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AVIARADIO 
1949-1989 

2. januar 

INVITATION 
til 

RECEPTION 
MANDAG 
2.JANUAR 

1989 
KL.14-16 

Den 2. januar 1949 blev Avia Radio A/S grundlagt i Københavns Lufthavn. 
I de 40 år der er gået, har vi gjort hele udviklingen med, indenfor fly-elektro
nik, salg og service, og har hjulpet med at holde store som små fly i luften. 
Da vor direktør E.D. Nielsen, samtidig kan fejre sit 40-års jubilæum, finder vi, 
at det er en god anledning til, at markere disse to milepæle ved en reception 

2. januar 1989 kl. 14.00-16.00 
på vor adresse: Hangar 141, Københavns Lufthavn, 2791 Dragør. 
Vi håber på at se vore venner og forretningsforbindelser og sammen fejre 
den forgangne tid, samt tage hul på fremtiden. 

Den erfaring, vi har opbygget gennem disse fyrre år, med engagerede og sta
bile medarbejdere, skal også i fremtiden komme vore kunder til gode. 

----------------------------
SALG. SERVICE . GARANTI 
Servicearbejde udføres bl.a. for: 
SAS • Sterling Airways - Conau 
Maersk Air · Fokker 
Grønlandsfly - Flyvevåbnet m.v. 
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Bigher and higher 

Siden Shell for 10 år siden introducerede den første multigrade olie til fly-

stempelmotorer, har Aeroshell været det ledende mærke. Såvel professionelle 

som private flyoperatører verden over har sat pris på de 

enestående egenskaber i Aeroshell 15W - 50. Ikke alene 

under ekstreme temperaturforhold, men også under gan-

ske dagligdags flyvning. 

Det er ikke usædvanligt at flyejere har opnået en nedsættelse af olieforbruget 

på op til 40 - 50%, samtidig med flere flyvetimer mellem skiftene. Det er 

klart at en halvsyntetisk kvalitets-olie koster mere end en traditionel single-

grade, men merprisen mere end opvejes af en brændstof-

besparelse, på i gennemsnit 4%. 

Nu har vi gjort Aeroshell endnu bedre. Ved tilsætning af et specielt anti-slid 

additiv, vil den daglige slitage af motordelene reduceres væsentligt. Den nye 

Aeroshell 15W - 50 "Anti Wear" har så god en smøreevne, at det ikke længere 

er nødvendigt med tilsætning af specialadditiver på Lyco-

ming motorer. Og så er den naturligvis godkendt af samt-

lige flymotor fabrikanter. 

,- ------------ 7 
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Er du interesseret i mere information om den ny helårsolie, så 

ring til Shell Aviation Service, på tlf. 0112 53 40, lokal 2286, 
eller send kuponen. 

Navn: ____ ___________ _ 

Adresse: ______________ _ 

Postnr./by: _ ___ __________ _ 
Leveres I l l. 20 I og 
tromle med 209 I. 

Indsendes til Shell Aviation Service, Kampmannsgade 2, 1604 København V. 



AKTUEL 
KOMMENTAR 

Af Jan Søeberg, Fmd. KDA 

Kongelig Dansk Aeroklub 
har i løbet af 1988 vedtaget 
en række ændringer i den 
personalemæssige struktur 
samt en omlægning af den 
udførende redaktion af FLYV. 
Vi har bl.a. fået en ny gene
ralsekretær. På længere sigt 
skulle det skabe en fornyelse 
af KDA's ansigt udadtil, spe
cielt for af få bragt KDA og 
de tilknyttede unioner mere 
frem i "rampelyset". Vi øn
sker at skabe en organisa
tion, der i højere grad. end, 
man måske føler det idag, er 
en serviceorganisation for de 
tilsluttede unioner og disses 
medlemmer. 

Ændringerne, der er fore
taget efter mange overvejel
ser og selvransagelser i 
hovedbestyrelse og under
udvalg, vil naturligvis ikke 

Kontingenter for 1989 
og lidt om FLYV 
over en meget kort tidshori
sont give sig udslag i helt 
konkrete resultater, som kan 
opfattes som en fornyelse i 
forhold til tidligere af alle 
medlemmer. Det er jo heller 
ikke alt nyt, der er godt. men 
det er hovedbestyrelsens 
opfattelse, at der måtte ske 
en nødvendig løbende til
pasning mod det mere aktive 
i forhold til det omliggende 
samfund. Der skal ikke hers
ke tvivl om, at KDA er en 
organisation, der på trods af 
meget lange og værdifulde 
traditioner er vill ig til at tilpas
se sig de løbende ændringer 
i kravene, der stilles til den. 

Hovedbestyrelsen stod på 
sit sidste møde den 
30 11 .1988 over for konse
kvensen af de beslutninger, 
der var taget I årets løb, og 
det måtte få en naturlig af
smitning på budgetter og 

dermed også kontingenter 
for 1989. 

Der blev vedtaget beher
skede kontingentstigninger 
på 10% for alle tilsluttede 
unioner og medlemmer, der 
ikke modtager FLYV som 
medlemsblad. For modtage
re af FLYV blev der foretaget 
den samme primære kontin
gentstigning, men andelen af 
det samlede kontingent til 
dækning af produktionen af 
FLYV blev forhøjet således, 
at der på denne lille andel 
blev tillagt 21 %. Denne an
del til FLYV har i tidens løb 
været relativt lille sammenlig
net med hvad andre organi
sationer af tilsvarende karak
ter må betale for klub- og 
fagblade. Imidlertid har en 
ændring på de nævnte 21 %, 
set i forhold til den store 
ændring of forbedring af 
FLYV, ikke været nok til at 

dække de forøgede produk
tionsomkostninger. 

Konsekvensen af beslut
ningerne om både at ændre 
sekretariatet og dets funktion 
samtidig med at FLYV ænd
res er, at KDA har måttet 
acceptere et budgetteret 
underskud for 1989. Hoved
bestyrelsen har imidlertid 
godkendt dette som et nød
vendigt middel på vej mod 
de ønskede resultater. 

Hovedbestyrelsen har 
nedsat et redaktionsudvalg 
for FLYV, der arbejder med 
at finde en linie i bladet, der 
på bedste måde kan tilfreds
stille FL YV's meget forskelli
gartede læser- og annon
cørskare. Det er hovedbesty
relsens håb og ønske, at 
redaktionsudvalget kan få 
den nødvendige positive 
kritik samt arbejdsro, som et 
sådant arbejde indebærer. 

De medicinske dommere 
Hvad er definitionen på et 
menneske, der er raskt og 
ikke fejler noget? 

Ifølge vore efterhånden 
fuldstændig autoritære of
fentlige medicinske kontrol
systemer er det en patient, 
der ikke er blevet undersøgt 
tilstrækkelig grundigt. Det vil 
sige, at grænsen mellem 
sund og syg rykker derhen, 
hvor vi alle mere eller mindre 
fejler noget. For en pilot i 
Danmark sker der derfor 
meget let det, at man af 
helbredsmæssige årsager 
fratager ham muligheden for 
at falde ned og skade sig 
selv og andre ved at nægte 
ham at flyve. 

Dette lyder jo fornuftigt 
nok, hvis det var en demo
kratisk ordning, men det 
synes fuldstændig absurd i 
et land, hvor den almindelige 
folkeforlystelse foregår i 
stærk fart og tæt trafik på 
vore landeveje med aggres-
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sioner, betydelig adrenalin
produktion og mange ulykker 
til følge. 

Hvor mange af landets 
bilister ville beholde deres 
kørekort, hvis man skærpede 
kravet til helbredet som til et 
fredeligt S- eller UL-certifi
kat? Men bilen. er jo også en 
hellig ko med stor økonomisk 
og politisk vægt i dagens 
Danmark. 

I vore nabolande som f.ex. 
England og Sverige med en 
rig flyvehistorisk og flyvetek
nisk tradition er de helbreds
mæssige krav til S-piloter 
meget lempeligere, og det er 
typisk for et pandekageland 
som Danmark uden bjerge, 
at alt, hvad der har med 
højder og flyvning at gøre, 
vedblivende fra mediers og 
myndigheders side vurderes 
som noget "meget farligt". 

Man skulle ikke tro, at 
Danmark har fostret en ver
densberømt tænker som 

Søren Kierkegaard, der hæv
dede, at mennesket i sidste 
instans selv bærer ansvaret 
for sit eget liv. At helbreds
sikkerhedsnettet indenfor 
flyvningen i Danmark idag er 
blevet så fintmasket (for 
nogle og ikke for andre), får 
mig til at frygte yderligere 
stramning mht. alle certifikat
fornyelser, idet der må flyve 
en del piloter rundt, der ikke 
fanges af den almindelige 
EKG undersøgelse. Det er 
vel meningen, at der skal 
ansættes flere specialister til 
at bruge mere forfinede 
metoder såsom "Halthers 
monitoring" for at forhindre 
folk i at flyve? 

Ja, men ved disse medi
cinske dommere en brik om 
svæve- og ultralet-flyvning? 
Interesserer de sig en pind 
for det psykiske bagslag, 
man kan påføre folk, der kun 
flyver rekreativt og i helt lette 
fly? Det traume er vel, når alt 

kommer til alt, mere skade
ligt for sundhed og velvære. 
Men hvad kan man vente sig 
andet i et behandlersam
fund, hvor "patientens ho
ved" ikke regnes med? 

Jeg mener, at denne totale 
mangel på flyvemedicinsk 
vurdering og viden om hvad 
det er, folk foretager sig, når 
de flyver i lette fly, må give 
anledning til en ønskelig 
debat i FLYV. Jeg har selv 
som certifikatindehaver gen
nem en del år (Si 1962, A i 
1965, S-FI i 1967) set, at 
andre faktorer vedr. piloten 
end netop helbredet havde 
meget større betydning for 
flyvningens sikkerhed. 

Med venlig hilsen 
J.P. Kåszner, dyrlæge 

Medlem og FI i Østsjællands 
flyveklub 
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KORT 
SAGT 

KZ I prøvet løjet 
Sa lykkedes det omsider. 
Søndag den 20. november 
var KZ I replikaen i luften for 
første gang. 51 1/2 år efter 
originalens jomfruflyvning og 
16 år efter at afdøde Gunnar 
Fjord Christensen begyndte 
at bygge den efter de af 
Herluf Rasmussen rekonstru
erede tegninger. 

I det lille cockpit sad en af 
vore få "faglærte" testpiloter, 
tidligere maior i Flyvevåbnet, 
nu trafikflyver i SAS, P.K. 
Laursen (LUR), der har gen
nemgaet USAF's testpilot
skole på Edwards Air Force 
Base. Han siger, at flyet er 
harmonisk på rorene og 
velflyvende, men at det iøv
rigt er for tidligt at sige noget 
om flyveegenskaberne. 

Replikaen er af forskellige 
arsager blevet 65 kg tungere 
end originalen , bl.a. fordi 
bygmesteren har anvendt 
kraftigere materialer end 
man gjorde på originalen. 
Det opvejes dog delvis af, at 
replikaen har en anden og 
lidt stærkere motor, en 50 hk 
VW1500 i stedet for en 38 hk 
ABC Scorpion. Replikaen 
afviger også fra originalen 
ved at have halehJul i stedet 
for haleslæber, og den har 
ikke opklapbare vinger. 

Cimber ruter til 
Kiel 
Cimber Air åbnede den 31. 
oktober to nye udenrigsruter, 
Kiel-København og Sønder
borg-Kiel , der beflyves man
dag - fredag med Nord 262, 
indrettet til 25 passagerer. 

Flyvetiden mellem Køben
havn og Kiel er en time. 
Lufthavnen i Kiel er den 
historiske marineflyvestation 
Holtenau, der stadig bruges 
af den tyske flådes flyvevæ
sen, og der er kun 7 km ind 
til byens centrum. Lufthavns
faciliteterne er under moder
nisering, der ventes afsluttet 
1. februar. 

Ruten mellem Sønderborg 
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KZ I replikaen i luften for første gang, 51 1/2 år efter origina
lens jumfruflyvning. (Foto: Magnus Pedersen) 

Testpilot Per K. Laursen gør klar til start (Foto: Magnus Pe
dersen) 

og Kiel er den første direkte 
udenrigsrute fra Sønderborg, 
og hermed starter en helt ny 
epoke af regional luftfart. 

Maersk investe
rer i England 
Maersk koncernen har er
hvervet 40% af aktiekapita
len i det engelske selskab 
TPL Ud., der ejer Brymon 
Airways og lufthavnen i Ply
mouth. Andre 40% af aktier
ne ejes af British Airways. 

Brymon har 310 ansatte 
og en flåde på syv fly af 
typerne DHC-7 og DHC-8. 
Det driver forskellige engels
ke indenrigsruter og en rute 
mellem London City Airport 
og Paris. 

Boeing 727-
200RE typegod
kendt 
Valsan Partners har erhver-

vet supplerende typecertifi
kat fra FAA på sin ombyg
ning af Boeing 727-200, så 
den opfylder de nye støjnor
mer. 

Sterling Airways er "launch 
customer", og prototypen , 
Sterlings OY-SAS, kom til 
Kastrup den 14. oktober. 
Den udprøves nu grundigt af 
Sterling, inden selskabet 
træffer beslutning om at 
modificere den øvrige flåde . 

Valsan har 115 bestillinger 
(ordrer og optioner) på sit 
ombygningsprogram, hoved
sagelig fra amerikanske 
selskaber, bl.a. SAS nye 
samarbejdspartner Conti
nental. Ombygningerne 
foregår hos Dyna Tech, 
Phoenix i Arizona, men Ster
ling er udpeget til europæisk 
modifikationscenter. 

TNT i Ungarn 
TNT, den australsk-ejede, 
men verdensomspændende 

transportgruppe, har bestilt 
endnu en British Aerospace 
BAe 146OT fragter til et joint 
venture samarbejde med 
Ungarn. 

Flyet, der males i kombine
rede TNT/Malev farver, skal 
indsættes I drift til december. 
Seks nætter om ugen skal 
det flyve fragt mellem Buda
pest og TNT's fragtdistribu
tionscenter i Kain, mens det 
om dagen skal flyve fragt for 
Malev og erstatte selskabets 
to resterende lljushin 11-18. 
Malev har for tiden omkring 
500 fragtcharterflyvninger på 
årsbasis. 

TNT vil ved årets udgang 
have ni BAe 146 i drift på sit 
europæiske fragtrutenet, 
inclus1ve det "ungarske" . 

Salget af BAe 146 QT 
(Quiet Trader) er nu oppe på 
22, 12 Series 200 og 10 af 
den længere Series 300, og 
alt ialt er der solgt 143 BAe 
146. 

Caravan I til 
narkotika
bekæmpelse 
Det amerikanske udenrigs
ministerium har bestilt to 
Cessna Caravan I, der skal 
bruges i ministeriets arbejde 
med bekæmpelse af narkoti
kafremsti lling og -distribu
tion. 

Flyene, der skal leveres i 
apri l og maj næste år, skal 
anvendes ti l transport af 
personel (ni passagerer) og 
fragt, eftersøgning, opklaring 
og luftfotografering. De ud
styres til altvejrsoperationer, 
herunder flyvning under 
erkendte isforhold og med 
langtrækkende VLF-Omega 
navigationsudstyr. Siden 
Caravan I blev introduceret i 
1985, er der solgt ca. 250 
stk. 

Rutan atter 
selvstændig 
Beech Aircraft Corporation 
har solgt Scaled Composites 
Ine. tilbage til flykonstruktø
ren Burt Rutan. 

Beechs forbindelse med 
Burt Rutan og Scaled Com-
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posites begyndte i 1982, da 
Rutan på konsulentbasis fik 
til opgave at bearbejde 
Beechs preliminære kon
strukti6nsudkast, der var på
begyndt i 1979, til det man i 
dag kender som Starship og 
til at bygge et proof-of-con
cept fly i 85 % størrelse. 

I 1985 erhvervede Beech 
Rutans firma Scaled Compo
sites Ine., der har hjemsted i 
Mojave i Californien, og året 
efter, da firmaets arbejde på 
Starship var under afvikling, 
begyndte Scaled Composi
tes på to nye forsøgsprojek
ter for Beech. 

Det første var Model 81, et 
femsædet fly med en 210 hk 
Lycoming TIO-360, der fløj 
første gang i 1987. Ledelsen 
kom dog hurtigt til den kon
klusion, at flyet, der var 
tænkt som en mulig afløser 
af Bonanza, ikke var noget 
for Beech. Prøveflyvnings
programmet blev derfor 
afsluttet allerede samme år, 
hvorpå man solgte proof-of
concept flyet til Rutan, der 
viste det på EAA Convention 
i Oshkosh i fjor. 

Det andet forsøgsprogram 
omfattede en tomotors Rutan 
konstruktion betegnet Cabin 
Class Twin. En udgave med 
to Williams FJ-44 fanJetmoto
rer fløj første gang i juli 1988. 
De indledende prøveflyvnin
ger for Beech er afsluttet, og 
der foreligger ikke nærmere 
oplysninger om program
mets status. 

Beech understreger, at 
salget ikke betyder, at fabrik
ken har mistet interessen for 
kompositteknologi. Man har 
takket være udviklingen og 
certificeringen af Starsh1p 
erhvervet stor ekspertise og 
kunnen på dette felt. 

Spies har rekord-
0 

ar 
Spies koncernen havde i sit 
regnskabår 1987-88 ( 1. maj 
til 30. april) det største antal 
charterrejsende nogensinde, 
nemlig 638.000, en stigning 
på 12,5 % i forhold til 1986-
87, og befæstede derved 
påny sin stilling som Dan
marks største rejsearrangør. 

Nettoomsætningen blev 
på 2.434,8 mio. kr. mod 
2.099,0 mio. kr. året før, en 
stigning på 16 %. Regn
skabsåret var præget af 
udfasningen af Conair's 
Boeing 720B og introduktio
nen af de tre Airbus A300, 
og koncernens endelige 
resultat, før skat, blev på 
105,8 mio. kr. mod 162,3 for 
1986-87. Efter skat er resul
tatet 61,8 mio. mod 79,6 mio. 
året forinden. 

Det er et tilfredsstillende 
resultat, set i lyset af udskift
ningen af Conairs fly, om
bygning af hangaren og 
etablering af nye feriebutik
ker i hele Norden, siger ord-

førende koncerndirektør E.H. 
Jensen. 

1987-88 var også året, 
hvor danske og svenske 
charterrejsende for alvor 
kunne mærke den højere 
charterafgift på henholdsvis 
300 kr. og 400 kr. Således 
betalte Spies Re1ser i alt 
168,9 mio. kr. i charterafgift! 

Læserbreve 
FLYV vil også gerne være et 
debatforum, og vi er derfor 
altid glade for indlæg fra 
læserne. 

Redaktionen forbeholder 
sig dog ret til at forkorte 
læserbreve, og det er en 
ufravigelig betingelse, at v1 
kender brevskriverens navn 
og adresse. Kun i ganske 
særlige tilfælde kan anony
me læserbreve optages. 

Den brevskriver, der fra 
Vejle har sendt os et meget 
interessant, men usigneret 
il'ldlæg om problematikken 
ved katoderørsskærme i 
cockpittet i stedet for viserin
strumenter, bedes derfor 
kontakte den ansvarshaven
de redaktør. 

Business Flight Service har solgt tre Beech 200 KingAir til Flygvapnet. Her er nr. 101001 (ex 
OY-CHE) klar til levering, fotograferet af Willy Jørgensen i Sindal den 8. november. I baggrun
den OY-BVC, der netop var ankommet fra ommaling i Stauning. 
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I øvrigt -
SAS genoptog den 6. no
vember beflyvningen af 
ruten København-Cairo. 
Der er to ugentlige for -
bindeiser med MD-83, 
men til april bliver der tre. 

LOT, det polske luftfart
selskab, har købt to Bo
eing 767-200 og en -300 
til levering til foråret. De 
skal afløse lljushin 11-62 
på ruterne til New York, 
Chicago, Montreal/Toron
to og Bangkok. 

Luftfartsinspektør Bendt 
Jensen døde den 2. no
vember, 65 år gammel. 
Han begyndte som elev i 
Luftfartsvæsenet i 1938 
og blev uddannet som 
meteorolog og telegra
fist. I 1963 kom han fra 
Kastrup til Flyvevejrtje
nestens Inspektorat. Han 
blev luftfartsinspektør i 
1971 og chef for Flyve
vejrtjenesten i 1979, men 
lod sig førtidspensionere 
to år senere. 

British Aerospace har af
sluttet produktionen af 
Strikemaster. De sidste 
tre blev leveret til Ecua
dor. Strikemaster er ud
viklet på basis af skolef
lyet Jet Provos! (af hvilke 
der blev bygget over 500 
til Royal Air Force) og 
fremstillet i "over 145" 
eksemplarer til 1 O eks
portkunder. 

Dornier har valgt PW119, 
en motor i Pratt & Whit
ney PW100 serien, sit 
nye regionaltrafikfly Do 
328 (se FLYV nr. 8, s. 
13), der ventes at flyve 
første gang i 1991. 
PV100 versioner anven
des i Fokker 50, Brasilia, 
ATR42 og DHC-8. 

De Havilland Canada, 
der i 1986 blev overtaget 
af Boeing, betegnes nu 
Boeing of Canada Ud., 
de Havilland Division. 

Sterling Airways' Cara
velle OY-STF er blevet 
malet om i Baltic Avia
tions farver og indsat på 
selskabets rute Malmo
Southend. 

Scanair modtog den 26. 
november den første af 
de seks ind lejede DC-10-
10, SE-DHU. 
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bende A-teori kurser 

Skoling til A-certifikat 
erokee Cruiser, Gulfstream AA-1 Lynx 

Skoling til B-certifikat 
Piper Arrow 11, Fuji FA-200 

mulighed for integreret kunstflyvekursus 

Skoling til instrumentbevis 
iper Cherokee Cruiser, Piper Arrow li, Piper Seneca 

Skoling til Twin 
Piper Seneca 

Skoling til instruktørbevis 

Kunstflyvekursus 
Fuji FA-200 

Typecheck alle een-motorede typer 

Typecheck alle to-motorede Cessna med turboprop/stempelmotor 
Typecheck alle to-motorede Piper med stempelmotor 

PFT A (dag/nat), B, I, Twin 

F-Air A/S er grundlagt i 1972 og har base på Billund Lufthavn. I løbet af de sidste 12 måneder 
er over 100 elever uddannet til A, B, I , Twin eller instruktør. Uddannelsen foretages af faste 
instruktører. 

F-Air A/S benytter kun egne fly (11 stk. ) og har eget værksted, hvorfor priserne kan 
holdes på et særdeles rimeligt niveau. 

F-Air A/S anvender nyudviklede skoleprogrammer, som sikrer en ensartet uddannelse 
af eleverne. Programmerne sikrer tillige en meget effektiv udnyttelse af flyvetiden, således at 
elevernes kvalifikationer efter endt uddannelse ligger på et højt plan. 

Skoleflyvningen foretages altid programmeret, så hos F-Air A/S risikerer du ikke 
pludselig at b live aflyst, fordi instruktøren i stedet skal ud at flyve taxaflyvning. 
Du kender en nøje plan, for hvad du skal ud at lære. 

Har du spørgsmål til vores skole er du meget velkommen til at ringe for nærmere op
lysninger, eller endnu bedre kig forbi vores bygning i Billund Lufthavn. 

Lufthavnsvej 35, 7190 Billund. Telefon 05332444. Fax 05332518 



Dan-Prop i llskov laver 
kvalitetspropeller, 
som tyskerne værdsætter 
Danmarks eneste propelsnedker sælger kun få propeller 
til danskere. Men det gør ikke så meget, for Finn Søren
sen, Dan-Prop i I/skov i Vestjylland, har fuldt op at gøre 
med at forsyne det store tyske, hollandske og spanske 
marked med hånd/avede kvalitetspropel/er til UL-fly. 

Af Journalist Gordon Vahle 

- Jeg forstår ikke helt nogle 
af dem, der flyver med ultra
lette fly herhjemme, indrøm
mer Finn Sørensen. 

- Først betaler de hund re
de tusinde kroner for deres 
fly, og så sparer de den 
sidste tusindlap eller to på 
noget så vitalt som propel
len . 

Større er prisforskellen 
nemlig ikke mellem en billig, 
fabriksfremstillet, engelsk 
propel og en dansk håndla
vet ditto, der garanteret hol
der. 

Finn Sørensen er overbe
vist om, at økonomien i sids
te ende lider under, at man
ge UL-flyvere sparer på 
propellen . De mange øde-
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lagte propeller, han får ind til 
reparation, bestyrker ham i 
den tro. 

To forhold spiller ind: 
- Det er ufattelig, at man 

ikke stiller krav overhovedet 
til UL-propeller i Danmark, 
siger Finn Sørensen, der er 
kommet ind på det vanskeli
ge tyske marked - netop 
fordi man der stiller meget 
skrappere krav. 

- Og for det andet mener 
jeg - og det må du gerne 
citere mig for - at mange UL
piloter er alt for ligegyldige, 
når det drejer sig om propel
ler .. . Mange bolter en eller 
anden tilfældig propel på, så 
flanxen sidder halvt inde i 
propellen. Det hele ryster og 
larmer, og det er kun et 
spørgsmål om tid, inden 

propellen eller flyets vitale 
dele falder fra hinanden. 

- Der har været en del 
uheld, og det er et under, at 
vi hidtil har sluppet for per
sonskader, siger Finn Søren
sen. 

Når Finn Sørensen således 
tillader sig at lange ud efter 
UL-piloterne, hænger det 
sammen med et ganske 
bestemt forhold: Han er selv 
en af dem ... 

Hver gang familien Søren-
\Sen - både konen og datte
ren er ivrige UL-piloter -
deltager i et UL-stævne, går 
Finn rundt for at kigge på 
propeller. Han forsømmer 
ingen lejlighed til at fortælle 
sine flyvende kolleger, hvor
dan de bør behandle propel
len. Flere klubber har enga-

Specialudviklet måleudstyr 
vinkler med brøkdele af gra
ders nøjagtighed. Det er 
også nødvendigt, når det er 
flysikkerhed, det drejer sig 
om, understreger Finn Sø
rensen. (Foto: Ole Haugst~d) 

geret ham til at holde fore
drag om emnet. 

- Og det har faktisk hjul
pet. Forholdene er blevet 
bedre, siger Finn Sørensen, 
der understreger, at det hele 
ikke blot drejer sig om sik
kerhed. 

- Forskellen mellem at 
flyve med en propel , der er 
justeret rigtigt, og med en , 
der er sjusket med, er som 
dag og nat. 

- Støjniveauet reduceres 
væsentligt. Man kan pludse
lig føre en samtale uden 
intercom. Benzinforbruget 
falder med et par liter i ti
men, og man kan flyve 5-6 
km/t hurtigere, siger Finn 
Sørensen. 

Gennembrud i Tyskland 
Netop de skrappe krav til 
støjdæmpning, der stilles i 
Tyskland, har været med til 
at sikre Dan-Prop's tyske 
gennembrud. 

- Det hele startede i febru
ar 1988, hvor jeg deltog i et 
flyveseminar i Sydtyskland. 
Der drøftede vi problemer 
med de tre- og firebladede 
propeller til UL-fly, og jeg fik 
"allernådigst" bevilget en 
taletid på et kvarter til at 
fortælle om mine erfaringer, 
oplyser Finn Sørensen. 

- Men det endte med, at 
indlægget kom til at vare 
halvanden time. Så stor var 
spørgelysten . Det var som at 
komme ind på førstepladsen 
på HIT-listen fra at have 
været helt ukendt, siger den 
ellers så beskedne vestjyde. 

Og det er gået stærkt med 
Dan-Prop det sidste års tid : 
Hannover-messe; udvikling 
af støjsvage og vibrationsfrie 
tre og fire-bladede propeller 
til fly-typer, hvor andre siger 
det er umuligt; salg til aftage
re over det meste af Europa. 

Det er slut med produktion 
af køkkenskabe. Slut med 
modelfly og propeller til sam
me. Nu kan Finn Sørensen 
koncentrere sig om sin ni
che: Propeller - og specielt 
mangebladede propeller - til 
fly i UL-klassen og opefter. 
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Flyvning og aerodynamik har 
været hobbyen helt siden 
drengeårene. Nu er det også 
blevet et levebrød. 

Alene om arbejdet 
Men selv om der nu er vente
tid på at få et snurretøj fra 
Dan-Prop, er der grænser for 
ekspansionen. 

- Jeg er jo alene om det, 
siger Finn Sørensen. 

Han tør ganske enkelt ikke 
at overlade nogen del af 
produktionen til andre: 

- Hvis du ikke er hundrede 
procent sikker på, at dit 
produkt er i orden, skal du 
lade være med at lave det, 
siger Finn Sørensen. 

- Det er jo i værste fald 
menneskeliv, det drejer sig 
om, understreger han. 

Så sikker er Finn Sørensen 
på Dan-Props produkter, at 
han, da en UL-flyveskole i 
Hamburg ringede og fortalte, 
at en Dan-Prop-propel var 
knækket i navet, spontant 
udbrød: "Det er løgn!" ... Det 
var det også. Propellen var 
knækket efter en ublid tur 
ned i en grusgrav, men den 
var ikke knækket i navet. 

Samme flyveskole var i 
øvrigt ved at gå fallit, fordi 
den havde problemer med 
propellerne til skoleflyene. 
Nu er det Dan-Props håndla
vede propeller, der snurrer 
på flyene, og eleverne er 
vendt tilbage. De støjsvage, 
tre og firebladede propeller, 
som Finn Sørensen har ud
viklet specielt til den flytype, 
holder - hvis man da lader 
være med at trille flyet ud 
over kanten til en grusgrav .. . 

Mangler tid tll udvikling 
- Udviklingsarbejdet i en 
virksomhed som denne må 
oftest foregå på stedet, for
tæller Finn Sørensen. 

Når Finn Sørensen fylder 
sin varevogn op med propel
ler og kører til Tyskland, 
benytter han altid lejligheden 
til at besøge de lokale flyve
pladser og UL-klubber. Der 
er altid nogen, som har pro
blemer med at få fly og pro
pel til at arbejde sammen, og 
så kommer propelsnedkeren 
fra llskov gerne til hjælp. 

Det er ikke altid, at fejlen 
ligger i propellen. Og når 
Finn Sørensen kan påpege, 
at "den flyver dårligt, fordi 
udstødningsrøret er 15 cm 
for langt", er der mange, der 
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undrer sig over, at det er en 
propelsnedker og ikke en 
flyingeniør, de står over for . 

- Flyet er en helhed, siger 
Finn Sørensen, der foruden 
uddannelsen som tømrer 
også har ca. 50 kg fagtid
skrifter og - ikke mindst - en 
glødende interesse for alt, 
der har med flyvning at gøre, 
som sin baggrund. 

Det er sket, at kunder har 
fået en "rigtig" flyingeniør til 
at gå Finn Sørensens bereg
ninger efter i sømmene. Ikke 
altid kommer de til det sam
me resultat. 

- Så tilbyder jeg kunden 
propellen gratis, hvis det 
viser sig at mine beregninger 
ikke holder, siger Finn Søren
sen, der endnu aldrig er 
kommet af med en propel på 
den konto. 

revision og alt det der - og 
så ville pengene være væk, 
inden udviklingsarbejdet 
overhovedet var kommet i 
gang, siger Finn Sørensen. 

Også i forbindelse med 
messen i Hannover søgte 
Dan-Prop om støtte. Men 
også her sagde Finn Søren
sen nej, da betingelserne om 
statslig revision og særskilt 
regnskab blev bekendtgjort: 

- Jeg mener, at det burde 
være op til de lokale er
hvervsråd at stille betingel
ser for og bevilge støtte, 
siger Finn Sørensen. 

- De lokale myndigheder 
kender virksomheden, øko
nomien, banken, revisoren 
og eksportmulighederne 
meget bedre end de centra
le myndigheder, der normalt 
behandler sagerne. 

De teoretiske beregninger 
er lige så vigtige for Finn Omhu og akuratesse 
Sørensen som arbejdet med Så foreløbig klarer Danmarks 
træ og lim. Hver gang der er eneste propelsnedker sig 
en smule tid til overs, finder uden støtte. Han varetager 
han papir og blyant frem - selv alt fra produktion til salg, 
og så bl iver der tegnet fly og markedsføring og levering af 
propeller, så alt omkring ham de færdige produkter. Og 
bliver glemt. udviklingsarbejdet foregår 

- Jeg kunne godt tænke stadig på stedet - rundt 
mig at få tid til at foretage omkring på Europas flyve-
noget udviklingsarbejde, pladser. 
siger Finn Sørensen. Men selv om Dan-Prop i 

- Men det er umuligt, når allerhøjeste grad er en 
man driver en lille virksom- mands værk, er der ikke tale 
hed, der ikke kan afsætte om en produktion, der fore-
ressourcer til en hær af men- går "hjemme i garagen". 
nesker, der kan ordne papir- En håndboldbane kunne 
arbejdet. der mageligt være plads til i 

Dan-Prop har søgt - og værkstedet, så hvis der var 
fået 50.000 kr. i udviklings- tale om en "garage", måtte 
støtte, men Finn Sørensen den være beregnet til en 
måtte takke nej: håndfuld lastbiler - mindst. 

- Betingelsen var, at jeg Værkstedet hjemme i li-
skulle oprette et helt nyt skov lever til fulde op til Finn 
firma med statsautoriseret Sørensens motto om, at intet 
Dan-Prop har udviklet firebladede - og dermed støjsvage og 
ve/afbalancerede - propeller til flytyper, hvor andre har ment, 
det var umuligt. (Foto: Ole Haugsted) 

må være overladt til tilfældig
heder, når det er flysikker
hed, det drejer sig om. Der 
er specialværktøj og maski
ner, som er særlig udviklet til 
netop Finn Sørensens metier: 
Presser til limtræet, akser til 
afbalancering af propeller, 
afprøvningsudstyr og speci
elle vinkelmålere. 

Selv gulvet har Finn Søren
sen konstrueret til formålet: 
Et lag skumplast under 
spånpladerne sørger for, at 
en propel, der er uheldig og 
ryger på gulvet, ikke tager 
skade. Befugtningsanlæg og 
lager med præcis den rigtige 
temperatur og luftfugtighed 
sørger for, at træet altid er 
perfekt til sit formål. 

At forskellen på prisen 
m llem Dan-Props produkter 
og de fabriksfremstillede 
ikke er større , forstår man 
ikl- , , når man hører om, 
h ·dan en propel bl iver til : 

- Det starter med udvæl
ge Isen af træet. Jeg kan 
godt få en hel dag til at gå 
hos de lokale trælasthandle
re - og så kun komme hjem 
med nogle få brædder, for
tæller Finn Sørensen. 

Selv om træet således er 
mere end første klasses, er 
forædlingen af det den vig
tigste arbejdsproces i et 
propelsnedkeri. Lag på lag 
bliver limet sammen med 
speciall1m og under tryk. 
Fibrernes retning og beskaf
fenhed bliver nøje vurderet. 
Træets trækstyrke og sejhed 
udnyttes, så den færdige 
propel kan tåle et træk om
kring navet på op mod 60 
tons. 

Når den to-, tre- eller fire
bladede "træklump" er helt i 
orden, går Finn Sørensen i 
gang med sine specialudvik
lede maskiner og værktøj . 
Propellen saves først groft til, 
så finere og finere, indtil stig
ning, vinkler og balance kan 
udmåles med brøkdele af 
milimeters, graders og 
grams nøjagtighed. 

Men først når propellen 
sidder på lige præcis det fly, 
den er beregnet til - ofte 
placeret der af mester selv -
er produktet færdigt. 

- Propel og fly udgør en 
helhed. Og man må være et 
hundrede procent sikker på 
sit produkt... 

Det er stadig mottoet for 
Danmarks eneste propel
snedker. 
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FORSIKRING 

ri 
HAFNIA 

Luftfartsafdelingen 
Postboks 2222, 1097 København K. 

Telefon: 01131415 ~P!!! 
~ Smedegade 3, Snoldelev, 4621 Gadslrup .. 

Jubilæums-tilbud ~ 
fraAVIARADIOA/s ~ . 
Audio Panel EDO m/Mrk. 3 400 
OHC ..................... kr. • I 

COM/NAV RT 563 A indb. Ind. 10 000 
OHC ..................... kr. • I 

g~~ ~~~-~~~ ............ kr. 5.5001 
COM/NAV KX 175 B 10 500 
OHC ..................... kr. • I 

g~~~~~- .............. kr.13.5001 
g~~~~~~~-~- ........... kr.15.5001 
NAV 14 Narco m/lnd. 2.500, 
OHC ......... . ........... kr. 

NAV 112 Narco ILS 
OHC ..................... kr. 
ADF KR 86 m/ny Ant. 
OHC ..................... kr. 

4.500, 
8.500, 

g~ ~ ~~~~~I-~~ ........ kr. 5.5001 
~~~ ~-~~ ~- .............. kr. 4.8001 
~~~ ~- ~~~ .............. kr. 13.5001 
Dette er kun et udpluk al mange -Ring og hør. 
På aHe øvrige Items gives 

10% rabat i januar måned. 

Hør vore andre gode tilbud - ring til Gert Juster ~ +45 2 39 01 81 

SALG. SERVICE . GARANTI 
Servicearbejde udføres bl.a. for: 
SAS - Sterling Airways - Conair 

~ Maersk Air - Fokker 
~ Grønlandsfly - Flyvevåbnet m.v. 



Den teknologiske udvikling inden 
for Flyvematerielkommandoens 
ansvarsområde 

Operational CB 

Af Oberstløjtnant Jens 
Sannom, 
chef for Flyvematerie/kom
mandoens 
vllbentekniske afdeling 

at glæde sig over de materi
elmæssige forbedringer, der 
rent faktisk har fundet sted 
på visse områder i de senere 
år, og til at se frem til de 
planlagte anskaffelses- og 
moderniseringsprojekter, der 
efter en overordentlig hård 
prioritering trods alt må sø
ges gennemført i det kom
mende tiår. 

BL 

Provh 
• MIL 
• AMI 

APG-66 Radar Set 
• Block 155 Software 
• AMRAAM Data Link Software 

Aftalen om forsvarets ord
ning i perioden 1985-87 er 
udløbet, og den økonomiske 
situation i forsvaret i de kom
mende år er endnu ikke 
afklaret, om end der tilsyne
ladende er udsigt til bevillin
ger af en størrelsesorden, 
som ikke i tilstrækkeligt om
fang tillader materieludskift
ninger eller modernisering af 
eksisterende materiel i takt 
med materiellets nedslidning 
eller tekniske og operative 
forældelse. 

I nærværende artikel er 
der kun behandlet de materi
elområder, som vedrører 
Flyvevåbnet samt hel ikopter
materiel i Hæren og Søvær
net, som Flyvematerielkom
mandoen af praktiske årsa
ger og af økonomiske hen
syn har det materielfaglige 
ansvar for som størstebruger 
af denne materielkategori. 

Low Allltude Warnlng System • lncreased Pi 
• Cockpit Displays • AMRAAM/F 
• Comblned Radar Alllmeter (CARA) 
• Volce Message Unit (VMU) 

Det er desværre en kends
gerning, at prisstigningerne 
for militært "isenkram" er 
betydelig større end prisstig
ninger for køleskabe, biler og 
lignende i en tilsvarende 
periode, hvorfor en kompen
sation for den almindelige 
prisudvikling er utilstrække
lig, når der er tale om an
skaffelse af avanceret mili
tært materiel. 

Der er måske derfor så 
meget des mere anledning til 

Prioritering 
En prioritering , der naturligt 
kunne lægges med hensyn 
til flyvevåbnets materielin
vesteringer, kan groft skitse
res således: 

1. Opretholdelse af styrke
målene for kampflyenheder
ne gennem anskaffelse af 
erstatning for udfasede og 
tabtgåede fly. 

2. Periodisk kvalitativ ajourfø
ring af de primære våbensy
stemer, der skal indgå i fly
vevåbnets operative enheder 
i endnu en lang årrække. 
Disse våbensystemer udgør 
for tiden F-16 flyene og 
IHAWK luftværnsmissilsyste
met. 
3. Erstatningsanskaffelse af 
tidssvarende våben til kamp
flyene. 
4. Anskaffelser/opdatering af 
systemer, der kan forøge 
primærsystemernes overle
velsesevne. 

Vedligeholdelse af fly ... 
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Vort moderne værksted i Beldringe tilbyder 
vedligeholdelse og eftersyn af flytyper som f.eks.: 

Piper Cheyenne, Mitsubishi MU-2, 
Turbo Commander samt alle gængse 

typer af GA-fly. 
Ligeledes kan vi tilbyde montering af nyt interiør. 

FYN AIR SERVICE 
Odense Lqfthavn 37 · DK-5270 Odense N 
Tlf. 09 95 50 20 · Telefax 09 95 5137 
Værksted tlf. 09955843 

5. Øvrige materielinvesterin
ger. 

Drakens afløser 
Det helt store projekt i flyve
våbenregi i det næste tiår vil 
være valg og indfasning af et 
erstatningsfly for de ~mart 
udtjente Draken-fly. Arsagen 
til behovet for udskiftning er 
dels af operativ, dels af tek
nisk og dels af økonomisk 
karakter. 

Warszawa-pagtens jager
flystyrker bliver netop i disse 
år i stor udstrækning udskif
tet med moderne fly, der er i 
stand til at engagere mål på 
stor afstand selv i meget lav 
højde, (MIG-29 Fulcrum, Su-
27 Flanker og MIG-31 Foxho
und). Der indføres avancere
de flyvende kontrol- og vars
lingsstationer (Mainstay) og 
luftværnsmissilsystemer, 
som er effektive i selv meget 
lav højde (f. eks. SA-1 O og 
SA-12), introduceres. 

Derfor bliver Draken-flye
nes evne til at varetage de 
pålagte opgaver og at over
leve væsentlig ringere i de 
kommende år. Flyene har i 
mange år været fløjet inten
sivt, hvorfor strukturens leve
tid er ved at være opbrugt. 

Endelig er muligheden for 
på rimelig økonomisk måde 
at vedligeholde et så gam
melt fly, der har været ude af 
produktion i en lang årræk-

FLYV 1189 



bilities Upgrade 
15Y 

for Advanced Weapons 
1760 Wlrlng/Connectors 
/Penguln Mlsslle Compatlblllty 

: Computer Capaclty 
ry Fire Control Computer 
ry Central Interface Computer 
In Software 

ke, ikke til stede. 

. ..., ... 

Der er udarbejdet et del
koncept for erstatning af 
Draken-flyene, som i korthed 
konkluderer, at erstatningen 
bør udgøres af et kampfly, 
hvis primære opgave vil 
være luftforsvar under alle 
vejr- og lysforhold med såvel 
langt- som kortrækkende 
missiler i modsætning til 
Draken-flyene, som kun med 
meget begrænset effekt kan 
indsættes i luftforsvarsopga
ver. Draken erstatningsflyets 
sekundære opgaver vil ud
gøres af forskellige former 
for luft-til-jord operationer 
med missiler, raketter og 
bomber, f. eks. ved anti
invationsopgaver og støtte til 
de andre værn. 

Endvidere vil der være 
behov for en fotorekognos
ceringsmulighed for et mind
re antal af erstatningsflyene. 
En "pod-løsning" er forudset 
at dække dette behov. 

Efter en indledende mar
kedsanalyse er kandidatty
perne begrænset til: 

-En F-16 type 
-JAS-39 fly. 
Udbudsmateriale i forbin

delse med den endelige 
markedsanalyse blev tilsendt 
de potentielle leverandører 
den 15. sep. 1988. 

F-16 moderniseres 
Levering af de 12 såkaldte 
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Follow-on-Buy (FOB) F-16 fly 
til supplering af de oprinde
ligt leverede 58 fly er påbe
gyndt, og sidste fly leveres 
primo 1989. Disse FOB fly 
har den seneste konfigura
tion for F-16 NB fly, idet det 
såkaldte Operational Capa
bilities Upgrade (OCU) pro
gram er implementeret på 
flyene. 

OCU modifikation af de 
oprindelige fly er planlagt i 
løbet af 1989 og 1990. Efter 
modifikationen er computer
kapaciteten i flyet meget 
forbedret, primært med hen
blik på, at moderne våbensy
stemer kan introduceres i 
flyets våbenafleveringssyste
mers Software. Interface 
med våbenstationerne fore
går ved flyvning i lav højde 
ved det såkaldte Low-Altitu
de Warning System (LAWS), 
der foruden Software forbed
ringer - tilfører flyet en radar
måler (Combined Altitude 
Radar Altimeter (CARA). 
Hurtigere og sikrere pro
grammering af flyets naviga
tions- og våbenafleverings
system muliggøres ved ind
førelse af et Data Transfer 
Unit modul. 

Der forudses indført et 
Mid-Life Update (MLU) pro-

gram på F-16 flyene i midten 
af 90'erne, hvis indhold for 
tiden defineres af en multina
tional arbejdsgruppe. Det er 
imidlertid overvejende sand
synligt, at MLU vil indeholde 
et satellitnavigationsudstyr 
(Global Positioning System 
(GPD)) og visse forbedringer 
af flyets radarsystem samt 
en mere integreret Avionic
arkitektur og Cockpitpræsen
tation. Desuden forventes 
flyene forberedt til senere 
installation af et moderne 
multifunktion og multibruger 
jammerresistant dataformid
lingssystem (MIDS alias 
JTIDS) samt forberedelse til 
at modtage et billede fra ter
misk billeddannende udstyr 
(Forward Looking lnfrared 
(FLIR) på Heads Up Display 
(HUD)). 

C-130 opdateres 
En opdatering af C-130 flye
ne er planlagt udført i to 
faser, hvoraf første fase nær
mer sig sin afslutning. Denne 
fase indebærer indførelse af 
et Omega-navigationssy
stem, en forbedret TACAN 
og et radarvarslingssystem 
samt diverse mindre tiltag. 
Næste fase, der påbegyn
des i 1991 , indebærer pri-

mært udskiftning af inerti
navigationssystem og auto
pilot samt en lang række for
bedringer, herunder måske 
en ny radar. 

Helikopterne 
På Lynx indføres et Electro
nic Support Measures (ESM) 
system, som er i stand til at 
analysere radarsignaler og 
typ~bestemme radarer samt 
give en nøjagtig retning til 
denne. Desuden indføres et 
taktisk datasystem (TOS), 
hvorved udpegning af mål, 
der optræder på Lynx · sen
sorer, kan formidles til andre 
intereressenter. 

Den overordnede ide med 
disse modifikationsforanstalt
ninger er at muliggøre Lynx 
helikopterens anvendelse 
som en fremskudt platform, 
som udpeger interessante 
mål for søværnets missil
bærende (Harpoon) skibsen
heder i den såkaldte Over
the-Horizon largeting rolle. 

På S-61 installeres termisk 
billeddannende udstyr (FLIR) 
til forbedring af muligheden 
for at finde nødstedte til 
havs, og et forbedret naviga
tionsudstyr indføres. 

12 panserværnshelikopte
re af typen Ecureuil SA350L 1 
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udstyret med Helitow våben
system leveres til hæren i 
løbet af 1990. Panserværns
helikopteren vil indlednings
vis være begrænset til ope
ration i daglys og i godt vejr, 
men såvel helikopter som 
våbensystem er forberedt til 
udbygning til natkamp og 
operation i dårligt vejr, når 
de økonomiske forhold tilla
der iværksættelse heraf. 

En yderligere forbedret versi
on AIM-9L/lmproved vil blive 
leveret primo 1989, og de 
eksisterende AIM-9L missiler 
er planlagt bragt op til AIM-
9L/improved standard I de 
kommende år. Forbedringen 
består af en betydeligt bedre 
modstandsevne over for 
brug af infrarøde modm1dler i 
form af såkaldte Flares. 

Ældre Sidewinder missiler 
af typen AIM-9N er nu forsy
net med tidssvarende aktive 
laserbrandrør, hvilket forbed
rer d isse missiler betydeligt, 
ligesom søgehovedet er 
blevet renoveret. 

udstyrede raketter af typen 
CRV-7 med væsentlig større 
rækkevidde end de hidtidige 
FFAR raketter og som kan 
udstyres med et krigshoved, 
som specielt er optimeret 
mod skibsmål. 

Der anskaffes AGM-65G 
Maverick missiler til brug 
primært ved antiinvasionsfor
svaret og sekundært mod 
hårde veldefinerede mål på 
jorden. 

egenskab med F-16 flyene, 
ligesom flyene for første 
gang kan kæmpe på lige fod 
mod de bedste af en potenti
el modstanders kampfly på 
lang afstand. 

Opdatering af kanonnær
luftforsvarssystemet U?O er 
fremskredet, og prøveskyd
ninger pågår for typen . De 
seneste skyderesultater, som 
opnåedes i løbet af efteråret 
1988, er meget tilfredsstillen
de , og opdaterede L/70 
systemer indgår nu i flyve
stationernes nærluftforsvars
enheder. 

Våben Det er planlagt anskaffet 
moderne langtrækkende 
radarstyrede luft-til-luft missi
ler af typen AIM-120A 
AMRAAM. Herved opnås en 
egentl ig altveirs luftforsvars-

Flyvevåbnet råder nu over et 
større antal moderne kort
rækkende luft-til-luft missiler 
af type AIM-9L Sidewinder 
med "all aspect" mulighed . Der er indført moderne 

Lær at flyve 
om vinteren 

HER ER 
FLYVESKOLERNE 
De anvendte bogstaver betyder uddannelse til: 

Moderne ammunition med 
nærhedsbrandrør til L/70 

A = privatflyver-certifikat. B = trafikflyvercertifikat af III klasse. C = trafikflyvercertifikat af li klasse. D = trafikflyvercerti
fikat af I klasse. I= instrumentbevis. IFR = instrumentflyvning. VFR = sigtflyvning. PFT = periodiskflyvetræning. TWIN 
= tomotors . INT = internationalt.NAT.= nationalt. nat-VFR = tilladelse til at flyve i mørke. FLT= flyvetelefonistbevis. 
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HOVEDSTADSOMRÅDET 
ALLERØD FL VVESKOLE 
Allerød Flyveplads, 3450 Allerød 
Tlf. 02 27 79 15 
A, B, I, PFT-A, B, I, Teori A, 
lnt./Nat.-VHF, FLT-bevis. 

COPENHAGEN AIRTAXI ApS 
Københavns Lufthavn Roskilde 
4000 Roskilde, Lufthavnsvej 20, 
Tlf. 02 39 11 14 
A, B, I, PFT-A, B, I, Twin, Teori A, 
lnt./Nat.-VHF, FLT-bevis, nat-VFR, 
omsk. 

DANISH AIR SERVICE APS 
Lufthavnsvej 
Københavns Lufthavn Roskilde 
4000 Roskilde 
Tlf. 02 39 09 10 
Lindtorp Flyveplads 
7500 Holstebro 
Tlf. 07 48 74 80 

A. PFT-A, teori A 
Nat. VHF, int. VHF. 

IKAROS FL V ApS 
Hangarvej A 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 02 39 10 10 
A, B, I, Twin-PFT A, B, I, Twin, instuktør, 
Teori int./Nat. VHF, nat-VRF, omskoling. 

FYN - JYLLAND 
FYNS FL VVECENTER 
ODENSE LUFTHAVN, 5270 ODENSE N 
TLF. 09 95 56 56 
A, B, I, Twin-I, instruktør 
A-teori, lnt./Nat.-VHF, FLT, PFT 
omskoling 

F-AIR A/S 
Lufthavnsvej 35, 7190 Billund 
Tlf. 05 33 24 44 
A, B, I, Twin IFR/VFR, Instruktør, PFT: A 
dag/nat, B, I, Twin, Omskoling, A · Teori, 
NAT/INT • VHF, FLT, Morsekursus. 

A/S HELI FLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 31, Billund Lufthavn 
7190 Billund 
TIi. 05 33 89 11 
A og B skoling på helikopter, nat-VFR 
samt PFT på helikopter, omskoling til jet
helikopter incl. jet fundamentalt, simuleret 
I-træning som integreret del af I-program 
på helikopter. 

MIDTFLV A/S 
Midtfly-Aircenter 
Stauning Lufthavn, 6900 Skjern 
Tlf. 07 36 92 66 
Tirstrup Lufthavn, 8560 Kolind 
Tlf. 06 36 37 66 
Lufthavnsvej 31 , 7190 Billund 

Tlf. 05 3313 60 
Lindtorp Flyveplads, 7500 Holstebro 
Tlf. 07 48 74 80 
Skive Lufthavn, 7840 Højslev St. 
Tlf. 07 52 40 37 
Viborg Flyveplads, 8800 Viborg 
Tlf. 06 62 41 68 
Herning Flyveplads, 7451 Sunds 
Tlf. 07 14 25 55 
A, B, I nat-vfr, instruktør, twin, teori til A, 
PFT til alle cert. int./nat. VHF, FLT bevis. 

NORTH FL VING A/S 
Aalborg afd.: Aalborg Lufthavn, 
9400 Nr. Sundby. Tlf. 08 17 38 11 
Tirstrup afd. : Tirstrup Lufthavn, 
8560 Kolind. Tlf. 06 36 34 44 
Esbjerg afd. : Esbjerg Lufthavn, 
6705 Esbjerg Ø. Tlf. 05 16 02 44 
Thisted afd.: Thisted Lufthavn, 
7730 Hanstholm. Tlf. 07 96 52 22 
A, B, I, Twin, PFT, nat-PFT, 
teori A, instruktør-

SUN-AIR A/S 
Lufthavnsvej 33, 7190 Billund 
Tlf. 05 33 16 11 
A, B, I, nat-VFR, IFR, Twin, PFT, nat
PFT, instruktør, omskoling. 
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systemet indgår nu i behold
ningerne. 

Der pågår flere moderni
seringsprogrammer i 
IHAWK-systemet, såvel på 
radarsiden som i missilerne. 
Der er nu opstillet 8 IHAWK 
eskadriller i Luftværnsgrup
pen, og eskadrillerne vest for 
Storebælt vil primo 1989 
have 100% mobilitet. 

Tidssvarende geværer M/ 
75 er indført i begrænset 
omfang ; mortersektioner 
forventes snarligt oprettet 
ved de flyoperative flyvesta
tioner, og moderne ammuni
tion til 12,7 mm luftværnsma
skingeværer er indført. 

Kontrol- og varslingsmate
rlel samt kommando- og 
kontrolsystemer 
Moderne 3D radarer af typen 
Martello S723 er nu opstillet 
på Bornholm og Færøerne. 
Der resterer blot en fejlaf
hjælpning af Interface med 
NADGE systemet, før disse 
NATO-finansierede radarer 
kan udnyttes optimalt. 

Det såkaldte CRIS (Coas
tal Radar Interface Seg
ment), som skal integrere 
søværnets kystradarstatio
ner, er nu under opstilling. 

Det bør her bringes i er
rindring, at integration af de 
NATO-finansierede og 
-opererede flyvende kontrol
og varslingsstationer af ty
pen NA-3A (Airborne War
ning and Control System 
(AWACS)) i NADGE syste
met, allerede har fundet 
sted, hvorfor specielt lav
varslingen har undergået en 
essentiel forbedring i de 
perioder, hvor NA-3A flyene 
operere i vort område. 

Det meget omfattende AIii
ed Command Baltic Approa
ches - Command, Control 
and Information System 
(ACBA-CCIS), der database
mæssigt integrerer komman
dohovedkvarteret og de 
flyoperative flyvestationer, og 
som muliggør en koordineret 
og optimeret indsats af de 
luftmilitære styrker på en 
mere hensigtsmæssig måde 
end hidtil, ventes taget i brug 
i 1989. Den fysiske installa
tion er allerede færdiggjort. 

Et nyt mobilt kommunika
tions- og dataformidlingssy
tem til IHAWK er taget i brug . 

Øvrigt 
En lang række tiltag, som 
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miske muligheder svækkes i 
den kommende tid, såfremt 
et nyt forsvarsforl ig ikke 
tilfører midler i et større om
fang end for nuværende. 

Termisk bileddannende overvågningsudstyr, som er indført i 
Flyvevåbnet. 

Der er planlagt meget 
ressourcekrævende anskaf
felser i alle tre værn i det 
næste årti , nemlig kamp
vogns- og luftværnsprojek
terne i hæren, standard-flex 
skibe og u-både i søværnet 
samt Draken erstatning i 
flyvevåbnet, hvorfor de reste
rende beløb til øvrige nød
vendige, yderligere materiel
anskaffelser vil være be
skedne. 

Til aller sidst skal blot 
anføres, at de fleste af flyve
materielkommandoens større 
anskaffelser og udviklingsar
bejder finder sted i et snæ
vert samarbejde med dansk 
industri ved kontraktindgael
se med danske virksomhe
der, eller hvor dette ikke er 
muligt, ved kontraktindgåel
se med udenlandske virk
somheder, som så forpligter 
sig til at involvere dansk 
industri som underleveran
dører i forbindelse med den 
aktuelle materielanskaffelse 
eller alternativt i forbindelse 
med en modkøbsaftale. 

ikke er indeholdt i ovenstå
ende, er ligeledes iværksat. 
For eksempel er det tilgået 
nye ambulancer, natsigteud
styr, termisk billeddannende 
overvågningsudstyr, ABC
beskyttelsesdragter og -
udstyr til jordpersonel og 
pi loter, beklædning, moder
ne programmerbare værk
stedsmaskiner m.m., og 
yderligere anskaffelser finder 
for tiden sted, herunder tank
vogne og et komplet system 
af containers med nødven
digt udstyr til at støtte opera
tioner af kampfly fra civile 
lufthavne. 

Desuden er der gjort et 
stort arbejde inden for gen
etableringstjenesten efter 
kampskader, såvel med 
hensyn til fly (Aircraft Battle 

Damage Repair (ABDR)); 
som retableringstjeneste for 
flyvestationerne selv (Airfield 
Damage Repair (ADR)), der 
er en temmelig omfattende 
affære i sig selv, idet ADA 
omfatter såvel vurdering af 
skadesomfang samt fastlæg
gelse af en hensigtsmæssig 
handlingsplan, ammunitions
rydning og genetablering af 
tilstrækkelige startbaneseg
menter og meget mere, alt 
sammen på meget kort tid . 

Afslutning 
Som det fremgår af det for
anstående, er der i de se
neste år trods alt sket bety
delige forbedringer inden for 
flyvevåbnet. Det ser dog -
som tidligere anført - bekla
geligvis ud til, at de økono-

0 

GODT NYTAR 
gode lejetilbud 

Cessna 150 VFA/m. børnesæder Kr. 
Cessna 172 I FA/autopilot Kr. 
Piper 151 VFA/IFA/autopilot Kr. 
Piper 181 I FA/autopilot Kr. 
Piper 200 A-11 IFA/nyt avionic/area-nav. Kr. 
Piper 300 I FA/autopilot Kr. 
Piper Seneca I IFA/HSl/slaved compas Kr. 
Piper Seneca li IFA/HSI/Aadar/Club seating Kr. 
Piper Navajo IFA/HSI/Aadar/Club seating Kr. 

440,-
595,-
650,-
750,-
790,-
950,-

1.500,-
1.900,-
2.500,-

I januar og februar måned ydes 10% rabat ved kontant på ovennævnte 
priser. 

Delta Fly 
Roskilde Lufthavn 

02 39 07 07 el. 02 16 39 50 
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Organisationsnyt 

Nakskov flyve- KDA-huset. at dette skulle give anled-
28/10: Møde i SLV vedrøren- ning ti l problemer. 

klub jubilerer de planlægning af øvelser, Den redaktionelle lilnie i 
flyvestævner med videre (M. FLYV varetages af redak-

Protektor: Den 3. december fejrede Bringø + M. Voss). tionsudvalget under ledelse 
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Nakskov Flyveklub sit 20 års 30/10: Deltagelse i RC-Unio- af ansvarshavende redaktør 
Præsident; jubilæum, men man kunne nens Repræsentantskabs- Hans Kofoed. 
Grev Flemming af Rosenborg 

sådan set godt have fejret møde på Nyborg Strand (V. 
Formand: jubilæum allerede i sommer, Schjøtt). 
Civlllngeniør Jan Søeberg 

endda 50 års! 2/11: Møde i udvalget vedrø- Ny bogholder i Motorflyvenldet Den 28. juni 1938 oprette- rende KDA's fremtidige ar-
Formand: Edb-systemplanlægger KDA Knud Larsen des nemlig Lolland-Falsters bejdsopgaver (Udvalget+ V. 

Svæveflyverådet Flyveklub. Krigen satte en Schjøtt). 
Formand:Regnskabschef stopper for aktiviteterne indtil 5/11 : Deltagelse i DDU Re- Overskriften er ikke særlig 
Bent Holgersen 

1943, da man begyndte med præsentantskabsmøde i ny, men efter en del proble-
Modelflyverådet teorikursus for flyveinteresse- Grenå (V. Schjøtt). mer med besættelse af stil-

Formand. Direktør Erik Jepsen 
rede på Vestlolland. Samti- 8/11 : Møde i SLV - Kontakt- lingen er Lotte Pedersen 

Generalsekretariat, bibliotek og dig ændredes navnet til udvalget vedrørende Gene- blevet fastansat den 28. 
KDA-servlce 

Nakskov Motorflyvklub. ral Aviation (V. Schjøtt + M. september 1988. Der er nu LufthavnsveJ 28 
Åooo Roskilde I de første år efter krigen Voss). skabt den nødvendige konti-

bent ma~•fredag 0900-1600 
Telefon: 02 3 08 11 var der stor aktivitet på Nak- 11 /11 : Deltagelse i Dansk nuitet og det ønskede grund-
Telegramadresse. Aeroclub 
Postgirokonto : 5 02 56 80 skov flyveplads . Klubben Ballonunions fernisering i lag for at få denne vigtige 

Dansk Ballonunion 
rådede en overgang over 7 "Huset" i København (V. funktion til at fungere såvel 

Niels Flindt Nielsen fly (KZ III og VII), men sidst i Schjøtt). udadrettet som internt. 
Munkave6 34, 3500 Værløse fyrrene begyndte tilbagegan- 16/11 : Møde i Flyvepladsud-
Telefon 2 48 12 98 

gen, der kulminerede med at valget (Udvalget+ V. 
Dansk Drageflyver Union hangaren nedbrændte den Schjøtt). 

Brit Lind Nye direkte med-Steniosavej 129, 5260 Odense S 23. august 1951, hvorved en 17 /11 : Møde i Hovedbesty-
Telefon 0915 37 00 

KZ 111, en KZ VII og en skole- relsen (HB + V. Schjøtt og M. 
Dansk Faldskærms Union glider blev ødelagt. Snart gik Voss). lemmer i KDA 

Idrættens Hus. Brøndby Stadion 20 
2605 Brøndby flyvningen fra den velbelig-
Telefon: 02 45 55 55 lok. 357 gende flyveplads helt i stå, System Manager/EDB Per 
(ma. on. fm). 

og en overgang var arealet 
Forretningsud-

Nyeland, Kbh . 0 
Dansk Kunstflyver Union under plov! Flymek. Henrik Stoltze, 

Arne Boxen, Oensvej 15, 
Hatting 700 Horsens. I 1967 blev pladsen reta- valgsmøde Kbh.S 
Telefon: 05 65 31 85 

bleret og året efter blev Nak- John Johannesen, Kastrup 
Dansk Motorflyver Union skov Flyveklub genoprettet Ivan Jacobsen, Nørager 

Kirkebjerg 29, 4572 Nr. Asmindrup 
med Alex Sunding som for- Udvalget havde til sit møde Stud.polyt Jan H. Christian-Telefon 03 42 45 16 

Dansk Svæveflyver Union 
mand - det var han de føl- 6/10 indkaldt den nye gene- sen, Birkerød 

Svæveflyvecenter Arnborg gende 17 år! Klubbens nu- ralsekretær, og der blev Heine Sørensen, Kbh. S 
Arnborg, 7 400 Herning værende formand er Richard udarbejdet en ansættelses- Ove Friis Petersen, Århus C 
Telefon; 07 14 91 55 

Hove Christensen. aftale, der senere er blevet Jan Kobber-Larsen, Egern-
Fritflyvnings-Unionen Medlemstallet har de for- underskrevet af Jan Søeberg sund 

Ole Veste,gaard Pedersen 
Steen Billes Torv 4, 2. th. løbne 20 år ligget nogenlun- og Villy Schjøtt. Ekspeditør Bo Johansen, 
8200 Århus N. 

de konstant på omkring 40 Der skal udarbejdes en Svenstrup 
Llnes~rings-Unlonen hvoraf 6 har været med fra stillingsbeskrivelse for de Kurt Olesen, Værløse 

Pia asmussen 
1968. ansatte ved KDA for på den- Ejd . mgl. Per Wandi, Esper-Engtoften 33, 9280 Slorvorde 

Radlostyrfngs-Unlonen 
ne måde at afgrænse an- gærde 

Karen Larsen svarsområderne, specielt Lasse Eiming, Helsingør 
Rugmarken 80, 8520 Lystrup mellem generalsekretæren Off. Ole Simonsen, Kbh. N 
Telefon: 06 22 63 19 

og lederen af DGA. Gert Dalgaard, Brabrand 
Pia Mortensen er fortsat ~lemming Brodersen , 

ansat ved KDA, men hun er Arhus C 
FORENINGEN tillige ansat som direktør for Klaverstemmer Ole Sander, 
DANSKE FLYVERE DGA Aps. Trustrup 

Protektor: KDA aktiviteter i Udvalget har udarbejdet Henrik Vester, Hørsholm 
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

den senere 
første skitse til budget for Mads Hansen, 

Formand: 
1989, men der skal arbejdes Frederiksberg C 

Generalmaje)( B. V. Larsen periode videre med den set i relation Overserg. Mogens Busk 
Generalsekretær: til den fremtidige opgave- og Sørensen, Kbh . NV Direktør Ole Brinckmeyer 

kontingentstruktur, der har Pilot Steen Risgaard, Frede-
Sekretariat: 4/10: Møde i luftrumsudval- været intenst behandlet i rikssund Gl. Kongevej 3, 161 O København V 

get. "Fremtidsudvalget". Stefan Knuckel, Aalborg 
6/10: Møde i forretningsud- Den journalistiske redak- Peter Kjems, Roskilde 
valget (Udvalget+ M. Voss). tion har stået for FLYV siden Steward Hans Pallesen, 
22/10: Deltagelse i DMU nr. 7, og dette selskab er nu Kbh. 0 

Danmarks Flyvemuseum Repræsentantskabsmøde i fusioneret med Virksomheds Elektroniktekn. Allan Kartin, Ved Idrætsparken 4, 
2100 København Ø. Billund (B. Holgersen + M. Kommunikation I/S. Det er Kbh . K 
01423141 Voss + V. Schjøtt). dog den samme medarbej- Thomas Krogh-Sørensen, 

R6det for større Fl~eslkkerhed 24/10: Den nye generalsek- derstab, der tager sig af Kbh. 0 
Gl. Kongevej 3, 1 1 O København V retær tiltræder arbejdet i FLYV, så det forventes ikke, Flymaskinist Steen Jørgen-Telefon: 01 31 06 43. 
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sen, Karise 
L. Zalewski , Kastrup 
Peter Sørensen, Annisse N 
Niels Ørskov Larsen, Kastrup 
Hans-Henrik Larsen, Nørre
sundby 
Søren Gjedstrup, Kbh. N 
Teletekn. Niels Reimer Jen
sen, Pituffik 
Shippingmand Henrik Brej
ner Therkildsen, Pittufik 
Michael Bjerregård, Frede
riksberg 
Dr.lng ., dr.med. Peter Loh
fert, Lyngby 
Flymaskinist Jes Heilskov 
Pedersen, Greve 
Brian Conrad, Vejle 
Flyveasp. Jens Per Anton 
Madsen, Store-Heddinge 
Knud Thomsen ApS, Ved
bæk 
Premierløjtnant Claus V. 
Pedersen, Ry 
Skoleelev Niels Danielsen, 
Odense M 
DAS Five, Roskilde 
Danish Air Service, Roskilde 
Student Olaf S. Poulsen, 
Torshavn 
Ebbe Larsen, Kolding 
Peter Bøhme, Ebeltoft 
Navigatør Niels Christian 
Møller, Kbh. S 
Jan Jørgensen, Roskilde 

Flyveøvelser og 
andre aktiviteter 
i luftrummet 
Ved møde i SLV 28.10.1988 
med deltagelse fra Flyvertak
tisk Kommando (FTK) og 
KDA blev det aftalt, at der i 
så god tid som muligt skal 
oplyses om planlagte militæ
re øvelser. Af praktiske årsa
ger kan der dog først frem
komme aktuelle data ca. 6 
uger før fra FTK. Den tidlige
re praksis med at SL V ud
sender disse oplysninger i 
NOT AM kl. 2 er praktisk 
taget ophørt, hvorfor oplys
ninger stort set kun kan ind
hentes i lufthavnenes brie
fingkontorer fra NOT AM kl. 1. 

FTK øvelsesoversigt vil 
fremover blive bragt i FLYV. 

Med hensyn til unionernes 
aktiviteter vil KDA skrive til 
de enkelte og bede dem 
underrette SL V om aktivite
terne på årsbasis - eventuelt 
meddelt halvårsmæssigt af 
praktiske årsager. Unionerne 
skal dog stadig følge den 
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14 - 21 /1 
21 - 29/1 
3 - 5/2 

27 - 28/5 
4- 5/8 
13 - 19/8 

sædvanlige procedure ved 
anmeldelse af opvisninger, 
stævner med videre. Disse 
samlede oplysninger vil SLV 
formidle videre til FTK, der 
kan bruge dem ved pilotbrie
finger for på denne måde at 
være med til at højne flyve
sikkerheden. 

Nyt fra FAI 
På Hovedbestyrelsesmødet 
17.11.1988 blev der givet en 
orientering om FAI general
konference i Sidney ved P .V. 
Br0el. FAI har fået ny præsi
dent, og det er den ameri
kanske general Clifton F. von 
Kann, der også er præsident 
for National Aeronautic Asso
ciation. 1. vicepræsident 
blev Olavi A. Rautio fra Fin
land. FAI vedtog, at man ikke 
vil deltage i sponsorering af 
større internationale arrange
menter, såsom VM eller EM. 
Kontingenterne vil stige for 
1989, og det vil betyde en 
stigning i sportslicenserne, 
der for næste år vil komme til 
at koste 40,- kr. 

P.V. Br0el medbragte et 
smukt indrammet Phoenix 
diplom, signeret af FAl-præ-

11th BP Alpine Saloon Tropy 1989, Schlading, Roormoos, Østrig 
11 e semaIne lnt de ballons, Chateau d'Oex, Schweiz 
Andree Memorial, Grånna, Sverige 

DM i Skive 
Anthon Berg Rally i Randers 
VM i Skive 

sidenten, som anerkendelse 
for restaureringen af OY-DAZ 
udført af Ove Riff Alexander
sen . 

Der skal nu findes en pas
sende lejlighed ti l at få diplo
met overrakt. 

FAI har givet tilsagn om at 
ville underskrive specielle 
diplomer for de deltagende 
faldskærmsspringere ved OL 
i Seoul, og Dansk Fald
skærms Union vil lave et 
udkast ti l dimplomet. 

Nyt fra 
Dansk Kunstf ly
ver Union. 
Klubaften. Onsdag d. 11 /1-
'89 kl. 19 holder vi klubaften 
på Solhøjgård. 
Der vil blive vist film med 
bl.a. optagelse af foredrag 
om G-belastning fra CIVA
mødet i Holland. 
Der tænkes fremover afholdt 
klubaften den 2. onsdag i 
hver måned. 
Også ikke DKFU -medlem
mer er velkomne! 
Forslag til emner for kom
mende klubaftner til Lennart 
Wahl. 

Fly for Fun. Der er stadig 
enkelte eksemplarer af bo
gen "Fly for Fun" tilbage, 
som kan købes ved henven
delse til Folmer Andersen tlf.: 
02-359303. Pris 125 kr. Sæl
ges også til ikke-medlem
mer. 

Træningsfly. Booking af 
unionens træningsfly Bellan
ca OY-CFB på følgende 
telefonnumre: 
01-540100 (dag) E. Stenner 
01-590666 (aften) E. Stenner 
Unionens træningsfly kan 
book'es til: Halehjulsomsko
ling, introduktionsture, kunst
flyvningskurser, spindkurser 
og selvfølgelig kunstflyvetræ
ning. 

Kunstflyvningsinstruktør. 
Booking af flyveinstruktør 
Lennart Wahl til f.eks. grund
læggende kunstflyvekursus 
på tlf. 01-791509. 

Foredrag. Foredrag om 
kunstflyvning tilbydes flyve
klubber og andre interesse
rede. Henvendelse til Len
nart Wahl. 

Nye medieromer. Indmel
delse i Dansk Kunstflyver 
Union ved henvendelse til 
Formand Arne Boyen 
Oensvej 15 
Hatting 
8700 Horsens 
tlf. 05-653185 
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Fokus på ny klub
lederuddannelse 
I week-enden den 12.-13. 
november samt lørdag den 
19. november mødtes 25 
svæveflyvere på Arnborg og 
17 svæveflyvere på Slaglille. 

Programmet var den nye 
klublederuddannelse. 

Unionen vil med denne 
uddannelse give nuværende 
og kommende klubledere 
ideer og værktøjer til arbej
det i bestyrelserne, samt 
gøre generationsskiftene 
lettere. 

Ved den afsluttende evalu
ering af kurserne var der 
bred enighed om, at de 
valgte emner var meget 
relevante , og at kurset havde 
givet impulser til det fremtidi
ge lederarbejde i klubberne. 
En del af de mulige emner, 
der blev foreslået til næste 
års kurser, kunne da også 
henføres til de samme emne
områder, og flere gav udtryk 
for et ønske om en form for 
opfølgning på dette års kur
ser. 

Det blev nævnt, at det var 
en fordel at være mere end 
en af sted fra samme klub, 
da der så var større mulig
hed for at påvirke klublede
re, når man kom hjem i sin 
egen klub. 

Der blev også lagt vægt 
på, at lærerne kom fra vore 
egne rækker, således at det 
stof, der blev behandlet, var 
meget svæveflyverelevant. 

Når det videregående 
kursus for klubledere er 
gennemført i januar, skal 
dette nye uddannelsestilbud 
vurderes, og den fremtidige 
ramme for klublederuddan
nelsen lægges. Her vi l øn
sker og forslag fra deltager
ne naturligvis blive taget 
med i overvejelserne. Som et 
supplement til de klubleder
kurser vi afholder, kan der 
.endvidere blive tale om at 
anbefale klubberne deltagel
se i relevante eksterne kur
ser, f.eks . DIF-kurser. 

Unionen håber på, at klub
berne fortsat vil bakke op om 
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disse klublederkurser, og 
skal her gøre opmærksom 
på meddelelsen, der er ble
vet sendt til klubberne i de
cember angående det udvi
dede kursus i januar. 

Gitte Vasegaard 

Piger se her 
Hvordan dit syn på kvinde
møder end er, så mød op i 
Fyns Svæveflyveklub I VøJst
rup den 4. og 5. februar 
1989 og vær med til at ud
veksle erfaringer, diskutere 
og hygge. Vi vil gerne mø
des med så mange forskelli
ge piger som muligt. 

Da det er Unionens erklæ
rede mål, at antallet af kvin
del ige svæveflyvere skal 
øges, bliver en del af pro
grammet at holde åbent hus 
for fynske piger. Vi kan så 
forhåbentlig overbevise nog
le om, at svæveflyvning er en 
dejlig sport. Desuden vil Stig 
Øye fortælle om, hvordan 
man træner til at deltage i 
f.eks. Arnborg Open eller 
DM, og der vil også blive 
lejlighed til at sti lle spørgs
mål. 

Mere udførligt program 
udsendes til klubberne. Til
melding kan ske telefonisk til 
Jette Thomsen, tlf. 
07-372833 eller Laila Erik
sen, tlf. 07-364343. 

Vi håber pa stor deltagel
se, så vel mødt i februar -89. 

Nyt fra svævefly
vekl ubbene 
Aarhus Svæveflyveklub: Det 
er ikke just interesse for 
flyvning, der er mangel på i 
Århus Kommune: næsten 50 
personer er tilmeldt klubbens 
S-teorikursus i vinter. En del 
er dog enten drageflyvere 
eller gæster fra andre klub
ber. 

Et ualmindeligt energisk 
spiludvalg på kun to perso
ner er næsten færdige med 
den mekaniske del af det 
diesel-elektriske spil. Grup
pen insisterer på at klare 
arbejdet helt alene. Nu skal 
man igang med alt det elek-

triske. Spillet ventes så abso
lut at komme i drift til sæson
start, men da der ventes en 
del driftsstop, ombygninger 
mv. i starten, så arbejdes der 
på at låne/lej~ et reservespil 
for 1989. 

Nordsjællands Flyveklub 
har afsluttet sæsonen med 
klubfest 12. november og 
banko for områdets beboere 
29. november. 

Uheldigvis ramte årets 
første vinterstorm netop 
nordsjælland med særlig 
styrke på bankodagen, sa 
der var ikke helt så pænt 
fremmøde som sidste år. 
Vinterakt1v1teterne er i fuld 
gang med bl.a. totalrenove
ring af klubbens skolefly. S
teorikursus starter i begyn
delsen af februar, men kører 
til gengæld med 4 undervis
ningstimer hv~r tirsdag og 
torsdag . 

En af klubbens privatejer
grupper vil sælge ASW- 20 
for til gengæld at købe en 
næsten ny Nimbus med 
hjemflyvningsmotor. 

Diplomer 
Sølv-diplomer 
1500 Trille Prehn, PFG 
1501 Geert Jørgensen, Søn

derjysk 
1502 Thomas Petersen, 

Holstebro 
1503 Søren F. Andersen, 

Århus 
1504 Peter Snedker Hansen, 

Tølløse 
1505 Niels Henrik Larsen, 

FFF 
1506 Sten Sørensen, Fyn 
1507 Henrik Iversen, Århus 
1508 Bjarne Jensen, Ålborg 
1509 Stig Eldov, Tølløse 
1510 Lars Aage Heskjær, 

Fyn 

Guld-diplomer 
127 Erik Berg, Nordsjæl

land 
128 Børge Meltzer Hansen, 

Holstebro 
129 Karl Ejnar Rindebæk, 

Fyn 

Guld med 3 diamanter 
22 (FAI nr. 4404) Jørn

Peter Toft Jensen, 
Silkeborg 

23 (FAI nr. 4417) Ib Over-
gaard, Jysk Aero 

Sport 
24 (FAI nr. 4418) Stig 

Øye, PFG 
25 (FAI nr. 4441) Preben 

Bruhn Jensen, Tølløse 

Mål-diamant 
Erik Berg, Nordsjælland 

Højde-diamant 

Stig Øye, PFG 

Distance-diamant 
Erik Berg, Nordsjælland 
Preben Bruhn Jensen, Tøllø
se 
Peter Taarnhøj, Midtsjælland 

Initiativpris 
fordeles mellem 
svæveflyvepiger 
I forbindelse med repræsen
tantskabsmødet 1988 blev 
Dansk Svæveflyvunions 
Kvindegruppe beæret ved 
tildeling af Per Weishaupts 
pokal: Initiativ for kvinders 
deltagelse i svæveflyvning. 
Med pokalen fulgte en sum 
penge, som er foreslået 
fordelt mellem de piger, som 
stiller op til Arnborg Open 
eller Danmarksmesterskabet 
1989. Derfor: Har du tænkt 
dig at deltage, ret henven
delse til undertegnede for 
yderligere information. 

Birgit Kirkegaard, 
Hybenvej 245, 
7190 Billund. 

Sidste frist 
for indsendelse af med
delelser til optagelse 
under Organisationsnyt i 
nr. 2/89 er 8. januar 
1989. 
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DANSK MOTORFL YVER UNION 

Dansk Motorflyver Union 
Postadresse: 
Kirkebjerg 29, 4572 Nr. Asmindrup 

Formand: Knud Larsen 03424516 
Næslfmd: Knud Nielsen 06231652 
Sekretær: Carl E. Mikkelsen 04678418 
Kasserer: Vagn Jensen 06441133 

Lars Petersen 03 44 06 71 
Lars Skjødl 09 2242 26 
Dagmar Thellgaard 04 84 82 80 

Bestyrelse og 
udvalg 
Bestyrelsen har på et møde 
den 4. december konstitue-
ret sig således: 
Formand: Knud Larsen, 
Odsherreds Flyveklub. 
Næstformand: Knud Nielsen, 
Horsens Flyveklub. 
Sekretær: Dagmar Theil-
gaard, Kongeåens Pilotfor-
ening. 
Kasserer: Vagn Jensen, 
Randers Flyveklub. 
Bestyrelsesmedlemmer: Carl 
Erik Mikkelsen, Kruså-Pad-
borg Flyveklub, Lars Peter-
sen, Midtsjællands Flyve-
klub, og Lars Skjødt, Svend-
borg Flyveklub . 
Forretningsudvalg: Knud 
Larsen, Vagn Jensen og 
Dagmar Theilgaard. 

NAVNE 

Oberst C. Hvidt 
Pr. 1. januar overtager oberst 
Chr. Hvidt posten som stabs
chef ved Flyvertaktisk Kom
mando efter oberst V.D. 
Nielsen, der nu er chef for 
Flyvematerielkommandoen. 

Oberst Hvidt, der er 46 år, 
indtrådte i Flyvevåbnet i 
1960 og blev pilot to år sene-
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Konkurrenceudvalg: Vagn 
Jensen og Carl Erik Mikkel-
sen. 
Udtagelsesudvalg: Aksel Vig 
Rasmussen, Ricard Matzen, 
Vagn Jensen og Knud Lar-
sen. 
Uddannelseudvalg: Knud 
Nielsen og Lars Skjødt. 
Flyv, DMU-Nyt: Dagmar 
Theilgaard. 
PR, miljø og klubbesøg for-
deles på alle bestyrelses-
medlemmer afhængig af 
geografisk placering. 
DMU's repræsentanter i 
andre organisationer: 
KDA: 
Hovedbestyrelse: Knud Lar-
sen og Knud Nielsen. 
Forretningsudvalg: Knud 
Larsen. 
Luftrumsudvalg: Lars Peter-
sen. 
Flyvepladsudvalg: Lars Pe-
tersen. 
DMU 's repræsentanter i 
internationale organisationer: 
FAI/CIAG: Vagn Jensen og 
Carl Erik Mikkelsen. 

Nyt fra motorf ly-
veklubberne. 
Horsens Flyveklub: 24 okt.: 
Overflyveleder Henrik Sø-
gaard fra Billund fortalte 
levende om "tårnets" hjælp 
til piloter i forskellige situatio-
ner. 
14. nov.: Foredrag af en 
kaptajn på en DC-10'er. 

re. I 1967 afsluttede han 
Flyvevåbnets officerskole, og 
han har også gennemgået 
stabskursus ved Royal Air 
Force. Han var kontrolflyver 
hos Saab ved leverancerne 
af Draken og var også med 
til indfasning af F-16. Han 
var således pilot på den 
første, der blev leveret til 
Flyvevåbnet den 18. januar 
1980 og var chef for den 
første F-16 eskadrille, ESK 
727, indtil 1983. Efter fire år i 
Forsvarskommandoen blev 
han chef for FSN Karup den 
1. august 1987 og samtidig 
udnævnt til oberst, Dan
marks yngste. 

30. nov.: Årets andespil. 
Randers Flyveklub har nu 
taget de tre første, nye han-
garer i brug, den ene er 
faldskærmsklubbens. Optø-
relsen af de to næste hanga-
rer er påbegyndt den 1. 
december, og de ventes 
hurtigt færdige, hvis vejret 
tillader det. 

Klubben har været på fa-
briksbesøg på Esselte i Ran-
ders, hvor klubbens kasse-
rer, Jens Hammer, viste 
rundt. 

To Puma helikoptere fra 
R.A.F. har været stationeret 
på EKRD i ti dage. 

Uni-Fly's Randersafdeling 
er i fu ld gang med flyvning 
for P og T Tjenesten på TV-2 
senderne for frekvensmålin-
ger. 

F.S. Aero-Service ved 
Frede Stadsgaard etablerer 
sig egen på pladsen i hagar 
nr. 2. F.S. arbejder med 
både fasvinget fly og heli-
kopter. 

Det indskærpes klubbens-
medlemmer, at påse, at der 
ikke påfyldes benzin på fly 
inde i hangaren, samt at 
tobanksrygning er strengt 
forbudt. 

Nyt fra Dansk 
Flyvehistorisk 
Forening 
Lokalafdelingen i København 

Ny salgschef i Air 
France 
Ole Schlundt, der siden 1971 
har været salgsrepræsentant 
i Air France's danske afde
ling, er udnævnt til salgs
chef. Han er 44 år og efter
følger Klaus Hoppe, der nu 
er rutesalgschef i Maersk Air. 

indleder det nye år med et 
møde på Østerbrogades 
kaserne onsdag den 11 . 
januar kl. 1930, hvor ingeniør 
Per Weishaupt fortæller 
erindringer om sin tid som 
model ' , svæve- og motorfly-
ver, som konstruktør hos 
Skandinavisk Aero Industri , 
som organisationsmand og 
som redaktør af FLYV. 

Barografkalibre-
ring 
Polyteknisk Flyvegruppe 
tilbyder igen i år kalibrering 
af barografer. Barograferne 
bør sendes som "forsigtig-
pakke" og skal være forsvar-
ligt emballeret i en pakning, 
der kan genbruges ved re-
turneringen . OT A-barografer 
bør sendes med tromlen 
afmonteret, da den og ur-
værket ellers kan brække af. 

Send barograferne snarest 
muligt, da PFG ikke har mu-
lighed for at kalibrere baro-
grafer, der modtages efter 
den 13. januar. 

Gebyret på kr. 100,- pr. 
barograf + returporto sendes 
til: 

Polyteknisk Flyvegruppe, 
Danmarks tekniske Højskole, 
2800 Lyngby, Postgiro 
1086855. 

Barograferne sendes til: 
Benny Strand, Rådmand 

Steins Alle 33, 7.71, 2000 
Frederiksberg. 
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Overflødig statslig 
uddannelse bør standses Af flyvechef Niels Egelund, MukA/r 

Folketinget vedtog for to år 
siden at iværksætte en stats
lig uddannelse af erhvervspi
loter. Baggrunden for denne 
vedtagelse var, at man fryg
tede, at de danske luftfarts
selskaber stod over for pilot
mangel, og at man desuden 
ønskede at dæmpe afgan
gen fra Flyvevåbnet. 

Uddannelsen af det første 
hold startede sidste efterår, 
hvor man blandt omkring 
350 brugbare ansøgninger 
først ved lodtrækning, der
næst ved psykotekniske 
prøver udvalgte 10 aspiran
ter, hvoraf 4 senere er faldet 
fra. Uddannelsen koster godt 
1 mio. kr. pr. elev, og udgif
ten fordeles på luftfartselska
berne med rutekoncession . 

Som nyudnævnt flyvechef i 
MUK AIR, og dermed an
svarlig for drift og økonomi, 
samt med ni års uddannel
sesforskning som baggrund, 
må jeg erklære, at: 
1. De sidste års udvikling i 
de unges erhvervsvalg har 
gjort den statslige uddannel
se overflødig. 
2. Prisen for uddannelsen på 
den statslige skole ligger på 
det firedobbelte af, hvad en 
erhvervspilotuddannelse 

koster på de private danske 
og udenlandske flyveskoler, 
hvor eleverne betaler uddan
nelsen selv. 
3. Den statslige uddannelse 
skal betales af luftfartssel
skaberne, selv om de ude
lukkende ansætter piloter, 
der selv har betalt deres 
uddannelse. Den overflødige 
merudgift kan i sidste ende 
kun komme til at skulle beta
les af en part - forbrugerne. 
Billetpriserne bliver altså 
højere, end de behøver at 
være. 

Uddybning 
Disse erklæringer kan Jeg 
uddybe som følger: 

Afgangen af piloter fra Fly
vevåbnet har gennem de 
sidste 20 år være alt for be
skeden til at kunne dække 
de civile selskabers pilotbe
hov. I takt hermed er der 
opstået en række private 
flyveskoler både herhjemme 
og i udlandet. Ved disse 
skoler betaler eleverne selv 
deres uddannelse. Interes
sen for at få en pilotuddan
nelse har, siden de første 
private skoler startede sidst i 
1940'ene, altid været større 
end efterspørgslen efter 

DORNIER 228 
AGENTS FOR THE DORNIER 228 

uddannede piloter. 
Den kommende ret bety

delige afgang af piloter fra 
luftfartsselskaberne p.g.a. 
pensionering af de piloter, 
der var med til at starte bl.a. 
SAS, har givet anledning til 
frygten for pilotmangel. 
Afgangen for SAS vil fra 
1990 være 25-30 danske 
piloter om året, hvortil kom
mer skønsvis 10-15 i de 
andre selskaber. 

Ser vi på nytilgangen af pi
loter på det civile marked, 
kan udviklingen bedst be
skrives ved hjælp af antallet 
af udstedte danske B-certifi
kater ( erhvervscertifikater): 
Disse andrager ifølge Luft
fartsdirektoratets statistik: 
1983:26 
1984:45 
1985: 64 
1986:89 
1987: 87 

Truende pilotmangel gav 
ekstra søgning 
I 1988 har antallet indtil uge 
32 været 60, svarende til at 
produktionen i år vil komme 
op på 100 erhvervscertifika
ter - uden at de 6 elever fra 
den statslige uddannelse 
tæller med. Det ser altså ud 

* 19 seat commuter liner* Excellent short field 

performance * 230 knot cruise speed 
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til, at mediernes omtale af 
den "truende pilotmangel" i 
sig selv har givet anledning 
til ekstra søgning af de priva
te uddannelser. 

Med baggrund i MUK 
AIR's ansøgertal kan jeg 
også belyse udviklingen på 
anden måde - ved antallet af 
ansøgninger om job som 
pilot i selskabet. Antallet , 
hvori eventuelle genansøg
ninger samt ansøgninger fra 
ikke-kval ificerede ikke ind
går, er: 
1/9 1985 - 31 /8 1986: 93 
1/9 1986 - 31 /8 1987: 50 
1/9 1987 - 31/8 1988: 152 

Nedgangen i ansøgertal 
fra 1985/86 til 1986/87 kan 
formentlig forklares med, at 
såvel Maersk, Sterling og 
SAS ekspanderede usæd
vanligt meget i perioden. Når 
vi ser frem til stigningen i 
1987/88, kan man i MUK 
AIR's ansøgninger se en helt 
ny tendens som forklaring. 
Mens vi før helt overvejende 
fik ansøgninger fra piloter 
uddannet ved de private 
danske flyveskoler, får vi nu 
også ansøgninger fra de 
øvrige skandinaviske lande 
og - især - fra danskere der 
er rejst til USA for at få en 
civil pilotuddannelse der. 
Fordelingen af vore ansøge
re er i det seneste år: 
Danskere uddannet ved pri
vate danske flyveskoler 34% 
Ansøgere fra Norge og Sve
rige: 29% 
Danskere uddannet ved pri
vate flyveskoler i USA: 37% 

Af ansøgerne i den ne
derste kategori har kun 
ganske få et dansk certifikat, 
da de enten netop er blevet 
færdige med deres uddan
nelse i USA eller arbejder i 
amerikanske luftfartselska
ber. De tæller med andre ord 
ikke med i statistikken over 
produktionen af danske 
erhvervspiloter angivet oven
for. 

Intet behov for statslig 
uddannelse. 
Konklusionen på spørgsmå
let om udviklingen i de un
ges erhvervsvalg må altså 
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være ganske entydig: Den 
øgede efterspørgsel efter pi
loter er mere end opvejet af 
en øget søgning til de private 
flyveskoler. Der er altså intet 
behov for at man supplerer 
med en statslig uddannelse. 

Udgifterne pr. elev til den 
statslige uddannelse er godt 
1 mio. kr. pr. elev. En fuld 
uddannelse kan i dag er
hverves ved de private dan
ske flyveskoler for mellem 
250.000 kr. og 300.000 kr. I 
USA koster en tilsvarende 
uddannelse kun omkring 
200.000 kr. p.g.a. mindre 
benzinpriser og mindre afgif
ter. Endelig tilbyder skolerne 
i USA som regel, at man 
efter endt uddannelse kan 
blive ansat og flyve som 
instruktør eller 2-pilot ved 
fragtflyvninger i selskabet. 

Urimelig dyr 
Den statslige uddannelse er 

BØGER 

Dykbombning 
Peter C. Smith: Dive Bom
bers in Action 
Blandford Press, London 
1988. 160s., 22x28 cm. GBP 
16.95 indb. 

En virkelig interessant bog 
om dykbombningens historie 
indtil 1945, Fremstillingen 
afbrydes jævnligt af første
håndsberetninger fra dyk
bomberpiloter, og er derfor 
også en underholdende bog. 
Man får en masse at vide om 
de forskellige flytypers egen
skaber (ikke alle var lige eg
nede) og om operationer 
med dykbombere på alle 
fronter, og der er også udfør
lig omtale af sigtemetoder og 
bombesigter. 

Der er masser af billeder, 
men i en bog i den priskate
gori kunne man nok have 
ventet en bedre billedgengi
velse. 
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altså helt urimelig dyr. Dette 
skyldes, at det danske Flyve
våben beregner sig ca. 
350.000 kr. for udvælgelsen 
og de første 30 timer pr. 
elev!!! Det skal i den forbin
delse nævnes, at Flyvevåb
net ikke har erfaringer fra ud
vælgelse og uddannelse af 
civile piloter, og hverken de 
udvælgende psykologer eller 
de uddannende instruktører 
har erfaring med civil trafik. 
Efter Flyvevåbnets udvælgel
se og grundskoling tager en 
civil skole over. Denne skole 
har ikke tidligere haft grund
uddannelse af erhvervspilo
ter og anvender til en væ
sentlig del af uddannelsen 
urimeligt dyre fly (som de 
selv er importører af). Ud
dannelsen er sikkert god 
nok, men den koster mere 
end det dobbelte af det 
nødvendige. 

Konklusionen på spørgs-

SAC 
Lindsay T. Peacock: Strate
gic Air Command Arms & 
Armour Press, London 1988. 
128s., 19x25 cm. GBP 12,95 
indb. 
'Relativt kortfattet, men uhyre 

målet om pris er dermed 
også helt klar: Den statslige 
uddannelse koster fire gan
ge så meget, som den bur
de. Det manglende erfa
ringsgrundlag giver ingen 
anledning til at tro, at kvalite
ten er fire gange bedre. 

Omkostningerne til den 
statslige uddannelse er på
lagt selskaber med konces
sion til ruteflyvning. MUK AIR 
har netop betalt den første 
rate. Hvis det var selskaber
nes eneste måde at skaffe 
piloter på, ville vi selvfølgelig 
betale. Ovenstående statis
tiske oplysninger dokumen
terer tydeligt. at vi kan få alle 
de piloter, vi ønsker - og 
flere til - ganske gratis. 

Dårligere service eller høje
re pris 
Samtlige luftfartselsskaber 
har protesteret mod at skulle 
betale for den statslige ud-

informativ og rigt illustreret 
skildring af det amerikanske 
flyvevåbens Strategic Air 
Command (SAC), den histo
riske udvikling, fly- og missil
typer og de mange aktioner. 
SAC har deltaget i (Korea, 
Vietnam og sidst Libyen). 

dannelse. Nogle få mener, at 
"det offentlige" , d.v.s. skat
teyderne, skal betale. MUK 
AIR mener i lighed med de 
fleste andre selskaber, at der 
ikke i disse år er grund til at 
lægge byrder over ti l de of
fentlige, når en række velmo
tiverede mennesker står i kø 
for at betale for sig selv. 

Konklusionen på spørgs
målet om betaling er også 
krystalklar: Vi prøver at leve
re den bedst mulige servi
ceydelse til den lavest muli
ge pris. Når vi alle pålægges 
en ekstra omkostning, der 
ikke er behov for i vor pro
duktion, er der kun to mulig
heder: Dårligere sevice eller 
højere pris. Og det synes vi 
er synd for vore kunder. 

Derfor bør den statslige pi
lotuddanne/se standses! 

Adskillige oversigter over 
eskadrillernes udrustning og 
basering til forskellige tider, 
senest i 1987, og tilsvarende 
oversigter over deployering 
af missiler. 

FLYMØLLER 
ØNSKER DIG GODT NYTÅR! 

Med håb om luft under 
vingerne fremover 

Haderslev Flyværksted 
v/ H. Møller Hansen 

04 52 86 40 
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OSCAR 
YANKEE 

Tilgang 

OY· type 

CTE L410UVP 
CTF L410UVP 
HFB Robertson R22 
KHF DC-9-87 
KHG DC-9-81 
MMR Boeing 737-300 
SRB Fokker F. 27/600 
SUY Short Skyvan 

Slettet 

DY· type dato 

BHG Commander 690 16.11 . 
BPG Beech King Air 8.11 . 
CHE Beech King Air 9.11 . 
CGN MU 2B 28.10. 
DGH Tiger Moth 1.11 . 
HCO Bell 47G 3.10. 
MBC Dash Seven 7.11 . 
MMN Boeing 737 24.10. 
TRU Rallye 150 17.11 . 

Ejerskifte 

DY- type røg.dato 

BLB Warrior 18.11 . 

BNC Cessna F 152 16.11. 
BUK Cessna F 172M 11 .11 . 

BVM Bonanza 8.11. 
CHE King Air 8.11. 
CPI Cessna 172F 7.11 . 

KHG DC-9-81 14.11. 
MBV Boeing 737 16.11. 
MBW Boeing 737 16.11 . 
PJA Mavle M-7 16.11 . 
MBZ Boeing 737 28.10. 

RYB Cessna F 172L 10.11 . 

SBK DC-8-63 2.11. 
SBL DC-8-63 2.11 . 
SRB Friendship 18.11 . 
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fabr.nr. reg.dato ejer 

882039 3.11. Difborg Holding, Kbh. 
882040 3.11 . Difborg Holding, Kbh . 

0908 16.11. Jetair, Roskilde 
49609 26.10. McDonnell Douglas Corp. 
49613 28.10. McDonnell Douglas Corp. 
24721 13.10. Maersk Air, Kastrup 
10394 3.11. Star Air, Kastrup 

SH1959 4.11. Sun Air, Billund 

ejer årsag 

0 .8 . Mortensen, Svaneke Solgt til ... .. . 
Cimber Air Solgt til .. . 
Business Aircr. Sales Solgt til Sverige 
Newair Solgt til Sverige 
Ove Linau +, Skjern 
G. Allan Jensen, Hjørring 
Maersk Air 
Maersk Air 
Aircr. Servicenter 

nuværende ejer 

B. Vinther Olesen, 
Hjørring 

Haderslev Luftfoto 
Kongeåens Pilotfor-

ening, Brørup 
Business Aircr. Sales 
Business Aircr. Sales 
Martin Møller, 

Svendborg 
Galaxy Co., Tokio 
Maersk Air 
Maersk Air 
Maersk Air 
Bjørn Stephensen, 

Kbh.S 
R. Hove-Christensen, 

Nakskov 
Aerolease, USA 
Aerolease, USA 
Alkair Flight Ops. 

Lejemål ophørt 
Udlejet til England 

tidligere ejer 

Vendelbofly, Sindal 

Prim-Air, Maribo 
BUK-Lej, Vejen 

ApS Nielsen af 14/5 1984 
Farce Airways 
Jesper Jungersen, England 

McDonnell Douglas Corp. 
Dansk Supermarked 
Dansk Supermarked 
Dansk Supermarked 
Aircraft Servicenter, 

Vamdrup 
Coastair, Esbjerg 

DDUSAS 
DDUSAS 
Star Air 

Kommentarer til 
Oscar Yankee 
Danmark har som det første 
land i Vesteuropa typegod
kendt det tjekkiske commu
terfly L410 (se FLYV nr. 10/ 
88 s. 28-29). 

Difborg Holding, der ejer 
OY-CTE og 'F, er ved at 
skifte navn til Liz Air, idet de 
to fly skal flyve for det svens
ke selskab af dette navn. 

OY-KHF og 'G opereres 
begge af SAS. Sidstnævnte 
blev hjemfløjet den 15. -16. 
oktober fra Long Beach via 
Montreal og Sdr. Strømfjord 
til Stockholm og blev sat på 
rute (Stockholm - Oslo} den 
29. oktober. 

Boeing 737-300 OY-MMR 
blev leveret direkte fra fabrik
ken til lejeren British Airways. 

Friendship OY-SRB, der 
blev solgt videre til Alkair 
uden at have været opereret 
af Sat Air, er bygget i 1969 
(f.fl. 3. marts som PH-FNS) 
og leveret den 17. samme 
måned til Air Congo, senere 
Air Zaire som 9O-CLN. Den 
blev erhvervet af F.27 speci
alisten Air UK i 1987 og ind
registreret G-BNTA. 

Skyvan OY-SUY fløj første 
gang den 25. maj 1978 og 
havde oprindelig "prøvenum
merplader", G-14-127, sene
re G-BFUI. Flyet anvendtes i 
nogle år af det panamanske 
flyvevåben med nummeret 
300, blev senere civilt indre
gistreret i Panama som HP-
300 og kom så til USA, først 
som N1959, derpå N1959S. 
Det blev færgefløjet til Bil
lund via Reykjavik og Belfast 
den 3. -4. august. 

De to DC-8-63 OY-SBK og 
'L (ejerskifter) er sammen 
med den øvrige Scanair 
flåde solgt til Aerolease Fi
nancial Group Trust No. 1 i 
Salt Lake City, men opereres 
forsat af SAS for Scanair, 
idet de er lejet tilbage til hen
holdvis 1. april og 1. juni 
1989. 
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Af Ejnar Lundt, Direktør 
Sterling Airways 

Den danske charterbranche 
er i dag domineret af 3 rejse
arrangører, hvoraf Spies Rej
ser er den største, tæt efter
fulgt af Tjæreborg Rejser og 
noget efter af Fritidsrejser. 
Ser vi på det totale skandin
aviske marked blander and
re sig med Vingresor og 
Saga/Atlas i spidsen. 

Det hele begyndte i Dan
mark, hvor specielt to mar
kante skikkelser står centralt 
i dette billede, nemlig Eilif 
Krogager og Simon Spies. 
Kort efter 2. verdenskrigs af
slutning begyndte pastor Eilif 
Krogager at sende først sine 
sognebørn og senere en hel 
flåde af feriegæster afsted 
med busser. Siden voksede 
rejsebureauet Nordisk Bus
trafik frem af behovet og blev 
i al ubemærkethed Skandi
naviens største selskab med 
mere end 80 busser. 

Overgang til fly som trans
portmiddel var en naturlig 
udvikling, men på daværen
de tidspunkt så SAS ikke 
mulighederne i dette nye 
marked. Der opstod som 
følge heraf nogle helt nye 
luftfartsselskaber, der med 
mere eller mindre held afprø
vede disse nye muligheder. I 
1962 startede Eilif Krogager 
sit eget luftfartsselskab Ster
ling Airways, medens Simon 
Spies nogle år senere købte 
Flying Enterprise og omdøb
te det til Conair. En række 
andre selskaber som Nord
Air/AeroNord, Falcon Air og 
Transair lukkede, primært 
fordi de ikke havde forbin
delse med rejsesiden. 

Charterbranchen udvikle
de sig nu i en ujævnt stigen
de udviklingskurve, der inde
holdt store spring i såvel 
opad som nedadgående 
retning, men totalt set er der 
over samtlige femårs-perio
der sket markante stigninger 
i antallet af rejsende. SAS 
begyndte på et ret sent tids
punkt at interessere sig for 
dette nye marked og starte
de Scanair med sammen
kobling til Vingresor. 

Mange mindre bureauer 
og enkeltpersoner forsøgte 
sig naturligvis også i dette 
stigende marked, men bran
chen udviklede sig med 
større produktionsenheder 
og en stærkere og stærkere 
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Rejserevolutionen i 
Skandinavien år 
1960-2000 

Ejnar Lundt modtog 9. december Luftfartspokalen 1988. 

konkurrence mellem disse. 
Det vigtigste konkurrencepa
rameter syntes hovedsage
ligt at være prisen, men der 
var visse bureauer, som 
tillige forsøgte at satse på 
kvalitet og fjernere rejsemål. 

Op igennem 60'erne og 
?O'erne var det meget sæ
sonbetingede salg af rejser 
et problem, men efterhånden 
blev rejselysten betydeligt 
bedre fordelt over året, bl.a. 
som følge af mere ferie, fjer
nere rejsemål og vintersport. 

En medvirkende årsag til 
denne kraftige rejseudvikling 
var dels tørst efter nye ind
tryk, men også at hele pro
duktet kunne fås til en pris, 
der gjorde det til hver mands 
mulighed. Tidligere var det 
på grund af monopolsituatio
nen og det høje prisleje ikke 
muligt (og er det for øvrigt 
stadig ikke) for almindelige 
mennesker at købe sig og 

familien en flyvebillet til en 
destination ude i verden. Når 
hertil kom, at hotel og andre 
ydelser gennem storindkøb 
og høj belægningsgrad blev 
yderst rimel ige, kunne hele 
denne pakke sælges til et 
beløb, der lå indenfor størs
tedelen af befolkningens rå
dighedsramme. 

Den samme udvikling er 
ikke set i andre lande, som 
f.eks. USA, men her har 
både fly- og hotelpriser også 
ligget i et helt andet leje, 
hvor forbrugere selv har 
kunnet pakke sin ferie efter 
behov. 

Charterbranchen fandt så
ledes sin niche i kraft af SAS' 
monopolsituation og beskyt
telse sammenkoblet med en 
nødvendig effektivitet grun
det konkurrencen og dermed 
nødvendig høj udnyttelses
grad. 

I de kommende års udvik-

Jing indenfor charterbran
chen vil vi formentlig se en 
sammensmeltningstendens 
mellem rutetrafik og charter
trafik, som det allerede ses i 
udlandet. Specielt i England 
og Holland er denne udvik
ling allerede begyndt. Ved 
sammensmeltningsfilosofien 
vil der blive tale om en radi
kal ændring af charterrejse
produktet på mange områ
der. En af dem vil være at 
afrejse og hjemkomsttids
punkt i langt højere grad vil 
kunne vælges af den rejsen
de, der i større og større 
udstrækning vil blive trans
porteret på rutel ignende 
basis. Fra skandinavisk poli
tisk side synes man ikke at 
have forstået denne udvik
ling (eller man ønsker måske 
ikke at deltage i den på 
skandinavisk basis). 

Når man eksempelvis ser 
på den modstand og det 
røre, Sterling blev mødt med, 
da man ville indføre ABC på 
Canada, kom hele modstan
den fra skandinavisk side. 
Fra Canadisk side stod man 
uforstående overfor dette, 
idet man allerede betragtede 
charterkonceptet som inde
holdende ABC. Fra skandi
navisk side er der således 
ikke interesse i at åbne for 
charterselskabernes mulig
hed for at blande sig i rute/ 
chartertrafik, hvor konkurren
cen på dette område - her
under speci~lt prisen bl iver 
afgørende i fremtiden. Det er 
et område, hvor charterbran
chen har øvet sig i mange år, 
og hvor den skandinaviske 
charterbranche står stærkt i 
forhold til det øvrige Europa. 

Sterling Airways og 
Maersk Air har klart set den
ne problematik og har derfor 
af al magt søgt at skaffe sig 
ruterettigheder netop for at 
kunne differentiere produk
tet. Åbnes der mulighed for 
at store udenlandske luft
fartsselskaber får oprustet 
og frit kan boltre sig på de 
skandinaviske marked, her
under specielt det danske, 
uden at danske luftfartssel
skaber i tide har fået de 
samme muligheder og der
med mulighed for at kunne 
omstille sig, vil konsekven
serne blive katastrofale for 
dansk/skandinavisk luftfarts
virksomhed. Hvis politikere 
og embedsmænd fastholder 
en reel overbeskyttelse af 
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det monopollignende SAS, 
der realistisk set ikke vil 
være i stand til at kæmpe på 
det fremtidige konkurrence
parameter, nemlig prisen, vil 
udenlandske luftfartsselska
ber og rejsearrangører få alt 
for let sp il. 

Andre parametre, som 
branchen vil få at kæmpe 
med, vil formentlig blive ind
førelse af moms som følge af 
EF's indre marked. Denne 
momssats må antages at 
komme til at ligge på 16-
17%, og såfremt charterafgif
ten (der gennemsnitlig sva
rer til 10%) som følge heraf 
fjernes, vil nettostigningen i 
faste priser andrage ca. 5%, 
hvortil naturligvis kommer 
ordinære prisstigninger. 

Dette vil naturligvis betyde 
en konkurrencemæssig sva
gere stilling over for andre 
forbrugsvalg, men i forhold til 
ruteflyvning eller bulk-sale 
ordninger vil der være tale 
om en nettoforbedring af 
konkurrencesituationen. 
Fastholdes charterafgiften 
derimod samtidig, vil der 
være tale om en alvorlig kon-

-

ku rrenceforvrid ni ng. 
Forbud mod salg af toldfri 

varer i luftfartøjer i "europæ
isk indenrigsfart" vi l ramme 
charterkonceptet meget 
hårdt, idet hovedparten af 
dette koncept falder inden 
for denne trafikkategori. Den 
manglende indtjening for 
luftfartsselskaberne vil natur-

ligvis blive væltet over på 
sædeprisen, og allerede 
som følge heraf må der for
ventes en prisstigning på 8-
14 % på sædepriserne, hvil
ket i gennemsnit vil betyde 
en stigning på 3-6% på brut
tosalgsprisen. 

Disse udfordringer skal 
imidlertid nok kunne mødes, 

Rigtigt Sterling-vejr - det får skandinaverne til at længes efter 
sydens so/. (Boeing 727 OY-SAS med ny motorinstallation, 
fotograferet i Arlanda sidst i oktober 1988). 

hvis vi i tide lader branchen 
opruste sig. Der skal stadig 
findes et stærkt SAS i skan
dinavisk sammenhæng, men 
overbeskyttelsen af SAS må 
ændres til en beskyttelse, 
hvor andre får lov til at udvik
le sig. Den skandinaviske 
rejsebranche er idag en 
stærk og effektiv branche, 
der vil kunne hævde sig i 
europæisk sammenhæng. 
Hvis den får lidt friere for
hold, således at udviklingen 
kan fortsætte, vil denne del 
af erhvervslivet have gode 
muligheder i et Europa efter 
1992. 

.i?evell --o;:..:= F-16A Fighting Fa/con 
KOMPLET MED DANSKE MÆRKER SKALA 1 :48 

KAN KØBES I HOBBY OG LEGETØJSFORRETNINGER 
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Den røde Hunter G-HUNT - ex E-418 - illustreret i "HUNTER"-bogen af Roy Braybrook. 

Flyvevåbenets kønneste jæger 
Af Wilhelm Willersted 

Hvis man ville afholde en 
international skønhedskon
kurrence mellem militære 
jetfly for at finde frem til hvil
ken et af dem, der var det 
mest velskabte, har den 
geniale, engelske fly-kon
struktør Sydney Camms 
særdeles veldrejede "baby" 
- Hunter - helt afgjort en ret 
stor chance for at løbe med 
pokalen og kindkyssene. En 
flot model, som heldigvis 
findes i lige så flotte miniud
gaver. 

Bare man dog en gang 
imellem kunne skrue tiden 
tilbage - blot en lille bitte 
smule - og genopleve nogle 
af de højdepunkter, som 
man har haft som aktiv "fly
tosse" igennem årene. 

Så ville man igen føle det 
kildrende gys i maven, når 
man for eksempel så Neville 
Duke i halvtredserne spræn
ge lydmuren med sin, bog
staveligt talt, knaldrøde Haw
ker Hunter prototype eller 
nyde den værnepligtige 
Hunters himelleg over Karup 
sidst i det spændende årti, 
hvor flytyperne væltede over 
hinanden. Når 724's "rigtigt" 
camouflerede jægere kom 
lavt ind over pladsen og 
brød af til landing. 

Men man må nøjes med at 
drømme. 

Hvis man da ikke beslutter 
sig til at lade minderne ge
nopstå i skikkelse af en mo
del af denne velskabte him
melstormer. 
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Det er heldigvis så, at der 
eksisterer en række samle
sæt til Hunter. Flere af de 
store modelfabrikanter har 
nemlig udsendt Hunter i fine , 
detaljerede samlesæt. 

Fra 1 :72 til 1 :32 
Både Airfix, Frog og Math
box har både en- og tosæ-

dede Hunter på Programmet 
i skala 1 :72. Lindbergs mo
del i Classic Replica Series 
er i skala 1 :48, og vil man gå 
endnu højere op, så har det 
engelske firma Echelon net
op præsenteret både den 
en-sædede og den tosæde
de Hunter i skala 1 :32 med 
mange detaljer i såkaldt 

E-427 i - næsten - ren grøn bemaling 

ET-273 træner-Hunter i fabriks-grøn bemaling og med sav
takker på vingerne. 

vacuform med metaldele. 
De eneste modeller, som 

man kan bygge til dansk, ca
moufleret Hunter "lige fra 
æsken", er den to-sædede 
version, der er udsendt af 
Matchbox i 1 :72 og Echelon i 
1 :32. Matchbox-udgaven er 
fremme på hylderne i hobby
forretningerne herhjemme. 

Sagen er nemlig, at Flyve
våbnet anskaffede 30 eks
emplarer af Mk.51 versionen 
af Hunter i 1956. Modellerne 
af flyet er Mk.6 versionen, og 
forskellen mellem den og 
den danske version er, at 
6'eren har en "savtakket" 
vingeforkant. 

Det er nu ret nemt at file 
forkanten ned, så den bliver 
lige, og så er Hunteren klar 
til at komme i dansk uniform. 
De to-sædede - dem havde 
vi fire af - er som sagt til at 
bygge - direkte fra kassen. 

Grønt og rødt for øjet svæ
ver! 
Flyvevåbnet malede fra star
ten deres Huntere i to-farvet 
camouflace (a'la RAF og 
NATO) i grå og olivengrøn 
på oversiden og metalfarvet 
på undersiden. Senere fandt 
man ud af at male dem mere 
eller mindre matgrønne over 
det hele. Det så flot ud de 
første to dage, men så tog 
det danske vejrlig fat på 
dem, og i løbet af no-time 
blev de mildt sagt noget 
anløbne i beklædningen. 

Den grønne farve blev alt 
andet end ensfarvet. Den er 
faktisk smaddersvær at gen-
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Eksempel på Ole Røssels 
super-detaljerede tegninger i 
DANMIL 3. De er guld værd, 
hvis man vil gøre sine Hun
ter-mode/1/er helt perfekte. 

give i modelform, så lad evt. 
Hunteren være frisk fra ma
lerværkstedet, hvis man 
foretrækker den Lodenfrak
ke-farvede. 

Kokarderne sad på over
og undersiden af vingerne, 
splitflaget på sideroret, som 
det fremgår af billederne. 

Blumes Hunter-fotografier. 
Så hvis ikke den personlige 
Hunter-model bliver korrekt, 
så er det i hvert fald ikke de 
to herrers skyld! 

Hvis man vil sprælle lidt 
med farverne, så kan man 
lave en helt rødmalet - næs
ten dansk - Hunter. 

En af "vennerne" - eska
drille 724's ensædede F-51 
nr. E-418 - blev nemlig i 
197 4 købt af englænderen 
Michael Carlton. Han blev 
desværre dræbt ved en 
flyulykke for et par år siden, 
men hans afhoppede Hunter 
blev købt af privatmanden 
Spencer Flack, registreret G
HUNT og malet rød over det 
hele med sorte firkantede 
reg istreringsbogstaver. 

Skønt syn, som i hvert fald 
også må kalde minderne 
frem hos Neville Duke, når 
dette aldrende Hunter-es nu 
flyver rundt i sin Optica 
Scout. 

Radiofjernstyring 
Bil Fly Båd 
Eksempel: godt 
trænerf ly 558 kr. 

Smidts Hobby kan levere 
danske decals både de 
store "gamle" og de diskrete 
nye ti l grønskollingerne. 

Den helt korrekte place
ring af mærker og registre
ring kan studeres i bind 3 af 
Danmil , som Nyboder Bog
handel kan skaffe. Her har 
Ole Rossel lavet de mest 
guddommelige oversigtsteg
ninger, der viser hver møtrik i 
både den en- og tosædede 
Hunter. 

Der er forøvrigt masser af 
billedstof - også af den røde 
Hunter - i Roy Braybrooks 
pragtfulde billedværk om 
Hunteren. Den hedder gans
ke simpelt "HUNTER", og er 
den uforbeholdne kærlig
heds-erklæring til "verdens 
smukkeste". 

Bredgade 84, 
Løgstør 
Telefon 08 6735 61 

Flot, flot! 

Ombytningmotorer 
til levering 
Contlnental 0300D 
THSO= 0:00 tim. USD, B.500,· 
Contlnental C-90 , BF 
THSO• 0:00 tIm . USD. 6.000,• 
Lycomlng 0 • 320 E 30 
THSO= o·oo t,m. USD. 8.300.-
Lycomlng 10 - 540 C4B5 
THSO= 0:00 l im. USD. 15.500,· 
Lycomlng 0 - 360 A3A 
TT• 1938:00 tim. 
topeftersyn udført, godkendt ti gangtidsforlængelse. 
Rest 462 00 tlm. 
Bytte med udgået. USD. 3.000,-
Lycomlng 0 • 320 A3B 
THSO= 0 00 lim. USD. 8.300,· 
På lager som overhauslmotorer: 
Contmental 10 - 360 • D, 0 - 470 R. A • 65-8 
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Bogen er spækket med Alf 

Med en værkateclNutorlsatlon på 5700 kg klarer vort: 
e SERVICEVÆRKSTED 

Hovedeftersyn - vedligeholdelse af alle luftfartøjstyper - veInIng af Ily op til 3.400 kg - om- og 1ndreg1strermg klares -
stort lager af reservedele til alle gængse flylyper 

e STRUKTURVÆRKSTED 
Genopbygning - fremstHllng al strukturdele • korros,onskontrol - alle former for strukturarbefde udføres. 

e MOTORVÆRKSTED 
Hovedoverhaul af alle stempelmotorer • shockloading - cylinder top-overhaul • kontrol af motorer for gangtids 
forlængelse - reparationer af motorer op 111 400 HK. CAA-autoriseret. 

e KOMPONENTVÆRKSTED 
Reparation og overhauf af starter - altemator - generator - karburator - magneter. Alt afprøves , testbænk og leveres 
med testrapport. 

~)}!!!'!:!!~!_!!!T~~~E~ 
Esbjerg Lufthavn• 6700 EsbIerg • 05 16 00 33 • Tirstrup afdeling • 8560 Kolind • 06 36 36 15 

- en .._deki•llg flltll'btedlorg med 16 Ars erfaring 
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- LUFTENS 
EROBRING 

Af Flemming Løvenvig 

Hvem er nu den Sho-Sho
Baby? Joh, hun er en gam
mel kending i det skandin
aviske luftrum fra 1945 til 
1955. Det er en Boeing B-
17G-35 Flying Fortress, der 
blev bygget i Seattle og 
afleveret til USAAF den 24. 
januar 1944 på Wright Field, 
Dayton, Ohio. Hun fløj 22 
togter over Tyskland og blev 
ramt af flak den 29. maj 1944 
fra Cambridgeshire via Berlin 
til Poznan, hvor hun kastede 
sin bombelast. 

Allerede på det tidspunkt 
var motor 4 stoppet. På vej 
tilbage stoppede endnu en 
motor, og flyets pilot, Lt. 
Robert J. Guenther, beslutte
de at nødlande i Bulltofta, 
Malmos daværende lufthavn. 

Dansk trafikfly 
Flyet blev senere solgt til det 
svenske luftfartsselskab ABA 
(nu SAS svenske modersel
skab) for$ 1 og ombygget af 
Saab til trafikfly. Det blev 
indregistreret i Sverige den 
2. november 1945 som SE
BAP, men allerede den 7. 
samme måned blev det 
overdraget til Det Danske 
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Sho-Sho-Baby på museum 

Luftfartsselskab (DDL) som 
OY-DFA "Stig Viking". 

Flyet blev til at begynde 
med indsat på ruten Køben
havn-London, første gang 
den 15. november 1945, 
men den 27. samme måned 
mavelandede det i Black
bushe ved London og retur -
nerede først til Kastrup den 
25. februar. Senere blev det 
hovedsagelig brugt til flyv
ninger på Afrika. 

Det fløj sidste gang for 
DDL den 25. juni 1947 og 
henstod derefter i Kastrup, 
indtil det den 1. april 1948 
blev overtaget af det danske 
forsvar. Med nummeret 672 
og navnet "Store Bjørn" an
vendtes det hovedsagelig til 
kortlægningsfotografering af 
Grønland. 

Eneste B-17 med krigserfa
ring 
Via The Babb Co. solgtes 
det den 2. februar 1955 til 
Institut Geographique Natio
nal, det franske statslige 
kortlægningsvæsen. Det 
blev afleveret den 6. maj 
1955 og fik nu registrerings
bogstaverne F-BGSH. 

Flyet blev taget ud at drift 
den 15. juli 1961 og parkeret 

på flyvepladsen i Creil. Her 
blev hun flere år senere 
fundet af repræsentanter for 
U.S. Air Force Museum. 
Dayton, Ohio og overdraget 
til dette. Museet havde gans
ke vist allerede en B-17, men 
den havde aldrig været i 
aktion, og af de bevarede fly 
er Sho-Sho-Baby såvidt 
vides den eneste, der har 
været det. 

Dets tilstand var dog så
dan, at det ikke selv kunne 
flyve til USA. Det blev adskilt 
og kørt til Frankfurt, hvorfra 
det i juli 1972 blev fløjet til 
Wright-Patterson Air Force 
Base ved Dayton i en Lock
heed C-5 Galaxy. 

Genopbygning varede 1 O 
år 
Det blev 512th Antique Airc
raft Restauration Group på 
Dover Air Force Base i Dela
ware, der under ledelse af 
project director Michael D. 
Leister fik til opgave at ge
nopbygge Sho-Sho-Baby 
efter de mange år i åbent 
depot. Arbejdet begyndte i 
1978 og varede 10 år! 

Så var flyet også genop
bygget til flyvende standard. 
Efter et par testflyvninger 

startede flyet den 13. okto
ber 1988 på færgeflyvningen 
til Wright-Patterson Air Force 
Base, hvor SAS flyvehistoris
ke sektion havde fået lov til 
at komme med på flight line 
takket være Geoffrey L. 
Hays, USAF Museum. 

Sho-Sho"Baby kom ind 
over basen eskorteret af to 
P-51 Mustang (den ene hav
de tidligere fløjet i det svens
ke flyvevåben) og to Beech 
Turbo-Mentor, et syn man 
sent vil glemme. 

Den allersid.ste flyvning 
foregik den 15. oktober fra 
Wright-Patterson AFB til 
USAF Museum på Wright 
Field, som kun ligger 1 1/2 
miles borte. 

Sho-Sho-Baby er ikke det 
eneste "danske" fly på mu
seet. I depot har det en 
Douglas DC-3, der sidst fløj 
for The State of Ohio, men 
fra 1945 til 1952 anvendtes 
af DDUSAS som OY-DCE 
"Gorm Viking". 

Sho-Sho-Baby flankeret af to 
P-51-Mustang. 
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Heksetræf på Arnborg 
Af Margit Engelbrechtsen 
Nordsjællands Flyveklub 

I begyndelsen af februar 
sætter heksene hinanden 
stævne på Fyn for at diskute
re et aktuelt emne, hygge sig 
sammen og ikke mindst 
genopfriske minderne fra 
deres tredie træf på Arnborg 
i sommer. 

Hvert år i uge 29 midt i 
industriferien valfarter hekse 
fra flyveklubber over hele 
landet til Arnborg 15 km. syd 
for Herning. 

Mange af dem medbringer 
selv deres "koste" i form af 
svævefly og hjælpere i form 
af mænd, børn og klubkam
merater. 

Tre af pigerne har skrevet 
følgende beretning om deres 
oplevelser: 

Tolv piger deltog i somme
rens heksetræf, og de fleste 
blev hele ugen, resten nogle 
få dage. 

Fra Vestjyllands Svævefly
veklub kom Laila medbrin
gende Kaj, to børn, en hund 
(ægte Labrador), klubkam
meraten Thomas samt 1 stk. 
K-6'er og 1 stk. K-2'er og 1 
stk. ASW-15. De tre sidst
nævnte blev beredvilling 
stillet til rådighed for os and
re. 

Fra Billund arriverede 
Birgit med en LS-1 'er, Jonna 
fulgte efter et par dage sene-
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re. Fra Fyn kom Mona, fra 
Silkeborg Berit med en K-
6'er, som hun havde fået 
fravristet klubben i anledning 
af træffet. 

Herning Flyveklub var 
repræsenteret med Kirsten, 
Frederikssund med Majbritt. 
Fra Østsjællands Flyveklub 
kom Ulla og Anni i selskab 
med John's K-6'er og John 
selv samt et hav af "hjælpen
de" unger. 

Helle, Margit og Erik stille
de fra Nordsjællands Flyve
klub sammen med en K-6'er. 
Birgit med en jille søn, og 
Gitte kom fra Alborg dog kun 
for en aften, og Trine (Mors) 
havde sommeqob på cen
tret, så hun deltog i det om
fang, arbejdet tillod det. 

Poul og Allan gik til hånde 
med gode råd og instruktør
hjælp, hvor der var behov for 
det. Og DSvU sti llede Twin 
og K-6'ere til rådighed . 

Blev der så fløjet? 
Det var slet ikke så ringe, 
vejret taget i betragtning. Vi 
kunne flyve to hele og to 
halve dage ud af seks. 

Laila var målløs og stolt 
over, at det to dage lykkedes 
hende at holde sig i luften i 
mere end en time ad gangen 
(hun var vant til at flyve ved 
Vestkysten og til starter med 
spil). For den præstation 
modtog hun da også "1988-

kosten" for en dag. 
Tirsdag - nok den bedste 

dag - lykkedes det Birgit at 
flyve en 104 km. opgave -
sin hidtil længste. 

Berit forsøgte sig også på 
en strækopgave, men måtte 
opgive og landede ude, 
hvilket i sig selv var en be
drift og en god øvelse (ikke 
mindst for os andre, der 
måtte hente hende i en korn
mark). 

Mona fik sit lokalflyvnings
bevis og glædede sig til at 
komme hjem til Fyn og sætte 
sig op i et fly uden at spørge 
om lov først. Til orientering lå 
skybasen over Arnborg i 
2500'-3000' ind over Christi
anshede. 

Fint skollngsvejr 
Onsdag klarede det først op 
hen under aften, hvor det så 
blev fint skolingsvejr. Margit 
blev omskolet til K-6. 

Torsdag blev en mærkelig 
dag. Vejrudsigten kl. 13.00 
lød på nul termik! På det 
tidspunkt var der flere , der 
befandt sig i to-tre m. bobler 
til 3000'. 

Den dag fløj Birgit bl.a. en 
"landingsrunde" på to timer. 
Helle fik blod på tanden ved 
at flyve i det midtjyske, og 
lovede vist nok sig selv og 
andre at forsøge sig med sit 
stræk til C om fredagen, hvor 
der var lovet godt vejr. 

Nogle af heksene fra Hekse
træf på Arnborg og deres 
hjælpere. Fra venstre: Laila, 
Anette, Maybritt, Niels Ulrik, 
Per, Trine, Ulla, Alan, Anni, 
Birgit og Poul. 

Fredag regnede det hele 
dagen, og så kendte vi Arn
borg igen. Maybritt fløj dog 
et par timer i Twin med sin 
far, og Ulla var oppe at spin
de, for første gang, med 
Poul. Det blev til en li lle flyve
opvisning med aski llige 
spind og loop, inden de 
nåede ned igen. Ulla var 
parat til at tage en omgang 
til. Samme tur gav hende en 
chance for at træne flyslæb. 

Fredag var også den dag, 
Margit blev den stolte inde
haver af et lokalflyvn ingsbe
vis. 

Samværet på landjorden 
Nå, nok om flyvningen . Vejret 
tillod desværre ikke mere. 
Men det skortede hverken 
på entusiasmen, antallet af 
fly eller gå-på-modet. Så 
måtte vi satse mere på det 
sociale samvær, og det kom 
faktisk helt af sig selv. 

Når vi om morgenen hav
de hjulpet hinanden med at 
samle fire til fem gamle træ
fly og skille dem ad i regntøj 
og gummistøvler om aftenen, 
så de kunne blive kørt i han
gar, var der vist ingen, der 
ikke kendte hinanden efter et 
par dage. 

Det gav for øvrigt et helt 
andet personligt forhold til et 
fly at gøre det flyveklart i 
stedet for blot at sætte sig 
op i det uden sved på pan
den! 

Vi havde lejet to af cen
trets hytter til fælles indkvar
tering for dem, der ønskede 
det. Østsjælland og Frede
rikssund var gamle "kendin
ge" på stedet, så de havde 
lejet egne hytter. Resten 
"hutlede" sig igennem på 
campingpladsen i regnvej
ret. 

Den første aften, mandag, 
arrangerede vi fællesspis
ning i en af hytterne. Vi blev 
16 til bords, og på grund af 
pladsnød måtte østsjællæn
derne blive hjemme. Rystet 
sammen blev vi i hvert fald! 

Næste aften var Østsjæl
lands Flyveklub vært for 
fællesspisning i deres hytte, 
som var større. 25 kunne 
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mase sig ind, og vi nåede 
senere på uge op på 30 
gæster den aften, hvor der 
vankede nåde lokalflyvnings
beviser og halehjulsøl. Det 
skal dog siges, at det dog 
ikke var alle 30, der holdt ud 
til kl. 03, men alligevel en 
forbavsende stor del. 

Arnborg kuller 
Om onsdagen blev det for 
meget for os at gå og vente 
på opklaring. Lynhurtigt 
arrangerede vi en ekspedi
tion for "hekse" og andet 
godtfolk til Billund Tower. 
Fire biler drog afsted, og det 
blev en meget spændende 
oplevelse for både flyvele
derne og os. 

Vi var vidner til, hvordan 
man bringer en F-16 til lan
ding, GCA, flere sportsfly's 
landinger og til en flyvele
ders forståelige irritation over 
en pilot, der ikke gør, hvad 
han bliver bedt om. 

Lige før vi fik Arnborg
kuller arrangerede vi fredag 
en Tysklandstur og en svøm
mehals-tur. Det var også den 
dag, nogle lejede en stak 
"Olsen Banden" film, som på 
det nærmeste blev slidt op i 
løbet af weekenden. 

Alle på centret blev invite
ret med til vore teoretiske 
arrangementer. Niels Sei
strup fortalte om strækflyv
ning, konkurrencer og om ta
lentspejdere og -kurser. 
Esben fra Billund holdt er 
foredrag om flyslæb, hvor 
ordene blev suppleret af 
overheads, lysbilleder og 
musik. 

Gitte Vasegaard fortalte 
om, hvordan man arbejder 
sig igennem systemet i en 
flyveklub fra en genert elev til 
S-pilot. Fl 'er og rådsmedlem, 
og hvordan man slår sig 
igennem med strækflyvning . 

Birgit i klubbens LS-1 F 
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Vi gik også "i luften" i Ra
dio Midt- og Vestjylland, der 
bragte en glimrende reporta
ge fra vores træf, og lytterne 
kunne bl.a. høre "heksene" 
Ulla og Birgit. 

Alting har en ende 
Nå men alting har en ende, 
og det har heksetræf også. 
Inden vi brød op søndag, 
plantede vi alle vore navne 
på årets kost, som fremover 
kan beses i "Dueslaget" . 

Heksetræf er ganske vist 
arrangeret af piger for piger, 
men alle andre er hjertelig 
velkomne. Den invitation tog 
mange mænd og børn imod i 
ugens løb. 

I afskedens time kunne vi 
glæde os over, at ingen 
klager var indløbet, bortset 
selvfølgelig over vejret, som 
end ikke hekse kan gøre så 
meget ved. 

Et par afskedsreplikker 
bed vi mærke i: 

"Alle var glade. Der var 
slet ingen sure!", sagde 
Steen, 12 år, og wirehenter
chauffør og kantinemedhjæl
per. 

Uopfordret bemærkede 
Allan: 

"Jeg troede ellers, jeg ville 
få Arnborg-kuller, men det 
har jeg helt undgået på 
grund af det meget gode, 
sociale samvær." 

Og Laila: 
"Jeg vil prøve at komme 

igen næste år. Ungerne har 
nydt det, og jeg har fløjet 
termik! " 

TÆNKER DU 
PÅ NYT 
VARIOMETER? 

PESCHGES VARIOMETRE 
FLYVER MED HOS DE 
FØRENDE PILOTER OVER 
HELE VERDEN. 

Med et PESCHGES kan du 
opbygge dit eget system, du 
kan starte med en basismodel 
eller f.eks . 

. . :":c.~~.!.~.:. · ·; ,2 
3 t.i s\i V P 4 NAV 

,mi :;_ • . :.l elektron. komp. 

-- .. ..1 • 
~ ~ ~. ~ ,2 3 4 s, 
• ··--=:: · • • ... 1 ' ' Kr. 11.600,-

Variometret med de fleste fordele . 

ER DIN STRØMFORSYNING 
I ORDEN? 
Svæveflybatterier 
12 V. - 6.5 AH/20 HR. Stk. kr. 285,-

V ÆR GOD MOD DIN RYG. 

HALODAN forhandler nu 
den berømte anatomisk 
korrekte rygpude fra 
BODY COLLECTION . 
Oppustelig, isolerer, vask
bar, yder perfekt støtte. 

NYH EDSPRIS kr. 218,-

Rekvirer yderligere brochurer og oplysninger hos: 

11;-,;·, l'.1i9::·. :.,:·1(:crs~;
'-'c1~jC;'.':J,-,:-,s·.c-: ' .: 
; OS'.'.JOX i~:-D 
560C• S1l~.c:.:io1~j 

ELEr ~; 06 80 36 66 
TELEFA• 06 80 36 65 
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Havarikommisionen for Civil 
Luftfart (HCL) har udarbejdet 
årsberetning for 1987, der 
kan købes hos Statens Luft
fartsvæsen for kr. 93, 10 eks
klusive moms og eventuelle 
forsendelsesomkostninger. 

Indledningsvis omtaler 
HCL indførelsen af ny rap
portformular for flyvehavarier 
og flyvehændelser samt 
redegør for i hvilken ud
strækning, SLV informeres 
om indholdet af modtagne 
udfyldte formularer. 

For den læser, der ikke 
erindrer, hvilken forskel der 
er på havarier og hændelser, 
samt hvad der iøvrigt betrag
tes som hændelser, kan der 
henvises til BL 5-40 Bekendt
gørelse og meddelelsesphgt 
med hensyn ti l flyvehavarier 
og flyvehændelser. 

HCL budget for 1987 ud
gjorde kr. 3.029.100. 

HCL modtog i 1987 mel
ding om 116 havarier og 
hændelser, heraf 18 med 
svævefly og 12 med ultralet
te fly. Der er udsendt rede
gørelse for 7 4 rapporterede 
flyvehavarier og flyvehæn
delser i 1987 i "Bulletin fra 

KORT 
SAGT 

Jetair nu Piper 
distributør 
Jetair Aircraft Sales er blevet 
distributør for Piper Aircraft 
Corp. , mens man tidligere 
var dealer under det svenske 
selskab Nyge Aero. 

Ændringen betyder, at vi 
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HCL's årsberetning ~ 
Havarikomm1s1onen". og der 
er udgivet 7 rapporter. 

I fortsættelse af HCL hava
riundersøgelser er der frem
sat 3 rekommandationer. 

Beretningen indholder en 
særdeles detalJeret beskri
velse af faktorer, der indgår i 
årets havarier og hændelser. 

Det kan f.eks . nævnes, at 
der for personellets vedkom
mende er oplyst, hvorledes 
32 forskellige menneskelige 
faktorer har indvirket på 
havarier og hændelser i alle 
flyvningens faser fra statio
nær tilstand gennem kørsel , 
start, en route til landing 
samt fordelt på regelmæssig 
offentlig lufttrafik, ikke regel
mæssig offentlig lufttrafik, 
ikke regelmæssig erhvervs
mæssig lufttrafik, instruk
tions-, træningsflyvning og 
privat/-forretningsflyvn1ng. 

Tilsvarende findes tabeller 
i samme detaljerede udførel
se for faktorer hidrørende fra 
materielfejl m.m. 

På 64 af rapportens ialt 
116 sider er beskrevet 7 4 
flyvehavarier og hændelser i 
1987. 

Der var i 1987 14 omkom
ne og 4 tilskadekomne. De 

nu handler direkte med fa
brikken og vi har derved fået 
mulighed for at reducere 
vore priser, også på reserve
dele, med omkring 20%, og 
vi kan udfakturere i aktuel 
Dollar-kurs, siger Flemming 
Frandsen til FLYV. Vi kan 
også give bedre service, 
fordi vi nu får reservedele 
direkte fra fabrikken i Florida. 

Jetair har best1llt tre eks
emplarer af den nye Malibu 
Mirage, der har en 350 hk 
Lycoming TIO-540-AE2A og 
er hurtigere og stiger bedre 
end forgængeren. I 25.000 

omkomne fordeler sig med 7 
ved erhvervsmæssig flyvning 
og 7 ved privat flyvning . De 
tilskadekomne fordeler sig 
med 2 ved erhversmæssig 
flyvning og 2 ved privat flyv
ning. 

Vejrforhold og pilotens 
manglende evner i forbindel
se hermed synes at være 
skyld i, at de 9 at 14 omkom. 

Af piloterne, der var far
tøjschefer i omtalte 7 4 hava
rier og hændelser hade 12 
D-certifikat, 2 C-certifikat, 23 
B-certifikat, 30 A-certifikat og 
3 eneflyvningsbevis. For de 
resterende 4 mangler oplys
ning om certifikat. 

Af de 7 4 havarier og hæn
delser var 39 i forbindelse 
med landing. 

På 4 sider er der grafisk 
fremstilling af flyvetimer og 
havarirater fordelt på 
ehvervs-, skole og privatflyv
ning. 

For pi loter, teknikere og 
personer, der er interesseret 
i flyvning og specielt i flyve
sikkerhed, er årsberetningen 
særdeles læseværdig . 

De beskrevne havarier og 
hændelser kan give stof til 
eftertanke, og tabeller og 

fod rejser den med 225 knob 
( 415 km/I} og rækkevidden 
er over 2.200 km. Pris $ 
475.000. 

De tre fly leveres i april, 
maj og juni og de to er alle
rede solgt, det ene til direk
tør Jørgen Clausen, der er 
chef for Danfoss' udviklings
afdeling og selv er pilot. 

100 Brasilia 
Den brasilianske flyfabrik 

grafer kan give detaljer, der 
viser, at havarier og hændel
ser almindeligvis ikke skyl
des en enkelt faktor, men en 
sammenkædning af faktorer, 
der til sidst resulterer i et 
havari . 

Notabene 
Her her de tre flysikbud, der 
har båret mig oppe i 31 år: 
1. Du skal kende, forstå og 
efterleve naturlovene. Gør du 
ikke det, falder dommen 
straks til øjeblikkelig afsoning 
- og der er ingen appelin
stans 
2. Du skal sørge for, at mate
rie llet er I orden - og kontrol
lere det. 
3. Du skal kende lufttrafik
reg lerne tilstrækkeligt godt til 
at undgå kollisioner. 

Et eller andet sted langt, 
langt nede i rækken kommer 
flyvemedicinernes teoretiske 
vurderinger af mennesker, 
der efter almindelig opfattel
se er sunde og raske. 

M. Voss 

afleverede sidst i oktober 
Brasilia nr. 100, og modtage
ren var meget passende det 
amerikanske lokalflyvesel
skab ASA, Atlantic Southeast 
Arilines, der har hjemsted i 
Atlanta i Georgia. 

ASA var nemlig launch 
customer for Brasilia og 
modtog sit første fly i oktober 
1985. Jubilæumsflyet er 
selskabets 29., men flere er 
på vej, idet ASA har bestilt 
38 - og tegnet option på 
andre 38. I selskabets flåde 
på i alt 58 fly indgår desuden 
Bandeirante (16 stk.}, Dash 
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Seven og Shorts 360. 
Frem til afleveringen af fly 

nr. 100 havde Brasilia flåden 
fløjet 233.500 timer, og antal-

Veteransvævefly sælges 
L-Spatz 1954, 15m - 1 :29. 
Eneste danske eksemplar, stort 
eftersyn i 1988. Med instrumen
ter og vogn, evt. 720 kanals 
radio og faldskærm. 

Frank Dahlin 
07 37 24 42 

ASW 20FP OY-XLL sælges 
Med winglets. Meget velllyvende. 
Komplet med instrumenter bl.a. GS 
500, 720 kanals radio, faldskærm og 
lukket transportvogn. Stationeret på 
Gørløse. 
Henv: Søren Larsen 02988620 
eller Jørgen Thomsen 

02365701 

PA 32-300 IFR sælges 
Årg. 69, TT 2850 
7-sædet L.D. til april 89. 
Pris kr. 265.000 
Henv. Henrik Sylvest 
Tlf. 02110055 

let af landinger var 245.200. I 
september var den gennem
snitlige udnyttelse 7,0 flyveti
mer og 7,5 landinger. 

Fly til salg 
I forbindelse med moderni
sering af vor flyflåde, har vi 
nogle en- og tomotorede 
Piper og Cessna fly til salg. 
Nærmere oplysning hos 

DELTA FLY 
02 39 07 07 
0216 39 50 

Lær at flyve i USA 
Få en god alsidig uddannelse på 6 
mdr. incl. co-pilot tid på fragtruter 
på C-402 og C-421. Du oplever 
samtidig den smukkeste del af 
USA. 
Få nærmere oplysninger hos Dan 
Fischer. 

Tlf. 02 38 69 75 

Radiofjernstyring 
Bil Fly Båd 
Eksempel: godt 
trænerf ly 558 kr. 
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PIPEFI WARRIOR 2 
1982. ENG. •90 HAS 
KJNG NEW AYIOMC 
DKR 320000 + REG 

P1PER MALIBU 
1984, TT 1050 HA 
New TCM ENGINE 
US0 295000 + DEL 

BEECH BOH.MaA 
TT 1100, 1978 
KING IFRIRNAV 
DKR 560000 + DEL 

Bredgade 84, 
Løgstør 
Telefon 08 6735 61 

C210 CEHTURION 
TT 1300 HRS, 1979 
SPEAAY IFR NOH 
Ot<A 4-40000 + DEL 

PIPER ARROW 4 117'11 
KING.COl.l.lNS IFR 
950 HAS.AUTOPILOT 
DKR 385000 + DEL 

MOONEYM20K 
231 TURBO, TT 750 HRS 
KING IF'RIKFC 200 
DKR 5SOODO + DEL 

APERSENECA2 
1990, TT 1100 HAS 
KING IFRIKFC 200 
DKR 585000 + DEL 

CESSHE172 VHAWK 
NARCOi' 1972 
5SEA MFG. 
DKR 1 

C421B OOLD. EAGLE 
1974, IFCS 800 AP 
BAR. TON.ET, STEREO 
CAL.l FOR FUI.L SPEC 

CESSHA SKYM,ASTER 
KING lFR, 1996, MTOW 
TT 1950, AUTOPILOT 
DKR 275000t'TRADES 

C50t ctTATK>N 19P 
1981 , TT 1500 HRS 
COLLINS PROUNE 
SPZ 490 FOIAP 

BESTILLINGSOPGAVER ER VORT SPECIALE 
FÆRGEFl YVNINGER UDFØRES WORLDWIDE 
WE MEAN BUSINESS • CALL NOW 

COASTAIR 
MOBIL 0411-8-33n, PRIV 05 459100, FAX 05 137900 

POSlBOX 261 • DK 6701 ESBJERG • BASE: ESBJERG LUFTHAVN 

Det samlede salg af EMB-
120 Brasilia var ultimo okto
ber 331, nemlig 197 faste 
ordrer og 134 optioner, til 21 

Efterlysning 
Har du en K-6 CRE, eller 
lign. til salg kontakt da Fritz 
Carlsen på 
02 65 71 11 lokal 3309 

DANISH AIR SERVICE 

A-TEORI - FEBRUAR '89 
NAT/INF. VHF 
A-PRAKTIK - PRISBILLIG 
OPFL YVNING • PRISBILLIG 
FL YVEKLUB • DAS-V 
4 C-172 · VELHOLDTE 
RUNDFL YVNING · PILOTER 
SØGES 
BANNERSLÆB · PILOTER 
SØGES 

ROSKILDE: 02 390910 
LINDTORP: 07 487480 

kunder i ni lande. Embraer 
benyttede således Farnbo
rough flyveudstillingen til at 
bekendtgøre salg af 65 fly. 

BØGER og tidskrif
ter om fly, flyvning 
og flyteknik! 

NYBODER 
BOGHANDEL 
St. Kongensgade 114, 
1264 København K 
013233 20 

HT-bus 1, 6 og 9. 
5 min. gang fra Østerport. 
Gode parkeringsmulig
heder. 

Til salg 
MOONEY 205 SE - 1988 
model 
fabriksny 
King lfr, Kns 80, Kap 150 
autopilot. Deluxe interiør og 
bemaling - Kan ses i Billund. 

MOONEY 252TSE - 1986 
model 
Totaltid siden ny 390 timer 
King lfr, KFC 150 autopilot -
flightdirector, gråt læder 
interiør 

Pris ..... ....... .... .. Us$ 150.800,- Pris .. ........... ..... Us$ 155.000,-

MOONEY 231 - 1979 model 
Totaltid siden ny 1100 timer 
King lfr, Ring for fuld specifika
tion 

CESSNA CITATION 500 -
1981 
2300TT, dual DME, AOF, 
Xpender, 9 pax interior 

CESSNA CITATION 500 -
1975 
4800TT, 2300/1200 SOH 
Collins - 6 pax interior 

Køb dit Cessna eller Mooney fly hos en autoriseret for
handler - det betaler sig. 

P.O. Box 40 
7190 Billund 
Danmark 
Tlf. 05-33 16 11 
Fax. 05-338618 
Tlx. 60892 
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• Radiokompas 

• VOR 

• RNAV 

• OMEGA 

• Inertinavigation 

• EFIS 

• GPS 

• Transponder 

• DME 

• Vejrradar 

Erik Munksø 

COCKPITTET 
- pilotens arbejdsplads 

En bog om moderne flyinstrumentering, skrevet af 
Erik Munksø, der fortæller instruktivt og let forståeligt 
om emnet. 

Materialet har han indsamlet fra europæiske og 
amerikanske fabrikker samt fra dansk og udenland

ske flyveskoler. Et udvalg af danske flyveeksperter 
har haft manuskriptet til udtalelse undervejs. 

• Stormskoper 

• Autopiloter 

Pris kr. 298,
(KDA-medlemmer kr. 269,-) 

Det er ikke mindst derfor, der nu er skabt en 
fremragende arbejdsbog som supplement til Motor
flyvehåndbogen og Flyveradiotelefoni. 

• Instrument
landing 

• Teori 

• Historie 

... fl, ,,, • ~ 

- I I ' 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

()2390811 

. , ... 

e INTERNATIONAL FLYHANDEL 

Ac:JE31NSc:JN 
HELICOPTER COMPANV 

---ø--hv-
Pilatus Brllten-Norman Limited 

e IMPORT/EXPORT e ALLE FLYTYPER 

CADET TRAINER, fabriksny 1989 model $45.995 ex. factory 
ARCHER li , fabriksny. leveringsklar 
CHEROKEE 6-300, 1973, renoveret og leveringsklar 
SENECA III , 1981, 1999 kg. MTOW, lce, IFR, AP, Executive lnt. 
MALIBU MIRAGE, New Model, 350 hp.LYC, 230 KTAS, maj 1989 
CITATION li , 1982, 3000 TT,nye motorer, T/R, HF$ 1,95 mill. 
MERLIN 3 C, 1982, 1650 TT, Executive Forretningfly, attraktiv pris 
PBN-ISLANDER 1985 550 TT, STOL-FLY, IFR, 10-Sæder, Lev. klar 
ROBINSON R22 Beta Helikopter, ny, lev. klar, OY-HFB kr. 850.000 

Ny Malibu udlejes 

KONTAKT: JETAIR AIRCRAFI SALES 
TILBUD/INVITATION 

HELIKOPTER 
Prøv den nye 

Robinson 4000 Roskilde - Tlf. 02 39 10 04 - Telex 43181 - Fax 02 39 11 12 - Danmark 
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TÆNKER DU 
PÅ NYT 
VARIOMETER? 

PESCHGES VARIOMETRE 
FLYVER MED HOS DE 
FØRENDE PILOTER OVER 
HELE VERDEN. 

Med et PESCHGES kan du 
opbygge dit eget system, du 
kan starte med en basismodel 
eller f.eks . 

. om?.,~~-~-~.:. . '; ' 2 3 t.; s~i V p 4 NAV 
t ' 1 • \ elektron. komp. 

--e--• ~ T~~~ 

-- -- ·- .. ...1 • 
=:: . = 2' . (; ,2 3 4 s, 
· = - · · 1 ' ' • Kr. 11.600,-

Variometret med de fleste fordele. 

ER DIN STRØMFORSYNING 
I ORDEN? 
Svæveflybatterier 
12 V. - 6.5 AH/20 HR. Stk. kr. 285,-

V ÆR GOD MOD DIN RYG. 

HALODAN forhandler nu 
den berømte anatomisk 
korrekte rygpude fra 
BODY COLLECTION. 
Oppustelig, isolerer, vask
bar, yder perfekt støtte. 

NYHEDSPRIS kr. 218,-

Rekvirer yderligere brochurer og oplysninger hos: 

F inn T1 e111, Ande:scm 
Hagem an ns-: eJ ' .1 
Pos:box 150 
8600 Silkeborg 

TEL EFON 06 80 36 66 
TE LEFAX 06 80 36 65 

~Pe 
~ Smedegade 3, Snoldelev, 4621 Gadstrup 02-39 14 14 

FLY
FORSIKRING 

ri 
HAFNIA 

Luftfartsafdelingen 
Postboks 2222, 1097 København K. 

Telefon: 01131415 
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"flwelskaber over hele verden bad os bygge et 
wide-bodyflr,til lapge distancet Med passager
komfurt -og komfurtabel indtjening! 

H ae '' John E McDonnell, er er t Chairman and Chief Executive Officer; 
McDonnell Douglas Corp. 
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I 1990, nårMD-11 tages i brug, vildenbydesinepassa- (1/M Wrniæ ~ 
gerer på uovertruffen komfort. • 

Den vil samtidig betyde en hidtil uset flexibilitet ' • 
for flyselskaberne, med sine muligheder for at skifte ver-
sion fra den ene dag til den anden: Sædei; galleys,ja, selv toilet- {A} /I /"Y /V) /) , • 
terne kan flyttes! På timer kan MD-11 ændres fra 3 klasser -f::,,l,{j / æJ • • , 
til versioner med 2 eller blot 1 klasse. 

Vi har i dag ordrei; optioner eller reserverede optioner på i alt 108 MD-11 • 

verden kan se frem til den bedst byggede llysucces nogensinde. ' • 

MCDONNELLDOUGLAS ~ . ' 
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Flyveangst vendt 
til flyveglæde 
Af Birgitte Bergmann 

Hvad gør man, når man lider 
af flyveskræk - jo, man tager 
selvfølgelig et certifikat for at 
bekæmpe angsten. 

Det var i hvert tilfælde det, 
Børge Bidstrup gjorde. I dag 
er Børge Bidstrups flyve
angst vendt til en flyveglæ
de, der bl.a. har medført, at 
han har investeret i en Gyro
copter. Faktisk var Børge 
Bidstrups Gyrocopter den 
første registrerede af slag
sen her i landet. 

- Jeg lægger meget vægt 
på flyvesikkerhed, netop 
fordi jeg engang har været 
bange. Det er af samme 
grund, at jeg i dag flyver 
Gyrocopter. Den er efter min 
mening den sikreste flytype, 
der findes på markedet, 
siger Børge Bidstrup. 

- De gamle myter om, at 
det skulle være farligt at flyve 
en Gyrocopter, hører fortiden 
til. Stort set alle de havarier, 
der har været - og det er ikke 
ret mange - skyldes pilotfejl, 
og ikke, som man tit hører, at 
flyene ikke har virket efter 
hensigten. 

No hands! Børge Bidstrup demonstrerer, hvor sikker gyrocopteren er, med et billede, hvor 
luftfartøjet flyver 'selv". 

Sikkerheden 
Gyrocopteren er efter Børge 
Bidstrups mening så let og 
sikker, at en omskoling kun 
tager få timer. Det hænger 
sammen med gyrocopterens 
specielle konstruktion. Og 
lad det være sagt med det 
samme: En Gyrocopter er 
ikke en lille helikopter. 

- For at sige det lidt firkan
tet er en Gyrocopter en al
mindelig flyver, hvor vinger
ne blot drejer rundt. Den 
løfter ikke som en helikopter 
med trækkraft på rotorblade
ne, men flyver udelukkende 
med den skubbende propel 
og indfaldsvinklen på disken 
(rotorbladene), fortæller 
Børge Bidstrup. 

- På grund at de roterende 
vinger er gyrocopteren ikke i 
stand til at "stalle", ligesom 
den ikke kan gå i spind . 

- Det er også betryggende 
at vide, at man i en given 
situation kan autorotere helt 
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ned til jorden og lande sik
kert helt uden afløb. Det er 
ganske vist ikke sikkert, at 
flyet holder til dette, men 
piloten gør. 

- Og selvom gyrocopteren 
ikke vejer noget særligt, er 
den utrolig stærk. De 150 kg. 
er lavet af aluminium 6061. 
Desuden er de bolte, der 
holder de roterende vinger, 
ligeså tykke som dem, man 
bruger på en DC 9'er. 

- Så det er ikke uden 
grund, at man i USA anser 
flyvning med Gyrocopter for 
at være den sikreste form for 
sportsflyvning, siger Børge 
Bidstrup. 

Fylder ikke mere end en 
motorcykel 
Men gyrocopteren har andre 
egenskaber, der gør den 
velegnet til sportsflyvning 

- En af de klare fordele er, 
at den intet fylder. Den tager 
ikke mere plads op end en 
motorcykel. Det betyder, at 
man kan stille den i en gan
ske almindelig garage og 
spare hangarplads, ligesom 
den kan transporteres på en 
anhænger, blot dækket af en 
presenning . 

- Og så er der prisen. 

Gyrocopteren leveres i sam
lesæt til 80.000 kroner. Der
udover er de variable om
kostninger cirka 30 kroner i 
timen, hvilket må siges at 
være utroligt billigt sammen
lignet med andre luftfartøjer. 

Ufølsom over for vind 
En anden egenskab ved 
denne flytype er, at gyrocop
teren næsten er totalt uføl
som over for vind. 

- Man kan flyve i meget 
kraftig vind - helt op til 60 
km/t. , og det betyder, at man 
har betydeligt flere flyvedage 
end med et fastvinget fly. 

- Gyrocopteren fås også i 
en tosædet udgave, og den 
egner sig fortrinligt til skole
flyvning, netop fordi man 
ikke behøver at vente på 
vindstille vejr, fortæller Børge 
Bidstrup. 

Nostalgi 
Efter Børge Bidstrups me
ning er der også forbundet 
en del nostalgi med Gyro
copteren . 

- Mennesket har altid 
forsøgt at efterl igne fuglene 
- og med denne flytype føler 
man sig fuldstændig, som 
om man har fået vinger. 

Piloten fornemmer, at det er 
ham og ikke maskinen, der 
flyver, tilføjer Børge Bidstrup, 
deriøvrigt kan fortælle, at 
klubben for gyronauter blev 
stiftet den 13. december. 

Solglasogon for segelflyg
are! Otrolig kontrast och 
suverana i dis. Gula glas ob
sorberar den farliga UV
strålningen. Gor som Ingo 
Renner och det engelska 
landslaget! Sensationellt 
lågt pris: SEK 365. Finns i 
både pilot- och clips-mo
del!. 

SEGELFLYGSPORT 
Box93119 
S-541 03 Skovde 
SVERIGE 

5 



Om flykaskoforsikring 

Af Morten Voss 

På væggen bag poolforsik
ringsdirektør Kai Frederik
sens skrivebord sidder en 
propel, der i modsætning til 
mange andre pyntepropeller 
hverken er udstyret med ur 
eller barometer i navet. Den 
stammer fra en af Dansk 
Flyforsikringspools første 
store kaskoskader, nemlig 
DDL's Jabiru Farman, F 121 , 
T-DOXD, der totalhavarerede 
20/4 1927 ved Karise. 

Ove Riff Alexandersen har, 
som en forsmag på hvordan 
man kunne gøre det på det 
kommende flyvemuseum, 
perfekt monteret propellen 
med aksel og leje fastgjort til 
væggen gennem en silhouet 
af motoren, hvis kraft den 
engang har overført til luften. 

Naturligvis skal en propel 
kunne løbe rundt, og det skal 
en forsikringsvirksomhed 
som enhver anden form for 
forretning selvfølgelig også 
kunne. 

Den danske pool er en 
integreret del af Nordisk 
Flyforsikringspool, hvis totale 
præmieindtægt på tilført 
forretning androg godt 39 
mio US $ i 1985/86. 

Heldigvis har poolens 
resultater indenfor storflyfor
sikring - flåder - haft et godt 
forløb gennem de senere år, 
for man har været forskånet 
for totalhavarier. 

Med et præmievolumen på 
godt 27 mio kr. i Dansk Pool 
(1986) er det naturligvis 
storkaskoen, der ud fra et 
forretningsmæssigt syns
punkt er interessant for poo
len og de 76 solidarisk teg
nende selskaber, som poo
len består af i dag. 

Anderledes står det til 
indenfor GA-flyvningen (min
dre erhvervsflyvevirksomhe
der og privatflyvningen), 
hvor totalhavarier forekom
mer relativt hyppigt, og man 
derfor over en vis periode 
kan beregne kaskorisikoen 
rimeligt nøjagtigt. 

I 1986 steg Dansk Pools 
GA-præmieindtægt til ialt 6 
mio kr. for kasko og øvrige 
flyforsikringsbrancher mod 
ca. 5 mio kr. året før. Den 
større præmievolumen skyl-
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des dels øget materielværdi, 
men også et ændret tariffe
ringssystem, der samtidig 
har medført ensartede præ
mier for alle tilsluttede sel
skaber og en sikring af, at fx 
større erfaring hos piloten 
medfører lavere præmier og 
at "ulykkesfuglene" kommer 
til at betale mere, dog efter 
en nænsom skala, hvor den 
første skade ikke vægter 
særlig hårdt. 

Alligevel var 1986-tabet 
indenfor GA-flyvningen på 
ca. 1,9 mio kr. mod 3,3 mI0 
kr. året før. Kai Frederiksen 
er dog af den opfattelse, at 
det over en femårig periode 
kan lykkes at opnå rimelig 
balance, uden at det går ud 
over hans principielle ønske 
om at holde de danske ka
skopræmier på et niveau, 
der ligger under verdens
markedspræmierne. 

Direktøren benytter enhver 
lejlighed til at gøre opmærk
som på, at kaskosummer, 
specielt indenfor privatflyv
ningen er peanuts i forhold til 
de erstatningssummer, pilo
ten kan dømmes til at udrede 
til passagerer i flyet, og ved 
manglende passageran
svarsforsikring må betale af 
egen lomme. 

Kaskoforsikringsmarkedet 
i Danmark er da også fuld
stændig frit. Man kan tegne 
sin kaskoforsikring i ethvert 
dansk eller udenlandsk sel
skab efter eget forgodtbefin
dende. 

For sin egen skyld bør 
man dog nok alligevel over
veje, om det ikke er andre 
faktorer end lav præmie, der 
bør have den afgørende 
indflydelse, når kaskoforsik
ringen skal tegnes. 

Det er nemlig muligt fx 
gennem forsikringsmæglere 
og gruppepres at opnå mid
lertidigt lavere præmier. 
Dette gør mægleren ved på 
snedig vis at spille verdens
markedets grupperinger ud 
mod hinanden, men også 
ofte ved at benytte sig af den 
"grålige" del af markedet, 
som selvfølgelig også findes 
på forsikringernes verdens
marked. 

Varen, der handles med, 
kaldes security. Den har som 

alle andre varer forskellig 
pris og kvalitet. 

Forsikringsmæglerens 
rolle er naturligvis at levere 
den bedst mulige security til 
lavest mulige pris. Security
ens kvalitet kender man 
imidlertid først, når skaden er 
sket. 

Mægleren hæfter ikke selv 
for betaling af skaden, men 
opkræver erstatningen hos 
de ofte adskillige assurandø
rer, der har leveret security, 
og afregner med forsikrings
tageren, efterhånden som 
erstatningerne indgår. Er en 
eller flere af assurandørerne 
konkursramt, eller på anden 
måde blevet nødlidende 
mellem præmieindbetalingen 
og erstatningsudbetalingen, 
er security bare væk. 

I en sådan situation er det 
vel de færreste, der nøies 
med at sige: "Det var da 
ærgerligt, men vi fik da en 
billig forsikring" . De fleste vil 
nok prøve at finde et sted, 
hvor man kan "tørre ansvaret 
for det skete af" - uha. 

En anden vigtig ydelse, 
man køber, når man tegner 
sin kaskoforsikring, er taksa
torarbejdet. 

Dansk Flyforsikringspool 
har et effektivt taksatorkorps 
med døgnvagt, der er klar til 
at gå i funktion, så snart 
Havarikommissionen har 
frigivet resterne af et havare
ret fly. 

Taksatorernes første opga
ve er at sikre bjergningen af 
værdierne og dermed be
grænse de økonomiske tab. 
Derefter opgøres tabet som 
grundlag for erstatningsud
betalingen. 

Ved mindre havarier, hvor 
reparation skal foretages, 
kan taksatoren med sit ind
gående kendskab til marke
det, være behjælpelig med 
at finde det værksted, der er 
bedst egnet til at udføre 
pågældende reparationsop
gave, så flyet hurtigst muligt 
er klar til at udføre sin funk
tion igen. 

Tegner man sin kaskofor
sikring i udenlandsk selskab, 
har man ingen garanti for, at 
dette selskab har en funk
tionsdygtig havariorganisa
tion i Danmark, og man må 
antage, at det under alle 
omstændigheder tager læn
gere tid at gennemføre hava
rirutinen . 

Her kunne forsikringsdirek-

tøren have lænet sig tilbage, 
slået ud med armene og 
sagt: "Sådan er det bare". 
Men det gjorde han ikke. 
Dertil er han for engageret i 
det, der er hans arbejde. 

Alle sidesporene fx rabat 
for øget selvrisiko, takseret 
police m.m. kunne, hvis de 
blev fulgt op, fylde adskillige 
sider i FLYV. Denne be
mærkning fortjener dog også 
at få plads her: "Fortæl mig 
hvordan i vil have jeres for
sikring, så skal poolen nok 
lave den i overensstemmelse 
med jeres ønsker". 

Forsikring er en service
branche, der naturligvis som 
andre brancher i fri konkur
rence skal følge med tiden 
for at kunne eksistere - og 
gør det - den eksisterer jo. 

Den eneste sikre vej til 
billigere kaskoforsikrings
præmier for GA-flyvningen er 
færre og mindre skader og 
dermed et forbedret forsik
ringsforløb. Det ved man 
godt i Poolens ledelse. Der
for bruges en del af præmie
indtægterne til skadefore
byggende arbejde. Dette 
manifesterer sig i praksis 
ved, at Poolen stiller lokaler 
til rådighed for Rådet for 
Større Flyvesikkerhed, der 
også har sin adresse på Gl. 
Kongevej nr. 3, og ligesom 
Poolen er villig til at støtte 
udgivelsen af publikationer 
og andre skadeforebyggen
de aktiviteter i Flysikrådet. 
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KORT 
SAGT 

Northrop B-2 
Northrop 8-2, der blev "ru llet 
ud" den 22. november i 
Palmdale ved Los Angeles, 
betegnes officielt som Ad
vanced Technology Bomber, 
men er nok så kendt under 
navnet Stealth Bomber. 

Ordet stealth betyder if. 
Gyldendals røde ordbog 
listende, snigende, hemme
lig, og målet ved konstruktio
nen har været at lave et 
"usynligt" fly, altså et fly med 
meget lav radar- og infrarød 
signatur. 

Programmet, hvis eksi
stens har været kendt en lille 
halv snes år, er fortsat meget 
restriktionsbehæftet, og det 
var meget lidt, der blev op
lyst ved udrulningseeremani
en om teknologien eller om 
flyet selv, der er udformet 
som en flyvende vinge med 
ca. 40 ° pilform på forkanten , 
mens bagkanten nærmest 
har form som et w. Spænd
vidden er 52,4 m, længden 
kun 21,0 m og højden 5,2 m. 

I følge pressemeddelelsen 
er den aerodynamiske kon
struktion af ATB markant 
mere brændstofeffektiv end 
forgængernes, så også uden 
de karakteristika, der gør B-2 
vanskeligt observerbar, ville 
den være en superb bom
ber. 

B-2 har en besætning på 
to mand, der sidder side om 
side i et tilsyneladende ret 
rummeligt cockpit, hvor der 
er plads til endnu et besæt
ningsmedlem. De fire Gene
ral Electric F118-GE-100 
motorer i 19.000 Ibs. (8.600 
kp) klassen har luftindtag på 
vingens overside, udformet 
sådan at kompressoren, der 
giver et tydeligt radarbillede, 
ikke er synlig. 

Der menes at være tre 
våbenrum, der hver kan 
rumme 8 krydsermissiler 
eller bomber. Flyets hastig
hed er ifølge Flight Interna
tional Mach 0,72, rækkevid
den 13.875 km (7.500 n.m.). 

Northrop er hovedleveran
dør, ansvarlig for den samle
de systemkonstruktion og -
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Uhyggeligt ser det ud - spøgelsesf/yet - som B-2'eren er blevet kaldt, fordi det næsten ikke 
kan ses på radar. 

integration, med Boeing 
Advanced Systems Compa
ny, L TV Aircraft Produets 
Group og General Electric 
Aircraft Engine Group som 
de vigtigste medlemmer af 
leverandørgruppen. 

Det fly, der blev rullet ud 
den 22. nov., var ikke nogen 
prototype, idet alle B-2, også 
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nr. 1, fremstilles på "hårde" 
produktionsværktøjer. Slut
monteringen foregår i Air 
Force Plant 42 i Palmdale, 
California. 

8-2 ventes at opnå opera
tionel status i "begyndelsen 
af 1990'erne". Den første 
operationelle base bliver 
Whiteman Air Force Base i 

SAAB 2000 eksisterer endnu kun som skitser - her set fra siden. 

Svensk trafikfly 
til 50 passagerer 
Saab har besluttet at gå i 
gang med udviklingen af et 
regionalt trafikfly til 50 pas
sagerer, som man siger 
bliver det hurtigste og stil
færdigste turbopropfly i 
verden. Rejsehastigheden 
bliver 650 km/t, rækkevidden 
1.800 km, og det skal kunne 
bruges fra pladser med 
1.500 m bane. 

Det nye fly betegnes for 

tiden Saab 2000, hvilket dog 
ikke er nogen årgangsbeteg
nelse, idet leverancerne skal 
begynde 1993. Det er base
ret på Saab 340. De to typer 
har kabinetværsnit, cockpit, 
haleplan og en række under
systemer fælles, men Saab 
2000's krop bliver over 6 m 
længere, spændvidden 2,5 
m større. 

Motortypen er ikke valgt 
endnu; interessen samler sig 
om General Electric GE-38 
og Pratt & Whitney PW-300, 
begge nye motorkonstruktio
ner. Propellerne bliver lang-

Missouri. Ifølge de oprindeli
ge planer skal der anskaffes 
132 B-2, men det er nok 
tvivlsomt, om der bliver råd 
til så mange - stykprisen op
gives til $ 520 mio. , næsten 
dobbelt så meget som bud
getteret ved programstarten i 
1981 ! 

SAAB2000 

samtløbende og skal have 
seks krumsabelformede 
blade. 

Launch customer for Saab 
2000 bliver (naturligvis) det 
schweiziske regionalflyvesel
skab Crossair, der også var 
føste kunde til den oprindeli
ge Saab 340 og til Saab 
3408, versionen med bedre 
præstationer. Og selskabet 
tror åbenbart på det nye fly: 
Det har afgivet fast bestilling 
på ikke færre end 25 Saab 
2000 og tegnet option på 
samme antal! 
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KORT 
SAGT 

Windex 1200 
Inden længe ventes en ny 
prototype af det svenske 
motorsvævefly Windex i 
luften. På grund af erfarin
gerne med den første proto
type, Windex 1100, der blev 
prøvefløjet i 1985, er der 
gennemført en række ænd
ringer, bl.a. er kroppen 
blevet længere og spænd
vidden øget fra 11,0 til 12,0 
m, så den nye udgave be
tegnes Windex 1200. 

Det er tanken at sælge 
flyet som halvfabrikata i glas
fiber a la plasticmodeller, 
som byggeren selv limer 
sammen. Den meget kom
pakte konstruktion er bereg
net efter reglerne i JAR 22A 
og kunstflyvning er derfor 
tilladt. 

Windex har en motor med 
fældbar propel, monteret på 
halefinnen, som ikke blot 
muliggør start uden hjælpe
re, men også en marchfart 
på 210 km/t ved 50% effekt 
og en bedste stigehastighed 
på 4,5 m/s. Men Windex får 
også gode svæveflyveegen
skaber med et bedste glide
tal på 38 ved 1 00 km/t. 

F-16 dele fra In
donesien 
Som kompensation for købet 
af 12 F-16 fly fik den indone
siske flyfabrik IPTN i august 
1986 en kontrakt på fremstil
ling af dele til F-16, og i de
cember i fjor blev de første 
afleveret til General Dyna
mics Fort Worth Division. 

Kontrakten omfatter leve
ring frem til 1996 af 450 
flaperons, 400 halefinnebe
klædninger, 450 motorlem
me, 526 hovedhjulslemme 
samt 675 pylons til våben og 
975 til brændstoftanke. 

11 lande er nu medprodu
center af F-16: Belgien, Dan
mark, Grækenland, Holland, 
Indonesien, Israel, Norge, 
Sydkorea, Singapore, Tyrkiet 
og USA. 
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Ny tysk helikop
ter 
MBB BO 108, der fløj første 
gang den 15. oktober i fjor, 
er en forsøgshelikopter til 
afprøvning af den teknologi, 
der skal anvendes i næste 
generation helikoptere. 

Meget af den er allerede 
blevet prøvet i helikoptere af 
typerne BO 105 og BK 117, 
men for at få det fulde udbyt
te af dem besluttede MBB at 
integrere dem i en BO 108. 

Den firebladede hovedro
tor er helt uden hængsler og 
lejer og lavet af kompositma
terialer. Halerotoren er tob la
det og gør brug af elastome
riske lejer i stedet for de 
sædvanlige nålelejer. 

Flystellets struktur består i 
væsentlig grad af Kevlar/ 
kulstoffiber-sandwich kom
ponenter og er samtidig 
aerodynamisk optimeret for 
stor rejsehastighed. Krop
pens luftmodstand er såle-

des godt 30% mindre end 
for BO 105, der er af samme 
størrelse. 

BO 108 har to Allison 250 
C20-R turbinemotorer, men 
motorrummet er stort nok til 
at rumme andre typer, fx 
Turbomeca TM319 eller Pratt 
& Whitney PW 2058/1. 

Transmissionssystemet, 
der er udviklet i samarbejde 
med Zahnradfabrik Fried
richshafen, er en flad kon
struktion, hvilket medvirker til 
at mindske kroppens luft
modstand og gør det muligt 
at placere radioinstallationen 
under transmissionen. Der er 
også plads til det af MBB 
udviklede ARIS, Anti-Reso
nance Isolation System, der 
mindsker vibrationerne i 
kabinen. 

BO 108, der tom vejer 
1.225 kg, har en fuldvægt på 
2.400 kg. Rækkevidden med 
standard brændstofbehold
ning er 800 km, rejsehastig
heden 270 km/t. 

MBB 108 er en forsøgshelikopter, hvor næste generations 
teknologi afprøves. 

Udvidelse i 
Stauning 
Den 10. december var der 
rejsegilde i Stauning på en 
hårdt tiltrængt udvidelse af 
Dansk Veteranflysamlings 
museumsbygning. 

I overensstemmelse med 
det oprindelige projekt er der 
nu en sidebygning langs 
hele østsiden af den store 
hal. De 280 nye m2, der lig
ger i forlængelse af værkste-

det, skal bruges til depot for 
kommende restaureringspro
jekter, som nu opbevares i 
dels i selve hallen, dels un
der mindre betryggende 
forhold rundt om i lader og 
pa lofter. Endvidere bliver 
det muligt for Dansk Veteran
flysamling at opsige et lejet 
depotrum. 

Det nye depot bliver op
varmet og der skal installe
res et affugtningsanlæg, der 
kan opretholde en konstant 
tør luft, så klenodeierne ikke 
nedbrydes yderligere. 

En Cameron N-77 ballon, 
forsynet med det sovjetiske 
flag og Union Jack, er sendt 
østpå for at gøre reklame for 
ballonsporten. 

Balloner i Sovjet 
Det har hidtil ikke været mu
ligt for sovjetborgerne at 
dyrke ballonsport, da det er 
vanskeligt for Sovjetunionen 
at skaffe valuta til ikke-væ
sentlig import, men nu har 
man skrevet licensaftale om 
fremstilling af balloner med 
Cameron Balloons. 

Ballonfabrikken, der place
res i Moskva, kommer i drift 
til sommer. Det første års 
produktion bliver omkring 50 
balloner. 

En Cameron N-77 ballon, 
dekoreret med det sovjetrus
siske flag og med Union 
Jack, er blevet sendt til Sov
jetunionen, hvor den skal 
bruges til skoling og til rekla
me for den nye sport. 

Cameron skal også orga
nisere det første ballonstæv
ne i Sovjetunionen, der på
tænkes afholdt til maj. 

Svæveflyve-VM i 
Sverige? 
Ifølge Svenska Segelflygfor
bundet er der 50 pct. chan
ce for at 1993's VM i svæve
flyvning bliver henlagt til Sve
rige. VM-komiteen har såle
des forhandlet med Borlånge 
kommune om støtte til kon
kurrencen. Dala lufthavn er 
Sveriges første alternativ, 
men også Eskilstuna kan 
komme på tale, da man der 
måske kan tilbyde bedre 
vilkår. 

Den endelige beslutning 
træffes af IGC i næste må
ned. 

FLYV 2/89 



SAS og Storbri
tannien 
SAS har for 25 mio. Pund 
købt 24,9% af aktierne i Airli
nes af Britain Holdings PLC, 
der ejer selskaberne British 
Midland Airways, Manx Airli
nes, Loganair og London 
City Airways. Sammenlagt 
havde de fire selskaber i 
1988 en omsætning på f: 
172 mio. og befordrede 3,5 
mio passagerer. Antallet af 
ansatte er 2.816 og den 
samlede flåde 44 fly. 

De fire selskaber 
British Midland er det største 
selskab i gruppen. Af grup
pens 250 daglige afgange 
tegner det sig for de 150 og 
er den næststørste operatør i 
Heathrow, både med hensyn 
til operationer og passage
rer. Det har et omfattende 
indenrigsrutenet, men også 
en række udenrigsruter og er 
bortset fra British Airways 
det eneste britiske selskab, 
der har tilladelse til at beflyve 
internationale ruter ud af 
Heathrow. Flåden består af 
12 DC-9, 6 Boeing 737-300/ 
400 og tre British Aerospace 
ATP. 

Manx Airlines beflyver 
ruter fra lsle of Man til byer i 
England, Skotland og Irland 
med en flåde på en British 
Aerospace BAe 146, 2 BAe 
ATP og fire Shorts 360. 

Loganair med binavnet 
Scotland's Airline er egentlig 
et lokalflyveselskab, der 
flyver på småøerne i det 
nordlige Skotland, men det 
har også ruter fra Skotland til 
de engelske kanaløer. Flå
den er broget: to BAe 146, to 
BAe ATP, fire Shorts 360, 5 
lslander og tre Twin Otter. 

London City Airways ope
rerer fra den nye London 
City Airport, der er anlagt i 
Docklands i det østlige Lon
don, tæt ved City. Med tre 
Dash Seven beflyver det 
ruter til Paris, Bruxelles og 
Amsterdam. 

UK: Vigtigt marked 
United Kingdom er et af SAS' 
vigtigste markeder med 
800.000 passagerer og en 
omsætning på over 100 mio. 
Pund om året. SAS har 105 
forbindelser om ugen mellem 
Skandinavien og London, 
hvortil kommer 6 til Man-
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chester, 8 ti l Glasgow og 5 ti l 
Aberdeen. Det er dog kun 
fire destinationer, men via 
Airlines of Britain gruppens 
placering på Heathrow, Man
chester og Glasgow får man 
forbindelse ti l en lang række 
andre, fordelt over hele Stor
britannien. 

Men investeringen er også 
med til at skaffe SAS et stør
re markedsunderlag i Euro
pa, som derefter kan føres 
ind i det globale trafiksy
stem, man er ved at ombyg
ge gennem alliancer med 
luftfartsselskaber på andre 
kontinenter. 

Manx Airlines er et af fire britiske selskaber, som SAS nu har 
købt aktier i. Manx flyver først og fremmest ruter til lsle of 
Man. 

Stauning i 1988 
1988 var faktisk et godt år for 
Stauning, siger lufthavnschef 
Hans-Jørgen Eriksen. Antal
let af operationer ( starter og 
landinger) for rute-, charter-, 
taxi- og anden rejsetrafik 
steg med godt 12 pct. til 
7.353, hvilket rigeligt opvejer 
nedgangen i lokaltrafiktalle
ne. Det samlede antal opera
tioner blev 17.040, en stig
ning på 3,6 pct.. 

Passagertallet på ruten til 
København,derhar15 
ugentlige dobbeltture, steg 
med 33,8 pct. til 15.016, og 
belægningen ligger på godt 
60 pct. På ruten til Aberdeen 
(fire ugentlige dobbeltture 
om vinteren, fem om 
sommeren),var der en lille 
tilbagegang (4,3 pct.) til 
2.835, hvilket bl.a. må tilskri
ves, at offshoreaktiviteterne 
har været stagnerende, og at 
det britiske selskab Business 
Air i forsommeren åbnede en 
rute mellem Esbjerg og 
Aberdeen. 

Regulariteten på ruteflyv
ning har været helt i top. 
Langt den overvejende del 
af starterne fandt sted inden 
for 3 min. fra det i fartplanen 

angivne tidspunkt, og læn
gerevarende forsinkelser 
skyldtes oftest dårligt vejr på 
destinationen. Kun to flyvnin
ger til København måtte 
aflyses. 

Af 7 43 ankomster fra Kø
benhavn var der kun 3 (0,4 
pct.), der ikke landede i 
Stauning pga. dårligt vejr, 
mens 4 ud af de 253 fly fra 
Aberdeen måtte dirigeres til 
en anden lufthavn. 

Tidligere tiders snak om, 
at man tit kom til en anden 
lufthavn, når man tog med 
ruteflyet til Stauning, holder 
ikke mere, slutter lufthavns
chefen sin årsberetning for 
1988, der var redaktionen i 
hænde den 3. januar! 

Fjernstyret 
Speed-Canard 
Litton Applied Technology 
har sluttet aftale med Gyro
flug om anvendelse af SC-01 
(M) Speed Canard som plat
form for Advanced Tactical 
Surveillance System (ATSS). 

Tre demonstrationsfly med 
forskellig konfiguration, er til 
rådighed og en fjernstyret 
version er under udvikling. 

løvrigt -
SAS Boeing 767 nr. 1 
ventes "rullet ud" den 
3. februar og afleveret 
den 24. marts. Nr. 2 af
leveres den 18. april. 
SAS har bestilt endnu 
fire; to leveres i juli 
1990, en i september 
1990 og en i februar 
1991. 

Tyrolean Airways plan
lagte vintersportsrute 
I nnsbruck-København, 
der skulle være åbnet 
24. dec., blev aflyst 
pga manglende for
håndsinteresse. 

De Havilland har over
draget Dash Seven 
prototypen til Canadian 
Aviation Museum i Ot
tawa, der i forvejen har 
en Chipmunk, en Bea
ver og en Otter fra 
samme fabrik. 

Billund-Southend ruten, 
der drives af Maersk 
Air, får fra 1. april yder
ligere en dobbelttur 
(om lørdagen) og kom
mer derved op på 12 
ugentlige afgange. 

Air Europe, et privatejet 
engelsk luftfartssel
skab, åbner den 2. 
maj en rute London 
(Gatwick) - København 
med Boeing 737-300. 

De Havilland Twin 
Otter produktionen 
sluttede i december, 
efter at der var bygget 
ialt 844. 

Maersk Air har bestilt 
endnu tre Boeing 737-
300. 

Tap Air Portugal åbne
de den 1. november en 
direkte rute Lissabon
Stockholm med Boeing 
727. Rejsen varer knap 
4 timer, men det er 
også Europas længste 
non stop rute. 

Ny "flyveminister•: 
Knud Østergaard, kon
servativt MF, overtog 
den 10, januar posten 
som trafikminister efter 
H. P. Clausen. 
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Rønhofs anden 
Kjeld Rønhof: En pragtfuld 
tilværelse, 2. del .. Forlaget 
Four Stnpes, Gøgevænge! 
21, 3930 Hundested 1988. 
192 s., 21 x 14 cm, 105 kr. 
hft., 170,00 kr. indb. incl. 
forsendelse . Giro nr. 
7424108. 

Det nye bind af Rønhofs 
erindringer er som det fore-
gående særdeles interes-
sant, ofte spændende - og 
morsomt! 

Rønhof er nu vendt tilbage 
til de lange ruter og flyver 
DC-6B og senere DC-7C, og 
den sidstenævnte var nok 
"overudviklet". De mange 
problemer med motorerne 
skyldes efter forfatterens 
mening nu nok, at SAS for at 
spare brændstof foreskrev 
en magrere blanding end 
fabrikken. Kaptajner, der 
som Rønhof brugte en fede-
re blanding, var sjældent 
eller aldrig ude for de cylin-
der-spængninger, der skaf-
fede DC-7C øgenavnet "Ver-
dens bedste tremotors trafik-
fly" 

Men Caravellens introduk-
!ion i SAS gav sandelig også 
problemer! Ikke blot af tek-
nisk og operationel art, men 1 

Ombytningmotorer 
til levering 
Contlnental 0300D 

nok sa høj grad af persona- godt have undværet et par 64 s. , 25x18 cm. GBP 4,95 
lemæssig . At flyvemaskinis- stykker til fordel for et regis- hft. 
terne blev smidt ud af cock- ter. 

Renlivet billedbog med ad-
pillet til fordel for pilotuddan-

Superbaser skillige billeder, taget i So-
nede "Communicators" førte vjetunionen og stillet til rådig-
underligt nok ikke til faglige l George Hall: Nellis. The hed af TASS, men også man-
konflikter, men det gJorde de 

home of Red Flag og Mira- ge, der er taget på flyveud-
svenske piloters forsøg på at 

mar. The Home of Top Gun. sti ll inger eller af vestl ige 
sætte sig ud over 2:2:3 reg-

Begge: Osprey, London landes patruljefly. Mange far-
len ved udtagelsen af de ves1der . 
første jetbesætninger 1988. 128s., 23x21 cm, GBP 

Det fortæller Rønhof også 6,95 hft. 

om I sin nye bog, for det er Superbase er en ny sene 

Troppetransport-ikke blot flyverhistorier , men billedbøger om berømte 
også flyvehistorie - og af høj flyvebaser. Nellis i Nevada er fly karat. Det er godt, at disse Tactical Air Command's 
oplevelser fra, hvad der godt vigtigste base, og her afhol- Barry Gregory: Aircraft of kan forsvares at kaldes en des fire gange årligt Red Airborne Forces. Blandford, pionertid, er blevet bevaret Flag , 6 ugers krigslignende 

London 1988. 128s .. 25x19 for eftertiden. Hvor mange manøvre, ofte med deltage!-
cm. GBP 8,95 hft. husker nu , at SAS i Caravel- se fra andre NATO-lande. 

lens første år måtte afvikle M1ramar I det sydlige Cali- Billedbog om troppetran-
Mellemøsten-trafikken om fornien kaldes også Fighter- sportfly (også glidere) gen-
natten, hvor det er køligt? town, for den er hjemsted for nem tiderne med mange 
Om dagen var luftens bære- næsten halvdelen af US "nye" især fra Anden Ver-
evne sa lille, at der ikke kun- Navy's jagereskadriller, nar denskrig . 
ne flyves rentabelt! de ikke er til søs, og for Top 

Thud Gun, Navy Fighter Weapons 

Første Verdens- School. 
Bøgerne har forbavsende Robert F. Dorr: F-105 Thun-

krig fa b illeder af selve baserne, derchief. Arms and Armour 
for det er ikke hangarer, Press, London 1988. 64s., 

Raymond Laurence Rimell : kaserner eller kontroltårne, 25x18 cm. GBP 4,95 hft. 

World War One in the Air. der har interesseret fotogra- Billedhæfte, men med fyldi-
Arms and Armour Press, fen, men flyene på baserne. ge tekster om jagerbombe-
London 1988. 64 s., 25x18 Og sikke bi lleder George ren F-105 ("Thud"), der an-
cm. GBP 4,95 hft. Hall har taget af dem! Bøger- vendtes i udstrakt grad i 

ne er fremstillet i Hang Kong Vietnam og var i tjeneste til Luft til luft billeder fra flyvnin- - trykke farvebilleder kan 1983. Den havde næste gens første år er uhyre de åbenbart også. samme fuldvægt som Anden sjældne, hvilkes skyldes 

Russiske krigsf ly Verdenskrigs Flyvende Fæst-datidens klodsede kameraer, 
ning - og den var 15 cm men her er der 120 billeder 
længere end Catalina! af fly fra Første Verdenskrig . Michael J. Gething: Soviet 

Mange af dem er virkel ig Air Power Today. Arms and 
gode, men man kunne dog Armour Press, London 1988. 

Med en værkstedsautorisation på 5700 kg klarer vort: 
e SERVICEVÆRKSTED 

Hovedeftersyn - vedligeholdelse af alle luftfartø1styper - ve1mng af fly op bl 3.400 kg - om- og indregistrering klores · 
stort lager al reservedele I~ alle gængse flytyper 

e STRUKTURYÆRKSTED 
THSO- 0:00 t1m. USD. 8.500,· Genopbygning - fremstilling af strukturdele - korros,onskonlrol - alle former for strukturarbejde udføres. 

e MOTORVÆRKSTED Contlnental C-90 • BF 
THSO- o·oo t,m . USD. 6.000,-
Lycomlng O - 320 E 30 
THSOa 0:00 1,m USD. 8.300.-
Lycomlng 10 • 540 C4B5 
THSO= 0 00 tlm. USD. 15.500,· 
Lycoming O - 360 A3A 
TT = 1938.00 t,m. 
topeftersyn udført, godkendt li gangtidsforlængelse 
Rest 462.00 t,m . 
Bytte med udgået. USD. 3.000,· 
Lycomlng O - 320 A3B 
THSO= 0:00 t1m. USD. 8.300,-
Pi tager som overhausfmotorer: 
Continenlal · 10 • 360 · D, 0 • 470 R. A • 65·8 

10 

Hovedoverhaul af alle stempelmotorer - shockloading - cylinder top-overhaul - kontrol af motorer for gangtids 
forlængelse - reparationer af motorer op III 400 HK. CAA-autoriseret. 

e KOMPONENTYÆRKSTED 
Reparation og overhaul af starter - altemator - generator - karburator - magneter. All atp røves i testbænk og leveres 
med testrapport. 

~))!!!l;t!!!~-~!,~.~~E~ 
Esb1erg Lutthavn • 6700 Esb1erg • 05 16 00 33 • Tirslrup aldeling • 8560 Kolind• 06 36 36 15 

- en halldeluallly •~ med 16 Ira erfaring 
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Luftbårne tropper 
Michael Packe: Winged 
Stal/ion. Fighting and Trai
ning with the First Airborne. 
Blandford, London 1988. 252 
s., 24x16 cm. GBP 12,95 
indb. 

Nok mere en "almindelig" 
krigsbog end en flyvebog, 
for den foregår blandt solda
ter fra den britiske First Air
borne Division, der blev fløjet 
i aktion i transportglidere. 
Det var betydeligt mere risi
kofyldt end at springe ud 
med faldskærm . 

Gripen i luften 

Forfatteren siger selv, at 
bogen er baseret på hans 
egne erindringer. Det er 
spændende og underhol
dende læsning om en form 
for krigsførelse, der for
længst er blevet historie. 

Den svenske superjager, JAS 39 Gripen, fik sin luftdåb den 9. december sidste år. 

Lækre farvebille
der 
lan Black: Jet Combat 
Michael O'Leary: Shooting 
Stars 
Rene J. Francillon: Sky War
riorsve 
Alle tre Osprey, London 
1988. 128 s., 23x21 cm. GBP 
6,95 hft. 

Tre lækre billedbøger med 
farvefotos af henholdsvis 
moderne jagere, Lockheed 
F-80/T-33 og fly fra den Cali
forniske nationalgarde. 

JAS 39 Gripen har omsider 
fået sin luftdåb. Det skete 
den 9. december fra Saab's 
flyveplads i Linkoping i over
værelse af ca. 6.000 tilskue
re, bl.a. det samlede perso
nale i Saab's flygdivision, og 
på den 51 minutter lange 
flyvning var flyet oppe i 
21.000 fod og fløj med en 
hastighed på 700 km/t. 

Udprøvningen af Flygvap
nets nye kampfly begyndte 
dog længe før. Mange syste
mer har gennemgået omfat
tende prøver på jorden; 
hydrauliksystemet har fx 
været i drift i sammenlagt 
700 timer, og motoren har 
kørt mere end 4.000 timer på 

DORNIER 228 
AGENTS FOR THE DORNIER 228 

prøvestand samt godt 40 
timer i fly nr. 1. 

Selv om jomfruflyvningen 
foregik halvandet år senere 
end oprindelig planlagt, 
regner Industrigruppen JAS 
fortsat med at levere de 
første seriefly til Flygvapnet i 
1992. 

20 mio. arbejdstimer 
Det har taget ca. 20 mio. 
arbejdstimer at nå fra de 
forberedende studier i 1980 
til den første prøveflyvning . 
Arbejdet omfatter bl.a. be
regnings- og konstruktions
arbejde, vindtunnelprøver, 
prøver af systemer på prøve
stande og simulatorer samt 

* 19 seat commuter liner* Excellent short field 
performance * 230 knot cruise speed 
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BOHNSTEDT-PETERSEN 

AVIATION AS 
• Nordsjællands Flyveplads 

GrønholtveJ 4, 3480 Fredensborg 
Telefon 02 28 11 70 
Telefax 02 28 11 89 

li 
DORNIER 

fremstilling af prototyper. Ca. 
3.000 personer, hvoraf godt 
2.000 på Saab' s Flygdivi
sion, er indenfor rammerne 
af Industrigruppen JAS be
skæftiget med JAS projektet. 

Prototype nr. 1 og 2, der er 
udstyret med en stor mæng
de måleudstyr, skal hoved
sagelig anvendes til afprøv
ning af flyets aerodynamik, 
motor, flyveegenskaber og 
grundsystemer. I nr. 1 er der 
således 3.500 forskellige 
målepunkter for registrering 
af tryk, temperatur, beslast
ning m.m. 

Radar og præsentations
systemer er allerede nogen 
tid blevet afprøvet i en modi
ficeret Jaktviggen, og Gri
pens prototyper nr. 3, 4 og 5 
får alle komplet elektroniksy
stem for at muliggøre sy-• 
stemprøver. Derefter følger 
prøver med våbensystemer 
og våbenintegrering. 

Nogle fakta 
De eneste officielle data, der 
er frigivet for JAS 39 Gripen, 
er, at vægten er ca. 8.000 
kg, længden ca. 14 m, 
spændvidden ca. 8 m og 
hastigheden supersonisk i 
alle højder. Motoren er en 
RM12, en Volvo flygmotor 
udvikling af General Electric 
F404, med en trykkraft (med 
efterbrænder) på ca. 8.000 
kp. Der indgår ca. 60.000 
detaljer i Gripen, og der er 
30 km elektrisk ledning og 
ca. 30 datamater, som bl.a. 
hjælper til med at styre mere 
end 450 forskellige appara
ter. 
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Verdens fineste fly
samling 
Tekst og foto Erik Berg 

Enhver flyveinteresseret må 
få gåsehud over hele krop
pen ved det første møde 
med The National Air & Spa
ce Museum - NASM - i Wa
shington DC. En mere for
nem samling af historiske fly 
findes ikke nogen steder i 
verden . 

The Smithsonian lnstitute 
NASM er en afdeling af 
Smithsonian Institut, der 
populært betragtes som 
USA 's nationalmuseum, en 
institution som foruden 
NASM omfatter tolv andre 
museer i Washington DC og 
et i New York. Samtidig er 
det en af verdens ledende 
institutioner med hensyn til 
forskning. 

Store budgetter dispone
res der over - ialt 302 millio
ner dollars - hvoraf hoved
parten, ca. 81 %, kommer fra 
den amerikanske regering. 

I Washington DC er de 
mest betydningsfulde muse
er - bl.a. NASM - placeret 
langs The National Mali, der 
forbinder The Capitol og 
Washington monument. 

9 mio. besøgende om året 
Over 120 millioner mennes
ker eller godt 9 millioner om 
året har besøgt museet, si
den det åbnede i den nye 
bygning i 1976. Til sammen
ligning: Louisiana i Humle
bæk - Danmarks mest be
søgte museum - har 470.000 
besøgende om året. 

Et museum, der hver dag 
må disponere med ca. 
25.000 besøgende (dagsre
korden er 118.434) har na
turligvis en udformning og 
nogle dimensioner, der må
ske specielt set med danske 
flyvemuseumsøjne er helt 
ufattelige. 

Den 200 meter lange byg
ning, består af fire 30 meter 
høje marmorbeklædte kubis
ke bygningsafsnit, der er 
forbundet af store rumgitte
roverdækkede glasbygnin
ger. 

The National Air and Space Museum med sin stramme og 
kraftfulde facade mod The National Mal/ i Washington DC. 

Milestone of Flight 
Hovedindgangen til museet 
er det midterste glasafsnit på 
husets langside. Museet er 
delt i 20 museumsafsnit, og 
det første, man kommer ind i, 
er The Milestone of Flight. 

Oppe under det lette rum
gitterloft hænger THE FLYER 
- den originale - det fly med 
hvilket brødrene Wright den 
17. december 1903 foretog 
verdens første bemandede 
flyvning i et luftfarttøj tungere 
end luften. 

Videre møder øjet SPIRIT 
OF ST. LOUIS, hvormed 

Charles Lindbergh den 20. 
maj 1927 - som den første -
på 30 timer foretog en non 
stop Atlanterhavnsflyvning 
fra New York til Paris. 

Derefter opdager man 
VOYAGER, dette fantastiske 
glasfiberfly i hvilket Jeana 
Yeager og Dick Rutan på ni 
døgn - 14. til 23. december 
1986 - foretog den første non 
stop jordomflyvning uden at 
tanke op undervejs. 

Ligeledes ophængt under 
loftet ser man Bell X-1, som 
Charles "Chuck" Yeager -
som den første - fløj med en 
hastighed hurtige end lyden. 

Videre til den geniale dr. 
MacCready konstruktion 
GOSSAMER CONDOR, som 
den 23. august 1978 med 
cykelrytteren og drageflyven
tusiasten Bryan Allan vandt 
den udsatte pris på 95.000$ 
for med held - kun ved brug 
af "manpower" - at gennem
flyve et ottetal omkring to 
master anbragt med en af
stand på 1/2 mile. Dette 
mærkeligt udseende fly op
bygget af tynde aluminiums
rør og gennemsigtig plastfo
lie afstivet af stålwirer vejede 
trods sine 29 m. spændvidde 
kun 32 kg. På 9 min . og 27,5 
sek. gennemfløj den fra start 
til mål en strækning på 1,35 
mile = en gennemsnitsfart på 
10-11 mph. - Denne impone
rende entre burde egentlig 
være nok. Så fornemme 
flyvehistoriske klenodier på 
et sted er næsten for meget 
af det gode, men nej, det er 
bare begyndelsen. 

Temaudstlll ingerne 
Man kommer med store for
ventninger, og afstanden 
Danmark - Washington DC 
taget i betragtning er man nu 
parat til en museumsoplevel
se, der ikke vil blive let at 
glemme. Langsomt begiver 
man sig rundt i dette enorme 
museum med fly, fly og atter 
fly ophængt og udstil let efter 
en helt klar ide med temagal
lerier, der naturl igt afløser og 
glider over i hinanden. 

Husets klare opbygning 

Den originale THE FLYER med hvilken brødrene Wright første gang fløj 17. december 1903. 
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med en slags central gade i 
to etager giver et fint overblik 
over de enkelte temaudstillin
ger. 

Air Transportation, Space 
Hall, Vertical Flights, Golden 
Age of Flight, Jet Aviation, 
Early Flight, Flight Testing, 
Looking at Earth, World War 
li Aviation, Balloon and Alr
ships, Exploring of Planets, 
Pioner Flights, World War I, 
Apollo to the Moon - alle 
teamudstillinger, der på den 
fornemste måde viser, hvor 
utrolig spændende flyvning 
er. 

Et dejligt tiltalende og 
forskelligt træk fra mange 
flyvemuseer - måske igær de 
britiske - er, hvor lidt plads, 
der er afsat til krigsflyvning . 
Alle ved vi, hvor vigtig en 
rolle flyvningen har spillet i 
krigens tjeneste. Befriende er 
det imidlertid - måske speci
elt i USA - at slippe for disse 
påmindelser om død og 
ødelæggelse, når man kom
mer for at studere flyvema
skiner og flyvning . 

I de mangeartede temaud
stil linger varierer og spiller 
man på alt fra full-scalefly til 
modelfly - både flyvende og 
modeller lavet specielt med 
udstilling for øje. 

Store montre, hvor fly vises 
i mange forskellige sammen
hænge, og fornemt opbyg
gede modellandskaber viser 
historiske flyvninger "som 
man oplevede dem", drag
ter, instrumenter, enkeltdele 

fra fly, konstruktionsmodeller 
og meget, meget andet. 

Alt overskueligt placeret 
og suppleret med plancher 
og videofilm, så man bliver 
ganske konfus og mange 
gange føler sig hensat til en 
anden tid . 

Planetariet og IMAX 
To væsentlige rum i dette 
enorme museum optages af 
Albert Einstein Planetarium 
og Langley Theater. 

På en 21 m. stor kuppel, 
vises der i planetariet forestil
lingen "State of the Univers", 
der ved hjælp af teleskopets 
sofistikerede øje byder på en 
rejse udenfor vort eget solsy
stem. 

"Watch a supernova explo
de" reklamerer man med. 
Udforsk planeten Uranus 
med astronomen fra atten
hundredtallet William Her
schel på hans rejse gennem 
mælkevejen til en fjern ga
laxe og få et lille glimt af 
"what the universe might 
have looked like in the first 
few seconds atter the "Big 
Bang". 

I The Langley Theater 
findes den ene af verdens 
fem IMAX biografer. Her 
bliver en 70 mm filmstrimmel 
kastet op på en gigantisk 18 
gange 27 meter stor buet 
skærm. Man sidder ganske 
tæt på billedfladen, der sup
pleret af et fantastisk forstær
keranlæg giver den besø
gende en audiovisuel ople-

velse, så man kan blive helt 
dårlig efter at have deltaget i 
en af de flyvninger, der ruller 
hen over skærmen. Under 
vort besøg viste man bl.a. 
filmen Silent Sky, hvor man 
ved hjælp af trickfoto, opta
gelser fra lavtflyvende heli
koptere o.l. følger et svæve
fly, dels som pilot, dels som 
tilskuer. 

Som entusiastisk svævefly
ver føler man sig hensat til 
"drømmenes svæveflyvetur". 
Halvanden times flyvning 
udpenslet i farver og lyd vist 
på en gigantisk skærm i en 
IMAX biograf er en sjælden 
og utroligt spændende ople
velse. 

Efter den veloverståede 
"flyvning" kan man søge 
tilflugt i den nyopførte glas
bygning, der som en stor 
ædelsten er placeret ud for 
museets østgavl. Her er der 
indrettet en restaurant, hvor 
man til rimelige priser kan 
købe forfriskninger. 

NASM har naturligvis også 
en stor butik, som på bedste 
supermarkedfacon byder på 
såvel billige; ligegyldige 
souvenirs som ting af bliven
de værdi. Der er også i et 
hjørne en meget velassorte
ret boghandel, hvorfra det er 
muligt at hjembringe et kle
nodie fra museumsbesøget. 

Paul E. Garbor Facility 
75 restaurerede historiske fly 
er udstillet i NASM. Er man 
imidlertid ikke mæt efter alle 

THE VOYAGER, der som det eneste fly nogensinde har fløjet jorden rundt - non stop uden at 
tanke op undervejs. 
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de mange indtryk, er det 
muligt at trænge endnu læn
gere ind i den spændende 
verden af gamle fly. 

Ca. 20 km. fra NASM 
udenfor Washington DC 
ligger Paul E. Garbor Facility, 
hvor man finder hele baglan
det for selve museet. 

Skønt man har rådet over 
faciliteterne i Silver Hill siden 
midt i 50erne, har bygninger
ne været lukket for offentlig
heden indtil 1977, hvor man 
fandt det rigtigt at vise, hvad 
der egentlig ligger bag de 
omfattende udstillinger i 
NASM. 

Man råder ialt over ca. 330 
flymaskiner, og de ca. 160 
kan ses i Silver Hill sammen 
med en omfattende samling 
af motorer, propeller, rumfar
tøjer og andre flyveobjekter. 

Der er en daglig rundvis
ning, som man på forhånd 
skal have heldt sig til. 

PEGF i Silver Hill optager 
godt 28 hektarer, og de man
ge flyeffekter rummes i 25 
store depotbygninger, hvor 
en stab på 15 medarbejdere 
arbejder med restauering, 
fornyelse og videreudbyg
ning af de store samlinger. 

Pensionerede piloter fra 
USAF fungerer som guider, 
og det er ikke småting, der 
berettes om ved den godt to 
timer lange gennemgang. 

Indeholdt i rundvisningen 
er et besøg i de værksteds
haller, hvor flyene restaure
res . Sjældne eksemplarer af 
fly, der mange gange kom
mer til Silver Hill i en ynkelig 
tilstand, bliver her pillet fra 
hinanden og genopbygget, 
ofte så de er i flyveklar stand. 
Dette arbejde bliver udført 
på et meget videnskabeligt 
korrekt grundlag, idet opteg
nelser og konstruktionsskilt
ser fra genopbygningen 
bliver anvendt til undervis
ningsformål og i arbejdet 
med videreudvikling af nye 
flytyper. 

Ak-ja ............ .. 
Et besøg på National Air and 
Space Museum og et efter
følgende besøg på Paul E. 
Garbor Facility kan godt få 
en ti l at sukke endnu engang 
over, hvilke vanskeligheder 
vi i Danmark skal igennem 
for at få muligheder for at 
vise nutiden, hvad vi i vort 
land gemmer af flyvehistoris
ke klenodier. 
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Organisationsnyt 

-~~ 
struktører. Med udgangs- at holde dette DM. Rådet har 
punkt i en status på 2 Hl-ere svaret DIF med begrundelser 
og 3 Fl-ere opfordres klub- for at bevare denne konkur-
bernes instruktørgrupper og rence. Der arbejdes des-

Protektor: bestyrelser til at sende kvali- uden på at Unionen bliver 
Hans Kongelige Højhed Prinsen ficerede kvindelige aspiran- arrangør af EM i klubklasse i 
Præsident: ter på instruktørkursus. 1990. 
Grev Flemming af Rosenborg Meddelelse nr. 1, klubfor- Det er besluttet, at vi delta-
Formand: Gaver ti I KDA hold nr. 1 af 06/01. Indbyde!- ger i "European Young Pilots 
Civilingeniør Jan Søeberg se til det fjerde Vintertræf for Championship" også kaldet 

Motorflyverildet KDA udsender ikke kvittering kvindelige svæveflyvere. junior EM i Frankrig i 1989. 
Formand: Edb-systemplanlægger for modtagne gaver, idet Træffet finder sted den 4. -5. Unionen har haft et møde Knud Larsen 

Statsskattedirektoratet med- februar på Vøjstrup, Fyns med Team Danmark an gåen-
Svæveflyve.-1 deler, at postkvittering er Svæveflyveklub. Et af pro- de planerne om opbygning Formand :Regnskabschef 

Bent Holgersen tilstrækkeligt dokumentation. grampunkterne er et fore- af et regionalt center på 
Modelflyveradel Ved bortkomst kan kvittering drag af Stig Øye om hvordan Arnborg. Det er et ønske, at 

Formand: Direktør Erik Jepsen dog leveres af KDA. man træner til f.eks. Arnborg disse planer kan gennemfø-
Generalsekretariat, bibliotek og Open eller DM. res i løbet af 1989. Team 
KDA-servlce Danmarks indstilling er posi-

Lufthavnsvej 28 1000 Roskilde l iv. 
bent manda9•fredag 0900-1600 Foranlediget af en aktuel Telefon: 02 3 08 11 

Telegramadresse: Aeroclub 

Nyt fra DSvU sag om sportslicens, finder 
Postgirokonto: 5 02 56 80 

Rådet, at det skal præcise-
Dansk 8allonunlon res, at man skal være i besi-

Niels Flindt Nielsen 

~~~~i;:e&g4483~itmrtøse 
Rådsmødet den 26.11.88 delse af en gyldig sportsli-

Kontingent Ti lstede ved Rådsmødet den cens, når man sætter rekor-
Dansk Drageflyver Union 26. november var Bent Hol- der. Der skal laves et afsnit 

Brit Lind 
gersen, Mogens Hansen, om sportslicenser til Unions-Stenløsevej 129, 5260 Odense S. Kantigenterne er steget i år, Telefon 09 15 37 00 Poul Hørup, Jens Ove Tern- håndbogen. og det betyder, at sportsli-

Dansk Faldskærms Union censerne i år koster 40 kr. holt, Edvin Thomsen, Gitte På materielsiden, skal vi 
Idrættens Hus, Brøndby Stadion 20 Vasegaard og Per Vistisen. fortsat arbejde snævert sar(!-
~:?e~o~;f~i 55 55 lok. 357 Desuden Ole Didriksen og men med Dansk Faldskærms 
(ma. on. lm). 

a 
Eddie Troelsgaard. Union for at få afklaret pro-

Dansk Kunstflyver Union Jørgen Norris Jensen har, blemerne med faldskærme-
Arne BoK9n· Oensvej 15, 
Hatting 700 Horsens. :r C med virkning fra 6. novem- ne. 
Telefon: 05 65 31 85 ~ .. ~ ber, ønsket at træde ud af Status med hensyn til 

Dansk Motorflyver Union t.:o li .P Rådet, og Jens Ternhalt Twin-Astir er, at det er svært 
Klrkebferg 29, 4572 Nr. Asmindrup træder derfor ind i Rådet. at fremskaffe nye hovedbolte 
Telefon 03 42 45 16 

Med udgangspunkt i de til udskiftning. 
Dansk Svæveflyver Union Meddelelser fra enkelte rådsmedlemmers Der planlægges et materi-

Svmveflyvøcenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 

DSvU 
indstill ing til kassereren blev elkontrollantkursus i uge 46 i 

Telefon: 0714 91 55 
udkast til budget gennemgå- 1989. 

Frltflyvnlngs-Unlonen et. På januarmødet forelæg- Unionen er interesseret i, 
Ole Vestergaard Pedersen 
·Steen Billes Torv 4, 2. th. Meddelelse nr. 36 af 11 /11 ges endeligt budget. Forslag at der anskaffes nye svæve-
8200 Århus N. vedr. indhentning af oplys- til nye takster for 1989 blev flyve-videoer til udlejning til 

Llnes~rlngs-Unlonen ninger til risikoberegning ved gennemgået og der farven- klubberne, såfremt disse er 
Pia asmussen brand og andet. I forbindelse tes ikke væsentlige stignin- af en god kvalitet. Konsulen-
Engtoften 33, 9280 Storvorde 

med reassuranceberegning ger. Kontigentet ti l KDA bli- terne holder øjnene åbne. 
Radlostyrlngs-Unlonen har forsikringsselskabet ver i 1989 kr. 145,00, en Rådet har på et tidligere 

Karen Larsen 
Rugmarken 80, 8520 Lystrup ønsket oplysninger om klub- stigning på 15%. møde besluttet, at der skal 
Telelon : 06 22 63 19 

bernes opbevaring af fly, Edvin Thomsen orientere- nedsættes et miljøudvalg. 

~ 
køretøjer, benzin m.m. de Rådet om, at sportsudval- Jan S. Pedersen har meldt 

Meddelelse nr. 37 af 1/12 get arbejder med en række sig som medlem i udvalget. 
ang. årsstatistik for klubvirk- nye konkurrenceformer i Medlemmer af Dansk Ul-

FORENINGEN 
somhed, klubejede og pri- relation til konkurrencefor- tralet Union har gennem flere 

DANSKE FLYVERE 
vatejede fly. mer, der forventes praktise- år deltaget i S-teoriundervis-

Meddelelse nr. 39 af 13/12 ret dels ved VM i Østrig og ningen i Svæveflyveklubber-

Protektor ang. oplysning om instruktør- dels ved VM i USA. Disse ne. Da Ultraletunionen ikke 
Hans Kongelige Hof hed Prinsen kurser i 1989. Tilmeldings- nye konkurrenceformer ind- er medlem af KDA. har Svæ-
Formand. fristen til I-kurser er i år ryk- føres formentlig først fra veflyverådet besluttet, at 
Generalmajor B V Larsen kel en måned frem ti l den 1. 1990. I konsekvens heraf dette ikke længere kan lade 
Generalsekretær 
Direktør Ole Bnnckmeyer februar. skal der indføres time came- sig gøre. Beslutningen træ-

Sekretariat. Meddelelse nr. 40 af 15/12 raer fra sæsonstart 1990. der dog først i kraft efter 
GI KongeveJ 3, 1610 København V vedr. redningsskærme. I Ved VM i Østrig i 1989 gennemførelsen af denne 
Telefon 01 31 06 43 arbejdet med at lokalisere og ventes Niels Sejstrup at blive vinters teori, nærmere beteg-

afgrænse problemerne med holdleder. net 01 .07.89. 
Danmarks Flyvemuseum faldskærme, ønskes detalje- Med baggrund i, at der Gitte Vasegaard redegjor-

Ved Idrætsparken 4, 
2100 København Ø. rede data på klubejede og ikke har været afholdt (læs de for de kurser, der har 
01423141 privatejede skærme. godkendt) DM i klubklasse i været holdt under den nye 

Rtdet for større Fl~slkkerhed Meddelelse nr. 41 af 15/12 nogle år, har DIF meddelt, at klublederuddannlese. I janu-
Gl. KongeveJ 3, 1 1 O København V vedr. flere kvinder som in- de agter at inddrage retten til arnummeret er der orienteret Telefon: 01 1 06 43. 
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udførligt herom. 
Der udarbejdes en over

sigt over væsentlige begi
venheder i 1989, hvortil der 
skal iværksættes PR-aktivite
ter. 

Der skal igangsættes byg
gemodning af det nye ud
stykningsområde på Svæve
flyvecenter Arnborg . Der skal 
anlægges vejsystem og 
fremføres vandledning i nød
vendigt omfang. 

Ny video 
Unionskontoret har købt en 
video der hedder: "Mit H.-W. 
Grosse auf Rekordjagd" . Vi 
følger ham på hans 1260 km 
og 1380 km trekanter, samt 
500 km verdensrekord med 
153 km/t. 

Videoen udlejes på sæd
vanlige betingelser, jvfr. 
Unionshåndbogen gruppe 
216. 

Verdensmesterskab i 
kunstflyvning 
Via Unionskontoret kan inter
esserede få oplysninger om 
"3rd World Glider Aerobatic 
Championships", der afhol
des i Hockenheim 90 km syd 
for Frankfurt. 

"The Race of Gliders" 
Indbydelse fra Cumulus Rally 
Organisation til "The Race of 
Gliders", der finder sted fra 
den 1. - 13. juli i 6 etaper, 
startende i Paris og sluttende 
i Palma del Rio i Spanien. 
Interesserede kan få tilsendt 
materiale ved henvendelse til 
Unionskontoret på tlf. 
07 14 91 55. 

VM holdet 1989 
Det er nu endelig afgjort, 
hvem, der skal repræsentere 
de danske farver ved VM 
1989 i Wiener Neustadt i 
Østrig . 

Holdleder bliver Niels 
Seistrup. 

Piloterne er i 15 meter 
klassen: Erik Døssing i LS 6 
og Kristian Hansen i Ventus 
C 
I standardklassen: 
Edvin Thomsen i LS 4 og 
Knud Møller Andersen i en 
flytype, der ikke endelig fast
lagt. 

Holdet samledes for første 
gang til planlægningsmøde 
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Kalender 

5- 9/4 
4/6 
9 - 18/6 
9 - 11/6 
24/7 - 26/8 
25 - '30/9 

4-5/2 
25/2 
6/4 
22 - 28/4 
14 - 27/5 
20 - 28/5 
4 - 14/6 
8/6 
17 - 24/6 
26/6 - 7/7 
10/7, uge 28 
12 - 20/8 
2- 9/9 
7/9 
13/11, uge 46 
18 - 19/11 

Aero '89, Friedrichshafen 
Flygvapnets hovedflyvedag, Karlsborg 
Salon de L'Aeronatique, Paris 
KZ Rallye, Stauning 
Masters Games, Herning, Århus og Aalborg 
FAI generalkonference, Bulgarien 

Kvindesvæveflyvetræf, vinter, Fyns Svæveflyveklub 
Repræsentantskabsmøde 
S-teoriprøve, S-1 /89 
Fl-intensiv, kursus 
VM i Østrig 
Fl-1, kursus 
DM standard og 15 m 
S-teoriprøve, S-2/89 
H 1-1 , kursus 
Arnborg Åben 
Kvindeflyvetræf, sommer 
Fl-2, kursus 
Hl-2, kursus 
S-teoriprøve, S-3/89 
Matenelkontrollantkursus 
Klublederseminar 

+ .- Motcirti vniri .• ']'. -~ -·-CT --. .,. -- .::.: ~=- L - T -··-- y 9~ - -c- ~ ::i..~----- - ... ---=-,-~ 

27 - 28/5 
3- 4/6 
4- 5/8 

DM I Skive 

13 - 19/8 

på Arnborg den 21.1.1989. 
Til hjælp ti l financiering af 

deltagelsen er der blevet 
fremstillet et antal hvide trøjer 
med det danske teams logo, 
der sælges til en pris af 150, 
kr. pr. stk. Trøjerne sælges 
fra Arnborg, og der er ud
sendt klubmeddelelse om 
salget med bestillingslister 
for samlede bestillinger fra 
klubberne. 

Trøjerne kan også købes 
på Arnborg, men kun ved 
personlig henvendelse. 

Nyt fra svævefly
veklubberne 
Aarhus Svæveflyveklub: Et 
nyt, spinkelt håb om en svæ
veflyveplads ved Feldhede 
er opstået, efter at borgmes
teren uden om sin rådmand 

Nordals Flyveklub, 25 års jubilæum, Nordborg 
Anthon Berg Rally, Randers 
VM i Skive 

har gjort denne plads til en 
del af den kommuneplan, 
der skal vedtages i 89. Den
ne plan udgør et større hele 
og rummer bl.a. placeringer 
af en lang række af de kon
troversielle, støjende aktivite
ter såsom skydebaner mv. 
Svæveflyvning er dog ikke 
puttet ind under den katego
ri. Klubben beholder dog en 
vis skepsis overfor kommu
nale løfter. 

Tølløse Flyveklub har haft 
et par bestyrelsesmedlem
mer i Lahr mellem jul og 
nytår for at se på en SF-25 C 
Falke. D-KAJA svarede til 
forventningerne og blev afle
veret i sit nye "hjem" på årets 
sidste dag. Falken skal bru
ges til grundskoling af ele
ver, samt hyggeflyvning for 
klubbens medlemmer. 
12 feb . klubmøde om emnet: 
Hvor skal sommerlejren hol
des? 

12 mar. vindposehejsning 
med efterfølgende frokost. 

Viborg Svæveflyveklub har 
holdt medlemsmøde omkring 
klubbens langsigtede flypoli
tik frem til slutningen af ·go 
erne. 

Det blev besluttet at ud
skifte Bergfalken med en 
ASK 13. Derefter sælges 
Pilatussen og Astiren til for
del for en ASK 23, og midt i 
·go erne ønskes anskaffet et 
højtydende fly i standard
klassen. 

Planerne sikrer en harmo
nisk sammensætning af fly
parken med mulighed for 
justeringer efter skiftende 
forhold. 

Den 10. februar 1989 fyl
der klubben 50 år. I den 
anledning holdes der recep
tion i klubhuset lørdag den 
11. februar i dagtimerne og 
medlemsfest senere samme 
aften. 
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Nyt fra Svævefly- Referat af besty- Norge kommet til Danmark 

• 
og kan muligvis blive et aktiv 

veklubberne relsesmøde i for DASK. Johannes Lyng 

DASK den prøver at få disse reproduce-
Silkeborg afholder kursus i ret med evt. salg for øje. Mu 
udvidet svæveflyvning med 25.11.1987 13 OY-MUX projektet, som a...!~~!!~!;'!.!:,ø" 

Ib Wienberg som lærer fire Erik Holten tog et prisværdigt 
aftener i februar-marts. Det Deltagere: Johannes Lyng, initiativ til at bevare, blev 
nye værksted bliver færdigt kasserer, Niels Ebbe Gjørup, diskuteret for evt. at få det Nyt fra Dansk 
sidst i februar. Der er 12 på formand Mogens Hansen, igang igen. 
venteliste. bestyrelsesmedlem Ved Lønstruptræffet udfør- Kunstflyver Union 

Kolding Flyveklub: Ved op- Pr. 23.11.1988 var der 54 te Finn Ove Jensen, Hjørring, 
gøreisen til årsstatistikken medlemmer i DASK et stort arbejde med spillet, Træner i verdensklasse: En 

fremgår det, at vi i 1988 har som DASK 's bestyrelse af verdens absolut bedste 

fløjet 2333 starter og 785 Der er fundet en SG-38 på værdsætter. kunstflyvepiloter - polakken 

timer og afslutter året med Sjælland. Den er i god stand. Hutler 17 projektet har haft Janusz Kasperek - kommer 

57 aktive medlemmer. Grun- Freddy Vincent Andersen fra diskussion om evt. montering til Danmark i perioden 1. 

det det gode vejr og en hel- Midtsjælland er primus motor af hjul. april til 31 . juni, som træner. 

dig placeret forårslejr i april i denne. Generalforsamling i DASK Janusz Kasperek deltog i 

har der været fløjet mange Der blev ved Lønstrup- den 25/2 kl. 16.30 (efter re- DM '88, hvor han vandt med 

og store opgaver. lait er der træffet optaget video fi lm, præsentantskabsmødet) sit fantastiske 4-min ·s pro-

fløjet 77 stræk, hvoraf 8 på Johannes Lyng kontakter Indkaldelse sendes sammen gram. 

ASK 21. Det nye tosædede Niels Andersen fra Ålborg med årsopkrævningen og en Priser på træning: 

fly bliver således brugt efter Aero sport angående mulig- kort redegørelse. v/ 10 timer 350 kr/I 

hensigten. heden for få klippet noget v/ 20 timer 250 kr/I 

Klubflyene flyver dog sta- sammen, som kan vises i 
Flyveteknisk 

Herudover kan uniones 

dig for lidt, hvorfor hovedop- klubberne i vinter for at ska- træningsfly Bellanca OY-CFB 

gaven i 1989 bliver at øge be PR. for DASK. Sektion 
lejes særligt billigt til træning 

interessen for strækflyvning. Ved Ållebergtræffet den med Janusz Kasperek. 

Klubbens generalforsam- 28.8. var der fra Danmark tre Yderligere oplysninger hos: 

ling afholdes lørdag d. 18/2. fly, der deltog, og som var Der afholdes generalforsam- E. Stenner. 

Holstebro Svæveflyveklub: årsag til, at det blev et vete- ling (kun for medlemmer!) Tlf.: 01-540100 dag, 

Vinteroverhaling af materilet rantræf, idet svenskernes mandag den 27. februar 01-590666 aften 

er i fuld gang, K8'eren får nyt materiale var temmelig man- 1989, men til det efterfølgen- Træningsophold i Polen: 

lærred, og der bliver bygget gelfuldt. de causeri af luftkaptajn Der arbejdes på muligheden 

en ny wirehenter af en ska- Bestyrelsen vedtog, at Vagn Aage Jacobsen om for træningsophold i Polen. 

det 4-hjuls-trækker. man af pricipielle grunde SAS sidste propelfly, Convair Træningen kommer til at 
ville prøve at overtage part i Metropolitan, er der adgang foregå lidt syd for Warszawa 

Olympiaen fra Bornholm, også for medlemmer af KDA. 1 aug . '89. 

såfremt den bliver til salg. Det begynder ca. kl. 20 og Forventede priser: US$ 90 

European Youth Ligeledes på Bornholm er afsluttes med et 30 min. per time på Zlin 526, over-

man igang med at opbygge videoprogram og en historisk natning US$ 15 per dag. 

Meeting en Baby OY-ADX fra 1943. amatørfilm (3 min.) om ind- Opholdet er betinget af 

Bestyrelsen vedtog, at vielsen i 1936 af den første polsk-dansk tolk! Interesse-

Fra den Tyske Aero Klub har man for at støtte svæveflyv- i[ldenrigsrute, København- rede kan få nærmere oplys-

vi modtaget en indbydelse til ningen generelt og DASK's Alborg. ninger hos Arne Boyen på 

"European Youth Meetings". område specielt, ville over- Mødet foregår i ingeniør- Tlf. : 05-653185. 

Unge svæveflyvere fra Euro- veje at arrangere et træf på huset, Vester Farimagsgade Klubaften: Månedens klub-

pa kan mødes i Hirzenhain i Bornholm i overskuelig frem- 29 i København. Samme- aften bliver onsdag d . 8. feb . 

nærheden af Frankfurt for at tid. steds er der foredrag den 3. kl. 19 på Solhøjgård, Roskil-

svæveflyve , udveksle erfarin- Lønstruptræffet den 11 /9- april om JAS 39 Gripen, den de lufthavn. 

ger og dyrke anden sport. 12/9 var en stor succes, og 24. april om modalanalyse Formand og overdommer 

Det foregår i 7 perioder af 1- næste års arrangement for- og den 29. maj om fly og ar- Arne Boyen besøger os fra 

3 ugers varighed. Prospekt beredes, idet man foreløbig bejdsmiljø. Jylland og fortæller om, hvor-

kan rekvireres på Unionskon- har reserveret den 16-17 /9 ledes man sammensætter et 

toret. 1989. frit program til en konkurren-

Der arbejdes fortsat med Flyvehistorisk ce, under hensyn til manøv-
DASK 's brochure. rer, farter, højder og det 

Bent Frikke, Køge, er i Forening kunstneriske. Der vil bl ive 

Hytteleje gang med et interessant lejlighed til selv at arbejde 
projekt. Han vil rekonstruere Onsdag den 8. februar 1989 med at lave frie programmer. 

Ansøgning om leje af hytter 
tegningerne til en KS-2. kl. 19.30 vil lokalafdeling Alle - også ikke DKFU-

Status over igangværende København vise to film, der medlemmer - er velkomne! 
til Arnborg Åben - DM 89 og projekter udarbejdes af Niels har relation til filmen "Slaget T-shirts og stofmærker: T-
Masters Games skal være Ebbe og går via Johannes, om England". Aftenens film shirts og stofmærker med 
centerkontoret i hænde se- og offentliggørelse i FLYV for handler om de forskellige DKFU 's logo kan købes ved 
nest 20/2-89, ansøgning i at skabe større interesse navigationssystemer, der henvendelse til: Lennart 
øvrige perioder sker som omkring projekterne. blev anvendt under anden Wahl , Tlf. :01-791509. 
sædvanlig efter "først til Tegninger til BABY (kom- verdenskrig. Mødet holdes i 
mølle først malet" plet) findes nu i DASK regi. bygning 20 på Østerbroga-

Tegninger til Hu 28 er via des Kaserne i København . 
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Fly for fun: Den amerikans
ke kunstflyveinstruktør Bill 
Thomas har skrevet bogen 
"Fly for fun" med beskrivelser 
af basic- og sportsmansma
nøvrerne på let læst engelsk. 

Bogen indeholder mange 
praktiske tips om udførelse 
af manøvrer og har nogle 
virkeligt gode 1llustrat1oner. 

Bogen kan anbefales en
hver, som interesser sig for 
kunstflyvning fra en pilots 
synspunkt. 

Der er endnu enkelte tilba
g~ på lager, og nye er bestilt 
hiem. 

Pris 125 kr. - også til ikke 
medlemmer. Henvendelse til 
bestyrelsesmedlem Folmer 
Andersen Tlf. 02-359309. 

:ræningsfly: Bookning af 
unionens træningsfly hos: 
E. Stenner. 
Tlf.: 01-540100 (dag) 
Tlf.: ~1-590666 (aften) 

Un~one~s træningsfly kan 
~ook_ es til halehjulsomsko
ling, introduktionsture kunst
flyvningskurser, spindkurser 
o~ selvfølgelig kunstflyvetræ
ning. 

Kunstflyverinstruktør: 
Bookning af flyveinstruktør 
Lennart Wahl til f .eks. grund
læggende kunstflyvekursus 
på Tlf.: 01-791509. 

Foredrag: Foredrag om 
kunstflyvning tilbydes flyve
klubber og andre interesse
rede. 

Henvendelse til Lennart 
Wahl. 

Nye medlemmer: Indmel
delse i Dansk Kunstflyver 
Union kan ske ved henven
delse til : 
Formand Arne Boyen 
Oensvej 15 
Hatting 
8700 Horsens 
Tlf.: 05-633185 

~u 
DANSK MOTORFL YVER UNION 

Dansk Motorflyver Union 
Postadresse: 
Kirkebjerg 29. 4572 Nr Asmindrup 

Formand: Knud Larsen 03 42 45 16 
Næslfmd: Knud Nielsen 06 23 16 52 
Sekretær: Dagmar Theilgaard 04 84 82 80 
Kasserer: Vagn Jensen 06 44 11 33 

Lars Petersen 03 44 06 71 
Lars Skjødt 09 22 42 26 
Carl Enk Mikkelsen 04 67 84 18 
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Nyt fra DMU 
Uddannelse: 
Flysik-seminarer forsøges 
afholdt I februar eller marts i 
Skrydstrup og Karup. 
Dommerkursus afholdes i 
forbindelse med DM i Skive 
27. -28. maJ. 
Kompf!ndie med spørgsmål I 

~-teori genudgives, kommer 
!11 salg via KDA 

Videofilm: 
Den svenske videofilm om 
u~dannelse til A-pilot, som 
vistes ved repræsentant
skabsmødet, bliver for dyr 
for_ os at købe og få tekstet 
(min. 15.000 sv. kr.). Vi vil i 
stedet opspore, hvad der 
findes af danskproduceret 
~ateriale. Måske er nogle 
interesserede i at lave en 
videofilm - evt. 1 samarbejde 
med lokal-TV? Var det noget 
for en eller flere flyveskoler at 
lave en film om A-uddannel
sen? 

Ring til formanden eller et 
andet bestyrelsesmedlem 
hvis du har en god ide! ' 

KDA-Kontingentet: 
Kontingentet til KDA stiger 
med 15% til 145 kr. pr. år. 
Dertil kommer det uændrede 
kon!igent til DMU på 75 kr. _ 
altsa Ialt 220 kr. i året. 

Stigningen skyldes bl.a. 
FLYV, som er blevet dyrere 
at fremstille . KDA har dog 
stadig et stort underskud på 
FLYV, men det rettes der for
håbentligt op på ved flere 
annoncer, abonnenter og 
større løssalg. 
Men, - for de 220 kr 
- får du fortsat FL yv· hver 
måned 
- får du rabat på varer købt 
gennem KDA 
- er du med til at yde indfly
delse, når myndighederne 
laver nye regler 
- får du mulighed for at delta
ge i konkurrencer og andre 
arrangementer arrangeret af 
din union. 

Nyt fra motorf ly
veklubberne: 
Kongeåens Pilotforening, 
Vamdrup: Erling inviterer alle 
~lubmedlemmer til at deltage 
1 flyveskolens teoriundervis
ning kvit og frit - hver onsdag 

kl. 19.00 i klublokalet. 
Tirsdag d . 7. febr. flyver vi 
~at-VFR. Hvis vejret ikke 
tillader det, gør vi det allige
vel - indendørs. 

Tirsdag d. 21. febr. viser -
og kommenterer - Christian 
Christensen, medlem af 
Eventyrernes Klub, sine 
spændende videooptagelser 
fra Guatemala. 
Generalforsamling holdes 
tirsdag d. 7. marts. 
Midtsjæl/ands Motorflyve
klub: Torsdag d. 9. febr .: 
Planlægningsaften om nye 
arrangementer i den kom
mende sæson. 

Torsdag d. 23. febr. : Fore
drag om AP-navigator. John 
Bukdahl fortæller om syste
met samt om mulighederne 
for at bruge -clet i små fly. 

Generalforsamling holdes 
torsdag d. 16. marts. 
Svendborg Flyveklub holder 
klubaften torsdag d. 2. febr. 
kl. 19.30 i klubhuset hvor 
flyveinstruktør Lenn~rt Wahl 
vil holde foredrag om kunst
flyvning og vise lysbilleder 
og video. Klubbens medlem
mer opfordres til at møde op 
til en spændende aften . 

Medlemmerne vil snarest 
i:17~dtage indkaldelse til den 
arlige generalforsamling. 
Aarhus Flyveklub fik på ge
neralforsamlingen i decem
ber et par gamle kendinge i 
bestyrelsen : Karsten 
Brendstrup Hansen og Hans 
Jørgen Madsen, som hhv. 
formand og sekretær. 

Startafgifter på 
SLV' s lufthavne: 
I l~ftfartsvæsnets lufthavne 
stiger startafgifterne pr. 1 1 _ 
89. . . 

I Kastrup forhøjes minds
teafgiften fra 800 til 11 oo kr 
excl. moms, altså ialt 1342 
kr. 

I Roskilde, Ålborg, Rønne 
og Odense forhøjes minds
teafgiften for fly< 2000 kg 
fra 42 til 44 kr., 53,68 kr. incl. 
moms. 

Piloter over 
70 år! 
I anledning af 200 året for 
d~n tr:3-nske revolution og 
E1ffeltarnets 100 års fødsels
dag inviterer C.A.V.I.P.A. 
(Centre Audio-visuel d'infor
mation sur le Piiatage des 
Aeronefs) piloter, der er født 
før 31 .12.1919 til 
1) Tour de France des Vieil
les Tigres 28.4. - 15.5.89 og 
2) Verdenskongres i Paris d. 
14.7.89. 

Interesserede over 70 år 
kan henvende sig til KDA om 
programmer for arrangemen
terne. 

Sidste frist 
for indsendelse af medde
lelser til optagelse under 
Organisationsnyt i nr. 3/89 
er den 3. februar 1989. 

Milløankenævnet har, lige
som Arhus Amtskommune 
og Miljøstyrelsen, givet klub
ben forbud mod flyvning fra 
arealet ved Sporup. 1 klubhu
set fortæller Philips tirsdag d. 
7- febr. om AP-navigatorens 
anvendelse i småfly. • NAVNE Den 7. og 14. marts er der 
PFT-teori med instruktør fra 
Midtfly. 

Randers Flyveklub har 
lavet aftale med Danish Air 
Service fra Roskilde om at 
l~ve skoleflyvning, rundflyv
ning og andre aktiviteter på 
Randers Flyveplads. 

P.F.T. holdes 22. februar 
og 8. marts i klublokalerne. 

Generalforsamlingen er 
fastsat til den 29. marts. 

Randers kommune har 
søgt en flyvepladslederassi
stent ti l den 1. marts for at 
kunne holde pladsen længe
re åben også lørdage og 
søndage. 

Vicepræsident i 
Maersk Air 
~ert Kristensen, der 41 år og 
1 1972 tog HD i kredit og 
financiering , er udnævnt til 
Vice President Finance i 
Maersk Air. Han blev ansat i 
Maersk Air i 1982 
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Hjem med 
OY-CEO 

-

Her fortsætter beretningen 
fra nr. 11/88 om OV-CEO's 
tur til Færøerne og hjem 
igen. Det er det sidste, der 
fortælles om her. 

Af Finn Bjørn Larsen 

Planlægning af hjemturen 
Lørdag 02.07. er dagen for 
planlagt hjemrejse via Shet
landsøerne, hvor vi denne 
gang vil tage os tid til lidt 
sightseeing. Vi vågner til tæt 
tåge i Thorshavn men får at 
vide, at solen skinner i Va
gar. Vejrtjenesten i Kastrup 
kontaktes (meteorologen i 
Vagar møder først kl. 09.00). 
I højden blæser det 30 kt fra 
øst, men TAF'en for Sum
burgh er flot fra kl. 11 UTC. 
Så er det om at komme af
sted med 9-bussen. 

Fra Thorshavn går turen 
op over højderne til Vestman
na på vestsiden af Streymoy, 
videre med færge til Oyrag
jov, og igen med bus til luft
havnen en tur på 2 1/2 time. 
Ganske rigtigt! Østenvinden 
pumper tåge ind over Thors
havn, men på læsiden af 
Streymoy skinner solen. 

Vi går op i tårnet til meteo
rologen, men desværre viser 
det sig, at de vejroplysnin
ger, vi har fået for Sumburgh, 
må bero på en misforståelse. 
Sumburgh forventer lave 
værdier hele dagen, og på 
grund af den kraftige østen-
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vind kan vi ikke gå direkte til 
Stavanger. løvrigt står der en 
koldfront med embedded 
CB · er fra Shetlandsøerne ind 
til Stavanger. 

Meteorologen råder os til 
at gå via Skotland. Den kraf
tige østenvind øst for Fær
øerne skyldes et stationært 
lavtryk over Irland, og længe
re sydpå vil vinden derfor 
komme fra syd. Vi får derfor 
sidevind i stedet for mod
vind. Desuden vil vi passere 
vinkelret på koldfronten på 
en strækning, hvor der ikke 
forventes CB, og TAF'erne 
for den skotske østkyst er 
gode. 

Fornuftigt forslag. Vi går 
over i lufthavnsrestauranten 
for at få lidt mad, mens vi 
studerer kortene. Vi kan gå 
direkte til Aberdeen. Herfra 
går en luftvej til Lista (vest for 
Kristiansand), hvorfra vi kan 
komme videre til Ålborg. 

Nærmeste alternativ til 
Aberdeen er Edinburgh, men 
nu mangler vi igen kort. Bro
dersen fra Delta Fly står nu i 
tårnet sammen med en fyr 
fra Geodætisk Institut. Siden 
i mandags har de uden held 
ventet på klart solskin med 
en Partenavia holdende 
uvirksom. Desværre har de 
ikke kort over skotske plad
ser. 

I mellemtiden er Mærsk's 
Boeing 737 landet, og pilo
terne kommer op i tårnet, 

bredt smilende og hjælp
somme, da de hører, at det 
er os, der har parkeret en 
PA-28 på forpladsen. 

Gennem fronten 
til Aberdeen 
Flyveplanen er afsendt: FL 
70 til Aberdeen (0° i 9.000ft), 
beregnet flyvetid 3 h 00 min. 

Kl. 12.00 UTC starter vi i 
12 kt sidevind på bane 31, 
og flyver ud gennem fjorden 
mod Myggenæs i kun 500 ft 
for at undgå den værste 
turbulens fra vinden, der 
blæser på tværs af bjergene. 
Det rusker noget i flyet, men 
det er utroligt smukt i den 
lave højde, og Henrik er helt 
euforisk. 

Efter det sidste forbjerg af 
form som en hajtand svinger 
vi sydpå ud over havet og 
stiger. Jeg lægger flyet med 
300 intercept af QDR 1620 
fra VG NDB. Skydækket 
tager ti l, og vi ser intet til 
hverken Sandoy eller Sude
roy, men vi ligger også sta
dig for langt mod vest. Det 
må der gøres noget alvorligt 
ved , så jeg øger angrebs
vinklen til 450, indtil vi er på 
rette track. 

Vi nærmer os fronten, men 
har valgt en god højde, og 
flyver længe i klar luft mellem 
ST og AS. Koldfronten viser 
sig at være meget udrama
tisk, ingen eller let turbulens, 
næsten som en varmfront. 

Skydækketaftager og 
forsvinder helt, lige før vi 
flyver ind over Wick VOR på 
Skotlands nordspids. Heref
ter går det igen ud over van
det til Aberdeen, hvor vi 
flyver direkte ind på en ILS 
approach til bane 17. Vi 
lander efter 3 h 25 min. flyv
ning, og kører til forpladsen . 

Storlufthavnens besværlig
heder 
Aberdeen viser sig at være 
en af de sædvanl ige store 
decentraliserede lufthavne, 
hvor told er et sted , briefing 
og MET et henholdvis 2. og 
3. sted i den anden ende af 
lufthavnen. Men heldigvis 
kan man ringe til dem fra et 
pilotrum i denne ende af 
lufthavnen (hvis man ellers er 
heldig at møde nogen, der 
ved, hvor det er og gider 
vise en derhen). Tankning 
sker i den anden ende af 
lufthavnen, hvorefter man 
skal tilbage for at tolde ud, 
og så skal vi huske, at flyet 
kun må holde 1 time på for
pladsen, ellers må vi flytte 
det ti l et andet sted. 

Det skal dog siges, at 
tolderne var så forstående 
over for problemet, at jeg fik 
lov at tolde Ind og ud på 
samme tid, så vi kunne starte 
direkte fra benzintanken, 
samt at vagten på forpladsen 
havde ringet til tankstationen 
og bedt dem vente med at 
gå hjem, da han kunne se, at 
vi ikke kunne nå det inden 
lukketid 17.00 It (ekstragebyr 
15 GBP for tankning). 

Bl.a. under indtryk af 
nævnte trængsler blev vi 
hurtigt enige om at fortsætte 
turen til Danmark frem for at 
lege turister i Aberdeen. 

Det store stræk 
over Nordsøen 
Gode TAF'er for Kristian
sand , Ålborg og Roskilde! 
Den skotske meteorolog er 
endda så optimistisk at love 
os 5 kt medvinskomponent 
over Nordsøen under 10.000 
ft, hvor der sker et vind
spring, og hvor der derfor 
må forventes turbulens. Jeg 
vælger derfor igen FL 70 og 
beregner flyvetiden til Roskil
de til 4 h 18 min. 

Vi starter kl. 17.47. fra 
bane 17 og flyver iht. clea
rance med runway heading 
ind over Aberdeen. En stor 
by-underlig grå set fra luften. 
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Der må være mange beton
bygninger? Vi skal østpå og 
ikke sydpå, så da Aberdeen 
departure endnu ikke har 
reageret ved outer marker for 
bane 35, kalder jeg op 
"Aberdeen, OEO request 
clearance to intercept the 
airway from this position". 

"OEO, you are clearede for 
own navigation". Der mistede 
vi 5 min! Vi flyver ud over 
kystlinien . Vejret er utroligt 
smukt. 100 km sigt og ikke 
en sky på himlen. Langs 
kysten ser vi en del skibe 
men undervejs forbavsende 
få. Efter 45 min. passerer vi 
en stor olieplatform, feltet 
Forties. 

Vi har et langt stræk over 
vandet denne gang: 291 NM. 
Det kniber åbenbart med 
kommunikationen fra et an
det fly til Scottish CTR, og 
samtidig beder han mig 
kontakte Stavanger 120.65, 

NAVNE 

General Nils 
Stiderberg 
Den 15. december døde ge
neralmajor Nils Soderberg, 
91 år gammel. Hans biografi 
i det svenske modstykke til 
Kraks blå bog fylder kun få 
linier, men få eller ingen 
enkeltperson har betydet så 
meget for svensk flyvnings 
udvikling som han. 

Soderberg blev militærfly
ver i 1921, instruktør i 1923 
og i 1929 chef for Flygvap
nets flyveskole . Han virkede 
samtidig som testpilot og 
blev som sådan i 1926 den 
første svensker, der reddede 
livet ved brug af faldskærm. 
Også den spæde svenske 
flyveindustri gjorde brug af 
Soderberg til indflyvning af 
nye typer. 

I 1935 blev Soderberg 
chef for Flygvapnets For
sakscentral og i 1938 for 
Flygvapnets materielavdel-
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hvis jeg mister kontakt. 
Efter en times flyvning står 

Aberdeen VOR af, og vi har 
stadig ingen pejling til Lista 
NDB. Der går over 1/2 time, 
før nålen rører på sig, og på 
dette tidspunkt modtager jeg 
også Svensheia VOR, der 
ligger 39 NM efter Lista. 

Den norske kyst kommer til 
syne. Koldfronten er rykket 
ind over land, og kanten af 
skyerne står netop langs 
kysten, et tæt bånd af AC og 
CB, som vi foretrækker at 
iagttage udefra. 

Vi passerer Lista 20:27 
UTC, 24 min. senere end 
planlagt. Vinden over Nord
søen har altså ikke været så 
gunstig som forudsagt, og 
situationen er nu kritisk. Fort
sætter forsinkelserne, har vi 
ikke endurance nok til at nå 
Roskilde. Der skal træffes en 
beslutning inden Ålborg! 

Mens vi flyver langs den 
norske kyst, går solen ned 
bag os og farver himlen rød. 
Vi passerer Svensheia VOR 

ning. I disse stillinger fik han 
afgørende indflydelse på 
Flygvapnets flyanskaffelser, 
og det var ham, der fik orga
niseret udvikling og produk
tion i Flygvapnets eget regi 
af det af Bo Lundberg kon
struerede jagerfly J 22. 

Soderberg, der blev gene
ralmajor i 1945, var fra 1944 
til 1950 souschef i Flygfor
valtningen, men prægede 
fortsat materielanskaffelser
ne. Det var i den periode, 
hvor Flygvapnet gik over til 
jetfly, og det var på grund af 
Soderbergs personlige ind
griben, at SAAB (mod kom
pensation fra Flygvapnet) 
under den "kolde krig" stop
pede produktionen af trafik
flyet Scandia for at øge pro
duktionen af jageren J 29 
Tunnan. 

Men også den sportslige 
flyvning havde Soderbergs 
store interesse. Allerede i 
1923 købte han et tidligere 
fransk bombefly og vandt 
med dette konkurrencerne i 
forbindelse med indvielsen 
af Goteborgs lufthavn Tors
landa. Hans bog "Praktisk! 
Flyglåra"(1935) anvendtes i 
mange år ved undervisnin
gen af privatflyvere i Sverige. 

25 min. efter flyvepladsen, 
og drejer mod Ålborg VOR. 
På de sidste 18 min. flyvning 
siden Lista har vi altså kun 
tabt 1 min., så vi kan stadig 
nå Roskilde. Stavanger radar 
er ved at lukke butikken og 
skifter os ti l Copenhagen. 

Natflyvning til Roskilde 
Det mørkner hurtigt nu, og 
kabine- og instrumentbelys
ning er tændt. Vi har nu fløjet 
3 timer, 1 time på højre tank 
og herefter 2 timer på venst
re tank. Jeg går tilbage til 
højre tank, som jeg vil bruge 
den næste 1 1/2 time. 

Vi nærmer os kystlinien, og 
forude ligger Ålborg og lyser 
op i mørket. Det er en smuk 
nat, stjerneklart og månen på 
vej op, 100 km sigt og ikke 
en sky på himlen. Ålborg 
VOR passeres 25 min . efter 
flyveplanen. Godt, nu passer 
vinden. 

På vej mod Holbæk VOR 
bliver vi clearet ned til FL 40, 
herefter til 2.500 ft og skiftet 

1954-1964 var han en 
meget dynamisk og markant 
generalsekretær for KSAK, 
den svenske aeroklub. 
Blandt hans fortjenester var 
introduktionen af amatørbyg
ning af fly i Sverige og Dan
mark, idet KSAK blev for
handler af byggelicenser til 
Jodel D. 112 og Turbulent. 

General Nils Soderbereg 
fotograferet, da han 90 år 
gammel holdt foredrag i 
Svensk Flyghistorisk Fore
ning. Foto: Torvald Johan
nes. 

til Roskilde. 
Turen ind over Sjælland i 

den lave højde er utrolig 
smuk, og Henrik er igen 
euforisk. Vi passerer HLB i 
2.500 ft og rapporterer til 
Roskilde. "OEO, you are 
cleared ILS runway 11. Fol
low radial 103°, and den
scend to 1.500 ft. Raport 
outer marker." Der er et an
det fly på vej ind. Han må 
blive i 2.500 ft, indtil vi har 
passeret RK inbound. 

På lang afstand får vi øje 
på et orange diffust lys i 
retning mod København, 
som fra en stor brand. Først 
da vi kommer nærmere, og 
lyset tager form som et kors, 
går det op for mig, at det er 
approach light til bane 11. 

Vi lander kl. 23:45 It efter 4 
h 48 min. flyvning og kører til 
forpladsen, hvor politi og 
familie venter. 

Det blev en lang tur og en 
lang dag, men en flyvemæs
sigt stor oplevelse, som var 
alt besværet værd. 

Han holdt foredrag herom i 
KDA og ideen slog faktisk 
bedre an i Danmark end i 
Sverige. 

Men Soderberg skabte 
ikke blot flyvehistorie. Han 
var formand for Svensk Flyg
historisk Forening 1971-197 4 
og var til det sidste uhyre 
aktiv i det flyvehistoriske og 
flyvemuseale arbejde. Hans 
erindringer "Med spaken i 
nå.ven", der desværre kun 
går til 1950, er en vigtig kilde 
til Flygvapnets historie, og 
han skrev mange interessan
te artikler til Svensk Flyghi
storisk Forenings publikatio
ner. 

Soderberg var en stor ven 
af Danmark og blev i 1964 
udnævnt til æresmedlem af 
Kongelig Dansk Aeroklub. 

Og så var han et dejligt 
levende og charmerende 
menneske. Ved det selska
belige samvær efter møder 
var Soderberg altid midt
punktet - og den der holdt 
længst ud! Denne livsglæde 
og vitalitet bevarede han 
næsten til det sidste. 

Sjældent har udtrykket 
"Grand Old Man" passet 
bedre. 
Hans Kofoed 
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Talentpleje i Dansk 
Svævet lyver Union 
Team Danmark sætter nu skub i 
Dansk Svæveflyver Unions elitepleje 
og derved får talent og eliteplejen 
ekstra vind i sejlene. 

Af Edvin Thomsen en utrolig erfaring. Netop 
dette forhold sætter vore 

Med en stor personlig støtte piloters resultater i et særligt 
til Jan Andersen og et endnu lys. 
større beløb til eliteplejen i D 
Sv U hjælper Team Danmark Talenterne 
nu unionen ud af de økono- Når vore toppiloter så kom 
miske problemer, der hidtil hjem og konkurrerede med 
har overskygget talent og de øvrige danske piloter i 
eliteplejen i dansk svæve- DM, viste det sig ofte, at 
flyvning . kampen om topplaceringer-

Store resultater 
ne var knivskarp og kun 
marginaler afgjorde placerin-

Indtil for få år siden var der gerne i DM. 
ikke noget, som hed træ- Der er altså også blandt 
ningsstøtte til danske konkur- de øvrige piloter folk, som 
rencepiloter. De måtte betale ved den rette pleje ville have 
det hele selv. Den eneste mulighed for at gøre sig 
støtte, vore piloter modtog, gældende på internationalt 
var dækning af omkostnin- plan. Disse piloter har imid-
gerne til deltagelse i ver- lertid aldrig fået mulighed for 
densmesterskaberne, og når hjælp til at udvikle sig , og 
disse lå langt væk, var der deres konkurrencetræning 
endda kun støtte til et par af begrænser sig derfor normalt 
piloterne. til DM en gang om året. 

Alligevel kunne vi se, at Længere nede på skalaen 
vore piloter hjembragte hæ- er de unge piloter, som er 
derlige placeringer; Stig optændt af begejstring og 
Øyes placeringer forbedre- talent, som brænder efter at 
des for hvert VM, han deltog komme på stræk, som nyder 
i for at kulminere med et ver- at flyve fra de andre, og som 
densmesterskab i standard- måske går med en drøm om 
klassen ved Hobbs i 1983. en dag at være ham (eller 
Andre piloter gjorde det hende), der står på skamlen. 
også godt. Jan Andersen fik Det er disse piloter, der i 
ved samme konkurrence sit fremtiden skal danne vore 
internationale gennembrud nationalholdspiloter, som 
med en fjerdeplads, og Ove skal løfte arven efter vore 
Sørensen hjembragte i 15 store navne, og som i fremti-
mesterklassen en 7. plads. den skal være med til at 

I alle konkurrencer siden fremme dansk svæveflyvning 
da har danske piloter hjem- med deres resultater. 
bragt etcifrede resultater. Disse piloter har vi i de 
Disse resultater er blevet forløbne år på grund af unio-
skabt af individuelle danske nens økonomi ikke haft mu-
piloter i konkurrence mod lighed for at hjælpe, men nu 
nationer, der råder over ser det ud til at lysne - også 
konkurrencebudgetter, der på den front. 
ligner det totale årsbudget 

Team Danmark for dansk svæveflyvning, og 
imod piloter, som i sæsonen For den kommende sæson 
rejser fra konkurrence til har vi fra Team Danmark 
konkurrence og dermed får modtaget et større beløb til 
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træning af nationalholdet, li- svæveflyve i 1946 i Haders-
gesom Jan Andersen har lev Svæveflyveklub, som 
modtaget et pænt beløb 111 drev sin flyvevirksomhed fra 
støtte til sin træning. Flyvestation Skrydstrup. 

Team Danmark fik for førs- Flyvningen foregik i en 
te gang betydning for D Sv U skoleglider af typen SG-38, 
i 1982, da Stig Øye fik et be- bygget af klubbens medlem-
løb til forberedelse til VM. mer I 1948 blev han med en 

Siden den tid har forskelli- erfaring på 80 starter og 2 t. 
ge elitepiloter modtaget til- 39 min og nylig erhvervet C 
skud , der har gjort det muligt diplom sendt på instruktør-
for dem at forberede sig til kursus. Efter egne ord ikke 
de kommende internationale på grund af den store erfa-
konkurrencer. ring, men mere af nød, da 

I 1988 modtog D Sv U for der var stor mangel på in-
første gang støtte fra TO til et struktører. 
talentudviklingsprojekt, og I 1952 erhvervedes sølv C 
med den støtte, vi har fået ti l nr. 45 fløjet I en åben Grunau 
det kommende års træning, Baby, medens guld C nr. 4 
ser vi frem til virkelig at få sat blev hentet hJem i 1956 med 
gang i både talent og elite- en Olympia Me1se med en 
udviklingen. flyvning fra Karup via Samsø 

Landstræneren 
og Sjælland 111 Sandhamme-
ren i Sverige. En distance pa 

Da vi modtog penge til la- 330 km. 
lentudvikling fra TO, stod det NS har deltaget i 22 DM'er, 
fra begyndelsen helt klart, at første gang på Skinderholm i 
vi her havde et projekt, vi 1953, og har vundet 7 gan-
ikke måtte tabe på gulvet. ge, heraf de seks gange i 
Det var starten på det pro- træk i perioden 1959-1969. 
jekt, vi i mange år havde Det er blevet til deltagelse 
ønsket at køre, som der hav- i 7 verdensmesterskaber , 
de været behov for, men nemlig Polen 1958, Tyskland 
som vi ikke hidtil havde haft 1960, Argentina 1963, Eng-
midler ti l. land 1965, Texas 1970, Ju-

Det var derfor nødvendigt goslav1en 1972, og Frankrig 
at have en medarbejder ti t at 1978. Bedste placering var i 
tage sig af dette projekt ale- Køln 1960, hvor han hjem-
ne, og det var heldigt, at bragte en flot fjerdeplads. 
Niels Seistrup netop var gået Derudover har han detla-
på pension og derfor kunne gel i 5 nordiske mesterska-
påtage sig opgaven på del- ber med en andenplads som 
tid. bedste resultat. Med 4800 

Gamle svæveflyvere vil starter, 2750 timer og 10 
ikke være i tvivl om hvem, danmarksrekorder må han 
Niels Seistrup er, men for siges at være særdeles vel-
nye yngre piloter, der ikke kvalificeret til den opgave, 
kender så meget til vores han har påtaget sig . 
historie, og som i fremtiden 
måske vil få mere med ham Talentudviklingen 
at gøre, vil det måske være TO-støtten for 1988 var øre-
relevant at præsentere ham: mærket til dels en juniorkon-

Niels Seistrup begyndte at kurrence og dels et talentkur-
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sus, men vi var klar over, at 
der skulle en opfølgning og 
støtte til i klubberne for de 
unge piloter, så udbyttet af 
kurserne ikke blot blev en 
oplevelse for dem, men no
get de senere kunne bear
bejde og videreudvikle. 

Landstræneren kunne dog 
ikke følge den enkelte pilot i 
klubberne, og derfor blev der 
etableret et net af klubtræne
re hvis opgave det var dels 
at registerere og følge talen
terne, instruere og debriefe 
med dem, og samtidig støtte 
dem i klubberne. 

Der er i øjeblikket registre
ret 21 klubtrænere. 

På basis i klubtrænerernes 
registreringer og anbefalin
ger vil talenterne blive udta
get til talentkurser og junior
konkurrencer og med basis i 
resultaterne herfra vil piloter
ne blive udtaget til juniorkon
kurrencer både herhjemme 
og i det omfang, det er mu
ligt i udlandet. 

I 1988 er udtagelserne 
ikke foregået således, da 
hele systemet er i en startfa
se, men for 1989 vil det være 
nødvendigt for klubberne at 
have talenterne registrerede 
gennem en klubtræner for at 
få dem med til arrangemen
terne. 

Juniorkonkurrencen blev i 
1988 holdt i DM i klubklassen 
under Arnborg Åben, og der 
deltog fem juniorpiloter med 
støtte. Piloterne fik før og 
efter hver flyvning en speciel 
briefing af træneren, og blev 
desuden undervist i forskell i-

ge teoretiske emner. 
De to bedste placerede 

piloter I klassen var samtidig 
juniorpiloter. 

Talentkursus blev i 1988 
holdt med 12 piloter, der på 
en uge blev undervist i en 
lang række teoretiske emner 
af træneren og gæsteinstruk
tører. Derudover fløj de ca 
200 timer. 

Talenters vej til elite 
I den kommende sæson vil 
aktiviteterne med juniorkon
kurrence og talentkursus 
blive fortsat efter samme 
retningslinier som i den for
løbne sæson, og det ventes 
at nettet af klubtrænere vil 
blive kompletteret. Derud
over vil der bl ive sendt et 
hold juniorpiloter til en Inter
national juniorkonkurrence i 
Frankrig . Dette hold vil blive 
plukket blandt de bedst kva
lificerede fra de to arrange
menter i den forløbne sæson. 

Der overveJes desuden at 
etablere et "talentkursus 2" 
ligesom klubtrænerne på et 
møde i efteråret 88 har frem
sat et ønske om et kursus for 
dem, men de to sidstsnævn
te aktiviteter forventer vi ikke 
at have mulighed for at kun
ne gennemføre i den først
kommende sæson. 

Når piloterne har deltaget i 
en udenlandsk konkurrence, 
forventes det af dem, at de 
indsætter deres kræfter i DM 
med henblik på at kvalificere 
sig til nationalholdet. 

For elitepiloterne på natio
nalholdet vil der være mulig-

hed for at deltage i en uden
landsk konkurrence med 
støtte fra TEAM DANMARK. 
Muligheden foreligger for 
hele nationalholdet, og det vil 
blive tilstræbt, at samle så 
stor en del af holdet som 
mulig til en eller to konkur
rencer, for der at øve samar
bejde i luften som f.eks . 
parflyvning, der jo i forbindel
se med det sidste EM og 
delvis VM har givet gode 
resultater. 

Ind på nationalholdet 
Hvordan kommer en pilot så 
ind på nationalholdet? 

Der afholdes DM i 7 klas
ser herh1emme. 

Standard og 15 meterklas
serne flyver DM i samme 
periode, og det er herfra, 
nationalholdet til VM klasser
ne udtages. Udtagelserne 
foregår over to år, og base
rer sig på resultaterne på de 
sidste to års DM. 

Nationalholdet består af 10 
piloter fra standard og 15 
meterklassen indflettet efter 
en formel , der vil være for 
lang at komme ind på i den
ne artikel, men er beskrevet i 
unionshåndbogen gruppe 
715. 

Herfra udtages deltagerne 
i VM og EM. 

Der findes dog en hurtige
re vej ind på nationalholdet. 
DM i klubklassen afholdes i 
forbindelse med Arnborg 
Åben, og her er juniormester
skabet en del af DM. Der vil 
også blive dannet et natio
nalhold i klubklassen med 

mulighed for deltagelse i 
klubklasse EM i det kommen
de år. I klubklassen foregår 
denne udtagelse over et år, 
og der er således mulighed 
for en juniorpilot at kvalificere 
sig til deltagelse i et EM ved 
at placere sig pænt i klub
klasse DM. 

Danmark forventes at få 
tildelt klubklasse EM i 1990, 
og der vil derfor være mulig
hed for adskillige af de bedst 
placerede i klubklassen at få 
international erfaring. 

Hjælp fra klubberne 
Talenter og juniorpiloter er 
ofte helt unge, og har ofte 
ikke midler til at deltage i 
eget materiel. 

De har defor behov for 
opbakning og støtte fra klub
berne for at kunne deltage i 
alle aktiviteter. De har måske 
behov for at låne fly til lidt 
flere aktiviteter end gennem
snitspiloterne, og her må 
klubberne gøre sig klart, at 
de, når de indstiller kandida
ter til unionens talentaktivite
ter, også får en moralsk for
pligtelse til at støtte piloten 
med flylån til fremtidige ar
rangementer. 

Det er imidlertid min opfat
telse, at klubberne har er
kendt, at dette projekt har så 
stor indflydelse på den 
sportslige udvikling, og der
med på dansk svæveflyv
nings fremtid , at projektet vil 
finde stor opbakning i klub
berne. 

~ SKOLEN~OR WFTFARTSUDDANNEI.SERNE 

TÆNKER DU PA AT BLIVE i~~~7Æ~~;i;dannelserne 

ERHVERVSPILOT ELLER 
FLYVEINSTRUKTØR 
Ring eller skriv efter det nye undervisningsprogram for sæsonen 1989/90. Programmer kan rekvireres efter 
den 1. februar. 

C/D dagkursus i København, starter den 20. marts 1989, såfremt et tilstrækkeligt antal ansøgere melder sig . 
Tilmeldinger skal være uddannelsesstedet i hænde senest den 5. februar. 

Flyveinstruktørkurser starter i København og Billund i oktober måned d.å., men de psykologiske undersøgel
ser for instruktøraspiranter afholdes kun i København, 1. gang den 8. og 9. maj begge dage incl. . Tilmeldings
frist er den 1. maj. 

Københavnafdeling: 
Billundafdeling : 
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iiii LUFT 
SPORT 

Det haster med 
at skaffe deltagere 
til Masters Games 
I sommer er Danmark vært for World Masters 
Games, og det vil ikke gå sporløst forbi unio
nerne inden for KDA-samarbejdet. Svævefly
vere, drageflyvere og faldskærmsudspring
ere vil nemlig deltage i kæmpearrangemen
tet, der trækker idrætsfolk fra hele verden til 
Danmark. 
World Masters Games er en 
slags Olympiske Lege for 
veteraner, og hvad angår 
antallet af deltagere, står 
legene ikke tilbage for det 
"rigtige" OL. Foruden opbud
det af tidligere idrætsstjerner 

og motionister vil et hav af 
pressefolk være til stede ved 
Master Games, og her er 
således alle tiders mulighed 
for at gøre reklame for de 
flyvende sportsgrene. 

Det kræver naturligvis først 

Til salg 
MOONEY 205 SE - 1988 
model 
fabriksny 
King lfr, Kns 80, Kap 150 
autopilot. Deluxe interiør og 
bemaling - Kan ses i Billund. 
Pris ........... ..... .. Us$ 150.800,-

MOONEY 231 - 1979 model 
Totaltid siden ny 1100 timer 
King lfr, Ring for fuld specifika
tion 

MOONEY 252TSE - 1986 
model 
Totaltid siden ny 390 timer 
King lfr, KFC 150 autopilot -
flightdirector, gråt læder 
interiør 
Pris .................. Us$ 155.000,-

CESSNA CITATION 500 -
1981 
2300TT, dual DME, ADF, 
Xpender, 9 pax interior 

CESSNA CITATION 500 -
1975 
4800TT, 2300/1200 SOH 
Collins - 6 pax interior 

Køb dit Cessna eller Mooney fly hos en autoriseret for
handler - det betaler sig. 
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og fremmest, at der kommer 
deltagere nok, og her mang
ler luftsportsgrenene endnu 
at få opfyldt sin del af kvota
en. 60 svæveflyvere, 30 dra
geflyvere og 200 fald
skærmsudspringere fra hele 
verden har mulighed for at 
deltage. 

Men det haster med at 
melde sig til, og derfor er det 
på høje tid at skrive til "sø
sterklubberne" i nabo- og 
genbolande og fortælle om 
World Masters Games og 
om, hvor skønt Danmark 
tager sig ud fra luften. Her er 
betingelserne, der skal være 
opfyldt for at kunne deltage i 
legene, der finder sted fra 
24. juli til den 4. august i år: 

Drageflyvning 
Drageflyvning afvikles af 
Dansk Drageflyver Union i 
perioden 23.07 - 1.08. 1989. 
Der kan deltage maksimalt 
30 personer. Derfor er der 
kun mulighed for en deltager 
pr. land. 

Konkurrencen vil dels blive 
optræk, dels skræntflyvning . 
Derfor er kravet, at deltager
ne skal have erfaring i disse 
dicipliner og besidde FAI 
Sporting Licens. Mænd og 
kvinder konkurrerer på lige 
fod, og der flyves efter FAl
regler. 

Deltagerne skal medbrin
ge egne rekvisitter. Dragen 
skal være rigget til liggende, 
og være påmonteret op
træksdobbeltudløser på sele. 

Minimumsalder: 30 år 
senest den 23.07. 1989. 

Gebyret for deltagelse er: 
Drageflyvningsgebyr 1.700 
kroner pr. deltager. World 
Masters Games gebyr: 550 
kroner pr. deltager. 

Faldskærms-udspring 
Faldskærms-udspring bliver 
den største luftsportsgren. 
Konkurrencen afvikles af 
Dansk Faldskærms Union i 
perioden 24.07 - 29.07. 
1989. Minimumsalder 40 år 
senest den 24.07. 1987. 

Der springes efter de inter
nationale 1.P.C.-regler, og 
500 tidligere spring er mini
mum. 

Deltagerne skal medbrin
ge egne rekvisitter. Tilmel
ding kan ske som enkeltper
soner eller hold. Enkeltperso
ner kan tilmelde sig hold
turneringen. 

Konkurrencen afvikles i to 
til tre klasser med 80-90 

deltagere i hver klasse. 
Der afvikles formations

flyvning for 4 og 8-mands 
hold, og desuden præci
sions-spring og stil. 

Gebyrer: Faldskærms
gebyr 3.000 kroner. World 
Masters Games gebyr: 550 
kroner pr. deltager. 

Svæveflyvning 
Svæveflyvning afvikles af 
Dansk Svæveflyver Union. 
Konkurrencen holdes i perio
den 25.07 - 04.08. 1989. Der 
er træning i perioden 18.07 -
24.07. 

Minimumsalder: 45 år 
senest 25.07.1989. 

Der flyves efter FAl-regler i 
alle CIIV-dicipliner, altså 15 
meter, Standard, Klub, 2-
sædet, åben og Motorsvæ
vefly. 

Tilmelding sker som en
keltperson . Deltagerne skal 
have egne rekvisitter, men 
der kan dog blive tale om at 
leje svævefly. 

Gebyrer: Svæveflyvnings
gebyr 900 kroner, eks. fly
slæb. World Masters Games
gebyr: 550 kroner pr. delta
ger. 

EM i 1990 
For Dansk Svæveflyveunion 
er Masters Games en glim
rende øvelse i at afvikle et 
større arrangement. I 1990 er 
unionen nemlig vært ved EM 
i klub. 

Svæveflyverne har da 
også allerede planlagt andre 
aktiviteter, så deltagerne i 
Masters Games ikke bare 
mødes i sjov og uforpligten
de kappestrid, men også til 
socialt samvær. Udflugter, 
spil og festligheder vil være 
på programmet, når svæve
flyverne mødes til sommer. 

Og hvem ved? Måske kan 
de øvrige af unionerne under 
KDA også få PR ud af Mas
ters Games? Det er i hvert 
fald oplagt at benytte sig af 
muligheden for at arrangere 
rundflyvninger, flyvestævner 
eller lignende, når landet nu 
alligevel er befolket af ople
velseshungrende idrætsfolk 
og deres familier. 

Ved sidste World Masters 
Games, der fandt sted i Ca
nada i 1985, var der 8.300 
deltagere og det er det sam
me antal som til det seneste 
OL. Til Danmark ventes end
nu flere. 
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Den flyvende 
kunstmaler 
på Christianshavn 
Af Birgitte Bergmann 

Det er sjældent at møde en 
kunstmaler, hvis flyveinteres
se er så højt prioriteret, at 
den udmynter sig i en sam
ling flyvehistoriske malerier. 
På Christanshavn, i Galleri 
Rottehullet, finder man imid
lertid kunstmaleren Gerhard 
Sausmark, der netop er i 
besiddelse af denne speciel
le og sjældne interessekom
bination. Han har skabt 14 
værker, der alle beskæftiger 
sig med flyvehistoriske em
ner, og som kan beses af 
interesserede i galleriet frem 
til den 1. marts. 

Men ud over flyhistoriske 
motiver, som også omfatter 
portrætter af flyvningens 
største personligheder, har 
Gerhard Sausmark skildret 
de drømme, der altid har 

været forbundet med det at 
flyve. Således er Leonardo 
da Vinci portrætteret omgivet 
af de udkast til en vinge, en 
helikopter og en faldskærm, 
som han tegnede omkring år 
1500. 

Intense naturoplevelser 
Gerhard Sausmarks interes
se for flyvning strækker sig 
tilbage til barndommen på 
Amager, hvor han i begyn
delsen af 30'erne havde sin 
faste gang på Kløvermarken . 
I 50'erne flyttede Sausmark 

med familie til Bornholm, 
hvor han arbejdede som 
keramiker og maler, men 
hvor flyveinteressen knyttede 
ham tæt til den lokale flyve
klub. 

- At sidde højt oppe i luf
ten og opleve skyformationer 
og de vidunderlige farver er 
helt fantastisk. Og det giver 
så intense naturoplevelser, at 
en kunstmaler slet ikke kan 
lade være med at bruge dem 
som inspirationskilde, siger 
Gerhard Sausmark. 

- Flyvningen har altid haft 
en helt central plads i mit liv. 
Derfor denne udstilling , som 
jeg betragter som en mini
historisk gennemgang af 
flyvningens udvikling helt fra 
den berømte myte om lkaros' 
fald og frem til Lindbergh 
1927, siger Gerhard Saus
mark. 

Den flyvende maler på Christianshavn, Gerhard Sausmark, omgivet af nogle af malerierne 
med flyhistorisk motiv. (Foto: Klaus Hofsting) 

KORT 
SAGT 

Markant stigning 
hos Danair 
I 1988 befordrede Danair 
2.136.000 passagerer på de 
danske indenrigsruter, 6% 
flere end i 1987. Den største 
stigning i absolutte tal havde 
Karup-ruten, men Odense
ruten havde den største 
procentuelle stigning - 13%. 

Det er bemærkelsesvær
digt, at netop den rute, hvor 
den tidsmæssige gevinst i 
forhold til bil og tog er 
mindst, viser så stor stigning, 
siger Danairs direktør Gun
nar Tietz. Det bekræfter efter 
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hans mening, at den faste 
forbindelse over Storebælt 
ikke vil berøre indenrigsflyv
ningen et omfang som fx 
forudsat af DSB. 

Ses der på passagerudvik
lingen i Kastrup, var det 
også i 1988 indenrigsflyvnin
gen, der steg stærkest, nem
lig med de nævnte 6%. An
tallet af udenrigsrejsende 
rutepassagerer steg med ca. 
4%, antallet af charterrejsen
de med ca. 3%. 

Danairs passagerer rejser 
for størstedelens vedkom
mende (ca. 80%) i embeds 
medfør, hvadenten det sker 
som ansatte i en privat virk
somhed eller i det offentlige. 
Selvom udsigterne for den 
generelle økonomiske udvik
ling i Danmark efter Danairs 
mening vel stadig er lidt 
negative, venter man også i 
1989 en stigning på 6%. 

Airbus A31 D til 
Conair? 
Selvom Airbus i Conair-ud
gaven kan tage 291 passa
gerer, er tre fly i underkan
ten, og Spies Rejser har 
derfor måtte ty til SAS/Sca
nair til flyvningerne fra Kø
benhavn til Nice, Paris og 
Menorca. Spies Rejser ud af 
Sverige foregår udelukkende 
med Scanair, mens man i 
Finland bruger Finnair. 

Conair-udgaven af Airbus, 
A300B4 med P & W motorer, 
fremstilles ikke længere og 
bruges udover af Conair kun 
af lberia og Garuda, men 
ingen af de to selskaber 
ønsker at sælge fly af denne 
type. Tværtimod er der sel
skaber, der gerne vil købe 
Conairs fly. Kort før jul mod
tog Conair således et tilbud 

på flyene på $85 mio. (kon
tant). I februar 1986 betalte 
Conair $65 mio. for flyene 
inclusive reservedele, simu
lator m.v" 

Men SAS var også ved at 
være i en situation, hvor man 
skulle af med flyene , så vi fik 
dem til en fordelagtig pris, 
siger koncerndirektør E.H. 
Jensen. Han tilføjer, at flyene 
ikke er til salg , med mindre 
det sker som indbytning i 
forbindelse med en helt ny 
flåde.-

Conair har i et halvt års tid 
ført forhandlinger med Airbus 
lndustrie om udskiftning af 
flåden med 4-5 stk. A310, 
der størrelsesmæssigt nok 
passer bedre til mange af 
Conairs flyvninger. 
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• 
OSCAR 
YANKEE 

Tilgang 

DY· type 

BVG Beech 1900C 
BVO Beech F33A 

COM Socata TB-20 
COH Colt 77A 
MUA Embraer 110P1 
XOP Grob Astir CS 

Slettet 

DY· type 

AGV Cessna F150K 
AYH American A4-A 1 

BVC Beech 200 

BVP Cessna 337D 
BYP Piper Chieftain 
CAV Rallye 110 
CCK Fokker F. 27 
CMP Maule M-5 

DNM Cherokee 140 

dato 

19.12. 
27.12. 

28.11. 

1.12. 
20.12. 
19.12. 
30.11 . 
28.11 . 

21 .11. 

KTG Douglas DC-8-63 20.12. 
MMP Boeing 737-300 30.11 . 
PEI Piper Arrow IV 19.12. 

RYA Cessna F 172M 24.11. 

SCA Boeing 727-200 30.11 . 
SVG Commander 690C30.11 . 

Ejerskifte 

DY· type reg.dato 

AGI Cessna F 150H 21 .11. 
AOW Musketeer 21.11. 

888 Cherokee 180 14.12. 
BSE Patrenavia P.688 24.11 . 
BTA Archer li 28.11 . 
BXU Vasama 7.12. 

CGZ Cessna F 1 S0L 12.12 

DKK Cherokee 180 29.11. 
DLK Cherokee Six 16.12. 
ECZ Cherokee 140 7.12. 
EGV Cessna F 172H 14.12. 

PJL Tomahawk 15.12. 

PJL Cherokee 140 21 .11. 
RYT Cessna 4218 14.12. 
TOE Warrior 21.11. 
XDX Falke 16.12. 
XYL LS4 2.12. 
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Kommentarer til fabr.nr. reg.dato ejer 
Oscar Yankee 

UC-40 22.11 . Michael Burgess, Kbh. 
CE-1292 14.12. Institut for Funktionsanalyse, Beech 1900 OY-BVC, der 

Lyngby opereres af Business Flight 
860 7.12. Jysk Radiotelefon, Esbjerg Service, er den første af 

1325 7.12. Hobro Air Team denne type på det danske 
110-263 30.11 . MUK Air , Farum register. Det er commuterfly 

1198 29.11. Carsten Thomassen, Skive med to 1.100 hk P&W PT6A-
658 turbinemotorer og god-
kendt til 19 passagerer. OY-
BVC er fabriksnyt, men var 

ejer årsag under prøveflyvningerne 

Nordvestfly hav. 15.5.1988, Humlum 
registreret N31101 . MUK 
Airs Bandeirate OY-MUA er 

R. Hove-Christensen, solgt til Tyskland bygget i 1980, ex PT-SBC, 
Nakskov senere N431A, Astir es OY-
Korn-og Foderstof Komp., solgt til Flygvapnet XOP i 1976, ex LN-GGO, 
VibyJ. 

solgt til England 
mens de øvrige nyregistere-

F-Air, Billund de fly er fabriksnye . 
Business Aviation solgt til England Flere og flere SAS-fly ejes 
F-Air, Billund solgt til England nu af leasingselskaber. Den 
Alkair, Nærum solgt til Tyskland 23. november blev Anglo-
Farstrup & Benzen solgt til Norge Scandinavian Aircraft Lea-
Snekkersten sing KB således registreret 
H. J. Madsen+, solgt til Norge som ejer af DC-9-41 OY-
Tranbjerg KGA, 'B, 'C og G, men SAS 
DDL/SAS solgt til USA har lejet flyene indtil 1. maj 
Maersk Air udlejet til England 1991. Aircraft lncome Part-
Fl. Frandsen, solgt til Sverige ners, der har hjemsted i den 
Roskilde amerikanske delstat Utah, 
H. F. -Gruppen solgt til Sverige blev den 30. november reg i-
Holstebro streret som ejer af DC-9-51 
Sterling Airways lejemål ophørt OY-CTD, som SAS har lejet 
Peter Lyngdorf, Højbjerg solgt til USA indti l 1. maj 1990. 

Polaris Holding i San Fran-
cisco har købt to Boeing 

nuværende ejer tidligere ejer 
737-200, OY-MBV og 'Z 
(registreret 6. december) af 

Flymøller +, Haderslev A. Tybjerg+, Haderslev 
Maersk Air, der har lejet 
flyene indtil den 31 . oktober 

J. Vesterlund +, E. Sørensen+, Hjern 1990. Bjæverskov 
Sammenslutningen af 

Liselotte Betz .+, Kbh. P. Transhøj +, Roskilde Tuborg og Carlsberg mær-OY-BSE K/S, Alborg P. Jensen+, Brønderslev kes også i denne rubrik : Den ES lnvest, Padborg OY-BTA K/S, Padborg 14. december blev Carls-Vasama-gruppen, Per Thorn Madsen, berg registreret som ejer af Silkeborg Hesselager 
de tre Tuborg balloner OY-Chr. Flarup Flyudlejning, Karl Kr. Nielsen. Varde BOM, 'R og 'T. Roskilde 

Beklageligvis fik vi ikke i Brian Bonde, Lyngby L. Mollerup, Sdr. Strømfj. 
januarnummeret oplyst årsa-Fl. Frandsen, Roskilde Columbus Film +, Kbh. 
gen til sletning for alle flyene : Midt Tag, Herning Jens Laursen, Silkeborg OY-BHG er solgt til USA, Danish Air Service, Gerald Christensen, Lind-
BPG til Frankrig, HCO til Gentofte torp England og TRU til Tyskland, K. Lønne, Augustenborg Aircraft Servicenter, 
mens OY-DGH blev tvangs-Vamdrup 
slettet p .g.a. manglende Border Air, Padborg Torben Madsen, Vamdrup 
luftdygtighedsbevis ( det DK-Flight, Videbæk Sun-Air, Billund 
udløb 3. september 1982) Delta Fly, Roskilde S. E. Brockhus + , Albertslund 

Kalundborg Flyveklub Falkegruppen , Fr.sund 
Bendt Kjærgaard +, E. L. Nielsen, Lemvig 
Harboøre 
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• KORT 
SAGT Boeing 757 til 

Sterling 
Sterling Airways har gjort 
brug af sin option og afgivet 
bestilling på tre Boeing 757, 
som man derved har sikret 
sig til betydelig lavere pris 
og til hurtigere levering end 
tilfældet er ved nye ordrer. 
Dem kan Boeing først effek
tuere i 1994, siger fabrikkens 
dansk-fødte salgsdirektør 
Børge Boeskov. 

eing 757 indrettes til 219 
passagerer. Det første fly 
leveres i maj 1990, men er 
udlejet de første tre år til Air 
Holland. De to andre leveres 
i maj og juni 1991. 

Boeing 757 kan leveres 
med Rolls-Royce eller Pratt & 
Whitney motorer. Det var et 
meget vanskeligt valg, siger 
Sterlings tekniske direktør 
Jørgen Skytte-Sørensen til 
FLYV. Vi er vant til at arbejde 
med Pratt & Whitney motorer, 
men fik et vældigt godt tilbud 
fra Rolls-Royce, og så var 

det oplagt at vælge RB211-
535E4 med dens uomtvisteli
ge fordele. Bl.a. er dens re
gularitet dobbelt så stor - li
gesom næsten alle euro
pæiske 757-kunder har valgt 
denne motortype. 

Sterling-udgaven af Bo-

Lær at flyve 
om vinteren 

HER ER 
FLYVESKOLERNE 
De anvendte bogstaver betyder uddannelse til: 

Boeing 757 bruger 25 pct. 
mindre brændstof end Bo
eing 727, der i Sterlings kon
figuration tager 182 passa
gerer. Den kan flyve non 
stop fra København til Toron
to. 

A = privatflyver-certifikat. B = trafikflyvercertifikat af III klasse. C = trafikflyvercertifikat af li klasse. D = trafikflyvercerti
fikat af I klasse. I = instrumentbevis. IFR = instrumentflyvning. VFR = sigtflyvning. PFT = periodisk flyvetræning. TWIN 
= tomotors. INT = internationalt. NAT.= nationalt. nat-VFR = tilladelse til at flyve i mørke. FLT= flyvetelefonistbevis. 

HOVEDSTADSOMRÅDET 
ALLERØD FL YVESKOLE 
Allerød Flyveplads, 3450 Allerød 
Tlf. 02 27 79 15 
A, B, I, PFT-A, B, I, Teori A, 
lnt./Nat.-VHF, FLT-bevis. 

COPENHAGEN AIRTAXI ApS 
Københavns Lufthavn Roskilde 
4000 Roskilde, Lufthavnsvej 20, 
Tlf. 02 39 11 14 
A, B, I, PFT-A, B, I, Twin, Teori A, 
lnt./Nat.-VHF, FLT-bevis, nat-VFR, 
omsk. 

DANISH AIR SERVICE APS 
Lufthavnsvej 
Københavns Lufthavn Roskilde 
4000 Roskilde 
Tlf. 02 39 09 10 

Lindtorp Flyveplads 
7500 Holstebro 
Tlf. 07 48 74 80 
A. PFT-A, teori A 
Nat. VHF, int. VHF. 

DELTA FLY 
Hangarvej E 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 02 39 07 07 
A, B, I, Twin VFR/IFR, instruktør PFT, 
omskoling, Teori A/NVHF/IVHF! 
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IKAROS FLY ApS 
Hangarvej A 12', Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 02 39 10 10 
A, B, I, Twin-PFT A, B, I, Twin, instuktør, 
Teori int./Nat. VHF, nat-VRF, omskoling. 

FYN - JYLLAND 
FYNS FL YVECENTER 
ODENSE LUFTHAVN, 5270 ODENSE N 
TLF. 09 95 56 56 
A, B, I, Twin-1, instruktør 
A-teori, lnt./Nat.-VHF, FLT, PFT 
omskoling 

F-AIR A/S 
Lufthavnsvej 35, 7190 Billund 
Tlf. 05 33 24 44 
A, B, I, Twin IFR/VFR, Instruktør, PFT: A 
dag/nat, B, I, Twin, Omskoling, A - Teori, 
NAT/INT - VHF, FLT, Morsekursus. 

A/S HELFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 31, Billund Lufthavn 
7190 Billund 
Tlf. 05 33 89 11 
A og B skoling på helikopter, nat-VFR 
samt PFT på helikopter, omskoling til jet
helikopter incl. jet fundamentalt, simuleret 
I-træning som integreret del af I-program 
på helikopter. 

MIDTFLY A/S 
Midtfly-Aircenter 
Stauning Lufthavn, 6900 Skjern 
Tlf. 07 36 92 66 
Tirstrup Lufthavn, 8560 Kolind 
Tlf. 06 36 37 66 
Lufthavnsvej 31, 7190 Billund 
Tlf. 05 33 13 60 
Lindtorp Flyveplads, 7500 Holstebro 
Tlf. 07 48 74 80 
Skive Lufthavn, 7840 Højslev St. 
Tlf. 07 52 40 37 
Viborg Flyveplads, 8800 Viborg 
Tlf. 06 62 41 68 
Herning Flyveplads, 7451 Sunds 
Tlf. 07 14 25 55 
A, B, I nat-vfr, instruktør, twin, teori til A, 
PFT til alle cert. int./nat. VHF, FLT bevis. 

NORTH FL YING A/S 
Aalborg afd.: Aalborg Lufthavn, 
9400 Nr. Sundby. Tlf. 08 17 38 11 
Tirstrup afd.: Tirstrup Lufthavn, 
8560 Kolind. Tlf. 06 36 34 44 
Esbjerg afd.: Esbjerg Lufthavn, 
6705 Esbjerg ø. Tlf. 05 16 02 44 
Thisted afd.: Thisted Lufthavn, 
7730 Hanstholm. Tlf. 07 96 52 22 
A, B, I, Twin, PFT, nat-PFT, 
teori A, instruktør-

SUN-AIR A/S 
Lufthavnsvej 33, 7190 Billund 
Tlf. 05 33 16 11 
A, B, I, nat-VFR, IFR, Twin, PFT, nat
PFT, instruktør, omskoling. 
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Kraftkarlen fra Værløse 
Af Wilhelm Wil/ersted 

Det gav faktisk et lille nostal
gisk stik i hjertet på alle, da 
Flyvevåbnet i 1975 beslutte
de sig til at anskaffe Lock
heed C-130H Hercules til af
løsning af eskadrille 721 's 
gamle, veltjente C-47 og C-
54. 

Det var nu retfærdigheds
vis ikke så meget, fordi Flyve
våbnet valgte denne boms
tærke, amerikanske trans
portmaskine, men nok mere 
fordi vi andre nu skulle væn
ne os til, at det snart var slut 
med at kunne nyde de dejli
ge Dakotaer eller Skymastere 
majestætisk hæve sig op fra 
startbanen på Flyvestation 
Værløse og høre den karak
teristiske hyggelige, men 
målbevidste brummen fra 
Pratt & Whitney stempelmoto
rerne. 

De trofaste luftbårne flytte
mænd var omsider faldet for 
aldersgrænsen. 

Hvinende propelturbine
motorer skulle fra nu være 
musak i ørene for Værløse og 
omegn. 

Det var mildt sagt ikke 
noget dårligt bytte, man gjor
de. 

I de forløbne 13-14 år har 
de tre C-130 udført et fantas
tisk godt job . Fra overtagel
sen af Dakotaens daglige 
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"lcetrain" shuttle-tjeneste 
mellem de danske flyvesta
tioner til flyvningerne på 
Grønland, og på de lange 
stræk over land og sø med 
tæpper og medicin til nødl i
dende efter jordskælv i Øst
tyrkiet og tørkeramte lande i 
Afrika. 

You name it, Hercules 
does it. 

Stadigvæk på toppen 
Lockheeds turbotransporter 
er stadig, til trods for at C-
130H-versionen fløj første 
gang i 1964 - altså i år for et 
kvart århundrede siden! -
stadigvæk spillevende. 

Det seneste land, som har 
måttet erkende Hercules' 
suverænitet er Frankrig. Det 
franske flyvevåben er nu i 
fuld gang med at placere 
flyet i transport-eskadrilletje
neste ti l afløsning af nationa
le produkter. 

Det må have givet op til 
flere flyproducenter i La belle 
France et gevaldigt stød i 
hjertekulen - tværs igennem 
tegnebogen. 

Men der er årgangsvin på 
tanken i den amerikanske 
kraftkarl . 

Modelmæssigt er Hercules 
et meget inspirerende fly, 
der giver utallige muligheder 
for at boltre sig med et hav af 
spændende versioner og 

.bemalinger. 
Til trods for, at Danmark 

fra starten valgte at iklæde 
kæmpen grøn uniform i ste
det for noget mere broget, så 
er en dansk Hercules i sin 
blank-grønne bemaling med 
store day-glo markeringer et 
utroligt flot syn på himlen. 

Ultrakort tilløb 
Bortset fra de allerførste 
Hercules-udgaver, som bl.a. 
havde trebladede propeller 
og ikke havde den frejdige 
radar-klumpnæse, så er der 
ikke ret meget ydre forskel 
på de senere versioner. 

Som sagt er de danske 
Hercules "H" versionen . Den 
har fire Allison T-56 turbomo
torer på hver 4510 shp. Be
sætningen er på fem mand, 
og Hercules kan transportere 
92 passagerer eller 64 jæ
ger-korpsere i fuld munde
ring. 

Spændvidden er lidt over 
40 meter, længden 30 meter, 
og højden op til spidsen af 
det karakteristiske sideror er 
lidt under 12 meter. Bassen 
vejer velskabte 70 tons, og 
den kan buldre gennem 
luften med 620 kilometer i 
timen. Men det mest utrolige 
er det ultrakorte starttilløb og 
en tilsvarende landingsdi
stance. Når man for eksem
pel ser et af de helt fantastis-

B-679 i blank, stedsegrøn 
militærcamouflage. 

ke næsten lodrette indflyv
ninger - som især US Airfor
ce og RAF er eksperter i - så 
bliver man vildt imponeret. 
Den kan lande på en fod
boldbane uden at komme 
ind i straffesparkfeltet! 

En virkelig basse 
Airfix var første modelfirma, 
der lancerede C-130. Det var 
"E" versionen, som RAF an
skaffede. Den er senere 
kommet i en Gunship-udga
ve med skyts strittende ud af 
alle kanonportene, samt en 
C-130K. 

ltaleri har også et par 
spændende, veldetaljerede 
udgaver af Hercules i skala 
1 :72, blandt andet med dro
ner under vingerne. 

Dette italienske firma skab
te virkelig sensation i model
verdenen, da de lancerede 
en Hercules i skala 1 :48. Det 
er en virkelig model-basse, 
som er en sand nydelse 
både at bygge og at have 
stående eller hængende som 
færdigt kunstværk. 

I den anden ende af skala
en har Hasegawa, en af de 
bedste japanske firmaer, 
netop præsenteret to versio
ner af C-130 i skala 1 :200. 
De er så kompakte modeller, 
at der intet er i vejen for, at 
man kan bygge den samlede 
danske Hercules-flok og 
have dem parkeret side om 
side på boghylden . 

Hvis man er interesseret i 
at bygge mange forskell ige 
versioner, så har Airmodel i 
Vesttyskland lavet syv for
skellige sæt i vacuform med 
dele ti l lige så mange versio
ner - bl.a. også de civile L-
100-20 og -30 udgaver. 

Den grønne, danske be
maling findes i Humbrols 
malingsortiment. 

Danske transfers kan leve
res af Smidts Hobby i Kø
benhavn . 

Anbefalet læse- og billed
stof om C-130 er for eksem
pel "Janes Aircraft Spectacu
lar" med mange fotografier 
og pragtfulde farvetegninger 
af James Goulding og Airline 
Publications "Hercules Picto
rial" med billeder i sort-hvidt 
og farver af alle de forskelli
ge bemalinger, som landene 
verden over udstyrer deres 
Hercules'er med. 
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FLYSIK 

---ru --
Flysik-stoffet i 
FLYV 
Vi har truffet aftale med Rå-
det for større Flyvesikkerhed 
om, at dette står for flyvesik-
kerhedsstoffet i FLYV, og 
rådets logo med de to hæn-
der, der skærmer et fly, har 
derfor figureret over denne 
rubrik siden januar-numme-
ret. 

Havarier 
En Scheibe SF-25B Falke 
OY-XBL havarerede den 9. 
december ved Egebjerg 
nord for Horsens. Piloten, 
Bent Klaus Kyndal fra Silke-
borg, og hans passager om-
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Her er tre af de 
bedste samle
sæt. Bagerst 
ltaleri's basse i 
1:48 og forrest 
de to nye Hase
gawa-modeller i 
1:200. 

Sukhoi SU-27 
'Flanker" i skala 
1:12 

-' 

kom. Havarikommissionen 
undersøger havariet. 

En Piper PA-28RT-201 OY-
PEJ havarerede den 11. 
december ved Allerød flyve-
plads. Piloten ville gå rundt 
igen efter en mislykket lan-
ding, men flyet ramte nogle 
træer og blev stærkt beska-
diget, da det derpå ramte 
jorden, fx brækkede den ene 
vinge af. De to ombordvæ-
rende slap med en brækket 
arm og snitsår i ansigtet. 

En ultralet af typen Spec-
trum RX 35 blev under storm 
den 24. september ødelagt 
på jorden. Der skete ingen 
personskade. 

Havarirapporter 
OV-BGK 6. okt.1987 
Under indflyvning til Tirstrup 
Lufthavn kolliderede OY-
BGK med en højspændings-
mast, hvorved luftfartøjet 
Piper Navajo deltes i flere 
stykker, der styrtede bræn-
dende til jorden. 

Piloten, der var alene om-
bord, omkom. 

Indflyvningen foregik som 
en "localizer approach", idet 
"glide path" var ude af funk-
tion. Efter at have passeret 

Sidste!!! 
Masser af spændende fly-nyheder 
Nogle få dage før portene 
slås op til den kæmpestore 
legetøjs- og hobbymesse i 
NOrnberg, hvor alle årets 
hemmeligheder blandt nyhe
derne inden for plasticmo
dellerne bliver afsløret, kan 
FLYV allerede nu fortælle, 
hvad en af modelsæt-gigan
terne Revell har af godter i 
posen. 

Der er virkelig guf! 
Seks nyheder alene inden 

for fly i skala 1 :72. 
Det er SAABs nyeste jager 

"Gripen", der i disse uger 
gennemgår flytest i Sverige, 
Tornado i Mk.3 versionel'l, 
Sukhois hidtil så hemmelige 
SU-27 Flanker(!), MIG-29 
Fulcrum, stjernen fra Farnbo
rough, MIG-31 Foxhound 
samt FA-5C versionen af den 
amerikanske North _American 
Vigilante. 

radiofyret TU "inbound" ram-
te luftfartøjet en højspæn-
dingsmast ca. 50 fod over 
jorden, eller ca. 150 fod over 
havet (AMSL}. Det var om 
natten, og sigtbarheden var 
4000 m. i dis. Af skyer var 
der 2/8 i 500 fod og 5/8 i 800 
fod. 

Ved en normal ILS indflyv-
ning passeres radiofyret TU i 
ca. 1450 fod, og ved en 
locator + DME indflyvning i 
ca. 1300 fod . 

Ved den aktuelle indflyv-
ning er der ikke angivet en 
bestemt højde for passage af 
TU, men en minimumshøjde 
på 600 fod. 

Der er ikke fundet tekniske 
forhold, der kan have haft 
indflydelse på flyvningen, og 
Havarikommissionen hælder 
i sin rapport nr. 6/88 til den 
teori, at årsagerne til havariet 
kan søges i "den menneske-
lige faktor". I denne forbin-
delse nævnes, at opmærk-
somhedstærskelen sænkes 
ved monoton og ensartet 
flyvning, at flyvning, hvor 
piloten er alene i luftfartøjet, 
kan virke sløvende, samt at 
tjeneste- og hvileperioder på 
skæve tidspunkter individuelt 
kan påvirke legemets rytme 
på en måde, der kan van-

I skala 1:100, som har 
stigende interesse hos man
ge modelbyggere, er der 
også sensationer. 

Det er endnu en ukendt 
(modelmæssigt) Yakolev 
YAK-38, det lodretstartende, 
sovjettiske hangarskibsfly, A-
4M versionen af Skyhawk -
Heinemans Hot-rod - samt 
Northrop F-20 Tigershark. 

I skala 1 : 144 er der blandt 
nyhederne Eurofighter EFA-
90, F/A 18 A "Hornet", Pana
via Tornado i Marinenfliger
bemaling, Mitsubishi F-1, 
MIG-27 Flogger D samt 
Lockheed SR-71. 

Inden for mammutmodel
lerne i skala 1 :32 er Tomcat, 
F-16 XL, Eurofighter EFA-90 
og en pragtfuld Dornier 27! 

Hurra, hurra. Det bliver et 
skønt bygge-år 1989. 

skeliggøre effektiv udnyttelse 
af hvileperioder. 

OY-AGV 15. maj 1988 
Under fotograferingsflyvning 
ved Humlum station blev 
luftfartøjet en Cessna F 150K 
observeret i lav højde med 
lav flyvefart under udførelse 
af meget krappe drej. 

På et tidspunkt mistede 
luftfartøjet flyvefart og styrte-
de til jorden. 

To ombordværende om-
kom. 

Under "Konklusioner" har 
Havarikommissionen i dens 
havarirapport nr. 5/88 bl.a. 
fremhævet, at der i modstrid 
til Ministeriet for offentlige 
arbejders bekendtgørelse af 
28. juli 1958 medfulgte en 
passager, udførtes fotografe-
ring med fotoapparater, der 
krævede betjening med 
begge hænder, samt at fly-
vehøjden beregnet efter det 
sidst optagne fotografi kun 
var 60 m. over terræn. Hava-
riet indtraf, da luftfartøjet 
mistede flyvefart og stallede/ 
gik i spin fra en flyvehøjde, 
hvorfra det ikke var muligt at 
rette op inden kollision med 
jorden, og dette var en år-
sagsfaktor. 
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Haverikommissionens rap
port nr. 5/88 - offentliggjort 
sidst i November 1988 -
fastslår som årsagsfaktor til 
havariet, hvor piloten og en 
passager omkom: "Havariet 
indtraf, da luftfartøjet mistede 
flyvefart og stallede/gik i 
spind fra en flyvehøjde, hvor
fra det ikke var muligt at rette 
op inden kollisionen med 
jorden". 

Da der har vist sig nogle 
tilfælde i den sidste tid, hvor 
"mistet flyvefart" og stall har 
spillet en afgørende rolle, er 
det måske på tide at stille 
spørgsmålet: "Har vi glemt 
hvad et stall virkelig er?". 
Eller "Hvor blev respekten for 
de aerodynamiske betingel
ser for sikker flyvning af?". 

Det sidste spørgsmål kan 
være vanskeligt at besvare, 
men at fokusere på det før
ste spørgsmål vil givetvis 
kunne få en effekt på det 
andet spørgsmål. 

Data-basen Nordaids 
viser, at der i perioden 1977 
- 1986 er registreret 305 fly-
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STALL 
vehavarier med danske luft
fartøjer. Af disse var 20 hava
rier begrundet stall, hvorved 
2 blev dræbt, 4 kom alvorligt 
tilskade og 2 kom mindre 
tilskade. I 1987 og 1988 så vi 
igen stall-havarier bl.a. med 
dødelig udgang. 

Lad os genopfriske hu
kommelsen: 

Det erindres sikkert, at 
opdrift afhænger af luftfartø
jets hastighed, vingearealet, 
indfaldsvinkel samt luftens 
tæthed. De aerodynamiske 
opdriftkarakteristika kan 
billedliggøres i en kurve, der 
viser opdriftskoefficient (CL) 
versus indfaldsvinkel. Illu
strationen viser et eksempel 
på en sådan kurve for et 
luftfartøj i en "ren" og i en 
"flap nede" konfiguration. En 
forøgelse af indfaldsvinklen 
giver øget opdriftskoefficient 
indtil den maksimale op
driftskoefficien (CLmax) nås. 
Når den magiske top er nået, 
vil en yderligere øgning af 
indfaldsvinklen bringe os på 
den anden side at toppen -

Af overhavariinspektør 
N. N. Jakobsen. 

opdriftskoefficienten mind
skes og vi ender i et stall 
(opdriften på oversiden af 
vingen er gået tabt). Den 
maksimale opdriftskoefficient 
svarer altså til den minimum 
hastighed, hvormed der kan 
flyves. 

Indfaldsvinklen varierer for 
forskellige vingeprofiler, men 
det er vigtigt her at erindre, 
at for et og samme profil har 
den maksimale indfaldsvin
kel en bestemt værdi, der 
kaldes den kritiske indfalds
vinkel. Når et luftfartøj staller, 
er den kritiske indfaldsvinkel 
nået, og det har ikke noget 
med en bestemt hastighed at 
gøre. Når flyvehåndbogen 
angiver en stallingshastig
hed, betyder det den 
mindste stallingshastighed 
ved en given vægt under 
uaccelereret flyvning. 

Ligningen, der styrer alt det
te, er udtrykt som følger: 

_ I w 
Vs = 17.2 V CLmaxcrS 

hvor Vs = stallfart, knob T AS; 
W = fuldvægt i LBS; CLmax 
= maksimum opdriftskoeffici
ent; cr = forholdet mellem 
aktuel lufttæthed og stan
dard lufttæthed (ved havet 
overflade); S = vingeareal, 
Sq.ft. 

Hvis stallhastigheden øns
kes udtrykt i EAS benyt-
tes cr = 1.000 (havover
fladen) . cr er f.eks. i 10.000 
fod 0.7385. 

Hvilken effekt har vægten? 
Brændstof og last er en stor 
del af et luftfartøjs totalvægt. 
Derfor vil totalvægt og stall
hastighed variere under en 
flyvning. Hvis vi ser udeluk
kende på vægten ( cr, 
CLmax og S holdes konstan
te) kan vi jonglere med en 
ligning, der udtrykker væg
tens indflydelse på stallhas
tigheden: 

Vs2_-✓ 
Vs1 -

W2 
W1 

hvor Vs1 er stallhastighed 

ved en given totalvægt (W1 ), 
og Vs2 er stallhastighed ved 
en anden totalvægt (W2). 

Beregninger vil vise, at det 
som en tommelfingerregel 
generelt kan siges, at en 2% 
ændring i vægten giver en 
1 % ændring i stallhastighe
den ( dette gælder dog kun 
ved små variationer i væg
ten) . Det er ikke store tal, 
men de er værd at holde i 
erindring, fordi det at accele
rere i drej eller rette ud fra 
dyk (trække "G") kan sam
menlignes med vægt. Og det 
er nok her det rigtige pro
blem er: nemlig stallhastig
hed i relation til drej og acce
leration. 

Trigonometriske relationer 
kan vise effekten af kræng
ningsvinkel på stallhastighed 
og belastningfaktor. Belast
ningfaktoren n findes ved 
brug af følgende ligning: n = 
1/cos Ø (Ø = krængningsvin
kelen). Følgende tabel kan 
opstilles: 

Krængnings
vinkel 

0 
15 
30 
45 
60 

75.5 

n ("G") 

1.00 
1.035 
1.154 
1.414 
2.000 
4.000 

Stallhastigheden i drej ud
regnes ved brug af lignin
gen: 

VsØ=Vs-Vn 

hvor VsØ = stallhastighed 
ved en valgt krængningsvin
kel; Vs = stallhastighed ved 
vandret flyvning; n = belast
ningsfaktor svarende til 
krængningsvinkelen. 

Hvis man sidder og "hygger" 
sig med at regne lidt på 
tallene vil det ses, at indtil en 
krængningsvinkel på 30 
grader sker der ikke det helt 
voldsomme, men over 30 
grader begynder tallene at 
blive "alvorlige". Ved 60 gra
der er der f.eks. en forøgelse 
at stallhastigheden på 40% 
og ved 75.5 grader er for
øgelsen 100%, altsammen 
ved den samme kritiske ind
faldsvinkel ("high speed 
stall"). Stallhastigheden vok
ser med kvadratroden af "G"-
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påvirkningen . Dette faktum 
bør give stof til eftertanke, da 
det netop er krappe drej ved 
lav hastighed og i lav flyve
højde, der er "the killer" -
stall/spin havariet. 

Det er måske også her på 
sin plads at stille spørgsmå
let: Hvor godt kender piloten 
sit luftfartøj? Under omsko
ling og træning øves stall ; 
det skal det jo, men hvor 
godt øves dette stall? 

Det er ikke nok lige at føle 
den svage rysten og den 
begyndende faldende næse 
for straks at udføre den hurti
ge 'recovery" med mindst 
muligt højdetab. Det er en af 
øvelserne, men det er også 
nødvendigt at være fortrolig 
med det fuldt udviklede stall 
og vide, hvor megen højde, 
der skal bruges til at mind
ske den kritiske indfaldsvin
kel og få bygget flyvehastig
heden op igen. Det er også 
rart at have kendskab til, 
hvordan luftfartøjet opfører 

lille lækker villa (dødsbo) på 
Amager centralt beliggende, 
sælges på rimelige vilkår. 
Landsretssagfører Luders 
Frederiksberggade 21, 1459 
Kbh. K. 

01143026 

CESSNA 172 sælges 
Motor 100 T siden ny. 
IFR reg. Nyt avionic. 
Priside Kr. 200.000,-

Tlf. 04 57 76 20 

sig i et 'high speed stall", 
flikker det modsat eller hvad? 
Der er ikke langt til spindet 
og et væsentligt højdetab. 
Det er nødvendigt at kende 
proceduren for "spin-recove
ry" og især vide noget om 
højdetabet pr. spin omdrej
ning. 

Emnet stall er meget om
fattende, og denne 'lille" og 
'simplificerede' beskrivelse 
er da også kun ment som en 
løftet pegefinger. Lad os ikke 
glemme, at der er noget der 
hedder aerodynamik og at 
der er visse betingelser, der 
skal være opfyldt for at luft
fartøjet kan blive ved med at 
flyve. 

Vil man studere mere om 
emnet, er der megen god 
litteratur med mere detaljere
de forudsætniger, forklarin
ger og beregninger. F.eks. 
'Motorflyvehåndbogen" og 
"Aerodynamics for Naval 
Operators' (US Navy). 
God fornøjelse. 

CESSNA 150 sælges 
OV-AHM årgang 1968, rest 
motor 170 t. Kr. 80.000. 
Henvendelse Torben Rasmus
sen 
09 14 10 97 efter 18.00 

PA 32-300 IFR sælges 
Årg. 69, TT 2850 
7-sædet L.D. til april 89. 
Pris kr. 265.000 
Henv. Henrik Sylvest 
Tlf. 02 11 00 55 

PIPEA WARRtoR 2 C210 CENTURK>N CES8NiiirWK 
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1982. ENG. 490 HRS TT 1300 HRS. 1979 NARCO' t9n 
KING NEW AVIONIC SPERRY IFR-NDH 5SEA MFG. 
DKR 320000 + REG DKR 440000 • DEL OKR 1 RS 

~-• PIPER ARROW 41ffl C421B GOLD. EAGLE 

1 ' 
KINGJCOt.UNS IFR 1974 IFCS 800 AP 

NE 4100TBO 950 HAS-AUTOPILOT BAR, TOQ.ET STEREO 
,REG DKR 3a5000 • DEL CAU. FOR FUU SPEC 

P1PERIWJIIU MOONEY ll20X CUSHASK-
1914, TT 1050 HA 231 lURØO TT 750 HRS KtHG FR. 1996, MTOW 
NEWTCMENGINE KING IFM<FC 200 TT 1t50, AUTOPN..OT 
USO 295000 • DEL OKA 560000 • DEL OKR 275000fTRADES 

BEECH BONANZA f'tPERSENECA2 C,01 aTATlON 1SP 
TT 1100 197111 1980, TT 1100 HRS 1981 , TT 1500HRS 
KING IFf\lANAV KING IFR/KFC 200 CCWNS ""°'-ll<E 
OKR S80000 + 0EL DKR 585000 1- DEL SPZ •to FOIAP 

BESTILLINGSOPGAVER ER VORT SPECIALE 
FÆRGEFL YVNINGER UDFØRES WORLDWIDE 
WE MEAN BUSINESS • CALL NOW 

COASTAIR 
MOBIL 049-8-33TT, PRIV 05 459100, FAX 05 137900 

POSlBOX 261 • DK 6701 ESBJERG • BASE: ESBJERG LUFTHAVN 

Flyvesikkerheds
dag nå Flyvesta
tion Alborg 
Rådet for større flyvesikker
hed indbyder piloter til Flyve
sikkeJhedsdag på Flyvesta
tion Alborg den 4. marts 
1989. 

Den foreløbige plan for da
gen ser således ud: 

Åbning og orientering ved 
formanden, oberst Otto Pe
tersen. 

Flyforsikring ved direktør 
Kai Frederiksen. 

Præventiv flyvesikkerheds
virksomhed ved luftfartsin
spektør Ib Skjøth. 

Helbredsvirksomhed ved 
luftfartslægen, C. Curdt 
Christiansen. 

Havarikommissionens 
virke, ved dens chef, N. N. 
Jakobsen. 

Flyvesikkerhed i Flyvevåb-

Piloter søges 
til rund- og taxaflyvning. 
Henvendelse Billet mrk. 
75 
FLYV, Lufthavnsvej 28, 
4000 Roskilde 

MOTORFALKE KØBES 

Henv. J. Mølbak 

tit. 08 1 8 38 36 

FLT kursus 
Flyvetelefonistbevis. 
Nyt hold starter februar 

F-alr a/s 
7190 BIiiund 

Tlf. 05 33 24 44 

net, ved en jagerpilot og 
kaptajn Johan Overby ved 
eskadrille 722. 

Forevisning af redningshe
likopter og -udstyr ved kap
tajn Overby. 

Der vil blive mulighed for 
at deltage i middagsspisning 
på flyvestationen. Nærmere 
vil tilgå gennem KDA, Er
hvervsflyvningens Sammen
slutning og FLYV, marts 
1989. 

Et tilsvarende arrangement 
ventes gennemført på Flyve
station Skrydstrup i efteråret 
1989, hvis flyvestationen vil 
give tilladelse hertil. 

~ EFG basisår jern & 
metal. 
~ lærlingeplads som flyme
kaniker. 

Tommy Eriksen 
08 43 29 06 

Prenumerera på 

SEGELFL YGsport 

Tiicker allt inom svenskt och 
internationellt segelflyg. 5 
nummer per år. Pris 80 SEK 

SEGELFLYGSPORT 
Box93119 
S-541 03 Skovde 
SVERIGE 

UDLEJES; MÅ FLYVES PÅ SINGLE A-CERT. 

Two 
engines 

6 seats 

CESSNA 337 1,100 Kr/hr 
FULL V IFR EGUIPED 

Wing & prop DE-ICING. 
Cargo pack, dual HYD-pumps Tlf. 01-539087 

"To motorer" dobbelt så sikkert som "en" 
Push Pull Air inc 
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e INTERNATIONAL FLYHANDEL e IMPORT/EXPORT e ALLE FLYTYPER 

CADET TRAINER, fabriksnye 1989 modeller IFR/VFR 
ARCHER li, fabriksny, leveringsklar 
CHEROKEE 6-300, ny motor, propel og IFR radioudstyr 
SENECA III, 1981, 1999 kg. MTOW, lce, IFR, AP, Executive lnt. 
MALIBU MIRAGE, New Model, 350 hp.LYC, 230 KTAS, maj 1989 
NAVAJO-P, komplet udstyret og lev. klar, billig 

ACJE31NSCJN 
MERLIN 3 C, 1982, 1650 TT, Executive Forretningsfly, attraktiv pris 
PBN-ISLANDER 1985 550 TT, STOL-FLY, IFR, 10-Sæder, Lev. klar 
ROBINSON R22 Beta helikopter, ny, lev. klar, OY-HFB kr. 850.000 HELICOPTER COMPANV 

-B--hv-
Pilatus Britten-Norman Limited Ny Malibu udlejes 

KONTAKT: JEIAIR AIRCRAFI SALES 
TI LBUD/1 NVITATION 

HELIKOPTER 
Prøv den nye 

Robinson 4000 Roskilde - Tlf. 02 39 10 04 - Telex 43181 - Fax 02 39 11 12 • Danmark 

Under flyvning og specielt i ground
position er fugtpavirkningen stor. 
Og når det regner på præsten ... 
Avionics har det ikke godt med fugt 
- i hvert fald ikke ret længe ad 
gangen. 

GORM NIROS INGE
NIØRFIRMA NS har fået installe
ret et Munters MD600 affugtnings
anlæg i dets hangar i Tune. Her står 
en Cessna 172, en Partenavia P613 

og en Cessna 421 parat til forskellige 
firmaopgaver. 

"Vi har skåret de samlede 
reparations- og vedligeholdelses
omkostninger ti! avionics ned med 
godt 600/o. Samtidig har vi tredob
belt MTBF Udelukkende ved effek
tiv affugtning; siger direktør Gorm 
Niros. -Tørre tal om fly-affugtning 
siger vi! 

Der findes en lang række 

muligheder for effektiv affugtning 
af fly- også udendørs. Ring til 
Munters og hør hvordan. 

--©Munters 
Farum Gydevej 89 • 3520 Farum 

02953355 
VI Gl'R DANMARK TØRT PÅ 
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Lær at flyve 
om foråret 

HER ER 
FLYVESKOLERNE 
De anvendte bogstaver betyder uddannelse til: 
A = privatflyver-certifikat. B = trafikflyvercertifikat af III klasse. C = trafikflyvercertifikat af li klasse. D = trafikflyvercerti
fikat af I klasse. I = instrumentbevis. IFR = instrumentflyvning. VFR = sigtflyvning. PFT = periodisk flyvetræning. TWIN 
= tomotors. INT = internationalt. NAT. = nationalt. nat-VFR = tilladelse til at flyve i mørke. FLT = flyvetelefonistbevis. 

HOVEDSTADSOMRÅDET 
ALLERØD FL YVESKOLE 
Allerød Flyveplads, 3450 Allerød 
Tlf. 02 27 79 15 
A, B, I, PFT·A, B, I. Teori A, 
lnt./Nat.-VHF, FLT-bevis. 

COPENHAGEN AIRTAXI ApS 
Københavns Lufthavn Roskilde 
4000 Roskilde, Lufthavnsvej 20, 
Tlf. 02 39 11 14 
A, B, I, PFT-A, B, I, Twin, Teori A, 
lnt./Nat.-VHF, FLT-bevis, nat-VFR, 
omsk. 

DANISH AIR SERVICE APS 
Lufthavnsvej 
Københavns Lufthavn Roskilde 
4000 Roskilde 
Tlf. 02 39 09 10 

Lindtorp Flyveplads 
7500 Holstebro 
Tlf. 07 48 74 80 

DELTA FLY 
Hangarvej E 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 02 39 07 07 
A, B, I, Twin VFR/IFR, instruktør PFT, 
omskoling, Teori NNVHF/IVHF! 

IKAROS FLY ApS 
Hangarvej A 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 02 39 10 10 
A, B, I, Twin-PFT A, B, I, Twin, instuktør, 
Teori int./Nat. VHF, nat-VRF, omskoling. 

FYN - JYLLAND 
FYNS FL YVECENTER 
ODENSE LUFTHAVN, 5270 ODENSE N 
TLF. 09 95 56 56 
A, B, I, Twin-I. instruktør 
A-teori, lnt./Nat.-VHF, FLT, PFT 
omskoling 

F-AIR A/S 
Lufthavnsvej 35, 7190 Billund 
Tlf. 05 33 24 44 
A, B, I, Twin IFR/VFR, Instruktør, PFT: A 
dag/nat, B, I, Twin, Omskoling, A - Teori, 
NAT/ INT - VHF, FLT, Morsekursus. 

A/S HELFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 31, Billund Lufthavn 
7190 Billund 
Tlf. 05 33 89 11 
A og B skoling på helikopter, nat-VFR 
samt PFT på helikopter, omskoling til jet
helikopter incl. jet fundamentalt, simuleret 
I-træning som integreret del af I-program 
på helikopter. 

MIDTFLY A/S 
Midtfly-Aircenter 
Stauning Lufthavn, 6900 Skjern 
Tlf. 07 36 92 66 
Tirstrup Lufthavn, 8560 Kolind 
Tlf. 06 36 37 66 

Lufthavnsvej 31, 7190 Billund 
Tlf. 05 3313 60 
Lindtorp Flyveplads, 7500 Holstebro 
Tlf. 07 48 74 80 
Skive Lufthavn, 7840 Højslev St. 
Tlf. 07 52 40 37 
Viborg Flyveplads, 8800 Viborg 
Tlf. 06 62 41 68 
Herning Flyveplads, 7451 Sunds 
Tlf. 0714 25 55 
A, B, I nat-vfr, instruktør, twin, teori til A, 
PFT til alle cert. int./nat. VHF, FLT bevis. 

NORTH FL YING A/S 
Aalborg afd.: Aalborg Lufthavn, 
9400 Nr. Sundby. Tlf. 08 17 38 11 
Tirstrup afd.: Tirstrup Lufthavn, 
8560 Kolind. Tlf. 06 36 34 44 
Esbjerg afd.: Esbjerg Lufthavn, 
6705 Esbjerg Ø. Tlf. 05 16 02 44 
Thisted afd. : Thisted Lufthavn, 
7730 Hanstholm. Tlf. 07 96 52 22 
A, B, I, Twin, PFT, nat-PFT, 
teori A, instruktør-

SUN-AIR A/S 
Lufthavnsvej 33, 7190 Billund 
Tlf. 05331611 
A, B, I, nat-VFR, IFR, Twin, PFT, nat
PFT, instruktør, omskoling. 

Billund Lufthavn - DK 7190 Billund - Tlf. 05 33 84 88 
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Lufthansa uddanner 
selv sine piloter 

Der er solskin i Phoenix, og derfor kan der flyves 300 dage om året. Her er en af de forholds
vis få kvindelige pilotaspiranter. 

Af Hans Kofoed 

Hvis Luftwaffe mangler pilo
ter, er det i hvert fald ikke 
fordi det nationale luftfarts
selskab har lokket dem med 
med tilsagn om lønninger, 
der er højere end dem gene
ralerne oppebærer. Lufthan
sa antager nemlig slet ikke 
tidligere militærflyvere til at 
flyve sine trafikfly, og af sel
skabets godt 2.400 piloter er 
den langt overvejende del 
uddannet på selskabets 
egen trafikflyverskole. 

I Tyskland har mil itærpllo
ter 20 års pligttjeneste, og 
den kan man ikke blive løst 
fra i utide. En militærflyver 
ville derfor kun kunne forrette 
tjeneste som trafikflyver en 
li lle snes år, inden han falder 
for den myndighedsbestem
te aldersgrænse på 60 år, og 
det synes Lufthansa er for 
lidt. Lufthansas piloter kan 
iøvrigt gå på pension, når de 
fylder 55. 

Men Lufthansas begrun
delse for selv at uddanne 
unge mennesker i begyndel
sen af tyverne til piloter er 
ikke blot at man får længere 
gavn af dem. Selv om det 
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måske ikke siges officielt, 
synes det at være en ud
bredt opfattelse i Lufthansa, 
at man ved den deciderede 
trafikflyverudvælgelse og 
-uddannelse får den helt rig
tige slags piloter til den form 
for flyvning, Lufthansa giver 
sig af med - der er jo væ
sens forskel på at flyve Tor
nado og Airbus A310! 

I øvrigt er der tradition for 
civil trafikflyveruddannelse i 
Tyskland. Versaillestraktaten, 
der var den formelle afslut
ning på Første Verdenskrig, 
forbød enhver form for tysk 
militærflyvning, så hovedpar
ten af det oprindelige Luft
hansas piloter blev uddannet 
på Deutsche Verkehrsflieger
schule, og det Luftwaffe, der 
blev oprettet efter nazister
nes magtovertagelse, fik 
andre opgaver end at virke 
som flyveskole for Lufthansa. 

Over 3.600 piloter 
uddannet 
Da tyskerne en halv snes år 
efter krigen atter fik lov at 
flyve selv, antog det genop
rettede Lufthansa en del 
tidligere militærpiloter. men 
det stod klart fra begynde!-

sen, at man ikke ad den vej 
kunne dække behovet frem
over. Det nye Luftwaffe kun
ne heller ikke bruges som 
rekruteringskilde, så den 
eneste realistiske mulighed 
var en civil uddannelse af 
trafikflyvere. 

Da der af gode grunde 
ikke længere fandtes nogen 
statslig trafikflyverskole i 
Tyskland og Lufthansa ikke 
havde tid til at vente på, at 
en sådan kom i gang, opret
tede man den 1. maj 1956 
sin egen, Lufthansa 
Verkehrsfliegerschule i 
Bremen.hvor der i de forløb
ne godt 30 år er uddannet 
over 3.600 piloter og logget 
mere end 810.000 flyvetimer. 

Ringe frafald 
Lufthansa behøver ikke aver
tere efter pilotaspiranter -
ansøgningerne kommer af 
sig selv. For at komme i be
tragtning skal man være 
mellem 170 og 190 cm høj, 
have godt syn uden briller, 
god hørelse og sunde tæn
der, have studentereksamen 
(naturvidenskabelig linje) 
eller afgang fra en teknisk 
skole, og man må højst være 

23 år og 364 dage, når ud
dannelsen påbegyndes. 
Aspiranter, der har aftjent 
deres værnepligt (eventuelt 
som civil arbejdspligt), må 
dog være et år ældre. 

Tysk statsborgerskab er 
ikke en betingelse, heller 
ikke at man er af hankøn. 
Men da Lufthansa kun giver 
max. et års orlov ved barne
fødsel , er pigerne ikke så 
interesseret i jobbet som 
trafikflyver, sagde en tals
mand for flyveskolen ved vort 
besøg. Man har dog en halv 
snes piger under uddannel
se, og de to første.kvindelige 
piloter flyver nu som styr
mænd. 

Udtagelsesprøverne, der 
foregår i Hamburg og varer 
et par dage, omfatter kontrol 
af aspiranternes akademiske 
kundskaber, af deres "hån
delag " (fx evnen ti l at udføre 
flere ting samtid ig) og psyko
logiske prøver. De er altså af 
samme art, som bruges ver
den over ved udvælgelse af 
piloter, og er måske et num
mer bedre end de fleste. Fra
faldet for de elever, der be
gynder uddannelsen, er 
nemlig kun 3%, mens det for 
Luftwaffes pilotaspiranter er 
på 15-20%! 

Der er solskin i Phoenix 
Da skolen blev etableret, 
blev den henlagt til Bremen, 
men Lufthansas kraftige 
vækst og det dermed øgede 
behov for piloter bevirkede, 
at man hurtigt nåede op på 
20.000 flyvetimer om året. 
Det var mere, end Bremen 
kunne klare, og en del af 
uddannelsen blev derfor 
henlagt til andre lufthavne i 
området. 

Nu foregår det meste af 
den praktiske uddannelse 
imidlertid i Phoenix, Arizona, 
hvor solen skinner omkring 
300 dage om året, så der 
kan flyves ganske anderle
des intensivt end i Bremen. 
Der er heller ikke de samme 
luftrumsproblemer som i 
Nordeuropa, selv om der er 
adskillige lufthavne og flyve
pladser i området. Derimod 
kan man ikke helt undgå 
støjproblemer, for Arizona er 
ikke længere det vilde ves
ten. Phoenix er USA's hur
tigst voksende bysamfund, 
og parcelhusene sniger sig 
langsomt ind omkring Good
year Municipal Airport, hvor 
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Lutthansas flyveskole har 
holdt til siden 1970. 

Det er en tidligere US Na
vy flyvebase, hvor der også 
er stationeret en del almen
fly, men der er ingen egentlig 
lufttrafik på pladsen. En af de 
store hangarer er udlejet til et 
firma, der maler trafikfly, så 
man kan hyppigt se fx Bo
eing 727 på Goodyear. 

På pladsen står der også 
en neutralt bemalet DC-6B, 
som så at sige aldrig flyver, 
men stedse holdes flyveklar. 
Der synes at herske nogen 
uklarhed om, hvad ejeren 
egentlig foretager sig og 
hvad han vil med flyet. Nogle 
sagde, at han er en lokal 
rigmand, der vil bruge den til 
at slippe væk med, hvis der 
bliver kastet atombomber 
over Phoenix, mens andre 
mente at han var leder af en 
relig iøs sekt, og at det var en 
moderne udgave af Noahs 
ark! 

To elever ad gangen 
Af de godt to år, uddannel
sen varer, foregår over halv-

delen dog stadig i Bremen. 
Hver femte uge starter en 

ny klasse, normalt på 18 
elever. 1. fase, 320 timer på 
skolebænken , afvikles i løbet 
af 3 1/2 måned i Bremen. I 
løbet af denne aflægges teo
riprøve til A-certifikat. 

De næste fem måneder er 
eleverne i Phoenix, hvor de 
lærer at flyve på gulmalede 
Beech F33 Bonanza. Det er 
ikke Lufthansas fly. Man har 
exclusivkontrak~ med ATC, 
som i denne forbindelse står 
for Air Training Center, der 
stiller med fly og instruktører. 
Lutthansa har dog til stadig
hed fire instruktører, inklusive 
skolechefen, udstationeret i 
Phoenix som checkpiloter. 

Fra starten uddannes ele
verne ti l at fungere som en 
del af et hold. Der er fx næs
ten altid to elever oppe ad 
gangen. En i venstre sæde 
ved siden af instruktøren, 
mens den anden sidder i 
bagsædet og ikke blot suger 
til sig, men også læser 
checkliste og varetager kom
munikation m.v. 

Selv om eleverne normalt 
går solo etter 10-12 timer, 
har de som regel mindst 50 
timer, før de aflægger prøve 
til A-certifikat. 

Vi stiller meget strengere 
krav til præcis flyvning end 
luftfartsmyndighederne, sag
de en af Lutthansas checkpi
loter. Man kan jo få et privat
flyvercertifikat, bare man kan 
få flyet ned i hel tilstand på 
bane i brug , men vi forlan
ger, at vore elever følger en 
ganske bestemt glidevinkel 
og sætter flyet lige der, hvor 
de får ordre til. 

Af praktiske grunde får 
eleverne ikke tyske A-certifi
kater, men amerikanske. Det 
gør det meget nemmere, når 
de flyver øvelsesflyvninger i 
USA uden instruktør. 

Skolen råder også over et 
par Beech Mentor, der bru
ges til at give eleverne kend
skab til kunstflyvning. Der er 
dog kun afsat 5 timer, og 
nogle elever betaler selv for 
yderligere undervisning i 
denne disciplin. Men det er 
nok ikke fordi de finder det 

stipulerede timetal for lavt 
(det var tidligere 10 timer) , 
men fordi de kan lide den 
form for flyvning . 

Teori slipper eleverne dog 
ikke for i Phoenix. De er delt i 
to skift, sådan at det ene har 
teori om formiddagen og fly
veundervisning om eftermid
dagen, det andet omvendt. I 
løbet af de 5 måneder afvik
les der 170 timer i klassevæ
relset. 

Parat til soloflyvning. 

FLYV fortsætter beretnin
gen om Lufthansas pilotud
dannelse i et senere num
mer, hvor vi bl.a. fortæller 
om simulatortræning. 

Her er dit eget luftfartsselskab 

Samlet pakkepris: 
Kr. 1.100.000,-

Sælger vil være til behjælpelig med 
opbygning af aktiviteter. 
Skriftlig henvendelse. 

Torben Busekist 
Lindegården 
Lindegårdsvej18 
3920 Charlottenlund 
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PS: Udskiftning af flyene skyldes køb af større fly! 

Start småt - voks dig stor. 
Her er chancen for en eller flere 
unge piloter, der ønsker at få fødder
ne på egne pedaler, til at starte eget 
luttfatsselskab med tre fly, der klarer 
enhver tænkelig opgave. Drevet 
dygtigt, kan der oparbejdes et 
spændende, indtægtsgivende fir
ma, der p.g.a. de meget små finansi
eringsomkostninger kan blive mar
kedets mest konkurrencedygtige. 

Aztec F - Perfekt passagerfly/fragt
fly. Tip-top vedligeholdt og i meget 
fin teknisk stand. IFR udrustet. 

Cherokee 140 - hurtigt rejsefly. Vel
egnet til passagertrafik over kortere 
afstande og som feederpakkefly til 
DHL, TNT m.fl. Meget velholdt. IFR 
udrustet. 

KZ 7 - formentlig det mest velholdte 
eksemplar overhovedet. Udstyret til 
professionel fotoflyvning, banner
slæb, miljøovervågning, fiskeriin
spektion i indre farvande, fugletæl
ling, rundflyvning o.m.m. 

Alle fly har altid været hangareret. 

5 



Hvert år markeres den 23. 
marts over det meste af 
verden som "Verdens me
teorologidag" (World Mete
orological Day} med et spe
cielt tema. I år er temaet 
Meteorologien i luftfartens 
tjeneste. Chefen for Sta
tens Luftfartsvæsens flyve
vejrtjeneste, luftfartsin
spektør B. Claus Christen
sen, giver i den anledning 
en beskrivelse af flyvevejr
tjenestens udvikling i Dan
mark. 

Det er den internationale 
meteorologiorganisation 
under FN, World Meteorolo
gical Organization, der på 
denne måde fejrer årsdagen 
for sin oprettelse i 1950. 
Hvert år udvælger organisa
tionen et tema, der belyser et 
bestemt aspekt indenfor 
meteorologien og markerer 
dermed bredden i meteoro
logien som videnskab. 

Det internationale meteoro
logiske samarbejde daterer 
sig dog længere tilbage end 
til 1950. Allerede i 1873 blev 
der i Wien afholdt en interna
tional meteorologikongres, 
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Verdens 
meteorologi
dag 

hvor en række lande, der 
havde oprettet nationale 
meteorologiske institutter og 
observationsstationer, var 
repræsenteret. Her blev 
grundstenen til et internatio
nalt vejrtjenestesamarbejde 
lagt ved dannelsen af IMO 
(International Meteorological 
Organization) 

Formålet med overhovedet 
at danne en international 
organisation var at få fastlagt 
nogle retningslinier for inter
nationale observationsproce
durer samt at få oprettet 
systemer til udveksling af 
meteorologiske meldinger 
m.v. Der udviklede sig allere
de dengang et både forbil
ledligt og værdifuldt samar
bejde. 

I Danmark var der året 
forinden oprettet et Meteoro
logisk Institut med opgaven 
at forsyne det danske sam
fund med meteorologisk 
information. Det vil sige såvel 
observationer som udsigter 
og varsler. 

Luftfartsmeteorologi 
Meteorologien var således 
inde i et formaliseret interna-

tionalt samarbejde allerede 
inden flyvningens barndom, 
hvor luftfarten jo foregik i 
skrøbelige og særdeles 
"veJrfølsomme" flyvende 
maskiner. I takt med luftfar
tens hastige udvikling bl.a. 
under første verdenskrig blev 
de luftfarende stadig mere 
afhængige af meteorologiske 
observationer og meteorolo
gisk rådgivning . Og samar
bejdet mellem pilot og mete
orolog voksede yderliger ved 
indførelsen af den kommerci
elle ruteflyvning i begyndel
sen af 1920' erne. 

Ved ruteflyvningens eta
blering i Danmark i 1923 blev 
der i samarbejde med Mete
orologisk Institut oprettet et 
mindre antal observations
poster langs de mest an
vendte flyveruter, bl.a. på 
nødlandingspladser ved 
Fakse og i Rødby. På denne 
måde kunne man få et no
genlunde kendskab til, hvor
dan vejret udviklede sig 
langs ruten . 

Vejrmeldingstjenesten, 
som flyvevejrtjenesten den
gang hed, blev i starten ind
rettet på den måde, at der i 

lufthavnen blev stationeret en 
meteorologassistent, som fik 
til opgave dels at observere 
vejrforholdene i Kastrup, dels 
at indsamle og videregive de 
observationer, der indløb fra 
observationsposterne. 

Desuden udarbejdede to 
afdelingsmeteorologer ved 
Meteorologisk Institut på skift 
de fornødne vejrkort og ud
sigter til brug for de enkelte 
flyvninger. Forud for en flyv
ning skulle meteorologen så 
begive sig ud til lufthavnen 
for at "briefe" piloterne om 
de aktuelle og forventede 
vejrforhold på flyvestræknin
gen. Turen til lufthavnen 
foregik på cykel fra Esplana
den i København, hvor insti
tuttet dengang havde til hu
se. 

Flyvevejrtjenesten 
Det var naturligvis meget 
begrænset, hvad der den
gang kunne ydes af service. 
Observationsmaterialet var 
sparsomt; radiosonder til 
måling af lufttemperatur, 
-fugtighed, -tryk og vind i 
atmosfæren var endnu ikke 
opfundet, så man vidste i 
grunden ikke ret meget om 
skyernes udstrækning og art 
og heller ikke meget om 
temperatur- og vindforholde
ne i flyvehøJderne. Det var 
ikke ualmindeligt, at ruteflyet 
måtte anvende nogle af de 
nødlandingspladser, der var 
etableret bl.a. på Feddet ved 
Fakse. Hvis piloten fandt 
vejret for dårligt, valgte man 
at tage et lille ophold for at 
afvente en bedring. 

Selv om honoraret for me
teorologernes ekstraarbejde 
udgjorde omkring 400 kroner 
om måneden, kunne ordnin
gen med at sende meteoro
logerne på cykel fra institut
tet ud til lufthavnen ikke op
retholdes. For at få dækket 
det hastigt voksende behov 
for en meteorologisk tjeneste 
for luftfarten blev der i 1926 i 
lufthavnens eget regi oprettet 
en Flyvevejrtjeneste, som 
efterhånden blev udbygget 
med personale med den 
fornødne luftfartsmeteorolo
giske uddannelse og tilknyt
ning til luftfartssystemet. 

I tiden frem til anden ver
denskrig skete der en bety
delig faglig og teknologisk 
udvikling inden for meteoro
logien. Radiosondeteknik
ken, hvor man ved hjælp af 
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balloner kunne opsende 
måleudstyr og radiosendere 
til vertikal sondering af vejr
forholdene i atmosfæren, 
blev af stor betydning - ikke 
mindst for luftfartsmeteorolo
gien. 

Forståelsen for de fysiske 
og dynamiske processer i 
atmosfæren blev øget, og 
man kunne nu med betydelig 
større sikkerhed udarbejde 
udsigter vedrørende sky- og 
vindforholdene, og dermed 
også sige noget om de mest 
betydningsfulde vejrfænome
ner for flyvningen, herunder 
isnings- og turbulensforhold . 

Organiseringen af 
luftfarten 
På denne tid var der også for 
alvor kommet gang i den 
internationale luftfart. Om
kring 1920 organiserede de 
første luftfartsselskaber sig i 
IATA (International Air Trans
port Association), ligesom 
den første internationale 
luftfartsorganisation PICAO 
(Provisional International Civil 
Aviation Organization) blev 
oprettet. Sidstnævnte blev i 
194 7 afløst af det nuværende 
ICAO (International Civil 
Aviation Organization), der 
ligesom WMO indgår som en 
særorganisation under FN. 

ICAO har bl.a. til formål at 
sikre, at luftfarten foregår 
efter ensartede sikkerheds
bestemmelser. Gennem 
opstilling af normer og anbe
falede fremgangsmåder på 
bl.a. det luftfartsmeteorolo
giske område fremmes luft
fartens sikkerhed, regularitet 
og effektivitet. Danmark er 
repræsenteret i ICAO ved 
Statens Luftfartsvæsen. 

I starten af 1950'erne kom 
Atlantflyvningerne til, og som 
led i udbygningen af et glo
balt net af radiosondestatio
ner blev der i Nordatlanten 
stationeret et antal vejrskibe, 
som kunne bistå luftfarten 
ved navigationen. Når uhel
det var ude, kunne disse 
skibe også hjælpe til i forbin
delse med eftersøgnings- og 
redningstjenesten, hvis et fly 
måtte nødlande på havet. 

I takt med flyvningens 
udvikling og det stigende 
behov for stadig mere præci
se vejrudsigter undergik 
dansk flyvevejrtjeneste i 
efterkrigsårene en betydelig 
udvikling. I samarbejde med 
Meteorologisk Institut blev 
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flyvemeteorologuddannelsen 
udbygget og senere samord
net med instituttets uddan
nelse af sine tekniske meteo
rologer. 

I denne periode blev der 
også oprettet enheder i 
Grønland, hvor bl.a. polar
flyvningerne betød nye ud
fordringer for Flyvevejrtjenes
ten. SAS polarflyvninger 
krævede pålidelige udsigter 
vedrørende vindforholdene i 
disse nye, uprøvede områ
der. Luftfartøjerne opererede 
dengang ofte marginalt med 
hensyn til operationsrække
vidde, og af hensyn til bereg
ning af brændstofforbruget 
var selskabets planlægning 
af den optimale ruteføring for 
den enkelte flyvning meget 
afhængig af vindforholdene. 

I 1960'erne, hvor jetflyvnin
gen tog sit store opsving, og 
hvor gennemsnit-flyvehøjder
ne blev hævet til langt over 
de 10.000 fod, som de tidli
gere stempeldrevne luftfartø
jer normalt opererede i, ind
førte ICAO i samarbejde med 
WMO et områdeudsigtssy
stem til aflastning af de natio
nale flyvevejrtJenester. Dette 
system er senere udviklet til 
det nuværende globale 
WAFS (World Area Forecast 
System). 

Systemet omfatter udvalg
te WAFS-centre, der råder 
over meget stor datakraft, og 
som på grundlag af numeris
ke vejrprognoser udarbejder 
operationelle udsigter vedrø
rende bl.a. højdevind- og 
-temperaturforhold for store 
geografiske områder. Fra et 
af disse centre (Brancknell i 
England) modtager Flyve
vejrtjenesten prognosedata, 
som anvendes til automatisk 
udtegning af nogle af de 
vejrkort, som flyvevejrtjenes
ten anvender i forbindelse 
med den meteorologiske 
"briefing" af flybesætninger 
forud for flyvning . 

World Weather Watch 
Behovene for meteorologisk 
betjening af luftfarten har 
således undergået væsentli
ge forandringer siden flyvnin
gens start. Luftfartøjerne er 
blevet større og flyver højere 
og hurtigere. Vejrudsigterne 
for flyvestrækningerne, som i 
starten kun dækkede be
grænsede geografiske områ
der og kun de laveste luftlag, 
dækker nu også interkonti-

nentale flyvninger. 
Luftfarten har behov for 

stadig mere præcise, kortfri
stede udsigter vedrørende 
bl.a. sigtbarhed og skyhøjde 
på lufthavnsområderne, lige
som hurtig formidling af me
teorologiske oplysninger af 
luftfartsoperationel betydning 
til luftfartøjer i ind- og udflyv
ningsfaserne er stadig mere 
påkrævet. 

Medens ICAO i samråd 
med bl.a. IATA fastsætter de 
normer og procedurer, der 
skal anvendes i forbindelse 
med den meteorologiske 
betjening af flyvningen til 
opfyldelse af luftfartens ope
rationelle krav, har WMO 
bl.a. til opgave at tilvejebrin
ge de fornødne meteorolo
giske basissystemer. Det 
sker gennem organisationen 
World Weather Watch, der 
omfatter globale observa
tions- og telekommunika
tionssystemer samt systemer 
for databehandling og for
midling af analyser, progno
ser m.v. 

På det luftfartsmeteorolo
giske område har WMO ned
sat en særlig teknisk kom
mission CAeM (Commission 
for Aeronautical Meteorolo
gy), der bl.a. forestår diverse 
forsknings- og udviklingspro
jekter samt udarbejder tek
niske bestemmelser og vej
ledningsmaterialer. SLV's 
flyvevejrtjeneste varetager 
Danmarks repræsentation i 
CAeM. 

Ligesom der på det inter
nationale plan er etableret et 
samarbejde mellem WMO, 
ICAP og IATA, er der i Dan
mark et tæt samarbejde 
mellem OMi og SLV på de 
meteorologiske områder af 
fælles interesse. Ligeledes 
varetager SL V gennem kon
taktudvalg o.lign. kontakten 
til luftfartsbrugerne. Samar
bejdet omfatter også Forsva
rets Vejrtjeneste, der - lige
som OMi og SLV - henhører 
under Trafikministeriets res
sort, og som får stillet flyve
meteorologer til rådighed fra 
SLV. 

Ny teknologi 
Inden for de senere år har 
der endvidere været en nær
mest eksplosiv forøgelse i 
antallet af flyveoperationer. I 
Europa opnåedes i juni 1988 
en trafiktæthed af en størrel
sesorden, som først var for-

Luftfartsinspektør Claus 
Christensen fortæller om 
meteorologiens historie. 

ventet engang i midten af 
1990erne. Den stadig vok
sende lufttrafik inden for 
såvel rute- og charterflyvnin
gen som anden form for 
flyvning, herunder almenflyv
ningen, medfører øgede 
behov for hurtig og effektiv 
formidling af meteorologisk 
information til luftrumsbruger
ne. 

På det luftfartsmeteorolo
giske område har udviklin
gen af ny teknologi da også 
givet flyvemeteorologerne 
bedre redskaber at arbejde 
med. Her skal blot nævnes 
moderne vejrradar- og 
-satellitsystemer, højhastig
heds EDB- og telekommuni
kationssystemer samt mo
derne formidlingssystemer. 
Nye metoder udvikles til 
stadighed i bestræbelserne 
på at forbedre mulighederne 
for at observere og ikke 
mindst forudsige de vejrfor
hold, der er af særlig betyd
ning for flyvningens sikker
h~ .. herunder isning, forskel
lige former for turbulens, 
torden, kraftige op- og ned
adrettede luftstrømme m.v. 

Selv om luftfartsteknologis
ke fremskridt på visse områ
der vil gøre flyvningen mind
re vejrfølsom, vil en velfunge
rende meteorologisk tjeneste 
fortsat være påkrævet af 
hensyn til en sikker, regel
mæssig og effektiv luftfart. 

Statens Luftfartsvæsen vil 
også i fremtiden bestræbe 
sig på at kunne tilvejebringe 
en luftfartsmeteorologisk 
tjeneste med et kost/effektivt 
serviceniveau, der til enhver 
tid er tilpasset de operative 
behov, og som kan ydes 
luftfartsbrugerne på den 
mest tilfredsstillende måde. 
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Serengeti bos Synoptik 

High Contrast Ftltcr. 
En ekstra køreegenskab med Serengeti 

solbrillen fra Synoptik. 
Hos Synoptik synes vi, det er vigtigt at se sikkert. 
Og når det gælder solbriller til f.eks. bilkørsel er 
Serengeti de bedste. For i al slags vejr står kontras
terne meget skarpere. Og farverne langt klarere. 

Uden og med High Contrast Filter 

Serengeti er ikke bare årets 
eksklusive solbriller i USA Hos 
Synoptik kan vi også garantere, 
at de er i en klasse for sig. 

648; 

SERENGm 
Solbrillen med fatveskiftende glas og 
High Contra.st Filter specielt til sil<lrer 
bilkørsel. Pilotfacon i rustfrit stål med 
belægning i matsort eller guldmetal. 

De farveskiftende specialglas 
omstiller sig automatisk til lysfor
holdene, så øjnene ikke trættes. 
En fordel du mærker både ved bil
kørsel og f.eks. ved ski- og sejl
sport. 
High Contrast Filter bryder det 
blålige lys, så du altid ser kontras
terne klarere, når du kører i tåge 
eller regn. Samtidig beskytter UV
filtre mod 99% af solens ultra
violette stråler. 

Ingen andre solbriller kan præste
re alt det på en gang. 
Dertil kommer designet som er 
prisbelønnet for ''Best design in 
America': Men det skal næsten 
ses. Kom ind til Synoptik og prø
vekør et par Serengeti solbriller. 

SERENGETI 

Solbrillen i klassisk facon med fatve
skiftende glas, og High Contrast Filter. 
Rustfrit stål med guldmetal eller mat
sort belægning. 

Vi modtager Dankort, Eurocard, Diners, 
Magasin, Finax og de fleste lokale kontokort. 

TIi 02 96 77 55 anv1ser nærmeste Synopt,k. 



KORT 
SAGT 

Chartermarkedet 
Sterling Airways andel af det 
skandinaviske chartermar
ked var i 1988 21,9% 

Fordelt på lande var antal
let af passagerer 

total Sterling 

Danmark 950.000 490.619 
Finland 936900 76060 
Norge 650.000 170 553 
Sverige l 3f:iQOOO .1.1ilQ2 

3 886900 851 934 

Ifølge selskabets persona
leblad Skyways regner man 
med, at der i år vil være 
300.000 færre, der rejser på 
charterferie. Af de ialt 
3,585.000 passagerer venter 
Sterling at få 440.000 fra 
Danmark (53,3% af marke
det), 135.000 fra Finland 
(13,1%), 120.000 fra Norge 
(22,6%) og 135.000 fra Sveri
ge (11,3%), ialt 830.000 
(23,2%). 

Til afvikling af sommertra
fikken placerer Sterling tre 
Boeing 727 i Kastrup og to i 
Billund, to i Helsingfors, en i 
Fornebu og to i Arlanda. 
Caravellerne fordeles med 
tre i Kastrup og en i hen
holdsvis Billund, Fornebu og 
Arlanda. 

Helitech 89 
Alternativt med "Farnbo
rough" holdes hvertandet år i 
september helikopterudstil
lingen Helitech på Redhill 
flyvepladsen syd for London, 
i år i dagene 19. - 22. sep
tember. 

Helitech 87 havde 170 
udstillere fra 52 lande. Da 
det var en fagmesse, uden 
offentlig adgang, var be
søgstallet beskedent, nemlig 
3.500, men de kom fra 52 
lande. 

I år tegner udstillingen til at 
blive næsten dobbelt så stor, 
og for første gang bliver der 
vist russiske helikoptere. 
Hvor mange og hvilke fore
ligger der dog ikke oplysnin
ger om endnu. 
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Nye f lyruter 
fra Jylland 
Som det første ikke på for
hånd etablerede ruteselskab 
har North Flying åbnet tre 
internationale ruter ud af 
Jylland, nemlig Ålborg-Sta
vanger, Ålborg-Bergen og 
Esbjerg-Rotterdam. De befly
ves med Fairchild Metro til 
18 passagerer. 

Forventningerne til ruterne 
er store, siger North Flyings 
salgchef Ib Dyhr Vi satser 

på en høj belægningspro
cent gennem attraktive mor
gen- og aftenafgange, speci
elt på EF-ruten Esb1erg-Rot
terdam. Denne rute , der 
åbnede den 1. februar, befly
ves ugens fire første dage og 
giver direkte adgang til et 
befolkningsunderlag på 12 
mio. indenfor en radius af 50 
km. 

Ruterne fra Ålborg til Sta
vanger og Bergen henven
der sig primært til olie-, byg
ge- og fiskeindustrien samt 
weekend-turister. I opstartfa-

sen flyves der fredag og 
søndag, med samdrift af de 
to ruter om søndagen . Der 
var premiere den 3. februar. 

North Flying er blevet til
sluttet rejsebureauernes 
computer-reservationssy
stem, der også sælger og 
udsteder billetter. Der er 
forskellige rabatformer og 
samarbejde med hoteller, 
således at man fx tilbyder et 
to døgns weekendophold i 
Stavanger på luxushotel for 
under 2.000 kr. pro persona. 

North Flying flyver fra Aalborg til Stavanger og Bergen og fra Esbjerg til Rotterdam med den
ne Fairchild Metro. (Foto, W.J. Øvlesen) 

Lavpris 
flyverejser 
Under forudsætning af myn
dighedernes godkendelse vi l 
der fra 1. april blive langt 
flere muligheder for at rejse 
på de billige grønne og røde 
afgange på SAS · Europa
ruter. 

I øjeblikket tilbyder SAS to 
typer minipriser, der begge 
forudsætter, at billetten kø
bes 14 dage i forvejen, at 
man bestiller ud- og hjemrej
se samtidig, og at hjemrej
sen sker tidligst søndag og 
senest en måned efter udrej
sen. Det er heller ikke muligt 
at ændre reservationen. 

Billigst er rød minipris, 
men den er der kun et par 
forbindelser af om ugen. Til 
grøn minipris er valgmulighe
derne noget større. 

Om alt går vel, bliver det 
fra 1. april muligt at rejse til 
rød minipris hver dag, dog 
ikke nødvendigvis på samtli
ge afgange. !øvrigt er betin
gelserne (APEX) de samme 
som nu. Rabatten er 53 og 
60% af normalprisen. 

Derimod kommer der nye 
regler for de grønne minipri
ser, hvor rabatten er 45%. 
Her indføres PEX-betingel-

ser, hvilket indebærer, at 
man kan reise på alle flyaf
gange og at billetten kan 
købes helt op til afreisetids
punktet. De øvrige betingel
ser ændres ikke. 

Bortset fra Italien og Jugo
slavien bliver der ikke rød 
minipris til rejsemål syd for 
Alperne. I stedet tilbyder 
SAS konsekvent PEX-betin
gelser, dvs en meget billig 
grøn minipris i sommerhalv
året. Fx er vinterprisen Kø
benhavn-Barcelona T/R 
3.205., sommerprisen 3.560 
kr. 

Kastrup i 1988 
Starter og landinger 
rutetrafik 170.017 
chartertrafik 11.843 
anden trafik 19..ill 
ialt 201.331 

Passagerer 
rutetrafik 10.481.696 
chartertrafik 1.1551.480 
anden trafik ~ 
ialt 12.060.088 

Fragt 

+8,5% 
+4,1% 

.:.18...Q'.'& 
+4,9% 

+4,4% 
+2,4% 
~ 
+4,0% 

rutetrafik 152.547 t +6,3% 
charter- og 
anden trafik 6JIB3J ~ 
ialt 159.530 t +7,1% 

ILA 90 
ILA flyveudstillingen, der 
holdes hvert andet år i Han
nover, ændrer nu karakter, 
så den mere henvender sig 
til de "professionelle". Varig
heden bliver skåret ned fra 8 
til 6 dage, og man vil i højere 
grad end de konkurrerende 
europæiske udstillinger foku
sere på højteknologi. 

ILA 90, der afvikles i dage
ne 15. - 20. maj (næste år!), 
indeholder dog en week
end, hvor almenheden kan få 
indblik i den nye teknologi. 
Flyveprogrammet vil bestå af 
præsentation af individuelle 
fly, men der bliver ikke kunst
flyvning med jetfly 

Rutan fragtfly 
Dick Rutan har oprettet fir
maet Voyager Airfreight, der 
vil udvikle et fragtfly specielt 
beregnet for den voksende 
transport af småpakker. Efter 
samtaler med operatører 
foreslår Rutan et fly, der 
lastes forfra og med indbyg
get rampe, der kan køres på, 
og indrettet til containere. 
Flyet skal ikke have trykkabi
ne. Fuldvægten anslås til 
10.900 kg., den betalende 
last til 2.200 kg .. 
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KORT 
SAGT 

Dansker 
chef for BEA 
Det engelske regionalflysel
skab Birmingham Executive 
Airways, også kaldet BEA, 
der blev oprettet i 1983, har 
fået ny ejer. Det er blevet 
overtaget af TPL, holdingsel
skabet bag Brymon Airways, 
der bl .a. beflyver London 
City Airport. 

40% af aktiekapitalen i TPL 
ejes af British Airways, efter
følgeren af det oprindelige 
BEA, British European Air
ways, andre 40% af Maersk 
Air. 

Ny administrerende direk
tør for British Executive er 
Jørn Eriksen, der i et års tid 
har været salgsdirektør for 
Maersk Air og før da var 17 
år i SAS. 

Birmingham er Englands 
næststørste by og midtpunkt 
i et tætbefolket industriområ
de. 

Lufthavnen ligger lige op til 
det store National Exhibition 
Centre og har sin egen jern
banestation med hurtige 
forbindelser til en række 
byer. 

Og der er ikke trængsel, 
som kendetegner mange 
større lufthavne - man kan 
være ude af lufthavnen 10 
minutter efter at flyet er lan
det, siger Jørn Eriksen. 

BEA har daglige ruter fra 
Birmingham til København, 
Amsterdam, Dusseldorf, 
Frankfurt, Stuttart og Oslo. 

Flåden består af tre Gulfs
tream 1 (24 passagerer) og 
tre Jetstream 31 ( 12 passa
gerer) . Jørn Eriksen oplyser 
imidlertid, at selskabet fra 
maJ vil indleje to Fokker 50 
fra Maersk til 48 passagerer. 
I 1989 vil udbudet af sæder 
derved blive dobbelt så stort 
som i 1988. 
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Tirstrups 
udenrigsruter 
Den 28. marts får Tirstrup to 
nye udenrigsruter, til Oslo og 
til Frankfurt. De drives af SAS 
i forlængelse af hinanden 
med en daglig dobbeltur 
ugens fem første dage. 

Flyet, en DC-9, indrettet til 
110 passagerer I EuroClass 
kabine, afgår fra Oslo kl. 
0745 og er i Tirstrup kl. 0835 
Herfra flyver det kl. 0900 til 
Frankfurt med ankomst kl. 
1035. Det starter igen kl. 
1130 , er i Tirstrup kl. 1250, 
starter igen kl. 1345 og er i 
Oslo kl. 1425. 

Billetprisen til Frankfurt 
bliver den samme som fra 
København, 3.820 kr. t/r på 
EuroClass, og SAS beholder 
commonratingen, så Euro
Class passagerer kan flyve 
ud eller hJem over Køben
havn uden pristillæg. 

Til Oslo bliver prisen 2.500 

kr. t/r på EuroClass, mens 
den via København er 3.510 
kr. 

Det årlige trafikpotentiale 
mellem Århus og Frankfurt er 
beregnet til 17-18.000. Kun
deunderlaget på EuroClass 
vil være rimelig stabilt, og 
der kan ventes et begrænset 
antal nye passagerer, turister 
og messebesøgende, der 
ikke tidligere har fløjet, me
ner SAS. 

På grund af det meget 
begrænsede trafikunderlag 
kan ruten kun drives, hvis 
den får back-up fra et bag
ved liggende punkt med 
større trafikunderlag. Derfor 
er Oslo valgt. 

I det første år ventes der 
kun 20 lokalpassagerer pr. 
flyvning på strækningen 
Oslo-Århus og 25 gennem
gående til Frankfurt. på 
strækningen Århus-Frankfurt 
15 lokalpassagerer plus de 
25 fra Oslo. For at opnå ba
lance skal man op på en 

A TR 72 er en forlænget udgave af A TR 42. 

ATR 72 
ATR 72, der fløj første gang 
den 27. oktober, er en for
længet udgave af ATR 42, 
idet tallet efter bogstaverne 
ATR (Avions de Transport 
Regionale) angiver det om
trentlige passagertal. 

Det er ikke blot kroppen, 
der er forlænget (med 4,5 
m). Spændvidden er 2,48 m 
større, og teknisk set er det 
nok den mest interessante 
forskel, idet de nye ydervin
ger har for- og agterbJælker 
af kulfiberkomposit, ligesom 
beklædningen mellem dem 
er af samme materiale. Det 
giver en vægtbesparelse på 
20-30% i forhold til en kon
ventionelt opbygget vinge, 
og ATR 72 er formentlig ver-

dens første trafikfly med 
kompositvinge. 

A TR 72 har to 2.400 hk 
Pratt & Whitney PW124/2 
motorer. Største rejsehastig
hed bliver omkring 530 km/t, 
rækkevidden med 66-70 
passagerer op mod 2.700 
km. 

Flyet ventes typegodkendt 
til juni og leverancerne be
gynder den følgende måned. 
Launch customer er Finnair, 
der har bestilt fem. Den hidtil 
største ordre kommer fra det 
franske T AT, Touraine Air 
Transport, der har bestilt 20, 
og det samlede tal på ordrer 
og optioner nærmer sig de 
100. 

kabinefaktor på 50%, og der 
mangler altså 10-15 passa
gerer i at nå dette mål. Ruten 
vil derfor give underskud i 
1989, og SAS lægger ikke 
skjul på, at det vil tage lang 
tid at oparbejde den . 

Derimod udvikler ruten 
Malme-Århus-London sig 
pænt, især lokaltrafikken på 
turistklasse mellem Århus og 
London, der udviser stignin
ger på ca. 16%. 

SAS betegner ruten som 
en succes, selv om der på 
strækningen mellem Malme 
og Århus kun er en kabine
faktor på 18,5%. Der er i 
gennemsnit på hver flyvning 
2 (to) lokalpassagerer og 18 
gennemgående til/fra Lon
don, mens der på stræknin
gen Århus-London er 51 lo
kalpassagerer plus de 18 
gennemgående til/fra Lon
don, så her er kabinefaktoren 
63%. 

Business Aviation 
konkurs 
Et af Danmarks største taxa
flyselskaber, Business Avia
tion, instillede driften kort 
efter Nytår, og den 30. januar 
blev selskabet erklæret kon
kurs. 

De fleste af selskabets fly 
ejedes af anpartsselskaber, 
og det er derfor vanskeligt at 
finde ud, hvor mange fly 
selskabet egentligt rådede 
over, da det lukkede, men 
det drejer sig formentlig om 
fem Metro/Merlin, to KingAir, 
to Partenavia P. 688, en MU-
2J og en Seneca. 

Ifølge artikler i dagspres
sen må investorerne regne 
med tab på en halvt hundre
de mio. kr. 
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Malibu Mirage 
Den udgave med 400 hk PT6 
turbinemotor, som Piper 
bebudede for et års tid si
den, er tilsyneladende opgi
vet eller i hert fald udsat til 
fordel for en ny stempelmo
torversion . Den kaldes Mira
ge Malibu og har en 35 hk 
Lycoming TIO-540-AE2O i 
stedet for den hidtidige ud
gaves Continental TSIO-520-
BE. 

Lycoming-motoren, der 
har en gangtid på 2.000 
timer mellem hovedeftersyn, 
har turboladere, to vacum
pumper og mellemkøler, og 
kølingen er så effektiv, siger 
Piper, at der ikke er brug for 
cowl flaps. 

Malibu Mirage stiger og 
rejser hurtigere end forgæn
geren. Dens fuldvægt er 
1.950 kg, nyttelasten lige ved 
770 kg. Ved max. startvægt 
stiger den med mere end 
1.200 fod/min. (6, 1 m/s), og i 
den certificerede rejsehøjde 
på 25.000 fod er rejsehastig
heden 225 knob (417 km/I) . 
Flyvestrækningen er over 
2.200 km. 

Kabinen er blevet omkon
strueret med bl.a. ergono
misk udformede læderstole 
med individuelle stereostik, 
askebægre og glasholdere. 
lnclusive piloter er der plads 
til seks personer, men der 
forlyder, at en ottesædet 
udgave er under udvikling. 

Som ekstraudstyr kan der 
installeres et computerstyret 
fuel management system og 
et instrument, der måler cy
linderhovedtemperaturen i 
alle seks cylindre. Malibu 
Mirage kan også leveres 
med afisningsudstyr til flyv
ning under erkendte isfor
hod. 

Grundprisen er US$ 
349.000. Den første Malibu 
Mirage blev leveret den 30. 
december i fjor. 

Hvad skal 
bogen hedde? 
Luftkaptajn Kjeld Rønhof er 
nu ved at skrive det bind af 
sine erindringer, der handler 
om hans uddannelse på den 
norske flyveskole Little Nor -
way i Canada 1941-42, men 
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er i bekneb for en god titel til 
bogen. 

Er der en af læserne, der 
har et godt forslag? Send så 
til Rønhof, Gøgevænget 21, 
3390 Hundested. Det er en 
flaske god whisky i honorar. 

Lockheed F-117A 
Selvom USAF for et halvt år 
siden anerkendte faderska
bet til en "snigende jager" 
(stealth fighter) med beteg
nelsen F-117 A, har man 

fortsat kun frigivet et billede 
af flyet, og i følge sagens 
natur er det ikke særlig tyde
ligt. 

Om F-117 A oplyser USAF 
fortsat kun, at det er en en
sædet, har to motorer, er 
bygget af Lockheed-Califo
nia og fløj første gang i juni 
1981 . Der er bestilt 59 fly, 
hvoraf de 52 var leveret pr. 
10. november i fjor. 

F-117 A har været operatio
nel siden oktober 1983. Flye
ne er i tjeneste ved 4450th 
Tactical Group, Nellis Air 
Force Base i Nevada. 

Det eneste frigivne billede af den snigende jager, Lockheed 
F-117 A. 

Sterling donation 
Danmarks Flyvemuseum har 
modtaget en donation fra 
Sterling Airways på 300.000 
kr. samt tilsagn om samme 
beløb i 1990 og 1991 . 

Endvidere har Sterling 
lovet at demontere museets 
Caravelle (ex SAS), der står i 
Kastrup Syd, så den kan 
flyttes til Billund, hvor det er 
tanken at indrette den til 
Cafeteria. 

Højderekord 
med R22 
Den 29. december satte en 
Robinson R22 Beta en ny 
verdensrekord for helikopte
re under 500 kg ved at nå en 
højde på 5.036 m. Det skete 
ved Charmonix i Frankrig 
over Moni Blanc, det højeste 
bjerg i Europa (4.807 m). 

Pilot var den franske aero
klubs præsident Richard 
Fenwick, der nu er indehaver 
af ni verdensrekorder, to 
med fastvingede fly, tre med 

ultralette og fire med helikop
ter. Han er instruktør hos 
Heli-Europe på den parisiske 
heliport lssy-les-Moulineaux, 
det franske modstykke til 
Kløvermarken. 

Den tidligere rekord for så 
lette helikoptere lød på 4. 789 
m og var 35 år gammel. Den 
blev sat i 1953 af en S.O. 
1221 Djinn. 

Flyvemuseets 
direktør fratrådt 
Danmarks Flyvemuseum 
udsendte den 23. januar 
følgende pressemeddelelse: 

På et bestyrelsesmøde i 
dag i Danmarks Flyvemuse
um blev det besluttet, at 
direktør Paul E. Ancker fra
træder sin stilling. 

Museumscenter Billunds 
direktør Bo Kristensen vil i en 
kortere periode indtil en ny 
museumsdirektør er ansat -
være konstitueret leder af fly
vemuseet, der er under opfø
relse i Billund. 

I øvrigt 
SAS har i to omgange i 
januar erhvervet 7,9 % af 
aktiekapitalen i Texas Air. 

MUK Air fik den 2. febru
ar den svenske regerings 
tilladelse til en rute mel
lem Tirstrup og Vasterås. 
Den danske regerings 
tilladelse forelå allerede. 
Der bliver to daglige 
dobbeltture mandag
fredag med Bandeirante. 

Saab JAS 39 Gripen pro
totypen havarerede den 
2. februar under landing. 
Piloten blev lettere kvæs
tet. 

ESK 723 (F-16, FSN Ål
borg) har fået ny chef, 
kaptajn N. J. Halvgaard 
(LAV) 

Chichester-Miles 
Leopard fløj første gang 
den 12. december. Det 
er et engelsk letvægtsjet
forretningsfly. Prototypen 
blev vist i Farnborough 
allerede i september 
1987! 

Saab 340 blev solgt i 45 
eksemplarer i 1988, og 
salget var ved årets ud
gang 177. Saab bekendt
gør ikke optioner. Ved 
årets udgang var der 
leveret 136. 

Sikorsky S-2K er et pro
jektstudie til en helikopter 
til 75-100 passagerer og 
en rejsehastighed på ca. 
250 km/t over korte/mel
lemlange strækninger. K 
står for kilo, det græske 
ord for 1000, idet typen 
først ventes introduceret 
ved slutningen af dette 
århundrede. 

Let L-610, en 40-passa
gerers forlænget udgave 
af L-410, fløj første gang 
den 27. december. 

Tupolev Tu-204, der i ud
formning minder meget 
om Boeing 757, fløj første 
gang den 2. januar. Den 
kan tage 179-214 passa
gerer og er konstrueret til 
en leveriud på 45.000 
timer/20.000 cykler {de 
tilsvarende tal for T u-154 
er 30.000/15.000. 
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FLYSIK Flyvemedicin 
............... 

og m flyvelæger RYVESIKICDIHED 

Flyvesikker\eds-
"Det vil måske interessere Parallelt med den forebyg- er overladt til praktiserende dag på FSN I-
en del af læserne at høre, gende lægevirksomhed, som specialister i flyvemedicin borg lørdag den hvad en så kompetent per- kendes for lønmodtagere i De har høj teknisk kompeten-
son som generaldirektøren den offentlige og den private ce og råder over avanceret 4. marts 1989 
for DGAC, det franske sektor, findes der pa flyvnin- materiel, især indenfor områ-
statslige luftfartsvæsen, gens område en særlig læ- derne oftalmologi (læren om Arrangementet starter kl. 
mener om flyvemedicin og gevirksomhed med det for- synet) og audiologi (læren 9.30 med velkomst ved for-
flyvemedicinere. Jeg ved- mål at sikre det fysiske kvali- om hørelsen). manden, oberst Otto Peter-
læggerdertorhanslederi fikationsniveau, der er nød- Ved deres daglige virke sen, der også kort vil rede-
DGAC Actualites no. 9, vendigt for god gennemføre!- med medicinske undersøge!- gøre for rådets daglige virk-
dec. 1987." se af en flyvning. ser og aktive deltagelse 1 somhed. 

Det skriver luftfartslægen Dette gælder for det fly- den ergonomiske udform- Chefen for Havarikommis-
ved SLV, Claus Curdt-Chri- vende personel, som direkte ning af arbejdspladser på sionen vi l derefter orientere 
stiansen om følgende, der har ansvaret for at føre deres jorden og i luften fremkom- om Havarikommissionens 
oversat til dansk lyder: passagerer ti l bestemmel- mer disse læger med et organisatoriske placering 

sesstedet, men det er ligele- uundværligt bidrag til højne!- samt struktur m.m. 
"Blandt de mange og uund- des tilfældet for dem, der fra se af niveauet for den civile Følgende havarirapporter 
værlige elementer, som ud- jorden leder flyets færden i flyvesikkerhed . vil herefter danne grundlag 
gør flyvesikkerheden , er der luftrummet. for almindelige betragtninger 
et, som muligvis er mindre De særlige medicinske Daniel Tenebaum vedrørende flyvesikkerheds-
iøjnefaldende end de andre, normer er defineret på basis forhold set ud fra Havarikorn-
men som alligevel spiller en af rekommendationer fra (Oversættelse: Hans Kofoed) missionens, Luftfartslægens, 
væsentlig rolle: flyvemedicin. ICAO. Deres iværksættelse SLV tilsynsvirksomheds og 

forsikringsselskabernes 

Løbske personskader I disse t1lfæl- bets driftstilladelse. 
synspunkter: 

Ultralet Dragon 150, 9-13, 
de. Havarikommissionen for flyvehavarirapport fra HCL luftfartøjer Hvorfor sørger man ikke Civil Luftfart arbejder på nr. 1/87, Piper PA 18-150, 
for, at flyet er ordentligt sagen. Flyets motorer er OY-AZF og KA-6-E, OY-MSX, 

Vi oplever hvert år, at luftfar- bremset og gashåndtaget bragt til et autoriseret motor- EFL, 05/1988, Cessna 421 B, 
tøjer løber fra deres pilot, når stillet på et moderat antal værksted, hvor de vil blive OY-BUS, flyvehavarirapport 
han efter forgæves forsøg på omdrejninger? undersøgt af værkstedet fra HC L nr. 1 /88 og DC-9-41 , 
at starte flyets motor inde fra Der burde høre et sæt sammen med en teknisk SE-DBM, flyvehavarirapport 
flyet, bevæger sig ud og bremseklodser til hvert fly, sagkyndig fra havarikommis- fra HCL nr. 3/88. 
forsøger at starte motoren og disse klodser sku lle med- sionen. Chefen for Havarikommis-
ved at dreje propellen. bringes på enhver flyvning, Flyets øvrige rester er sionen N.N. Jakobsen vil 

Hvor vanskeligt det end er hvor de sammen med pas- bragt til København til nær- indlede, hvorefter luftfartslæ-
at starte motoren inde fra sende fortøjningsgrej ogsa mere undersøgelse. gen Claus Curdt-Christian-
flyet, viser det sig til pilotens kunne sikre, at flyet ikke blev Den 21 . januar havarerede sen, luftfartsinspektør Ib 
overraskelse, at motoren ofte udsat for væltning eller kør- MUK Air's Metro li OY-ARI i Skjøth og direktør Kai Frede-
starter ved første forsøg, og sel ind i hindringer på grund Ornsk6ldsv1k i Sverige. Luft- riksen, Dansk Flyforsikrings-
med et sådant omdrejnings- af storm. fartøjet blev svært beskadi- pool vil behandle ovenståen-
tal, at flyet straks sætter sig i Sådanne klodser er I øvrigt gel, men ingen af flyets pas- de emner. 
bevægelse og løber ind i standardudstyr til visse biler. sagerer eller besætnings- Kl. 12.00 - 12.45 er der 
den første og bedste forhind- Havarier 

medlemmer kom alvorligt ti l middag, hvor mødedeltager-
ring, andet fly, hangar m.m. skade. En passager blev ne kan deltage i spisning på 

Den 2. oktober løb Jodel lettere kvæstet. Havariet flyvestationen. 
D. 112 OY-AMO fra sin pilot Den 19. januar havarerede skete i forbindelse med dele Kl. 13.00 genoptages mø-
på Ringsted Flyveplads og Piper Aztec PA-23-250 OY- af det elektriske system ude det, hvor et panel bestående 
ind i et rækværk, hvor den BOP fra Fyn Air Taxi under af drift. af ovennævnte personer vil 
standsede. Propel, motor, missed approach til bane 09 Flyet var kort efter start besvare spørgsmål fra mø-
vinge og rækværk blev be- på Sindal flyveplads. De to vendt tilbage for landing på dedeltagerne baseret på 
skadiget. piloter, den 31 -årige norsk- grund af fejl på det ene mo- formiddagens indlæg samt 

Den 31. december løb fødte Reidar lngemoe og toraggregat. En svensk ha- flyvesikkerhedsmæssige 
Cessna F 17 M OY-BFW fra den 27-årige Henrik Klinke varikommission arbejder på emner i almindeJighed. 
sin pilot I Københavns Luft- Sendsen samt de to passa- opklaring af årsagerne til Kl. 14.30 vil besætningen 
havn Roskilde. Den passere- gerer omkom. havariet og har i skrivende på redningshelikopteren 
de fuelanlægget ved apron Efter det oplyste var vejret stund ikke frigivet flyet til fremvise denne og orientere 
og endte i en udgravning. marginalt, men havariårsa- reparation m. v. om materiellet og deres ope-
Propel, motor, understel, gerne er i skrivende stund Der har lydt mange rosen- rationelle forhold samt be-
højderor og vinge blev kraf- ukendte. Havariet har givet de ord til piloterne for deres svare spørgsmål. 
tigt beskadiget. anledning til en midlertidig dygtighed og måde at hånd- Kl. 15.30 Afslutning ved 

Til alt held skete der ikke inddragelse af flyveselska- tere vanskelighederne på. rådsformanden. 
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NAVNE 

Generalmajor 
Poul Zigler 
FLYV har fra inspektøren for 
flyvevåbnet, generalmajor B. 
V. Larsen, modtaget følgen
de mindeord: 

Den 21 januar døde en af 
dansk flyvnings "grand old 
men", generalmajor Poul 
Zigler. En flyver af de sjæld
ne, der altid vil blive husket 
for sine fine menneskelige 
egenskaber, sit herlige og 
smittende humør samt sin 
uendelige kærlighed til flyv
ning og hele det miljø, der 
omgiver denne. 

Generalen begyndte som 
søløjtnant sin gerning som 
marineflyver i det danske 
søværn i 1937 og var under 
besættelsen i perioden 1943-
45 pilot i den britiske Royal 
Navy's flystyrker. 

Det var derfor en erfaren 
flyver, der efter befrielsen var 
med til at præge det ide
mæssige grundlag, der den 
1. oktober 1950 førte til eta
bleringen af det danske fly
vevåben. 

General Zigler har således 
været med hele vejen i op
bygningen af forsvarets 
yngste værn - og det i lyst og 
nød - indtil pensionsalderen 
uvægerligt satte et punktum 
for en lang og smuk karriere i 
1975, da generalen som chef 
for Flyvertaktisk Kommando 
fyldte 65 år. 

Med sit lyse sind, sine 
naturlige egenskaber for at 
lede andre ved sit personlige 
eksempel samt sin dybe 
respekt for flyvningens krav 
til sin udøver forbliver han et 
eksempel for den generation 
af flyvere, der i dag præger 
dansk flyvning . 

Æret være hans minde. 

B V. Larsen 
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Overflyveleder 
A.C. Poulsen 
Den 1. oktober 1965 blev 
flyveleder A. C. Poulsen 
udstationeret i Billund luft
havn, der var åbnet mindre 
end et år forinden, og der 
forblev han i lidt over 23 år! 
Men nu er han fyldt 55 år, og 
med udgangen af januar gik 
han på pension. 

Ingen, der kender Andre
as, kan dog forestille sig ham 
i rollen som pensionist - det 
er han alt for aktiv til. 

Andreas er ægte vestjyde 
og begyndte som militær 
flyveleder. I 1959 gik han 
over til den civile flyveleder
tjeneste og forrettede bl.a. et 
par års tjeneste i Kastrup, 
men ved den først givne 
lejlighed søgte han hjem til 
Jylland. 

I 1966 oprettede han Bil
lund Flyveteoriskole, der nu 
er Skolen for luftfartsuddan
nelsernes Billund-afdeling. 
A.C. Poulsen forsætter sit 
hidtidige job som daglig 
leder af afdelingen, men 
finder sikkert på noget mere 
inden for luftfart at beskæfti
ge sig med. 

Han var i sin tid primus 
motor i de store flyvearran
gementer i Billund - måske 
ser vi ham som leder af Bil
lund 90? 

Overflyve/eder A. C. Poulsen 
ventes ikke at slå sig ned 
som pensionist. 

Sir Thomas 
Sopwith 
Flyvepioneren og -industrile
deren Sir Thomas Sopwith 
døde den 27. januar, få dage 
efter at være fyldt 101 år. 
Han lærte sig selv at flyve i 
191 0, åbnede derefter en 
flyveskole og senere en flyfa
brik, der fremstillede nogle af 
Første Verdenskrigs berøm
teste fly - hvem kender ikke 
Sopwith Camel. 

I 1920 blev fabrikken reor
ganiseret under navnet Haw
ker, opkaldt efter testpiloten 
Harry Hawker, som Sopwith 
havde lært at flyve. Fra den-

ne fabrik udgik berømte 
jagere som Hurricane, Tem
pest og Hunter, og den ud
viklede sig efterhånden til 
industrikoncernen Hawker 
Siddeley. Flyvesiden blev 
dog i nationaliseret i 1977 og 
indgår nu i British Aerospa
ce. 

Direktør Arvid 
Sørensen 
Dansk almenflyvning og 
veteranflybevægelsen har 
lidt et smerteligt tab ved 
Arvid Sørensens alt for tidlige 
bortgang . Han døde den 21 . 
januar som følge af en 
brandulykke og blev kun 47 
år. 

Efter at have arbejdet som 
flyvemekaniker i Herning 
overtog han i 1970 Stauning 
Aero Service, som dengang 
var et enmandsforetagende, 
men som han hurtigt drev 
frem til et af de førende i 
branchen. Han havde også 
sans for at handle, importe
rede en overgang Cessna fly 
og handlede med reservede
le og brugte fly. Han ejede 
25% af aktiekapitalen i Midt
fly og var teknisk direktør for 
selskabet. Arvid , som han 
altid kaldtes, tog A-certifikat i 
197 4 og var meget aktiv i KZ 
& Veteranflyklubben og 
Dansk Veteranflysamling. 

DORNIER 228 
AGENTS FOR THE DORNIER 228 

* 19 seat commuter liner* Excellent short field 
performance* 230 knot cruise speed 

BOHNSTEDT-PETERSEN 

AVIATION AS 
Nordsjællands Flyveplads 
Grønholtvej 4, 3480 Fredensborg 
Telefon 02 28 11 70 

ii 
Telefax 02 28 11 89 DORNIER 
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Dansk styret luftbro i Afrika: 

Holder dagligt 
tusinder i live 
Tekst og fotos: Søren 
Holmberg 

Det er tidlig torsdag morgen 
den 5. januar i cargo-afdelin
gen på Jomo Kenyatta luft
havn i Nairobi, Kenya. De 
første forberedelser til denne 
dags fire dobbelture herfra til 
Juba i det sydlige Sudan 
forberedes. 

Siden 17. november har 
Folkekirkens Nødhjælp i 
København drevet en luftbro 
her, og hver dag flyves ca. 
60 tons forsyninger ind til det 
borgerkrigsramte område 

Byen Juba med 100.000 
indbyggere og andre 
146.000 flygtninge er totalt 
afhængig af denne transport, 
da landevejene har været 
spærret siden sommeren 
1988. Eneste forbindelse er 
luftbroen. 

Denne krisesituation fik 
danske hjælpeorganisation til 
at starte forberedelserne 
sidste efterår, og bistået af 
en norsk kirkelig organisation 
og det internationale kristne 
nødhjælpskontor i Geneve 
indgik Folkekirkens Nød
hjælp den 14. november 
kontrakt med selskabet 
Southern Air Transport i Mia
mi, Florida om flyvningerne. 

Speditør Henrik Ravn fra 
nødhjælpen fortæller: 

- Vi fandt simpelthen ver
dens bedste firma til speciel
le airlifts. Dels har selskabet 
stor erfaring i Afrika, dels 
bruges det meget af US Air 
Force, og endelig opererer 
de med Hercules-fly. Så de 

har erfaringen til disse opga
ver. 

- Allerede tre dage efter, at 
vi underskrev kontrakten i 
København, startede flyvnin
gerne fra Nairobi. Kontrakten 
er økonomisk støttet af DANI
DA, og vi flyver indtil udgan
gen af februar. Budgettet er 
på over 20 mio. danske kro
ner. 

Nairobi - Juba 
Sidst på formiddagen er 
forberedelserne til flyvning 
nummer 89 med Hercules 
N901 klar. Foruden flyets fire 
mand store besætning under 
ledelse af luftkaptajn Ellis 
Von Haven, amerikaner med 
danske forældre , er speditør 
Henrik Ravn og Flyvs medar
bejder i cockpittet. Flyet er 
lastet med 12 tons majs og 
flyvetiden er beregnet til 2 
timer og 20 minutter. 

Vejret i Nairobi er CAVOK 
denne dag, og efter start 
bliver vi sendt direkte til 
16.000 fod , med et langsom
meligt climb til højden. Vi er 
fuldtlastet, da vi også skal 
have fuel til hjemturen. Der 
har ikke været brændstof i 
Juba , et år. Vi fortsætter en 
halv time i denne højde og 
får så lov at stige igen til 
18.000 fod, mens hele Øst
afrika forsvinder forbi under 
os. Vejret er helt fantastisk, 
og sigtbarheden er uendelig. 
På turene navigeres med 
ONS - Omega Navigation 
System - der sikkert holder 
vores track mod Juba. Vi 
startede kl. 11 :45 lokal tid fra 

Der holdes udkig efter oprørere inden landingen i Juba 
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Henrik Ravn fra Folkekirkens Nødhjælp i samtale med luftkap
tajn Ellis von Haven fra Southern Air Transport. 

Kenya og kl. 13:30 peger 
styrmand Carlos Carcas 
dalen omkring Juba ud for os 
i det fjerne . 

Juba - descentet 
Langsomt startes et descent 
til 13.000 fod . Juba lufthavn 
ligger omkring 2.000 fod . 
Højden 11 .000 fod over ter
ræn holdes nøje, indtil vi er 
direkte over Juba og lufthav
nen ses tydeligt. På radioen 
oplyser tårnet om vejret; det 
er CAVOK og kun svag vind , 
så der er valgfri bane. 

I bjergene omkring byen 
ligger oprørsgrupperne fra 
SPLA. Officielt har de lovet 
ikke at skyde på hjælpeflye
ne fra Southern Air Trans
port, men der tages ingen 
chancer, så besætningen 
laver det sædvanlige "Juba
dyk" . Flyvefarten reduceres; 
der sættes flaps og gear 
down, og et hastigt descent 
på 2.500 fod pr. minut star
tes i cirkler. Efter godt fire 
minutter er vi på finale til 
landingsbanen. Kort tid efter 
er flyets last med fødevarer 
på vej mod de store flygtnin
gelejre omkring byen, og 
besætningen er klar til hjem
turen på denne dagens før
ste flyvning . 

Airdrop over Torit 
Det hurtige cirkeldescent gør 
det svært at skyde flyet ned. 
Indtil nu har der to gange 
været skudt efter flyene, 
uden at de blev ramt. Det har 
dog ikke skræmt selskabet, 
der mener flyvningerne er 
helt sikre. 

Under besøget brugte 
Henrik Ravn meget tid på at 
forberede "Air-drops" over 
nabobyen Toril, sammen 
med luftkaptajn Ellis Von 
Haven. Byens 4000 indbyg
gere har i over et halvt år 

været isoleret fra omverde
nen, da SPLA har lagt en 
ring omkring den. Regerings
hæren holder til i byen, og 
oprørerne ønsker at sulte 
dem ud, men dette kan koste 
byens 4000 civile beboere 
livet. Der er ingen mad i 
byen, eneste kontakt til om
verdenen er en walkie-talkie i 
byens katolske kirke. 

Fra byen fortælles, at den 
godt 1 km lange air-strip, de 
har, endnu er intakt, men 
eventuelle forsøg på at lande 
med små fly med mad frarå
des, da det vil være let at 
skyde disse ned fra de om
kringliggende bjerge. Derfor 
vil Folkekirkens Nødhjælp og 
Southern Air Transport forsø
ge snarest mulig at smide 
proteinrige kiks ud fra Hercu
les'en i 11.000 fod - en sikker 
højde for flyet. 

Ellis Von Haven har stor 
erfaring med disse air-drops 
fra stor højde. Det er ganske 
vanskeligt at ramme nøjag
tigt langs bjergene, men air
drops er eneste mulighed for 
at sikre Torils indbyggere 
føde. 

Herculesflyet kan tage 12 
tons majs, og den bliver 
båret ind med håndkraft. 

FLYV 3/89 



Letvægtsudgave af Piper 
Seneca sparer afgifter 

Første danske eksemplar af den lette Piper Seneca III (Foto: Arne Refsing). 

Midt i 1960'erne satte Piper 
to ekstra motorer på en Che
rokee Six, og heraf udvikle
des i 1967 den første PA-34 
med to 180 hk Lycoming 10-
360. 

11971 lanceredes typen 
undernavnetSeneca,op
kaldt ikke efter den romerske 
filosof fra den klassiske old
tid, men efter en indianer
stamme, en slags irokesere, 
der holdt til i den nordlige del 
af den nuværende delstat 
New York. 

PA-34-200 Seneca I, der 
har plads til seks, eventuelt 
syv personer, har to 200 hk 
Lycoming 10-360, der roterer 
modsat hinanden. Dette 
prin!'.:iP har man bibeholdt på 
de følgende versioner, PA-
34-200T Seneca li fra 197 4 
med turboladede Continental 
TSIO-360KB på 220 hk, der 
blev lanceret i 1981. 

Seneca fremstilles også på 
licens i Polen som M-20 Me
wa med polskbyggede 220 
hk Franklin motorer og af 
Embraer i Brasilien med 
betegnelsen EMB-810D. 

Pr. 1. januar i år havde 
Piper bygget 918 Seneca I, 
2.602 Seneca li og 898 Se
neca 111. Produktionen har 
dog været ret beskeden de 
senere år. I 1987 blev der 
således leveret 57, i fjor 53, 
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men Pipers nye ejer Stuart 
Miller er indstilet på at fabrik
ken skal producere sig ud af 
krisen og har reorganiseret 
salgsapparatet, ligesom der 
nu tilbydes en version med 
mindre fuldvægt! 

Årsagen er den, at man 
ved at operere et fly, der er 
certificeret med en fuldvægt 
på under 2.000 kg, slipper 
for at betale en route afgifter! 
Derved kan man spare gan
ske pæne beløb. F.eks. belø
ber afgiften for en flyvning 
København-Paris og retur sig 
til ca. 1.000 kr. 

Letvægtsudgaven af Sene
ca 111 har derfor en fuldvægt 
på 1.999 kg! Standardtanke
ne rummer 370 I og med 
dem fyldt op og fire personer 
i flyet er der små 150 kg 
tilovers til bagage, ekstraud
styr m. v. Der er i øvrigt in
gen teknisk forskel på de to 
versioner - "modifikationen" 
er helt og holdent papirarbej
de. 

Hosstående specifikation 
er dog for den "almindelige" 
Seneca III, som Piper natur
ligvis fortsat fremstiller. 

Flyejerlaug i Billund 
Pipers danske forhandler 
Jetair leverede den 21. janu
ar et splinternyt eksemplar, 
OY-CER, af denne udgave til 

Jafe Air, der ikke er et nyt 
luftfartsselskab, men et eier
laug, bestående af en række 
midt- og vestjyske erhvervs
virksomheder: Grindsted 
Frysehus, Sole Minkfoder, 
Primo Plast, Givesco, Nor
man Engros og Aircoty Dan
mark (Vestas AirTech) . 

Jafe er dannet af begyn
delsesbogstaverne i fornav
nene på cheferne på de fire 
virksomheder, som oprinde
lig gik sammen om at købe 
OY-CER. Selv om flere af 
cheferne flyver selv, har man 
ansat en professionel pilot, 
Erling Oehlenschlæger. 

FLYV var med på leve
ringsturen til Billund og kan 
bekræfte, at OY-CER er et 
meget behageligt rejsefly. 
De fire passagerer sidder to 
og to mod hinanden i mageli
ge lænestole, der er godt 
udsyn og lydniveauet er 
meget lavt. 

OY-CER er fuldt udstyret til 
IFR, har KFC 150 autopilot 
og Kings RDS-82 farvevejrra
dar. Da vi var kommet i luf
ten, stillede Flemming Frand
sen 400 fpm ind på autopilo
ten, og så steg flyet støt og 
roligt med denne hastighed 
fladede ud og fortsatte i 
denne højde. 

Prisen ? 350.000 $. 

Specifikationer: 

Spændvidde 11,85 m 
Længde 8,72 m 
Højde 3.02 m 
Vingeareal 19,39 m 
Tornvægt 1.294 kg 
Fuldvægt 2.155 kg 
Rejsehastighed 
i 10.000 fod, 
75% 332 km/t 
45% 311 km/I 
Tilsv. flyvestrækning, 
45 min. reseNer 
75% 1.186 km 
45% 1.673 km 
Stallhastighed, 
flaps og hjul ude 

115 km/t 
Max. stigehastig-
hed 7,1 m/s 
Tjenestetophøjde 

25.000 fod 
Startstrækning 
til 15 m 369 m 
Landingsstrækn. 
fra 15 m 658 m 

LEARNTO FIX INTHE USA 

We Offer The Hest 
Professional Pilot 

Pmgram in the USA -J., :,Printe, f.ommen:lal, lllllrameøl, r.ertlfled 
Fllpt ~ 1-mnl lulrac1ar. 

Mallleap,e ud ATP, AD Pllsbt 'lnll. 
Gnlud 5cllools. Baab ud l.adpq. 

•U-tlacaane,plm»-tla 
i pncllcal tralDlq ......... -

l 
USA lmmlpadoa appraved. 

. , •YearlllUlldllyb,a-tbei: 
• O..r 55 Alrcraft • 13 Slmalalan 
121,eoo.oo-nata w/tb""' batt 

c.J1, KWteorfuJlmyl 

lnternatmll School af f\eror0Jtts 
P.O. Box 229-F • Bolivar, TN 38008 

901-658-6282 • W!iITS 1-800-238-6871 
TELEX 3725798 • TELEFAX 901-658-6782 
~BolimrAv1abon-)bur Wu,gs loSuccess~ 
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Protektor· 
Hans Kongelige H"Jhed Pnnsen 

Præsident 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand 
Civ1lingem"r Jan Soeberg 

Motorflyverådet 
Formand: Edb-systemplanlægger 
Knud Larsen 

Svæveflyverådet 
Formand :Regnskabschel 
Bent Holgersen 

Modelflyverådet 
Formand Dlrektor Enk Jepsen 

Generalsekretariat, bibliotek og 
KDA-servlce 

Generalsekretær Villy SchJ<ltl 
LufthavnsveJ 28, 4000 Roskilde 
Åbent mandag-fredag 0900-1600 
Telefon 02 39 08 11 
Telefax 02 391316 
Telegramadresse Aeroclub 
Postgirokonto. 5 02 56 80 

Dansk Ballonunion 
Niels Fllndt Nielsen 
MunkeveJ 34, 3500 Værlose 
Telefon 02 4812 98 

Dansk Drageflyver Union 
Gitte Hastrup 
RandersveJ 35 B, 8200 Århus N 
Telefon 0610 83 63 

Dansk Faldskærms Union 
Idrættens Hus. Brondby Stadion 20 
2605 Brøndby 
Telefon 02 45 55 55 lok. 357 
(ma on fm) 

Dansk Kunstflyver Union 
Arne Boyen, OensveJ 15, 
Hatting 8700 Horsens 
Telefon. 05 65 31 85 

Dansk Motorflyver Union 
K1rkeb1erg 29 , 4572 Nr Asmindrup 
Telefon 03 42 4516 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg , 7 400 Herning 
Telefon 0714 91 55 

Fritflyvnings-Unionen 
Ole Vestergaard Pedersen 
Steen Billes Torv 4, 2 Ih 
8200 Århus N 

Unestyrlng• -Unlonen 
Pta Rasmussen 
Engtoften 33, 9280 Storvorde 

Radlostyrlngs-Unlonen 
Karen Larsen 
Rugmarken 80, 8520 Lystrup 
Telefon· 06 22 63 19 

FORENINGEN DANSKE 
FLYVERE 

Protektor 
Hans Kongelige HoJhed Prinsen 

Formand 
GeneralmaJQr B V Larsen 
Generalsekrelær 
Direktør Ole Bnnckmeyer 

Sekretanal 
GI Kongevej 3, 161 O Kobenhavn V 

Danmarks Flyvemuseum 
Ved Idrætsparken 4, 
2100 København Ø 
01423141 

16 

Organisationsnyt 

KDA ... s Landsmøde 
1989 
Herved indkaldes til lands
møde I KDA den 15 april kl. 
1030 i terminalbygningen på 
Odense Lufthavn . 

Dagsorden ifølge lovene. 
Årsberetningen og års

regnskab udsendes pa for
hånd til de tilsluttede organi
sationer. Der er indkommet 
forslag om at udvide forret
ningsudvalget fra 3 111 6 med
lemmer Landsmødet er 
åbent for samtlige KDA s 
medlemmer. De valgte re
præsentanter og hovedbe
styrelsen har taleret. Lands
mødet består primært af 
unionsbestyrelser og hoved
bestyrelsen. 

Inden landsmødet holdes 
møde for æresmedlemmer 
og direkte medlemmer for 
valg af repræsentanter samt 
medlem af hovedbestyrel
sen 

KDA aktiviteter 
28/11 Møde i SLV (Jan Søe-

berg + VS) 
20/12 Møde i forretningsud-

valget. 
2/1 40 år Jubilæum Avia 

Radio 
(Hans Kofoed+ VS) 

5/1 ArbeJdsmøde I forret-
ningsudvalget. 

19/1 Kombineret møde i 
advokat- og flyve-
pladsudvalgene 

20/1 Møde i hovedbestyrel-
sen. 

24/1 Møde i Luftrumsudval-
gel. 

26/1 Arbejdsmøde i forret-
ningsudvalget. 

28/1 Deltagelse I DFU re-
præsentantskabsmø-
de i Brædstrup (VS). 

KDA har fået 
telefax 
Nummeret er 02 39 13 16. 

Hovedbestyrel
sesmøde 
20. januar 1989. 
I anledning af KDA's 80 ars 
stiftelsesdag indledtes mø
det med en kort reception 

Forslag til 
vedtægtsændringer 
Der var enighed om, at der 
indledningsvis skulle frem
sættes forslag til vedtægts
ændringer gående ud på, at 
FU blev udvidet til et antal på 
6 personer. Yderligere ved
tægtsændringer skal drøftes 
i løbet af 1989 med henblik 
pa fremsættelse på landsmø
det I 1990. 

Disse tiltag skal ses som 
en løbende proces for at få 
KDA moderniseret i organi
satiorisk henseende i forlæn
gelse af de hidtil foretagne 
dispositioner. 

Sportslicenser 
HB havde udarbejdet forslag 
til ændrede procedurer for 
sportslicenserne, og det blev 
vedtaget at uddelegere ud
stedelsen til unionerne, der 
rekvirerer det nødvendige 
materiale fra KDA-huset. 
Herefter er reglerne: 
1. Anmodning om udstedel
se af FAl-hcenser rettes til 
den pågældende union . 
2. Den enkelte union udste
der licensen for det aktuelle 
år. 
3. Ved årets udgang (31/12) 
fremsender unionerne forteg
nelser over nye licensindeha
vere og fornyelser for det 
aktuelle år til KDA. 
4. De administrative rutiner 
tilrettelægges af KDA's sek
retariat, der har bemyndigel
se 111 at påse, at nærværende 
retningslinier efterleves. 
5. KDA 's hovedbestyrelse 
kan altid ændre proceduren 
for de enkelte unioner. 
6 . Der kan alene efter KDA 's 
hovedbestyrelses beslutning 
ske udstedelse af sportsli
censer til direkte medlemmer 
af KDA. 

HB fortolkede retningslini
erne vedrørende de direkte 
medlemmer af KDA på en 
sådan made, at medlemmer, 
der pa nuværende tidspunkt 
var i besiddelse af en sports
licens, udstedt af KDA, fort
sat skulle kunne få den forny
et ved KDA. Øvrige medlem-

mer vil ikke mere kunne fa 
udstedt sportslicenser direk
te af KDA uden godkendelse 
af HB som nævnt under 
punkt 6 ovenfor. Sportslicen
serne vil derfor fremover kun 
kunne erhverves gennem 
unionerne. 

Sportslicenserne udstedes 
ved KDA, indtil de fornødne 
administrative ordninger er 
aftalt med unionerne inden 
for en relativ kort periode. 

Organisation og opgaver 
for KDA 
VS havde udarbejdet et op
læg som grundlag for en 
drøftelse af de forskellige 
muligheder. HB fandt forsla
get for omfattende til direkte 
stillingtagen, idet de skitsere
de muligheder først skal 
behandles I unionerne, 

Der var dog enighed om, 
at mulighederne for at få 
FLYV ud som medlemsblad 
til alle unionsmedlemmer 
sammen med et passende 
unionsblad var meget realis
tiske, Unionerne skal be
handle oplægget inden næs
te HB-møde, og om muligt 
fremsætte skriftlige kommen
tarer til KDA-huset, der i 
givet fald vil kunne sammen
skrive et samlet nyt oplæg. I 
forbindelse med vurderinger
ne skal der udarbejdes øko
nomiske overslag over frem
still Ings- og forsendelsespri
ser, også for samletudsen
delse af FLYV og unionsbla
de. 

HB besluttede i relation til 
formidling af materiale mel
lem unionerne og KDA, at 
KDA skal anskaffe en telefax. 

Udvalgenes arbejde 
Flyvepladsudvalget og advo
katudvalget havde haft møde 
19. januar 1989 for at struktu
rere sagsgangen omkring 
den besluttede principsag 
vedrørende "Klitgården" ved 
Fjerritslev. 

KDA ... s personale 
I løbet af 1988 er der foreta
get ændringer i generalsek
retanatet, der nu er tilpasset 
de økonomiske muligheder 
samt kravene fra unionerne i 
medfør af beslutninger truffet 
af hovedbestyrelsen. 

Personalet består nu ud 
over generalsekretæren (VS) 
af: 
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Pia Mortensen, med titetl 
af direktør for Danish Gene
ral Aviation (OGA), varetager 
blandt andet ajourføring af 
medlemskartotek, behand
ling af annoncer, henvendel
ser fra medlemmer, varesor
timent i KDA Service samt 
mdkøb. 

Lotte Pedersen, boghol
der, har ud over bogholderiet 
i såvel KOA som DGA opga
ver vedrørende FL YV-abon
nementer, afregning af med
lemskontigenter, annonceop
krævninger samt medlems
henvendelser. 

Anne Vinther er den dagli
ge kontakt til kunderne i 
OGA, der afgiver bestillinger 
både via post og på te/efor 
Anne tager sig af kunderne 
butikken og klarer de fleste 
af forsendelserne samt vare
tager rettelsestjenesten fll 
Airfield Manual. 

Alle tre indgår sammen 
med VS i løsningen af de 
mange forskellige opgaver, 
der skal løses af KDA, uden 
af hver især "kun" er beskæf
tiget med et eller flere ar
bejdsområder. 

Konsulent Morten Voss er 
fratrådt KDA 31. januar 1989 
efter ansættelse siden 1. juli 
1983. 
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Kalender 

5 - 9/4 
4/6 
9 - 18/6 
9 - 11/6 
24/7 - 26/8 
25 - 30/9 

BallonSJ)Ort 

Aero '89, Fnednchshafen 
Flygvapnets hovedflyvedag, Karlsborg 
Salon de L'Aeronatique, Paris 
KZ Rallye, Stauning 
Masters Games Herning, Århus og Aalborg 
FAI generalkonference, Bulgarien 

CIA-møde, Bruxelles 
FM, JyvåsJylå (Finland) 
Ballonteonprøve 
Montgolfiade, Monster 
1 st Zimbabwe Balloon Festival 

F.aldskærmsudspring 

Center '89, Vamdrup 
Nostalgistævne, Vamdrup 
DM S/P, Vamdrup 
DM RW 8-mands, Vamdrup 
DM RW 4-mands, Vamdrup 

I) X Svæveflyvn;ng 

6/4 S-teonprøve, S-1 /89 
Fl-intens1v, kursus 
VM i Østrig 

22 - 28/4 
14 - 27/5 
20 - 28/5 
4 - 14/6 
8/6 
17-24/6 
26/6 - 7/7 
10/7, uge 28 
12 - 20/8 
2 - 9/9 
7/9 
13/11, uge 46 
18-19/11 

27 - 28/5 
3 - 4/6 
4- 5/8 
13 - 19/8 

30/2 - 2/4 
11/3 
27 - 28/5 
9 - 11/6 
16 - 18/6 
30/6 - 2/7 
28 - 30/7 
3 - 13/8 

Fl-1, kursus 
DM standard og 15 m 
S-teonprøve, S-2/89 
Hl-1 , kursus 
Arnborg Åben 
Kvindeflyvetræf, sommer 
Fl-2, kursus 
Hl-2, kursus 
S-teorlprøve, S 3/89 
Materielkontrollantkursus 
Klublederseminar 

DM i Skive 
Nordals Flyveklub, 25 års Jubilæum, Nordborg 
Anthon Berg Rally, Randers 
VM i Skive 

Dommerkursus, Ulrikeholm, Sverige 
Generalforsamling 
Nissan Open, Halmstad, Sverige 
Jarlsberg, Norge 
Jarlsberg, Norge (alt) 
DM '89 
IAC-mesterskaber, Sverige 
EM, Ungarn 
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~U-
DANSK MOTORFL YVER UNION 

Dansk Motorflyver Union 
Postadresse: 
KirkebJerg 29, 4572 Nr Asmindrup 

Formane!: Knud Larsen 03 42 45 16 
Næsttmd: Knud Nielsen 06 23 16 52 
Sekretær: Dagmar Theilgaard 04 84 82 80 
Kasserer: Vagn Jensen 06 44 11 33 

Lars Petersen 03 44 06 71 
Lars SkJodt 09 22 42 26 
Carl Erik Mikkelsen 04 67 84 18 

Fra 
Motorf lyve
klubberne 
Horsens Flyveklub i Rårup: 
30. ja.: Rejseoplevelser på 
video fra Afrika og Kina v/ 
Louis og Erik. 
13. febr .: "Min vej gennem 
systemet med små og store 
fly" - en spændende aften 
med Morten Thvilum, styr
mand i DC10. 
6. marts: Generalforsamling. 
10. april : PFT teori ved F-Air. 

Kongeåens Pilotforening 
afholder ordinær generalfor
samling tirsdag d. 7. marts 
kl. 1930 i klublokalet. 

Midtsjæl/ands Motorflyve
klub afholder generalforsam
ling, torsdag d . 16. marts. 

Arhus Flyveklub har de 
kommende aftener i klubhu
set på Kirstineminde PFT
teori d . 7. og 14. marts samt 
d . 4. april besøg af kendt, 
tidligere medlem, som fortæl
ler om sine oplevelser: Fra 
MFI via HT til F27. 

Randers Flyveklub er nu 
næsten færdig med de fem 
nye hangarer, som planlagt. 
Der bliver plads til ca. 11 fly 
og alle pladser er solgte og 
udlejet. 

Den 8. marts kommer Kap
tajn S. Hanhardt fra jæger
korpset og fortæller om dets 
virke. 

Husk generalforsamlingen 
d. 29. marts. Forårsrengøring 
d. 1. april. 

Rettelser 
i logbogen 
Juridisk kontor har haft en 
del sager om overtrædelse 
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af straffeloven pga. ulovlige 
rettelser I logbogen. 

Hændelsesforløbet består 
typisk i en panikhandling fra 
fartøjschefens side, når han 
opdager, at certifikatet eller 
PFT'et var udløbet på tids
punktet for flyvningen. I ste
det for blot af meddele luft
havnsvæsenet, at der er 
fløjet uden gyldigt certifikat, 
foretager piloten rettelser i 
logbogen, så det fremstår, 
som om han lovligt kunne 
flyve. Hermed bliver en 
mindre overtrædelse af luft
fartsloven til en meget større 
sag om overtrædelse af 
straffeloven. En sådan sag vil 
altid blive sendt til politiet og 
medfører efter praksis, 
mindst en bøde på 1.000 kr. 
og registrering i det centrale 
kriminalregister. Vi skal der
for opfordre til, at certifikatin
dehavere i tilfælde af flyvning 
uden gyldigt certifikat. blot 
meddeeler det til luftfartsvæ
senet. Forholdet vil herefter 
blive afsluttet med en patale, 
hvis det er første gang, luft
fartslovens certifikatbestem
melser er blevet overtradt, 
og der ikke har været tale om 
mange flyvninger over en 
længere periode. Hvis det er 
tilfældet, vil sagen blive 
sendt til politiet med anmod
ning om, at piloten forelæg
ges en bøde af passende 
størrelse. 

Advarsel til 
piloter på 
Cessna 150 
I forbindelse med et havari 
tidligere i 88 blev der foreta
get en række STALL-øvelser 
med Cessna 150, ud fra en 
formodning om, at netop 
dette fly har nogle specielle 
ST ALL-karakteristika. 

Dette blev bekræftet under 
forsøgene, og vi skal derfor 
henlede piloternes opmærk
somhed på, at Cessna 150 
har en tilbøjelighed til, under 
visse omstændigher ved 
ST ALL under drej til højre, at 
tabe den venstre vinge, og, 
medmindre der prompte og 
korrekt udføres STAL RECO
VERY, da at fortsætte i spin 
til venstre. 

De kritiske omstændighe
der er: 

15 graders krængning til 

højre 
15 graders flaps 
1500 motoromdrejninger 

Dette gør jo ikke flyet farligt 
at flyve med, og det er vel 
ikke særlig sandsynligt, at 
man under "almindelig flyv
ning" kommer ud for de om
stændigheder, der udløser 
den uheldige egenskab, men 
alle C 150-piloter bør være 
opmærksomme på forholdet. 

Ændringer i AIP 
Billund ATIS 
Lufthavnsinformationer {på 
engelsk) kan høres kl. 0400-
2400 på frekvens 126.425. 
(Før den i DMU-kalender
indlægget!). 
Locator ved Skydstrup 
Locator er etableret ved 
Hoptrup, position 551127N 
0092734E, identitet SP, fre
kvens 321 khz, rækkevidde 
20NM. 
Læsø og Anholt 
Der kræves ikke mere afgi
velser af flyveplan ved VFR
flyvning til Læsø og Anholt. 
Nye TV2-master 
Ved Jyderup 1086 ft MSL, 
ved Nibe 1222 ft MSL, ved 
Varde, Nordenskov 1102 ft 
MSL, samt på Bornholm 
1415 It MSL. 

Dansk flyve
historisk forening 
Onsdag den 8. marts kl. 
1930 vil Carsten Petersen, 
der er kendt som forfatter til 
flere bøger over emnet "Luft
krig over Danmark", holde 
foredrag. Carsten Petersen 
vil ved aftenens foredrag for
tælle om Luftwaffe's opbyg
ning, organisation og opera
tioner med det tyske jager
forsvar og specielt om den 
omfangsrige varslingsorgani
sation, der var spredt over 
hele Danmark, men med 
tyngdepunktet lagt over Jyl
land . Foredragsholderen har 
et meget stort kendskab til 
det radar og radiomateriel 
som Luftwaffe benyttede, og 
han håber på stor spørgelyst 
i den efterfølgende spørge
runde efter foredraget. Mø
det i bygning 20 på Øster
brogades kaserne i Køben
havn. 

Fra Dansk 
Kunstf lyver Union 

Generalforsamling: Husk 
generalforsamlingen d. 11/3. 
Indkaldelse er udsendt sepe
rat. 

Posk træner: Husk tilmel
ding til træning med polak
ken Janusz Kasperek, som 
kommer til Danmark i perio
den 1. april til 31. juni. 
Priser på træning: 
v/10 timer 350 kr/I 
v/20 timer 250 kr/I 

Herudover kan unionens 
træningsfly Bellanca OY-CFB 
lejes særligt billigt til træning 
med Janusz Kasperek. 

Yderligere oplysninger 
samt tilmelding senest 1. 
april til : 
E. Stenner 
Tlf.: 01-540100 dag 

01-590666 aften 
Klubaften: Månedens klub

aften bliver onsdag d. 8 
marts kl. 19 på Solhøjgård, 
Roskilde Lufthavn. Alle -
også ikke DKFU-medlem
mer- er velkomne. 

T-shirts og stofmærker: T
shirts (25 kr) og stofmærker 
(20 kr) med DKFU's logo kan 
købes ved henvendelse til: 
Lennart Wahl, 
Tlf.: 01-791509. 

Berigtigelse 
Af sidste nummer af Flyv 
fremgik det, at mindsteafgif
ten på Københavns Lufthavn, 
Kastrup, var forhøjet til 1100 
kr. KLV oplyser, at afgiften 
stadig er 800 kr. 

Kastrup og Roskilde luft
havne hører ind under Kø
benhavns Lufthavnsvæsen -
ikke Statens Lufthavnsvæ
sen, 

Sidste frist 
for indsendelse af medde
lelser til optagelse under 
Organisationsnyt er på 
grund af påsken allerede 
den 6. marts 1989. 
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DFU holder 
nostalgistævne 
DFU holder et nostalgistæv
ne på unionens landscenter i 
Vamdrup den 17, -18 juni i 
år. 

Der vil være masser af 
gammelt grej, gamle film og 
"gamle" springere. DFU 
regner med at have masser 
af aktivitet ved stævnet. Tre
kantede skærme i luften 
indgår bl.a. i planerne. 

Hvis der er nogen i DFU -
eller i andre unioner under 
KDA - der har gammelt grej, 
film eller andet, som kan 
have interesse for andre, er 
de velkomne til at kontakte 
undertegnede. 

Alle, der har lyst til at be
søge faldskærms-folkene på 
Vamdrup flyveplads den 16. 
-18. juni, er naturligvis vel
komne. 

Kurt Fleckner, PR-Udvalget. 
Telefon 06 19 07 25. 

Meddelelser fra 
Dansk Svævefly
ver Union 
Meddelselse nr. 2 af 13/01 
vedr. materiale til Unions
håndbogen. Ny er gruppe 
715 om Nationalhold. 

Meddelelse nr. 3 af 16/01 
vedr. alvorlig ulykke med 
motorsvævefly den 9. de
cember 88. 

Meddelelse nr. 4 af 23/01 
vedr. helbredsmæssige krav 
ved fornyelse af S-certifikat. 
Unionen ønsker at få klarlagt, 
om der lægges ændrede og 
strengere vurderinger til 
grund for fornyelse af certifi
kater. 

Meddelelse nr. 5 af 24/01 
ang. repræsentantskabsmø
de på Hotel Nyborg Strand 
lørdag den 25.02.89 kl. 10.00 
- ca. 17.00. 

Meddelelse nr. 6 af 03/02 
ang. informationsmøder for 
instruktører og klubledere. 
Unionens 2 konsulenter af
holder aftenmøder 10 steder 
i landet. 
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Fra Dansk 
Svæveflyver 
Union 
Rådsmøde den 28. januar 
1988: 

Ole Didriksen orienterede 
om konsulenternes besøg i 
Statens Luftfartsvæsen, hvor 
Eddie Troelsgaard blev præ
senteret i huset. Aktuelle 
emner blev diskuteret med 
de personer, DSvU har for
bindelse med. 

Regnskabet for 88, samt 
budgettet for 89 blev gen
nemgået og godkendt til 
fremlæggelse på repræsen
tantskabsmødet. Diæter 
stiger fra 140 til 160 kr. , 
hvilket svarer til stigningen i 
indkvartering og fuldpension 
på Arnborg. 

Edvin Thomsen orientere
de om sportsudvalgets aftale 
med Niels Seistrup. Han 
påtager sig talentarbejdet i 
1988 og bliver igen i år DM
chef. Der er endnu ikke truf
fet aftale om, hvem der skal 
være chef under Arnborg 
Open. Der er udpeget delta
gere til Young Pilots Champi
onship, der afholdes i Frank
rig. På VM-formødet blev det 
fastlagt, at Erik Døssing del
tager i LS-6, Christian Han
sen i Ventus, Knud Møller 
Andersen i Discus og Edvin 
Thomsen i LS-4. 

Med baggrund i tildeling af 
midler fra Team Danmark 
redegjorde Edvin Thomsen 
for planerne for talent- og 
eliteplejen i 89. I februarnum
meret af FLYV er der skrevet 
en udførlig artikel om emnet. 

Det kan læses i Aerokurier, 
at EM i klubklasse 1990 skal 
afholdes i Danmark, selv om 
det endnu ikke er officielt 
vedtaget. Der skal findes en 
leder til denne konkurrence 
og Edvin Thomsen skal for
berede et oplæg til IGC
mødet i Paris i marts måned. 
Problemerne mellem DSvU 
og Dansk Idræts-Forbund 
om godkendelse af DM i 
klubklasse som offielt Dan
marksmesterskab er endnu 
ikke afklaret. 

Ansøgning om Arnborg 
som nationalt center er under 
bearbejdelse hos Team
Danmark og det ventes, at 
det praktiske arbejde kan gå 
i gang i løbet af februar må
ned. 

KDAs hovedbestyrelse har 

besluttet at udstedelse og 
fornyelse af sportslicenser 
skal overdrages til unioner
ne, og vi orienterer vore 
medlemmer i en klubmedde
lelse. 

Ud fra en ide praktiseret i 
Frankrig, kom Edvin Thom
sen med forslag til en ny 
konkurrenceform. Det er en 
udskilningskonkurrence, hvor 
man efter flyslæb til en vis 
højde skal flyve en bestemt 
strækning til landing hurtigst 
muligt. Konkurrencen har 
speciel interesse i PR-øje
med. Der arbejdes videre 
med ideen. 

Konsulenterne afholder 
informationsmøder for in
struktører og klubledere i 
marts måned, og der lægges 
specielt vægt på C-skoling 
og flysik. 

Arbejdet med at får klar
hed over hvilke faldskærme, 
der findes i klubberne er 
godt igang. På trods af sam
arbejdet mellem DSvU, 
Dansk Faldskærms Union og 
SLV må vi erkende, at vi ikke 
er kommet meget videre i 
sagen. Med baggrund i det 
materiale vi får fra klubberne, 
håber vi at kunne være med 
til at finde ud af hvilke typer 
der er godkendte, samt hvil
ke typer vi skal koncentrere 
os specielt om, d. v. s. typer 
der er mange af i svævefly
veklubberne. 

Perspektivplanens tanker 
omkring PR på Unions- og 
klubplan skal, ud fra et op
læg fra Eddie Troelsgaard 
igangsættes på det første 
Rådsmøde efter repræsen
tantskabsmødet. Det er tan
ken, at der skal nedsættes et 
udvalg til dette arbejde. 

Rådetskønner,atdetkan 
betale sig at ansætte en fast 
slæbepilot på Arnborg i fly
vesæsonen, da aflønningen 
ikke vil overstige den, der 
ellers betales til dagsdiæter 
for løst tilknyttede slæbepilo
ter. 

Svæveflyvestoffets kvalitet 
i FLYV afhænger alene af 
svæveflyverne, hvorfor klub
berne opfordres til at bidrage 
med relevant stof. 

DIFs "Udvalg for kvinder 
og idræt" har anmodet om at 
måtte deltage på et Rådsmø
det. Kirsten Damgaard An
dersen, der overtager Birgit 
Als Eriksens plads i arbejds
gruppen for kvinder og 
idræt, deltager i dette møde. 

Fra svæve
flyveklubberne 
Aarhus Svæveflyveklub holdt 
11/1 en meget vellykket fore
dragsaften med Niels Sej
strup som gæst. 1 /2 var det 
Kristian Hansens tur: Han 
fortalte om EM i Finland og 
viste lysbilleder. Til april 
holdes FLYSIK aften med 
Ole Didriksen. Der afholdes 
generalforsamling med bl.a. 
valg af ny formand efter Finn 
T. Andersen d. 5/3. 

Aalbog Svæveflyveklub 
havde i 1988 i alt 110 flyve
dage, hvor der blev fløjet 
1560 starter, 342 timer og 
659 km på to-sædet og 1051 
starter, 760 timer og 3765 km 
på en-sædet. 

Vinterens to sidste med
lemsmøder omhandlede dels 
faldskærme (og lejlighed til 
at prøve at udløse dem), dels 
film fra veteranflyvetræf og 
en snak om sommerens 
udlandsrejser m.m. 

Den 18/3 er der general
forsamling, og den 23/3 sæ
sonstart med indvielse af 
den nye forlængede bane. 

Vejle Svæveflyveklub af
sluttede med 8 Bergfalke
starter d. 31. december 88-
sæsonen, hvor det på klub
flyene blev til i alt 2830 star
ter og 882 timer, mens der 
blev fløjet 12.685 km fordelt 
på 83 stræk. 

I DIKO syd vandt klubben 
samlet, selv om to piloter 
undlod at indsende resultater 
for 500 km-opgaver p.g.a. 
manglende dokumentation. I 
begge tilfælde p.g.a. ufuld
stændigebarograf-strimler. 

En gruppe arbejder i øje
blikket ihærdigt på at få et 
jubilæumsskrift færdigt til 50 
års jubilæet. 

På selve jubilæumsdagen 
mandag d. 13. marts 1989 
holdes der kl. 1400 en re
ception i klubhuset på Ham
mer. 

Et større jubilæums-arran
gement vil blive afviklet d. 
21. -23. april (Bededagsferi
en). Der afholdes kombineret 
DIKO-/Jubilæumsralley, 
hvortil der inviteres enkelte 
klubber uden for distriktet. 

Lørdag d. 22. april vil der 
ved siden af konkurrencen 
være forsekllige arrange
menter, og dagen afsluttes 
med jubilæums-fest i hanga
ren. 
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- OSCAR 
YANKEE 

Tilgang 

DY- type fabr.nr. reg.dato ejer 

AZW Fairchild SA-226TC TC-252 9.1. ASX 13295 ApS, Kbh. 
CER Piper PA-34-220T 
CPP Christen Eagle li 
CSN Piper PA-28-161 
SVB Mooney M20J 

Slettet 

DY· type 

BPH Fairchild Metro 
RPW Piper Aztec 

Ejerskifte 

3433136 17.1. Jetair, Roskilde 
0001 11.1. Eagles of Denmark, Helsingør 

28-8216070 23.12. Coastair, Esbjerg 
24-3070 6.1. Sun-A1r, Billund 

dato ejer årsag 

24.1. Bohnsted-Petersen Udlejet til Tyrkiet 
9.1. Hans Moeslund +, Rønde solgt til Sverige 

DY· type røg.dato nuværende ejer tidligere ejer 

BKI Aztec 26.1. R. Hove-Christensen, Bruel & KJær, Nærum 
Nakskov 

BUN Cessna F 172M 23.1. Claes Helgstrand, Dragør Henrik Mains, Odense 
CAG P.68B Observer 26.1. Danish Air Survey, Leif Petersen, Vanløse 

Vanløse 
DLR Cherokee 180 12.1. Colt Air Service, Smørum Business Flight, Kbh. 
PJL Cherokee 140 26.1. Torben Meier, Sønderborg Border Air, Padborg 
SAS Boeing 727 22.12 Sterling Airways Valsan Ine., New York 
XKL LS-lf 18.1. Helge Munk+, Haslev Henrik Sindrup +, Greve 
XLL ASW-20F 26.1. Kenneth Nielsen, Værløse Jørgen Thomsen+, Roskilde 
XOK Discus b 1 .1. Axel Jensen +, Sunds Kr. Hansen +, Sunds 

Smedegade 3, Snoldelev, 4621 Gadstrup 02-39 14 14 

20 

r 

Kommentarer til 
Oscar Yankee 
Metro li OY-AZW kom som 
fabriksny til Danmark I som
meren 1978, men blev efter 
halvandet års forløb solgt til 
City Flug i Dusseldorff som 
D-IBCF. Den nye danske ejer 
er ved at skifte navn til Total
finans Flyleasing ApS. 

Det fulde byggenummer 
for Christen Eagle OY-CPP er 
FATOUT 0001, idet den er 
bygget 1 1981 af en amerika
ner ved navn Jack W. Fatout 
som N22JF Flyet kom til 
Danmark I foråret 1987 og 
har indtil nu fløjet på flyvetil
ladelser, udstedt fra gang til 
gang af SLV. Inden det kun
ne registreres rigtigt, måtte 
ejerne demonstrere, at flyet 
kunne tåle +6 og -4 G ved 
V NF.' Der var dog ikke nogen 
kontrollant fra Luftfarttilsynet 
med i flyet - Jan Maxen mon
terede et kamera i forreste 
cockpit og fotograferede 
akcelerometeret. 

Warnor li OY-CSN er byg
get i 1981 , ex N8471 N. De to 
sidste fly er fabriksnye, dog 
var OY-SVB registreret 
N205XX under indflyvningen. 

Udover de anførte eierskif
ter er der to af financienngs
mæssig karakter. MD-87 ejes 
nu af NBB Copenhagen 
lease Co.- Ud., der trods 
navnet har hjemsted i Tokio, 
men er for en 1 O års periode 
udlejet til SAS. Endvidere 
ejes Friendship OY-SRB nu 
af K/S Fokker OY-SRB, c/o 
Alkair. Det er udlejet på dry
lease til fragtflyvning i USA. 

11988 blev der i SLV fær
digbehandlet 101 sager 
vedr. nyregistrering af fly og 
to vedr. genregistrering , 62 
sager om sletning samt 229 
om omregistrering pga ejer
skifte og 15 pga navneænd
ring. 
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Støjklager tilbagevist 
Nordjyllands Amtskommune 
er kommet faldskærmsklub
berne omkring Aalborg til 
undsætning i en sag om 
påstået støjforurening. Amtet 
fastholder over for Miljømini
steriet, at der ikke skal ske 
yderligere indskrænkninger i 
faldskærms-aktiviteterne på 
Vesthimmerlands Flyveplads. 

Axel Nielsen, Dansk Fald
skærms Unions PR-Udvalg, 
ridser i det seneste nummer 
af "Faldskærmsspringer" 
problemstillingen op. Her er 
artiklen lidt forkortet: 

"En familie i Hornum har 
forsøgt at overtale omkring-

boende til via en protestskri
velse at få faldskærmsud
springning begrænset til et 
minimum. 

Men forehavendet lykke
des ikke. Både Aars kommu
ne og amtsrådet fandt, at 
kravene var helt uden hold i 
miljølovgivningen. På intet 
tidspunkt er lovgivningen 
overtrådt." 

Klubberne har begæret 
aktindsigt, og det viser sig, 
at der var flere forhold, som 
var ganske horrible. Bl.a. har 
der været sendt adskillige 
breve om sagen, uden at 
klubberne har fået kendskab 

til dem. Mange af de men
nesker, der havde skrevet 
under på protestskriveisen, 
boede så langt fra flyveplad
sen, at der ikke var mulighed 
for, at de nogensinde ville 
kunne høre flystøj. 

"Det er særdeles nødven
digt, at eventuelle rygter eller 
klager omgående følges op", 
skriver Axel Nielsen på bag
grund af sagen i Aars. Han 
fortsætter: 

"Jo hurtigere, man kommer 
ind i sagen, jo større mulig
hed har man for at blive hørt. 
Tag først og fremmest kon
takt til Teknisk Forvaltning i 

den pågældende kommune 
eller til amtets udvalg for 
teknik og miljø. Orienter sam
tidig DFU og DIF, der har et 
miljøudvalg, der tager sig af 
sådanne sager. Det samme 
har KDA, der også altid bør 
kontaktes", råder Axel Niel
sen. 

"Det er forlængst gået op 
for politikerne, at underskrift
indsamlinger kan fabrikeres 
til ethvert formål. De tider er 
forbi, hvor myndigheder føler 
sig forpligtet til at gribe ind, 
bare fordi enkelte personer 
ønsker at genere os", slutter 
Axel Nielsen. 

~ SKOLEN FOR WFTFAKFSUDDANNELSERNE 

TÆNKER DU PÅ AT BLIVE 
ERHVERVSPILOT ELLER 
FL VVEINSTRUKTØR 
Ring eller skriv efter det nye undervisningsprogram for sæsonen 1989/90. 

Afdelingen for 
besætningsuddannelserne 

Flyveinstruktørkurser starter i København og Billund i oktober måned d.å., men de psykologiske undersøgel
ser for instruktøraspiranter afholdes kun i København, 1. gang den 8. og 9. maj begge dage incl" Tilmeldings
frist er den 1. maj. 

Københavnafdeling: 
Billundafdeling: 

Hermodsgade 28, 2200 Kbh. N, 01 81 75 66 
Lærkevej 26, 7190 Billund, 05 33 23 88 

Med en v191'keteduutorlsatlon pa\ 5700 kg klarer vort: 
• SERVICEV.IERKS'nD Ombytningmotorer 

til levering 
Hovedeftersyn -vedligeholdelse al alle luftfartøjstyper- vejning al fly op hl 3.400 kg - om- og indregistrering klares -
stort lager al l8S9Mldele til alle gængse rtytyper 

Contlnental 03000 
THSO= 0:00 lim. USD. 8.500,-
Contlnental C-90 • BF 
THSO• 0:00 lim. USD. 6.000,· 
Lycomlng O • 320 E 30 
THSO• 0:00 lim. USD. 8.300.· 
Lycomlng IO • 540 C4B5 
THSO- 0:00 lim. USD. 15.500,· 
Lycomlng O • 360 A3A 
TT= 1938:00 lim. 
topeftersyn udført, godkendt ti gangtidsforlængelse. 
Rest 462.00 tim. 
Bytte med udgået. USD. 3.000,· 
Lycomlng O • 320 A3B 
THSO= 0:00 lim. USD. 8.300,-
P6 lager som overhauslmotorer: 
Continental: 10 • 360 • D, 0 • 470 R, A • 65-8 
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e STIIUKTURVÆRKSTED 
Genopbygning - fremstilling el strukturdele - korrosionskontrol • alle former ror strukturarbeJde udrøres. 

e MOTORVÆRKSTED 
Hovedoverhaul al alle stempelmotorer - shockloading - cylinder top-overhaul • kontrol ar motorer for gangtids 
lorlængelsa - reparationer al molorer op Id 400 HK. CAA-autonsaret. 

e KOIIPONENTVÆRKSTED 
Reparation og ovemaul al starter - altemator - generator- karburator• magneter. Alt afprøves I testbænk og leveres 
med testrapport. 

~»~S!!'!;!!!!.!,!.!,~~,!'!l(E~ 
Esbjerg Lufthavn • 6700 EsbIerg • 05 16 00 33 • Tirstrup afdeling • 8560 Kolind • 06 36 36 15 

-en tw.lilWlilllllg vabtedlorganlul med 16 ne,fanng 
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Sådan fungerer Svævet lyveunionen 
som en professionel organisation 
- Hvis man interesserer sig lemmer er vi selvfølgelig en Danmark også støtte ti l op- påpeger Bent Holgersen. 
for den slags arbejde, er det lille organisation i forhold til bygning af et regionalt eli-

Interesseorganisation utroligt spændende - men DIF's mere end en million teidrætscenter for svæveflyv-
også utroligt tidkrævende. medlemmer, siger Bent Hol- ning på Arnborg. Dansk Svæveflyver Union er 

Det siger Bent Holgersen, gersen. Arnborg har gennem de ikke bare en organisation, 
Civiløkonom, formand for - Det er heller ikke altid, at sidste 25 år været dansk der skal sørge for så gode 
Dansk Svæveflyver Union og DSvU har haft held til at slå svæveflyvnings landscenter. rammer som muligt for dens 
- når der bliver tid til det - igennem med synspunkterne - Men Arnborg er mere medlemmer og udøvere af 
aktiv svæveflyver. Alene i DIF. Vi søgte støtte hos DIF, end det, siger Bent Holger- sporten. Unionen er også en 
jobbet som formand kræver da Statens Luftfartsvæsen i sen. interesseorganisation, og i 
et halvt hundrede dag- og af- sin tid gennemførte kraftige - Centret er også feriemål den forbindelse er der natur-
tenarrangementer om året. gebyrstigninger, og vi skulle for mange svæveflyvere, og ligvis tale om samarbejde 
Men det er ikke svæveflyve- presse meget på, før DIF på vi vil gerne gøre det til et med andre organisationer -
rådets møder, der tager det et meget sent tidspunkt over- tilholdssted for endnu flere. både i Danmark og på inter-
meste af tiden: hovedet begyndte at interes- Et handlingsplanudvalg ar- nallonalt niveau. 

- Svæveflyvernes hoved- sere sig for sagen. Vi har bejder i øjeblikket med man- - Gennem de senere år er 
bestyrelse, der kaldes svæ- også gennem mange år søgt ge ideer til at gøre centret der fx opbygget et • efter 
veflyverådet, holder fire mø- om at komme ind under endnu mere attraktivt som omstændighederne - glim-
der om året, fortæller Bent idrætslægeordningen uden feriecenter for svæveflyvere rende samarbejde med SLV, 
Holgersen. held. Vi kan ikke se det rime- og deres familier. Udvalgets Statens Luftfartsvæsen, for-

- Møderne bruges først og lige i, at fx en bokser gratis ventes at komme med pla- tæller Bent Holgersen. 
fremmest til at få fastlagt kan få de obligatoriske læge- neme i løbet af foråret eller - Jeg tror nok, at SLV for 
politikkerne og koordinere undersøgelser, før han går i sommeren. år tilbage betragtede os som 
arbejdet. Mellem møderne ringen, mens vi må betale - Konkurrencen om "fri- noget amatøragtige, men det 
arbejder rådsmedlemmerne dyrt for at få en obligatorisk tidsmennesket" ventes at indtryk har vi fjernet gennem 
selvstændigt med hver sine lægeattest, for vi kan få for- blive meget stor i fremtiden, et stykke målbevidst arbejde. 
arbejdsområder - eventuelt i nyet certifikatet. siger Bent Holgersen. Nye uddannelseformer, en 
samarbejde med specielle Trods denne måske lidt Svæveflyvere vil gerne stå ny unionshåndbog og sagli-
udvalg. negative omtale, er vi meget godt rustede i den konkur- ge indlæg i debatten har 

- Den daglige ledelse af glade for medlemsskabet af rence. Det er derfor, at Arn- været med til at styrke ind• 
svæveflyverne varetages af DIF, understreger Bent Hol- borg udbygges. Og det er trykket af DSvU som en pro-
forretningsudvalget, der dels gersen. derfor, at det nu skal være fessionel organisation, men 
forbereder rådsmøderne DIF yder et årligt tilskud til slut med, at klubplejen fører det har selvfølgelig ikke løst 
med materiale etc., dels unionen i størrelsesordenen en stedmoderlig tilværelse i alle problemer: 
træffer beslutninger i sager, 900.000 kr., og sammen med unionen: - Med et så komplekst 
der ikke nødvendigvis kræ- medlemskontigentet og sti- - Vi er startet med en kur- system at styre som luftrum-
ver en rådsbeslutning. gende støtte fra Team Dan- susaktivitet for klubledere, og met - og med det ansvar, det 

mark er det med til at financi- ud fra erfaringerne i 1988 vil medfører - må SLV en gang i 
Dansk Idrætsforbund ere DSvu ·s drift. vi videreudbygge klubplejen mellem komme på koll isions-
Dansk Svæveflyver Union er - Vi bruger også i høj grad i de kommende år, fortæller kurs med os, siger Bent Hol-
medlem af Dansk ldrætsfor- Dl F's kurser og konsulenttje- Bent Holgersen. gersen. 
bund, DIF. neste. Og gennem DIF's DSvU uddanner selv fly- - Det er vor opgave som 

- Og med kun 2.300 med- arbejdsgruppe "Kvinder og veinstruktører, der som førs- interesseorganisation at sikre 
Idræt" søger vi inspiration til te- og hjælpeinstruktører i størst muligt luftrum til at 

BØGER og tidskrif- at skaffe flere piger til spor- klubberne ofte arbejder gra- dyrke vor sport i. Og vi finder 

ter om fly, flyvning ten. tis, og det betyder, at nybe- det fx ikke rimeligt, at store 

og flyteknik! Arnborg udbygges 
gyndere kan erhverve et dele af det jyske luftrum er 
certifikat for fem-seks tusinde så restiktionsbelagt i week-

NYBODER 
Sportsligt ligger danske svæ- kroner. Det er væsentl igt enderne, hvor fx. fllyvevåb-
veflyvere helt i top, selv om - billigere end for andre flyve- net jo ikke bruger det. 

BOGHANDEL eller måske netop på grund uddannelser, der fører frem Vi har fra tid til anden 
af at - Danmark faktisk ikke ti l et certifikat. indtrykket af , at SLV gør 

St. Kongensgade 114, er særligt velegnet til svæ- - Vi har vore egne uddan- kravene unødigt store, og 
1264 København K veflyvning. nelsesformer, og de er det må vi være på vagt over 
013233 20 - Målet er klart, at vi vil blandt de bedste, der fås for.I '70-erne blev der fx 

have danske piloter på sejrs- internatanalt set, fortæller stillet krav om, at en første-
HT-bus 1, 6 og 9. skamlerne eller i nærheden Bent Holgersen. gangs lægeundersøgelse 
5 min. gang fra Østerport. af dem ved alle større inter- - Det skal i hvert fald ikke skulle foretages af en speci-
Gode parkeringsmulig- nationale konkurrencer, siger være manglende uddanne!- alist Det har fordyret entreen 
heder. Bent Holgersen. se, der skal have indflydelse i sporten med 800 kr. Mange 

Foruden støtten til individu- på diskussionen om fordelin- gange er det skoleelever, 
elle top-piloter, yder Team gen af det danske luftrum der skal af med den sum, og 
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Bent Holgersen, formand for Dansk Svæveflyver Union fortæl
ler i dette interview om arbejdet i unionen. 

man har aldrig dokumente
ret, at kravet har haft nogen 

som helst virkning. 
- Det samme vil være 

tilfældet, hvis man i fremtiden 
stiller krav om transpondere i 
svævefly - hvilket ikke er 
utænkeligt. Strømforsyningen 
i de fly, vi har i dag, vil slet 
ikke kunne klare det. Og 
hvad er værdien af, at få 
ekko fra 3-400 svævefly på 
en flyvepladsleders radar
skærm? Så mange fly kan 
der godt være i luften på en 
god sommersøndag. 

Samarbejde 
Selv om Bent Holgersen 
mener, at "svæveflyverne 
strengt taget kunne klare sig 
uden KDA - fordi vores orga
nisation er så effektiv med 
bl.a. fire fastansatte", så er 
der alligevel mange fordele 
med KDA-samarbejdet: 

- Ved at danne en organi
sation sammen med andre 
luftrumsbrugere, udgør vi et 
kraftigere hele. Og det gæl
der ikke mindst nu, hvor KDA 
er blevet moderniseret og 
mere udadvendt. Samme 
filosofi gør sig gældende 
omkring FLYV. Underlaget er 

Danmark vært for VM i 
præcisionsflyvning 
Konkurrence-piloter fra mere 
end en snes lande sætter til 
august hinanden i stævne i 
Skive lufthavn. Det sker, når 
Dansk Motorflyver Union og 
Kongelig Dansk Aeroklub 13. 
-19. august er værter for det 
8. verdensmesterskab i præ
cisions-flyvning . 

Mesterskabet afvikles 
hvert andet år for solo-piloter 
og hvert andet år for klassen 
med navigatør. I år er det 
solo-piloternes tur. 

Der ventes deltagere fra 
mere end en snes af de i alt 
72 FAl-medlemslande, som 
er berettigede til at sende 
deltagere til verdensmester
skabet. Samtlige medlems
lande modtog i begyndelsen 
af januar invitation til at delta
ge i mesterskabet, og netop i 
disse dage udløber svarfris
ten for foreløbig tilmelding. 

De omfattende forberedel
ser til mesterskabet forestås 
af en VM-komite under for
mandskab af edb-forhandler 
Vagn Jensen, Randers og 
advokat Johan Baade, 
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Odense. Under hovedkomi
teen er der nedsat en sports
komite med Carl Erik Mikkel
sen, Padborg som formand. 

Efterlyser sponsormidler 
Endvidere er der nedsat en 
PR/sponsorship-komite med 
Knud Larsen og Lars Peter
sen som medlemmer. De har 
dermed påtaget sig den 
utaknemlige opgave at få 
VM-budgettet, der er på en 
lille million kroner, til at bala
cere, hvilket betyder at der 
endnu skal skaffes sponsor
støtte på mindst 200.000 kr. 
Blandt de sponsorer, som 
allerede har tegnet sig for 
betydelig støtte til arrange
mentet er Air BP, og ved 
redaktionens slutning var 
endnu en hovedsponsor
aftale tæt på at gå i hak. 

Derimod har en henven
delse til SAS i Danmark om 
støtte til rejseudgifterne for 
det schweiziske chefjury
medlem, Hans Peter Hirzel 
og den finske chefdommer 
Pekka Kanninen, været ne-

gativ. Dette endda til trods 
for at de øvrige nordiske 
klubber får stillet frirejser til 
rådighed for konkurrencepi
loter og officials, bl.a. af 
Finair og - ja såmænd SAS i 
Norge og Sverige. 

Endelig er der nedsat en 
social komite, hvor Johan 
Baade som formand og i 
samarbejde med værtsklub
ben, Skive Motorflyveklub, 
skal stå for den sociale del af 
VM-arrangementet. 

Sådan afvikles 
mesterskabet 
Skive Lufthavn vil i ugen før 
mesterskabet være åben for 
uofficiel træning . Den officiel
le træning afvikles 11 . og 12. 
august, hvor hver nation får 
tildelt et tidsrum til at øve 
landinger. For første gang 
har FAI i år sat en begræns
ning på, hvor mange landin
ger, hver deltager må øve, 
nemlig højest to efter hver 
navigationstur plus yderlige
re fire landinger i alt. 

Selve det 8. verdensmes-

for lille til , at vi kan have vo
res eget blad. 

Samarbejdet har også 
betydning omkring materiel
let. Fx. forsøger DSvU i sam
arbejde med Dansk Fald
skærms Union at afklare, 
hvilke krav der stilles til fald
skærme, og hvilke skærme 
der i det hele taget er god
kendte. 

Også på nordisk og inter
nationalt plan er DSvU aktiv. 

- Fornylig havde vi fx det 
årlige nordiske møde i Nor
ge. Her drøftede vi mulighe
den for at iværksætte nordis
ke ungdomskonkurrencer, 
siger Bent Holgersen som et 
eksempel på, hvilke konkrete 
resultater der kommer ud af 
samarbejdet. 

Norden forsøger at optræ
de i enighed i de internatio
nale fora, der findes . Det er 
først og fremmest IGC - den 
internationale svæveflyveor
ganisation - og FAI - den 
internationale organisation 
for almenflyvning. 

terskab I præcisions-flyvning 
omfatter tre discipliner, nem
lig 1) flyveplanlægnings- og 
navigationskonkurrence, 2) 
observations-konkurrence 
samt 3) landings-konkurren
ce. 

Dansk hold udtaget 
Den danske rang-liste til VM 
omfatter 7 piloter i solo-klas
sen. Ranglisten ser således 
ud: 
1. Kurt Gabs, Tønder 
2. H. M. Hansen, Haderslev 
3. Hans Birkholm, Lindtorp 
4. Erik Olsen, Midtsjællands 
5. Børge Hosbond, Randers 
6. Gunnar Hansen, Tønder 
7. Erik Søndergaard, Fyns 

Udtagelsen er sket på 
grundlag af de resultater, der 
er opnået i de nationale kon
kurrencer i løbet af 1988. 
Man skal mindst have delta
get i DM's A-klasse. Derud
over tæller placeringer i AB 
rally og de regionale konkur -
rencer også med. 

Såfremt der ikke sker af
bud fra nogle af de 5 højest 
placerede på ranglisterne, 
bliver det disse, som kom
mer til at repræsentere Dan
mark ved VM'et. Melder en 
eller flere af de øverste pla
cerede , forfald rykker de 
efterstående op i stedet. 
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Næse for olie 
FLS-nyt 

Det lyder lidt som en agurke
tidshistorie helt på linie med 
Loch Ness søslangen og 
den afskyelige snemand. 
Men det er ganske vist. Snu
sefly har vist sig at være et 
effektivt hjælpemiddel ved 
olieefterforskning i havområ
der ved bl.a. Canada, USA 
og Australiens kyster. Test
flyvninger over kendte oliefo
rekomster i Nordsøen har 
også vist pålidelige målere
sultater. 

De hidtidige efterforsk
ningsområder 
- Den danske olieefterforsk
ning har hidtil koncentreret 
sig om Nordsøen, hvor vi jo 
ved, at der findes olie og 
naturgas, som allerede nu 
udvindes i stort omfang, 
siger Henrik Bang-Pedersen, 
direktør i FLS energy. 

FLS deltager dels via DE-

NERCO i Norsk Hydro og 
Statoilkonsortierne, dels med 
en 10%-andel I den amen
kanske Amoco-koncerns ef
terforskning her i landet. 
Koncernen har efterforsk
ningskoncession på områder 
i Jylland, Kattegat og Øster
søen samt i Nordsøen, hvor 
der er boret og fundet olie -
dog endnu ikke I mængder, 
der kan udvindes kommerci
elt. 

Østersøen er uudforsket 
I Østersøen dækker konces
sionen et ca. 300 km2 stort 
havområde sydvest for Born
holm. Det er her samt I andre 
områder af den danske del 
af fastlandssoklen omkring 
Bornholm, vi har indsat snu
seflyet i olieefterforskningen. 

Østersøen er et spænden
de og næsten uudforsket 
område, der gennemløbes af 

en geologisk grænselinie, 
der kan give de forskydn ing
er og lommer I undergrun
den, som eventuelt indehol
der olie og naturgas. Spørgs
målet er, om kildeklippen er 
gammel nok, om aflejringer
ne er modne ti l udvinding , 
eller om vi må væbne os 
med tålmodighed og vente 
tusinder af år endnu. 

- Svenskerne og østeuro
pæerne har imidlertid fundet 
spor af olie, så muligheden 
er så afgJort til stede også på 
dansk område, fortæller 
Henrik Bang-Pedersen. 

Strenge miljøkrav 
De milJømæssige krav til 
boring omkring Bornholm er 
meget strenge af hensyn til 
fiskerierhvervet og de born
holmske badestrande. Det er 
en af grundene til , at efter
forskning med snusefly er en 

TILBUD fra 
AVIARADIO~ 
Narco MK 12E NAV/COM. -
RMI Bearing 

m/VOR indicator. 

attraktiv metode. 
Desuden løber en prøve

boring , selv ved den ringe 
vanddybde i Østersøen, med 
lethed op i omkring 30 mio. 
kr. Derfor er det nødvendigt 
at have så nøjagtige for
håndsoplysninger som mu
ligt, før man "stikker snablen 
ned", for nu at blive I bran
chens jargon. 

Snusemetoden 
Snusemetoden er udviklet for 
fire ar siden af olieselskabet 
BP I samarbejde med det 
canadiske firma Barringer. 

Metoden er mest effektiv 
over vand og sumpede om
råder som et supplement til 
seismiske og geologiske 
undersøgelser. 

Amoco har tidligere haft 
succes med sådanne må
linger i Canada, men det er 
første gang, metoden tages i 
anvendelse herhjemme. 

Lommerne med gas og 
olie, der ligger i forskellige 
dybder I undergrunden, er 
ikke hermetisk tætte. Det vil 
sige, at gasbobler med olie
partikler siver op gennem 
sprækker og revner I under-

Pak. LE . ...... US$ 2245, 
v/kurs 7, 1 
DKK. 15.940, 
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grunden og i overliggende 
jordlag. 

Ved havoverfladen brister 
boblerne, og små dråber 
vand og gas med en oliehin
de (aerosoler) stiger til vejrs i 
atmosfæren sammen med 
den normale fordampning. 

Det specielle snusefly 
stryger hen over havoverfla
den i kun 30 meters højde, 
hvor det gennem sin lange 
tud suger luft ind med en 
hastighed af 4 kubikmeter i 
sekundet. 

Avanceret registrering 
Aerosolerne i luftstrømmen 
koncentreres ned til en milli
ontedel, og flyets avancere
de analyseudstyr kan heref
ter spore gas-/olieforekom
ster helt ned til 
0,000.000.000.02 gram kul
brinter pr. kubikmeter indsu
get luft. 

Den spø1se snude på flyet her kan snuse sig frem til kulbrinter i luften - blot koncentrationen er 
så lille som 0,000.000.000.02 g pr. kubikmeter. 

Samtidig registrerer en 
datamat nøjagtig, hvor flyet 
befinder sig over undersø
gelsesområdet ved de for
skellige koncentrationer af 
olie/gasudvindinger, så man 
siden kan se, hvor der er 

markante udsivninger, og 
hvor det derfor kan være af 
interesse at foretage yderli
gere undersøgelser eller 
prøveboringer. 

I øvrigt er analysemetoden 
så sofistikeret, at der i måle
resultaterne tydeligt kan 
skelnes mellem naturgas og 
andre gasser som fx b1ogent 
methan og kuldioxid, idet 
disse ikke danner oliehinde 
omkring dråberne ved for-

dampningen. 

Interessante resultater 
- Snuseflyet har ved Born
holm fløjet omkring 3000 km i 
et retlinet møster med 5 km 
mellem linjerne. Analysere
sultater forligger nu. Og de 
ser umiddelbart interessante 
ud, siger Henrik Bang-Peder
sen. 

I olieindustrien er det nem
lig ikke kutyme straks at dele 

~ IXCOMING FABRIKSO 
~ MUfORER MED 

sine analyseresultater med 
konkurrenterne. 

- Men det er, understreger 
Henrik Bang-Pedersen, uhy
re vigtigt at have så mange 
og så nøjagtige oplysninger 
som muligt om Østersøområ
det, inden vi går i gang med 
eventuelle prøveboringer, og 
inden vi lægger billet ind på 
andre koncessioner i den 
nært forestående tredje ud
brudsrunde. 

GARANTI FOR ORIGINALE RESERVEDELE. 
~n kender Lycomlng motorer 

re end [ycomingl 
Du får garanti for: * Nye originale cylindre * Nye originale stempler/ringe * Nye originale udstød

ningsventiler/ventilsæder/styr * ingen svejsninger I krumtaphus * Automatisk udskiftning af 
alle dele spec. I SB-240 * Standard komponenter 
inkluderet * Sidste nye modifikationsstatus * Ingen ekstra omkostninger 
hvis byttemotor er normalt 
gangtidsudløbet * 10 dages leveringstid på 
gængse modeller 

Derfor er en fabriksoverhalet 
pyttemotor fra Lycomlng 
dit bedste køb. 

ontakt os før du handler! 

Amager Landevej 147 A . 2770 Kastrup 
Telefon: 01 513444 
Telefax: 01 513434 
Telex: 31214 SAT DK. Sita: CPHSVCR 
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DEBAT Pilotjob og uddannelse 
Svar på flyvechef Niels Egelunds indlæg i Flyv i januar 
om statslig uddannelse. 

Af tidl. C/D indehaver, 
programvært 
Jan-Erik Messmann. 

Selvfølgelig er jeg enig med 
Niels i, at den statslige ud
dannelse er alt for dyr, men 
det er tydeligt at se, at du 
gerne vi l beskytte dit firma 
mod ekstra udgifter og geby
rer. 

Jeg kan blive helt dårlig, 
når du skriver, at "Vi har en 
hel række velmotiverede 
mennesker, der står i kø for 
at betale for sig selv". 

Tror du ikke, at alle meget 
gerne ville ønske at pilotud
dannelsen blev betalt, på 
samme måder som alle and
re uddannelser? Hvem har 
egentlig råd ti l at ofre 
250.000 tll 300.000 ud af 
egen lomme. Ja, for det er 
vel ikke et job kun for rig
mandssønner? 

For mit eget vedkommen
de blev jeg A-pilot i 1972. 
B+twin I og C-D teori fik jeg i 
1978. Dengang kom jeg af 
med ca. 150.000. 50.000 lånt 
i min bank med et hav af 
kautionister og 50.000 lånt af 
mine forældre. Resten tjente 
jeg selv hen ad vejen. 

Jeg tog mine certifikater 
på Luftfartsskolen i Her
modsgade og hos lnterflight i 
EKSL. Det var en stor drøm 
og et længe næret ønske, 
der til sidst gik i opfyldelse, 
men hvad skulle jeg bruge 
den til? 

Jeg blev 21 år i 1969. Lige 
netop alderen for en spiren
de pilot, men på det tids
punkt havde der lige været 
et stort boom for piloter, og 
det var for sent for mig. Co
nair og Sterling havde tilmed 
betalt for medarbeJderes ud
dannelse; bare de selv tog et 
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A-certifikat, så supplerede 
Conair op med et B. Dette 
var i 1967. 

I begyndelsen af firserne 
var det helt umuligt at få job, 
og det var meget få certifika
ter, der blev udstedt, men 
sidst i firserne var der mange 
der så, hvor det bar hen med 
pensioneringer og større 
flyflåde af mindre fly. 

Så var der til gengæld 
også gevaldige problemer, 
og man fik til sidst taget sig 
sammen til at lave en statslig 
flyveskole, men (og her er 
jeg enig med Niels) på helt 
forkerte præmisser. 

Måden, det kunne gøres 
på, er følgende: 

Hvert selskab med rute
koncession skulle stille en 
representant ved udvælgel
sen af pilotaspiranter. Sel
skaberne skulle i forvejen 
komme med et nogenlunde 
tal på hvor mange de havde 
brug for i f. eks. de næste tre 
år. Kun aspiranter, der selv 
havde gjort sig den ulejlig
hed at tage A-certifikat, skul
le kunne søge, og man skulle 
ikke gå udelukkende efter 
Flyvevåbnets og Thermøllens 
supertest. 

Herefter skulle man tage 
de piloter, man havde brug 
for plus en procentdel flere, 
da der jo altid er nogle, der 
falder fra. 

Teorien ville være overstå
et på et år, hvor man i mel
lemtiden kunne kræve. at der 
blev fløjet op. Uddannelsen 
kunne kræve, at man skulle 
have 100 timer før praktisk 
skoling. Eventuelt kunne 
uddannelsen selv sørge for 
et par Cessnaer (150) eller 
nogle,brugte~ iper fly, for 
nvil)<en eleverne selv skulle 
betale halvdelen af driftsud
gi fterne, selskaberne den 
anden. 

Den praktiske flyvning 
skulle foregå i et firma, der 
har drevet flyvetræning i 
mange år og hvor der var 
mulighed for at flyve med 
bill ige to-motors fly. 

Når først man var færdig 
med teorien og havde de 
200 timer, skulle resten beta-

les af selskaberne fuldt ud, 
med den klausul at de fik 
pengene tilbage de første tre 
år af en ny pilots ansættelse. 

Dengang i 1978 var der 
ca. 100 piloter uden job. Vi 
stod i kø og på nakken af 
hinanden for at få et. Var der 
derfor en direktør, der ringe
de og spurgte om vi ville 
flyve for ham til 5000 kr. om 
måneden, sagde vi selvføl
gelig ja. De 5000 kr. så vi 
heller ikke så meget til, for 
vedkommende selskab hav
de jo som regel to-tre flytyper 
der skulle flyves på, og med 
10-15 timers træning på hver 
blev det til en del, og dette 
blev naturligvis trukket fra i 
gagen. 

Og hvor vi knoklede. Fra 
morgen til aften vaskede vi 
fly, lavede kaffe, ordnede 
mad til flypassageren og hvis 
der var en tur kl. 1800, en 
time efter du var kommet 
hjem, så tog man selvfølgelig 
ud og fløj den, selv om man 
først var ved destinationen 
den næste dag kl. 1000 og 
først var på hotellet og i seng 
ved tre tiden om eftermidda
gen. 
Jo, det var barske tider: Man 
ydmygede sig for at skaffe 
timer. 

Vi skal have vores timer, 
og det fik vi som regel også. 
I starten, da jeg bare havde 
A-certifikat, skulle jeg bruge 
opflyvningstimer. Dem fik jeg 
ved at flyve frem og tilbage 
ti l Anholt to-tre gange om 
ugen med en masse nye 
venner. 

Jeg blev faktisk anmeldt af 
CAT for sort taxaflyvning, og 
en dag da jeg landede med 
en fuld Piper Cherokee Six/ 
300 på EKSL stod politiet der 
også. Jeg måtte fremvise 
logbog, og passagererne 
(vennerne) blev taget enkelt
vis i forhør, hvor de blev 
spurgt om, hvor meget de 
havde betalt for turen. 

Dengang ( 1978-1982) 
søgte jeg nok 400 stillinger 
om året. Alle i Skandinavien 
med to-motors fly fik en an
søgning fra mig. 

På det tidspunkt forlangte 
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de fleste større selskaber, at 
man havde C-D, 1500 timer 
og helst 500 på jet. Hvem 
havde det? Men der var altså 
piloter nok. I dag har jeg hørt 
om piloter, der er kommet 
lige fra privat uddannelse 
med 250 timer og er hoppet 
op som 2-pilot, uden nogen 
erfaring på små 2-motors. 

0 .K.,, det er trygt at sidde 
med en mere rutineret ved 
siden af sig, men dengang 
hed det lige fra skole, op at 
flyve i al slags vejr alene 
med 9 pax og med en dårlig 
holdt flyflåde. 

Dengang var det, som om 
man startede som overlæge 
med de store operationer, for 
så senere, når man havde 

""1000 timer og 100 mavesårs
operationer, at kunne være 
heldig at rykke frem til en 
bedre betalt stilling , hvor 
man står ved siden af over
lægen og hjælper til med en 
enkel blindtarmsoperation. 
Ja, det er en underlig sam
menligning, men det er jo 
egentlig sådan, det hænger 
sammen. 

Og underligt var det. Man
ge gange har jeg hørt om 

unge uerfarne piloter, der har 
været grueligt galt afsted i 
dårligt vejr og med kabinen 
fuld. Desværre blev der ald
rig talt højt om det, for hvem 
er intersseret i at miste sine 
fremtidige jobchanser ved at 
indrømme, man har været 
hunderæd. 

I dag kan jeg være lige
glad. Jeg vil gerne indrøm
me, at jeg savner flyvningen 
enormt, men hvad - jeg flyver 
da lidt privat en gang imel
lem. 

At få det rigtige job som 
pilot afhænger af, på hvilket 

tidspunkt man får sine certifi
kater. Jeg har bare været 
uheldig at få mine på de 
forkerte tidspunkter, for flyve 
det ku jeg sku'og det kan jeg 
den dag idag. 

Så derfor kære Niels og 
andre større selskaber, der 
skal ansætte piloter. Hjælp 
dem med en bedre løsning 
på ufciannelsesproblemet, 
me&la,d være med bare at 
sidde og tage imod fars 
dreng, der har fået hjælp til 
at betale uddannelsen. 

Fork. af redaktionen. 

Om katoderørsskærme og 
andet habengut i cockpittet 
I de senere år er udviklingen 
hvad angår instrumenterin
gen i cockpittet gået i en ny 
retning: katoderørsskærme. 
De indebærer mange forde
le, bl.a. en meget præcis 
visning. Dette er en fordel, 
når der flyves manuelt (hvis 
piloten overhovedet er istand 
til at flyve "på en hårsbred
de"). Denne og andre forde
le til trods er det muligt at 
forestille sig en række pro
blemer, som brugen af så
danne "TV-skærme" kunne 
medføre. 

Det første problem drejer 
sig om multi-display-funktio
nen. Den fungerer, så flere 
forskellige informationer kan 
vises på den samme skærm. 
Piloten vælger den ønskede 
visning, som han så i et øns
ket tidsrum kan studere. 
Derefter vender skærmen 
tilbage til standard-visning, 
f.eks. olietryk og -temperatur. 

Hvad hvis der på det disp
lay, der ikke vises, kommer 
nye informationer, der kunne 
varsle piloten om en fejl 
under udvikling? Systemet 
kunne naturligvis overvåges 
af computere, men en data
mat har svært ved at vurde
re, hvad der er normalt. Un
dertiden kan visse indikatio
ner på et instrument tillades, 
mens de i andre situationer 
betyder fare. Når man f.eks. 
en kold vinterdag starter 
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motoren på sit fly, får man 
IndIkeret et højt olietryk. Det 
er der ingen fare i (hvis tryk
ket snart efter falder, natur
ligvis). 

En computer ville opfatte 
det som en afvigelse fra 
normalt olietryk, og en alarm 
ville gå igang. Man ville snart 
have kabinen fyldt med hy
lende horn og blinkende 
lamper. Det kunne få piloten 
til at slukke for kontrolsyste
merne, og det kan blive far
ligt. 

En ulykke har allerede 
fundet sted af denne grund. 
Piloten på en Air Frace A320 
bad på finalen andenpiloten 
"slukke for det I ... " fordi det 
distraherede ham. Resultat: 
han fløj an på tre grundind
strumenter, som fabrikken 
allernådigst havde ladet 
sidde på panelet ( det var 
konventionelle instrumenter), 
landede for langt med ned
styrtning og tre menneskers 
død til følge. 

Et andet problem i denne 
sammenhæng er valg af 
standard-visningen på skær
men. MF-85 (se FLYV nr.7 
'88 ILA-art.), et privatfly, har 
en sådan multimodeskærm, 
der til stadighed viser RPM 
og Fuel Flow, mens piloten 
må bede om olietryk, olie
temp. og cylinderhoved
temp" Det er vanvid, at man 
kan være sikker på at få 

korrekt Fuel Flow at vide, 
mens motoren bliver beska
diget, fordi olietrykket er 
forsvundet uden at man lag
de mærke til det. Med kon
ventionel instrumentering har 
piloten en chance for at op
dage en såden fejl ved at 
scanne instrumentpanelet, 
hvor alle visninger er. 

Det tredie problem er, at vi 
som erhvervspiloter nu skal 
til at undvære vore højtelske
de, runde fartmålere, højde
målere og variometre. Det 
bliver svært at undvære de 
bevægelige visere på speci
elt variometret, især når vi 
har 700 timer med konventio
nelle instrumenter og deref
ter skal omskoles til TV-skær
me. Desuden er katoderørs
skærme dyrere end de nor
male instrumenter. De ser 
ganske vist fancy ud og de 
viser præcist, men de nuvæ
rende instrumenter er faktisk 
præcise nok til, at en pilot 
kan styre efter dem. Vi lærer 
aldrig at flyve helt perfekt, 
hvad vi skal kunne for at 
ligge ideelt på de nye instru
menter. Manglende præci
sion i visningen forhindrer os 
oven i købet i at spilde op
mærksomhed på at jagte 
den perfekte IAS. 

Flyver vi på autopilot, kan 
instrumenteringen være un
derordnet, da vi der bare 
overvåger, at alt er, som de 

skal være. En Flight Econo
my-computer kunne her 
være til hjælp, men derud
over er det nok begrænset, 
hvad gavn vi kan få af endnu 
flere computere på flight 
decket. 

Det gælder ikke mindst for 
commuterfly. 

Vi må som piloter stille os 
selv nogle spørgsmål: Er de 
nye instrumenter til gavn for 
flyvningen? Hjælper de os? 
Vil de ikke samtidig fjerne 
noget af udfordringen i det at 
være pilot? Jeg håber ved 
mit indlæg at kunne skabe 
debat om emnet og vil speci
elt gerne høre fra piloter, der 
flyver eller har fløjet med 
katoderørsinstrumentering. 
Hvordan er den at flyve ma
nuelt på? Vi skulle gerne 
have debatten igang, så vi 
har bedre mulighed for at 
afgøre, om vi som piloter 
gerne vil modtage den nye 
teknik i cockpittet. 

Vi skal ikke bare tage 
pænt til takke med at flyve i 
det, fabrikanterne byder os. 
Vi skal flyve flyene, så er det 
også rimeligt, at vi får med
bestemmelse over ting som 
cockpitlayout m.v. 

Morten M. Lange 
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Tanten 
fra 
Tempel
hof 
Den karakteristiske, målbe
vidste snerren fra den tremo
lorede Junkers Ju 52/3m -
hvis lyd-visitkort i tredivernes 
Tyskland noget respektløst 
blev sammenlignet med 
brølet fra "seks motocross
cykler , der med fuld udblæs
ning racer side om side ned 
at slaggebanen" - kan nu 
igen nydes af alle, der holder 
af den legendariske "Tante 
Ju". Lufthansa har genskabt 
et (næsten) vaskeægte, fly
vende eksemplar, som nu 
igen i sit bølgeblik-look flyver 
luften tynd over det meste af 
Europa. Både i fuld størrelse 
og i model er det en herlig 
sag! 

Junkers-fabrikkens chef
konstruktør, Dipl. Ing. Zindel, 
skabte den tre-motorede 
Junkers Ju 52/3m videreud
viklet fra den en-motorede Ju 
52, der fløj første gang den 
13. oktober 1930. Desværre 
har fabrikken ikke noteret sig 
nøjagtig hvilken Ju 52/3m, 
der var den allerførste proto
type. 

Men det første eksemplar -
Junkers Werke nummer 4008 
- med den officielle typebe
tegnelse Ju 52/3m blev leve
ret til Lloyd Aereo Boliviano i 
Sydamerika i 1932. Det blev 
indsat i civil ruteflyvning i 
Bolivia sammen med seks 
andre "tanter" . Under krigen 
mellem Bolivia og Paraguay 
1933-35 brugte det bolivi
anske flyvevåben disse Ju 
52 'ere til troppetransport og 
som frygtede bombemaski
ner. 

Det var første gang, fruen 
trak i uniform. Junkers Ju 
52/3m deltog ogsa under 
den spanske borgerkrig sidst 
i trediverne, og et par år se
nere blev det som bekendt 
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benyttet til udbredt militær 
indsats mange steder over 
hele verden. Det var 517 stk. 
Luftwaffe Ju 52/3m'ere fra 12 
forskell ige Gruppen, der i · 
fuld krigsmaling hin niende 
april 1940 førte tyske fald
skærmstropper og materiel til 
Danmark og derpå videre til 
Norge. 

Efter anden verdenskrig 
benyttede både det sydafri
kanske, svenske, spanske, 
franske og schweiske flyve
våben Ju 52/3m. Bade CSA 1 
Spanien og Am1ot I Frankrig 
byggede oven i købet deres 
egne flyudgaver af denne, 
tyskfødte tremotorede ar
bejdshest. 

Det er maske ikke så 
kendt, at selv briterne efter 
krigen tog 10 eksemplarer af 
Ju 52/3m i brug som trafikfly. 
Short fabrikken i Belfast gjor
de dem til civilister i B.E.A., 
og de blev flittigt benyttet på 
flyruterne til Skotland fra 
november 1946, indtil "krigs
fangerne" blev udskiftet med 
Dakotaer året efter. 

Da Lufthansa fejrede 60-
års jubilæum i 1986, gjorde 
man det med maner. 

Det lykkedes at fremskaffe 
og flyveklargøre en rigtig 
Junkers Ju 52/3m, og det 
viste sig oven i købet at være 
et virkeligt flyvehistorisk kle
nodie. 

I 1957 købte amerikanske 
flyentusiaster en flyveklar, 
men noget "træt" Ju 52, som 
de havde fundet på flyve
pladsen i Quito i Ecuador. 

Den blev erhvervet for 
5200 dollars. 

Efter at det bedagede fly 
var sat i nogenlunde stand, 
blev det en populær aktør 
ved flyvestævner. I 1975 
købte den flyveinteresserede 

Verdens nyest Junkers Ju 52/3m - D
AQUI fra Lufthansa - i sit rette element i 
sit herlige •bølgeblik-look• 

Martin Caidin - flygeneral i 
Confederate Air Force - den 
nu amerikaniserede "Iran 
Annie" for 52.500 dollars. 

Han solgt flyet til Lufthansa 
for 200.000 dollars i 1984. 

Lang dags rejse 
fra fortid til nutid 
Det aldrende fly har en sær
deles spændende fortid. 

Vesttyske eksperter gik 
umiddelbart igang med det 
omfattende projekt at gøre 
Tante JU "så god som ny". 

Flyet begyndte sin karrie
re, som D-AQUI med fabriks
nummer 5489. 

Byggeår 1935. 
Kom ti l Lufthansa i april. 
Chartret i juli 1936 af det 

norske flyveselskab DNL. 
Her fik det registreringen LN
DAH, navnet "Falken" og 
blev forsynet med pontoner. 
Senere købte DNL flyet, der 
under besættelsen returnere
des ti l Tyskland for at blive 
overhalet og fik igen sin 
gamle registration D-AOUI. 

Det blev så igen fløjet 
tilbage til Norge, hvor det 
under besættelsen betjente 
ruterne langs den norske 
atlanterhavskyst. 

Den 28. maj 1946 beslag
lagde det norske flyvevåben 
JU 52'eren, og det blev kort 
efter leveret tilbage til DNL, 
hvor det nu fik registreringen 
LN-KAL og kælenavnet "As
keladden" . I 1947 blev det 
gennemrenoveret med dele 
fra andre Junkers Ju 52'ere 
og fra 1948 til 1956 fløj det i 
SAS. Derpå blev det tilbudt 
det norske tekniske museum, 
der desværre ikke havde 
plads! 

Flyet blev så solgt til Ecua
dor, fik registreringen HC
ABS, og blev som rent land-

fly brugt til transporter af 
flyselskabet Transportes 
Aereos Orientales. Det blev 
grounded i 1963, og i et 
glemt hjørne af flyvepladsen i 
Ouito fandt amerikanerne 
som omtalt "Tante JU" 

Resten af historien kender 
vi. 

Og det er altså derfor, vi 
nu kan nyde Junkers Ju 52/ 
3m i fuldt up-to-date liberi, 
fløjet af specielt udvalgte 
Lufthansa-piloter rundt i Eu
ropa. 

Registreringen er nu D
COLH. Den står med små 
bogstaver på bagkroppen, 
men på krop og vinger står 
den originale registration : D
AQUI - med store bogstaver! 
Navnet er Berlin-Tempelhof. 
Tanten fra Berlin er evigung 
efter sine plastiske operatio
ner. 

Modellerne. 
Der er udsendt en model af 
Ju 52/3m g3e/4e med ponto
ner fra Airfix i skala 1: 72. 

Heller har for nogle år 
siden lanceret Ju-52/3m g6e, 
som desværre er ret svær at 
finde. Men den er en udmær
ket model med fine decals. 

Der er en nyt, smukt ud
valg af modeller af Junkers
flyet i versionerne g5e, g6e, 
g7e, g8e, g9e - alle i skala 
1 :72. fra ltaleri. Det er fly 
både med pontoner, skiun
derstel kendt fra Østfronten, 
med minesøgerring (som 
dem vi kendte i Danmark 
under Besættelsen), samt en 
speciel model af netop D
AQU 1 - hvor der i sættet også 
er SAS-mærker. 

Bedre repræsenteret kan 
et fly vel næppe være model
mæssigt. Men det fortjener 
Ju 52! 

Wilhelm Willersted FL vv 
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Danske decals 
Det er efterhånden blevet 
muligt at bygge nøjagtige 
plastic-modeller af de aller
fleste fly, som er - eller har 
været - i tjeneste i det dan
ske flyvevåben . FLYV vil i de 
kommende måneder beskri
ve en række af disse flytyper 

og ind imellem det andet 
model-stof præsentere de 
samlesæt, der er udsendt af 
dem. 

Desværre er det ikke ret tit, 
at der følger danske decals -
overføringsbilleder - med i 
samlesættet af flyene. 

Verdenspremiere hos Sterling 

Men det er så heldigt, at 
Kurland-forlaget har lavet en 
ny produktion af danske 
mærker i skala 1 :72. 

Det var for øvrigt en kendt 
og skattet modelbygger -
Jacob Stoppel - der for nogle 
år siden lagde ud med de
cal-ark i 1: 72, som heldigvis 
også kan fås endnu i visse 
hobbyforretninger. 

Kurland-mærkerne fås 
også hos Smidts Hobby i 

TJ4l og billigt mod sole 
... '-1'VG 

Den 14. oktober i fjor blev 
Boeing 727-200 OY-SAS 
afleveret til Sterling - for fem
te gang! Første gang var i 
1973 som fabriksnyt, men 1 

1984 blev det solgt tilbage til 
Boeing. I 1985 lejede Ster
ling flyet i sommersæsonen, 
og året efter købte man det 
igen, for atter at sælge det i 
1987! 

Køberen var denne gang 
Valsan Ine .. et amerikansk 
ingeniørfirma, opkaldt efter to 
unge piger Valerie og Alex
andra, døtre af chefen Ro
bert E. Wagenfeldt. Han 
havde omkonstrueret Boeing 
727-200, så den kunne fort
sætte i drift efter at de nye 
FAR 36 Stage 3 normer for 
flystøj var trådt i kraft. At han 
valgte et Sterling fly til proto
typeinstallationen var ingen 
tilfældighed - Sterling var 
nemlig launch customer til 
den nye udgave, Model 727-
200RE. RE står for reengi
ned, idet modifikationen 
indebærer ny motorinstalla
tion. 

I foråret 1987 blev der 
udført en prøveinstallation af 
de nye motorer på OY-SAS, 
hvorefter den fik sine norma
le motorer igen, da Sterling 
havde brug for den i som
mermånederne. 

I efteråret 1987 fløj den 
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atter til USA til den definitive 
ombygning, der blev udført 
af flymodifikationsfirmaet 
Dyna-Tech i Phoenix, Arizo
na. Det tog længere tid end 
anslået, og N727 A" som flyet 
nu var registreret, blev derfor 
ikke vist på Farnborough, 
som både Valsan og Sterling 
havde håbet på. 

Den 20. oktober blev det 
atter registreret som OY
SAS, men flyet tilhørte fortsat 
Valsan, og først efter at Ster
ling havde gennemprøvet 
det gennem to måneder for 
at se. om det levede op til 
specifikationen, købte man 
det - for tredje gang! 

Samme motor som i MD-82 
Ombygningen indebærer 
først og fremmest udskiftning 
af ydermotorerne. I stedet for 
Pratt & Whitney JT8D-17 
installeres der JT8D-217C, 
der ikke blot er mere støj
svag, men også væsentligt 
kraftigere. Den bruger oven i 
købet mindre brændstof. Det 
er den samme motortype, 
som anvendes i McDonnell 
Douglas MD-82, og da den 
er både længere og tykkere 
end den oprindelige motor, 
kræver den nye naceller og 
pylons. 

Motor nr. 2 er fortsat af 
typen -17 A, idet der ikke er 

plads til den mere trinde -
217C i bagkroppen, men 
reverseren fjernes og erstat
tes af en ny udstødningsdy
se, der mindsker støjen . De 
to ydermotorer er nemlig så 
kraftige, at man godt kan 
undvære reverseringskraften 
fra midlermotoren. 

Efter ombygningen vejer 
OY-SAS tom 45.359 kg, ca 
1.800 kg mere end før, men 
det opvejes fuldt ud af den 
langt bedre brændstoføkono
mi. OY-SAS bruger ca. 12% 
mindre brændstof end stan
dardudgaven af 727-200. 
Besparelsen er ca. 500 kg 
pr. time, og Sterling har der
for besluttet at fjerne 
brændstoftanken i det ba
geste lastrum - den er der 
simpelthen ikke brug for 
længere. Det betyder en 
vægtreduktion på 300 kg, og 
desuden bliver der bedre 
plads til bagage. 

De tungere motorer bety
der, at flyet er blevet lidt 
specielt at handle på jorden, 
fordi tyngdepunktet er flyttet. 
Man skal derfor begynde at 
laste mad og drikke i den 
forreste ende af flyet og ca
tering-chafførerne skal passe 
på, når de kører frem mod 
den bageste servicedør - der 
er nemlig blevet mindre 
plads pga de større motorna-

København . Der er indtil nu 
elleve forskellige størrelser af 
danske roundels og splitflag. 
De kan benyttes til følgende 
typer: F-104 (både ny og 
gammel bemaling), Draken, 
T-17, Super Sabre og Hunter 
(både i gammel og ny bema
ling), F-84, Meteor, F-86D, 
Catalina, Lynx, C-47, Chip
munk og T-33. De koster 20 
kroner stykket. 

celler. 

Mere skub i flyet 
Den nye motorinstallation er 
ca. 20% stærkere end den 
oprindelige, og piloterne 
siger, at de tydeligt kan 
mærke, at der er mere skub i 
flyet. 

Og det kan måles. Fx re
duceres startbanebehovet 
med 17%, så man nu kan 
operere fra pladser i 2,500 m 
kategorien i stedet for som 
hidtil 3.000 m. Endvidere 
mindskes den tid, det tager 
at komme op i økonomisk rej
sehøjde (35.000 fod) med 
25%. 

Sterling har option på om
bygning af sine øvrige fly og 
regner nu på, om og i givet 
fald hvornår man vil iværk
sætte programmet. Under 
alle omstændigheder venter 
man, til den nye hangar er 
klar, så man selv kan udføre 
arbejdet. Sterling er blevet 
udpeget som det eneste 
europæiske modifikations
center for Valsans "ommoto
ring" af Boeing 727. 

Selv om den nye motorin
stallation indebærer store 
fordele, både operativt og 
miljømæssig!, er den også 
ganske kostbar, henved 9 
mio.$ pr. fly. Robert Wagen
feldt erkender, at den fx ikke 
er aktuel for et selskab som 
Lufthansa, der er ved at 
skulle udfase Boeing 727. 
Den er især af interesse for 
selskaber, der flyver lange 
stræk eller opererer i høje og 
varme områder som fx Mexi
co. Han anslår det samlede 
marked til omkring 200 om
bygningssæt. 

Seneste bestilling kommer 
fra det engelske chartersel
skab Dan-Air og er på om
bygning af 11 fly, dels som 
fast ordre, dels som option. 
Hermed har Valsan 32 faste 
bestillinger og 96 optioner. 
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Atter stigende produktion 
af alment ly i USA 
For første gang siden 1978 mere end 500 eksemplarer 
kan GAMA, de amerikanske efter at være blevet lanceret 
almenflyfabrikanters bran- på Experimental Aircraft Solgte fly i 1988 
cheforening, rapportere om Association Convention i 
et år med vækst. For 1988 Oshkosh sidste sommer. Beech Mooney 
var det samlede fakturerede Eksporten af amerikanske F33 Bonanza 101 M20J 64 
beløb 1.918 mio . $, 40,7% almenfly steg med 33,2% i A36 Bonanza 79 M20K 39 
mere end for 1987. 1988 til 625 mio. $ og androg C23 Sundowner 1 M20L PFM 39 

Antallet af producerede fly 33,2% af den totale fakture- Baron 14 142 
steg mere beskedent. med ring . Antallet af eksporterede King Air C90 30 
5,3% til 1.143. Heraf var de fly var 424 mod 439 året før. King Air 200 27 Piper 
157 jetforretningsfly Sværvægter, når det gæl- King Air 300 53 PA-18- 150 Super Cub 2 
(+ 28,7%) og de 291 turbo- der faktureret beløb, er 1300 5 PA-28-161 Warrior 51 
propfly (+ 10,6%). Af stem- Gulfstream med 829 mio. $. 1900 41 PA-28-161 Cadet 38 
pelmo-tordrevne fly blev der For Beech var tallet 511 mio. Beechjet 400 _gj_ PA-28-181 Archer li 49 
fremstillet 67 med to motorer, $, hvortil kommer salg af fly 372 PA-28-236 Dakota 4 
en tilbagegang på 23%, "fra hylden" til det ameri- PA28-R-201 Arrow IV 10 
mens antallet af enmotors kanske forsvar for 38 mio. $ Cessna PA-28RT Turbo Arrow 7 
udviste en beskeden stig- nemlig 16 C-12A (King Air) Caravan I 90 PA-32-301 Saratoga 10 
ning (2,4%) til 628. og en C12J (Beech 1900). Caravan li 9 PA-32R Saragota SP 10 

GAMA venter imidlerltid et På tredjepladsen fulgte Citation li 47 PA-34-220T Seneca III 
større opsving I salget af Cessna (330 mio. $) , og der- Citation 111 --1.§__ 53 
enmotors fly, især p.g .a. af efter Faichilds (104 mio. $), 161 PA-42-720 Cheyenne 
det voksende behov for sko- Learjet (89 mio.$), Piper (51 IIIA 2 
lefly. Universiteter og andre m,o. $) og Maule (3,2 mio. $) . Fairchild PA-42-1000 Cheyenne 
foretagender, der giver sig af Der forelå ikke tal for Lake og Metro III 29 400 5 
med pilotuddannelse, er for Mooney. PA-46-310P Malibu 41 
første gang i mange år be- Fordelt på fabrikanter og Gulfstream 282 
gyndt at købe nye fly, og et typer var antallet af leverede Gulfstream III 2 
decideret uddannelsesfly fly i 1988: Gulfstream IV 49 To fabrikkers produktions-
som Piper Cadet blev solgt i 51 statistik nåede ikke med i 

1988-tallene, men vil bl ive 
Lake regnet med, når man 
Renegade 28 opgør for 1989. Det er 

Bellanca, der leverede 4 
Learjet Super Viking til 360.000 $ 
Learjet 31 5 og Christen med 39 A-1 
Learjet 35/36 16 Husky, 1 Pitts S-1T og 25 

Glasflugel Clublibelle 205, "Ls 3a OY-XJP (00) Learjet 55 2 Pitts S-2B til ialt 
sælges Meget velflyvende, aldrig skadet 23 4.221 .000 $. 

Udstyret består af fartmåler, 720 sælges m/u instrumenter. Bl.a. 
kanals F.V.2720 radio m.v. De GS500, 720 kanal radio samt 
øvrige instrumenter kan evt. lukket transportvogn. Mau/e 
handles samtidigt. Pris for fly med grundinstrumen- M-5 3 
Flyet er stationeret på Gørløse. tering kr. 140.000,- M-6 6 Henvendelse 

Torben Simonsen Henv.: Finn Hansen M-7/MX-7 46 
01571927 Tlf.: 03 67 04 07 55 

PA 28-140 B SÆLGES Computer loadsheet 
Årg. 1968 resttid motor ca. 400 Til taxi-selskaber, flyveklubber PiloVinstruktør søges til Haders-
T + evt. gangtidsforlængelse. oi private. lev Flyveplads. Norsk ASW-198 sælges 
COMNOR/ADF m. digital disp- F computerberegnet og tegnet Ansøgeren må kunne arbejde 

Det reflekteres over salt av 1 stk. 
lay. Godkendt til skoleflyvning dit loadsheet. Brug "index- selvstændigt indenfor: 

ASW-19B komplett instumentert og metoden", den hurtigste og Firmaflyvning, taxaflyvning, sko-
samt nat VFR. Nyt LOB juni mest overskuelige måde at lave levirksomhed samt kundepleje. medfølgende radio, samt transport-
1988. sin W/B beregning før hver Løn efter kvalifikationer. hænger. Byggeår 1984. 440 starter. 
Pris kr. 95.000,- flyvning på. Skriftlig ansøgning, som vil blive 607 timer. Flyet er som nytt! 

Henv. Erling Grønbæk Ring eller skriv og hør nærmere. behandlet med diskretion, sen- Skriftlig henvendelse til: 

tlf. 07 510685 el. (Bedst aften) des til : VOSS FL YKLUBB 

05 32 41 11 AeroTech PRIM-AIR APS Bømoen flyplass 

mel. 9.30-17.00. Dorphsalle 32,2630 Tåstrup Maribo Flyveplads N-5020 Palmafossen 

02 99 26 09 4970 Rødby NORGE 
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Fly sælges 
Piper PA 28-140 sælges. 
Motortid 1.000 timer, 720 kanals 
VHF + VOR, ADF og transpon
der. 

Flymøller Haderslev 
Flyværksted 
04 52 86 40 

Plper Cherokee 140 VFR, 
privatfly sælges for 

kr. 105.000. 
Plper Cherokee 140 IFR, 
incl. RNAV kr. 175.000. 

Henvendelse 
01 7411 81 

Flot fly 

Jeppesen Airway 
manual 

Nordeuropa NOR04 i 3 læ
derbind. Rettelse betalt til 
maj -89. Pris kr. 2.100,-

Tlf. 02 30 67 59 

NIMBUS III 24,5 M 
Til salg 

Årg. 1983. lncl. instrumenter, 
vogn og faldskærm. 

Pris kr. 490.000 
Henv. Jan Andersen 
tlf. 01 23 31 26 el. 

Allan Højlev 
tlf. 02 20 20 59 

Lær at flyve i USA 
Få en god alsidig uddannel
se på 6 mdr. incl. co-pilot tid 
på fragtruter på C-402 og 
C421 . Du oplever samtidig 
den smukkeste del af USA. 
Få nærmere oplysninger 

PA 28, 1974 IFR. Nymalet i nye 
farver og tectylbehandl. Transp. 
m. mode C, AOF, DME, marker, 
2 VOR m. GP. " 720 kanals 
radioer og autopilot. Bruges pl. 
til udlejning fra hangar i Tirstrup. 
2/4 parter å kr. 46.500 sælges. 

TIL SALG 
tlf. 06398304/06323157 MOONEY 205 SE - 1988 

model. Fabriksny 
CESSNA CITATION 500 -
1972 6000 T.T. 

Tlf. 06 33 48 99 

NB 

MOONEY 252 TSE - 1988 
model. 
T otaltid siden ny 390 timer 

CESSNA 402 C - 1980 
0/0 SMOH 

Grundet verserende miljøsag, er al motorflyv
ning fra Midtsjællands svæveflyveplads, Slaglille 

MOONEY 252 TSE - 1987 
model. 
Totaltid siden ny 250 timer 

CESSNA 402 C - 1981 
4500 T.T. 
450/450 SMOH 

PIPER SENECA li - 1975 
2000 T.T. 

PIPEA WARRIOR 2 
1982. ENG. 490 HAS 
KING NEW AVIONIC 
DKR 320000-+ REG 

ptPER IIAUBU 
19&4, TT 1050 HA 
NEWTCM ENGlNE 
USO 295000 • DEL 

IIUCliBONAHZA 
TT 1100, 1978 
K1NG lfRIRNAV 
DKR 580000 + DEt 

FORBUDT! 

C210 CENTURtOH 
TT 1300 HRS, 11179 
SPERRY IFfl.NOH 
DKR 4'10000 • DEl 

PIPER ARROW 4 1ffl 
KSNGICOLUNSIFR 
950 HRS-AUTOPK.OT 
Dt<R 3&5000 + DEL 

MOONEYMZOK 
231 nlRØO, TT 750 HRS 
KING IFRIKFC 200 
OKR 580000 + DEL 

PIPEIISEHECAZ 
1980, TT 1100 HRS 
KINGlfRn(fC200 
OKR 585000 + DEL 

CESSH-172 YHAWK 
NARCO' 1972 
5SEA MFG 
OKR 1 RS 

C421II GOLD. EAGLE 
1974 IFCS eoo AP 
BAR, TOII..ET STEREO 
CALL FOR FUU. SPEC 

CESSHA SKYM,AST'Efl 
KING IFR, 1996, MTOW 
TT 1950, AUTOPtl..OT 
m<R 27SOOOt'mADES 

C501 CffATION ISP 
1911 TT 1500 HRS 
COt.UNS PROLINE 
SPZ 490 FOIAP 

BESllLLINGSOPGAVER ER VORT SPECIALE 
FÆRGEFL YVNINGER UDFØRES WORLDWIDE 
WE MEAN BUSINESS· CALL NOW 

COASTAIR 
MOBIL 04-33TT, PRIV 05 459100, FAX 05 137900 

POSTBOX 261 • DK 6701 ESBJERG • BASE: ESBJERG LUFTHAVN 

MOONEY 231 - 1979 
model. 
Totaltid siden ny 1100 timer. 

150/945 SMOH 

Køb dit Cessna eller Mooney fly hos en autoriseret for
handler - det betaler sig. 

P.O. Box 40 
7190 Billund 
Danmark 
Tlf. 05-33 16 11 
Fax. 05-338618 
Tlx. 60892 

• INTERNATIONAL AIRCRAFT SALES • ALL MARKS AND MODELS 

s::ICJE31NSCJN 
HELICOPTER COMPANV 

-ø-hv-
Pilatus Britten-Norman Limited 

CADET TRAINER, IFR/VFR 
ARCHER li, 1988, 1989 
CHEROKEE 6-300, low time engine, IFR, RNAV, AP 
SENECA III, 1981, 1999 kg. MTOW, lce, IFR, AP, Executive lnt. 
MALIBU MIRAGE, New Model, 350 hp.LYC, 230 KTAS, may 1989 
NAVAJO-P, one owner, mint condition, price to sell 
METRO 2, 1980, 9500 T.T. 
PBN-ISLANDER 1985 550 TT, STOL-aircraft, 10 seats, ready 
ROBINSON R22 Beta helicopter, factory new 
GARRET TPE 331-3, Metro/Merlin engine, for sale 

New Malibu for hire/charter Mu 2, Metro 
INVITATION 

KONTAKT: JETAIR AIRCRAFI SALES HELICOPTER 
Try our new 

Robinson 
4000 Roskilde - Tlf. +45-2 39 10 04 - Telex 43181 - Fax +45-2 39 11 12 - Danmark 
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SPARTACUS FINANSIERER MOTORFLY; ::sV"ÆVEFLY, INSTRUMENTER 
OG TRANSPORTVOGN 

FÅ ET SKRÆDDERSYET TILBUD! 
Låneperiode op til 12 år! 

Altid konkurrencedygtig rente! 

Få en god start med Spartacus flyfinansiering. Rekvirer vor flybrochure 
med låneansøgning. 

Spartacus ejes af: 
DK Sparekassen 
Morsø Sparekasse 
Sparekassen Thy 
Frederiksberg Sparekasse 

Kirketorvet 
7900 Nykøbing 

Mors 
07 72 57 11 
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Lær at flyve 
om foråret 

HER ER 
FLYVESKOLERNE 
De anvendte bogstaver betyder uddannelse til: 
A = privatflyver-certifikat. B = trafikflyvercertifikat af III klasse. C = trafikflyvercertifikat af li klasse. D = trafikflyvercerti
fikat af I klasse. I= instrumentbevis. IFR = instrumentflyvning. VFR = sigtflyvning. PFT = periodiskflyvetræning. TWIN 
= tomotors. INT =internationalt.NAT. = nationalt. nat-VFR = tilladelse til at flyve i mørke. FLT = flyvetelefonistbevis. 

HOVEDSTADSOMRÅDET 
ALLERØD FL YVESKOLE 
Allerød Flyveplads, 3450 Allerød 
Tlf. 02 27 79 15 
A, B, I, PFT-A, B, I, Teori A, 
lnt./Nat.-VHF, FLT-bevis. 

COPENHAGEN AIRTAXI ApS 
Københavns Lufthavn Roskilde 
4000 Roskilde, Lufthavnsvej 20, 
Tlf. 02391114 
A, B, I, PFT-A, B, I, Twin, Teori A, 
lnt./Nat. -VHF, FLT-bevis, nat-VFR, 
omsk. 

DANISH AIR SERVICE APS 
Lufthavnsvej 
Københavns Lufthavn Roskilde 
4000 Roskilde 
Tlf. 02 39 09 10 

Lindtorp Flyveplads 
7500 Holstebro 
Tlf. 07 48 74 80 

DELTA FLY 
Hangarvej E 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 02 39 07 07 
A, B, I, Twin VFR/IFR, instruktør PFT. 
omskoling, Teori A/NVHF/IVHF! 

IKAROS FL V ApS 
Hangarvej A 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 02 39 10 10 
A, B, I, Twin-PFT A, B, I, Twin , instuktør, 
Teori int./Nat. VHF, nat-VRF, omskoling. 

FYN - JYLLAND 
FYNS FL YVECENTER 
ODENSE LUFTHAVN, 5270 ODENSE N 
TLF. 09 95 56 56 
A, B, I, Twin-I , instruktør 
A-teori, lnt./Nat.-VHF, FLT, PFT 
omskoling 

F-AIR A/S 
Lufthavnsvej 35, 7190 Billund 
Tlf. 05 33 24 44 
A, B, I, Twin IFR/VFR, Instruktør, PFT: A 
dag/nat, B, I, Twin , Omskoling, A - Teori, 
NAT/INT - VHF, FLT, Morsekursus. 

A/S HELIFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 31, Billund Lufthavn 
7190 Billund 
Tlf. 05 33 89 11 
A og B skoling på helikopter, nat-VFR 
samt PFT på helikopter, omskoling til jet
helikopter incl. jet fundamentalt, simuleret 
I-træning som integreret del af I-program 
på helikopter. 

MIDTFLY A/S 
Midtfly-Aircenter 
Stauning Lufthavn, 6900 Skjern 
Tlf. 07 36 92 66 
Tirstrup Lufthavn, 8560 Kolind 
Tlf. 06 36 37 66 
Lufthavnsvej 31 , 7190 Billund 
Tlf. 05 3313 60 
Lindtorp Flyveplads, 7500 Holstebro 
Tlf. 07 48 74 80 
Skive Lufthavn, 7840 Højslev St. 
Tlf. 07 52 40 37 
Viborg Flyveplads, 8800 Viborg 
Tlf. 06 62 41 68 
Herning Flyveplads, 7451 Sunds 
Tlf. 07 14 25 55 
A, 8, I nat-vir, instruktør, twin, teori til A, 
PFT til alle cert. int./nat. VHF, FLT bevis. 

NORTH FL YING A/S 
Aalborg afd. : Aalborg Lufthavn, 
9400 Nr. Sundby. Tlf. 08 17 38 11 
Tirstrup afd.: Tirstrup Lufthavn, 
8560 Kolind. Tlf. 06 36 34 44 
Esbjerg afd.: Esbjerg Lufthavn, 
6705 Esbjerg Ø. Tlf. 05 16 02 44 
Thisted afd. : Thisted Lufthavn, 
7730 Hanstholm. Tlf. 07 96 52 22 
A, B, I, Twin, PFT, nat-PFT, 
teori A, instruktør-

SUN-AIR A/S 
Lufthavnsvej 33, 7190 Billund 
Tlf. 05331611 
A, B, I, nat-VFR, IFR, Twin, PFT, nat
PFT, instruktør, omskoling. 

~ SKOLEN FOR WFTFARTSUDDANNELSERNE 

TÆNKER DU PÅ AT BLIVE 
ERHVERVSPILOT ELLER 
FL VVEINSTRUKTØR 
Ring eller skriv efter det nye undervisningsprogram for sæsonen 1989/90. 

Afdelingen for 
besætningsuddannelserne 

Der afholdes optagelsesprøver til &kolens 8/1 teorik_urser ~ørdag den 20. maj 1989 kl. 9.00 i København og Billund. 

Flyveinstruktørkurser starter i ~~benhavn og Billund i oktober måned d.å., men de psY.kologiske undersøgelser for instruk
tøraspiranter afholdes kun i København, 1. gang den 8. og 9. maj begge dage incl .. Tilmeldingsfrist er den 1. maj. 
Telefonisk eller skriftlig tilmelding til afdelingen i København. 

Københavnafdeling: 
Billundafdeling : 

Hermodsgade 28, 2200 Kbh. N, 01 81 75 66 
Lærkevej 26, 7190 Billund, 05 33 23 88 
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Serengeti bos Synoptik 

High Contrast Filter 
En ekstra køreegenskab med Serengeti 

solbrillen fra Synoptik. 
Hos Syn optik synes vi, det er vigtigt at se sikkert. 
Og når det gælder solbriller til f.eks. bilkørsel er 
Serengeti de bedste. For i al slags vejr står kontras
terne meget skarpere. Og farverne langt klarere. 

Uden og med High Contrast Fdter 

Serengeti er ikke bare årets Ingen andre solbriller kan præste-
eksklusive solbriller i USA. Hos re alt det på en gang. 
Synoptik kan vi også garantere, Dertil kommer designet som er 
at de er i en klasse for sig. prisbelønnet for ''Best design in 

America''. Men det skal næsten 

648; ses. Kom ind til Synoptik og prø-
vekør et par Serengeti solbriller. 

SERENGm 
Solbrillen med farveskiftende glas og 
High C.Ontrast Filter specielt til sikker 
bilkørsel. Pilotfacon i rustfrit stål med 
belægning i matsort eller guldmetal. 

De farveskiftende specialglas 
omstiller sig a~tomatisk til lysfor
holdene, så øjnene ikke trættes. 
En fordel du mærker både ved bil
kørsel og f.eks. ved ski- og sejl
sport. 
High Contrast Filter bryder det 
blålige lys, så du altid ser kontras
terne klarere, når du kører i tåge 
eller regn. Samtidig beskytter UV
filtre mod 99% af solens ultra
violette stråler. 

SERENGm 

Solbrillen i klassisk facon med farve
skiftende glas, og High C.Ontrast Filter. 
Rustfrit stål med guldmetal eller mat
sort belægning. 

Vi modtager Dankort, Eurocard, Diners, 
Magasin, Finax og de fleste lokale kontokort. 

TH. 02 96 77 55 allYISer nærmeste Synoptik. 



FLYV 
prø
ver 
R 22. 
I tilknytning til præsentatio
nen af Jetair's nye flyvende 
maskine i FLYV nr. 10 1988, 
Robinson Helicopter Compa
ny's lille R22 Beta, har FLYV 
haft fornøjelsen af at prøve 
den sammen med piloten 
John Rosasco. 

Det første indtryk, R22 
giver på jorden, er det kom
pakte men meget skrædder
syede arbejde, der ligger 
bag konstruktionens helhed 
og detaljer. Der er i udstrakt 
grad kælet for finish, såvel 
ydre som indre, og der er 
taget den nyeste teknologi 
med i materialevalget, såsom 
ydre coating samt alumini
um, der er restistent over for 
korrosion. 

Motor og transmission er 
fint tilgængelige for inspek
tion, og der er som en fin 
indikator påsat et antal "slad
retermometre", hvor man kan 
aflæse den højeste tempera
tur, der er oplevet siden 
monteringen. De er anbragt 
både på motor og gearkas
se. Yderligere er der chipde
tektor på både hoved- og ha
legearkasse, og de kan tes
tes fra et lille panel udven
digt i styrbords side. Advar
selslysene er i instrumentpa
nelet. 

Kabinen er en anelse snæ
ver til to bredskuldrede per
soner, men man sidder me
get fint i de polstrede sæder, 
hvordernedenundererba
gageplads. Her kan man for 
eksempel stuve de små hjul, 
der kan monteres på meder
ne, hvorefter R22 er til at 
transportere for en enkelt 
mand, styrende og skubben
de fra halen 

FLYV 4/89 

Willy Schjøtts og piloten John Rosascos brede skuldre gør pladsen lidt snæver. Men udsynet 
er til gengæld helt i top. (Foto Tavs Mortensen) 

Dels på grund af pladsen i 
kabinen, men også med 
baggrund i canopyudform
ningen føler man sig som 
"fuglen i luften" - uden gene
rende hindringer for udsynet 
- og der er fint overblik over 
instrumentpanelet med tyde
lige og letlæselige instru
menter og advarselslamper. 

Styregrejerne er et kapitel 
for sig! Hvor "almindelige" 
helikoptere har cyclic i gul
vet, har R22 den siddende 
bagerst i midterkonsollen 
mellem de 2 sæder. Øverst 
på cycl ic sidder en vippearm 
med håndgreb, og på den 
måde løses problemet med 
dobbeltstyring, idet der mon
teres en venstre halvdel af 
vippearmen til instruktions
brug. Det er nærmest geni
alt, men det kræver en smule 
tilvænning (åndelig) at sidde 
med en del af styregrejerne 
på tværs over låret. 

Da motoren er en stempel
motor af typen Lycoming 
0-320, er collective desuden 
forsynet med et gashåndtag, 
der dog har en bemærkel
sesværdig lille vandring, 
men rotoromdrejningerne er 
alligevel meget nemme at 
kontrollere. 

Opstarten af R22 er lige så 
nem som af et almindeligt fly, 
hvor der kun skal gives lidt 
choker, hvorefter motoren 
kører. Derefter sidder man 
lidt (op til 2 minutter) og ven
ter, medens den automatiske 
kobling til hovedgearkassen 
bliver aktiveret, hvorpå roto
rerne med gashåndtaget i 
collective bringes op på ope
rationsomdrejninger. 

Gashåndtaget skal kun 

justeres meget lidt for at 
bringe R22 til hover, og med 
den gashåndtagsindstilling 
kan man foretage selv ret 
store collective input uden 
justering. Dette skyldes en 
indbygget "throttle synchro
nizer". 

Flyvningen foregik i VSV
lig vind 20 - 25 knob med 
mindre vindstød, men R22 
var alligevel forbavsende 
stabil i hover for en helikop
ter med vægt på ca. 550 kg., 
både med næsen inde og 
ude af vinden samt ved bag
læns flyvning. Flyvekontrol
lerne var en anelse stive, 
men det skal sikkert tilskrives 
den korte gangtid på ca. 20 
timer, hvorfor der mangler 
den nødvendige tilslidning. 

Støjniveauet i kabinen er 
meget lavt, ligesom det ydre, 
og der er et behageligt inter
comsystem med taster i 
gulvet samt i vippearmens 
begge sider. Støjen ændres 
ikke mærkbart ved flyvning , 
og skal man op i nærheden 
af den maksimale hastighed, 
før der fornemmes en svag 
rystelse fra rotorsystemet. 
Eilers forekommer flyvningen 
at foregå på samme måde 
som i et fastvinget fly, bortset 
fra det utroligt fine overblik 
over landskabet. 

Selv om motorens maksi
male ydelse i R22 er be
grænset i forhold til dens 
normale (19 hk), mærker 
man ikke umiddelbart man
gel på power, men da flyv
ningen foregik ved tempera
tur på + 7° C må det forven
tes, at der ved højere som
mertemperaturer skal passes 
lidt på. 

Ved overgang til landings
fasen skal der ikke foretages 
de store justeringer af gas
håndtaget, og det er en mini
mal ekstra arbejdsbelastning 
i forhold til operationer med 
turbinedrevne helikoptere. 
Man sidder under selve lan
dingen og venter på kontak
ten med jorden, men den 
udebliver næsten, fordi man 
skal faktisk langt ned, læn
gere end man har forestillet 
sig. 

Efter landing skal motoren 
køre et lille stykke tid for at 
bringe alt "i det grønne", 
hvorpå rotorbremsen klarer 
den sidste del af inertien. 

Det samlede indtryk af R22 
er en lille, ivrig og velpropor
tioneret spirrevip, der i hånd
tering og ydeevne meget 
ligner de mindre motorfly, 
med mange muligheder for 
anvendelse, både for privat
personer og til løsning af 
mange, mindre kommercielle 
opgaver. 

Den helt klare fordel ligger 
i, at den på grund af vægt og 
størrelse kan lande praktisk 
taget hvor som helst, selv på 
firmaets græsplæne eller 
andet sted, hvor tilladelse er 
givet. Den lave vægt betyder 
også, at "rotordownwash" 
ikke er ret stor. Derved blæ
ses ikke alt muligt op i stor 
afstand fra landingspunktet. 

Der er dog imidlertid en 
fare ved at få en prøvetur i 
R22: Man risikerer at blive så 
bidt af den, at man er "hoo
ked" og får en last mere, 
nemlig helikopterflyvning! 

v.s. 

5 



40 timer i luften 
i eget fly for 
1.300 kr. om måneden 
Partsejerskab gør det økonomisk overkommeligt at have 
flyvning som hobby 
En engangsinvestering på 
ca. 30.000, der oven i købet 
er rimelig inflationssikker, 
plus en månedlig udgift i 
1988 på ca. 1.350 kr. Det er, 
hvad det koster traktormeka
niker Arne Nielsen, Hadsten, 
at have flyvning som hobby -
inklusive "eget" fly og ca. 40 
luftbårne flyvetimer om året. 

Hemmeligheden bag reg
nestykket hedder partsejer
skab - en ejerform, der har 
vundet en del indpas og som 
i mange sammenhænge er 
en attraktiv måde at blive 
flyvende på. 

Sammen med tre andre 
købte Arne Nielsen i 1975 
OY-BKD, en Piper PA 28, 

180 årgang 1968. Anskaffel
sessummen på dengang 
125.000 kr. blev dækket ved 
kontante indskud fra de fire 
partshavere. 

Overenskomst 
Den løbende drift af flyet 
hviler på en overenskomst, 
der samtidig afstikker ret
ningslinierne for partshaver
nes brug af flyet. 

Arne Nielsen disponerer 
over OY-BKD hver 4. uge 
efter et fast skema. Ugen 
starter fredag morgen og 
slutter den næstfølgende 
torsdag aften, hvilket giver 
mulighed for at holde en lang 
weekend. Skal han ikke bru-

FLY
FORSIKRING 
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HAFNIA 

Luftfartsafdelingen 
Postboks 2222, 1097 København K. 

Telefon: 011314 15 

ge flyet, kan de øvrige ejere 
efter aftale disponere over 
det. 

- I praksis har turnus
ordningen aldrig givet anled
ning til problemer, fortæller 
Arne Nielsen. Hvis vi er to, 
der ønsker at bruge flyet pa 
samme tid, har turnus-have
ren naturligvis ret til dispone
re over flyet. Men hvis den 
anden ejer har brug for at 
flyve en længere tur, har vI 
løst det ved, at vedkommen
de får flyet og så betaler leje 
af et andet fly til turnus-have
ren. 

Økonomien 
Som fast kassetilskud til 
vedligeholdelse, luftdygtig
hedsbevis, forsikring, han
gar- og standpladsleje, samt 
mindre reparationer, betalte 
Arne Nielsen i 1988 350 kr. 
om måneden. 

Herudover betalte han 300 
kr. pr. flyvetime, hvilket er 
cirka halvdelen af den nor
male markedspris. Med de 
cirka 40 timer, Arne Nielsen 
tilbragte bag Pipers rat, blev 
det til en udgift på 12.000 kr. 
Altså en samlet udgift incl. 
de faste omkostninger på 
16.200 kr. eller 1.350 kr. om 
måneden. 

Selve investeringen i flyet 
har i praksis vist sig at være 
rimelig værdifast, idet OY
BKD i dagens priser vurde
res at kunne indbringe an
skaffelsessummen i alminde
lig handel og vandel. Regne
stykket belastes således ikke 
af afskrivninger. Dog bør 
man for fuldstændighedens 
skyld medregne forentning af 
grundinvesteringen, hvilket 
med det nuværende renteni
veau belaster regnestykket 
med yderligere 300-350 kr. 
om måneden. 

Andre fordele 
Alt andet lige gør partsejer
skabet dog flyve-hobbyen 
økonomisk overkommelig, og 

Arne Nielsen: Partsejerskab 
gør flyvehobbyen økonomisk 
overkommelig. 

samtidig opregner Arne Niel
sen en række andre fordele : 

- Flyet er altid tilgængeligt , 
og man ved altid, hvilken 
stand det er i, siger han. 
Samtidig betyder denne 
ejerform i praksis, at man far 
mange flere flyvetimer end 
ellers, fordi det ikke er så 
besværligt at arrangere sig. 
Bliver det fx darligt vejr, kan 
man JO bare vente til næste 
dag, uden at man behøver at 
ændre på reservationer og 
den slags. 

Bill igere certifikat 
For kommende privatpiloter 
kan partsejerskab være en 
indgangsvinkel til et billigere 
certifikat, idet man selv kan 
lægge fly til og nøjes med at 
leje instruktøren. Herved 
opnår man ikke kun en billi
gere timepris på flyleje. Man 
sparer også moms af flyle
jen. Sammenlagt kan det 
godt blive III en besparelse 
på 10.000 kr. eller mere. 

Problemet ved denne me
tode er, om de øvrige parts
havere er villige til at stille 
flyet ti l rådighed for skoling . 

- Men mange aspiranter 
kunne med fordel vurdere 
denne indfaldsvinkel - even
tuelt flere I fællesskab, siger 
Arne Nielsen. 

Importerede selv 
Selv blev han partsejer lige 
inden, han som 36-årig fik sit 
certifikat. Siden er flyvning 
støt og roligt kommet til at 
optage ham og hans kone 
Ingrid mere og mere. Og i 
fjor kastede traktor-mekani-
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keren fra Hadsten sig ud i sit 
livs vovestykke - egen import 
af et brugt privatfly fra USA. 

Det hele blev klaret via 
telefon og telefax uden hjælp 
fra eksperter via et ameri
kansk flymægler-firma i Min
neapolis. Flyet - en Piper 
Archer li fra 1980 - står i dag 
på EKRD Randers Flyve
plads og Arne Nielsen er nu 
ved at opbygge en partsejer
kreds omkring flyet. 

- Erfaringen er, at det godt 
kan lade sig gøre selv at 
købe et brugt fly i udlandet 
og slipe godt fra det, siger 
Arne Nielsen. 

- Jeg føler mig godt be
handlet og har været fuldt 
tilfreds med købet - er endda 
blevet positivt overrasket på 
nogle punkter. 

- Men selv om det var en 
betryggelse, at flyet kunne 
godkendes til transatlantisk 
flyvning, så var det da en 
spændende tid. Ikke mindst 
da vi stod i Tirstrup og vente
de på, at færgepiloten, der 
fragtede flyet fra Minneapolis 
via New Foundland og Island 
til Danmark, kom ned med 
det. Og jeg vil nok sige, at 
hvis jeg skulle finde på at 
gentage spøgen, så vil jeg 
over og se flyet, inden jeg 
skriver under. Og det vil jeg 
også råde andre til at gøre. 

LEARN TO FLY INTHE USA 

We Offer The Hest 
Professional Pilot 

Pmgram in the USA 
-;~ :..Private, 1:ommen:lal, lllllnmeøl, r..rtilled 

Fllpt lmtnc~ lmtnmenl ~ 
Multlnpae ud ATP. All Fllsbt'lnll. 
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MUK Air kom først med 
kvindelig besætning 

Luftkapta1n Sus, Chnstensen og flyvestyrmand Tine Markamp naede at flyve fem ture 
sammen som Skandinaviens eneste kvindelige trafikflybesætning. (Foto Søren Holmberg) 

Kvindelige piloter er stadig 
en sjældenhed , specielt på 
de tungere fly. Så det var lidt 
af en historisk begivenhed, 
da MUK Air den 9. februar 
kunne præsentere Skandina
viens første kvindelige trafik
flybesætning, luftkaptajn Susi 
Christensen og flyvestyr
mand Tine Markamp. Flyet 
var en BandeIrante, som ikke 
kræver kabinebesætning. 

Hvad man dog undlod at 
fortælle den fremmødte 
dagspresse var, at Susi 
Christensen havde sagt op 
og nu er styrmand i Maersk 
Air. Men de to piger nåede 
dog at flyve fem ture sam
men. 

Maersk Air har i forvejen 
en anden Susi som flyvestyr
mand, Susi Andersen, som 
snart kan vente udnævnelse 
til kaptajn. Så den tid er nok 
ikke fjern, hvor Maersk Air 
kan præsentere Skandinavi
ens første jettrafikfly med 
rent kvindelig besætning -
måske kan man endda finde 
tilstrækkeligt med stewardes-

ser med fornavnet Susi. 
Og første kvindelige pilot i 

SAS Commuter bliver Su
sanne Røhe Nielsen, der 
skrev artiklen i december
nummeret om sit virke som 
færgepilot over Atlanten og 
nu flyver for North Flying. 

Flyvevåbnet har også måt
te bøje sig og har nu åbnet 
mulighed for kvindelige pilo
ter på transport- og red
ningsfly, men ikke på kamp
fly. Den første kvindelige 
ansøger har allerede bestået 
til de indledende prøver. 

Og så kan vi ikke dy os for 
at fortælle den netop fratråd
te Flygvapen-chef, general
løjtnant S. 0. Olssons ynd
lingshistorie: 

Ved et besøg på Flyvap
nets officersskole holdt han 
"cheftime" med kadetterne, 
der havde mulighed for at 
stille spørgsmål til deres 
øverste chef. 

En af de kvindelige kadet
ter spurgte, hvorfor kvinder 
ikke kunne blive piloter i 
Flygvapnet. Generalen sva-

rede, at det skyldtes kvin
dens særlige fysiologi og 
psyke, som ikke gjorde dem 
egnet til den slags opgaver, 
men det argument accepte
rede den unge kvinde ikke. 

Det er måske nok rigtigt, at 
kvinder er lige så gode til det 
job som mænd er, indrøm
mede generalen, men der er 
et helt andet aspekt - det 
økonomiske. Det er jo meget 
kostbart at uddanne en Vig
gen-pilot, og vi risikerer 
nemt, at en kvindelig pilot 
skal have barselsorlov, og så 
får vi ikke gavn af uddannel
sen så længe, og det koster 
også penge bagefter at sko
le hende op igen. Flygvapnet 
skal jo spare, så jeg håber at 
kadetten forstår grunden til, 
at vi ikke har kvindelige pilo
ter i Flygvapnet. 

Men pigen fik det sidste 
ord: Hr. general, jeg blæser 
på sex, bare jeg kan få lov til 
at flyve! 
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Hjem til Bremen - fra 
svømmepøl og barbecue 
Lufthansas pilotskole, del 2. Af Hans Kofoed 
Det er lidt af en forandring barbecue facil iteter udnyttes indgår dog også 30 timer på 
for eleverne at vende tilbage flittigt. instrumenttræner (procedu-
til Bremen i tredje fase, og I Bremen skal eleverne retrainer) til Beech B58 Ba-
ikke blot klimatisk. I Bremen selv sørge for at finde et sted ron, som eleverne flyver 65 
er det fx nu blevet obligato- at bo. Det er noget forholds- timer på i fjerde fase, der fo-
risk at bære skoleuniform, vis nyt, for tidligere rådede regår i Phoenix og er for-
bestående af sorte bukser, Lufthansa bl.a. over et slot, holdsvis kort, kun 2 1/2 må-
hvid skjorte (med slips!) og hvor mange elever var ind- ned. 
vindjakke af læder, hvorimod kvarteret, men nyordningen De 65 flyvetimer vil dog 
påklædningen i Phoenix er er indført af, om man så må blive reduceret noget, når 
mere tvangfri - dog bærer sige - "karakterdannende" Lufthansa får leveret de tre 
eleverne blå flyverdragter, årsager. Mange elever kom- Baron simulatorer, man har 
når der flyves. mer hjemme fra Multi eller til- bestilt hos Flight Safety Ine. 

I Phoenix bor eleverne i en svarende beskyttet miljø, fx De koster 2,5 mio. DM pr. 
slags kollegium, indrettet i de en kaserne eller et kollegium, stk., tre gange så meget som 
gamle kasernebygninger, og så de er vant ti l at blive pas- det rigtige fly, "men så koster 
de får deres fulde forplejning set, om ikke lige frem opvar- de kun elektrisk strøm, når 
i skolens cafeteria, der dog let. Så de har rigtig godt af de bruges". Simulatorerne er 
er lukket lørdag-søndag, selv at skulle vise initiativ på ikke bevægelige, men har 
hvor eleverne ofte tager på det område, mente vor guide både lyd- og billedvirkning. 
udflugt. Hver klasse har et i Bremen, og de skal jo alli- To af dem vi l blive opstillet i 
par biler til rådighed, og gevel til at fi nde sig et sted at Bremen, den tredje_i Phoe-
desuden køber mange af bo, når de er færd ige med nix. 
dem brugte biler eller motor- skolen . Der er også 60 timers teori 
cykler. i fjerde fase, der afsluttes 

Men der er også mulighed 65 timer på Baron med prøve til B+I. 
for tilberedelse af fastfood Tredje fase varer fi re måne-
for dem, der bliver på skolen der og er hovedsagelig teori 
fx for at læse lektier eller til B+I, (erhvervsflyvecertifi- - og 20 på Cheyenne 
dase ved pølen, og skolens kat og instrumentbevis). Der Femte og sidste fase, der 

Træning i simulator til Piper Cheyenne 11/A i Bremen. 
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foregår i Bremen, er den 
længste, idet den varer 8 1/2 
måned. Der er meget teori, 
490 timer i alt, og den samle
de teoriundervisning kommer 
derved op på 1.330 timer, 
fordelt således: 

navigation 346 timer 
tekniske fag 504 timer 
meteorologi 158 timer 
radiokommunikation, lufttra
fikregler, love og bestemmel-
ser 216 timer 
flyvepsykologi, første hjælp, 
flyvesikkerhed m.v. 

106 timer 

Der er dog også praktisk 
flyvning, hvor eleverne skal 
vænnes til at flyve under 
europæiske forhold. 

Til det formål brugte sko
len tidligere Beech C90 King 
Air, hvorpå hver elev fløj 25 
timer plus 30 timer i en sta
tisk navigationstræner. 

Som et led i det nye ud
dannelsesprogram, der går 
under navnet Futura, anven
der man nu Piper Cheyenne 
11 IA, og flyvetiden er sat ned 
til 20 timer. Til gengæld "fly
ves" der nu 40 timer på si
mulator, og det er en virkelig 
simulator, fremstillet af Red
difusion Lid., der har leveret 
mange trafikflysimulatorer til 
Lufthansa. Den er sekskan
tet, dvs. fuldt bevægelig og 
har mulighed for visuel simu
lering af 30 lufthavne. Styk
prisen er 14 mio. DM. Det er 
ca. det dobbelte af, hvad 
Lufthansa har betalt for de 
specialudstyrede Cheyenne 
IIIA med airl iner avionics og 
instrumentering. 

En overgang overvejede 
Lufthansa helt at droppe 
rigtige fly i fase 5 og udeluk
kende lade eleverne flyve 
simulator, bl.a. fordi en så
dan kan udnyttes 3.500 timer 
årligt mod et skoleflys 1.400 
timer. Men det opgav man 
hurtigt, bl.a. fordi man men
te, at springet fra Baron til 
Boeing 737 (og senere 
A310) ville blive for stort for 
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Simulatorer pa rad og række. 

en ung pilot, men også af 
jUridiske grunde. De tyske 
luftfartsmyndigheder kræver 
mindst 220 flyvetimer til tra
fikflyvercertifikat, hvoraf de 
30 kan afvikles i simulator. 

Selv om Lufthansa er en 
renlivet jetoperatør, var det 
overhovedet ikke på tale at 
anvende jetfly til den avance
rede del af flyveuddannel
sen . Det ville være to en halv 
gange så dyrt, og ikke give 
nogen fordele af betydning, 
siger skolechefen Dieter 
Harms, der selv udgik fra 
skolen i 1963 og stadig er 
aktiv trafikflyver (DC-10 kap
tajn) . De selskaber, der gør 
det, må have for mange 
penge! 

Men en type som RFB 
Fantrainer ville være interes
sant til den grundlæggende 
uddannelse, tilføjer han. 

Pris: 250.000 DM 
Godt to år efter at eleven er 
mødt på skolen i Bremen, 
afsluttes den med aflæggel
se af prøverne til trafikflyver
certifikat. Uddannelsen har 
da kostet Lufthansa ca. 
250.000 OM, hvoraf eleven 
selv skal betale de 22.000. 

Men dem kan han låne af 
Lufthansa og betale tilbage, 
når han begynder at tjene 
penge. Og det bør ikke være 
noget problem for et ungt 
menneske,derbegynbder 
med en løn på 6.000 DM om 
måneden, sagde en af in
struktørerne i Bremen. 

På spørgsmålet, om der 
var nogen tjenestepligt for
bundet med uddannelsen, 
var svaret nej . Meget få pilo
ter forlader dog Lufthansa 
inden de opnår pensionsal
deren, og hvorfor skulle de 
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dog det? De har det jo godt 
og kan som jUmbokaptajn 
tjene 20.000 DM om måne
den, fortsatte instruktøren. 

De nybagte trafikflyvere 
begynder som andenpiloter 
på Boeing 737 eller 727. 
Allerede i Bremen har de fået 
12 timer på en statisk "jettrai
ner", der svarer til 727, men 
inden de kommer på rute, 
skal de på en måneds type
kursus med 45 timers simula
torflyvning og 5 timers virke
lig flyvning på vedkommen
de type. 

Endvidere flyver de i de 
første otte uger som "tredje
pilot". De sidder dog i højre 
side af cockpittet med den 
normale andenpilot i jump 
seat. 

Under de nuværende for
hold kan en nybagt styrmand 
vente at blive kaptajn efter 
15 års tjeneste. Han vil da 
have ca. 10.000 timer i log
bogen. 

Flyvemaskinister 
omskoles også 
Lufthansa har aldrig anvendt 
tre piloter på sine fly, men 
fastholdt at systemoperatø
ren skulle være en tekniker. 
Men med den nye genera
tion af trafikfly går man over 
til to mand i cockpittet, også 
på Boeing 747, og efter 1995 
vil der ikke være brug for 
flyvemaskinister længere. 

Man er derfor i fuld gang 
med at uddanne de af sel
skabets 720 flyvemaskinister, 
der har lyst og evner dertil, til 
trafikpiloter. Det har voldt 
visse sociale problemer, 
fordi det jo er folk i en moden 
alder, ofte familiefædre, så 
de er samlet i særlige klas
ser. 

Og en 40 årig lærer ikke 
så hurtigt som en i begyndel
sen af tyverne, der kommer 
lige fra gymnasiet, men det 
opvejes af, at flyvemaskinis
terne er vant til at arbejde I et 
cockpitmiljø. 

220 maskinister er allerede 
omskolet af 300 mulige. 

Også Luftwaffe-elever 
Som nævnt I indledningen 
antager Lufthansa ikke mili
tærpiloter - men man har 
siden 1960 uddannet piloter 
til Luftwaffe! Ikke jagerpiloter, 
men piloter til transportfly, 
ligesom de piloter i Kriegs
marine, der flyver patruljefly 
af typen Atlantic, får deres 
grunduddannelse hos Luft
hansa. Den følger stort set 
samme mønster som trafikfly
veruddannelsen, men fore
går udelukkende i Tyskland, 
idet man bruger de militære 
flyvebaser i Nordtyskland til 
landingsøvelser. Skolen 1 

Bremen har derfor også et 
mindre antal Bonanza. 

Lufthansa Verkehrsfliger
schule uddanner også piloter 
til datterselskaberne Condor 
(charterflyvning) og German 
Cargo Services (fragtflyv
ning). Endvidere får eleverne 
fra Swissairs flyveskole den 
afsluttende uddannelse i 
Bremen, idet man gør brug 
af skolens fly og faciliteter, 
men selv stiller med instruk
tører. 

Stor udvidelse 
Skolens nuværende flåde (1 
Bremen og Phoenix) består 
af 26 Bonanza, 2 Mentor, 9 
Baron og 4 Cheyenne ( + 1 i 
ordre), hvilket svarer til en 
kapacitet på 45.000 flyveti
mer årligt, og på de tre Che
yenne simulatorer, de to King 
Air navigationstrænere og 
Boeing 727 jettrænere kan 
der produceres ca. 20.000 
timer pr. år. Teoriundervis
ningen er på ca. 16.000 
timer om året. 

Der er 340 elever på sko
len plus 60 fra de væbnede 
styrker, og 215 ansatte (i 
Bremen og Phoenix) , nemlig: 
41 flyveinstruktører 

9 simulatorinstruktører 
13 simulatorteknikere 
28 teoriinstruktører 
70 mekanikere m.v. 
54 administrative medarbej
der (herunder kantineperso
nel) 

Hertil kommer 45 amen-

kan-ske flyveinstruktører, 
ansat af ATC i Phoenix, der 
også beskæftiger 30 perso
ner med vedligeholdelse og 
administration . 

Men disse tal er snart for 
små. Selv om der for nylig er 
ofret 120 mio. DM på udbyg
ning af afdelingen i Bremen 
med ny teonbygning og 
anskaffelse af Cheyenne og 
simulatorer, er den allerede 
for lille. Dels når den oprin
delige Lufthansa pilotgenera
tion snart pensionsalderen, 
dels ekspanderer selskabet, 
og desuden skal man ud
danne piloter for andre sel
skaber. 

I Spanien er flyvevåbnet 
blevet træt af at virke som 
flyveskole for lberia, så sel
skabet må selv til at uddanne 
piloter. Man har skrevet kon
trakt med Lufthansa om ud
dannelse af 50 årligt de 
næste 10 år. Uddannelsen 
skal svare ganske III Lufthan
sas egen, og Lufthansa har 
også hjulpet lberia med at få 
udvælgelsesproceduren i 
gang. 

Endvidere skal ANA, All 
Nippon Airways, have ud
dannet 45 piloter årligt de 
næste tre år. Kontrakten med 
dette selskab omfatter dog 
kun flyvetræning i USA. 

Endvidere skal Lufthansa 
overtage Luftwaffes "scree
ning" af militærflyveaspiran
ter, inden de sendes til NA
TO-flyveskolen i USA. Den 
har hidtil foregået på FOrs
tenfeldbruck ved M0nchen, 
men overføres nu til Phoenix. 

Så her går Lufthansa i 
gang med en udbygning af 
faciliteterne for henved 15 
mio $. Der skal bygges nye 
indkvarteringsbygninger, ny 
værkstedshangar m.v., så 
skolens kapacitet øges fra 
de nuværende 180 elever til 
350, og flåden vokser fra de 
nuværende 25 fly til 60. Luft
hansa regner med at skulle 
ansætte yderligere 70-80 
medarbejdere, ATC 75 in
struktører og 30 mekanikere, 
hedder det i en artikel i den 
lokale avis Arizona Republi
can. 

I Bremen udvider man den 
nye skolebygning så meget, 
som det er muligt på den ret 
begrænsede grund, der er 
tilbage, men man øger også 
klassekvotienten fra de nu
værende 18 elever til 34! 
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iii 

KORT 
SAGT 

Atlantic rent 
færøsk 
Da Færøernes eget luftfarts
selskab Atlantic Airways blev 
oprettet, skete det med tek
nisk og operationel bistand 
fra Cimber Air, der overtog 
49% af aktiekapitalen på 2, 1 
mio. 
Maersk Air, der hidtil havde 
været ene om Færø-ruten, 
anklagede imidlertid Cimber 
Air for at overtræde Danair
samarbejdsaftalen, og i fjor 
sommer blev Cimber Air 
dømt til at afvikle sit engage
ment i Atlantic Airways inden 
årets udgang. 

Maersk Air frafaldt senere 
dette krav, men det har hele 
tiden været meningen, at 
Atlantic Airways efterhånden 
skulle være rent færøsk, og 
det er nu sket, adskillige år 
tidligere end oprindelig plan
lagt. 

Sidst i februar meddelte 
det færøske lagting, at det 
havde overtaget Cimber Air's 
aktier. Cimber Air fortsætter 
dog som konsulent for Atlan
tic Airways, der den 22. de
cember I fjor selv fik konces
sion ti l ruteflyvning. 

Mooney TLS 
Til maj kommer den hidtil 
hurtigste Mooney variant på 
markedet. Den kaldes Moo
ney TLS (Turbo Lycoming 
Sabre) og har en sekscylin
dret Lycoming TIO-540-AF1A 
beregnet til stor højde. 

Motoren har en AiRese
arch turbolader, der gør det 
muligt for motoren at bevare 
sin maximaleffekt på 270 hk 
op til 20.000 fod og sin rejse
effekt til 25.000 fod . Desuden 
er den forsynet med en mel
lemkøler, der mindsker ind
sugningsluftens temperatur 
til det optimale . 

For at mindske pilotens 
arbejdsbyrde er motoren 
udstyret med manifold pres
sure controllers , som regule
rer turbinehastigheden ved 
fuld gas sådan at der altid 
ydes 270 hk, uanset tempe
ratur eller højde ved start. 
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Glaser-Dirks 
DG-600 
Den 24. januar blev Glaser
Dirks DG-600 typegodkendt 
af Luftfahrtbundesamt. Pga 
det kun 12% tykke HQ profil 
og den extremt indsnørede 
krop er det lykkedes os at 
forbedre præstationerne i 15 

Matra Mica 
Den 23. januar gennemførtes 
en vellykket affyring af det 
nye franske luft-til-luft missil 
Mica mod en CT20 drone. 
Det var ved den lejlighed 
udstyret med et aktivt elek
tromagnetisk homing system 
AD4A. udviklet af Electroni
que Serge Dassault, men et 
infrarødt følsomt system er 
under udvikling. 

Det er våben- og bilfabrik
ken Matra, der står for udvik
lingen af Mica, der er bereg
net til det franske flyvevå-

m klassen markant, siger 
Wilhelm Dirks. 

DG-600 er ikke blot til
tænkt de rene konkurrence
flyvere, men også vennerne 
af store strækflyvninger, 
fortsætter Dirks. Flyets wing
lets kan nemlig tages af og 
erstattes med længere vIn
geti pper, så spændvidden 
bliver 17 m. 

bens og den franske flådes 
flyvevæsens nye Jagere. 
Mica er i øvrigt det franske 
ord for mineralet glimmer. 

Det er konstrueret til an
vendelse såvel mod fjerne 
mål, der flyver i en helt an
den høJde end jageren, som 
på kort hold. Styringen sker 
dels ved aerodynamiske 
flader, dels ved afbøjning af 
jetstrålen. Ifølge Matra er 
Mica det eneste europæiske 
nygenerations-våbensystem, 
hvor det er muligt samtidig at 
affyre flere missiler mod 
forskellige mål. 

Det franske Jagerfly "Rafale" udstyret med bl.a. fire Matra 
Mica luft-hl- luft missiler 

15.000 dragefly 
om året 
Dragefly synes nu at være 
den kategori af luftfartøjer, 
der bygges i størst antal. I 
følge en opgørelse for 1987 
blev der da fabrikeret 14.548 
dragefly fra over 25 fabrikan
ter rundt om i verden. Den 
franske La Mouette-fabnk lå i 

top med 1800, mens Polans i 
Italien fremstillede 1100 og 
Airwave i England 1000. 

Hermed er drageflyene 
oppe I samme størrelsesor
den som de amerikanske 
fabrikker for almenfly i deres 
storhedstid i begyndelsen af 
B0'erne. 

I dollars bliver det naturlig
vis ikke så meget, men dog 
noget med 40 mio. $. 

Til udgangen af januar 
havde 16 DG-600 forladt 
fabrikken og produktionen er 
nu 4 fly pr. måned. En stor 
del af de allerede afleverede 
fly skal deltage i dette års 
VM . 

Ingo Renner, fire gange 
verdensmester, vi l være 
blandt dem, der flyver DG-
600. 

Gyro koptere 
Adskillige læsere har efterlyst 
en specifikation for Børge 
Bidstrups gyrokopter, som vi 
omtalte i februar-nummeret. 

Det er en ensædet ameri
kansk Air Command 532 
Commander Elite. Nummeret 
532 skyldes at den har en 64 
hk Rotax 532 motor. Samme 
flystel kan også udrustes 
med 40 hk Rotax 445 eller en 
52 hk Rotax 503. 

532 Commander Elite kan 
forsynes med en nacelle 
med plads til to og med dob
beltstyring, så den kan bru
ges til skoling. 

Data for den ensædede 
532 Commander Elite: 
Rotordiameter 7,01 m 
Længde 3,25 m 
Højde 2, 13 m 
Tornvægt 125 kg 
Max. startvægt 215 kg 
Max. hastighed 153 km/t 
Min. hastighed 13 km/t 
Rejsehastighed 105 km/I 
Startløb 
(uden forrotation) 150 m 
Startløb. 
(med forrotation) 18 m 
Landingsafløb 0 - 1,5 m 
Stigehastighed 6, 1 m/s 

Den omtalte klub for "gyro
nauter" er iøvngt sti llet i bero. 
Medlemmerne har fundet det 
mere hensigtsmæssigt at gå 
ind i UL-klubben Albatross. 
Nærmere oplysninger hos 
Børge Bidstrup, Energive) 
36, 2750 Ballerup, 
tlf. 01 65 01 36. 
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I øvrigt 
SAS til Nordsjællands Stærkere motorer Kruså-Padborg flyve-

Birmingham Flyvemuseum i Lynx 
plads har fået banen 
forlænget fra 750 m til 
1.075 m, og der er in-

Nu får Birmingham Executive Nordsjællands Flyvemuseum Motorerne i Søværnets Lynx stalleret landingslys, 
konkurrence på sin rute Bir- har fået tilsagn om at kunne helikoptere skal gøre stærke- der kan tændes fra 
mingham-København, som disponere over en halv snes re, og det vil koste ca. 4,5 luften. 
beflyves med Gulfstream 1 til af de udrangerede jagerfly, mio. Pund Sterling (ca. 57 Euro Air Helikopter-
24 passagerer. der nu står på diverse flyve- mio. kr. ). service befordrede i 

Den 3. april begynder SAS stationer m.v., bl.a. to T-33, Flyvematerielkommandoen 1988 næsten 10.000 
at flyve samme strækning en F-84G, en F-86D, en F- har skrevet kontrakt med passagerer over Øre-
med en DC-9-21, indrettet til 100, en F-104 og en Meteor. Rolls-Royce om levering af sund til og fra Kastrup. 
75 passagerer. Ruten skal Der er tale om udlån, ikke 28 ombygningssæt, så Gem Selskabet har hjem-
trafikeres alle ugens dage, overdragelse, og forlydende turbinemotorerne kan modifi- sted i Hålsingborg, 
undtagen søndag. om at museet har byttet sig ceres på Hovedværksted men opererer også fra 

til en MIG-15 skal nok tages Værløse til Gem 42 standard. Landskrona og Malme. 
med et vist forbehold - et Leveringen (et sæt pr. må- De har fire helikoptere 

- men ikke mere sådant bytte kræver i hvert ned) begynder dog først i og udfører desuden 

til Argentina fald, at Forsvarskommando- 1991 . taxa- og redningsflyv-
en giver sit samtykke. Gem 42 har en ydelse på ning. 

Vognmændene Svend 1.120 hk og har et forbedret Boeing afleverede 
Med virkning fra den 24. Christensen, fa/ Camoni og oliesystem og nye lejer. De 337 trafikfly i 1988, 
marts har SAS atter indstillet Poul Erik Christensen i Tå- væbnede styrker i Storbritan- nemlig 165 stk. 737, 24 
sin rute til det sydlige Latin- strup har givet tilsagn om at nien og Frankrig var de førs- stik. 747, 48 stk. 757, 
amerika. Ruten blev åbnet være behjælpelige med te, der valgte Gem 42 og 63 stk. 767 samt 47 fly 
(eller rettere genåbnet) den transport af flyene fra flyve- begyndte i begyndelsen af fra datterselskabet De 
1. april i fjor, da SAS efter stationerne til det depot, som 1986 at ombygge deres Havilland Canada. Det 
lange og trange forhandlin- Danbyg Totalentreprise har "flåde" på over 500 Gem. samlede salg blev 
ger atter fik landingstilladelse stillet gratis til rådighed i Senere på året skrev den 16.962 mio. Dollars, 
i Buenos Aires. Tåstrup. Det er på ca. 300 hollandske flåde kontrakt på overskuddet 614 mio. 

Desuden befløj man Mon- kvadratmeter og markedsle- ombygning af sine Gem 70 Dollars. 
tevideo og Santiago, men jen ville være ca. 600.000 kr., motorer. Flyvevåbnet vil nu 
passagertallet var for ringe, i siger museets formand Hans købe den hangar i 
hvert fald af fuldt betalende Erik Hillerup-Jensen. Rønne, som man hidtil 
på Business Class, og da De fleste af flyene bærer Fokker 50 FAA har lejet til brug for den 
SAS nu mangler piloter pga præg af at have stået uden- godkendt 

redningshelikopter, der 
omskolingen til Boeing 767, dørs i adskillige år, og de stationeres på Born-
nøjes man fremover med at skal nu renoveres af de unge holm i vintermåneder-
flyve mellem København og arbejdsløse fra de implicere- Den 16. februar blev Fokker ne. 
Ria de Janeiro tre gange om de kommuner under ledelse 50typegodkendtafFAA. Boeing 747produk-
ugen. af flyvemekaniker Calli Rode. Godkendelsen er i virkelighe- tionen skal øges fra 2 

den en validering af det det pr. måned til 5. 
hollandske typecertifikat, der Frede Ah/green Erik-
blev udstedt den 15. maj . sen fratræder som 

Gulfjet - nyt forret- Det var dog nødvendigt med chef for SAS Danmark 

ningsfly på vej. syv evalueringsmøder, tre og som vicekoncern-
prøveflyvninger og nogle få chef i SAS den 1. april 
konstruktionsændringer. for at blive direktør for 

Fokker 50 er nu typegod- SAS danske modersel-

Q;;; kendt efter såvel JAR 25 som skab DDL, hvis nuvæ-
FAR 25. rende chef Roald Sø-

kilde afgår med pen-

Fotobytte 
sion. 

Saudi-Arabiens fly-
vevåben, der har be-

Gulfjet Gulfstream står for markeds- As an aircraft enthusiast, I stilt 24 Tornado AVD, 
føringen og formentlig også am anxious to improve my overtog den første den 
financieringen. collection of photos of Sean- 9. februar. 

Gulfstream Aerospace har Gulfjet skal have to fanjet- dinavian military and civil Finnair har øget sin 
valgt navnet Gulfjet til sit nye motorer type FJ44, der ud- aircraft and would welcome bestilling på McDon-
forretningsfly, der ventes at vikles af Williams lnternatio- the chance to exchange nell Douglas MD-11 fra 
flyve sidst på året. nal og Rolls-Royce i forening. photographs with someone to til fire, der skal leve-

Det bliver meget mindre Flyets rejsehastighed bli- of approximately my age in res i oktober 1990, 
end Gulfstream, idet det ver på over 800 km/t, flyve- Denmark. april 1991, januar 1992 
bliver 6-8 sædet, dog med strækningen ca. 4.000 km, I am 21 years old and use og september 1992. 
"private lavatory and a re- prisen omkring 2,0 mill. Dol- a good 35 mm camera. Portugal skal have 
freshment center", og er lars. 20 F-16, 57 helikopte-
egentlig en Swearingen kon- En mock-up af flyet vil lan S. Sarjeant re, Hawk missiler, 
struktion, SA-30. Prototypen blive vist på den forestående 2 Dores Avenue radar m.v. som beta-
er under udvikling hos Swea- "Salon" i Paris. lnverness ling for USAF's fort-
ringen Engineering, men Scotland IV2 4RR satte anvendelse af 

Lajes flyvebasen på 
Azorerne. 
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BØGER 

Henrik Skov Christensen, 
Claus Kofoed og Frank 
Weber: Vestalierede luftan
greb i Danmark under 2. ver
denskrig. Århus Universitets
tor/ag, 1988. Bd. I-li, 861 s., 
17x24 cm. kr. 598, 00 

De, der interesserer sig for 
flyvehistorie, er oftest tilbøje
lige til at til at rynke på næ
sen ad de flyvehistoriske 
bøger, der er skrevet af fag
historikere - specielt når det 
gælder bøger om krigen i 
luften. 

De "rigtige" historikere kan 
nemlig have en tilbøjelighed 
ti l ikke at skrive så meget om 
hvad og hvordan, men mere 
om hvorfor. De har ofte en 
eller anden teori eller måske 
endda politisk opfattelse, 
hvis rigtighed skal bevises 
"af de historiske kendsger
ninger". 

Tilsvarende er der mange 
faghistorikere, der ikke aner
kender det overvejende fler
tal af de flyvehistoriske vær
ker som rigtig historie. Det er 
jo bare "action" uden analy
ser og konklusioner. 

Forfattertrioen bag dette 
murstenstykke værk er uni
versitetsuddannede histori
kere, og alle de akademiske 
spilleregler om kildekritik, 
udførlige kildehenvisninger 
og noter er overholdt. 

Men det forhindrer be
stemt ikke, at bogen også er 
flyvehistorie, sådan som 
flertallet af dette blads læse
re opfatter begrebet, og af 
virkelig klasse. Velskrevet, 
sine steder ligefrem spæn
dende og med masser af 
enkeltheder, fx i vidt omfang 
serienumre og kodebogsta
ver. 

Enormt forskningsarbejde 
Man skal vist selv have prø
vet at forske i de historiske 
kilder for at være klar over, 
hvor tidkrævende sådant 
arbejde er, og tidsforbruget 
alene til indsamlingsarbejde, 
må have været enormt. Man 
kan jo ikke bare gå ind i 
Royal Air Force' s arkiv og 
trække en skuffe, mærket 
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Tilfældighedernes luft 
Denmark, ud og begynde at 
bladre i dokumenterne! 

Det har været nødvendigt 
med en systematisk gen
nemgang af de overordnede 
stabes Operational Record 
Books, men det er ikke nok til 
at finde samtlige britiske 
luftangreb på mål i Danmark 
- at et par fly under et rutine
mæssigt angreb på mål i 
Tyskland med deltagelse af 
flere hundrede fly pga fejls
navigering eller af andre 
årsager kastede deres bom
ber i Danmark, kom ikke med 
i Bomber Command 's krigs
dagbog. 

Arkivstudierne har derfor 
også omfatet lavere niveau
er, Group, Wing og Squad
ron og i mange tilfælde også 
de enkelte besætnigers rap
porter. Citaterne fra de sidst
nævnte - og fra erindringsbø
ger - er ofte ligefrem under
holdende indsslag i det sob
re og seriøse værk. 

I øvrigt lader det til , at flere 
af dem, der blev sat til at føre 
krigsdagbøgerne, har haft en 
ganske veludviklet humoris
tisk sans. 

Sammenholdes de engels
ke kilder med de få bevare
de tyske eller de danske, fx 
Statens civile Luftværns ar
kiv, viser der sig ofte uove
rensstemmelser, fx med 
hensyn ti l flytyper. 

Når der er tale om flyken
ding under luftkamp, kan 
man nu en gang ikke vente 
den helt store nøjagtighed. 
Mange af typerne var des
uden helt nye og dårligt nok 
kendte af modparten. 

Forfatterne gør tydeligt 
opmærksom på den slags. 
"fejl" . De citerer loyalt kilder
ne og undlader efterrationali
sering og bagklogskab. 

En læselig håndbog 
At skrive historie er i høj grad 
at sortere de indsamlede 
oplysninger og det er en 
kunst, som mange amatører 
har svært ved. Men ikke 
Århus-trioen, der har lavet en 
bog, der kan læses - men 
som også er et opslagsværk, 
som man ustandselig vil 
vende tilbage til, når det 
gælder luftkrigen over Dan
mark 1939-45. Der står utro-

ligt meget i den, og der er 
gode stikordsregistre. 

Det var de færreste af 
luftkrigsbegivenhederne over 
Danmark, der var resultatet 
af en systematisk planlæg
ning. Hovedparten var tilfæl
digheder, fx fejlnav1gat1on, 
eller fly, der blev sendt af 
sted for at se om noget skul
le vise sig. 

Af de planlagte angreb må 
fremhæves angrebene på 
Ålborg lufthavn i sommeren 
1940, B & W i 1943 og de 
tyske Gestapo-hovedkvarter i 
1944-45, og de omtales na
turligvis særdeles udførligt. 

En ligefrem underholden
de perle i skildringen af an
grebet på Husmandsskolen i 
Odense er de stenografiske 
referater af modstandsbevæ
gelsens aflytning af de tyske 
telefonsamtaler. Af dem 
fremgår, at tyskerne var helt 
overbevist om, at angrebet 
ville komme og derfor havde 
etableret en særlig forbindel
se til Luftwaffes varslingstje
neste. De var derfor helt ude 
af bygningen, da angrebet 
satte ind! 

Nok så vigtigt I historisk 
sammenhæng er de 130 
sider om den væbnede re
cognisering mod den jyske 
vestkyst 1940-41 , et emne, 
der så godt som ikke har 
været omtalt før. Næsten lige 
så meget skrives der om 
Ranger og lntruder missio
nerne med Mosquito og 
Mustang i krigens sidste år -
meget interessant ( og spæn
dende) læsning! 

Det er skildringen af Coas
tal Command's angreb på 
søtrafikken mellem Danmark 
og Norge også. 

Men det er ikke Royal Air 
Force afisammen. Bogen 
medtager også de få ameri
kanske angreb på mål i Vest
jylland, og der er et ganske 
kort, men særdeles interes
sant kapitel om det eneste 
virkelig store luftangreb mod 
Danmark. 

Den 2. april 1945 lettede 
447 B-17 Flying Fortress og 
261 B-24 Liberator, ekskorte
ret af 52 P-47 Thunderbolt og 
566 P-51 Mustang, fra baser 
i England for at bombe Luft
waffe-baserne Karup, Ka-

"Et kommende Standard
værk" 
sirup Skydstrup, Ålborg, 
Vandel og Værløse, men da 
den gigantiske formation 
nærmede sig de jyske vest
kyst, blev operationen aflyst 
pga dårlig vejr. Over en ven
ligtsindet nation kunne man 
ikke bare kaste bomberne 
ved hJælp af radar, som man 
ville have gjort det, hvis der 
havde været tale om mål i 
Tyskland. 

Men de russiske luftan
greb på Rønne og Nexø er 
ikke med (bogen hedder da 
også Vestallierede luftan
greb). Det kunne ellers have 
været interessant at fa en 
kompetent og neutral vurde
ring af disse. 1 hvert fald for 
en ex1lbornholmer som nær
værende anmelder, der har 
dem tydeligt i erindring Men 
de sovjetrussiske arkiver, der 
rummer forklaringen, vil 
næppe blive åbnet for forsk
ningen, selv I disse Glast
nost-tider. 

Kapitlet om det tyske luft
forsvar i Danmark er særde
les interessant (hvad er ikke 
det I den bog?) og Royal Air 
Force 's 1nformat1oner om 
flyvepladsernes infrastruktu
rer synes at have været for
bavsende korrekt. Det irrite
rer dog, at der bruges ud
trykket vandflyver I stedet for 
søfly, og at der hele tiden 
tales om, at tyskerne "kon
struerede" flyvepladser. De 
må være den åbenbart over
vejende brug af engelsk
sproget kildemateriale, der 
er skyld i dette. Construct 
betyder ikke at konstruere, 
men bygge eller anlægge. 

Og andet kan anmelderen 
ikke finde at indvende. "Luft
angreb" er en bedrift og 
bliver helt givet et standard
værk på linje med fx Dansk 
Flyvnings Historie. 

H.K. 
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FLYSIK 

Sand i olien 
I begyndelsen af januar 1989 
konstaterede man, at der var 
fyldt sand i ol1epåfyldnings
røret på en Cessna P 206E, 
OY-TRZ. På tidspunktet for 
opdagelsen havde flyet fløjet 
med sand i motoren, der 
havde lidt kraftig skade. 

Flyet tilhører Varde Fald
skærmsklub og er hjemme
hørende i Varde. 

Rådet for Større Flyvesik
kerhed skal med den givne 
anledning opfordre til, at 
man har skærpet opmærk
somhed på olie- og brænds
tofpåfyldningsrør og -åbnin
ger, samt på korrekt dræning 
af brændstoftanke før start. 

Pas på ved 
taxiing i blæst! 
Den 5. februar 1989 totalfor
liste Cessna F 172H, OY
EGH i Københavns Lufthavn, 
Roskilde. 

Flyet var på vej ud til start. 
med kun piloten ombord . 

Et kraftigt vindstød kaste
de flyet om på ryggen, hvor 
det blev liggende. Der gik 
ikke ild i flyet, og føreren 
kunne kravle uskadt ud. 

Der blev konstateret vind
stød på ca. 50 knob. 

Særlig forsigtighed bør 
udvises under taxiing, når 
man anvender højvingede fly 
under kraftige vindforhold . 
De fleste havarier med disse 
fly, med årsagsfaktor blæst, 
sker under taxiing og sjæld
nere ved start og landing. 

Man bør iøvrigt overveje, 
ved hvilken vindstyrke, man 
helst bør lade sådanne fly 
blive i hangaren, idet selv fly, 
der er kraftigt fortøjet i vinger 
og hale til automobildæk 
fyldt med cement, kastes om 
på ryggen ved kraftige 
vindstød. 

Flyveulykken 
ved Tolne 
Bulletin fra Havarikommissio
nen vedrørende Piper PA-23-
250 Aztec OY-BDP forelig
ger. 

VeJrforholdene på Sindal 
flyveplads var følgende: Vind 
260/25, sigtbarhed 10 km, 
tågedis, skyer 3/8 stratus i 
800 fod, 6/8 stratocumulus i 
2000 fod. Tempo kl. 0900-
1500, sigtbarhed 7000 m, 7/ 
8 stratus 600 fod . 

I henhold til den førte ra
diokorrespondance drev OY
BDP under flyvningen fra 
Odense til højre for den di
rekte rute, men blev af EKCH 
korrigeret tilbage hertil. 

Ved kontakt med Sindal 
flyveplads under indflyvning 
blev de aktuelle vejrforhold 
opgivet til følgende: Vind 
260/15 max. 25 knob, sigt
barhed 7 km i tågedis, skyer 
3/8 i 500 fod og 7/8 i 700 fod , 
ONH 1024. 

Kl. 1029 meddeler OY
BDP, at man foretager en 
"missed approach" . 

Kl. 1030 kolliderer luftfartø
jet med terrænet ca. 7,5 km 

øst for Sindal flyveplads, og 
vragdele spredes i et tragt
formet område på ca. 100 m 
gange 45 m. 

Udskrift af radardata viser, 
at luftfartøjet ikke gennemfør
te den foreskrevne anflyv
ningsprocedure, og at det 
under indflyvningen passere
de 700 m syd for flyveplad
sen i en højde af 1125 fod. 
Efter "missed approach" 

skulle luftfartøjet have drejet i 
retning 072 grader og passe
ret nord om radiomasten, der 
befinder sig øst for flyveplad
sen . 

Luftfartøjet passerede 
derimod syd om masten i en 
afstand af ca. 500 m og i en 
højde af 1125 fod . 

Der er i de hidtil foretagne 
undersøgelser ikke fundet 
tekniske fejl eller mangler, 
der kan tænkes opstået før 
kollisionen med jorden. 

Kaptajnens logbog viser, 
at hans flyvemæssige kvalifi
kationer tilsyneladende ikke 
opfylder luftfartsvæsenets 
krav med hensyn til instru
mentflyvning. 

Havarikommissionens 
undersøgelser fortsætter. 

Under flyvning og specielt i ground
position er fugtpavirkn.ingen stor. 
Og når det regner på præsten ... 

og en Cessna 421 parat til forskellige 
firmaopgaver. 

"Vi har skåret de samlede 
reparations- og vedligeholdelses
omkostninger til avionics ned med 
godt 600/o. Samtidig har vi tredob
belt MTBF. Udelukkende ved effek
tiv affugtning': siger direktør Gorm 
Niros. -Tørre tal om fly-affugtning 
siger vi! 

muligheder for effektiv affugtning 
af fly- også udendørs. Ring til 
Munters og hør hvordan. 

A vionics har det ikke godt med fugt 
- i hvert fald ikke ret længe ad 
gangen. 

GORM NIROS INGE
NIØRFIRMA NS har fået installe
ret et Munters MD600 affugtnings
anlæg i dets hangar i Tune. Her star 
en Cessna 172, en Partenavia P68 
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Der findes en lang række 

--~Munters 
Farum Gydevej 89 • 3520 Farum 

02953355 
VI GI'R DANMARK TØRT PÅ 
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OSCAR 
YANKEE 

Tilgang 

DY· type 

CTJ Beech King Air 200 
CYB Cessna 414 

fabr.nr. reg.dato 

BB-619 23.11 . 
414-0482 13.2. 

CYN American AA-5B AA5B-1251 23.2. 
HOS Sikorsky S-61 N 61741 24.1. 
PEC Cessna 182P 18264562 6.2. 
SUT Short Skyvan SH 1968 7.2. 
XTC Glaser-Dirks DG-300 3E320 10.2. 

Slettet 

DY· type dato ejer 

ARL Cessna 182P 7.2. Holsted Tørrestation 
ARU Cessna F 172P 3.2. Fl. Pedersen+, Lynge 
BPE MU-2B-60 13.2. Bohnstedt-Petersen 
CFP Cessna F 152 3.2. JensL0beck, Hadsund 
CTJ King Air 200 24.12. Business Flight 
KTF DC-8-63 21.2. DDL 
TOA Piper PA-28-151 3.2. Dal-Bo, Randbøl 

Ejerskifte 

DY· type reg.dato nuværende ejer 

AHD Cessna F 172H 6.2. Danish Air Service, 
Gentofte 

ALU Auster J/1 16.2. Lise Frengler +, Brønshøj 
AYM AA-5 Traveler 10.2. Bent Rysbjerg +, Herning 
BCB Cherokee 140 31 .1. Alu-Byg, Ebeltoft 
BKI Aztec 17.2. K.O. Bergman Jensen 

Næstved 
CGF Maule M-5 25.2. Lolland-Falster Rund-

flyvningsselskab, Nysted 
CMF Turbulent 15.2. R. Hove-Christensen, 

Nakskov 
CMG Turbulent 15.2. R. Hove-Christensen, 

Nakskov 
POW Arrow 16.2. C. Billesbølle+, Haslev 
RYB Cessna F 172L 22.2. Karsten Knudsen +, Lem 

XDU St. Cirrus B 20.2. V.J. Lund, Sdr. Felding 

GROB G103 TWIN III 

14 

ejer 

BusinessFlight, Sindal 
Haarup Beton , Silkeborg 
Kai Møller Andersen , Grenå 
Grønlandsfly, Godthåb 
Steen Nielsen, Odense 
Sun-Air, Bi llund 
Henrik Sindrup +, Rønnede 

årsag 

Ldb. udi. 14.4.1984 
Hav. 
Solgt trl Frankrig 
Hav. 18.5.88 
Solgt til Flygvapnet 
Solgt som N792AL 
Hav. 

tidligere ejer 

F.H. Nielsen+, Esbjerg 

J.J. Andersen, Billund 
Traveler-Gruppen, Herning 
Erik Damgaard, Holbæk 
R. Hove-Christensen 

Næstved 
Ålholm Rundflyvning 

M. Devantier, 
Vordingborg 

J.L. Madsen, Rødvig 

C.H. Nielsen, Ringsted 
R. Hove-Christensen, 

Nakskov 
SG-70, Herning 

Kommentarer 
King Arr OY-CT J er ex LN
MOD og var kun midlertid igt 
registreret i Danmark, idet 
den blev erhvervet for vide
resalg til Flygvapnet som TP 
101 nr. 101003. 

S-61 N OY-HDS er indlejet 
et år fra det norske Helikop
ter Service. Den er bygget i 
1975, ex LN-OSY. 

Cessna 414 OY-CYB er fra 
1973, ex N78120, AA-5B OY
CYN fra 1979, ex N4559Z og 
OY-PEC fra 1976, ex 
N8204M. 

Den fuldstændige typebe
tegnelse for OY-SUT er Short 
S.C.7 Series 3 Version 100! 
Flyet er fra 1980 og senest 
registreret i USA som 
N7009X. 

Nyt H.Q. Profil! 
18 m. spændvidde 

Målt glidetal 38 ved 109 kmt 
Midste synk 0,64 (2) v. 80 m. 
Rekvirer brochure og tilbud 

__Ae~~= ~l~~~ 
v/ CARSTEN THOMASEN 
RESENVEJ 80 - 7800 SKIVE 
TLF. 07 52 23 66 - GIRO 6 40 67 26 
TELEFAX 07 51 16 72 
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NAVNE 

Hans Venningbo 
75 år 
Den 13. april fylder en af 
Danmarks ældste aktive 
piloter 75 år. Det er luftkap
tajn Hans Venningbo, der 
blev militærflyver i 1938 og 
nu har logget over 9.000 
flyvetimer. 

Venningbo var pilot i Zo
nens Flyvetjeneste fra 1946 
til 1956, de sidste tre år chef
pilot, og havde ofte dramatis
ke "udrykninger" . Han var 
også den sidste, der fløj det 
historiske Monospar ambu
lancefly. 

Efter Zone-tiden fløj Ven
ningbo for forskellige andre 
selskaber, bl.a. Sean-Fly. 
Han tog initiativ til anlæg af 
flyvepladserne på Anholt og 
Ærø, og da der var risiko for 
at KZ IV OY-DZU ville blive 
solgt til udlandet, organisere
de han en indsamling, så 
flyet blev sikret Danmarks 
Flyvemuseum. 

For sin indsats for dansk 
flyvning er han hædret med 
Aeroklubbens gyldne plaket
te, ligesom han er æresmed
lem af KZ & Veteranflyklub
ben. 

På fødselsdagen er der 
åbent hus på Følfodvej 176, 
2300 København S, fra kl. 14 
til kl. 17. 

Ombytningmotorer 
til levering 
Contlnental 0300D 

Direktør Jan Klint 
Direktør Jan Klint, der døde 
den 14. februar, 78 år gam
mel , blev uddannet som 
ingeniør i Tyskland i 1934, 
men emigrerede kort efter til 
USA. Her blev han i 1937 

ansat hos Piper, der året 
efter sendte ham til Dan
mark! 

Her bistod han Bohnstedt
Petersen med etableringen 
af Piper Cub samlefabrikken 
på Lundtofte flyveplads, 
hvorefter han rejste tilbage til 
USA. 

Under Anden Verdenskrig 
meldte han sig som frivillig til 
USAAF og ledede en flyve
plads i Florida. I 1951 kom 
han atter til Danmark og 
indtrådte i ledelsen af fami
lieforetagenderne Lactosan 
og Le Klint i Odense. 

DORNIER 228 
AGENTS FOR THE DORNIER 228 

* 19 seat commuter liner* Excellent short field 
performance * 230 knot cruise speed 

BOHNSTEDT-PETERSEN 

AVIATION AS 
Nordsjællands Flyveplads 
Grønholtvej 4, 3480 Fredensborg 
Telefon 02 28 11 70 

li 
Telefax 02 28 11 89 DORNIER 

Med an v191'kstedsautorlsatlon pA 5700 kg klarer vort: 
e SERVICEVÆRKSTED 

Hovedefter.syn -vedligeholdelse al alle luhfartøjstyper - vejning al fly op 1,1 3.400 kg - om- og indregistrering klares -
stort lager al reservedale ti alle gængse flytyper 

e STRUKTURVÆRKSTED 

THSO o·oo ltm. USD. 8.500,· Gøoopbygning - lremstWling al strukturdele - korrosionskontrol - alle former for strukturarbejde udføres. 

e MOTORVÆRKSTED Contlnental C-90 • BF 
THSO 0:00 t,m. USD. 6.000,-
Lycomlng O - 320 E 30 
THSO• 0:00 lim. USD. 8.300.-
Lycomlng ID - 540 C4B5 
THSO 0:00 tim. USD. 15.500,-
Lycomlng O - 360 A3A 
TT w 1938:00 tim. 
topeftersyn udført, godkendt ti gangtidsforlængelse. 
Rest 462.00 tim. 
Bytte med udgået. USD. 3.000,-
Lycomlng O - 320 A3B 
THSO• 0:00 tim. USD. 8.300,-
På fager som overhauslmotorer: 
Continental: 10 • 360 - D, O · 470 R, A - 65·8 
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Howdoverhaul al alle stempelmotorer - shockloading - cylinder top-overhaul - kontrol al motorer for gangtids 
forlængelse - reparationer al motorer op til 400 HK. CM-autoriseret. 

e KOMPONENTVÆRKSTED 
Reparation og overhaul al starter- altemator - generator - karburator - magneter. Alt afprøves i testbænk og leveres 
med testrapport. 

'1)))!!!';t~!~~!,~~~E~ 
Esbjerg luHhavn • 6700 Esbjerg• 05 16 00 33 • Tirstrup afdeling• 6560 Kolind• 06 36 3615 
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Organisationsnyt 

-!!'~ Øvelses- at fx KDA's lægeudvalg efter 

aktiviteter 
anmodning fra medlemmer-
ne matte tage nye ( og garn-
le!) sager op til forhandling 

Protektor· Blue Moon 89-1 04 apr. Jyl- og i nogle tilfælde gå til hel-
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

land S/5504N, Fyn, Sjælland breds nævnet. 
Præsident: og Bornholm 0-3500 FT Den bratte ophævelse 
Grev Flemming af Rosenborg 

Tactical Fighter Meet 89 begrundes foruden med 
Formand. Tilmelding 08-22 apr. København FIR regeringens afbureaukrat,se-
C1villngerno r Jan Soeberg 

til KDA's 0-FL 145. ringsbestræbelser også 
Motorflyverådet med, at SLV nu har egen 

Formand· Edb-systemplanlægger landsmøde. læget Sundhedsstyrelsen vil Knud Larsen 

Det rådgivende "i meget specielle situatio-
Svæveflyverådet ner" kunne høres af ministeri-Formand·Regnskabschef KDA's landsmøde afholdes Bent Holgersen 

lørdag den 15. april 1989 kl. Helbredsnævn et, men den har jo tidligere 
Modelflyverådet 1030 i terminalbygningen på nedlagt 

vist sig uegnet som appelin-
Formand· Direktør Enk Jepsen 

Odense Lufthavn. 
stans pga af manglende fly-

Generalsekretariat, bibliotek og Direkte medlemmer af 
vesagkundskab. 

KDA-servlce Uden varsel af nogen art, fx i Dette havde de eksperter 
Generalsekretær: ~ Schk°tt KDA holder møde samme LufthavnsveJ 28, 4 Ros ilde 

sted kl. 1015 for valg af re-
kontaktudvalget for General fra organisationerne, der 

Åbent mandatredag 0900-1600 
Aviation, nedlagde Trafikmt- gratis har arbejdet i nævnet. Telefon. 02 3 08 11 præsentanter samt medlem Telefax; 02 39 13 16 nisteriet den 7. marts ensi- Danske piloter og andre 

Telegramadresse: Aeroclub til hovedbestyrelsen. 
Postg'1rokonto· 5 02 56 80 digt Det Rådgivende Hel- berørte kategorier vil nu sid-

Af hensyn ti l arrangemen-
bredsnævn vedrørende Fly- de tilbage med stor utryghed 

Dansk Ballonunion let bedes medlemmer, der Niels Fhndt Nielsen 
ønsker at overvære landsmø- certifikatsager. ved situationen. 

~~~~;;e6g448 3m~ær1ose 
det, foretage tilmelding til I 1960'erne var der stor Den afbureaukratisering 

utilfredshed blandt danske og de besparelser, der tilsig-
Dansk Drageflyver Union KDA-huset senest onsdag 

piloter over ordningen med tes, vil let vise sig illusoriske Gitte Hastrup den 12. april. Randersvej 35 B, 8200 Århus N Flyvemedicinsk Institut, se- og vil blive erstattet af nye Telefon; 06 10 83 63 

KDA aktiviteter. nere Klinik, og den magtstil- stridigheder, nye helbreds-
Dansk Faldskærms Union Jing over for det dengang sager, klager til ministeriet, Idrættens Hus, Brøndby Stadion 20 

2605 Brøndby svage Luftfartsdirektorat. besøg hos ministeren, artik-
Telefon: 02 45 55 55 lok. 357 11/2 Viborg Svæveflyveklub Efter langt tids polemik over ler i fagpressen osv. (ma. on fm). 

Dansk KunsHlyver Union 
(Bent Holgersen). en række helt urimelige hel- Ingen ser som flyverne 

Arne Boyen, Oensvej 15, 14/2 Arbejdsmøde I forret- bredssager krævede såvel gerne virkelig afbureaukrati-
Hatting 8700 Horsens. ningsudvalget. Kongelig Dansk Aeroklub sering også inden for luftfar-Telefon: 05 65 31 85 

22/2 Sjællandske svævefly- som ES, AOPA og SAS-pilo- tens myndigheder, men ned-
Dansk Motorflyver Union veklubbers halvarsmøde terne i Dansk Pilotforening en læggelse af helbredsnævnet KIrkebJ9rg 29, 4572 Nr Asmindrup 

Telefon 03 42 45 16 (VS) . ankeinstans er et fatalt fejlgreb. Frihed er 

Dansk Svæveflyver Union 25/2 Deltagelse t D.Sv.U. Dette blev efter 10 års ikke noget, man har, men 
Svæveflyvecenter Arnborg repræsentantskabsmøde kamp opnaet i 1975, og si- noget man stadig må kæm-
Arnborg, 7 400 Herning (Jan Søeberg +VS). den har helbredsnævnet og pe for. Derfor er stærke orga-Telefon· 07 14 91 55 

Fritflyvnings-Unionen 
dets flyvesagkynd1ge med- nisationer tr l varetagelse af 

Ole Vestergaard Pedersen Flyveteknisk lemmer løst en række pro- flyvernes interesser fortsat en 
Steen Billes Torv 4, 2 th. blemsager og skabt præce- nødvendighed. 
8200 Århus N Sektion dens for andre, så det en Hvad bliver det næste, 

Llnesjtrlngs-Unlonen overgang syntes at være ved regeringen vil afskaffe? Dom-
Pia asmussen 
Engtoften 33, 9280 Storvorde Mandag den 3. april kl. 1930 at gøre sig selv overflødig. stolene? 

Radlostyrlngs-Unlonen er der dobbeltforedrag 1 Det vil det imidlertid aldrig 
Karen Larsen ingeniørforeningens flyvetek- blive, fordi der ofte opstår Rugmarken 80, 8520 Lystrup 
Telefon: 06 22 63 19 niske sektion om den nye nye situationer, fx ved nye 

svenske jager JAS 39 Gri- regler, men også ved per-

~ 
pen, dels af en ingeniør fra sonskift i bureaukratiet. Det 

Saab-Scanras flygdivision, gjorde der fx, da SLV endelig 
FAI licenser dels af civIlIngeniør Kaj Poul- droppede Flyvemedicinsk 

FORENINGEN DANSKE sen fra Flyvematerielkorn- Klinik som rådgivende in-
FLYVERE mandoen (JAS 39 er under stans og i stedet ansatte Som omtalt i nr. 3/89 b liver 

overvejelse som afløser for egen luftfartslæge i Luftfarts- udstedelse af sportslicenser-
Protektor: Flyvevåbnets C·aken Jager- huset i 1988. ne udlagt ti l unionerne. De Hans Kongelige HøJhed Pnnsen 

bombere). Det foregår i Inge- Organisationerne havde administrative procedurer er 
Formand: niørhuset i København, og visse betænkligheder ved nu fastlagt, og fra og med 3. GeneralmaJor B. V, Larsen 
Generalsekretær: der er også adgang for med- dette system - vi lle man ikke april 1989 skal alle licenser 
Direktør Ole Bnnckmeyer 

lemmer af KDA og tilsluttede igen komme fra asken 1 11- fornyes/oprettes ved unioner-
Sekretanal: unioner. den? Man slog sig dog til tåls nes sekretariat. 
Gl. KongeveJ 3, 1610 København V med, at man stadig havde Dette indebærer, at man 

FLYV årgang 1988 helbredsnævnet at falde fra denne dato ikke længere 
Danmarks Flyvemuseum tilbage på. Det har allerede kan "droppe" ind r KDA-Ved Idrætsparken 4. 

2100 København Ø. Indholdsfortegnelse for FLYV vist sig, at nye personer har huset og få sin licens fornyet/ 
014231 41 argang 1988 kan rekvireres deres synspunkter og ynd- oprette, sa HUSK PÅ LICEN-

Rtdet for større Fll1'.eslkkerhed ved henvendelse til KDA- Ji ngsideer om ændringer SEN I GOD TID INDEN I FÅR Gl. Kongevej 3, 1 10 Kobenhavn V huset. Ufoldet fremsendelse. (mest skærpelser), således BRUG FOR DEN. Telefon. 01 1 06 43. 

16 FLYV 4/89 



/uMu_ 
DANSK MOTORFL YVER UNION 

Dansk Motorflyver Union 
Postadresse . 
K1rkebJerg 29, 4572 Nr Asmindrup 

Formane:!: Knud Larsen 03 42 45 16 
Næstfmd: Knud Nielsen 06 23 16 52 
Sekretær: Dagmar Thellgaard 04 84 82 80 
Kasserer: Vagn Jensen 06 44 11 33 

Lars Petersen 03 44 06 71 
Lars SkJodt 09 22 42 26 
Carl Erik Mikkelsen 04 67 84 1 B 

Fra motorf lyve
klubberne 
Kongeåens Pilotforening, 
Vamdrup: 

4. april kl. 1930: Nat-VFR 
på EKVD. 

18. april kl. 1900: Lan
dingskonkurrence. Vær med 
fra starten. Du har også 
chancer, især hvis du delta
ger i flest mulige af de arran
gerede konkurrencer, så du 
kan vælge de dårligste resul
tater fra. 

2. maj kl. 1900: Endnu en 
landingskonkurrence, hvor 
alle har fået lidt træning fra 
sidst. 

Århus Flyveklub har forlagt 
mødet den 4. april til Tirstrup 
Lufthavn, hvor L. Pedersen 
fortæller om tiden fra MF1 via 
HT til F-27 m.v. 

Den 1. maj flyves til Ende
lave, og den 2. maj er der 
besøg hos Randers Flyve
klub. 

I øvrigt er vi gået i tænke
boksen med henblik på klub
bens 50 års jubilæum den 6. 
maj. 

Nakskov Flyveklub marke
rer i weekenden den 3. - 4. 
juni sit 20 års Jubilæum med 
åbent hus med "Grøns Nak
skov". 

Program: 
3/6: 10.00-17.00 Åbent hus 

10.00 - 12.00 Ankomst 
af fly med indbygget show 
(SJOV). 

I klubhuset er der mulig
hed for køb af vand , brød og 
kaffe . Overnatning i med
bragt "sovemaskine" på 
pladsen er mulig . 
4/6: Eventuel tur til lokale 
seværdigheder. Hjemflyv
ning. 

Billund Motorflyveklub: 
Husk PFT-teori onsdag 

den 5. april kl. 19.00 i klub
huset. 

FLYV 4/89 

Kalender 

5 - 9/4 
4/6 
9 - 18/6 
9 - 11/6 
24/7 - 6/8 
25 - 30/9 

3 - 7/5 
13 - 21 /5 
2 - 7/7 
8 - 23/7 
22- 30/7 
29- 6/8 

Aero '89, Friedrichshafen 
Flygvapnets hovedflyvedag, Karlsborg 
Salon de L'Aeronatique, Paris 
KZ Rallye, Stauning 
Masters Games Herning, Århus og Aalborg 
FAI generalkonference, Bulgarien 

Ballonteonprøve 
Montgolfiade, Monster 
1 st Zimbabwe Balloon Festival 

1 afd. DM, Fasterholt. 
NM, Vågå, Norge 
Fortræning, WM 
WM, Fiesch, Schweiz 
Sommerlejr, Venø 
2 afd. DM, SkJoldennæsholm 

Faldskærmsudspring 

Center '89, Vamdrup 
Nostalgistævne, Vamdrup 
DM S/P, Vamdrup 
DM RW 8-mands, Vamdrup 
DM RW 4-mands, Vamdrup 

Kunstflyvning 

Nissan Open, Halmstad, Sverige 
Jarlsberg, Norge 
Jarlsberg, Norge (alt) 
DM '89 

+ Motorllyvnlng 

27 - 28/5 
3- 4/6 
23 - 25/6 
4- 5/8 
13 - 19/8 
18 - 19/8 

IAC-mesterskaber, Svenge 
EM, Ungarn 

DM f Skive 
Nordals Flyveklub, 25 års Jubilæum, Nordborg 
Flyv-in, Røros, Norge 
Anthon Berg Rally, Randers 
VM I Skive 
Fly-fem-kamp, Sunne/Holmby, Sverige 

Svæveflyvning 

6/4 
12-23/4 
22 - 28/4 
14 - 27/5 
20 - 28/5 
4 - 14/6 
8/6 
17 - 24/6 
26/6 - 7/7 
10/7, uge 28 
12 - 20/8 
2 - 9/9 
719 
23/9 - 1/10 
13/11 , uge 46 
18-19/11 

S-teonprøve, S-1 /89 
Jubilæumsrally, Vejle 
Fl-intensiv, kursus 
VM i Østrig 
Fl-1, kursus 
DM standard og 15 m 
S-teoriprøve, S-2/89 
H 1-1, kursus 
Arnborg Åben 
Kvindeflyvetræf, sommer 
Fl-2, kursus 
Hl-2, kursus 
S-teoriprøve, S 3/89 
Hl-3, kursus 
Materielkontrollantkursus 
Klublederseminar 
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Fra Dansk klub, Knud Hebsgaard, 07- med masser af gode flyvnin- Meddelelser fra 
920293, UT: NM-89, NM-90; ger bla. en del 300 km og Dansk Svæve-Flyvehistorisk PK, res. 7/5 500 km opgaver. 

flyver union Forening 6/5: Juniorstunt C-Program, Klubben havde generalfor-
Falken, Keld Hansen, 03- samling den 19/2-89. 
756702, min. 5 V1nteroverhallngen er forlø- Meddelelse nr. 7 af 13.02.89 Onsdag den 12. april 1989 7/5: Elektrofly Træf, RFK bet planmæssigt. Der køres vedr. kursus for klubtræner-kl. 1930 afholdes ordinær Slangerup, Ole Hilmer Peter- teoriundervisning for klub- ne. Antallet af klubber der er generalforsamling i lokalaf- sen, 02-755214 bens elever på værkstedet i ti lsluttet klubtrænerordningen deling København. Efter 7/5: F3C A Udtagelseskon- NørholmsveJ Klubben har er nu oppe på 24. Interesse-generalforsamlingen viser vi kurrence, Nuserne, Benthe købt en Pilatus B4 fra Her- rede klubber kan indgå i en instruktionsfilm om Thun- Nielsen, 05-885454, UT: EM- ning Svæveflyveklub. Klub- klubtrænerordningen ved deqet F-840 samt et par 90 bens KB vil blive solgt. henvendelse på Unionskon-temafilm over emner fra an- 28/5: Junior Stunt, Skibelund Ligeledes patænker klub- toret. den Verdenskrig . Mødet RC Mfk. , Arne Barsballe, 04- ben at foretage elevskoling Meddelelse nr. 8 af bliver afholdt i bygning 20 på 821406. min. 5 på den private Superfalke. 13.02.89 vedr. kvindernes Østerbrogades kaserne i 1-5/6' Viking F3F Slope Ra- En aftale er sat i stand med træf på Fyn den 4.-5. febru-København . ce, RC-U + SSG, lnternat10- gruppen ar. Gitte Vasegaard fra Rå-
nal hold-konk. Silkeborg Svæveflyveklub det, lagde op til en diskus-
3/6: Vendsyssels Pokalkamp, har fået udtaget Ole Fjord til sion om kvindetræffets frem-
Fly for Fun, Hjørring, Helge deltagelse i Euro tean Young tid , hvor man bl.a. kom frem 

n±nionl"n 

Juul Madsen, 08-941881 pilots champ1onship i Frank- tll at kvindetræf ikke længere 
3-4/6: Jumbotræf, Nuserne, rig til sommer. er forbeholdt kvinder - "her-
Leo Eriksen. 05-801016 rer" er velkomne. 
4/6: Svæve- og flyslæb semi- Kvindesvæve Meddelelse nr. 9 af 
nar, HFK, Poul Sørensen, 13.02.89 ang. FLYV. Ud over 
06871717 flyvetræf redakt1onsiudvalget, under 
4/6: Hobby Træf, Arrow Toft- ledelse af Hans Kofoeder der 
lund Mfk. Leo Enggaard. 04 pa Arnborg oprettet en redaktionsgrup-
83 29 42 per, der skal sørge for at ind-

RC Unionens På vintertræffet d. 4 -5. fe- samle relevant stof til FLYV. 

• 
bruar 1989 på Fyn var der Det skal bemærkes, at den-Stævnekalender 0 ~ bred enighed blandt delta- ne gruppe ikke nødvendigvis 

:r C gerne om, at der stadig skal selv skal være skribenter, 
2/4: Expert-CUP F3F, NFK/ ~ ~ arrangeres træf både som- men sørge for at andre gør 
RFK, Carsten B. Christensen, 6:. ..p mer og vinter. Men som no- dette. 
02-290842, UT: NM-89, NM- get nyt vi l disse træf IKKE Meddelelse nr. 10 af 
90, PK længere kun være forbeholdt 16.02.89 vedr. Repræsen-
8-9/4: Dommerkursus Heli- Fra svævef lyve- kvindl ige svæveflyvere, da tantskabsmøde den 25.02.89 
kopter, Falcon Veerst, Micha- klubberne så mange som muligt helst på Hotel Nyborg Strand. 
el Nyegaard, 05-863330 skal have glæde af de for- Vedlagt årsberetning, års-
15/4: Elektro Flyve Træf, skell ige, spændende arran- regnskab og årsstatistik. 
EFK-87, Bertel Tangø, 02-98 Vejle Svæveflyveklub: Klub- gementer. 
67 20 (res .16/4) bens 50 års jubilæum bliver Førstkommende arrange-
15-16/4:Helikopterseminar, markeret med et Jubilæums- ment med denne nye linie 
Sæby MFK, Kurt Jensen, 08- rally i Store Bededagsferien, bliver sommerens svævefly- Svenske 426531 den 21 • 23. april. vetræf på Arnborg uge 28. 

konkurrencer 16/4: Als Cup F3B, SMK, Den 22. april er der en Det gennemgående tema 
Peer Hinrichsen, 04-431260, kavalkade af alle de fly, som vil her være strækflyvning. 
UT: NM-90, PK. VM 91 klubben har fløjet med gen- Det afspejler sig bla. ved Malme Svæveflyveklub ind-22/4: SM-skrænt F3F. NFK, nem tiderne. Man vil bl.a. aftenarrangementerne, som 

byder til det 4. Skovdetræf. Bjørn Krogh, 02-187094, UT: kunne se Grunau 9, 2G og vil omhandle strækflyvning, 
Det foregår fra 22. april til 1. NM-89, NM-90, PK, res. 23/4 Baby. meteorologi, korttegning 
maj 89. Mottoet for træffet er, 29-30/4:Jysk Mesterskab A + Samme aften er der jub1- m.m. 
at alle skal kunne være med. B + Jumbo, Grenaa MFK, læumsfest. Centrets Ka 6 og Twin 
Yderligere oplysninger fås Niels Bille, 06-334195, UT: Holstebro Svæveflyveklub Astir vil være til rådighed, 
på Unionskontoret. DM, EM , A/B min. 5, Jumbo har afholdt generalforsam- men det er en fordel at med-

Skovde Svæveflyveklub min . 3 ling, hvor man kunne konsta- bringe eget fly. 
indbyder til West-Open lnter-29-30/4:Skala-dommersemi- tere, at '88 økonomisk ikke Indkvartering fælles i hytter 
national i tidsrummet 1.-6. nar, Skalastyringsgruppen, har været for godt. Vi mang- til ca. 30 kr./person/døgn, 
maj 89 pa Hasslums Flyve-Benny Juhlin, 01 -602937 ler stadig 8-10 medlemmer. medbragt telt 20 kr./person/ 
plads, Skovde. Yderligere 30/4: SMSK Termik- Poker 2- Der blev nedsat et udvalg døgn. 
oplysninger fås på Unions-meter, SMSK, Stig Riber, 02- af folk med forstand på pen- Der vil blive mulighed for 
kontoret. 172811 ge til at planlægge vor øko- at købe aftensmad i kanti-

30/4: Gudenå Open F3B, nomi på lang sigt. nen. 
MFK-Gudenå, Per Nymark. Et andet udvalg skal finde Pris for deltagelse i træffet Sidste frist 06-415052, UT: NM-89, NM- frem ti l en afløser for blani- 100 kr. for hele ugen eller 20 
90, VM-91, PK ken, hvis gangtid udløber 1 kr. pr. dag. Der vil blive ud-

for indsendelse af medde-4-7/5: Heli Fly-in, Nuserne, 1992. sendt detaljeret indbydelse/ 
le/ser til Organisationsnyt er Benthe Nielsen, 05-885454 Aviator Svæveflyveklub har tilmelding via DSvU midt i 
den 10. april 1989. 6/5· JM-Skrænt F3F, Thy-RC- haft en god sæson i 1989 april 1989. 
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Hangarbranden 
på Gørløse 
Ved en hangarbrand den 6. 
marts har Nordsjællands 
Flyveklub mistet det meste af 
sit materiel, bl.a. en ASK 13, 
en KB, en Ka 6, en ASH-21 
og en Super Cub, ligesom 
den ene halvdel af hangaren 
med værkstedet udbrændte. 
Desuden blev flere andre fly 
beskadiget, og de samlede 
skader anslås til et par mio. 
kr. 
Det menes at branden skyl
des selvantændelse. 

Masters Games 
Hjælp dine svæveflyvekam
merater til en spændende 
svæveflyveoplevelse i Dan
mark - Lej dit fly ud til en 
konkurrencedeltager i World 
Masters Games. 

Vi har forespørgsler på 
Klub klasse-fly (gammel st
klasse), st-klasse og motor
svævefly, og vi venter også 
henvendelser om 15m og to
sædede fly. 

- NAVNE 

Oberst H.L. V. 
Bjarkov død 
Med Ludvig Bjarkov, der 
døde 1. marts, 97 år gam
mel, har dansk flyvning mis
tet endnu en af sine pionerer. 
Som sergent begyndte han 
at lære at flyve på Kløver
marken i 1916 og fik militært 
certifikat nr. 18 i 1917 (Inter
nationalt certifikat nr. 29). 
Efter 1. verdenskrig fik han 
supplerende flyveruddannel
se i Frankrig, Italien og Eng
land såvel som officeruddan
nelse. Han blev løjtnant i 
1922 og sluttede som oberst 
i 1956. 

Han vandt 1. præmie i den 
skandinaviske stjerneflyvning 

FLYV 4/89 

Hytteområde god
kendt til bygge
modning 
Da unionen for år tilbage 
købte et areal af naboen, 
Sigurd Christensen, var den 
ikke klar over, hvilke trængs
ler der ventede med hensyn 
til at få godkendt købet. 

Efter at have opnået god
kendelse hos stort set alle de 
myndigheder, man kan fore
stille sig, er arealet nu klar til 
byggemodning . 

I den nærmeste fremtid vil 
der blive ført el og vand frem 
til hver enkelt grund, og efter 
aftale med Herning Kommu
ne vil arealet blive beplantet 
af Hedeselskabet, så det 
kommer til at fremstå med 
forskellige løv- og nåle
bærende beplantning. 

Som det fremgår af skit
sen, er forbindelsesvejen 
anlagt med et snoet forløb. 
Det skulle give et mere 
spændende indtryk af area
let, og det skulle samtidig 
dæmpe lysten til at køre 
hurtigt. 

i 1919 med en Maurice Far
man ved inden for 12 timer at 
flyve 10 t 55 min. og næsten 
900 km mellem Kløvermar
ken og Slagelse eksercer
plads. Bjarkov var også en af 
vore første erhvervsflyvere, 
idet han var med i ledelsen 
af det i 1919 stiftede Dansk 
Luft Rederi på Lundtofte 
sammen med bl.a. John 
Foltmann. Ved en opvisning i 
1919 fløj han med en Fokker 
D VII gennem en træbue 
med den franske Triumfbues 
mål. 

Mest berømt blev han, da 
han i 1927 som prøveflyver 
af Botveds Tokiofly, en Fok
ker CV, R-1, ved dykprøver til 
sluthastighed (ca 400 km/t) 
fik planbrud og som første 
dansker blev medlem af 
Caterpillarklubben ved at 
redde sig med faldskærm. 
Da hæren ikke havde fald
skærm dengang, var den 
lånt af marinen og viste sig 

I 
Grundlejen vil blive den 

samme som på de øvrige 
grunde på centeret bortset 
fra, at der ved indgåelse af 
lejekontrakten betales et 
indskud svarende til 1 års 
grundleje. De, der indgår 
kontrakt i 1989 vil være frita
get for at betale leje før i 
1990. Til gengæld skal man 
tillade, at grunden eventuelt 

bagefter ikke at være pakket! 
Bjarkov var nogle år sidst i 

30'erne medlem af KDA's 
bestyrelse og viste som sek
retær stor forståelse for den 
frembrusende ungdom, der 
dengang stiftede klubber og 
unioner for flyvesport. Bjar
kov kunne man snakke flyv
ning med, han vidste mere 
end de fleste. Det var på den 
tid, man fra åbne biplaner 
(Gloster Gauntlet) var på vej 
til lukkede monoplaner (Fok
ker D XXI) som jagere. "Man 
slås nu engang bedst i skjor
teærmer" sagde han og 
forudså næppe det udstyr, 
nutidens jagerpiloter pakkes 
ind i. 

Men han forudså allerede 
da, at der måtte anden træk
kraft til end stempelmotorer, 
hvis propeller nærmede sig 
grænsen for det mulige. 

Så stoppede besættelsen 
dansk militær flyvning, med 
undtagelse af lidt svæveflyv-

l\sht. 
to\l•tt>1• 

vil blive anvendt som cam
pingareal under Masters 
Games. 

Er man interesseret, kan 
man meddele centerleder 
Peer Larsen, hvilken grund, 
man kunne tænke sig at 
overtage. De, der i 1988 
tegnede sig for en grund, vil 
få fortrinsret til at udpege det 
ønskede areal. 

ning, og i 1943 kom Bjarkov 
til den danske brigade , Sve
rige og til SHAEF i England. 

Efter krigen var han med til 
at opbygge det nye danske 
flyvevåben, indtil han i 1956 
helt kunne hellige sig golfspil 
og havepasning. Han var · 
æresmedlem af Danske 
Flyvere, hvis bestyrelse han 
også havde siddet i, og 
blandt mange æresbevisni
ger kan nævnes FAl's Tis
sandier-diplom i 1956 og 
Luftfartspokalen i 1976. 

Bjarkov havde en helt 
speciel evne til at skrive om 
flyvning, men gjorde det 
desværre kun ved sjældne 
lejligheder, sidst i 1973 i 
bogen "Kløvermarkens lykke
lige flyvere med deres skra
bede fly." 

Per Weishaupt. 
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Babyen vinkes afsted 

Viborg Svæveflyveklub 1939 - 1989 
Tirsdag den 24. Januar 1939 
havde en kreds af flyveinte
resserede viborgensere 
indbudt til møde I Borger- og 
Handværkerforeningen for at 
sondere interessen for at 
starte en flyveklub . 

Der mødte ikke færre end 
200, og selv om arrangører
ne vist egentlig havde tænkt 
sig en kombineret motor- og 
svæveflyveklub , fandt man 1 
den foreløbige bestyrelse 
hurtigt ud af, at det var van
skeligt at samle begge flyty
per i samme klub, og allere
de den 10 februar afholdtes 
stiftende generalforsamling i 
Viborg Svæveflyveklub. 

Klubbens første formand, 
Peter Petersen, fik paradok
salt nok sin interesse for 
svæveflyvning I et motorfly. 
Det var dengang, firmaer re
klamerede ved at udkaste 
massevis af reklamesedler 
fra lufter. og Peter Petersen 
var undertiden med som 
"udsmider" i en Klemm L 25, 
ført af den senere chef for 
Flyveledertjenesten, Arne 
Hansen. 

På hjemturen tabte Klem
men pludselig propellen. 
"Der blev sa deJligt stille", 
fortalte Peter Petersen bagef
ter og syntes at det måtte 
være den helt rigtige måde 
at flyve på. 

Onkel Holger 
På den tid byggede svæve
flyverne selv deres fly. Ogsa 
1 Viborg, hvor en lokal tøm
merhandler skænkede mate
rialerne til klubbens første fly, 
en Grunau 9 skoleglider med 
et glidetal på 10. 

OY-30, også kaldet "Onkel 
Holger" efter sponsoren, blev 
færdig efter kun fire måne
ders arbejde og prøvefløjet 
den 5. juli 1939 på Kloster
marken i den østlige udkant 
af Viborg . Endvidere købte 
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klubben en brugt Kassel 20 
(g lidetal 20). 

Viborg Svæveflyveklub 
nåede dog kun lige at kom
me i gang, før tyskernes 
besættelse af Danmark med
førte forbud mod svæveflyv
ning I Jylland En del med
lemmer tog pa svæveflyvelejr 
pa SJælland , hvor der endnu 
var mulighed for at svævefly
ve, og i 1944 begyndte man 
pa bygning af en Grunau 
Baby (glidetal 17). 

Efter kapitulationen den 5, 
maJ 1945 kunne flyveaktivite
ten langt om længe genopta
ges på Klostermarken , men 
den 12. august 1945 totalha
varerede "Onkel Holger", og 
klubbens formand, værk
stedsleder og eneinstruktør 
Ingvar Jacobsen omkom. 

Der blev ikke fløjet mere i 
1945, heller ikke 1 1946. 

Værkstedet brænder 
I april 1946 satte man en 
annonce I FLYV, hvori der 
blev søgt en SG 38 og ud
budt en Kassel 20 111 salg. 

Kort efter blev Kasselen 
(OY-74) solgt til en privat 
gruppe på Mors og af Dansk 
Svæveflyver Union købte 
man en havareret SG 38 
(gl1detal 10), som man gik 1 
gang med at reparere. 

Da den var færdigbeklædt 
og dopet, udbrød der 1mid
lert1d brand i det bogbinderi, 
der lå ovenover klubbens 
værksted. Både den og den 
endnu ikke færdige Baby 
blev en del skadet af ild og 
vand, men held1gv1s var de 
forsikret, og det resulterede i 
at Dansk Aero fik til opgave 
at gøre dem færdige. 

I foråret 1947 fik klubben 
foræret en træbygning, der 
blev pillet ned og opstillet 
som hangar pa Klosternar
ken , og i juni blev SG 38 og 
OY-63 og Baby OY-103. 

senere OY-VIX, afleveret. 
Klubben var nu klar til at 

begynde på en frisk efter en 
stilstand I flyvningen på hen
ved to år 

Gammelstrup Hede 
Klostermarkens kuperede 
overflade gjorde den lidt 
problematisk som flyveplads, 
men ved Gammelstrup 14 
km nordvest for Viborg, fandt 
man et pragtfuldt hedeareal, 
fladt og ensomt beliggende 
og særdeles egnet til svæ
veflyvning . 

I 1948 blev den hangar, 
manår~~r-med~orm~e 
- havde opført på Klosternar
ken, flyttet til den nye flyve
plads. 

I 1947 var Viborg-klubben 
gaet I gang med en tosædet 
skoleglider af typen 2G (gli
detal 13), OY-1 19, der blev 
prøveflø1et I påsken 1949. 

Mens Baby'en var registre
ret OY-103, var den "be
grænset", sadan at forsta, at 
den ikke matte lande andre 
steder end hvorfra den var 
startet, men en dag i 1951 fik 
Jørgen Smdesen fat pa en 
virkelig fin termikboble, der 
førte ham op 1 1.500 m. Han 
prøvede at flyve til Fur, men 
nåede kun til Selde ved bre
den af Limfjorden. 

Med en distance på ca. 33 
km var det klubbens første 
strækflyvning. 

Jydsk Aero Import 
I 1951 var der atter kommet 
gang I den tyske svævefly
ve1ndustn, og Viborg Svæ
veflyveklub så en mulighed 
for at få et billigt fly, hvis man 
kunne blive dansk forhandler 
for Scheibe. 

Man var dog godt klar 
over, at det ikke lod sig gøre 
pa klubbasis, så i 1953 stifte
de man Jydsk Aero Import 
A/S med en kapital pa 

15.000 kr., hvoraf klubben 
indskød de 14 000 1 form at 
en Baby, en 2G og et spil! 

Det nye selskab solgte 
hurtigt et par B-Spatz og 
anskaffede selv en L-Spatz 
(glidetal 29). I kraft af de 
farvorable forhandlervilkår 
kom flyet kun til at koste ca. 
2.800 kr 

To maneder senere lance
rede Jydsk Aero Import end
nu en ny type i Danmark, 
Bergfalke 11. 

Jydsk Aero Import blev 
først tømt og solgt i 1971. 

Nedgangstider 
Midt i 1950'erne begyndte en 
mærkbar stagnation i med
lemstallet at sætte sit præg 
på klubben. Det blev nød
vendigt at sælge 2G'en, og 
man var derved afskåret fra 
at uddanne nye medlemmer. 
Ydermere begyndte ejerne af 
Gammelstrup Hede i 1956 at 
beplante den, sa klubben 
stod uden flyveplads. 

1957-60 fløj man derfor fra 
Sk1nderholm I samarbejde 
med Herning-klubben, men i 
1960 fik man lov til at flyve 
fra FSN Karup. 

Flyvestat1onspolit1et mente 
dog ikke, at det var forsvar
ligt, at så mange civile fær
dedes pa mil itært område , 
så allerede aret efter måtte 
klubben derfor flytte igen - til 
Tirstrup! 

Bording flyveplads 
I 1962 lykkedes det dog at 
finde en flyveplads tættere 
ved Viborg, idet indehaveren 
af en nyanlagt campingplads 
ved Bording, en lille snes km 
sydvest for Viborg, mente at 
svæveflyveaktivitet ville til
trække campister. 

Flytningen betød dog, at 
Randers-medlemmerne skul
le køre langt, så de valgte at 
blive pa Tirstrup og overtog 
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den 2G, som man havde 
købt I maj 1962 for at få gang 
i skolingen 

Skolingen kom atter I gang 
med en 2G (OY-BLX), ind
købt 1 1963 fra Århus for 
1.400 kr , og samme år blev 
Grunau Baby OY-BCX det 
første privatejede fly i Viborg 
Svæveflyveklub. 

Det krævede en forhøjelse 
af klubbens kassekredit, da 
der i 1965 opstod mulighed 
for at anskaffe et mere mo
derne skolefly, en Rhonler
che li (glidetal 18) OY-BGX 
for 6.000 kr., og derved kom 
klubben omsider ud over 
skolegliderstadiet. 

I 1967 blev campingplad
sen solgt, og de nye ejere 
var ikke spor interesserede i 
at udleje til svæveflyverne. 
Klubben blev sagt op og 
måtte for 7. (!) gang se sig 
om efter en ny flyveplads. 

Hjemsted: Viborg 
Det lykkedes at komme ind 
på Viborg flyveplads, der var 
blevet anlagt i 1963, og her 
har klubben holdt til siden. 

Hangarproblemet klarede 
man i første omgang ved at 
ombygge Næsgårds gamle 
kostal og senere laden. 

For at skaffe penge til 
endnu et ensædet fly optog 
man DIF-lån samt lod spon
sorer overmale flyene med 
reklamer - Rhbnlerchen er
hvervede af den grund øge
navnet "Øltønden". 

Med erhvervelsen af en Ka 
6 (glidetal 28) OY-FXX i 1970 
kom der mere gang i stræk
flyvningen. 

Samme år lejede man sig 
ind i den nyopførte "termi
nal", hvor motorflyveklubben 
også holdt til, og med et 
enkelt rum havde Viborg 
Svæveflyveklub for første 
gang skaffet sig et klubhus. 

Købet af en brugt Bergfal
ke 11/55 (glidetal 26) OY-XBT 
i 1973 betød en tiltrængt 
modernisering af klubbens 
skolingsafdeling. Den blev 
først i 1987 afløst af en Twin 
li. 

Med et fabriksnyt helme
talfly af typen Pilatus 84 
(glidetal 30) var kursen med 
et slag lagt radikalt om i 
klubbens fly-anskaffelsespo
litik. OY-VXO, der blev afle
veret i 197 4, blev sammen 
med Ka 6 indledningen til 
klubmedlemmernes årligt 
tilbagevendende deltagelse i 
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såvel regionale som nationa
le konkurrencer. 

Flyslæb - og nye fly 
De korte baner på EKVB var 
ikke længere egnede til spil
start, sadan som flyparken 
havde udviklet sig. Klubben 
søgte forgæves at få pladsen 
udvidet og i 1976 gik man 
over til flyslæb. Et medlem 
anskaffede til formålet Super 
Cub OY-ALJ , men 1 1982 
købte klubben L1ma Jul1ett, 
der senere har fået nedad
bøjede vingetipper med 
bedre stigeegenskaber, 
speciel stigepropel og lyd
dæmpet udstødningssystem 
Endvidere praktiseres vifte
formet udflyvningsmønster, 
så det ikke er de samme, der 
hele tiden rammes af støien. 

Ka 6'en blev solgt i 1976 
og erst.attet med en Ka 6E 
(glidetal 32) OY-XGS, der 
kom til at gøre stor lykke 
blandt medlemmerne, idet 
flyet med sine pragtfulde 
flyveegenskaber og pæne 
præstationer henvendte sig 
til den brede medlemsskare. 

I 1976-77 opførtes - med 
en kæmpeindsats fra med
lemmernes side - en 400 
kvm stor hangar, højisoleret 
og med oliefyr. Nu var det 
slut med bekymringer over 
huller i taget og snævre ind
og udkørselstorhold i den 
gamle kostald. 

Flyparken blev gradvis 
fornyet og udvidet, 1 1977 
med en Ast1r CS OY-XDM, 1 
1979 med en ASW-198 OY-

XJZ og 1 1981 med en LS-lf 
OY-VXZ, alle tre med glidetal 
38. De to første er stadig i 
brug, men LS-1 'en blev solgt 
da man købte klubbens nu
værende flagskib, DG-300 
(glidetal 42) OY-XYI. Den 
blev leveret i oktober 1987 
og nåede i sin første sæson 
at logge 216 timers flyvet1d , 
fordelt på 146 starter. 

Ny tosæder: Twin li 
Anskaffelsen af en Twtn 11 
(glidetal 36) OY-XNZ i 1985 
er et godt eksempel på, hvor 
langt to håndfulde ivrige 
klubmedlemmer kan nå, nar 
det er besluttet at "give den 
en skalle" . 

Flyet var næsten nyt, men 
skadet, og den "pakke", 
klubben købte, bestod at to 
fabriksnye vinger 1 "Rohbau" 
og en krop med mindre ska
der, som Dan-Glide repare
rede, mens klubben selv 
skulle færdiggøre vingerne. 

Der blev nedsat en ar
bejdsgruppe, som straks gik 
i gang med at forslibe vinge
ne og derefter sprøjte hvid 
gel-coat på de rå samlinger. 

Derefter gik det løs med 
vandslibning - time efter 
time. Til alt held viste vinger
ne sig ikke at være bredere, 
end at der i rigt mål kunne 
udveksles vittigheder og løg
nehistorier tværs over dem. 

Klubmedlemmet Niels 
Ebbe Gjørup, hvis fornemme 
skrift om klubbens første 50 
år har dannet grundlag for 
denne artikel, satte den 8. 

maj 1984 med en PIK-208 
Danmarksrekord i hastighed 
over 500 km ud-hjem på 83,5 
km/t. 

Tre klubmedlemmer har 
erhvevet gulddiplom, 18 300 
km måld1amant og seks 500 
km distancediamant, og i 
1987 fik klubben en Dan
marksmester, da Erik Døs
sing blev nr. 1 1 DM i 15 m 
klasse. 

Fremtiden 
I det afsluttende kapitel i 
jubilæumsskriftet skriver 
klubbens formand siden 
1986 Tom Finsen bl.a.: 

' I dag kan man ikke fore
stille sig , at klubben selv 
bygger sine fly, som I starten 
i 1939 Tilbage er dog blevet, 
at medlemmerne på mange 
andre omrader selv yder et 
stykke arbejde, dels af inter
esse for klublivet, dels for at 
holde omkostningerne nede. 

Dertil er kommet, at arbej
det på det organisatoriske 
område er blevet mere kræ
vende. Når kravene om kvali
tet vokser, vokser også kra
vet til ledelse og planlæg
ning. 

Derfor er det en styrke for 
en klub, at den har engage
rede medlemmer og at med
lemsskaren er bredt sam
mensat, så klubben kan 
trække på en bred vifte af 
viden og kunnen hos med
lemmerne Denne bredde er 
også vIgtIg for klubbens 
sociale liv, fordi det giver 
mulighed for en breddere 
social kontakt, end man har i 
sit arbejde og privatliv. 

Vi skal holde fast ved, at 
man ikke kan dyrke svæve
flyvning ved at booke sig ind 
en time om ugen som ved 
mange andre idrætsgrene. 

Samtidig må vi holde fast 
ved, at svæveflyvning er ikke 
for enhver. Det betyder ikke, 
at svæveflyvning kun skal 
være for en elite, men hvilket 
formål tjener det at ville nå 
ud til alle, hvis konsekvensen 
er et stort frafald? 

Det drejer sig ikke om at få 
klubberne 9JOrl så store som 
muligt, men om at give dem 
en hensigtsmæssig størrelse, 
hvor de fungerer godt på det 
sportslige, materielmæssige 
og klubmæssige plan. 

En uddannelse til svæve
flyver er samtidig en opdra
gelse til klubliv." 
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Para
dise 
lost ... 
Af Mads-Bjørn Jørgensen 

Det er sikkert gået andre, 
som det er gaet mig: Flere 
hundrede timer pa forskelli
ge typer. 

Skoling på PA-28-140 i 
slutningen af tredserne med 
certifikatprøve på den gamle 
plads ved Tune. Banen var 
tre stejle bakker med mud
derhuller imellem og fredag 
til søndag var landingsrun
den som bistader ved høJ
sommer. 

Selv om radio ikke var 
påbudt, blev der sagt et og 
andet i mikrofonerne, når 
man masede sig på plads 1 
landingsrunden. Der blev 
igen sagt et og andet, når 
det viste sig, at ham, der 
stille gled frem under en, 
mente at have førsteretten, 
eftersom han havde besluttet 
sig for en motorlanding og 
nu var på afslutningen af den 
tre kilometer lange finale. 

Det nyttede ikke, at eleven 
i det venstre sæde gerne var 
stået af - om ikke for andet 
så for at tørre sveden af 
panden . Den mandhaftige 
instruktør med de store fly
vestøvler sad sikkert i sædet 
og havde retten på sin side, 
skulle det så koste ødelagte 
haleror og hakkede propel
ler. 

Med blandingen af kom
mercielle flyveskoler og 
smarte flyveklubber havde 
stedet sin helt egen stem
ning og disciplin. Det var en 
satellit til Skovlunde og stod 
ikke tilbage fra en hvilken 
som helst strip nær fronten i 
Flanderen. 

Pladsen var anlagt af Mori
an Hansen, og var der bare 
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en smule sandhed I halvde
len af de RAF-h1storier, der 
gik om ham, kan det undre, 
at den anden verdenskrig 
ikke sluttede adski llige år 
tidligere. 

Stedet havde atmosfære. 
De lavthængende skyer af 

udstødningsgas hang over 
pladsen og svøbte sig om 
maskinerne, der som et pa
ternosterværk kom ned fra 
himlen og gik igen. 

For lang forlovelse 
Der kom forskell ige fly på 
typekortet. 

Først en MFI 9B med inter
com og pladsmangel. Det 
var et fly, man skulle tage pa, 
og når instruktøren var næs
ten to meter høj og fyldte en 
del i bredden, så det ud som 
om den var udstoppet. 

Satte man fulde flaps pa 
slutningen af finalen, gik det 
ret meget dernedaf - til gen
gæld kunne den sa ikke 
flade ud, men fløj direkte i 
Jorden. 

Den skulle efter sigende 
kunne vende bunden i vejret 
uden at tabe pusten, men så 
vidt nåede vi aldrig, og det 
er måske godt det samme. 

Det blev aldrig til den store 
kærlighed imellem os. Forlo
velsen med PA-28 havde nok 
været for lang. 

Med B.121 var det ander
ledes. 

Beagle tror jeg den hed. 
Et dejligt fly, hvor jeg for 

første gang opdagede at det 
ikke er en hindring for flyv
ningen, at man kan se ud 
over næsen og bagud. 

Det var et deJligt fly, men 
hun flyttede til Jylland, og det 
gik i stykker mellem os Jeg 

KZ III - fra den gang, da flyvning var ballet. 

tænkte ofte på hende, og 
selv om hun manglede noget 
motor ok, sa savnede Jeg 
hende. 

Vovet vipstjært 
En dag stod jeg foran en KZ 
lll'er og følte hjertet slå, som 
det ikke havde gjort, siden 
jeg gik solo. 

Hendes halehjul var koket 
drejet til siden og pinden var 
bundet fast, så højderoret 
var løftet, som skulle hun lige 
til at lette. Jo, hun var en 
vipstjert. 

Man kan godt komme 
hurtigere fra sted til sted -
man kan også sidde mere 
lunt og komfortabelt, men 
man kan ikke få nogen større 
oplevelse af at have faet 
vinger end den, der bemæg
tiger sig en, når man sidder 
under vingerne med pinden i 
hånden og lytter til den 
brummende Cirrus Minor li 
motor i en KZ lll'er. 

Det tog seks timer at blive 
omskolet til halehjul og hånd
start, men så åbnede der sig 
også en verden så rig på 
flyvning.at det var de mange 
timers omskoling værd. 

Hun kostede halvfems 
kroner i timen. 

"Manden gir' halfems kro
ner - og så har han brugt 
seks timer på øsen. Hun har 
hverken radio eller sel 'star
ter!" 

Man så ofte på mig med 
stor skepsis. Hvad var det, 
han var ude på. Det er også 
rigtigt, at de til hver en tid 
kunne flyve fra mig; alle hel
tene med deres ADF'ere og 
VOR frekvenser, men jeg 
købte mig en time i den æs
tetik , der hedder flyvning og 

blev høj af det. 
Forsigtigt ud af hangaren. 
Pas på hvor du skubber, 

knægt; hun er lærred på 
stålrør. Ude i solen fik hun 
lov at indånde den friske luft 
med begge lærredsbetrukne 
døre åbne. 

Pinden fri og eventuelt et 
par klodser foran hjulene -
det brugte jeg nu sjældent, 
de var for besværlige at få 
!Jernet, når først motoren gik. 
Jeg nøjedes med at trække 
bremsen og dreje den, så 
den låste. 

Gashåndtaget blev skub
bet 1/2-1 tomme frem. 

Et eftersyn af hJul, krop og 
propel førte frem til motor
hjelmen, den højre, som 
forsigtigt b lev abnet. Olie
standen blev kontrolleret. De 
hængende cylindre var som 
formationer i drybstenshuler 
og hånden gik forsigtigt hen 
over yveret for at se efter 
eventuelt oliespild. 

Når motorhjelmen nu allig
vel var åben, kunne hun 
ligeså godt få en snaps: 
Karburatorens svømmerknap 
blev holdt nede, indtil benzi
nen løb af hende. 

Motorhjelmen skulle fast
gøres omhyggeligt. Ikke 
forhastet eller med unødig 
larm. 

Den kunne ikke selv stå 
aben. Jeg måtte holde på 
den med den ene hånd, 
mens jeg med den anden 
tippede svømmeren. 

Turen gik så forom og hen 
til den modsatte motorhjelm, 
den på høJre side. 

Alt under kontrol 
Her står man foran vingesti
verne og tager fat med højre 
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hands fingerspidser, ind 
under den øverste del af 
motorhjelmen, lige foran 
forruden. 

Med venstre hånd gir man 
propellen et venligt, men 
bestemt dask for at være 
sikker på, at den ikke står på 
spring og tager et par drej
ninger ved første berøring. 

Tre træk i propellen. 
Motoren skal tørnes tre 

gange. Det gælder om at 
bevare roen. Ingen ophidsel
se - ingen panik. Alt er under 
kontrol. Selvfølgelig vil hun 
starte. 

Adstadigt og langsom går 
man uden om vingestiverne, 
rækker ind i kabinen og sæt
ter venstre magnet på. 

På denne type KZ 111 U-2 
no. 77 hedder det EIN oven 
for kontakten og AUS neden 
for kontakten fint graveret på 
de påskruede skilte. 

KONTAKT! 
Et energisk træk i propel

len fra samme stilling som 
beskrevet før og endnu et 
træk, hvis det første ikke får 
motoren bragt til live. 

Lykkes det ikke tredje 
gang, er der kun at begynde 
forfra efter at have udluftet 
motoren med ti træk bag
læns. 

Når møllen løber, svinger 
man sig ind i sædet og luk
ker døren efter sig med det 
lille håndtag. 

Graciøs danserinde 
At taxie hende ud til start 
handlede frem for alt om at 
holde halehjulet på jorden 
uden at zigzagge fordruk
kent afsted. 

Under motorprøven var det 
om at holde pinden, så halen 
ikke løftede sig. Det kunne 

gøres med højre albue mens 
man checkede magneter 
med hånden. 

Venstre hånd betjente 
gassen. Nu var tidspunktet 
kommet. Throttle to the Wall. 
Pinden lidt frem, så hun løfter 
halen fri af jorden. Kroppen 
bagud lige under vandret. 

Løfter man halen for højt, 
er der dels en risiko for pro
pellen, men meget værre: 
Det ser forfærdeligt ud! 

Graciøst står danserinden 
med krop og ben i en svag 
buen. 

Vægten hviler på det ene 
ben, der som en søjle bær 
krop og det bagudstrakte 
ben. 

Alt i smuk balance, og det 
bær deropaf. 

Ujævnhederne fra banen 
forplanter sig op i sædet. 

Det holder op, og hun 
løftes som af en lang usynlig 
snor oppe fra teaterloftet -
bort fra jorden ud i luften. 

lll'eren maser sig ikke 
afsted og flytter luftmolekyler. 
Den svæver - båret, løftet af 
usynlige hænder. Aerodyna
mikkens koreografi får tag i 
en, når man mærker, hvor
dan håndens bevægelser 
gennem styrepinden bliver til 
en dans i luften. 

I dag kan man sidde foran 
en skærm og styre sit digita
liserede fly, mens små oste 
æder rummænd" Man er 
nødt til at kalde det, man har 
i hånden for en joystick. 

Det understreger blot den 
oplevelsesmæssige fattig
dom, hvor kroppen er uden 
forbindelse med elementer 
og æstetik, og hvor jeg er 
blevet en måleraflæser, som 
spejder efter faresignaler på 
instrumenterne. 

Napoli er ikke 
vægtstænger 
Jeg føler mig ikke i fare, når 
jeg med et meget følsomt 
træk i pinden får baghjulene 
til at slippe jorden. 

Det er en modstand på 
højderoret, der presser hale
planet en smule ned og der
ved ændrer på hovedplanets 
indfaldsvinkel, så opdriften 
bliver større og flyet løfter 
sig, men sådan tænker man 
ikke; ligesom balletdanseren 
ikke tænker på vægtstæn
ger, centrifugalkraft og søJle
tryk, når tredie akt af Napoli 
går over scenen ... 

Næ, at flyve lll'er er som at 
bruge sin krop til ballettens 
harmoniske bevægelses
kunst, og lll'eren kan sin 
Bournonville. 

Den fuldendte trepunkts
landing er som spagatets 
afslutning på den smukt 
dansede solo. 

Hjullandingens svævende 
afløb med løftet hale og pin
den fremme - indtil halen 
synker af sig selv - er som 
det fineste tåspidsløb, hvor 
hun koket fjerner sig fra ham 
og nu står med fremstrakte 
arme og skotter tilbage over 
skulderen, om han stadig ser 
efter hende. 

At lave smukke drej, at 
flyve alle manøvrer til ende, 
at føle flyvningen som en 
dans, det burde egentlig 
være det, der hedder kunst
flyvning. 

Det andet kunne passende 
hedde luftakrobatik. 

Men uanset hvad det hed
der, og hvordan det var, så 
ligger det alt sammen i dag 
som et billede af en teknik
oplevelse. Den slutter sig til 
de mange andre oplevelser, 

som udgør erindringens 
fundament, og som adskiller 
sig kvalitativt fra den erind
ring om fortiden, som hviler 
på viden. 

Flere ting - oliekrisen, den 
økonomiske afmatning, ar
bejdssituationen, tidspresset, 
vi er under med den stadig 
kortere arbejdstid - har ført 
til, at certifikatet på ottende 
år ligger i direktoratet og 
afventer en fornyelse med 
alt, hvad dertil hører af enga
gement og initiativ. Måske er 
de små, lette, nye en mulig
hed, har jeg flere gange 
tænkt, mens jeg har set dem 
på udspændte sejldugsvin
ger larme sig vej over stran
den. 

Når jeg spørger på flyve
pladser rundt i landet, giver 
svarene mig det indtryk, at 
det er en leg , der hører til 
ude på græsset blandt rød
derne, og som bade går for 
langsomt og larmer for me
get til at høre til her blandt 
ordentlige folk med instru
menter. 

"I øvrigt er der miljøhensyn 
at tage - ved du!" 

Er der ikke en klub af old 
boys - hvor den fornemste 
opgave er støtte hinanden til 
generhvervelse af certifikat 
og at drive flyvning stavet 
med stort på et plan uden 
drømme om danmarksmes
terskaber og sponsorerede 
rallyer. 

Er mit forfængelige håb 
blot udtryk for, at jeg ikke har 
aflæst instrumenterne rigtigt 
og ikke vil indrømme, at det 
er Paradise lost. 

Vægure og Termometer formet som 
Flyinstrumenter, 6" i diameter. 

_• <-~ 
E 

Den perfekte gave til flyinteresserede 
Pris Kr. 330,- (KDA-medlemmer kr. 300,-) 
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AP Navigatør - nu også til fly 
Det vakte nogen uro hos det 
engelske Decca Selskab , da 
det for en halv snes år siden 
rygtedes, at et andet selskab 
arbeJdede på et mere mo
derne nav1gat1onssystem, 
der gJorde brug af signalerne 
fra de etablerede Decca
kæder. 

En fløJ I firmaet mente, at 
det måtte man imødegå ved 
selv at udvikle en Decca
afløser, mens en anden var 
af den mening , at Decca
systemet var godt nok, som 
det var. 

Og det b lev den konserva
tive fløj, der sejrede - 1 første 
omgang . Decca foretog sig 
1ngent1ng, og imens fortsatte 
udviklingsarbejdet hos det 
danske AP Radiotelefon, 
som det den gang hed. Hav
de man hos Decca haft anel
se om, at det var Philips, der 
stod bag det nye system, 
havde man måske reageret 
anderledes. Nu må man 
nøJes med at se på, at AP 
Nav,gator, en kombineret 
rad iomodtager og datamat, 
er blevet en stor salgssuc
ces Siden den kom pa mar
kedet i 1981 , er der blevet 
solgt over 70.000 eksempla
rer, især til brug i frit1dsbåde. 

Fra søen til luften 
Og nu er der kommet en 
særlig udgave til brug i lette 
fly, AP Nav,gator Aviation 
eller blot apn av1at1on. 

Udv1kl1ngen af den be
gyndte 1 1987, da en mant1m 
AP Nav1gator blev monteret 1 
et fly. Resultaterne af de 
første flyveprøver var så 
lovende, at de danske inge
niører hos Philips Radio 
Communicat,ons under le
delse af Finn Hendil gik 1 
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Pdoten pa rednmgsheltkopte
ren kan let finde frem til pos1-
t1onen, hvorfra der er sendt 
nødsignaler. 

gang med den videre udvik
ling. 

Nav1gatoren blev omkon
strueret med ny printplade 
og datamæss1gt opdateret 
med et større arbejdslager 
(hukommelse), idet flynavi
gatoren arbejder med rum
geometri , hvorfor informatio
ner om flyvehøjden mdgar i 
datamatens beregninger 

Hvad kan den? 
Inden start indtaster pi loten 
flyets pos1t1on og den forven
tede flyvehøjde. Små ænd
ringer i flyvehøjden spi ller 
ingen rolle for nøjagtigheden, 
men gar man fx fra 10.000 
fod ned 1 2.000 fod, bør den 
nye høJde inddateres. 

Hvert 2,5 sekund beregner 
apn aviation herefter automa
tisk flyets position. Når der er 
valgt funktionen Pos1t1on 
vises denne på displayet 1 

grader og minutter med en 
nøJagtighed på små 200 m 
(1/10 minut). Da Decca sy
stemet påvirkes af rumbølge
interferens, er nøjagtigheden 
mindre om natten og om 
vinteren end om dagen og 
om sommeren . Endvidere 
påvirkes nøjagtigheden af, at 
jordens ledeevne skifter fra 

Her er det den gamle flyve
plads Køvermarken - nu 
Philips danske fabnks posi
tion, der fremtræder pa disp
layet. 

sted til sted. 
Anlægget checker selv, at 

der hele tiden bruges den 
radiokæde, der giver størst 
nøjagtighed - der er 25 kæ
der I Europa, fra Nordkap ti l 
G,braltar 

Hvis man I stedet vælger 
Course and Speed, vises 
track og groundspeed (1 
knob) som et gennemsnit af 
de seneste 30 sekunders 
flyvning . Også disse værdier 
opdateres hvert 2,5 sekund. 

Ved Navigate far man 
oplysninger om flyets pos1-
t1on I forhold til et forud valgt 
punkt, nemlig den direkte 
kurs til punktet og afstanden 
dertil I nm - med en decimal. 
Endvidere viser displayet 
hvor mange nm (igen med 
en decimal) man er fra den 
oprindelige kurslinje og om 
man skal styre til højre eller 111 
venstre for at ramme den 
igen. 

En kombiløsning findes 
ogsa: Vælges Course and 
Speed/Navigate, vises de to 
funktioner skiftevis, 5 sekun
der ad gangen 

Der kan pa forhånd indda
teres op til 9 waypoints - men 
kun nar flyet holder pa Jor
den. Ved valg af Time to 
Waypomt viser displayet 
flyvetiden i timer og minutter 
med den aktuelle ground
speed til det næste way
point. 

Modtagelsen af Decca
signalerne påvirkes af elek
trostatiske udladninger, fx i 
forbindelse med torden- og 
regnbyger, men også men
neskeskabte som fra flyets 
generatorer eller tændings
system. Via Special Funct,on 
kan man måle hvor meget 
denne støj påvirker signaler
ne fra hovedstation og de tre 
slavestationer og eventuelt 
udelukke den slavestation, 
der generes mest. 

Da Decca-kæderne over
lapper hinanden, kan man 
måske komme uden om 
støjgenerne ved at vælge en 
anden kæde end den, syste
met automatisk har valgt. 

Skift fra en kæde til en 
anden tager i øvrigt ca. 2 1 /2 

minut. Sa længe det står pa, 
opdateres positionen på 
basis af den tidligere ground 
speed og course. 

Vejer kun 500 g 
Selv om man fra fx lomme
regnere er forvænt med at 
moderne elektronik ikke fyl
der og vejer ret meget, er det 
all igevel forbavsende, at apn 
aviation rummes I en lille 
kasse af aluminium og plas
tic , der måler 12,5 x 16,5 x 
3,6 cm. Vægten er kun 500 
g, hvorti l dog kommer en 
antennetilslutn ing pa 190 g 
og en antenne af typen Cl 
121 SP, men alt ,alt ligger 
vægtforøgelsen på kun om
kring 1 kg . 

I brochuren er der da ogsa 
billeder af ikke blot af Cess
na 172, King Air og Hughes 
300, men også af et svæve
fly, et ultralet motorfly - og en 
varmluftballon! 

Den strøm, der lllføres 
nav1gatoren, skal have en 
spænding pa 9 - 15 V, men 
en anden spec1alfunk!lon gør 
det muligt at bruge displayet 
som et meget nøjagtigt volt
meter. der maler med en 
decimals nøjagtighed. 

Selv om strømforbruget må 
siges at være beskedent, 
0,04 Ampere uden og 0,07 
Ampere med lys, tages det 
normalt fra flyets almindelige 
strømforsyning. Men selv om 
der slukkes på flyets hoved
afbryder, sørger et lille batte
ri for, at flyets position bliver 
stående i navigatorens hu
kommelse, ti l man igen skal 
ud at flyve. 

Den i foregående afsnit 
nævnte indtastning af ud
gangsposition er derfor , 
praksis en engangsforeteel
se - strømforbruget i "vente
position" er så ringe, at bat
teriet holder i fem år! 

Et VFR-hjælpemiddel 
Selv om apn av1ation kan en 
hel masse, understreger 
Philips, at der er tale om 
sekundær udrustning . Derfor 
må apn aviatron kun bruges 
som en hjælp ved VFR-flyv
ning , og den er begrænset til 
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AP Navigator passer fint ind i instrumentbrædtet på ethvert 
fly. 

hastigheder under 300 knob 
og flyvehøjden må højst væ
re 15.000 fod. 

Men at den er nem at be
tjene og virkelig nøjagtig, fik 
FL YV's udsendte medarbej
der demonstreret på overbe
visende måde ved en flyv-

ning i en Agusta-Bell 2048 
(HKP 3) over Stockholms 
skærgård. 

At demonstrationen var 
henlagt den svenske hoved
stad, skyldes at helikopter
redningsgruppen ved F 16 i 
Uppsala fik fat i en ap navi-

gator og tog den med i luf
ten. Og det varede ikke læn
ge før man var klar over, at 
her var lige det, man havde 
brug for til at finde rundt i 
Skargården. • 

Dette uofficielle, for ikke at 
sige private initiativ, førte 
senere til et snævert samar
bejde mellem Philips og 
Forsvarets Materielverk, og 
apn aviation er blevet grun
digt afprøvet af Flygvapnet 
under operative forhold, 
inden den kom på markedet. 

Undertegnede,derbe
stemt ikke er nogen ørn til 
computerbetjening, fandt 
hurtigt ud af at trykke rigtigt 
på knapperne, så den øns
kede funktion kom frem på 
displayet. 

I det smukke vintersolvejr 
var det nemt at konstatere, at 
apn aviation er endog sær
deles nøjagtig - det var 
bare at følge med på det 
udleverede kort og en gang 
imellem kigge på helikopte
rens kompas. Lige før vi 
passerede det første way
point, Vaxholms fæstning, 

viste displayet afstanden 0, 1 
(nm) for så i det øjeblik vi 
passerede hen over fæstnin
gen at skifte over til at vise 
kurs og afstand til det næste 
waypoint, broen til Lidingo. 
Og da vi passerede dette, 
gentog billedet sig - og så 
fremdeles. 

Det bedste er prisen 
Men det bedste ved apn 
aviation er prisen. Den er 
nemlig kun 11.000 kr., gans
ke vist uden moms og instal
lation, men i relation til hvad 
avionics ellers koster, må det 
vist siges at være nærmest 
rørende billigt. 

Flygvapnet har allerede 
købt apn aviation til sine 
redningshel ikoptere, og Os
termans Aero, Sveriges 
største helikopteroperatør, er 
også helt overbevist om 
dens fortræffelighed. En 
repræsentant for firmaet 
sagde således ved præsen
tationen i Stockholm: 

Vi skal have den i alle vore 
helikoptere! 

H.K. 

38. PARIS AIR SHOW 9-18 JUNI 1989 
Verdens største luft- og rumfartsmesse 

I 1987 blev der officielt registre
ret 140 000 besøgende fagfolk 
fra 131 forskellige lande. Mes
sens 1500 udstillere gav dem 
fyldestgørende oplysninger om 
det nyeste materiel. Kvaliteten 
af det udstillede materiel kom
bineret med en behagelig at
mosfære på messen inspirerer 

så meget desto mere til at gøre 
gode forretninger. . 
Messearrangørerne vil gøre de
res yderste, for at udstillere og 
besøgende - civile som militære 
- kan mødes i løbet af de 10 
udstillingsdage, hvor Le Bour
get bliver luft- og rumfartens 
verdenscenter. 

--------------------------------X 
Yderligere oplysninger : FRANSKE FAGUDSTILLINGER - Repraesentation for internationale 
fagmesser i Frankrig - Holbergsgade 14 - 1057 KOBENHAVN K - Tål. (1) 146390 - Telex (9) 112203 PEEDK. 

Navn __________ _ Stilling _________ _ Firma __________ _ 

Address _________ _ TLF __________ _ Telex __________ _ 
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ii 

DEBAT 

I januar-nummeret af FLYV 
har dyrlæge J.P. Kåszner et 
kritisk indlæg under over
skriften "De medicinske 
dommere" . Emnet for ind
lægget er flyvemed1c1n og de 
helbredsmæssige krav, der 
stilles til A-, S- og UL-piloter. 
Adressen i indlægget er klar 
nok: Flyvemedicinerne. 

Sagen er imidlertid , at 
denne adresse er forkert. 
Ikke fordi flyvemedicinerne 
skal forsvares, men fordi det 
er Statens Luftfartsvæsen, 
der er ansvarlig for opstilling 
og forvaltning af helbreds
krav til c1v1le piloter m.fl 
Flyvemedicinerne indgar 1 
denne sammenhæng "kun" 
som faglige rådgivere. 

Men lad os se lidt nærme
re på de spørgsmal, som 
J.P. Kåszner tager op i sit 
indlæg. Hvis man studerer 
de helbredskrav, der I BL 6-
05 stilles til en dansk A-, S
eller UL-pilot, er det svært at 
finde basis for J.P. Kåszners 
kritik. Der stilles jo I BL'en pa 
ingen måde krav om et su
perhelbred , men blot om en 
normal fysisk og psykisk 
konstitution , fri for lidelser og 
skavanker, der indlysende er 
uforenlige med sikker flyv
ning. Og lad os slå fast· Hen
synet til flyvesikkerheden er 
det eneste motiv bag hel
bredskravene til civile piloter. 

Flyvesikkerhed ma selvføl
gelig være et nøgleord, når 
man diskuterer helbredskra
vene. Statens Luftfartsvæsen 
er pålagt at arbejde for en 
flyvesikerhed, der er lig med 
eller bedre end den, der 
findes i lande, vi almindelig
vis sammenligner os med. 
Dette pålæg lever vi op til 
dels ved at opstille sikker
hedsnormer, dels ved at føre 
tilsyn med at normerne over
holdes. 

På helbredsområdet - som 
blot er eet af de områder, 
man internationalt er enig om 
har betydning for flyvsikker
heden - er de danske nor
mer formuleret i BL 6-05. Der 
er grund til at understrege, at 
disse normer baserer sig på 
ICAO's Annex 1, som vi i 
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Vigtigt emne - forkert adresse 

henhold til en særlig konven
tion er forpligtet til at følge, 
hvis vi vil udstede certifikater 
med international gyldighed. 

Der, hvor vi selv må stå til 
ansvar, er i spørgsmalet om 
fortolkning af standarder og 
valg af metoder (f eks. un
dersøgelsers art og omfang) 
for at efterleve de internatio
nale bestemmelser. Men 
også her har vi i Statens 
Luftfartsvæsen et bredt, 
internationalt udsyn. Vi har 
en omfattende kontakt med 
internationale flyvemedicin
ske fora - mest gennem vo
res deltagelse I det skandin
aviske flyvelægeudvalg , hvor 
vi gør meget for at opnå har
moni mellem landenes for
valtning af helbredsomradet. 

Det er derfor ikke rigtigt. 
når J.P. Kåszner I indlægget 
skriver, at Sverige har meget 
lempeligere helbredskrav for 
svæveflyvere Kravene i 
Sverige og Danmark er i alt 
væsentl igt identiske Der
imod er det korrekt, at krave
ne I England er mere lempe
lige, men engelske S-certifi
kater er til gengæld også kun 
gyldige i England. 

Herhjemme havde vi for år 
tilbage en drøftelse af, om 
helbredskravene til danske 
svæveflyvere skulle lempes 
mod at certifikaterne til gen
gæld kun fik national gyldig
hed. Dansk Svæveflyver 
Union ønskede ikke at be
grænse danske svæveflyve
res muligheder for at svæve
flyve i udlandet, og dermed 
bortfaldt muligheden for at 
sænke helbredskravene til 
under den internationale 
standard. 

" ... helbredssikkerhedsnet -
tet inden for flyvningen i 
Danmark (er) 1 dag blevet så 
fintmasket.. ", skriver J.P. 
Kåszner. Nej. sikkerhedsnet
tet er ikke særlig fintmasket -
og det er bestemt ikke blevet 
gjort mere fintmasket i de 
senere år. Tværtimod er der 
sket liberaliseringer på en 
lang række punkter. Tænk 
blot på muliheden for at blive 
godkendt efter blodprop i 
hJertet (BL 6-05, pkt. 6 5.1 .1 ). 

VI har i Statens Luftfartsvæ
sen ingen planer om stram
ninger, derimod arbejder vi 
kontinuerligt pa at finde om
råder, hvor der kan liberali
seres yderligere. Men det er 
lige så klart, at vI først libera
liserer, når vi er sikre pa, at 
liberaliseringerne ikke vil 
betyde en forringelse I det 
generelle flyvesikkerhedsni
veau. 

Et eksempel på denne 
udvikling kan man se, når de 
reviderede helbredsbestem
melser om kort tid kommer 
på offentlig høring. Her fore
slås undersøgelses1ntervallet 
for yngre A- og S-p1loter sat 
op til mere end det dobbelte 
af det nuværende. 

I samme tråd har vI ikke 
planer om at indføre " .. . mere 
forfinede metoder såsom 
Holters monitorering for at 
forhindre folk i at flyve ." Men 
vi følger naturligvis med 
tiden og finder det naturligt 
at drage fordel af moderne 
teknologi . Holters monitore
ring, som nævnes i indlæg
get, bestar i optagelse af 
hjerterytmen over 24 eller 48 
timer ved hjælp af en bærbar 
båndoptager (Walkman). 

Denne undersøgelse bru
ges som kontrol i tilfælde af, 
at det almindelige EKG har 
vist noget abnormt. I stedet 
for blot at underkende en 
pilot på et unormalt EKG kan 
vI ved en sådan supplerende 
undersøgelse måske finde 
grundlag for at godkende 
ham/hende til fortsat flyvning . 
VI har i Statens Luftfartsvæ
sen svært ved af forestille os. 
at nogen skulle have noget 
imod en sådan fremgangs
måde. 

Derimod er vi enige med 
J.P. Kåszner i det synspunkt, 
at den psykiske tilstand hos 
piloten er mindst lige så 
vigtig for flyvesikkerheden 
som den fysiske tilstand. 
Psykisk egnethed indgår da 
også i de helbredsnormer, 
som er opstillet i BL 6-05, 
men at opstille meget hånd
faste psykologiske adgangs
kriterier og tilhørende kontrol
systemer for privat- og svæ-

veflyvere er imidlertid en 
meget vanskelig vej at gå 
stedet forsøger Statens Luft
fartsvæsen, flyvelægerne, 
flyveskolerne, Dansk Svæ
veflyve Union m.fl. at arbejde 
med holdningsbearbejdning 
og skærpet opmærksomhed 
mod tegn pa, at en pilot på 
grund af mental abnormitet 
eller psykologisk utilstrække
lighed er til fare for flyvesik
kerheden. 

Kåszners postulat om 
" .. denne totale mangel på 
flyvemedicinsk vurdering og 
viden om, hvad det er, folk 
foretager sig, nar de flyver i 
lette fly ... " er, for nu at blive i 
luftfartssproget, taget ud af 
den bla luft og ligger ikke 
mange millimeter fra det 
injurierende Statens Luft
fartsvæsens flyvemedicinske 
rådgiver (dvs. luftfartslægen 
siden 1. januar 1988) har en 
særdeles grundig flyvemedi
cinsk uddannelse og mange 
års erfaring I dette speciale. 
Desuden har han modtaget 
såvel mil itær som civil flyve
uddannelse og vedligeholder 
sin viden om "hvad det er 
folk foretager sig, når det 
flyver lette fly" ved at opret
holde gyldigt A-certifikat. Vi 
anvender al til radighed stå
ende ekspertise til belysning 
af en sag, før der træffes en 
afgørelse, og alle sager, hvor 
der er den mindste mulighed 
for . at "dygtighed og erfa
ring" hos piloten kan udgøre 
et grundlag for en dispensa
tion bliver altid drøftet I et 
udvalg med operativ , juridisk 
og medicinsk sagkundskab. 

J.P. Kåszner ønsker i sit 
indlæg en fortsat debat i 
FLYV om helbredskravene 
for "de lette" piloter. Jeg 
håber med dette indlæg at 
have skabt mulighed for, at 
en sådan debat kan tage 
udgangspunkt ikke i myter, 
men I faktiske forhold. 

Dan Eriksen 
Chef for Certifikatkontoret, 
Statens Luftfartsvæsen 
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Kunstflyvertræning 
i verdensklasse 

tiden for kunstflyvning i Dan
mark sig? Efter DM'88 var 
der store forventninger til, at 
mange nye kunstflyvepiloter 
ville vise sig på arenaen. Det 
har imidlertid ikke været 
tilfældet, men kan nok ikke 
tages som udtryk for mang
lende interesse, idet DKFU 
har fået mange henvendelser 
f.eks. på foredrag, leje af fly 
og undervisning. Således har 
bl.a. professionelle piloter 
henvendt sig, fordi de ønsker 
at komplettere deres uddan
nelse med de usædvanlige 
flyvestillinger, som man ople
ver i kunstflyvning. 

Det er lykkedes at få en af 
verdens absolut bedste 
kunstflyverpiloter, polakken 
Janusz Kasperek, til at kom
me til Danmark som kunstfly
vetræner. 

De, som oplevede DM'88 i 
kunstflyvning sidste år i au
gust på Roskilde Lufthavn, vil 
huske, hvordan de tre polske 
deltagere, heriblandt Janusz 
Kasperek, fløj deres Zlin 50 
LS fly. 

Janusz Kasperek blev 
bedst i det såkaldte 4. min's 
program - også kaldet opvis
ningsprogrammet - med sin 
fantastiske fremvisning af 
Zlin'ens muligheder - heri
blandt den berømte (beryg
tede?) manøvre, Lomzovak. 

Janusz Kasperek er 28 år 
gammel, og har fløjet siden 
han var 15. Blandt de typer 
han har fløjet er -ud over Zlin 
50LS - den store Antonov 
AN-2, verdens største biplan 
med en 1000 hk stjernemotor 
og måske verdens bedste 
kunstflyvningsfly, den russis
ke Sukhoi SU26M, som siges 
ikke at have nogen G-be
grænsning! 

Janusz Kasperek har flere 
mesterskaber bag sig, bl.a. 6 
gange polsk mester ud af de 
8 hvor han har deltaget. Han 
er residerende polsk og 
ungarsk mester. 

Oprindeligt uddannet som 
civilingeniør, arbejder han nu 
1 et helikopterselskab som 
pilot. Janusz Kasperek er ud 
af en pilotfamilie, idet både 
hans far og onkel er piloter 
og tidligere polske mestre. 
Faderen og onklen er nu 
internationale dommere i 
kunstflyvning. 

Når Janusz Kasperek kom
mer til Danmark den 1. April, 
bliver han her i 3 måneder, 
og han vil - som kunstflyvein
struktør - træne de danske 
piloter, som måtte være inter
esserede. For danske kunst
flyverpiloter er dette en helt 
enestående chance til at få 
et skub fremad til de højere 
klasser som intermediate og 
advanced, som ellers ville 
kræve dyre udenlandsop
hold, hvor vi, som det er nu, 
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er bedst rustet i basic- og 
sportsmans klasserne. 

Kontakten til Janusz Kas
perek kom i stand ved sidste 
års DM. E. Stenner har gen
nem efteråret og vinteren 
arbejdet videre med ideen, 
så vi kan se frem til alle ti
ders forsommer med kunst
flyvning. 

Træningen foregår på eget 
fly, hvis man har et egnet 
sådant, eller på DKFU's træ
ningsfly - en Bellanca De
cathlon med 180 hk, cons
tant speed propel, symme
trisk vinge og inverteret olie
og benzinsystem. 

Højdepunkt 
Fra en spæd start med at 
flyve på en lånt De Havilland 
Chipmunk, hvor de kommen
de kunstflyvep1loter officielt 
kun var passagerer, har 
kunstflyver unionen udviklet 
sig til at råde over en fuld 
kunstflyvningsdygtig Bellan
ca Decathlon , der udlejes til 
piloter som har gennemgået 
unionens grundskolepro
gram med kunstflyveinstruk
tør, eller på anden måde har 
tilegnet sig et minimum af 
kunstflyvefærdigheder. Unio
nen har således etableret sig 
med egnet materiel, instruk
tør og grundskoleprogram. 

Men hvordan tegner frem-

Erfaringen viser, at mange 
går og overvejer deres enga
gement i et par år, før de 
endeligt beslutter sig for at 
gå igang. Derfor venter vi 
mange nye kunstflyvepiloter 
til denne og næste sæson . 

Udadtil har DKFU mange 
internationale kontakter - til 
Skandinavien, Europa og 
Nordamerika, som udbygges 
i den kommende periode. Vi 
arbejder bl.a. på et VM, som 
man kan deltage I uden at 
have et topklasse fly til over 
1 million. 

Fremtiden skulle således 
åbne muligheder for alle, 
som har lyst til kunstflyvning i 
Danmark - lige fra begynde
ren, som vil have grundkur
set, til piloten med ambitio
ner om at deltage I VM. 

Når Janusz Kasperek kom
mer til Danmark til april, dan
ner det således et foreløbigt 
højdepunkt i dansk kunstflyv
nings stræben fremad mod 
international anerkendelse. 

Janusz Kasperek 1 "verdens bedste kunstf/yvningsfly", Sukho1 
Su-26M, der siges ikke at have nogen G-begrænsning. 

SLUT 
MED 

SIKKER
HEDS
SELE 

PROBLE
MER! 

SCAN PARA APS 
Smedegade 3 · Snoldelev 

4621 Gadstrup 

02391414 
Telefax 02 39 13 39 
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Voyager-jordomf lyvningen 
- en fantastisk bedrift 

., 
Voyager ligner ikke noget andet fly, men sa kan det ogsa flyve hele ve1en rundt om jorden uden optankning. Indsat rekordfly
verne, Jeana Yeager og Dick Rutan. 

Her begynder den fanta
stiske beretning om nogle 
af vore dages flypionerer. 
Jeana Veager og Dick Ru
tan, der som de første i 
1986 fløj rundt om Jorden 
uden mellemlanding og 
optankning. 

At fordoble den eksisterende 
verdensrekord i distance 
ville ikke bare være dobbelt 
så svært, for det krævede 
3,5 gange så meget benzin! 
Alligevel mente konstruktø
ren Burt Rutan ved en frokost 
med sin bror Dick og dennes 
veninde Jeana Yeager, at 
det med nutidens avancere
de materialer var muligt at 
bygge et fly, der kunne udfø
re "den sidste store mile
sten" i flyvningens historie: 
jorden rundt non-stop uden 
brændstofpåfyldning under
vejs. 
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Han tegnede sine første 
skitser på en serviet og ar
bejdede videre med tanken 
om et fly, der ikke blot kunne 
flyve jorden rundt efter FAl
kravet om en distance lig en 
af jordens vendekredse 
(36. 778 km), men også læn
gere end den maximale jor
domkreds ved ækvator på 
næsten 40.000 km. Han be
regnede, at flyet kunne få en 
rækkevidde på 45.000 km, 
så der var en rigelig margin. 

I 1982 besluttede de at 
bygge flyet, I 1984 kom det i 
luften, og i december 1986 
gennemførte de jordomflyv
ningen ! Det lyder så let, men 
var det i sandhed ikke. Op
lysningerne i forbindelse 
med rekordflyvningen var 
modstridende og mangelfu l
de, og da Jeana og Dick i 
efteråret 1987 var i Stock
holm for at modtage FAl's 

guldmedalje, udtrykte jeg 
overfor Jeana håbet om, at 
deres ventede bog ville kas
te lys over nogle af tallene 
bag rekorden. 

Det gjorde den ikke rigtigt, 
for det skulle jo være en bog, 
der kunne læses og forstås 
af alle. De skrev den sam
men med en forfatter, Phil 
Patton ("Voyager", Alfred A. 
Knopf, New York 1987, 337 
s., $ 19.95). Man kunne fryg
te det værste af en sådan 
kombination, men bogen 
giver et fremragende indtryk 
af flyvningens forberedelse 
og gennemførelse og af 
personerne bag den. Man får 
en enorm respekt for dem og 
deres dåd. 

Tallene findes imidlertid i 
et 72-sidet skrift "Voyager, 
the World Flight". Det er 
skrevet og privat udgivet af 
Jack Norris, der var chef for 

den Performance-afdeling, 
der forberedte og fulgte 
rekordflyvningen. Han har 
skrevet bogen for at få læse
ren til at forstå de helt speci
elle forhold, en så lang di
stanceflyvning er undergivet 
- noget som mange af de 
andre implicerede heller ikke 
forstod til bunds. Det frustre
rede ham åbenbart, og han 
gør sig store anstrengelser. 

Jeg læste først hver bog 
for sig og derpå parallelt, og 
jeg skal i denne artikel prøve 
i koncentreret form at gengi
ve nogle af hovedpunkterne 
og svar på nogle spørgsmål, 
man gjorde sig under og 
efter flyvningen på baggrund 
af de da fremkomne tal og 
andre oplysninger. 

En liter brændstof er ikke 
en liter brændstof 
Hvrs man fylder 100 liter 
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mere i inden starten for at 
have en ekstra reserve ved 
flyvningens slutning, så har 
man til den tid ikke 100 liter, 
men kun 28,4! Resten er 
brugt til at transportere de 
100 liter så langt... 

Omvendt: Midtvejs på 
flyvningen var det nødven
digt at sætte den forreste 
motor igang igen for at få 
flyet til at stige over dårligt 
vejr til 20.500 fod. Hvis det 
kostede 100 liter, er det selv
følgelig ærgerligt, for så har 
de 100 liter mindre mod 
slutningen, ikke? 

Nej, de har kun 73 liter 
mindre i den ende, for de har 
ikke brugt brændstof på at 
transportere 100 liter halv
vejs jorden rundt! 

Man kan altså slet ikke 
regne brændstofforbrug ud, 
som vi andre gør det over 
kortere strækninger, men 
står over for et meget kompli
ceret regnestykke med man
ge varierende faktorer. 

Utallige kriser under 
bygning og flyvning 
Inden vi går igang med at se 
på det, lad os så kort berette 
om de utallige tekniske pro
blemer {udover de økono
miske og organisatoriske), 
der måtte løses både før og 
under flyvningen. 

Flyet byggede de selv på 
to år og med 22.000 arbejds
timer udført af dem selv og 
deres energiske, mest frivilli
ge hjælpere. Det var hjem
mebyggerfolkets triumf! 

Med et par midlertidige 
brugte motorer fløj Voyager 
første gang den 22. juni 1984 
og skulle gerne med på årets 
Oshkosh-stævne og helst 
lave en rekord på vejen! 

Som mange prototyper 
udviste flyet imidlertid mange 
fejl og mangler, der måtte 
udbedres. De måtte vende 
om, og på vejen kom de 
tilmed gennem regn, der 
viste, at forvingen var uac
ceptabelt følsom for regndrå
ber. 

De klarede det midlertidigt 
med groft sandpapir og no
get tape, men profilkonstruk
tøren John Roncz måtte bag
efter i vindtunnel igen, og 
Voyager måtte som mange 
andre fly forsynes med 210 
små "vortex-generators" for 
at kunne modstå vand og de 
insekter, en uges uafbrudt 
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flyvning kunne samle. 
Næste fase var at forsyne 

flyet med egnede motorer og 
al avionik og andet udstyr til 
rekordflyvningen, og så at 
fortsætte prøveflyvningerne 
med stadig øget vægt. 

Flyet skulle have to moto
rer, ikke så meget for sikker
heden, men for at kunne 
komme i luften og flyve øko
nomisk: En standard 130 hk 
Teledyne Continental fortil og 
en nyudviklet væskekølet 
IOL-200 på 110 hk bagtil, 
der skulle være igang hele 
vejen. 

Med øget vægt stiger stall
hastigheden og der må fly
ves hurtigere for at holde 
flyet i luften. Her gjorde de 
en meget alvorlig opdagelse: 

Ved hastigheder over 82,5 
knob ( 153 km/t) var flyet 
faretruennde dynamisk usta
bilt omkring tværaksen og 
kom i svingninger, som var 
meget svære at modvirke. 
Hvis det blev gjort forkert, 
blev det til "pilot induced 
oscillations" med latent fare 
for flutter og brud. Det var et 
aeroelastisk problem, der 
opstod når de bøjelige vin
ger gav efter for turbulens og 
vred hele flyets struktur. 

Autopiloten kunne ikke 
klare opgaven, men Dick 
kunne ved opbydelse af al 
sin piloterfaring - rorindsat
sen skulle ske 90° forud for 
svingningerne. 

Autopilot havde været et 
diskussionsemne mellem 

Superflite System 2 
100% ren polyurethan primer og maling 
• Sparer 50% arbejdstid 
• Giver højglans finish 
• Ikke brændbar 
• Enestående resistens over for kemikalier 
• Let at reparere 
• Stor fleksibilitet over for temperatursvingninger 
• FFA-godkendt for ceconite og dacron lærred 

Superflite 3 

Burt og Dick. Burt fandt den 
ikke nødvendig, men Dick 
gjorde, og nu byggede de 
yderligere et "pitch stability 
system" ind. Alligevel var 
flyet livsfarligt at flyve med, 
og Dick turde længe ikke 
lade Jeana flyve ved over 
82,5 kt, men var nødt til det 
til sidst, og hun klarede det. 

At lære at leve i det snæv
re cockpit med et sæde samt 
en ubekvem liggeplads og at 
flyve også om natten var 
også noget, der blev prøvet 
på lukket bane inden rekord
flyvningen. 

Per Weishaupt. 

Artiklen fortsættes i næste 
nummer. 

Total filler/primer og finish system udviklet specielt til 
nutidens composite materialer 
• 100% ren polyurethan top coat 
• Fremragende fyldning og udflydning 
• Let at slibe (våd/tør) 
·• Indbygget LIV-blokker 

De Soto Titanic epoxyprimer 
100% polyerethan højfleksibel top coat 
• Indbygget UV-filter 
• Fås i alle farver c:&) T 
Specialbrochure kan rekvireres DeSoto Trtanine 

Vi giver gerne fastpris-tilbud på oplakering af Deres fly 

VI HAR DE 

A;J 
Poul Nielsen 

FLESTE LUFTHAVNSVEJ 6 

6900SKJERN 

LÆRREDSTYPER TLF 07 36 93 45 

PÅ LAGER PRIVAT 

TROMSØVEJ8 

AIRCRAFT PAINTING 6950 RINGKØBING 

UPHOLSTERY AND SUPPI.Y TLF 07 32 37 62 
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DEBAT 

Det spørgsmål kommer tit til 
debat folk imellem i flyver
kredse, for hvem synes ikke 
at det er dyrt, lige bortset fra 
hr. Frederiksen fra Fly-Poo
len, der i fjor ved KZ- og 
veteranflyveklubbens gene
ralforsamling I Stauning gik 
på talerstolen og fortalte os, 
at vi nærmest skulle være 
glade for, at det ikke var 
dyrere. 

Jeg vil nu give min forkla
ring på, hvorfor forsikringer
ne er så dyre, ud fra mine 
egne erfaringer med hvordan 
Poolen håndterer et mindre 
uheld. 

I mit tilfælde blev det 
yderste af høJre haleplan og 
høJderor beskadiget ved en 
påkørsel efter en landing. 
Ca. 30 cm blev ødelagt og 
skulle sveises sammen igen. 
Et halehjul skulle udskiftes. 
Det vil sige, at værkstedet 
(DAM.) skulle afmontere 
højderoret (det gøres ved at 
tage 8 bolte af, samt låse 
w1rerne), nve lærredet af og 
sende roret til sveisning samt 
tage hjulet af. Det drejer sig 
om en bolt, så er det hjul 
taget af. 

For det arbejde plus reser
vedele (nyt hJul) accepterede 
Poolen et estimate på 28.000 
kr.!!!, men så var der også 
indregnet 51 timers arbejds
løn!!! Derinde har de åben
bart kun F-16 priser i hove
det fra deres tid i flyvevåb
net. 

Det estimate på 28.000 kr. 
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Hvorfor er f lyforsikringer så 
dyre? 
kom desværre først til mit 
kendskab, efter at jeg havde 
set regningen, som til min 
store forbløffelse var på 
23.000 kr. - en pns, som jeg 
blev helt paf over, især da 
der samt1d1g var skrevet 
arbejde på, som bevisligt 
ikke var blevet lavet af værk
stedet, men af mig selv, 
uden udgifter for Poolen. 

Jeg bad derfor om en 
samtale med dem derinde 
på Gl. Kongevej , så vi sam
men kunne få sat tingene på 
plads. 

Det fik Jeg ikke noget ud 
af: De var så stolte af, at de 
havde sparet differencen 
mellem de 28.000 og de 
23.000. 

Jeg prøvede forgæves at 
få dem til at se, at der på 
regningen var ting, der ikke 
var lavet, at der ikke var 
købspriser på regningen 
over reservedele og arbejde 
lavet hos andre. (F.eks. tog 
værkstedet 5.990 kr. for hale
hJulet - jeg kan selv købe det 
for 343$.) 

Det blev forklaret mig at 
værkstederne nægter at 
udlevere underbilag for re
servedele og fremmed arbeJ
de, så man kunne kun beta
le, hvad der blev forlangt, og 
det var der ikke noget at 
gøre ved!! At værkstedet 1 
det her tilfælde ikke havde 
autorisation til at lave svejse
arbejde på stel, skulle netop 
animere Poolen til at se un
derbilag - om ikke andet så 

af sikkerhedsmæssige grun
de. 

Skal Jeg være helt ærlig, 
så var der fire specifikationer 
på regningen. 
1 Aftagning af lærred 4 timer 

kr. 280.00 = 1.120 kr. 
(Jeg tog selv det andet af 
på 45 minutter) 

2 l ærredsarbeJde = 1.000 kr. 
(Det arbejde lavede Jeg 
selv u/beregn. for Poolen) 

3 Maling af lærred =2.100 kr. 
(Det arbejde lavede jeg 

selv u/beregn. for Poolen) 
4 Kørsel til SCAN = 750 kr , 

(Fra Roskilde til Kastrup, 
hvad med 3x34 ??) 
Jeg vil slutte her med at 

forklare Poolen, at der er 
noget, der hedder reserve
dels-kataloger, og ud fra 
dem vil jeg oplyse dem om 
priserne, der i dette tilfælde 
kunne have nøjedes med at 
blive som følger (og så er det 
fabriksnye ting): 

Univair Dec/88 
Univa1r Dec ./88 
Univair Dec/88 

haleplan $ 250 = 
højderor $ 366 = 
halehJul $ 343 = 

1.750 kr. 
2.562 kr. 
2.401 kr. 
6.713 kr. 
1.678 kr 
8.391 kr. 

+ 25% avance til værkstedet 

Af- og påmontenng af halehJul (1 bolt) 
1 time a 280.00 280 kr. 
Af- og påmontenng af højderor 
6 timer a 280.00 1.680 kr. 

161 kr. Emballage $ 12 x 2 
Fragt (Denne post har Jeg gættet mig til) -5.QQ..lL 

11.012 kr. 
22% moms 2 423 kr. 
Total 13.435 kr. 

Lærredsarbejdet er holdt 
helt udenfor, da der ikke var 
nogen på værkstedet, der 
kunne lave det. Så det er 
lavet af mig selv, uden no
gen udgift for Poolen. 

Når der kan "gemmes" 
næsten 10.000 kr. på en sa 

forholdsvis lille reparation, 
hvor meget kan der så ikke 
"gemmes", når det drejer sig 
om et kompliceret fly og især 
hvis det er et større havari? 

Dennis Pedersen 
Brøndby strand 
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1/4 anpart i Cessna 172 Grumman American AA5 
Traveler 

PA 28-180 sælges 
Total 1790, IFR, LDB 
januar 89. 
Pris 180.000,- kr. 

henvendelse 
06 52 35 53 

Skyhawk 
Sælges kr. 75.000. Flyet er meget 
velholdt med fuld IFR/RNAV, autopi
lot, stationeret i Allerød. 

Wonsbek Holding A/S 
02 9119 09 

OY-BLN parter sælges 
Meget velholdt PA 28-151 , 
1976, i hangar EKRS. 1992 TT 
(tachotid). tran sp., 720 COM/ 
VOR/AOF. 
Nyt LO + 100 hrs, TOH netop 
udført. 75% sælges. 

Tlf. 03 69 21 63 dag 
03 69 34 19 aften 

Årgang 1973, reg. 197 4, hurtigt 
4-sædet fly, 150 HK, IFR King 
udstyr, nyt LOB sælges. TT 
2200, motor 400 t. efter major 
overhaul, 0 timer efter check 
loading inspection. Evt. bilige 
timer til opflyvning til B & T. 

KA 8B Årg.1965 Flyudlejnlng på 
Grønholt 

013586 37 

sælges 
Henvendelse til svæveflyve
klubben Aviator. V/Jesper 
Mølbak 

VFR + IFR på AASA kr. 625,
incl. startafgift. (For IFR-flyet 
dog kun ved køb af min. 15 
timer). 
Henvendelse TIL SALG tit 0811 71 07 Doc-Air 

Cessna 
Cessna 
Piper 
Piper 
Piper 
Piper 
Piper 
Piper 
Piper 

Tlf. 02 30 06 00, 
Booking tlf. 02 22 02 39 

Gode lejetilbud fra Delta Fly 
150 VFR/m. børnesæder Kr. 440,· 
172 IFR/autopilot Kr. 595,-
151 VFR/IFR/autopilot Kr. 650,-
181 IFR/autopilot Kr. 750,-
200 R-11 IFR/nyt avionic/area-nav. Kr. 790,-
300 IFR/autopilot Kr. 950,· 
Seneca I IFR/HSl/slaved compas Kr. 1.500,-
Seneca li IFR/HSI/Radar/Club seating Kr. 1.900,· 
Navajo IFR/HSI/Radar/Club seating Kr. 2.500, 

MOONEY 205 SE - 1988 
model. Fabriksny 

MOONEY 252 TSE - 1988 
model. 
Totaltid siden ny 390 timer 

MOONEY 252 TSE - 1987 
model. 
Totaltid siden ny 250 timer 

CESSNA CITATION 500 -
1972 6000 T.T. 

CESSNA 402 C • 1980 
0/0 SMOH 

CESSNA 402 C - 1981 
4500 T.T. 
450/450 SMOH 

NBI 10% rabat ved forudbetaling af min. 15 timer 
Delta Fly MOONEY 231 - 1979 

model. 

PIPER SENECA li - 1975 
2000 T.T. 
150/945 SMOH Roskllde Lufthavn 

02 39 07 07 el. 02 16 39 50 Totaltid siden ny 1100 timer. 

PtPERWARRtOR2 C210 CENTURtON CESSHA 172 SKYHAWK 
1982. ENG. 490 HAS TT 1300 HRS, 1979 1990, TT 1650 HAS 
KING NEW AVIONIC SPERRY JFR NDH SPERRY IFR INCL DME 
0KR 320000 -+ REG DKR -440000 +- DEL REAOVTOGO 

AOCKWEU IYEA ARROW 4 1171 
COUMAHOER ... KINGICOt.UNS lfR 
1981 TT 1,c70 HRS 950 HRS·AUTOPILOT 
COlllNS PROLINE DKR 385000 + DEL 
CALL FOR FlJLL SPEC 

C421B GOLD. EA.GLE 
1974 IFCS 800 AP 
BAR, TOllET, STEREO 
CALL FOR FUlL SPEC 

Køb dit Cessna eller Mooney fly hos en autoriseret for
handler - det betaler sig. 

PIPEA MAUIIU MOOHEYM20K CESSNA SKYM.ASTER 

1984 TT 1050HR 231 TURBO TT 750 HAS KWG lfR 1996 MTOW 

NEWTCMENGINE KING \FRl'l(FC 200 TT 1950 AUTOPllOT 

USO 295000-+ DEL DKA 560000 + DEL DKA 275000/TAADES 

BEECH BONANZA PIPEA SENECA 2 C501 CITATION 1SP 
TT 1100 1978 198 1 TT 1150 19n 850SHS 
KING IFRIRNAV KING KNS.'8M<FC 200 CCN..LWS PAOUNE 
DKR 5a0000 + DEL 695000 DKA + DEL. SPZ 500 FD AP 

BESTILLINGSOPGAVER ER VORT SPECIALE 
FÆRGEFL YVNINGER UDFØRES WORLDWIDE 
WE MEAN BUSINESS • CALL NOW 

COASTAIR 
MOBIL 049-8-3377, PRIV 05 459100, FAX 05137900 

POSTBOX 261 , DK 6701 ESBJERG · BASE: ESBJERG LUFTHAVN 

P.O. Box 40 
7190 Billund 
Danmark 
Tlf. 05-33 16 11 
Fax. 05-338618 
Tlx. 60892 

• INTERNATIONAL AIRCRAFT SALES • ALL MAKES AND MODELS 

CADET TRAINER, IFR/VFR, factory new 
ARCHER li, 1988, 1989, factory new 
SENECA III, 1989, factory new 
SENECA III, 1981, 1999 kg. MTOW, lce, IFR, AP, Executive lnt. 
MALIBU MIRAGE, 1989, New Model, 350 hp.L YC, 230 KTAS, factory new 
NAVAJO-P, one owner, mint condition, priced to sell 
METRO 2, 1980, 5500 T.T. 

~ Cl E3 I N S Cl N 
PBN-ISLANDER 1985 550 TT, STOL-aircratt, 10 seats 
ROBINSON R22 Beta helicopter, factory new 
GARRET TPE 331-3, Metro/Merlin engine, for sale HELICOPTER COMPANV 

-B--hv-
Pilatus Britten-Norman Limited 

New Malibu, Mu 2 & Metro for hire/charter 
INVITATION 

CONTACT:JETAIR AIRCRAFI SALES 
HELICOPTER 
Fly our new 
Robinson 

4000 Roskilde - Tlf. +45-2 39 10 04 - Telex 43181 - Fax +45-2 39 11 12 - Denmark 
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SPARTACUS FINANSIERER MOTORFLY, SVÆVEFLY, INSTRUMENTER 
OG TRANSPORTVOGN 

FÅ ET SKRÆDDERSYET TILBUD! 
Låneperiode op til 12 år! 

Altid konkurrencedygtig• rente! 

Få en god start med Spartacus flyfinansiering. Rekvirer vor flybrochure 
med låneansøgning. 

Spartacus ejes af: 
DK Sparekassen 
Morsø Sparekasse 
Sparekassen Thy 
Frederiksberg Sparekasse 

Kirketorvet 
7900 Nykøbing 

Mors 
07 72 57 11 
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Swiss Precision on Wings 

PC-9 Turbo-Trainer 
The world's most advanced high-performance 
turbo-powered training aircraft. It features : 
stepped cockpits, ejection seats, jet-like hand
ling, and the latest developments in avionics. 

PC-6 Turbo-Porter 

PILATUS PC-9 
S/N 104 HB-HQA and S/N 105 HB-HQB during 
a formation test flight over the Swiss Alps. 

The best multi-purpose STOL aircraft in the world. Same af its uses are : passenger and cargo transport, aerial 
survey and photography, air ambulancing, search and rescue, rainmaking, agricultural spraying, paradropping and 
firefighting. Take off distance to 50' : 235 m, landing distance from 50' : 220 m. Standard technique, hard surface 
and ISA conditions. 

EUROPEAN AIRCRAFT & EQUIPMENT COMPANY ApS. 
Nybrovej 75, 2820 Gentofte, Denmark. Tlf. 02 93 19 20. Telegr.adr. Merkurholdt 
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Nu er der endelig et langdistancefly til tyndt trafi
kerede ruter: MD-11. Verdens mest effektive wide
body fly. 

I stedet for halvtomme 4-motorers fly, kan De nu 
vælge en 3-motorers jet, specielt designet til at gøre 
tyndt trafikerede ruter økonomiske. Uden at sætte 
wide-body fordelene over styr 

MD-11 er bygget til effektivitet: Med nye winglets, der alene 
sparer 3% brændstof. Med 50% mere i cargo-indtægter end 
maskinei; der er 30% større. Og brændstoftanke i halen, der giver 
et endnu lavere forbrug. 

Dette er kun en håndfuld af de effektive veje, MD-11 har 
fundet, for at De kan nå Deres mål - over enhver distance. 

MCDONNELLDOUGLAS 



Voyager - en 
farlig tur 
jorden rundt 
Her fortsætter Per Weishaupt den spændende beretning om Voyager-flyvningen. Histori
en starter dramatisk med den første rekordflyvning, og dramaet fortsætter lige til Dick 
Rutan ved, at ingen nogensinde kommer til at flyve med rekord-flyet igen. 

De havde planlagt at arbejde 
sig op mod jordomflyvningen 
ved at slå flere rekorder, men 
det blev "kun" til rekorden i 
distance på lukket bane, 
indehavet af en Boeing 
8-52H med 18.241 km, som 
de i juli 1986 satte op til 
18.664 km ud for Californiens 
kyst. Det skete med en start
vægt på 4431 kg, hvoraf 
3178 kg benzin. Det styrkede 
dem i troen på, at de til jor
domflyvningen ville kunne 
starte på Edwards-flyveplad
sens 4,5 km bane med alle 
5142 kg, hvoraf 4056 kg 
benzin. 

Forinden havde de haft 
problemer med de små el
motorer, der ændrede stig
ning på deres tyske Ml-træ
propeller. De fik også start
problemer, da de kom op på 
øget vægt og gjorde forsøg 
med at forskyde tyngde
punktet i luften efter starten 
for at mindske svingninger
ne, men det hjalp ikke. 

Midt i dette røg et propel
blad af formotoren og rev 
hele motoren løs. De var klar 
med faldskærmene, men 
efter 8-10 sek. helt ude af 
kontrol klarede de situatio
nen og landede. Bladet blev 
senere fundet med brud som 
følge af to løse bolte, men 
uden revner i bladet, som de 
selv havde modificeret. 

Men da havde de fået nok 
af træpropeller - hele projek
tet var ved at gå i vasken, for 
havariet skete omkring en 
offentliggjort startdato i sep
tember for jordomflyvningen, 
og en forsinkelse på et år var 
i udsigt - det kunne de ikke 
byde sponsorerne. 

FLYV 5/89 

Men Hartzell-propelfabrik
ken lavede nye blade af 
Roncz's konstruktion på 
rekordtid, motorerne blev 
bygge om til hydraulisk ænd
ring af stigningen, og nok 
kostede dette vægt, men det 
blev mere end opvejet ved 
større effektivitet. Den 15. 
november var flyet igen i 
luften med 75% af den plan
lagte startvægt. I første uge 
af december nåede de op 
på 85% på en 6 timers flyv
ning, hvor alt fungerede. Den 
12. erklærede de sig "Mis-

Æ 

sion ready'' og .fløj over til 
Edwards, besluttet på at 
iværksætte planerne trods 
det dårl igere vintervejr - og 
de fik heldigt egnet startvejr 
på dagen! 

En frygtindgydende 
jordomflyvning 
Den oprindelige ide, om at 
flyve jorden rundt mod øst 
som forgængerne, var for
længst forladt. Medvindene 
på den nordlige halvkugle 
blev erstattet med de med-

vinde, meteorologerne forud
så nærmere ækvator i den 
intertropiske konvergenszo
ne. De var der ganske rigtigt, 
men vejret blev langt dårlige
re end hvis de havde fløjet 
tidligere på året. 

Tanken om at flyve næsten 
alt over hav, bortset fra tværs 
over Australien, måtte ænd
res efter vejret, så de fløj 
over lande med overflyv
ningsproblemer, fx tværs 
over Afrikas midte i stedet for 
syd om. 

Den nøjagtige rute var 

Vore værksteder udfører: 

Motor
værksted: 
* Motor overhaul * Shock-loading * Komponent overhaul 
* Cylinder overhaul 

Kontakt os for fast tilbud 

Fly
værksted: 
* Eftersynsarbejde 
* Lærreds-/træarbejde 
* Svejsning * Strukturarbejde * Overhaul af fly 

Padborg Flyveplads • 6330 Padborg • Tlf. 04 67 67 66 • Fu 04 87 68 28 

AIR SERVICE er autoriseret til: - Strukturarbejde indtil 5, 7 T, motor overhaul indtil 
400 HK, vedligeholdelse og rep. af alle fly-typer samt træ- og lærredsarbejde indtil 
2,73 T, vedligeholdelse af jet og turbopropfly, svejsearbejde på flydele, overhaul af 
heater, vejning af fly. 
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ii 

KORT 
SAGT 

Commuters 
en gros 
GPA Jetprop Ud., et partner
skab mellem GPA Group 
Ud., Shannon, Irland og 
PWA Group Ud. meddelte 
den 22. marts, at man hos 
Boeing Canada, De Havil
land Division havde bestilt 38 
Dash 8 Series 300 til en sam
let værdi på 425 mio. US 
Dollars. 

Series 300 er den forlæn
gede udgave af canadiske 
commuterfly. Den tager 50/ 
56 passagerer. Den blev 
typegodkendt i februar, og 
leverancerne er netop be
gyndt. GPA's fly skal leveres 
fra sidste halvdel af 1990 og 
frem til 1995. 

GPA har i forvejen bestilt ni 
Dash 8 Series 100 til 37/40 
passagerer. 

Samme dag, som Dash 8 
ordren blev publiceret, med
delte GPA, at man havde 
bestilt 50 ATR commuters, 
nemlig 35 A TR 42 til levering 
1991-1996 og 15 ATR 72 
(den forlængede udgave) til 
levering 1993-1996. Også 
her er der tale om en genbe
stilling , idet GPA i september 
1987 bestilte 20 A TR 42 og 5 
ATR 72. 

Værdien af den nye ordre 
nærmer sig 3 mia. franske 
Franc. 

LizAir 
Danmark 

Selv om de to L410 til LizAir 
blev registret i Danmark den 
3. november i fjor, forblev de 
indtil videre på fabrikken , 
afventende at "papirarbej
det" med hensyn til flyenes 
drift skulle blive i orden. 

Den 2. april rejste besæt
ninger m.v. til uddannelse på 
fabrikken i Tjekkoslovakiet, 
og når dette nummer udkom
mer, skulle flyene være an
kommet til Danmark. De 
ventes sat i drift medio maj. 

LizAir Danmark får af prak
tiske grunde hjemsted i Bil
lund. 

Stratos 300 to haledragere og skubben
de propel. 

Den første Stratos fløj i 
John C. Holstein fra Sean 1984 og fik året efter både 
Para er blevet skandiavisk Outstanding Engineering 
forhandler af det tyske mo- Innovation Award og Out-
torsvævefly Stratos fra HFL standing New Design Award 
Fluygzeugbau i L0neburg og på EAA Convention i Osh-
har til det formal oprettet Lite kosh. 
Flite ApS. Den nyeste udgave er 

Stratos, der er ensædet, er Stratos 300 med 12,6 m 
helt af komposit. Den har har spændvidde, Wortmann 

Stratos 300 har nu fået skandinavisk forhandler. 

Maersk til Køln 
Den 3. april var der også 
premiere på Maersk Airs rute 
mellem København og Kain/ 
Bonn (de to tyske byer har 
fælles lufthavn), der beflyves 
alle ugens dage undtagen 
lørdag med afgang fra Kø
benhavn kl. 17.00 og retur
flyvning kl. 19.25. 

Da DL T, på vegne af Luft
hansa, samme dag indledte 
beflyvning af ruten med en 
morgenforbindelse (afgang 
Kain/Bonn kl. 07.40, returflyv
ning fra København kl. 
10.10) mandag-fredag, er 
der mulighed for at nå non
stop til Kain/Bonn og tilbage 
samme dag. 

Ruten er optaget i reserva
tionssystemerne i såvel 
Skandinavien som Tyskland, 
og billetter kan købes gen
nem alle rejsebureauer. 

Maersk Air anvender Fok
ker 50 i en udgave med op
deling i Star Class og turist
klasse til Ialt 48 passagerer, 
mens DL T flyver med Brasilia 
til 28 passagerer, alle på 
forretningsklasse. 

Tirstrup udvider 
I 1982 beregnede man i 
Århus lufthavn (Tirstrup), at 
lufthavnen ville nå sit mæt
ningspunkt, 700.000 passa
gerer årligt, i 1995, men det 
tal nåede man allerede sids
te år. Det har derfor været 
nødvendigt at udvide den 
"nye" terminalbygning, der 
blev taget i brug i 1981 . Det 
sker både mod øst og vest. 

Mod øst er der opført ny 
transithal og nye ankomsthal
ler for indenrigs- og uden
rigspassagerer, og den skat
tefrie butik, der er en af Euro
pas bi ll igste, har fået fire 
gange større areal. 

I tilslutning til transithallen 
har SAS indrettet en Euro
class Lounge, den eneste i 
Danmark uden for Køben
havn. 

Denne del af udvidelsen, 
der er på 2.000 m2 og har 
kostet 15 mio. kr., blev ind
viet den 26. januar. I samme 
måned gik man i gang med 
at udvide bygningen mod 
vest med 1.000 m2 til ny og 
større bagagehal, nyt havne
kontor og lufthavnens egen 

FX63-137 profil og en 24 hk 
3- cyl. Kanig se 430 motor. 

Med en tornvægt på 150 
kg. kan den registreres som 
ultralet. Den rejser med 115 
km/t, rækkevidden er· 400 km 
og glidetallet 25. 

Lite Flite har bestilt et eks
emplar, men allerede i for
sommeren venter man besøg 
af et demonstrationsfly fra 
fabrikken . 

administration på 1. sal. I 
stueetagen er der indrettet 
lokaler til nye luftfartsselska
ber. Byggeriet, der nærmer 
sig sin færdiggørelse, koster 
ca. 5 mio. kr. 

Underskud 
hos Saab 
Fly er kun en ringe del af 
virksomheden i Saab-Scania. 
Koncernens samlede faktu
rering for 1988 var på 42,5 
mi ll iarder svenske kr., og 
heraf tegner Saab Flygdivi
sionen sig for mindre end 10 
pct. , nemlig 4.080 mio. For 
1987 var tallet 4.443 mio. 

Der blev i 1988 afleveret 
28 Saab 340 og ordretilgan
gen var den hidtil højeste på 
årsbasis, nemlig 45 fly. Den 
militære fakturering vedrørte 
fortsatte leveringer af JA 37 
Viggen til Flygvapnet, Dra
ken til Østrig samt udvik
lingsarbejde på JAS 39 Gri
pen. 

På grund af sidstnævnte 
voksede underskuddet, der i 
1987 var 43 mio., kr. til 138 
mio. kr. 



I øvrigt 
EDB til fordobles, fra 11 .000 m2 til Flyveudstilling Scanair overtager fra 1. 

Grønlandsfly 
23.600 m2, og der bliver ialt juni Tjæreborgs flyvninger 
1.350 arbejdspladser mod i Linktiping til Miami fra København, 
nu 600. Udvidelsen skal bl.a. Stockholm og Oslo. De 

Grønlandsfly, der har knap give plads til salgsafdelin- I dagene 5.-8. oktober afhol- udføres nu af Tower Air, 
500 medarbejdere, 17 heli- gen, der nu holder til i barak- des Skandinaviens eneste der fortsætter med at 
koptere og 8 fastvingede fly, ker bag den eksisterende flyvefagmesse i Linkoping. flyve på New York for 
har skrevet kontrakt med bygning, og til SAS Data, der Den er en viderudvikling af Tjæreborg . 
Hewlett-Packard om levering bor til leje i det tidligere pyro- Flyg & Tekniok, som tidligere 
af et komplet informationssy- lyseværk på den gamle fly- har været afholdt i Borlånge, Short Tucano er blevet 
stem med to HP 3000 Model veplads Kløvermarken. et par hundrede km nordvest bestilt af Kuwait (16 stk.) . 
925 computere, 30 termina- Arkitekt for byggeriet er for Stockholm, men det var Danish Air Sevice har 
ler og knap 90 PC'er samt Palle Leif Hansen, rådgiven- nok for afsides. Det er dog startet A-skoling i Ran-
diverse periferi- og kommuni- de ingeniører Steensen og stadig Swedfair i Borlånge, ders. 
kationsudstyr - altså i alt 120 Varming. der står for arrangementet. 
skærmarbejdspladser. Det Linkoping er en rigtig fly- British Aerospace ATP er 
skal erstatte en eksisterende 

Århus-Bergen 
veby. Her ligger ikke bare nu solgt i 22 eksemplarer. 

HP-installation fra 1985 med Saab Flygdivisionen, men Seneste ordre (3 stk.) er 
to Model 42 computere og også en stor afdeling af FFV fra det portugisiske 
40 terminaler. Den 27. marts startede North Aerotech, Flygvapnets mål- SATA. 

Systemet er blevet brugt til ~lying en rute fra Århus via flygdivision, Armens helikop-
økonomistyring, kontorauto- Alborg og Stavanger til Ber- terskole og det svenske for- Nurnberger Flugdienst 
mation og flyvedligeholdelse. gen. Der anvendes en Fair- svars flyvematerielafprøv- (NFO) indstillede 24. 
De to Model 925 skal træde i child Metro li til 15 passage- ningsenhed. Og Flygvapen- marts beflyvningen af 
stedet for de oprindelige rer, og der er 6 ugentlige museum! ruten Nurnberg-Køben-
maskiner og skal udføre de forbindelser, om morgenen Messen er åben for udstil- havn. 
samme opgaver, plus en del mandag og torsdag, om lere af fly og helikoptere, 
nye. Den ene af computerne eftermiddagen tirsdag, tors- udstyr, tilbehør og tjenestey- Canadian Airlines lnterna-
bruges primært til flyvedlige- dag, fredag og søndag . delser af enhver art i tilknyt- tional åbner den 16. juni 
holdelse, den anden til øko- Der udbydes forskellige ning hertil, fx. elektronik, en direkte rute mellem 
nomisystemerne - og bruger- former for rabatbilletter, og motorer, navigationsudrust- Toronto og København 
ne af kontorautomation kører eksempelvis koster en apex- ning, pilotudstyr, uddanne!- med Boeing 767. Der 
på begge maskiner. billet kun 1.200 kr. Billetterne se, vedligeholdelse, flyve- bliver to ugentlige forbin-

Ved hjælp af et X 25 pak- kan købes gennem samtlige pladsudstyr, security, fragt- delser. 
kenet vil Grønlandsfly etable- rejsebureauer. håndtering og litteratur. 
re forbindelse mellem de Det hedder i prospektet, at Sterling Airways · Boeing 
væsentligste vestgrønlands- en del af messen naturligivs 727 har fået installeret nyt 
ke kontorer, fra Nanortalik til Satair ændringer vil foregå i sit rette element - i galley med bedre ar-
Upernavik (afstandmæssigt luften! bejdsvilkår. Det fylder 
som fra København til Pyre- Udstillingsarealet er på dog mere, så passager-
næerne). Fra kontoret i Kø- To af Satairs datterselskaber 10.000 m2, og medio marts kapaciteten er reduceret 
benhavn er der on-line ad- har skiftet navn, Avi Advisors var halvdelen af dette allere- med tre til 182. 
gang til systemerne i Grøn- A/S til Sataircraft NS og de udlejet til udstillere fra 14 
land, således at der fx kan Satfly A/S til Satair leasing lande. Arrangørerne regner SAS har for 25 mio. købt 
udskrives administrative NS. Direktør for begge sel- med at der bliver ca. 150 Kryolitselskabet Øre-
rapporter. skaber er Knud Sørensen. stande og at ca. 300 virk- sunds 25% aktiepost 

X 25-forbindelsen vil give Sataircraft driver virksom- somheder vil blive repræsen- (nominelt 6 mio.) i Grøn-
mulighed for at anvende hed som agenter, investorer leret på Scandinavian Avia- landsfly og ejer dermed 
elektronisk post mellem alle og rådgivende ingeniører tion Exhibition. 50%. De øvrige aktier er 
brugere, hvorved der kan indenfor luftfart, mens Satair De to første dage, torsdag ligeligt fordelt mellem den 
opnås meget store bespare!- leasing beskæftiger sig med og fredag, er fagdage, men danske stat og Grønlands 
ser på telefonregningen (det køb og udlejning af fly, moto- der er offentlig adgang i Hjemmestyre. 
koster 8-16 kr. pr. minut at rer og propeller m.m. weekenden. 
telefonere på Grønland). Claus Schreiber, der i fjor Air Bremen åbnede den 

Skiftet fra HP 3000 Model afløste Knud Sørensen som 28. marts en rute Bre-
42 til Model 925 udføres i direktør for Satair, har nu Katalog over men-København med 
weekenden op til den 16. også overtaget posten som flyvebøger 

Saab 340. Der er to dagli-
oktober. direktør for Satair Holding, ge dobbeltture, tirsdag 

hvor Knud Sørensen er for- og torsdag dog tre. 

SAS bygger mand for bestyrelsen. Claus NyboderBoghandeliKøben-
Schreiber er også direktør for havn har udsendt sit katalog En Cessna 337 på fær-
Scandinavian Air Trading Co. nr. 882, udelukkende inde- geflyvning fra Florida til 

Den 10. marts skrev SAS A/S, det fjerde selskab i Sa- holdende flyvebøger, ialt 446 Spanien totalhavarede 
kontrakt med Kampsax om tair Holding. numre! I de tilfælde, hvor den 23. marts ved Nars-
opførelse af en ny kontorbyg- Endnu to selskaber indgår titlen ikke giver tilfredsstillen- sarsuaq. Den skotske 
ning til 51 mio. kr. i forbinde!- i koncernen, men som datter- de forklaring på, hvad bogen pilot overlevede. 
se med SAS Danmarks regi- selskaber af Satair NS. Det indeholder, er der en kortfat-
anale hovedsæde på Hede- er Satair USA Ine. (direktør tet kommentar - det er jo Major B. V. Jensen, ESK 
gårdsvej. 3 km fra Kastrup Poul Elgaard) og Satair Asia svært at regne ud, at "Augs- 721, har fået tildelt Me-
Lufthavn. Pte. Ud. (direktør Jørgen burg Eagle" er en bog om daljen for udmærket Luft-

Etagearealet mere end Bachmann). Messerschmidt Bf 109! tjeneste. 
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KORT 
SAGT 

Sterling nu 
ruteselskab 
Den 3. april debuterede 
Sterling Airways som rutesel
skab. Sammen med Busi
ness Flight har man oprettet 
en rute mellem København 
og Luxemburg, der beflyves 
alle hverdage. 

Flyet afgår fra København 
kl. 09.45, tidsnok til at passa
gerer med morgenfly fra 
provinsen kan komme med. 
Det returnerer først om afte
nen kl. 19.15, hvilket giver en 
endags-rejsende syv effekti
ve timer i Luxemburg. 

Ruten er altså et godt sup
plement til den allerede eksi
sterende, som beflyves af 
Luxair med en daglig retur
flyvning om eftermiddagen. 

Mandag og tirsdag er det 
Sterling, der står for beflyv
ningen med en Caravelle, 
indrettet til 93 passagerer. 
Normalt har Sterling 109 
passagerer i charterudgaven 
af Caravalle, så der er altså 
klart bedre benplads i rute
udgaven. 

Onsdag til fredag flyver 
Business Flight på ruten med 
en Beech 1900 Airliner til 18 
passagerer. 

Baggrunden for ruten er, 
at der bor et par tusinde 
danskere i Luxemburg, hvor 
de arbejder for ministerier, 
kommissioner, banker o.l. 
Det kan også nævnes, at 
mere end 1.000 svenske 
virksomheder har firma-part
nere i Luxemburg. 

Prisen for en enkeltbillet er 
2.435 kr., hvilket er det sam
me som det koster at flyve 
med SAS og Lufthansa, men 
deres forbindelse går via 
Frankfurt og tager 1 1/2 time 
længere. 

Der sælges også apex 
returbilletter for 2.360 kr., og 
Sterling og Business Flight vil 
søge om at måtte sælge 
billige familiebilletter til week
enderne. 

Billetterne til den nye rute 
sælges i øvrigt hos IA T A
agenter. 
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Apropos forsiden: 

Ruschmeyer MF 85 
Et af de mest interessante 
fly, der blev præsenteret pa 
!LA-udstillingen I fjor, var Ru
schmeyer MF 85, det første 
100% tyske almenfly efter 
Anden Verdenskrig . 

Flyet, som vi omtalte udfør
ligt i juli-nummeret og som 
optræder på forsiden af det
te nummer, var splinternyt og 
fløj først et par måneder efter 
udstillingen, den 8. august. 
Men prøveflyvningerne skri
der godt fremad , oplyser fa
brikanten Horst Ruschmeyer. 
Alle hidtil udførte prøveflyv
ninger viser, at præstationer
ne ligger på det forventede 
niveau - eller over dette. 

Med understel og flaps 
ude staller flyet ved 48 knob, 
men krængerorene er fortsat 
virksomme, selv med stor 
indfaldsvinkel. Ved normal 
rejsekonfiguration mærkes 
der tydelige rystelser i sty
repinden ved ca. 58 knob, 
således at piloten i god tid er 

Bras i I ia med 
tre motorer 
Som led i udviklingsarbejdet 
på det 19-sædede brasili
ansk-argentinske trafikfly 
CBA-123, som skal gå i tje
neste i 1991, har Embraer 
ombygget den første Brasilia 
prototype, så den har en 
tredje motor, monteret på en 
pylon på højre side af bag
kroppen. 

Formålet er at prøve den 
motorkonfiguration, man har 
valgt ti l CBA-123 og at analy
sere den aerodynamiske 
vekselvirkning mellem frem-

forberedt på stallet, der ind
træffer ved ca. 54 knob. Der 
er næsten ingen tendens til 
krængning under stallet. 

Stigepræstationerne lader 
ikke noget tilbage at ønske: 
flyet stiger med mere end 
1.400 fod pr. minut (7, 1 m/s). 

Forreste og agterste tyng
depunktsbeliggenhed er 
blevet defineret ved alle 
vigtige forekommende lasttil
fælde. Flyet kan opereres 
med sikkerhed med fulde 
tanke, fire voksne personer 
og 60 kg bagage og er såle
des virkelig firesædet. 

Prototypen havde oprinde
lig nedadbøjede vingetipper 
for at mindske stallhastighe
den, uden at det dog gav 
nogen målbar effekt. Tværti
mod viste det sig, at de hav
de en negativ indflydelse på 
yaw- og pitchegenskaberne, 
sådan som de nu er define
ret i de nye certificeringsreg
ler. Nye opadbøjede tipper 

drivningssystemet og flyets 
styreflader. 

Selv om CBA-123 skal 
have skubbende propeller, 
har motoren på forsøgsflyet, 
en Garrett TPE-331 -12B 
turbinemotor på 1.100 hk, en 
normal trækkende propel , 
men propelplanet for den 
firebladede Hartzell propel er 
nøjagtig det samme som det 
bliver på CBA-123. 

Forsøgsflyet, der officielt 
betegnes 120-3, men i almin
delighed benævnes "A Coi
sa" (tingesten) af teknikerne i 
prøveflyvningsafdelingen, 
har som serieudgaven af 
Brasila to 1.800 hk PW118 

har imidlertid givet den øn
skede virkning. 

Den maximale rejsehastig
hed i 7.000 fod har vist sig at 
ligge på 170 knob (315 km/t) 
- godt præsteret af et fly med 
en 212 hk motor uden kom
pressor. Ved en rejsehastig
hed på 81 knob (150 km/t) 
bruger Porschemotoren 14 I 
pr. time, ved 108 knob {200 
km/t) 17 ,8 I og ved 135 knob 
(250 km/t) 28,3 I. 

Også støjniveauet ligger 
lavt, siger Ruschmeyer, der 
venter at komme ned på 65-
66 dB{A) ved den officielle 
støj-certificering. Flyet skulle 
derfor være vel forberedt på 
de nye EF-støjregler, der 
træder i kraft i 1992. 

Prototype nr. 2 skulle efter 
planerne nu være i gang 
med certificeringsflyvninger
ne. Den er af versionen MF 
85P-FG (203 hk Porsche 
motor, fast understel), der er 
specielt beregnet for "flyve
klubber og hobbyflyvere" og 
i begyndelsen af juni flyver 
MF 85PT-RG med 245 hk 
turboladet Porsche motor. 
Denne "turbo-version" ventes 
at få en max. rejsehastighed 
på 230-235 knob (425-435 
km/t) ! 

Brasilia - med en ekstra mo
tor ved halen. 

turbinemotorer i vingenacel
lerne. I sin tremotors udgave 
fløj den første gang den 4. 
januar i år, da uden at Gar
rett motoren var i gang. Det 
har den imidlertid været på 
de efterfølgende flyvninger, 
hvor man dels har fløjet med 
alle tre motorer, dels med 
højre hovedmotor standset. 

Der skal gennemføres 20 
flyvninger på sammenlagt 
ca. 35 timer med "A Coisa" . 
Embraer regner med at pro
grammet vi l koste ca. 80 % 
mindre end hvis man havde 
brugt en motoriseret vindtun
nelmodel og at det desuden 
gennemføres hurtigere. 
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Reims Aviation 
Cessna har solgt sine inter
esser i den franske flyfabrik 
Reims Aviation S.A. til Com
pagnie Francaise Chaufour 
lnvestissements (C.F.C.1.). 

Reims Aviation fortsætter 
dog med at bygge Cessna F 
406 Caravan li og bevarer 
fortrinsretten til at samle 
C~ssna's enmotors propelfly, 
nar produktionen af disse 
genoptages. (Den blev ind
stillet i 1986). 

Cessna købte sin 49% 
andel i den franske fabrik, 
der dengang hed Societe 
Nouvelle des Avions Max 
Holste, i 1960. Fabrikken 
skiftede navn til Reims Avia
tion i 1962 og flyttede ind i 
sine nuværende bygninger 
på Reims-Prunay lufthavnen i 
1967. Den har samlet over 
6.300 Cessna fly af 12 enmo
tors og fire tomotors model
ler, men virker nu som under
leverandør til franske produ
center af trafik- og jagerfly. 
Antallet af ansatte er mere 
end 500. 

Flyverute til 
Linktiping 
Linkoping er nok den sven
ske by, der lever mest af flyv
ning - her ligger Saab's flyfa
brik og en stor flyvedlighol
delsesafdeling under FFV 
koncernen. 

Med hensyn til luftruter har 
den dog stået noget i skyg
gen af nabobyen Norrko
ping, men efterhånden som 
"dereguleringen" er slået 
igennem i Sverige, har den 
dog fået en flyforbindelse til 
Stockholm, og den 3. april 
åbnede det svenske selskab 
Salair en rute til København. 
Den beflyves tre gange om 
dagen - selvfølgelig med det 
lokale produkt Saab 340 -
men det er meningen at 
udvide beflyvningen til fem 
daglige dobbeltture. 

Til maj åbner Salair endvi
dere en rute Linkoping-Oslo. 

Shorts 360 
til fragt 
Shorts 360 har i modsætning 
til forgængeren Shorts 330 
ikke den store lastdør under 
bagkroppen, idet den pri
mært er beregnet til passa
gertrafik. Men nu har Rhein
land Air Service i D0sseldorf 
anskaffet to i en ren fragtud
gave, som bruges til selska
bets flyvninger for XP Ex
press Parcel System på ruter 
mellem Holland, Tyskland og 
Italien. 

På fragtudgaven af Shorts 
360 er lastdøren i venstre 
side af forkroppen gjort stør
re, så der kan medføres LD3 
containere. 

FLYV retter 
Autogyropiloten Børge Bid
strup (FLYV nr. 2) bor ikke i 
01 området, men i 02 områ
det, og hans telefonnummer 
er derfor 02 65 01 36 

I øvrigt 
Morten Agerskov er udnævnt 
til direktionssekretær i Kø
benhavns Lufthavnsvæsen, 
KLV. Han blev cand. jur. i 
1983, var ansat i Trafikmini
steriet 1984-87 og derefter 
fuldmægtig i KLV's tekniske 
afdeling. 

Jørgen Madsen, indtil for 
nylig teknisk chef i Midtfly og 
før da bl.a. i SAS og hos 
Bohnstedt-Petersen, er nu 
overkontrollør i SLV, Luftfarts
tilsynets materielkontrol. 

Blåt tøj: 
er altid pænt. 
SAS nye grå kabineindret
ning indebærer, at persona
let fremover skal gå i blå 
uniformer hele året - for at 
farverne skal matche bedre. 

Den nuværende grå som
meruniform erstattes med en 
blå i samme snit. Den får 
premiere den 15. maj, til at 
begynde med ombord på 
Boeing 767. Efter 15. sep
tember må de "gamle" grå 
uniformer ikke længere an
vendes. 

Et fly behøver ikke koste mere end en almindelig 
folkevogn! 
STRATOS 300 er også et tilbud til 
dig der altid har drømt om at blive 
flyejer, men aldrig har haft råd. 

STRATOS 300 er: 
• et svævefly JA 

• et motorfly JA 
• et ultralet fly JA 
• et lukket fly JA 
• et dyrt fly NEJ 
STRATOS 300 er fremstillet i kulfiber 
og kræver et minimum af vedligehol
delse. 
Tornvægt 150 kg - Glidetal 25 -
Marchfart 125 km/t - Brændstoffor
brug 5,5I/tim. - Utroligt støjsvagt ! 
- og STRATOS 300 er en J,..___,_::.::llie 
drøm at flyve. -

~ -
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Vil du 
være elite
kunstf lyver 
Den polske aeroklub inviterer 
unge danske på gratis kunstfly
vekursus 

Hvordan skaber polakkerne 
så mange dygtige kunstfly
vere? Det tog Ejvind Stenner 
sidst i marts på studietur til 
Polen for at finde ud af, men 
han nøjedes ikke med at 
studere de polske uddannel
sessystemer og at se på, 
hvordan polsk kunstflyvning 
er opbygget. 

Han kom også hjem med 
et tilbud fra de polske ledere 
om at være med til at uddan
ne fremtidens danske kunst
flyvere: 

Den polske aeroklub vil 
allerede i år gennem Stenner 
Aerobatics invitere op til fem 
unge danske piloter (under 
24 år) til en uges træningslejr 
i Polen, hvor der flyves på 
forskellige versioner af Zlin 
526. De dygtigste har endda 
chance for at flyve Zlin 50. 

Opholdet varer endnu en 
uge, hvor de unge danskere 
deltager i de åbne polske 
juniormesterskaber. De er 
berammet til at foregå i au
gust, og der er allerede til
meldt ikke færre end 80! 

' Nogen erfaring nødvendig 
Ophold og flyvning er gratis! 
Det er dog klart, at man for at 
deltage i et sådant arrange
ment må møde med en vis 
træning hjemmefra, og ti l det 
formål har Stenner Aerobatic 
tilrettelagt et uddannelses
program på fire moduler: 

Modul I er almindelig type
omskoling til Bellanca, her
under tilvænning til halehjuls
fly. Varigheden varierer fra 
pilot til pilot, men regnes at 
ligge på omkring 4 flyveti
mer. 

Modul li er grundlæggen-
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de kunstflyveinstruktion (fly
vetid 10 timer) . Man lærer 
her om opbygningen af de 
elementære kunstflyveman
øvre som spind, loop og 
rulning og får en grundig 
gennemgang af aerodyna
mikken under kunstflyvning. 
Allerede under denne fase 
kan man fornemme, om 
kunstflyvning er noget man 
ikke kan leve foruden, siger 
Stenner. 

Modul III omfatter videre
gående instruktion, dels med 
danske instruktører, dels 
med den ·polske mester Ja
nus Kasperek. I denne fase 
(flyvetid 1 0 timer) lærer man 
at præcisere manøvrene 
yderligere samt den mere 
komplicerede sammensæt
ning af de enkelte kunstflyve
manøvre. Endvidere indled
ningen til at flyve specielle 
konkurrenceprogrammer 
indenfor den udlagte bane. 

Modul IV (flyvetid 1 0 timer) 
er den avancerede fase. 
Man er her nået så langt, at 
man begynder træning af 
avancerede kunstflyveman
øvre. I denne fase foretages 
også udtagelse af deltager
ne til træningslejren i Polen. 

Prisen for Modul I og li er 
13.102 kr., for Modul III og IV 
12.508 kr., i begge tilfælde 
incl . moms. Man kan dog på 
hvilket som helst tidspunkt 
afbryde uddannelsen og 
afregner da kun for den fly
vetid, der er forbrugt. 

BØGER 

For syvende gang 
B. Aalbæk-Nielsen: Luft- og 
rumfartsårbogen 1988-89. 
Luft- og rumfartstor/aget, 
Gudme 1988. 208 S, 22 x 16 
s. 185,00 kr. indb. 

Luft og Rumfartsårbogen 
1988-89 foreligger nu i sin 7. 
udgave, og den indeholder 
som sine forgængere en 
række interessante artikler 
både af aktuel interesse og 
af mere historisk tilsnit. 

Nogle af bogens artikler 
fortjener særlig opmærksom
hed. F.eks. den om 10 år 
med F16. Her gives i over
skuelig form en glimrende 
beskrivelse af flyets tilblivel• 
se, det politiske slagsmål i 
midten af ?O' erne, inden vi 
købte dem, indfasningen i 
Flyvevåbnet og de løbende 
bestræbelser på at holde 
flyene up to date ved hjælp 
af en lang række modifice
ringsprogrammer. Endvidere 
gennemgås flytypens teknik 
og den lange artikel afsluttes 
med en pilots beskrivelse af 
en F 16 mission. Den er inter
essant læsning for de, der 
interesserer sig for moderne 
militær flyvning . 

Et andet afsnit i bogen i en 
ganske anden genre - er en 
glimrende artikel om svæve
flyvning i Danmark i dag. Per 
Weishaupt skriver på sin 
sædvanlige grundige måde 
om svæveflyveruddannelsen, 
materiellet, om danske rekor
der - overskueligt med tabel
ler. Organisationen bag 
dansk svæveflyvning er også 
behandlet udførligt. PW slut
ter sin artikel med et lidt om
skrevet citat: "en ren amatør
sport, men professionelt 
udført" . 

Bogen kommer rundt om 
mange emner, f.eks. Char
terflyvning i Danmark, Hvem 
startede? Hvornår startede 
det og hvem var de? Ved 
læseren det? Ellers får man 
svaret i en interessant artikel 
af Jørn Burchardt om Flying 
Enterprise og Conair. 

Vores flyvehistoriker nr. 1 

Hans Kofoed har i årets ud
gave bidraget med en inter
essant lille artikel om Mono
sparen, vort første danske 
ambulancefly. Vi får beskre
vet typen og dens karriere i 
danske farver. Artiklen er 
garneret med gode billeder 
fra Zonemuseets arkiv. Man 
kunne måske have ønsket 
sig et billede af den særlige 
vingekonstruktion. Den nyligt 
afsluttede totalrestaurering af 
flyet er også omtalt og doku
menteret med flere udmær
kede billeder, hvor man tyde
ligt kan se den høje stan
dard, der er opnået. Det er 
vort første virkeligt gennem
restaurerede fly til det kom
mende flyvemuseum. 

Årbogens opslagsafsnit er 
nyttigt, - det hedder Hvad 
skete hvornår, og mange 
markante begivenheder 
indenfor luft- og rumfart er 
omtalt. På grund af bogens 
sideantal har man naturligvis 
måttet prioritere, og flere be
givenheder burde måske 
have været medtaget. Men 
denne del kunne måske 
udvides i kommende udga
ver, for dem kommer der 
forhåbentligt mange af end
nu. 

Carsten Jørgensen 

Historieskabere 
Lennart Ege: Fly, der skabte 
historie. Hamlet. København 
1988, 124 s., 21 x 13 cm. 
148,00 kr. hft. 
En usædvanlig typebog (der 
er ingen tekniske specifika
tioner), nemlig en samling 
"operationelle biografier" af 
11 fly, der - direkte eller indi
rekte - skabte historie. De 
strækker sig fra Bleriot's 
kanalfly til "Enola Gay", den 
Superfortress, der kastede 
atombomben over Hiroshi
ma. 

Bogen er letlæst og det 
menneskelige aspekt glem
mes ikke. Man bliver helt rørt 
ved at læse om Sir Arthur 
Whitten-Brown's årlige valfart 
til Science Museum for at 
dvæle ved den Vickers Vimy, 
hvormed han i 1919 fløj over 
Atlanterhavet. 

Det danske islæt er Fokker 
C V R-1 (Botveds flyvning til 
Tokyo 1926) og Bellanca J-
300 "Liberty" (Højriis' Atlan
terhavsflyvning 1931 ). 
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Næste år åbner 
flyvemuseet 
Hans Harboe fortæller her om hvad vi får at se 

Over for Billund Lufthavns 
terminalbygning rejser Flyve
museets store hal sig nu. 
Endnu er de to store, 
11x14m glaspartier tomme, 
mørke øjne, der stirrer over 
mod lufthavnen, men snart 
kommer der liv! 

Planen for udstilling af 
samlingerne er klar. Den 8. 
april var de mange frivillige 
samlet med museets stab. 
Den nyudnævnte direktør, 
Mads-Bjørn Jørgensen, del
tog for første gang. Her blev 
planen gennemgået og del
tagerne blev præsenteret for 
den organisation, der skal 
styre de 147 delprojekter. 

Den 26. maj er der rejse
gilde i Billund. Både for flyve
og bilmuseet og for det nyligt 
tilkomne Falck-museum, som 
erstatter Vejmuseet, der 
havde svært ved at sikre sig 
fornøden kapital inden for 
den aftalte tidsplan. 

Fra september begynder 
klargøring og opstilling af fly, 
motorer og alle de andre 
genstande, video-skærme, 
plancher og meget mere - alt 
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det som tilsammen vil skabe 
Museet for Dansk Flyvisme. 

Det Første Indtryk 
Museumsgæsten møder de 
tre museer første gang i den 
store vestvendte foyer, et 
trekantet, ni meter højt rum. 
Hele bagvæggen bliver de
koreret af kunstneren Otto 
Nielsen, kendt fra de mange 
SAS-plakater, en hilsen fra 
SAS til museerne. 

I seks meters højde skyder 
en balkon sig ind i foyerrum
met. De indtrædende gæster 
kan ane Ellehammer-udstil
lingen oppe på balkonen. 

Midt i foyer'en findes kios
ken, hvor man køber billet og 
iøvrigt alt, hvad der hører til 
en museumskiosk. Der er 
også hvilepladser med vi
deoprogrammer om flyvning, 
rumfart, redningsvæsen og 
biler. 

Drømmegangen 
Adgangen til Flyvemuseets 
store hal sker gennem et 
gangsystem, kaldet "Drøm
megangen" og "Transithal-

len". Først beretninger om 
menneskets flyvedrømme, fx . 
lkaros-sagnet, og så nu, hvor 
muskelflyvning er virkelig
hed. 

Fra fortidens drømme til 
fremtiden. "Drømmegangen" 
går over i "Transithallen", 
hvor tre fremtidsvisioner 
præsenteres: SAS og Kast
rup Lufthavn om ca. 20 år og 
de mere langsigtede rum
forskningsprogrammer. 

Flyvningens historie er 
kort, bortset fra ballonfart! 
Den vingede flyvnings histo
rie svarer til et langt mennes
keliv. Museets opgave er at 
anskueliggøre denne fantas
tiske udvikling over en så 
kort epoke. Når den besø
gende har gået den lukkede 
gang med fortids- og frem
tidsdrømme igennem, står 
man ved den store hals 
nordvestlige hjørne. I bedste 
lufthavnsstil kaldes gæsten 
nu ud til historien om "hvor
dan det hele gik til". 

Man står ved foden af en 
trappe, der fører op til balko
ner og gallerier i 6 m's højde. 

Først nu kan man se ud over 
den store hal. Trappen, som 
ligger i et stort glasparti, 
hæver sig langs en skalamo
del af Ariane 5 løfteraketten. 
Den går fra gulv til loft, ca. 
11 m. Den virkelige er fem 
gange så stor! 

Anden etage. 
På anden etage, der ligger 6 
meter over gulvniveau, kan 
publikum cirkulere Imellem to 
sammenbyggede balkoner: 
Den vestvendte over foyer'en 
og den østvendte ud imod 
den centrale hal. 

Udstillingen på disse bal
koner er helliget luftrummets 
erobring og flyvningens 
barndom. - Efter en introduk
tion, der viser ballonfartens 
udvikling til kæmpemæssige 
luftskibe følger en skalamo
del af brødrene Wright's 
"Flyer". Den første regulære 
flyvning i verden blev udført 
med dette fly den 17. de
cember 1903 i USA, men tre 
år senere lykkedes det dan
skeren Jacob Christian Elle
hammer at komme i luften 
med et fly af egen konstruk
tion som den første i Europa. 

Præsentationerne koncen
treres følgelig om Elleham
mers indsats og tidlig dansk 
flyvehistorie omkring 1909-
10, hvor Robert Svendsens 
"Sundflyvning" den 17. juli 
1910 var en begivenhed, der 
placerede dansk flyvning i 
international sammenhæng. 
Præsentationen på den øst
vendte balkon i anden etage 
fører udviklingen frem til 
1925. 

Ud for balkonen hænger to 
af de tidligste fly, der har 
præget udviklingen. Begge 
er af "dansk design". Det 
første er en replica i naturlig 
størrelse af Ellehammers 
1906-konstruktion, det fly, 
der indgår i museets logo. 
Det andet fly er B & S mono
planet, konstrueret og byg
get af de to ingeniører Berg 
og Storm i 1911/12. Det er 
deponeret af Tøjhusmuseet. 

Fra udstillingerne på bal
konen cirkulerer gæsterne nu 
rundt på galleriet stadig i 6-
meter-niveauet. Langs nord
væggen er 1920'ernes fly 
repræsenteret af Avro 504N 

En central hal gennem alle 
tre etager sikrer, at flyene 
kan ses i deres rette element 
- i luften. 
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Flyvemuseet .. .fortsat 

og Hawker Dankok. - Man 
passerer endnu en glasflade, 
der går fra gulv til loft i 11 
meters højde, og kan herfra 
betragte aktiviteterne på 
Billund Lufthavn. Lufthav
nens historie og udvikling 
forklares og illustreres i lyd 
og billeder. 

På tværs i hallens østlige 
ende er ophængt to svæve
fly, SG-38 og Grunau Baby. 

Bag svæveflyene er der i 
østfacaden udsigtsvinduer til 
de udendørs præsentationer, 
der bl.a. indeholder en re
konstruktion af en "signal
gård" samt et repræsentativt 
udsnit af Flyvevåbnets ja
gerfly fra 1950 til 1985. 

Videre mod sydøst ser 
man Billund Svæveflyveklubs 
græsbane, hvor der regel
mæssigt foregår svæveflyv
ning. På særlige dage kan 
banen bruges til modelflyop
visninger og besøg af vete
ranfly , blandt andet fra Stau
ning. 

Galleriet i hallens sydside 
beretter om Anden Verdens-

krig . Tysk flyveteknologi er 
repræsenteret ved den me
get særprægede u-bådsgy
roglider (FA-330), som eks
ponent for slaget om Atlan
terhavet. En Fairchild Cornell 
fra "Little Norway" er symbol 
på dansk flyvemæssig ind
sats i allieret krigstjeneste. 

Ved den lille sidebalkon i 
hallens sydvestligste hjørne 
præsenteres "Almenflyvnin
ger" og paraplyorganisatio
nen KDA. 

- Et cockpit fra en Cessna 

FLY
FORSIKRING 
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HAFNIA 

Luftfartsafdelingen 
Postboks 2222, 1097 København K. 

Telefon: 01131415 

172 med fuldt instrumentpa
nel udstilles med beskrivelse 
af de enkelte instrumenters 
virkemåde og betydning. -
En almen flyveplads "før" og 
"nu" sammenkobles i samme 
skala i en dobbelt montre, 
der kan betragtes fra alle 
sider. Endelig vises et ud
valgt tema mere detaljeret. 
Det vil ved åbningen i 1990 
være svæveflyvning. 

Første etage 
Fra seks meter-niveauet går 
publikum ned ad den buede 
trappe i hallens sydvestlige 
hjørne til tre-meter-niveauet, 
hvor man møder det første 
teoriafsnit "Lufthavet - flyv
ningens element". Her vises 
atmosfærens opbygning i et 
meteorologiafsnit. Cykloner 
og fronter forklares og det 
aktuelle vejr over Europa 
gengives på en Meteosat
monitor. 

En vindtunnel, evt. som 
simulation, forklarer generel
le aerodynamiske principper 
i forhold til forskellige plan
profiler. 

Som eksponent for flyvnin
gens værktøj "Flyvemaski
nen" er en KZ-II struktur 
udstillet i delvis beklædt 
stand, således at såvel kon
struktionsprincipper som 
beklædning med lærred og 
finer forklares og anskuelig
gøres på pædagogisk måde. 
Styreprincipper og rorvirk
ning demonstreres. 

Teoriafsnittet fortsætter 
med motorlære, og relatio
nen imellem motorkraft og 
planareal forklares. Endelig 
går præsentationen over i 
fremdrivningsprincipper og 
kombinationen motor og 
propel illustreres bl.a. ved at 
fortælle Propellens historie 
fra svage stempelmotorer 

5 
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STUEPLAN 

Det er et puslespil at få så 
mange store fly placeret, så 
overblikket bevares. 

over kæmpemæssige power
plants til jetmotorer og videre 
til turbo-prop-systemer og 
fanjets samt den nyeste tek
nologiske udvikling. 

Nu følger afsnittet om luft
havets udnyttelse, og det er 
Statens Luftfartsvæsen 
(SLV), der står for dette af
snit, kaldet "det flyvende 
menneske". Her gennemgås 
luftfartsvæsenets organisa
tion og opgaver, ligesom der 
ved pædagogiske indslag 
omkring pilotudvælgelse og 
flyveruddannelse m.m. træk
kes tråde ti l samspillet imel
lem pilot og "controller" (fly
veleder) . Rute-trafikkens 
adskillelse i luftkorridorer 
(luftveje) og højdeseparation 
illustreres ved tredimensional 
visualisering af lufttrafikkens 
afvikling indenfor dansk luft
rum, og eksempler på radar
overvågning og ledsagende 
verbal kommunikation ind
lægges ved simulation . 

Sidste afsnit på 3-meter
balkonen er rumfartens. Te
maet er rumstationen, med 
Danmarks indsats gennem 
ESA i fokus . 

Udstilling i hovedhallen. 
Publikum fortsætter ned ad 
den samme trappe, som 
man oprindelig gik op ad, og 
man har nu samlingen af 
udvalgte større fly foran sig. 
Et af museets klenodier er 
GAL-25 (Monospar), som 
præsenteres i et tidstypisk 
og operationsrelevant miljø, 
der giver mulighed for at vise 
flyveambulance-tjenestens 
virkemidler og operationer. 
Dernæst følger en repræsen
tant fra dansk flyindustri's 
glansperiode lige før - og 
efter 2. Verdenskrig, nemlig 
KZ-II1. 

Centralt placeret i tilslut-
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ning til den nævnte gruppe 
møder man en af Flyvevåb
nets første redningshelikop
tere, en Sikorsky S-55(883). 
Flyveredningstjenestens 
organisation og opgaver 
præsenteres i tilslutning til 
denne stand, og de opnåede 
resultater beskrives. 

Hallens midterste del opta
ges af dansk ruteflyvning, 
der med en DC-3 Dakota 
(OY-DDA) illustrerer udviklin
gen gennem mere end et 
halvt århundrede. Omkring 
DC-3'eren er opstillet tidsty
pisk lufthavnsudstyr med 
startvogn, benzintrailer og 
original flytrappe m.m. Endvi
dere indgår en gruppering af 
flydele fra DC-7, der var 
flagskibet i SAS 1957 - 60, 
inklusive bl.a. den største 
stjernemotor, der har fløjet 
her i landet. 

Denne Wright R-3350 
motor præsenteres i hallens 
nordøstligste hjørne, så at 
vægfladen imod nord ud for 
denne stand kan benyttes til 
ophængning af en original 
DC-7 propel samt et udsnit 
af bagkroppen, inklusive 
dørsektionen med påskrift: 
"FIRST AROUND THE 
WORLD OVER THE POLE" . 
Skalamodeller i 1 :25 illustre
rer - ophængt i glaspartiet 
mod nordøst - Det Danske 
Luftfartsselskab's flypark fra 
selskabets start i 1918 til 
stiftelsen af SAS i 1950. Her
efter følger SAS-flyene op til 
en dagsaktuel status, hvor 
største enhed er Douglas 
DC-10. 

I hallens midtområde og 
på væggene ud for er det 
tanken, at illustrere flyvnin
gens samfundsmæssige 
virkninger, teknisk-økono
misk, politisk og kulturelt. 
Eksempler på "baggrunds
funktionerne" er også med 
her, f.eks. alle de arbejds
funktioner, der indgår for at 
afsende et stort interkonti
nentalt rutefly. 

I tilslutning til SAS's frem
stilling af den regelmæssige 
ruteflyvnings udvikling, inklu
deres et afsnit om charter
flyvningens opståen i slutnin
gen af halvtredserne, og 
hvorledes de store rejsekon
cerner gjorde charterrejser 
med fly til en folkelig og ruti
nemæssig form for ferie. 
Denne del af samspillet mel
lem flyvning og samfund er i 
høj grad bemærkelsesvær-

FLYV 5/89 

dig, fordi en lignende eksplo
siv udvikling ikke har kunnet 
påvises i noget andet land i 
Europa. 

I forbindelse med den 
store Wright R-3350 motor vil 
der foran glaspartiet på gul
vet blive vist et repræsenta
tivt udvalg af motorer, der 
viser motorudviklingen fra 
Ellehammers 3-cylindrede 
stjernemotor fra 1904 over 
roterende motorer og række
motorer repræsenterende 
den teknologiske udvikling i 
perioden 1912-20, samt 
udvalgte motorer på vejen 
op igennem tyverne og tredi
verne. - Som største motor
modul planlægges en J57 
motor fra F-100, Super Sabre 
ved siden af en gennemskå
ret model af den mindste 
jetmotor, der har været i drift 
i Danmark. 

Flyvevåbnet 
Den østligste del af hallen 
viser Flyvevåbnets genrejs
ning efter 2. Verdenskrig. -
Præsentationen tager derfor 
udgangspunkt i en model af 
SAAB B-17C, der skal illude
re den flyvetræning, der 
foregik i Sverige efter 29. 
august 1943. 

Genopbygningsperioden 
fra 1945-47 relateres til en 
Harvard 118, den overgangs
træner, der blev anvendt 
allerede fra 194 7. Som vide
regående uddannelsesfly 
anskaffedes herefter Spitfire 
MK. IX, hvor Tøjmuseet råder 
over et originaleksemplar Nr. 
401, der for nærværende er 
deponeret på Egeskov vete
ranmuseum. Spitfire er derfor 
planlagt udstillet som Flyve
våbnets første operative 
jagerfly, medens overgangen 
til reaktionsdrift vil være mar
keret af en præsentation af 
Danmarks første jetfly: Glos
ter Meteor MK 4 nr. 461 . 

Udendørs udstillinger. 
Fra den centrale hals sydøst
lige hjørne leder en dør ud i 
det fri, hvor publikum har 
mulighed for at cirkulere 
imellem de udstillede fly og 
øvrige flyvehistoriske gen
stande, der vil være anbragt 
i et operationsrelevant miljø 
på det store græsareal mel
lem Hølvej og museets ho
vedbygning . Umiddelbart til 
højre for udgangsdøren træf
fer den besøgende en rekon
struktion af en signalgård, 

med vindposemast, lan
dings-Tog signalflager i 
henhold til SLV-BL vedrøren
de offentlige landingspladser 
til VFR-flyvning. 

Tæt bagved mod sydøst er 
der parkeret en C-47 (K-687) 
i taktisk version med "troop
seats", transportgulv og 
"static-line" til faldskærms
drop. 

Det er hensigten at åbne 
dette fly og fremvise "cargo
compartement" på udvalgte 
dage, ligesom det er hensig
ten i samarbejde med perso
nel fra Jægerkorpset at de
monstrere faldskærmsud
spring, herunder teknik i 
forbindelse med "masse
spring" etc. - Endvidere vil 
postdrop med 45 kg skærm 
og drop af gods ved hjælp af 
rullebane blive demonstreret. 

I sommerperioden fra 15. 
maj til 15. september vil et 
repræsentativt udsnit af Fly
vevåbnets jagerfly fra 1950 til 
1985 være på "display" . 

Langs den skrå rullebane, 
der fører i sydøstlig retning 
er opstillet en T-33 (DT-923), 
en F-84G Thunderjet (A-803), 
en F-86D ( F-028), en F-1 00F 
Super Sabre (GT-870), en 
RF-84F Thunderflash, (C-
254), en Hunter F.MK. 51 (E-
425) samt en Meteor NF Mk. 
11(504). 

Såfremt man vælger at gå 
ned i højre side af paraden 
og op langs venstre side 
(den østligste), vil man kom
me tilbage i retning mod et 
felthangarmiljø, der er place
ret nordøst for hovedbygnin
gen. - Bag voldene er place
ret tre stk. T-33 i en pilefor
mation. Flyene er indbygget i 
et platformarrangement, der 
tillader publikum at komme 
op i flyene, såfremt man 
ønsker at blive fotograferet. 

I tilslutning hertil kan man 
på vej tilbage til museet se 
en opstilling af luftforsvars
komponenter med lyskaster 
og en 88mm luftværnskanon 
og derefter en Nike Hercules 
på affyringsrampe efterfulgt 
af et Hawk-batteri inklusive 
søge og radarudstyr. - Ende
lig vil en mobil GCA-unit 
være til rådighed for de 
udendørs samlinger. 

Hans Harboe 

SLUT 
MED 

SIKKER
HEDS
SELE 

PROBLE
MER! 

SCAN PARA APS 
Smedegade 3 · P.O. Box 29 
Snoldelev · 4621 Gadstrup 

42391414 
Telefax 42 39 13 39 
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Organisationsnyt 

-!!=~ KDA's årsberetning 1988 
Kongelig Dansk Aeroklub unionerne kan uddelegeres, (Mogens Bringø, Mogens 

Protektor: generelt hvorved KDA-huset kan blive Hansen, Lars E. Petersen, 
Hans Kongelige Højhed Prlnsen KDA har på mange måder fritaget for et antal arbejds- Morten Voss og Villy Schjøtt) . 
Præsident: gennemgået en af de største opgaver. Dette vil i løbet af Udvalget har blandt andet 
Grev Flemming af Rosenborg forandringer i klubbens lan- 1989 resultere i den nødven- beskæftiget sig med: 
Formanet ge og traditionsrige historie. dige justering af personalet i Statens Luftfartsvæsen 
Civilingeniør Jan Søeberg Først og fremmest har vor KDA-huset samt dettes ar- (SL V) udsendte ved EFL 09 

Motorflyvertdet generalsekretær gennem 26 bejdsområder. af 25.9. et forslag om indfø-
Formand: Edb-systemplanlægQer år Per Weishaupt (PW) truk- relse af skærpede krav til Knud Larsen 

Svævef1yver6det 
kel sig tilbage på grund af 

Årets resultat og regnskab 
luftfartøjers udstyr med SSR-

Formand·Regnskabschef pensionsalder. Dan han transpondere. Forslaget gik 
Bent Holgersen samtidig derudover i en perl- Det må med beklagelse ud på, at: 

Modetflyveridet ode pa 41 1 /2 år har været konstateres, at det ikk$ er et - alle fly under IFR skal være 
Formand: Dlrek1or Erik Jepsen redaktionssekretær for og tilfredsstillende resultat, der udstyret med Mode C. 

Generalsekretariat, bibliotek og senere tillige redaktør af er opnået for 1988. Dette - alle fly, bortset fra svævet-
KDA•servlce FLYV, blev det nødvendigt at skal naturl igvis ses i et vist ly, under VFR-flyvning i Kø-Generalsekretær~ ~tt 

Xulthavnsve1 28, R 'Ide omlægge produktionen af perspektiv, idet resultatet benhavn SRA, København 
bent mandaffredag 0900-1600 FLYV til en ekstern virksom- også er et udtryk for de man- CTR og Værløse CTR skal Telefon. 42 3 08 11 

Telefax: 42 39 13 16. hed, idet det ikke kunne ge forskellige tiltag, der i være udstyret med SSR-Telegramadresse: Aeroclub 
Postgirokonto: 5 02 56 80 forventes at finde en afløser årets løb er foretaget efter de transponder . 

Dansk Ballonunlon med de nødvendige kvalifi- nødvendige overvejelser i - alle fly under VFR-flyvning i 
Benny Clausen kationer inden for bladudgi- hovedbestyrelsen. København SRA i forbindelse 
Grønnegården 240 velse. Dette blev blandt an- En meget væsentlig del af med faldskærmsudspring 2670 Greve Strand 
Telelon: 01 34 30 81 (1 0-16) det nødvendiggjort af, at der de forøgede udgifter skyldes skal være udstyret med Mo-

Dansk Drageflyver Union ikke ville blive en overleve- det faktum, at redaktionssek- deC. 
Gitte Hastrup ringsperiode mellem PW og retærarbejdet med FLYV er Herudover anføres, at de Randeravej 35 B, 8200 Århus N 
Telelon: 0610 83 63 hans afløser. blevet foretaget uden for stillede krav fremover kan 

Dansk Faldskærms Union I 1988 skulle hovedbesty- huset. Der har således været forventes at skulle gælde for 
Idrættens Hus, Brøndby Stadion 20 relsen (HB) således både betydelige omkostninger Roskilde CTR - og dermed 
2605 Brøndby finde en afløser for general- forbundet med konsulentho- også for hele den store fly-Telefon: 02 45 55 55 lok. 357 
(ma. on. fm). sekretæren og en løsning på noraret til fremsti ll ing af park med hovedinteresse for 

Dansk Kunstflyver Union redaktionssekretærproble- FLYV. Desuden skal der KDA 's medlemmer. 
Knud Thomsen met angående udgivelsen af tillægges MOMS til de priser, Inden for rammerne af den 
Dronnt~Jl,';Jen 31 29SO Veabæ FLYV. Det lykkedes efter medlemmerne skal betale for offentlige høring sendte ud-

Dansk Motorflyver Union nogen søgen og annonce- leverance af bladet. valget en protest til SLV, hvor 
Kirkebjerg 29, 4572 Nr. Asmindrup ring at finde en ny general- Det skal også nævnes, at de fremsatte årsager og be-
Telefon 03 42 45 16 sekretær, Villy Schjøtt - som der har været afholdt udgifter grundeiser for at indføre 

Dansk Svæveflyver Union vi tror til fulde indeholder det, med at få udarbejdet mar- d isse skærpede krav blev 
Svæveflyvecenter Arnborg vi søgte • og som er i stand kedsføringsplanen , samt imødegået, ligesom det blev Arnborg, 7400 Herning 
Telefon: 0714 91 55 til at videreføre og moderni- annoncering til generalskre- anført, at det generelt ville 

fritflyvnings-Unionen sere KDA til de nye tiders tærposten . medføre ret betydelige udgif-
Ole Vestergaard krav, som vi går i møde. Endel ig skyldes en del af ter for "de små flyejere". Efter Steen BIiies Torv 4, 2. th. 
8200 Århus N. Per Weishaupt ønskede at forøgelsen i forhold til de udvalgets opfattelse er der 

llnes=Unlonen 
holde op med udgivelsen af budgetterede tal en forøgel- lagt mere vægt på en ensret-

Pia ussen FLYV fra juninummeret 1988 se af lønudgifterne, blandt ning af alle former for flyv-
Engtoften 33, 9280 Storvorde 

(60 års jubilæumsnummeret). andet på grund af udskift- ning set i lyset af et flyvekon-
Radlostyrtngs-Unlonen Udvalget vedrørende KDA's ning i personalestaben. Det trolmæssigt synspunkt med Karen Larsen fremtidige arbejdsopgaver har medført ikke budgetteret baggrund i det nye CA TCAS-Rugmarken 80, 8520 Lystrup 

Telefon: 06 22 63 19 ledte længe efter en mulig overarbejde med deraf føl- system og afviklingen af IFR-
afløsning - og fandt endelig gende yderligere forøget trafikken . 
een (ScanPR ApS - senere udgift til feriepenge med De smukke ord i forordet til 
VirksomhedsKommunikation) videre. SL V Aktivitetsplan 1988-1993 

FORENINGEN DANSKE som HB besluttede sig for, Det har derfor været nød- om at tilgodese de vidt for-
FLYVERE idet man ønskede bladet vendigt at foretage salg af skellige brugerinteresser i 

Protektor: 
moderniseret. HB vidste, at obligationer fra beholdnin- forbindelse med den fremti-

Hans Kongelige Højhed Prinsen der ville blive gjort indhug i gen for at financiere under- dige udvikling , synes ikke at 

Formand: 
KDA's formue, men satsede skuddet på driften , men det have spillet nogen rolle i 

Generalmajor B. V. Larsen samtidig på, at abonnent- er hovedbestyrelsens opfat- udformningen af de nye 
Generalsekretær: kredsen i løbet af 1 /2-1 år telse, at udviklingen vil blive skærpede krav. Dltektør Ole 811nckmeyer 

Sekretarlat: 
ville kunne udvides, og at vendt til det bedre, så det Der er også kommet et 

Gl. Kongevej 3, 161 O Kabenhavn V annonceringen i bladet ville foreløbige budgetterede antal indsigelser fra forskelli-
vokse. underskud for 1989 ikke ge organisationer, enkeltper-

I forlængelse af en udar- bliver en realitet. soner samt DBU. 
Danmarks flyvemuseum bejdet markedsføringsplan SL V er praktisk taget op-Ved Idrætsparken 4, 

2100 Kabenhavn ø, for KDA er der foretaget en hørt med at udsende NO-
01 4231 41 vurdering af de arbeJdsop- Interessevaretagende TAM Klasse li i medfør af 

RAdet for større fl~kerhed gaver, der med fordel for virksomhed omstruktureringen, hvorfor 
Gl. Kongeve! 3, 1 10 Kabenhavn V samarbejdet mellem KDA og Luftrumsudvalget: luftrumsbrugerne fremover Telefon: 01 1 06 43. 
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kun kan forvente disse oplys- Kalender ninger udsendt i NOTAM 
Klasse I. Disse oplysninger 
vil da i stor udstrækning kun 
kunne hentes ved lufthav-
nens briefingskontorer. 

13 - 14/5 Fighter Meet 89, North Weald, England 

Flyvepladsudvalget: 4/6 Flygvapnets hovedflyvedag, Karlsborg 
9 - 18/6 Salon de L'Aeronatique, Paris 

(Rex Andersen (formand), 9 - 11/6 KZ Rallye, Stauning 
Jan Søeberg, Poul B. Hørup, 22 - 23/7 Air Tattoo, Faiford, England 
Kurt Danielsen, Lars E. Pe- 24/7 - 678 Masters Games, Herning, Århus og Aalborg 
tersen, Ole Remfeldt, Morten 28/8 Wardblrds Air Display, West Malling, England 
Voss og Villy Schjøtt). 26/9 Battle ol Britain Air Display, Abingdon m.v. 

Udvalget har blandt andet 23/9 Battle of Britain Air D., Finnignley m.v. 

haft følgende sager: 
Med indvielsen af Randers 

Flyveplads er udvalgets 
arbejde i den forbindelse 3 - 7/5 DM i Slagelse 
afsluttet. 6 - 7/5 KNA's BO-års-flyvning 

Arbejdet med at få etable- 12 - 15/5 Montgolfiade, Monster 
ret flyvepladsen ved Grenå, 19 - 23/5 1 st Zimbabwe Balloon Festival 

Stensmark skrider planmæs- 9 - 14/7 2nd lsreal Hot Air Balloon Goodwil Fiesta 

sigt frem, og der er et godt 26/7 - 6/8 Fraternity 1989, Metz Loraine 

samarbejde mellem klubben 
og kommunen , der har frafal-
det kravet om en støjmåling. 

1, afd. DM, Fasterholt. Omkring etablering af 3- 7/5 

flyvepladser i Århus-området 13 - 21/5 NM, Vågå, Norge 

har man fra DSvU ønsket at 2- 7/7 Fortræning, VM 

gå egne veje for at få etable-
8 - 23/7 VM, Fiesch, Schweiz 
22 - 30/7 Sommerlejr, Venø 

ret en spiloptræksplads. 29 - 6/8 2. afd. DM, Skjoldennæsholm 
Dette har medført, at udval-
get har skrevet til DMU og 
DFU med forslag om, at de 
to unioner foretage~ en sam- 4/6 - 30/7 Center '89, Vamdrup 
let henvendelse til Arhus 16 - 18/6 Nostalgistævne, Vamdrup 
Amtskommune for at få tildelt 2- 9/7 DM S/P, Vamdrup 
et område inden for regionen 13 - 15/7 DM RW 8-mands, Vamdrup 
til fælles anvendelse. 15 - 22/7 DM RW 4-mands, Vamdrup 

Klitgården, Fjerritslev: 
Med baggrund i henven-

delse fra ejeren af et areal, 
der synes meget velegnet t il 27 - 28/5 Nissan Open, Halmstad, Sverige 
etablering af en flyveplads 9 - 11/6 Jarlsberg, Norge 
har udvalget givet en "op- 16 - 18/6 Jarlsberg, Norge (alt) 

skrift" på fremgangsmåden . I 30/6 - 2/7 DM '89 

forbindelse med ansøgnin- 28 - 30/7 IAC-mesterskaber, Sverige 

ger, er der imidlertid kommet 
3 - 13/8 EM, Ungarn 

afslag fra Miljøministeriet. 
Dette afslag er efter udval-
gets opfattelse foretaget 6/5 Allgåuflug, Leutkirch 
uden rimeligt hold i de eksi- 13 - 15/5 Open days, Seppe, Holland 
sterende bestemmelser. 27 - 28/5 DM i præcisionsflyvning, Skive 
Afgørelsen er derfor anket til 3 - 4/6 Nordals Flyveklub, 25 års jubilaum, Nordborg 
Miljøankenævnet, og udval- 8 - 11/6 KZ veteranfly-in, Stauning 
get har forelagt et oplæg for 10/6 NM i præcisionsflyvning, Torp 
hovedbestyrelsen, hvoraf det 10/6 Fly-in, Seppe, Holland 

fremgår, at sagen synes at 17/6 Niedersachsenrally, Rinteln 

have generelle principielle 23 - 25/6 AOPA flyv-in, Røros, Norge 

facetter. Udvalget anbefale r, 
at sagen føres videre med 
assistance fra advokatudval- 14 - 27/5 VM i Østrig 
get, samt at KDA går ind i 18 - 26/5 21 OSTIV-kongres, Wiener Neustadt 
sagen med økonomisk støtte, 20- 28/5 Fl-1, kursus 
hvis nødvendigt. 4- 14/6 DM standard og 15 m 

Flyvestation Avnø: 8/6 S-teonprøve, S-2/89 
Farum Faldskærmsklub af 17-24/6 Hl-1, kursus 

1966 har i en længere årræk- 26/6 - 7/7 Arnborg Åben 

ke haft spring på flyvestatio- 10/7, uge 28 Kvindeflyvetræf, sommer 

nen, men der b lev nedlagt 10 - 16/7 Talentkursus 

omgående forbud mod at 
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Beretning .... fortsat 

videreføre aktiviteterne ved merne, idet der løbende har Takster og gebyrer for de KDA's repræsentanter er 
brev af 6. juli fra Storstrøms været en del kritik af de afgø- mange forskellige aktiviteter Hans Harboe, Søren jakob-
Amtskommune. Forbuddet relser, der har været truffet af inden for flyvningen har i sen og Per Weishaupt. 
skal ses med baggrund i Flyvemedicinsk Kl inik. årets løb fået et løft, men der Den største begivenhed 
miljøbeskyttelseslovens kapi- For at holde udvalget ajour er i det alt væsentlige tale for Danmarks flyvemuseum i 
tel 5, der kræver en godken- med udviklingen inden for om justeringer i lighed med årets løb var uden tvivl det 
delse af den slags aktiviteter, flyvemedicin abonnerer KDA andre takster i samfundet, og første spadestik ti l den nye 
men den egentlige årsag er nu på "Aviation Medicine det har ikke affødt de store museumsbygning, der blev 
en klage fra 6 personer i Ouarterly" . reaktioner. taget i Billund den 21 . juni af 
området til Vordingborg kom- Bertel Haarder. 
mune. Redaktionsudvalget 

Flyvestationen har udvist (Lars Brygmann (DFU), Mo- Internationalt samarbejde 
stor hjælp i forbindelse med gens Hansen (DSvU), Fritz F.A. I. (Federation Aeronauti- Sportslig virksomhed 
at få fundet en løsning på Krag (Direkte medlemmer). que Internationale) Generelt 
problemet, og sagen er na- Knud Larsen (DMU) og Hans På den 81 . Generalkonfe- De sportslige resultater er 
turligt endt ved Forsvarskorn- Kofoed (Ansvarshavende)). rence blev der blandt andet omhandlet i beretningerne 
mandoen, der er ejer af area- Udvalget har afholdt 2 valgt ny præsident for FAI - fra de enkelte unioner, hvor-
let og dermed også ansvarlig møder og der er vedtaget en General Clifton F. von Kann - for KDA's årsberetning ikke 
for de nødvendige godken- forretningsorden . Udvalget der tillige er præsident for vil beskæftige sig med resul-
delser. Forsvarskommando- har i det væsentlige beskæf- National Aeronautical Asso- taterne i detaljer. En del af 
en vil undersøge aspekterne liget sig med at få strukture- ciation i USA. Olavi A. Rau- de større resultater er i årets 
og vende tilbage til sagen, ret stoffet i overensstemmel- tio , Finland blev valgt som 1. løb blevet omtalt i FLYV, 
men man ønsker ikke at skul- se med de ønsker, der er Vicepræsident. medens der løbende har 
le gennem en godkendelse kommet fra de forskellige På konferencen var der været refereret i unionernes 
af hele flyvestationen, da der unioner, herunder udformnin- lagt op til, at FAI skulle have blade. 
fortsat ikke skal være be- gen af stoffet på orgarnsa- rettigheder i forbindelse med 
grænsninger i Forsvarets tionssiderne, der har været større internationale arrange- Verdensrekorder 
anvendelse af flyvestationen udsat for en del kritik fra flere menter såsom VM og EM, og At Danmark også kan gøre 
til de flyvemæssige aktivite- sider. Generelt har der dog på den måde skulle der kun- sig gældende i internationalt 
ter i uændret omfang. For- været udtrykt en almindelig ne blive tale om deltagelse i sammenhæng bevidner Palle 
svarskommandoens udspil tilfredshed med FL YV's nye såvel over- som underskud Juul Jensen med sine 2 ver-
afventes. udseende, men noget stof er ved disse arrangementer. densrekorder i 1988. 

opfattet som "kedeligt", især Dette forslag blev dog for- Palle Juul Jensen fra DDU 
Advokatudvalget reportagerne fra svæveflyve- kastet, blandt andet med deltog i Flatlands Cross 
(John Baade, Henrik Feldt- konkurrencerne. Stoffet vil støtte fra Danmark, hvilket Country Challenge i Parkes, 
Rasmussen og Søren B. fremover blive koordineret også resulterede i, at der Australien fra 28. december 
Henriksen). noget mere med DSvU. ikke blev tale om udmeldelse 1987 til 9. januar 1988. Un-

Udvalget har ikke været Udvalget har af økonomis- fra ballonsportens side. Kon- der dette ophold viste der 
indkaldt i årets løb, og der ke grunde og æstetiske årsa- tingentet for 1989 blev vedta- sig særdeles gode flyvemu-
har kun været indledende ger besluttet at forsiden på get med en ret behersket ligheder den 6. januar. I 
konsultationer omhandlende FLYV skal være "ren", det vil forhøjelse. Der skal arbejdes Corrideery blev resultatet en 
et oplæg til et fælles møde sige billeder uden overskyg- videre med et spørgsmål om verdensrekord i form af di-
med Flyvepladsudvalget for gende tekst. relokering af FAI, og der er stance over en trekantbane 
at foretage en opfølgning af Udvalget påregner 1 møde mulighed for at flytte til enten på 112, 949 km samt hastig-
en anke over Miljøstyrelsens i kvartalet. Wien eller et andet sted i hed over en 100 km trekant-
afgørelse vedrørende etable- paris. bane på 24 km/t. Diplomer 
ring af en flyveplads ved Kontaktudvalget vedrørende for bedrifterne er udstedt af 
Fjerritslev. general aviation A. N. A. (Association of Nor- FAI. 

Først i 1989 skal der tages Af emner fra dagsordnerne die Aeroclubs) 
stilling til, om sagen skal kan nævnes: Det 26. årsmøde fandt sted Olympiaden i Seoul 
ankes videre til Miljøanke- - "Gør det selv- ved lige- den 10. september 1989 i Danmark fik en meget fin 
nævnet som værende af holde Ise af fly" . Oslo, hvor Norsk Aero Klubb omtale I forbindese med 
principiel karakter. Den 2. reviderede udgave var vært. åbningsceremonien, hvor 

af BL 1-1 vil indeholde ret- Fra Danmark deltog Jan faldskærmssporten blev vist i 
Lægeudvalget ningslinier for piloters mulig- Søeberg, Bent Holgersen, OL-sammenhæng for første 
(Kjeld Jensen, O.A. Jensen hed for at udføre visse vedli- Knud Larsen, Aksel C. Niel- gang som en opvisningsdis-
og Niels F. Nielsen). geholdelsesarbejder, hvis de sen og Per V. Br0el. ciplin . 

Der har blandt andet været samtidig er ejere af fly med Der har i lighed med tidl i-
et større antal tilfælde, hvor MTOM 2.750 Kg. gere år været afholdt møder i Sportslicenser 
afgørelsen om ikke at kunne - Flyvning i det indre fæl- fagkomiteerne. Motorflyve- Der er i årets løb udstedt/ 
forlænge et certifikat er ble- les marked fra 1992. Det mødet og svæveflyvemødet fornyet følgende sportslicen-
vet anket til Trafikministeriet kunne oplyses, at der efter blev afholdt i Reykjavik, fald- ser: 
til behandling i det Rådgi- flere forskellige instansers skærmsmødet i Helsingfors - Motorflyvning 53 (imod 
vende Helbredsnævn vedrø- opfattelse ville blive en langt og modelflyverådesmødet i 65 incl. kunstflyvning) . 
rende Flyvecertifikatsager. mindre restriktiv politik for Oslo. - Kunstflyvning 7. 

SL V oprettede fra årets såvel den kommercielle som Næste ANA møde bliver - Ballonflyvning 15 (imod 
start en flyvemedicinsk funk- private flyvning ved indføre!- afholdt i Finland. 13). 
tion, der er betegnet Luftfars- sen af det indre marked i - Svæveflyvning 153 (imod 
lægen. KDA anså dette for et 1992. 160). 
væsentligt tiltag til at forbed- Nationalt samarbejde - Faldskærmsspring 222 
re forholdene for medlem- Takster og gebyrer Danmarks flyvemuseum (imod 241). 
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- Drageflyvning 10 (imod har dog vist sig nødvendigt med et stort antal kortsider, med 2 omkomne samt 8 
9). med et større antal rykkere, hvilket i betragtelig grad har tilskadekomne. 

- Modelflyvning 59 (imod hvor lånetiden på 3 uger er forøget omkosningerne, end- Svæveflyvningen har haft 
63). overskrede, specielt hvor det da ud over hvad der er be- 16 uheld ("accidents"), hvor-
Der har i årets løb været har drejet sig om bøger af sluttet som beløbet for abon- af 1 var fatalt med 2 omkom-
diskussion om udstedelse/ teknisk karakter. nement på rettelsestjenes- ne samt 2 tilskadekomne. 
fornyelse af sportslicenserne, ten. Faldskærmssporten har 
både hvad angår kriterier og FL YV's forlag været ude for 2 uheld ("acci-
om hvem der skal kunne Der har i årets løb været et Antal lufthavne og dents"), hvoraf 1 var fatalt 
udføre det. Der er lagt op til normalt salg af forlagets flyvepladser med 1 omkommen. 
at uddelegere dette til de artikler, såsom lærebøger, KDA Airfield Manual indehol-
enkelte unioner, afgørelse herunder specielt motor- og der ved den sidste rettelse et Hædersbevisninger 
træffes på første hovedbe- svæveflyvehåndbøgerne, antal på 126 lufthavne og Der er i 1988 uddelt følgende 
styrelsesmøde i 1989. journaler, logbøger, lydbånd flyvepladser, heraf 14 større. hændersbevisniger: 

med mere. FAl's Phoenix Diplom: Mo-

Servicevirksomhed 
Flyvesikkerhed nospar St-25 OY -DAZ 

KDA service (DGA) Der har i årets løb været et (Restaureringen udført af 
KDA 's bibliotek KDA airfield manual (AMF) er beklageligt stort antal uheld Ove Riff Alexandersen) 

Biblioteket har varet velbe- blandt andet blevet bragt på ("accidents") med motorfly SAS-pokalen for klublede-
søgt i lokalerne i KDA-huset, "ret køl" igen, og der er ud- på under 5700 Kg - nemlig re: Niels Seistrup 
og der har været et ret stort sendt 3 rettelser i årets løb. 20. Luftfartspokalen: Ejnar 
udlån via postvæsenet. Det heraf var de 2 meget store Heraf var dog kun 1 fatalt Lundt 

Flyvehistorisk Flyveteknisk ing af flyveinstruktør Lennart sen, Dronningeengen 31, 
Wahl til f.eks. grundlæggen- 2950 Vedbæk. EJier: Sekreta-

forening sektion de kunstflyvekursus på tlf.: riatet, Langdraget 9 st. tv. 
01 97 15 09 2720 Vanløse 

Aktiviteter i Billundafdelin- Selv om sommeren står for T-shirts og stofmærker: T-

gen: døren, er der møde i DIF shirts (25 kr) og stofmærker 

Onsdag d. 10. maj byder flyveteknisk sektion mandag (20 kr) med DKFU's logo kan 

R±niont"n 

Schaiffel-Nielsen os på en tur den 29. maj kl. 20.00 i Inge- købes ved henvendelse til 

på FSN Vandel , for at besø- niørhuset i København om Lennart Wahl , tlf.: 

ge de historiske steder, som "Flyvemaskiner og arbejds- 01 97 15 09. 

han omtaler i sin fine bog miljø". De tre foredragshol- Fly for fun: Den amerikanske 

"De tog vore Hjem", fra da dere, en fysioterapeut, en kunstflyveinstruktør Bill Tho-

FSN Vandel var Fliegerhorst arbejdsmediciner og en mas har skrevet bogen "Fly Stævnekalender Vandel. Vi skal bl.a. se de ingeniør, gennemgår de for tun" med manøvrebeskri-

velbevarede flyverskjul på arbejdsmiljøpåvirkninger, velser af basic- og sports-

flyvestationen og i Frederiks- personalet i et fly udsættes mansmanøvrene på let læst 13-14/5: Pinse Hobbytræf, 

håb plantage. for, og der vil fx blive talt om engelsk. Ry Mfk. 

Turen slutter indendørs, arbejdsstillinger, indeklima, Bogen indeholder mange 14/5: Rødspætte-CUP F3B. 

hvor Schaiffel-Nielsen yderli- ventilation og støj. praktiske tips om udførelse 20-21/5: Fa/con CUP F3A A 

gere vil dokumentere perio- af manøvre og har nogle + B +Jumbo. 

den med lysbilleder. Mødetid virkeligt gode illustrationer. 21/5: Opvisning, RFK 1989. 

kl. 18.30 ved hovedvagten. Bogen kan anbefales en- 21/5: Filskov-CUP, Nuserne. 
hver som interesserer sig for 21/5: NFK Skrænt-CUP F3F. 

Fredag d. 26. maj inviteres kunstflyvning fra en pilots 21/5: 2 meter Postkonkurren-

alle vore medlemmer til rej- synspunkt. Ny sendig er ce, SMSK. 

segilde på Flyvemuseet og netop hjemkommet. 27/5: Vingtreff 89, Bykamp, 

Museums Center Billund. Henvendelse til Lennart Propellen. 

Mødetid kl. 16.00. Se pro- Wahl, tlf.: 01 79 15 09. 27-28/5: Fa/con Cup, 

gram i medlemsbladet Cock- Foredrag: Foredrag om A+B+Jumbo, Falcon. 

pit. Fra Dansk kunstflyvning tilbydes flyve- 28/5: Skala-træf, Borup Mo-

Kunstf lyver Union klubber og andre interesse- delflyv~re. 
rede. I forbindelse med et 28/5: Abningsstævne, Mfk. 
foredrag kan unionens træ- Zero. 

Træningsf/y prisnedsættelse ningsfly evt. medbringes til 28/5: Skala-træf, Brønderslev 
Ny pris: 730 kr + moms pr. introduktionsture. MFK. 
tachotime. Ved køb af 5 timer Henvendelse til Lennart 28/5: Skala-træf, Haderslev 
ydes 10% rabat. Booking af Wahl. RC. 
unionens træningsfly hos: Støj: Nu da sæsonene for 28/5: Skala-træf, Vestfyns 

Flyvemuseets Venner holder E. Stenner alvor går ind igen.skal der MFK. 
ordinær generalforsamling Tlf. : 01 54 01 00 (dag) mindes om, at det ikke er alle 28/5: Juniorstunt C-Program, 
fredag den 26. maj 1989 kl. 01 59 06 66 (aften) elsker vor sport, som vi gør. NFK. 
16.30 i Udvalgsværelse 1, Unionens træningsfly kan Derfor, vær opmærksom på 28/5: Junior Stunt, Skibelund 
Billund lufthavn, 7190 Bil- book'es til : halehjulsomsko- hvor du træner og undgå at RC Mfk. 
lund. Forslag, der tilsigter en ling, introduktionsture, kunst- genere andre mennesker. 1-5/6: Viking F3F Slope Ra-
generalforsamlingsbeslut- flyvningskurser, spindkurser Nye medlemmer: lndmel- ce, RC-U + SSG, lnternatio-
ning, må være formanden i og selvfølgelig kunstflyvetræ- delse i Dansk Kunstflyver nal hold-konk. 
hænde senest tre uger før ning. Union kan ske ved henven- 3/6: Vendsyssels Pokalkamp, 
generalforsam I ingen. Kunstflyveinstruktør: Book- delse til: Formand K. Thom- Fly for Fun, Hjørring. 
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~LI-

5700 Svendborg . fuld gang med at genskabe Flyveferie for un-Aarhus Flyveklub flyver til en f I y v e k I u b efter bran-
Endelave den 1. maj. Den 2. den den 6. marts, hvor det ge svæveflyvere 
maj er der arrangeret besøg meste af klubbens flyvende 

DANSK MOTORFL YVER UNION hos Randers Flyveklub i materiel blev udslettet. Hvis du er mellem 16 og 25 
deres nye lokaler og omgi- Takket være en aktiv ind- år, har du mulighed for at 
velser. sats fra bestyrelse og med- holde ferie sammen med 

Dansk Motorflyver Union Den 6. maj er der om for- lemmer samt ikke mindst stor svæveflyvere fra andre lande 
Postadresse: middagen standerhejsning hjælp fra unionen og venner i i Hirzenhain i Tyskland . Der Kirkebjerg 29, 4572 Nr. Asmindrup og reception I klubhuset på andre klubber er Nordsjæl- er syv perioder at vælge 
Formand: Knud Larsen 03424516 Kirstinemindevej, og om lands Flyveklub allerede fuldt imellem. 
Næstfmd· Knud Nielsen 06231652 aftenen er klubben - i anled- aktiv igen med næsten lige Sekretær: Dagmar Theilgaard 04 84 82 BO 
Kasserer: Vagn Jensen 06441133 ning af dens 50 års jubilæum så mange "flyvende sæder" Udenlandske Lars Petersen 03 44 06 71 - vært ved en fest for med- som før branden . 

Lars Skjodt 09 22 42 26 
lemmerne. Forsikringsdækningen konkurrencer Carl Erik Mikkelsen 04 67 84 18 

bliver nok bedre end først 
antaget, men de første par år Vi har modtaget en indbyde!-

Fly-in i Seppe bliver der ikke råd til en er- se til det andet Open de 
statn ing for den udbrændte France de Planeur Fayence, Fra motorf lyve- ASK-21. der foregår i tidsrummet 17. -Seppe Airfield i Holland hol- Aviator havde stander-

klubberne der 40 års jubilæum og den hejsning den 25/3-89 i 40 28. juni 1989. Under denne 
konkurrence vælger delta-lokale flyveklub - Vliegclub knobs vind , og således blev gerne selv den længst muli-

Randers Flyveklub havde Seppe - 25 års jubilæum. Det der ikke blev flyvning den ge opgave og vendepunkter-
lørdag den 1. april stander- går ikke stille af: 13. - 15. maj dag. Om aften havde klub- ne. 
hejsning og oprydning på er der "Open Days for Pi- ben væddemålsfest. Dagen Den polske Aeroklub ind-
pladsen. lots" , den 10. juni internatio- efter kom flyvningen dog i byder til Open Polish Gliding 

Klubben har haft to under- nalt Fly-in, 1. - 3. septamber gang. Klubbens ny Pilatus Championships i perioden 
holdende aftner med hen- "Special International Week- blev indvidet og afprøvet. 25. juni til 9. juli. Konkurren-
holdsvis major Schultz fra end" med flyvning over de Klubbens K8 er udlejet til cen foregår i 15 m og Åben 
esk. 726 og kaptajn Stand- smukkeste dele af Holland Nordsjællands Flyveklub og klasse. Tilmelding skal være 
hardt fra Jægerkorpset. og udflugter. er afleveret i starten af april. foretaget inden den 15. maj. 

Kongeåens Pilotforening: Endvidere er der brugt-fly- Mads Lykke er udtaget til En konkurrence for motor-
Tirsdag d. 2. maj kl. 1900: marked i den sidste week- at deltage i Euro Young Pi- svævefly holdes i ISS Oudain 

Landingskonkurrence. end i juni. lots Championship i Frankrig . fra den 3. - 12. juli. 
Tirsdag d. 16. maj kl. Han skal flyve DG 300. Interesserede kan få til-

1900: Ud i det blå/grå/hvide. Hjørring Svæveflyveklub: sendt materiale fra konkur-
Tirsdag d. 30. maj kl. FAl-sportsl icens Til orientering for klubber der rencerne ved henvendelse til 

1900: Operation naboskab. måske får tilbudt et par billi- Unionskontoret på tlf. 
Vi inviterer pladsens nær-

Udstedelse af sportslicens, 
ge Frede Vinther-radioer: 07 14 91 55. 

meste naboer til en lille flyve- Fra vores hangar er der d . 
tur og lidt snak over en for- som kræves ved konkurren- 21 . marts 89 stjålet 2 stk. FV 

Slæbefly friskning . cer som DM og Anthon Berg 2006-radioer med serienum-
Horsens Flyveklub: Den Rally, sker ved at indsende rene 121 og 195. 

14. april afholdes PFT ved oplysninger om navn, adres- Herning Svæveflyveklub: Dansk Svæveflyver Union 
F-Air. se, fødselsdato og sted, et Sæsonstart den 11 . marts søger slæbefly til følgende 

Nord-Als Flyveklub kan i år vellignende foto samt 40 kr. i med masser af flyvning . Der perioqer: DM 4/6-15/6, Arn-
fejre 25-års jubilæum og check eller frimærker til har været møde om ASH-25. borg Aben 25/6-8/7 og Mas-
kalder derfor venner fra nær Lars Petersen En gruppe arbejder stadig ters Games 23/7-6/8. Hen-
og fjern til en rigtig "flyver- Knudskovparken 53 A videre med projektet. vendelse ti l Jens Degner 06 
kammeratlig Week-end' i Pøl 5300 Holbæk Øst-Sjællands Flyveklub 80 21 20 eller Peer N. Larsen 
3. - 4. juni . Den starter med Ved fornyelse skal du blot havde i ugerne 1 O og 11 07 14 91 55. Endvidere sø-
reception kl. 1500, og om indsende dit licenskort sam- omtrent det halve af klubben ger Svæveflyvecenter Arn-
aftenen er der jubilæumsgil- men med 40 kr. i check eller samt 3 fly i Ottsjo ved Åre og borg slæbepiloter i perioden 
de kl. 1900, hvor vi byder på frimærker til Lars - ikke som flyve bølgeflyvning fra en 1 /6-15/8. Piloter med svæve-
underholdning, lidt godt at tidligere til KDA! frosset sø. Tre højdediaman- flyvemæssigt baggrund vil 
drikke og spise (bl.a. vild- ter og 8-10 guldhøjder blev bl ive foretrukket. Henvende!-
svin). Om søndagen venter vi udbyttet. se til Peer N. Larsen, 
lokale gæster, der kommer Aarhus Svæveflyveklub: 07 14 91 55. 
og ser på vore fly på jorden 

• 
har sikret sig et reservespil 

og i luften, udstillinger af som klubben har købt af Foran den 21. 
forskellig art og meget andet. y C Rødekro. Dermed har man 

OSTIV-kongres Tilmeldeing til Simon Skøtt, ~ •• J også sikret sig, i fald det 
Turøvej 46, 6430 Nordborg. t.:o I ".?> diesel-elektriske spil ikke 

Svendborg Flyveklub: Nye bliver helt driftsikkert. I lighed med tidligere år 
lejevilkår for klubflyet OY- Frederikssund-Frederiks- afholdes den tekniske og 
BFY vil blive medsendt refe- Fra Svæveflyver- værk-flyveklub der fra den videnskabelige svæveflyve-
ratet fra generalforsamlingen 

klubberne 
27. maj er Danmarks første organisation OSTIV kongres 

og skal i underskrevet stand svæveflyveklub med S-tog til samtidig med VM i Wiener 
returneres ti l Frank Jørgen- døren, holdt standerhejsning Neustadt. Den foregår i da-
sen , Tantzausmindevej 165, Nordsjæl/ands Flyveklub er i den 23. marts 1989. gene 18-26. maj. 
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- NAVNE 
Rosy Møller 80 år To svæveflyvere at falde i hak med virkning 

fra 1965. Det var velfortjent, 
gået bort: at Ejvind i 1982 fik overrakt 

Rosy Møller fylder den 2. maj DIF's ærestegn. 
80 år. 

Ejvind Nielsen Hans sidste år blev svære, 
Sit certifikat fik hun på en ramt af sygdom, der handi-

Mads-Bjørn KZ III i 1955, hvor hun altså Biografejer Ejvind Nielsen, cappede ham stærkt, men 
var 44 år. Straks efter rejste Kalundborg, der døde 10. det lykkedes dog nogle gan-

Jørgensen hun til Schweiz, hvor hun marts, 76 år, oplevede at ge kammeraterne på Kald-
uddannede sig i bjergflyv- sætte gang i hele to svævet- red at hente ham ud af pleje-
ning, og så gik det stærkt lyveklubber - og en flyve- hjemmet til en svæveflyvetur, Den nye direktør for Dan- med rallyture: Lubeck, hvor- plads. Det begyndte med hvor hilsnerne strømmede marks Flyvemuseum, Mads- fra hun kom hjem med Da- Havdrup-Solrød Svæveflyve- ham imøde over radioen . Bjørn Jørgensen, har en menpreis, Sverige, Tyskland, klub og fortsatte (via Øst-

usædvanlig baggrund, idet Schweiz, Italien, Østrig, Hol- Sjælland og Nordvestsjæl- Bent Halling 
han er seminarielektor - og land, England ... land) til Kalundborg Flyve- Bent Halling Pedersen, År-cand. theol.! Han har også Rosy Møller deltog bl.a. i klub i 1960. hus, der døde 19. marts, 69 solid museal erfaring. Inden European Airtour til Sorteha- Han begyndte med B- år, begyndte svæveflyvning han gik over i undervisnings- vet - også kaldet Donauflug, diplom i 1947, fik Si 49, sølv allerede i 30'erne, fik A, B og sektoren, var han nemlig i en som FAI i Østrig arrangere- 51, guld i 66 samt 2 diaman- C i 1937, '38 og '39 og S nr. en lille snes år ansat på Na- de. ter. Initiativrig som han var, 7 i 1943. Efter at have været tionalmuseet, hvor han især Turen strakte sig over ni kom han allerede i 1948 ind i flyvemekaniker i Marinens var beskæftiget med tvær- dage. Mødestedet var Do- Svæveflyverådet, blev næst- Flyvevæsen (i Sea Otter faglige registreringsarbejder, naueschingen, hvor Donau formand i 1950 ·og fik Gota- perioden) havde han i nogle bl.a. af kirkegårde. Det førte blot starter som en lille bæk. pokalen allerede i 52 for især år svæveflyveværkstedet til at han begyndte at flyve, På turen skulle der landes i sin indsats som hjælper ved Dansk Aero i København, så han selv kunne tage de Linz, Wien Voslau, Budapest, VM i Spanien. Han trak sig men kom senere til Kirstines-luftbilleder, der skulle bruges Osijek, Turnus Severin og tilbage fra rådsarbejdet i minde ved Århus, hvor han til dokumentation. Bukarest, inden deltagerne 1958, samme år som han fik havde almindeligt flyværk-At han også kan formidle, endelig nåede målet i Tul- Danmarks eneste Weihe, sted til henimod pladsens kunne læserne erfare af hans cea. OY-VOX, til landet. ophør. Foruden moderne fly artikel i forrige nummer - Fra Osijek til Turnus Seve- Ejvind Nielsen fløj selv var han specialist i Elleham-Paradise lost er en veritabel rin var vejret så dårligt, at med i adskillige DM'er, også mer-replikaer og havde ved kærlighedserklæring til KZ Ill. kun 34 af 98 maskiner kom i glasfiber-alderen. sin død en i arbejde til Dan-Mads-Bjørn Jørgensen, gennem Jernporten. Han var temperaments- marks Flyvemuseum. der er 49 år, tiltrådte den 1. I Bukarest blev Rosy Møl- fuld, men først og fremmest I 1950 kom han ind i Svæ-maj. ler hædret som den ældste, var hån hjælpsom og udførte veflyverådet, først som sup-

kvindelige, aktive flyver i også et stort arbejde som pleant, senere som bygge-

Jørgen Koldsø 
Europa. Hun fik overrakt en instruktør. Kalundborg Flyve- teknisk medlem, materielfor-
guldmedalje af presidenten plads skyldtes i høj grad ikke valter i fondet samt til sidst 
for FAI. Da var hun næsten blot hans initiativ, men også flyveteknisk medlem. Han var 

Den 1. marts overtog Jørgen 70 år. personlig arbejdsindsats meget aktiv som instruktør, 
Koldsø posten som teknisk - Flyvningen har givet mig med at gøre den brugbar. skolechef og konkurrencele-
chef for Midtfly. Han er 40 år så mange glæder, oplevelser Måske hans største ind- der i Vandel-årene, og blev i 
og blev i 1972 udlært som og venner. Jeg bliver så sats til gavn for dansk svæ- 1958 medlem af det "Flyve-
flyvemekaniker på FSN Ka- glad, når jeg læser, at der nu veflyvning var hans funktion gårdsudvalg", der gjorde 
rup. I 1975 forlod han Flyve- endelig er piger, der har fået som en slags katalysator i de forarbejdet til Svæveflyve-
våbnet og var derefter ansat flyvning som erhverv. Lad os årelange forhandlinger om center Arnborg. 11959 trak 
i Stauning Aero Service indtil få flere piger, der viser, at de svæveflyvernes optagelse i han sig tilbage fra rådsarbej-
1983, da han blev produk- også kan, lyder Rosy Møllers Dansk Idræts-Forbund, som det for at give plads til yngre 
tionschef i Air Business i fødselsdagshilsen til FL YV's han og den senere DIT-for- afløsere. 
Esbjerg. læsere. mand Svend 0. Hansen fik til P.W. 

Vil du være elitekunstflyver? 
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og er du under 24 år pr. 1/9-1989, tilbyder vi 
* Integreret uddannelse i Danmark i sommer * Gratis træningslejr i Polen, august 1989 * Undervisning ved nogle af verdens bedste instruktører * Deltagelse i internationale mesterskaber i 1989 
Er du interesseret og vil høre nærmere? Så kontakt: 

Prags Boulevard 90 
2300 København S 
Telefon 31 54 01 00 

Privat 31 59 06 66 
Giro 2 50 02 72 
Telefax 31 95 01 04 
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Lilian lader ikke 
den gamle rotte og 
lærlingen svæve for højt 
- Det er et held, at Lilian ikke 
er svæveflyver. Så kan hun 
minde os om, at der er en 
verden uden for svæveflyver
nes og få os lidt ned på jor
den igen. 

Lilian hedder Sørensen til 
efternavn, og hun spiller det 
ene instrument i den trio, 
som Dansk Svæveflyveruni
on, DSvU, stiller til rådighed 
for klubberne og medlem
merne. Hun er sekretær og 
bogholder og sørger for at 
holde sammen på det admi
nistrative apparat, der er 
nødvendigt for at få en union 
under Dansk Idrætsforbund 
til at fungere. 

Eilers er der ingen vej 
uden om: Hvis man vil gøre 
sig håb om at blive konsulent 
for DSvU, går vejen via svæ
veflyvning, instruktørarbejde 
og et tidskrævende og frivil
ligt engagement i klublivet. 

Sådan har vejen været for 
Ole Didriksen , der er en 
gammel rotte i faget. Han 
kender alle, der er værd at 
kende - og i denne forbindel
se er det alle, der på nogen 
måde har mulighed for at 
gøre forholdene for svævefly
vere en smule bedre, sikrere, 
billigere eller rarere. 

Benjamin i ensemblet, 
Eddie Troelsgaard, der blev 
ansat som konsulent i okto
ber sidste år, er stadig i lære 
som embedsmand - og der
med svæveflyverpolitikernes 
forlængede arm. Men den 
svæveflyvemæssige bag
grund kan ingen pege fingre 
ad: Han var 17, da termikken 
greb ham. Siden er det ble
vet til 21 år på vingerne og 
fire år som formand for Kol
ding Flyveklub. Ind i mellem 
nåede han at tage to uddan
nelser - en handelsuddannel
se og en som lærer. Og han 
havde ti års pædagogoisk 
erfaring som folkeskolelærer, 
inden han blev ansat som 
konsulent i Dansk Svævefly
verunion. 

Eddie Troelsgaard svæver 
og instruerer fortsat meget 
og gerne. Det skal han, for 
det er vigtigt, at han hele 
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tiden er helt ajour af hensyn 
til udviklingen af flyveuddan
nelsen. 

Også Ole Didriksen forsø
ger at få tid til at finde en 
boble en gang i mellem. Det 
har knebet lidt de seneste år, 
men mon ikke det skulle 
kunne lade sig gøre nu, hvor 
konsulentantallet i DSvU er 
blevet fordoblet. 

Vikarierer for hinanden 
Konsulenterne har formelt 
delt opgaverne mellem sig. 
Eddie Troelsgaards ansvars
områder er bl.a. hele den 
pædagogiske side og klub
plejen, der - indrømmet - har 
ligget noget i dvale den sids
te stykke tid. Ole Didriksen er 
så til gengæld ansvarlig for 
bl.a. flysik, materiel og forsik
ringer, og det er ham, der 
varetager svæveflyvernes 
interesser i luftrumsspørgs
mål. 

- Men foreløbig kører vi 
oftest parløb, siger Ole Did
riksen. 

For det meste tager de to 
konsulenter af sted til møder
ne sammen - som f.eks. her i 
foråret, hvor de netop har 
afviklet en række på ti regi
onsmøder med svæveflyver
klubberne. Hovedtemaerne 
var flyveruddannelsen og 
flysik - et emne til hver af 
konsulenterne. 

- Målet er, at jeg efterhån
den skal trække mig ud af de 
arbejdsopgaver, der hører 
ind under Eddie, men vi skal 

hele tiden sørge for, at vi 
begge kan varetage hinan
dens områder - og afløse for 
hinanden i ferier og andet, 
siger Ole Didriksen. 

Eddie Troelsgaard nikker 
og understreger, at det be
stemt ikke er sådan, at Ole 
skal tage sig af det udad
vendte - kontakten til myn
digheder, råd og andre "in
stanser" - mens han selv 
tager sig af det interne - altså 
forbindelsen til klubber, in
struktører og medlemmer. 

- Det kan ganske vist se 
sådan ud, når man overfla
disk kigger på de stillingsbe
skrivelser, vi fik lavet, da jeg 
tiltrådte, siger han. 

- Men vi har begge opga
ver, der indebærer en tæt 
kontakt til f.eks. SLV og and
re myndigheder, ligesom vi 
hver især refererer direkte tll 
Svæveflyverrådet. 

Hvert af de syv medlem
mer i rådet varetager helt 
specifikke opgaver. Konsu
lenterne har altså i en given 
sag kontakt ti l et og kun et 
rådsmedlem. Det sikrer en 
hurtig og let arbejdsgang. 
Vejen fra "politikerne" i rådet 
til embedsmændene i Arn
borg er altså kort og lige. 

Uddannelse og klubpleje 
Modsat næsten alle andre 
unioner under Dansk Idræts
forbund har DSvU valgt ikke 
at etablere sit kontor i Idræt
tens Hus, men ude hvor 
udøverne kommer. Og da 

svæveflyvere holder til på 
Arnborg , har unionen kontor 
på Arnborg. 

Det kan være lidt ensomt 
på heden om vinteren, men 
til gengæld svirrer der af 
aktivitet om sommeren . En 
stor del af svæveflyverne i 
Danmark kommer på et eller 
andet tidspunkt i løbet af 
sæsonen til Arnborg, og så 
kan de jo let stikke hovedet 
inden for i underetagen, hvis 
de ønsker at komme i kontakt 
med unionens folk. Det er 
helt i DSvU's ånd: 

- Vi har nu fået overskud til 
at satse mere på klubplejen, 
end hidtil, og vi vil i fremtiden 
være lidt mere synlige ude i 
klubberne, siger Eddie Tro
elsgaard. 

- Op gennem ?O'erne var 
jeg hvert år på besøg i 
mindst tyve klubber, men de 
sidste fem år har jeg ofte 
måttet sige nej til besøgene, 
fordi der var så meget andet, 
der skulle nås, siger Ole 
Didriksen. 

Det er ikke bare selve 
"forretningen", der er blevet 
større med bl.a. en fordo
bling af antallet svævefly 
siden 1970. Kravene til kon
sulentens arbejde har også 
ændret sig . Der er kommet 
stadig flere regler, forordnin
ger og krav fra myndigheder
nes side, og DSvU har stadig 
fået flere samarbejds- og 
modparter at tage hensyn til 
og diskutere med. 

- Men det arbejde er lige 
så vigtigt, og "synliggørelse" 
er lige så vel konkrete resul
tater som det, at vi ses per
sonligt ude blandt svævefly
verne, siger Ole Didriksen. 

Med ansættelsen af Eddie 
Troelsgaard skulle der være 
mulighed for begge dele, og 
et af de konkrete tiltag , som 
der nu er blevet bedre tid til , 
er den længe plan lagte klub
lederuddannelse. 

- Vi vil I fremtiden lave flere 
arrangementer bl.a. for klub
ledere, siger Eddie Troels
gaard. 

Han har masser af ider og 
visioner om, hvordan konsu
lenterne i DSvU kan tjene de 
aktive svæveflyvere endnu 
bedre i fremtiden . 

- Men de første par år må 
vi koncentrere os om igen at 
få sat skub på de områder, 
der det sidste stykke tid har 
ligget lidt underdrejet, siger 
han. 
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- Opgaverne 
De tre fuldtidsansatte em
bedsmænd i Dansk Svæ
veflyverunion har hver 
deres opgaver at vareta
ge - selv om de også skal 
vide så meget om hinan
dens arbejde, at de er i 
stand til at afløse i ferier 
og lignende. 

Som hovedregel skal 
man henvende sig til 0/e 
Didriksen, hvis det drejer 
sig om: 
- DSvU's personale eller 
unionens virksomhed ge
nerelt, 
- materiel og materielud
valg, 
- flyvevirksomhed -herun
der flyvepladsproblemer 
og miljø, 
- luftrum og KDA's luf
trumsudvalg, 
- havarier, 
- flyvesikkerhed og arbe-
det i Flysik-rådet og GF- . 
forsikringsspørgsmål. 

Han er desuden an
svarlig for unionens dagli
ge drift efter den politik 
og de retningslinjer, der 
er lagt af svæveflyverå
det, og han skal - ligesom 
Eddie Troelsgaard - hol
de rådet orienteret om 
sagers forløb og ny ud
vikling inden for sine 
områder. Begge konsu
lenter har endvidere pligt 
til at komme med gode 
ideer og oplæg til rådet. 

Eddie Troelsgaard's 
arbejdsopgaver er i ho
vedtræk følgende: 
- Teori - herunder teoriud
valg, teoriprøver og op
gavevalg, 
- flyveuddannelse -herun
der også normer, oplys
ning og 
- koordination til konkur
renceuddannelsen, 
- instruktøruddannelse og 
fornyelse af instruktørbe
viser, 
- regler for flyvevirksom
hed og S-kontrollantvirk
somhed, 
- klubpleje, klublederud
dannelse, klubudvikling, 
- kvindeafdeling, 
- oplysning og PR- virk-
somhed 

Lillian Sørensen tager 
sig af kontorets daglige 
drift, 
- regnskab 
- bogholder!, 
- Ind- og udbetalinger og 
øvrige sekretærfunktio
ner. 

Hidtil bedste SAS-resultat 
SAS Gruppens resultat før 
ekstraordinære poster for 
1988 blev 3.710 mio. svens
ke kr., eller 4.157 mio. dans
ke kr. når vekselkursen pr. 
31 . dec. 1988 (112,05) læg
ges til grund. I resultatet 
indgår salg af fly og hotel
ejendomme med 2.164 mio. 
danske kr. 

Gruppens omsætning for 
1988 var 30.327 mio. kr. 

Tallene gælder perioden 1. 
januar til 31. december 1988. 
Det er første gang, SAS an
vender kalenderåret som 
regnskabsår. Resultatet er 
derfor ikke direkte sammen
ligneligt med det foregåen
de, men for kalenderåret 
1987 havde SAS et beregnet 
resultat på 1.689 mio. sv. kr. 
af en omsætning på 24.288 
mio. sv. kr. Salg af fly m.v. 
udgjorde 350 mio. sv. kr. 

Fordelt på virksomheds
områder er resultatet: 

SAS Airline 
mio. d. kr. 

1.500 
SAS Internat. Hotels 
SAS Service Partner 
SAS Trading 
Vingresor 
SAS Finans 
Diners Club 

66 
206 
101 
76 
61 
19 

Andre enheder og pro
jekter -160 
Fælles for koncernen _n 

1.941 
Associerede selskaber 127 
Salg af anlægsaktiver 2.07 4 

4.157 

[f liICOMI 

Forbedret produktivitet 
SAS Airline forbedrede pro
duktiviteten i form af flere 
tilbudte passager-km og 
flere passager-km pr. ansat. 
Personaleomkostningerne 
øgedes med 3% sammenlig
net med 13% i 1987. Brutto
driftsmarginalen blev 13,0% 
exclusive exceptionelle 
driftsposter. 

Driftsindtægterne steg fra 
17.836 til 20.871 mio. d. kr., 
og resultatet blev forbedret 
fra 990 til 1.500 mio. d . kr. før 
ekstraordinære poster. Salg 
af fly m.v. indbragte yderlige
re 1.143 mio. d. kr. 

SAS passagertrafik steg 
totalt med 6%, medens pro
duktionsforøgelsen var på 
10%. Den gennemsnitlige 
belægning gik noget ned, fra 
69% til 67%. 

Nye forretningsenheder 
I begyndelsen af 1988 blev 
to nye forretningsenheder 
oprettet i SAS gruppen: SAS 
Trading driver især SAS ' 
skattefrie butikker i lufthavne
ne, mens SAS Finans står for 
koncernens likviditetshåndte
ring, valutahandel og låne
virksomhed. 

Fra 1. januar i år indgår 
Vingresor sammen med 
Scanair og Sunwing Hotels, 
den nye forretningsvirksom
hed, SAS Leisure. Vingresor, 
der også i 1988 opretholdt 
stillingen som Skandinaviens 

IC-A20 
BÆ.RBAR FLYRADIO COM OG NAV 

største turoperatør med 35% 
af markedet, havde driftsind
tægter på 2.713 mio. sv. kr. 
mod 2.505 året før, men 
resultatet blev en kraftig 
nedgang, fra 111 til 68 mio. 
sv. kr. Det tilskrives nedgang 
på det norske marked og et 
udstrakt salg af rabatrejser 
som følge af overkapacitet 
på det svenske marked. 

BØGER og Udskrif
ter om fly, flyvning 
og flyteknik! 

NYBODER 
BOGHANDEL 
St. Kongensgade 114, 
1264 København K 
013233 20 

HT-bus 1, 6 og 9. 
5 min. gang fra Østerport. 
Gode parkeringsmulig
heder. 

"' 

GODKENDT AF STATEN LUFTFARTSVÆSEN PRIS KR. 4.450,00 
TYPEGODKENDT AF p & T Excl. moms 
ALLE TILLADTE COM OG NAV KANALER 
INDBYGGET VOR MED TO FROM OG DIGITAL CD Rekvirer brochure 
16 SEPARATE HUKOMMELSESKANALER 
MED SCAN OG LOCK.OUT 
TAST FOR DIREKTE 121,5 MHZ 
UDGANGSEFFEKT 5 WATT PEP 
STORT LCD MULTIDISPLA Y 
BA TTERISPAREFUNKTION 
LEVERES MED AKKUMULATOR, FLEXANTENNE, LADER MM 
MEGET ROBUST KABINET • 
VÆGT 675 G MED STOR BATTERIPAKKE. MAL 65x35x19B MM 
STOR TILBEHØRSPROGRAM 
NYHED 
IC-HS20SB ADAPTOR MED SKIFTEBOX, KABLER OG STIK FOR DIREKTE ANVENDELSE AF 
FLYETS ORIGINALE HEADSET MED IC-A20 RADIOEN 
PRIS KR. 595,00. 

-NQRAD-Lo_nstru_p - 08 96 01 88-
9800 H1omng 
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ii 

OSCAR 
YANKEE 

Tilgang 

DY· type 

Kommentater til 
Oscar Yankee 
Seneca OY-PEA er fra 1975, 
ex N33531 , Friendship OY-

fabr.nr. røg.dato 

MMS Fokker F.27 Mk. 050 
MMT Fokker F.27 Mk. 050 
PEA Piper PA-34-200T 
SRZ Fokker F.27 Mk. 600 

20148 
20149 

34-7570128 
10508 

28.2. 
13.3. 
8.3. 

27.2. 

XRI Scheibe SF 25C 

Slettet 

DY· type 

BPK Merlin IIIC 

CTM Cessna 441 
DLR PA-28-180 

Ejerskifte 

DY· type 

AJJ M.S. 880B 
ATE Chipmunk 

BLH Cessna 150 
BSC PA-28-RT-201 

BTO PA-28-181 
BVR Beech F33A 

CBB Cessna T 337D 
DLK PA-32-300 

XBP Pilatus B4 

dato 

1.3. 

8.3. 
9.3. 

reg.dato 

2.3. 
9.3. 

24.2. 
12.7. 

28.2. 
8.3. 

8.3. 
7.3. 

6.3. 

4238 22.3. 

ejer 

Fl. Frandsen Aviation, 
Roskilde 

El-Flight, Vejle 
Colt Air Service, 

Smørum 

nuværende ejer 

Hera Data+, Roskilde 
H.J. Hybschman, 

Rungsted 
Børge Hosbond, Hobro 
Bent Strømfeldt, 

Karlslunde 
Ole Lading, Vedbæk 
Business Flight, 

Kastrup 
GT-leasing, Almind 
Dorte og Palle Knudsen, 

Farum 
Aviator, Skørping 

EUROPEAN 
IMPORT AGENCY AIRCRAFT SUPPL Y 
Telt: 02 39 12 38 
Telex: 40129 (Parts) 
Telefax: 02 39 1 0 38 

SOLHØJGÅRDSVEJ 2 
ROSKILDE LUFTHAVN 
4000 Roskilde 

SRZ fra samme år, ex 
N61AN, men oprindelig leve
ret som OB-R-1042 til Aero 
Peru . Falke OY-XRI er ex D
KAJA, bygget i 1973. 

ejer 

Maersk Air, Kastrup 
Maersk Air, Kastrup 
Køni A/S, Ålborg 
American Finance Group Ine. 
Boston (bruger Star Air, 
Kastrup) 
Tølløse Flyveklub 

årsag 

solgt til Venezuela 

solgt til USA 
solgt til Sverige 

tidligere ejer 

Børge Hosbond, Hobro 
Poul Vestergaard, Vejen 

F. Frandsen+, Gerlev 
Business Flight, Kbh. 

Delta Fly, Roskilde 
Business Aircraft Sales, 

• 

Kbh. 
Thermoways, Almind 
Fl. Frandsen Aviation, 

Roskilde 
Herning Svæveflyveklub 

lagerførende i reservedele til 
alle fly-typer 
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20 år' s erfaring på det danske marked 
UGENTLIG DIREKTE FORBINDELSE FRA USA 

Har De reservedelsproblemer? - kald os 

Spændende 
Den 29. marts kom der en 
stor skibscontainer fra Kan
sas til Undløse. Den inde
holdt byggesæt til ikke færre 
end 1 O ultralette fly fra RANS 
Company i Kansas, for den 
midtsjællandske landsby, 15 
km syd for Holbæk, er hjem
sted for firmaet Airplay, der 
importerer (og eksporterer) 
ultralette fly og tilbehør til 
sådanne, herunder motorer 
og instrumenter. 

Her - uden for kontrolzo
nerne - er Bjarne Juhl Peter
sen og hans kone ved at 
indrette et center for ultralet 
flyvning med flyveplads og 
hvad der eller behøves, ba
seret på bygningerne fra en 
stor bondegård. Indvielsen 
ventes at finde sted i juni. 

NI af ti er to-sædede 
Navnet RANS er afledt af 
indehaverens navn, Randy 
Schnitter. Han er kun 34 år, 
men selv om hans første fly 
fremkom for godt 6 år siden, 
har han allerede en hel ræk
ke konstruktioner bag sig og 
regnes for en af USA's føren
de konstruktører af ultralette 
fly. Enkelte af hans typer kan 
fås helt "flyvefærdige" fra 
fabrikken, men det normale 
er, at flyene leveres som 
byggesæt. Flere af typerne 
kan iøvrigt registreres i USA i 
experimental kategorien. 

RANS typerne har ikke 
tidligere været anvendt i 
Danmark. De er først blevet 
rigtigt interessante, efter at 
grænsen for tornvægten for 
tosædede ultralette fly er 
blevet hævet fra 150 til 175 
kg, siger Bjarne Juhl Peter
sen. 

Af de 10 fly i containeren 
var de ni tosædede, nemlig 
fem S-6 Coyote, en S-7 Cou
rier og tre S-1 O Sakota. Det 
tiende fly var en ensædet 
udgave af Coyote, typebe
tegnelsen S-5, bestilt af en 
mand, hvis kone absolut ikke 
byder _sig om at flyve! 

Coyote 
Coyote, der fløj første gang i 
marts 1983, er et højvinget 
monoplan af klassisk Piper
konfiguration. Den er af hel
metalkonstruktion, dog be
klædt med lærred. Det tilby
des i flere udgaver, en- og 
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ltralette typer er kommet til Danmark 

tosædet, med halehjuls- eller 
næsehulsunderstel og med 
forskellige motortyper. 

S-6 Coyote 11 med næse
hjulsunderstel og en 47 hk 
Rotax 503 koster i samlesæt 
12.500 Dollars. Byggetiden 
opgives til "under 100 timer". 

Den kraftigere Rotax 532 
på 65 hk (samme motorstyr
ke som de fleste Piper Cub) 
betinger en merpris på 1.500 
Dollars. 

Den ensædede Coyote er 
en smule mindre end den 
tosædede og har normalt en 
42 hk Rotax 447 og hale
hjulsunderstel. Fabriksprisen 
for det færdige fly er 8.600 
Dollars, mens køber man 
den som byggesæt, koster 
den 7.295 Dollars - og 75 
timers arbejde. 

Følgende data er for S-6 
Coyote li med Rotax 503: 
Spændvidde 9,45 m 
Længde 6, 10 m 
Højde 1,78 m 
Vingeareal 13,0 m 
Tornvægt 154 kg 
Fuldvægt 392 kg 
Tankindhold 19 I 
Max. tilladt hast. 193 km/t 
Rejsehastighed 129 km/t 
Stallhastighed 43 km/t 
Stigehastighed 4,0 m/s 
Tjenesteophøjde 13.500 fod 
Startløb 49 m 
Landingsafløb 61 m 
Flyvetid 1 :20 time 

Courier 
S-7 Courier, hvis protype fløj 
første gang i oktober 1985, 
har stort set samme linjer 
som Coyote, men leveres 
kun med halehjulsunderstel. 
Den har dobbeltstyring og 
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De nye ultralette ligner 'rigtige' fly. 
Fra venstre type S7, S10 og S9. 

kan derfor bruges ikke blot til Flyvetid 3:00 time 
"fornøjelsesflyvning", men 
også til skoling og visse 
former for erhvervsmæssig 
flyvning ( i USA), fx land
brugsflyvning. Motoren er en 
Rotax 532 på 65 hk. 

Byggesættet koster 10. 795 
Dollars, men kniber det med 
kontanterne, er det muligt at 
købe det i tre omgange: 
vingerne alene for 2.860 
Dollars, kroppen for 5.500 
Dollars og motoren for 2. 700 
Dollars. 

Byggesættet indeholder 
alle svejsede dele som "fær
digt arbejde" . Det gælder 
ikke blot kropstrukturen, men 
også styresystemet, under
stellet og halefladerne. . 

Vingebjælkerne, der er af 
aluminium, leveres med alle 
kritiske huller afmærket. Rib
berne, også de af aluminium, 
er klar til sammennitning og 
montering . 

Byggeren må selv anskaf
fe maling, fortynder m.v. og 
instrumenter. På basis af et 
rundspørge til en række 
byg gere af S-7 oplyser 
RANS Co., at byggetiden i 
gennemsnit var 500 timer. 
Spændvidde 8,91 m 
Længde 6,40 m 
Højde 1,91 m 
Vingeareal 14,0 m 
Tornvægt 172 kg 
Fuldvægt 363 kg 
Tankindhold 49 I 
Max tilladt hast. 193 km/t 
Rejsehastighed 129 km/t 
Stallhastighed 45 km/t 
Stigehastighed 5,6 m/s 
Tjenestetophøjde 14.000 fod 
Startløb 49 m 
Landingsafløb 92 m 

Chaos og Sakota 
Der foreligger ikke nogen 
forklaring på, hvad der har 
fået Randy Schlitter til at give 
S-9 navnet Chaos, men ordet 
har måske flere betydninger. 
Det er et lille ensædet fly af 
helmetalkonstruktion, midt
vinget og med halehjulsun
derstel. Det er konstrueret til 
kunstflyvn ing og tilbydes i 
kategorierne ultralet og hjem
mebygger (experimental) , i 
den første med 42 hk Rotax 
447, i en anden med 47 hk 
Rotax 503 eller 65 hk Rotax 
532. 

Bjarne Juhl Petersen tror 
ikke, der er noget rigtigt 
marked i Danmark for ensæ
dede fly, så han har ikke 
taget nogen S-9 hjem, men i 
containeren var der et byg
gesæt til en S-10 Sakota, der 
er en tosædet udvikling af S-
9. Standardudgaven har en 
65 hk Rotax 532, men under 
standardmotorskærmene er 
der plads til andre typer, fx 
fra HAPI, Revmaster eller 
Limbach . 

Krop og haleflader er af 
sammensvejsede stålrør, 
vingerne af aluminium, det 
hele beklædt med lærred. I 
byggesættet , der koster 
9.995 Dollars, indgår motor, 
motorfundament, motorskær
me (af glasfiber), hjulskær
me, skulderseler m.m., men 
ikke instrumenter. 

For 475 Dollars ekstra kan 
man få en Aerobatic Packa
ge med benzinpumpe m.v. , 
så man kan udnytte, at flyet 
er konstrueret til påvirkninger 

på+ 9 og -6 G, hvis man 
holder sig på en flyvevægt 
på 304 kg eller derunder 
(ved den normale fuldvægt 
er grænserne+ 6 og - 3 G). 

Specifikationen er for S-10 
med Rotax 532. 
Spændvidde 
Længde 
Højde 
Vingeareal 
Tornvægt 
Fuldvægt 
Tankindhold 
Max. tilladt hast. 
Rejsehastighed 
Stigehastighed 
Startløb 
Landingsafløb 
(uden bremser) 

7,01 m 
5,43 m 
1,47 m 
8,8m 

172 kg 
363 kg 

491 
209 km/t 
152 km/t 
5, 1 m/s 

91 m 
152 m 
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Vejle Svæveflyveklub fandt 
• 

SID 

første 
formand 

Når man kører ad hovedvej 
A-13 fra Vejle mod Viborg 
bemærker man syd for Sand
vad mellem Tørring og Nr. 
·Snede et skilt, der angiver 
beliggenden af en "Svæve
flyveplads". 

Følger man skiltningen 
ender turen ca. 2 km øst for 
den jyske højderyg, hvor 9e 
to store vandløb - Skjern A 
og Gudenåen - udspringer. 

Vejle Svæveflyveklub, der 
passerede sit 50 års jubilæ
um mandag d. 13 marts har 
haft sit hjemsted på den 
smukt beliggende Hammer 
flyveplads de sidste 18 år. 

Egen flyveplads med han
gar, et flot klubhus med 
værksted og 7 klubfly - tillige 
med 4 privatejede - er det 
foreløbige resultat af en ud
vikling, der begyndte sidst i 
30 'erne. 

Ingen flyvning p.g.a krigen 
I Vejle boede dengang en 
ung tekstilingeniør ved navn 
Niels Gøtze. Han havde ty
ske bedsteforældre og hav
de tilbragt mange af sine 
barne- og ungdomsår i Tysk
land, hvor han havde fået in
teressen for svæveflyvning . 

Sammen med en god ven, 
fuldmægtig H. Henningsen, 
fik Niels Gøtze arrangeret en 
foredragsaften i Vejle med 
den landskendte svævefly
verpioner, oberstinde Harriet 
Førslev. Aftenen resulterede i 
nedsættelsen af et udvalg, 
der indkaldte til stiftende 
generalforsamling på Hotel 
Royal i Vejle. 

Her forelagde Niels Gøtze 
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Ve1Je Svæveflyveklubs medstifter og første formand, Niels Gøtze, ses her ved klubbens 
50 års jubilæum omgivet af den nuværende formand, Gunther Kipp, og Kaj Rørbek, der 
var første S-certifikatindehaver. (Foto Sven Andersen) 

et udkast til klubbens love, 
der blev vedtaget af de 7 
fremmødte medlemmer. En 
bestyrelse blev dannet med 
Niels Gøtze som formand, 
fuldmægtig H. Henningsen 
som næstformand, skors
tensfejermester Victor Berg 
som kasserer og journalist 
Knud Køhler som sekretær. 
Vejle Svæveflyveklub var en 
realitet. 

Det besluttedes at bygge 
en Grunau 9 skoleglider, 
som Niels Gøtze kendte fra 
Tyskland. Indtil tegningerne 
blev fremskaffet, brugte han 
en del af tiden til at cykle 
rundt i omegnen i søgen 
efter en egnet flyveplads. 

Resultatet blev et samar
bejde med svæveflyveklub
berne i Kolding og Vejen, der 
havde fundet en god plads 
på Spjarupgårds marker ved 
Egtved. At flyvning i første 
omgang overhovedet var 
mulig, skyldtes at Kolding 
Svæveflyveklub stillede sin 
skoleglider til rådighed. 
Gummitov blev stillet til rå
dighed af Vejen-klubben, 
mens Vejle Svæveflyveklub 
deltog i samarbejdet med 
praktisk og teknisk assistan
ce. 

Krigsudbruddet og det 
følgende flyveforbud i Jyl
land/Fyn var et alvorligt han
dicap for klubben. Niels 
Gøtze havde erhvervet A- og 
B-diplom på Dansk Svæve
flyver Union·s lejr i Lønstrup i 
1939, men under krigen var 
den eneste flyvning deltagel
se i et par svæveflyverlejre i 
Bjergsted og Bøtø. 

I efteråret 1944 blev for
mandsposten overtaget af 
Erik Søgaard Nielsen, idet 
Niels Gøtze af arbejdsmæs
sige årsager skulle forlade 
Vejle. At man kunne holde 
interessen fanget med byg
ning af fly, men uden tilladel
se til flyvning, virker i dag 
utroligt. 

25 år på vandet 
Frugterne af sammenholdet 
og den utrolige optimisme 
blev i første omgang høstet 
d. 19 august 1945, da Erik 
Søgaard Nielsen ved pinden 
indviede den nu færdigbyg
gede Grunau 9. Til stede ved 
indvielsen var Vejles davæ
rende borgmester N. P. Jen
sen, der samme efterår for
anledigede, at klubben blev 
optaget i de Samvirkende 
Idrætsforeninger i Vejle. Det 
var en handling, der siden 
viste sig at få stor økonomisk 
betydning for klubben . 

For at forbedre den stram
me økonomi forsøgte klub
ben sig som teaterarrangør i 
december 1945. "Nøddebo 
Præstegård" blev opført for 
fuldt hus på Vejle Teater -
med et underskud på 2,50 
kr. En ny forestilling i januar 
1946, hvor "Frk. Nitouche" 
var på programmet, gav et 
overskud på 91,00 kr. Arran
gementerne blev herefter 
indstillet, da de ikke var be
sværet værd. 

En ny epoke i klubbens 
historie startede i 1946, da 
den 25 årige æra på FSN 
Vandel indledtes. Kaptajnløjt
nant Jørgen Grotum Bergh, 

der var en kendt figur i dansk 
svæveflyvning, var blevet 
den første danske pladskom
mandant på Vandel. Bergh 
havde tidligere fungeret som 
klubbens instruktør, og han 
gjorde det let for klubben at 
kunne benytte alle Vandels 
"herligheder". 

I 1947 kom Dansk Svæve
flyver Union til med deres 
kurser på Vandel, der også 
senere lagde plads til ved 
afviklingen af Danmarksmes
terskaberne op gennem 
5o·erne og begyndelsen af 
60erne - indtil Svæveflyve
center Arnborg blev indviet. 

Flyparken i denne periode 
bestod af en Grunau Baby 
IIA og en Polyt li, der blev 
afløst af en 2G. Det var en 
mulig årsag til, at der trods 
jævnlig omgang med "spid
serne" inden for dansk svæ
veflyvning og deres topfly -
tilsyneladende ikke skete 
noget nævneværdigt i Vejle 
Svæveflyveklub på det kon
kurrencemæssige område. 

lhvertfald skete der noget 
kort efter 2Gen i april 1959 
blev udskiftet med en Berg
falke li. Konkurrenceflyvning 
i klubben begyndte nøjagtig 
lørdag d. 20. april 1959, da 
klubbens daværende for
mand, Erik Toft, sammen 
med Godtfred Schutze i 
Bergfalken fløj en 300 km 
distanceflyvning til Bremen. 

For første gang deltog Toft 
og Sch0tze samme år i DM 
med Bergfalken. Ud af 17 fly, 
hvor alle - både en og tosæ
dede - deltog på lige fod, 
opnåede de en flot 7. plads. 
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Fra midten af 60'erne til i 
dag har klubben været re
præsenteret ved hvert DM. 
De bedste placeringer opnå
edes i første halvdel af 
?O'erne, hvor det blev til 
mesterskabstitler til Karl Erik 
Lund, Leif Corydon og Jo
hannes Lyng. 

Egen Flyveplads 
Efterhånden som FSN Van
del blev udbygget, blev det 
vanskeligere for klubben at 
få afviklet sine aktiviteter fra 
pladsen. Selv om klubben 
havde stor nytte af Vandel og 
fik stor hjælp - specielt af 
kaptajn Aage H. Mathiesen, 
der blev klubbens første 
æresmedlem - blev det grad
vis sværere at fastholde en 
naturlig udvikling. Hverdags
flyvning var en umulighed, 
og øvelser af kortere eller 
længere varighed bevirkede, 
at klubben i perioder flyttede 
til Filskov Kro flyveplads, 
hvor den hos kroejer Chr. 
Østergaard mødte stor velvil
je. 

Denne udvikling bevirkede 
oprettelsen af et flyveplads
udvalg, der fik til opgave at 

finde egnede arealer til egen 
flyveplads . Resultatet blev 
køb af jord til Hammer flyve
plads i efteråret 1970. Her 
blev hangaren bygget i 
1971, der samtidig var sidste 
sæson på FSN Vandel. 

Samtidig med bygningen 
af klubhuset fik Vejle Svæve
flyveklub i 1976 kontakt til 
venskabsklubben Luftsport
vereinigung Meschede. Si
den har de to klubbers med
lemmer skiftevis holdt som
merlejr hos hinanden. 

Mange gode oplevelser i 
det smukke Sauerland skyld
tes ikke mindst LSV 
Meschede 's dynamiske 
formand, Theo Kirtz. Ud over 
en utrolig gæstfrihed er det i 
høj grad Theo Kirtz' fortje
neste, at det ikke "kun" er 
tale om to venskabsklubber, 
men at flere personlige ven
skaber er blevet knyttet. 

I forbindelse med jubilæet 
har en gruppe arbejdet med 
at samle materiale til et skrift 
om klubbens historie. En fyl
destgørende beskrivelse af 
de første godt 20 år kan 
klubbens første certifikatin
dehaver, Kaj Rørbæk takkes 

for. Kaj Rørbæk var medlem i 
klubben fra midten af 40'erne 
til begyndelsen af 60'erne. I 
de senere år har Kaj Rørbæk 
dog været en af deltagerne i 
den årligt tilbagevendende 
veterandag. 

Under arbejdet med at 
finde historisk materiale lyk
kedes det den allestedsvæ
rende Johannes Lyng at få 
Niels Gøtze "gravet frem fra 
de døde", som det blev ud
trykt ved receptionen i "Ham
mershus" på jubilæumsda
gen. Ja - den samme Niels 
Gøtze, som for 50 år siden 
var med til at stifte Vejle 
Svæveflyveklub, og som 
første formand formåede at 
holde liv i klubben de vans
kelige år under krigen. 

Rygtet om Niels Gøtze's 
ankomst var ilet i forvejen . 
Det var derfor med en særlig 
spænding, der blev set frem 
til dagen og gensynet med 
den "afdøde", der pludselig 
stod endog meget levende 
blandt nuværende og tidlige
re medlemmer. 

En kulmination på dagen 
kom, da klubbens nuværen
de formand, Gunther Kipp, 

TILBUD fra 
AVIARADIO~ 
Narco MK 12E NAV/COM. -
RMI Bearing 
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næsten kunne fordoble antal
let af æresmedlemmer: Theo 
Kirtz og Niels Gøtze for de
res store indsats henholdsvis 
ind for de sidste 13 år og for 
45-50 år siden. 

Det, der blev startet for 50 
år siden har i den forløbne 
tid udviklet sig til en stærk og 
velfungerende svæveflyve
klub. Købet af egen flyve
plads, bygning af klubhus og 
fornyelse af klubflåden med 
LS-4 og ASK-21 i 1985 har 
bevirket et likviditetsmæssigt 
pres og en økonomisk kørsel 
i "tomgang" de sidste fire år. 
Denne situation, der ikke er 
noget nyt fænomen, er -
uden afholdelse af teaterfo
restillinger - ved at vende, så 
opgaverne i 90'erne hedder 
yderligere flyfornyelser og 
nyt spil. 

Hvis den kvanti- og kvali
tetsmæssige medlemsfrem
gang, der har været de sids
te par år, kan fortsættes, vil 
Vejle Svæveflyveklub stå 
endnu stærkere rustet til sit 
100 års jubilæum. 

Palle Mogensen 
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Hvem sagde, at civilfly var kedelige i 
bemalingen. Her er en DC-B'er fra Galder 
flyselskabet i USA i fuld "krigsmaling". 
Det kunne da blive en skæg model i 
samlingen! 

Farverige civilister 
Rød-hvide farver ... . 
Learjet OY-EGE fra 
dengang, der var 
festligt bemalede, 
danske civilfly til. 

De allerfleste plastic-samle
sæt, der findes på markedet, 
er modeller af militærfly. 

Gennemgår man model
sortimentet på hylderne i 
hobbyforretningerne, så kan 
man vælge og vrage mellem 
i snesevis af militær-fly -
både nye og gamle typer. 

Men der er ærligt talt no
get langt mellem civilisterne -
hvis man da i det hele taget 
kan få fat i et ikke-uniforme
ret samlesæt. 

Det er dybest set derfor, at 
der vil være overvægt af 
militærfly i disse model-artik
ler med gennemgang af 
forskellige plastic-samlesæt. 

Men der er heldigvis trods 
alt en del modeller af civile 
flyvemaskiner på markedet. 
Ikke så mange, men alligevel 
et så tilpas stort og varieret 
udvalg, at man kan lave sig 
en glimrende samling af 
civile fly i de forskellige, 
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kendte skala-størrelser. 

Kedelige bemalinger 
En af årsagerne til, at plastic
modelfabrikanterne ikke er 
så ivrige efter at lancere 
samlesæt til rent civile flyty
per, er måske, at disse flyve
maskiner efter mange model
byggeres opfattelse ofte er 
kedelige, alt for "pæne" i 
bemalingerne. Der mangler 
lidt "spræl", mener flymodel
samlerne, som derfor fore
trækker de krigeriske him
melstormere. 

Men det er nu ikke helt 
retfærdigt over for de civile 
fly. For også i denne kategori 
kan man nemlig få mulighed 
for at boltre sig farvemæs
sigt. 

Når det drejer sig om rene 
passagerfly, så er udvalget 
bredest. Trafikmaskiner er 
dimensionsmæssigt så store, 
at man udsender modellerne 

Cessna'er i stilfuld be
maling ..... 

i skala 1: 144, 1 :200 eller 
mindre, for at modelbygger
ne skal kunne få plads til 
mere end en enkelt model i 
sin samling. 

Det gælder for eksempel 
Airfix, Hasegawa og Revell. 

Men franske Heller har lagt 
sig fast på sin egen helt 
private skala 1: 125 - vive la 
difference - altså midt imel
lem den førnævnte trio og 
japanske Nitta, som mar
kedsfører trafikmaskinerne i 
skala 1:100. 

I større skala tynder det ud 
i tilbuddet af passagerflymo
deller. Men så dukker til 
gengæld privat- og sportsfly
ene op. 

Cessna 337 er udsendt af 
Airfix og Eidei i den mil itære 
0-2 udgave, som man dog 
rimeligt let kan civilisere. 
Piper Cherokee findes fra 

Airfix i Arrow li udgaven og 
som 180'eren fra Aurora. Fra 
samme fabrikant er der også 
en tomotoret Aztec. Alle i 
1:72. 

Forretnings-jets er repræ
senteret i skala 1 :48. Både 
Falcon 10 og Learjet er for 
nogle år siden udsendt af 
Hasegawa. 

Cherokee og Aztec - begge i 
skala 1:72 

Med lidt nostalgisk sans 
kunne man jo male sin Lear
jetmodel som den impone
rende rød-hvide OY-EGE, 
der for snart en del år siden 
var så malerisk repræsente
ret på det danske civilregis
ter. 

Det kan altså lade sig gøre 
at opbygge en samling af 
civile flytyper - også hvis 
man er interesseret i at få de 
mere farverige eksemplarer i 
sin samling. 

Det kan forresten betale 
sig at gå på jagt efter model
lerne af de forskellige mindre 
civilfly - for eksempel også i 
legetøjsforretningerne. Nogle 
af typerne er faktisk ikke 
mere med i de nyeste model
kataloger, men man kan 
stadigvæk være heldig at 
falde over eksemplarer. 

Med hensyn til korrekte 
bogstaver og tal til dansk 
indregisterede civilfly, så har 
Smidts Hobby i København 
lager af Kurland-decals med 
alfabet og talrække. Men 
man kan også let finde typer
ne i Letraset-sortimentet. 

Wilhelm Willersted 
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Lær at flyve 
om foråret 

HER ER 
FLVVESKOLERNE 
De anvendte bogstaver betyder uddannelse til: 
A = privatflyver-certifikat. B = trafikflyvercertifikat af III klasse. C = trafikflyvercertifikat af li klasse. D = trafikflyvercerti
fikat af I klasse. I = instrumentbevis. IFR = instrumentflyvning. VFR = sigtflyvning. PFT = periodisk flyvetræning. TWIN 
= tomotors. INT = internationalt. NAT.= nationalt. nat-VFR = tilladelse til at flyve i mørke. FLT= flyvetelefonistbevis. 

HOVEDSTADSOMRÅDET 
ALLERØD FL YVESKOLE 
Allerød Flyveplads, 3450 Allerød 
Tlf. 02 27 79 15 
A, B, I, PFT-A, B, I, Teori A, 
lnt./Nat.-VHF, FLT-bevis. 

COPENHAGEN AIRTAXI ApS 
Københavns Lufthavn Roskilde 
4000 Roskilde, Lufthavnsvej 20, 
Tlf. 02 391114 
A, B, I, PFT-A, B, I, Twin, Teori A, 
lnt./Nat.-VHF, FLT-bevis, nat-VFR, 
omsk. 

DANISH AIR SERVICE 
Lufthavnsvej 50 
Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 02 39 09 10 

Lindtorp Flyveplads 
7500 Holstebro 
Tlf. 07 48 74 80 

Odense Lufthavn 
Lufthavnsvej 140 A 
5270 Odense N 
Tlf.: 09 95 52 00 
Randers Flyveplads 
8900 Randers 
Tlf.: 06 41 39 11 
A, B, I - PFT, A, B, I, - Twin 
Instruktør 
Teori A, lnt./Nat. - VHF 
FLT bevis, Nat VFR 

DELTA FLY 
Hangarvej E 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 02 39 07 07 
A, B, I, Twin VFR/IFR, instruktør PFT, 
omskoling, Teori A/NVHF/IVHF. 

IKAROS FLY ApS 
Hangarvej A 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 02 39 10 10 
A, B, I, Twin-PFT A, B, I, Twin, instuktør, 
Teori int./Nat. VHF, nat-VRF, omskoling. 

FYN - JYLLAND 
FYNS FL YVECENTER 
ODENSE LUFTHAVN, 5270 ODENSE N 
TLF. 09 95 56 56 
A, B, I, Twin-1, instruktør 
A-teori, lnt./Nat.-VHF, FLT, PFT 
omskoling 

F-AIR A/S 
Lufthavnsvej 35, 7190 Billund 
Tlf. 05 33 24 44 
A, B, I, Twin IFRNFR, Instruktør, PFT: A 
dag/nat, B, I, Twin, Omskoling, A - Teori, 
NAT/INT - VHF, FLT, Morsekursus. 

A/S HELIFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 31, Billund Lufthavn 
7190 Billund 
Tlf. 05 33 8911 
A og B skoling på helikopter, nat-VFR 
samt PFT på helikopter, omskoling til jet
helikopter incl. jet fundamentalt, simuleret 
I-træning som integreret del af I-program 
på helikopter. 

Hangarer 
ø '<i 

Få 4 Cessna 210 i tørvejr for 
pr. m2 excl. moms, incl. pilotstue. 
I alt 628 m2 

KONTAKT 

0/i!lfJ'llwlWORM 
BYGGESYSTEM as 
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MIDTFLY A/S 
Midtfly-Aircenter 
Stauning Lufthavn, 6900 Skjern 
Tlf. 07 36 92 66 
Tirstrup Lufthavn, 8560 Kolind 
Tlf. 06 36 37 66 
Lufthavnsvej 31, 7190 Billund 
Tlf. 05 3313 60 
Lindtorp Flyveplads, 7500 Holstebro 
Tlf. 07 48 74 80 
Skive Lufthavn, 7840 Højslev St. 
Tlf. 07 52 40 37 
Viborg Flyveplads, 8800 Viborg 
Tlf. 06 62 41 68 
Herning Flyveplads, 7451 Sunds 
Tlf. 07 14 25 55 
A, B, I nat-vfr, instruktør, twin, teori til A, 
PFT til alle cert. int./nat. VHF, FLT bevis. 

NORTH FL YING A/S 
Aalborg afd.: Aalborg Lufthavn, 
9400 Nr. Sundby. Tlf. 08 17 38 11 
Tirstrup afd.: Tirstrup Lufthavn, 
8560 Kolind. Tlf. 06 36 34 44 
Esbjerg afd.: Esbjerg Lufthavn, 
6705 Esbjerg 0. Tlf. 05 16 02 44 
Thisted afd.: Thisted Lufthavn, 
7730 Hanstholm. Tlf. 07 96 52 22 
A, B, I, Twin, PFT, nat-PFT, 
teori A, instruktør-

SUN-AIR A/S 
Lufthavnsvej 33, 7190 Billund 
Tlf. 05 33 16 11 
A, B, I, nat-VFR, IFR, Twin, PFT, nat
PFT, instruktør, omskoling. 
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Fyveinstruktør 
Til A-skoling og rundflyv
ning i Midtjylland søges fra 
sommeren 1989. Billet 
mrk. 78, FLYV, Lufthavns
vej 28, 4000 Roskilde 

Anparter i Pressurized 
Cessna 210 til salg 

OY-JRD er stationeret på EKRK 
Veludstyret, IFR, godkendt til 
Known lce 

Nærmere oplysninger: 
A. lassen 02 38 08 44/ 
0. Beck 01 29 65 95 

Brugte fly købes 
Brugte dele til C 172 + Piper 
Arrow sælges 

Alice Aviation 
Odense Lufthavn 
Tlf. 09 95 54 54 
Fax. 09 95 54 96 

Lær at flyve i USA 
Få en god alsidig uddannel
se på 6 mdr. incl. co-pilot tid 
på fragtruter på C-402 og 
C421. Du oplever samtidig 
den smukkeste del af USA. 
Få nærmere oplysninger 

Tlf. 06 33 48 99 

Fly købes 
2- eller 4-sædet veludstyret 
fly købes. Tilbud med rele
vante oplysninger og pris 
sendes til Billet mrk. 76, 
FLYV, Lufthavnsvej28,4000 
Roskilde 

Motorfly købes 

2- eller 4-sædet fly købes. 
Opgiv data og pris til Billet 
mrk. 77, FLYV, Lufthavns
vej 28, 4000 Roskilde 

Part i Cessna 172 IFR 
med hangarplads på 

EKRK sælges. 

Henvendelse 
0213 92 25 

DORNIER 228 
AGENTS FOR THE DORN IER 228 

* 19 seat commuter liner* Excellent short field 

performance * 230 knot cruise speed 

:BP1 BOHNSTEDT-PETERSEN 

. AVIATION AS 
~ Nordsjællands Flyveplads •i·.1 

Grønholtvej 4, 3480 Fredensborg 
Telefon 02 28 11 70 
Telefax 02 28 11 89 OORNIER 

Her er dit eget luftfartsselskab 

Sælges enkeltvis eller 
samlet for kr. 1.1 00.000,-
sæ1ger vil være til behjælpelig med 
opbygning af aktiviteter. 
Skriftlig henvendelse. 

Torben Busekist 
Lindegården 
Lindegårdsvej18 
3920 Charlottenlund 

PS: Udskiftning af flyene skyldes køb af større fly! 

Start småt - voks dig stor. 
Her er chancen for en eller flere 
unge piloter, der ønsker at få fødder
ne på egne pedaler, til at starte eget 
luftfatsselskab med tre fly, der klarer 
enhver tænkelig opgave. Drevet 
dygtigt, kan der oparbejdes et 
spændende, indtægtsgivende fir
ma, der p.g.a. de meget små finansi
eringsomkostninger kan blive mar
kedets mest konkurrencedygtige. 

Aztec F - Perfekt passagerfly/fragt
fly. Tip-top vedligeholdt og i meget 
fin teknisk stand. IFR udrustet. 

Cherokee 140 - hurtigt rejsefly. Vel
egnet til passagertrafik over kortere 
afstande og som feederpakkefly til 
DHL, TNT m.fl. Meget velholdt. IFR 
udrustet. 

KZ 7 - formentlig det mest velholdte 
eksemplar overhovedet. Udstyret til 
professionel fotoflyvning, banner
slæb, miljøovervågning, fiskeriin
spektion i indre farvande, fugletæl
ling, rundflyvning o.m.m. 

Alle fly har altid været hangareret. 



æ· C210 CEHTURION CESSHA 172 SKYKAWK 
1 1115 TT 13001-tRS 1979 1978 TT 1000 HRS 

OK ... RE~ 
SPERRY lfR.NQH SPERRY IFR 
OKR._.OIXXI • DEL AEAOYTOGO 

ROCKWELL PIPER ARROW 4 1979 C421Ø GOLD. EAGLE 
COMMANDER MQ KING.COLLINS IFR 1974, IFCS 800 AP 
1981 TT 1•'70 tiRS 950 HAS-AUTOPILOT BAR, TCMLET STEREO 
COLLINS PAO..INE OKR 385000 + DEL CAll FOn fUU. 5PEC 
CALL FOR FU.L SPEC 

PIPER MALIIU MOONEYM20K CESSHA SKYMASTER 

1984, TT 1050 l'iR 231 TURBO TT 750 HRS KING lfR. 1996, MTOW 

NEW TCM ENGINE KING IFRIKFC 200 TT 1950 AUTOPILOT 

USO 295000 + DEL OKR 560000 + DEL OKR l75000fTRADES 

ØEECH BONANZA PfPERSENECA2 C501 CfTATlON t SP 
TT 1100 1918 1961 TT 1150 1977 850SHS 
KING IF"RIRNAV KING KNS,l!ltVKFC 200 COUINS PAOUNE 
OKA 560000 + Da. S5000 OKR • DEL SPZ 500 FDIAP 

BESTILLINGSOPGAVER ER VORT SPECIALE 
FÆRGEFL YVNINGER UDFØRES WORLDWIDE 
WE MEAN BUSINESS. CALL NOW 

COASTAIR 
TLF. 05 459100, MOBIL 049 8 33n, FAX 05 137900 

POSTBOX 261. DK 6701 ESBJERG. BASE: ESBJERG LUFTHAVN 

UDLEJNING 
PA-28 181,IFR 680,-ITT 
PA-28 161,IFR 625,-ITT 
PA-28 150,VFR 600,-ITT 
C-172 VFR 550,-ITT 
C-150 VFR 500,-ITT 

Allerød Flyveplads 
02 27 7915 

WORLD SOARING 
DIRECTORY 

The new standard reference for Soaring People! 

More than 3000 addresses to soaring organizations, clubs, 
operators, magazines and industry worldwide. First edition 
1989 now available! English language 

Order from your distributor or directly from SEGELFL YG
SPORT, Box 93119, S-541 03 Skovde, SWEDEN. Price US$ 
9,60 air mail. 

Dealer inquiries welcome! 

Hvem vil bytte? 

Ønskes: En-motors fly i pæn 
stand. 
Haves: Motorbåd BM 630 år
gang 86, kun sejlet ca. 40 timer 
(er som ny) værdi ca. 185.000 
kr. 

Henv. Flemming Petersen 
Kollerødvej 73, 3540 Lynge 

tlf. 0218 71 95 

"Ls 3a OY-XJP (00) 
Meget velflyvende, aldrig skadet 
sælges m/u instrumenter. Bl.a. 
GS500, 720 kanal radio samt 
lukket transportvogn. 
Pris for fly med grundinstrumen
tering kr. 140.000,-

Henv.: Finn Hansen 
Tlf.: 03 67 04 07 

Tel : (Danmark) 05331611 

SUN AIR Fax: (Danmark) 05338618 
P.O. Box 40, 7190 Billund 

Of DENMARK 

SCANDINAVIA 
A/S 

OFFER FOR SALE 

MOONEY 205SE -1988 model 
Factory new, King IFR, KNS 80. Kap 150 autopilot. Deluxe 
interior and paint 

MOONEY 231 - 1979 model 
Total time since new 1100 hrs. King IFR. Call for fuli spec. 

MOONEY 252TSE - 1987 model 
Total time since new 350 hrs. King IFR, loaded. Call for fuli 
spec. 

SHORTS SKYVAN - 1978 model 
2800 TT, Collins proline, new paint 

CESSNA 340 - 1979 model 
Total time 1800 hrs. Low time engines/props- lFR 

CESSNA 414A - 1978 model 
Toal time 3600 hrs. Fresh engines Collins IFR. 

KING AIR C90 - 1978 model 
Total time 5500 hrs. 1680/1590 SOH. King Equiped 

CALL US NOW FOR FULL SPECIFICA TIONS 

• INTERNATIONAL AIRCRAFT SALES • ALL MAKES AND MODELS 

~ClE31NSClN 
HELICOPTER COMPANY 

--B-+-N-
Pilatus Britten-Norman Limited 

CADET TRAINER, IFR/VFR, factory new 
ARCHER li, 1988, 1989, factory new 
SENECA III, 1989, factory new 
SENECA III, 1981 , 1999 kg. MTOW, lce, IFR, AP, Executive lnt. 
MALIBU MIRAGE, 1989, New Model, 350 hp.L YC, lactory new 
NAVAJ0-P, one owner, mint condition, priced to sell 
METRO 2, 1980, 5500 T.T. 
PBN-ISLANDER,1985, 550 TT, STOL-aircraft, 10 seats 
R0BINS0N R22 Beta helicopter, factory new 
GARRET TPE 331-3, Metro/Merlin engine, for sale 

New Malibu Mu 2 & Metro for hire/charter 
INVESTOR! 

DISTRIBUTOR/SERVICECENTER FOR PIPER - ROBINSON - PBN 
Køb et nyt fly 

lej det ud 
det betaler sig! 

CONTACT:JETAIR AIRCRAFI SALES 
4000 Roskilde - Tlf. +45-2 39 10 04 - Telex 43181 - Fax +45-2 39 11 12 - Danmark 
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SPARTACUS FINANSIERER MOTORFLY, SVÆVEFLY, INSTRUMENTER 
OG TRANSPORTVOGN 

FÅ ET SKRÆDDERSYET TILBUD! 
Låneperiode op til 12 år! 

Altid konkurrencedygtig rente! 

Få en god start med Spartacus flyfinansiering. Rekvirer vor flybrochure 
med låneansøgning. 

Spartacus ejes af: 
Bikuben 
Morsø Sparekasse 
Sparekassen Thy 
Frederiksberg Sparekasse 

Kirketorvet 
7900 Nykøbing 

Mors 
07 72 5711 





Ombytningmotorer 
til levering 
Contlnental 03000 
THSO• 0:00 lim. USD. 8.500,· 
Contlnental C-90 • SF 
THSQ; 0:00 t1m. USD. 6.000,· 
Lycomlng 0 • 320 E 30 
THSQ; 0.00 t1m. USD. 8.300.• 
Lycomlng IO· 540 C485 
THSOa 0:00 t1m. USD. 15.500,· 
Lycoming 0 - 360 A3A 
TT = 1938·,oo lim. 
topeftersyn udført, godkendt t1 gangtidsforlængelse. 
Rest 462.00 t1m. 
Bytte med udgået USD. 3.000,-
Lycoming o. 320 A3B 
THSOa 0:00 lim. USD. 8.300,· 
Pli lager som overhauslmotorer: 
Contmental : 10 • 360 • D, 0 • 470 R, A • 65-8 

Med en værkstedsautorisation på 5700 kg klarer vort: 
e SERVICEVÆRKSTED 

Hovadeftersyn -vadligeholdelse al alle luftfartøjstyper - veining al Ily op III 3.400 kg • om- og indregistrering klares -
stort lager al reservedele til alle gængse flylyper 

e STRUKTURVÆRKSTED 
Genopbygning - fremstilling al strukturdele - korros,onskontrol - alle former for strukturarbejde udføres. 

e MOTORVÆRKSTED 
Hovedovemaul af alle stempelmotorer - shockloading • cylinder top-overhaul • kontrol af motorer for gangtids 
forlængelse• reparationer af motorer op til 400 HK. CAA-autoriserel. 

e KOMPONENTVÆRKSTED 
Reparation og overhaul af starter- ellemator • generator • karburator - magneter. Alt afprøves i testbænk og levems 
med testrapport. 

'1)}}~.•;t!!m~~!,!~,!'!l(E~ 
EsbJerg Lufthavn• 6700 EsbJerg • 05 16 00 33 • Tuslrup afdeling• 8560 Kolind• 06 36 36 15 

- en handlekraftig værkstedsorganisation med 16 års erfaring 

Et fly behøver ikke koste mere end en almindelig 
folkevogn! 
STRATOS 300 er også et tilbud til 
dig der altid har drømt om at blive 
flyejer, men aldrig har haft råd. 

STRATOS 300 er: 

• et svævefly JA 

• et motorfly JA 

• et ultralet fly JA 
• et lukket fly JA 

• et dyrt fly NEJ 
STRATOS 300 er fremstillet i kulfiber 
og kræver et minimum af vedligehol
delse. 
Tornvægt 150 kg - Glidetal 25 -
Marchfart 125 km/t- Brændstoffer- 1 
brug 5,5 1/tim. - Utroligt støjsvagt ! 
- og STRATOS 300 er en J .___ _ _ = 
drøm at flyve. -

~ 
~ 

flgflE 
Ute Flite ApS· Smedegade 3 • P.O. Box 29 ·Snoldelev· DK-4621 Gadstrup 

Telefon 42 39 1313 · Telefax 42 3913 39 
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Næste afgørende fremskridt for luftfarten. 

Vipperotor-I lyet 
Af B. Aalbæk-Nielsen 

Netop som alle troede, at nu 
var de værste forhindringer 
- og blandt dem også de 
økonomiske - ryddet af ve
jen for den endelige færdig
gørelse af en helt ny flytype, 
så løb projektet midt i april 
ind i et ganske uventet pro
blem: Det amerikanske for
svarsministerium fattes penge, 
og blandt de projekter, man 
af sparehensyn foreslår strø
get af budgetterne for de 
kommende år, er vipperotor
flyet V-22 Osprey. 

Det er ikke så meget det, 
at der mangler penge, der er 
kommet bag på nogen, for 
det har der for så vidt altid 
gjort. Men V-22 Osprey har 
været prioriteret så højt af 
det amerikanske forsvar, at 
de færreste forestillede sig , 
at dette fly kunne komme i 
den budgetmæssige fare
zone. Mange tror da også 
stadig på, at det nok skal 
klare sig igennem og be
holde de bevillinger, som 
allerede er givet til færdig
udviklingen og den indle
dende produktion. 

De mange muligheders fly 
Denne tillid bygger på, at 
man faktisk ikke siden heli
kopteren blev et realistisk 
anvendeligt luftfartøj, har 
stået med noget, der i den 
grad vil kunne udvide og 
revolutionere flyvningens mu
ligheder - og vel at mærke 
både den civile og den mili
tære flyvning. 

Det, der karakteriserer vip
perotor-flyet, er, at det er lyk
kedes at kombinere det fast
vingede flys rimeligt økono
miske drift og den store ræk
kevidde med helikopterens 
muligheder for at operere 
fra ganske små pladser -
som f.eks. boreplatformens 
helikopterdæk. 

Hvad denne kombination 
vil kunne betyde I militært 
regi, er ikke svært at fore
stille sig . Det er da også 
derfor, at det amerikanske 
vipperotor-projekt i første om
gang sigter mod en mi litær 
anvendelse og først og frem
mest af det amerikanske Ma-
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rine Korps, som efter de pla
ner, der nu er taget op til 
fornyet overvejelse, var til
tænkt ikke færre end 552 V-
22 Ospreys. 

Netop Marine Korpset har 
hidtil i meget høj grad måttet 
basere sine operationer på 
anvendelse af helikoptere 
med de begrænsninger, som 
det nu engang indebærer. 
Med vipperotor-fly vil de 
kunne få opfyldt stærke øn
sker om højere fart, større 
rækkevidde, bedre præsta
tioner og en højere udnyt
telsesgrad. 

V-22 får en marchhastig
hed på 275 kt. (500 km/t.) og 
en tophastighed på godt 
300 kl. Hastighedsrekorden 
for helikoptere er på 216 kt. 
= 400 km/t. 

Og V-22 vil kunne starte 
og lande i helikopter-konfi
guration med 24 soldater 
eller 2.720 kg last over en 
kampradius på 800 km eller 
med 3.720 kg over 400 km. 
Uden optankning kan flyet 
transportere sig selv over 
strækninger på op til 3.900 
km og straks være klar til 
indsats i kamp præcis fra 
det sted , hvor der er brug for 
flyet. Hidtil har man måttet 
vente på helikoptere, som i 
delvis adskilt stand bliver 
fløjet ti l nærmeste større fly
veplads med C-5 ellerandre 
store transportfly. Her er de 
så blevet samlet og afprø
vet, inden de under egen 
rotor har kunnet flyve til 
kamppladsen - set i Osprey
perspektiv en uhyre lang
som procedure. Og oplevet 
af Marine Korps officeren: 
en ofte pinlig ventetid. 

Endelig er der udnyttelses
graden. 

Det har fra starten af pro
jektet været et klart mål, at 
vedligeholdelsen skal være 
så enkel som muligt og væ
sentligt mindre krævende end 
for de fleste helikopterty
pers vedkommende. Det er 
lykkedes i en sådan grad, at 
der kun vil være behov for et 
eftersyn for hver 35 flyveti
mer eller mindst hver 15. 
dag, og forbruget af mand
timer pr. flyvetime til eftersyn 
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Det er to af USAs største fly- og helikopterproducenter, 
Boeing Helicopters og Bell Helicopter Textron, der er gået 
sammen om vipperotor-projektet, og det var på Bell-fabrikken 
i Arlington, Texas, at den første flyvning blev gennemført 
den 19. marts i år. Der var ved den lejlighed kun tale om en 
start i helikopter-konfiguration. Drejningen fremad- nedad af 
motorer og rotorer og dermed overgang til flyvning som 
fastvinget fly vil tørst blive prøvet ved en senere flyvning. 

og vedligeholdelse er be
regnet til at blive så lavt som 
6. 

Civil anvendelse 
Det er alle disse gode egen 
skaber hos V-22 Osprey, der 
er årsagen til den hidtidige 
høje prioritering hos det ame
rikans ke forsvar. 

Men det harværettanken, 
at lige så snart der blev mu
lighed for at låne et antal V-
22'ere fra det militære sam
lebånd, så ville man give 
dem den nødvendige om
bygning og gå i gang med 
at indhøste erfaringer med 
civil anvendelse. 

For ikke alene er behovet 
stort - beregninger siger, at 
der alene i New York-regio
nen vil være mellem 5 og 8 
millioner passagerer til vip
perotor-flyvninger allerede i 
år 2000 - men der vil også 
være en utrolig massepenge 
at tjene på at bygge alle de 
mange fly, der vil blive brug 
for rundt i verden -forsigtigt 
har man beregnet antallet til 
at nå 1.400 inden år 2000, 
og det forudsætter en pro
duktion til en værdi af 3-4 
milliarder dollars om året fra 
midten af 90'erne. 

Europa vil også være med 
Med den første vipperotor
flyvning med et egentligt pro
duktionsfly den 1 9. marts i 
år har amerikanerne et be-

tydeligt forspring på dette 
område, og man har svært 
ved at forestille sig, at de vil 
give afkald på den fordel 
ved nu at indstille arbejdet 
på denne flytype - eller i 
hvert fald drosle det væsent
ligt ned. 

For der stå.r andre på spring 
for at være med i konkur
rencen på det, der ser ud til 
at blive et virkelig givtigt 
marked. 

Allerede i 1987 fandt syv 
europæiske virksomheder i 
Vesttyskland, Storbritannien, 
Frankrig, Italien og Spanien 
sammen om at skabe et eu
ropæisk vipperotor-fly i et 
projekt, som har fået navnet 
EUROFAR (European Future 
Advanced Rotorcraft). Siden 
er regeringerne i de euro
pæiske stater, der er gået 
sammen i EURECA tekno
logiprogrammet - og blandt 
dem er jo også Danmark -
blevet enige om, at man via 
dette program skal gå ind i 
EUROFAR-projektet, og hvis 
alt får mulighed - og det er 
ikke mindst et spørgsmål 
om økonomisk mulighed for 
at udvikle sig på bedste 
måde, vil man kunne have 
det første eksperimentalfly i 
luften i 1991 eller 1992, og 
forudsat en fortsat problem
fri udvikling vil Europa kunne 
være på markedet som sæl
ger af vipperotor-fly i slut
ningen af 90'erne. 
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Vore hangarer er overfladebehandlet 
med •Efadeck« systemet til beton
gulve. Det er helt problemfrit - både 
ved behandlingen og i daglig brug. 

'' 

Gulvet i Midtfly's hangar er systembehandlet med 
Efadeck 1-komponent Polyurethan gulvmaling. 

TOTALLØSNINGEN TIL HANGAR-GULVE 

Fra Stauning lufthavn, hangargulv behandlet 
med Esbjerg Efadeck 1-komponent polyurethan 
gulvmaling. 

Nu kan De få et gennemprøvet dansk system, som både er prisvenligt 
og gennemprøvet for de særlige krav, der stilles til hangargulve. 
De undgår FOD fra betonstøv og får i tilgift et komplet vedligeholdel
sesprogram. 
Nu også på vandbasis: Nu fås Esbjerg Nulet gulvmaling på vandba
sis, der kan påføres uden miljøproblemer, mens der arbejdes i hanga
rerne. 
De er velkommen til at høre nærmere. 
Forlang brochuren •Totalløsninger til betongulve•. 

Esbjerg Farve- & Lakfabrik A/S J 
Energivej 13- 6701 Esbjerg - Tlf. 05128600 j 



Aero '89 
- også Friedrichshaf en 
er en messe værd 

Af Hans Kofoed 

Friedrichshafen ved Boden
søen i det allersydligste Tysk
land har en god beliggen
hed: Tre lande, Tyskland, 
Østrig og Schweiz grænser 
op til Bodensøen, og der er 
et stort og tætbefolket op
land. 

Byen er derfor hjemsted 
for mange internationale 
fag udstillinger, men den har 
også stolte flyvetraditioner. 
Her virkede luftskibspione
ren Ferdinand Graf von Zep
pelin, og selv om Luftschiff
bau Zeppelin har skiftet navn 
til Zeppelin Metallwerke og 
ikke mere fremstiller luftskibe, 
er det stadig en af byens 
store industrivirksomheder. 
løvrigt tog den dynamiske 
ryttergeneral initiativ til det 
meste af byens industri: den 
store MTU fabrik begyndte 
under navnet Maybach som 
luftskibsmotorfabrik og ZF, 
Zahnradfabrik Friedrichs
hafen, blev oprettet af greven 
til fremstilling af transmis
sioner til zeppelinere. 

Også flykonstruktøren 
Claudius Dornier begyndte 
sin karriere hos Zeppelin, 
der gav ham til opgave at 
konstruere store flyvebåde. 
Selv om produktionen af Dor
nier fly nu foregår i M0n
chen, har Dornier, der nu 
indgår i Daimler Benz kon
cernen, stadig sin udviklings
afdeling i Friedrichshafen. 

Det er derfor forståeligt, at 
den lokale turistforening 
markedsfører byen under 
prædikatet Messe- und Zep
pelinstadt. 

Biler, motorcykler 
og fly 
En af de tilbagevendende 
udstillinger i Internationale 
Bodensee-Messe's store 
udstillingskompleks er AERO, 
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der - som de fleste flyveud
stillinger - kun afholdes hvert 
andet år. Den er kombineret 
med en udstilling, betegnet 
AM F (Ren ns port, Motor, Frei
zeit), og FL YV's udsendte 
medarbejder måtte derfor for
cere adskillige udstillings
haller med to- og firhjulede 
fartmaskiner, før han nåede 
sin rejses mål: AERO '89. 

Selv om AERO betegner 
sig Internationale Fachmesse 
fur Flugsport und Allgemeine 
Luftfahrt, er man ikke fana
tisk. Blandt udstillerne var 
fx. Luftwaffe og luftfartssel
skaber som Lufthansa, Swiss
air og Crossair. Dorn i er havde 
en stor stand, primært om 
firmaets historie, hvor man 
især markerede, at det i år er 
60 år siden, »flyveskibet« Dor
n i er Do X fløj første gang. 
Der var også en stor luftpost
udsti II i ng fra det tyske post
væsen. 

Og selv om de store uden
landske almenflyfabrikker 
ikke deltog, var der mange 
spændende typer fra den 
hjemlige industri. Det gjaldt 
også svævefly, uanset at fire 
af de store tyske svævefly
fabrikker ikke fandt det værd 
at være med i Friedrichs
hafen - det sørgede bl.a. de 
meget aktive akademiske 
flyvegrupper for. Reporta
gen fra udstillingen koncen
trer sig derfor om nogle af 
nyhederne, der var masser 
af andre fly. 

lait var der 220 udstillere 
fra 11 lande og 70.000 be
søgende, mange fra nabo
landene. Ikke blot den tyske, 
men også den østrigske og 
den schweiziske aeroklub 
havde derfor stande på ud
stillingen. 

Og tidspunktet for næste 
AERO er allerede fastlagt: 
det bliver den 20.-24. marts 
1991, altså først om to år. 

Stort airshow 
AERO '89 bød også på uden
dørs aktiviteter. Om lørda
gen var der »rævejagt« med 
deltagelse af lige ved 30 
varmluftballoner, der steg 
op fra området umiddelbart 
ved siden af messehallerne, 
og på den historiske flyve
plads Lowenthal, anlagt un
der Første Verdenskrig som 
militær luftskibsbase, var der 
stor flyveopvisning lørdag og 
søndag. 

Her afvikledes bl.a., hvad 
der betegnes som Europas 
største UL-rally: 30 deltagere, 
og mange af de aktuelle al
menflytyper blev præsente
ret i luften. 

Historiske islæt var der og
så, fx. rundflyvning med DC-
3 og to Junkers Ju 52/3 m, 
en tysk og en schweizisk. 
Endvidere præsentation af 
Boeing B-1 7 Flying Fortress 
~>Sally B«). Den type skulle 
man ellers tro, at »frederiks
havnerne« havde set nok til 
under krigen, da byen på 
grund af sin flyveindustri 
nærmest blev jævnet med 
jorden. 

Billigt tomotors 
træningsfly 
Flugzeugbau Nord i Kiel er 
et helt nyt navn i den tyske 
flyindustri, men kunne alli
gevel præsentere to typer! 

MZF 1 (MehrZweckFlug
zeug) er et meget let tomo
tors fly (men ikke ultralet) 
med V-hale, hvor kroppen er 
en klassisk svejset stålrørs
konstruktion, vinger og hale
flader af komposit. Under
stelsbenene er af glasfiber
komposit og udformet som 
bladfjedre. 

Nord MZF 1. 

Flyet kan udstyres med 
motorer fra 55-90 hk (pro
totypen har to Gi:ibler Hirth) 
efter kundens ønske. Det kan 
leveres som en- eller tosæ
det (side-by-side) og kan fx. 
anvendes som et billigt øvel
sesfly for at få erfaring på 
tomotorsfly eller til overvåg
ning - udsynet er fantastisk 
godt og der kan installeres 
videokamera. 

Spændvidde m 1 0,20 
Længde m 5,60 
Højde m 3,00 
Tornvægt kg 280 
Fuldvægt kg 575 
Max. hastighed km/t 267 
Min. hastighed km/t < 75 
Startløb m < 50 
Landingsafløb m < 50 
Pris DM 135.000 

Hurtigt tomotors 
reisefly 
Det andet fly fra FI ugzeu bau 
Nord betegnes BKF 1 (Bau
KastenFlugzeug), hvilket ty
der på, at det er beregnet på 
amatørbygning. Det er et en
sædet Hochleistungs-Reise
flugzeug, hvor piloten halv
vejs ligger ned som på et 
svævefly, og heller ikke det 
hører til i den ultralette kate
gori. 

Flyet har en bærende ram
me af stålrør, men er ellers 
opbygget af sandwichkom
posit. Understellet er op
trækkeligt med elektrisk ma
nøvrering. 

De to uspecificerede rota
tionsstempel motorer yder 
hver 40 hk og er anbragt på 
små stubvinger på siden af 
kroppen. Skulle den ene mo
tor sætte ud, kan den anden 
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Nord BKF 1. 

motor via et koblingsdrev 
trække på begge propeller. 
De firebladede propeller 
med stilbare blade har en 
diameter på 90 cm. 

Prototypen havde ikke flø
jet endnu, men man regner 
med at kunne levere flyet 
»næste år<<. Prisen bliverom
kring DM 20.000 - uden mo
torer og instrumenter. Pri
sen for en motor ventes at 
ligge på DM 6.000. 

Spændvidde 
Længde 
Højde 
Tornvægt 
Fuldvægt 
Max. hastighed 
Rejsehastighed 
Flyvestrækning 

m 6,44 
m4.50 
m 1,85 
kg 198 
kg 500 

km/t 41 1 
km/t 282 
km1.100 

Slæb og 
kunstflyvning 
De flyvetekniske faggrupper 
på de tekniske universiteter 
beskæftiger sig mest med 

M030. 
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svævefly, men Akaflieg Mun
chens nuværende projekt er 
et motorfly, ganske vist be
regnet til flyslæb af svævefly. 
Med et 15 m svævefly på 
slæb bliver stigehastigheden 
7,0 m/s. 
Mu 30 skal imidlertid også 
kunne bruges ti l kunstflyv
ning og er konstrueret til 
belastninger på+ og+ 9,7 
G ved en fuldvægt på 700 
kg,+ og+ 8,0 G ved 850 kg. 
Flyet går også under navnet 
»Schlacro«, en sammentræk
ning af Schlepp- udn Acro
batikflugzeug. 

Flyet, der bliver tosædet 
og får halehjulsunderstel, er 
under bygning, men hvor
når det bliver færdigt, forelå 
der ikke noget om. Kroppen 
er en svejset stålrørskon
struktion, vinger og halefla
der af komponist-sandwich
elementer. 

Motoren er en Porsche 
PFM 320Q på 210 hk, der 
trækker en trebladet Hoff
mann propel HO-V-123 F1 / 
200 CO med en diameter på 
200 cm. 

Spændvidde 
Længde 
Højde 

m 8,82 
m 7,3 
m 2,2 

Vingeareal 
Sideforhold 
Tornvægt 
Vægt ved flyslæb 
Fuldvægt 
Max. rejsehast. 
Rejsehastighed 
Start til 1 5 m 
Max. stighast. 

m2 11,96 
6,5 

kg 565 
kg 700 
kg 850 
km/t 308 
km/t 277 
m 270 
m/s 9,3 

Klemm inspiration 
Midt ude i et stort åkande
basin i en af hallerne stod et 
nysseligt åbent fly med hale
hjulsunderstel, som mindede 
meget om Klemm L 25. Det 
var imidlertid en Sunrise li 
fra Dallach Flugzeugbau, en 
tosædet ultralet, der fløj før
ste gang i maj 1986 og si
den er bygget i en snes eks
emplarer. 

Sunrise er ganske stor. 
Spændviddener13,1 m,side
forholdet 10,9, og i en artikel 
i aerokurier hedder det, at 
den også kan anvendes som 
motorsvævefly. Bedste glide
tal er 18, mindste synk 1,0 
m/s. Vingen er lavet i to halv
dele, og som på svævefly 
kan de forholdsvis nemt ta
ges af, så man sparer han
garplads. 

Motoren er en KKHD (efter 
konstruktørholdet Kottmann, 
Kurz, Huber og Dallach), en 
luftkølet tocylindret firetakts
motor på 40 hk. Den er ba
seret på Citroen Vista mo
toren, der har fået to karbu
ratorer og elektronisk tæn
ding. Der er propel»gear« (ki
leremme) med et udveks
lingsforhold på 1 :2,5. 

Kroppen er en svejset stål
rørskonstruktion, beklædt 
med Dacron, mens vinger 
og haleflader er af komposit. 

Spændvidde m 13,10 
Længde m 5,30 
Højde m 1,90 
Vingeareal m2 5,40 
Tornvægt kg 150 
Fuldvægt kg 340 
Tankindhold I 30 
Max. hastighed km/t 150 
Rejsehastighed km/t 105 
Stallhastighed km/t 40 
Stigehastighed m/s 2,9 
Startløb m 70 
Flyvestrækning km 266 

Biler og fly 
Det schweiziske firma Ehro
flug i Ramsen udstillede i to 
haller. I bilafdelingen viste 
man byggesæt til ombygning 
af biler - fx. var der en herlig 
sportsvognsudgave af 2CV 
- i flyafdelingen forskellige 
ultralette fly, bl.a. Coach 11, 
som egentlig er en tysk kon
struktion, fra Scheibe, der 
fremkom for fire år siden, 
men kun er fremstillet i to 
eksemplarer (Coach I). 

Den schweiziske variant 
Coach li har andet vinge
profil (den var for langsom 
med det oprindelige), andet 
understel og anden motor. 

I Tyskland betragtes Co
ach som ultralet og må der
for holde sig under 150 kg 
vægtgrænsen, hvorimod 
Schweiz har accepteret de 
franske ATL regler, så der 
kan den registreres med 
stærkere motor og højere 
vægte. 

Coach har plads til to per
soner, ved siden af hinanden, 
og følger i strukturel hen-

• 
Sunrise li. 
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seende det klassiske møn
ster fra fx. Piper Cub. Krop 
og haleflader er af stålrør, 
vingerne har to aluminiums
bjælkerog ribberafalumini
umsprofiler, og det hele er 
beklædt med lærred (Ce
conite). Vingerne er nemme 
at tage af og sætte på. 

Som ultralet leveres Coach 
li med Rotax 462 på 38 hk. 
Man kan vælge mellem hale
hjuls- og næsthjulsunder
stel, og som ekstraudstyr kan 
man få kabinedøre, hjul
skærme, pontoner, ski , avio
nics, kabinevarmeanlæg og 
transportvogn. 

Køber man Coach 11 som 
byggesæt, er alt svejsearbej
det udført, ikke blot på krop
pen, men også på haleflader, 
krængeror, understel og mo
torfundament. Alle rør er af
kortet til den rigtige længde 
og ribberne klar til montering. 
Det opfylder det i visse lande 
praktiserede krav om 51 % 
byggeandel. 

Spændvidde m 10,62 
Længde m 6,21 
Højde m 1,96 
Vingeareal m2 15,93 
Tornvægt kg 149 
Fuldvægt kg 350 
Tankindhold I 53 
Max. hast. km/t 132 
Rejsehast. km/t 112 
Mindstehast. km/t 50 
Stigehast. m/s 2,1 
Startløb m 50-85 
Landingsafløb m 30-60 

Hoffman H 40 
Da Wolf Hoffmann's tosæ
dede privatfly H40 blev præ
senteret på I LA-udstillingen 
i Hannover i fjor, var den 
splinterny - så ny, at den 
endnu ikke havde været i 

Coach li. 
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luften. Det skete først den 
28. august, og prototypen 
havde ved åbningen af AERO 
'89 fløjet ca. 5o timer. 

H40, der har en vis ydre 
lighed med Hoffmanns mo
torsvævefly H36 Dimona, 
blev konstrueret efter nogle 
forskrifter for »Einfachflug
zeuge«, som de tyske luft
aygtighedsmyndigheder hav
de under overvejelse. De 
blev dog opgivet til fordel 
for de fælleseuropæiske JAR 
VLA, Joint Airworthiness Re
gulations for Very Light Air
craft, og det var noget af en 
bet for Hoffmann, idet største 
fuldvægt for fly certificeret 
efter JAR VLA er 750 kg, 
mens de tyske regler opere
rede med en vægtgrænse 
på 800 kg. 

H40 har derfor måttet gen
nemgå en kraftig slankekur 
for at blive af med de famøse 
50 kg (på nyttelast og tank
indhold er der ikke noget 
nævneværdigt at hente). Pro
totype nr. 2, der ventes at 
flyve i maj-juni, er bygget på 

serieværktøjer og skulle og
så gerne vægtmæssigt svare 
til serieudgaven. Beregnede 
data og præstationer for 
denne forelå ikke i Friedrichs
halen. 

Serieproduktionen skal fo
regå i en ny fabrik i Men
gen, på samme flyveplads 
som Gyroflug benytter, og 
man regner med at kunne 
levere fra maj næste år. Pri
sen er DM 109.000 for H40 
Basic med fast propel, mens 
H40 Constant Speed med 
elektronisk styret M0hlbauer 

constant speed propel og 
Becker AR 3201 radio koster 
DM 123.000. 

Hoffmann er også enga
geret i rumfart. Som led i 
udviklingsarbejdet af Her
mes, den påtænkte europæ
iske rumfærge, har firmaet 
bygget en flyvende skala
model (uden motor). Den er 
lavet af komposit og sendes 
op i meget stor højde med 
ballon. Når den slippes løs 
og glider ned mod Moder 
Jord,opnården en hastighed 
på Mach 1.7! 

Hermes-modellen. 
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Funk FK9 
FK9 er en tysk ultralet af 
nogenlunde samme konfi
guration og motor som Co
ach 11, men meget forskellig 
i strukturel henseende. Den 
er konstrueret af brødrene 
Otto og Peter Funk i Bohl
lggel heim og koster DM 
37.500. 

Kroppens forreste del har 
et skelet af stålrør, beklædt 
med skaller af glasfiberkom
posit, mens den bageste be
står af sammensnitlede let
metalrør, beklædt med poly
esterfolie. 

Vingerne har hovedbjælke 
og torsionsnæse af kulfiber
komposit, mens den bageste 

del består afskumstofribber 
belagt med fyrrelister og en 
bagkantliste af 0,8 mm let
metal. Krængeror og flaps 
har en kassebjælke af 0,4 
mm letmetal og ribber af 
skumstof, og de er, som vin
gens bageste del, beklædt 
med polyesterfolie. 

Højde- og siderorsflader 
er af sammensnitlede let
metalrør og beklædt med 
polyesterfolie. 

Motoren er en vandskølet 
Roiytax 462 på 466,3 cm3, 

der ved 5.500 o/m yder 38 
hk. Der er reduktionsgear 
(1 :2,8) til propellen, der har 
en diameter på 1 ,6 m. 

Spændvidde 
Længde 
Vingeareal 
Tornvægt 
Fuldvægt 
Tankindhold 
Max. hastigh. 

m 11,80 
m 6,00 
m2 13,7 
kg 150 
kg 370 
I 35 
km/t 170 

Rejsehastigh. 
Flyvestrækning 
Startløb 
Landingsafløb 

km/t 130 
km 820 
m 70 
m 70 

(Mere fra AERO '89 i 
næste nr.). • 

Svæveflyvecenter Arnborg fylder 2 5 år 
- og bliver idræts-regionalcenter 

Hvordan man fra Dansk Svæveflyver Union's 
første hangar i Lønstrup i 1939 fik skabt Arnborg i 1964, 
og siden har udviklet det. 

Af Per Weishaupt 

Den 27. juni 1 964 marke
rede daværende luftfartsdi
rektør Hans Jensen ved af-
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fyring af en signalpistol, at 
Svæveflyvecenter Arnborg 
var åbnet. 

25 år er forløbet siden da. 
Det er ikke lang tid i sam-

menligning med, at både 
unionen og mange af dens 
klubber har passeret de 50 
år, og at der er gået 80 år 
siden Einar Dessau's og Jo-

han Nyrop's første glideflyv
ninger i Dyrehaven, og 1 00 
år siden Otto Lilienthal som 
optakt til sine flyveforsøg 
udgav sit værk : »Der Vogel
flug ais Grundlage der Fliege
kunst«. 

Men størstedelen af Dansk 
Svæveflyver Union's nuvæ
rende medlemmer må føle 
Arnborg som en selvfølge, 
der har eksisteret altid. Selv 
for den mindre del, der be
gyndte at flyve i sommerlej
rene under Anden Verdens
krig, har Arnborg nu været 
en realitet i længere tid, end 
det for dem forud var en 
drøm. Kun enkelte af de nu
værende medlemmer har 
fløjet svæveflyvning over 50 
år. 

Den ældste klub, Aviator, 
blev stiftet i 1 932, unionen i 
1934. De tre første danske 
skræntflyvninger på 1 /2 time 
blev udført den 9. apri 11 936, 
og Peter Riedel kom svæ
vende over Øresund og fort
satte timevis over Køben
havn den 6. juni samme år 
og beviste, at der kunne ter
mikflyves i Danmark. • 
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Jyderne konkluderede, at 
der også måtte kunne svæ
ves på Vesterhavets skræn
ter og fandt et egnet start
sted ved Mårupgård syd for 
Lønstrup, hvor Silkeborg
klubben under den første 
sommerlejr der i juli 1937 
opnåede de første beskedne 
resultater. 

11938 fløj Erik Ploug Han
sen den 25. maj på Stevns 
Klint den første 5-timers prøve 
i Danmark (5 t. 22 min.). Kø
benhavneren Willy Jensen 
(en af de tre fra 9. april 1936) 
oprettede Den Danske Svæ
veflyveskole fra 16.-27. juli 
ved Lønstrup. Her satte Knud 
P. Andersen fra Silkeborg 
rekorden op til først 6 t. 37 
min. og den 25. juli til 7 t. 
59 min., hidtil længste svæ
veflyvning i Skandinavien. 

Resultatet viste stedets 
egnethed, og tanken om et 
dansk svæveflyvecenter der 
tog konkret form . På unio
nens bestyrelsesmøde den 
16. januar 1939 besluttede 
man at bygge en hangar 
ved Lønstrup. ingeniør C. 
Nielsen fra Aviator skulle 
lede opførelsen, mens B. Høy
ner fra samme klub skulle 
lede sommerlejren. 

Hangaren blev muret i ce
mentsten med en længde 
på 27 m og en bredde på 9 
m, skydeporte, 3 toiletter, 
8 X 3 m opholdsstue med 
udsigt over havet samt kon
tor. Den stod klar til den 3 
måneders lejr fra juni til au
gust, der blev en mægtig 
succes. 

Den 7. juni satte Jens Erik
sen fra Silkeborgklubben re
korden op til 12 t 00 mi åben 
skoleglider, men mere be
tød udvidelsen i bredden 
med mange A, B, C-diplo
mer, første S-betingelser og 
en enkelt 5 timer. Der blev 
udført 573 flyvninger (111 i 
autostart, 332 i spil og 130 
flyslæb), 52 t skræntflyvning 
og 38 t efter flyslæb, idet en 
tysk Kran ich med to instruk
tører deltog i lejren og bag
efter var på Danmarks-turne. 

Trods underskud på grund 
af dårligt vejr på to opvis
ningssøndage var lejren en 
succes. Men et par dage 
efter dens afslutning brød 
Anden Verdenskriq ud. 

Tyskerne huserede slemt 
ved Vestkysten, og hanga
ren gik til. De fløj dog også, 
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bl.a. skal verdensrekordinde
haveren, Ernst Jachtmann, 
(40 t 55 m i Grunau Baby i 
1938 på Sild) have forsøgt 
at generobre rekorden efter 
K. H.Zanders flyvning ved 
Rossitten på 50 t 15 min . 

Efter krigen blev der dog 
af og til igen fløjet ved Løn
strup og varighedsrekorden 
blev øget til 15 t 06 m i 1959 
af K. Dinesen, inden denne 
kategori blev afskaffet i 1965. 

- Og foruden drageflyverne 
begyndte svæveflyve-vete
ranerne i fjor igen at dyrke 
skræntflyvning på stedet. 

Andre krav til 
termik-center 
Selv om mange af udlandets 
berømte svæveflyve-centre 
som Wasserku ppe og Horn
berg i Tyskland, Dunstable i 
England, Elmira i USA og 
Ålleberg i Sverige var ba
seret på skrænter, var det 
eftertermikflyvningens gen
nembrud i Danmark i 1947 
klart, at et dansk center skulle 
ligge i fladland længst mu
ligt borte fra hav og søbrise. 

Dengang fløj de danske 
~ubberunderretbeskedne 
forhold fra lufthavne (Ålborg, 
Tirstrup, Esbjerg , Odense 
og Rønne), fra flyvestationer 
(Karup, Vandel , Skrydstrup, 
Værløse), fra offentlige flyve
pladser (Skovlunde, Herning, 
Holstebro, Silkeborg), fra ek
sercerpladser (Avedøre, Sand
ho I m, Roskilde, Ho lbæk, 
Næstved, Slagelse, Vording
borg, Værløse) eller simpelt
hen fra marker, hvor man fik 
lov (Havdrup, Holmegård, 
Nykøbing F., Bøtø, Lamme
fjord). 

Enkelte klubber havde selv 
en beskeden hangar, nogle 
fik adgang til motorfly-han
garer, men mange måtte hver 
flyvedag montere og demon
tere flyene og opmagasinere 
dem i landbrugsbygninger, 
på lofter etc. 

Klubhuse var næsten u
kendte - Aviator's i Ålborg 
lufthavn var en af undtagel
serne. En stor klub som Bir
kerød nøjedes med læskær
me til koner og børn, indtil 
man flyttede et sommerhus 
til egen grund op til ekser
cerpladsen i 1 960. 

En årsag til, at det gik så 
langsomt, var, at efter den 
store ekspansion sidst i 

40'erne var 50'erne en ned
gangstid, hvor medlemstal
let dalede til 37 4 i 27 klubber, 
og sommerskolen på Vandel 
og andre kurser led af man
gel på deltagere. Ved repræ
sentantskabsmøderne og 
klublederkursus var hoved
emnet; hvordan man ved PR 
og anden indsats kunne øge 
medlemstallet, hvilket så og
så lykkedes. 

En svæveflyvegård? 
I disse år var der kursus, 
konkurrencer og sommer
lejre, mest på Vandel, men 
når den ikke var disponibel, 
så på Ålborg, Esbjerg, Her
ning eller Odense. Unionens 
fly, spil og andet materiel 
måtte (mest pr. jernbane) 
transporteres rundt i landet 
til anvendelse, reparation og 
opbevaring - besværligt og 
urationelt. 

Det var klart, at der i stedet 
for var behov for en perma
nent centralskole. Ved svæ
veflyverådets rutinemæssige 
diskussion eftersæson 1954 
blev der holdt en »Debat om 
central svæveflyveskole og 
fondsmateriel«. 

Til stede var foruden råds 
medlemmerne Hans Harboe, 
Ejvind Nielsen, Bent Halling, 
Harald Wermuth Jensen og 
Hans J. Bie, de øvrige fonds
bestyrelsesmedlemmer An
ders Hårby Hansen, John 
Wetlesen, Mogens Henrik
sen, Mogens Buch Petersen, 
Tage Denager samt B.J. Elle 
og PerWeishaupt. Debatten 
foregik på grundlag af en 
redegørelse udarbejdet af 
Harboe og Henriksen. 

Redegørelsen kan læses 
i FLYV nr. 1 /1 955 side 9 med 
3 alternativer, hvoraf mødet 
valgte at bevare fondsmate
rialet og gøre en kraftan
strengelse for at skabe en 
permanent svæveflyveskole 
på egen flyveplads med egne 
bygninger. Udvalget skulle 
fortsætte med at lave en kon
kret plan for en sådan skole, 
f.eks . på et hedeareal, samt 
at opsti lle et budget. Man 
mente, det ville koste 15.000 
kr. ekstra pr. år at have en 
grund med de nødvendige 
bygninger. Udvalget blev 
suppleret med Hårby Han
sen og Jørgen Nissen. 

At stedet skulle ligge midt 
i Jylland (mellem Vesterhav 

og Kattegat) og midt imel
lem Vandel og Karup termi
nalområder, var klart. 

I efteråret måtte nogle he
dearealer ved Fasterholt op
gives, da de, som mange 
heder, var fredede, og i be
gyndelsen af 1956 lod man 
tanken om hedeareal falde 
som for dyr og upraktisk. 
Eneste mulighed ville være 
at købe en gård og anlægge 
en græsbane til svæveflyv
ning. 

Fra repræsentantskabs
mødet 1 956 hed det nu »fly
vegårdsudvalget«. En sådans 
økonomi blev grundig stu
deret, og i december rap
porterede Mogens Henrik
sen, at tanken var realisabel, 
hvis der kunne skaffes 100.000 
kr. til at forrente gårdens drift. 
Det skulle drøftes med KDA's 
hovedbestyrelse, men trak 
ud, så først midt i 1 958, da 
KDA planlagde 1959 som 
sit 50 års jubilæumsår, op
stod tanken om at udnytte 
dette som løftestang. 

I mellemtiden blev tanker 
om at overtage Herr.ing el
ler Varde flyveplads eller en 
vis gård ved Brande opgi
vet. Ved rådsmødet den 23. 
november 1958 foreslog 
Weishaupt at benytte KDA's 
jubi læum ti l en lands ind
samling. 

Projektet »Svæveflyvegår
den« blev offentliggjort i FLYV 
nr. 1, 1959, der var optakt til 
KDA's jubilæum den 20. ja
nuar, på hvilket tidspunkt 
der var indkommet 6.694,46 
kr., som Harboe overrakte 
KDA. Snart efter passere
des de 10.000 - en begyn
delse til de 50.000, der nu 
ansås for nødvendigt, når 
man samtidig solgte fondets 
to Baby'er og en Olympia. 

Kaj V. Pedersen fulgte Har
boe som rådsformand, mens 
M. Henriksen fortsat var 
fondsformand. Jyske med
lemmer blev inddraget i ar
bejdet for at finde stedet, 
bl.a. Carsten Thomasen, der 
sammen med andre beså 
gård efter gård uden resul
tat. 

På rådsmødet den 24. april 
1960 blev projektet med en 
gård droppet som urealisa
bel!, og tanken om et hede
areal til udbygning til et cen
ter blev genoptaget. Erik Toft 
var nu formand for udvalget, 
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og Age Dyhr Thomsen var 
også kommet med. 

Den 29. maj beså udval
get et areal ved Arnborg, og 
efter at også K. V. Pedersen 
havde set det, udarbejdede 
han og M. Hennksen et kon
kret tilbud, som Dyhr fore
lagde ejeren, der imidlertid 
nu slet ikke ville sælge, selv 
om andre havde budt ham 
80.000 kr. 

På rådsmødet den 21 . au
gust blev Arnborg skrinlagt. 
Man havde nu 27.000 kr. ti l 
at forhandle ud fra, og med 
en proforma-slutseddel i hån
den og et forhåndstilsagn 
fra landbrugsministeriet søg
te udvalget videre. 

Man averterede, brugte 
ejendomsmæglere, beså det 
ene sted efter det andet og 
talte igen med ejeren af Arn
borg-arealet, der i mellem
tiden var forringet af en høj
spændings ledning tværs 
over. Resten af fondsmate
rialet (K7 og K8 m.m.) blev 
solgt, så der nu blev 56.000 
kr. til rådighed. Trods led
ningen konstaterede rådet i 
begyndelsen af 1962, at Arn
borg stadig var det bedste 
sted . 

Arnborg erhverves 
Efter mange og lange for
handlinger gik sagen ende
lig i orden den 7. august, 
idet Age DyhrThomsen blev 
enig med den gamle mand, 
der ejede området. Prisen 
blev 1 00.000 kr. med 20.000 
i udbetaling og resten på et 
pantebrev til afdrag over 10 
år. Rentesatsen var et pro
blem, og først da Age sagde 
til ejeren : »Du vil da ikke 
ligge og vende dig i din grav 
ved tanken om at have taget 
ågerrenter af unge mennes
ker«, enedes de om 5,5 %. 

Det føltes som en festdag, 
da fondsbestyrelsen søn
dag den 19. august holdt et 
heldagsmøde, der begyndte i 
Herning og fortsatte på Arn
borg Kro med deltagelse af 
sognerådsformanden - et 
arbejdsmøde, hvor alle for
mal iteterne skulle drøftes, og 
arbejde med nedlægning af 
ledning og bearbejdning af 
hedejorden skulle planlæg
ges. 

I den lange periode havde 
der været flere personskift 
undervejs, bl.a. havde Mo-
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April 1964. Arnborg skyder op. 

havde vist sig for lille og 
blev successivt udbygget til 
den nuværende udformning 
med græs over det hele. 

Ved efterårets repræsen
tantskabsmøde blev Kaj V. 
Pedersen, der havde været 
formand i denne begiven
hedsrige periode, i hvilken 
bl.a. også et mangeårigt pro
jekt som »Svæveflyvehånd
bogen« var lykkedes, afløst 
af Mogens Buch Petersen. 
Han fik nok at se til -allerede 
til næste sæson var der kom
met varmeanlæg i opholds
og de soverum, man den
gang havde, der var lavet 
terrasse med grill, styrtebade, 
det såkaldte »dueslag« på 1. 
sal i NØ-hjørnet - og sågar 
et fritstående tårn til at styre 
trafikken! 

Fra venstre ses: Kaj V. Pedersen, J. Vestergaard (i baggrunden), 
Hans Harboe, Mogens Buch Petersen og P. V. Franzen. 

Det var endelig lykkedes 
svæveflyverne at blive med
lem af Dansk Idræts-Forbund, 
og nu blev der taget fat på at 
genanskaffe fly, Tuborgfon
det hjalp også til. En K8 kom 
i 1965, en Bocian i 1966, 
endnu en i 1968 og det før
ste glasfiberfly, Standard 
Cirrus i 1 970 o.s.v. 

gens Henriksen, hvis erfa
ring i landbrugsministeriet 
og på mange andre områ
der havde været nyttig, truk
ket sig ud. 

Et nyt udvalg, bestående 
af Dyrh, Børge Christiansen 
og Svend Bonefeld, skulle i 
gang med en langtidsplan 
og endelig målsætning - nu 
på realiteternes grund. Or
det Arnborg blev fra da af et 
nyt og hyppigt ord i FLYV, 
hvorigennem udvalget ind
kaldte ideer. 

Banen blev dybdepløjet 
og tilsået i efteråret 1963, 
efter at en række formelle 
hindringer var klaret. Sam
tidig overtog Ib Braes for
mandsskabet som fondsfor
mand, P. V. Franzen kom med, 
og udvalget fik bemyndi
gelse til at bygge en hangar 
på 920 kvadratmeter til 
100.000 kr., hjulpet af et ek
strakontingent for 1964 på 
15 kr/medlem. Det kneb med 
at få lov ti I at bygge stort nok, 
men hangaren blev på 40 x 1 7 
meter med sidebygninger på 
sydsiden på 6 meter i bred
den. 

Arnborg tages i brug 
- og udvides 
Ved et besøg på Arnborg, 
dagen efter på KDA's lands
møde 1964 at være valgt ti l 
formand for KDA , kunne 

Hans Harboe konstatere, at 
murene skød i vejret og græs
set på den 11 00 x 67 m bane 
ligeledes. Da det skulle have 
tid til at brede sig, blev for
årets nordiske mesterskab 
endnu afholdt på Vandel, 
men den 27. juni blev Arn
borg officielt åbnet i over
værelse af en stor mængde 
gæster og medlemmer, der 
selv betalte frokosten bag
efter! Det havde jo været 
dyrt at bygge centret, der 
hidtil havde kostet 227.000 
kr. 

Dagen efter begyndte den 
første sæson, der blev en 
stor succes og også bragte 
penge i kassen. Græsarealet 

Da Buch Petersen på KDA's 
vegne havde gratuleret Prins 
Henrik med hans første solo
flyvning, havde man også 
inviteret prinseparret til at 
besøge Arnborg, og den 7. 
august 1968 kom Prinsesse 
Margrethe, Prinsen og en 
adjudant pr. Alouette-heli
kopter fra Marselisborg. De 
fik forevist centret både på 
jorden og fra luften ved sam
tidig flyvning i tre tosædede 
svævefly i Arnborg-termikken. 
En stor dag, der bekræftede 
det gamle slogan om svæve-

Buch Petersen på konkurrence-kontoret »Dueslaget« på 
1. sal i hangaren. (1971). 
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»Arnborg Tower« 1966 - senere erstattet af en transportabel 
startvogn. 

flyvning som »en kongelig 
sport, men for alle«. 

Noget helt specielt for Arn
borg i sammenligning med 
udenlandske centre var hyt
teområdet i SØ-området. Li
gesom hangaren lå i kanten 
af en lille skov, blev der i 
denne bygget private over
natningshytter på grunde, 
man kunne leje. Der var ret 
skrappe restriktioner for de
res størrelse og indretning -
de måtte ikke blive til som
merhuse! Centret ejer nu selv 
et par hytter til udlejning. 

Desuden var der camping
område - i begyndelsen med 
mange telte under DM og 
andre større arrangementer, 
senere mest campingvogne. 
Denne ide blev en stor suc-

ces, så der måtte skaffes mere 
plads, først til den såkaldte 
»Wall Street« ud mod syd, nu 
sidst ved køb af en mark 
vest for denne. I 1972 blev 
der bygget en hangar til 
transportvogne og i 1976 
(for 165.000 kr.) en toiletbyg
ning i hytteområdet. 

Arnborg danner skole 
Flere klubber havde allerede 
spekuleret på at blive selv
stændige, hvad flyveplads 
angår, og eksemplet fra Arn
borg kom de følgende år til 
at danne skole. Klub efter 
klub fik i forskellig form de
res eget svæveflyvecenter, 
hvor de også kunne holde 
konkurrencer og sommer
lejre. Hvis denne udvikling 

Kantinen, som den så ud i 1964, med den nu for/ængst 
forsvundne vægdekoration. 
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var kommet først, var Arn
borg måske aldrig blevet 
realiseret. 

Nogle klubber fandt det 
nu næsten overflødigt - de 
kunne påtage sig at afholde 
både kursus og store kon
kurrencer. 

Der var mange problemer 
forbundet med at drive Arn
borg. Det krævede stadig 
bådefrivillig arbejdskraft og 
ansættelse af personel. Der 
var diskussioner mellem »de 
lokale« - omegnens svæve
flyvere, der især var dem, 
der havde bygget hytter og 
baseret al deres svæveflyve
aktivitet på Arnborg - og de 
andre ude i landet. 1 0 år 
efter Arnborgs åbning var 
der endda et forslag fra de 
sjællandske klubber om at 
overdrage driften af Arnborg 
til en midtjysk storklub, så
ledes at svæveflyverådet ikke 
behøvede at bruge så me
gen tid og energi på Arn
borgs forhold, men kunne 
afse mere til en række på
trængende fællesopgaver. 

Før optagelsen i Dansk 
Idræts-Forbund i 1965 havde 
man foruden svæveflyverå
det og Dansk Svæveflyve
fond måttet oprette Danske 
Svæveflyveklubbers Sam
menslutning, gennem hvil
ken tilslutningen til Dl F fore
gik. Selv om de samme men
nesker sad l de tre besty
relser, var det en indviklet 
organisation , og i 1973 blev 
det besluttet at genoprette 
Dansk Svæveflyver Union, 
der overtog alle tre opgaver. 

Samtidig flyttede også svæ
vef I yverne s administration 
fra København til Arnborg, 

idet unionen fik kontor på 
Arnborg under Ole Didrik
sens ledelse. Herved fik Arn
borg en ny opgave og blev i 
endnu større grad centrum 
for dansk svæveflyvning, og 
der kom øget mødevirksom
hed dertil. Efterhånden blev 
lokalerne ændret for at danne 
en bedre ramme om denne 
del af virksomheden, bl.a. 
blev sovesalen efterhånden 
til møde- og undervisnings
lokale, og kontorlokaler, køk
ken og kantine mere hen
sigtsmæssige. Arnborg var 
oprindelig kun bygget til 
sommerbrug, men er nu hel
års-indrettet. 

Mange har i de 25 år væ
ret med til at holde centret i 
sving, både frivillige og an
satte. Blandt de sidste skal 
nævnes, at Svend Michael
sen i begyndelsen funge
rede som leder på deltid, 
ligeledes John Nyden i 1969-
70. Så fulgte Svend Strarup
Nielsen, og fra 1974-81 Gun
nar Nielsen. Willy Kjær var 
det i 81 -82, og siden har 
Peer Larsen bestridt posten 
som centerleder. 

På unionskontoret har først 
Anna Lise Messel fra 1972 
til 1 976 og siden Lilian Sø
rensen skrevet utallige breve 
for rådsmedlemmerne og 
holdt samling på det hele. 

Arnborg bliver regional
center for idræt 
Her i jubilæumsåret eren ny 
stor udvikling i gang. Ikke 
alene er Arnborg et center 
for World Master Games i 
svæveflyvning og er af FAI 
udpeget til at være vært for 

Det oprindelige hytteområde i nåleskoven og udvidelsen 
sydpå langs »Wa/1 Street«. 
Marken t.v. er købt i 1987 og udbygges nu med flere hytter. 
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EM i klubklassen i 1990, 
men aftaler med Team Dan
mark om at gøre Arnborg ti l 
et regionalt center for elite
idrætsudøvere var ved re
daktionens slutning nær ved 
at være på plads ifølge svæ
veflyverådets formand, Bent 
Holgersen. 

Team Danmark vil dels yde 
hjælp til nogle faciliteter, dels 
en årlig ydelse til drift af 
centret. Desuden forventes 
Herning kommune som hjem
stedskommune ind i bille
det med hjælp af en endnu 
ikke fastlagt størrelse. 

Foreløbig er der tale om 
støtte til følgende ting: 

Andel i anskaffelse af tosædet instruktionsfly . . . 175.000 kr. 
Radioudstyr, instrumenter, faldskærme m.m. . . . 95 .000 kr. 
Transportvogn . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 65.000 kr. 
Meteorologiske instrumenter . . . . . . . . . . . . . . . . . 30.000 kr. 
Undervisningsmidler . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 35.000 kr. 
Inventar til nye hytter . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 35.000 kr. 

I alt .. ... .. .. .. .. .. .. . ... .. .. .. .. .. ....... .. .. 435.000 kr. 

Hertil kommer uden for ram
men videoudstyr og EDB til 
konkurrenceberegning m.v. 
- Til drift ydes foreløbig 
75.000 kr. om året. 

BØGER 

Saab fly 
Hans G. Andersson: Saab 
Aircraft since 1937, Putnam, 
London 1988. 192 s., 27 x 
20 cm, 200 fotos og tegnin
ger, GBP 20,00 indb. 

Putnam forlaget har fået ny 
ejer, og derved er en række 
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HerudoveryderTeam Dan
mark i år støtte til træning af 
nationalholdet ligesom i fjor 
til talentpleje. Uden for dette 
arbejder »Handlingsplanud-

klassiske flyfabrikshistorier 
blevet genudgivet, nogle i 
revideret udgave. 

Dette er imidlertid den før
ste nye monografi fra det 
genoplivede forlag, og den 
afviger fra de tidligere ved, 
at formatet er lidt større, men 
også ved at selve firmahi
storien er betydelig mere om
fattende og detaljeret. Det 
afsnit af bogen er på 51 
sider, men det dækker fak
tisk også hele den svenske 
flyindustri tilbage til Thulin. 

Det gør typeafsnittet dog 
ikke. Det begynder med Saab's 
første egenkonstruktion, dyk
bomberen B 1 7, og de ty
per, som Saab's direkte for
gængere konstruerede, er 
ikke med. 

Forfatteren var i over 30 år 
Saab's informationschef, så 
han har førstehåndskend
skab til det, han skriver om, 
og resultatet er helt op til 
den høje standard, der er et 
kendemærke for Putnam
bøgerne. 

valget for Arnborg« med at 
udvikle ideer til at gøre cen
tret mere attraktivt som svæ
veflyvecenter. Det er ikke no
gen let opgave, ford i der 
mangles penge til at etablere 
de ting, der skal indbringe 
penge. Men det er der-som 
de forløbne 25 år viser- ikke 
noget nyt i. 

Regionalcentret er under 
fuld etablering, og den offi
cielle indvielse sker i forbin
delse med jubilæumsfestlig-

Og billederne er helt i top
pen. Det gælder såvel foto
grafierne som C. G. Ahre
marks tegninger. 

Saab 340 
Bo Sehlberg: 340. The Story. 
Forlagshuset Norden, Ma/mo 
1988, 200 s. 28x 24 cm. 
indb. SEK. 360, -. 

Efter det første gennemsyn 
er man nok tilbøjelig til at 
rubricere bogen som en læk
ker billedbog, med eftertryk 
på billed, for der er masser 
af store og flotte billeder (su
perfint reproarbejde, Made 
in Hong Kong). 

Men det er også en bog til 
at læse. Historien om det 
svenske trafikfly skildres med 
mange enkeltheder - og ofte 
ganske åbenhjertigt - af en 
række af de nøglepersoner, 
der har været med til at kon
struere, prøveflyve og mar-

Arnborg 1979 med camping
ornr~det og hangaren til trans
portvogne (i baggrunden t.h.). 

hederne, der af praktiske 
grunde finder sted lørdag 
den 24. juni. 

Alt tegner således til, at 
Svæveflyvecenter Arnborg 
bliver af mindst lige så stor 
betydning for dansk svæve
flyvning i de kommende 25 
år som i de første. • 

kedsføre det. Det bliver na
turligvis nemt subjektiv his
torieskrivning, men til gen
gæld særdeles interessant. 

Der er meget i bogen, som 
Saab's ellers så effektive in
formationsafdeling ikke har 
berettet om, fx samarbejds
problemerne med den tid
ligere amerikanske partner. 
(Den engelsk-sprogede ud
gave af bogen bruges næp
pe som firmagave af Fair
child!) 

Det afsløres i bogen, at 
Fairchild havde regnet med, 
at mindst 25 % af salget ville 
være til forretningsflyvning, 
men hidtil er kun et par styk
ker solgt til det formål. 

En god tredjedel af bogen 
er helliget de mange rute
selskaber, der anvender Saab 
340, men man savner en 
produktionsliste med regi
streringsbogstaver, første
flyvnings- og leveringsdatoer 
m.v. - og i en så fakta-fyldt 
bog burde der være et stik
ordsregister! 
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Boeing 
767 
- Af Hans Kofoed 

Beslutningen om først og 
fremmest at være de forret
ningsrejsendes flyveselskab 
har fået SAS til at satse på 
hyppige afgange og mange 
nonstop ruter, også på de 
lange strækninger, og sel
skabet har derfor brug for 
en flytype, der er væsentlig 
mindre end de store jumbo
jetter af typen Boeing 747, 
men alligevel kan flyve non
stop over Atlanterhavet. 

Hurtig levering er imidler
tid også af afgørende be
tydning, for antallet af ame
rikanske ruter på Skandina
vien er steget markant de 
sidste par år. I 1985 var det 
kun Northwest, der fløj på 
Skandinavien, men nu er der 
5 selskaber med i alt 60 
forbindelser om ugen - uden 
at markedet er vokset ti I sva
rende i de forløbne fire år. 

Valget faldt derfor på Boe
ring 767, der er »tilstrække
lig lille«,som SAS præsiden
ten, Jan Carlzon, udtrykte 
det ved præsentationen af 
den første til SAS, og den 
kunne leveres hurtigt. 

Det første fly, SE-DKO blev 
afleveret fra fabrikken den 
29. marts i år, kun godt et år 
efter at SAS skrev kontrakt 
med Boering om 13 fly, de to 
næste LN-RCB og OY-KDH 
henholdsvis den 22.4. og 
den 4.5. 

I august kommer OY-KDI 
og OY-KDK og i løbet af 
1990 yderligere syv fly. Det 
sidste af de 13 skal afleve
res i februar 1991. 

McDonnell Douglas MD-
11 og Airbus A340 indgik 
også i overvejelserne, men 
dels kunne de ikke leveres 
foreløbig (først i 1991-92 hen
holdsvis 1992-93), dels var 
de noget for store til SAS's 
nuværende behov. Men de 
er ikke ude af billedet; i løbet 
af fire-fem år skål SAS igen 
se på sammensætningen af 
sin flyflåde, idet markeds
situationen og konkurrence-
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forholdene til stadighed æn
drer sig . 

Ny destination 
SAS satte Boeing 767 i drift 
den 16.april, da SE-DKO fløj 
ruten SK407 Stockholm-Kø
benhavn, men den egent
lige premiere på de ruter, 
typen er anskaffet til, fandt 
sted den 1. maj mellem Oslo 
og New York - eller helt 
korrekt Newark, for destina
tionen er ikke New Yorks 
internationale lufthavn, John 
F. Kennedy lufthavnen, men 
ligger i nabostaten New Jer
sey. 

Senere i maj åbner SAS 
en 767-rute Stockholm-Ne
wark, og i juni kommer der 
en rute København-Newark, 
dog med DC-10, og hermed 
har alle tre skandinaviske 
hovedstæder nonstop ruter 
til New York-området til sup
plement af den eksisterende 
DC-10 rute fra København 
til John F. Kennedy. 

En rejsende vil naturligt 
nok nøjes med at skifte fly 
færrest mulige gange, og 
flyver man ud af Skandina
vien via en europæisk luft
havn, f.eks . London eller 
Amsterdam, er der mulig
hed for med et enkelt stop at 
nå 18 destinationer i USA -
og der er 525 ugentlige for
bindelser til disse. 

Ved at vælge Newarksom 
amerikansk endestation for 
de nye direkte Atlantruter 
håber SAS at imødegå denne 
konkurrence. Newark er nem
lig et af »navene« i samar
bejdspartneren Continental's 
rutenet med nonstop-ruter 
til en lang række storbyer i 
USA. f.eks. Detroit, Dallas, 

Denver og Tampa, som SAS 
ikke har trafikrettigheder til. 
Endvidere har Continental 
ruter fra Newark til Hawai i 
og Stillehavsområdet, Austra
lien og New Zealand, som 
SAS heller ikke beflyver. 

Chicago er et andet vig
tigt nav i Continentals rute
net. Til juni åbner SAS en 
direkte rute mellem Stock
holm og Chicago med tre 
ugentlige forbindelser, hvor
til kommer de fem ugentlige 
DC-10 flyvninger mellem Kø
benhavn og Chicago, så der 
bliver 8 ugentlige forbindel
ser mellem Skandinavien og 
Midwest. 

I september afløser 767 
DC-1 O på ruterne mellem 
København og Newark og 
Chicago, og bortset fra Tokio
ruten vil alle SAS interkon
tinentale forbindelser efter
hånden blive befløjet med 
Boeing 767, og DC-10 flå
den vil blive reduceret be
tragteligt. To fly, OY-KDC og 
LN -RKD, er således fornylig 
blevet solgt til Malaysian Air
lines til levering i oktober 
1990. 

I foråret 1990 kommer den 
endda på dansk indenrigs
rute, nemlig København-Sdr. 
Strømfjord. 

To versioner 
SAS har bestilt to versioner 
af Boeing 767, nemlig 11 
Model 767-300 og to Model 
767-200, der er en langdi
stanceudgave med 6,5 m 
kortere krop. 

På flyvningerne til USA's 
østkyst vil -300 have plads 
til 76 passagerer på Euro
Class og 133 på turistklasse, 

i alt 209, men på længere 
flyvninger, hvor det er nød
vendigt med hvileplads til 
kabinepersonalet, vil SAS 
anvende en lidt ændret ind
retn ing med plads ti l 196 
passagerer (7 4 + 1 22). 

Første klasse er afskaffet. 
»Simon Spies sagde til mig, 
at det vigtigste, når man 
skulle tjene penge, ikke var 
at sige ja til en god forret
ning, men at sige nej til en 
dårlig«, fortalte Jan Carlzon 
ved præsentationen af Boe
ing 767, og han tilføjede: 
»Første klasse er en dårlig 
forretning for SAS. På DC-
10, hvor SAS har 1 0 sæder i 
denne kategori, er der i gen
nemsnit kun 3½ passagerer, 
der har betalt for at sidde 
der - de øvrige er SAS-an
satte på fribillet!«. 

Model 767-200, som først 
leveres i marts næste år, skal 
primært indsættes på non
stop-flyvninger til Sydame
rika. De to fly indrettes til 
150 passagerer, 72 på Euro
Class og 78 på turistklasse. 

Savnet af 1. klasse bliver 
nu nok til at bære, for på 
EuroClass er der særdeles 
komfortable sæder fra den 
engelske fabrik Rumbold . 
Stoleryggen kan hælde 36 
grader, men da afstanden 
mellem sæderne (»pitch«) er 
99 cm, generer man ikke 
passageren i sædet bagved. 

På EuroClass sidder man 
2 + 2 + 2, så alle enten har 
vindues- eller gangplads. På 
turistklasse, hvor sædeaf
standen er 81 cm, sidder 
man 2 + 3 + 2. Også her er 
sæderne engelske, fra Flight 
Equ1pment. 

FLYV 6/ 89 



En nyhed, som mange nok 
vil påskønne, er, at Boeing 
767 har videoskærme, der 
kan ses i dagslys, og det er 
altså ikke nødvendigt at 
mørklægge kabinen, når der 
skal vises film. Skærmene 
kan iøvrigt kobles til flyets 
navigationssystem, så de kan 
bruges til at vise flyets posi
tion - i form af koordinater 
eller på kort-groundspeed, 
højde og udvendig tempe
ratur. 

SAS's kabinepersonale har 
været med til at indrette de 
nye fly. Det betyder bl.a., at 
passagererne ikke længere 
skal gennem flyets køkke
ner, når de går ombord, idet 
disse er placeret i hver sin 
ende af kroppen, adskilt fra 
toiletsektionerne, der findes 
midt i EuroClasskabinen og 
mel lem denne og turistklas
sekabinen. 

Billigere i drift 
I den »østamerikanske« ver
sion tager Boeing 767 næs
ten det samme antal pas
sagerer som DC-1 0, 209 mod 
213. Den er en lille bitte 
smule langsommere, idet 
rejsehastigheden er 860 km/ 
t. mod DC-1 O's 880 km/t., så 
det mærkes næppe i prak
sis, heller ikke at rækkevid
den er lidt større, 10.500 km 
mod 1 0.000 km. 

Men at brændstofforbru
get kun er 6.500 I/time mod 
DC-1 O's 10.500 I kan mær
kes på økonomien! Det kan 
det også, at fuldvægten kun 
er 184,6 t; tor DC-1 0 er den 
263, 1 t., så det givervæsent
ligt lavere lufthavnsafgifter. 

Den lavere vægt betyder 
også, at Boeing 767 kan 
operere ud af Fornebu, mens 
SAS transatlantiske flyvnin
ger fra den norske hoved
stad hidtil har været henvist 
til Gardermoen, der ikke blot 
ligger langt fra Oslo, men 
også savner tilsluttede ruter. 

Mindre støj 
Udfasningen af DC-1 0 til for
del for Boeing 767 betyder 
også et bedre miljø omkring 
lufthavnene. Målt i EPNdB 
er støjniveauet således 

Boeing 767 

Spændvidde 
Længde 
Lastrum 
Max. betal. last 
Max. startvægt 
Tankindhold 
Rejsehastighed 
Rækkevidde 
Rejsehøjde 
Pris pr. stk. 

m 
m 
ma 
kg 
kg 
I 
km/t. 
km 
fod 
$ 

-200 

47,57 
48,51 
57 
19.600 
175.500 
91.380 
850 
12.300 
35.000 
65 mio. 

-300 

47,57 
54,94 
101 
31.200 
184.600 
91.380 
850 
10.900 
35.000 
75 mio. 

767-200 har to Pratt & Whitney PW 4056, hver på 
25.400 kp (56.000 Ibs.), 767-300 to PW 4060, hver på 
27.215 kp (60.000 Ibs.). 

767-300 767-200 

133 TOURIST CLASS 78 

GALLEY 
+ 

CREW AREA 

Da det menneskelige øre 
opfatter 10 decibel som en 
halvering af støjen, er der 
altså tale om en markant 
mindskelse af generne. 

Målinger af de udstød
ningsgasser, der påvirker mil
jøet i negativ retning, viser at 
767 forurener 50 % mindre 
end DC-10. Målt i forhold til 
trykkraften frembringer en 

PW4000 motorsåledes min
dre end 1 0 %0 af den mæng
de kultilte, der kommer fra 
klassikeren JT3D (anvendt i 
f.eks. DC-8) og omkring 1 % 
kulbrinteforbinde/ser, hvor
imod dens relative produk
tion af kvælstofforbindelser 
er lidt større - men dog min
dre end for f.eks. JT8D (DC-
9) og JT9D (Boeing 747). 

Start .. . ........ . . .. . . 
Sidelinje ... .. ... . .. . 
Indflyvning . ..... . . . . 

767-200 

92,6 
95,6 
98,0 

767-300 

93,2 
97,0 

100,2 

DC-10-30 
98,0 
98,0 

105,3 

To motorer 
I modsætning til de fly, SAS 
hidtil har anvendt på Atlant-
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ruterne, har Boeing 767 kun 
to motorer, og det medfører 
visse operationel le restrik
tioner. 

Luftfartsmyndighedernes 
standardkrav er, at et to
motorsfly til enhver tid skal 
kunne flyve på en motor til 
nærmeste lufthavn på min
dre end 60 minutter. Adskil
lige selskaber har dog fået 
dispensation til Extended 
Range Operations, hvor græn
sen for max. tilladt enmotors
flyvning er 120 minutter. Det 
kræver bl.a., at flyet har ek
stra kølekapacitet ti I avio
nics, yderligere ildsluknings
udstyr til lastrum, en hydrau
lisk drevet generator, der kan 
levere strøm til kaptajnens 
flyve- og navigationsinstru
menter, samt at APU'en kan 
startes i luften, uanset flyve
højden. Endvidere dokumen
teret system pålidelighed og 
et betydeligt erfaringsgrund
lag: Den samlede gangtid 
for motortypen skal være 
mindst 250.000 timer (og 
mindst 1 00.000 timer i den 
pågældende flytype), lige
som pågældende selskab 
skal have mindst et års er
faring på kombinationen af 
flystel og motor. 

Derimod stilles der ikke 
krav om tre piloter, men det 
gjorde de skandinaviske pi
lotorganisationer, når flyve
tiden er mere end seks timer, 
hvilket reelt vil sige alle de 
ruter, som selskabet inden
for de nærmeste år vil be
flyve med 767. 

!øvrigt har Boering 767 
været anvendt på ruter over 
Atlanten siden maj 1985, da 
TWA åbnede en nonstop
rute, St. Louis-London . Det 
samlede antal EROPS (Ex
tended Range Operations) 
flyvninger med 767 oversti
ger nu 50.000, og ud over 
TWA flyver El Al, Air Canada 
og American med 767 over 
Atlanten. 

I modsætning til disse må 
SAS indtil videre holde sig 
langs »kanten<< af Atlanten . 
Når man, formentlig til maj 
næste år, får tilladelse til 
EROPS, vil flyvetiden i snit 
blive 15 min. kortere mod 
USA og 30 minutter mod 
Europa. 

Om man så til den tid også 
får lov til at nøjes med to 
piloter, er nok mere tvivl
somt. • 
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KORT 
SAGT 

Lufthansas 
sommerfartplan 
Samtidig med at sommerfart
planen trådte i kraft den 4. 
april, begyndte Lufthansa for 
første gang at flyve til Alba• 
nien. Hvertirsdag og fredag 
lander en Boeing 737 efter 
21/times flyvning fra Frank
furt i den albanske hovedstad. 

Hermed beflyver Lufthansa 
samtlige lande i Europa. 

Den stærke tyske interesse 
i ferie på Bornholm bevirker, 
at den hidtidige sommerrute, 
D0sseldorf-Hamburg-Rønne, 
bliver opdelt i to selvstæn
dige ruter. Fra 6. maj til 10. 
september flyver Lufthansa 
hver lørdag Hamburg-Rønne 
og DOsseldorf-Rønne. 

Da leveringen af de nye 
Boeing 747-400 bliver for
sinket, indsætter Lufthansa 
for første gang tomotorsfly, 
Airbus A300-600, over Nord
atlanten på ruten Frankfurt
Montreal-Philadelphia. Luft
hansas øvrigedestinationer 
i USA og Canada beflyves 
fortsat med Boeing 747-200 
og DC-10. 

Lufthavnsmagasin 
Det engelske bladforlag Com
mu ni cations, der indgår i 
Holmes & M artchant Group, 
har tegnet en femårs kon
trakt med de nordiske luft
havnsmyndigheder om ud
givelse af et fællesnordisk 
lufthavnsmagasin for forret
ningsrejsende. 

Det nye magasin, der får 
navnet EX, bliver engelsk
sproget og skal bringe artik· 
ler af almen interesse. Op
laget bliver 250.000 i første 
omgang, og det skal distri
bueres i lufthavnene i Kø· 
benhavn, Stockholm, Hel
singfors og Keflavik. 

Age Communications ud
giver bl.a. guider over told· 
frie varer for 21 britiske luft
havne og desuden for mange 
af verdens største lufthavne, 
f.eks. New York, Miami, Chi
cago, Rio de Janeiro, Syd
ney og Vancouver. 
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Paris salonen 
Den 8. juni foretager den 
franske præsident den offi
cielle åbning af Salon Inter
national de l'Aeronautique 
et de l'Espace, den 38. i 
rækken siden 1909, men først 
dagen efter bliver der ad· 
gang for almindelige døde
lige. Det er de følgende dage 
fra kl. 9.30 til 18.00 til og 
med søndag den 18. juni, 
dog er dagene 12.-16. juni 
reserveret folk med doku
menteret tilknytning til luft
og rumfart. Prisen er 35 F pr. 
dag, de to sidste dage, hvor 

Finnaviation 
Finnaviation har bestilt endnu 
en Saab 340, et kombineret 
passager- og executivefly 
med indretningsmuligheder 
fra 17 til 34 passagerer, til 
levering til efteråret. 

Finnaviation, der er et dat
terselskab af Finnair, er det 
største regionale flyvesel
skab i Finland. Dets rutenet 
omfatter lige ved en snes 
lufthavne i Finland og des
uden drives to internordiske 
ruter, Mariehamn-Stockholm 

der er store opvisninger, dog 
55 F. 

Primo april var dertilmeldt 
1.026 udstillere fra 34 lande 
og 203 fly. Af nyheder kan 
nævnes (i tilfældig orden) 
ATR 72, SA 330 Puma Or
chidee, Cessna Citation V, 
Socata/Mooney TBM 700, 
Lockheed SR-71 og Valsan 
Boeing 727-200RE. 

Fra Sovjetunionen kommer 
der 1 0 fly, deriblandt MIG-
29 (»Fulcrum«) i en- og to
sædet udgave, An-225, et 
seksmotors kæmpefly (spænd
vidde 84 m), attackflyet Su-
25 (»Frogfoot«) og trafikflyet 
Tu-204. 

og Åbo-Goteborg. Først i det 
nye år kommer desuden en 
rute Tammerfors-Stockholm. 

Passagertallet i 1988 var 
mere end 200.000. Selska
bet har 1 60 ansatte og en 
flåde på fem Saab 340 ae 
og tre Bandeirante. QC'erne 
(Quick Change) bruges om 
natten til transport af post 
og fragt (over 3 mio. kg på 
årsbasis). Det containersy
stem, der bruges til post, er 
udvikletafSaabog Finnavia
tion i samarbejde med det 
finske postvæsen. 

Atter flyveledere 
i Rønne 
Fra 1 9. oktober bliver der 
atter flyvekontroltjeneste i 
Rønne. Det har der været 
før, men på grund af en vi 
gende tendens i operations
antallet gik lufthavnen over 
til AFIS den 16. januar 1986. 

Ifølge normerne skal der 
etableres flyvekontroltjeneste, 
hvis operationstallet i en luft
havn er mere end 1 5.000, 
heraf mindst halvdelen IFR. 
I Rønne var antallet af ope
rationer i 1 985 knap 11 .000; 
i 1988 var tallet 14.081, heraf 
9.495 IFR, og i år ventes 
totaltallet at nå op over de 
15.000. 

Det skyldes bl.a., at Dan
air etablerer endnu en dag
lig forbindelse til Køben
havn, at Maersk Air begyn
der forsyningsflyvninger til 
olieefterforsknings platfor
me i Østersøen, hvilket også 
øger lufthavnens alminde
lige trafik, og at Flyvevåbnet 
i perioder har SAR-bered
skab i Rønne. Hertil kom
mer, at blandingen af meget 
forskellige fly medfører en 
kompliceret trafikafvikling. 

To af de flyveledere, der 
gjorde tjeneste i Rønne før 
omlægningen i 1986, blev 
boende på Bornholm og ar
bejder nu som AFIS-opera
tører, men de vil hurtigt igen 
kunne certificeres som flyve
ledere. Endvidere vil to af 
AFIS-operatørerne blive om
skolet til flyveledere. Indtil 
de får certifikat, senest til 
juni næste år, klares beman
dingen ved udstationering. 

Flygvapnet Ett 
Den svenske stat har bestilt 
en Saab 340 B med execu
tive indretning til brug for 
den kongelige familie og top
ledere fra regering m.v. Flyet, 
der skal opereres af Flyg
vapnet (typebetegnelse TP 
100), bliver leveret til januar. 

Da Saab 340 blev projek
teret, ventede man et stort 
salg til VIP transport, men af 
de godt 140, der er leveret, 
er der kun fire i brug som 
forretningsfly, alle i USA. Des
uden har Finnaviation be
stilt en Saab 3408 execu
tive. 
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DDL: 40 % 
i udbytte 
Konsortiet SAS, som DDL 
har en 2/7 ejerandel i, havde 
i 1 988 et overskud på 2.355 
mio. sv. kr., hvoraf der ud
loddes kontant 140 mio. til 
DDL. 

Konsortiet Scanair, som 
DDL ligeledes ejer 2/7 af, 
havde et overskud på 31 
mio. sv. kr., hvoraf DDL mod
tager 6 mio. 

DDL's direkte virksomhed, 
incl. ekstraordinære poster, 
har givet et overskud på 41 
mio. da. kr. 

Efter fradrag for selskabs
skat viser DDL et nettoover
skud på 787 mio. kr. Der 
udbetales 40 % i udbytte. 

Sønderborg
M ontpellier 
Cimber Air, der i fjor sommer 
fløj en række charterflyvnin
ger mellem Sønderborg og 
Montpellier i Sydfrankrig , 
åbnede den 29. april en rute 
på strækningen med ATR 
42 til 40 passagerer. 

Der er en ugentlig afgang 
(lørdag), og fartplanens ti
der er lagt således, at der er 
mulighed for tilslutning fra 
og til København, endda på 
grøn afgang. 

Flyveulykken 
ved Sindbjerg 
Den 28. april kolliderede en 
Ventus (OY-XOR) og en 
svensk Piper PA-28-181 (SE
IDS) i luften over Sindbjerg, 
en halv snes kilometer nord 
for Vejle. 

De tre voksne og to børn i 
motorflyet omkom, mens pi
loten i svæveflyet, Alex Taks
vig Pedersen, fra Fyns Svæ
veflyveklub, reddede sig i 
faldskærm. 
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SAS og LOT 
Det polske luftfartselskab, 
LOT, underskrev den 12. april 
en aftale med SAS om kom
ponentved I igeholdelse og 
tung vedligeholdelse af sel
skabets tre Boeing 767, 
hvoraf den første blev leve
ret den 24. april. 

Aftalen, der har en værdi 
for SAS på ca. 30 mio. sv. kr. 
om året, løber i fem år. Den 
indebærer en underleveran
dørkontrakt med KLM om 
motorvedligeholdelse. 

Den tunge vedligeholdelse 
skal udføres på Arlanda en 
gang om året, mens kom
ponentvedligeholdeisen skal 
ske i Kastrup. 

Flyvetiden er 3:10 timer; 
der serveres en kold anret
ning under flyvningen, og 
drikkevarer er gratis . Der er 
også toldfrit salg ombord. 

Den billigste tur-returbillet 
(på Apex betingelser) koster 
2.050 kr. 

Ruten henvender sig nok 
især til turister til den »nye«, 
franske riviera, f.eks. ferie
byen La Grande Motte. Her
fra er der fine udflugtsmu
lig heder ti I f.eks. Carcas
sonne, Nimes og Aries. 

European Expedite 
European Expedite, et nyt 
flyveselskab for eksprespost 
med hovedsæde i Bruxelles, 
begyndte sine flyvninger den 
31. marts. Det er et datter
selskab af det engelsk-irske 
flyleasingselskab GPA Group 
og vil i indkøringsfasen an
vende fire Convair 580 (Me
tropolitan med turbinemo
tor), en Falcon 20 og fem 
Beech 99. 

_ •. , 
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Ny redaktions
sekretær 
Med virkning fra dette num
mer har Bent Aalbæk-Niel
sen overtaget posten som 
redaktionssekretær for FLYV, 
og samarbejdet med Virk
somheds Kommunikation er 
ophørt. 

Det er en erfaren flyve
skribent og bladmager, der 
er blevet knyttet til FLYV. 
Aalbæk-Nielsen, der er 55 
år, var i 26 år lærer i folke
skolen. Han har været re
daktør af Propel i 19 år, af 
Luft-og Rumfartsårbogen si
den 1982 og i fjor overtog 
han tillige posten som re
daktør af Modelflyvenyt. Han 
er eskadrillechef i Luftmel
dekorpset, har A-certifikat 
(p.t. deponeret) og var 1 960-
1986 landsformand for Fly
vevåbnets Soldaterforening. 

Nyt trykkeri 
Vi har også skiftet trykkeri. 
FLYV fremstilles nu af Sla
gelsetryk A/S, hvis direktør, 
Frank Bo Hansen, har læst 
bladet, siden han som 1 5-
årig blev organiseret model
flyver. Han har været aktiv 
svæveflyver i snart 25 år og 
var en tid trafikflyver (han 
har bl.a. fløjet masser af le
vende hummere fra Skotland 
til destinationer rundt om i 
Europa), men siden 1982 
har flyvningen været mere 
fritids præget. 

Hans lillebror, Claus Han
sen, der står for selve tryk
processen , er også ivrig 
svæveflyver - det hævdes, 
at han kunne flyve, før han 
kunne cykle! Begge brødre 
er instruktører i Slagelse 
Svæveflyveklub. 

I øvrigt 
SAS Trading, der står for kon
cernens toldfrie salg, har 
overtaget postordrefirmaet 
Ostermann Petersen i Val
lensbæk, der har speciale i 
toldfrit salg til ambassader 
verden over og en årsom
sætning på 130 mio. kr. 

Malm6Aviation, der er Nor
dens største fragtflyvesel
skab, er blevet overtaget af 
Salenia koncernen.der i for
vejen ejer flyselskaberne 
Salair og Skyways. Malmi:i 
Aviation flyver bl.a. en fragt
rute for TNT med BAe 146 
Malmi:i-København-Billund
Ki:iln fem gange ugentlig . 

Canadair har besluttet at 
udvikle en Regional Jet til 
50 passagerer på basis af 
forretningsflyet Challenger. 
Den planlægges sat i drift i 
.foråret 1992. 

Ellehammer 1906 repli
kaen fra Dansk Veteranfly
saml ing er udlånt til stor
magasinet lllum i Køben
havn og ophængt under den 
nye kuppel - så højt kom 
originalen aldrig! 

P & W/Ailison 578-DX Ul
tra-high bypass motor fløj 
første gang den 13. april, 
monteret på en McDonnell 
Douglas MD-80. 

American Airlines har be
sti It 75 Fokker 100, indrettet 
til 95 passagerer, heraf 8 på 
1. klasse, og forsynet med 
Rockwell Collins avionik til 
automatisk landing i Kate
gori 3B forhold . Salget er 
dermed 212 faste bestillin
ger og 1 78 optioner. 

Cimber Air har åbnet en 
rute Esbjerg-Kiel. 

Cadet til Danmark. Den 
25. april kom de to første 
Piper Gade!, OY-JEB og C, 
til Danmark. De fløj nærmest 
i formation over Nordatlan
ten og tog benet Island-Ros
kilde i et stræk (flyvetid lige 
ved ni timer) . 

Cadet er blevet en pæn 
salgssucces for Piper, der 
på trekvart år har afleveret 
over 1 00 fly og har solgt 
over 500. 

Piper bygger nu en om 
dagen - og det er meget i 
disse tider. 
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NAVNE 

L. A. T. Ege 
Den 1 2. maj fyldte overas
sistent L. A. T. Ege 70 år, og 
med udgangen af måneden 
trak han sig tilbage som le
der af Flyvevåbnets Histo
riske Samling. 

Lennart Ege, mellem ven
ner Lasse, begyndte som 
modelflyver i Odense Model
flyveklub i trediverne, fik A-

certifikat i Sportsflyveklubben 
i 1946 og var nogle år flyve
pladsleder i Lundtofte og 
Skovlunde. I 1952 blev han 
ansat i Flyvevåbnet, hvor man 
hurtigt forstod at gøre brug 
af hans store viden om fly
typer og flyvehistorie. Det 
førte til oprettelsen af Flyve
våbnets Historiske Samling 
i 1970, og der blev nu om
sider gjort noget i vort yng
ste værn for indsamling og 
bevaring af historisk doku
mentationsmateriale. Lasse 
interviewede og indsamlede, 
og hans virke på dette felt 
har været af uvurderlig be
tydning for en lang række 
fagblade og skribenter. 

Men Lasse skriver også 
selv. Den første udgivelse 
(sammen med Jørgen C. C. 
Elholm) var »Flyvemaskiner 
over Danmark« allerede i 
1950, og senere er det ble
vet til adskillige bind. Han 

Ny forretningsorden for 
Danmarks Flyvemuseum 
Efter det noget stormfulde 
repræsentantskabsmøde i 
fjor fik mødet den 13. april i 
Billund det normale vær
dige og saglige forløb, sty
ret af dirigenten Søren Ja
kobsen . 

Formanden, Knud Jørgen
sen, supplerede den ud
sendte årsberetning med 
oplysninger om bl.a. Vejmu
seets udtræden, og en tidli 
gere given bemyndigelse til 
at samarbejde med dette og 
med Danmarks Bilmuseum 
i Museumscenter Billund 
blev ændret til at omfatte 
Falck-museet. MCB hariøv
rigt besluttet at begrænse 
sig til disse tre museer. 

Den konstituerede direk
tør, Bo Kristensen, forelagde 
årsregnskabet, og dirigen
ten oplæste beretningen fra 
museets nye revisorer. Ak
tiverne eropgjorttil 18.379.728 
kr. mod 1 5.323.000 året før. 
Årets resultat var 3.351 .101 
kr. efter indtægter på 8.326.919 
og omkostninger på 4.975.818 
kr. Nogle af gaverne til mu
seets skabelse trækkes først 
efterhånden, som bygningen 
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færdiggøres. Regnskabet 
blev godkendt og bestyrel
sen givet decharge. 

Budgettet indtil museets 

åbning midt i 1990 viser, at 
der er ca. 3.4 mio. kr. til 
anskaffelse og indretning af 
museums- og udstillings
genstande. 

Næstformanden, Hans Har
boe, der før mødet havde 
fremvist den snart færdige 
museumsbygning og skitse
ret planerne for udstillingen, 
redegjorde for yderligere de
taljer og efterlyste yderligere 
frivillig arbejdskraft til arbej
det. 

Det fors lag til den i ved-

har f.eks. oversat og bear
bejdet »Fly i farver« og selv 
skrevet bindet om balloner 
og luftskibe, der er oversat 
til både engelsk og tysk. 

Han var selvskreven som 
medlem af det udvalg , der 
lagde grunden til oprettel
sen af Danmarks Flyvemu
seum og var derpå i en lang 
årrække medlem af museets 
bestyrelse. 

Dødsfald: 

0 berstløjtnant 
A. S. Bendtsen 
Oberstløjtnant Arthur Sylvest 
Bendtsen, der døde den 26. 
april, 79 år gammel, blev 
militærflyver i 1934 og gen
nemgik senere Hærens Of
ficerskole. 11946 var han på 
genopfriskningskursus ved 
Royal Air Force, men var 

lægterne forudsatte forret
ningsorden for museet, som 
sidste års repræsentant
skabsmøde havde nedsat 
et udvalg til at udarbejde, 
blev med et par ændringer 
af datoer enstemmigt ved
taget. 

På va lg var Hans Harboe 
og Johannes Lyng, der begge 
blev genvalgt ligesom sup
pleanten, Mogens Lundberg. 

Museets projekt
konference 
i Billund 
Den 8. april havde Danmarks 
Flyvemuseum inviteret alle 
aktive og alle, der havde gi
vet tilsagn om at være med 
til at indrette museet, til en 
stor konference i Billund. 75 
personerdeltog , og det spo
redes tydeligt, at nu hvor 
man kan se flyvemuseets 

derefter uden for nummer 
nogle år, mens han var an
sat i Statens Luftfartsvæsen. 
Her stod han bl.a. for de 
praktiske prøver til flyver
certifikater og beskæftigede 
sig også med havariudred
ninger. 

I 1950 indtrådte han i Fly
vevåbnet, hvor han i en lang 
årrække var chef for Flyve
sikkerhedssektionen i den 
daværende flyverstab. I 1 965 
blev han chef for Flyvesko
len og FSN Avnø. 

Oberstløjtnant A. S. Bendt
sen, der afgik med pension i 
1970, var fra Odense og en 
typisk glad fynbo med me
get lune. Da han for et par år 
siden i Flyvehistorisk For
ening fortalte om sit flyverliv, 
var der så mange gode hi
storier, at foredraget varede 
til hen mod midnat - og måtte 
forlænges med to aftener af 
samme længde. 

bygning nærme sig sin fær
diggørelse samt føler, at ind
retn ingen er i faste og vel
organiserede rammer, så sti
ger lysten til at hjælpe med 
til et værdigt resultat om et 
år tilsvarende. 

Foruden den i februar of
fentliggjorte udstillingsplan 
blev der nu til alle implice
rede uddelt et ringbind med 
titlen Projekthåndbog for åb
ning af Danmarks Flyvemu
seum. 

Det samlede projekt for 
etablering af museets ud
still ing og indretning er op
delt i temaer og delprojek
ter, der nu bliver mere de
taljeret beskrevet. Projektko
miteen, der er den øverste 
myndighed, ansvarlig over 
for bestyrelsen, består af Hans 
Harboe, Bo Kristensen, den 
nye direktør Mads-Bjørn Jør
gensen, arkitekt Bent Chri
stiansen, der er ansvarlig for 
museets designmæssige ind
retning og udtryksform, samt 
civilingeniør Mogens Han
sen, der som organisations
ekspert er ansvarlig for at få 
samtlige temaer og øvrig ind
retning færdig til tiden og 
inden for budgettet. 

Deltagerne fik indtryk af, 
at der er styr på tingene og 
fart over feltet, og dette er 
meget inspirerende for en
tusiasmen hos de frivillige 
medarbejdere. 
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OSCAR 
YANKEE 

Tilgang 

DY- type 

BHS Viking Dragonfly 
BOL Cameron N-77 
CRU Fairchild SA 227-TT 
CYM Beech 76 
FRE Piper PA-31 
KHI Douglas DC-9-87 
XRE Schempp-Hirth Ventus C 

Kommentarer til 
Oscar Yankee 
Viking Dragonfly er amatør
bygget (af ejeren) og den 

første af slagsen i Danmark. 
Den blev prøvefløjet med 
mærkerne OY-83X 1 2 og er 
registreret i Experimental klas
sen, luftdygtighedsbevis nr. 
X 9. 

fabr. nr. reg. dato ejer 

480 31.3 Jørgen Skov Nielsen, Sunds 
1891 12.4 Henning Sørensen, Højbjerg 

TT-465 6.4 Ole Basse Mortensen, Svaneke 
ME-232 10.4. Enk Thestrup, Slagelse 
31-632 12.4. F-Air, Billund 
49614 17.4. DDL/SAS, Kastrup 

419 4.4. Ole Korsholm + I kast 
XTA Schempp-Hirth Nimbus 3T 2 22.3. Jørgen R. Thomsen + Roskilde 
BJT Fairchild SA 226-TC 14.4 14.4. Fl. Frandsen Aviation, 

Roskilde 

Slettet 

DY- type dato ejer årsag 

BCN Piper PA-28-140 11.4. Jørgen Blichfeldt, Solgt til England 
Nakskov 

MBD De Havilland 10.4. Maersk Air, Kastrup Lejemål ophørt 
DHC-7 

MBE De Havilland 10.4. Maersk Air, Kastrup Lejemål ophørt 
DHC-7 

SBK Douglas DC-8-63 28.3. SAS, Kastrup Lejemål ophørt 
XOP Astir es 30.3. Carsten Thomassen, Solgt til Norge 

Skive 

Ejerskifte 

DY- type røg.dato nuværende ejer tidligere ejer 

AHM Cessna F 150H 
BAB Piper PA-28-235 

18.4. 
7.4. 

BLN Piper PA-28-151 

BRO Piper PA-38-112 
BSE Partenavia P.68B 
BSV Cessna F 172M 

17.4. 

14.4. 
17.4. 

7.4. 

CFR Piper PA-34-220T 
DGT Cessna 1 721 
KDC Douglas 

12.4. 
14.4. 
30.3. 

DC-10-30 

Starship 1 

Den fjerde Beech Starship 
1, der er det første egentl ige 
produktionsfly, som vil blive 
leveret til en kunde, er nu 
klar til prøveflyvningerne og 
vi l iflg. fabrikken blive leveret 
»senere i dette forår« 

Derefter ventes flyet leased 
af producenten til brug for 
demonstrationsflyvninger. 
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Jens Toft, Lem 
Torben Andersen, 
Hedensted 
Henrik Ellegård, 
Snekkersten 

Torben Rasmussen+Odense 
Fisker Pakkemaskiner, 
Skanderborg 
H.J. Rasmussen + Haslev 

Fl. Reintoft, Kolding N.J. Ostersen + Egtved 
Starling Air, Marstal OY-BSE K/S, Ålborg 
Chr. Flarup Flyudlejning, H.J. Jacobsen, Otterup 
Roskilde 
Jetair. Roskilde 
Alpha Air Taxi, Odense 
Malaysian Airlines 
System, bruger: SAS 

JAFE-Air, Billund 
HAS-Aero, Horsens 
DDL, bruger: SAS 

Metro 11 OY-BJTerbygget 
i 1980 som N 101 OB og var 
indregistreret første gang i 
Danmark 1981-82, tilhørende 
Metroflite i Roskilde. Siden 
har den fløjet i Sverige som 
SE-IMD. 

Merlin OY-CRU er bygget 
i 1981 som N3038W, senere 
N79AE. 

Duchess OY-CYM er fra 
1979, ex D-GBTD, men blev 
slettet af det tyske register 
allerede i 1 984, da den var 
blevet kraftigt beskadiget af 
en haglstorm. 

Navajo OY-FRE er fra 1970, 
bygget som N4731L, men 
samme år eksporteret til Eng
land som G-AXYA. 

Endelig er Nimbus 3T købt 
i USA, hvor den bar registre
ringsmærkerne N45U. 

Under ejerskifter er det 
mest bemærkelsesværdige, 
at veteranflysamleren Jens 
Toft har købt en »blikflyver«, 
endda med næsehjul (Cessna 
F 150H OY-AHM). 

En tilføjelse til nr. 4, hvor 
der mangler sletningsårsag 
for to af flyene: Ce:;sna F 
172N OY-ARU blev ophug
get efter at være havareret 
på Fanø strand ved Sønder
ho den 26.juli 1988,ogWar
rior OY-TOA led samme 
skæbne efter havari på Gør
lev flyveplads den 5. sep
tember 1 988. 

Dit A-cert klart i juli! 
lnternat-utblldning tlll prlvatfly
garcertlflkat under tiden 1/7-
28/7, I HOganOs I det fagra 
nordvOstra Skåne. Du IOser 
terorl och flyger koncentrerat. 
Oven utomlands och deltager I 
flere lntressanta studlebesOk. 
Dino IOrare Or proffs som I 
vonffga foll orbetor på TFHS 
(TroflkflygarhOgskolon). 
Du bor på flygplatsen I nyo 
frOscha lokaler och hor bora 
2 km tlll badet I Oresund. 
VI har ett begrOnsat ontol 
plotser. skriv dOrfOr genost tlll: 
FlyglOrore Stefan RydstrOm. 
NordvOstra Skånes Flygklubb, 
Box 51. 263 21 HOganOs. så 
sklckar vi fylllg Information. 
VOlkommen tlll en Intensiv, 
hOrllg flygsommor med et nytt 
A-cert. 
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Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Præsident. 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand· 
C1vIhngenoør Jan Søeberg 

Generalsekretariat, bibliotek og 
KDA•servlce 

Generalsekretær; Villy Schjøtt 
LulthavnsveI 28, 4000 Roskilde 
Åbent mandag-fredag 09.00-16 00 
Telefon. 42 39 08 1 1 
Telefax· 42 39 13 16 
Telegramadresse: Aeroclub 
Postgirokonto: 5 02 56 80 

Dansk Ballonunion 
Benny Clausen 
Grønnegarden 240 
2870 Greve Strand 
Telefon, 31 34 30 81 (10-16) 

Dansk Drageflyver Union 
Gitte Hastrup 
RandersveI 35 B, 8200 Århus N 
Telefon 8610 83 63 

Dansk Faldskærms Union 
Idrættens Hus,Brøndby Stadlon 20 
2605 Brøndby 
Telefon· 42 45 .55 55, lok. 357 
(ma. on. fm.). 

Dansk Kunstflyver Union 
Knud Thomsen 
Oronningeengen 31 
2950 Vedbæk 

Danak Motorflyver Union 
Kirkebjerg 29, 4572 Nr Asmindrup 
Telefon 53 42 45 16 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon 97 14 91 55 

Fritflyvnlng1•Unlonen 
Ole Vestergaard 
Steen Bolles Torv 4, 2.th. 
8200 Århus N. 

Llnestyrlngs•Unlonen 
Pia Rasmussen 
Engtolten 33, 9280 Storvorde 

Radlostyrlngs•Unlonen 
Karen tarsen 
Rugmarken 80, 8520 Lystrup 
Telelon· 86 22 63 19 

FORENINGEN DANSKE 
FLYVERE 

Protektor: 
Hans Kongelige HøIhed Pnnsen 

Formand: 
Generalma,or B. V. Larsen 

Generalsekretær: 
Direktør Ole Bronckmeyer 

Sekretariat. 
GL Kongeve1 3, 161 O København V 

Danmarks Flyvemuseum 
Ved Idrætsparken 4, 
2100 København ø. 
Telefon. 31 42 31 41 

Ridet for større Flyvesikkerhed 
Gl. Kongeve1 3, 1 61 O København V 
Telefon 31 310643. 
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Organ isationsnyt 

Landsmøde 1989 
Referat fra landsmødet lørdag den 
15. april 1989 kl. 10.30-13.20 
på Odense Lufthavn. 

Formanden Jan Søeberg 
(JS) bød velkommen. 

1. Godkendelse af dirigent 
Per Lehmann Jørgensen var 
indstillet af bestyrelsen og 
blev godkendt af landsmø
det. Dirigenten konstaterede, 
at landsmødet var lovligt ind
varslet i henhold til lovene. 

Efter aftale blev landsmø
det indledt med en orien
tering om Danmarks Flyve
museum af Hans Harboe. 
Hans Harboe gav en meget 
fyld ig og motiveret oriente
ring om museet, suppleret 
med et større antal over
heads, hvoraf det blandt an
det fremgik, at der for nær
værende var en god øko
nomisk status for det sam
lede projekt, herunder med 
en større sum penge til re
staurering og udstillingsfor
mål. Der vil være rejsegilde 
den 26. maj 1989, og det 
tilsluttede vejmuseum bliver 
i stedet til museum for Falcks 
Redningskorps. 

I løbet af ca. 45 minutter 
fik landsmødet en glimrende 
orientering, der vil kunne 
give baggrund for eventuel 
større interesse tor unionerne. 

2. Aflæggelse af 
årsberetning 
Formanden tog udgangs
punkt i den skriftlige ud• 
sendte beretning og opfor
drede til spørgsmål under
vejs. 

De generelle betragtnin
ger i årsberetningen blev sup
pleret med uddybende kom
mentarer omkring det fak
tum, at det havdeværet en af 
de største forandringer i 
KDA's lange historie. 

JS gav en lidt nærmere 
forklaring på de meget store 
udgifter, der løbende i året 
har været afholdt i medfør af 
hovedbestyrelsens beslut
ninger. 

Det foreløbige budgette
rede underskud for 1989 vil 
med de forskellige tiltag, der 

er iværksat, blive vendt til en 
estimeret balance i regn
skabet. Som nogle af de væ
sentligste tiltag nævnedes 
overgang til nyt redaktions
sekretariat, Bent Aalbæk
Nielsen, samt at produktions
omkostningerne for FLYV bli
ver nedsat ved skift af tryk
keri, forskellige ændringer i 
produktion samt forventede 
mindre forsendelsesomkost
ninger, hvorved prisen for 
produktion af de enkelte ek
semplarer af FLYV kan ned
sættes. 

JS gennemgik derefter de 
enkelte afsnit i årsberetnin
gen og sluttede med at over
gå til de aktiviteter, der var 
foregået i den første del af 
1989. 

Nedlæggelse af De Råd
givende Helbredsnævn ved
rørende Flyvecertifikatsager 
har betydet, at der nu ikke 
længere er en egentlig uaf
hængig klageinstans, og det 
er opfattelsen, at lægeud
valget skal styrkes som mod
vægt mod dette. 

Flyvevåbnets Soldaterfor
ening er indstillet på et sam
arbejde med FLYV, så bladet 
kan komme til at dække en 
større læserskare samtidig 
med, at sideantallet øges. 
Der foregår stadig forhand
linger for at få etableret det 
rette samarbejde. 

KDA's deltagelse i ud
delingen af Luftfartspokalen 
skal tages op til revision, 
idet der ikke efter hovedbe
styrelsens opfattelse er den 
rette form for samarbejde 
om uddelingen. 

Søren Dolriis foreslog, at 
der blev gjort en indsats for 
at få såvel veteranflyene som 
de hjemmebyggede fly ind
draget i samarbejde med 
DKA, hvilket forsamlingen 
også tilsluttede sig. 

Lars E. Petersen foreslog, 
at der fra DGS's varesorti 
ment blev lagt et lager ud til 
de forskellige klubber, even
tuelt fordelt til enkelte klub
ber regionalt. 

Bent Holgersen fandt ikke 
ideen brugbar, ligesom der 
også ville være ret store in
vesteringer forbundet med 
et sådant arrangement. 

Knud Larsen fandt, at det 
ville være en god ide i for
bindelse med Danmarks Fly
vemuseum, hvilket der var 
stor tilslutning til. FLYV bør 
lejlighedsvis indeholde 
DGA's vareliste. 

Per Weishaupt fandt an
ledning til at bemærke, at 
KDA's underskud var kata
strofalt, og at redegørelsen 
for dette iøvrigt var årets »un
derstatement«. Han kritise
rede FLYV tor ikke i årets løb 
at have haft en ordentlig in· 
formation om de beslutnin
ger, der løbende var truffet i 
årets løb samt påpegede, at 
KDA's formue i årenes løb 
var etableret ved hjælp af 
varesalg og stor løntilbage
holdenhed, og at den ikke 
således uden videre skulle 
bortødes. Politikken for den 
økonomiske styring af KDA 
var efter hans opfattelse ikke 
blevet fulgt med hensyn til 
overholdelse af budgetter. 
Per Weishaupt mente ikke 
medlemmerne var blevet 
orienteret på behørig vis med 
udsendelse af årsberetnin
gen på forhånd i FLYV. 

JS svarede på de kritiske 
bemærkninger ved at kon
statere, at der ikke på nogen 
måde har været noget at 
skjule - ejheller gjort forsøg 
herpå - men at der løbende i 
året har været en tiltro til 
forbedringer i økonomien i 
den sidste halvdel af 1988, 
men at udviklingen desværre 
viste, at der ikke kom den 
forventede stigning i ind
tægterne fra blandt andet 
FLYV. 

Klaus E. Andersen frem
førtevedrørende information, 
at det jo også i høj grad er 
unionerne, der skal sørge 
for at orientere medlemmerne 
i løbet af året, og det er ikke 
alt der kan formidles gen
nem FLYV. 

Han fandt det konstate
rede underskud som mindre 
væsentligt - det var jo skabt 
som resultat af vedtagne be
slutninger - hvad han fandt 
mere væsentligt var det fak
tum, at der var den rigtige 
tendens i en positiv retning, 
samt at der kunne konsta
teres et meget stort over-
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skud i form af KDA's aktivi
teter. 

Bent Holgersen fandt det 
besynderligt, at Per Weis
haupt var så kritisk indstillet, 
når han selv havde været 
med i halvdelen af året - og 
dermed udmærket kendte 
baggrundene. Han oplyste, 
at nogle af baggrundene var, 
at der skal være en positiv 
egenkapital for DGA, at løn
udg ifterne på grund af per
sonaleskift var steget eks
plosivt - og at der derfor var 
foretaget en fejlbudgette
ring samt et meget lavt budget 
for bogholderiet. De forøgede 
udgifter kunne direkte af
læses i regnskabet, blandt 
andet det meget store kon
sulenthonorar til produktion 
af FLYV samt de reducerede 
andele af driften for DGA's 
vedkommende. 

Bent Holgersen konklu
derede, at underskuddet var 
forklarligt - hvilket det bud
getterede for 1989 også var. 

Beretningen blev herefter 
godkendt. 

3. Fremlæggelse af 
årsregnskab til decharge 

Bent Holgersen fremlagde 
regnskabet og henviste til 
tidligere kommentarer, men 
fremhævede de positive ud
viklinger i starten af 1989, 
der vil medføre besparelser 
i KDA for resten af 1989 på 
250.000 - 265.000 kr. Der er 
helt klare tendenser til, at 
denne udvikling fortsætter 
ind i 1990, og det vil medføre 
et positivt regnskab. 

Hilmar Salmark var for
undret over, at der ikke med 
regnskabet forelå revisions
påtegninger ud over, hvad 
der er nævnt på side 5 i 
regnskabet. JS var ligeledes 
forundret over de manglende 
supplerende revisionspå
tegninger. Generalsekretæ
ren kunne konstatere, at de 
var indkommet på et så sent 
tidspunkt, at de ikke kunne 
komme med i regnskabet, 
men at det var en klar fejl. 

Hilmar Salmark undrede 
sig over, at der var behold
ning af obligationer til over
rente, hvilket han ikke mente 
var god økonomi. 

Torben Taustrup anførte 
og:.,;å, at regnskabets be
mærkningerskal ud sammen 
med regnskabet, ligesom han 
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mente, at der ville være basis 
for at udlægge noget af vare
sortimentet til Billund. Lars 
E. Petersen foreslog at lade 
nye og yngre kræfter komme 
til i form af nye revisorer. 

Louis Rovs Hansen mente, 
at KDA skal budgettere med 
et overskud. 

Bent Holgersen fandt, at 
målretning af formuen mod 
de rette mål var af større 
vigtighed end resultatet, selv 
om det viste et underskud. 

Hans Kofoed anførte, at 
revisorerne havde været på 
ekstra arbejde i årets løb på 
grund af skiftende medar
bejdere i bogholderiet. 

Klavs E.Andersen manede 
til eftertanke. Regnskabet er 
kun en enkelt ting. Man skal 
se på sagen med nogle klare 
mål for øje, og der var efter 
hans mening en ændring 
på vej i den rigtige retning -
det er aktiviteterne, der er de 
væsentlige. Han fandt, at re
visorerne skulle bibeholdes. 

Bent Holgersen fastslog, 
at der ikke er nogen i KDA, 
der vil løbe fra ansvaret, men 
der skal i det væsentligste 
ses på udviklingen og ten
denserne. 

Kaj Frederiksen foreslog, 
at man anskuede budget
terne over en 2-3 årig pe
riode, hvilket vandt gehør i 
forsamlingen som en god 
ide. 

4. Behandling af forslag 
Hovedbestyrelsen havde 
fremsat forslag om at udvide 
forretningsudvalget til 6 per
soner med de deraf følgende 
ændringer af KDA's love. 

Som stemmeberettigede 
var mødt 1 02 ud af det totale 
mulige antal på 256. 

Forslaget blev sat under 
afstemning, og det blev en
stemmigt vedtaget. 

5. Valg af formand for 
hovedbestyrelsen 

Formanden var ikke på valg 
i 1989. 

6. Valg af revisorer 
Til revisorer genvalgtes Iver 
H.lversenog HilmarSalmark. 

7. Fastsættelse af sted for 
næste ordinære 
landsmøde 

Landsmødet 1990 skal af-
holdes i Billund. 

8. Eventuelt 
Formanden måtte konstatere, 
at det ikke havde været mu
ligt for Niels Seistrup at kunne 
deltage i landsmødet, men 
at han skulle have overrakt 
klub lederpokalen for sit 
mangeårige arbejde, både i 
klubregi og som organisator 
for landsholdet i svæveflyv
ning. Det var landsholdets 
samling i Arnborg, der af
holdt ham fra at deltage i 
landsmødet. 

Diplomerne til Palle Juul 
Jensen for hans drageflyve
verdensrekorder kunne ikke 
overrækkes, da han ikke var 
til stede. 

Kaj Frederiksen udtalte på 
Dansk Forsikringspool's 
vegne, at man var interesse
ret i et samarbejde med KDA 
(eventuelt advokatudvalget) 
om udformning af kravene 
til flyforsikringer, idet det var 
de opstillede krav til forsik
ringsdækningen, der blev 
direkte afspejlet i præmierne. 
han tilbød at holde temafore
drag om emnet i de klubber, 
der måtte ønske det. 

Formanden sluttede med 
at takke dirigenten samt del
tagerne, selv om antallet jo 
ikke var overvældende. 

Efter mødets afslutning 
havde dirigenten sørget for, 
at frokostbordet kunne leve 
op til lufthavnens ry som et 
godt madsted, ligesom han 
derefter var guide ved en 
rundvisning på flyvepladsen. 
Deltagerne fik et fint indtryk 
af de mange forskelligartede 
aktiviteter inden for almen
flyvn ingen på Odense Luft
havn. 

~ u -
Dansk Motorflyver Union 

Postadresse 
KirkebIerg 19, 4572 Asmindrup 

Fonnand: Knud Larsen 53 42 45 16 
Næslfmd Knud Nielsen 7565 74 25 
Sekretær· Carl E Mikkelsen 74 67 84 18 
Kasserer· Vagn Jensen 86 44 11 33 

Jørgen Andersen 98 83 70 05 
Dagmar TheIlgaard 74 84 82 80 
Lars Petersen 53 4 4 06 71 

Nyt fra motor
flyveklubberne 
Kongeåens Pilotforening, 
Vamdrup: Klubaftener tirs
dag den 13. og 27. juni kl. 
19. Set. Hansaften fejres som 
sædvanligt med flyvetur langs 
kysten, grillmad og bål. 

Vestjysk Flyveklub: 1.-2. juli 
afholdes på Varde Flyve
plads åbent-hus-arrange
ment i forbindelse med frem
visning og afprøvning af UL
fly. Deltagelse af bl.a. dags
pressen. 

Start lørdag kl. 11 .00. Mu
lighed for ta'-selv-bord til ri
melig pris samt overnatning 
i eget telt. ingen startafgift. 

Aarhus Flyveklub :oreslår 
efter veloverståede jubilæ
umsfestligheder en sight
seeing-turfra EKRD til EKAH 
på klubaftenen den 6. juni. 

Vedr. Set. Hansaften, så 
se nærmere på tavlen i klub
huset. 

Udenlandske 
flytræf 
Midsommer på Røros: 23.-
25. juni arrangerer AOPA
Norge til Fly-inn på Røros 

Anthon Berg Air-rally 
Så sker det igen! For 20. gang afvikler Anthon Berg sit 
formidable rally, hvor alle piloter og deres venner og 
familie kan nyde den uforlignelige chokolade, få de 
sidste nødvendige timer i logbogen og tilbringe fornøje
lige timer sammen med ligesindede. Lad ikke en sådan 
chance gå fra dig! 
Mød rallykomiteen på 

RANDERS FLYVEPLADS 
den 4. og 5. august 1989. 
Men glem nu ikke tilmeldingen, der skal være indesenest 
den 25. juni! Tilmeld dig til: 
Johan Baade, Vestergade 19, 5000 Odense C 
Tlf. 66 13 65 33, 66 17 19 34 (aften), Fax 66 12 31 42. 

På gensyn i Randers. I år specielt tilbud om pakkeløsning 
på overnatninger og bespisning til billige penge. 
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Organisationsnyt 

flyveplads i Norge. Set. Hans 
aften fejres fredag aften, og 
lørdag er der seminar med 
festmiddag om aftenen, og 
søndag er fri til flysnak med 
nye og gamle venner. 

Invitationer er udsendt til 
klubberne primo maj - til 
melding inden den 18. maj . 

Oldtimer Fly-træf den 8.-
10. september på. Hahn
weide Flyveplads, Kirchheim
Teck, 20 km øst for Stuttgart. 

Alle ejere af veteranfly er 
meget velkomne - veteran
piloter særligt velkomne. Del
tagerne få.r kost og logi så. 
vel som fri tankning og in
viteres til at deltage i recep
tionen lørdag aften. Tilmel
ding »så. snart som muligt«. 

Cognac Rally: Årets Cog
nac Rally finder sted 23.-25. 
juni på. Cognac/Chateauber
nard . 

Prøverne, der gennemfø
res den 23. juni, vil bestå. af 
præcisionsflyvning, -prøver 
og -landing. Ved ankomsten 
vil konkurrencedeltagerne 

tage del i en cognac smage
prøve, og pointene for denne 
lagt til det sportslige resul 
tat afgør, hvem der er vinder 
af rallyet og berettiget til at 
modtage sin egen vægt i 
cognac. 

Rallyet er åbent for en- og 
tomotors fly, udstyret med 
radio, med en vægt, der las
tet ikke overstiger 3.500 kg. 
Piloterne skal have gyldigt 
FAl-sportslicens. 

Alle deltagere, piloter og 
passagerer modtager en 
præmie. 

Deltagelse koster 750 FF 
pr. fly og 1850 FF pr. person 
incl. kost og logi. Hurtig til
melding: inden 5. juni! 

Fly-fem kamp 
Svenska Flygsportsforbun
det indbyder til SM i civil fly
femkamp 1989 på. Sunne/ 
Holmby Flygplats. Danske 
piloter flyver naturligvis uden 
for konkurrencen. Fly-fem-

FLY
FORSIKRING 
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HAFNIA 

Luftfartsafdelingen 
Postboks 2222, 1097 København K. 

Telefon: 01131415 

kampen består af præcisions
flyvning, orienterings løb, 
svømning, landinger og ter
rænløb. (Kurt Gabs omtalte 
konkurrencen i september
nummeret af FLYV). 

Frankenflug 
Flyveklubben i Nurnberg af
holder det 18. Franken Rally 
14.-15. juli. Ankomsten fre
dag eftermiddag bliver be
dømt og efterfulgt af en af
slappet klubaften. Næste 
dag flyver man efter en bog 
med luftfotos over det char
merende Franken til Bad 
Windsheim, hvor ankomst og 
land ing bedømmes. Her i 
friluftsmuseet kulminerer 
samværet med præmieover
rækkelse og en frankisk ban
ket. 

Nærmere oplysninger om 
ovenstående kan få.s hos 
DM U's sekretær. 

Oldtimer træf 
Vi har modtaget en indby
delse til »Oldtimer Flieger
treffen« i perioden 8.-10. sep
tember på. flyvepladsen Hahn
weide, Kirchenheim 20 km 
øst for Stuttgart. Interesse
rede kan kontakte Unions
kontoret for yderligere infor
mationer. 

Svæveflyvertræf 
Som meddelt i april-num
meret afholdes der på. Arn
borg i uge 28 svæveflyver
træf arrangeret af piger, men i 
øvrigt for både m og k. 

Der er først i maj må.ned 
udsendt meddelelse fra un i
onen herom. Ret henven
delse til bestyrelsen i din 
klub, hvis du ikke allerede 
har set denne meddelelse. 

Vi glæder os til at se både 
»gamle« og »nye« ansigter 

Dawn to Dusk 
Dawn to Dusk er en årlig til 
bagevendende lejlighed for 
piloter til at bruge deres fan
tasi og genialitet på. den 
mest interessante og origi
nale en-dagstur, de kan ud
tænke - udført i sikkerhe
dens navn. 

Konkurrencen, som i å.r 
løber for 25. gang, har et 
virkeligt internationalt om
fang. Piloter fra hele verden 
deltager. 

Deltagerne må. starte fra 
og ende på. en hvilken som 
helst godkendt flyveplads i 
verden, forudsat et vidne er 
til stede. 

Deltagerne skal meddele 
konkurrencekoordinatoren 
datoen for flyvn ingen, - kan 
dog ændres nå.r som helst, 
blot det skriftligt meddeles. 
Endvidere skal plan for flyv
ningen indsendes. Deltage
ren skal være airborne mi
nimum 8 timer mellem sol
opgang og solnedgang. 

Efter flyvningen skal do
kumentation som kvitterin
ger på. landingsafgifter, kort, 
fotografier o.lign. indsendes. 
Anmeldelserne skal indsen
des inden udgangen af juli. 

Nærmer~ oplysninger om 
ovennævnte stævner og kon
kurrencer samt tilmeldings
blanketter få.s hos DM U's 
sekretær: Dagmar Theilgaard, 
Toftlundgå.rdvej 12, 6600 Ve
jen. Tlf. 7 4 64 82 80. 

denne uge. Naturligvis har 
flyvning og afslappet ferie
stemning højeste prioritet. 
v, har lejet Arnborgs Twin 
Astir og Ka-6, og der er in
struktør hele ugen til rådig
hed ved opgaveudskrivning 
og skol ing. 

Der vil blive arrangeret for
skellige aktiviteter om afte
nen og i tilfælde af dårligt 
vejr. Indtil videre arbejder vi 
med: Strækflyvning, herun
der indhentning af vejrop
lysninger og brug af disse 
ved opgaveudskrivning, kort
tegning m.m., samt svæve
flyvning gennem tiderne. 

Alle praktiske oplysninger 
vedr. indkvatering/hytte/telt, 
er indeholdt i unionsmed
delelsen. 

Berit Jacobsen 
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Nyt fra svæve
flyveklubberne 
Vestjyllands Svæveflyveklub 
er kommet et stort skridt nær
mere sin nye flyveplads . 

Der er blevet stiftet en selv
ejende institution, som har 
købt et stort stykke vestjysk 
sandjord ca. 8 km syd for 
Videbæk i et område med 
fyrreskove, brunkulslejer, 
grusgrave og andet godt. 
Amtet har godkendt, at area
let udlægges til svæveflyve
område. 

Til jorden hører nogle halv
dårlige bygninger, men da 
klubben blandt sine med
lemmer har både tømrer og 
murer samt nogle iøvrigt me
get energiske og dygtige folk, 
har indretningen af bygnin
gerne til hangar/værksted/ 
klubhus allerede været i gang 
siden vinteren. En lokal en
treprenør har hjulpet med 
det grove arbejde; der er 
fældet træer og buskads, der 
er sået græs og bestilt te le
fon! 

De to kommuner, Skjern 
og Videbæk, har i hele denne 
sag udvist en særdeles po
sitiv indstilling, hvilket andre 
og større kommuner kunne 
lære meget af. 

De første starter fra Ej
struphede vil kunne forven
tes i løbet af sommeren om 
alt går vel. 

Karsten Wirring 

Herning Svæveflyveklub 

Danmarksmester Kristian S. 
Hansen har i Ventus C sat 
klubrekorden på 1 00 km tre
kant op til 127,7 km/t! 

Største højde på opgaven 
var bare 11 00 meter! 

Kristian står også for sæ
sonens næsthurtigste, nem
lig 11 2,5 km/t, mens Ole 
Korsholm har trediehurtigste 
tid med 110,1 km/t- i alt har 
9 hastighederværet over 100 
km/ti år!! 

Der er blevet fløjet adskil
lige 300 km, 500 km og ... 
(mange) km forsøg - men 
indtil nu er kun en enkelt 
300 km kommet i hus. 

Der planlægges en tilbyg
ning til klubhuset. Dette skal 
give mere køkken- og de
potplads. 

Der holdes sommerlejr i 
ugerne 28, 29 og 30. 
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Kalender 
4/6 
9-18/6 
9-11/6 
22-23/7 
24/ 7-6/8 
28/8 

3-4/ 6 
8-11 / 6 
10/6 
10/ 6 
17/ 6 
24-28/6 
30/6-2/7 
1/7 
8-9/ 7 
14-15/7 
28/7-3/8 
4-5/ 8 
13-19/8 
18-19/8 

Flygvapnets hovedflyvedag, Karlsborg 
Salon de L'Aeronautique, Paris 
KZ Rallye, Stauning 
Air Tattoo, Fairford, England 
Masters Games, Herning, Århus og Ålborg 
Warbirds Air Display, West Malling, England 

Center '89, Vamdrup 
Nostalgistævne, Vamdrup 
DM S/ P, Vamdrup 
DM RW 8-mands, Vamdrup 
DM RW 4-mands, Vamdrup 

Jarlsberg, Norge 
Jarlsberg, Norge (alt) 
DM '89 
JAC-mesterskaber, Sverige 
EM , Ungarn 

Nordals Flyveklub, 25 års jubilæum, Nordborg 
KZ rally, Stauning 
NM i præcisionsflyvning, Torp 
Fly-in, Seppe, Holland 
AOPA flyv-in, Røros, Norge 
20. int. Air Rally of Malta 
Hobbyfly 89, Koblenz 
S0dwestdeutcher Rundflug, Schwenningen 
Jubilæumsrally i Luxembourg 
Franken-Flug, N0rnberg 
EAA Fly-in, Oshkosh, USA 
Anthon Berg Rally, Randers 
VM i præcisionsflyvning, Skive 
Fly-fem-kamp, Sunne/Holmby, Sverige 

4-14/6 DM Standard og 15 m 
8/6 S-teoriprøve, S 2/89 
17-24/6 Hl-1, kursus 
26/6-7 /7 Arnorg Åben 
10/ 7, uge 28 Kvindeflyvetræf, sommer 
10-16/7 Talentkursus 
12-20/8 Fl-2, kursus 
2-9/9 Hl-2, kursus 
7/9 S-teoriprøve, S 3/89 
23-30/9 Hl-3, kursus 
13/11,uge46 Materielkontrollantkursus 
18-19/ 11 Klublederseminar 
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Der kunne spares ca. 3 kr. 
pr. I benzin - svarende til ca. 
90 kr. pr. time for vort fly! Det 
var for fristende. Den nød
vendige dispensation blev 
indhentet. De første 3 dunke 
a 25 I blev hentet på den 
lokale Shell-tank og forsig
tigt påfyldt - for vi havde 
endnu ikke fået det anbe
falede vaskeskindsfilter, hvor
igennem benzinen skulle på
fyldes . En kedelig overras
kelse var det, da vi efter på
fyldning af det meste af den 
anden dunk måtte konsta
tere, at resten i denne stort 
set var vand og slam! Den 
dag blev der ingen flyvning, 
men Shell kom og rensede 
vore og benzinstationens 
tanke og erstattede også al 
vor benzin. Siden da har vi 
brugt vaskeskindsfilter ved 
påfyldning af bilbenzin -
uden dog at have fundet 
nogen formerforurenheder. 

Under flyvningen syntes 
der ikke at være nogen pro
blemer med motorgangen: 
Nogle mente endog, at mo
toren gik bedre. Vi konsta
terede ikke mere karbura
toris end sædvanligt, og vi 
var ikke udsat for »damp
lemmer«, der gav motorstop. 
Senere har vi dog fundet ud 
af, at der under visse om
stændigheder var problemer 
med trækkraften. Disse ven
tilproblemer henfører vi dog 
til overopvarmede udstød
ningsventilhoveder p.g.a. en 
formodet højere forbræn
dingstemperatur ved bilben
zin end ved blybenzin (se 
senere). 

Problemerne kom 
Ved et 50 timers eftersyn 
blev der målt lavere kom
pression end sædvanligt på 
tre cylindre! (Motoren er en 
6 cyl. Continental 0-300). 
Det var dog ikke værre, end 
at vi kunne fortsætte og holde 
vågent øje med udviklingen. 
Det blev dog ikke bedre -
tværtimod . Ved det næste 
eftersyn blev der målt endnu 
lavere værdier ved kompres
sionstesten . Først blev de 
tre »dårlige« cylindre demon
teret. Udstødningsventilstam
merne var revnet og havde 
været meget varme. Des
uden var ventilstyrene (bron
ze) særdeles slidte. Vi skulle 
have udskiftet alle 6 udstød
ningsventiler og ventilstyr. 

24 

Bil benzin til småfly? 

De havde kun fløjet 510 ti
mer. 

Det blev en kostbar repa
ration. Efter samråd med vor 
reparatør og telefonsamta
ler til en dansk bilimportør 
og en stor jysk konsulent
virksomhed besluttede vi at 
henvende os til Shell for at 
få dækning for vore udgifter, 
idet vi kun havde fløjet på 
Formula Shell. Man kendte 
kun til skader på indsug
ningsventiler, og kun på visse 
bilmærker, der havde kørt 
på »moderne« benzintyper. 
Man forstod i det hele taget 
ikke, at vi benyttede bilben
zin, når motorfabrikanten an
befalede avgas ! 

Vort indtryk af samtaler 
med flere fagfolk var, at en 
generel dårlig dansk ben
zinkvalitet var årsag til f.eks. 
ventilproblemer (indsugnings
el I er udstødningsventiler). 
Dette bekræftes af mange 
artikler i motorfagblade og 
andre fagblade, f.eks.»! nge
niøren«. Efter denne repara
tion besluttede vi at fortsætte 
på fly-benzin. Der var fløjet 
ca. 40 timer uden proble
mer, da vi blev kontaktet af 
en sælger fra fa. Autotex, 
som bl.a. sælger et benzin
additiv, Camma UCL. 

Dette er en topolie, som 
ifølge produktbeskrivelsen 
»nedsætter slitage på den 
øverste del af motoren med 
topstykke, cylindre, stempler, 
stempelringe, ventiler og kar
burator«. 

Det lød næsten for godt til 

Foto: Tavs Aas Mortensen 

at være sandt. Hvis vi nu 
brugte bilbenzin ti lsat den 
foreskrevne mængde UCL, 
så måtte vore problemer med 
manglende smøring af ven
tilerne være løst. Dette fore
holdt Autotex os, og en kon
sulent havde samme opfat
telse. 

Vi søgte at få skriftlig ga
ranti fra Autotex for, at vi ikke 
atter ville få ventilskader p.g.a. 
manglende smøring af ven
tilstammen. Det var imidler
tid ikke muligt, men man 
havde dog en produktan
svarsforsikring, og det var 
lige så godt.... 

Nu stod vi med gyldne 
mundtlige løfter om et mi
rakelprodukt og nogle styk
ker papir, som næppe var 
meget værd. 

Trods den manglende ga
ranti vovede vi alligevel atter 
at bruge bilbenzin med ad
ditivet UCL. Denne gang var 
det dog benzin fra et andet 
stort selskab. På dette tids
punkt var motorens kom
pression i orden. Efter endnu 
50 timers flyvning manglede 
der igen kompression. Denne 
gang dog kun på en cylin
der. Der var sket nøjagtigt 
det samme som sidst: En 
revnet udstødningsventil 
stamme og et kraftigt slidt 
og forbrændt ventilstyr. Der 
var forøget slid på de øvrige 
ventilstyr, men dog ikke så 
meget, at det kunne ses på 
kompressionstesten for disse. 

Konklusion : Camma UCL 
havde ikke hjulpet. UCL 

havde ikke haft smørende 
virkning som beskrevet. 

Autotex blev underrettet om 
skaden. De fik ventil og ven
tilstyr til undersøgelse hos 
Camma, England. Her havde 
man ikke set tilsvarende før, 
og man var forundret over 
omfanget. Der måtte være 
noget galt med motoren, 
mente man .... 

Med Comma's udtalelser 
havde Autotex gode kort på 
hånden til at afslå erstatning 
-Vi opgav. 

I dag flyver vi nu atter på 
avgas - uden problemer. 

E. Lohmann Madsen 

Autotex A/S kommenterer 
Foran lediget af indlægget 
»Bilbenzin ti l småfly?« vil jeg 
gerne have lov til at komme 
med et par kommentarer. 

Jeg hørte første gang om 
problemer med manglende 
smøring omkring ventilstam
merne i flyrnoterer ved brug 
af bilbenzin ved et møde 
med nogle autofolk i juni 
måned 1988. 

Gennem flere kanaler fik 
jeg kontakt med forfatteren 
til indlægget, og jeg fore
lagde ham de oplysninger 
og resultater,dervaropnået 
ved brug af Camma UCL, 
som er en topolie med net
op de egenskaber i bilmo
toren, der er omtalt i pro
duktbeskrivelsen. 

Vi har ingen kendskab til, 
om der før har været ekspe
rimenter med tilsætning af 
topolie i bilbenzin til flymo
torer. 

Forfatteren fortalte, at en 
tekn iker fra et stort konsu
lentforetagende havde sam
me mening om produktet, 
som vi havde beskrevet, så 
han mente godt, det kunne 
gå an at prøve. 

Vi kunne naturligvis ikke 
give skriftlig garanti på så
danne eksperimenter, og 
man kan efter vor mening 
heller ikke forlange dækning 
af en produktansvarsforsik
ring . 

Da vi hørte om skaden, 
kontaktede vi naturligvis om
gående fabrikanten af UCL. 
Denne ønskede at få ventil 
og ventiludstyr tilsendt for 
nærmere undersøgelse. 

Her kunne man også kon
statere et meget kraftigt slidt 
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og forbrændt ventilstyr og 
en ventilstamme med slid 
og aflejringer af bronze fra 
ventilstyret. Med den varme
udvi kling og rivning ville 
Comma UGL ikke kunne 
hjælpe, hvor meget der så 
end var blevet tilsat. 

Vi mener derfor, fejlen må 
findes helt andre steder. 
Måske er bilbenzin og bron
zestyren farlig sammensæt
ning i en flymotor, så hvorfor 
ikke sige: Det var bare ær
gerligt, men forsøget værd! 

Med venlig hilsen 
Jørgen Fasting 
Autotex NS 

A/S Dansk Shell's 
kommentarer: 
Ja - vi er enige med Ebbe 
Lohmann Madsen om, at fly
benzin er det eneste rigtige 
til flymotorer! 

Hvis man bruger et brænd
stof i en motor, som ikke 
anbefales til den pågældende 
motor, så er det klart, at hver
ken motorfabrikant eller 
brændstofleverandør kan 
have noget ansvar for en 
skade på motoren. 

I en servicemeddelelse da
teret den 1. juni 1 983 skriver 
motorfabrikanten: 
»All TCM aircraft engines are 
to be operated only on avia
tion grade tue/. It the spe
cified tue/ is not available, 
the next higher grade tue/ 
must be used.« 

Senere: 
»WARNING .. Automotive 
fuels are unsafe for use in 
aircraft engines for many 
reasons and, therefore, shou/d 
not be used under any cir
cumstances. « 

Klarere kan det vist ikke 
formuleres. At bilbenzin ikke 
er velegnet til brug i fly, be
tyder ikke, at kvalitetskra
vene ti I dette produkt er min
dre end dem, der stilles til 
Avgas. 

Det betyder blot, at kra
vene til produkterne er for
skel lige - hvilket er meget 
naturligt, eftersom brænd
stofferne skal arbejde un
der vidt forskellige driftfor
hold. 

Der er ikke grundlag for at 
tale om en generelt dårlig 
dansk benzinkvalitet. 

Den benzin til biler, som 
Dansk Shell producerer og 
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sælger, skal opfylde en række 
nøje definerede kvalitetskrav. 
Der er også fastlagt en måle
metode for hvert enkelt krav. 
Rækken af krav er opstillet 
med henblik på at ti lfreds
stille de krav, den danske 
bilpark stiller til brændstof
fet, bl.a. som følge af de kli
matiske og geografiske for
hold. 

F.eks. er det meget vigtigt, 
at benzinen en kold vinter
morgen er så tilpas flygtig, 
at man kan få startet bilen. 
Omvendt må benzinen om 
sommeren ikke være så flyg
tig, at man får problemer 
med damplommer i brænd
stofsystemet. 

At fremstille bilbenzin er 
en kompliceret og hårfin ba
lance mellem mange indvir
kende faktorer. 

Samme problemstilling gør 
sig gældende, når det drejer 
sig om fremstillingen af fly
benzin. Hererderblotnogle 
helt andre hensyn at tage. 

Derfor et helt generelt råd, 
når det drejer sig om valg af 

både brændstoffer og smøre
midler: 
Følg fabrikantens anvisnin
ger! 
og det uanset om det drejer 
sig om fly, bil eller båd. 

Fabrikanter af motorer og 
andet materiel kender de
res produkter bedst og ved, 
hvilke krav der stilles til brænd
stof og smøremidler. 

Vi vil kun knytte nogle få 
kommentarer til den aktuelle 
sag. 

Vi forstår, hvor ærgerligt 
det må være at blive belem
ret med udgifter til repara
tion af topstykket. Vi kan ikke 
ryste nogen skudsikker for
klaring ud af ærmet, men 
påpege, at faktorer som 

- forkert blandingsforhold 
- forkert tændingsindstilling 

kan være mulige årsager til 
problemerne. 

Med venlig hilsen 
Peter Laybourn 
NS Dansk Shef/ 

AVIONIC & INSTRUMENT 
SERVICE 

COMPLETE SAL.ES - INSTAUATION - MAINlcNANCE 
OF ALL TYPES AND GENERATIONS OF EQUIPMENT 

Buy · Sell · Trade 
N-•Used 

Exchange · Rentals 

1-11 ---li I SCAN-AVIDNICS 
Headquartr. BIiiund Alrport, DK,-7190 BIiiund, Denmark 

T.....,_ +45 7533 8422, Fu. +45 75 33 24 07 
Telex 8 Ol 07 SCANIC DK 

0alo Div.: Fomebu Alrport, N 1330 0alo, ~ T.....,_ +452122582 

Stoclcholm Div.: Bn1mm11 Alrport, S 18120 Bromme, Sweden 
r.lephone+488988710 

Golhenburg Div.: 81ft Alrport, S 42014 81ft, Sweden 
Telephone +4113182 83 33 

Malm6 Div.: Malm6/Stun,p Alrport, S 230 32 Malm6/Sturup, Sweden 
Telephone +48 40 50 02 25, Fu. +48 40 50 0124 

Autobenzin I visse 
luftfartøjer 
FLYV's artikel »Bilbenzin til 
småfly« har inden udgivelse 
af bladet været forelagt til 
udtalelse i Statens Luftfarts
væsen (SLV). 

Det skal påpeges, at SLV's 
generelle krav er, at ethvert 
luftfartøj, der af fremstillings
landets luftfartsmyndigheder 
er certificeret til operation 
på flybenzin, skal opereres 
på flybenzin for at opretholde 
luftdygtighedsbevisets gyl
dighed. 

Efter hårdt pres fra mar
kedet udarbejdede SLV i 
1985, som det også skete i 
nogle andre vestlige lande, 
kriterier for operation på au
tobenzin, således at luftdyg
tighedsbevisets gyldighed 
kunne opretholdes. Disse kri
terier og SLVs advarsler mod 
brug af autobenzin er skit
seret i SLV's kompendium: 
»Advarsel. Autobenzin på ar
bejde«, udgivet i februar 1985. 

Heri stilles krav for at kunne 
tillade brug af autobenzin i 
visse dansk registrerede luft
fartøjer. Bl.a. stilles krav til : 

- Luftfartøjet i hvilket auto
benzin ønskes anvendt 
(bl.a.: kun privatopererede 
VFR-luftfartøjer). 

- autobenzin, som ønskes 
tanket på luftfartøjet. 

- pilot, der opererer luftfar
tøjet på autobenzin. 

- yderligere skiltning med 
operationsbegrænsninger. 

- yderligere vedligeholdelse. 
- overhaling m.v. af visse 

dele, hvis luftfartøjet efter 
operation på autobenzin 
skal opereres kommercielt. 

SLV er af den overbevis-
ning, at anvendelse af dansk 
autobenzin ikke af betyd
ning øger risikoen for plud
selig motorstop eller væ
sentlig nedsat motoreffekt, 
såfremt piloten jfr. ovenstå
ende overholder visse for
holdsregler. SLV anser det 
ligeledes for sandsynligt at 
vedligeholdelsesomkostnin
ger kan øges ved brug af 
autobenzin. 

Hvad angår tilsætning af 
additiver til benzin eller smø
remidler kan SLV ikke an
befale dette, medmindre fa
brikant af luftfartøj/motor an
befaler produktet. • 
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Stjernekrigeren fra Ålborg 
»Det bemandede missil(( -et af de mindre følelsesladede 
øgenavne for den amerikanske Lockheed F-104G 
Starfighter - nåede at gøre skattet tjeneste I det danske 
flyvevåben I næsten 22 år. F-104 er stadig I aktiv 
tjeneste I en række flyvevåbner verden over, og det vll 
den være godt Ind i halvfemserne. Flyet er spændende 
også som modelobjekt, og det findes heldigvis I en 
række detaljerede plastic-samlesæt I flere forskellige 
skalastørrelser. 

Af Wilhelm Willersted 

De første danske F-104G 
Starfightere gjorde deres 
overlyds-entre med den ka
rakteristiske, hylende jetkom
pressor-lyd i Aalborg i det 
sene efterår 1964. 

Flyvevåbnet fik i løbet af 
de kommende måneder le
veret 25 en-sædede og fire 
to-sædede maskiner, som 
indgik i eskadrille 723 og 
726. De afløste North Ame
rican F-86D, også kaldet 
»Dog-Sabrene«, og blev som 
disse leveret som amerikansk 
våbenhjælp til vort luftfor
svar. 

katapultsæde kombineret 
med alderen på de piloter, 
der betjente flyet, var for
mentlig blandt årsagerne til, 
at tabstallet herhjemme blev 
så forholdsvis lille. 

Mange fine samlesæt 
Som plastic-samlesæt er 
Starfighteren en særdeles 
populær model. 

F-1 04G er udsendt i skala 
1 :72 fra både Heller, Airfix, 
Esci og Hasegawa i både 
den ensædede og den to
sædede version. 

Det er alle glimrende, de-

taljerede samlesæt, der nemt 
kan bygges som repræsen
tant for en dansk »stjerne
kriger«. 

I skala 1 :48 findes den 
ensædede version både fra 
Monogram og Esci, og en 
fantastisk flot model i skala 
1 :32 er produceret af Hase
gawa både i »G«- og »J«
versionen. Men den findes 
desværre heller ikke som 
den to-sædede TPer, så den De 29 fly rakte kun ti I halv

anden eskadrille. Så vi måtte 
selv supplere op fra 1971 
ved fra Canada at indkøbe 
15 en-sædede CF-104 og 
syv to-sædede CF-104D. 

Men selv i den ensfarvede grønne bemaling kunne en dansk 
Starfighter trods alt tage sig ganske flot ud. 

Det krævede en del spe
ciel ombygning af disse fly, 
så de helt igennem fik samme 
danske standard som de tid
ligere modtagne. Men det 
tog flyvevåbnets teknikere 
sig selv af. 

Starfighteren optrådte i 
tresserne og halvfjerdserne 
ofte i avisernes overskrifter. 
Det vesttyske flyvevåben og 
flåden mistede nemlig ulyk
keligvis en masse maskiner 
af typen, og et stort antal 
unge piloter mistede livet i 
dem. 

Der er aldrig udsendt no
get officielt antal fra Vest
tyskland, men der tales uof
ficielt om, at tyskerne mis
tede over hundrede F 104'ere 
i de år, hvor flyet var i tje
neste! 

Flyvevåbnet måtte i de 
godt 22 år, hvor de 51 Star
fightere var i eskadrilletje
neste, desværre afskrive i alt 
12 eksemplarer. Vi mistede 
fem piloter ved disse styrt. 
Det kraftige Martin Baker 
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De første danske Starfighters 
havde denne flotte bemaling. 

bliver noget sværere at få i 
samlingen i stor skala. 

Danske decals findes i ark 
både fra Stoppel, Esci og 
Microscale, og dem har hob
byforretningerne, eller kan 
fremskaffe dem på bestil
ling. 

Danske Starfighter-fly be
gyndte deres karriere nord
og søndenfjords med at være 
virkeligt smukt bemalede. 

Kroppen var således me
get lys blågrå med stort, 
blankt metalparti på bag
kroppen ved motoren. Vin
gerne var helt hvide, og mær
kerne på vingerne sad in
den i et kvadratisk, metal
blankt felt. 

Grønt godt for øjet? 
Men så gik naturen over op
tugtelsen, og flyvevåbnet 
malede alle sine F-104'ere 
militærgrønne over det hele. 
Denne enkle, grønne bema
ling fandtes nu både i en lidt 
mere inspirerende blank ud
gave foruden den, mildt sagt, 
vejrbidte matgrønne, som vi 
kender fra bl.a. Super Sa
brene. 

Mange forskellige landes 
flyvevåben har anvendt el ler 
benytter stadig Starfighteren. 

Så der er mange mulig
heder. 

Det kan give flere spæn
dende bemalings-variatio
ner, lige fra de helt metal
farvede japanske, over de 
Vietnam-camouflerede ame
rikanske til de NATO-kamou
flerede italienske og vest
tyske. Den tyske flådes fly 
var skifergrå på oversiden 
og mat metalfarvede på un-
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dersiden med store day-glow
felter på krop og vinger. Det 
giver en spændende, ander
ledes bemaling. 

Og så er der selvfølgelig 
Darryl Greenamyer's F-104 
»Røde Baron«. Den flytos
sede amerikaner anskaffede 
sig sit eget, civilt indregistre
rede Starfighterfly, som blev 
stykket sammen af større el
ler mindre »stumper«, som 
han skrabede sammen fra 
mange forskellige steder. Til 
en hulens masse penge. Flyet 
var malet postkasserødt over 
det hele! 

Det er da i hvert fald også 
en spændende model-mu
lighed. • 

Mærkerne på de hvidmalede vinger var omgivet at et 
kvadratisk, meta/farvet felt. 

En to-sædet dansk Starfighter i den grønne, ensfarvede 
bemaling. Næsepartiet fremstod på enkelte maskiner lyse
gråt lige bag pitotrøret og omkring radainstallationen. 

Kommunikationsradio 
fra KING til fornuftig pris 
$1140 ved kurs 7,30 Dkr. 8322,-

I 
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LEARN TO FLY IN THE USA 

We Offer The Best 
Professional Pilot 

Program in the USA 
Private. CammerdaJ, Jnstnmeat, Cerdfted 
FllPt WtraclDr, Jutnmeat lastntctar, 
Maltleadae and ATP, AU FUPt Te.li, 
Groud Scbools, Boob ud Lodllo&, 
• 4-1 moalll coane, pl•s 30-moalll praclkal 

tnllllq -USA Imaløadoa appn,vod. 
• Year rHad n,i.11 weatlier. 
• Onr 76 Alruaft • 15 Slaalatat1 tZ4,H5.00 
- »aUI tDIIJt U.e llat.! CaU, Wrlte ar Fax Totla11! 

lntematxn31 Sctro af Pffixlautu 

P.O. Box 229-F • Bollvar. TN 38008 
901-658-6282 • WATTS HI00·238-6871 

TELEX 3725796 • TELEFAX 901-658-6782 

Euro,ra,i:,n J~r,: E~:~;:~;~~lk~En~!:J ret, 
Tel: 0638 77260 Fax: 0638 660195 

Outside the UK: 4~8-77-260 

For yderligere oplysninger ring til Søren på 42 39 00 91 

DANSK FLY ELEKTRONIK 
Roskilde Lufthavn . Fax 42 39 07 05 
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.; og spar pa 
flyveudgifterne 
Når du køber anparter i et 
af vore fly, opnår du en 
lang række fordele. 
Du kommer med i CAT's 
særlige rabatsystem, der 
giver den størst mulige 
rabat på leje af alle vore 
fly. Vi har ti forskellige 
Tampico og Tobago fly til 
rådighed. 
Udover det kan du glæde 
dig over, at du ved at inve
stere i et fly kommer med 
i en attraktiv forretning. 
Og med det følger nogle 
skattefordele. 
Vil du selv investere i et 
fly, kan CAT også hjælpe 
med det. Vi har i øjeblik
ket flere gode tilbud på 
nye og brugte Socata fly. 
Vil du vide mere om os, 
kan du kontakte os og få 
vores udførlige mappe til
sendt. 

ca#' 
Københavns Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 42 39 11 14 
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Billund Lufthavn - DK 7190 Billund - Tlf. 75 33 84 88 

EUROPEAN 
- - --- ---------•------

Peschges 
variometre 

IMPORT AGENCYAIRCRAFTSUPPLY 
Telf.: 42 39 12 38 SOLHØJGÅRDSVEJ 2 
Telex: 40129 (Parts) ROSKILDE LUFTHAVN 
Telefax: 42 39 10 38 4000 Roskilde 

lagerførende i reservedele til 
alle fly-typer 

20 år's erfaring på det danske marked 
UGENTLIG DIREKTE FORBINDELSE FRA USA 

Har De reservedelsproblemer? - kald os 

FLVMØLLER 

Svæveflybatterier 

Rygpuder 

forhandler: 

Finn Thierry Andersen 
Hagemannsvej 14 

Postbox 150 
8600 Silkeborg 
Tlf . 86 80 36 66 
Fax. 86 80 36 65 

FLYVÆRKSTED: 74 52 88 40 · FLYUDLEJNING: 74 58 88 11 · FLYVESKOLE 74 52 85 88 

Ullle1i1int1 ~ 
PIPER ·14Q· VFR . _.n ·. ---~~ -e~-- _.., .~•-. kr. 450/time OY-BAF fJ t tf 

I PIPER 140 VFR • kr. 500/time OY·BKS ==~ CESSNA 172 IFR • kr. 560/time OY-BUV 
~"-. CESSNA 150 VFR · kr. 400/time OY-BYD 
· ! · CESSNA 150 VFR · kr. 425/time OY·AGI 

A]E
.,. • •.· ær, 

Starter sept. '89 
på klubbasis, 
Haderslev Flyveklub 
Hvis du har A-teori eller S-certlfikat på 
nuværende tidspunkt, nng og få et 
godt tilbud på A-skolmg. 
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COIIIIANDE" IM>O CZ10 CEHT\HIION 
1982, TT 3200 HAS TT 1300 HAS, 1979 
KING GOLD CROWN SPERRY IFR·NOH 
CALL FOR FULL SPEC OKR .uoooo + OEl 

ROCKWEU PIPE" ARflOW 4 1171 
COMMANDER 840 KING IFR/OME/AUTOPILOl 

M>CKWEU 
COMMANDER 112A 
1976, TT 900 HAS, ft<S NEW 
KING IFR/OME/AUTOPILOT 
OKR 295000 + DEL 

C 421 1 QOU), PGLE 

Bemærk! 
Alle henvendel
ser vedrørende 

Anpart I PA 28 181 sælges 
Kr. 50.000,-. Flyet er velholdt med 
fuld IFR udstyr samt autopilot. Er 
stationeret I Sønderborg. 

Standard LIBELLE sælges 
Årg. 70, OY-XHL. Flyet sælges 
komplet incl. GS 500 transport
vogn og ny faldskærm. 

1981 TT 1"70 HAS TT 3600 HRS NEW ENG 
tot.LINS PROLINE OKA l!J5000 + DEL 
CALL FOR FULL SPEC 

MOONEYM20K 

197,1 IFCS BOD AP 
BAR. TOILET STEREO 
CALL FOR FULL SPEC Henv.: tlf. 74 42 53 00 

tlf. aften 74 42 78 97 

Pns1de kr. 120.000.-. 
Henv.: Torben Magnusson 
tlf. 75 45 15 48 

PIPERMAUIU 231 TURBO TT 750 HRS 
198o1, TT 1050 HR KING IFRJKFC 200 

Cf:UHA SKVIIASff,t 
KING IFA. 1996, MTOW 

annoncering 
bedes Kenneth Nielsen 75 13 16 12 

NEW TCM ENGINE DKR S60000 + DEL tT 1950, AUTOPILOT 
USD 295000 + DEL DKR 275000/l'RADES 

PIPER SENE.CA 2 rette til 
IIEECH aoHAHZA 1981 TT 1150 C501 aTATION 1 IIP 
TT 1100.1978 KING KNS/80/KFC 200 1977 850 SHS 
KING IFRJRNAV 695000 DKR + DEL COlLINS PROLINE 
DKR 560000 + DEL SPZ 500 FOJAP 

BESTILLINGSOPGAVER ER VORT SPECIALE 
FÆRGEFL VVNINGER UDFØRES WORLDWI0E 
WE MEAN BUSINESS - CALL NOW 

COASTAIR 

Forlaget 
Audiens ApS 

Postbox 1 
8732 Hovedgård 
Tlf. 75 6813 03 SUN AIR 

Tel: (Denmark) 05331611 
Fax: (Denmark) 05338618 
P.O. Box 40, 7190 Billund 

of 
SCANDINAVIA 

A/S 

DENMARK 

TLF. 754S9t 00, MOBIL 30283377, FAX 75t3 7900 
P08T110X 20t • DK 070t ESBJERG· BASE: ESBJERG WFTHAVN 

UDLEJNING 
181,IFR 
161,IFR 
150,VFR 

OFFER FOR SALE 

MOONEY 205SE - 1988 model 

PA-28 
PA-28 
PA-28 
C-172 
C-150 

VFR 
VFR 

680,-m 
62s,-m 
600,-m 
sso,-m 
soo,-m 

Factory new, King IFR, KNS 80. Kap 150 autopilot. Deluxe 
interior and paint 

Allerød Flyveplads 
42 27 7915 

MOONEY 231 - 1979 model 
Total time since new 1100 hrs. King IFR. Call for fuli spec. 

MOONEY 252TSE - 1987 model 

PartiCessna172IFR 
med hangarplads på 

EKRK sælges. 

Total time since new 350 hrs. King IFR, loaded. Call for fuli 
spec. 

CESSNA 414, 1977 

TT 2980, LE 1330, RE 1160, 
LP 1160, RP 1330. King Gold 
Crown, de luxe interior, ex
cellent maintainance record. 

Steen Kramer 
AAGE JENSEN AVIATION 
DK 8700 Horsens 
Tlf. 45-5-625655 
Telex. 61649 

Henvendelse 
42 13 92 25 

DG-300, OY-XLU SÆLGES 

Lars Ullitz, Ørvadsvej 44, 
8220 Brabrand. 

TIi. arb. 86 26 01 11 

SHORTS SKYVAN - 1978 model 
2800 TT, Collins proline, new paint 

CESSNA 340 - 1979 model 
Total time 1800 hrs. Low time engines/props- IFR 

CESSNA 414A-1978 model 
Toal time 3600 hrs. Fresh engines Collins IFR. 

KING AIR C90 -1978 model 
Total time 5500 hrs. 1680/1590 SOH. King Equiped 

Fax. 45-5-621303 Tlf. priv. 86 26 10 36 
Tlf. week-end 98 97 12 20 CALL US NOW FOR FULL SPECIFICA TIONS 

• INTERNATIONAL AIACRAFT SALES • ALL MAKES AND MODELS 

ROE31NSON 
HELICOPTER COMPANV 

~ 
Pilatus &ritten-Norman Limited 

CADET TRAINER, IFR/VFR, factory new 
ARCHER li, 1988, 1989, factory new 
SENECA III, 1989, factory new 
SENECA III, 1981, 1999 kg. MTOW, lce, IFR, AP, Executive lnt. 
MALIBU MIRAGE, 1989, New Model, 350 hp.LYC, lactory new 
MERLIN 38, 1981, 850 TT, equiped for world-wide operation 
NAVAJO-P, one owner, mint condition, priced to sell 
METRO 2, 1980, 5500 T.T. 
PBN-ISLANDER, 1985, 550 TT. STOL-aircraft, 10 seats 
ROBINSON R22 Beta helicopter, factory new 
GARRET TPE 331-3, Metro/Merlin engine, for sale 

New Malibu, MU 2 & Metro for hire/charter 
INVESTOR! 

DISTRIBUTOR/SERVICECENTER FOR PIPER - ROBINSON - PBN 

CONTACT:JETAIR AIRCRAFI SALES 
4000 Roskilde- Tlf. +45-42 3910 04-Telex43181 -Fax +45-42 391112- Denmark 
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Køb et nyt fly 
lej det ud 

det betaler sig! 
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Lær at flyve 
om sommeren 

HER ER 
FLYVESKOLERNE 
De anvendte bogstaver betyder uddannelse til: 
A = privatflyver-certifikat. B = trafikflyvercertifikat af III klasse. C = trafikflyvercertifikat af li klasse. D = trafikflyvercerti
fikat af I klasse. I = instrumentbevis. IFR = instrumentflyvning. VFR = sigtflyvning. PFT = periodisk flyvetræning. TWIN 
= tomotors. INT =internationalt.NAT.= nationalt. nat-VFR = tilladelse til at flyve i mørke. FLT= flyvetelefonistbevis. 

HOVEDSTADSOMRÅDET 
ALLERØD FL YVESKOLE 
Allerød Flyveplads, 3450 Allerød 
Tlf. 02 27 79 15 
A, 8, I, PFT-A, 8, I, Teori A, 
lnt./Nat.-VHF, FLT-bevis. 

COPENHAGEN AIRTAXI ApS 
Københavns Lufthavn Roskilde 
4000 Roskilde, Lufthavnsvej 20, 
Tlf. 02 39 11 14 
A, 8, I, PFT-A, 8, I, Twin, Teori A, 
lnt./Nat.-VHF, FLT-bevis, nat-VFR, 
omsk. 

DANISH AIR SERVICE 
Lufthavnsvej 50 
Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 02 39 09 10 

Lindtorp Flyveplads 
7500 Holstebro 
Tlf. 07 48 74 80 

Odense Lufthavn 
Lufthavnsvej 140 A 
5270 Odense N 
Tlf.: 09 95 52 00 

Randers Flyveplads 
8900 Randers 
Tlf. : 06 41 39 11 

A, 8, I - PFT, A, 8, I, - Twin 
Instruktør 
Teori A, lnt./Nat. - VHF 
FLT bevis, Nat VFR 

DELTA FLY 
Hangarvej E 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 02 39 07 07 
A, 8, I, Twin VFR/IFR, instruktør PFT, 
omskoling, Teori A/NVHF/IVHF. 

IKAROS FLY ApS 
Hangarvej A 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 02 39 10 10 
A, 8, I, Twin-PFT A, 8 , I, Twin, instuktør, 
Teori int./Nat. VHF, nat-VRF, omskoling. 

FYN - JYLLAND 
FYNS FL YVECENTER 
ODENSE LUFTHAVN, 5270 ODENSE N 
TLF. 09 95 56 56 
A, 8, I, Twin-I, instruktør 
A-teori, lnt./Nat.-VHF, FLT, PFT 
omskoling 

F-AIR A/S 
Lufthavnsvej 35, 7190 Billund 
Tlf. 05 33 24 44 
A, 8, I, Twin IFRNFR, Instruktør, PFT: A 
dag/nat, 8, I, Twin, Omskoling, A - Teori, 
NAT/INT - VHF, FLT, Morsekursus. 

A/S HELIFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 31 , Billund Lufthavn 
7190 Billund 
Tlf. 05 33 89 11 
A og B skoling på helikopter, nat-VFR 
samt PFT på helikopter, omskoling til jet
helikopter incl. jet fundamentalt, simuleret 
I-træning som integreret del af I-program 
på helikopter. 

MIDTFLY A/S 
Midtfly-Aircenter 
Stauning Lufthavn, 6900 Skjern 
Tlf. 07 36 92 66 
Tirstrup Lufthavn, 8560 Kolind 
Tlf. 06 36 37 66 
Lufthavnsvej 31, 7190 Billund 
Tlf. 05 33 13 60 

Lindtorp Flyveplads, 7500 Holstebro 
Tlf. 07 48 74 80-
Skive Lufthavn, 7840 Højslev St. 
Tlf. 07 52 40 37 
Viborg Flyveplads, 8800 Viborg 
Tlf. 06 62 41 68 

Herning Flyveplads, 7451 Sunds 
Tlf. 07 14 25 55 

A, 8, I nat-vfr, instruktør, twin, teori til A, 
PFT til alle cert. int./nat. VHF, FLT bevis. 

NORTH FL YING A/S 
Aalborg afd.: Aalborg Lufthavn, 
9400 Nr. Sundby. Tlf. 08 17 38 11 
Tirstrup afd.: Tirstrup Lufthavn, 
8560 Kolind. Tlf. 06 36 34 44 
Esbjerg afd.: Esbjerg Lufthavn, 
6705 Esbjerg Ø. Tlf. 05 16 02 44 
Thisted afd.: Thisted Lufthavn, 
7730 Hanstholm. Tlf. 07 96 52 22 
A, 8, I, Twin, PFT, nat-PFT, 
teori A, instruktør-

SUN-AIR A/S 
Lufthavnsvej 33, 7190 Billund 
Tlf. 05 33 16 11 
A, 8, I, nat-VFR, IFR, Twin, PFT, nat
PFT, instruktør, omskoling. 
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Et fly behøver ikke koste mere end en almindelig 
folkevogn! 
STRATOS 300 er også et tilbud til 
dig der altid har drømt om at blive 
flyejer, men aldrig har haft råd. 

STRATOS 300 er: 
• et svævefly JA 

• et motorfly JA 

• et ultralet fly JA 
• et lukket fly JA 
• et dyrt fly NEJ 
STRATOS 300 er fremstillet i kulfiber 
og kræver et minimum af vedligehol
delse. 
Tornvægt 150 kg - Glidetal 25 -
Marchfart 125 km/t - Brændstoffor
brug 5,5I/tim. - Utroligt støjsvagt 

- og STRATOS 300 er en 
drøm at flyve. ~ 

~ 
-- L,te Flite ApS· Smedegade 3 • P.O. Box 29 ·Snoldelev· DK-4621 Gadstrup 
-- Telefon 42 39 13 13 • Telefax 42 39 13 39 

Narco MK 12E NAV/COM. -
RMI Bearing 

mNOR indicator. v/kurs 7,4 
Pak. I .E. . ..... US$ 2.675,- DKK. 19.795,-

--• -,. ... . ""~, ' .,..,_. 'ø • 

I 1;:J5n I I:) 15 
I It... U I IL. I 

Hør vore andre gode tilbud - ring til Gert Juster 2 +45 2 39 01 81 

SALG . SERVICE . GARANTI 
Servicearbejde udføres bl.a. for: 
SAS · Sterling A1rways - Cona1r 
Maersk Au · Fokker 
Gronlandsfiy • Flyveva::met m v 

@ AViA.RADio A/s -0 KØBENHAVN 2 +45 15308 00. ROSKILDE 2 +45 2 39 01 81 
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VM i præcisions
flyvning 
Som tidligere omtalt arran
gerer DMU verdensmester
skab i præcisionsflyvning i 
Skive den 14.-19. august. 

Let til LIZAI R 
I hele to eksemplarer kom 
enflytype,som er ganske ny 
på vore breddegrader, til 
Roskilde den 25. april. 

Typen er Let L.41 0 og de 
to fly kom på en leverings
flyvning direkte fra fabrik
ken i Kunovice i Czekoslo
vakiet. Modtageren var det 
svenske flyveselskab LIZAIR, 
som den 1. april etablerede 
sig med en afdeling i Bil
lund med Johnny Skovgaard 
Pedersen som flyvechef. 

De to fly er de første, der er 
blevet registreret i Vesten, 
men Skovgaard Pedersen 

4 

Der er foreløb igt tilmeldt 
163 personer, heraf 88 pi
loter fra 20 lande - så langt 
borte fra som New Zealand 
og Argentina. 

Deltagerne ankommer i lø
bet af weekenden 12.-13. 
august. Mandag den 14.åb-

fortæller, at i Østeuropa er 
det en særdeles velkendt 
og gennemprøvet type, som 
i forskellige udgaver flyver i 
mere end 800 eksemplarer 
fra det iskolde Sibirien til de 
varme Sorte Havs-lande. 

Let 41 O er endnu ikke cer
tificeret i Sverige, men det 
ventes at ske ret snart, og 
omkring nytår vil de to første 
fly blive fulgt af yderligere 
tre, hvoraf et eller to formo
dentlig vi l komme til at flyve 
fast i Sverige. 

Der har været travlhed i 
Bi l lund siden leveringen. 
Ganske mange formaliteter 
skal klares, når en sådan ny 
type skal sættes i drift, men 

Logoet tor VM '89 i Skive er 
tegnet af Hugo Juhlin, Klint 
ved Nykøbing S. 

nes VM'etved, at deltagerne 
marcherergennem Skive by 
med skilte og faner til Råd
huset, hvor Skives borgmes
ter og trafikministeren bl.a. 
vil byde velkommen . 

De første dage bruges til 
træningsture; selve konkur
rencen starter først onsdag 
den 16. Hvis vejret arter sig 
vel - og det håber vi natur
ligvis - afvikles navigations
turene onsdag og torsdag , 
landingskonkurrencerne fre
dag. 

Hver dag i løbet af ugen 
arrangeres ture for ledsagere 
til seværdigheder i omegnen. 

Lørdag, som også er re
servedag, planlægges bus-

Skovgaard Pedersen under
streger, at der er mødt en 
meget stor velvilje i Luftfarts
direktoratet, så alt ventes at 
være klar til, at man kan 
starte operationerne til juli 
og mul igvis før. 

Primært er det tanken, at 
flyene skal sættes ind på 
linjetrafik; men man er også 
åbenforudchartring på wet 
lease basis, og da man med 
disse nye fly mener at være 
ganske konkurrencedygtige, 
ventes der travlhed, når ope
rationerne nu snart kan kom
me i gang. 

Foto Tavs Aas Mortensen 

tur til Silkeborgsøerne og 
sejltur med Hjejlen. Om afte
nen er der præmieoverræk
kelse og festmiddag på Ho
tel Hilltop, hvor også de 
fleste af deltagerne indkvar
teres . 

Hovedsponsorer på arran
gementet er BP Aviation og 
Philips. 

Sammen med augustnum
meret af FLYV udsendes et 
mere udførligt program. 

DM U's bestyrelse og Skive 
Motorflyverklub har naturlig
vis haft travlt længe med 
planlægningen af sådan et 
arrangement. 

Der skal bruges mange 
h!ælpere i løbet af konkur
renceugen - en del poster 
har allerede været i gang til 
DM'et i maj - så har du lyst ti l 
at hjælpe ti l og opleve et VM, 
så kontakt DMU's sekretær. 

Grønlandsfly 
1988 blev ikke så godt et år 
for Grønlandsfly som 1987. 
Rejseaktiviteten blev påvir
ket af stramningen i sam
fundsøkonomien, og vejret 
medførte stærkt øgede om
kostninger, især i årets sidste 
halvdel. Desuden afsatte 
man betydelige midler til 
imødegåelse af forventede 
tab på selskabets engage
ment i Arctic Hotel Corpo
ration. 

Årsresultatet blev derfor 
et samlet overskud før skat 
på 31,2 mio. kr. mod 49,3 
mio. kr. for 1987 (efter skat er 
tallene henholdsvis 21 og 
34 mio.). Der udbetales 6 % i 
udbytte. 

Fortsætter udviklingen, vil 
Grønlandsfly i år komme op 
på over 200.000 passage
rer. I 1988 var der 191 .000, 
en fremgang på 14,9 % i for
hold til 1987, og på to år er 
passagertallet steget med 
59.000 (44,7 %). Grønlands
fly fløj 11.400 timer i rutetra
fik og tilbagelagde derved 
3,3 mio. km. Det samlede 
antal flyvetimer var 23.000, 
Greenlandair Charter med
regnet. 

Derimod dalede lastefak
toren (den totale udnyttel
sesgrad incl. fragt og pas
sagerer) fra 73,3 i 1987 til 
69,3 i 1988, kabinefaktoren 
tilsvarende fra 70,6 til 65 %. 
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Ti VM-dage med svævefly 
i Wiener Neustadt 
350.000 strækkilometer over Alpernes bjerge 
og Ungarns sletter! 

Af Per Weishaupt 

Det 21. VM i svæveflyvning 
gav 1 0 meget varierende, 
gyldige konkurrencedage 
for de 1 08 deltagende fly og 
deres 116 piloter (8 var to
sædede). De fløj i svagt vejr 
over fladland og i bedre og 
bedre vejr over bjergene. 
Og islættet med at lægge 
nogle af flyvningerne ind 
over Ungarn gav begiven
heden helt nye d imensio
ner. Selv om Østrig havde 
fået overdraget arrangemen
tet af FAI, delta man det 
broderligt med naboen som 
et to-nations-arrangement. 

Wiener Neustadt, der lig
ger 50 km SSV for Wien på 
flad land for foden af forbjer
gene til Alpernes østende, 
er et flyvehistorisk sted. Plad
sen er på alder med Kløver
marken og har fungeret i 80 
år. Det er en enorm græs
plads på ca. 3 km i diameter, 
officielt militær, men med 
plads til mange flyvesports
grene. 

I mange år var her flyve
industri - under Anden Ver
denskrig en Messerschmitt
fabrik, hvor 2.000 arbejdere 
spyede 24 Bf 109 ud - om 
dagen! For at øge kapaci
teten blev der indrettet endnu 
en plads NØ for byen. Den 
er nu byens civile flyveplads . 
11 943 blev det hele, og byen 
med, ødelagt af amerikanske 
bombefly fra Nordafrika. Kun 
47 huse var ubeskadigede. 

Fra krigsfly til flyvesport 
Neustadt har været hjem
sted' for VM i bl.a. model
flyvning, men Østrig, der er 
et stort svæveflyveland med 
90 klubber, 4.400 piloter og 
800 fly, har internationalt kun 
været vært for EM med mo
torsvævefly i Zell am See i 
1986. Der var efter VM i Rieti 
i 1985 en dPI modstand mod 
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Da Ungarn kom med i VM-arrangementet, 
blev de østrigske farver på flyets hale i logoet 
trukket over i de ungarnske. 

at flyve i bjerge igen, men 
efter at der var givet plads 
for udenlandsk deltagelse 
ved konkurrencer på stedet 
i 1987 og 88 havde mange 
piloter dels fået erfaring i 
flyvebetingelserne, dels ind-

set, at der var fine flyvemu
ligheder med rimelig sikker
hed, når man iagttog de reg
ler, bjergflyvn ing kræver. 

Efter den rene bjergflyv
ningskonkurrence i Sama
den i Schweiz i 1948 (plads 

Det danske hold. Fra venstre: Knud Møller Andersen, 
Niels Seistrup, Erik Døssing, Kristian Hansen 
og Edvin Thomsen. 

i 1.700 m, omgivet af bjerge 
til 4.000 m) blev der i år 
mulighed for en afbalance
ret konkurrence til at kåre 
de mestre, der var bedst til at 
flyve under meget vekslende 
forhold . Og alle fik herlige 
oplevelser ved at flyve i Eu
ropas mest pragtfulde ter
ræn for bjergflyvning . 

Træning og plads
organisation 
Mange hold trænede først 
andetsteds i Østrig - dan
skerne i Trieben midt inde i 
bjergområdet, og lidt blev 
det da også til i trænings
ugen før den officielle åb
ning lørdag den 13. maj . 
Men trods alle forudsigelser 
om bedste årstid var det gråt 
og regnfuldt i 3 dage! Hel
digvis ikke som ved EM i 
1986 i 9 dage ... 

Efter morgenbriefing på i 
snit 12 min. sti llede man fly
ene op midt ude på pladsen 
til start mod N eller S. Hertil 
var der 20 slæbefly fra Østrig, 
Ungarn (8 Zlin 142) og Tjek
koslovakiet (6 Zlin 526). De 
klarede på knap en time at 
slæbe de 108 fly til 800 m 
vest for pladsen på kanten 
af forbjergene. 

Der varen startlinietil hver 
klasse op til 10 km fra plad
sen, så der blev kun be
grænset flokflyvning. Hertil 
hjalp også fri overflyvnings
højde med fototidskontrol. 

Af svæveflyene fra 25 lande 
var 106 tyske og 2 polske 
(SZD-55, fløjet af bulgarere!). 
39 fra Schempp-Hirth,33 fra 
Rolladen-Schneider, 21 fra 
Schleicherog 13 fra Glaser
Dirks. 

Der deltog 43 i standard
klassen, 40 i 15 m klassen 
og 25 i den åbne klasse. 
Piloterne varierede i alder 
fra 20 (Brigliadori jun.) til 59 
(Hossinger, 1960-mester) og 
til ca. 70 år hos andenpilo
terne (Schauble) - deres 
navne nævnes ikke. 

42 af de 108 piloter deltog 
for første gang i VM, deraf 3 
danske. Holdet bestod af 
Knud Møller Andersen og 
Erik Døssing i 15 m og Kristian 
Hansen og Edvin Thomsen i 
standard. Niels Seistrup var 
holdleder. 

De første svære dage 
Onsdag den 17. oprandt med .. 
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blå himmel, sol og snart pæne 
cumulusskyer . Med bedste 
muligheder østpå blev der 
stillet opgaver fra 204 til 276 
km ind over Ungarn. Pilo
terne fik uventet stor lejlig
hed til at gæste dette land, 
for med 94 udelandinger 
nærmede man sig rekorden 
på over 100 ved sidste VM i 
Australien! 

Kun 4 i std., 8 i 15 m og 2 i 
åben kom hjem og fik has
tighedspoints - resten var 
distance. Det satte først hjem
transportarrangementet og 
derpå resultatudregnerne på 
hård prøve på det mest kri
tiske tidspunkt. Transport
holdene kom over grænsen 
uden de sædvanlige forma
liteter, men telefonforbindel
serne var træge, omend hjul
pet af et motorsvævefly som 
relæstation . Ved landing på 
en god mark, som Ungarn 
har flere af end Østrig, kunne 
man blive hentet i flyslæb, 
men ikke alle slæbepiloter 
accepterede selv en stor og 
fast mark, en dansker holdt 
på, og det sinkede. 

Endelige resultater haltede 
ti l al les ærgrelse et par dage 
bagefter næsten til slut trods 
alle hjælpemidler (med hvilke 
en finne fik dem accelereret 
ti I sidst ved selv at præsentere 
færdige points samme aften). 
Bedste hastigheder var hhv. 
68, 62 og 63 km/ti sid., 1 5 m 
og åben. 

Næste dag spøgede mid
delhavslavtrykket, der havde 
generet så længe, stadig, så 
nu gik det på »trekanter« mod 
NØ. (Foruden de tre ben var 
der gerne et lille kort et for at 
få alle over ankomstlinien 
sydfra i pladsens vestside). 
Baner på 272-342 km gik 
over grønt bakkeland med 
en snert af de lavere bjerge 
på sidste ben . Jeg havde 
selv lejlighed til min første 
strækflyvning i bjerge i for
sædet på den ny DG-500 
med Wilh. Dirks bagi med 
start lidt før deltagerne. Jeg 
fik på en 150 km ud-og
hjem til Turnau et glimrende 
indtryk af det vanskelige, 
grønne terræn med noget 
»rodede« dale og de mere 
regulære, højere bjerge læn
gere inde i området. Basen 
var først lav, men steg siden 
med tendens ti l overudvik
ling. 

Hjem kom hhv. 25 , 20 og 
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Flyene ved at blive stillet op til start. I forgrunden ses Knud 
Møller Andersens Discus (27). Til venstre skimtes Alpernes 
forbjerge, hvor flyene blev udkoblet. 
(Foto: Birgitte Rødkær) 

15 med hastigheder på 67, 
71 og 87 km/t, så der var 
stadig endeludelandinger. 

Fredag var vejret dårligere, 
så konkurrencen blev aflyst. 

Men englænderen Ann 
Welch's fødselsdag lørdag 
den 20. bragte bedre vejr -
hun har deltaget i alle 20 VM 
fra 1948 i en eller anden 
funkt ion og sled i det som 
redaktør af VM-bladet »On 
the Grid«. Opgaver på 187-
200 km ind i Ungarn og 
retur. Stor dag for Danmark, 
da Edvin Thomsen vandt 
standard med 77,8 km/tog 
953 points. 34 kom hjem, 
heraf alle danskerne, og der 
var kun 2 udelandinger i 1 5 
m og en i åben, men så 
prominente som Jacobs 
(USA) - mester fra 1985 - og 
F. Blatter, den schweiziske 
bjergekspert. Bedste hastig
heder hhv. 77, 82 og 84 km/ 
t. 

Efter nat I ig torden klarede 
det søndag den 21 . op til 
smalle trekanter mod NNV 
over Donau-dalen. 83 kom 
hjem, alle 4 danske med 
hastigheder op til 76, 78 og 
88 km/t. 

Det var 1 . akt. Den var i 
større grad end ellers ka
rakteriseret af meget svin
gende resultater, hvor selv 
toppiloter måtte »ned med 
nakken«. Nu tegnede der 
sig i standard begyndelsen 
til en top med Davis (England) 
foran sidste års mester Kuit
tinen (Fini.). I 15 m førte B. 
Gantenbrink (Tyskl.) før J . 
Wills (E.) - der vandt for-VM i 
fjor. I åben førte R. Schramme 
(med Klaus Holighaus, EM-

vinder 88, som andenpilot) 
foran australierne Gills og 
Renner. Men flere lurede 
blandt de første 1 0 i hver 
klasse, især franskmændene. 

Uden de to toppiloter og 
uden meget bjergerfaring og 
den lokaltræning, mange af 
konkurrenterne fik i 87 og 
88, måtte danskerne under 
disse forhold flyve fors igtigt, 
dvs . langsommere end de 
mere erfarne. Døssing på en 
15. plads bedst, Thomsen 
efter en dårlig dag nr. 29, 
Andersen 24 og Hansen 26. 

Anden akt 
rigtig bjergflyvning 
Vejret blev bedre og bedre, 
og der var konkurrence hver 
dag de sidste 8 dage. Der 
blev ikke»givetved dørene«, 
for nu blev det virkelig bjerg
flyvning,og mandag den 22 . 
kom Edvin Thomsen hjem, 
mens Døssing manglede et 
par meters højde og lan
dede på ujævnt terræn kort 
før linien . 

De 246-327 km opgaver 
over grønt bakkeland gik først 
godt, men vejret døde noget 
ud bag deltagerne og blev 
til tørtermik næsten uden 
skyer, men mange kom dog 
hjem via det ca. 2000 m 
høje Schneeberg, hvorfra 
flyene kom strygende med 
vandfaner bag sig - set i 
modlys og diset vejr et smukt 
syn fra pladsen. Hastighe
derne steg i toppen til hhv. 
90, 83 og 95 km/t. Vinderne 
var hhv. Aboulin (Fr.), Jacobs 
og Lopitaux (Fr.), så fransk
mændene var på vej, omend 

Davis , Schramme og Gan
tenbrink førte. 

Tirsdag gik opgaverne læn
gere vestpå med 393, 515 
(Zell am See) og for åben 
konkurrencens første Cat's 
Cradle, hvor man inden for 6 
timer flyver distance efter eget 
valg i det halve Østrig med 
en snes mulige vendepunk
ter. Man må ikke flyve til 
bage ad foregående ben og 
får 5 % bonus ved landing 
på en flyveplads - det øger 
sikkerheden . 

Franskmændene Lopitaux 
og Lherm med deres ASW-
22B præsterede 711 og 701 
km, den dårligste i klassen 
488 km! 

Det blev i det hele taget 
fransk dag med to fransk
mænd i toppen i samtlige 
klasser. I standard med 97 
km/t , i 1 5 m med 11 6. 

Al le danske kom hjem -
Edvin med 79 km/I, Døssing 
sidst i 15 m med 79. Dan
skerne »sivede« nu langsomt 
ned i rækken, hvilket ikke 
bør bebrejdes dem. De fløj 
sikkert, dvs. for højt og der
med for langsomt. I disse 
dage var max.højden over 
3.000 m, så det blev aktuelt 
at bruge ilt. 

Onsdag bød på 508 km -
Cat's Cr. - 565 km ad »væd
deløbsbanerne« langs bjerg
ryggene vestpå, ofte med 
store afvigelser fra den rette 
linie for at udnytte de bedste. 
Hastighederne steg til 107 
km/t i standard (Davis) og 
130 i åben (Renner). Justin 
Wills vandt 15 m med 688 
km. Døssing, der ikke ynder 
denne disciplin, blev nr. 39 
med 334 km. Spændingen 
steg . 

Slutspurten 
Torsdag den 25. var det stan
dardklassens tur til distance 
over de centrale alper, mens 
de to andre fløj 464 og 497 
km mod SV, dels over høje 
kamme og passene i disse. 
En af disse dage måtte Døs
sing passere et sådant pas 
uden at kunne se, hvad der 
var bagved. 

Davis vandt med 652 km 
(og førte), Thomsen fløj 536, 
Andersen 4 73 km. Garton 
(E) vandt 15 m med 120 km/ 
t, men havde Gantenbrink 
og Wills over sig samlet. 

Renner vandt med 127 
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km/tåben, men havde Lherm 
og Schramme over sig. 

Efter 6 dage krævede de 
gamle regler hviledag, men 
det blev besluttet at fort
sætte til den bitre ende -
piloterne var ikke urimeligt 
trætte. Så fredag gik det 
vestpå med 322,563 og 344 
km baner. En trist dag for 
danskerne, hvor de to i 15 m 
forregnede sig og måtte 
lande efter kun 136 km som 
nr. sidst med 146 points. 
Kun Edvin Thomsen kom 
hjem som nr. 34, Knud An
dersen blev nr. 40 med 193 
km. 

Aboulin vandt standard 
med 108 km/! og førte nu 
samlet foran Davis med kun 
6 points forskel af over 8.000! 

»Tvillingerne«, Gerbaud og 
Navas, førte. Lopitaux fik 114 
km/t foran Renner i åben og 
byttede plads med Lherm, 
så han førte, 34 points foran 
Renner. 

Sidste dag blev åben sendt 
på Ungarnstur, 395 km. Ren
ners 112,3 km/t foran Lopi
tauxs 111,8 var ikke nok til at 
skaffe ham en VM-titel for 5. 
gang. 

I fint vejr med få skyer, 24° 
ved jorden, op til 5 m/sek. 
stig og enkelte byger på ru
terne bevirkede kun 3 ude
landinger. Aboulin fløj for
sigtigt, og trods en 12. plads 
sikrede han sig titlen foran 
Davis og Kuittinen. 

Gerbaud's sejr i 15 m foran 
Gantenbrink med Wills på 
en 16. plads bragte endelig 
Gantenbrink til tops. 

Slutresultaterne så såle
des ud: 

Standardklassen (43 delt.) 

Verdensmestrene 1989: 
Fra venstre: Bruno Ganten
brink, 15 m klasse, 
Jean Claude Lopitaux, åben 
klasse, Jacques Aboulin, 
standardklasse. 

Det er nok de dårl igste 
danske resultater i mange 
år, men vore deltagere har 
givetvis lært af oplevelserne, 
og de to ikke-deltagende 
toppiloter, Stig Øye og Jan 
Andersen, kommer vel med 
i opløbet til Minden, Neva
da, (en anden slags bjerge) i 
1991. Forhåbentlig har svæ
veflyverådet og dets sports
udvalg også indset nødven
digheden af mere langsig
tet planlægning. 

- Dette var kun et kort 
overblik over nogle spæn
dende og lærerige uger. Et 
VM i svæveflyvning er me
get andet end selve konkur
rencen. Det er et internatio
nalt, festligt komsammen af 
hele svæveflyvningens top, 
et møde mellem gamle og 
nye venner, som der kan 
fortælles meget mere om. 

Per Weishaupt 
• 

1. J. Aboulin, Fr., Discus ...... . .......... . . . . . .. 8854 p. 
2. Andrew Davis, E., Discus .......... . . . .. . .... 8819 p. 
3. M. Kuittinen, Fi., Oiscus .... . ... . . . ......... . . 8671 p. 

29. Edvin Thomsen , LS-4 ....... .. ....... . ...... . 6221 p. 
39. Knud M. Andersen, Discus . .. .... . ........... 5346 p. 

15 m klassen (40 delt.) 
1. B. Gantenbrink, Tysk!., Ventus C .. . .... . .... . . 9041 p. 
2. J . Will s, E., LS-6 . . .... . ... . .. . .......... . ..... 8861 p. 
3. C. Garton , E., LS-6 .. . .. ...... . . .... .. .. . . ... . 8570 p. 

31 . Erik Døss ing, LS-6 ... . ... ..... .. .. . .. . .. . .... 5727 p. 
34. Kr. Hansen, Ventus C ... ...... . ... . . . ... ... . . 5236 p. 

Åben klasse (25 delt.) 
1. J. Lopitaux, Fr., ASW-22B ... . ..... . . .. .. . .. .. 9148 p. 
2. I. Renner, Aus, Nimbus 3 ..... . ... .. . .. . . .. . . 9123 p. 
3. R. Schramme, Ty, Nimbus 3D . . . . .. ... .... . .. 8795 p. 
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Edvin Thomsen, 
Fyns Svæveflyveklub. 

Knud M. Andersen, 
Herning Svæveflyveklub. 

Kristian Hansen, 
Herning Svæveflyveklub. 

(Foto 81rg1tte Rødkær) 

Certifikat 
statistik 
Mens antallet af nyudstedte 
A-certifikater i 1987 viste en 
pæn fremgang i forho ld til 
1986, fra 164 til 196, var der i 
1988 en lille tilbagegang, nem
lig til 183. Antallet af de-
ponerede gik dog også ned, 
fra 246 til 210, så nettoresul
tatet er 2.190 gyldige A-cer
tifikater ved årets udgang. 
Heraf er de tre til rotorluft
fartøj, en fremgang på 50 %. 

Endnu større fremgang er 
der for UL-certifikaterne; der 
blev udstedt 66 nye, men 
ikke deponeret nogen, og 
totaltallet er 162. 

Der er også igen stigning i 
antallet af S-certifikater, fra 
1289 til 1298, idet der blev 
udstedt 76 og deponeret 67. 

Der blev udstedt 112 B
certifikater og deponeret 73. 
For C var tallene 17 og 9, for 
D 67 og 32, således at slut
tallene bliver 704 B, 76 C og 
647 0 . 

Bemærkelsesværd igt er 
det, at der ikke blev udstedt 
noget • -certifikat til rotorluft
fartøj, men deponeret 7. 

To kategorier certifikater 
var bebudet at skulle udgå, 
faldskærmsspringer og ka
binebesætningsmedlem, men 
her er afbureaukratisering 
ikke slået igennem endnu, 
så de figurerer stadig, med 
henholdsvis 998 (mod 923) 
og 2.371 (mod 2.329). 

Der er 137 gyldige instru
mentbeviser ti l A og 613 til 
B. 

2.040 har flyvetelefonist
certifikat/bevis, og der blev 
udstedt 236 nationale og 46 
internationale VH F-telefo
nistbeviser. Der er 140 in
struktørbeviser til flyvema
skine, 320 til svæveplan og 
85 til faldskærm. 83 har be
vis til slæbemålsbugsering, 
181 til bugsering af svæve
plan og 7 til landbrugsflyv
ning (mod 9). 

Antallet af M-certifikater 
(mekaniker) steg med 56 til 
1.124 og af K-certifikater (kla
rerer) med 13 til 125. 
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Tredie generation faldskærme 
Af John C. Holstein 

Siden Leonard i da Vinci teg
nede den første faldskærm i 
1495, er der sket en hel del 
inden for design af faldskær
me. 

Groft rubriceret kan man 
kalde alle runde faldskærme 
for første generation, også 
selv om der i den periode 
skete mange forbedringer 
og designændringer. 

I dag anvendes runde fald
skærme stort set kun til mili
tære formål og til rednings
brug . 

Anden generations fald
skærme er de firkantede, der 
flyver ligesom en vinge. En
hver, der har set faldskærms
udspring inden for de sidste 
par år eller fem, er klar over, 
hvad en kantet faldskærm 
er. 

Disse firkantede faldskær
me bliverfremstillet i mange 
forskellige udgaver til for
skellige formål og til forskel
lige vægtklasser og derfor 
også i forskellige størrelser. 
Fælles for dem alle er, at de 
er fremstillet af ripstopny
lon, der med den hidtil kendte 
væveteknologi har haft en 
højere eller lavere grad af 
porøsitet eller gennemstrøm
ningskoefficient. Det bety
der, at luften kan trænge 
igennem stoffet. 

I de runde faldskærme be
tød dette øget stabilitet, men 
i de firkantede betyder det 
faktisk det stik modsatte. 

Som bekendt skal over
fladen på en vinge - ud over 
at have den rette profil -
være så ren som mulig og 
dermed sikre den optimale 
luftstrømning . 

Hvis en firkantet fald 
skærms topskin er alt for 
porøst, vil den sammenpres
sede luft i cellerne snige sig 
ud gennem stoffet og for
ringe eller ødelægge luft
strømningen på oversiden 
og dermed også forringe 
bæreevnen og evnen til bløde 
»flared landings«. 

Det er et problem, der har 
været kendt længe, og selv 
om man er blevet væsentlig 
dygtigere til at designe de 
rette profiler, er man endnu 
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ikke kommet over et glidetal 
på ca. 1 :4. 

Men nu har tredje genera
tion faldskærme set dagens 
lys. 

Det er produktet af et joint 
venture mellem fransk og 
amerikansk teknolog,, som 
nu lanceres af den franske 
faldskærmsfabrik »Parachu
tes de France«. 

Den nye faldskærm hed
der »Blue Track« og er en 
»firkantet« faldskærm med 
en elipseformet facon, både 
i det vertikale og det hori
sontale plan. 

Den ultrahurtige profil hol
des i facon af 22 enkeltcel
ler. Samtidig er»Blue Track« 
fremstillet af en helt ny stof
type, som er absolut nul
porøs. Stoffet tillader abso
lut ingen luftgennemstrøm
ning. 

Dette nye faldskærmsstof 
kalder fabrikken for»PF-3000«, 
og det er stort set alt, hvad vi 
kan få at vide om det. Man er 
meget hemmelighedsfuld, 
hvad angår specifikationer. 

De første »Blue Track« 
skærme er kommet til Dan
mark via importøren, Sean 
Para i Snoldelev og blev lan
ceret på. Dansk Faldskærms 
Unions første store begiven
hed i å.r: RW-kurset på Ma
ribo Flyveplads i påsken. 

Med et glidetal på. ca. 1 :6 
og en egendrift på ca. 60 
km/t. gav »Blue Track« an
ledning til flyveoplevelser, 
der aldrig før er opnået i en 
faldskærm. 

»Blue Track« er en klar 
hurtigløber, og en af de ting, 
man i den forbindelse skal 
være opmærksom på, er, at 
den også. er meget kvik i 
descend, hvis den bliver bedt 
om det. 

En af de øvelser, der kan 
få. det til at kildre i nakke
hårene, er de krappe spiral
drej. »Blue Track« er så hur
tig i drejene, at man kan se 
Moder Jord hen over bag
kanten af kalotten. Det be
tyder, at kalotten kan accel
lerere lige så hurtigt i dyk, 
som springeren kan! 

Det siger sig selv, at dette 
er ikke noget, man skal eks
perimentere med i lav højde! 
Men »Blue Track«'s hastig
hed er en egenskab, der 
netop kan udnyttes under 

landing, idet kombinationen 
af fart, den nye profil og det 
nye stof kan få. den til at stige 
igen for derefter at sætte 
piloten/springeren silkeblødt 
på jorden lidt længere henne. 

• 

KZ VIII stadig dansk 
Ejerne af KZ VI I IOY-DRR har 
1 nogen tid ønsket at sælge 
den, og det var frygtet at det 
unike fly (det eneste danske 
af de kun to fremstillede) 
skulle gå til udlandet. 

Det blev udbudt til salg på 
en veteranbilmesse i Odense 
i Pinsen, og her kom hel
digvis en dansk forretn ings
mand med en stor pose 
penge og købte den. Det er 
veteranbilsamler, fo lketings-

mand, oliegrosserer og blad
udgiver Kai Dige Bach, Her
lev, og han har stillet den til 
rådighed for Dansk Veteran
flysamling, der også har fået 
forkøbsret til flyet til samme 
pris, som Kai Dige Bach selv 
har givet for det. 

Så nu mangler Veteranfly
samlingen kun KZ 11 Sport 
for at have en komplet sam
ling KZ fly! 

• 
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Aero '89 
Hans Kofoed fortsætter her rapporten, 
der blev påbegyndt i sidste nummer, fra årets 
»Internationale Fagmesse for Flyvesport 
og Almenflyvning« i Friedrichshafen. 

Grob 6115 FAA
godkendt 
Burkhart Grob Luft- und 
Raumfahrt GmbH, det nye 
navn på Burkhardt Grob Flug
zeugbau, havde en storstand, 
der var domineret af G 11 5, 
som nu har fået FAA type
luftdygtighedsbevis. Da de 
fleste lande umiddelbart ac
cepterer de amerikanske ty 
pecertificeringer, kan fabrik
ken derfor med nogen ret 
sige, at G 115 er det første 
kunststoffly, der er godkedt 
på verdensbasis. 

Udover G 11 5/11 5 PS med 
115 hk Lycoming 0-235-H2C 

Twin III 

G 109 også med 
Måske genoptages produk
tionen af motorsvæveflyet 
G 109, der blev indstillet for 
et par år siden, efter at der 
var fremstillet godt 710. Der 
var i hvert fald udstillet en G 
109B på standen, uden at 
det dog var muligt at få nær
mere oplysninger om årsa
gen. 

Det forlyder dog, at Grob 
håber på en større ordre fra 
Royal Air Force (til ungdoms-
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og fast propel tilbydes det 
elegante tosædede privatfly 
med 160 hk motor, der i 
brochuren betegnes som 
»skoleflyet for korte flyve
pladser«. 

Startstrækningen til 15 m 
bliver nemlig næsten halve
ret, fra 500 m for G 115/11 5 
PS til 286 m for G 115/160 
PS med Lycoming 0-320-
02A og tast propel eller 260 
m for G 115/160 PS-C med 
0-235-01 A og stilbar pro
pel. Også stigehastigheden 
øges ganske betydeligt, fra 
3,5 m/s til 5,9, henholdsvis 
6,4 m/s, hvorimod de ekstra 
heste ikke betyder særlig 
meget for den vandrette has
tighed. 

På I LA 1986 viste Grob en 
ny version af det tosædede 

organisationen Air Training 
Corps, en slags luftspejdere, 
men den kontrakt har også 
Scheibe budt på med en 
udgave af Falke. 

Bf 109 
- som ultralet! 
Tassilo Bek, der er tømrer
mester i den lille sydtyske 

160 hk udgaven har større 
tanke (150 I) og da de er 
placeret i vingerne, har det 
været muligt at gøre baga
gerummet større. 

»Vores nye flagskib« kal
der Grob G 115 Sport-Acro 
med 180 hk Lycoming AEI0-
360-B og constant speed 
propel. Den har ikke rat, men 
styrepind, udviklet på basis 

svævefly G 103, betegnet 
Twin II I Acro, og den er nu 
sat i produktion. Den har 
stort set samme krop som 
Twin 11, men helt ny vinge 
med HQ-profil (efter aerody
namikerne Horstmann og 
Quast) og større spændvidde, 
men mindre areal, idet der 
er pilformet forkant. Med to 
ombord erglidetallet38ved 
97 km/t. Mindste synkehas
tighed med to personer er 
0,64 m/s ved 80 km/t; er der 
kun en ombord, er tallet 0,57 
m/s ved 71 km/t. 

Men markedet for tosæ
dede skolefly synes i nogen 
grad at være dækket, og når 
den igangværende serie på 

by Riedlingen, (speciale: 
trapper) lærte at flyve for 8 år 
siden og fik derefter lyst til at 
bygge et fly selv. Og det blev 
af alle typer en replika af 
Messerschmitt Bf 109, som 
hans onkel havde fløjet un
der Anden Verdenskrig. 

Bek omkonstruerede dog 
det berømte jagerfly til ultra
let (!) og i stedet for en Daim
ler-Benz DB 605 på 1.475 
hk har replikaen en Gobler
Hirth R 2703 på 50 hk og 
tobladet Born propel med 
en diameter på 174 cm. Der 

af den i motorsvæveflyet G 
109 B og lædersæder. 

Rejsehastigheden er 270 
km/t (146 knob) i 5.000 fod, 
stigehastigheden 7,6 m/s. 

Men den firesædede G 
116, der blev præsenteret 
på ILA i Hannover i fjor, blev 
ikke vist i Friedrichshalen, 
og der var heller ikke bro
churer om den. 

60 fly er afsluttet til august, 
vi l den ledigblevne kapaci
tet formentl ig blive brugt til 
anden produktion . 

Spændvidde . .... 1 8,00 m 
Længde . . . . . . .. ... 8,18 m 
Højde ........ .. ... 1 ,55 m 
Vingeareal . ... .. .. 17,5 m2 
Sideforhold . .. .. . . . .. 1 8,5 
Tornvægt. .. . ... ... 370 kg 
Max. startvægt . .. . 600 kg 
Max. hastighed 

(roligt vejr) . .. . 280 km/t 
Max. hastighed 

(flyslæb) . .... . . 185 km/t 
Max. hastighed 

(spilstart) . . .. .. 140 km/t 
Stallhastighed 

(en person) .. .. . 62 km/t 

er snydt lidt med dimensio
nerne og sideroret er noget 
større end på originalen, li
gesom vingen har et Wort
mann profil, FX 67-137. 

Flyet, der var i luften første 
gang den 26. marts i år efter 
5 års byggetid, er af glas
fiberkomposit og træ, men 
ikke bygget efter Rutan's 
principper. Bek har lavet ne
gative forme til støbning af 
sKallerne til strukturen og 
overvejer at udnytte dem til 
serieproduktion af bygge
sæt. Han kalkulerer med en .. 
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pris på DM 34.000 (uden 
motor og instrumenter m.v.) 
og mener at to personer kan 
bygge en Bf 109UL på ca. 
300 timer - med almindeligt 
håndværktøj. Adressen er 
Farberweg 73, D-7940 Ried
li ngen. 

Spændvidde ...... 1 0,6 m 
Længde ..... . .. .... 6,3 m 
Højde ..... ... .. ... 1 ,63 m 
Tornvægt ........ . . 150 kg 
Fuldvægt .. .... ... 300 kg 
Tankindhold . . . . ... ... 42 I 
Max. hastighed .. . 150 km/t 
Rejsehastighed . . . 120 km/t 
Sta llhastighed .. .. 45 km/t 

Kiwi 
Et svævefly, der er født med 
TOP, er Valentin Kiwi, der fløj 
første gang i august 1986 
og nu er sat i serieproduk
tion. Den koster normalt DM 
69.000, men kunne på Aero 
89 fås ti l speciel »messe
pris«, DM 66.000. Det første 
års produktion er allerede 
solgt, oplyste firmaet, uden 
dog at sige hvor stor den 
var. 

Kiwi er et ensædet stan
dardklassefly med Wortmann 
profil (FX 61-163 og FX 60-
126), naturligvis helt af kom
posit. Vingerne har glasfiber
sandwichskal, I-bjælke og 

Påhængsmotor til 
svævefly 
Fischer Entwicklungen i Land
shut udstillede en »påhængs
motor« til svævefly med det 
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er fyldt op med hårdt skum. 
Der er bremseklapper på 
oversiden. 

Forkroppen er en ren glas
fiberkompositskal, bagkrop
pen (i brochuren benævnt 
Leitwerkstrager) er et rør af 
glasfibersandwich fyldt med 
hårdt skum. Understellet er 
fast med affjedret hovedhjul 
og halehjul med bremse. 

Spændvidde .. ... 1 5,00 m 
Længde .. . ... . . . .. 6,80 m 
Højde ... .. .... ... . 1 ,46 m 
Vingeareal . .. ... 11 ,03 m2 
Sideforhold ... .. . . . 20,40 
Tornvægt uden 

motor ... .. ..... . 205 kg 
Tornvægt med 

motor . .. .. ... . .. 250 kg 

dækkende navn TOP, som 
kan monteres (eller demon
teres) på ca. 5 minutter. Man 
placerer bare agregatet på 
ryggen af svæveflyet, stram
mer fire skruer, forbinder be
tjeningselementerne (gas , 
choker, brandhane) ved hjælp 

Glidetal uden motor . .. 37 
Glidetal med motor . .. . 35 
Mindste synkehastig-

hed .. ..... . ... 0,58 m/s 
Startstrækning, 

asfalt .. ... ... .... 210 m 

af Bowden kabler med hur
tigkoblinger og indsætter bat
teriet - så er svæveflyet for
vandlet til et selvstartende 
motorsvævefly. 

Et tryk på en knap, så kø
rer motoren ud eller ind, og 
når den er startet (også elek
trisk), folder propellen sig 
automatisk ud. Motoren er 
en trecylindret Konig stjer
nemotor på 24 hk. Det er en 
totaktsmotor, der bruger Su 
per bilbenzin med eller uden 
bly), iblandet olie i forholdet 
33:1. Tankindholdet er 8,5 I, 
hvilket svarer til en times 
forbrug . Prope llen er trebla-

Der var endnu en Messer
schmitt på udstillingen . På 
den tyske hjemmebygger
forenings stand viste Johann 
Dihl dele til en replika af Bf 
109G i rigtig størrelse (spænd
vidde 9,2 m, længde 8,54 m, 
højde 2,1 m). Motoren bliver 
en fransk Potez 4D34C, en 
firecyl indret luftkølet række
motor fra fyrrerne på 280 hk. 
Flyet, der skal have trebla
det propel, ventes at få en 
tornvægt på 700 kg . Fuld
vægten bliver 950 kg , has
tigheden 320 km/t. 

Fuldvægt ..... .. .. 380 kg 
Max. tilladt hastig-

hed .. ... ... .. . 245 km/t 
Mindste flyvehastig-

hed .. .. ........ 62 km/t 

det og har en diameter på 
1,3 m. Den er af komposit 
(epoxyharpiks forstærket med 
carbon-, Kevlar- og glasfibre). 
Det hele rummes i en be
holder på 1,51 X 0,41 X 0,48 
m, der vejer 32 kg . Hertil 
kommer beslag m.v. i flystel 
let 2 kg, batteri til min. 30 
starter 4 kg og brændstof 6 
kg, i alt 44 kg . 

Større indvirken på præ
stationerne har den indtrukne 
TOP ikke; glidetallet bliver 
2-3 mindre og mindste synk 
stiger med 4-6 cm/s. Der er 
derfor piloter, som kun fjer
ner TOP-installationen, når 
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de deltager i konkurrencer svar på alle flyvemekaniske så vidt , at man kunne gå i Tre faldskærme 
for rene svævefly. spørgsmål. gang med at bygge form- Parallelt med arbejdet på 

Stigehastigheden er 1,50-
Flutter problemer 

kernen, og den følgende flyet foregik udviklingen af 
2,0 m/s, afhængig af flytype vinter var formene klar og de redn ingssystemet. Målet var 
og vægt, og støjniveauet lig- Selv om flyveprøverne med første dele lagt i dem. Ud- en drastisk reduktion af den 
ger på 52 dB(A). Med støj- modellen i begyndelsen af over til det rigtige fly brug- tid, det tager at løsne se-
dæmpning på motor og sær- 1983 viste normale flyve- tes de også til bygning af lerne, kaste canopy'et og 
hg propel ligger moderne egenskaber, indtrådte der en vinge til brudforsøg, der komme ud af flyet, så det 
slæbefly på omkring 60 dB(A). nemt udæmpet flutter, som udførtes på det tekniske også er muligt at redde sig i 

TOP koster 25.000 DM , kun kunne bringes til ophør universitet i Braunschweig. lav højde. Udstyret består af 
incl. de nødvendige ændrin- ved omgående at trække pin- Vingen klarede uden proble- tre modificerede korsfald-
ger på flystellet, som udfø- den tilbage med deraf føl- mer kravet om at kunne tåle skærme, hver på 1 00 m2, 
res på fabrikken (det tager gende tab af hastighed. 1,725 gange de maximale placeret bag pilotens hoved. 
1-2 uger). Den er godkendt Flutteren optrådte som en påvirkninger, den kunne I pakket stand optager de et 
til ASW 20, Astir es 77 og nikkesvingning med perio- komme ud for under flyvnin- rumfang på kun 20 I. 
AstirJeans,og i samarbejde disk gennembøjning af vin- ger og man fortsatte deref- Systemet har ved talrige 
med Schleicher arbejdes gen,derfiksvingningernetil ter forsøgene indtil 2,2 gange forsøg vist sin funktionsdyg-
der intenst på typegodken- at vokse. Man regnede ud, den maximale belastning. Vi- lighed ved hastigheder på 
delse af en lidt ændret ud- at de vi lle have ført til vin- dere kunne man ikke komme, op til 300 km/t. Man venter, 
gave ti l ASW-24. Endvidere gebrud allerede ved 120 da man havde nået græn- at mindstehøjden for sikker 
flyver der en Elfe med TOP f km/ t. sen for prøvemekanismens udfoldelse vil kunne redu-
Schweiz og en LS4 i Austra- Det krævede store anstren- formåen, men der var stadig ceres fra de 600-1 .000 m, 
lien. gelser at løse disse proble- ikke sket skader på vingen. der er nødvendig ved kon-

ventionelt udstyr, til godt 

Ayvende vinge 100 m! 

Selv om nogle af de store Data, men ikke 
tyske svæveflyvefabrikker præstationer 
ikke udstillede i Friedrichs- Den 1 8. marts i fjor var man 
halen, var der til gengæld nået så vidt, at SB 13 kunne 
stande fra de fleste akade- få sin luftdåb, men prøve-
miske flyvegrupper, f.eks. flyvningerne er ikke afsluttet 
viste Akaflieg Braunschweig endnu, og først når man har 
deres SB 13, en flyvende målt præstationerne, vil man 
vinge af komposit, som man frigive dem. 
har arbejdet på siden 1981 . Et gruppemedlem betroede 

Selv om tyskerne i den mig dog, at man ventede at 
klassiske tid viste stor inter- komme op på et glidetal på 
esse for»N urfl0gelflugzeuge, 24 - studentikos humor har 
er det over 30 år siden, der man åbenbart også i Tysk-
er bygget et sådant i Tyskland. land! 
Fordelen ved den konfigu- mer, og for at nå så vidt Installation af styresyste- Vi må derfor nøjes med 
ration er at flyet ikke har måtte konstruktionen æn- met og de øvrige detaljer følgende data: 
haleflader og kroprør til at dres, så vingen fik mindre voldte mange hovedbrud, bl.a. Spændvidde ..... 1 5,00 m 
bære dem, så gnidnings- pilform, og man måtte tage på grund af de snævre plads- Kroplængde .. . . . .. 3,02 m 
modstanden og strukturvæg- et nyt materiale i brug til forhold . For at spare vægt er Vingeareal .. . . ... . 11 ,6 m2 
ten er mindre end for et kan- bjælken. stødstængerne til bevægelse Sideforhold .......... 1 9,4 
ventionelt fly. Endvidere er Gruppens beregn inger af rorfladerne lavet af kul- Pilform . . . . . . . . . . . . . . 119° 
det muligt at installere et viste nemlig, at det ikke var fiberrør, der hidti l ikke har Tornvægt . .... . .. . . 270 kg 
redningssystem for hele flyet, muligt med de hidtil anvendte været anvendt ved bygning Fuldvægt ...... . .. 435 kg 
idet faldskærmens udfoldelse kunststoffer at opnå den for- af svævefly. Vandballast ... . .. . 115 kg 
ikke hindres af halefladerne. nødne strukturstivhed. Den 

Akaflieg Braunschweig eneste løsning var en høj-

Koliber 150 besluttede ret tidligt, at de- modulær kulfiber, der endnu 
res projekt skulle være et ikke havde været anvendt til 
standardklassefly, selv om fly, og for at få lov til at bruge Den polske WSK-PZL-War- ske. I øvrigt siges det, at 
det indebar en begrænsning den måtte man første doku- szawa-Okecie fabrik har i en strukturen på den polske ud-
af spændvidde og at man mentere dens styrke ved prø- halv snes år bygget Morane- gave er bedre end den ori-
måtte give afkald på flaps . ver for luftfartsmyndighederne. Sauln ier's snart klassiske ginale, bl.a. med hensyn til 

Efter at have lavet et fore- Akaflieg udviklede et sær- Rallye på licens under nav- korrosionsbehandlingen. 
løbigt projekt byggede man ligt profil til SB 13, som man net Koliber, og den kommer Air-Service i Billund har 
en radiostyret model af flyet prøvede på DFVLR's special- nu på markedet i Vesteuropa overtaget forhandlingen for 
i skala 1 :3 for at undersøge udstyrede Janus, hvor der i udgaven Kaliber 150. Danmark, Grønland og den 
styrbarheden og den statiske blev foretaget målinger på 2 Det er dog kun selve fly- nordlige del af Tyskland og 
og dynamiske stabilitet. Vind- m lange vingesegmenter. stellet, der bygges i Polen. skulle nu have fået et ek-
tunnelprøver kom slet ikke Motoren er en 150 hk Ly- semplar hjem. Prisen exclu-
på tale, da de både er kost- coming O/320-E2A med Sen- sive avionics er 37 4.000 sv. 
bare og tidkrævende, og Stærk konstruktion senich propel, og også in- kr. (generalagenten for Eu-
desuden ikke kunne give I foråret 1985 var man nået strumenterne er amerikan- ropa bor i Uddevalla). 
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På spindkursus i Florida 
Af Jan Maxsen 

Pitts S2B er et 2-sædet un
limited aerobatic fly - anven
des i Kunstflyvningens van
skeligste klasse - bygget 
efter gammel og gennem
prøvet teknologi: stålrør, træ 
og dural beklædt med se
conite. 

Den 260 hestes bokser
motor sørger for stadige le
verancer af olie og benzin i 
enhver tænkelig flyvestilling . 
Flyet er stresset til mindst 
1 OG og vejer knapt 1 000 
pund. Flyets stigeevne er som 
forventet: usædvanlig. 

Bill Thomas, »Fly for Fun« 
skolen, Tamiami Airport, Flo
rida, er 62 år og har tilbragt 
henved 10.000 timer i Pitts 
som træner, instruktør og kon
kurrencepilot. Jeg har fløjet 
kunstflyvning i 1 0 år i Chip
munk, Stampe og Decath
lon, opdraget en ny kunst
flyvergeneration og føler mig 
som et savlende blebarn i 
Pittsens bageste førersæde. 

Vi er nu i 6.000 fod i en let 
diset og varm sommerhim
mel midt i februar. Langt ne
denunder skimtes Floridas 
sumpområder. 

Den grundige teorigennem-

Jan Maxsen (bagest) bliver 
af instruktøren Bill Thomas 
sat ind i Pitts'ens spændende 
indretning. 
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gang forinden understøttes 
med et modelfly, der dvæ
lende og langsomt beskri
ver en række bizarre flyve
stillinger, indtil vi har ende
vendt alle typer kendte spind. 
Og nu tager vi hul på første 
time af to spindlektioner: ac
celererende spind til højre 
og venstre o.s.v. Den næste 
time, dagen efter, indehol
der alle typer fladspind op
ret og på ryggen til venstre 
og højre. Spindlektionerne 
afsluttes med en »eksamen«, 

d.v.s. demonstration i sikker 
udgang fra de spindtyper, 
Bill Thomas vælger til mig. 

Accelereret spind - i kort
hed - gashåndtag tilbage, 
pind i maven - når flyet stal
ler, venstre ror. Når spindet 
er stabiliseret, føres pinden 
helt ud i højre side, bort fra 
rotationsretningen, og jord 
og himmel hvirvler rundt i 
svimlende fart. Det ydre op
adgående krængeror forø
ger forskellen i drag mellem 
den inderste og yderste vinge. 

Pitts biplanet, som forfatteren 
fløj på kurset. 

Cross-over spind - vi spin
der med gashåndtaget til
bage skiftevis opret og på 
ryggen. Får nervøse træknin
ger, da jeg for første gang i 
mit liv hører et aerobaticfly 
give umiskendelige kna
gende lyde fra sig. Ved at 
trække pinden i maven, skif
tevis skubbe den resolut 
fremad tvinger jeg flyet ud i 
extreme og mislykkede spind
udretninger. Godt at lære 
forebyggelsen. Omsider ud
fries jeg af voldtægten: »We 
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don't want to speed up - do 
we? Stop the spin!« - gerne 
for mig. 

Fladt rygspind med højre 
ror og gashåndtaget helt 
fremme: Bill Thomas træk
ker gassen tilbage - vi lig
ger på ryggen i 6000 fod -
giver højre ror, pind frem til 
normalt rygspind til højre. 
Horisonten er tydelig og by/ 
land kommer og går. Vi ta
ber henved 400 fod pr. om
drejning. Så føres gashånd
taget langsomt helt frem, ro
tationen øges, samtidig med 
at gyroskopvirkningen fra 
kombinationen motor og 
propel langsomt løfter næ
sen til vandret (i rygspind til 
venstre trækkes næsen ned
ad - højregående propel). 

Det er dumt at kigge ned 
på jorden. Straffen er øje
blikkelig svimmelhed, så vi 
kigger i stedet på høidernå
ler og pind. Vi roterer med 
over 360 grader pr. sekund, 
for hurtigt til at den men
neskelige hjerne og øjet kan 
følge med. Højdetabel pr. 
omdrejning er bemærkelses
værdigt beskedent, ca. 1 00-
200 bd. 

I virkeligheden er det rny
teorngivne fladspind blot et 
veludviklet normalt spind, og 
derfor er udgangen den 
samme: 1) Gassen tilbage, 
2) modsat ror i forhold til 
spindretning (er du forvirret, 
er det altid den fod med 
størst pedalmodstand - na
turligvis!), 3) når rotationen 
ophører efter højest 2-3 om
gange, neutraliseres sideror 
og 4) flyet trækkes roligt ud, 
og vi overgår til vandret flyv
ning igen. 

Avanceret spindtræning er 
muligvis overflødig for air
line piloter og andre opret 
flyvende skabninger, og til 
dels erhvervsmålrettet med 
henblik på at forebygge al
vorligere og ut ilsigtede kon
frontat ioner hos brugerne af 
de lækre små og fristende 
tingester kaldet Pitts, Eagle 
li o.s .v. 

Disse fly appellerer på 
godt og ondt til machoman
den og de let slumrende 
stenalderinstinkter: Kom med 
min kølle, hun er min. Men -
hun kan svigte dig, når du 
mindst venter det. Budska
bet, som førte til Bill Tho
mas, var entydigt og aldrig 
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modsagt, snarere bekræftet 
med jævne mellemrum; den 
nære og fjerne bekendt
skabskreds . 

Et vidne til et Pitts-havari 
for nylig skrev til mig , at pi
loten, en rutineret airline- og 
aerobaticudøver, trak op med 
6-7G med omkring 160 knob 
til et torque roll, der rulles 
opad og nedad en vertikal 
linie - som endte i 1 0-1 2 om
gange rygspind med gas
håndtaget hørligt fremme. 
Recovery påbegyndtes ca. 
50 m over jorden - for sent. 

Herhjemme havde vi et trist 
Pitts-havari i vore egne ræk
ker for en del år tilbage: det 
lignede et rygspind uden 
recovery. 

Et par måneder før over
tagelsen af Eagle li dum
pede en tung sag ind ad 
brevsprækken: 

2-sædet Pitts hændelse i 
Texas : 

Føreren havde åbenbart 
befundet sig i et normalt ryg
spind, korn ud af skyerne i 
2500 fod og fortsatte , indti l 
flyet nåede jorden. De to 
omkomne piloter havde en 
faglig god uddannelse: Fø
reren, 38-årig NASA astro
naut, gennemgået testpilot
skole i USA, 100 timer på 
Pitts, heraf 1 time som elev. 
Havarikornmissionen kon
kluderede, »at det ville være 
vanskeligt at finde en mere 
erfaren og veluddannet be
sætning«. Den anden pilot i 
fartøjet var ligeledes NASA 
astronaut og tidligere solo
pilot for The Thunderbirds 
(red : Air Force opvisnings
hold F-16). 

MOl/er-Beggs recover: 
De senere år har fremelsket 
en ny recoveryteknik: 
HAN DS-OFF metoden, som 
gør det nemt at komme ud af 
et hvilket som helst spind, 
selv om spindtype og flyve
stil li ng er uidentificeret. 

Bortset fra to manøvrer er 
der næppe opfundet nye 
aerobaticfigurer de sidste 
50-60 år. Denne metode blev 
opfundet af løjtnant Park, som 
i 1912 (vist) slap styregre
jerne i sit biplan for at springe 
ud. Flyet befandt sig få hun
drede meter over jorden i et 
spind, der ikke kunne stop
pes . På vej ud ser Park flyet 
stoppe rotationen og rette 

sig op uden hans indgriben. 
Park sætters ig, griber styre
grejerne og lander flyet. 
- Det prøvede vi så - dog 
uden at rejse os i flyet. Alt 
virkede hver gang og hur
tigere end normal recovery. 
Til den tankevækkende ek
samen trak Bill Thomas 
S2B'en lodret op uden at 
korrigere forengine torque 
- med højregående propel 
trækker flyet langsomt ti I ven
stre og bagover, for til sidst 
at overgå i et fladt rygs pind 
med gashåndtag fremme. 
Voldsom rotation. »NOW«, 
hvilket betød tiden var mo
den til recovery a la Muller
Beggs: 1) gashåndtag til
bage, 2) slip pinden, 3) mod
sat sideror i forhold til spind
omdrejningsretning . Flyet 
stopper spindet efter 1 /2 til 
1 omgang, og jeg neutra
liserer sideror og trækker 
ud. 

I et hårdt optræk til loop 
bliver den hængende på top
pen og begynder et hurtigt 
fladspind på ryggen. »NOW« 
og sådan blev vi ved, indtil 
de forløsende ord : »You are 
safe«. Det var åbenbart kaffe
tid for den gamle. 

G-påvirkninger: er uund
gåelige og kan kun forstås 
og udvikles gennem direkte 
erfaring på kroppen. Fysio
logi og anatomi er bygget til 
at modstå tyngdekraften -
det gør vi hele tiden, und
tagen når vi ligger ned. Un
der aerobatic-flyvning cen
trifugeres blodet enten mod 
benene eller mod hovedet -
henholdsvis positive og ne
gative G. 

I extrerne tilfælde medfø
rer centrifugering mod be
nene et gradvis bortfald af 
blodtryk til hjerne og øjne 
og tab af det perifere syns
felt. Ubehageligt i lav højde. 
Populært kan vi tåle +5G i 5 
sekunder. En trænet aero
baticpilot kan modstå 8-1 OG 
i ultrakorte perioder - op til 
3-5 sekunder. 

Tolerance til negativ G
centrifugering til hjernen op
trænes ligeledes forsigtigt. 
Jeg flyver regelmæssigt +6G, 
-4, 5G uden bemærkninger. 
- Bortset fra min kone, som 
antyder, at jeg nu og da so
ver lovlig dybt! 

• 

SLUT 
MED 

SIKKER
HEDS
SELE 

PROBLE
MER! 

SCAN PARA APS 
Smedegade 3 · P.O. Box 29 
Snoldelev · 4621 Gadstrup 

42391414 
Telefax 42 39 13 39 
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KORT 
SAGT 

Bottlang 25 år 
I april 1964, på det, der den
gang hed Deutsche Luftfahrts
sch au, den internationale 
flyveudstilling i Hannover, 
præsenterede Hans Bottlang 
den første udgave af sin fly
vepladshåndbog for VFR
piloter, Bottlang Airfield Ma
nual. 

Bottlang var bogtrykker og 
havde som ivrig privatflyver 
følt savnet af en sådan bog -
og så lavede han den selv! 
Til at begynde med inde
holdt den kun tyske pladser, 
men efterhånden kom flere 
og flere lande med. 

Ensartet informationspræ
sentation, overskuelige kort 
og ditto tekst s:;mt hyppige 
rettelser og tilføjelser har 
gjort Boltlang til et uundvær
ligt hjælpemiddel for mange 
VFR-oiloter-og den har fået 
mange »kollegaer«. 

11988 trak Hans Boltlang 
sig tilbage, og udgivelsen 
blev overtaget af Jeppesen . 
Bottlang drives dog fortsat 
som et selvstændigt selskab 
med sæde i Hildesheim,der 
beskæftiger 25 medarbej
dere - plus 10-15 deltids
ansatte Hausfrauen specielt 

Northrop B-2 

USAF har frigivet nogle in
teressante oplysninger om 
Northrops »usynlige« bom
befly 8-2, der blev rullet ud 
den 22. november i fjor, men 
som ved redaktionens slut
ning endnu ikke havde væ
ret i luften. 
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til udsendelse af rettelses
blade (Bottl ang bruger ikke 
»blækrettelser«). 

Antallet af abonnenter er 
nu 17.000, hvoraf de 60 % 
bor i Tyskland . 

Efter at Finland, Norge, 

Flyet er konstrueret med 
en maximal startvægt på 
350.000 Ibs. (158.750 kg) 
og med en indvendig nytte
last på 50.000 Ibs. (22.680 
kg), enten kernevåben eller 
konventionelle våben. Med 
drejelige launchers kan der 
f.eks. medføres 16 store ker
nebomber eller 20 mindre, 
og med konventionelle bom
beophæng op til 80 stk. 500 

EDTZ 
ELEV 1302ft I 397m 

47 40 5S N 
090818E 

flWY llS 

KDNSTANZ 
KONSTANZ 
GERMANY 

1.6 NM NW Konstan.z. 

•wv >LS 

"" . 

Sverige og Grækenland er 
kommet med, dækker Bolt
lang nu hele Vesteuropa, 
men fra Østeuropa er der fø
lere ude - specielt synes 
Ungarn interesseret i at kom
me med. 

Ibs. (225 kg) bomber eller 
andre våbentyper, f.eks . sø
miner. 

Rækkevidden i stor højde 
(op til 50.000 fod) uden luft
tankning er over 6.000 n.m. 
(11 .112 km) og med en en
kelt lufttankning mere end 
10.000 n.m. (18.520 km), hvil
ket er mere end 8-52 kan 
præstere. 

Tre-fire B-2'ere og en eller 
to tankere kunne have udret
tet det samme som de over 
100 F-111 og støtte/ly, der i 
1986 blev indsat mod Libyen 
- og fra baser i USA, siger 
chefen for USAF Systems 
Command, generalløjtnant 
Bernard Randolph. 

B-2's sporvidde er 1 2,2 m, 
og den kan derfor operere 
fra pladser, der kan tage 
Boeing 727, hvilket betyder 
flere hundrede spredte ba
ser over hele USA. 

Udsalg hos Danair 
Fra den 24. juni til den 13. 
august gælder en særlig som
merrabat på Danairs ruter i 
Danmark. Uanset strækning 
betaler voksne 350 kr. for en 
returb illet, børn under 12 år 
det halve. I alt udbydes der 
77.400 pladser med som
merrabat, lidt over en tredje
del af det samlede plads
udbud i skoleferien, og de 
eneste betingelser, Danair 
stiller, er, at mindst to per
soner flyver sammen, og at 
billetterne bestilles og be
tales senest 14 dage i for
vejen. 

Alle afgange kan benyt
tes, og i modsætning til de 
grønne og røde afgange er 
det tilladt at flyve ud og hjem 
samme dag. Men de røde 
og grønne priser gælder fort
sat, hvis man for eksempel 
re jser alene og derfor ikke 
kan opfylde kravet om to 
personer. 

Om baggrunden for som
merudsalget siger direktør 
GunnarTietz, Danair: »Det er 
velkendt, at det bedre kan 
betale sig for et luftfartssel
skab at sælge bi lligt end at 
flyve med tomme sæder. Vi 
er nødt til at operere med en 
vi s overkapacitet i sommer
perioden for at kunne holde 
et rime ligt serviceniveau - vi 
kan jo ikke bare finde nogle 
mindre fly, blot fordi det er 
sommer.« 

Konkurrence på 
London-ruten 
Det britiske luftfartsselskab 
Air Europe åbnede den 7. 
juni en rute med Boeing 737-
300 mellem London (Gat
wick) og København . Der er 
daglig dobbelttur med af
gang fra London kl. 11 .00 
og fra København kl. 16.00. 

Priserne ligger noget la
vere end hos SAS og British 
Airways. Air Europe tager 
4.230 kr. foren tur/returbillet 
på Business Class, mens 
prisen hos SAS og British 
AIrways er 4.970 kr. Tilsva
rende koster en Apex billet 
1.730 kr. mod 1 .990 kr., en 
ungdomsbillet 1 .650 kr. mod 
1.990 kr. 
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Draken-leverancen 
til Østrig afsluttet 
Ved en højtidelighed den 
18. maj blev det sidste af 24 
Saab Draken fly afleveret til 
det østrigske forsvar. 

Aftalen om denne leve
rance blev indgået I maj 1985, 
og det vakte dengang stor 
opmærksomhed og megen 
kritik i Østrig. Mange mente, 

at de brugte Draken-fly efter 
adski llige års tjeneste i det 
svenske flyvevåben var ikke 
blot for gamle, men også 
teknologisk forældede. Der
til kom så yderligere, at 
østrigske miljøforkæmpere 
var meget utilfredse med, at 
man skulle have de larmende 
jet-kampfly til Østrig. 

ingen af disse opfattelser 
er imidlertid helt retfærdige 
over for de fly, der nu er 
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AVIONIC & INSTRUMENT 

SERVICE 
COMPLETE SALES - INSTALLATION - MAINTENANCE 
OF ALL TYPES AND GENERATIONS OF EQUIPMENT 

Buy · Sell · Trade 
New • Used 

Exchange · Rentals 

1-11 ---li I 

MEMBER: 

5Ca.N-AVIDN/C5 
Headquarter: BIiiund Alrport, DK-7190 BIiiund, Denmark 

Telephone +45 75 33 84 22, Fax. +45 75 33 24 07 
Telex 6 01 07 SCANIC DK 

Oslo Div.: Fomebu Alrport, N 1330 Oslo, Norway 
Telephone +452122582 

Stockholm Div.: Bromma Alrport, S 181 20 Bromme, Swecktn 
Telephone +468989710 

Gothenburg Div.: Sive Alrport, S 42014 Sive, Sweden 
Telephone +46 31 92 63 33 

Melmll Div.: 
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Melrn6/Sturup Alrport, S 230 32 Melrn6/Sturup, Sweden 
Telephone +46 40 50 02 25, Fax. +46 40 50 01 24 

leveret. De har nemlig gen
nemgået lige ved 20.000 ar
bejds timer pr. fly, og der er i 
realiteten tale om helt andre 
fly end dem, vi kender fra 
både det svenske og det 
danske flyvevåben. De er 
ombygget til at opfylde net
op de specielle østrigske 
ønsker og behov. 

Foruden selve flyene er 
der leveret ca. 1 20 tons ma
teriel bestående af reserve
dele, jordudstyr og en simu
lator. 

Uddannelse af et antal 
østrigske piloter er sket i et 
samarbejde med det sven
ske flyvevåben og det sam
me gælder for jordpersonel. 

I forbindelse med Draken
leverancen til Østrig er der 
truffet omfattende kompen
sationsaftaler, som skal sikre 
østrigske virksomheder en 
industrieksport til Sverige til 
en værdi af ca. 3 milliarder 
Schilling (1.6 mia. kr.). 

Gennembrud 
for ATP 

Air Wisconsin har bestilt 1 4 
British Aerospace Advanced 
Turboprop (ATP) og taget 
option på yderligere seks . 
Selskabet er i forvejen en 
god kunde hos British Aero
space, idet det har 1 O BAe 
146 i drift på regionale ruter 
omkring Chicago. 

Air Wisconsin har også et 
antal F. 27, som skal afløses 
af ATP. De tre første leveres 
i oktober kvartal i år, derefter 
seks i 1990 og 5 i 1991 . 
Selskabet er det mest løn
somme regionalflyveselskab 
i USA med en trafikstigning i 
fjor på 24 % til 678 mio. pas
sagerkilometer. 

Driftsindtægten var 177 
mio. dollars, overskuddet 
17,8 mio. dollars -tre gange 
så stort som for 1987. 

I øvrigt 
North Flying 's rute, Esbjerg
Rotterdam, er blevet forlæn
get og udgår nu fra Århus. 

Airlines of Britain, hvor SAS 
har 24,9 % af aktiekapitalen, 
havde en omsætning i 1988 
på GBP 183,7 mio. og et 
samlet overskud på GBP 
11,135 mio. British Midland 
havde et overskud på GBP 
14,3 mio., Loganair GBP 1,7 
mio. og Manx GBP 0,8 mio., 
hvorimod London City Air
ways havde et underskud 
på GBP 4,8 mio. 

Vagn Sørensen, 29 år, cand. 
merc., ansat i SAS siden 1984, 
er blevet udnævnt til mar
kedschef for SAS's Europa
og Mellemøstenlinjer. 

Haderslev flyveplads' as
faltbane planlægges forlæn
get fra 750 m til 1.180 m. Det 
vil koste ca. 2 mio. kr. 

Strandfaraskips Landsins, 
Færøernes landsstyres færge-
og helikopterselskab, har 
udlejet sin ene Bell 214 til 
Grønlandsfly fra 24. juli til 
medio september. Den skal 
indsættes i Angmagssalik
området i Østgrønland. 

Lockheed C-5 Galaxy pro
duktionen er nu afsluttet. Ef
ter at have fremstillet 81 C-
5A indtil 1973 fik Lockheed
Georgia i 1982 bestill ing på 
50 C-5 B, hvoraf den sidste 
blev afleveret den 17. april 

Fuji Film (USA) har købt et 
Skyship 600 luftskib af Air
ship Industries. Det blev af
leveret i april. Fu ji lejede i 
1984 et Skys hip 500 til dæk
ning af Olympiaden i Los 
Angeles. 

British Aerospace trafik
flyverskoles første elevhold, 
2 kvinder og 14 mænd, af
sluttede deres 16 måneder 
lange uddannelse den 31 . 
marts. Eleverne er det første 
hold af i alt 14 fra British 
Airways. Skolen, der har hjem
sted i Prestwick, har også 
elever fra Cathay Pacific,og 
Gu lt Air. 

Braathen åbnede den 2. 
maj en rute mellem Os lo og 
Billund. 
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Protektor 
Hans Kongehge HøJhed Prinsen 

Præsident 
Grev Flemming al Rosenborg 

Formand 
C1v1hngemør Jan Søeberg 

Generalsekretariat, bibliotek og 
KDA•servlce 

Generalsekrelær Villy SchJøll 
Lulthavnsvej 28, 4000 Roskilde 
Åbent mandag-fredag 09.00-16 00 
Telefon- 42 39 08 11 
Telefax· 42 39 13 16 
Telegramadresse· Aeroclub 
Postgirokonto 5 02 56 80 

Dansk Ballonunion 
Benny Clausen 
Grønnegården 240 
2670 Greve Strand 
Telefon: 31 34 30 81 (10-16) 

Dansk Drageflyver Union 
Gitte Hastrup 
RandersveI 35 B, 8200 Århus N 
Telefon 86 10 83 63 

Dansk Faldskarms Union 
ldrællens Hus. Brøndby Stadion 20 
2605 Brøndby 
Telefon· 42 45 55 55, lok. 357 
{ma. on. fm .J 

Dansk Kunstflyver Union 
Knud Thomsen 
Dronmngeengen 31 
2950 Vedbæk 

Dansk Motorflyver Union 
KirkPb1erg 29, 4572 Nr Asmindrup 
Telefon 53 42 45 16 

Dansk Svavaflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7 400 Herning 
Telefon 97 14 91 55 

Frltllyvnfng1-Unfonen 
Ole Veslergaard 
Steen Stiles Torv 4, 2.th. 
8200 Århus N, 

Llnestyrlngs-Unlonan 
Pia Rasmussen 
Engtoften 33. 9280 Storvorde 

Radlostyrlngs•Unlonen 
Karen Larsen 
Rugmarken 80, 8520 Lystrup 
Telefon: 86 22 63 19 

~ 
FORENINGEN DANSKE 

FLYVERE 

ProJektor: 
Hans Kongelige Høfhed Pnnsen 

Formand: 
Generalmajor B V Larsen 

Generalsekretær: 
Dlrekl"r Ole Brinckmeyer 

Sekretariat· 
Gl. Kongevej 3, 161 O København V 

Danmarks Flyvemuseum 
Ved Idrætsparken 4 , 
2100 København ø. 
Telefon- 31 42 31 41 

Ridet for større Flyvesikkerhed 
Gl. Kongevej 3, 161 O København V 
Telefon 31 31 06 43. 
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Organisationsnyt 

Lørdagsåbent 
i KDA 
På forsøgsbasis vil KDA holde 
åbent 

lørdage kl. 10.00-14.00. 
Første gang bliver den 8. 

juli . 

Hovedbestyrelses
møde 
den 15. marts 1989. 

Indledningsvis konstate
redes det, at hovedbestyrel
sen var blevet udvidet med 
et medlem fra DDU, Torben 
Taustrup. 

Flyv 
Formanden gav en redegø
relse for de tiltag, der på det 
seneste var foregået i FU
regi omkring FLYV, og han 
udtrykte stor tilfredshed med 
udviklingen hen imod at få 
rettet op på bladets økono
mi. 

Sportslicenser 
VS gav en kort redegørelse 
omkring uddelegeringen af 
udstedelse/fornyelse af sports
licenser. 

(Materialet vedr. dette er 
udsendt til unionerne den 
20./3.). 

FA/ by-laws 
Udkast til FA\ by-laws er ud
sendt til unionerne den 2./3. 
med indkaldelse af kom
mentarer til behandling i FU 
inden udarbejdelse af et svar 
til FA\. 

Sammensætning af 
udvalgene: 

Luftrumsudvalget: 
Mogens Bringø, Mogens 
Hansen, Lars E. Petersen, 
(Peter Eriksen) og Villy Schjøtt. 

Flyvepladsudvalget: 
Rex Andersen (formand), Poul 
B. Hørup, Kurt Danielsen, 
Lars E. Petersen, Ole Rem
fe\dt og Villy Schjøtt. 

Lægeudvalget: 
Kjeld Jensen, 0. A. Jensen 
og Niels F. Nielsen. 

Advokatudvalget: 
Johan Baade, Henrik Feldt
Rasmussen og Søren B. Hen
riksen . 

Redaktionsudvalget: Eventuelt 

Lars Brygmann, Mogens 
Hansen, Fritz Krag, Knud 
Larsen og Hans Kofoed 
(ansv. red.). 

VS gav en redegørelse om 
henvendelse fra Viktor Grecki, 
Dansk Parascending Union, 
der har haft kontakt til KDA, 
men nu er i forhandling med 
DDU om et formelt samar
bejde eller optagelse i DDU. 

K D A-a ktivitete r 
9/3 Forretningsudvalgsmøde 
11 /3 Landsmøde i DFKU (VS) 
13/3 Vejle Svæveflyveklub (VS) 
15/3 Hovedbestyrelsesmøde 
20/3 Repræsentantskabsmøde i DBU (VS) 
3/4 Møde i luftrumsudvalget 
12/4 Møde i SLV - luftrumsudvalget 
13/4 Forretningsudvalgsmøde 
15/4 Landsmøde i Odense 
19/4 Redaktionsudvalgsmøde 
24/4 Flyvning med Ballonklubben Circus (VS) 
27/4 DGA generalforsamling 
4/5 Vamdrup - DFU/Team Danmark (VS) 
6/5 Møde i RC-unionen (VS) 
18/5 Hovedbestyrelsesmøde 
21 /5 RC-stævne (VS) 
26/5 Rejsegilde, Danmarks Flyvemuseum 

(H. Kofoed + VS) 

~ 

L CMU_ 
Formand· 
Næsllmd. 
Sekretær. 
Kasserer· 

Knud Larsen 53 42 45 16 
Knud Nielsen 75 65 74 25 
Carl E. Mikkelsen 74 67 8418 

Dansk Motorflyver Union 

Postadresse 

Vagn Jensen 86 44 11 33 
Jørgen Andersen 98 83 70 05 
Dagmar The,lgaard 74 84 82 80 
Lars Petersen 53 44 06 71 Kirkeb1erg 19. 4572 Asmindrup 

Resultat Danmarksmesterskab 1989 
A klassen 
Her var 14 deltagere. De bedst placerede blev: 

Nr./navn 1. Del 2. Del Total 

1 Hans Birkholm 133 111 
2 Hans Møller Hansen 227 84 
3 Hugo Nielsen/Steen Kramer 223 129 
4 Lago L. Møller/Johannes Slot 244 211 
5 Børge Hosbond 320 149 

B klassen 
havde 8 deltagere. Vinderlisten ser således ud: 

Nr./navn Total 

1 Niels Jensen/Christian Jensen 379 
2 Knud Stabell/Jarl Nielsen 577 
3 Jakob Blok/P. Weber 733 
4 Johannes Pedersen 760 
5 Neergaard/Jakobsen 763 

Individuelle pokaler 
Bedste landing solo: Hans Birkholm 
Bedste navigation solo: Hans Birkholm 
Bedste resu ltat solo: Hans Birkholm 

244 
311 
352 
455 
469 

Bedste resu ltat med navigatør:Hugo Nielsen/Steen Kramer 
Bedste navigation m/navigatør: Hugo Nielsen/Steen Kramer 
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Der var pengepræmier til de 
første 5 i hver klasse. Disse 
præmier er sponsoreret af 
AIR BP. 

Der blev desværre begået 
en fej l ved uddel ingen af 
pengepræmierne i A klas 
sen, idet der var en fejl i 
totallisten. 

Dette bevirkede, at nr. 3 
rykkede ned på 6. pladsen, 
og at Børge Hosbond ryk
ker op i præmierækken som 
nr. 5. 

Vi undskylder mange gange 
dette, som skyldes en men
neskelig fejl. 

I resultaterne fra A klas
sen skal man lige være op
mærksom på, at delresultat 
1 indeholder landingspoin t. 
Dette er ikke tilfældet med 
delresultat 2, da der ikke er 
landingskonkurrence på 2.
dagen. 

Hvis man vil sammenligne 
resultater i A- og B-klassen , 
må det gøres på 1. delresu l
tat i A klassen og total i B 
klassen. 

Det er jo således, at B 
klassen har landingskonkur
rence begge dage, og man 
må så bortkaste det dårligste 
dagsresultat. 

Pokalen for bedste klub
hold forbliver ved Midtsjæl
lands Motorflyveklub, da der 
kun var tilmeldt 1 klubhold, 
så denne del af konkurren
cen kunne ikke gennemfø
res . 

DMU-fly-træf 
Midtsjællands Motorflyver
klub arrangerer i samarbejde 
med Bornholms Flyveklub 
flytræf på Rø Flyveplads på 
Bornholm den 12.-13. au
gust. 

Ankomst til Rø lørdag kl. 
14.00. Om eftermiddagen 
spadsereture i de skønne 
omgivelser. Kl. 19 er der fest 
med grillmad, musik og en 
sving-om. - Alt dette for kun 
50 kr. 

Man kan campere på plad
sen, og der er golfbane lige i 
nærheden. 

Vil du være sikker på at 
kunne få røgede bornhol
mere med hjem, så bestil 
dem en uge før. 

Ring snarest til Jens Konne
gård, tlf. 53 63 4 7 19, hvis 
du kunne tænke dig at flyve 
med til Østersøens perle! 
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Kalender 

Juli 
7-9/7 
9-14/7 
14/7 
22-25/7 
26/7-6/8 
11-13/8 
August 
Ult. august 
Ult. august 
1-3/9 
Ult. sept. 
Oktober 
Oktober 
Oktober 
Ult. oktober 
Medio nov. 
Primo dec. 

30/6-2/7 
1/7 
8-9/7 
14-15/7 
28/7-3/8 
4-5/8 
13-19/8 
18-19/8 

Battle Creek Fiesta 
Southampton Ballon Meet, England 
2nd Israel Balloon Goodwill Fiesta, Israel 
Bastille Day Balloon Meet, Paris 
»Europe Without Frontiers '89«, Madrid, Spanien 
»Fraternite« 1989, Metz, Loraine, Frankrig 
Bristol Balloon Fiesta, Bristol, England 
1 st Euro. Hot Air Airsh. Champ., Besancon, Frankrig 
British Nationals, Clumber Park, Nottingham 
French Nationals 
Challenge Pilatre de Rosier, Metz, Frankrig 
Spanish Nationals, Lleida 
Argentina International Balloon Meet 
Albuquerque Fiesta, New Mexico 
Anyang International Balloon Fiesta, Kina 
Gerona Balloon Fiesta, Spanien 
New Delhi Balloon Mela, Indien 
Guilin International Balloon Meet, Kina 

Hobbyfly 89, Koblenz 
S0dwestdeutcher Rundflug, Schwenningen 
Jubilæumsrally i Luxembourg 
Franken-Flug, N0rnberg 
EAA Fly-in, Oshkosh, USA 
Anthon Berg Rally, Randers 
VM i præcisionsflyvning, Skive 
Fly-fem-kamp, Sunne/Holmby, Sverige 

26/6-7 /7 Arnorg Åben 
10/7, uge 28 Kvindeflyvetræf, sommer 
10-16/7 Talentkursus 
12-20/8 Fl-2, kursus 
2-9/9 Hl-2, kursus 
7/9 S-teoriprøve, S 3/89 
23-30/9 Hl-3, kursus 
13/11,uge46 Materielkontrollantkursus 
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Meddelelser fra 
Dansk Svæveflyver 
Union 
Meddelelse nr. 12 af 6.4.89 
vedr. redningskærme. 

Indtil videre anbefales det, 
at klubberne, ved køb af 
skærme, anskaffer rednings
faldskærme, der er typegod
kendte i henhold til en uden
landsk norm. 

Meddelelse nr. 13 af 7.4.89 
vedr. dispensation for for
længelse af gyldighedspe
riode for Hl-beviser. I denne 
meddelelse er der redegjort 
for, under hvilke meget snæv
re rammer der vil kunne gi
ves dispensation. Meddelel
sen indeholder også Svæve
flyverådets konklusion på 
debatten om I-kursers varig
hed. 

Meddelelse rir. 14 af 7.4.89 
vedr. kvittering for delnor
mer under A-, B- og C-ud
dannelse. Der er fremstillet 
en del normkvittering, der kan 
købes på Unionskontoret i 
bundter a 1 O stk. 

Meddelelse nr. 15 af 13.4.89 
vedr. indbydelse til DM og 
Arnborg Open. 

Meddelelse nr.16af 13.4.89 
vedr. ændrede formuleringer 
og procedurer i henhold til 
BL 1-1 . 

Vi skal fremover udføre et 
»pre-flight check« inden hver 
flyvning. Der skal ikke kvit
teres for dette. Der er indført 
50 og 100 timers eftersyn på 
svævefly. 50 timers-eftersy
net kan udføres af ejerpilot, 
hvorimod 100 timers-efter
synet skal udføres af en ma
terielkontrollant. 

Meddelelse nr. 17 af 1 7.4.89 
vedr. materiale til klubtræ
nervirksomheden . Alle svæ
veflyveklubber er i denne 
meddelelse orienteret om, 
hvilke hjælpematerialer klub
trænerne har til rådighed i 
arbejdet med talenterne. Pr. 
1.5.89 er 25 klubber tilmeldt 
ordningen. 

Meddelelse nr. 1 8 af 1 8.4.89 
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vedr. VHF-te lefonistbevis . 
Dansk Svæveflyver Union 
arbejder på at klarlægge, 
hvad der kræves for at kunne 
undervise i VH F-teori. De er
faringer, der er gjort i nogle 
klubber, bygges der videre 
på, og når arbejdet er fær
digt, vil det indgå i Unions
håndbogen. 

Meddelelse nr.19 af 19.4.89 
vedr. talentkursus den 10.-
16. juli 1989. 

Meddelelse nr. 20 af 1.5.89 
vedr. sommertræf på Arnborg 
i perioden 1 0.-16. juli 89. 
Berit Jacobsen , Silkeborg, 
og Sanne Liebmann, Avia
tor, har stået for planlæg
ning af dette års arrange
ment. 

Meddelelse nr. 21 af 03.05.89 
vedr. kollis ionsulykke den 
28.04.89. Meddelelse slut
ter med: »Regn aldrig med, 
at andre holder udkig! Hold 
godt systematisk udkig selv! 

Meddelelse nr. 22 af 17.05.89 
vedr. Arnborgs telefonnumre. 

Under konkurrencer brin
ges aktuelle resu ltater på nr. 
9714 93 25. 

Rådsmøde nr. 1 
den 1.april 1989 
Til stede: Bent Holgersen , 
Helge Hald, Mogens Hansen, 
Edvin Thomsen, Gitte Vase
gaard, Søren Larsen, Ole 
Didriksen og Eddie Troels
gaard. 

Per Wistisen var forh ind
ret i at deltage. 

Svæveflyverådet startede 
dette rådsmøde med at gen.
nemgå forløbet af repræ
sentantskabsmødet og disku
terede de konsekvenser, der 
kan drages af mødet. De 
spørgsmål, der opstod, vil 
alle blive optaget på et se
nere rådsmøde . 

Rådet konstituerede sig 
og fordelte ansvars- og ar
bejdsområder. 

Edvin Thomsen redegjorde 
for tiltag på sportsområdet i 
1989. 

Vi deltager med 4 piloter i 
European Young Pilots Cham
pionships og disse er: 
Mads Lykke, Henrik Brei
dahl, Lars Lyng og Ole Fjord. 

Indbydelsen til de Svenske 
Ungdomsmesterskaber 1989 
er desværre modtaget fo r 

sent, hvorfor denne konkur
rence ikke kan komme i be
tragtning . 

Indbydelse til »Champion
ship of the Baltic Sea Coun
tries 1989«, Litauen, udsen
des til bruttonationalholdet 
med ti lbud om deltagelse. 

Siden rådsmødet har Bir
git Kirkegård, Billund, Jens 
Christian Pedersen, Risskov 
og Niels Ebbe Gjørup, Vi
borg, tilmeldt sig denne kon
kurrence. 

Johannes Lyngs arbejde 
med planlægningen af Mas
ters Games fortsætter. 

Svæveflyvecenter Arnborg 
bliver eliteidrætscenter un
der Team Danmark. I den 
forbindelse yder Team Dan
mark støtte ti l centret inden
for flere områder, fra indret
ning af hytter til køb af et 
moderne tosædet glasf iber
svævefly. Twin-Astiren er sat 
ti l salg, og der er indhentet 
tilbud på et nyt fly. Officiel 
indvielse som elite idræts
center finder sted sammen 
med Arnborgs 50-års jubi
læum lørdag den 24. juni 
1989. 

Rådet vedtog, at der kun i 
ganske særlige ti lfælde kan 
ydes dispensation fra reg
lerne om Hl-bevisets gyldig
hed ud over de fastsatte ter
miner. Instruktørkurserne bli-

ver fortsat kurser af en uges 
varighed. 

Gitte Vasegaard oriente
rede om planerne for afhol 
delse af 2 basiskurser i efter
året og et udvidet i februar 
1990. Basiskurserne bliver 
2-dages kurser , også på 
Basis-2 på Sjælland . 

Rådet besluttede, at der 
skal nedsættes et PR-ud
valg, der skal udarbejde en 
handlingsplan for PR inden
for klubområdet og indenfor 
konkurrenceområdet. Udval
gets opgave bliver at fast
lægge de mere langsigtede 
mål for klubbernes og Uni
onens PR-virksomhed . 

Mogens Hansen rede
gjorde for arbejdet i KDA's 
luftrumsudvalg, herunder 
spørgsmålet om krav til 
transponder. 

Unionen fremsendte den 
21 . marts en protest til Tra
fikministeriet i anledning af 
nedlæggelse af det rådgi
vende helbredsnævn . 

Mogens Hansen refererede 
fra IGC-mødet (International 
Gliding Commision) i Paris. 
VM 1993 bliver i Sverige. 
Argentina og New Zealand 
er mulige værter i 1995. Det 
blev bekræftet, at EM i klub
klasse i 1990 skal afholdes 
på Arnborg . 

Fra svæveflyveklubberne 
Svævethy: Flyvningen er i 

fuld gang. Weekenden den 
29.-30. april blev der i alt 
fløjet 2.200 km stræk, bl.a. to 
3-hundrede km trekanter og 
en Morsø-Sprogø retur. Der 
afholdes åben-hus den 20.-
21 . maj, hvor vi igen i år 
tilbyder nye elever introduk
tionstilbudet på 1.900 kr. for 
flyvning sæsonen ud eller 
indtil solo, hvad der kommer 
først. 

Efter vedtagelse ved ge
neralforsamlingen er besty
relsen indskrænket fra 7 til 5 
medlemmer. Derudover er 
der nedsat en del arbejds
udvalg, som så småt er kom
met i gang. 

Aviator 
beretter om stor aktivitet. 

Man har to piloter som 
deltagere i DM i LS1 og 
DG 300, og to piloter del-

tager i Arnborg Aben i Li
belle og St. Cirrus. 

I uge 30 skal klubben af
holde Nordjyske mesterska
ber. 

Den store aktivitet har bl.a. 
givet til resultat,atderi løbet 
af den første måned blev 
færdiggjort tre S-certifikater, 
og de næste tre forventes 
inden udgangen af jun i må
ned. 

Og så er klubhu set i øvrigt 
ved at få renoveret vindues
facaden. 

Kirstinesminde 
Flyvningen på Kirstinesminde 
kom endelig igang den 8.4 ., 
og alt har fungeret yderst 
tilfredsstillende. Trods kun 
950 m wire, leverer det ny
indkøbte reservespil rask væk 
sp1lstarthøjder omkring 400 
m, hvilket har givet basis for 
både termik- og strækflyv-
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Midtjysk 
DIKU 
21/4 
Standard 136 km 

I bededagsferien afholdt det 
midtjyske distrikt Dl KO på 
Svæveflyvecenter Arnborg 
med SG-70 som arrangør. 

I løbet af de tre dage blev 
der fløjet 4.231 km af 28 
piloter, der gennemførte da
genes opgaver. 

Af resultatlisten fremgår 
de bedst placerede: 

J. P. Jensen, Silkeborg ........................ 60 km/t 
J. Skytte+ 1, Århus ..... ... .. .. ...... .. .... .. . 54 km/t 

15 mtr., 157 km 
K. Hansen, Herning .. .... ... .. . .... .. ...... . .. 89 km/t 
I. Winberg, Silkeborg .. . .. .. ... . .... . . . .. .. . . . 81 km/t 
R. Hjort, Si lkeborg .. ..... ... ... .. .. ...... .. . .. 74 km/t 

22/4 
standard 130 km 
K. E. Sørensen, SG-70 . .. . . . .. ... . ......... ... 87 km/! 
I. Winberg + 1, Silkeborg .. .. ...... . ... .. .. ... 72 km/t 
J. Skytte + 1, Århus ................ .. ... .. . . .. 71 km/t 

15 mtr. 142 km 
A.J. Laursen , Silkeborg ......... .. .. .. . ... . . .. 84 km/t 
K. Fredsø, Herning ... . . .. .. . . .. .... ... . .. .. . .. 80 km/t 
N. Ternholt, SG-70 .............. .. . . . .. .. .... . 79 km/t 

23/4 
Standard 1 62 km/t 
Ingen gennemførte 

15 mtr. 179 km 
K. Hansen, Herning ... . . ........ .. . .. . . . ..... . 93 km/t 
E. Døssing, Viborg . ... .. . . .. ...... . .. ... .... .. 92 km/t 
K. M. Andersen, Herning . ... .. ......... .... . . . 89 km/t 

ning i stor stil samt mange 
tilfredse medlemmer og stor 
bevågenhed i pressen. Med
lemstallet har atter passeret 
de 60, nu i opadgående ret
ning. 

Sønderjysk Flyveklub 
På en ekstraordinær gene
ralforsamling den 1 9.4. blev 
det besluttet at købe den 
Motorfalke, som vi i første 
omgang havde lejet på Born
holm. Omskolingen til Fal
ken er allerede i fuld gang. 

Rødekro kommune har på
begyndt en etapevis plane
ring af banerne, så en del af 
bane 15/33 i øjeblikket ikke 
kan benyttes . 

En PR-kampagne, der slut
tede med en introduktions
dag for interesserede den 
4.5. har foreløbig resulteret i 
9 prøvemedlemskaber. 
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Midtsjællands 
Svæveflyveklub 
Flemming Nyrup er blevet 
sjællandsmester i glasklas
sen. Flemming fløj Tegase 
(M .M.) og var dagsvinder 2 
ud af 3 gyldige konkurrence
dage. 

Den sidste dag blev han 
nr. 2. 

Nordsjællands Flyveklub 
er igen på »fuldt blus«-altså 
flyvemæssigt og heldigvis 
uden ild! 

En nyindkøbt Piper Paw
nee ventes derti l fra Eng
land meget snart og vil være 
klar til at slæbe i juli. Klub
bens ensædede glasfiber
fly er påny flyvende, og der 
overvejes køb af ASK-13, K-
8 og evt. K-6 ell er lignende. 

Den påtvungne, sørgelige 
beslutning om at vente med 

nyt 2-sædet glasfiberfly til 
sæson '91 blev heldigvis has
tigt omstødt, da der viste sig 
et yderst favorabelt tilbud 
fra USA. Klubben har for ca. 
400.000 kr. købt en Janus 
CE med blot 24 starter. Via 
Vesttyskland ventes klubben 

at have den til rådighed me
dio juni. 

Den udbrændte hangar 
er under nedrivning og for
ventes genopført sidst på 
sæsonen. Klubben klarer sig 
foreløbigt med de tilbage
værende hangarfaciliteter. 

SLV Der er udsendt en ny BL 3-
36, der omhandler bestem
melser om flyvepladser på 
vandområder for søflyvema
ski ner m.v. 

FLY
FORSIKRING 

El 
HAFNIA 

Luftfartsafdelingen 
Postboks 2222, 1097 København K. 

PA-28 
PA-28 
PA-28 
C-172 
C-150 

Telefon: 01131415 

UDLEJNING 
181,IFR 680,-m 
161,IFR 625,-m 
150,VFR 600,-m 

VFR 550,-m 
VFR soo,-m 

Allerød Flyveplads 
42 27 7915 
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50 år med 
svæveflyvning 
Der var trængsel både i lut- omfattede alle de fly - eller i 
ten over og på jorden på det mindste de flytyper - som 
Hammer flyveplads, da Vejle den jubilerende klub har be-
Svæveflyveklub markerede nyttet gennem de 50 år. 
klubbens 50-års jubilæum Det ældste af flyene i ka-
st. bededag og weekenden valkaden var en Schneider 
efter-altså den 21.-23. april. Grunau 9 skoleglider - ty-

Som klubbens jubilæums- pen, der blev Vejle Svæve-
konkurrence afvikledes nem- flyveklubs første. Det var dog 
lig en distriktskonkurrence ikke det oprindelige fly, OY 
med deltagelse af omkring 78, der kunne ses i kaval-
30 piloter, som om fredagen kaden, men et, der var lånt 
fløj en 120 km trekant, om så langt borte som i Norge. 
lørdagen ca. 140 km og en- I øvrigt var man ved jubi-
delig konkurrencens afslut- læet meget nær færdig med 
tende flyvning om sønda- en bog om klubbens histe-
gen . rie og specielt om alle de ca. 

Dertil kom så, at Hammer 30 flytyper, man har haft. 
flyveplads var lagt ind som Bogens sider med billeder 
et af punkterne i Midtjysk af alle flyene, deres historie 
distrikts Dl KO, der blev flø- og data kunne ses på plan-
jet fra Arnborg, og det var cher i hangaren, og der er 
naturligvis medvirkende til utvivlsomt mange, der har 
den store aktivitet i luften. glædet sig , til den forme-

Endelig strømmede svæ- dentligt på nuværende tids-
veflyvere fra det meste af punkt ligger indbundet og 
især Jylland til Hammer for klar. 
at ønske til lykke. De fleste af Lørdag aften dannede han-
dem kom landværts, men garen ramme om en hygge-
med sig bragte nogle af dem lig og fornøjelig sammen-
15-16 fly, som indgik i en komst med mere end 200 
jubilæumskavalkade, som deltagere. 
med enkelte undtagelser aan. 
De to nederste billeder giver et ganske godt indtryk af 
udviklingen gennem det forløbne halve århundrede. Til 
venstre en 2G skoleglider, som dog ikke går helt tilbage til 
klubbens start, men blev bygget i 1952, og til højre det nyeste 
og mest avancerede fly, der var på Hammer flyveplads ved 
jubilæet, en Schempp-Hirth Ventus. 
Det var imidlertid nok 2G'eren, der stod for de fleste starter i 
jubilæumsdagene, idet den i næsten bogstavelig forstand 
fløj rundflyvning, og flere fik ved den lejlighed deres første 
egentlige svæveflyveopleve/se. 
Alt i alt et arrangement, der betød god PR for klubben og for 
svæveflyvningen i det hele taget. 

- ~ 
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Vejle Svæveflyveklubs første formand, Niels Gøtze, og den 
nuværende, Gunther Kipp, foran en Grunau 9 skoleglider -
samme type som klubbens første fly. 

En Grunau Baby I IA blev anskaffet i 1949 for midler, der i det 
væsentlige var indsamlet blandt Vejle bys erhvervsdrivende, 
og i tiden indtil 1965 havde man stor glæde af dette fly. 

Blandt de ældre fly i kavalkaden var også denne Schleicher 
K-BB, som blev anskaffet i 1965 og anvendt til 1976 og igen i 
en periode i 1979. 
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DEBAT 

Af flyvechef Niels Egelund, 
Muk Air. 
Til ovennævnte spørgsmål 
vil de fleste svare, at der 
trad itionelt har været to mu
ligheder, som på det se
neste er blevet suppleret med 
en tredje. Disse er: 

1. Piloterne er uddannet i 
Flyvevåbnet, og staten 
har derfor betalt. 

2. Piloterne er uddannet pri
vat, og de har selv betalt. 

3. Piloterne er uddannet på 
den statslige trafikflyver
skole, og selskaberne har 
selv betalt. 

Det første svars rigtighed 
kan der ikke herske tvivl om. 
Det er måske lidt barskt for 
samfundet, men piloterne har 
dog ydet den indsats for lan
dets forsvar, de har tegnet 
kontrakt på, så vi har fået det 
for pengene, vi skulle have. 

Svar nummer to kunne se 
rigtigt ud, men i den helt 
overvejende del af tilfæl
dene kommer der en betaler 
mere ind - de mindre luft
fartsselskaber. Det skal jeg 
komme ind på nedenfor. 

Svar nummer tre er lige
ledes forkert, idet det ikke 
blot er selskaberne i den 
»tunge« luftfart, som betaler. 
Samtlige selskaber med ru
tekoncession skal nemlig be
tale - uanset om de er »tunge« 
eller mindre «tunge«, og uan
set om de aftager nogle af 
piloterne. (I Holland er det 
aftagerne, der skal betale). 

Mindre danske selskaber, 
som f.eks . North Flying, Sun 
Air og Muk Air, hvoraf de to 
førstnævnte endda har egen 
flyveskole, skal altså være 
med til at betale for uddan
nelsen af piloter, de ikke har 
behov for, og hvis karriere 
fra starten er planlagt med 
den »tunge« luftfart for øje. 

Muk Air har over for un
dervisningsministeren pro
testeret over dette - ikke 
mindst fordi vi i Danmark 
efterhånden står med en 
overproduktion af piloter fra 
de private flyveskoler. Antal-
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Hvem betaler for at levere 
piloter til den »tunge« luftfart? 
let af ansøgninger til Muk 
Air var i 1988 godt 1 50, og 
det tegner i 1989 til at blive 
endnu højere. 

Ministeren har derfor fore
slået Nævnet for Luftfarts
uddannelserne, at det kun 
var de »tunge« selskaber, 
som skulle betale. Dette for
slag faldt dog ikke i god 
jord. De »tunge« selskabers 
repræsentanter mente nem
lig, at når de skul le betale, 
skulle de små sandelig og
så. Og de tunge selskaber 
er selvfølgelig i flertal i Næv
net, da de repræsenterer det 
største pilotantal. 

Vi i Muk Air synes, det 
havde været mere rimeligt 
og bedre i overensstem
melse med brugerbetalings
principper, hvis de aftagende 
luftfartsselskaber betalte det, 
den pågældende pilot havde 
kostet at uddanne. 

Der er endvidere noget, 
de »tunge« selskaber over
ser, når vi taler om omkost
ningerne ved at få leveret 
pilotaspiranter. Vi er så til
bage til mulighed nummer 
to ovenfor. Sagen er nemlig 
den, at SAS, Mærsk, Sterling 
og Conair kun undtagelses
~s har ansat nyuddannede 
piloter. Man har langt hel
lere villet have nogle, der 
har fået erfaring - helst er
faring, der er relevant for de 
»tunge« operationer, d.v.s. 
fragt- og ruteflyvning med 
turbinemotordrevne fly med 
»two-pilot concept«. Og hvor 
har man kunnet finde dem? 
Det har først og fremmest 

været i de små selskaber, 
f.eks. Muk Air. 

Ser vi på Muk Air, hvor jeg 
har haft lejlighed til at gå 
arkiverne efter, er der i sel
skabets 1 0-årige liv ansat 
98 piloter. Det er vist flere 
end Maersk, Sterling og 
Conair har ansat, og ca. 
samme antal som SAS re
gion Danmark har ansat. 
Oversigten her ti l højre, vi
ser, hvor vi finder dem i dag. 

55 piloter har altså forladt 
Muk Air, i de fleste tilfælde 
for at gå ind i de »tunge« 
selskaber. Det er et helt na
turligt karrieremønster, da 
den »lette« luftfart ikke kan 
tilbyde de først og fremmest 
bedre lønmæssige vilkår, 
større fly kan skabe basis 
for. Men det har sine om
kostninger. 

De 55 piloter, som har for
ladt Muk Air, har gennem
snitligt gjort det efter godt to 
år hos os. Det typiske møn
ster er, at vi ansætter en 
næsten nyuddannet pilot, 
hvorpå vi betaler for type
omskolinger, udstedelse af 
nye certifikater m.v. Efter 
godt to år kan vi levere den 
»tunge« luftfart en pilot med 
2.000 timer og erfaring som 
først 2.-pilot senere kaptajn 
på fragt- og ruteflyvning. Med 
en typisk pilotprofil giver det 
følgende omkostninger. 

Ung pilot med B + twin I og ca. 450 timer får ved 

Ansættelsessted Antal 

Muk Air ........ .. ... 43 
Mærsk .. . ....... . ... 13 
Sterling ..... . ..... . . 11 
SAS . .... . ....... .. .. 9 
Conair . . . . . . . . . . . . . . 2 
Star Air . . . . . . . . . . . . . . 1 
Div. mindre selskaber. . 8 
Ikke i luftfart mere . . . 6 
Ukendt .... . ... . ..... 5 

I alt . ..... . ....... . .. 98 

Når det »tunge« selskab 
får den pilot, de gerne vil 
have, har piloten over to år 
kostet os godt 1 40.000 kr. til 
videreuddannelse. Hvis vi 
ansætter en af piloterne fra 
den statslige lMdannelse, 
er udgifterne til videreud
dannelse de samme. 

Hvis man ganger vor »na
turlige« pilotafgang med 
140.000 kr., får man næsten 
ondt i maven. Man kan i 
hvert fald ikke lade være 
med at tænke på, hvad vi i 
øvrigt kunne have fået for 
disse penge. SAS bruger sik
kert ca. det dobbelte af 
140.000 kr. for at checke en 
ny pilot ud på DC-9, men de 
har så også glæde af pilo
ten resten af hans flyvekar
riere . 

Hvis der skal være rime
lighed i en brugerbetaling 
for piloter til den »tunge« luft
fart, bør der i stedet for den 
nuværende ordning ske en 
samlet vurdering af udgif
terne. I øjeblikket bliver de 
mindre selskaber dobbelt 
klemt betalingsmæssigt, og 
det kan ikke være rimeligt. 

ansættelse co-pilot check på BE 99. . . . . . . . . . . . . . . omkostning ca. 35.000 kr. 
Efter tre måneder på BE 99 får piloten 
co-pilot check på E 110 el ler Metro . . . . . . . . . . . . . . . omkostning ca. 30.000 kr. 

Efter seks til ni måneder får piloten 
typecheck på C 402 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . omkostning ca. 10.000 kr. 

Efter yderligere to måneder får piloten 
typecheck på PA 31 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . omkostning ca. 7.500 kr. 

Efter godt 12 måneder (ca. 1.000 timer total) 
får piloten fartøjschef check på BE 99 . . . . . . . . . . . . omkostning ca. 30.000 kr. 

Efter yderligere ca. 6 måneder får piloten 
C-certifikat på E 11 O eller Metro . . . . . . . . . . . . . . . . . . omkostning ca. 30.000 kr. 
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Lær at flyve 
om sommeren 

HER ER 
FLYVESKOLERNE 

De anvendte bogstaver betyder uddannelse til: 
A = privatflyver-certifikat. B = trafikflyvercertifikat af 111 klasse. C = trafikflyvercertifikat af 11 klasse. D = trafikflyvercerti
fikat af I klasse. I= instrumentbevis. lFR = instrumentflyvning. VFR = sigtflyvning. PFT =periodiskflyvetræning. TWIN 
= to motors. I NT= internationalt. NAT.= nationalt. nat·VFR = tilladelse til at flyve i mørke. FLT= flyvetelefonistbevis. 

HOVEDSTADSOMRÅDET DELTA FLY MIDTFYN A/S 

ALLERØD FLYVES KO LE 
Allerød Flyveplads , 3450 Allerød 
Tlf. 42 27 79 15 
A, B, I, PFT-A, B, I, Teori A, 
lnt./Nat. -VHF, FLT-bevis. 

COPENHAGEN AIRTAXI ApS 
Københavns Lufthavn Roskilde 
4000 Roskilde, LutthavnsveI 20, 
Tlf. 42 39 11 14 
A, B, I, PFT-A, B, I, Twin, Teon A, 
lnt./Nat.-VHF, FLT-bevis , nat-VFR, 
omsk. 

DANISH AIR SERVICE 
LufthavnsveI 50 
Roski lde Lufthavn 
4000 Roski lde 
Tlf. 42 39 09 10 

Lindtorp Flyveplads 
7500 Hobro 
Tlf. 97 48 74 80 

Odense Lufthavn 
LufthavnsveI 140 A 
5270 Odense N 
Tit 65 95 52 00 

Randers Flyveplads 
8900 Randers 
Tlf. 86 413911 

A, B, I - PFT, A, B, I, - Twin 
Instruktør 
Teori A, lnt./Nat. - VHF 
FLT bevis, Nat VFR 

Britisk fly
produktion 
Flyindustrien i United King
dom leverede 279 komplette 
fly i 1 988 (273 i 1987), hvortil 
kommer 40 sæt vinger til 
Airbus A300/A310, 24 til 
A320 og 13 til Fokker 1 00 
plus dele og komponenter 
til andre samproduktioner. 

Hangarvej E 12, Roskilde Lufthavn M1dtfly-Aircenter 
4000 Roskilde Stauning Lufthavn, 6900 SkIern 
Tlf. 42 39 07 07 Tlf. 97 36 92 66 

A, B, I, Twin VFR/ IFR, instruktør PFT, Tirstrup Lufthavn , 8560 Koli nd 
omskoling, Teori A/NVHF/I VHF. TIi , 86 36 37 66 

IKAROS FLY ApS 
HangarveI A 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf.42391010 
A, B, I, Twin-PFT A, B, I, Twin, instruktør, 
Teori int./Nat. VHF, nat-VRF, omskoling 

FYN - JYLLAND 
FYNS FLYVECENTER 
Odense Lufthavn, 5270 Odense N 
TIi 65 95 56 56 
A, B, I, Twin-I, instruktør 
A-teon, lnt./Nat. -VHF, FLT, PFT 
omskoling 

F·AIR A/S 
LufthavnsveI 35, 7190 Bil lund 
TIi 75 33 24 44 
A, B, I, Tw1n IFR/VFR, Instruktør, PFT: A 
dag/nat, B, I, Tw,n , Omskoling, A - Teori , 
NAT/ I NT - VHF, FLT, Morsekursus. 

A/S HELIFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 31, Billund Lufthavn 
7190 Billund 
Tlf. 75 33 8911 
A og B skoling på helikopter, nat-VFR 
samt PFT på helikopter, omskoling til 
Iet-hel1kopter incl. jet fundamentalt, 
simuleret I-træning som integreret 
del af I-program på helikopter. 

Lufthavnsvej 31, 71 90 Bi ll und 
Tlf. 75 33 13 60 

Lindtorp Flyveplads, 7500 Holstebro 
Tlf. 97 48 74 80 

Skive Lufthavn, 7840 Højslev St. 
Tlf. 97 52 40 37 

Viborg Flyveplads, 8800 Viborg 
Tlf.86 62 41 68 

Herning Flyveplads, 7451 Sunds 
Tlf. 97 14 25 55 

A, B, I nat-vir, instruktør, Twin, teori til A, 
PFT ti l alle cert. int./nat. VHF, FLT bevis. 

NORTH FLYING A/S 
Aalborg afd. : Aalborg Lufthavn, 
9400 Nr Sundby, Tlf. 98 17 38 11 
Tlfstrup afd.: Tirstrup Lufthavn, 
8560 Kolind. Tlf. 86 36 34 44 
EsbJerg afd. : EsbJerg Lufthavn, 
6705 Esbjerg 0. Tlf. 75 16 02 44 
Thisted afd.: Thrsted Lufthavn, 
7730 Hanstholm. Tlf. 97 96 52 22 
A, B, I, Twin , PFT, nat-PFT, 
teon A, instruktør-

SUN·AIR A/S 
Lufthavnsvej 33 , 7190 Bil lund 
Tlf. 75 33 16 11 
PFT og omskoling. 
Propel/turboprop/ jet. 

BAe 748, 7 BAe ATP, 32 
Jetstream og af militærfly44 
Tornado, 24 Hawk, 27 Har
ner G.R. 5 og 6 Sea Harrier. 

British Aerospace tegnede 
sig for broderparten med 30 
BAe 1 25-800, 22 BAe 146, 1 

Harrier GR mk.5 er som de tidligere udgaver blevet en 
sa/gssucces. 

Shorts leverede 9 Turcano 
og 19 Shorts 360, Slingsby 
24 T. 67 og Westland 9 Lynx 
(en til Danmark) og 5 Sea 
King. Med i statistikken er 
også 13 lslander fra Pilatus 
Brillen Norman lslander, 
skønt selve flystellene byg
ges i Rumænien, samt 4 Op
tica (demonstrationsfly ti I 
forhandlere) og 3 Skyship 
600 luftskibe. 
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NAVNE 

Fødselsdag: 

Flytekniker 
Sven E. Bryde, 70 år 
En markant personlighed, 
aut. flytekniker Sven E. Bryde 
fylder den 8. ju!; 70 år. 

Sven E. Bryde, danske fly
mekanikeres nestor inden
for General Aviation, kan se 
tilbage på næsten 50 års 
virke, idet han allerede i 1940 
startede som ny-udlært ved 
Hærens Flyvertropper på 
Kløvermarken . Efter krigen 
blev han mester i DDL/SAS 
ved opbygningen af power 
plant samt tilsynsførende på 
aggregat- og propellerværk
sted og var samtidig leder af 
SAS »emergency group«, 
d.v.s. det flyvende korps til 
motorproblemer overalt på 
SAS udestationer. 

Det var således med en 
god ballast, at han i 1 965, 
over Transair-Scanaviation 
og Aero Nord, hvor han var 
hangarchef, startede »Brydes 
Aero Service« på Kalund
borg Flyveplads. Det var i 
denne periode, indtil 1979 
hvor en brand satte en stop
per for aktiviteterne, at hans 
store kontaktflade til dan
ske flyejere blev skabt. Hans 
uomtvistelige dygtighed par
ret med et polisk gl imt i øjet 
gjorde ham til det naturlige 
centrum i AOF (Autoriserede 
Danske Flyværksteder), hvor 
han var formand og næst
formand i en 12 års periode. 

Siden 1984 har Sven E. 
Bryde været teknisk leder 
på Allerød Flyveplads, hvor 
han har ansvaret for 35 sta
tionerede fly. 
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Udnævnelse: 

Direktør 
P. A. J iirgensen 
Maersk Air har ansat Povl A. 
J Urgensen som kommerciel 
direktør med tiltrædelse den 
1. august. 

P. A.JUrgensen,derer52 
år, kommer fra Cathay Paci
fic Airways, hvor han harvæ
ret ansat i 20 år, bl.a. som 
fragtdirektør ved hovedkon
toret i Hongkong 1969-74 
og som passagerd irektør 
1976-84. Siden marts 1988 
har han været Vice Presi
dent for de nordiske lande 
med base i København. 

Dødsfald: 

Informationschef 
Povl MøllerTaasinge 
Povl Møller Taasinge, der 
døde den 11 . maj, 7 4 år gam
mel , var handelsuddannet 
og en tid kaffehandler. Se
nere var han bl.a. forhyrings
agen!, forretningsfører i Sports
flyveklubben, rejseleder og 
direktør for et rejsebureau, 
inden han i 1966 blev infor
mationschef i Spies koncer
nen, et job han havde fan
tastisk tæft for. 

Officielt gik »Mølleren« på 
pension i 1987, men han 
fortsatte i realiteten uforan
dret som konsulent til sin 
død. 

Sit indgående kendskab 
til rejsebranchens udvikling 
omsatte han for et par år 
siden i en serie artikler om 
dansk charterflyvnings ud
vikling, trykt bl.a. i Flyvehi
storisk Tidsskrift. De burde 
udgives i bogform som et 
minde om en markant per
sonlighed, en af de sidste 
originaler i Danmark. 

Dødsfald: Dødsfald: 

Luftkaptajn Lufthavnschef 
Flemming Skov 
Rasmussen 

P. K. R. Jørgensen 

Lufthavnschef Flemming 
Skov Rasmussen, Narssar
suaq, er død, 56 år gammel. 
Han var tidligere jagerpilot i 
Flyvevåbnet, men efter et fly
veuheld mistede han sit cer
tifikat og var derefter flyve
leder og redningsofficer ind
til 1980. Efter at have været 
forpagter af Langå Camping 
blev han i 1983 lufthavns
chef i Narssarsuaq. 

Luftkaptajn Poul K. R. Jør
gensen afgik ved døden den 
4. maj, 70 år gammel. Han 
var elev på det første hold 
på den militære flyveskole 
på Avnø efter krigen og blev 
senere en af de første jet
piloter i Flyvevåbnet. Alle
rede i 1951 gik han over til 
SAS, hvor han blev luftkap
tajn i 1957. Af helbredsmæs
sige grunde måtte han op
give flyvningen i 1975 og gå 
på pension. Han var i en 
længere årrække medlem af 
bestyrelsen for Dansk Pilot
forening . 

COMMANOER!DO C210 CEUTURtOH KJHGAIRA100 
1982 TT3æCIHRS TT 1300 HRS. 1979 1978, ENGS. 900 UR 
KING GOLD CROWH SPEARYIFR-NOH COLLINS PROLINE 
CALL FOR FULL SPEC CALL f:OR PRICE CALL FOR FULL SPEC 

flOCJ(Wl!LL P!PER ARROW 4 1979 C 4216 GOlD, EAGLE 
C0MMAUOER840 KINGIFR.tlME 1974 IFCS 800 AP 
1981 TT 1470 HRS AUTOPM..OT BAR, TOILET. STEREO 
COl.Utl PROUNE TT 3600 HAS UE.W ENG CAU FOR FULL SPEC 
CALL FOR FULL SPEC OKR :t!Ml.000 + DEL 

PIPER r.&Aueu MOONEYM20K CESSNA SKYMASTI:R 
1984 TT 1050HR 231 TUROO TT 7~ HRS KIHG IFR 1996, MTOW 
HEW TCM ENGINE KING IFRn<FC 200 TT1!Y.:i0, AUT~OT 
US0295000 + DEL CALL FOR PRICE OKR 275000(TRAOES 

8EECH 80HANZA PtÆA SEHECA 2 C501 CITATIOH 1 SP 
TT 1100 1978 1991 TT 1150 19n 850SHS 
KlNGKFR,-RNAV KING Ktl$/ao.1<FC 200 COLLINS PROllHE 
CALL FOR PACE CALL FOR PACE SPZ500FO,'SP 

BESTILLINGSOPGAVER ER VORT SPECIALE 
FÆRGEFLYVNINGER UDFØRES WORLDWIDE 
WE MEAN BUSINESS · CALL NOW 

COASTAIR 
TLF. 754581 00, MOBIL 30283377, FAX 75137900 

POSTBOX 281 • 11K 8701 ESBJERG • BASE: ESBJERG WFTHAVN 

Torben Mygdal-Meyer 

Bemærk! 
Alle henvendel
ser vedrørende 
annoncering 

bedes 
rette ti l 

Forlaget 
Audiens ApS 

Postbox 1 
8732 Hovedgård 
Tlf. 75 6613 03 

SØ FLYVERNE 

Bogen om Søværnets 
Flyvetjeneste 

Medrivende beretning om den håndfuld piloter 
og teknikere, som gennem 25 år med Alouette 
og Lynx-helikoptere har udført en række drama
tiske og ofte livsfarlige redningsaktioner ved 
Færøerne og Grønland. Samtidig fortælles om 
pilotuddannelse, flyveteknik, livet om bord på 
inspektionsskibene o.m.a. Illustreret med fotos. 

Kr. 265.00, indb. 312.00 

Gyldendal 
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Heisegilde 
med godt nyt! 

27. maj en sådan milepæl, 
nemlig rejseg ildet. 

Og det blev et rejsegilde 
af format. 

Fra hele landet var en tu
sindtallig skare mødt op for 
at overvære, at det sidste 
tagelement b(ev lagt på plads 
til markering af, at byggeriet 
i enhver henseende skrider 
frem som planlagt, hvad Fly
vemuseets formand, gene
ral Knud Jørgensen, da og
så med glæde kunne kon
statere i sin velkomst. 

Tusinder af mennesker samledes i Flyvemuseets store 
udstillingshal, der var pyntet med drager i alle former frem
stillet af skoleelever i Billund kommune. 

Direktøren for Museums
center Billund, Bo Kristensen, 
byder velkommen. 

Som ved udviklingen af en 
ny flytype er der også under 
realiseringen af et stort pro
jekt som Danmarks Flyve
museum en række milepæle 
undervejs, hvor man for en 
stund stopper op, fejrer og 
vurderer det, der er nået, for 
så at gå videre efter de lagte 
planer. 

For Danmarks Flyvemu
seum og dermed også for 
det samlede museumskom
pleks, som Flyvemuseet ind
går i under navnet Muse
umscenter Billund, var den 

Nu også uddannelses
center 
Men det var nok ikke med 
mindre glæde, at forman
den kunne afsløre nyheden 
om, at man nu også kan gå i 
gang med etablering af et 
uddannelsescenter i direkte 
tilknytning til museumscen
tret. 

Dette er blevet muligt på 
grundlag af en donation til 
centret på et »tocifret mil
lionbeløb, der dog ligger 
nærmere de 10 end de 99 
millioner«, som det blev ud
trykt. Beløbet er stillet til rå
dighed af to familier, som 
indtil videre ønsker at for
blive anonyme. 

Det er et ønske, der længe 
har stået meget højt på ønske-

'i?eechcraft for sale: 

listen hos Flyvemuseet, som 
nu bliver realiseret, og ved 
et pressemøde i forbindelse 
med rejsegildet oplyste mu
seumscentrets administre
rende direktør, Bo Kristen
sen, at tanken med uddan
nelsescentret er, at det med 
udgangspunkt i museernes 
teknologi og effekter skal 
tilgodese specielt ungdom
men i en grunduddannelse, 
videreuddannelse og efter
uddannelse. 

Ikke blot i dansk, men også 
i international sammenhæng 
er der med det kommende 
uddannelsescenter tale om 
et enestående projekt, som 
foruden den aktivitet, der vi I 
blive sat i gang for ungdom
men, også vil give enestå
ende muligheder for afhol
delse af landsdækkende og 

New 
SOLD 

1989 Bonanza F33A, July delivery - IFR 
1989 Bonanza F33A, June delivery - IFR 
1964 Baron 855, new paint & int. - IFR 
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1982 Piper PA - 28 - 180, total time 1200 - IFR 
1979 Super King Air F90, new paint & int. 

'Deechcraft Scandinavia A/S 
Esplanaden 24, 1263 Kobenhavn K 

Phone: + 45 33 118411. Telefax: + 4533 93 84 11. Telex: 22905 beech dk 

Beec/1craft Scandinavia AIS er ge11eralagent i Skandinavienfor Bach Aircraft Corporatio11. 
I ·edligeholdelse udfores på Busi11ess Flight 's værksteder i Kastrup. Si11dal og Roskilde. 

internationale teknologise
minarer og konferencer, hvor 
museernes teknologi kan 
indgå i relevante perspek
tiver I nært samarbejde med 
internationale teknolog icen
tre. 

Åbningsdatoen fastlagt 
Det er i øvrigt nu fastlagt, at 
Museumscentret skal åbnes 
for publikum lørdag den 2. 
juni 1990, og man er allerede 
i gang med at forberede 
denne åbning, som tænkes 
kombineret med en række 
storstilede arrangementer, 
blandt andet i forbindelse 
med Billund Lufthavn. 

Noget kunne tyde på, at 
ikke mindst alle med inter
esse for flyvning, kan se frem 
til en stor og spændende 
oplevelse. 
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En lille helikopter krapper 
sig sidelæns gennem luften 
rundt om sendemasten, pi
loten koncentrerer sig om at 
flyve i en smuk cirkel over 
letgenkendelige stedernede 
på jorden, og måleopera
tøren opfanger signalerne 
fra antennen inde på mas
ten . 

Sådan foregår det, når Sta
tens Teletjeneste går i luften 
for at kontrollere, at anten
ner i sendemaster landet 
over sender de rigtige sig
naler ud til modtagerne. He
likopteren vil kunne ses jævn
ligt rundt om i landet, efter
hånden som den kommer 
rundt til de mere end 50 
sendemaster, der står på 
ventelisten til et helikopter
eftersyn. 

Flyvningerne kræver stor 
præcision af piloten, for 200 
meter oppe kan det nemt 
blæse 40-50 kilometer i ti
men, og helikopteren får med-, 
mod- og sidevind, efterhån
den som vi kommer cirklen 
rundt. Alligevel skal piloten 
holde helikopteren præcist, 
forklarer Jørn Andersen fra 
Statens Teletjeneste. Hel i
kopteren må højst bevæge 
sig 1 0 meter væk fra den 
cirkel, der i forvejen er ind
tegnet på kortet. 

Jørn Andersen er måle
operatør på helikopterflyv
ningerne, hvor han blandt 
andet styrer en særlig an
tenne, der er monteret un
der helikopteren, og som 
hele tiden skal pege ind mod 
sendemasten. Ved hjælp af 
antennen på helikopteren 
registrerer måleudstyret, om 
signalet fra antennen på 
sendemasten er, som det 
skal være hele kompasset 
rundt. 

Ud over rundflyvningerne 
kontrolleres antennerne og
så ved lodrette opstigninger, 
hvor piloten skal holde heli
kopteren over nøjagtig samme 
sted på jorden, mens han 
stiger op over antennen. 

Blandt andet mellem- og 
langbølgesenderne i Kalund
borg, kortbølgeantenner på 
kystradiostationen i Skamle
bæk, antenner for maritim 
VHF, antenner for mobilra-
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Helikopter 
på karruseltur 

Statens Teletjeneste går i luften, 
når antennerne på sendemaster 

landet over skal kontrolleres, 
fortæller bladet Post & Tele. 
Her er et uddrag af artiklen: 

I 

I ,. < 
)< 
< 

I .\ 

diosystemerne NMT-450 og 
NMT-900 samt antennerne, 
der udsender Danmarks Ra
dios TV- og FM-radio pro
grammer, har fået et helikop
tereftersyn. 

Helikopteren kommer fra 
Svendborg-firmaet Un i-Fly. 
I den dråbeformede Hug
hes 500 D-helikoptersidder 
Jørn Andersen og piloten, 
bagved står det elektroniske 
udstyr, to målemodtagere og 
en dataopsamlingsenhed. 
Straks efter landingen teg
ner en plotter måleresulta
terne ud. 

De fejl, som Statens Tele
tjeneste finder frem til fra 
helikopteren, rapporteres 
omgående til sendemastens 
»ejer«, der straks sætter en 
reparation i gang. 

Den luftbårne antennekon
trol er forholdsvis billig. Et 
check på et mobilrad iosy
stem koster for eksempel 
omkring 2.000 kroner - og 
som regel varer det mange 
år, inden det igen er nød
vendigt med et helikopter
besøg. Desuden er meto
den den mest sikre, og den 
giver det mest komplette bil
lede af antennens funktion, 
forklarer Jørn Andersen. 

Statens Teletjeneste, Uni
Fly og Alice Aviation i Bel
dringe Lufthavn har i fæl
lesskab udviklet den spe
cielle antennemast, der an
vendes ved helikopterflyv
ningerne. Masten er fastgjort 
til helikopterens landings
stel, den kan fjernstyres inde 
fra helikopterkabinen, og den 
kan monteres med forskel
lige antenner alt efter arbej
dets art. Ved start og lan
ding er stangen slået op langs 
helikopteren. Under målin
gerne stikkerantennemasten 
cirka tre meter ned under 
den. 

Den styrbare antennemast 
har i praksis fungeret så godt, 
at et eksemplar er solgt til 
Finland, hvor den anvendes 
af Jørn Andersens finske kol
lega. Masten bliver dog al
drig en eksportartikel, der 
kan påvirke handelsbalan
cen, fordi der i hele Europa 
kun findes seks helikopter
målehold. 
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OSCAR 
YANKEE 

Kommentarer til 
Oscar Yankee 
Dansk Veteranflysamling er 
et levende museum. To af 
samlingens fly har en art 
permanent flyvetilladelse 
uden at have luftdygtigheds
bevis og er derfor (atter) ble
vet optaget i det danske na
tionalitetsregister. Det erTur
bulent OY-AMG, bygget i 
1962 og aktiv til 1975, og 
ambulance-KZ III OY-DZA 
fra 1946, hvis luftdygtigheds
bevis udløb i 1969. Efter re
staurering har den lejlig
hedsvis fløjet på dispensa
tion siden 1984. 

Andre »gengangere« er 
Commander690AOY-BEO, 
der er bygget i 1975 som 
57090 og var registreret i 
Danmark fra 1982 ti l 1987, 
da den blev solgt som SE
IYX og MooneyOY-CBC,byg
get 1979, dansk til 1982 og 
derefter LN-DBW. 

Der er ingen grund til at 
være flov over, at du ikke 
kender flytypen Firefly F7 
(OY-COA) - det er en bal lon, 
af amerikansk fabrikat. 

Byggeår og tidligere re
gistrering for de importerede 
brugte fly er som følger: 

OY-CYD 1980 N 1955E 
OY-JRH 1979 N3085P 
OY-JRK 1 972 N8117V 
OY-PEB 1977 D-ILNY 

Opløsningen af Business 
Aviation gruppen giver sig 
udslag under såvel sletnin
ger som ejerskifter, selv om 
kun et enkelt af de berørte 
fly var registreret i dette sel
skabs navn, nemlig OY-CHC. 
De øvrige er OY-CHB (slet
ninger) og OY-ARV, OY-BPM 
og OY-CHA (ejerskifte). 

Cessna F 150L OY-CFE, 
der er »udfaset til undervis
ningsformål«, er overdraget 
til den militære flyvemeka
nikerskole i Værløse i bytte 
for den sidste mil itære KZ 
VII. 
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Tilgang 

DY· type 

AMG Druine Turbulent 
BEO Rockwell Commander 

690A 

fabr. nr. 

274 
11259 

reg. dato ejer 

18.5. 
20.4. 

Dansk Veteranflysamling 
Flexleasing, Horsens 

CBC Mooney M-20K 
CEZ Piper PA-46-350P 
COA Firefly F7 
COO Colt56A 
CYD Cessna 501 SP 
DZA KZ III 
JEB Piper PA-28-161 
JEC Piper PA-28-161 
J RH Lake LA-4-200 
JRK Short SC-7 Skyvan 
KDH Boeing 767-383 
MM U Fokker 50 

25-0169 
4622030 

F7-601 
1379 

501-0161 
66 

2841098 
2841099 

976 

25.4. 
29.5. 

8.5. 
26.4. 
18.5. 
18.5. 
24.5. 
24.5. 
28.4. 
12.5. 
10.5. 
24.4. 
26.4. 

Sun-Air, Billund 
Lars Christensen, Virum 
Carl Chr. Bech, København 
Aerostatisk Selskab, Græsted 
Air Alsie, Sønderborg 
Dansk Veteranflysamling 
Jetair, Roskilde 
Jetair, Roskilde 
Jesper Rungholm, Århus 
Danish Air Transport, Vamdrup 
DDL/SAS 

MMV Fokker 50 
PEB Beech King Air 200 
XRC Rolladen-Schneider LS7 

XRO Schleicher ASW-24 

Slettet 

SH 1901 
24358 
20153 
20154 

BB-309 
7048 

24076 

9.5. 
28.5. 

25.4. 

Maersk Air, Kastrup 
Maersk Air, Kastrup 
Alpha Air, Odense 
Kai Hvalgaard Pedersen, 
Sdr.Omme 
Erik Holten + ,Allerød 

DY- type dato ejer årsag 

AES Piper PA-18A 2.5. 
BDT Piper PA-24-260 9.5. 
BVY Beech Baron 1 7.4. 
CFE Cessna F 150 L 8.3. 
CHB Fairch . Merlin IV 23.5. 
CHC Fairch. Merl in IV 23.5. 
CM F Druine Turbulent 23.5. 
es N Pi per PA-28-1 61 19.4. 
DAA KZ III 12.9. 
DTG Piper PA-28-140 27.4. 

EBX Schleicher K8B 
EJX Schleicher Ka 6CR 
XEG Schleicher ASK-13 
XLY Schle1cher ASK-21 

Ejerskifte 

2.5 . 
2.5. 
2.5. 
2.5. 

DY· type reg.dato 

AJU 
ARV 
AZC 
BIU 

BKS 
BPM 
BYD 
CEL 
CFU 

CGH 
CHA 
CPB 
CRM 
DGG 
DJN 

Cessna F 150L 
MU-2J 
Cessna F 150L 
Cessna F 172M 

PA-28-140 
Merlin IIIB 
Cessna F 1 50G 
Piper PA-46 
Mooney M-20J 

Piper PA-42 
Metro li 
Cessna 172N 
Commander 690C 
M.S. 880B 
M.S. 880B 

16.5. 
2.5. 

24.5. 
10.5. 

3.5. 
2.5. 
8.5. 

26.4. 
11 .5. 

8.5. 
2.5 . 
8.5 . 

26.4. 
22.5. 
26.5. 

DZM PA-28-140 17.5. 

ECW PA-28-180 22.2. 
XJL ASW-19B 3.5. 

Nordsjæl!. Flyveklub 
Jens Brinch, Gentofte 
E. Thestrup, Slagelse 
Promotor, Fredericia 
Metro li , Køge 
Business Aviation 
R. Hove-Christensen 
Coastair, Esbjerg 
Søren Kjær, Grindsted 
J. Dehn Jensen, 
Brønderslev 
Nordsjæl !. Flyvek lub 
Nordsjæl!. Flyveklub 
Nordsjæl!. Flyveklub 
Nordsjæl!. Flyveklub 

nuværende ejer 

Hans Kelp , Odense 
Fl. Frandsen, Roskilde 
Pro Flight, Roskilde 
Jens Bredahl Christen
sen, Skovlunde 

Brændt 6.3.89, Gørløse 
Solgt til Tyskland 
Solgt til USA 
Til undervisn . formål 
Solgt til Frankrig 
Solgt til Frankrig 
Solgt til Sverige 
Solgt til England 
Ldb. udløbet 12.9.80 
Solgt til Finland 

Brændt 6.3.89, Gørløse 
Brændt 6.3.89, Gørløse 
Brændt 6.3.89, Gørløse 
Brændt 6.3.89, Gørløse 

tidligere ejer 

Kristian Jensen, Tarm 
MU-2J OY-ARV, Tirstrup 
Chr. Flarup, Roskilde 
P-1 ndustri, Dragør 

Flymøller, Haderslev Claus Brun, Sorø 
Fl. Frandsen, Roskilde Merlin OY-BPM, Køge 
Flymøller, Haderslev M. Heldgård, Skærbæk 
ApS JBGO 715, OdenseNassau Door, Ringe 
H.E. Aamand +, Simon Moos, Sønderborg 
Sønderborg 
Alpha Air, Odense Internat. Building Co., Grindsted 
Fl. Frandsen, Roskilde Metro li OY-CHA, Køge 
Poul Brandt. Godthåb ESE Flightcenter 
ApS JBGO 715, Odense Nassau Door, Ringe 
Aero lease, Svendborg P. Vestergård, Vejen 
R. Hove-Christensen, Teddy Sørensen, Skals 
Nakskov 
Jan Dehn Nielsen, 
Brønders lev 

Erling Grøngaard +, Skive 

EC Whisky, Rosk ilde Anne Fly, Roskilde 
Søren Fredslund Peter Rasmussen+, Rønde 
Andersen+, 
Skanderborg 
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Egeskov 
Veteranmuseum 

af Flyvemuseets klenod ier, 
Spitfiren, som nu i en årrække 
har stået på Egeskov, og 
som altså stad ig vil kunne 
ses der sommeren igennem. 

Og hvis man skulle få set 
sig mæt på flyene, så er bl.a. 
også Veteranmuseets bi ler 
absolut et nærmere bekendt
skab værd , og her er der i år 
et par herlige nyheder: En 
Renault fra 1905, prægtig i 
kulsort og i skinnende mes
sing, samt en meget fin Ad
ler fra 1904. 

- fortsat et besøg værd! 

Som de tid ligere år er Ege
skov Veteranmuseum på 
Midtfyn også i år absolut et 
besøg værd . 

Ganske vist er det på fly
siden ikke de store nyheder, 
der præger udstillingerne, 
men der er så meget af in
teresse, at der selv efter ad
skil lige besøg stadig vi l være 
noget, som man ikke rigt ig 
fik med de tid ligere gange. 

Danmarks første 
ultralette fly 
Blandt museets nvere attrak
tioner er det første ultralette 
fly, der var i luften her i lan
det, en Highway Skytrike, som 
blev importeretfra England i 
1981 dl Gunnar Kelsen . At 
det er et fuldt funktionsdyg
tigt fly, man ser, understre
ges af det faktum, at inden 
det i fjor blev hængt op i 
museumshallen på Egeskov, 
fløj Jesper Borbye en tur 
med det hen over slottet. 

Skytrike, der er tyngde
punktstyret, er ensædet, og 
vejer kun 75 kg . Motoren er 
en japansk Robin totakter 
på 250 cm og 18 hk, og den 
giver en hastighed på 30-60 
km/t. 

Sidste år for Spitfire 
En del af klenodierne på 
Egeskov tilhører nu Dan
marks Flyvemuseum og vil 
blive flyttet til Billund, når 
dette museum åbner por
tene til næste år. 

Men det samarbejde, der 
gennem mange år har ek
sisteret mellem Egeskov Ve
teranmuseu m og Danmarks 
Flyvemuseum, vil blive fort
sat, også efter at Flyvemu
seet har fået egne bygnin
ger. De vil nemlig ikke så 
nær kunne rumme alle de 
udstillingsværdige fly, man 
råder over, og derfor er man 
glad for mul igheden for også 
at kunne vise skiftende ud
stillinger på Egeskov. 
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En del fly må man imid
lertid nok regne med frem-

over kun vil blive til at se i 
Billund, og blandt dem er et 

~J SÅ KOM DEN/ N Ry-foldecyklen, der træder t1Z når flyet må give op. 
117 kender det alle: 
For få minutter siden lå byen lige der nede. Nu er 

afstanden nærmest til en dyr taxa. 

Højeste kvalitet 
til den rigtige pris 
På mindre end et halvt minut udfol
des "fly-folderen• fra kun 25 x 46 x 71 
cm til en behagelig, velgearet cykel, der bringer dig fra flyve
plads til by, -øen rundt eller blot ud i naturen. I alle småfly er der 

nemt plads til 2 fly-foldere og bagage, og vægten incl. alt udstyr er kun 15 kg. 
Fly-folderen har 3 gear, 2 håndbremser, bagagebærer, støtteben, pumpe samt 
reflekser. Fiks bæretaske medfølger. Cyklen er selvfølgelig også velegnet til bil, 
camping og båd. Evnt. specialudg. i rustfrit stål. 
BESTIL BROCHURE ~4 timer. 31290355 '\!i.il}. 

Æ 
Vore værksteder udfører: 

Motor
værksted: 
* Motor overhaul 
* Shock-loading 
* Komponent overhaul * Cylinder overhaul 

Kontakt os for fast tilbud 

Fly
værksted: 
* Eftersynsarbejde * Lærreds-/træarbejde 
* Svejsning 
* Strukturarbejde 
* Overhaul af fly 

Padborg Flyveplads . 6330 Padborg • Tlf. 04 67 67 66 • Fax 04 67 68 28 

AIR SERVICE er autoriseret til: - Strukturarbejde indtil 5, 7 T, motor overhaul indtil 
400 HK, vedligeholdelse og rep. af alle fly-typer samt træ- og lærredsarbejde indtil 
2, 73 T, vedligeholdelse af jet og turbopropfly, svejsearbejde på flydele, overhaul af 
heater, vejning af fly. 
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Den kanarie-gule ildflue 
Fairey Firefly T. T. Mk 1 er det kraftigste en-motorede 
propelfly, der har gjort tjeneste i Flyvevåbnet. 
Som model er flyet også en spændende og farverig sag, 
der vil være et oplivende moment i enhver samling. 

Af Wilhelm Willersted 

En ildflue (firefly) burde ifølge 
zoologien være brand rød - i 
hvert fald i mørke! 

Men selv om Flyvevåbnets 
målslæbs-fly Fairey Firefly 
T.T. M k.1 ikke var malet røde, 
så stod de nu ikke tilbage 
for deres navnesøstre. 

I dansk tjeneste var flyene 
nemlig malet lysende kana
riegule, og det var et festligt 
syn - både i luften og på 
jorden. 

Af praktiske årsager måtte 
man naturligvis male et mål
slæbs-fly så synligt, at pilo
terne i de angribende fly 
ikke vad en fejltagelse skød 
løs på slæbeflyet. 

Firefly-maskinerne, der var 
ombyggede to-sædede han
garskibsbaserede jagerbom
bere, havde desværre fået 
deres kanoner fjernet. Det 
var ellers festligt, hvis T.T.'eren 
kunne gå til modangreb, når 
angriberne blev for nærgå
ende. 

Men det ville nok give lidt 
for realistiske kampøvelser! 

Slæbe-wirerne var 
2.100 meter lange 
Flyvevåbnet fik i alt seks Fi
refly-maskiner. 

De første to kom til lan
det i efteråret 1951 fra Eng
land, hvor de var blevet om
bygget til dette specielle for
mål. De næste fire købte Fly
vevåbnet i Canada, og de 
blev ombygget i Værløse og 
taget i brug i årene 1955 og 
1956. 

Firefly gjorde udmærket 
tjeneste ved eskadrille 722 i 
Værløse. Piloterne var ret 
glade for det kraftige fly. 

Det krævede en speciel 
teknik at komme i luften sam
tidig med de to slæbemål, 
som var godt een meter bre
de og forsynede med små 
bæreplaner. 
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Et af de meget få farvefotografier af en »rigtig« Firefly 
i danske farver. 

Fairey Firefly T. T. Mk.1 
i skala 1 :72. 

Her ses tydeligt »møllen«, 
der er monteret på siden 
af flyet. 

Bemærk beskyttelses-anordningerne på højderorene, 
der hindrer, at rorene bliver beskadiget af wirerne. 

I luften blev slæbemålet 
ført ud i »kamplængden« på 
2.100 meter. 

Normalt gik alt som smurt, 
men det hændte, at de an
grebslystne jagere gik så 
meget til den, at de skød 
den ene wire over, og så 

blev pilotens dygtighed sat 
på en prøve. Der blev nem
lig mildt sagt skævtræk i 
hele systemet. 

Flyvevåbnet mistede des
værre tre af flyene, som dog 
IKKE blev skudt ned! De 
havarerede af forskellige 
andre grunde. 

Typenumrene på Firef ly 
T.T. M k.1 var »64«, og de 
individuelle numre gik fra 
625 til 630. Det var forøvrigt 
627 , 628 og 629, der hava
rerede. 

De tre »overlevende« Firefly 
blev solgt i 1959 til Svensk 
Flygtjans!, som brugte dem 
til målslæb for det svenske 
flyvevåben i en årrække. 

Modellerne 
I skala 1 :72 er der udsendt 
Fairey Firefly Mk.1 fra Frog, 
Novo og C. Scale. De er 
rime ligt nemme at konver
tere til T.T. versionen. 

Se på fotografierne og få 
et indtryk af, hvordan de for
skell ige spi l og wireanord
ninger er placeret på flyets 
krop og højderor. 

De senere versioner af Fi
refly-foreksempel en Mk.IV 
er udsendt af Airfix. Den er 
ikke så let at konvertere, men 
jeg har set det gjort med et 
fint resultat. 

Som en god nyhed for
ventes det, at canadierne 
senere i år vil udsende en 
model af Mk.1 i skala 1 :48. 
Det bliver guf! 

Der er også planer om at 
udsende typen fra forskel
lige vacuform-firmaer, så der 
er fine chancer for interes
serede modelbyggere. 

Bemalingen er som om
talt kanariegul over det hele, 
med store rød-hvide mær
ker på krop og vinger og et 
splitflag på hver side af side• 
roret. Typenumrene og regi
streringen var sorte. 

Data for Fairey Firefly 
T. T. Mk.1: 

Spændvidde . .. ... 13,6 m 
Længde ..... . .... . 11,3 m 
Højde .............. 3,8 m 
Tornvægt ... ..... 4.445 kg 
Fuldvægt ........ 5.200 kg 
Arbejds hastighed 
(med spil ude) 
i 5.000 m ...... .. 395 km/t 
Tophastighed 
uden spil ...... .. 620 km/t 
Tophøjde ........ 7.000 m 
Flyvetid med målslæb: knap 
fire timer. 
Motor: Rolls-Royce Griffon 
12 på 1990 hk. 
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Uddannelse til pilot 
A-teori kurser 

koling til A-certifikat 
Piper Che'rokee Cruiser, Gulfstream AA-1 Lynx 

Skoling til B-certifikat 
Pi per Arrow 11 

Integreret kunstflyvekursus på Fuji FA-200 

Skoling til instrumentbevis 
Pi per Cherokee Cruiser, Pi per Arrow 11, Pi per Seneca 

Skoling til Twin 
Pi per Seneca 

Skoling til instruktørbevis 
Kunstflyvekursus 

Fuji Fa-200 

Typecheck alle een-motorede typer 

Typecheck alle to-motorede Cessna med Turboprop/stempelmotor 
Typecheck alle tomotorede Piper med stempelmotor 

PFT A, B, I, Twin 

F-AI R A/S er grundlagt i 1972 og har base på Billund Lufthavn. I øjeblikket er ca. 60 elever 
under uddannelse til A, B, I og Twin. Uddannelsen foretages af 6 faste instruktører. 
F-AI R A/S benytter kun egne fly (1 0 stk.) og har eget værksted, derfor kan priserne holdes på 
et særdeles rimeligt niveau. 
F-AI R A/S anvender specielt udviklede skoleprogrammer, som sikrer en ensartet uddannelse 
af eleverne. Programmerne sikrer tillige en meget effektiv udnyttelse af flyvetiden, således at 
elevernes kvalifikationer efter endt uddannelse ligger på et meget højt niveau. 
Skoleflyvningen foretages altid programmeret, så du ikke ris ikerer pludselig at blive aflyst 
eller få uddannelsen trukket i langdrag. Du kender en nøje plan for, hvornår du skal ud at flyve, 
og for hvad du skal lære. 
Har du spørgsmål til vores skole er du megetvelkommen til atringefornærmereoplysninger, 
eller endnu bedre - kig forbi vores bygning i Billund Lufthavn. 

Lufthavnsvej 35, 7190 Billund. Telefon 75332444. Fax 75332518 



EUROPEAN 
----------------- •--- -----

LEARN TO FLY IN THE USA 

We Offer The Best 
Professional Pilot 

Program in the USA IMPORTAGENCY AIRCRAFTSUPPLY 
Telf.: 42 39 12 38 SOLHØJGÅRDSVEJ 2 
Telex: 40129 (Parts) ROSKILDE LUFTHAVN 
Telefax: 42 39 1 0 38 4000 Roskilde 

lagerførende i reservedele til 
alle fly-typer 

20 år's erfaring på det danske marked 
UGENTLIG DIREKTE FORBINDELSE FRA USA 

Har De reservedelsproblemer? - kald os 

Prhat.e, Commertlal. lnstn1m,nt, Ctn)fied 
Flight lnstractor, lnstram,nt lnstrattor, 
Maltlentine and ATP, AU Flight Tests , 
Groand Schools , BoaU and Lod1lng. 
• •-• month t'GarH , pl111 31--mont.h pradkal 

1nlnln1 prosram- USA (111J11lpatlon appro,·ed. 
• Year roand ftylng weal.her. 
• Onr 15 Alttran. • U Slmalaton 124,995.00 
- 'lhlUI tellll tAtbtlt!Call, WrlttarFa.r Todo11.' 

BOLI 

P,O. Box 229-F • Bolivar, TN 38008 
901-656-6282 • WATTS 1-800-238-6871 

TELEX 3725796 • TELEFAX 90!-oS&-6782 

Euroæoe:,n HRair E~~?~i:~uL;r~1k~rneg1~~"ct ret. 
Tel. 0638 77260 Fax: 0638 660195 

Ouls1de the UK: 44-838--77-260 

SE HER - NYT I KDA-SERVICE 

T·Shirts 
hvide 

M - L - XL 

Kasketter Qød/h~ 
Kr. 29,50 

Poloskjorter 
hvide - gule 
M - L - XL 

~ SKOLEN FOR WFTFARTSUDDANNELSERNE 

TÆNKER DU PÅ AT BLIVE 
ERHVERVSPILOT 

Afdelingen for 
besætningsuddannelserne 

- BIi dagkurser starter den 14. august i Billund og København, tilmeldingsfrist 14. juli. 
- BIi aftenkursus starter den 7. august i Billund, tilmeldingsfrist 10. juli. 
- BIi aftenkursus starter den 22. august i København, tilmeldingsfrist 23. juli. 
- CD/D aftenkurser starter den 15. august i Billund og København, tilmeldingsfrist 17. juli. 

Københavnafdeling : Hermodsgade 28, 2200 Kbh. N, 31 81 75 66 
Billundafdeling: Lærkevej 26, 7190 Billund, 75 33 23 88 
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Brugsret til Mooney 252 
H0Iperformance fly kan benyttes 
III reIselormål al anpartshaver lor 
kr 1 .200,- pr. time (6 ,50 kr. pr. 
sømil). Betingelse lor bru gsre t er 
Betalt anpart kr. 2.000,-, certifikat 
- ikke mindre end A + I og et årligt 
flybehov på mindst 30 timer, 

Henv. aften, Finn Goldbach 
tlf . 48 30 11 55 eller 
Jytte Kræmmer, tlf. 31 63 66 77 

Wassmer WA40 1962 
4/5 sædet reIselly, 125 kts (65 %) 
- 321 / t. - 800 nm. Optrækkel1g 

understel, NatVlr, nyt LOB maI 89 
TI 21001. Lyc 180 hk 1750 t , 
CS propel 85 t 2xcom Lxnav 

Narco Mk12D+120, 
AOF Bendix T12c. lntercom 

F1ercompas. EGT 

Henv. Børge N;e/sen 
Tlf. 97524611 

ASW20F OY·XKF (W4) 
Sælges med instrumenter b l.a. 
GS 500, 720 kanal radio, 
11tanlæg, støvbetræk sarnt 
lukket transportvogn, fci !dskærm 
og barograf. 
Henv. Bjarne Tandrup 
Tlf. 56 31 22 15 

CESSNA 337 
Årgang 74, 1100 timer rest på begge 
motorer Long range luellanks Fuld 
IFR KNS 80 RNAV. Autopilot Syn
chronizer. Nylakeret og nyt interiør 
Sælges eller byttes med Bell Jet 
Ranger. 

Kun seriøse henvendelser til 
Hans Henrik Tholstrup 
Tlf. 01 12 14 58 

BØGER og Udskrif
ter om fly, flyvning 
og flyteknik! 

NYBODER 
BOGHANDEL 
St. Kongensgade 114, 
1264 København K 
33 32 33 20 

HT-bus 1, 6 og 9. 
5 min. gang fra Østerport. 
Gode parkeringsmulig
heder. 

TIL SALG 
Piper Arrow PA 28R-200 
årgang 1975. 
Total ltd 1120 ltmer, IFR registreret 
mel. KING KNS 80, som ny 
Pns 390.000,- Dkk 
E Bergholt, læge 
Tlf. 65 95 53 88 

CESSNA 414, 1977 

TT 2980, LE 1330, RE 1160, 
LP 1160, RP 1330. King Gold 
Crown, de luxe interior, ex
cellent ma1ntainance record. 

Steen Kramer 
AAGE JENSEN AVIATION 
DK 8700 Horsens 
Tlf. 45-5-625655 
Telex. 61649 
Fax. 45-5-621303 

Til salg: SHK, OY·FPX » 13« 
Glidetal 40 - Fuld mstrum. 
vogn (luld længde), faldskærm, 
barograf, llyveklar. Henv" 

Ove Hartmann tlf. 53 68 53 52 
Kai Bindrup tlf. 53 65 70 06 
N tels Holck llf. 53 68 66 70 

OY-FOX Lis sælges 
Radio L·Vario. Transportvogn 
medfølger Pris kr. 10.000,·. 

Henv. til. 
Folmer Kristiansen, tlf. 86 28 34 43 
el/. Jens Ame Pedersen, tlf. 86 98 63 64 

g Te( (Oeoma,k) 75331611 

SUN AIR Fax: (Denmark) 75338618 
P.O. Box 40, 7190 Billund 

Of DEN MARK 

~~ SCANDINAVIA 
~ A/S 

OFFER FOR SALE 
MOON EY 205SE - 1988 model 
Factory new, King IFR, KNS 80. Kap 150 autopi lot. Deluxe 
interior and paint. 

MOONEY 231 -1979 model 
Total lime since new 1100 hrs . King IFR. Call for fuli spec. 

MOONEY 252TSE -1987 model 
Total time since new 350 hrs. King IFR, loaded. Call for 
full spec. 

SHORTS SKYV AN · 1978 model 
2800 TT, Collins proline, new paint 

CESSNA 340 - 1979 model 
Total time 1800 hrs. Low time engines/propos- IFR 

CESSNA 414A -1978 model 
Total time 3600 hrs. Fresh engines Collins IFR. 

NEW MOONEY TLS 
Call for all information 
CALL US NOW FOR FULL SPECIFICA T/ONS 

• INTERNATIONAL AIRCRAFT SALES • ALL MAKES AND MODELS 

ACJE31NSCJN 
HELICOPTEA COMPANV 

-B--hv-
Pilatus Britten-Norman Limited 

CADET TRAINER, IFRNFR, factory new 
ARCHER li, 1988, 1989, factory new 
SENECA III, 1989, factory new 
SENECA III, 1981, 1999 kg. MTOW, lce, IFR, AP, Executive lnt. 
MALIBU MIRAGE, 1989, New Model, 350 hp.LYC, lactory new 
MERLIN 38, 1981, 850 TT, equiped for world-wide operation 
NAVAJO·P, one owner, mint condition, priced to sell 
METRO 2, 1980, 5500 T.T. 
PBN·ISLANDER, 1985, 550 TT. STOL-aircraft, 10 seats 
ROBINSON R22 Beta helicopter, factory new 
GARRET TPE 331-3, Metro/Merlin engine, for sale 

New Malibu, MU 2 & Metro for hire/charter 
INVESTOR! 

DISTRIBUTOR/SERVICECENTER FOR PIPER - ROBINSON - PBN 

CONTACT:JETAIR AIRCRAFI SALES 
4000 Roskilde-Tlf.+45-42 391004 - Telex43181 -Fax +45-42391112-Denmark 
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Køb et nyt fly 
lej det ud 

det betaler sig! 
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SPARTAC.US FINANSIERER MOTORFLY, SVÆVEFLY, INSTRUMENTER 
OG TRANSPORTVOGN 

FÅ ET SKRÆDDERSYET TILBUD! 
Låneperiode op til 12 år! 

Altid konkurrencedygtig rente! 
Få en god start med Spartacus flyfinansiering. Rekvirer vor flybrochure 

med låneansøgning. 

Spartacus ejes af: 
Bikuben 
Morsø Sparekasse 
Sparekassen Thy 
Frederiksberg Sparekasse 

Kirketorvet 
7900 Nykøbing 

Mors 
97 72 57 11 
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Et fly behøver ikke koste mere end en almindelig 
folkevogn! 
STRATOS 300 er også et tilbud til 
dig der altid har drømt om at blive 
flyejer, men aldrig har haft råd. 

STRATOS 300 er~ 
• et svævefly JA 
• et motorfly JA 

• et ultralet fly JA 

• et lukket fly JA 

• et dyrt fly NEJ 
STRATOS 300 er fremstillet i kulfiber 
og kræver et minimum af vedligehol
delse. 
Tornvægt 150 kg - Glidetal 25 -
Marchfart 125 km/t - Brændstoffor-
brug 5,5 I/tim. - Utroligt støjsvagt 

- og STRATOS 300 er en 
drøm at flyve. ~ 

J 

!_l/gfl/E ~ 
-- L1te Flite ApS · Smedegade 3 • P.O. Box 29 ·Snoldelev· DK-4621 Gadstrup 
_, Telefon 42 39 13 13 • Telefax 42 39 13 39 

Lycoming-motor 150 hk. 
Sensenich propel. 
Vestlig udrustning 
og lnstru_mentering. ,,,,..- . ---

. ~..:C-sa..::" 
Men ...._ 

bygget i Polen, 
og derfor bl iver 
prisen for et 
fabriksnyt fly 

--.. ;J .... ''~ .. -

så lav, at alle 
kan være med. 
For kun 37 4.000 Skr. 
får du mere fly for l 
pengene, uden noget alternativ. " 

Kontakt os for yderl igere oplysninger 
og brochurer. 

Air Service A/C Trading 
Lufthavnsvej 43 . 7190 Billund 
Tlf. 75 33 87 33 . Fax 75 33 85 80 

PRISSENSATION 

Koliber150 
sorn klubfly, rejsefly 

og/eller slæbefly. 
Tornvægt 570 kg 

Max. take off 850 kg 
Marchfart 190 km/t 

Rækkevidde 840 km 

er: -----------------------· 
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22. Internationale 
KZ Rally 
AF B. As/bæk-Nielsen 

Den 31. maj i år kunne KZ & 
Veteran/ly Klubben fejre sit 
20 års jubilæum. 

Hvordan det kan gå til, at 
den altså kun 20 år gamle 
klub I år kunne afholde det 
22. KZ Rally, forklares i årets 
»RALLY N EWS«. 

Det første rally blev afholdt 
på Spjald flyveplads i sep
tember 1968. Formålet ved 
den lejlighed var ganske en
kelt at få samlet så mange 
som muligt af de eksisterende 
KZ-fly, og til stede var bl.a. 
deres to konstruktører Viggo 
Kramme og Karl Gustav Zeu
ten. Der !<om overraskende 
mange fly til Spjald - så mange, 
at det helt naturligt gav grund
lag for tanken om at stifte 
»Veteranfly Klubben« , og 
tanken blev til virkelighed, 
da man året efter - altså i 
1969 - samtidig indbød til 
det 2. KZ Rally og til den 
stiftende generalforsamling 
i KZ & Veteranfly Klubben. 

I år - 20 år senere - kunne 
Viggo Kramme ikke være til 
stede. Han døde i 1984. 

Men K.G.Zeutenvarmed i 
år - fløjet dertil med DC-
3'eren fra Bohnstedt-Peter
sen/Danmarks Flyvemuseum. 
Og der var en ganske be
stemt grund til, at netop han 
meget ønskede at være i 
Stauning i år: Den KZ I re
plika, som har været under 
fremstilling gennem en år
række, er nu færdig, og for 
første gang ved et KZ Rally 
var den i luften lørdag den 
10. juni, og det må naturlig
vis have været en dejl ig op
levelse for den mand, der 
sammen med Kramme kon
struerede dette fly, der var 
klar ti l de første prøveflyv
ninger i februar 1937. 

Stor deltagelse 
Programmet var det gode, 
traditionelle, som bl.a. omfat
ter en taler ved sammenkom
sten fredag aften, og det var 
i år kaptajn og forfatter Kjeld 
Rønhof, som fortalte og viste 
lysbilleder fra sin flyvning 
under krigen , bl.a. med Spil
fire og Mustang. 

Lørdag kom så det store 
rykind, der bl.a. betød, at der 
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denne dag var ikke færre 
end 27 4 fly på lufthavnens 
parkeringspladser på en 
gang, og dette store tal skal 
ses i sammenhæng med, at 
man regner med, at der i 
løbet af de tre rally-dage var 
mellem 360 og 400 forskel 
lige fly i Stauning lufthavn -
ved deadline for FLYV var 
tallet endnu ikke gjort ende
ligt op. 

. .. ...... v 
• - -- • .:....= ·-

Blandt de ærværdige vete
raner var i år en svensk P-
51 D Mustang, som gav en KZ VII, bygget 1947. 
fremragende opvisning og r-------------:-07.iDlål 
fløj en nydelig format ions
flyvning med den danske 
DC-3/C-47. 

Det er naturligvis stadig 
de ualmindelig smukt ved
ligeholdte veteranlly, der do
minerer billedet under KZ 
Rallyerne, og som billederne 
her kan give et lille indtryk 
af. Men det er værd at be
mærke, at såvel fra ind- som 
udland gør også de selvbyg
gede fly sig gældende, og 
dertil kommer så et stadigt 
voksende indslag af ultra
lette i en næsten utrol ig va-
riat ion af typer fra de ret Piper Cub J3F-50. 
enkle motoriserede drage
fly og til præcise kopier af 
bl.a. typer fra 1 . verdenskrig 
som f.eks . en SE 5a i 3/4 
størrelse og med en vægt 
på bare 1 40 kg, men sær
deles vel/lyvende. 

Hvad antallet af fly angår 
var KZ Rallyet i år som tid
ligere så ubetinget landets 
største begivenhed inden for 
flyvningen. Og hvad angår 
spændende og interessante 
flytyper i dansk såvel som i 
udenlandske registreringer 
er der heller ikke noget an
det arrangement, der kan 
konl(urrere. Fra Canada kom denne Beaver. 
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F.A.I. Tegnekonkurrence 
Federation Aeronautique 
Internationale (FAI) har blandt 
sine mange aktiviteter en ud
dannelseskomite, der har 
udskrevet en tegnekonku~ 
rence for børn med titlen 
»Min drøm om at flyve«. 

KDA har som flere andre 
lande deltaget i denne kon
kurrence, og invitationen er 
udsendt gennem formnings
lærerne i folkeskolen til et 
vist antal skoler i landet, for 
ikke at involvere alle. 

Der var til aldersgrupperne 
I (5-8 år) og 11 (9-1 2 år) ialt 
indkommet 176 tegninger, 
hvoraf der er blevet udvalgt 
3 fra hver gruppe, der også 
går videre til den interna
tionale konkurrence. 

Præmien til de vindende 
tegninger er en oplevelse 
med den form for flyvning, 
som tegningen illustrerer. 

Hvis der skulle være vin
dere i den internationale 
konkurrence, vil den bestå i 
en flyveoplevelse for hele 
elevens klasse. 

Bedømmelseskomiteen -
bestående af KDA's formand 
Jan Søeberg, Eddie Troels
gaard (DSvU), Herbert Chri
stophersen (RC-unionen), 
Jens Cprtsen-Møller(Folke
skolens Formningskonsulent) 
og Bodil Bjerregård Peder
sen (Danmarks Formnings
lærerforening)- holdt møde 
den 15. juni for at foretage 
udvælgelsen. 

Resultatet var ikke helt så 
ligetil at nå frem til, idet der 
var indkommet mange virke
ligt gode og inspirerede teg
ninger, men afgørelsen for 
grupperne (med flyoplevelse) 
blev: 

Gruppe I: 
1. Anne-Louise Eriksen 

Birkevænget 1 5 
5856 Ryslinge 
(Svæveflyvning). 

2. Nanna Palsbarg 
Hestehavevej 66 
4720 Præstø 
(Drageflyvning). 

3. Trine Aarestrup Bro 
Maltagade 4, 4.tv. 
2300 København S 
(Motorflyvning). 

Gruppe li : 
1. Susan Slot 

Halemejsevej 11 
6500 Vojens 
(Ballonflyvning). 

2. Kathrine Thornild 
Møllevænget 1 0A 
4684 Holme Olstrup og 
Tina Johansen 
Kirkevænget 2 
4684 Holme Olstrup 
(Svæveflyvning). 

3. Sanne Lund-Hansen 
Schnohrsvej 45 
5900 Rudkøbing. 
(Ballonflyvning) 

Vinderne vil efter aftale 
med de respektive unioner 
få deres flyveoplevelser på 
et passende tidspunkt. 



KORT 
SAGT 

S pies-koncernen 

I forbindelse med sit køb af 
Tjæreborg koncernen har 
Janni Spies-Kjær besluttet 
at oprette en helt ny ejer
struktur, hvor de forskellige 
forretningsområder er sam
let i hver sit holdingselskab, 
al le 100 % ejet af hende og 
bundet sammen af et over
ordnet koordineringsorgan. 

Simon Spies A/S fortsæt
ter som holdingselskab for 
de datterselskaber, der hid
til har hørt under denne kon
cern. 

Et nydannet Tjæreborg 
Holding NS indeholder Tjæ
reborg-aktiviteterne. 

I Finland vil den overord
nede koordination mel lem 
salgsselskaberne fortrinsvis 
finde sted gennem et nyop
rettet finsk holdingselskab. 

Luftfartsselskabet Conair 
under ledelse af administre
rende direktør Verner Møl
ler vil fortsat være ejer af 
Simon Spies NS, men vil 
ledelsesmæssigt blive koor
dineret med de øvrige akti
viteter. 

Der oprettes desuden et 
eller flere nye hold ingsel 
skaber for en række andre 
kommercielle områder, f.x. 
indkommende turisme i Nor
den , hoteldrift, tax-free salg 
og forretnings- og special
rejser. 

Til at lede og koordinere 
den nye koncernstruktur er 
udnævnt den hidtidige chef 
for KLV og tidligere minister 
Knud Heinesen. 

E.H. Jensen fortsætter som 
administrerendedirektør for 
Simon Spies, Mille Noring 
for Spies Rejser. 

Finansdirektør Holger 
Damm får ansvaret for øko
nomi og administration i den 
nye koncern, mens direktør 
Erling Brodersen skal lede 
en række fælles koncern
funktioner og får ansvaret 
for udvikling af nye forret
ningsområder. 
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Birmingham 
European 
Birm ingham European Air
ways (BEA) har indlejet to 
splinternye Fokker 50, OY
MMU og V, med besætnin
ger fra Maersk Air og indsat 
dem på sine ruter fra Bir
mingham til Stuttgart, Paris 
og Amsterdam. BEA regner 

Magic 2 fra F-16 
Det franske MATRA MAGIC 
2 luft-ti l-luft missil har nu 
været afprøvet fra en F-1 6 
med fu ldt tilfredsstillende re
sultat. 

Det skete den 12. maj i et 
samarbejde mellem MATRA, 
GENERAL DYNAMICS og 
den belgiske F-16 fabrik 
SABCA, og dette franske 
missil er derefter fuldt god
kendt til operativ anvendelse 
fra F-16. 

MAGIC er en forkortelse 

med en daglig udnyttelse 
på 10 bloktimerog fremlejer 
dem noget af dagen til Bri
tish Airways til indsættelse 
på dette selskabs tyndt be
lagte ruter ud af Birming
ham. 

BEA har desuden vådle
jet to BAC One-Eleven fra 
British Airways til brug på 
sine ruter til København og 
Milano. 

for »M issile Agile de Com
bat«, og det er et såkaldt»fire 
and forget« infrarødt styret 
missil, som er yderst manøvre
dygtigt, således at det kan 
anvendes fra fly som F-16 
under alle tlyvemæssige for
hold . 

Inklusiv F-16 er MAGIC 
nu godkendt til anvendelse 
fra 12 forskellige typer af 
kampfly, og missilet er i tje
neste i 16 lande. 

Billedet viser en F-16 i 
standard MAGIC konfigura
tionen med et missil i hver 
vinget lp. 

Kæmpeordre 
på Saab 340 
Da KLM fornylig afgav bestil
ling på yderligere to Saab 
340B udover de seks, man 
allerede har i ordre, var der 
stor glæde hos Saab, for 
dermed nåede det samlede 
salg af de to varianter op på 
200. 

De otte fly skal opereres af 
regionalselskabet Nether
Lines, som KLM nylig har 
overtaget, og i afventen på, 
at de bliver leveret, har Nether
Lines lejet tre Saab 340A, 
der er indsat på ruter fra Am
sterdam til fx. Luton, Birming
ham, Southampton, Bremen 
og (fra 8. maj) Malmo. 

Men med den næste ordre 
sprang salget helt op på 
250! AM R Eagle, der er Ame
rican Airlines regionale part
nerselskab, afgav nemlig 
fast ordre på 50 Saab 340B 
og tegnede option på andre 
50. Aftalen indeholder des
uden optioner på 50 af den 
forlængede udgave Saab 
2000. 

AM R's første 15 fly leveres 
næste år og vil blive statione
ret i selskabets »nav« Nash
ville og Raleigh/Durham. I 
1991 skal der leveres 24 og 
i 1 992 11 . Optionerne på 
Saab 340B kan udnyttes i 
1992-1993, Saab 2000 op
tionerne mellem 1994 og 1997. 

American Eagle's rutenet 
dækker 11 7 destinationer i 
USA og Caribbean med 1.4000 
daglige flyvninger. Det år
lige passagertal er 6,5 mio. 

Busterminal 
udbygget 
Københavns lufthavns buster
minal, hvorfra passagererne 
køres til og fra de fly, der er 
parkeret på. fjernstandplad
ser, blev taget i brug i marts 
1987, men den kraftigevækst 
i trafikken - og især i antallet 
af mindre fly - bevirkede, at 
det allerede i efteråret 1987 
blev nødvendigt at gå. i gang 
med en kraftig udbygning 
med fire nye gates og tilhø
rende lounge areal. 

Udvidelsen, der er på. ialt 
1.600 m2, blev indviet den 
21 . juni. 
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Flysik - i Rusland Flyveulykken En af passagererne omkom; I øvrigt 
ved Sindbierg piloten og en anden pas-

De sovjetrussiske myndig- sager blev alvorligt kvæstet, Airbus nr. 500, en A320 til heder har i mange år haft en tredje lettere. NorthwestAirlines, USA.blev det princip ikke at informere Som kort omtalt I forrige afleveret den 10. juni. om trafik- og andre ulykker, nummer kolliderede en Ven- Flyveulykken men også på dette område tus og en svensk PA-28-181 
er der Glasnost, og det store den 28. april nord for Vejle. ved Oskarshamn Sterling's nye hangar i 
dagblad lsvestja bragte for Dansk Svæveflyver Union Kastrup Syd ventes indviet 
nylig en stor artikel om flyve- har udsendt en meddelelse den 15. september. 
sikkerheden i Sovjetunionen i om ulykken til klubberne, En Beech 99 (SE-IZO) hava-
1988, baseret dels på en hvori det bl.a. hedder: rerede den 8. maj under lan- SAS har gennem ameri-
samtale med RudolfTyemu- Kollisionen skete i den ding i Oskarshamn. På li- kanske banker optaget et 
razov, der er næstformand nordøstlige del af Billund nalen, da flyet var i 30-60 m lån på US $ 200 mio. til ge-
for den statslige komite for TMA. Vejrforholdene i områ- højde, løftede det næsen nerelle koncernformål. Det 
flyvesikkerhed, dels på det det var blå himmel med tør- kraftigt, syntes at stalle og har en løbetid på 1 0 år, en 
sovjetrussiske luftfartstilsyns termik og kraftig nordvestlig gik derefter stejlt nedad og rentefod på 9,125 % og en 
årsberetning. vind. ramte jorden 300 meter før tegningskurs på 101,75. 

Ifølge den var der i 1988 Piloten i svæveflyet var star- banen. De to piloter og alle 
154 flyveulykker i Sovjet- tet tidligere på dagen fra 15 passagerer omkom. Braathens rute Billund-Oslo 
unionen, og de medførte 115 Vøjstrup på Fyn og var, da Vejrforhold og sigt var go- har fået en god start. Den 
dødsofre, 93 alvorlige kvæ- kollisionen indtraf på vej mag de, piloterne erfarne. Flyet, første måned var der i gen-
stelser samt tab af 58 fly og Herning underglidning i ca. der havde plads til 16 pas- nemsnit 48,2 passagerer 
helikoptere. Tyemurazov be- 3.000 fod højde og havde sagerer, var bygget i 1969 med hvert fly, mens der på 
mærker om 1988-tallene, at haft den nødvendige kan- og havde fløjet ca. 20.000 SAS ruten mellem Oslo og 
»de i grunden ikke er så takt med Vandel/Billund. timer. Tirstrup, der blev åbnet den 
slemme, hvis man sammen- I samme højde og på en I den foreløbige havari- 28. marts, i samme periode 
ligner dem med tallene for skærende kurs fik han øje rapport mener den svenske kun var 21 pr. fly. 
de sidste 20 år«. på motorflyet til venstre for havarikommissionJ at ulyk-

Antallet af ulykker dalede sig i meget kort afstand. Han ken skyldes, at flyet var for-
Lufthansa overtog sin første med 13 % i forhold til 1987, prøvede at undvige ved at kert lastet. Selv om selska-

men antallet af dødsofre steg dykke. Som det sidste så bet havde fulgt forskrifterne Boeing 7 4 7-400 den 24. maj. 
fra 4 7 til 115 (og antallet af han, at motorflyet gjorde det og regnet med en vægt på 
omkomne passagerer fra 11 samme og hørte et enormt 75 kg pr. passager, incl. Swedair skal privatiseres . 
til 51 ). Det værste år var åben- brag fra kollisionen. håndbagage, var der store Den sve·nske stat har beslut-
bart 1973, da 818 omkom Han kom forholdsvis nemt vægtforskelle på passage- tet at sælge sin 50 % aktie-
ved flyveulykker i USSR. ud af flyet og var fuldkorn- rerne, og de tungeste af dem post. De øvrige aktionærer 

Beretningen oplyser, at i men gennemblødt af benzin sad bagest i kabinen. er SAS og Linjeflyg, der har 
1981-85 var der et dødsoffer fra den lille tank, der var Havarikommissionen me- forkøbsrettil de statslige ak-
pr. en million passagererver- placeret lige bag ham i flyets ner derfor, at tyngdepunktet tier. 
den over, en pr. to millioner ryg. (Svæveflyet havde hjem- lå 20 cm agter for den ba-
for Aeroflots vedkommende flyvningsmotor). geste grænse (på Beech 99 Valsan har skrevet kan-
og en pr. 4 millioner i USA. Selvom der på nuværende er der kun ca. 40 cm mellem trakt med International Air-

På spørgsmålet om, hvad tidspunkt ikke kan siges no- forreste og bageste grænse craft Services, et leasing sel-
der er årsag til dødsulyk- gel om årsag og skyld, er for tyngdepunktets beliggen- skab med hjemsted i Shannon 
kerne, svarede Tyemurazov det ikke for meget at sige, at hed). lufthavn på Irland, om om-
»Hovedsagelig pilotfejl og denne ulykke understreger Da der blev givet fulde bygning af 10 Boeing 727-
fejl begået af Aeroflots ser- nødvendigheden af at holde flaps, fik belastningen på 200 til -200RE. Det samlede 
vicepersonale i almindelig- godt udkig. haleplanet dette til at stalle, ordretal på »ommotorerin-
hed.« 83 % af ulykkerne i fjor Regn aldrig med, at de hvorefter flyet gik stejlt nedad. gen« er dermed 53, plus 135 
hidrørte herfra og kun 9 % andre holder godt udkig! optioner. 
fra fejl i flyene. Hold godt systematisk ud- Havarier Spurgt om, hvad der var kig selv! 
de almindeligste fejl, svarede Karup's bane er i forbindelse 

Tyemurazov »forkert approach«, Flyveulykken 
Den 17. juni gik Skive Svæve- med almindelig vedlige-

fx. til lufthavne i bjergområ- flyveklubs nyerhvervede holdelse blevet forstærket, 

derog nævnte en An-12, der på Møn Standard Cirrus OY-XRH i og som følge af disse arbej-
fløj ind i en bjergside den 4. spind i ca. 1.400 fods højde. der måtte ruten til København 
oktober 1988 ved lufthavnen Det lykkedes ikke piloten fra 8. juni til 2. juli beflyves 
i Bagataj. Flyet gik i brand, Den 12. maj havarerede en Hans-Jørn Sørensen at rette med Boeing 737 fra Maersk 
og seks omkom. »Det var pi- tysk Robin DR.400/180 Re- ud, men heldigvis skete ned- og Fokker 50 fra Susy Bee. 
lotfejl, men sådanne ulykker gen! på Møn, få km fra Stege. styrtningen i en skov, så han Forstærkningen skyldes, at 
er sædvanligvis resultatet af Flyet var på vej til Bornholm, slap med nogle knubs, hvor- der skal kunne anvendes 
en række fejl, piloter, der da motoren tabte omdrej- imod flyet næppe kan repa- MD-80 på ruten. 
ignorerer lufttrafikreglerne for ninger, hvorfor piloten be- reres. 
bjergområder, kombineret sluttede at nødlande på en Den 19. juni totalhavare- Vagn Sørensen, 29 år, cand. 
med kommunikationspro- mark. Under landingen fløj rede Gardan GY-80 OY-DVF merc., der blev ansat i SAS i 
blemer og defekt eller foræl- flyet ind i nogle elledninger, under landing på Endelave. 1984, er udnævnt til markeds-
det flyveledelses- og rad io- hvorefter venstre vinge tog Piloten, N. J. Ostersen, kom chef for selskabets Europa 
udstyr. jorden og flyet slog rundt. ikke noget til. og Mellemøstlinjer. 
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Paris '89 
Af Hans Kofoed 

Den 1 0. juni blev den første 
seriebyggede Beech Star
ship, N2000S, overdraget til 
kunden, en forretningsmand 
fra Florida. 

Det skete ikke på fabrik
ken i Kansas, ej heller på 
kundens lufthavn; men ste
det var beliggende på den 
anden side af Atlanterhavet, 
nemlig på Le Bourget luft
havn'en midt under det, som 
amerikanerne kalder Paris 
Air Show. 

Og det var da faktisk også 
blot lidt af en media happe
ning, for Mr. Wayne Densch 
får først sit fly til efteråret. 
Indtil da skal Beechcraft 
bruge det til demonstrations
fly. 

Overdragelsen fandt sted 
næsten et år efter FAA type
godkendelsen (14. juni 1988), 
men det har taget sin tid at få 
serieproduktionen organise
ret - Starship er Beechcrafts 
første kompositfly. 

N2000S har byggenum
mer NC-4, idet der forud for 
det blev bygget tre proto
typer. Det forlod produktions
linjen den 30. december i 
fjor, og efter at have fået 
installeret avionics, kabine
aptering m.v. begyndte det 
flyveprøverne den 11 . april. 

Kompositfly skal være hvide 
eller i hvert fald lyse for at 
kaste så meget sollys til
bage som muligt, og staffe-
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Første Starship leveret 
Forståeligt nok var Starship et af de fly, der 
vakte stor opmærksomhed i Paris. 
Bagest til højre et dansk islæt i udstillingen: En 
Beech 1900 fra Business Flight Services. ringen på N 2000S er derfor 

af beskedent omfang og holdt 
i pastelfarver. 

Starship har »glascockpit«, 
altså katodestrålerørspræ
sentation i stedet for meka
niske instrumenter. Beech 
regner med, at FAA vil god• 
kende den til single-pilot ope
ration, men venter alligevel, 
at de fleste købere vil flyve 
den med to piloter. 

Kabinen virk-;r meget rum
melig . Den er 20 cm bredere 
end på King Air og har seks 
enkeltstole og en dobbelt 
»sofa« agter. 

Produktionen bliver indtil 
videre forholdsvis beskeden, 
idet Beechcraft indtil udgan
gen af næste år kun vil le
vere ca. 40 fly, hovedsagelig 
til kunder i USA - det er 
nemmere at kurere en types 
børnesygdomme, når flyene 
ikke er alt for langt fra fa
brikken. 

Starsh·ip programmet er 
blevet forsinket et års tid, og 
en del kunder er sprunget 
fra, så det samlede salg me
nes nu at ligge på omkring 
40 fly. 

Data for Starship i serieudgaven 
med to 1.200 hk Pratt & Whitney PT6A-67 

Spændvidde, agtervinge ... . ................ 16,58 m 
Længde .................................... 1 4,05 m 
Højde ............ . .... ... .. .. .... .. ... . ... .. . 3,96 m 
Vingeareal ............... .... ... .. ...... ... 26 09 m2 

Tornvægt ..................... . ....... .. .... 4.485 kg 
Max. startvægt .............................. 6.532 kg 
Max. landingsvægt ......................... 6.205 kg 
Rejsehastighed ved 5.670 kg og i 30.000 fod 

Maximum Cruise Power ... .. ............. 620 km/t 
Recommended Cruise Power .... . ........ 587 km/t 
Maximum Range Power .................. 478 km/I 

Landingshastighed ......................... 235 km/t 
Rækkevidde, 2.120 I brændstof, i 30.000 fod 

Maximum Cruise Power ............ . ..... 2.613 km 
Recommended Cruise Power .. .. ... .. ... 2.669 km 
Maximum Range Power ... . .............. 3.094 km 

Stigehastighed ....................... .. .... 16,4 m/s 
Tjenestetophøjde ....... .. ... . ............ 34.800 fod 
Max. certificeret højde . . .. . ... .. . ... .. .. .. 41.000 fod 
Startstrækning til 15 m .. . .................. . 1.181 m 
Landingsstrækning fra 15 m .. ... ... . ... . . .... 802 m 

NASP. Udstillingerne i Paris er altid stedet, hvor flyvningens 
fortid, nutid og fremtid mødes, og amerikanerne brugte en 
model af deres National Aero-Space Plane (NASPJ som 
vartegn for deres pavillon på Le Bourget. 
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De stjal billedet 

Af B. Aalbæk·Nielsen 

Der er flere grunde til, at det 
så ubetinget blev russerne, 
der stjal billedet på Le Bour
get i år - og måske bør der 
tilføjes et »igen«. 

Det er helt naturligt, at det, 
der er nyt, virker tiltrækkende 
på de besøgende på en luft
fartsudstilling, og det gælder 
både de professionelle be
søgende, der på en eller 
anden måde har deres bag
grund inden for flyvningen, 
og dem, der kommer blot på 
grund af interesse og/eller 
nysgerrighed. 

Og selv om der var slet 
ikke så få andre nyheder 
end de russiske, så var det 
ingen andre steder fra i det 
antal og i det omfang - bog
stavelig talt. 

Det erotteårsiden,at man 
fra russisk side præsenterede 
verdens største helikopter -
Mil Mi-26 Halo - i Paris. For 
fire år siden var det dernæst 
verdens største fly, der blev 
bragt til Vesten for første gang, 
nemlig Antonov An-124 (med 
NATO-kodenavnet Condor). 
Og nu er verdens største fly 
så blevet endnu større og 
har fået motorantallet forøget 
fra fire til seks , kroppens 
længde fra 69 til 76 meter 
og spændvidden fra 73 til 
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88 melet. Og det har fået et 
helt nyt halep lan, der i sig 
selv har en spændvidde på 
godt 30 meter og bærer to 
kæmpemæssige halefinner. 

Og den maksimale startvægt 
er øget fra 408 til ca. 600 
tons. 

Dette nye, største fly hedder 
Antonov An-225 Mriya, der 

(Foto. J.M.G Grad1dge) 

er det russiske ord for »drøm«. 
Men for at fuldende det 

virkelig opsigtsvækkende bar 
kæmpeflyet på sin ryg den 
sovjetiske rumfærge»Buran« 
med dens 64 tons til Paris, 
som en Boeing 7 4 7 i 1983 
gjorde det med den ameri
kanske rumfærge-prototype 
»Enterprise«. 

Nyheder var også to sov
jetiske trafikfly, llyushin li -
96-300 og Tupolev Tu-204, 
som begge er klare udtryk 
for, at de tide:r er ovre, da 
russisk standard på trafikfly
området lå betydeligt tilbage 
i forhold til den vestlige. 

Endelig skal på det civile 
område nævnes den lille Suk
hoi Su-26M , der er et af ver
dens mest avancerede aero
batic-fly og på vej til at blive 
en ganske god »sællert« og
så i Vesten. Og på det nær
meste overset af de fleste, 
gemt lidt væk i skyggen af 
kæmpen, stod en ambuiance
udgave af den snart vel
kendte Mi-14 helikopter (Hip). 

Hidtil største 
militære opbud 
Det var en sensation, da rus
serne sidste år bragte tover
sioner af et af deres nyeste 
kampfly, MiG-29 (NATO-navn: 
Fulcrum) med til Famborough. 

Mindre var sensationen 
bestemt ikke, da det blev 
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Den to-sædede 
Su-27UB Flanker. 

Foto J M.G. Grad1dge. 

klart, at de i år foruden to 
MiG-29 også ville bringe 
deres endnu nyere og mere 
avancerede Su-27 (Flanker) 
til Paris, ligeledes i en en- og 
en tosædet udgave. 

Men ikke nok med det. 
Vestlig nysgerrighed og vide
begær øgedes endnu mere, 
da også Su-25 (Frogfoot) blev 
anmeldt til udstillingen - et 
decideret angrebsfly til an
vendelse mod mål på jor
den og et fly, som man især 
fra kampene i Afghanistan 
har hørt meget om. Også 
dette fly blev præsenteret i 
to udgaver. 

Endelig gjorde Mil Mi-28 
(Havoc) kamphelikopteren 
bægeret fuldt på det militære 
område. Det er noget af det 
nyeste på området, som er 
præsteret af Sovjet og kun 
som prototype, da den endnu 
ikke er færdigudviklet og sat i 
produktion . 

Vi skal i et kommende 
nummerbringe en nærmere 
omtale af de militære fly på 
udstillingen - såvel af disse 
sovjetiske som af de mange 
øvrige. 

Styrtet 
Det var naturligvis alt andet 
end tilsigtet, da den ensæ
dede MiG-29 på udstillin
gens første dag styrtede ned, 
kort før dens opvisningspro
gram var afsluttet. 

Men det er klart, at dette 
styrt og den nærmest mira
kuløse redning af piloten var 
stærkt medvirkende til at pla
cere den samlede sovjetiske 
deltagelse i Le Bourget lige 
i centrum af hele opmærk
somheden. 

Som nævnt skete styrtet 
på førstedagen, torsdag den 
8. juni . Men »the show must 
go on«, og allerede dagen 
efter var de øvrige sovjetiske 
typer i luften, og fra søndag 
den 11 . blev det fulde opvis
ningsprogram fløjet med den 
tosædede MiG-29 - herun
der såvel den snart berømte 
sovjetiske haleglidning som 
den manøvre, der om tors
dagen var endt i styrtet. 

Og om tirsdagen den 13. 
juni blev pressen indbudt ti l 
et møde med piloten fra styrtet, 
Anatoly Kvotchur. 
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Mil Mi-28 Havoc. 
Foto: J.M.G. Grad1dge. 

Her fortalte han om for
løbet af ulykkesflyvningen. 
2 minutter og 50 sekunder 
inde i opvisningen skulle han 
overgå til normal flyvning 
efter en passage med lav 
hastighed - lidt under 100 
kts, ca. 180 km/t - og med 
flyets næse højt løftet til en 
indfaldsvinkel på 24-25 gra
der. Han skubbede derfor 
gashåndtagene til begge 
motorer frem for at tænde 
efterbrænderne, men i ste
det for at give det forventede 
stærkt øgede tryk, gik den 
højre motor endnu længere 
ned i omdrejninger. Med ven
stre motor på højeste ydelse 
og højre på nul gav det et 
skævt tryk, som der ikke kunne 
kompenseres for med rorene 
ved den lave hastighed, og 
flyet foretog en 180 graders 
drejning om højaksen og 
vendte næsen mod jorden. 

Alt dette foregik i en højde 
af 650 ft, og det var faktisk 
150 fod højere, end opvis
ningsreglerne påbød; men 
disse 150 fod var lagt på 
efter anbefaling af Le Bour
gets leder af opvisningerne, 
Claude Martin, som var til 
stede ved pressekonferen
cen. Anatoly Kvotchur ud
trykte sin takneml ighd over 
denne anbefaling , for uden 
disse ekstra 1 50 fod ville 
han næppe have været le
vende I dag. 

Alt gik jo nemlig utrolig 
hurtigt. De første to sekunder 
ventede piloten stadig, at 
også højre motors efter
brænder skulle tænde. Der
efter koncentrerede han sig 
om at udnytte den svage 
styreevne, der var til rådig
hed, til at sikre, at flyet, der 
nu havde retning mod jorden, 
ville ramme uden at skade 
nogen eller noget, og i 300 
fods højde aktiverede han 
med venstre hånd katapult
sædet, som på grund af flyets 
stilling skød ham vandret ud 
i luften. 

300 fod er faktisk under 
den højde, konstruktørerne 

Anatoly Kvotchur under 
pressemødet, der foregik i 
det enorme lastrum på An-
225. 

af sædet har sat som mi
nimumshøjde for en udskyd
ning med positivt resu ltat 
under sådanne omstændig
heder, og faldskærmen nå
ede da heller ikke at folde 
sig ud ti l fuld virkningsgrad . 
Alligevel kunne det ved pres
semødet klart konstateres, 
at man stod over for et prak
tisk taget uskadet menneske. 
En lille blå stribe under det 
højre øje var resultatet af et 
slag fra iltmasken, da Kvot
chur noget ublidt ramlede 
ned på flyvefeltet, og han 
havde i et døgns tid efter 
været lidt øm i ryg og mave, 
men det tilregnede han mere 
virkningen af selve udskyd
ningen fra flyet end mødet 
med moder jord. 

Der havde naturligvis være 
mange gisninger om årsa
gen til, at motoren nægtede 
at fungere i det afgørende 
øjeblik, og såvel Kvotchur 
som den tilstedeværende 
chef for Mikoyan designbu
reauet gav udtryk for, at in
den man udtalte sig definitivt, 
måtte man afvente den offi
cielle rapport fra havarikom
missionen, som bl.a. ville 
komme til at bygge på flyets 
flightdatarecorder, som var 
sendttil Moskva foratfådeop
tagne informationer regi
streret. Men begge var ret 
overbeviste om, at årsagen 
ville vise sig i det mindste at 
have sammenhæng med 
fremmede objekter i motoren 
- at der altså var tale om 
FOD, Foreign Object Da
mage. På videooptagelser 
kunne man tydeligt se, at 
der var fugle omkring flyet i 
ulykkesøjeblikket, men der 
var også den mulighed, at 
fremmedlegemet kunne være 
hvirvlet op af de fly, der var 
på vej ud mod baneenden 
for at være klar ti l deres del
tagelse i opvisningen. 
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En milepæl i trafikflyvningens historie 
Af Hans Kofoed 

Airbus lndustrie benyttede 
flyveudstillingen i Paris til at 
aflevere den første Airbus 
A320 ti l det amerikanske 
Northwest Airlines. Det var 
samtidig det 500. fly, der 
forlod produktions l injen i 
Toulouse. 

Begivenheden, der fandt 
sted den 10. juni, marke
rede også, at det var 20 år 
siden, de franske og tyske 
ministre- på den daværende 
salon i Le Bourget - under
skrev aftalen om starten af 
Airbus programmet. 

Det første fly fra det euro
pæiske konsortium blev af
leveret i 1 97 4, men i begyn
delsen gik det langsomt - fly 
nr. 1 00 blev afleveret i 1980. 
Nu regner Airbus lndustrie 
med at levere nr. 1.000 
1992 og nr. 1 .500 i 1 995. 

10.000 jettrafikfly 
Men »jubilæumsflyet« er og
så det 10.000. vestlige jet
trafikfly, der er blevet afle
veret til et luftfartsselskab, 
siden jetalderen blev ind
ledt den 4. februar 1952, da 
British Airways forgænger 
BOAC (British Overseas Air
ways Corporation) overtog 
den første operationelle og 
certificerede Comet 1 fra De 
Havilland fabrikken. 

Jettrafikfly nr. 1.000, en 
Boeing 727-100 til United 
Airlines, blev afleveret den 
7. august 1964, nr. 5.000 
den 19. februar 1975. Det 
var en Lockheed L.1011 Tri
star 1 til All Nippon Airways. 

I statistikken indår de le
verancer, som fabrikkerne har 
foretaget til luftfartsselska
ber (herunder også af fly, 
bestilt af leasingselskaber). 
De prototyper, udviklings- og 
prøvefly, der i sidste instans 
er blevet taget i brug som 
trafikfly, er medtaget i sta
tistikken . 

12 nuller 
I løbet af de næsten 40 år 
har de 10.000 jettrafikfly trans
porteret over 13 milliarder 
passagerer, som sammen
lagt har tilbagelagt 1 8 bil-
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Airbus er kommet godt fra start, og gennem de 15 år, der er 
gået, siden det europæiske konsortium kunne aflevere det 
første fly, har man erobret en stadigt voksende markeds
andel. 

lioner (12 nuller, nemlig mil
lioner millioner) km og den 
samledeflyvetider mere end 
300 millioner timer. 

Disse tal hidrører fra Paul 
Hayes, der er direktør for 
Aviation Information Servi
ces Ud. (AISL). Firmaet, fra 
hvis kontorer man har ud
sigt over banerne på London
Heathrow, er en vigtig infor
mationskilde vedrørende in
ternational fly- og luftfarts
statistik for operatører, for-

sikringsselskaber o.lign. Dets 
computere rummer således 
detaljerede oplysninger om 
fremstilling, drift og ejerfor
hold for hvert eneste trafikfly 
i verden. 

Af de 10.000 fly er lidt over 
8.000 stadig i drift. Omkring 
500 eller ca. 5 % er gået tabt 
ved havarier, der ikke nød
vendigvis har medført tab af 
menneskeliv, siger Pau l 
Hayes. 

Og resten? Ja, nogle er 

Med en markedsandel, der nu som før ligger godt over de 50 
procent, vil Boeing-fabrikkerne også fremover være sikre på 
at have deres navn på de fleste af de passager-og fragtfly, der 
indgår i den stadigt tættere lufttrafik. 

blevet ophugget, nogle er 
overgået til privat brug (især 
som forretningsfly) og ikke 
så få er endt på museer. 

Boeing, Boeing, Boeing 
Af de 10.000 fly har Boeing 
leveret broderparten, nem
lig de 56 %. Nærmeste rival 
er McDonnell Douglas med 
25 %, og der er derefter et 
ordentligt spring ned til de 
øvrige. British Aerospace (her
under de Havilland, Vic
kers, Hawker Siddely og 
BAC) tegner sig for 6 %, Air
bus for 5 %, Aerospatiale for 
3 %, Lockheed og Fokker 
forhver2 %,og den sidste% 
er andre fabrikker. 

Men Paul Hayes har også 
analyseret markedsandelene 
for de sidste 1 .000 fly, der er 
leveret, og af dem kommer 
de 1 2 % fra Airbus konsor
tiet, mens Boeings andel fort
sat er 56 % og McDonnells 
næsten uændret, nemlig 
24 %. Resten tegner British 
Ae ros pace og Fokker sig for 
med henholdsvis 6 og 2 %. 

Der købes nye fly som al
drig før. Ordrebogen er vok
set med 40 % i løbet af det 
sidste halve år, og den dag, 
da fly nr. 10.000 blev afle
veret, var fabrikkernes sam
lede ordrebeholdning 2.926 
til kommercielle kunder. 

Boeings andel er stadig 
dominerende, nemlig 52,9 %, 
men Airbus har med 21 ,9 % 
fortrængt McDonnell Doug
las til en ganske vist sikker 
tredjeplads (17,8 %). Fokkers 
andel er 6,5 %, British Aero
space's 0,9 %. 

Boeing 737 familien (tre 
versioner med forskellig krop
længde) tegner sig for 28 % 
af de 2.926 fly; men den 
mest populære enkelttype 
er Airbus A.320 med 15 % af 
den samlede ordrebehold
ning. 

P.S. 
I sin fritid beskæftiger Paul 
Hayes sig også med trafik
fly, men af lidt ældre dato. 
Han samler på oplysninger 
om hver eneste de Havil
land D.H.89 Dragon Rapide's 
historie - og dem har han 
sikkert lagret på computer. 
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Et smækkys på himlens bue i Eagle li 
AfJanMaxen 

Showflyvning adskiller sig væsentligt fra 
konkurrenceflyvning. 90 % af tiden ønskes 
dramatik og æstetik. Det skal se ud af noget 
- og være ufarligt. Konkurrenceflyvningen 
derimod fordrer akkuratesse i linier og symmetri. 
Jeg foretrækker det kreative element, 
der ligger i showflyvningen. 
Følg med i et af de henved 20 shows i 1988: 

Jeg skal levere et godt-vejrs 
show: mindst 30 km sigt, 
veldefineret horisont, 2/8 i 
6000 fod og stille luft. Til 
ladelser O.K., observat ion 
on location tilendebragt, 
»flugtveje« i tilfælde af even
tuelt motorstop på ubelejl igt 
tidspunkt vurderet, kommen
tator briefet, røganlæg fyldt 
op med dieselolie. Rutine
mæss ig let påklædning for 
at forebygge uønsket blod
vandring ti l huden, når den 
bliver varm - masser af mine
ralvand, som modvirker de
hydrering i forbindelse med 
væsketabet underopvisnin
gen, der virker som en sauna 
på mig . Nogle timer før sho
wet indtages et let måltid, så 
der er rigelige energireser
ver, og blodsukkeret er un
der kontrol. 

nogle centimeter ved nega
tive G. 

Indgangsfart er 150 KTS i 
vandret korrekt afstand til 
publikum, som nu kun er et 
referencepunkt de næste 8-
10 minutter. 

Smoke on - ½ rulning til 
rygflyvn ing, ingen afdrift -
bruger hele tiden højdemå
ler på ryggen , skiftevis kig
ger ud/ti l siden (man bliver 
aldrig lige så god til ryg
flyvning som opret flyvning ). 
Nærmer mig midten af pub
likum pa den ca. 400-500 m 
lange showlin ie, hvor da
gens flyvning skal foregå. 

Skubber pinden frem til 
+ 3½ G, noterer flyets skygge 
og røghale på landjorden. 
Flyet er nu lodret i forhold ti l 
horisont - pinden til venstre, 
så vi ruller med canopy-siden 
mod publikum, ser ud langs 
vingen og stabiliserer verti 
kalt igen. Farten er nu ca. 80 
KTS, og jeg begynder blød 
push out til vandret i ca. 
1400 fod . Skråt kig ned til 
højre - der er publikum -

byen nærmer sig allerede 
forude - ½ rulning til højre, 
og vi samler fart til loop med 
fl ick rul på toppen , der præ
senterer flyets nydelige roll 
rate. I bunden lige før op
træk til loop - rigtig indgangs
fart 145 KTS - flyet har en 
komfortabe l energ ireserve 
og kan afslutte en figur med 
10 KTS højere fart end i ind
gangen, hvis ønskeligt. 

Trækker lidt hårdt op +4,5G 
for at have fartoverskud til et 
pænt fl ick rul. Vi erca.10° før 
toppen af loopet, pinden en 
anelse frem og et bestemt 
træk i pinden, og næsten 
samtidig »presses« fuldt højre 
ror - whip - den store »pro
pelskive« virker 90° til højre 
og nærmest pisker flyet rundt. 
Stoppet på ryggen er som 
sædvanlig lidt sløset og far
ten meget lav, men vi er nu 
på bagsiden af loopet i 1200 

Jydefesten er i gang, og 
det er lørdag eftermiddag. 
Jeg lader vandet (med vin
den) - og så er vi klar. Me
diterer de sidste 10 minutter 
før start. Godt med indkreds
ning af koncentration før til
spænding i flyet. Tidligere 
lignede jeg et mindre nerve
vrag før et show - nu ampu
teres alt uvedkommende, 
samtidig med at canopy
håndtaget føres frem ti I »loc
ked« position. Det hænder, 
en og anden vil ha' en flyve
snak lige før et show. De 
bliver venligt og bestemt af
vist. 

Jan Maxen på vej til en opvisning - her dog ikke i Eagle 
ll'eren, men i den meget ældre, men ikke mindre charmerende 
Stampe. 

Familien står ofte dernede 
og giver gerne lidt venlig 
kritik , når showet er over
stået. 

Jeg er på vej, spændt i 7 
seler og kan kun bevæge 
overkroppen i seletøjet. Tryk
ket fra G-påvirkningerne op
suges primært af de hårdt 
ti lspændte lårseler. Rygra
den skal kunne strækkes 
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fod - lader forsigtigt højden 
omsætte til fart - yoyoteknik. 
Kommentatoren, en erfaren 
Draken instruktør, har sikkert 
travlt. En god kommentator 
kan løfte et dårligt show. En 
dårlig kan til gengæld -

140 KTS på den vandrette 
showlinie - publikum der -
vente - vente - NU - trækker 
5G til Hammerhead med 1 /4 
rul op - blodet løber fra ho
vedet, og synsfeltet bliver 
let gråt. Canopy til publikum. 
Den store »moderflod« Aorta, 
som løber genriem kroppen 
med sine forgreninger, kon
trolleres med et agress ivt 
ornegrynt og opstramning 
af mavemuskulaturen - re
ducerer blodgennemstrøm
ningen til underkroppen. Til
strækkeligt bloktryk og ilt
tilførsel til hjerne og øjne er 
basis for flyvesikkerheden. 

Der lugter af røg i cockpit
tet i toppen af manøvren, 
hvor farten er meget lav. Hol
der hende i gang i 1300 fod 
- nu venstre sideror og fuldt 
højre krængeror, pinden lidt 
i maven, efterfulgt af 1 /4 rul 
nedad, hvorefter jeg retter 
ud med + 5½G i 500 fod 
med 150 KTS til 3 hele rul ca. 
45° opad langs showlinien . 

Jeg t~ller indvendig, mens 
rate of roll aftager med flyets 
hurtigt faldende hastighed, 
og lirker hende forsigtigt om 
på ryggen med hovedet bø
jet bagud - der er publikum 
- inden højden omsættes til 
ny energ i I Split-S. 3/4 rul til 
Kn ife Edge holdes kort og 
modsat 3-punkt rul til vand
ret. 

Vi er langt forbi publikum 

FLYV 8/ 89 



og trækker op med 1 /4-ru l -
lidt mere sIderor for at holde 
næsen oppe. Farten er lav, 
mens jeg forsigtigt vender 
flyet tilbage mod showlinien. 
Flyets skygge og røghale 
bevæger sig hastigt mod op
trækspun ktet midt for publi
kum. 

Humpty Bump er en her
lig manøvre: lodret op, kigge 
på højdemåleren: 1200 fod , 
medens der gives mere og 
mere højre sideror. Pinden 
føres gradvis fremad ved 40 
KTS , balancerer flyet mod 
gyroskoppåvi rkningen fra 
propelskiven med højre si
deror. Sigtepunkt på jorden 
- fart, som vokser hurtigt -
og fortsætter om på ryggen 
- holder vandret kort og fort
sætter rundt og op, mens en 
fløjtende lyd tilkendegiver 
Knife Edge i god fart. Blodet 
er igen løbet fra de oppum
pede øjenæbler. 

For to dage siden for
svandt headsettet med et 
højt brag op i canopyskær
men under et push out fra 
udvendigt loop. Venstre hånd 
greb ud for at fange uhyret -
dumt at have flyvende gen
stande inde i cockpittet. Den 
slags koster højdetab, og et 
hurtigt kig på højdemåleren 
bekræftede, at minimums
flyvehøjden på 500 fod er en 
ekstra gratis livsforsikring -
vi bevæger os med mere 
end 200 fod pr. sekund. Sid
ste år var det en ildslukker, 
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»Godtveirsshow« 
i Christen Eagle li 

1. Inverteret push up 
-1 / 2 rul - push out 
+ flick ru l. 

2. 1 / 2 rul split-S. 
3. Loop med Flickrul i 

toppen. 
4. Hammerhead med 

1 /4 rul op/ ned. 
5. 3 hurtige ru l 45° + rul 

ned. 
6. 3/ 4 ru l - stop mod 

publikum - 3 punkt 
ru l i modsat retn ing. 

7. 1 /4 rul til Knife Edge 
(på siden) afsluttes 
med 1 /4 rul til vandret. 

8. Humpty Bump -
»udvendig loop«. 

9. 1 / 4 ru l til kniv og 1 /4 
ru l ud. 

10. Vertikalru l i Hammer
head. 

som rev sig løs fra fæstet i 
toppen af et loop, ramte ple
xiglastaget, hvorefter jeg fik 
den i hovedet, mens pulve
ret sprøjtede ud i cockpittet. 

I dag er luften som smør, 
og figurerne kryber glidende 
ind i hinanden. Enkelte gange 
lykkes det at finde en rytme. 
Figur 10 giver let gråt slør for 
øjnene under optrækket, til-

11. Vandret 8-tals-ind
vendigt loop - 1 rul 
ned - udv. med 45° 
flick ned. 

12. John Derry turn: drej 
til højre derefter 3/4 
rul vendes i modsat 
retning med 1/ 4 rul. 

13. Rolling Circle: 4 rul 
i vandret cirkel. 

14. Maxen-special: Fra 
Knife Edge til Knife 
Edge på ryggen. 

15. 1 / 2 loop - højdetil
pasning . 

16. 8-punkt rul - modsat 
4-punkt rul , 3 hurtige 
rul. 

17. Biskoppens hat: 
Knife Edge med 1 /4 
ru l. 

18. Hammerhead. 
19. Hammerhead + 1 /2 

ru l med push out til 
ryg. 

20. Rygflyvning lavt. 
21 . 180° rygdrej. 
22. Langt Knife Edge. 

bage i vandret indvendig/ 
udvendig ottetal med rul og 
flick. Rolling circle med 4 rul 
startes på showlinien bort 
fra publikum - for en sik
kerheds skyld - det sidste 
rul lægges så lige foran 
publikum. Mod slutningen 
af showet mærker jeg træt
heden, og det sortner for 
øjnene ved optræk til ham-

~J SÅ KOM DEN/ N Ry-foldecykle~ der træder til, når flyet må give op. 
Vi kender det alle: 
For få minutter siden lå byen lige der nede. Nu er 

afstanden nærmest til en dyr taxa. 

Højeste kvalitet 
til den rigtige pris 
På mindre end et haM minut udfol
des "fly-folderen• fra kun 25 x 46 x 71 
cm til en behagelig, velgearet cykel, der bringer dig fra flyve
plads til by, -øen rundt eller blot ud i naturen. I alle småfly er der 

nemt plads til 2 fly-foldere og bagage, og vægten incl. alt udstyr er kun 15 kg. 
Fly-folderen har 3 gear, 2 håndbremser, bagagebærer, støtteben, pumpe samt 
reflekser. Fiks bæretaske medfølger. Cyklen er seMølgelig også velegnet til bil, 
camping og båd. Evnt. specialudg. i rustfrit stål. 

BESTIL BROCHURE ~4 timer. 31298355\ff_fjj. 
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merhead; slækker på pin
den, og sløret er væk. 

Det er dagens andet show, 
og indgangen til næste ham
merhead med halvt rul nedad 
og push out til ryg foretages 
med hudløs opmærksom
hed på kroppens signaler. 
Kommer ud på ryggen med 
kun 125 KTS i lave negative 
G. Des~s~f~urer~b~ 
vidst mindre adrenalinkræ
vende og flyves med små 
negative G. Drej på ryggen 
og sidste figur Knife Edge -
vipper hende opad med godt 
løftet næse. Hun vrinsker og 
hyler henrykt. Passe farten -
altid en tendens til afslap
ning nu. Kommer tilbage og 
vinker på ryggen . Smoke off. 

Er ekstra omhyggelig med 
min landing på nærliggende 
flyveplads, ressourcerne er 
brugt op, og det er fristende 
bare at »smide« flyet ned på 
banen. 

Kun lydene fra den varme 
motor høres, da nøglen dre
jes i off. Den intense kon
centration afløses af stille 
træthed og indre fryd, mens 
solen synker i horisonten. 
Har været optaget af at flyve 
så godt og sikkert som mu
ligt og føler mig utrolig pri
viligeret over at få lov til at 
opleve maskine, natur og 
mig selv i en treenighed . 

- Der er lige tid til en kold 
Hof, inden familien kommer 
og henter mig. • 

Peschges 
variometre 

Svæveflybatterier 

Rygpuder 

forhandler: 

Finn Thierry Andersen 
Hagemannsvej 14 

Postbox 150 
8600 Silkeborg 
Tlf. 86 80 36 66 
Fax. 86 80 36 65 

13 



Protekto< 
Hans Kongellge HoIhed Prinsen 

Præsident 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand 
C1v1 1ingenior Jan Søeberg 

Generalsekretariat, bibliotek og 
KDA·servlce 

Generalsekretær Villy SchIott 
LulthavnsveJ 2B, 4000 Roskilde 
Åbent mandag lredag 09 00-16 00 
Telelon 42 39 OB 11 
Telefax 42 39 13 16 
Telegramadresse Aeroclub 
Postgirokonto 5 02 56 80 

Dansk Ballonunion 
Benny Clausen 
Grønnegården 240 
2670 Greve Strand 
Telefon. 31 34 30 81 (10-16) 

Dansk Drageflyver Union 
Gitte Hastrup 
RandersveI 35 B, 8200 Århus N 
Telefon 86 1 O 83 63 

Dansk Faldskærms Union 
Idrættens Hus, Brøndby Stadion 20 
2605 Brøndby 
Telelon 42 45 55 55, lok. 357 
(ma. on fm). 

Dansk Kunstflyver Union 
Knud Thomsen 
Dronnmgeengen 31 
2950 Vedbæk 

Dansk Motorflyver Union 
KtrkebIerg 29 4572 Nr. Asmindrup 
Telelon 53 42 45 16 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg 7400 Herning 
Telefon 97 14 91 55 

Frltflyvnlngs·Unlonen 
Ole Vestergaard 
Steen Billes Torv 4, 2.th 
8200 Århus N 

Llnestyrlngs·Unlonen 
Pia Rasmussen 
Engtotten 33. 9280 Siervorde 

RadiostyrInga-Unionen 
Karen Larsen 
Rugmarken 80, 8520 Lystrup 
Telefon. 86 22 63 19 

FORENINGEN DANSKE 
FLYVERE 

ProIektor 
Hans Kongelige Ho1hed Prinsen 

Formand 
GeneralmaIor B V Larsen 

Generalsekretær 
Direktør Ole Brinckmeyer 

Sekretariat 
GI Kongeve1 3, 161 O København V 

Danmarks Flyvemuseum 
NordmarksveI 20 
7190 Billund 
TIi 75 35 32 22 

R6det for større Flyvesikkerhed 
GI KongeveI 3. 1610 Kobenhavn V 
Telefon 31 31 06 43 

14 

Organisationsnyt 

~ 

L CM U _ 
Dansk Motorflyver Union 

Postadresse 
K1rkeb1erg 19 4572 Asmindrup 

Danmarks
mesterskabet i 
præcisionsflyvning 
1989 
Tekst og foto: Knud Larsen 

OM '89 fandt sted med ud
gangpunkt i Skive Lufthavn. 

Lufthavnschefen Niels Kuhl
mann og Skive Motorflyve
klub (v/formanden Niels 
Krogh) gjorde et stort stykke 
arbejde og havde styr på 
tingene. 

Dette års Danmarksme
sterskab var en afprøvning 
af organisationen til Verdens
mesterskabet i august må
ned, der også finder sted i 
Skive. 

Der blev igen i år fløjet i to 
klasser: A-klassen, hvor re
sultaterne tæller i udtagelser 
til internationale konkurren
cer, og B-klassen, hvor der 
bl.a. må medtages hjælpere 
i flyet under navigationskon
kurrencen . 

Der var 1 4 deltagende fly i 
A-klassen og 9 i B-klassen. 

Derudover deltog 3 sven
ske piloter og 1 fra Norge. 

Blandt de danske delta
gere var selvfølgelig de pi
loter, der er udtaget ti l at 
repræsentere Danmark ved 
det kommende Verdensme
sterskab i august. 

For at kunne kontrollere 
vendepunkternes position 
blev ruterne kontrolfløjet af 
et fly udstyret med AP Navi
gator. 

Reglerne for A-klassen var 
naturligvis de samme som 
for Verdensmesterskaber, 
d.v.s. navigationskonkurren
ce to dage, landingskonkur
rence kun en dag. 

B-klassen havde - for dem, 
der ønskede det - mul ighed 
for landingskonkurrence beg
ge dage. 

Igen I år udsatte vor tro
faste sponsor a1rBP præmier 
til de dygtige vindere. 

F0<mand: 
Næsllmd 
Sekretær 
Kasserer 

Knud Larsen 
Knud N 1elsen 
Carl E Mikkelsen 
Vagn Jensen 
Jørgen Andersen 
Dagmar The,lgaard 
Lars Petersen 

5342 4516 
75657425 
74678418 
86 44 11 33 
9883 7005 
74848280 
5344 0671 

Lars Petersen og Lise Jør
gensen fra Midtsjæl/ands 
Motorflyveklub i landings
konkurrencen. 

Vinder i soloklassen: 
Hans Birkholm. 

Vinder i navigatørklassen: 
Hugo Nielsen og 
Steen Kramer 

Vinder i a-klassen: 
N. Jensen og 
C. Jensen. 

Bi/ledet viser vinderne af de 
tre klasser. 

Verdensmester
skabet i præcisions
flyvning 1989 
I efteråret 1987 tildelte Fede
ration Aeronautique Interna
tionale (FA\) Danmark (KDA/ 
DM U) arrangementet af Ver
densmesterskabet i Præci
sionsflyvning 1989. VM fin
der sted hvert andet år og 
blev sidst afholdt i Finland. 

Tiden går hurtigt, og snart 
står Dansk Motorflyver Union's 
medlemmer og bestyrelse 
over for den største opgave i 
mange år. 

Verdensmesterskabet be
gynder I Skive Lufthavn søn
dag den 13. august. 

Nyt fra motor
flyveklubberne 
Horsens Flyveklub deltager 
4.-5 . august i Anthon Berg 
Rally i Randers. Den 12. august 
er der klubmesterskab og 
hangarfest. 

Der er altid fo lk på flyve
pladsen i Rårup om lørdagen. 

Har du lyst til at besøge 
os, er du velkommen. 

Frq. 1 22,50. 

Nord-Als Flyveklub fejr .3de 
3. og 4. juni sit 25 års jubi
læum med åbent hus og 
flyv-in. 

Ca. 4.000 mennesker og 
127 fly fra flere lande besøgte 
i løbet af weekenden flyve
pladsen i Pøl. 

Klubben ønsker hermed 
at takke for al opmærksom
hed i an ledning af jubilæet. 

Pokalen ti l vinderne I B
klassen var desværre ikke til 
stede i Skive ved overræk
kelsestidspunktet. 

Hele resultatlisten blev 
bragt i forrige nummer af 
FLYV. 

I den forløbne tid har der 
været holdt et utal af møder, 
endeløse rækker af telefon
samtaler med ind- og ud
land, korrespondance med 
sponsorer, ministerier, an
noncører og mange andre. 

Når konkurrencerne går i 
gang, vi l der være omkring 
200 deltagere fra ca. 25 lande 
forde lt over hele verden. 

Med dette nummer af FLYV 
udsendes VM '89 Deltager
programmet til samtlige pt. 
ca. 6.500 abonnenter. Der
udover uddeles det til del
tagerne i VM '89. 

Fra arrangørernes side hå
ber v1 på en sportslig god og 
fair konkurrence. 
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Standard klasse 
Hold Pilot navn 
nr. 
X7 Tom Jørgensen 
OL Mogens Hansen 
X9 Kristia Hansen 
MD Per Winther 
ML Ole S. Povlsen 
PX Carst Thomasen 
NE Edvin Thomsen 
PP Torben Møller 
01 Jan S. Pedersen 
KX Niels Taarnhøj 
YD Jens Pedersen 
49 Knud Sørensen 
83 Jørgen Nielsen 
LO Birger Hansen 
NU Peter Poulsen 
RC Kaj H. Pedersen 
MM Peter Taarnhøj 
L 7 Ulrik Eilert 
W3 Kjel Josephsen 
P1 Kenno Pedersen 
Y1 Niels E. Gjørup 
NT Jan Gevad 
03 Mads Lykke 
YM Henrik Bill 
B1 Niels Nørgaard 
G3 Ja Freiesleben 
V2 Herbe Andersen 
P2 Allan Mogensen 
28 Leif Petersen 

15 m klasse 
Hold Pilot 
nr. navn 

KW Stig Øye 
60 Jan Andersen 
51 Ib Wienberg 
LN Charles Gjørup 
55 Ole Korsholm 
PU Erik Døssing 
MX Jan S. Hansen 
CC Ove Sørensen 
NF Niels Ternholt 
PE Per Rasmussen 
KT Karl -Erik Lund 
G7 Niels Findsen 
YN Niels Skærlund 
C9 Alex Pedersen 
LL Jørgen Thomsen 
B9 Jens P. Jensen 
W4 H. Christiansen 

Jaksland vinder 
igen i Tyskland 
Som i 1976 blevVerner Jaks
land fra Holbæk vinder i den 
tosædede klasse ved de ty-
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DM 1989 
Hermed resultater fra Stan
dard og 15 m klassens DM 
'89. En mere fyldig beskri
velse følger i næste nummer 
af FLYV. 

Klub Fly Point Place-
reg. total nng 

MSJ XKV 6282 1 
NSJ XOL 6035 2 
HER XOK 5976 3 
VJY XM D 5662 4 
NSJ XML 5611 5 
SG 7 XPX 5586 6 
FYN XN E 5404 7 
HOL XPP 5308 8 
NSJ XRO 5305 9 
LSF XKX 5268 1 0 
THY XYD 5206 11 
SG7 HBX 4916 12 
VEJ XBG 4883 1 3 
ØSF XLD 4735 14 
MSJ XNU 4696 15 
VJY XRC 4666 16 
MSJ XMM 4549 17 
ØSF XMO 4535 1 8 
ØSF XLP 4411 19 
VEJ XPI 4352 20 
VIB XYI 4314 21 
TØL XNT 3803 22 
AVi XOS 3719 23 
KOL XYM 3383 24 
KOL XCC 3167 25 
BIL XLG 2831 26 
NSJ XBF 2578 27 
FYN XPZ 2476 28 
AVi MMX 2408 29 

Klub Fly Point Place-
reg. total ring 

POL XKW 6707 1 
NSJ 019 6385 2 
SIL XRX 6362 3 
SG7 XLN 6111 4 
HER XRE 5969 5 
VIS XPU 5770 6 
ØSF XMX 5361 7 
SG7 XKS 5193 8 
SG7 XNF 4842 9 
VÆR XPE 4541 10 
VEJ XKT 4115 11 
BIL XIZ 4084 12 
HER XYN 3906 13 
FYN XCP 3792 14 
NSJ XLL 3671 15 
TØL XHH 3556 16 
ØSF XKF 2667 17 

ske mesterskaber for motor
svævefly, denne gang med 
Eli Birkemos fra Kalundborg 
som makker i deres fælles 
Scheibe SF-25E, OY-XOV. 

Det foregik i juni i Aalen
Heidenheim-Elchingen i Syd
tyskland, hvor den danske 

besætning straks fra første 
dag lagde sig i toppen og 
bevarede føringen de seks 
gyldige dage i træk, inden 
vejret standsede konkurren
cen. De vandt 2., 4. og 6. dag 
og kunne endda tillade sig 
en kikser den 5.dag, hvor de 
måtte bruge motoren en del 
og kun blev nr. 7. Samtlige 
dage kom vinderen igen
nem uden brug af motor, 
første dag alle. Opgaverne 
lå mellem 105 og 210 km. 

I slutplaceringen havde 
Jaksland/ Birkemos 2707 
points foran Bachmann/H il
mer på SF-28A med 2593 
og KOmel /Stupp på SF-
25E med 2532 p. De to del
tagende østrigske fly blev 
placeret i bunden af de 1 0 
deltagere i klassen. 

Så Jaksland er fuldt kvali
ficeret til at deltage i World 
Masters Games på Arnborg! 

Arnborg-iubilæet 
Når man holder bryllup en 
lørdag, falder sølvbrylluppet 
på en tirsdag, så af praktiske 
grunde blev Svæveflyvecen
ter Arnborgs jubilæum ikke 
fejret på selve jubilæums
dagen, men den 24. jun i, 
den foregående lørdag. 

Formanden for Team Dan
marks bestyrelse, amtsborg
mester Per Kaalund og for
manden for Dansk Svæve
flyver Union Bent Holgersen 
benyttede lejligheden til den 
formelle underskrift af do
kumenterne, der gør Arnborg 
til regionalt idrætscenter. 

Talerne var i øvrigt pris
værdigt korte, men KDA's 
formand fik dog også mulig
hed til at overrække Niels 
Sejstrup SAS-pokalen for klub
ledere. Langvarigt og taktfast 
bifald fra de mange svæve
flyvere til den populære lands
træner. 

Og så var der opvisning af 
svævefly, moderne som ve
teraner, bl.a. en norsk Gru
nau 9, af praktiske grunde 
dog registreret i Tyskland, 
da de norske myncl1gheder 
åbenbart er svære at danse 
med. 

Da ejeren spurgte, om myn
dighederne dog ikke kunne 
bruge lidt sund fornuft, skal 
svaret have lydt: »Her bruger 
vi ikke sund fornuft - her 
administrerer vi efter reglerne. 

OSTIV
kongressen 
Kongressen i den internatio
nale tekniske og videnska
belige svæveflyveorganisa
tion , der fandt sted samtidig 
med VM i Wiener Neustadt, 
var besøgt af interesserede 
fra mange lande - også ud
over dem, der deltog i VM . 

Efter 3 dages intensive 
møder i Sailplane Develop
ment Panel var ministeren 
for undervisning, kunst og 
sport vært for en åbnings
højtidelighed. Her holdt pro
fessor dr. ing. Piero Morelli, 
Italien, hovedtalen om ud
viklingsmuligheder for svæ
veflyvningen på verdensplan 
og fik overrakt OSTIV-plaket
ten med Klemperer-prisen , 
mens den engelske læge 
dr. Tony Segal fik OSTIV
prisen for sine fremragende 
bidrag til svæveflyvningens 
sikkerhed. 

De følgende dage blev der 
i et helt nyt reg ionalt infor
mationscenter ved øst-flyve
pladsen holdt 51 foredrag -
heraf 36 på det tekniske om
råde, 11 meteorologiske og 
4 om andre emner, bl.a. mu
skelflyvning og drageflyv
ning. 

En heldags-ekskursion til 
Ungarn, herunder den un
garske svæveflyfabrik, ind
gik også i programmet, der 
blev afsluttet med general
konferencen og en middag , 
hvor resultatet af konkurren
cen om stall-advarslingsan
læg forelå . Der var indkom
met flere interessante bidrag, 
som dommerne afprøvede 
på en Janus fra Braunschweig. 
Ingen levede fuldt op til kra
vene, men der blev uddelt 
en sum svarende til anden
præmie til et polsk system, 
samt to svarende til tredie
præmiertil et tysk og et ame
rikansk system. 

På generalkonferencen 
overtog hollænderen Loek 
Boermanns vicepræsident
posten efter Per Weishaupt, 
der efter 1 9 år i bestyrelsen 
og 11 som vicepræsident 
trak sig ti lbage og blev ud
nævnt til æresmedlem. Den 
øvrige bestyrelse med præ
sident dr. Man fred Reinhardt, 
Vesttyskland , blev genvalgt. 
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Kommentarer til 
VM i svæveflyvning 
Af Per Weishaupt 

Det er interessant at studere 
den komplette resultatliste 
fra VM, men svært at uddrage 
sikre konklusioner. 

Da Kina trak sig tilbage 
efter en let kollision under 
træningen, blev dette VM 
med 108 deltagere 1 mindre 
end Hobbs i 1983. Efter Ben
alla 87 med 104 overvejede 
man at begrænse til 30 pr. 
klasse, men opgav det. 

Antallet deltagende lande 
i de tre klasser er næsten 
nøjagtigt som sidst, antallet 
deltagende fly en smu le 
mindre i de to små klasser, 
men med 25 mod 16-17 de 
senere gange tydeligt flere i 
åben klasse. Denne har i 
praksis nu VM hvert år med 
tilladt brug af motorerne i 
VM for motorsvævefly. 

Der var nye mestre i alle 
tre klasser, men toppen var 
tæt, og af mestrene fra Be
nalla blev Kuittinen nr. 3 og 
Renner nr. 2. Spreckley blev 
imidlertid kun nr. 22 i 15 m 
klassen, og den større alsi
dighed i terræn og vejr gav 
klart øget risiko for at få en 
dårlig dag og dermed ryge ned 
i rækkerne. Det mærkede 
også folk som Jacobs og 
Striedieck og ikke mindst 
Hossinger og Slatter. 

Af de nordiske deltagere 
klarede finnerne sig bedst 
med en 3. og en 7. plads. 
Svenskerne var hæmmet af, 
at Åke Petterson blev syg 
under træningen og måtte 
udgå, men deres ældste del
tager Curt-Olle Ottosson fik 
en 6. plads . Birger Bulukin 
fra Norge blev som nr. 14 
bedst. 

Og østrigerne på hjemme
bane? Med HaggenmUller 
og Felbermayr som nr. 4, 
Håmmerle nr. 5 ingenlunde 
dårligt, men i den åbne klasse 
var erfarne folk med nr. 1 7 
og 23 mere beskedent pla
ceret. Det var de bedste 
østrigske resultater i mange 
år, selv om de kom til at flyve 
under forhold , hvor de nor
malt slet ikke ville tænke på 
at flyve (de første dage). 

Franskmændene fløj som 
sædvanligt parflyvning med 
godt resultat, men de tome-
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Kalender 

26/7-6/8 
11-13/8 
August 
Ult. august 
Ult. august 
1-3/9 
Ult. sept. 
Oktober 
Oktober 
Oktober 
Ult. oktober 
Medio nov. 
Primo dec. 

3-13/8 

28/7-3/8 
4-5/8 
13-19/8 
18-19/8 

12-20/8 
2-9/9 
7/9 
23-30/9 
13/11 ,uge46 

sire havde ikke trænet spe
cielt udover ved et par kon
kurrencer. Den ene er flyve
leder, den anden profes
sionel instruktør, der kun fly
ver tosædet mellem konkur
rencerne. De kan flyve par 
med hvem-som-helst, der er 
trænet i det. For at konkurrere 
i bjerge må man være godt 
trænet i det, ellers kan man 
ikke flyve hurtigt, sagde de. 

Renner holder stadig fast 
ved, at man ikke bør holde 
VM i bjerge, men de 25 points 
han var under nr. 1, skyldes 
vel næppe dette. Han kan jo 
godt. 

»Fraternite« 1989, Metz, Loraine, Frankrig 
Bristol Balloon Fiesta, Bristol, England 
1 si Euro. Hot Air Airsh. Champ., Besancon, Frankrig 
British Nationals, Clumber Park, Nottingham 
French Nationals 
Challenge Pilatre de Rosier, Metz, Frankrig 
Spanish Nationals, Ueida 
Argentina International Balloon Meet 
Albuquerque Fiesta, New Mexico 
Anyang International Balloon Fiesta, Kina 
Gerona Balloon Fiesta, Spanien 
New Delhi Balloon Mela, Indien 
Guilin International Balloon Meet, Kina 

EM , Ungarn 

EAA Fly-in, Oshkosh, USA 
Anthon Berg Rally, Randers 
VM i præcisionsflyvning, Skive 
Fly-fem-kamp, Sunne/Holmby, Sverige 

Fl-2, kursus 
Hl-2, kursus 
S-teoriprøve, S 3/89 
Hl-3, kursus 
Materielkontrollantkursus 

Gantenbrink var tilfreds 
med de perfekte opgaver, 
der var stillet, men var ked af 
ikke at få prøvet pilotvalgte 
opgaver ved VM . Der var 
ikke stor tendens til flokflyv
ning, højst et par dage ved 
startlinien. Men intet i sam
menligning ved Hobbs, hvis 
»start gate« havde været det 
farligste i hans liv. 

Flytyper og flueskrabere 
De tider er forbi, hvor der 
ved et VM er mange nye og 
spændende flytyper.Nu dre
jer det sig om typer med kun 
ganske små forfininger i for-

hold til konkurrenterne. Helt 
ny denne gang var den ene
ste ikke-tyske type, SZD-55 
fra Polen , som besynderligt 
nok ikke blev fløjet af polske 
piloter, men af bulgarske. 
Det skyldtes , at man på det 
tidspunkt, hvor der skulle 
tages beslutning, ikke var 
sikker på at få typecertif i
ceringen færdig til tiden, og 
da det alligevel lykkedes, 
blev det med et par relativt 
uerfarne piloter. SZD-55 er 
en relativ let flytype med tom
vægt angivet til 205 kg . 

I stedet for en fin præsenta
tion af det nationale produkt, 
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VM var planlagt i hans em- cb-skyerne tårnede sig så 
bedsperiode, og hans efter- tidligt og højt over Alperne, 
følger, den engelsk-tyske pro- at det nok var godt det ikke 
fesser Peter Ryder havde var en konkurrencedag. 
besøgt VM i begyndelsen. Næste VM er det førstefor 

Nogle af pokalerne blev motorsvævefly i 18 m og 
bragt af faldskærmsspringere, åben klasse i lssoudun i 
der landede på et meget lille 1990. Så følger det 22. i de 
areal foran skamlerne.og så motorløse klasser i Minden, 
var der en li lle flyveopvisning Nevada, i 1991 og endelig 
til slut, mens den uundgåelige bliver det Sveriges tur i 1 993 
Ju-52 fløj rundflyvning og i Borlange. 

Per Weishaupt 

Den nye polske SZD 55 med afrundet pilform på forkanten. 

var de polske piloter med til at Derfor afmonterede nogle Resultater fra VM i 
præsentere LS-7 i standard- piloter dem en kold dag med Wiener Neustadt og DG-600 i 15 m klassen - insekt-risiko, og så påstod 
begge havde dog været i andre, at det var en over-

Standardklasse (24 lande) ilden ved EM i Finland i fjor, trædelse af reg len om ikke points 
ligesom den sidste nye VM - at ændre »konfiguration« 1 . J. Aboulin Fr. Discus 8854 
type ASW-24 havde fløjet under konkurrencen. En ap- 2. A. Davis En Discus 8819 
EM i lssoudun i fjor. pel til juryen gav anledning 3. M. Kuittinen Fi Discus 8671 

til en drøftelse om, hvordan 4. L. Felbermayr 0 LS-7 8190 
Intet tyder på, at vi har fået man egentlig definerer det 5. H. Hammerle 0 LS-7 8089 

nye typer, der slår de gamle også på dansk noget mis- 6. C.-O. Ottosson Sv LS-7 8026 
ud, hvilket må berolige pi- brugte modeord . Men det 7. L. Brigliadori It Discus 7926 
loterne og deres tegnebog. endte med, at flueskraberne 8. B. Selen Ho DG-300 7911 
Uden al tvivl er Discus en blev godkendt som løst til- 9. B. Obrist Sch DG-300 7691 
fremragende type, men LS- behør, der kunne bruges efter 10. J. Trzeciak Po ASW-24 7683 
7 er også godt placeret, DG- behov. 11 . D. Teuling Ho Discus 7532 
300 følger pænt med, og 12. F. Kepka Po ASW-24 7389 
havde toppiloterne fløjet LS- God stemning 13. M. Dedera Yu Discus 7375 
4, havde den nok også ligget Ellers var der ingen protester, 14. V. Kubovcik Tj ASW-19B 7326 
i toppen! Når en ASW-19B de mange havarier fra Rieti 15. D. Hauss Fr Discus 7300 
kan blive nr. 14, så er det gentog sig ikke i Alperne, 16. J. Byrd us Discus 7223 
idag klart mere piloterne, end omend en enkelt pilot kom 17. A. van Dyk NZ LS-7 7196 
deres fly, det kommer an på, for tæt på en bjergskrænt og 18. M. Opitz us ASW-24 7160 
og det er jo godt. måtte på hospital. Som hel- 19. R. Schroder Ty Discus 7104 

LS-6 dominerer 15 m klas- hed samledes verdens bed- 20. I. Simenc Yu DG-300 6972 
sen, men Ventus vandt, og ste svæyeflyvere og deres 21 . G. Halasi Un DG-300 6857 
her blev en ASW-20C nr. 5. hjælpere i det venskabelige 22. B. Kasai Un DG-300 6639 

I åben klasse var der ingen samarbejdes ånd i den bed- 23. A. Taimioja Fi Discus 6630 
nye typer i sammenligning ste stemning. Det østrig-un- 24. A. Pankka Fi Discus 6597 
med sidste VM ,og de kendte garske samarbejde var også 25. F. Doebeli Sch Discus 6338 
klarer sig alle godt. en glædelig nyhed. 26. M. Wells En LS-7 6279 

Årets stridsemne var nye Om aftenen var der han- 27. J. Reimers No LS-7 6268 
udgaver af »flueskrabere« til garfester. Disse har så store 28. C. Davison Mo LS-4 6252 
at fjerne insekter fra vinge- dimensioner, at flere lande 29. Edvin Thomsen DK LS-4 6221 
forkanterne. Trods mindre slår sig sammen, fx. ved en 30. P.Scott Aus LS-4 6165 
følsomme profiler er det sta- tysk-amerikansk-sovjetisk 31 . R. Brigliadori It Discus 6087 
dig et problem. Dervarelek- aften! 32. S. Gueorguijev Bu SZD-55 6038 
triske eller hånddrevne skra- Aftenen efter sidste kon- 33. D. Webb Ca DG-300 5983 
bere, tildels ret kostbare, og kurrence sluttede med et gi- 34. B. Pristavec Yu DG-300 5813 
der var en simpel type, som gantisk fyrværkeri. Jeg ken- 35. V. lngebretsen No LS-7 5812 
gennem et vindue tæt ved der nok Handels »Fyrværkeri- 36. J . Jaime Be Discus 5703 
forkanten i hver side blev musik«, men har ikke før været 37. A. Morozov USSR Discus 5635 
sat ud af piloten . De »spad- ude for et »musikfyrværkeri« 38. V. Machulis USSR LS-7 5501 
serede« så selv under luft- som dette. 39. Knud Andersen DK Discus 5346 
strømmens indflydelse ud til De uundgåel ige taler ved 40. D. Bradley IE Discus 5324 
et stop nær tippen, hvor de næste formiddags præmie- 41 . N. Krastev Bu SZD-55 5300 
ændrede retning og spad- uddeling blev fordelt om- 42. J. Stieber Ca LS-4 4916 
serede ind igen og blev halet kring uddelingen. På FAl's 43. A. Helmersson Sv ASW-24 4441 
indenbord! vegne talte endnu engang 

Det sidste var bedre end amerikaneren Bill Ivans, for 
de fast monterde, der i hvile- nok var han i marts trådt 15 m klasse (23 lande) points 
stilling sidder sammenklap- tilbage som præsident for 1. B. Gantenbrink Ty Ventus 9041 
pet ved planroden og må den internationale svæve- 2. J. Wills En LS-6 8761 
forstyrre luftstrømmen lidt. flyvekommission, men det 21 . 3. C. Garton En LS-6 8570 
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Glaser-Dirks DG-600 i 15 m klassen har pilform på den Ro/laden-Schneider LS-7 blev brugt af bl.a. svenskerne og 
yderste del af vingen. nordmændene. 

4. R. Haggelmuller 0 LS-6 8533 36. M. Med ie Yu DG-600 4953 
5. H. Hajek Ty ASW-20C 8357 37. M. As ikainen Fi ASW-20 4893 
6. G. Gerbaud Fr LS-6 8349 38. R. Hossinger Sv Ventus 4849 
7. S. Kuusisto Fi Ventus 8158 39. R. Penteado Br ASW-20 3955 
8. W. Baumann Sch LS-6 8083 40. R. Lainio Sv DG-600 2709 
9. P. Cerny Tj Ventus 7949 

10. S. Gh1orzo It LS-6 7915 Aben klasse (15 lande) points 
11. D. Jacobs USA LS-6 7819 1. J. Lop1taux Fr ASW-22B 9148 
12. J. Centka Po DG-600 7789 2. I. Renner Aus Nimbus 3 9123 
13. G. Galetto It LS-6 7708 3. R. Schramme Ty Nimbus 3D 8795 
14. B. Bulukin No LS-6 7653 4. G. Lherm Fr ASW-228 8719 
15. H. Just 0 ASW-20 7612 5. R. Lynskey NZ ASH-25 8499 
16. G. Navas Fr LS-6 7574 6. W. Eisele Ty ASH-25 8423 
17. K. Striedieck USA ASW-20 7416 7. M. Giles Aus Nimbus 3 8323 
18. B. Guraly Un LS-6 7027 8. E. Laur Ty Nimbus 3T 8229 
19. M. Reynoso Arg LS-6 6966 9. R. G1mmey USA Nimbus 3 7825 
20. J. Stepanek Tj Ventus 6946 10. L. Goudnaan IE ASH-25E 7773 
21. G. Anderson IE Ventus 6916 11. P. Masak Can Nimbus 3 7756 
22. B. Spreckley En LS-6 6734 12. C. Kurstjens Ho Nimbus 3 7737 
23. H. Polzl Ca LS-6 6506 13. R. Monti It ASH -25 7660 
24. St. Zientek Po DG-600 6502 14. R. Tabery USA Nimbus'., 7528 
25. P. Driessen NZ ASW-20 6286 15. H. Binder Sch Nimbus 3T 7517 
26. T. Hagnander Sv LS-6 6276 16. J. Buchanan Aus ASH-25E 7360 
27. M. Bluekens Be ASW-20 6265 17. H. Lackner 0 Nimbus 3 7303 
28. B. Brockhoff Aus LS-6 6207 18. R. Jones En Nimbus 3 6990 
29. W. Spychiger Sch DG-600 6037 19. R. May En ASH-25 6902 
30. A.Rukas USSR LS-6 5928 20. M. Gavazz1 It ASH-25 6681 
31. Erik Døssing DK LS-6 5727 21, P. Bourgard Be Nimbus 3 6670 
32. S. Papp Un DG-600 5519 22. J. Forssten Fi Nimbus 3 6337 
33, A. Solbakken No LS-6 5349 23. K. Braur 0 Nimbus 3 6272 
34 , Kristian Hansen DK Ventus 5236 24. D. lnnes Gu Nimbus 3T 6244 
35. A. Silvanivich USSR LS6 5155 25. F. Slatter Sch ASSH -25 5283 

BL 1-1 og ejerpiloten Af K. Christensen 

BL (Bestemmelse for Civil Statens Luftfartsvæsens egne Den overordnede regel for loten - gælder der to und-
Luftfart) 1-1, udg. 2 - Ved- erfaringer fra luftfartstilsynet vedligeholdelse af luftfartø- tageiser fra denne overord-
ligeholdelse og ændring af og ny indsigt blandt luft/ar- jer med standardluftdygtig- nede regel: 
luftfartøjer- trådte i kraft den tøJsfabrikanterne og de type- hedsbevis er, at autoriserede 
1. januar 1989. Den erstatter certificerende myndigheder. værksteder - eller i tilfælde Undtagelse 1 
BL 1-1, udg. 1, 1955 - sik- Man skal som læser af BL af privatopererede luftfartø- Ejerp iloten må selv udføre 
kerhedsattest - og den del 1-1 gøre sig klart, at mål- jer. M-certifikatholdere - skal inspektioner, der optræder 
af den nuværende BL 1-3, gruppen er de ejere/brugere attestere for al vedligehol - med mellemrum op 11 1 og 
udg. 1, 1957, som omhand- af luftfartøjer, som i henhold delse. med 50 flyvetimer, på sit eget 
ler vedligeholdelse og æn- 111 luftfartsloven har det over- Såfremt ejeren af et luft- luftfartøj. 
dring af luftfartøjer eller luft- ordnede ansvar for luftdyg- fartøj med en maksimal til -
fartø1smatene l. lighed; og ikke mekanikere/ ladt startmasse på højst Undtagelse 2 

Den nye BL 1-1 sammen- værksteder, der til gengæld 2.730 kg (6.000 Ibs) selv er Hvis ejerpiloten finder ska-
fatter anbefa let praks is, som i er eieres/ brugeres uundvær- pi lot og kun opererer sit luft- der/fejl/mangler under disse 
tidernes løb er blevet publi- lige hjælpere i forvaltningen fartøj for private formål - i inspektioner, må han selv 
ceret i MFL/EFL eller AIC, af ansvaret. det følgende kaldet ejerpi- udbedre dem, såfremt de 
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falder ind under begrebet 
forebyggende vedligehol
delse. 

BL 1-1 indledes med et 
kapitel 1 om referencedoku
menter. Det er nødvendigt 
for eierpiloten, ifald han/hun 
ønsker at gøre brug af de to 
undtagelser, at være i be
siddelse af og bekendt med 
følgende: 

1. Vedligeholdelse for luft
fartøjet, motoren og pro
pellen. 

2. FAA Advisory Circular 20-
106, »Aircraft lnspection 
for the General Aviation 
Aircraft Owner«. 

3. FAA Advisory Circular 43-
13-1 A, »Acceptable M e
thods, Technics and Prac
tices - Aircraft lnspections 
and Repa,r«. 

BL 1-1 angiver, kapitel 2 
en række definitioner, hvor 
ejeren ,sær skal hæfte s,g 
ved definitionen på forebyg
gende vedligeholdelse, in
spektion og visuel inspek
tion (preflight check). 

Forebyggende vedligehol
delse er pr. definition et lille 
hjørne af almindelig vedlige
holdelse og har kun interesse 
for ejerpiloten, der ønsker at 
arbeJde på sit eget fly. Fore
byggende vedligeholdelse 
omfatter alle de smårepara
tioner, udskiftninger og smø
ringer en ejerpilot legalt må 
udføre på sit luftfartøj og 
skrive for i luftfartøjets tek
niske journaler. 

Forebyggende vedligehol
delse er at hindre småska
vanker , at udvikle sig til 
alvorlige sygdomme med 
dyre reparationer/udskiftnin
ger ti l følge. 

Hvad der kommer under 
begrebet forebyggende ved
ligeholdelse afhænger af op
bygningen af de enkelte luft
fartøjstyper. Der gælder her 
den hovedregel, at ejerpi lo
ten ikke må udføre forebyg
gende vedligeholdelse, hvis 
han for at komme til at udføre 
dette først må adskille/de
montere dele af styresys te
met eller manøvresystemerne, 
dele af primær struktur ell er 
dele af det elektriske system. 

I den efterfølgende liste er 
angivet de typer forebyg
gende vedligeholdelse, en 
ejerpilot må påtage sig at 
udføre. Vel at mærke hvis 
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han har den fornødneviden, 
bruger det rette værktøj samt 
anvender godkendte dele, 
Jfr. BL 1-1, kapitel 4, pkt. 4.4., 
4.5. og 4.6 .: 

1. Udskiftning af fælge el
ler Ski. 

2. Udskiftning af dæk og 
slanger. 

3. Udskiftning af gummi
remme/gjorde i landings
stel. 

4. Udskiftning af defekte 
sikringstråde eller splitter. 

5. Udskiftning af skydevin
duer. 

6. Udskiftning af sikker
hedsseler. 

7. Udskiftning af pærer, 
paraboler og glas i na
vigations- og landings
lys. 

8. Udskiftning af tændrør. 
9. Udskiftning af flexible 

benzin-, olie- og hydrau
likslanger med prefabri
kerede slanger (med 
undtagelse af højtryks
hydraulik slanger). 

10. Udskiftning af elektriske 
batterier. 

11. Udskiftning af standard 
lukkemekanismer. 

12. Udskiftning af radioud
styr i allerede installe
rede radiokasser. 

13. Udskiftning af lemme. 
14. Udskiftning af benzin, 

olie og luftfiltre. 
15. Reparation af maling 

på krop, vingeflader og 
haleflader, landingsstel 
og kabine (ror må ikke 
røres). 

16. Reparation af stolebe
træk og plasticdele i ka
bine. 

17. Reparation af lemme. 
18. Reparation af sæder 

med originale reserve
dele. 

19. Reparation af det elek
triske kredsløb til lan
dingslyset. 

20. Reparation af lærred, 
hvor dette ikke kræver 
fastsyning til ribber. 

21 . Rensning og justering 
af tændrør. 

22. Rensning af benzin-, olie
og luftfiltre. 

23. Rensning, eftersyn og 
opladning af elektriske 
blybatterier. 

24. Justering af standard 
lukkemekanismer. 

25. Efterfyldning af landings
stel med hydraulikolie 
og luft. 

26. Efterfyldning af hydraulik
reservoir. 

27. Smøring af lejer i lan
dingshjul. 

28. Smøring af led, forbin
delser og kabler. 

29. Skift af motorolie. 
30. Påføring af konserverende 

midler, hvor den an
vendte konserveringsme
tode ikke strider mod 
god praksis . 

Inspektion er en systema
tisk undersøgelse af luftfar
tøjet for at konstatere om 
luftfartøjet er i sikker stand 
for flyvning. Inspektion har 
forskellige grader af dybde
boringer. For lette ·luftfartø
jer er inspektion normalt delt 
op i inspektion før hver flyv
ning, inspektion efter 50 fly
vetimer, inspektion efter 100 
flyvetimer/1 år samt særlige 
inspektioner efter 200 flyve
timer eller derover. 

1. Ejerpiloten kan legalt ud
føre visuel inspektion (pre
f/ight check) jfr. BL H, 
kapitel 5, pkt. 5.4 .1.2 ., 
hvilket er en udvendig in 
spektion for åbenlyse ska
der/fejl/lækager samt en 
detaljeret funktionsafprøv
ning af luftfartøjets mo
tor, propel, systemer og 
udstyr. Inspektionen skal 
udføres i overensstem
melse med checklisterne 
i flyvehåndbogen, men 
skal ikke dokumenteres i 
luftfartøjets journaler. 

2. Ejerpiloten kan desuden 
legalt udføre inspektionen 
efter 50 flyvetimer, hvilket 
er et udvidet pre-flight 
check med motorhjælme 
demonteret . Ejerpi loten 
skal i luftfartøjets tekniske 
logbøger kvittere for in
spektionens udførelse og 
indføre den i rejsedag
bogen med angivelse af 
sit navn og certifikatnum
mer (udstedelse af ved
ligeholdelsesattest, jfr. BL 
H , kapitel 12, pkt. 12.8.2). 
Inspektionen skal udfø
res i overensstemmelse 
med checklisten i luftfar
tøjfabrikantens vedlige
holdelseshåndbog og 
eventuelt supplerende an
befalinger udgivet i Ser
vice Bulletiner. 

Hvis ejerpiloten i forbin
delse med disse inspektio
ner finder en skade/fejl/man
gel, skal den indføres i rejse
dagbogen på normal vis, og 
hvis anmærkn ingen ikke 
kommer under begrebet fore
byggende vedligeholde/se, 
skal han før videre flyvning 
lade en M-certificeret meka
niker/ autoriseret værksted 
udbedre den konstaterede 
skade/fej l/mangel. Han skal 
desuden sørge for, at me
kanikeren /værkstedet be
skriver og kvitterer for det 
udførte arbejde i luftfartø
jets journaler. Hvis skaden/ 
fejlen/manglen kommer un
der forebyggende vedlige
holdelse , kan han selv ud
føre arbejdet og beskrive 
samt kvittere for det udførte 
arbejde i luftfartøjets jour
naler. 

K. Christensen 
Chef/Luftdygtighedskontoret 

Statens Luftfartsvæsen 
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Odsherred Flyveklub 
En af landets ældre flyveklubber 
er Odsherred Flyveklub, der har hjemme 
på Trundholm flyveplads, og klubben er nu 
i sit 25. jubilæumsår. 
Knud Larsen beretter her om fortid og nutid 
i klubben. 

Af Knud Larsen 
(Foto. Søren Holmberg) 

I 1961 flyttede tandlæge 
Tage Blume-Jensen til Ods
herred. Han havde fået flyve
certifikat hos Morian Han
sen. Det nærmeste sted, han 
nu kunne leje et fly, var i 
Ringsted eller Kaldred, og 
det var lidt langt at køre. 

Blume fik hurtigt kontakt 
med 9 andre personer, som 
han underviste i teori. Flyv
ningen foregik fra Kaldred i 
KZ 111 med den navnkun
dige Boy Konstmann som 
instruktør. 

Men det blev kedeligt at 
skulle køre 50 km for at 
komme ud at flyve og der
efter 50 km hjem igen, så 
man begyndte at se sig om 
efter arealer til en flyveplads. 

Odsherred er et bakket 
landskab, så det for flere 
hundrede år siden indtør
rede havområde ca. 7 km 
syd for Nykøbing Sj., der nu 
hedder Trundholm Mose, 
syntes at være det rigtige 
sted. 

I 1964 var der langt til na
boerne, og jorden var uden 

landbrugsmæssig interesse. 
Skødet på arealet er dateret 
den 20. november 1964. 
Denne dato regnes som 
Odsherreds Flyveklubs fød
selsdag. 

Banen blev an lagt, og 
skoleflyvningen startede med 
en KZ VII med registrerin
gen OY-ABG. 

Med 1000 flyvetimer om 
året var der livlig aktivitet. 
Andre sjællandske flyvesko
ler fandt også Trundholm 
Flyveplads god til skoling 
og anvendte den flittigt. 

Først i ?O'erne var aktivi
teterne på det højeste med 
både skoleflyvning og frem
med klubs faldskærmsakti
viteter, og i sommeren 1973 
havde hovedsagelig som
merhusejere langs Sejerø 
Bugt fået nok. Hele »miljø
maskineriet« gik i gang, og 
anvendelsen af Trundholm 
Flyveplads blev belagt med 
stø j restriktioner. 

Støjproblemerne fortsatte 
med varierende intens itet 
helt frem til begyndelsen af 
B0'erne, hvor faldskærms
klubben begyndte at ope
rere fra en anden plads. Re-

Generalforsamling 1989 i klubhuset på pladsen. 
Ved bordenden t.v. med briller og skæg er formanden Torsten 
Poulsen, og t.h. for ham ved bordenden (i hvid trøje) er det 
Knud Larsen. 
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Trundholm Flyveplads er privat med 650 m græsbane på den 
gamle mose. 

striktionerne er da blevet 
skærpet flere gange til de 
nuværende, hvoraf de væ
sentligste fremgår af KDA 
Airfield Manual. 

Medlemmerne 
Medlemstallet har gennem 
årene været stabilt omkring 
50, hvoraf godt halvdelen 
har certifikat. Kontingentet 
for aktive medlemmer (certi
fikatindehavere} har i flere 
år været 500 kr. pr. år og for 
passive medlemmer 250 kr. 
Alle medlemmer modtager 
selvfølgelig FLYV. 

Klubben udgiver ikke no
get egentligt klubblad, men 
to gange om året laver klub
bens aktivitetsudvalg et lille 
hæfte med aktiviteter i det 
kommende halvår. 

Aktiviteter 
En af de faste arbejdsop
gaver er forårsoprydning på 
flyvepladsen. Bane, torplads 
og sikkerhedszone ,stand
sættes med nymalede bane
tærs kler. Hangarer og klub-

hus rengøres og males, så 
det er klar til flyvesæsonen . 

I desenereårharklubben 
hver sommer afholdt et flyve
stævne med deltagelse af 
op mod 50 fly af mange for
skellige typer, modelfly, kunst
flyvningsopvisning og me
get mere. Det største fly, der 
endnu har deltaget er Bohn
sted-Petersens DC-3, der 
trods sin størrelse kun brugte 
halvdelen af de ca. 700 me
ter bane. 

Mange klubmedlemmer 
deltager hvert år i Kl-Ral
lyet i Stauning, ligesom vi 
kommer til Pøl og Rolfsted. 
Nogle medlemmer deltager 
i KZ og Veteranflyklubbens 
udlandsture, og andre del
tager i konkurrencerne i præ
cisionsflyvn ing og i Anthon 
Berg Rally. 

Klubben har et godt sam
arbejde med Midtsjællands 
Motorflyveklub i Ringsted, 
hvor vi ofte deltager i hinan
dens aktiviteter. 

En klubkonkurrence i præ
cisionsflyvning afholdes år
ligt med efterfølgende po
kaluddeling. 
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Vinterens aktiviteter be
står fx. af besøg i Kastrup 
Lufthavn, i kontrolcentralen 
(CATCAS), film- og videoaf
tener og en del aktivitet med 
kniv og gaffel. I de fleste af 
aktiviteterne deltager ca. 50 
procent af medlemmerne. 

I en årrække underviste 
klubmedlemmerne i teori til 
A-certifikat og VH F-bevis og 
fik på denne måde nye med
lemmer. Denne aktivitet har 
dog ligget stille de sidste 
par år. Medlemstilgangen ad 
den vej har følgelig været 
ringe. 

Flyene 
På pladsen er stationeret en 
B 181 BUcker Bestmann 
(OY-AVZ), to Auster af for-

Dobbelt jubilæum 
på Pøl 
Tekst og foto: Knud Larsen 

I week-enden den 3.-4. juni 
var der flere grunde til at 
holde fest på PØL Interna
tional. 

Nordals Flyveklub fyldte 
25 år. Dette blev behørigt 
fejret med en reception lør
dag eftermiddag, stor fest i 
hangaren og en masse flyv
ning om søndagen. 

Den anden jubilar fyldte 
50 år. I 1939 blev delene til 
KZ li KUPE OY-OHK samlet 
hos Kamme &Zeuthen. Den 
ser i dag mindst lige så godt 
ud som dengang. 

For Simon Skøtt, der både 
er formand for flyveklubben 
og ejer af OY-DH K, var det 
en meget travl dag. 
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skellig type (OY-DJ Kog OY
DTP), en J-3 Cub (OY-ANF), 
en Piper PA 12 Super Crui
ser (OY-ALC), en Cessna 1 72 
(OY-AKT), en Cessna 150 B 
(OY-DHG) og en GY-80 Gar
dan Horizon (OY-DPS). Flere 
medlemmer har fly under re
staurering, bl.a. en Stampe 
SV 4 og en Champion Tri
traveiler. 

Cessna 150'eren tilhører 
klubben, hvilket vil sige, at 
alle medlemmer med certi
fikat kan benytte denne. De 
øvrige fly tilhører de enkelte 
klubmedlemmer, nogle er 
flere om et fly, og andre har 
deres eget. Det er de fær
reste klubber i landet, der 
har klubfly, men vi anser det 
som et væsentligt aktiv for 

nye medlemmer, at de har 
mulighed for at kunne flyve 
uden at skulle ti l Kalund
borg eller Roskilde for at 
leje. 

Fremtiden 
Odsherred Flyveklub har ek
sisteret i snart 25 år. Hvor
ledes de næste 25 kommer 
til at se ud, er svært at spå 
om, men vi kommer muligvis 
til at dele en sørgelig skæbne 
med andre flyveklubber lan
det over. 

Hvis en klub skal over
leve, er det nødvendigt med 
tilgang af nye medlemmer. 
Nye medlemmer med cer
tifikat og lyst til at »arbejde 
for klubben«. 

I øjeblikket koster et A-

certifikat på en flyveskole 
ca. 50.000 kr. Med de for
skellige »kartoffel-kure« m.m. 
er det, alt andet lige, et be
løb, de færreste hverken kan 
eller vil ofre for at få flyve
certifikat. 

En måde at løse proble
met på kan være, at Statens 
Luftfartsvæsen giver klub
berne lov til at uddanne klub
medlemmer til A-certifikat. 
Flyveskolerne kan uddanne 
piloter, der ønsker erhvervs
certifikat m.v. 

Trods alt det mørke er der 
alligevel lyspunkter forude: 

Igen i år holdt vi flyve
stævne (den 23. juli), og 25-
års jubilæet den 20. novem
ber skal uden tvivl også fej
res . 

Medlemmer og jubilæums
gæster ved Nordals Flyve
klubs dejlige klubhus på Pøl 
Flyveplads (øverst t.v.). 
Derunder ses Simon Skøtt 
foran 50 års jubilaren. 
Der var kun små tre uger til 
Set. Hans, og det prægede 
et af jubilæumsdagens mun
tre indslag. Bemærk koste
skaftet med motoren forrest 
og selve kosten, der fungerer 
som højde- og sideror. 
At heksen virkelig har et ve/
flyvende kosteskaft, sås klart 
i TV i juni måneds sidste 
aften. 
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DAIS 
Den 5. januar tog SLVet nyt elektronisk 
briefingsystem i brug. Dermed er Danmark 
blandt de første lande i verden, der lever op til 
ICAO's krav om større automatisering 
indenfor briefing-området. 
I »SL V-Nyt« har Thorbjørn Ane ker gjort rede for 
det nye system - en redegørelse, som FLYV 
har fået lov til også at bringe: 

I 1982 besluttede ICAO, at 
man fremover skulle tilstræbe, 
at alle pre·flight informatio
ner blev overgivet skriftligt 
til brugerne. Bl.a. som en 
følge af dette nedsatte SLV 
samme år en arbejdsgruppe 
med det formål at under• 
søge, hvordan man kunne 
automatisere det daværende 
briefingsystem. Arbejdsgrup
pen tog kontakt med luft
fartsmyndighederne i de øv
rige nordiske lande og sam
men dannede deODIN-grup
pen, der skulle udvikle et 
fælles nordisk edb-baseret 
briefingsystem. 

Beklaget igvis strandede 
samarbejdet bl.a. på, at de 
standarder, der søgtes eta
bleret i 001 N ville være for
skellige fra standarder, der 
samtidigt var under udar
bejdelse i Europa hos ICAO's 
planlægningsgruppe for eu
ropæisk luftfartsnavigation. 
EANPG/AAG, hvor Danmark 
deltog. Efter at Norge trak 
sig ud af ODIN, og resul-

taterne af arbejdet i AAG 
samtidig begyndte at kunne 
ses, valgte Danmark at for
lade ODIN-projektet for at 
udvikle et eget system, der 
imødekom kravene til et eu
ropæisk system baseret på 
de definerede fæl les stan
darder. 

DAIS 
Det system, som nu er ud
viklet, har de europæiske 
standarder som grundlag. 
Det er udviklet af Global 
Weather Dynamics Ine ., der 
også har leveret AFTN-sy
stemet CATCOM til SLV. Le
deren af luftfartsinformations
tjenesten, luftfartsinspektør 
J . Wiinblad Nielsen, fortæl
ler her lidt om systemets mu
ligheder. 

Danish Automated lnfor· 
mation System, i daglig tale 
DAIS, består af en database 
på en Data General Compu
ter, som er tilsluttet AFTN 
centralen, og dermed det 

'i?eechcraft for sale: 

internationale net, hvorpå 
alle NOTAM distribueres. 
Systemet er placeret i brie
fingkontoret i Københavns 
lufthavn. Det indeholder i prin
cippet alle NOTAM for den 
nordlige halvkugle. På ba
sis af en given flyverute er 
systemet i stand til at produ
cere en udskrift over samt
lige de NOT AM, der er nød
vendige for piloten, og kun 
dem. 

Ingen ventetid 
Man kan måske bedst be
lyse, hvordan systemet ar
bejder ved hjælp af et ek
sempel. Lad os tage en al
mindelig ruteflyvning Køben
havn-Lanzarote. På denne 
strækning vi l der måske på 
et givet tidspunkt være 700-
800 NOTAM i kraft. Det er 
klart, at kun en brøkdel af 
disse oplysninger har be
tydning for en pilot, der be
væger sig ned gennem Eu
ropa i en given flyvehøjde. 

Køluka 2 
Sidst i maj overtog KLV en 
ny redningsbåd, der er byg
get i Finland og har en ma
ximalhastighed på 28 knob, 
hvilket betyder, at den kan 
nå fra lufthavnen til Middel
grundsfortet på 15 minutter. 

Båden, der har navnet 
KØLUKA 2 (Københavns 

New 
SOLD 

1989 Bonanza F33A, July delivery - IFR 
1989 Bonanza F33A, June delivery - IFR 
1964 Baron 855, new paint & int. - IFR 
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1982 Piper PA - 28 - 180, total time 1200 - IFR 
1979 Super King Air F90, new paint & int. 

<neechcraft Scandinavia A/S 
Esplanaden 24. 1263 Kobenhavn K 

Phone: + 45 33 11 84 11. Telefax: + 45 33 93 8-111. Telex; 22905 beerh dk 

Bcrc/,rrafl Scandinavia .4/S er gmeralagent i Skandinavien for Becch Aircrafl Corporatio11. 
l'cdligeholde/se 11dforrs på B11sintss Flight ·s værksteder i Kastmp, Sindal og Roskilde. 

Ved at specificere hvilken 
type flyvning, det drejer sig 
om (high-low, VFR-IFR etc.), 
kan DAIS hurtigt søge igen
nem databasen og præsen
tere piloten for de måske 
16-18 NOTAM, der er rele· 
vante for lige netop denne 
flyvning. 

Ventetiden ved briefing kan 
nu væsentligt nedsættes, 
idet DAIS på forhånd kan 
sættes til at udskrive en time 
før afgang. Når piloten kom
mer ligger bulletin'en klar til 
ham. Hvis han vil være helt 
up-to-date, kan han even
tuelt i tilgift bede om at få en 
udskrift kun med NOTAM 
fra det seneste døgn. 

Det er briefingkontoret i 
København, der opererer sy
stemet, og det er på læn
gere sigt tanken, at øvrige 
offentlige lufthavne skal have 
mulighed for at kunne til
sluttes; dette er for tiden un· 
der afprøvning. 

Thorbjørn Ancker 

Lufthavn Kastrup), stikker kun 
50 cm, så den kan gå tæt ind 
til kysten og har plads til 
godt 50 personer, men med
fører desuden redningsflå
der med en kapacitet på 
730 personer. Endvidere er 
den forsynet med sprinkler
anlæg, så den kan sejle ind 
og opsamle folk i områder, 
hvor der ligger antændt 
brændstof på havoverfladen. 
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NAVNE 

Udnævnelse: 

Koncernchef 
Knud Heinesen 
Lufthavnschef Knud Heine
sen, der den 1. juli overtog 
en ny post som koncern
chef I Spies-Tjæreborg, er 
56 år og cand. polit. Han har 
været højskoleforstander, 
formand for radiorådet, lek
tor ved handelshøjskolen 
o.m.a., men er især kendt 
som politiker (flere gange 
minister for undervisning, 
budget, finanser og offent
lige arbejder). Han blev di
rektør for Københavns Luft
havnsvæsen den 1. april 1985. 

Funktion: 

Lufthavnschef 
S.P. Thorning 
På grund af den påtænkte 
privatisering af Københavns 
Lufthavnsvæsen vil der ikke 
foreløbig blive udnævnt no
gen ny direktør efter Knud 
Heinesen, men den tekniske 
chef Søren Peder Thorning 
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vil indtil videre fungere som 
chef for KLV. 

Han er 53 år, blev civil
ingeniør i 1962 og har været 
teknisk chef for KLV og sted
fortræder for direktøren si
den 1 . februar 1986. Før da 
var han afdelingsingeniør i 
DSB, baneafdelingen. 

Udnævnelse: 

Operationschef 
lti Skjøth 
Efter næsten 20 år i Luftfarts
væsenet tiltrådte Ib Skjøth 
den 1. maj en nyoprettet stil
ling som operationschef i 
Maersk Air. 

Skjøth, der er 56 år, fløj 
oprindelig som navigatør i 
Flyvevåbnet på Meteor N. F. 
11 og Catalina, ligesom han 
var navigatør på den første 
helikopterflyvning (med S-
61) til Grønland i 1962. Se
nere blev han navigations
officer på FSN Værløse. 

Draken afløser 
Flyvevåbnets Draken skal af
løses engang i 1990'erne, 
med mindrederdaskerdra
stiske nedskæringer af For
svaret, og Saab-Scania op
lyser, at man har afleveret et 
tilbud til Flyvematerielkom
mandoen på »et antal« JAS 
39 Gripen. Havariet med pro
totypen er forlængst opklaret; 
det skyldtes en programme
ringstejl i FBW styresyste
met. 

Gripen nr. 2 er færdig, men 
vil først blive prøvefløjet, når 

Han lagde uniformen i 
1969 for at blive luftfartsin
spektør og chef for certifi
katkontoret. Ved reorganise
ringen af SLV i 1982 blev 
han sekretariatsleder i Luft
fartstilsynet. 

Pensionering: 

Direktør 
K. A. Kristiansen 
Efter næsten 44 års tjeneste 
i SAS er selskabets direktør 
for Storbritannien K. A. Kri
stiansen afgået med pen
sion. Han begyndte i luftfar
ten som 22-årig kort efter 
befrielsen, den 15. novem
ber 1945, som trafikassistent 
og kom efter udstationering 
til London og New York til 
SAS-hovedkontoret i Stock
holm i 1951 , hvor han i 1956 
blev passagerchef og i 1960 
chef for salgsafdelingen. 

I 1966 flyttede han til To
kio som regionalchef for SAS 

man er helt sikker på, at den 
nyudviklede software er god 
nok. Den »prøveflyves« nu 
intensivt på en simulator, og 
om tidspunktet for første flyv
ning siger Saab kun »i år«. 

F-16 er dog i høj grad inde 
i billedet, og en talsmand for 
General Dynamics siger, at 
man er indstillet på at gen
optage produktionen af F-
16NB, hvis Danmark af stan
diseringsårsager skulle øn
ske disse versioner fremfor 
F-16C/D. 

En anden mulighed er an
skaffelse af brugte F-1 6 fra 
USAF. 

i Japan og det øvrige Fjerne 
Østen, og fra 1970 til 1973 
var han udlånt til Thai Inter
national Airways som vice
administrerende direktør. 

Herefter vendte han tilbage 
til hovedkontoret som vice
præsident for markedsføring. 
I 1979 blev han vicepræsi
dent for internationale rela
tioner, i 1981 områdechef 
for Tyskland i Frankfurt og i 
1984 flyttede han til Lon
don. 

Direktør 
Roald Søkilde 
Den 1 5. august er det 40 år 
siden, direktør Roald Søkilde 
begyndte i luftfarten, og med 
udgangen af måneden går 
han på pension. Søkilde, der 
er 68 år, er bankuddannet 
og begyndte i SAS's regn
skabsafdeling i København 
i 1949. To år senere flyttede 
han til hovedkontoret, hvor 
han i 1960 blev bogførings
chef for SAS koncernregn
skab. 

Han vendte tilbage til SAS 
Danmark i 1965 som regn
skabschef og blev økono
michef i 1 968. I 1970 over
tog han også ansvaret for 
hele SAS administrationsfor
valtning i Danmark med titel 
af økonomi- og administra
tionschef for i 1980 at blive 
øverste chef for SAS Dan
mark. 

Siden 1983 har han været 
direktør for SAS danske hol
dingselskab DDL, som i hans 
tid har fået støvet sit image 
kraftigt af og markeret sig 
over for aktionærer og of
fentlighed, bl.a. ved tilbud 
om at købe hangarkomplek
set i Kastrup og at deltage i 
finansieringen af udbygnin
gen af lufthavnen, ligesom 
årsberetning og regnskaber 
nu fremtræder i moderne 
design. 
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For godt 29 år siden blev en 
flytype verdenskendt fra den 
ene dag til den anden. 

Det skete i maj 1960, da 
den amerikanske pilot Gary 
Powers blev skudt ned dybt 
inde over sovjetisk territo
rium. Indtil da havde kun 
meget få kendt til eksisten
sen af det yderst avance
rede og superhemmelige re
kognosceringsfly, hvis stør• 
ste styrke var, at det kunne 
flyve så højt, at intet andet af 
den tids fly kunne nå op til 
det - fotografiske optagel
ser fra tidligere U-2 flyvnin
ger over Sovjet viste så mange 
som 35 sovjetiske Jagerfly 
under deres bestræbelser 
på at intercepte spionflyet -
og indtil da havde endnu 
intet luftværnsmissil været 
konstrueret med henblik på 
at skulle kunne hente fjendt
lige fly ned fra så store høj
der. 

Men fra maj 1960, da det 
var lykkedes for russerne at 
forbedre deres SA-2 luft
værnsmissiler i tilstrækkelig 
grad, har alle verden over 
med bare en lille smule in
teresse for fly og flyvning 
eller for politiske og mili· 
tære anliggender kendt til 
eksistensen af flytypen U-2. 

Det var dog først en hel 
del år senere, at de første 
billeder af U-2 blev frigivet, 
og indtil det skete, oplevede 
man det samme, som var 
tilfældet m.h.t. den ameri
kanske spøgelsesjager -
stealth-fighter - som man så 
de første billeder af den 10. 
november sidste år. Der var 
blevet gættet - og i de fleste 
tilfælde helt forkert på, hvor
dan dette fantastiske fly 
egentlig så ud. 

Data endelig afsløret 
I en snes år har altså nu U-
2's udseende været almin
delig kendt. For mange vil 
blot et glimt af dette fly med 
det helt ekstraordinært store 
vingefang være nok til, at 
man siger U-2. 

Men det er først nu, hvor 
typen endelig har udtjent, at 
det er blevet kendt, hvad 
den egentlig har kunnet 
præstere. 

Få dage før den definitivt 
sidste flyvning med det eneste 
eksemplar, der endnu var 
tilbage i operativ tjeneste, 
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Sidste U-2 flyvning 

Af B. Aa/bæk·Nielsen 

blev der gennemført to re
kordflyvninger, hvorunder 
der blev sat ikke færre end 8 
rekorder inden for hver af to 
vægtklasser: Klasse C-1 G, 
hvor flyet incl. en nyttelast 
ligger på en vægt mellem 
9.000 og 12.000 kg, og klasse 
C-1 F, hvor vægten af flyet 
uden last skal ligge mellem 
6.000 og 9.000 kg. 

De nye rekorder drejer sig 
om maksimale højder og 
om tiden fra start og til op
nåelse af givne højder. 

Hvad angår de maksimale 
højder, nåede U-2 i klasse 
C-1 G op på 72.720 ft/22 .165 
m (tidligere rekord: 50.203 
ft/15.815 m), og i klasse C-
1 F blev rekordhøjden 73.700 
ft/22.250 m (54.370 ft/16.576 
m). Tiden fra start til 3.000 
meters højde blev 52 sek. (1 
min . 48 sek.), til 6.000 m: 1 
min. 46 sek. (3 min. 25 sek.), 
til 9.000 m: 2 min. 48 sek. (5 
min. 50 sek.), til 12.000 m: 4 
min. 14 sek. (9 min . 47 sek.), 
til 1 5.000 m: 6 min . 15 sek. 
(18 min. 36 sek.) og til 20.000 
m: 12 mi11. 13 sek. Denne 
sidste registrering til 20.000 
m har ikke været foretaget 
tidligere. 

Sidste flyvning 
Det var ikke første gang, at 
U-2 fly var kommet så hurtigt 
op i så store højder, som det 
skete den 1 '1 . og 18. april i 
år. Men det var første gang, 

at det blev kontrolleret of
ficielt, og det var første gang, 
at disse præstationsdata blev 
offentliggjort. 

Og en halv snes dage se
nere var U-2 så på vingerne 
for uigenkaldeligt sidste gang, 
da den blev fløjet til Robins 
Air Force Base i Georgia, 
hvor flyet nu er en del af 
basemuseets samlinger. 

Dermed var endnu et in
teressant kapitel i flyvn in
gens historie afsluttet. 

Som ganske mange an
dre af kapitlerne begyndte 
det i Lockheed-fabrikkernes 
hemmelige »Skunk Works«
afdeling i Burbanks under 
den legendariske flykon 
struktør Clarence L. »Kelly« 
Johnsons ledelse. 

Efter en utilsigtet første 
flyvning under en serie taxi
prøver den 4. august 1955 
fulgte den officielle første 
flyvning den 8. august. I den 
følgende halve snes år, mens 
den kolde krig var på sit 
højeste, blev der bygget om
kring 60 U-2, men det nøj
agtige antal er aldrig blevet 
afsløret - og mere end 40 af 
disse fly er i tidens løb hava
reret. En del blev skudt ned 
som Gary Powers fly, men 
dog over andre, politisk fø l
somme egne af kloden. Andre 
styrt har skyldtes motorpro
blemer, som man en gang 
imellem kom ud for i de me
get store højder, og endelig 
er ikke så få havareret under 
landing. 

Den første U-2 udgave var 
nemlig absolut ikke noget 
let fly at have med at gøre for 
piloterne. Det kan således 
nævnes, at marginen mel
lem stallingshastigheden og 
den absolut maksimale has
tig hed i stor højde var så lille 
som 5 knob. Også under 
landing var der en meget 
snæver margin mellem lan
dingshastigheden og det 
aerodynamiske stall. Dertil 
kom, at det specielle tandem
understel krævede en yderst 
præcis afbalancering af 
brændstoffet i vingetankene 
inden landingen. 

Midt i 60'erne blev der in
troduceret en ca. 40 procent 
større version af U-2. Den fik 
betegnelsen U-2R og var be
tydelig mere pilotvenlig, og 
der foreligger i hvert fald 
ikke oplysninger om, at no
gen af denne version skulle 
være havareret. 

NASA-anvendelse 
Flyet, der nu som den sidste 
U-2 er sat på museum,siam
mer fra midten af 50'erne og 
var det niende, der blev byg
get. 

11971 blevdetoverførtfra 
US Air Force til NASA, hvor 
det siden har været anvendt 
ti l et stort antal observations
flyvninger i forbindelse med 
studiet af mineral-og energi
forekomster, jordens struk
tur og meget andet. 

Ved den sidste landing 
havde flyet logget i alt 8.680 
timer, og heraf var de 5.300 i 
NASA-regi. 

TR-1 
For fuldkommenhedens skyld 
skal det tilføjes, at det stadig 
er muligt at se operative fly, 
som man skal være en gan
ske god flykender for ikke at 
forveksle med U-2. 

11 980 bestilte USAF nem
lig en helt ny udgave af U-
2R, som fik betegnelsen TR-
1. Kroppen er praktisk taget 
identisk med U-2's, men alle 
flyets systemer og hele dets 
udrustning er så anderle
des og up to date, at TR-1 
altså betragtes som en helt 
ny type. I alt er der bestilt 35 
stk. TR-1, og den sidste vil 
blive leveret i september i år. 

• 
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Nye 
produkter 

Sandblæsning 
af fly 
Kan man sandblæse fly? 
Nej!!! 

Sådan vil de fleste sikkert 
svare, for det har jo hidtil 
været utænkeligt at nærme 
sig et fly med et sandblæs
ningsanlæg. Skal man fjerne 

Airtruck 
- enmandsbetjent 
dansk flyhåndterings
køretøj 

Civil ingeniør Jørgen Høgh 
er mangeårig pilot og flyejer 
og bor på en gård, hvor han 
har sit fly stående. Gennem 
mange år har han oplevet 
de problemer, der opstår, 
når man ene mand skal have 
et fly ind og ud af hangarer. 
Især er det vanskel igt med 
enmandshåndtering af fly 
på græsområder. 

Men nu er besværet forbi 
for hans vedkommende. Han 
har nemlig konstrueret et 
elektro-hydraul isk drevet 
køretøj, der gør det muligt 
for en person ubesværet at 
køre rundt med fly, hvad en
ten det foregår på asfalt el
ler på græsunderlag. 

Køretøjet, der har fået nav
net Top-Dane Airtruck, kan 
bruges til små og mellem
store fly. Det er udviklet med 
bistand af Teknologistyrel
sen og produceres og sæl
ges af Beamer Electronic NS 
i Ølsted. 

Energikilden i Airtruck er 
to stk. 12 V 60 Ahr vedlige
holdelsesfrie akkumulatorer. 
Disse driver en hydraulikunit 
med indbygget dobbelt
pumpe med automatisk be
lastningsafhængig ind- og 
udkobling af den ene pumpe. 
Dette medfører, at når Air
truck kun skal køre med sig 
selv, kører den med begge 
pumper indkoblet og der
ved bevæger sig med en 
passende ganghastighed, 
ca. 4 km/t. 
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maling, har løsningen hidtil 
været noget i retning af en 
dåse bums, en spartel og en 
spuleslange, altså en lang
som og lidet miljøvenlig pro
ces. 

Det amerikanske firma 
Clemco, verdens største pro
ducent af sandblæsnings
udstyr, har imidlertid arbej
det med dette problem i åre
vis og har i samarbejde med 
U.S. Air Force udviklet et 
»tørstripningsudstyr« til em
ner af aluminium, komposit 
o.lign., der ikke bruger sand, 
men et specielt plasticgra
nulat. 

Det går under navnet Aero
lyte og repræsenteres i Dan-

Når den er spændt for flyet, 
sørger automatikken for, at 
den ene pumpe bliver ud
koblet, hvilket giver en sik
ker og rolig håndtering af 
flyet (hastighed ca. 2 km/t.). 

De to hovedhjul er direkte 
monteret på to stk. kraftift di
mensionerede hydraulik
motorer. Trækkraften er ca. 
175 kg, hvilket er mere, end 
tre personer i fællesskab kan 
præstere. 

Sammenkoblingen mellem 
fly og Airtruck foregår ved 
hjælp af flyets normale træk
stang uden brug af værktøj. 

Airtruck kan både trække 
og skubbe, dog skal visse 
flys trækstænger modifice
res til skubbefunktionen . 
Trækpunktet for tilkoblingen 
af flyets trækstang er pla
ceret således, at flyets mod
kraft overfører kraften til de 
to trækkende hjul på Air
truck. 

Betjeningen af Airtruck 
foregår ved hjælp af to tryk
knapper, placeret på styre-

mark af Fa. Ole Ferlov, Her
lev, der præsenterede det 
på PSO Messen i Fredericia 
i foråret. Firmaet har også en 
videofilm til udlån, der viser, 
hvordan man med Aerolyte 
f.eks. kan skrælle et lag ma
ling af ad gangen. Derimod 
kan Aerolyte ikke bruges til 
at fjerne korrosion. 

Der kan leveres mange 
forskellige former for Aero
lyte anlæg, f.eks . manuelt 
betjente kabinetter, transpor
table anlæg og stationære 
fristråleanlæg til installation 
i haller til afrensning af fly 
o.lign. 

»Sandkornene« kan gen
bruges op til 20 gange. 

håndtaget, en for kørsel frem, 
en for kørsel tilbage. Når 
ingen af knapperne er ak
tiveret, er Airtruck »i frigear«. 

Fuldt opladet kan Airtruck 
arbejde i 30-60 minutter, af
hængig af belastningen, og 
det rækker til flytning af ad
skillige fly. Med i købet får 
man en automatiklader, som 
sørger for, at akkumulato
rerne altid er korrekt og fuldt 
opladet, og som ekstraud
styr kan man få en elektro
nisk enhed, der placeres ved 
styrehåndtaget, og som ved 
hjælp af en lysdiode viser, 
om der stadig er tilstrække
lig med energi på akkumu
latorerne til 5 minutters kør
sel. 

Airtruck er også en selv
kørende starthjælp, idet der 
er kraftudtag for 12 og 24 V. 
Den kan også leveres med 
trykluftkompressor (fx. til op
pumpning af flydæk), halo
gen-spotlight, advarsels lys 
m.v. 

Prisen er ca. 30.000 kr. 
excl. moms. 

Trinidad TC fra 
Aerospatiale. 

Nu med fuld afisning 
Cruising v/ 75 % 
187 Kt/25000 ft. 
TB21 erenTurboChargeud

gave af den velkendte TB 20. 
Med fuld afisning på propel , 
vinger, sideror, højderor og 
frontrude . TB 21 er derfor også 
godkendt til flyvning under 
»Known lcing«. 

Komforten er I top. 
I den rummelige 5 pers. kabine 
er der bl.a. lædersæder og et 
effektivt friskluftsystem. 
Et oplagt fly t il rejse-, forret
nings-, og indenrigs taxafly. 
Flyet fås også uden Turbo og 
afisning. 
Få yderligere oplysninger om 
TB 9, TB 10, TB 20 og TB 21 

"Cai 
Københavns Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 42 39 11 14 
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!OSCAR 
YANKEE 

Kommentarer til 
Oscar Yankee 
Metro li OY-AUO var som 
fabriksny danskregistreret 
et lille årstid i 1980-81. Den 
har derefter været på norsk 
register (som LN-SAP) og 
på svensk (som SE-IKP) og 
skulle egentlig nu have væ
ret på tysk, men kom i stedet 
på dansk, rdet den er indle
jet af Jetair indtil 31. marts 
1992. 

Lake LA-4-200 OY-CYW er 
en amfibieflyvebåd, bygget i 
1978, tidl. N2795P, mens Se
minole OY-PEM er fra 1981, 
ex. N333X. 

Standard Cirrus OY-XRH 
er fra 1970, ex 0-0456, mens 
Janus OY-XRL (årgang 1984) 
er importeret fra USA, hvor 
den fløj som N911 RR. 

De to DC-9-51 OY -CT A og 
'B, der er solgt til Alisarda, er 
lejet tilbage af SAS indti l 1. 
maj næste år. 

Tilgang 

DY- type fabr. nr. røg.dato ejer 

AUO Fairchild Metro li TC-374 8.6. Air Euro Flight Charter, Hamburg 
(bruger Jetair, Roskilde) 

CYW Lake LA-4-200 918 13.6. Hans Kristoffersen, Egedesminde 
PEM Piper PA-44-180 44-8195 020 6.6. Steen Nielsen, Odense 
XRE Sch.-Hirth Ventus C 419 4.4. Ole Korsholm+, Ikast 
XRH Sch.-Hirth St. Cirrus 020 2.6. Skive Svæveflyveklub 
XRL Sch.-Hirth Janus CE 199 14.6. Nordsjællands Flyveklub 
XRS Sch.-Hirth Discus B 

Slettet 

DY- type 

BCN Pi per PA-28-140 
CGE Cessna TU 206G 
CPN Cessna 152 
EAF CP 301 S 
XOR Ventus b/T 

Ejerskifte 

270 11.4. A. Møller Andersen, Hobro 

dato ejer årsag 

11.4. J. Blichfeldt, Nakskov Solgt til England 
2.6. Eri. Kristensen, Roskilde Solgt til Finland 

24.5. Lejbølle Vandforsyning Solgt til Portugal 
14.6. H. L. Jepsen Solgt til Sverige 

9.6. N. P. Jensen Hav. 28.4.89, Sindbjerg 

DY- type reg. dato nuværende ejer tidligere ejer 

BBV PA-28-140 8.6. Tage Krabbe Kristensen +,Jacob Haastrup +, 
Thyborøn Hvidbjerg 

BCW PA-28-180 8.6. Scand. Aero Center, Erik Jensen +, Hadsund 
Åbybro 

CER PA-34-200T 13.6. Jafe-Air, Billund Jetair, Roskilde 
CPI Cessna 172F 12.6. Primatec, Blommenslyst Martin Møller, Svendborg 
GTA DC-9-51 1.6. Al isarda, Sardinien DDL/SAS 
CTB DC-9-51 1.6. Alisarda, Sardinien DDL/SAS 
MRX St. Libelle 8.6. Lars Boye Mortensen +, Michael Hesselgaard, 

Ålborg Svendstrup 
XNG SF-25B 12.6. Sønderjysk Flyveklub Bornholms Flyveklub 

Skioldmøer i SAS 
Selv om flypassagererne i 
dag næsten altid går om
bord via overdækkede broer 
og derfor ikke ser andet end 
det indvendige af flyet, er 
der selskaber, der holder 
fast ved de gamle traditioner 
og giver flyene individuelle 
navne. 

Deriblandt SAS, der sta
dig bruger vikingenavne på 
sine fly, som man har gjort 
det i 40 år. Med introduk
tionen af Boeing 767 er der 
dog sket en fornyelse i navne
valget, for flyene har - som 
de første i SAS's historie -
fået pigenavne. 

Om det er sket efter hen
stilling fra Ligestillingsrådet, 
vides ikke, men der er dog et 
forti lfælde , idet Scanai rs 
DC-8 flåde også havde pige-
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navne foran Viking-betegnel
sen. 

Registreringsmærker, navne 
og leveringsdatoerfor Boeing 
767-300 flåden er som føl
ger: 

SE-DKO 
LN -RCB 
OY-KDH 
OY-KDI 
OY-KDK 
SE-DKR 
LN-RCD 

Ingegerd Viking 
Astrid Viking 
Thyra Viking 
Yrsa Viking 
Helga Vrking 
Aase Viking 
Gyda Viking 

Ifølge SAS afdeling for vi
kingehistorie har i hvert fald 
tre af damerne tilknytning ti l 
Danmark. 

Thyra Viking er naturligvis 
Gorm den Gamles navnkun-

marts 1989 
april 1989 
maj 1989 
august 1989 
august 1989 
april 1990 
maj 1990 
juli 1990 

Registreringsbogstaver og navne juli 1990 
for de øvrige fly er ikke fastlagt september 1990 
endnu februar 1991 

De to Boeing 767-200 (langdistanceversionen) bliver: 
SE-DKP Sigrid Viking marts 1990 
LN -RCC Freydis Viking marts 1990 

dige dronning Thyra Dane
bod. 

En anden dansk dronning 
var Sigrid , der dog først var 
gift med en svensk konge. 
Hvad hendes gemaler hed, 
oplyser SAS ikke, men der
imod, at det lykkedes hende 
at provokere begge konger 
ti l at gå i krig mod nord
mændene, der havde udvist 
foragt mod hende. 

Endelig er der Yrsa, der 
ifølge en dansk version af 
Ødipus-myten havde en søn 
med sin far. 

Men vi kan måske også 
tillade os at regne Freydis 
som en slags dansker, for 
hun var født på Grønland og 
ledede den sidste af nord
boernes ekspeditioner til 
Vinland (Nordamerika). 
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BØGER 

Torben Mygdal-Meyer: $ø
f/yverne. Gyldendal. Køben
havn 1989. 211 s., 23 X 16 
cm, ill. 265,00kr. hft, 312,00 
kr. indb. 

Torben Mygdal-Meyer er jour
nalist, og det præger hans 
bog om Søværnets Flyve
tjeneste. Kapitlerne i den er 
faktisk en række »søndags
artikler«, så de kan læses 
hver for sig, og det er først 
og fremmest de dramatiske 
tildragelser, der har forfat
terens bevågenhed . Man 
kunne godt have ønsket sig 
lidt mere om hverdagen om 
bord på inspektionsskibene, 
f.eks. om det egentlige for
mål, fiskerinspektion. 

Bogen præges derfor i høj 
grad af de mange redn ings
aktioner, Alouette og senere 
Lynx har udført i de nord
atlantiske farvande, men da 
kapitlerne kommer i nogen
lunde kronologisk række
følge, er bogen også et stykke 
flyveh istorie - men i nok så 
høj grad en saml ing flyver
historier. 

Og Mygdal-Meyer kan 
kunsten at fortælle - eller 
måske snarere at få heli
kopterpiloterne og -tekni 
kerne til at gøre det. Resul
tatet er derfor blevet en me
get underholdende bog, og 
den henvender sig ikke kun 
til et sagkyndigt (»frelst«) pub
likum - den er for alle elskere 
af spændende beretninger. 
Og det er velgørende med 
den åbenhed, der præger 
bogen, selv om det er nær
mest pinligt at læse om den 
mangel på takt, der i flere 
tilfælde er udvist fra Flyve
våbnets side i forbindelse 
med tildeling af Medaljen 
for udmærket Lufttjeneste. 

Stilen er meget mundret, 
til tider næsten hæsblæsende, 
og selv om man af og til 
irriteres af udtryk som f.eks. 
helo eller af den konsekvente 
brug af trebogstavsnavne på 
piloter, så er det nu det sprog, 
man taler i SVF. I øvrigt er 
der en nisidet ordliste med 
forklaring på flyvemæss ige 
og maritime udtryk som f.eks. 
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dobbelthoist, grøn vind og 
banjermester. 

Der er også en liste over 
samtlige 54 »søflyvere«, der 
er uddannet efter at Søvær
net atter fik egne luftfartøjer, 
men , en så personorien
teret bog kunne der nu godt 
have været portrætter af 
nogle af dem - man synes 
jo, at man kender dem. 

Søværnets Flyvetjenestes 
25 års jubilæum i 1987 havde 
fortjent en bog. Den fore
ligger hermed, ganske vist 
med et par års forsinkelse. 
Til gengæld nok betydelig 
mere engageret og under
holdende end et officielt for
fattet og udgivet skrift ville 
have været. 

Svensk svæve
flyvning 

H.K. 

R. Axelsson m.fl.: Segelflyg 
88. 21 x 21 cm, 132 s., ill. 
Pris hf. SEK 98 fra Segel
flygsport, postgiro 48 73 082, 
Skovde. 

Anden udgave af denne 
svenske årbog er tykkere 
end forgængeren, men sven
skerne fløj også 20 % mere 
svæveflyvn ing end foregå
ende år. Formand Gosta Ar
vastson filosoferer over re
kordåret, hvorpå følger ar
tikler om EM i Finland og om 
årets længste flyvninger -
812 km i ASH 25 var toppen ! 

Man mindes den svenske 
triumf ved VM 1948 i Alper
ne, som dog ikke dengang 
kaldtes 1. officielle VM - det 
kaldte svenskerne med rette 
VM i brebro, men senere fik 
Wasserkuppe-konkurrencen 
i 1937 rangen som nr. 1, 
Samaden som nr. 2 og bre
bro som nr. 3 - og i år Wiener 
Neustadt nr. 21. 

Der er 30 sider om akti
viteterne i de enkelte svenske 
klubber -den tidligere danske 
Grab 109 W5 præsterede 
fra Umeå en 300 km trekant 
uden motor, vist hidtil største 
med denne kategori fly i Sve
rige. 

Oversigter over konkur
renceresultatsr, fly, diplomer 
og adresser slutter denne 
nyttige bog. 

P.W. 

Et 50-års iubilæum 
Heinkel He 178, 
verdens første 
ietfly 

Den 27. august er det 50 år 
siden, verdens første jetfly 
Heinkel He 178 var i luften 
første gang - en begiven
hed, som i øvrigt først blev 
kendt efter det tyske sam
menbrud i 1945. 

Fysikeren dr. Pabst von 
Ohain, der i 1933 var be
gyndt at eksperimentere med 
gasturbiner i Gottingen, blev 
i 1936 knyttet til Hein kel fly
fabrikken . Hans første fly
rnotar, He S 1, blev første 
gang kørt på prøvestand i 
september 1937. Det skete 
dog kun med tilførsel af kraft 
udefra og med brug af brint 
som brændstof. 

He S 2 var den første mo
tor, der kørte på almindeligt 
brændstof. Den var dog ikke 
stærk nok til fremdrift af et 
fly, og en praktisk anvendelig 
jetmotor fik man først, da der 
var udviklet en metode til at 
få brændstoffet (dieselolie) 
forstøvet og indblæst i brænd
kam rene. 

Den første motor (He S 
3A), der blev prøvefløjet un
der kroppen på en He 118 
dyk bomber, skulle havevæ
ret indbygget i det til formålet 
konstruerede forsøgsfly He 
178. Den udbrændte imid
lertid under flyveprøverne, 
og i stedet måtte man an
vende den lidt stærkere, men 
kun lidt afprøvede He S 38, 
der udviklede 500 kp (1 .1 00 
kp) ved 13.000 o/m. 

He S 38, der var 163 cm 
lang og havde en diameter 

på 1 20 cm og vejede 360 
kg, havde en kompressor 
med et centrifugal- og et 
aksialtrin, mens turbinen 
havde et trin. Der var 16 
forbrændingskamre, og i et 
af d isse blev der sprøjtet 
brint ind og antændt, før 
brændstofindsprøjtningen 
begyndte. 

He 178 var ikke et deci
deret forsøgsfly, men var kon
strueret med henblik på at 
kunne udvikles til jagerfly. 
Det forekommer dog på vis
se områder ret konservativt, 
fx. havde det halehjulsun
derstel, og vingerne var af 
træ. 

Verdens første jetpilot -
og den eneste, der fløj He 
178 - vaI Heinkels testpilot 
Erich Warsitz, der 20. juni 
1939 tog det raketdrevne 
forsøgsfly He 1 76 i luften for 
første gang. 

Udvikl ingen af flystel og 
motor var helt og holdent 
bekostet af Heinkel, og den 
officielle interesse for pro
grammet var yderst begræn
set. Der blev kun fløjet få 
gange med flyet, og der fin
des næsten ingen billeder 
af det. 

Det historiske fly var endnu 
hen mod krigens slutning i 
behold på Heinkel fabrik
kerne i Rostock-Marienehe, 
men blev senere ødelagt. 

He 178 data 
Spændvidde .. . .. . 7,20 m 
Længde . . ... . .. .. 7,48 m 
Højde . .. . ... . .. .. . 2,10 m 
Vingeareal . . . . .. . . 9,1 m2 

Tornvægt . . . .... . 1,620 kg 
Fuldvægt .. . .. . . 1 ,998 kg 
Max. hastighed .. . 700 km/t 
Rejsehastighed . . . 580 km/t 
Landings-

hastighed . . . . . 165 km/t 
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Sidste Bandeirante 
Embraer er nu i gang med 
montering af den 500. og 
definitivt sidste Bandeirante. 
Deteren EMB-110I1 K,mili
tær typebetegnelse C-95C, 
til det brasilianske flyvevå
ben, og den skal leveres i 
begyndelsen af næste år. 
Bandeirante vil da have væ
ret i uafbrudt produktion i 18 
år. 

De værktøjer og jigs, der 
ikke mere anvendes, fjernes 
efterhånden, idet den han
gar, hvor Bandeirante pro
duktionen har foregået gen-

IIIICOMI 

nem alle årene, fremover skal 
bruges til fremsti ll ing af det 
nye 19-sædede commuter-

IC-A20 
BÆ.RBAR FLYRADIO COM OG NAV 

fly CBA-123, der har trykka
bine og skubbende propel
ler. 

GODKENDT AF STATEN LUFTFARTSVÆSEN 
TYPEGODKENDT AF P & T 
ALLE TILLADTE COM OG NAV KANALER 
INDBYGGET VOR MED TO FROM OG DIGITAL CD 
16 SEPARATE HUKOMMELSESKANALER 

PRIS KR. 4.450,00 
Excl. moms 

MED SCAN OG LOCK-OUT 
TAST FOR DIREKTE 121,5 MHZ 
UDGANGSEFFEKT 5 WATT PEP 
STORT LCD MULTIDISPLAY 
BA TTERISPAREFUNKTION 
LEVERES MED AKKUMULATOR, FLEXANTENNE, LADER MM 
MEGET ROBUST KABINET 
VÆGT 675 G MED STOR BATTERIPAKKE. MÅL 65x35x198 MM 
STOR TILBEHØRSPROGRAM 
NYHED 

Rekvirer brochure 

IC-HS20SB ADAPTOR MED SKIFTEBOX, KABLER OG STIK FOR DIREKTE ANVENDELSE AF 
FLYETS ORIGINALE HEADSET MED IC-A20 RADIOEN 
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PRIS KR. 595,00. 

N O R D 
Lønstrup - A -9-80-0-Hj-ørr-ing- 98 g5 01 88 -

EUROPEAN 
-------------------•---------
IMPORT AGENCY AIRCRAFTSUPPLY 
Telf.: 42 39 12 38 SOLHØJGÅRDSVEJ 2 
Telex: 40129 (Parts) ROSKILDE LUFTHAVN 
Telefax: 42 39 10 38 4000 Roskilde 

lagerførende i reservedele til 
alle fly-typer 

20 år's erfaring på det danske marked 
UGENTLIG DIREKTE FORBINDELSE FRA USA 

Har De reservedelsproblemer? - kald os 

SLUT 
MED 

SIKKER· 
HEDS· 
SELE 

PROBLE· 
MER! 
~~ 
para 
TILBYDER 
GODKENDT 

OVER· 
HALING 

AF SIKKER· 
HEDSSELER 

FRA DAG 
TIL DAG! 

~· :gara 

SCAN PARA APS 
Smedegade 3 · P.O. Box 29 
Snoldelev · 4621 Gadstrup 

42391414 
Telefax 42 39 13 39 
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Uddan e se til pilot 
A-teorikurser 

Sl<oling til A-certifikat 
Piper: Cher. kee Cruiser, Gulfstream AA-1 Lynx 

Skoling til B-certifikat 
Piper Arrow li 

greret kunstflyvekursus på Fuji FA-200 

Skoling til instrumentbevis 
Cherokee Cruiser, Piper Arrow 11, Piper Seneca 

Skoling til Twin 
Piper Seneca 

Skoling til instruktørbevis 

Kunstflyvekursus 
Fuji Fa-200 

Typecheck alle een-motorede typer 

Typecheck alle to-motorede Cessna med Turboprop/stempelmotor 
Typecheck alle to-motorede Piper med stempelmotor 

PFT A, B, I, Twin 

Taxaflyvning 
Piper Seneca, Piper Navajo, Piper Pressurized Navajo 

Flyværksted 

F-AIR A/S er grundlagt i 1972 og har base på Billund Lufthavn. I øjeblikket er ca. 60 elever 
under uddannelse til A, B, I og Twin. Uddannelsen foretages af 6 fastansatte instruktører. 
F-AI R A/S benytter kun egne fly (1 0 stk.) og har eget værksted. Dette er medvirkende til, at 
priserne kan holdes på et særdeles rimeligt niveau. 
F-AI R A/S anvender specielt udviklede skoleprogrammer, som sikrer en ensartet uddannelse 
af eleverne. Programmerne sikrer tillige en meget effektiv udnyttelse af flyvetiden, således at 
elevernes kvalifikationer efter endt uddannelse ligger på et meget højt niveau. 
Skoleflyvningen foretages altid programmeret, så du ikke risikerer pludselig at blive aflyst, eller 
få uddannelsen trukket i langdrag. Vi planlægger, sammen med dig, hvornår du skal ud at flyve 
og du kender programmet, der skal gennemflyves og kan møde velforberedt. 
Har du spørgsmål til vor skole, er du meget velkommen ti l at ringe for nærmere oplysninger, 
eller endnu bedre - kom og se vore skolefaciliteter i Billund Lufthavn. 

Lufthavnsvej 35, 7190 Billund. Telefon 75332444. Fax 75332518 



Flyverednings
tienesten 
Flyvevåbnets redningscen
tral (RCC Karup) registrerede 
i 1988 i alt 680 tildragelser, 
hvi lket gav anledning til 386 
udrykninger med redn ings
helikoptere og eftersøgnings
fly. 

Det er væsentligt mindre 
tal end for 1 98 7, hvor der var 

1.04 7 tildragelser og 486 
udrykninger, og der kan ikke 
umiddelbart gives nogen for
klaring på nedgangen. An
tallet af missioner i 1988 
ligger dog tæt på det gen
nemsnitlige årlige tal på ca. 
390. 

I 1 988 var der 1 80 efter
søgnings- og redningsmis
sioner, hvoraf noget over 
halvdelen, nemlig 106 var 
foranlediget af frit1dspræ
gede aktiviteter. 41 var i for-

bindelse med fiskerflåden 
og 34 med anden profes
sionel skibsfart. 

Flyvevåbnets redningshe
li koptere udførte 174 ambu
lanceflyvninger og livsvig
tige transporter, heraf 8 7 pa
tientoverførsler mellem hos
pitaler, 39 afhentninger af 
patienter fra øer og isole
rede lokaliteter, 36 fra skibe 
i søen og 3 fra faste hav
installa!loner. 

Fra 9. januar til 28. marts 

var der oprettet helikopter
beredskab i Rønne Lufthavn. 
I januar blev det varetaget af 
en Lynx fra Søværnet, der 
havde en udrykning, og i 
februar af en Bell 212 fra 
Maersk Air(3 udrykninger). I 
marts inddrog man helikop
terberedskabet og flyttede 
en S-61 fra ESK 722 til Rønne, 
hvorfra der udførtes 8 ud
rykninger. 

Flyvevåbnets redningshe
li koptere ydede assistance 

~ SKOLEN FOR WFI'FARTSUDDANNELSERNE 
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TÆNKER DU PÅ AT BLIVE 
ERHVERVSPILOT /FLYVEINSTRUKTØR 

Afdelingen for 
besætningsuddannelserne 

Ring eller skriv efter det nye undervisningsprogram for sæsonen 1989190. 
BIi - GID kurser starter i august måned. 
Flyveinstruktørkurser starter i København og Billund den 16. oktober, men den psykologiske 
undersøgelse for instruktøraspiranter afholdes kun i København i dagene 20.-21 . september. 
Tilmeldingsfrist senest den 31. august. 

Københavnafdeling: 
Billundafdeling: 

Hermodsgade 28, 2200 Kbh. N, 31 81 75 66 
Lærkevej 26, 7190 Billund, 75 33 23 88 

c,1 ooa-o'IE ~L c,r•:;DIV/l-c I l 1, '-' 1, I' - C L '- I 1, - - -' 
~-
(~ 

AVIONIC & INSTRUMENT 
SERVICE 

COMPLETE SALES - INSTALLATION - MAINTENANCE 
OF ALL TYPES AND GENERATIONS OF EQUIPMENT 

Buy · Sell · Trade 
New· Used 

Exchange • Rentals 

1-11 ---li I 

MEMBEA. 

5CliN-AVIDNIL'i 
Headquarter: BIHund Alrport, DK-7190 BIiiund, Denmark 

Telephone +45 75 33 84 22, Fax. +45 75 33 24 07 
Telex 6 01 07 SCANIC DK 

0alo Div.: Fomebu Alrport, N 1330 Oalo, Norway 
Telephone +452122582 

Stockholm Div.: Bromma Alrport, S 161 20 Bromme, Sweden 
Telephone +46 8 98 9710 

Gothenburg Div.: SIiva Alrport, S 42014 SIiva, Swedan 
Telephone +46 31 92 63 33 

Malm6 Div.: Malm6/Sturup Alrport, S 230 32 Malm6/Sturup, Sweden 
Telephone +46 40 50 02 25, Fax. +46 40 50 0124 

FLY
FORSIKRING 

ri 
HAFNIA 

Luftfartsafdelingen 
Postboks 2222, 1097 København K. 

Telefon: 01131415 
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til søredningstjenesten ved 
Søværnets Operative Kom
mando (SOK) i 225 tilfælde, 
hvorunder 32 personer blev 
reddet og 41 syge og til
skadekomne blev afhentet 
fra skibe i søen og faste 
havanlæg. 

satellitsystemet fra positio
ner i dansk ansvarsområde. 
De kunne alle henføres til 
utilsigtet aktivering af nød
radiosendere. 

KOPES 
Två-eller ensitsigt segel
flyplan , god kant ftirfullst. 
Avance. 
Kontakta Jonas Sydvart 
T.fax. 46-40213465 
Tel. 40492042 

CESSNA 210 P 
Vil du flyve - høJt. max. 24 .000 
fod - stærkt 200 kt - sikkert, 

også om v1nleren? 
Trykkabine, know ,ce, turbo 

og intercooler. 

Ring fil Mogens Nørgaard, 
tlf 31873050aften 

Der blev anvendt i alt 
591 :05 flyvet imer, heraf 
572:40 til løsning af civile 
opgaver. 

RCC modtog 12 alarme
ringer fra COSPAS/SARSAT 

Der blev i 1988 indkøbt 
infrarødt søgeudstyr til S-61 
redn ingshelikoptere. Det er 
dog foreløbig kun installe
ret i en enkelt S-61 (U -240) 
og gennemgår operativ af
prøvning, der forventes af
sluttet omkring 1. juni. 

COMMANOER 900 C2TO CENTURK>H KINGAIRA1DO 
1982 TT 3200 HRS TT 1300 HAS, 1979 
l<ltlGGOt.OCOO'lm SPERRVIFR NDH 
CA.LL FOR f.Ull SPEC CALL FOR PRICE 

1978,EUGS.900lJA 
COlllt~SPROLIUE 
CALL FOR FULL SPEC. Bemærk! 

Alle henvendel
ser vedrørende 

g Tet {Deamack) 75331611 

SUN AIR Fax: (Denmark) 75338618 
P.O. Box 40, 7190 Billund 

Of DEN MARK 

~"' SCANDINAVIA 
~ A/S ROCKWELL ptPERARROW-41979 

COMMAUOEA&ot0 KIUGlfR.OME 
1981 TT 14 70 l iAS AUTOPILOT 
CC:UltlPROllllE TT 3600 HAS UEW rna. 
CAll FOR FULL SPEC OKA J!>IOOCh DEL 

ptPERMAUBU MOONEYM20K 
198-4 TT 1050 HR 231 TUROO, TT750HRS 
tlEW TCIA EUGlflE KltlG IFAIKFC 200 
USO 29S000 • DEL CALL FOO PfUCE 

BEECH ØOHANZA PtpER SENECA 2 
TT 1100, 1978 Hl81, TT 1150 
KIUGKFfVRtlAV KtUG KUSIIQ'KFC 200 

C •21ø GOLD, EAGLE 
1974, IFCS 800 AP 
DAR, 10$1.ET.STEREO 
CALL FOR FULL SPEC 

CESSNA SKYMASTER 
KIUG lff1, t~. UTOW 
TI 1950,AUTOPILOT 
OKR 275000ITAADES 

C50I CSTATK)N 1 S P 
19n,85QSHS 
COLLINS PROLIUE 

annoncering 
bedes 
rette til OFFER FOR SALE 

MOONEY 205SE · 1988 model 
CALL FOR PAICE CALLFOf1 PRICE SPZ500FO'SP 

BESTILLINGSOPGAVER ER VORT SPECIALE 
FÆRGEFL YVNINGER UDFORES WORLDWIDE 
WE MEAN BUSINESS • CALL NOW 

Forlaget 
Audiens ApS 

Postbox 1 
8732 Hovedgård 
Tlf. 75 6613 03 

Factory new, King I FR, KNS 80. Kap 150 autopilot. Deluxe 
interior and paint. 

MOONEY 231 · 1979 model 

COASTAIR Total time sInce new 1100 hrs. King I FR. Cai! for ful i spec. 

TLF. 754591 00, MOØll 30283377, FAX 75131800 
POSTBOX 281 • DK 8701 ESBJERG · BASE: ESBJERG WFTHAVN 

MOONEY 252TSE -1987 model 
Total ti me since new 350 hrs. King IFR, loaded. Call for 
full spec. 

PA-28 
PA-28 
PA-28 
C-172 
C-150 

UDLEJNING 
181 ,IFR 
161,IFR 
151,VFR 

VFR 
VFR 

?os,-m 
6so,-m 
62s,-m 
s?s,-m 
soo,-m 

Allerød Flyveplads 
42 27 7915 

SHORTS SKYVAN -1978 model 
2800 TT, Collins proline, new paint 

CESSNA 340 · 1979 model 
Total time 1800 hrs. Low time engines/propos- IFR 

CESSNA 414A -1978 model 
Total time 3600 hrs. Fresh engInes Collins IFR. 

NEW MOONEYTLS 
Call for all information 
CALL US NOW FOR FULL SPECIFICA TIONS 

• INTERNATIONAL AIRCRAFT SALES • ALL MAKES AND MODELS 

RCJBINSCJN 
HELICOPTEA COMPANY 

---B-+-N-
Pifatus Britten-Norman Limited 

SUPER CUB, 1989, factory new 
CADET TRAINER, IFRNFR, 1989, factory new 
ARCHER li, 1989, factory new + 1981 model, 1250 TT, IFR, AP 
SENECA III, 1989, factory new 
NAVAJO 310, 1980, 1500 TT, fully equipped 
MALIBU MIRAGE, 1989, new model, 350 hp. LYC, factory new 
C-210, 1977, 1900 TT, IFR, AP, lce, stormscope 
NAVAJO·P, One owner, mint condition, priced to sell 
METRO 2, 1989, 5500 TT 
PBN-ISLANDER, 1985, 550 TT, STOL-aircraft, 10 seats 
ROBINSON R22 BETA helicopter, factory new 
GARRET TPE 331-3, Metro/Merlin engine, for sale 

New Malibu, MU 2 & Metro for hire/charter 
INVESTOR! 

DISTRIBUTOR/SERVICECENTER FOR PIPER - ROBINSON - PBN 

CONTACT:JETAIR AIRCRAFT SALES 
4000 Roskilde- Tlf. +45-42 3910 04- Telex 43181 - Fax +45-42 3911 12 - Den mark 

FLYV 8/89 

Køb et nyt fly 
lej det ud 

det betaler sig! 
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Lær at flyve 
om sommeren 

HER ER 
FLYVESKOLERNE 

De anvendte bogstaver betyder uddannelse til: 
A = privatflyver-certifikat. B = trafikflyvercertifikat af 111 klasse. C = trafikflyvercertifikat af 11 klasse. D = trafikflyvercerti
fikat af I klasse. I= instrumentbevis. IFR = instrumentflyvning. VFR = sigtflyvning. PFT =periodiskflyvetræning. lWIN 
= tomotors. lNT =internationalt.NAT. = nationalt. nat-VFR = tilladelse til at flyve i mørke. FLT= flyvetelefonistbevis . 

HOVEDSTADSOMRÅDET DELTA FLY MIDTFLYA/S 

ALLERØD FL YVESKOLE 
Allerød Flyveplads. 3450 Allerød 
Tlf. 42 27 79 15 
A, B, I, PFT-A, B, I, Teori A, 
I ni.IN at. -VH F, FL T-bev1s. 

COPENHAGEN AIRTAXI ApS 
Københavns Lufthavn Roskilde 
4000 Roskilde. LufthavnsveI 20, 
Tlf. 42 39 11 14 
A, B, I, PFT-A, B, I, Twin, Teon A, 
lnt./Nat.-VHF, FLT-bevis, nat-VFR, 
omsk. 

DANISH AIR SERVICE 
LufthavnsveI 50 
Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 42 39 09 10 

Lindtorp Flyveplads 
7500 Hobro 
Tlf. 97 48 74 80 

Odense Lufthavn 
LufthavnsveI 140 A 
5270 Odense N 
Tlf. 65 95 52 00 

Randers Flyveplads 
8900 Randers 
Tlf. 86 413911 

A, B, I· PFT, A, B, I, - Twin 
instruktør 
Teon A, lnt./Nat. - VHF 
FLT bevis , Nat VFR 

HangarveI E 12, Roskilde Lufthavn M1dtfly-A1rcenter 
4000 Roskilde Stauning Lufthavn, 6900 SkIern 
Tlf. 42 39 07 07 TIi 97 36 92 66 
A, B, I, Tw1n VFR/IFR, instruktør PFT, 
omskoling, Teon A/NVHF/IVHF. 

IKAROS FLY ApS 
Hangarve1 A 12. Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
TIi 42 39 10 10 
A, B, I, Twin-PFT A, B, I, Twin, instruktør, 
Teon 1nt./Nat. VHF, nat-VRF, omskoling 

FYN · JYLLAND 
FYNS FLYVECENTER 
Odense Lufthavn, 5270 Odense N 
Tlf. 65 95 56 56 
A. B. I, Twin-I, instruktør 
A-teon, lnt./Nat. -VHF, FLT, PFT 
omskoling 

F·AIR A/S 
Lufthavnsvej 35, 7190 Billund 
TIi 75 33 24 44 
A, B, I, Twin IFR/VFR, Instruktør, PFT. A 
dag/nat, B, I, Tw1n, Omskoling, A • Teon, 
NAT/I NT - VHF, FLT, Morsekursus. 

A/S HELIFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 31, Billund Lufthavn 
7190 Billund 
Tlf. 75 33 89 11 
A og B skoling på helikopter, nat-VFR 
samt PFT på helikopter, omskoling l1I 
1et-hel1kopter incl. jet fundamentalt, 
simuleret I-træning som integreret 
del af I-program på helikopter. 

Tirstrup Lufthavn, 8560 Kolind 
Tlf. 86 36 37 66 

Lufthavnsve1 31 . 7190 Billund 
Tlf. 75 33 13 60 

Lindtorp Flyveplads, 7500 Holstebro 
TIi 97 48 74 80 

Skive Lufthavn, 7840 HøJslev St. 
Til 97 52 40 37 

Viborg Flyveplads, 8800 Viborg 
Tlf.86 62 41 68 

Herning Flyveplads, 7451 Sunds 
Tlf. 97 14 25 55 

A, B I nat-vir, instruktør, Tw1n , teon til A, 
PFT 111 alle cert. int./nat. VHF, FLT bevis. 

NORTH FLYING A/S 
Aalborg afd.: Aalborg Lufthavn, 
9400 Nr. Sundby, Tlf. 98 17 38 11 
T,rstrup afd.: Tirstrup Lufthavn, 
8560 Kolind. Tlf. 86 36 34 44 
Esb1erg afd.: Esbjerg Lufthavn , 
6705 Esb1erg Ø. Tlf. 75 16 02 44 
Thisted afd.: Thisted Lufthavn, 
7730 Hanstholm. Tlf. 97 96 52 22 
A, B, I, Tw1n, PFT, nat-PFT, 
teon A, Instruktør-

SUN-AIR A/S 
LufthavnsveJ 33, 7190 Billund 
Tlf. 75331611 
PFT og omskoling. 
Propel/turboprop/Jet. 





Et fly behøver ikke koste mere end en almindelig 
folkevogn! 
STRATOS 300 er også et tilbud til 
dig der altid har drømt om at blive 
flyejer, men aldrig har haft råd. 

STRA10S 300 er: 
• et svævefly JA 

• et motorfly JA 

• et ultralet fly JA 

• et lukket fly JA 

• et dyrt fly NEJ 
STRATOS 300 er fremstillet i kulfiber 
og kræver et minimum af vedligehol
delse. 
Tornvægt 150 kg - Glidetal 25 -
Marchfart 125 km/t - Brændstoffor-
brug 5,5 1/tim. - Utroligt støjsvagt 
- og STRATOS 300 er en 
drøm at flyve. -

J 

;_J/g}IE ~ -- L1te Flite ApS • Smedegade 3 • P.O. Box 29 • Snoldelev· DK-4621 Gadstrup 
_. Telefon 42 39 13 13 • Telefax 42 39 13 39 

Narco MK 12E NAV/COM . -
RMI Bearing 

mNOR indicator. v/kurs 7,4 
Pak. I .E ....... US$ 2.675,- DKK. 19.795,-

0 "'•14·· w-

Ile.SD /12. t5 

Hør vore andre gode tilbud - ring til Gert Juster 2 +45 2 39 01 81 

SALG. SERVICE. GARANTI 
Servicearbejde udføres bl.a. for: 
SAS · Sterling A1rways • Cona1r 
Maersk Air · Fokker 
Gronlandsfly • Flyveva:.met m v 

® AViA"RAii'10 A/s 1 0 KØBENHAVN Ol +45 1 53 08 00 . ROSKILDE Ol +45 2 39 01 81 
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KORT 
SAGT 

FLYV og Propel 
Kongelig Dansk Aeroklub og 
Flyvevåbnets Soldaterfor
ening har indgået aftale om 
fælles benyttelse af KDA's 
blad FLYV, dog således at 
Flyvevåbnets Soldaterfor
enings medlemmer modta
ger en udgave med forside
navnet PROPEL. 

Organisationsnyt (med
delelser til medlemmerne) 
bringes fremover som mid
tersider, udformet individu
elt af de to interesseorga
nisationer. 

Den rationaliseringsgevinst, 
som dette bladsamarbejde 
medfører, kommer læserne 
til gode i form af øget side
tal. 

Mørup for1ader SLV 
Civilingeniør Chr. Mørup, der 
har været chef for Luftfarts
tilsynet siden 1. maj 1985, 
har taget sin afsked pr. 31. 
oktober. 

Mørup, der er 57 år, var fra 
1963 til 1985 indehaver af 
det rådgivende ingeniørfir
ma AviAdvisors. 

Stor kontrakt 
med Rygvapnet 
Den 21. juni skrev Scanavi
ation kontrakt med det sven
ske forsvar om hovedefter
syn og reparation af 120 Ly
coming 1O-360-A1 B6 moto
rer over en 5-årig periode. 
Desuden har Scanaviation 
forpligtet sig til at foretage 
hovedeftersyn og reparation 
af Flygvapnets 0-435-A mo
torer samt at yde det sven
ske forsvar teknisk assistance 
i al almindelighed. 

Kontrakten blev hjemta
get i konkurrence med 32 
svenske og udenlandske mo-

torværksteder, og den vil ud
vikle vore muligheder for at 
trænge ind på andre marke
der, siger Henrik Søe fra 
Scanaviation - en kontrakt 
af denne størrelse med et 
andet lands forsvar må be
tragtes som endnu et blåt 
stempel til Scanaviation. Og 
udover at det naturligvis er 
en glæde for Scanaviation, 
må man som dansker vel 
have lov til at glæde sig 
over, at det svenske forsvar 
går til en dansk virksomhed 
med sine motorer, ikke mindst 
i en tid, hvor vi ustandselig 
hører om Sveriges indtræn
gen på det danske marked, 
fortsætter Henrik Søe. 

Scanaviation, der har 40-

.,,,,, 

Zeuthen og KZ 1 
Som nævnt i sidste nummer 
af FLYV var der ved årets KZ 
Rally arrangeret et møde 
mellem K.G. Zeuthen og det 
første fly, han konstruerede 
sammen med Viggo Kramme 
(ganske vist som replika). 

Vi kan nu bringe et billede 
fra dette møde. 

(Foto: Herluf Rasmussen) 

års jubilæum til januar, er 
Nordens største stempel
motor- og propelværksted. 
Inden for det sidste år har 
firmaet udover en godken
delse fra det ægyptiske luft
fartsministerium også fået 
CAA-godkendelse (fra det 
britiske Civil Aviation Autho
rity), således at man nu også 
kan foretage hovedeftersyn 
og reparation i de lande, der 
kræver en sådan. 

Den ægyptiske godken
delse har allerede givet ar
bejde i form af motor- og 
propeleftersyn, men Henrik 
Søe mener, at det formo
dentlig kun er starten på en 
ekspansion ind på det afri
kanske marked. 

Nordens største 
flyveblad I I • ' \ I ~, _,;, 

I J I I 

Nytt. Det har nu i tidens ånd fået 
masser af farvebilleder, men antal
let af numre er dalet til 5 om året (å 
32 sider, ingen annoncer). 
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Selv om FLYV er Nordens ældste 
flyveblad, er det ikke det største. Det 
er det svenske Flygvapen Nytt, som i 
år er fyldt 50 år. 

Det begyndte i 1939 som et du
plikeret meddelelsesblad, »Under
rattelser från flygstaben (Ufs)«, ho
vedsagelig med oversatte artikler 
fra udenlandske blade- og der kom 
40-50 numre om året! 

Midt i 40'erne ændrede det navn 
til »Underrattelser från flygledelsen 
(Ufl~<, og der kom billeder, mere 
svensk stof og bedre tryk, men fre
kvensen dalede til 12 numre om 
året. 

Den sidste Ufl kom i juni 1960, og 
siden har bladet heddet Flygvapen-

, , .. . .,, . I ~ 
I ;' , - r, I 

" ' ,. . ,.,,. 

Flygvapenmuseum 
Malmen ,im-1; 

Men oplaget er steget-på 25 årer 
det vokset fra ca. 6.000 til 37.000! -
for i modsætning til vort Flyvevåben
Nyt er Flygvapennytt ikke et internt 
blad. Antallet af »eksterne« læsere 
er voksende, også i udlandet, for der 
er mange fremragende billeder -
også af russiske fly, fotograferet af 
det svenske incidensberedskab. 

Og så er det billigt.Abonnements
prisen for 1989 er kun 35 sv. kr. 
(postgironummer 31 69 97-6) og 
adressen er 

Flygvapen N ytt 
Flygstaben/1 nfo 
Box 80004 
S-104 50 Stockholm 
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Engine Workshop 
Bohnstedt-Petersen Aviation 
is authorized Major Service 
Center for Garrett Eng ines. 

As an authorized Major 
Service Center we perform hot 
section and gearbox inspec
tion, modifications, repair and 
maintenance no matter 
where your aircraft may be. 

We con remove your 
engine anywhere in the world 
and bring it to our modern 
engine workshop for repair 
- or you con remove it yourself 
and ship it to us! You con also 
choose simply to land on our 
own airfield forengine repair: 

Atthe Bohnstedt-Petersen 
Aviation Engine Workshop 

we also perform fuel nozzle 
tests, Lebow test, recom
pensation and dynamic ba
lancing of propellers. 

Bohnstedt-Petersen Aviation as 
Grønholt Flyveplads · 3480 Fredensborg · Phone 02 28 11 70 · Telefax 02 28 11 89 · Telex 40043 EKGH 



Air Columbus 
Nu har også Madeira fået sit 
eget charterselskab, Air Co
lumbus, oprettet med støtte 
af Sterling Airways, der har 
en tredjedel af aktiekapita
len. 

Efter planen skal Air Co
lumbus'første fly holde klar i 
Funchal på Madeira den 27. 
september og gå i trafik den 
1. oktober. Det bliver Ster
lings Valsan-Boeing 727-
200RE OY-SAS, som Air Co
lumbus har lejet til udgan
gen af marts næste år. I marts 
og april 1990 får Air Colum
bus sine egne fly, to Boeing 
727, også de ombygget til 
Valsan-standard. 

De større eftersyn skal fo
retages af Sterling, og flere 
af de ledende medarbejdere i 

Flest flyvetimer 
Hvem i verden har flest flyve
timer? Chuck Yeager? En 
luftkaptajn? En astronaut? 
Ingen af den kategori , men 
en almenflyver! 

Fra og med den 23. jun i er 
det korrekte svar Ed Long, 
en selvudslettende 73-årig 
pilot fra Montgomery, Ala
bama, for da han landede i 
sin Piper PA-18 Super Cub 
Model 1975, havde han flø
jet 52.930 timer. Han passe
rede dermed de 52.929:40 
timer, som Max Conrad ifølge 
Guiness rekordbog fløj fra 
1928 til 197 4. 

Ed Long, der lærte at flyve 
i midten af trediverne og gik 
solo på en Piper E-2 Cub, 
har det meste af sit pilotliv 
arbejdet for Montgomery 
Aviation. Han har i løbet af 
de sidste 30 år logget ca. 
32.000 timer på Super Cub, 
så Stuart Miller, ejeren af 
Piper Aircraft Corporation , 
der har fremstillet Super Cub i 
40 år, var mødt op for at 
gratulere med rekorden. 

Ed Long flyver nu gennem
snitligt 8 timer om dagen 
ved afpatruljering af kraft
linier i det sydlige Alabama. 

Flere kanaler 
Fra 2. januar lægges der 
1.000 MHztildenøvregrænse 
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Air Columbus kommer også 
fra Sterling. Rofaat Morsi , 
Sterlings hidtidige kontrakt
chef, er således »presidente«, 
flyvechef er Claes Helgstrand, 
hidtil instruktørkaptajn på 
Boeing 727; teknisk chef er 
chefinstruktør for Sterlings 
Caravelle - mekanikere Knud 
Kanstrup Pedersen; Lene 
Schultz er servicechef, og 
leder af Operations er den 
tidligere Sterling medarbej
der Henrik Storm. Lovgivnin
gen i Portugal forlanger i 
øvrigt, at 90 % af de ansatte 
skal være portugisere . 

De første kontrakter med 
engelske og italienske tur
operatører er i hus. Vi har i 
øjeblikket et trafikprogram 
på op mod 80 timer om ugen, 
hvilket er absolut tilfreds
stillende, siger Rifaat Mor
si. 

Ventus CM 
Produktionen af Ventus CM 
er nu ved at gå i gang hos 
Schempp-Hirth i Kirchheim/ 
Teck. Serieudgaven får en 
lidt kraftigere motor end pro
totypen. 

for luftfartens VH F kommu
nikationsbånd, og det vil da 
strække sig fra 117.975 til 
137.000 MHz. 

Med den nuværende stan
dardadskillelse på 25 MHz 
giver dette mulighed for 40 
nye kanaler. I ICAO's euro
pæiske region er det beslut
tet, at disse i første omgang 
skal bruges til at lette kanal
problemet ved at tildele de 
første 32 (136.025-136.775 
MHz) til nationale og inter
nationale ATC formål, mens 
»Top otte«-kanalerne (136.8265-
136.975) skal bruges til In-

Air Columbus skal flyve 
modsat de europæiske char
terselskaber, nemlig med af
gang fra Madeira om morge
nen og tilbagekomst sidst 
på eftermiddagen. På den 
måde undgår man de så
kaldte ATC-forsinkelser,som 
opstår, når de mange char
terfly om morgenen flyver fra 
Nordeuropa til Sydeuropa 
og den modsatte vej sidst 
på eftermiddagen. 

I år regner Air Columbus 
med at befordre 16.000 pas
sagerer, men målet er op 
mod 120.000 i 1990 og 
250.000 i 1991 . Selskabet 
satser ikke blot på at flyve 
europæere til Madeira, men 
vil også prøve på at få por
tugisere til at tage på char
terferie i udlandet, fx. De Ca
nariske Øer, London, Paris 
eller Grækenland. 

Mogens Hansen, Nord
sjællands Flyveklub får sin 
Ventus i foråret 1 990 - så 
betids, at han kan deltage 
med den i VM i motorsvæve
flyvning i Frankrig. 

ternational Operational Con
trol (OPC). 

Selv om ikke alle lande 
straks tager de nye kanaler i 
brug (i United Kingdom sker 
det således først i januar 
1991 ), må det tilrådes fly
ejerne snarest muligt at sikre 
sig, at deres fly er udstyret ti l 
at gøre brug af det nye fre
kvensområde. Ellers risike
rer de at måtte afstå fra at 
kunne beflyve visse områ
der på grund af manglende 
evne til at kommunikere med 
de relevante lufttrafiktIenes
ter. 

I øvrigt 

Northrop B-2 (Stealth Bom
ber) fløJ førstegang den 17.juli 
Ira Palmdale uden for Los An
geles til Edwards Air Force 
Base. 

Aeroflot har søgt om opta
gelse i IATA. Selskabet ope
rerer over 3.000 fly og befor
drede 126 mio. passagerer i 
1988. 

MUK Air vil til efteråret åbne 
en rute Ålborg-Odense-London 
med F.27. Der planlægges tre 
ugentlige dobbelture og sat
ses på, at rejsearrangører vil 
bruge ruten til charterrejser til 
England. 

Mogens Anker er udnævnt 
til flyvechef i Maersk Air. 

Volvo Flygmotor er blevet ri
s1kodelende partner i Garret 
TPF351 -20 programmet (med 
5,6 %). Motoren er en fritur
binemotor på 2.000 hk, der 
bl.a. skal bruges i det brasi
liansk-argentinske 19-sædede 
regionalfly CBA-123. Volvo 
skal fremstille forbrændings
kamrene til motoren. 

Ind/an Airlines's første Airbus 
A320 (af 31) forlod fabrikken 
den 26. Juni. Det er den første 
A320 med fire hjul på hoved
understelsbenene. 

SAS har hos en japansk bank
gruppe og et Japansk forsik
ringsselskab optaget en kre
dit på 4.206 mio. Yen (ca. 220 
mio. kr.) med en løbetid på 7 år 
og en rente, svarende til den 
langfristede japanske, p.t. 6,0 %. 

F-16B nr. ET-612, der blev 
stærkt beskad iget på FSN 
Skrydstrup den 18. april af en 
førerløs mobilkran, vil blive re
pareret på Hovedværksted Ål
borg. Kranen anvendtes ved 
shelterbyggeri , og det bliver 
entreprenørens forsikringssel
skab, der skal, betale repara
tionen. 

En Boeing B-17 »Flyvende 
Fæstning«, en af kun 12 luft· 
dygtige i hele verden, hava
rerede den 25. juli på Binbrook 
flyvepladsen I England under 
optagelser af en film om An
den Verdenskrig. 
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Saab 3408 
typegodkendt 
Den 3. juli blev Saab 3408 
typegodkendt af Luftfarts
verket på basis af en ind
stilling vedtaget samme dag 
af styregruppen for JAA, de 
europæiske Joint Aviation 
Authorities på et møde i Am
sterdam. Typegodkendelse 
i 10 andre europæiske lande 
er nært forestående. 

Saab 3408 er det første 
fly, der er blevet certificeret 
efter den Future Airworthi
ness Procedure, der blev ved
taget på et møde den 19. 
juni 1987 af repræsentan
ter for luftfartsmyndighederne 
i Belgien, Danmark, Finland, 
Frankrig, Holland, Schweiz, 
Sverige, Tyskland, United 
Kingdom og Østrig . Den in
debærer, at et certificerings
hold fra JAA har fløjet og 

Radarkontrol
tjeneste i Roskilde 
Af Statens Luftfartsvæsens 
aktivitetsplan 1989-94 frem
gå, at etablering af CATCAS
track i Roskilde er budget
lagt til 500.000 kr. i 1990. 

Dette beskedne beløb har 
fået AOPA's sekretær Torben 
Vig til at studse, og under 
henvisning til almenflyvnin
gens store interesse i dette 
projekt har han bedt SLVom 
en redegørelse for dets sta
tus, idet han mener, at man 
for det afsatte beløb næppe 
kan få meget mere end en 
forundersøgelse. 

SLV oplyser, at der til er
statning for den langtræk
kende radar i Kastrup skal 
afskaffes en ny monopulse 
long range radar (LA R). Den 
bliver imidlertid ikke opstil
let i Kastrup, men i Roskilde 
lufthavn, som derved får mu
lighed for radarkontroltje-
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inspiceret flyet, og uden den 
vi I le det have været nødven
digt med en langsommelig 
certificeringsprocedure i hvert 
enkelt land. 

FAA har deltaget parallelt 
hermed, og typegodkendelse 
i USA forventes sidst på som
meren. 

Certificeringsprogrammet 
omfattede 295 prøveflyvnin
ger på 465 timer, og der blev 
udarbejdet over 100 rappor
ter for at dokumentere over
ensstemmelse med luftdyg
tighedskravene. Prøverne 
blev udført med byggenum
mer 160. 

Saab 3408 har stærkere 
motorer (1870 hk General 
Electric CT?-98) og lidt hø
jere fuldvægt (12.930 kg) end 
den hidtidige version Saab 
340A. Den første seriebyg
gede 3408 vil blive leveret i 
september til det schwei
ziske Crossair. 

neste, idet der skal ske over
førsel af track data (primær/ 
sekundær) fra den nye LRR 
til et Very High Resolution 
Display i tårnet i Roskilde. 
De overførte data vil blive 
filtreret, så kun tracks, der 
befinder sig inden for Ros
kildes område, bliver vist på 
skærmen. 

Roskilde-radaren er plan
lagt til operationel ibrugtag
ning primo 1991, men alle
rede ultimo 1990 vil det blive 
muligt at udføre radarkon
troltjeneste i Roskilde. Med 
henblik på en smidigere tra
fikafvikling i Roskilde vil SLV 
fremskynde opstil lingen af 
det nævnte radar display i 
Roskilde og midlertidigt 
overføretrack data til det fra 
Kastrup TAR (Terminal Ap
proach Radar), indtil den nye 
LRR er i drift. 

Dette er forklaringen på 
den beskedne investering i 
1990. De totale udgifter til 
den nye LRR er budgetteret 
til 60,3 mio. kr. 

300 
INTERNATIONELLA 
FORETAG INOM 
FLYG BRANSCH EN 

HÅLSAR DIG VÅLKOMMEN TILL 

SKANDINAVIENS STORSTA 
CIVILA OCH MILITÅRA 

• • 

FLYGMASSA 
SCANDINAVIAN AVIATION EXHIBITION 

LINKOPINGS FLYGPLATS 
5-8 OKTOBER 1989 

FACKDAGAR 5-6 OKTOBER 
300 foretag på 10.000 m 2 utstållningsyta informerar 
och demonstrerar sina produkter och tjånster både 
på marken och i luften, seminarier, årsmoten m.m. 

PUBLIKDAGAR 7-8 OKTOBER 
Val kommen till två intressanta och spånnande dagar 
med jåtteutstållning och hisnande 

FLYGUPPVISNINGAR, FLYGSHOW m.m. 
Arrangorer: Swedfair, Luftfartsverket, HFR (Helikopter
foretagens Riksforbund), TFR (Trafikflygforetagens 
Riksforbund), Saab-Scania, Saab Flygdivisionen, FFV 
Aerotech och Linkopings Kommun. 

INFORMATION SW ED FA I R ~gf~å
0
Bo,lange 

Tel 0243·830 90 

FACKBESOKARE KAN HÅR BESTÅLLA 

___ si seminarieprogram. _ __ si bil jetter. 

Foretag ________________ _ 

Namn ________________ _ 

Adress _ 

Tel _______ (sand kupongen 1111 ovanstående adress) 
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En verden til forskel 
5 centimeters ekstra albuerum ved hver vinduesplads. Det er 
blot en af de små forbedringe½ der gør den store forskel for 
passagererne i den nye MD-11. 

Da vi designede kabinen på MD-11, koncentrerede vi os 
hele tiden om de ting, der tæller på en 14 timers flyrejse: 
Plads til benene. Plads til albuerne. Plads i al almindelighed. 
Og komfort i særdeleshed. 

Det er derfo½ MD-11 har 50% mere plads til håndbagage. 
Ekstra underholdnings-facilitete½ fx. i form af et avanceret lydanlæg. 

Zone-opdelt aircondition. Forbedret udsyn gennem større vinduer 
En virkelig støjsvag kabine. Samt flere andre exclusive detalje½ der til
sammen giver et behageligt fly Og behagelige passagerer 

På 14 timer er der en verden til forskel! 

NICDONNELLDOUGLAS 



NAVNE 

70år: 

General 
K. Jørgensen 
General Knud Jørgensen , 
der fylder 70 år den 22. sep
tember, kom som ung pre
mierløjtnant i Hæren i 1946 
på den militære flyveskoles 
første hold efter Anden Ver
denskrig, og siden da har 
han været flyver. 

I 1951 blev han chef for 
den første F-84 Thunderjet 
eskadrille (725), og siden 
har han været operations
officer på Karup, chef for 
FSN Skrydstrup og for 0-
afdelingen ved Flyverstaben 
og gjort tjeneste ved NATO's 
Nordregion og i Baltap. 

I 1970 blev han stabschef 
hos chefen for Flyvevåbnet 
og i 1972 chef for forsvars
staben, hvorefter han fra 
1977 til 1984 var forsvars
chef. 

»Kong Knud« har også fået 
tid til organisationsarbejde. 
I 35 år var han medlem af 
Danske Flyveres bestyrelse, 
fra 1971 til 1986 som for
mand. 

Som nyudnævnt flyver
stabschef blev han i 1970 
udpeget til at repræsentere 
Flyvevåbnet i Flyvehistorisk 
Fællesudvalg, der blev op
rettet på initiativ af KDA og 
Flyvehistorisk Forening, og 
det har i meget høj grad 
præget hans tilværelse si
den. Han valgtes til formand 
for udvalget, der ganske vist 
blev ophævet allerede i 1973 
med den formelle stiftelse af 
Danmarks Flyvemuseum, 
men han har siden beklædt 
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den til tider meget byrde
fulde post som formand for 
museets repræsentantskab 
og bestyrelse. 

60år: 

Kaptajn 
Jørgen Suurballe 
Den 21 . september bliver Jør
gen Suurballe 60 år og må 
derfor med udgangen af må
neden holde op som kap
tajn i Sterling Airways, hvor 
han netop har fejret sit 25 
års jubilæum. 

Suurballe, der har logget 
over 27.000 flyvet imer, be
gyndte i Flyvevåbnet, hvor 
han i syv år fløj Catalina og 
C-47 i ESK 721 . Derefter var 
han i Swissair et par år som 
Caravelle pilot, indtil han i 
1964 kom til Sterling, hvor 
han har beklædt posterne 
som chefpilot og chef for 
uddannelsen af nye piloter. 

Han er også flyvechef hos 
Sterlings samarbejdspartner 
Business Flight og testpilot, 
når Sterlings fly har været til 
de store eftersyn, og disse 
job fortsætter han med. 

Pensionering: 

Lufthavnschef 
Erling Edsbo 
Erling Edsbo, der snart fyl
der 65, er afgået med pen
sion fra sin post som cheffor 
Ålborg Lufthavn . Han be
gyndte sin luftfartskarriere i 
1945, da han blev ansat i 
havneadministrationen i Ka
strup og var i en årrække 
leder af havnekontoret, ind
til han i 1970 blev lufthavns
chef i Ålborg. 

Funktion: 

Henning 
Christensen 
Mens Ib Skjøth har orlov, 
fungerer luftfartsinspektør 
Henning Christensen som 

sekretariatschef i Luftfarts
tilsynet. Han er 41 år og ud
dannet som flyveleder i SLV, 
men arbejdede derpå nogle 
år i udlandet. 

I 1985 genindtrådte han i 
SLV, nu på den administra
tive linje i Luftfartstilsynet, 
hvor han de to sidste år har 
været leder af certifikatafde
lingens sekretariat. 

Udnævnelse: 

Lufthavnschef 
William Bluhme 
Den nye lufthavnschef i Ål
borg, den 43-årige William 
Bluhme er hentet fra erhvervs
livet, idet han kommer fra 
stillingen som Statoils di
striktschef for Nordjylland. 
Han har dog en vis luftfarts
baggrund, idet han i 1960'eme 
var tre år på SAS's hoved
kontor, afdelingen for intern 
trafikafregning . Siden har 
han været ansat i Dansk Esso/ 
Statoil, dels ved hovedkon
toret i Stockholm, dels i Jyl
land. 

Ny stilling: 

Michael Hansen 
Michael Hansen, blandtven
ner »Parts Hansen«, er ble
vet ansat som indkøber/sæl-

ger i Scanaviation. Øgenav
net har han fået på grund af 
sin evne til altid at kunne 
skaffe de mest besynderlige 
parts hurtigt og billigt. 

Trods sin unge alder-han 
er kun 24 år - har han en 
solid brancheerfaring. Han 
begyndte i 1983 hos Bohn
stedt-Petersen Aviation, var 
derefter hos Amaflyg/Nor
ving i Goteborg, men vendte 
i 1987 tilbage til Danmark 
for at arbejde for Business 
Aviation - og herfra hentede 
Scanaviation ham. 

Dødsfald: 

Driftschef 
Per Kirkensgaard 
FLYV har fra fungerende di
rektør for Københavns Luft
fartsvæsen S. P. Thorning 
modtaget mindeord om drifts
chef Per Kirkensgaard, der 
døde den 8. juli. 

Per Kirkensgaard indledte 
sin karriere inden for luftfar
ten allerede på sin 16 års 
fødselsdag, den 1. maj 194 7, 
da han blev trafikelev i Aal
borg Lufthavn. I 1966 flyt
tede han til Københavns Luft
havn, hvor han blev drifts
chef i 1983. 

Ikke mindst i perioden som 
driftschef har Per Kirkens
gaard været med til at præge 
Københavns Lufthavns store 
udvikling i retning af at blive 
en af verdens bedste luft
havne. Også internationalt 
har hans faglige dygtighed 
høstet megen anerkendelse, 
og i mange år deltog han i 
det internationale lufthavns
samarbejde. 

Per Kirkensgaards nord
jyske baggrund fornægtede 
sig aldrig. Han havde stæ
dighed, når lian kæmpede 
for at få gennemført det, han 
troede på, men dog hele 
tiden tilsat en dosis af det 
jyske lune, der sammen med 
den naturlige beskedenhed 
også prægede ham i det 
daglige samarbejde i luft
havnen. 
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Paris '89 
Af B. Aalbæk·Nle/sen 

Når man nu et par måneder 
efter udstillingen ser tilbage 
på årets Pariser Salon, mel· 
der spørgsmålet sig: Hvad 
vi l 89-Salonen mon egentlig 
blive husket for? 

Og samtidig med at svaret 
vi l ligge temmelig ligefor: 
»Den sovjetiske deltagelse«, 
melder der sig også en klar 
fornemmelse af, at netop den 
massive deltagelse fra Øst 
stod i helt åbenbar kontrast 
til mangelen fra Vest på ny
heder - ja, for så vidt på del
tagelse i det hele taget - på 
to af luftfartens væsentlige 
områder: De store trafikfly 
og hele det omfattende mili
tære. 

Udstillingens eneste virke
lige militære debutant fra 
Vest var rent faktisk 25 år 
gammel. Det var det ame
rikanske flyvevåbens SR71 
Blackbird, som man benyt
tede lejligheden til at vise 
frem for en større offentlig
hed, inden den nu forsvin
der helt ud af billedet, efter 
at det er besluttet at udfase 
den med udgangen af dette 
år. 

Men en lille analyse af for
hold og vilkår for fabrikkerne 
og på markedet giver nok i 
hvert fald en del af forkla
ringen på udstillingens skæve 
øst-Vest balance. 

Hvad de store trafikfly an
går, har Vestens fabrikker 
mere end nok at gøre med at 
følge trop med efterspørgs
len. De nærmeste års pro
duktion er allerede solgt, og 
først, når Le Bourget slår 
sine porte op for 1991 -ud· 
stillingen, vil de typer, der 
skal afløse, hvad der i dag 
glider ud fra samlelinierne, 
være klar til præsentation 
og salg. Det vil være fly som 
Airbus A.330 og McDonnell 
Douglas MD.11 og meget 
sandsynligt fly med de nye 
propfan-motorer. 
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Og på det militære om
råde har producenterne al
lerede solgt alt - eller i hvert 
fald næsten alt - hvad de 
kan gøre sig håb om at få 
afsat, af de typer og versio
ner, der i dag er i produktion 
i de vestlige lande. Man 
kunne næsten få det indtryk, 
at det nærmest var for skams 
skyld, at man trods alt havde 
bragt en F-16 og en F-18 til 
Paris. Og naturligvis præ
senterede værtsnationen 
næsten alt, hvad man kunne 
finde i gemmerne - også 
derfra var det særdeles småt 
med nyhederne. 

Om to år vil man vide mere 
om Frankrigs Rafale - og 

-
ikke mindst, om den nogen
sinde bliver et salgsemne. 
EFA, European Fighter Air
craft, vil formodentlig være 
et metalfly og ikke kun en 
papirflyver som nu, og de 
amerikanske Advanced Tac
tical Fighter, ATF og Advan
ced Tactical Aircraft, ATA, 
kan ventes præsenteret som 
buddet på næste genera
tions kampfly, ligesom man 
kan forestille sig Sveriges 
JAS 39 Gripen og USAs Agile 
Falcon i åben konkurrence. 

Kun på helikopterområdet 
kunne der i år spores en 
virkelig tanke om at få noget 
solgt, for det er stadig slet 
ikke udelukket, at i hvert fa ld 

Belgien og Storbritannien 
kunne beslutte sig for at an
skaffe AH-64A Apache som 
disse landes kommende 
kamphelikopter, og det er 
en kendt sag, at mange lande 
står med et sammenlagt stort 
antal aldrende S-61 'ere, som 
meget snart skal afløses, og 
det kunne jo blive med 
EH.101, NH .90, Super Puma 
ell~r med WS.70 Black Hawk. 

Eller med Sovjets Mil Mi-
17. 

For i Øst er situationen jo 
en ganske anden. Her har 
man et mægtigt produktions
apparat. Man har et stort 
antal nye typer - militære 
såvel som civile - og vel at 
mærke nu af en standard, 
som kan konkurrere med til
svarende vestlige typer. 

Men man mangler et mar
ked! 

Sådan et får man ikke fra 
dag til dag. Men efter Paris 
'891 igger det klart, at man fra 
Vestens side ikke længere 
kan nøjes med at holde sig 
til denne side af jerntæppet, 
når man skal kigge konkur
renterne i kortene i det store 
og hårde spil om markedet. 

Fra Øst er der kommet 
nogle meldinger,som ingen 
i spil let kan sidde overhø
rige. 

Paris '91 tegner til at blive 
en interessant og spændende 
oplevelse. 

Kampflyene 
Men tilbage til kampflyene 
på dette års udstilling. 

Det er klart, at netop mu
lighederne for at sammen
ligne nogle af de flytyper, 
som man vel stadig må regne 
med i en eventuel væbnet 
konflikt vil mødes som mod-
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standere, gør et nærmere 
studium særlig relevant. 

Su-27 »Flankercc 
Mens nyhedens interesse i 
nogen grad var falmet om
kring MiG-29 »Fulcrum«, al 
den tid at der nu to gange 
her i Vesten havde været 
mulighed for at se nærmere 
på dette fly, så var Sukhois 
Su-27 »Flanker B« hæders
gæsten blandt kampflyene i 
Paris, og det kom da også til 
udtryk allerede ved ankom
sten, hvor de to fly - den 
ensædede og den tosædede 
Su-27UB - blev modtaget, 
som det sig hør og bør foren 
hædersgæst, af en gruppe 
Mirage F-1 fra det franske 
flyvevåben og eskorteret 
standsmæssigt til Le Bour
get. 

Og da de var bugseret ind 
på plads på udstillingsom
rådet, kunne det konstate
res, at Su-27 i forhold til 
M iG-29 absolut er storebror. 
Med en læn_gde på ikke min
dre end 21 ,94 m, og et vin
gefang på 14,7 m og en 
forkrop kraft ig nok til at 
rumme en radarantenne med 
en d iameter på ikke under 
1.20 m kommer den egent
lig b landt de vestlige typer 
nærmere på F-14 Tomcat end 
på den lidt mindre F-15 Eagle, 
som den imidlertid oftest sam
menlignes med. 

Denne kraftige antenne for
midler signalerne fra og til 
en pulse-doppler radar med 
look-down/shoot-down ka
pacitet, og som arbejder i 
forbindelse med det infra
røde søge- og følgeudstyr, 
som er placeret lige foran 
frontruden, og begge disse 
sensorer leverer informatio
ner til pilotens hjelmmonte
rede sigte. 

I den ensædede udgave 
byder Su-27 piloten på et 
betydeligt bedre udsyn fra 
det hævede zero-zero kata
pultsæde, end det er tilfæl
det fra MiG-29'erens væsent
ligt lavere canopy, og dette 
forhold til MiG-29. Men hvor 
MiG'en styres ved hjælp af 
usædvanlig kort start- og lan
dingsstrækning på hhv.500 
cm over det forreste, men 
dertil kommer, at piloten i 
det bageste sæde kan an
vende en slags periskop un
der landing. 

SEP.89 

Det er vel ikke helt korrekt 
at tale om Su-27 som tilhø
rende en ny generation i 
forhold til MiG-29. Men hvor 
MiG'en styres ved hjælp af 
et konventionelt mekanisk 
system, har Su-27 fået en 
flere kanals fly-by-wire sty
ring - i øvrigt som den første 
sovjetiske jager. Det er nok 
ikke mindst dette system, 
der giver flyet, som i sin funk
tion er en decideret lang
distance interceptor, ganske 
fremragende egenskaber 
også i nærkamp, hvilket blev 
tydeligt demonstreret under 
opvisningerne i Paris. 

Med en normal startvægt 
på 22.000 kg og en maksi
mal på 30.000 kg giver de to 
Lyulka A 1-31 F turbofanmo
torers samlede tryk på 25.000 
kg et tryk/Vægt forhold, der 
beregnes til 1,1, og indta
gene hævdes i deres form at 
være fuldt effektive under 
alle indfaldsvinkler og helt 
op til flyets maksimale has
tighed på Mach 2,35. 

Den normale rækkevidde 
opgives at være »omkring 
4.000 km«, og operations
højden er over 18.000 m 
(59.055 It). Su-27 har en 
usædvanlig kort start- og lan
dingsstrækning på hhv. 500 
og 600 m, og landingshas
tigheden opgives at være så 
relativt lav som 240-280 km/ 
t. -

Chefkonstruktør Mikhail P. 
Simonov fra Sukhoi konstruk
tions-bureauet kunne i øv
rigt i Paris fortælle, at der er 
gode fremtidsmuligheder i 
Su-27. »Glem ikke«, sagde 
han, »at Su-2 7 er et forholds
vis gammelt fly uden brug af 
komposit og med et helt tra
ditionelt cockpit. Ved næste 
Pariser Salon er jeg sikker 
på, at vi kan vise, hvordan 
vores cockpit-teknologi af i 
dag i virkeligheden er«. 

Og så blev der vist en film 
med »Type 1024«, en tydelig 
videreudvikling af Su-27 med 
canard forvinger. Mulighe
den for anvendelse fra han
garskibe blev antydet, da 
man så den udstyret med 
fangkrog og startende fra 
en skihop-udstyret startbane. 

Men at det til tider kan 
være lidt svært at være enige 
om, hvordan fremtiden vil 
blive også for Su-27's ved
kommende, kom til udtryk, 
når den engelsksprogede 
opvisningskommentator Ba
sil Wright oplyste, at »Su-27 
kan medføre mere end 13.000 
Ib bomber under missioner 
med angreb på jordmål«. Et 
par dage før svarede vice
designchefen i Sukhoi kon
struktions-bureauet, da han 
fik stillet et spørgsmål om 
bomber på Su-27: »Bomber? 
Det har aldrig været aktuelt. 
Flyvevåbnet bad os om at 
konstruere Su-27 udeluk
kende som en ane-mission 
interceptorcc. 

Det leder uvilkårligt tan
ken hen på F-15, der blev 
konstrueret som en et hun
drede procent jager under 
det erklærede slogan »Nota 
pound for air-to-ground!« I 
dag står man så også med 
F-15E, der er effektiv i flere 
forskellige roller - og blandt 
dem ikke mindst luft-til-jord. 

Det kan imidlertid meget 
vel være, at præsentationen 
af Su-27 også som et effek
tivt bombefly skyldes Suk
hois markedsføringsfolk - et 
ganske nyt begreb, som 
pludselig har udviklet sig i 
Sovjetunionen - som vel ikke 
helt uden grund forestiller 
sig, at Su-27 vil kunne sæl
ges bedre som et »kan det 
hele«-fly. 

Se i øvrigt tekst, billeder 
og treplanstegning på mo
delsiderne bag i bladet. 

Su-25 »Frogfootcc 
Et andet Sukhoi-fly, som ikke 
tidligere har været set her i 
Vesten, og som i Paris blev 
præsenteret - ligesom de to 
jagerfly- både i en en- og en 
tosædet udgave, er Su-25 
»Frogfoot«, der ligesom den 
amerikanske A-1 O Thunder
bolt 11 er et fly, der er kon
strueret udelukkende til an
greb mod jordmål. 

Su-25 anvendes i stort tal i 
flere af Warszawa-pagt lan
dene, og det er vel især ble
vet kendt fra den anven
delse, der er blevet gjort af 
det under de hårde kampe i 
Afghanistan, hvor der er ble
vet opnået en stor kamper
faring med flyet. 

Ved konstruktionen af Su-
25 er der gjort meget for at 
gøre flyet modstandsdygtigt 
over for træffere fra jorden 
såvel som fra luften. Om
kring cockpittet er der så
ledes opbygget en kraftig 
pansring af titanium, og ru
derne er af skudsikkert glas. 
Også de øvrige vita le dele af 
flyet som motorerne og brænd
stoftankene er beskyttet af 
panser, og disse foranstalt
ninger for at gøre flyet så 
overlevelsesdygtigt som mu
ligt udgør ikke mindre end 
7,5 % af den samlede start
vægt. Denne opgives i øv
rigt til 14.600 kg - hvoraf de 
1.400 kg kan være våben
last - og med en maksimal 
tilladelig vægt på 17.600 kg, 
heraf 4.400 kg våbenlast -
en mængde, der gennem 
forskellige modifikationer er 
planlagt øget til 6.400 kg . 

Su-25 har fem våbensta
tioner under hver vinge og 
hver for sig med en kapacitet 
på 500 kg bomber, missiler, 
pods med udstyrede raketter 
eller med 23 mm kanoner 
med 260 granater eller anden 
last. Dertil kommer den ind
byggede bevæbning bestå
ende af en dobbeltløbet 30 
mm kanon med 250 grana
ter i venstre side af forkrop
pen. Hvis det skønnes nød
vendigt, kan dj:lr også med
føres infrarødt styrede luft
til-luft missiler til forsvar mod 
andre fly. 

I næsen findes en laser
afstandsmåler og laser-be
lyser, der fungerer sammen 
med laserstyrede missiler. 

Helt ude i vingetipperne 
findes pods, der ikke er dele -11 



af flyets våbensystemer, men 
som derimod indeholder 
meget kraftige luftbremser. 
Og i en udbygning i halen 
findes dispensere for chaff 
og flares foruden to kors
formede landings-bremse
skærme. 

Su-25 er udstyret med to 
Tumansky R-195 turbojet
motorer hver på 4.500 kg 
tryk og uden efterbrænder. 
Disse motorer giver flyet eh 
maksimal hastighed i lav 
højde på 526 kis (975 km/I). 
hvilket er en bemærkelses
værdig høj hastighed, når 
man tager i betragtning, at 
der samtidig er tale om et fly 
beregnet til at operere fra 
fremskudte, dårligt forberedte 
pladser, hvor der bl.a. takket 
være det kraftige understel 
med lavtryksdæk kan star
tes og landes på ca. 600 
meter. Under operationer fra 
sådanne fremskudte plad
ser kan Su-25 i øvrigt med
føre sit eget luftmobile in
tegrerede vedligeholdelses
system. 

Den tosædede Su-25UB 
er - bortset fra cockpitind
retningen - i det store og 
hele identisk med den en
sædede, og er fremstillet i et 
betydeligt antal til træning 
både af våbenaflevering og 
ved selve overgangen til ope
rationel flyvning, og den er 
desuden udstyret med fang
krog under agterkroppen til 
brug ved ultra-korte landin
ger og på flådens flyveba
ser under træning af opera
tioner fra hangarskibe. 

Det tosædede fly, der blev 
vist i Paris, var en version 
med betegnelsen Su-25UT, 
som adskiller sig fra UB-ud
gaven bl.a. ved at mangle 
denne fangkrog. 

Mi-28 »Havoc«. 
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I øvrigt har både den en
sædede og de tosædede 
udgaver af Su-25 de samme 
dimensioner, nemlig en 
længde på 15,55 m og et 
vingefang på 14,36 m. Den 
maksimale rækkevidde med 
4.400 kg våbenlast er 404 
NM (7 48 km) ved havover
fladen og 675 NM (1.250 
km) i højden. Tjenestehøj
den er 23.000 fl., og den 
maksimale operationelle last
faktor er 6,5 g. 

Det blev i øvrigt oplyst, at 
Su-25 betragtes som det mest 
pålidelige blandt de fly, der 
er i tjeneste ved det sov
jetiske luftvåben. 

Mi-28 »Havoc« 
Det nyeste af de sovjetiske 
luftfartøjer i Paris var Mil Mi-
28 »Havoc« kamphelikopte
ren, som, hvad anvendelse 
og indretning angår, må si
destilles med den amerikan
ske AH -64 Apache. 

Selv om Mi-28 var i luften 
første gang allerede i 1982, 
regnes den først nu for at 
være færdigudviklet og klar 
til i løbet af kort tid at gå i 

-

masseproduktion, dels til 
Sovjets egne væbnede styr
ker, og dels til eksport, hvor 
man især regner med, at der 
vil være et marked I de så
kaldte Tredje Verdens lande. 

Med en hovedrotordiame
ter på 17,2 meter og en start
vægt på 10.400 kg er Mi-28 
dog en smule større end 
AH-64. Men en længde på 
selve skroget på 16,85 me
ter svarer den da også i stør
relse ti I dens forgænger, Mi-
24 Hind,men Mi-25harikke 
som Mi-24 en kabine til 
transport af soldater - hvil
ket dog tilsyneladende for
holdsvis let ville kunne ind
rettes. 

Som forgængeren er Mi-
25 udstyret med to turbo
shaftmotorer hver på 2.000 
shp. De er skuldermonteret i 
udvendige naceller med kon
ventionelle indtag, men med 
et usædvanligt udstødnings
arrangement. På siden af 
motornacellernes bageste 
del er der en slags ekstra 
indtag, hvorfra luften blan
des med og køler udstød
ningen, der drejes bagud, 
nedad i en vinkel på ca. 45 

Den tosædede Su-25UT. 
(Foto: J . M. G. Grad1dge) 

grader. Derved opnås dels 
en væsentlig mindskelse af 
den infrarøde stråling fra ud
stødningen, hvilket i bety
delig grad nedsætter risi 
koen for at blive ramt af infra
rødt-søgende missiler, sam
tidig med at det på en gang 
giver både ekstra løft og ek
stra frem d ri fl . 

Såvel den fembladede 
hovedrotor som den 3,84 m 
store firebladede halerotor 
er fremstillet helt i komposit
materialer. 

I cockpittet, der ligesom 
på AH -64 og de senere ud
gaver af Mi-24 Hind er byg
get med kantede flader for 
at mindske afslørende lys
reflekser, sidder piloten i det 
bageste, løftede sæde, og 
våbenoperatøren i det for
reste. Han har til sin rådig
hed et bredt spektrum af 
våbenkombinationer. I det 
hagemonterede tårn sidder 
en 30 mm kanon, der kan 
svinges 220 grader i det vand
rette plan samt 13 grader 
opad og 40 grader nedad. 
På stubvingerne er der fire 
våbenstationer, der kan ud
styres med styrede og usty
rede missiler, kanoner eller 
maskingeværer, og en væ
sentlig del af hele våben
systemet er det næsemon
terede udstyr for natopera
tioner, målsøgning og sigte. 

Det var kun få oplysnin
ger, der var til rådighed i 
Paris m.h.t. Mi-25's præsta
tioner - dog blev det frem
ført, at hover og tjeneste
højde er hhv. 3.500 og 5.800 
meter. Men de demonstra-
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tioner, der blev givet af denne 
opsigtsvækkende helikop
ter i luften, lod ingen i tvivl 
om, at der er tale om en 
særdeles velflyvende ma
skine med meget fine ma
nøvreegenskaber, som for
modentlig endda vil kunne 
forbedres yderligere ved an
vendelse af den noget kraf
tigere motor, som ventes 
monteret i de egentlige pro
duktionseksemplarer. 

Også interessante ting 
fra Vest 
Man kunne måske næsten 
få den opfattelse, at årets 
Pariser Salon var en sovje
tisk udstilling; men det er 
naturligvis helt forkert. 

Også fra de vestlige lande 
var der på det militære om
råde mange interessante de
taljer, selv om det var yderst 
småt med egentlige nye fly. 

Når der lige ses bort fra de 
lette træningsfly, var den 
eneste virkelige vestlige mi
litære debutant som allerede 
nævnt den 25 år gamle SR.71 
Blackbird, som til gengæld 
var et af de mest særpræ
gede og opsigtsvækkende 
fly i de ret få dage, det var på 
udstillingen. 

Med adstadig subsonisk 
fart og i en højde, som man 
vil kalde normal for andre 
fly, var Blackbird'en kom
met fra Mildenhall i Eng
land, hvorfra et par stykker 
stadig opererer under det 
amerikanske flyvevåbens 9th 
Strategic Reconnaissance 
Wing, der har hjembase på 
Beale AFB i Californien. Med 
sig havde det et KC-135O 
tankfly med det specielle 
JP-7 brændstof, som er nød
vendigt til to Prat! & Whitney 
J 58 motorer. 

Men normalt er det en helt 
anden højde, der er opera
tionsområde for SR.71 . Det 
ligger omkring de 25 km 
oppe, og derfra kan flyet med 
dets mange forskellige sen
sorer overskue 260.000 kva
dratkilometer af jordoverfla
den i løbet af en enkelt times 
flyvning. 

Og hvad hastigheden an
går, så ligger den normalt et 
pænt stykke over de 3.000 
km/t. med det resultat, at 
flyets skrog opvarmes til om
kring 600 graders Celsius. 
Ja, det er faktisk sådan, at 
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hvis man affyrede et riffel
projektil, samtidig med at en 
SR.71 startede på en jord
omflyvning, og man forestil
lede sig, at projektilet kunne 
opretholde mundingshastig
heden hele vejen rundt om 
kloden, og at flyet kunne 
klare turen uden at skulle 
sætte hastigheden ned for 
tankning, så ville maskine 
og mænd være fremme ved 
udgangspunktet, ikke min
dre end 30 minutter før pro
jektilet. 

Men det er dyrt at udnytte 
sådanne muligheder. Og i 
dag kan væsentlige dele af 
de opgaver, som SR.71 hid
til har været ene om at kunne 
klare, løses praktisk taget 
lige så godt af de satellitter, 
som alligevel er til rådighed. 

Med udgangen af dette år 
(hvis planen fastholdes) vil 
SR.71 være en del af flyv
ningens historie. Men med 
dens afskedsvisit i Paris vil 
den være levende historie 
for yderligere et stort antal 
tusinder af mennesker. 

Det vil imidlertid endnu 
vare adskillige år, før mange 
andre af de fly, der var med i 
Paris, bliver historie. 

Således blev Harrier præ
senteret i en ny udgave. F-
16 sås bl.a. i de norske far
ver med Penguin-missiler. 
Franskmændene præsente
rede nye versioner af kendte 
typer og gjorde meget for at 
fremhæve Rafales store mu
ligheder. Og fra Kina kom 
den nye F-8II, der er en vi
dereudvikling af den gam
melkendte russiske MiG-21 
Fishbed. 

Dette og en hel del mere 
fra den militære del af ud
stillingen skal vi vende til
bage til i et kommende num
mer. 

Paris: 

General Aviation 
Af Hans Kofoed 

Fra udstillingens civile del 
bringer Hans Kofoed i det 

Seastar i produktion 
Claudius Dornier har af let
forståelige årsager ikke vil
let forpligte sig til at sætte 
amfibieflyet Seastar i pro
duktion, før man var sikker 
på at have udsigt til at sælge 
så mange, at produktionen 
ville være lønsom. 

Og det er man nu, så man 
er i fuld gang med at om
danne de optioner, som er 
den eneste form for bestil
ling på flyet, man hidtil har 
villet modtage, til bindende 
ordrer. Af de 33 optioner 
regner man dog med, at en 
fjerdedel falder fra. 

Produktionen skal foregå 
i Oberpfaffenhofen ved Mun
chen, hvor det oprindelige 
Dornier har en stor fabrik 
med tilhørende flyveplads. 
Men det er ikke Dornier, der 
skal bygge flyet, og det skal 

følgende omtale af nogle af 
de interessante og spæn
dende fly, og også dette vil 
blive fulgt op i følgende 
numre. 

(Foto: J . M. G. Grad1dge) 

heller ikke ske i lokaler, man 
lejer af Dornier. Som led i 
»bodelingen«, da Dornier blev 
solgt til Daimler-Benz, be
holdt man en grund på 
100.000 m2 op til flyveplad
sen, og her opføres en ny 
fabrik på foreløbig 10.000 
m2. 

Man håber på at have tysk 
typegodkendelse inden årets 
udgang og nogenlunde sam
tidig FAA's (til FAR 23, en
kelt pilot, IFR), men erken
der, at kompositstrukturen 
og den usædvanlige motor
placering kan forhale cer
tificeringen. 

De første seriefly (til en 
japansk kunde) ventes afle
veret om godt et års tid, in
den udgangen af 1990. 

60 % af de bestilte fly er til .. 
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offentlige formål, fx. havover
vågning og redningstjeneste. 

Man regner med at pro
ducere 12 fly i 1991, og at 
produktionen vil stige til 25 i 
løbet af 1992, men fabrik
ken har en kapacitet på 32 
fly om året. 

Claudius Dornier Seastar 
GM BH & Co. KG blev opret
tet af Claudius Dornier Ju
nior i 1982, da han var faldet 
for aldersgrænsen i det fir
ma, hans far havde oprettet. 
Der er nu omkring 130 an
satte. 20 % af aktierne ejes 
af Daimler-Benz, resten af 
familien Dornier (stifteren 
selv døde i 1986). 

Den første Seastar, der fløj 

Elegant chilener 
Fornyelsen med hensyn til 
skole- og privatfly kommer 
ikke fra de etablerede fabrik
ker. Piper viste naturligvis 
en Cadet - i øvrigt en, der 
tilhørte den danske forhand
ler Jetair - og Cessna ser 
stadig markedet an (og af
venter måske en ændring af 
produktansvarslovgivningen) 
- der kom i hvert fald ikke 
nogen meddelelse om, at 
man genoptager produk
tionen af lette fly. 

Men der var da nyheder, 
også hvad angår tosædede 
skole- og privatfly. Hoffmann 
var der med sin H-40, som 
nogle af os dog har set i 
Hannover i fjor eller i Fried
richshafen tidligere på året, 
og så var der et meget ele
gant fly, Avion Liviano, fra 

Hoffmann H-40 
(Foto: J . M. G. Gradidge) 
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Dornler Seastar data: 
Spændvidde ....... ... .... . .. .. ... . .. . . .. ... 17,74 m 
Længde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 2, 70 m 
Højde ..... .. . . .... . .. .. .... . . . ........... . ... 4,83 m 
Vingeareal ........ . .... . ......... . .......... . 30,6 m2 
Tornvægt .. . ..... .. . .. ... .. . . ... . ..... .. .... 2.800 kg 
Fuldvægt . .. ....... .... .... • .......... ... ... . 4.600 kg 
Max. rejsehastighed i 10.000 fod .... . ...... 352 km/t 
Økon. rejsehastighed i 10.000 fod .. . ....... 270 km/t 
Stallhastighed ..... . ................... .. .. . 120 km/t 
Max. rækkevidde, 10.000 fod, 450 kg nyttelast. . . . 1 . 760 km 
Startstrækning til 10,7 m ...... .... ... .. ...... . 660 m 
Landingsstrækning fra 15 m . . · ....... . .. . .. . .. 590 m 
T1enestetophøjde . . ... .. .................. 28.200 fod 
Stigehastighed . . . .... . .. . . . . . .. . . .. ... . . .. . . 6,6 m/s 

første gang den 17. august 
1984, havde vinger fra en 

den chilenske flyfabrik Enaer. 
Og splinternyt. Prototypen 

fløj førl,te gang en måneds 
tid, før Salonen åbnede, og 
havde kun en snes timer i 
logbogen, så den blev kun 
vist på jorden. 

Flyet er af komposit, og 

Do 27 for at mindske ud
viklingstiden. 

Enaer har anvendt megen 
tid på at reducere luftmod
standen og at udnytte vinge
profilets laminar flow egen
skaber. Resultatet er blevet 
et fly med absolut nydelige 
præstationer i betragtning 
af, at det har en 116 hk Ly-

Den 24. april 1987 fløj nr. 
2, der havde 100 % kompo
sitstruktur, bredere krop og 
forhøjet fuldvægt. 

Den Seastar, der blev vist i 
Paris, var forseriefly nr. 2, 
der fløj første gang i de
cember i fjor. Den adskiller 
sig fra nr. 1 ved at have lidt 
større kabinevinduer. Kabi
nen var indrettet til 12 pas
sagerer, tre rækker til to plus 
en og en trepersoners sofa 
bagtil. 

Motorinstallationen på se
rieudgaven bliver to Pratt & 
Whitney PT6A-135A med en 
startydelse (hver) på 650 hk. 

Avion Liviano 
(Foto: J . M. G. Gradidge) 

coming 0-235: Maxi mal has
tighed 128 knob (237 km/t), 
stigehastighed 1.072 fod/min. 
(5,5 m/s) og glidetal 1 :13. 

Enaerventer, at flyet bliver 
typegodkendt i 1990. 

Learjet 
- atter med i Paris 
Efter fire års fravær var Lear
jet atter med i Paris og med 
to fly, en C-21 A, den mili
tære version af Model 35A, 
og den nye Model 31 . 

Model 31 har samme krop 
og motorinstallation (to 1 .585 
kp Garret TFE 731-2-2 B tur
bofans) som Model 35N36A, 
men vinger med større spænd
vidde og winglets som på 
Model 28/ 29 Longhorn. 

Endvidere har den, hvad 
Learjet kalder Delta Fins, på 
bagkroppen. Det er knap 3 
m lange flader af aluminium 
og komposit med 65° pil-
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form på forkanten. De giver 
øget retningsstabil itet ved 
alle hastigheder og er mest 
effektive ved lave hastighe
jerog store indfaldsvinkler. 
De deltaformede flader kom
mer da under vingens »køl
vand« og frembringer op
drift i uforstyrret I uft. 

Denne opdrift ved halen 
tvinger næsen nedad og 
umuliggør et stabilt »deep 
stall«, selv med maximalt 
højderorsudslag for løftet 
næse og med tyngdepunktet i 
sin agterste stilling. Det bety
der så igen, at der ikke er 

Paris 
Petits 
Første Pariser Salon 
fandt sted for 80 år siden. 

Der havde rigtig nok året 
før - altså i 1908 - været en 
udstilling af flyvemaskiner, 
men kun som en bi-udstil
ling i forbindelse med det 
andet parisiske automobil 
show. 

Men i 1909 afholdtes den 
første deciderede »Exposi
tion de la Locomotion Aerien
ne« i Grand Palais på Champs
Elysees - dog stadig i for
bindelse med en automobil
udstilling. 

Hovedattraktionen på den
ne udstilling var Louis Ble
riot's Type XI, med hvilken 
han kort forinden - den 25. 
juli 1909 - havde krydset 
Kanalen . 

Det originale fly, der blev 
anvendt ved denne skelsæt-
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Learjet, model 31 data: 
Spændvidde .......... . .... . .. . ... . ........ . 13,36 m 
Længde ... .... ......... . .. .. .. .. .. ... .. .... 14,83 m 
Højde ................. . .. .. .................. 3,73 m 
Vingeareal .. ...... . .. . . .. . ...... .. .. . .. . . .. 265,47 m 
Tornvægt .................. . .. . .... . ... . .... 4.471 kg 
Max. startvægt .. . .. . ..... . ....... . . .. . . ..... 7.031 kg 
Stallhastighed . . . ...... . ............ . ...... . 156 km/t 
Max. stigehastighed ......................... 9,6 m/s 
Startstrækning (balanced field length) . . ..... . . 900 m 

brug for komplicerede meka
nismer til at undgå stall, og 
at man kan udnytte vingens 
opdriftsegenskaber fuldt ud, 

tende begivenhed, findes i 
dag i Conservatoire Natio
nal des Arts et Metiers i selve 
Paris, men en lignende ma
skine kan ses i La Grande 
Galerie på det franske luft
fartsmuseum, der ligger på 
Le Bourget. 

Det lo man meget ad 
Det blev fortalt på Le 8our
get, at det i utrolig grad pinte 
amerikanerne, at russerne 
fuldstændig stjal billedet 
med deres spændende fly 
på udstillingen. 

Situationen blev bragt helt 
ind ti l alvorlig drøftelse i det 
ovale kontor i Det hvide Hus, 
hvor det for alle var aldeles 
klart, at noget måtte der gø
res. 

Det var præsidenten selv, 
der fand t løsningen: Der 
måtte satses højt. Amerikansk 
teknologis høje stade kunne 
ikke demonstreres bedre, 
end ved at lade den nu flyve
klare, usynlige 8-2 spøgel
sesbomber gennemføre sin 
første flyvning som en non
stop tur fra Palmdale Airport 

hvilket mindsker stallhastig
heden og kravene til bane
længde. 

Prototypen til Model 31, 

i Californien til Paris, lade 
den cirkle rundt et par gange 
omkring Eiteltårnet for så at 
vende tilbage til den hjem
lige base. 

Som besluttet så gjort. 
Turen forløb perfekt. 
Men den forventede op

sigt udeblev totalt. Thi man 
havde fuldstændig glemt at 
tage i betragtning, hvad 8-2 
netop er konstrueret til at 
være: USYNLIG! 

MIG-29 besøger Sverige 
En operationel MIG-29 jager
eskadrille fra det sovjetiske 
flyvevåben vil aflægge et 
ugelangt goodwill-besøg i 
Sverige til næste år, oplyste 
det svenske flyvevåbens 
stabschef, generalmajor Bert 
Stenfeldt i Paris. 

Generalen understregede, 
at den sovjetiske eskadrille 
ikke kommer som det sven
ske forsvars gæster, men 
indbudt af de civile kommu
nale myndigheder i en by 
omkring 100 km sydvest for 

en ombygget 35A, fløj første 
gang den 11. maj 1987, og 
blev benyttet til de aerody
namiske prøver, mens det 
første seriefly anvendtes til 
systemprøverne. Der blev i 
fjor afleveret 5 stk. 

Model 31 har en typisk 
rejsehastighed på 400 - 44 7 
knob (7 41-828 km/t.) og med 
standard brændstofbehold
ning (2.320 I) er flyvestræk
ningen ved økonomisk rej
sehastighed 1 .630 nm (3.020 
km) med 4 passagerer og 
reserver til 45 min. 

• 

Stockholm, og flyene vil da 
også ankomme til den civile 
Arlanda lufthavn. 

Man ønsker ikke den sven
ske neutralitet bragt i tvivl i 
forbindelse med besøget. 

For øvrigt fortalte gene
ralen også, at det svenske 
flyvevåben aldrig behøver at 
bruge egne fly som målfly 
ved træning og afprøvning 
af det svenske afvisnings
beredskab, for hvert år må 
man alarmere beredskabet 
gennemsnitligt 530 gange 
for at intercepte fremmede 
militære fly, som truer med 
at overskride de svenske ter
ritorialgrænser. I omkring 
de 500 af disse tilfælde er 
synderne fra et af de vest
lige lande. I mange tilfælde 
er det besætninger, der fris
tes til at korte turen en smule 
af på deres vej hjem fra pa
truljeflyvninger i den østlige 
del af Østersøen. 
»Vi er meget nøjeregnende«, 
fortalte den svenske stabs
chef til pressefolk på Le 
8ourget. »Vi fortæller dem, 
at sådan noget accepterer 
vi ikke, og så sender vi dem 
hjem!« 
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DEBAT Til Flyvevejrtjenestens brugere: 

Af Steen Lund, 
formand for De danske 
Flyvemeteorologer 

Sammenlægning af 
de danske 

Som det sikkert er bekendt, 
har regeringen nedsat en 
arbejdsgruppe, som skal ud
arbejde en plan for sam
menlægning af de danske 
vejrtjenester. Som forudsæt
ning for dette arbejde har 
gruppen, at sammenlægnin
gen skal være fysisk, altså at 
de tre vejrtjenester, Danmarks 
Meteorologiske Institut, For
svarets Vejrtjeneste og Fly
vevejrtjenesten, skal samles i 
en institution et sted i ho
vedstadsområdet. Endvidere 
er gruppen opfordret til at se 
på de forskellige udenland
ske vejrtjenestemodeller, for 
eksempel de andre skandi
naviske, den engelske eller 
franske. 

vejrtjenester 

For Flyvevejrtjenestens bru
gere kan en af konsekven
serne ved en sammenlæg
ning af vejrtjenesterne me
get vel blive, at flyvemeteo
rologerne fjernes fra lufthav
nene, hvilket først og frem
mest får betydning formet
briefingen. Dette vil medføre, 
at brugerne, piloterne, vil blive 
betjent af ikke-meteorologisk 
uddannet personale, som 
blot kan udlevere produk-

terne og altså ikke som nu 
met-briefe. I værste fald kan 
betjeningen af brugerne 
overgå til at blive automa
tisk. Samtidig vil meteoro
logerne ikke længere få før
stehånds rapporter og de
briefinger fra piloterne, hvil
ket er af stor betydning for 
vort arbejde i dag. 

Det vil også bl ive vanske
ligere for brugerne at påvirke 
tingenes tilstand. Man vil ikke 
længere kunne fremsætte 
ønsker og forslag direkte til 
vejrtjenesten , og de små 
daglige unøjagtigheder som 
manglede tafs og actuals 
på ruterne o.s.v. vil blive be
sværlige at rette nu og her. 

På længere sigt vil meteo
rologernes fravær fra luft
havnene betyde, at de ikke 
længere har nogen tilknyt
ning til luftfarten. Dermed vil 
den enkeltes viden om flyv
ning og vejrets betydning 
for flyvningen blive yderst 
begrænset, og han/hun vil 
have vanskeligheder ved at 

Ci?eechcraft for sale: 

Hurry! Out of 4 new Bonanza F33A's - now only 
ane 1989 Bonanza F33A, - IFR - Available! 

skelne mellem uvæsentligt 
og væsentligt, med alt hvad 
dette indebærer for produk
ternes kvalitet og anvende
lighed. Hvor alle flyvevejrtje
nestens produkter i dag 
fremstilles af meteorologer, 
som kun er beskæftiget med 
vejrforudsigelse til luftfarten, 
kan de i fremtiden være la
vet af meteorologer uden di
rekte tilknytning til flyvning. 
For eksempel beskæftiger 
kun Flyvevejrtjenesten sig i 
dag med forudsigelse af sigt
barhed og skyhøjde, overis
ning i skyer, windshear, tur
bulens og så videre. 

Luftfarten vil ej heller, efter 
en sammen lægning af vejr
tjenesterne, have en orga
nisation, hvis eneste opgave 
er at yde luftfarten den bedst 
mulige service på det mete
orologiske område, og som 
derfor løbende ændres med 
flyvningens behov. Igen vil 
dette betyde, at luftfartens 
mulighed for at påvirke Fly
vevejrtjenestens virksomhed, 
vil være begrænset og hæm-

1967 Cessna F 172H - nice in and out -VFR 
sold 1981 Piper PA - 28 - 180, total time 1200 - IFR 
sold 1979 Super King Air F90, new paint & int. 

'i?eechcraft Scandinavia A/S 
Esplanaden 24, I 263 København K 

Phone: + 45 33 11 84 11. Telefax: + 45 33 93 84 I I. Telex: 22905 beech dk 

Beechcrafl Scandinavia AJS er generalagent i Skandinavien for Beech Aircrafl Corporation. 
Vedligeholdelse udfores på Business Flight 's værksteder i Kastrup, Sindal og Roskilde. 
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met af lange kommunika
tionsveje. 

I skrivende stund har ar
bejdsgruppen bedt DM l's 
direktør om at komme med 
sin vurdering af, hvorledes 
en sammenlagt vejrtjeneste
organisation skal udformes. 
Endvidere satses på udnæv
nelse af en ny direktør pr. 1. 
januar 1990 for en samlet 
vejrtjeneste. 

Det er således ved at være 
sidste frist, hvis I som bru
gere vil have indflydelse på 
den fremtid ige vejrtjenestes 
struktur! 

Da der ikke er repræsen
tanter for brugerne i arbejds
gruppen, vil vi hermed op
fordre jer til at reagere på og 
påvirke sammenlægnings
planerne. 

BØGER og tidskrif
ter om fly, flyvning 
og flyteknik! 

NYBODER 
BOGHANDEL 
St. Kongensgade 114, 
1264 København K 
33 32 33 20 

HT-bus 1, 6 og 9. 
5 min. gang fra Østerport. 
Gode parkeringsmulig
heder. 
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OSCAR 
YANKEE Kommentarer til 

Oscar Yankee 
Cessna 182 OY-ARL er ble
vet genoptaget på registret 
efter fem års passivitet. Dens 
luftdygtighedsbevis udløb 

TIigang 

DY- type 

ARL Cessna 182P 
BVI Beech 1900C 
BVN Beech F 33A 
CCN Fokker F. 27/600 
CEU Piper PA-354-220T 
CJB Piper PA-28R-201 
css Cessna 152 
CTR Piper PA-31 
CYV Cessna 550 
GET Beech F 33A 
JEA Piper PA-46-350P 
PEP Piper PA-28RT-201T 
XOI Schleicher ASW-22M 
XRR Schempp-Hirth Janus C 

Slettet 

fabr.nr. røg.dato 

18263958 14.7. 
UC-55 1.6. 

CE-783 20.7. 
10433 13.7. 

3433155 24.7. 
28R-7837285 27.6. 

15285423 20.6. 
31-8012066 12.7. 

5500440 13.7. 
CE-1358 29.6. 
4622045 24.7. 

28R-7931070 30.6. 
22041/M 26.5. 

257 6.7. 

ejer 

Holsted Tørrestation 
Satair leasing, Kastrup 
Business Aircraft Sales, Kbh. 
Alkair, Nærum 
Jytte Oyring Jørgensen, Gadstrup 
Claus Brun, Sorø 
Coastair, Esbjerg 
Soco Scale Models, Tåstrup 
Falck Air, Beldringe 
Thrane & Thrane, Søborg 
Jetair, Roski lde 
Jetair, Roski lde 
Verner Jaksland, Holbæk 
Østsjællands Flyveklub 

DY- type dato ejer årsag 

AVO 
BOJ 
BEL 
BHA 
BHW 
CDK 
DTV 
HMC 
SUH 
suv 

Cessna 140 
PA-28-140 
Beech F90 
Beech A100 
Cessna 414A 
MU-300 
M-S.880B 
Bell 212 
MU-2B-60 
Cessna U206G 

5.7. E. Kokholm, Ringkøbing Solgt til Sverige 
20.7. Kjeld Tyvad, Århus Solgt til Sverige 
29.6. Lego, Billund Solgt til Frankrig 
12.7. Ese-Flight, Esbjerg Solgt til USA 
14.7. lps-Pnnt, Odense Solgt til USA 
25.7. Business Flight,Kastrup Solgt til Italien 
11.7. Johs. Slot+, Tinglev Solgt til England 

7.7. Maersk Air Hav. 2.1 .84 (!), Nordsøen 
6.7. NS Finans, Oslo Lejemål ophørt 

28.6. G. Thomsen, Marstal Solgt til Sverige 

Ejerskifte 

DY- type røg.dato nuværende ejer tidligere ejer 
AJB 
AKF 

ARG 
BNR 

BTS 

BVM 
CEK 
CFA 

CFR 
DDF 
DJO 
DLW 

ORR 

DTL 
DUW 

DUW 
DVD 
HFB 
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Rallye 1 OOST 12.7. 
Cessna P 206E 19.7. 

Rallye 1 OOST 12.7. 
Cessna FR 172K 28.6. 

Piper PA-1 8-150 27.6. 

Beech A36 17.7. 
PA-28-181 20.7. 
PZL-104 27.6. 

PA-34-220T 29.6. 
Gardan GY-80-180 7.7. 
M.S. 883 5.7. 
Piper PA-32-300 24.7. 

KZ VIII 27.7. 

M.S. 880B 10.7. 
PA-22-150 28.6. 

PA-22-150 17.7. 
PA-28-140 28.6. 
R.22 Beta 12.7. 

Border Air, Padborg 
0-Faldskærmscenter, 
Ålborg 
Border Air, Padborg 
Bohnstedt-Petersen 
Aviation, Grønholt 

K/S OY-AJB, Roskilde 
Landinspekt. Luftfoto
opmåling, Kbh. 
Cph. Aviation Trading 
John Grevy + . Roskilde 

M. Nørgaard Sørensen, Proair, Klampenborg 
Klampenborg 
Dana Fly + , Kbh. Business Aircr. Sales 
Beechcraft Scandinavia Dana Fly, Kbh. 
Allerød Faldskærms- Erik W. Olsson, Randers 
center 
Kirsten Fencker, Dragør Jetair, Roskilde 
Finn Hornstrup +,Egtved T. Deleuran, Nexø 
John Andersen, Herning Gerald Christensen, Struer 
R. Hove-Christensen, Henrik Sylvest Jacobsen, Hillerød 
Nakskov 
Kai Dige Bach, Herlev 

Rallye I/S, Svendborg 
R. Hove-Christensen, 
Nakskov 

Arne Boyen Rasmussen+, 
Horsens 
Border Air, Padborg 
Henning Arp, Askeby 

Søren Kjær, Ansager R. Hove-Christensen 
Sondrestram Aero Club Erik Damgaard, Holbæk 
O. Devantier, Vordingb. Jetair, Roskilde 

den 14.4.1984 og flyet har 
siden da været parkeret med 
»stilstandsforsikring«. 

Beechcraft 1900 OY-BVI 
er den første på det danske 
register. Flyet, der er fabriks
nyt, er udlejet til Business 
Flight og bruges især på 
Luxemburg-ruten. Det er i 
øvrigt glædeligt at bemærke 
hele tre fabriksnye almenfly 
i rubrikken »Tilgang«: OY
CEU, OY-GET og OY-JEA. 

Alkair's Friendship er byg
get i 1970 til det marok
kanske Royal Air lnter som 
CN-CDB. Den er udlejet til 
Tyskland. Alkair købte også 
CN-CDA, byggenummer 
10432, der kun nåede at 
blive midlertidigt registreret 
OY-CCM, før den blev solgt. 

Og så er Verner Jaksland's 
supersvævefly (Danmarks 
bedste) ASW-22M OY-XOI 
omsider blevet rigtigt regi
streret efter at have fløjet 
siden 1986 med midlerti
dige registrerings beviser. 
Flyet er bygget i 1 984 som 
0-KBBO og er det første 
svævefly med luftdygtigheds
bevis i experimentalklassen, 
nr. XS 1, udstedt første gang 
den 20. juni 1986. 

Byggeår og seneste regi
strering for de øvrige nyim
porterede fly er: 

OY-BVN 
OY-CJB 
OY-CSS 
OY-CTR 
OY-CYV 
OY-PEP 

1.538 fly 

1978 
1978 
1981 
1980 
1982 
1979 

N4806M 
N36586 
N93158 
LN-SAY 
N120TC 
N22170 

SLV udarbejder ikke læn
gere den detaljerede over
sigt over, hvor mange fly, der 
er ved årsskiftet af hver en
kelt type og version, . og vi 
har derfor forsømt at bringe 
vor sædvanlige årlige sta
tistik over sammensætnin
gen af og ændringerne i den 
civile flypark. 

Men ud fra mottoet bedre 
sent end aldrig følger ho
vedtallene her- pr. 1. januar 
1989: 

Motorfly . . ..... . .... 1.013 
Helikoptere . .. .. ... . .. 44 
Balloner . . .... . .. . . . ... 19 
Luftskibe ... . .. . .. . ..... 1 
Svævefly . . . . . . . . . . . . . 41 4 
Motorsvævefly . ..... .. . 4 7 

I alt . .. .. . .. . . .. . . .. 1.538 
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Omfattende byggeri på flyvestationerne f.eks. med pludseligt opda
gede blødbundshuller - et 
sted helt ned til knap 10 
meters dybde. Det er så over
raskende og uforudseelig!, 
at disse dybe huller opstår 
blot få meter fra de geolo
giske lagfølgeboringer, som 
udføres for at fastlægge de 
rent tekniske boringsdyb
der. Udover disse huller er vi 
stødt på gamle brønde og et 
gammelt gulv fra en af de 
bøndergårde, der lå på dette 
areal - allerede inden der 
overhovedet var planer om 
at etablere flyveplads på om
rådet. 

-
. ,,.-;::::-t.-. .,,. ·,.-- ,,_ 

·- ~ ·- - ' . 
~ 

~ ~. 

Gennem det meste af 1989 
har der været gang i et om
fattende byggeri af shelters 
på vore flyvestationer, og det 
vil vare endnu et godt stykke 
ind i 1990. 

I Flyvestation Ålborgs blad 
»Flyvestations Orientering« 
giver byggeleder Per Fog 
en beretning om byggeriet 
på Ålborg: 

Otte store byggekraner 
har hidtil været den mar
kante silhuet, der har mødt 
en, når man kørte på Havne-
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vej, men nu er andre sil
huetter ved at blande sig i 
billedet - nemlig de første af 
de 17 flyshelters. Arbejdet 
er gået ind i en ny fase, idet 
de enorme arbejder med 
blødbundsudskiftning ende
lig er afsluttede, og i dag er 
15 af de 17 gulve i shelterne 
armerede og udstøbte. Der
for vil man i de kommende 
måneder se flyshelterne rejse 
sig med deres ca. 10 meter 
høje buer, dækkende hver 
et areal på godt 1.300 m2. 

(FototJenesten FSN Ålborg) 

Der arbejder i øjeblikket 
ca. 100 mand på opgaven, 
og fra en lidt langsom start, 
fordi alt var nyt og fremmed, 
har folkene fået den eksper
tise, der gør, at de store ar
bejdsprocesser nu glider 
betydeligt lettere fra hån
den. 

Jordbundsforholdene har 
været af særdeles overras
kende karakter, ikke blot med 
de forskellige geologiske 
lagforekomster, men også 

De morgenduelige på fly
vestationen har sikker ob
serveret, at der er aktivitet i 
området fra den årle mor
genstund. Der er ved så stort 
et byggeri tale om meget 
store betonstøbninger, og 
den længste, vi har haft, var 
fra klokken ca. 05.00 til kl. 
18.00. 

Betonkanoner kører i pen
dulfart med 6-10 m3 beton 
pr. gang frem til store beton
pumpemaskiner, der under 
tryk pumper beton ud i de 
højder, der er brug for. Fol
kene arbejder stort set uden 
pauser, fordi betonen hele 
tiden skal bearbejdes og vi
breres for at få så godt et 
kvalitetsmæssigt resultat af 
den udstøbte beton som mu
ligt. 

Nu efter sommerferiepe
rioden vil shelterne efter
hånden rejse sig frem til ca. 
den 1/4-1990, men herud
over vil der også blive ar
bejdet med veje, belægnin
ger m.v. 

»Fattiggården« er faldet 
Foto: Fototienesten FSN Ålborg 

Mon ikke alle, der gør eller 
har gjort tjeneste på Flyve
station Ålborg kender »Fat
tiggården«, der var Eskadrille 
726's gamle eskadrillebyg
ning. 

Nu har eskadrillen fået en 
ny, og om dette skifte for
tæller Lars C. Larsen i »Fly
vestations Orientering«: 

Eskadrille 726's gamle 
eskadrillebygning, også kal
det Fattiggården, falder nu 
for nedbryderens hånd. Til
bage står kun den røde del 

af eskadrillebygningen. Es
kadrille 726 tog jo sin nye 
store eskadrillebygning i brug 
den 1. marts 1989. 

For mange år siden, da 
Vadum by var placeret om
kring kirken, var området, 
hvor flyvestationen ligger, 
fyldt med større og mindre 
gårde. Her lå altså også en 
fattiggård, som senere blev 
en af Flyvevåbnets bygnin
ger. 

Ved oprettelsen af Flyve
våbnet i begyndelsen af 
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50'erne overtog Eskadrille 
728 Fattiggården. Senere, i 
1958, blev det bestemt, at 
Eskadrille 728 og Eskadrille 
726, som var på Karup, skulle 
bytte tjenestested. 

Den 10.juni 1958kl.12.00 
rullede den første tekniker 
fra Eskadrille 726 ind i om
råde 8. Det var i øvrigt seni
orsergent H. 8. Sørensen, 
som nu er leder af repara
tionstjenesten i Eskadrille 
726. 

Fattiggården har så siden 
været 726's eskadrillebyg
ning, men tiden har slidt så 
meget både udvendigt og 
indvendigt, at det til sidst 
nødvendiggjorde, at eska
drillen fik en ny eskadrille
bygning. Det har vi så fået, 
så stor og flot, at vi godt tør 
kalde den en af Nato's bedste. 

Usædvanlig opgave for stilladsfirma: 

Midlertidig værkstedshangar i Rønne 
Den 24. marts blev Maersk 
Air's Boeing 737 OY-MBV 
stærkt beskadiget under lan
ding i Rønne. På grund af 
bremsesvigt løb flyet ca. 400 
meter ud over baneenden, 
før det standsede, og bl.a. 
blev venstre understel og 
venstre motor revet af. De 67 
ombordværende kom ikke 
noget til. 

Skulle flyet repareres, måtte 
det ske på stedet, med min
dre man da ville demontere 
det og sejle det væk, for i 
Rønne er der kun et par 
småhangarer, som på ingen 
måde kan rumme et så stort 
fly. 

Et telt kunne have været 
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svaret, men telte i de dimen
sioner (32 m i længde og 
bredde og største gavlhøjde 
13,5 m) findes ikke. Stillads
firmaet Haki NS i Glostrup, 
der har stor erfaring i over
dækning og klimaskærme, 
kom imidlertid med løsnin
gen, en midlertidig hangar, 
bygget op af firmaets egne 
~tandardkomponenter. _ 

Det tog kun fem mand en 
uge at etablere skelettet, og 
selv om det var en midler
tidig bygning , skulle den 
være stærk - fx. var gavl
partierne forankret så solidt, 
at de kunne modstå et vind
tryk på mere end 1 5 t. 

JS Stilladser stod for den 
del af montagen, mens Dansk 

Presenning leverede beklæd
ning en , en specialdug af 
brandhæmmende materiale. 

Opgaven med at få det 
havarerede fly op på fast 
grund tog Falck sig af, hvor-

efter et hold på 35 mand fra 
Boeing reparerede flyet i lø
bet af godt tre uger. Det blev 
afleveret til Maersk fredag 
den 30. juni og indsat i tra
fik den følgende weekend. 

IBARN' If you're looking fora professional aviation 
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books, lodging, and same day test results. Only at 
Bolivar Aviation. • The Bolivar program offers a 
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nited States. More than 340 flying days a year. USA immigration 

approved. • Plan for your future today! Become a Professional Air
line Pilot. We're open 7 days a week for your inspection Call , write 
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SAS Commuter går på vingerne 
Af Hans Kofoed 
Foto: Leif Tuxen 

En sådan opgave får man kun en gang i livet, 
siger direktør Jørgen Grauengaard: Køb en 
snes splinternye fly, ansæt og uddan 350 
medarbejdere og opbyg et helt nyt luftfarts· 
selskab, SAS Commuter. 

SAS Gommuter, der begyn
der sin virksomhed den 24. 
september, er nemlig ikke, 
hvad man umiddelbart skulle 
tro, en fortsættelse af Gom
muter Operations Division 
(GOD). 

GOD er nemlig allerede 
historie. Den ophørte som 
selvstændig division og re
sultatenhed i SAS Airline den 
1. april i år, da det operatio
nelle ansvar for Fokker F.27 
overgik til SAS Operations 
Division og det tekniske til 
Technical Division, og flyene 
bliver i SAS Airline, indtil de 
udfases i takt med, at SAS 
Gommuter får sine fly. Hele 
F.27 flåden er i øvrigt solgt 
tilbage til Fokker, der har 
videresolgt alle ni fly til Fe
deral Express. 

Søsterselskab til SAS 
Ved sin indtræden som chef 
for SAS sagde Jan Garlzon 
højt og tydeligt, at hans filo
sofi var, at SAS skulle nøjes 
med at lave det, man var god 
til, og overlade andet til spe
cialister på de respektive om
råder. 

Han nævnte udtrykkeligt 
commuterflyvning; men selv 
en SAS præsident må un
dertiden bøje sig for fagfor
eningspres. Der var nemlig 
organisationer, der havde 
mægtig ondt et vist sted 
over, at SAS i stigende grad 
ophørte med at indsætte 
DG-9 på ruter med beske
dent trafikunderlag og i ste
det indchartrede kapacitet 
fra mindre selskaber. 

Så det har næppe været 
Garlzons livret, at SAS i 1985 
etablerede sin Gommuter 
Operations Division med en 
flåde på fire brugte Fokker 
F.27 Friendship. Det var jo et 
eksperiment, så der blev ikke 
investeret i nye fly. 

Men at GOD kun fik en 

20 

levetid på 4 år, betyder ikke, 
at eksperimentet mislykke
des. Tværtimod, hvad der 
bl.a. kan ses af, at flåden 
hurtigt voksede til ni fly; men 
det viste sig også hurtigt, at 
det ikke var hensigtsmæs
sigt at operere med så rela
tivt få, små og langsomme 
fly i et selskab, der er ind
rettet på mange, store og 
hurtigere jetfly. 

Det er ikke noget særligt 
for SAS . Med undtagelse af 
selskaber som Aeroflot er 
der ikke nogen af de store 
amerikanske og europæiske 
airlines, der har commuter
fly. Føderuterne drives ty
pisk af datterselskaber eller 
på kontrakt af mere eller 
mindre selvstændige selska
ber, ofte med flyene malet i 
opdraggiverens farver. 

SAS's ledelse besluttede 
derfor i fjor forår at oprette et 
selvstændigt selskab i SAS 
Gruppen til at tage sig af 
commutertrafikken. Det fik 
meget naturligt navnet SAS 
Gommuter og er et konsor
tium ejet af de tre SAS-mo
derselskaber DDL, DNL og 
ABA i det gængse forhold 
2:2:3. 

SAS Gommuter er altså 
ikke et datterselskab af SAS, 
men et søsterselskab - lige
som Scanair. 

Fremtidige flyvehistorikere 
vi l måske få lidt besvær med 
at finde ud af, hvornår SAS 
Gom muter mon skal fejre ju
bi læum. Selskabets direk
tør Jørgen Grauengaard blev 
ansat den 1. august 1988, 
men konsortialaftalen mel
lem DDL, DN Log ABA blev 
først indgået i december 
samme år, og den juridiske 
dannelse af det nye luftfarts
selskab blev først en realitet 
i maj i år, da trafikministe
nerne i tre nordiske lande 
godkendte konsortialaftalen. 

Det bliver nok det nem-

,.,. 

Direktør Jørgen Grauengaard (t.h.) og SAS Commuters 
kontrollant hos Fokker, Carl Johan Nielsen. 

meste at regne jubi læet fra 
den dag, SAS Gommuters 
første fly gik på rute. 

Nye medarbejdere 
Der er kun ganske enkelte 
medarbejdere fra GOD, der 
er flyttet over i SAS Gom
muter. 

Direktør Jørgen Grauen
gaard er en af de få und
tagelser. Han er 49 år, ud
dannet som ingeniør med 
speciale i rationalisering og 
kom til SAS i 1976 som per
sonalechef for de 2.000 ti
melønnede medarbejdere i 
Kastrup. Før da var han per
sonalechef i DLG, Dansk 
Landbrugs Grovvareselskab. 
I 1982 blev han chef for 
controller-funktionen ved den 
tekniske base i København 
og den 1 . januar 1984 sted
fortrædende basechef, men 
kom kun til at fungere kort i 
denne stilling, idet han se
nere på året udnævntes til 

chef for den nyoprettede 
GOD. Sideløbende har han 
arbejdet med forskellige store 
rationaliseringsprojekter, dels 
for vicekoncernchef Helge 
Lindberg, dels for SAS-che
fen Jan Garlzon. 

2:2:3 forholdet gælder ikke 
ledelsen. Her er der flest 
danskere, udover Jørgen 
Grauengaard, den tekniske 
chef Ole Pedersen, der kom
mer fra COD, flyvechefen 
Bjørn Nitschke, der beklædte 
samme stilling i Maersk Air, 
og Palle Jørgensen, den tid
ligere chef for SAS's nu ned
lagte natfragtselskab Air de 
Cologne. 

Eneste nordmand er Hans 
Larsen, chef for virksomhe
den i Nordnorge, der kom
mer fra Nordfinans i Bodø, 
mens der er to svenskere, 
begge tidligere SAS Airline, 
økonomichef Rolf Anders
son og personale- og admi
nistrationschef Willie M0nt
zing. 
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Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Præsident: 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand: 
Civilingeniør Jan Søeberg 

Generalsekretariat, bibliotek og 
KDA·servlce 

Generalsekretær Villy Schløtt 
Lufthavnsvef 28, 4000 Roskilde 
Åbent mandag-fredag 09.00-16.00 
Telefon 42 39 08 11 
Telefax: 42 39 13 16 
Telegramadresse; Aeroclub 
Postgirokonto: 5 02 56 80 

Dansk Ballonunlon 
Benny Clausen 
Grønnegården 240 
2670 Greve Strand 
Telefon. 31343081 (10-16) 

Danak Draveflyver Union 
Gitte Haslrup 
RandersveJ 35 B, 8200 Århus N. 
Telelon 86 1 O 83 63 

Dansk Faldskærms Union 
Idrættens Hus, Brøndby Stadion 20 
2605 Brøndby 
Tefelon. 42 45 55 55, fok. 357 
(ma. on fmJ. 

Dansk Kunstflyver Union 
Knud Thomsen 
Dronnmgeengen 31 
2950 Vedbæk 

Dansk Motorflyver Union 
Kirkebjerg 29, 4572 Nr. Asmindrup 
Telefon 53 42 45 16 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7 400 Herning 
Telefon 97 14 91 55 

Fritflyvnings-Unionen 
Ole Vestergaard 
Steen Billes Torv 4, 2.th 
8200 Århus N 

Llneatyringa·Unlonen 
Pia Rasmussen 
Engtoflen 33, 9280 Storvorde 

RadiostyrInga-Unionen 
Karen Larsen 
Rugmarken 80, 8520 Lystrup 
Telefon· 86 22 63 19 

~ 
FORENINGEN DANSKE 

FLYVERE 

Protektor 
Hans Kongelige Hø)hed Prinsen 

Formand· 
Generatma{or 8. V. Larsen 

Generalsekretær: 
Direktør Ole Brinckmeyer 

Sekretariat: 
Gl. Kongeve1 3, 161 0 København V 

Danmarks Flyvemuuum 
Nordmar1<sve1 20, 
7190 BIiiund, 
Tlf. 75 35 32 22 

R6det for atørre Flyvesikkerhed 
Gl. Kongeve1 3, 161 0 København V 
Telelon. 31 31 06 43. 
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Organisationsnyt 

Lørdagsåbent 
i KDA 
Bemærk, at KDA stadig på 
forsøgsbasis holder åbent 
på kontoret og for salg af 
diverse effekter 
om lørdagen kl. 10.00-14.00. 

Det nye ICAO-kort 
er kommet og kan nu købes 
gennem KDA. 

Texacos 
uddannelseslegat 
Texaco's uddannelseslegat, 
der blev indstiftet i 1976, har 
i år en beløbsramme på 
100.000 kr. Det kan erhver
ves af en eller flere personer 
i dansk idræt til videreud
dannelse inden for det spe
cielle område, han eller hun 
virker med inden for idræt
ten. 

Legatet er personligt og 
kan kun benyttes til det i 
ansøgningen anførte formål. 

Ansøgninger indsendes til 
Legatkomiteen for Texaco 
NS's uddannelseslegat 
Borgergade 13 
1300 København K. 

Ansøgningsfristen er 5. 
oktober, og uddelingen fin
der sted ultimo november. 

Anders Høegh 
Norsk Aero Klubb's mange
årige generalsekretær An
ders Høegh, der døde den 
27. juni, var i 2. Verdenskrig 
en af de norske flyvere, der 
blev uddannet i Little Nor
way i Canada og fløj Spitfire 
i Royal Air Force. 

Fra juli 1968 til januar 1987 
var han generalsekretær i 
NAK, der havde haft mange 
skift på denne post, men 
som han efterhånden fik hold 
på og gjort til den samlende 
organisation den er i dag for 
norsk flyvning. 

Stof til oktober-nummerets 
KDA-organisationssider skal 
være redaktionen i hænde 
senest torsdag den 7. sep
tember. 

Museumsrejse 
til Sverige 
Der er ledige pladser på 
den bustur til svenske flyve
museer, som Dansk Flyve
historisk Forening arrange
rer i dagene 23.-25. septem
ber. 

Bussen kører fra Køben
havn lørdag morgen over 
Halsingborg til Svedinos bil
og flyvemuseum ved Halm
stad og derfra til svævefly
museet på Ålleberg og vi
dere til Linkoping. 

Søndag er helliget Flyg
vapenmuseum, der netop er 
blevet udvidet til dobbelt stør-

~ 
Foreningen Danske 
Flyvere's Fond 
Ansøgningsskemaer til Dan-

Formand· 

relse af den oprindelige. 
Mand ag formiddag er der 

besøg på Saabs flyfabrik, 
og på vejen tilbage til Kø
benhavn gøres holdt i Granna, 
hvor der på museet findes 
en afdel ing helliget den 
svenske ballonskipper An
dre, der omkom i 1897 un
der et forsøg på at nå Nord
polen pr. ballon. 

Pris 1.100 kr. pro persona 
incl . indkvartering i dobbelt
værelse to nætter og halv
pension. Tillæg for enevæ
relse 220 kr. 

Nærmere oplysninger og 
tilmeldinger til rejselederen 
Hans Kofoed, tlf. privat 
31 37 32 56. 

ske Flyvere's Fond's legat
uddeling for 1989 kan rekvi
reres gennem sekretariatet, 
Gammel Kongevej 3, 1610 
København V. 

Ansøgningsskemaerne må 
være tilbagesendt til oven
nævnte adresse inden 1. ok
tober 1989. 

Knud Larsen 53424516 L6Mu_ Næsllormand Knud Nielsen 86 23 16 52 
Sekretær Dagmar The1lgaard 74848280 

Dansk Motorflyver Union Kasserer Vagn Jensen 86 44 11 33 

Adresse 
Bestyrelsesmedl Carl Enk Mikkelsen 74678418 

Kirkeb1erg 29, 4572 Nr Asmindrup 

Repræsentant
skabsmøde 
Det årlige repræsentant
skabsmøde vil blive afholdt 
søndag den 26. november i 
Randers . Reserver allerede 
nu dagen, og husk at sende 
eventuelle forslag til besty
relsen i god tid. 

Anthon Berg 
Air Rally 1989 
blev afviklet fra Randers Fly
veplads den 4.-5. august 
med 63 deltagere. 

De bedst placerede blev: 

1. Kurt Gabs 52 p. 
2. Hans Birkholm 65 p. 
3. Hans Møller Hansen 114 p. 
4. Hugo Nielsen 116 p. 
5. Kurt Heidfors 141 p. 
6. Bror-Eric Hjulstad 164 p. 

Lars Petersen 53440671 

7. Chister Lundholm 206 p. 
8. Robert Olsen 218 p. 

Nyt fra motor
flyveklubberne 
Kongeåens Pilotforening, 
Vamdrup, varden sidste lør
~ag i juli på klubtur til Wyck 
auf Fohr. Flyvepladsen, som 
er veludstyret med restau
rant og tower, ligger tæt på 
en dejlig badestrand og 
byen. Vil man til byens cen
trum ved havnen, er det en 
god ide at leje en cykel på 
flyvepladsen. Her har de dog 
ikke så mange modeller - fx. 
12-personers - som inde i 
byen. 

Desværre deltog kun 2 fly 
i turen, vi kunne godt have 
delt den gode oplevelse 
med mange flere! 

Ikke mindre end 5 fly fra 
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Organisationsnyt 

klubben deltog i Anthon Berg fadøl i rigelige mængder. 

a 
3143 og Ole Ring på Ventus 

Rallyet i Randers og place- Festens højdepunkt var en 0 ~ med 2977. 
rede sig som nr. 12, 15, 25, varmluftbal lonopstigning, ~ C: Vi skal senere fortælle om 
33 og 44. Et 6. fly- en Auster som fik lokket alle deltagerne ~ ? de ældre svæveflyveres hyg-
- måtte desværre udgå, da udenfor i det fine sommer-

t,;, -.P gelige samvær og bringe en 
spidsen brækkede af pro- vejr. mere deltaljeret resultatliste. 
pellen allerede før starten i Også om søndagen, hvor 
Vamdrup. vi havde åbent hus, var vi 

Første danske heldige med vejret. D_et reg- Meddelelser fra Tirsdag den 12. september nede rundt omkring os, men 
1000 km stræk-kl. 19.00: Landingskonkur- på Pøl faldt de første dråber Unionen rence. først kl. 17.30. Vi er godt klar flyvning Lørdag den 16. september over, at en del af vore gæster 

kl. 13.00: Navigationstur. havde en besværlig flyvetur Meddelelse nr. 23 af 30.05.89 
Tirsdag den 26. september hjem. Især vore gæster syd- Den 12. juni fløj Jan Ander- vedr. materiale til S-kontrol-
kl. 19.00: Orienteringsløb. fra måtte gennem et område sen, Nordsjællands Flyve- lanter i.f.m. inspektioner. 

med kraftig regn og torden. klub, en 1014 km opgave Meddelelse nr. 24 af 06. 
Aarhus Flyveklub starter Dette forløb da heller ikke over 4 vendepunkter på 6 06.89 vedr. PR for svæve-

efterårssæsonen den 5. sep- helt uden dramatik, idet en timer og 50 minutter, hvilket flyvning. 
tember med et besøg på pilot blev så blændet af et giver den imponerende gen- Meddelelse nr. 25 af 06. 
N orth-West-Ai r-Service's lyn, at han mistede kontrol- nemsnitshastighed på 150 06.89 vedr. orientering om 
værksted i Tirstrup kl. 19.30, len med sit fly og fik den km/t. forårets skadesforløb i GF-
hvor Jens Dohn vil vise og først igen i 300 fods højde. Flyvningen foregik under kaskoforsikringen . De sær-
forklare os om god og for- Helt sikkert en ubehagelig ettræningsophold i Minden, lige elementer i forsikrings-
nuftig pasning og vedlige- oplevelse for såvel pilot som Nevada, USA, hvor der skal betingelserne har der pr. den 
holdelse af fly. passagerer, men som hel- afholdes VM i 1991 . 6. juni været brug for 2 gange 

digvis ikke førte til havari. Den tidligere danske re- i år. GF har tegnet en reassu-
Sindal Flyveklub har ved I løbet af weekenden fik vi kord var på 821 ,4 km og rance, der træder i kraft, når 

stor velvilje fra kommunens besøg af 127 gæstefly - ve- fløjet i Australien af Finn Terry der er sket en samlet skade 
side fået stillet en ejendom teranfly, UL-fly, moderne rej- Andersen. Den længste flyv- på mere end kr. 200.000, 
til rådighed. Den liggergan- sefly, et kunstfly og et af ning i samme kategori med ligesom der er indrettet en 
ske enkelt ideelt, lige ud for Falck's S.T.O.L.-fly. Der skete start og landing i Danmark sikkerhed m.h.t. at begrænse 
tærsklen til Bane 27, såle- noget i luften over Pøl hele er fortsat på 605 km. katastrofen for den enkelte 
des at man har mulighed for tiden, hvilket ikke mindst Den 25. juli var Jan An- ejer, idet der kun skal beta-
at parkere sit fly lige uden skyldtes vore tilflyvende dersen igen i luften med en les en selvrisiko, selvom man 
for døren. gæsters aktiviteter. rekordflyvning. Han fløj denne ejer flere fly, der har fået 

Man holder officiel åbning Nordals Flyveklub har et- gang en 500 km ud-hjem skader, der overstiger selv-
af de nye lokaler lørdag den ter arrangementet modtaget med gennemsnitshastighe- risikobeløbet. 
16. september kl. 13.00-18.00, mange positive tilkendegi- den 140 km/t. Også denne Det er nødvendigt, at flyve-
og alle er velkomne. velser fra de lokale, som be- flyvning foregik i Minden, virksomheden i resten af sæ-

søgte os . Arrangementets USA,og han fløj I en Nimbus sonen foregår under skær-
Jubilæum på Pøl. Nordals succes skyldtes helt sikkert, 2. pet opmærksomhed. 

Flyveklub vil hermed gen- at så mange forskellige fly- Ib Wienberg, Silkeborg, Meddelelse nr. 26 af 12. 
nem FLYV rette en stor tak til typer var repræsenteret ved var indehaver af den tidli- 06.89 vedr. Unionens PR-
alle de motorflyvere, der be- festen . Gæsterne blev un- gere rekord, fløjet den 6. Ia- udvalg. 
søgte os i forbindelse med derholdt med flyvning med nuar 1987 i Australien med Meddelelse nr. 27 af 13. 
vort 25-års jubilæum i week- veteranfly, UL-fly, svævefly, gen nemsn itshastig heden 06.89 vedr. Svæveflyvecen-
enden 3. og 4. juni. modelfly, kunstflyvning, bal- 108,61 km/t. ter Arnborg's 25 års jubi-

Vi er overbeviste om, at de lonopstigning samt fald- læum den 24. juni 1989. 
mange frem mødte fly var med- skærmsudspring. Selv om 
virkende til, at ca. 4000 gæster der ikke var udarbejdet et Fint World Masters besøgte os i denne weekend. program for afvikling af akti- Unionens PR-udvalg 
Det varen fornøjelse at se, at viteterne, blev disse udført Game Den 20.06.89 holdt det ny-
så mange piloter på veteran- kontinuerligt og uden uheld etablerede PR-udvalg sit 
fly, moderne fly, ultralette fly, af nogen art. første møde. Det foregik på 
modelflyvere og faldskærms- Det blev en rigtig god ju- Trods den begrænsede del- Svæveflyvecenter Arnborg, 
udspringere benyttede leJ- bilæumsfest samt et godt tagelse i form af 13 fly fra 4 hvortil de sjællandske pilo-
ligheden til kammeratligt flyv-in! nationer, og selv om vejret ter kom med motorfly fløjet 
samvær på Pøl. kun tillod 5 begrænsede op- af Mogens Hansen. 

Allerede fredag eftermid-

lndlæø til DMU-
gaver på de 12 mulige dage, Formålet for udvalgets ar-

dag og aften ankom de så blev World Masters Ga- bejde blev fastlagt til at være: 
første flyvende gæster fra mes i svæveflyvning på Arn-
vor venskabsklub i Hoden- orgamsationsnyt borg et særdeles vellykket A. Eksternt: Udbrede kend-
hagen, Vesttyskland. I løbet arrangement for deltagerne skabet til svæveflyvning. 
af lørdagen kom yderligere i oktober-nummeret sendes og DSvU. 1. Good-will. 
en del fly fra ind- og udland, til : Ib Braes kom fra Austra- 2. Sikre nødvendig tilgang 
således at ca. 230 personer Dagmar Theilgaard lien og vandt på en lånt LS-4 af medlemmer. 
deltog i jubilæumsfesten Toftlundgårdsvej 12 med 3148 points i hård kan- 3. Fastholde opfattelsen 
om aftenen. Her serveredes Mikkelborg, 6600 Vejen kurrence med Rene Bernard af svæveflyvning som 
helstegte pattegrise, vin og senest den 4. september. fra Frankrig på Ventus med en sportsgren. 
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Organisationsnyt 

B. Internt: 
1. Styrke forholdet mellem 

DSvU og klubberne. 
2. Hjælpe klubberne i det 

lokale PR-arbejde. 
Arbejdsfordelingen kom ti l 

at se sådan ud: 
Gitte Vasegaard, Niels Løn, 
Per Mørkhøj og Niels-Ulrik 
Teisner: Generel PR/klub-PR, 
herunder også støtte til klub
berne i lokal-PR i forbindelse 
med konkurrencer. 

Moqens Hansen og Flem
ming Nyrup: Konkurrence
PR. 

Birgitte Rødkær: Fotograf 
+ konkurrence-PR. 

Eddie Troelsgaard: Unions
kontor, praktisk arbejde, kon
taktmand, telefax m.v. 

Da der er mange opgaver 
at gå i gang med, lagde 
Mogens Hansen vægt på, at 
det enkelte udvalgsmedlem 
ikke påtager sig så meget 
arbejde, at vedkommende 
for hurtigt mister lysten til 
arbejdet. Han slog fast, at 
det er fritidsarbejde, men at 
det er en stor fordel, at Uni
onskontoret nu kan deltage 
aktivt i PR-arbejdet. 

For ikke »at knække nak
ken« udvalgtes derfor nogle 
ting, man ville koncentrere 
sig om. Det er så tanken, 
efterhånden som opgaver 
»bliver rutine«, at udvide ar
bejdsområdet. 

Klubberne opfordres til at 
kontakte Unionskontoret, hvis 
de ligger inde med gode 
ideer til PR-aktiviteter, både 
på lokalt plan og på lands
plan. 

Fra svæve
flyveklubberne 

Hjørring Svæveflyveklub 
er i år overgået til et fast 
kontingentsystem, hvilket 
medfører at flyvningen er fri. 
Dette har medført, at der pr. 
den 1 /7 er fløjet næsten det 
samme som hele sæson '88. 
Der er fløjet en del flere stræk 
kilometre end i '88, bl.a. fem 
300 km opgaver på samme 
dag, fire gennemførte og en 
nåede næsten igennem. 

Midtsjæl/ands Svæveflyve
klub har opnået virksomheds
godkendelse, således at det 
igen er tilladt at beflyve Slag
lille med motorsvævefly og 
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motorfly i forbindelse med 
svæveflyvning. 

Og så har klubben for første 
gang i dens historie fået en 
Danmarksmester, idet Tom 
Jørgensen erobrede titlen i 
standardklasse ved dette års 
DM. 

I bestyrelsen 
- hvad nu? 
Klubben har haft generalfor
samling, og en del gamle 
bestyrelsesmedlemmer er 
skiftet ud med nye. - Alle 
klubber kender situationen, 
og alle klubber ved, at det 
kræver andet og mere end 
at sætte sig på den ledige 
stol for at blive! et godt med
lem af bestyrelsen. 

For et år siden afholdt 
DSvU de første klubleder
kurser, og den store tilslut
ning samt den positive reak
tion fra deltagerne viste, at 
DSvU med den nye klub
lederuddannelse er med til 
at lette overgangen for de 
nye bestyrelsesmedlemmer 
og samtidig formid le nye im
pulser klubberne imellem. 

Det er derfor med glæde, 
at DSvU atter i år kan tilbyde 
klubberne deltagelse i 2 ba
siskurser, henholdsvis på 
Arnborg den 28.-29. okto
ber og på Sjælland den 11 . 
november, samt et udvidet 
kursus, der vil blive afholdt i 
januar 1990 i Fyns Svæve
flyveklubs lokaler. 

Emnerne for dette års ba
siskurser vil blive kluble
delse - bestyrelsens opga
ver, kontingentformer - for
dele og ulemper, orientering 
om DSvU/KDA etc. og even
tuelt sponsorstøtte. En nær
mere beskrivelse af kurser
nes indhold kan læses i den 
klubmeddelelse, der vil blive 
udsendt til klubberne i sep
tember. 

DSvU håber, kurserne også i 
år vil få god tilslutning fra 
klubberne. 

Gitte Vasegaard 

Nyt fra Dansk 
SVæveflyvehistorisk 
Klub 
I lighed med sidste år afhol
des skræntflyvn ingstræf på 

Lønstrup for foreningens 
medlemmer. Tidspunktet bli
ver week-enden den 16.-17. 
september. 

Ud over flyvning fra den 
lejede plads ved Rubjerg 
Knude bliver der arrangeret 
foredrags- og filmaften om 
lørdagen. 

Aftenens taler bliver Thor
vald Jensen, der deltog i 
den første Lønstrup-lejr 1937. 
Svend Westergård viser film. 

Tilmelding til N. E. Gjørup, 
Vinkelvej 171, 8800 Viborg. 

Siællandsmester
skaberne 
For andet år i træk var det 
Tølløse Svæveflyveklub, der 
stod for arrangementet af 
Sjællandsmesterskaberne, 
der afvikledes i maj . 

Der deltog 25 piloter, som 
imidlertid på mesterskaber
nes første dag, den 6. maj, 
måtte opgive at komme i 
luften p.g .a. vejret. 

2. dagens opgave var en 
108 km trekant for både klub
klassen og glas-klassen. 

3. dagen fløj klub-klassen 
82 km, mens glas-klassens 
opgave var på 128 km, men 
dagen blev desværre ikke 
gyldig, da termikken på Syd
sjælland blev for svag. 

Bedre gik det ikke på 4. 
dagen, som helt måtte af
lyses. 

5. dagen tegnede imidler
tid godt, og opgaverne var 
på 123 km for klub-klassen 
og 220 km for glas-klassen. 

6. dag oprandt med to op
gaver i glas-klassen, nemlig 
A: 319 km trekant 
B: 200 km firkant 
og for klub-klassen var da
gens opgave på 17 4 km. 

På 7. og 8. dagen lå Sjæl
land i en varmsektor med 
koldfrontpassager sidst på 
dagen, og konkurrencerne 
måtte opgives. 

Dermed var man fremme 
ved afgørelserne, og vindere 
blev: 
Glas-klassen: MM Pegase 
MJS med 2616 point. 
Klub-klassen : 24 K6 LFS 
med 2500 point. 
Tosædet: 64 Janus NSJ 
med 1908 point. 

52 Twin Astir MSJ fik til
delt den Berl ingskeVandre
pokal, som gives for en præ
station ud over det sædvan
lige. 

Frits Blom fra MSJ fik til 
delt SM -lederpokalen, der 
tildeles en person, der har 
ydet en ekstraordinær ind
sats på jorden. 

MM MSJ fik n pokalen 
(hastighedspokal) for 88,4 
km/t. på 1 08 km trekant. 

I forbindelse med Svæveflyvecenter Arnborgs 25 års 
jubilæum fik Niels Sejstrup overrakt SAS klubleder-pokalen 
af KDAs formand Jan Søeberg. (Foto Birgitte Rødkær) 
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Kalender 

Dansk Kunstflyver 
Union 
Træningsweekend 
I weekenden den 16.-1 7. sep
tember afholdes trænings
weekend på Vamdrup flyve
plads . Bellanca OY-CFB vil 
være til stede. 

1-3/9 
Ult. sept. 
Oktober 
Oktober 
Oktober 
Ult. oktober 
Medio nov. 
Primo dec. 

Challenge Pilatre de Rosier, Metz, Frankrig 
Spanish Nationals, Lleida 
Argentina International Balloon Meet 
Albuquerque Fiesta, New Mexico 
Anyang International Balloon Fiesta, Kina 
Gerona Balloon Fiesta, Spanien 
New Delhi Balloon Mela, Indien 
Guil in International Balloon Meet, Kina 

Hl-2, kursus 
$-teoriprøve, S 3/89 
Hl -3, kursus 
Klublederkursus, basis I, Arnborg Tilmelding til Lennart Wahl. 

Tlf. 31 79 15 09. 11 /11 Klublederkursus, basis 11, Sjælland 
13/11, uge 46 Materielkontrollantkursus 

Danmarksmesterskabet i kunstflyvning: 

DM-Open 89 
i Roskilde 30/6·2/7 '89 

Af ovenstående datoer var 
de to julidage tænkt anvendt 
til afvikling af selve flyvnin
gen, der tog sin begyndelse 
lørdag morgen efter briefing 
imellem 8 og 9. Imidlertid 
var vi, da vejret holdt og 
grundet omhyggelig plan
lægning, hvor konkurrencen 
afvikledes uden pause for 
dommere og hjælpere, alle
rede færdig lørdag kl. 18! 

Da resultaterne var blevet 
sammentalt, som konkurren-

cen skred frem, var det der
for mu ligt allerede kl. 20 at 
uddele præmierne til de 11 
deltagere. 

Vi skal i en senere artikel 
om kunstflyvning, (hvor vi 
udelukker barnstormer & 
daredevil fænomener) for
tælle mere om de ret kom
plicerede beregninger, der 
ligger til grund for bedøm
melserne, der blev som føl
ger: 

Resultater for DM '89 i Dansk Kunstflyver Union 
Navn Obltgator,sk Frtprogram Ukendte Total %af total 

Advance 7.170,00 100,00 

Thor Andre 2.106,63 2.063,50 1.565,00 5.735,13 79,99 

Søren Oolrns 721,38 1.807,75 1.262,00 3.791,13 52,87 

Jan MaJ<en 1.355,88 1 422 75 841 ,75 3.620,75 50,49 

lntermed1ate 5.030,00 100,00 

Lennart Wahl 1.196,63 1.174,00 862,63 3.233,26 64,28 

Ras Stenner 989,88 1.102,75 774,38 2.867,01 57,00 

Per Pedersen 1 058,25 1.022,88 685,00 2.766,13 54,99 

Dirch Hansen 1.244,38 1.092,75 0,00 2.337,13 46,46 

Sportmann 2.970,00 100,00 

Folmer Andersen 731 88 680.13 605,50 2.017,51 67,93 

Kars ten Stenner 599,38 584,00 535,25 1.718,63 57,87 

Gnmsrud 629. 3 594,88 453,13 1.677,14 56,47 

Niels Møller 552,50 607,25 456,25 1.616,00 54,41 

D 

Som omtalt vil en senere 
artikel indeholde information 
om opbygning af forskellige 
aktiviteter og herunder re
sultatberegn ing og Aresti 
symboler m.m. Artiklen vil 
blive skrevet af en kendt fly
veinstruktør (altså også aero
batisk) m.fl. fra DKFU . Eller 
sagt på en anden måde: 
Hvad DKFU står for! 

Knud Thomsen 

Foredrag 
Foredrag om kunstflyvning 
tilbydes flyveklubber og an
dre interesserede. I forbin
delse med et foredrag kan 
unionens træningsfly evt. 
medbringes til f.eks . intro
duktionsture. 

Henvendelse til Lennart 
Wahl, tlf. 31 70 15 09. 

Støj 
Vær opmærksom på hvor 
du træner og undgå at ge-
nere andre mennesker. Det 
gør du bl.a. ved at træne i de 
aftalte områder omkring 
EKRK. 

Kort over træningsområ-
derne samt regleren for at 
anvende disse kan fås ved 
henvendelse til sekretaria-
tet på tlf. 31 79 15 09. 

Nye medlemmer 
Indmeldelse i Dansk Kunst-

flyver Union kan ske ved 
henvendelse til : 
Formand K. Thomsen, Dron
ningeengen 31, 2950 Ved
bæk, eller: 
Sekretariatet, Langdraget 9 
st.tv ., 2720 Vanløse, tlf. 
31 79 15 09. 

Træningsfly 
Pris : 730 kr. + moms pr. 
tachotime. 

Bookning af træningsfly 
hos: 

Danish Air Service 
Tlf. 42 39 09 10 
Alle ugens dage 8.00-20.00. 

Træn ingsflyet kan book'es 
til : 
halehjulsomskoling, intro
duktionsture, kunstflyvnings
kurser, spindkurser og selv
følgelig kunstflyvetræning. 

Kunstflyveinstruktør 
Bookning af flyveinstruktør 
Lennart Wahl til f.eks. grund
læggende kunstflyvekursus 
eller sikkerhedskursus (spind) 
på tlf. 31 7915 09. 

T-shirts og stofmærker 
T-shirts (25 kr.) og stofmær
ker (20 kr.) med DKFU's logo 
kan købes ved henvendelse 
til:LennartWahl,tlf.31791509. 
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Forpremiere i Paris 
Med 22 fly i ordre er SAS 
Commuter langt den største 
køber af Fokker 50, og Fok
ker ville derfor gerne præ
sentere en SAS maskine på 
flyveudstillingen i Paris i juni i 
år. 

Desværre var det første fly 
så langt tilbage på linjen, at 
det ikke kunne lade sig gøre, 
men på grund af en afbestil
ling havde Fokker et usolgt 
fly stående, og det malede 
man så om i SAS Commu
ter farver og viste i Paris. 
SAS ledelsen var dog efter 
forlydende ikke alt for be
gejstret for Fokkers initiativ 
- flyet var nemlig mere be
skedent udstyret end de fly, 
der skal leveres til SAS Com
muter! SAS Commuter er fx. 
den første kunde, der har 
specificeret fuldt digitalise
ret instrumentering og na
vigationsudstyr, men spe
cielt hæftede man sig ved, 
at det udstillede flys kabine 
ikke var op til EuroClass 
standard. 

Selv om der står F.27 Mk. 
050 på de officielle doku
menter, er Fokker 50 ikke 
»bare en modificeret Frind
ship«, men på de fleste om
råder et ny fly. Den aero
dynamiske udformning er 
dog den samme, og det er 
den grundlæggende struk
tur også, selv om der nu 
anvendes komposit i ud
strakt grad. 

Men der er nye motorer, to 
stk. Prat! & Whitney PW1258 
på 2.250 hk, der er mere 
brændstoføkonomiske end 
de hidtil anvendte Rol ls
Royce Dart (en halvtredser
konstruktion). Endvidere seks
blad ede Dowty-Rotol, der 
larmer mindre , og der er 
kommet masser af vinduer i 
kroppen, så alle kan se ud, 
og i stedet for det pneuma
tiske system til bevægelse 
af understel, bremsebetje
ning og styring af næsehjul 
anvendes der nu hydrau lik. 

Og- så er der naturligvis 
helt ny instrumentering (»glas
cockpit«) med EFIS, dvs. bil
ledskærme. 

Fantastisk dejligt fly 
For piloter, der skal have 
dette fly som arbejdsplads, 
er det et fantastisk dejligt fly, 
siger Jens Degner, der er 
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chef for pilotuddannelsen i 
SAS Commuter (og blandt 
svæveflyvere kendt som »Lan
ge Jens«). 

Blandt andet er Flight 
Deck's EFIS systemer helt 
pragtfulde. Dels er flyet let at 
håndtere og overskue -dels 
viser instrumenterne jo sim
pelt hen lige netop det, der 
er brug for. Og ikke andet. 
Fejlsøgningssystemerne sik
rer målrettet og korrekt ac
tion ved enhver afvigelse fra 
normal drift. 

Det har den storefordel.at 
piloterne kan bruge al deres 
energi og færdighed til det 
væsentlige: At træffe beslut
ninger og at flyve. Jeg er 
ikke i tvivl om, at det vil have 
stor betydning også for sik
kerheden . 

Kort sagt: Fokker 50 er et 
fly, man glæder sig til at 
komme ud at flyve i. 

22 fly 
SAS afgav i marts i fjor be
stilling på 15 Fokker 50, men 
allerede i juni samme år 
øgede man bestillingen med 
fem fly, og fornylig er der 
bestilt endnu to. 

De første fly skal leveres i 

september, og derefter føl
ger de øvrige med nogen
lunde jævne mellemrum frem 
til maj 1991 . 

Der skal leveres to, måske 
tre versioner af Fokker 50 til 
SAS Commuter. 

13 af dem indrettes med 
EuroClass og turistklasse til 
i alt 44 passagerer. De skal 
hovedsagelig anvendes på 
ruter til og fra København. 

Syv fly indrettes til 50 pas
sagerer på samme klasse. 
De skal alle baseres i Tromsø 
og under navnet Norlink 
flyve på de nordnorske in-

denrigsruter. Disse fly bliver 
af beredskabsmæssige grun
de alle registreret i Norge 
(flåden fordeles i 2:2:3 for
holdet mellem Danmark, 
Norge og Sverige), idet de i 
en given situation skal kunne 
stå til rådighed for det nor
ske forsvar. Norlink-flyene 
afviger i øvrigt fra SAS-tra
ditionen ved ikke at skulle 
have Viking-navne; de op
kaldes efter de byer, der ind
går i rutenettet. 

Der skal endvidere base
res to fly i Oslo, primært til 
beflyvning af sydnorske in
denrigsruter, men det er 
endnu ikke besluttet, hvor
dan de skal indrettes. 

200 piloter 
SAS Commuterharsineegne 
piloter, der i løbet af et par år 
skal tælle omkring 200. De 
fleste af GOD-piloterne valgte 
at blive i det »gamle SAS«, 
og pilotkorpset er derfor 
sammensat af folk fra om
kring 25 forskellige selska
ber! 

Minimumskravet for an
sættelse var 700 timer for 
styrmænd og 3.000 for kap
tajner, men mange ansøgere 
havde væsentlig flere, nogle 
op mod 20.000. Man har 
antaget en god del erfarne 
og ældre kaptajner, men på 
længere sigt, er det natur
ligvis meningen, at kaptaj
nerne skal rekrutteres blandt 
SAS Commuters styrmænd . 

Uddannelsen starter med 
tre ugers PCC, Pilots Can
didate Course, hvor de nye 
piloter undervises i SAS Com
muters procedure, standar
der og flight deck dialogue. 
Så følger teknisk kursus med 
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seks dages CBT, Computer 
Based Training, efterfulgt af 
fire dage med bl.a. vægt/ 
balance, præstationer og 
nød procedurer. 

Uge seks foregår i Amster
dam med Fixed Base Simu-. 
latorTraining, hvor hver elev 
får fem perioder a 3½ time. 
De næste to uger flyves der 
rigtig simulator i Maastricht, 
hvorefter der er to skoleflyv
ninger og ruteintroduktion, 
hvor piloten flyver med in
struktør et vist antal timer. 

Med udgangen af dette år 
vil der være gennemført 11 
kurser, og SAS Commuter 
vil da råde over 38 besæt
ninger. 

Kendskab tll tysk 
nødvendigt 
SAS Commuter har også sit 
eget kabinepersonale. Alt i 
alt skal der bruges 65-70 på 
basen i København, 15-20 
på Oslo-basen og ca. 50 til 
de nordnorske operationer, 
mendea~agesogudda~ 
nes løbende i takt med le
veringen af fly. 

De første 14 til København 
basen får vinger på unifor
men den 14. september, og 
derskalheruddannesyde~ 
ligere 14 i år. Jobbet har 
givetvis en anden profil end 
kabinejob i fx. SAS, for SAS 
Commuters Cabin Atten
dants skal arbejde alene. 

Blandt ansøgerne var der 
en del med tilsvarende er
faringerfra andre selskaber, 
men de blev i mange tilfælde 
vurderet ikke-egnede - på 
grund af manglende kend
skab til tysk. Men SAS Com
muter skal flyve på Tyskland 
og må prioritere derefter. 

Vedligeholdes af SAS 
Derimod får SAS Commuter 
ikke nogen større teknisk 
afdeling, idet man kun vil 
udføre vedligeholdelse op 
til 1000 flyvetimer, men SAS 
tager sig af Heavy Mainte
nance. 

Air UK i Norwich, der står 
for den tunge vedligehol
delse af COD Fokkerne, var 
ganske vist inde i billedet, 
og de var endda billigere 
end SAS tekniske base i Kø
benhavn, men det blev ud
slagsgivende, at SAS kunne 
udføre det tunge vedlige-
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hold i weekenderne, hvor 
trafikbelastningen er ringere. 

Med hensyn til kompo
nentvedligehold var der en 
overgang dødt løb mellem 
SAS og FFV. Det var på vej 
ud i dumpingpriser, hvad in
gen kan have interesse i, og 
vi har i stedet været med til 
at fremme et samarbejde 
mellem dem, fortæller SAS 
Commuters tekniske chef 
Ole Pedersen. 

FFV er stærk på hydrau
liske og elektromekaniske 
komponenter, SAS på hjul, 
bremser, interiør og avionics. 
Vi har indgået kontrakt med 
SAS Component Mainte
nance, der har FFV som un
derleverandør, således at 
hver part gør det, han er 
stærkest til, fortsætter Ole 
Pedersen. 

På rute 24. september 
SAS Commuters selvstæn
dighed strækker sig ikke så 
vidt, at man selv driver ru
terne og har det økonomi
ske ansvar for dem. Selska
bet har en kunde, SAS Air
line, men det betyder ikke, at 
man har eneret på dennes 
commutertrafik. Flyvningerne 
aftales for et halvt år ad 
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gangen, og SAS Commuter 
skal være både bedst og 
billigst - ellers går store
søster til en af konkurren
terne. Og eventuel overskuds
kapacitet må SAS Commu
ter ikke sælge selv; det skal 
ske via SAS Airline, således 
som konsortialaftalen er ud
formet. 

Jenkeping, og sidst på året 
vil Fokker 50 blive indsat på 
ruten mellem Geteborg og 
Bergen, en ganske lang 
strækning. Efterhånden som 
der kommer flere fly fra fa
brikken, vil rutenettet blive 
udvidet, bl.a. med flere flyv
ninger ud af Geteborg, men 
det sker først i 1990. 

Og den 24. september er 
der så premiere. Det bliver 
Københavns-basen, der læg
ger ud, og blandt de første 
destinationer er Hamburg, 
Hannover, Kristianssand, 
Norrkeping og Vaxje. Senere 
følger Kalmar, Geteborg og 

Operationerne fra Oslo 
starter den 5. januar næste 
år, Norlink flyvningerne den 
25. marts. Og her går det 
stærkt med introduktionen 
af Fokker 50; alle syv nord
norske fly skal være leveret 
pr.1. maj. • 

COMMANDEA 1000 PIPER SENE CA 2 KINO~ 
1982. TT 2UXI HRS 197S, TT 2200 1971 IJR 
COl.LINSPROLINE KING IFR,AP 
CALL FOR F\JlL SPEC OKR•30.000 CALL~LLSPEC 

COUMAHDERMO ptPER ARROW 41171 C4218GOI.D,EAGLE 
1981 TT 1470HRS KINOIFM>ME 1974 IFCS 800 AP 
COLLIN PROLINE AUTOPllOT BAR, TO LET STEREO 
CALL FOR FULL SPEC TT 3600 HRS NEW ENG, TRACE UP OR DOWN 

OKR.fflll00•0El 

PIPERMAUBU MOONEYM20K CESSNA SKYMASTER 
1984 TT 1050HR 231 TURBO, TT 750 HAS KING IFR 1996 MTOW 
NEW TCM ENGINE KINO IFR/KFC 200 TT \950, MSTOPfLOT 
USO 29S000 + DEL CAUFORPRICE DKR Z75000/TRAOES 

BEECH BONANZA PIPEA SENE CA 2 C501 CITATION 1 SP 
TT 1100, 197! 1sa1 n 11so 1sn asoSHS 
Kl~KiKFR/RNAV KING KNS1101<FC 200 Cot.LINS PROLINE 
CALL FOR PRICE CALL FOR PRICE SPZ500FOISP 

BESTILLINGSOPGAVER ER VORT SPECIALE 
FÆRGEFL YVNINGER UDFØRES WORLDWIDE 
WE MEAN BUSINESS· CALL NOW 

COASTAIR 
TLF. 754591 00. MOBIL 30283377, FAX 75137800 

l'08TIIOX 291 • DK 9701 ESBJERG• BASE: ESBJERG LU"HAVN 

Bemærk! 
Alle henvendel
ser vedrørende 
annoncering 

bedes 
rette til 

Forlaget 
Audiens ApS 

Poatbox 1 
8732 Hovedgård 
Tlf. 75 8813 03 

Vore værksteder udfører: 

Motor
værksted: 
* Motor overhaul * Shock-loading * Komponent overhaul * Cylinder overhaul 

Kontakt os for fast tilbud 

Fly
værksted: 
* Eftersynsarbejde 
* Lærreds-/træarbejde 
* Svejsning 
* Strukturarbejde 
* Overhaul af fly 

Padborg Flyveplads • 6330 Padborg • Tlf. 04 67 67 66 • Fu 04 67 68 28 
AIR SERVICE er autoriseret tll: - Strukturarbejde indtil 5, 7 T, motor overhaul indtil 
400 HK, vedligeholdelse og rep. af alle fly-typer samt træ- og lærredsarbejde indtil 
2,73 T, vedligeholdelse af jet og turbopropfly, svejsearbejde på flydele, overhaul af 
heater, vejning af fly. 
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Scan-Avionics nu også på Malmø/Sturup 
En af de mest ekspansive virksomheder på fly-service 
området er SCAN-AVIONICS AIS i Billund. 
I april i år etablerede firmaet sig således også med 
værksteds-faciliteter på Malmø/Sturup. 

Dermed er man repræsen
teret på tre af de større fly
centre i Sverige, nemlig for
uden Sturup også på Stock
holm/Bromma og Goteborg/ 
Save, og i Norge råder man 
over meget fine værksteds-

faciliteter på Oslo/Fornebu. 
Og så er der naturligvis 

hovedafdelingen i Billund. 
FLYV har besøgt SCAN

AVION ICS {SA) i Billund og 
snakket med marketingschef 
Steen Reher. 

VI B. Aalbæk Nielsen 
Foto: Mogens Skou 

Beechcraft 1900 instrumentpanel. 

Sean Avionics hovedkvarter i Billund. 

En god lejlighed bød sig 
Hvad fik jer til at udvide ak
tiviteterne også til Sturup? 
spørger vi. 

Vi blev næsten nødt til det, 
svarer Steen Reher. Gennem 
en årrække havde Sweedair 
drevet flyværksted samt et 
mindre el/radioværksted der 
på pladsen, og da dette sel
skab ønskede at ophøre med 
sine aktiviteter på Sturup, 
var der faktisk ikke rigtig 
nogen andre til at overtage 
det, og så trådte vi til, ikke 
mindst fordi vi allerede for
inden havde haft en del at 
gøre på Sturup. 

Der er nemlig et godt 
kundeunderlag på pladsen 
- foretagender, som har be
hov for at kunne få passet 
deres fly netop på Sturup. 

Det drejer sig bl.a. om 
»Falcon Cargo«, der flyver 
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Sean Avionics 
i Malmø/Sturup. 

postflyvninger i Sverige med 
fire Lockheed Electra, og 
som har deres hovedbase 
netop på Sturup, hvor man 
af Sweedair købte det me
get store hangarkompleks, 
hvor SA overtog lokalerne 
med el/radio-værkstedet og 
altså i dag som lejer hos 
»Falcon Cargo«. 

Et andet svensk flyvesel
skab med hovedbase på Stu
ru per Malmø Aviation, som 
opererer bl.a. forTNT i Skan
dinavien med fly af typerne 
Fokker 27 og Fairchild 227, 
og nu også med 2 stk. BAe 
146 jetfly. Og endelig har 
det svenske forsvars kyst
bevogtning med deres GASA 
212 hjemme på Sturup, og 
ikke mindst disse flys om
fattende elektroniske udstyr 
giver ganske meget arbejde. 
Men netop dette specielle 
arbejde er for så vidt ikke nyt 
for SA, idet man, da flyene 
blev anskaffet, havde en væ-

sentlig del af arbejdet med 
at installere den elektroniske 
udrustning. Dette skete på 
afdelingen i Bromma. 

Et forhold, der har gjort 
det let for SA at etablere sig 
på Sturup, er også, at den 
teknikerstab, der i sin tid 
arbejdede på værkstedet for 
Sweedair, kunne - og ville -
blive i arbejdet, også da der 
kom til at stå SCAN-AVIO
NICS på skiltet. 

Værkstedet på Stockholm/ 
Bromma {oprettet i 1982) er 
imidlertid Scan-Avionics Swe
den AB's hovedkvarter, men 
i tilknytning til det har man 
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også lokaler i Stockholms ansatte nemlig været be- hovet, og ved firmaets 10- Rehers opfattelse nok sø-
internationale lufthavn i Ar- skæftiget på et flyradioværk- års jubilæum i 1988 kunne ges især i to forhold : Det ene 
landa, hvor der ofte er behov sted, som blev drevet af Bu- man præsentere en betyde- er, at det lige fra starten har 
for at få klaret en situation siness Jet Flight Center lig udvidelse med en ny ad- været SAs policy, at det skulle 
her og nu. F.eks. opererer (BJFC) med faciliteter i Bil- ministrationsafdeling. væresådan.og det andet er, 
mange fragtfirmaer med pak- lund og i Kastrup lufthavn. SCAN-AVION ICS var ble- at det er lykkedes at få de 
ker ud af Arlanda. Det fore- BJ FC beskæftigede sig med vet en integreret del af skan- rigtige folk med ind i arbej-
går i det væsentlige om nat- reparation af fly og flyelek- dinavisk luftfart. det, og de rigtige folk vil - i 
ten, og i dagtimerne stårflyene tronik ved siden af aktivi- Udviklingen er gået mod hvert fald i denne sammen-
derfor ofte på pladsen, og taterne med taxiflyvnin·g, fly- anvendelse af stadig mere hæng - sige dem, for hvem 
så er det naturligvis netop veskole og flysalg . Firmaet elektronik i flyene og vel at arbejdet med flyene ikke blot 
der og i de timer, at even- var ejet af en større dansk mærke elektronik af en større er et 8-16 job, men at det er 
tuelle problemer skal kla- tæppefabrik, men led en og større kompleksitet, som noget nær en livsstil at være 
res. krank skæbne, da tæppe- både m.h.t. installation, ved- med til at præstere det bed-

fabrikken kom i økonomisk ligeholdelse og reparation ste på området - ikke mindst, 

SA's udvikling 
uføre og måtte lukke. stiller meget store krav til de fordi det er deri, den enkelte 

Den daværende leder af folk, der skal arbejde med finder den største tilfreds-
Afdel ingen på Stockholm/ radioværkstederne hos BJ FC, det. Dette er grundlaget for, stillelse. 
Bromma har i en årrække Hardy Trueisen, købte nu at SA har fundet det nød- SA har i dag ca. 55 med-
også drevet værksted på disse værksteder af konkurs- vandigt at etablere sig med arbejdere, hvoraf de godt 35 
Goteborg/Save. ooet og startede sin egen egne afdelinger i Sverige og er i Billund, hvor også ad-

Man kan undre sig over, virksomhed under navnet Norge. ministrationen for alle afde-
at en dansk virksomhed har Scandinavian-Avionics ApS, For strengt taget er dette linger er samlet. 
fået så godt fat i det svenske i daglig tale blot Scan-Avio- med at ekspandere med flere Herfra foregår endvidere 
marked, men Steen Reher nics. og flere afdelinger lidt imod det meste salg, og bortset 
forklarer, at det først og frem- I den første tid lejede han virksomhedens helefilosofi. lige fra det helt daglige for-
mest skyldes et meget højt de eksisterende lokaler i den brugsgods på værkstederne 
serviceniveau og så det for- tidligere BJFC hangar i Bil- er også hele SAs lagerfunk-
hold, at der ganske enkelt lund, og sammen med seks »Verdensmestre« tion samlet i Billund, og der 
ikke findes tilsvarende virk- medarbejdere, hvoraf de fire For mange virksomheder - arbejdes på at få hovedaf-
somheder i området. stadig er fuldt aktive i fir- måske for de fleste - er filo- delingen og satellitværkste-

Enkelte større flyoperatø- maet, begyndte han på den sofien den, at man skal stræbe derne koblet sammen på et 
rer har deres egne radio- virksomhed, der i dag er ført efter at blive specialister, EDB-net, så man alle steder 
værksteder, hvor man kan frem til at være en af de »verdensmestre« på et en- fra f.eks . kan gå direkte ind 
klare en del vedligeholdelse største af sin art i Europa. kel! område. og se, hvad der er på lager. 
og mindre installationsar- Scan-Avionics gruppen har For SA har målet klart væ-
bejder, og hvis man så har således i dag også eget gyro· ret et andet, nemlig at blive 
lidt kapacitet til overs, kan og instrumentværksted (Sean noget i retning af »verdens- Firmastruktur og ·filosofi 
man i ny og næ tage en Avionics International) for at mester i tikamp«, altså at SA har primært investeret -
smule fremmed arbejde ind. kunne opfylde kundernes være i stand til at klare det og man har investeret krat-
Men også disse selskaber krav om optimal service. hele inden for flyinstrumen· tig! - i service for de mel-
har dog ofte brug for eks- Den hurtige vækst gav en tering og -avionics, så den lemstore fly, dvs. større så-
tern støtte, hvor så SA igen overgang ganske betydelige enkelte flyoperatør kun be- kaldte general aviation-fly, 
kommer ind i billedet. pladsproblemer, indtil man i høver at have kontakt til et commutere og helikoptere, 

Scan-Avionics så dagens 1980 kunne tage egne byg- sted, når det drejer sig om der da også udgør det over-
lys den 1. april 1 978.1 årene ninger med virkelig gode for- disse ting. vejende kundeunderlag for 
forinden havde flere af de hold i brug. Men også de firmaet. 

måtte ret hurtigt erkendes 
Avionics værkstedet. ikke at kunne dække be- Computer testudstyr. 
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Men man kan da også 
klare en stor del af udstyret 
hos de store luftfartsselska
ber, og småtlyene er selv
følgelig også velkomne, men 
den væsentligste omsætning 
ligger som nævnt på de mel
lemstore fly. 

Arbejdsområdet er salg, 
service og montering af alt 
udstyr inden for avionic, gyro, 
instrument og accessory om
råd et, hvilket vil sige, de 
mange hjælpesystemer,der 
er nødvendige i det moderne 
fly. 

Firmaets filosofi er, at man 
ved hjælp af satellitafdelin
gerne altid har en service
mulighed i nærheden, uan
set hvor i Skandinavien et fly 
befinder sig. 

Satellitafdelingerne fore
tager fejlanalysering, og en 
del reparationer kan da også 
klares lokalt, men de har 
hovedafdelingen i Billund 
som den »backup«, der altid 
muliggør professionel og 
hurtig service på stedet. 

En del udstyr kan også 
vedligeholdes i satellitafde
lingerne, men værkstedsved
ligehold af f.eks. voice/data 
recordere, avancerede flight 
director og autopilot, gyro
platforme, EFIS, lang range 
navigation (VLF/OM EGA/ 
LORAN/GPS) samt flight 
management systemer kræ
ver så store investeringer i 
testudstyr, at der ikke er 
grundlag for flere service
værksteder i et område som 
Skandinavien med så for
holdsvis få fly. 

Disse investeringer er og 
bliver løbende foretaget i 
hovedafdelingen i Billund, 
som derved har mulighed 
for at servicere faktisk alt 
udstyr, som er monteret i de 
flytyper, der findes i områ
det. 

Hovedafdelingen virker 
sammen med satellitafdelin
gerne som en integreret en
hed, dertilbyder en total ser
vice, og efterhånden er det i 
øvrigt ikke alene til det skan
dinaviske flymarked, men 
også ved mange special
opgaver næsten »worldwide«. 

Det er altså i det væsent
lige på det grundlag, at SAs 
virksomhedsfilosofi er byg
get op: Man må enten være 
direkte på stedet eller hur
tigt kunne komme der, hvor 
flyene er, og hvor proble-
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merne skal klares. Men 
spørgsmålet er ikke, hvor 
eller hvem der skal reparere 
den aktuelle box. Det er først 
og fremmest at få lokaliseret 
fejlen og få afhjulpet pro
blemet evt. med en ny box, 
så flyet hurtigst muligt igen 
kan komme i luften. 

Derfor har man på lager
hylderne i Billund alle de 
komponenter, der er nød
vendige for fuldstændigt at 
holde en Metro, en Citation, 
en King Air eller snart sagt 
enhver anden type flyvende 
på avion icsiden, inklusive 
gyroer og instrumenter. Der 
står de klar til udlån, og det 
tager kun meget kort tid at få 
det aktuelle udstyr afsendt 
med hurtigste transportform, 
hvilket naturligvis oftest er 
med fly l et af vore dages 
pakke-transportfirmaers regi. 

Omfattende styrings
apparat 
Hele dette system med om
skiftning og reparation af 
fejlramte komponenter kræ
ver et meget omfattende sty
ringsapparat og en effektiv 
forsendelsesafdeling. I for
bindelse med den seneste 
udvidelse af bygningerne i 
Billund var dette da også en 
af de funktioner, der blev til
godeset, så man i dag virke
lig effektivt kan styre arbej
det. Det er jo nemlig ikke 
lige meget, om en given box, 
der kommer til værkstedet, 
blot kan vente, til der bliver 
tid til at tage sig af den, eller 
om den hører til »AOG-kate
gorien«. AOG står for »Air
craft On Ground«, og er det 

Instrumentværkstedet. 

tilfældet, bliver der bare sat 
folk og alle ressourcer på i 
døgnets 24 timer for at få 
problemet klaret, så flyet at
ter kan komme i luften og 
fortsætte med det helt ele
mentært nødvendige: at tjene 
penge. 

Arbejde for Flyvevåbnet 
Gennem mange år har SA 
arbejdet for Flyvevåbnet, og 
det gælder ikke blot det 
danske, men som allerede 
nævnt også det svenske, li
gesom der har været opga
ver for det norske flyvevå
ben. 

På en del områder skøn
nes det, at SA ligger inde 
med en større ekspertviden, 
end man kan gøre i et flyve
våben, f.eks. omkring de for
skellige typer af støttefly, der 
flyver med et udstyr, der på 
væsentlige områder er af ci
vil karakter, og som man der
for ikke i andre sammen
hænge har anledning til at 
arbejde med i Flyvevåbnet. 
Ofte er der tale om så få fly af 
den enkelte type, at det ikke 
kan begrunde etablering af 
et eget værksted. Det bety
der ikke, at man hos SA ret 
ofte ser flyene i Billund eller 
for den sags skyld andre 
steder. I langt de fleste til
fælde kan Flyvevåbnets egne 
teknikere udmærket lokali
sere en opstået fejl og de
montere den defekte box og 
sende den til SA for repara
tion. 

Kursusvirksomhed 
Endnu et betydningsfuldt ar
bejdsområde for SA skal 

nævnes, nemlig den omfat
tende kursusvirksomhed, 
som ledes af Steen Reher, 
og som omfatter den obli
gatoriske uddannelse på 
avionic-området, som en
hverflymekanikerskal igen
nem for at få M-certifikat på 
hver enkelt af de flytyper, 
der er klassif iceret som 
»tunge«, og det vil sige fly fra 
størrelsen som f.eks. Fokker 
27 og opefter. Denne ud
dannelse skal afsluttes med 
såvel en skriftlig som en 
mundtlig prøve, som skal be
stås, før certifikatet kan er
hverves. 

Denne uddannelse gen
nemføres på meget intensive 
kurser, der normalt strækker 
sig over fire dage, og hvor 
deltagerantallet begrænses 
til maksimalt seks. Oftest 
gennemføres kurserne »ude 
af huset«, og hvis det er et 
enkelt firma, der kan stille 
med de seks elever, bliver 
kurset naturligvis afholdt på 
dette firmas sted og præ
misser. Men Steen Reher 
ser helst, at kurserne fore
går et sted, hvor man kan 
være helt for sig selv, så de 
pågældende flymekanikere 
ikke på nogen måde bliver 
involverede i det daglige ar
bejde ved siden af kurset, 
fordi dette er så krævende. 

Sådanne kurser køres i 
dag på typer som f.eks. Elec
tra, Fokker 27, Fairchild 227, 
Citation I, li og 111, alle King 
Airtyperneog Metroernesamt 
Mitsubishi, Diamond og Short 
360, hvortil der ligger fuldt 
udarbejdede kompendier og 
øvrigt kursusmateriale. 

I Norge og Sverige er så
vel selve materialet som de 
tilhørende prøver godkendt 
af luftfartsmyndighederne, så
ledes at firmaer, der har be
hov for at få uddannet folk, 
kan træffe direkte aftale med 
SA. Her i landet foregår ho
vedparten af denne uddan
nelsesvirksomhed i et nært 
samarbejde med Luftfarts
skolen i Dragør og i denne 
skoles regi, qg den foregår 
enten i Dragør eller på sko
lens afdeling i Billund. 

Disse kurser giver natur
ligvis kontakter til en masse 
virksomheder både nær og 
fjernt, og det er klart, at det 
har stor betydning også for 
SCAN-AVIONIC's øvrige virk
somhed. • 
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Revision af certifikatbestemmelserne 
Statens Luftfartsvæsen (SL V) 
er i gang med en større revi
sion af certifikatbestemmel
serne. Den omfatter ikke færre 
end 26 BL'er og er foran
lediget dels af det revide
rede Annex 1 (Amendment 
159), dels af en omlægning 
af certifikatsystemet. 

På grund af den indbyr
des sammenhæng er det 
mest hensigtsmæssigt, at 
de reviderede BL'er træder i 
kraft samme dato, og her 
stiler man efter 1. januar 
1990. Det forudsætter dog, 
at luftfartslovens § 35 æn
dres, og forslag herom vil 
blive fremsat af Trafikmini
steriet, når Folketinget træ
der sammen . 

BL-udkastene er sendt til 
offentlig høring som en sam
let pakke, idet SLV har vur
deret, at det vi I være en for
del for markedet at få dem 
på en gang i stedet for styk
vis , fordi mange af revisio
nerne er gennemgående i 
flere BL'er. 

I det følgende vil vi for
søge at give en bred, gene
rel orientering om ændrin
gerne og derefter for hver 
enkelt bl.a. nævne de kon
krete ændringer. 

Generelt 
Rutinemæssig fornyelse af 
certifikater bortfalder. 8- og 
D·certifikater udstedes med 
gyldighed til indehaverens 
60-års fødselsdag (af hen
syn til 60-års aldersgræn
sen for trafikflyvere), øvrige 
certifikater udstedes uden 
udløbsdato (denne ændring 
benævnes nedenfor »For
nyelsesproblematikken«). 

Denne ændring indebæ
rer, at certifikatindehavere 
selv skal føre kontro l med, at 
betingelserne for at udøve 
rettighederne er opfyldt, og 
indsende certifikatet til de
ponering, når dette i en pe
riode (svarende til den nu
værende genudstedelses
frist) ikke har været tilfældet. 

Rettighedsbetingelserne 
er derfor mere specificerede 
end hidtil, og det kræves 
(med visse undtagelser for 
professionelle certifikater), 
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at indehavere, når de udnyt
ter certifikatrettigheden, kan 
dokumentere, at rettigheds
betingelserne er opfyldt. 

Ved omstillingen til dette 
system skal certifikatinde
havere med certifikatudløb 
som hidtil indsende certifi
katet til fornyelse. SLV vil så i 
stedet for den sædvanlige 
fornyelse ændre certifikaterne 
!til »evig- eller langtidsgyl
dighed« og udstede den nye 
helbredsgodkendelse, som 
skal opbevares sammen 
med certifikatet. 

C-certifikatet bortfalder med 
overgangsordning for eksi
sterende certifikater. 

Vægtgrænsen »MTOW 5,7 
t« erstattes af en grænse mel
lem fly, der i henhold til luft
dygtighedsbevis skal føres 
af mindst 2 piloter, og fly, der 
kan føres af 1 pilot (denne 
ændring benævnes neden
for »5,7 t-problematikken«). 

Herudover er der tale om 

ændringer, så man i videst 
mulig udstrækning følger og 
ihvert fald ikke går under 
ICAO Annex 1 Standards 
med hensyn til alder, erfa
ringskrav, uddannelseskrav 
etc., hvor vi traditionelt har 
haft højere krav. Dette sker 
af hensyn til den forestående 
gensidige anerkendelse af 
certifikater i EF. 

Endelig har SLV benyttet 
lejligheden til en standar
diseret opbygning af BL'erne, 
ensartet og moderniseret 
sprogbrug og klarificering 
af reglerne, hvor muligt. 

De enkelte BL'er 
BL 6-03 
»Fornyelsesproblematikken« 
»5,7 t-problematikken« 
Betegnelsen »rotorluftfartøj« 
ændres til »helikopter« 
UL tilføjes 
Radarrating tilføjes for flyve
ledere 

Topdane Airtruck 
- Enmandshåndtering af fly 

på jorden! 
- Selvkørende starthjælp med l 2V og 

24V udtag! 

T opdane Airtruck er et elektrohydrau
lisk flyhåndteringskøretøj - udviklet og 

produceret i Danmark. 

- Læs artiklen i FLYV august 1989! 

Topdane Production A/S 
Amtsvejen 5, St. Lyngby, 3310 Ølsted 

Tlf. 42 34 94 44 - Fax 42 34 85 40 

BL 6-07 
»5,7 t-problematikken« 
Der indføres krav om skole
håndbog af hensyn til egen
kontrolkonceptet 
Tillægget BL 6-07 A angå
ende luftfartøjer, der ikke op
fylder vedligeholdelseskrav 
for erhvervsmæssig flyvning, 
indarbejdes. 
Ændrede krav til luftfartøjer, 
der anvendes til D-skoling. 

BL 6-13 
»Fornyelsesproblematikken« 
Reduktion af flyvetid for S
og AH-certifikatindehavere 
gøres ens (10 timers Dual, 5 
timers Solo). 
Specifikation af praktisk 
prøve. 

BL 6-17 
Samme som BL6-13 bortset 
fra, at reduktion af flyvetid 
kun gælder A-certifikat-in 
dehavere med mindst 50 ti 
mer og da med 5 timers 
Dual og 5 timers Solo. 

BL 6-19 
»Fornyelsesproblematikken« 

BL 6-20 
»Fornyelsesproblematikken« 
»5,7 t-problematikken« 
Aldersgrænsen sænkes til 
18 år. 
Der indføres mulighed for 
reduktion af erfaringskravet 
på 200 timer /100 timer til 
150 timer/70 timer ved inte
greret »ab initio«•uddannelse. 
Kravet om 50 timer under 8-
uddannelse bortfalder. 
B-certifikatindehavere skal 
opfylde B-rettighedskravene 
også ved privatflyvning. 
Specifikation af praktisk 
prøve. 
Flyvetid inden for forudgå
ende 12 mdr. (70 t) kan være 
fløjet enten som fartøjschef 
eller som 2.-pilot. 

BL 6-22 
Samme som for BL-6 bort
set fra erfaringsieravet, der 
nedsættes til 150 timer/35 
timer og ved integreret ud
dannelse til 100 timer/35 ti
mer. 
Flyvetid inden for forudgå
ende 12 mdr. (70 t) kan være 
fløjet enten som fartøjschef 
eller som 2.-pilot. 
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BL 6-25 
C-certifikater udstedes ikke 
efter 15. november 1989. 
Overgangsordning med uæn-
drede rettigheder for inde-
havere indtil 16. november 
1994. 
Regel for ombytning til 0 -
certifikat (direkte ombytning, 
hvis flyvetidskrav er opfyldt). 
»Fornyelsesproblematikken« 
Flyvetid inden for forudgå-
ende 12 mdr. (70 t) kan være 
fløjet enten som fartøjschef 
eller som 2.-pilot. 

BL 6-30 
»Fornyelses problematikken« 
Aldersgrænsen sænkes til 
21 år. 
Udvidet mulighed fortilgode-
regning af flyvetid som far-
tøjschef under tilsyn for op-
nåelse af fartøjscheftid. 
Ændrede krav til luftfartøj, 
hvorpå praktisk prøve kan 
aflægges. 
Specifikation af praktisk prøve 
omfattende funktion som far-
tøjschef i 2.-pilot system. 
Flyvetid inden for forudgå-
ende 12 mdr. (70 t) kan være 
fløjet enten som fartøjschef 
eller som 2.-pilot. 

BL 6-31 
Samme som for BL 6-30 

Radioudstyr stjålet 
Ira parkerede fly 

Natten imellem 1. og 2. juni 
blev al radioudrustningen 
stjålet fra en Piper Turbo 
Arrow og en Lake Bucca
neer, som stod parkeret på 
Vamdrup flyveplads. Der er 
intet spor af tyvene, og intet 
af udstyret er sidenhen duk
ket op igen. 

Begge fly henstod uaflåst, 
og derfor dækker kaskofor
sikringen ikke, for som der 
står i de almindelige forsik
ringsbetingelser pkt. 3.1.4., 
dækker forsikringen »tyveri 
af hele fartøjet eller hærværk 
samt tyveri af udstyr, værktøj 
eller tilbehør, hvis det kan 
bevises, at der foreligger ind
brud. Politianmeldelse skal 
foretages«. 

Der foreligger indbruds
tyveri, når tyven: 
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BL 6-36 
»Fornyelsesproblematikken« 

BL 6-40 
Ændring af erfaringskrav fra 
150 timer som fartøjschef ti l 
50 timers navigationsflyv-
ning som fartøjschef. 
Specifikation af praktisk 
prøve. 

BL 6-42 
Samme som for BL 6-40. 

BL 6-54 I, 6-54 li 
BL 6-55 I, 6-55 li 
Revisionen udsendes som 
tillæg og omfatter alene bort-
fald af muligheden for at 
rykke PFT/A-certifikat 1 må-
ned. Dette af hensyn til be-
hovet for helt klare regler for 
opfyldelse af rettighedsbe-
tingeiser. 

BL 6-56, 6-5 7 
BL 6-58, 6-59 
Revisionen udsendes som 
tillæg og omfatter alene »5, 7 
I-problematikken« 

BL 6-102 
»Fornyelsesproblematikken« 

BL 6-103 
»Fornyelsesproblematikken« 

a. ved vold mod lukke eller 
ved dirke, falske eller til
listede nøgler har skaffet 
sig adgang til bygning, 
aflåsede værelser, lofts
og kælderrum, 

b. er steget ind gennem åb
ninger, der ikke er bereg
net til indgang, eller 

c. stjæler udstillede genstan
de gennem butiksruder, 
som han umiddelbartfor
inden har knust. 

De uheldige flyejere får 
således ingen erstatning for 
tabet i Vamdrup. 

Fra forsikringsside kan det 
derfor anbefales, at man al
tid låser sit fly, når man går 
fra det. Fra fly, hvor cock
pittet ikke kan aflåses, bør 
man tage dyrt avionic-udstyr 
med sig hjem. 

Fritz Krag 
Cheftaksator 

Dansk Flyforsikringspoo/ 

BL 6-66 
»Fornyelsesproblematikken« 
Kravet om, at den praktiske 
uddannelse skal foregå umid-
delbart efter bestået teori, 
ændres til »inden for de teo-
retiske prøvers gyldigheds-
periode«. 

BL 6-71 
»Fornyelsesproblematikken« 

BL 6-65 
»Fornyelsesproblematikken« 

Høringsfrlst 18. september 
Udkastene kan bestilles ved 
henvendelse til eller ved ind-
sendelse af frankeret og 
adresseret svarkuvert (A4 -
porto kr. 4,40) til 

Luftfartsinformationstjenesten 
Ellebjergvej 50 
2450 København SV 

Skriftlige, motiverede kom-
mentarer indsendes til Sta-
tens Luftfartsvæsen, For-
skriftskontoret, under samme 
adresse. Kommentarer som 
er modtaget inden den 18. 
september 1989, vil indgå i 
den afsluttende sagsbehand-
ling. 

Allison motorer 
i Saab 2000 
Saab har valgt Allison GMA 
2100 som motor på Saab 
2000, det 50-sædede regio
nale trafikfly, der er under 
udvikling. 

GMA 2100 er baseret på 
Allison T406, der er under 
udvikling til V-22 Osprey 
vipperotorflyet og vil blive 
certificeret efter FAR (Part 
23) og JAR luftdygtigheds
forskrifterne til en maximal 
startydelse på 4.550 hk eller 
mere. 

All ison, der er en division 
under General Motors, har 
hjemsted i lndianapolis og 
har fremstillet turbinemoto
rer i over 30 år. Mest kendt er 
T56, der bl.a. anvendes i Her
cules, og Model 250, der er 
fremstillet i over 21.000 ek
semplarer, især til helikop
tere, fx. Hughes 500. 

Trinidad TC fra 
Aerospatiale. 

Nu med fuld afisning 
Cruising v/ 75 % 
187 Kt/25000 ft. 
TB 21 eren Turbo Charge ud-

gave af den velkendte TB 20. 
Med fuld afisning på propel. 
vinger, sideror, højderor og 
frontrude. TB 21 er derfor også 
godkendt til flyvning under 
»Known lcingcc. 

Komforten er I top. 
I den rummelige 5 pers. kabine 
er der bl.a. lædersæder og et 
effektivt friskluftsystem . 
Et oplagt fly til rejse-, forret
nings-, og indenrigs taxafly. 
Flyet fås også uden Turbo og 
afisning. 
Få yderligere oplysninger om ~ca, 
Københavns Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 42 39 11 14 
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Hændelser 
og havarier 
Den 6. august havarerede 
den første danske Stratos 
300, der netop var impor
teret af den danske forhand
ler Lite Flite og indregistre
ret som UL-fly nr. 9-89, 3,5 
km syd for Vamdrup flyve
plads. 

Piloten, der havde S-cer
tifikat, var dagen i forvejen 
blevet omskolet til typen, 
havde standset motoren og 
fløj i termik. Da denne for
svandt, lå han i 200 m højde, 
men det lykkedes ham ikke 
at få motoren i gang, og han 
landede i en kornmark i 
medvind. Flyet groundloo
pede og blev stærkt beska
diget, bl.a. blev begge hale
bomme revet over, så det 
må formentlig kasseres efter 
kun 10 flyvetimer. Piloten kom 
ikke noget til. 

.. 

Den 2. juli havarerede Ka 
6CR OY-XAM under landing 
på Gørløse. Venstre vinge 
ramte et træ i 5-6 m højde, 
men flyet fortsatte ca. 45 m, 
før det ramte jorden med 
venstre vinge og næseparti. 

Piloten Margit Engelbrecht
sen blev slynget ud af flyet 
og kom alvorligt til skade. 

Flyet blev stærkt beska
diget og må betragtes som 
totalhavareret. 

* 

Den 2. jul i kolliderede Piper 
PA-23-180 Geronimo N426 
med fjeldet Kambur på Østerø, 
Færøerne. Den ene af de to 
ombordværende omkom , 
den anden slap med lettere 
kvæstelser. De var begge 
tyskere med såvel tysk som 
amerikansk certifikat. 

Flyet, der var på vej fra 
Bergen til Reykjavik, har trods 
den amerikanske registre
ring været stationeret I Tysk
land i en årrække. 
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Den 8. juli havarerede Øst
sjællands Flyveklubs splin
ternye Janus C OY-XRR på 
Kongsted. Instruktøren vil le 
selv lande flyet; han kom lidt 
højt ind, lavede en kort side
glidning og rettede ud i 50 
m højde, men udretningen 
kom ikke som ventet. 

Flyet sank meget igennem, 
ramte en kornmark foran 
pladsen meget hårdt og 
groundloopede. 

Passageren fik en let ryg
skade. Flyets bagkrop knæk
kede, og venstre vinge fik 
større skader. 

* 

Den 17. juli havarerede 
Thule Aero Clubs Cessna F 
172 N OY ·AJY under start fra 
en grusbane ved Qaanaq. 
Flyet blev totalskadet, men 
de fire ombordværende kom 
ikke noget til. 

* 

Den 30. juli havarerede Son
drestram Aero Club's Che
rokee 140 OY-DVD på posi
tionen 66°28'N, 51 °51 W, da 
det forsøgte et 180° drej efter 
at være kommet ind i en for
kert dal. Piloten blev lettere 
kvæstet, to af de tre passa
gerer ret alvorligt. De blev 
samlet op af en helikopter 
fra Grønlandsfly. 

* 

Den 2. august røg Atlantic 
Airways BAe 146 OY-CRG 
ud over banen i Vagar, for
mentlig på grund af aqua
planing på den regnvåde 
bane. ingen af de ombord
værende (der var 48 passa
gerer) kom noget til. Flyet fik 
en del skader i bunden og 
på den ene motor, men kunne 
repareres på stedet af et hold 
fra British Aerospace, hvor
efter flyet kunne sættes i drift 
igen den 14. august. 

26 prototypen 
snart udstillingsklar 

Tre veteraner: 2G-prototypen OY-100, Hans Glitrup 
i bagsædet og Anton Brøker, som egenhændigt har gjort et 
kæmpearbejde, for at flyet kan være klar til åbningen 
af Danmarks Flyvemuseum. 
'(Foto: Michael Andersen) 

Efter snart et års intensivt 
restaureringsarbejde kan 
snedkermester Anton Brø
ker, Viborg, begynde at se 
resultatet af anstrengelserne. 
En prøvesamling ·den 11 . 
maj bekræftede, at alt pas
ser nøje sammen, selv om 
store dele af strukturen har 
været adskilt og atter er li
met sammen. For det var 
nemlig et sørgeligt syn, der 
mødte Brøker, da han i efter
året 1988 modtog patienten 
fra Danmarks Flyvemuseums 
samling. Den 43 år gamle 
kaseinlim var flere steder 
gået helt i opløsning og til
lod dermed de spinkle pinde 
at rasle fra hinanden. 

Selv om opgaven syntes 
uoverskuelig, blev intet over
ladt til tilfældighederne i fag
mandens sikre hænder. Brø
ker var i slutningen af fyr
rerne drivkraften i bygn in
gen af Viborg Svæveflyve
klubs første 2G, OY-119. Si
den tog han del i at genop
bygge netop OY-100 efter 
det alvorl ige havari på Van
del den 27. juli 1949. Så hvis 
nogen kender en 2G uden
ad, må det være Anton Brø
ker. 

2G blev konstrueret af 
Knud Høgslund og Frits 
Traugott-Olsen lige efter kri 
gen, og i løbet af 1945-46 

byggede de prototypen. Den 
enkle trækonstruktion mu
liggjorde, at flyet kunne ama
tørbygges i svæveflyveklub
berne, hvilket var kærkom
ment. Dels var der tradition 
for at bygge flyene selv, og 
desuden var danske svæve
flyvere i bekneb for en egnet 
type, der kunne modernisere 
den lettere risikable ensæ
dede skoling. 

Indtil 1958 opstod yder
ligere 8 fly af typen . Af disse 
blev 3 leveret til det danske 
flyvevåben . Når man und
tager den tragiske ulykke 
på Vandel i 1949, hvor 2 
piloter blev dræbt, har typen 
gennem adskillige tusinde 
starter bevist, at den er en 
sikker og hensigtsmæssig 
konstruktion. Flyveegenska
berne er harmløse, mens 
præstationerne kunne øn
skes bedre. Med et glidetal 
på 1 :13 var til gengæld luft· 
bremser en helt unødvendig 
luksus. Alligevel lykkedes 
det undertiden at termikflyve 
med 2G - tiere gange til 
store højder. Det hørte dog 
til sjældenheder, og langt 
de fleste 2G-starter sluttede 
efter 2-3 forfriskende minut
ter. 

Niels E. Gjørup 
Dansk Svæveflyvehistorisk 

Klub 
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Danmarksmesterskaberne 
i svæveflyvning 1989 
Atter et succesfyldt 
Danmarksmesterskab 
under Niels Sejstrups 
ledelse. 
8 gyldige dage ud af 
11 mulige. 

Af Mogens Hansen 
Foto: Birgitte Rødkær 

Årets Danmarksmesterska
ber i svæveflyvning var som 
sædvanligt henlagt til Svæ
veflyvecenter Arnborg, som 
just er blevet Team Danmark 
regionalcenter. Men i mod
sætning til tidligere år var 
man rykket ud af den sæd
vanl ige periode mellem Kristi 
Himmelfartsdag og pinsen, 
idet Verdensmesterskaberne 
i Østrig var lagt på dette 
tidspunkt. 

Det sportslige medlem af 
Svæveflyverådet, Edvin Thom
sen, havde valgt at flytte DM 
til perioden fra 4. juni til og 
med den 14.juni,hvilketvari 
umiddelbar forlængelse af 
VM, så vore fire VM-delta
gere var i god form til vores 
konkurrence. Men alle del
tagere havde fløjet godt her 
i foråret, så det gjorde vel 
ikke den store forskel. 

Der havde været lidt be
kymringer omkring antallet 
af deltagere, idet kravet til 
fridage i den nye periode 
var væsentligt større end 
normalt; men med 17 del
tagere i 15 metersklassen 
og 29 i standardklassen var 
det den sædvanlige delta
gelse. 

Ni els Sejstrup var atter i år 
DM leder og havde taget 
hovedparten af sit velfunge
rende team fra tidligere år 
med. 

Flyvevejrtjenesten havde 
atter i år stillet en meteoro
log til rådighed for ledelsen, 
det var Mogens Larsen, der 
tidligere har haft dette job. 

Det var lykkedes at skaffe 
fem slæbefly af forskellige 
fabrikater. 
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Mogens Hansen, nr. 2 i standardklassen. 

Jan Andersen, DG-600, blev nr. 2 i 15 meter klassen. 

Start af teltet tog ca. 1 
time, hvilket måske er lidt i 
overkanten ; men det skabte 
ingen problemer for en fair 
afvikling af konkurrencen . 

1. konkurrencedag: 4. juni 
Søndag morgen åbnede 
Svæveflyverådets formand 
Bent Holgersen Danmarks
mesterskaberne og modtog 

samtidig en check på et 
større beløb fra direktør Pe
ter Lund, Spartacus, til det 
fortsatte sportslige arbejde i 
Unionen, der med EM i Po
len 1990 og VM i USA 1991 
kræver store udgifter. 

Den luftmasse, der dagen 
før havde gjort det muligt at 
flyve 500 km opgaver som 
træning for de allerede an
komne piloter, herskede sta-

SLUT 
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dig over Jylland. Men et lav
tryk sydfra ville sende høje 
skyer ind over os og senere 
give regn forskellige steder i 
landet. 

Efter en lang periode med 
godt vejr afløses vejret som 
regel af en kort overgangs
periode med blandingsvejr, 
hvorefter lavtrykkene og fron
terne tager over. Dette kunne 
man frygte var i færd' med at 
ske på denne første konkur
rencedag efter den lange 
periode i maj måned med 
godt vejr, men det skulle 
heldigvis vise sig at gå an
derledes. 

Opgaven i standardklas
sen var på 248 km,og i 15 m 
klassen var den på 265 km. 
Begge klasser havde vende
punkter i det vestjyske, hvil· 
ket bortset fra opgaverne 
over 300 km var det fortrukne 
konkurrenceområde, dels på 
grund af vejret, men dels 
også når vi svæveflyvere 
skal undgå områderne med 
større aktivitet af andre luft
ru msbrugere. 

Første konkurrencedag 
bragte 12 hjem i standard
klassen og 6 i 15 m klassen. 

I standard lagde sidste 
års danmarksmester Kristian 
Hansen, Herning, stærkt ud 
ved at vinde med 70,7 km/t, 
hvilket var mere end 20 mi
nutter hurtigere end nr. 2. 

I 15 m klassen vandt DM
debutanten Ole Korsholm, 
ligeledes fra Herning, med 
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73,1 km/t. En flot start for 
Herning-folkene. 

Denne første konkurrence
dag blev dyr for et par af 
favoritterne i standardklas
sen: Sidste års nr. 3 Edvin 
Thomsen og sidste års nr. 2 
Jan S. Pedersen landede 
ude. 

I 15 m klassen måtte Jan 
Andersen, Nordsjælland,der 
havde skiftet klasse og fløj 
en lånt DG-600, ned efter 
224 km. 

2. konkurrencedag: &juni 
Mandag den 5. juni blev af
lyst på grund af regn. Jo, vi 
var kommet til DM i svæve
flyvning; men»Arnborg-psy
kosen« nåede slet ikke at 
angribe folk i år. 

Tirsdagens opgaver blev 
reduceret, efter at en ellers 
flot blå himmel om morge
nen havde bragt travlhed 
med at få spændt flyene op 
med forventn ing om en tid
lig start. Men regnbygerdan
nede sig hurtigt, og ved en 
ny briefing kl. 12.00 kom Sej
strup op med opgaver på 
191 km og 191,5 km i hen
holdsvis standard og 15 m 
klassen. 

Regn bygerne fortsatte, 
hvilket gjorde, at den sidste 
tærsklede ud kl. 15.57. Det 
viste sig, at de sidst star
tende havde det bedstevejr. 

12 i 15 m klassen kom 
hjem, og Jan Andersen re
vancherede sig grundigt for 

førstedagen, da han vandt 
med 78,1 km/t., 37 minutter 
før Ib Wienberg, Silkeborg. I 
standardklassen kom 22 
hjem, og Jens Pedersen, Svæ
vethy, vandt med 7 4 km/t. 

3. konkurrencedag: 7.juni 
Onsdag den 7. juni var da
gen, da paven var i Øm, hvi 1-
ket bragte svæveflyvningen 
en masse medieomtale næste 
dag. Men det var ikke ople
velser fra DM, der interes
serede pressen, men der
imod en motorsvæver, der 
havde blandet sig i luftrum
met over klosteret. 

I modsætning til, hvad der 
stod i aviserne, var konkur
renceledelsen klar over det 
forbudte område. Alle DM 
piloter var briefet om det, og 
dagens opgaver tog hensyn 
dertil. 

Det startede ud vældig flot 
på de 322 km i standard
klassen og 339 km i 15 m 
klassen. Vendepunkterne i 
Vestjylland blev hurtigt vendt, 
og Salling viste sig fra sin 
bedste side; men Himmer
land, hvor Støvring nord for 
Rold skov var vendepunk
tet, havde overudviklet sig, 
så her dannede der sig i 
løbet af dagen på konkur
renceledelsens kort hurtigt 
en »nåleskov« ved siden af 
en løvskov! 

De, det lykkedes at vende 
Støvring, kunne, da de var 
kommet ned til omkring Ans, 
sidde og kigge tilbage på 

en himmel, der vekslede mel
lem mørkegråt og sort, og 
undre sig over, hvordan man 
var kommet fra dette om
råde. 

Problemerne var ikke slut 
endnu, idet Frijsenborg ved 
Hammel, der var det sidste 
vendepunkt, var under ind
flydelse af søbrise, så det 
lykkedes kun tre i standard
klassen med Mogens Han
sen, Nordsjælland, 54,9 km/t., 
som vinder og 2 i 15 m klas
sen med Stig Øye, Polytek
nisk, som vinder med 64,5 
km/t , at komme hjem. 

Totalt efter tre dage førte 
Stig Øye 15 m klassen med 
98 point foran Charles Gjø
rup, SG-70. I standardklas
sen førte Tom Jørgensen, 
Midtsjælland, med 17 point 
foran Mogens Hansen. 

4. konkurrencedag: 8. juni 
Torsdag den 8. juni var vi 
stadig under indflydelse af 
lavtrykkene, men fronterne 
udeblev, hvilket gav os fly
vevejr det meste af den før
ste uge. 

Man forventede, at et lav
tryk ville komme ind fra nord
vest; men da vi forlod brie
fingen kl. 10.00, stod der 
allerede de pæneste Cu'er 
ude vestpå, og Sejstrup und
lod ikke at benytte denne 
chance for en konkurrence
dag, så ved en senere brie· 
fing kom opgaverne til at 
lyde på 162 km i 15 m klas
sen og 153 km i standard· 
klassen. 

I standardklassen kom 8 
hjem, og Kristian Hansen 
tog sin anden dagssejr med 
64,5 km/t. I 15 m klassen 
vandt Ole Korsholm ligele
des sin anden dagssejr med 
65, 1 km/t. I alt kom 10 hjem i 
15 m klassen. 

I de to klasser var total
stillingen for de første sta
dig den samme, men Jan 
Andersen kom op på 3. pla
dsen i 15 m klassen, og Kri
stian Hansen avancerede li
geledes til 3. pladsen i stan
dardklassen. 

5. konkunencedag: 10. Juni 
Vejret havde hidtil været af 
en sådan karakter, at de »par
keringsbøder«, som piloterne 
fik rundt omkring på opga
verne, ikke alene sænkede 
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Tom Jørgensen, LS-4, vandt sit første Danmarksmesterskab 
i standardklasse. 

Stig Øye, ASW 20, forsvarede med held sit Danmarksmester
skab i 15 meter klassen. 

hastigheden, men var for
skellen mellem en udelan
ding og en gennemført op
gave. Der var tale om, at held 
og uheld på denne måde fik 
en temmelig stor indflydelse 
på folks placeringer. 

Meteorolog Mogens Lar
sen mente, at det efterhån
den ville blive højtrykket, der 
ville styre vejret og forhå
bentlig give os endnu bedre 
betingelser. 

Fredag var dette højtryk 
ikke nået frem endnu, så 
dagen måtte aflyses. 

Lørdag den 10. juni lo
vede bedre. De store linea
ler havde været fremme, og 
opgaverne var 312 km i stan
dardklassen og 315 km i 15 
m klassen. Alle gennemførte i 
15 m klassen, medens en i 
standardklassen manglede 
et vendepunkt på filmen. En 
flot dag, hvor Kaj Pedersen, 
Vestjydsk vandt standard 
med 90,4 km/t., og Ib Wien
berg vandt 15 m med 99,6 
km/t. 

Den eneste ændring mel
lem de tre førende i 15 m 
klassen var, at Ib Wienberg 
overtog 3. pladsen fra Jan 
Andersen. I standardklassen 
forblev stillingen uændret, 
idet Tom Jørgensen dog nu 
førte med 96 ooint. 

Søndag blev aflyst; udsig
terne lovede for godt vejr! 
Det vil sige godt til andet 
end svæveflyvning . 

Der var nu lagt op til 3 
konkurrencedage med godt 
vejr som afslutning. 

6. konkurrencedag: 12.juni 
Igen store opgaver: 339 km 
i standard og 354 km i 15 m 
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klassen. Her var de første 
vendepunkter i Sydjylland, 
og syd for Grindsted var det 
meget diset, og for første 
gang i mange år blev navi
gation et stort problem, idet 
termikken ikke var så dårlig 
endda. De der ikke havde 
noget kompas, måtte ud til 
Vestkysten en gang imellem 
for at få en pejling af, hvor 
man var, så man ikke fløj 
forbi Ribe og Løgumkloster, 
som var vendepunkterne. 
Ganske interessant. 

Det viste sig, at vejret ikke 
holdt som lovet, og kun fire i 
standardklassen gennem
førte med Tom Jørgensen 
som nr. 1 med 63,8 km/t. 
Seks gennemførte i 15 m 
klassen; nr. 1 blev Jan An
dersen med 91 ,6 km/t. Char
les Gjørup faldt tilbage fra 
sin andenplads i denne 
klasse, og Jan Andersen og 
Ib Wienberg lå på henholds
vis 2. og 3. pladsen efter Stig 
Øye. 

7.konkurrencedag:13juni 
Nu var Sejstrup blevet be
tænkelig med hensyn til an
tallet af gennemførende pi
loter. Det lå nok i underkan-

ten af, hvad han ønskede, så 
dagens opgaver blev på 214 
og 219 km. 

Men vejret blev flot, og 
alle i de to klasser gennem
førte. Nr. 1 i standard blev 
igen Kristian Hansen med 
107,4 km/t. Her holdt Tom 
Jørgensen sin samlede før
steplads med 128 point foran 
efter besættelsen kaldet 
»Englændergården« - kan 
178 point fra 2. pladsen efter 
sin dagssejr. 115 m klassen 
vandt lbWienberg med 112,1 
km/t., og Jan Andersen blev 
kun nr. 10, så Ib Wienberg 
rykkede op på 2. pladsen 
igen efter Stig Øye, som førte 
med 250 point. 

8. og sidste konkurrence
dag: 14. juni 
Sejstrup stod med dilem
maet, at vejret tillod store 
opgaver, men man ville gerne 
have folk i rimelig tid hjem til 
afslutningen om aftenen. Så 
opgaverne blev to gange 
rundt på en 136 km bane i 
standard og 152 km i 15 m, i 
alt henholdsvis 272 og 304 
km. 

Det blev sværere end for-

BECOME A COMMERCIAL PILOT! 

In Denmalll: 
Peter Sorensen 
Home: 48-794068 
Work: 42-262217 
Fax: 42-252777 

6 months flight training and 
groundschool in sumy 

Phoenlx, Arizona. 
Prlce: $17,900 

Prac1lcal training alter graduation. 
The school president and instructors 

wil be holding 6 seminars in 
Scandinavia. 

For more Information calt: 

AERO,.l 

)MECH 

In USA: 
14700 N. Airport Drive 
Scoltsdale. Arizona 85260 
USA 
TLF: 009-1-602•951-6240 

ventet, idet de østlige vende
punkter ved Pårup og Mat
trup og Nr.Snede i anden 
omgang var under indfly
delse af søluft, hvorimod man 
mellem bygerne ved Ølgod i 
den vestlige del kunne kom
me i 2.000 meter! 

I standardklassen vandt 
Kaj Pedersen med 87,8 km/t 
af de 23 gennemførende, 
men stillingen i toppen æn
drede sig ikke. Tom Jørgen
sen blev her ved sin del
tagelse i et danmarksmes
terskab for første.gang dan
marksmester. Mogens Han
sen blev nr. 2, og sidste års 
mester Kristian Hansen nå
ede ikke at indhente 2. plad
sen på trods af en flot slut
spurt og blev nr. 3. 

I 15 m klassen slog Jan 
Andersen til igen og vandt 
dagen med 88,6 km/t, hele 
29 minutter foran nr. 2, Stig 
Øye. Her gennemførte 11 pi
loter. 

Stig Øye var urørlig som 
danmarksmester, en titel han 
forsvarede fra sidste år. Jan 
Andersen nåede med sin 
dagssejr på sidste dagen 
op på andenpladsen og 
henviste Ib Wienberg til 3. 
pladsen. 

Ved præmieoverrækkei
sen om aftenen kunne Sej
strup konstatere, at atter et 
godt DM var afsluttet. Med 
mange konkurrencedage (8 
ud af 11 mulige) tangerede 
det sidste års super DM (9 
gyldige dage). Ingen hava
rier og en god stemning, 
som forhåbentlig kan bringe 
nogle flere nye frem på are
naen end de fem DM-debu
tanter, det var i år ud af i alt 
46 piloter. • 
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Spændende samlesæt: 

Ranker og Fulcrum 
Russerne tog fusen på hele den vestlige 
verden med en imponerende, massiv deltagelse 
i flyveudstillingen på Le Bourget. Navnlig de to 
sovjetiske overlydsfly MIG-29 Fulcrum og 
Sukhoi SU-27 Flanker stjal billedet. 
MIG-29 ved et dramatisk styrt fra ultra/av 
højde og debutanten SU-27 med forrygende 
himmeldans og nervepirrende haleglidninger. 
Modelbyggerne herhjemme kan blive super
aktuelle og få »pariser-stjernerne« med 
i samlingen. Begge de nævnte fly er nemlig nu 
udsendt som meget detaljerede plastic
samlesæt. 

Af Wilhelm Willersted 

Glasnost har bredt sig også 
inden for flyvningen . I hvert 
fald havde den sovjetiske 
fly- og rumfartsindustri be
sluttet sig ti l at præsentere -
om ikke alt, hvad der kunne 
krybe og gå, så dog en bred 
vifte af de nyeste flytyper. 
Og det vil givet også omgå
ende give sig udslag i ud
buddet af modeller af flere 

russiske fly. For nu er det 
ikke mere nødvendigt at 
»sjusse« sig til udseendet 
og dimensionerne på nye 
Sovjet-fly. Man kan sugede
taljerne til sig fra for eksem
pel le Bourget flyvemessen . 

MIG 29 med NATO-nav
net »Fulcrum« (det betyder 
støtte- eller drejepunkt) fik 
den brede, officielle vestlige 
debut sidste år på Farnbo
rough. Forinden havde en 
MIG-29 eskadrille aflagt et 

Her er til sammenligning (fra venstre): 
MIG-29, SU-27 og F-15. 

venskabsbesøg på en finsk 
flyvebase. 

Men Sukhoi SU-27 »Flan
ker« (flan kør på dansk = »en«, 
der er på siden af »en«) var 
hidtil kun set ved et noget 
tæt stævnemøde med en 
norsk Lockheed P-3 Orion 
»et sted over ingenmands
land i Nordatlanten«. 

De få billeder, der den
gang blev offentliggjort af 
det norske forsvar, bekræf
tede, at SU-27 var flan kør til 
amerikanernes F-15 Eagle. 

Rent spotter-mæssigt er 
både MIG-29 og SU-27 umid
delbart »ret ens«. 

Men ved nærmere efter
syn er de to fly- naturligvis -
forskel I ige. MI G-29 er noget 
mindre end SU-27. Den sva
rer i dimensioner og præ
stationer til F-16 Falcon og 
F-18 Hornet, dog mest til 
den sidste. 

Begge flytyper har dob
belte sideror a'la F-18 Hornet 
og F-15 Eagle, men de lig
ner krops-og vingemæssigt 
mest F-15. Hvis man vi I være 
særlig spidsfindig , så har 
SU-27s krop et »næsesvaj« 
som Grumman F-14 Tomcat 
- hvis-du-forstår-hvad-jeg
mener! 

Detaljerede samlesæt 
Et par modeller af MIG-29 
har al lerede været på mar-

kedet i samlesæt i et lille års 
tid. 

Flyet er udsendt fra Hase
gawa i et pragtfuldt sæt med 
få, men velformede dele i 
skala 1 :72 samt ligeledes i 
sædvanlig topkvalitet fra Fu
jimi. 

På NUrnberg-messen i ef
teråret præsenterede ESCI 
et flot sæt med tilhørende 
jordpersonale og pilot lige
ledes i 1 :72. 

Revell satte ekstra trumf 
på. 

De kunne nemlig præsen
tere blandt deres 1989-ny
heder både MIG-29 og Suk
hoi SU-27. Foreløbig i de 
en-sædede versioner for 
begge flys vedkommende; 
men en lille fugl hviskede 
mig i øret, at der også er 
tænkt på de tosædede ud
gaver, der er meget flotte 
med de stqre cockpits. 

Og det skulle undre mig, 
om ikke Hasegawa også har 
noget i ærmet, nu da hem
melighedskræmmeriet tilsy
neladende er glasnostet 
væk. 

Farvemæssigt optrådte de 
to russ iske parisere med for
skell ige creationer i camou
flage. Begge MIG'erne var i 
to-farvet grønt og stålgråt, 
men Sukhoi-maskinerne -
både den to-sædede og den 
en-sædede - var malet i »air
superiority« to-tonet blå på 

MIKOYAN MIG-29 FULCRUM 
Spændvidde: 10,50 m/Længde: 
15,50 m/Højde: 5,25 m. 

SUKHOI SU-27 FLANKER 
Spændvidde: 14,50 m/ Længde: 
21 .00 m/Højde: 6,5 m. 

McDONNELOOUGLASF-15EAGLE 
Spændvidde: 13,05 m/Længde: 
19,43 m/Højde: 5,63 m. 

\ I ..• ~,-- ,J.iJ. 
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oversiden og lyseblåt på hele MIG-29 fotograferet på le 
undersiden. Som det vil Bourget. 
fremgå af billederne var visse 
felter på den to-sæd ede SU-
27 hvide - eller umalede. 

Her får man et godt indtryk 
at den »Eagle«-agtige luft
bremse oven på kroppen af 
SU-27. 

SU-27 Flanker i fuld air
superiority krigsmaling på 
»forklædet« på le Bourget. 

Modellen af M IG-29 fra Hase
gawa er meget detaljeret. 

FLY
FORSIKRING 

ri 
HAFNIA 

Luftfartsafdelingen 
Postboks 2222, 1097 København K. 

Telefon: 01131415 

LLT2000 LONG LIFE TOPCOAT 
* 
* 
* 
* 
* 
* 
* 

revolutionerende nyhed i flylak 
blankere overflade 
smudsafvisende uden klarlak 
mindre vægt 
nem og hurtig rengøring 
mere reparationsvej ledning 
forlang specialbrochure 

--
lorc-lNTopco1t 

Vi giver gernefastpris-tilbud på oplakering af Deres fly 
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Q.U.V AI\TIRCIAL VfEA™ERNG 
COHP'AIUSONS 

- -IOOM • ...-. 1 ,_-ol .... opnamn 

........... (houn) 

A;J 
AIRCRA,FT PAINTING 
Ul'HOI.STERY AND SUPPI.Y 

Poul•N/elsen 
Luhhavnsvej 6. 6900 Skjern 

TIi. 97 36 93 45 
Privat: 

Tromsøvej 8, 8950 RingkØbong 
Tlf. 97 32 37 62 
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FLY 
KENDING 

V/Henning Rose 
Bent Sehested 

Saab 105 
Saab 105 er betegnelsen på 
et 2 motors jetfly, som Saab 
udviklede på eget initiativ 
og risiko. Det skulle primært 
anvendes som træner og let 
angrebsfly, men med mulig
hed for anvendelse i en del 
andre roller. Den første af to 
prototyper var klar til flyv
ning den 29. juni 1963. 

Saab 105 har et ret karak
teristisk udseende, så den 
ikke skullegive de heltstore 
fjernkendingsmæssige pro
blemer. Den har en lang, 
rund, men bred næse, idet 
cockpittet er indrettet med 
side-by-side katapultsæder. 

9 

13 
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Saab 105 XT 

Kroppen spidser agter og 
har på undersiden monteret 
en lille finne. Saab 105 er 
højvinget, og bæreplanet 
har svag pilform med nega
tiv V-form. På oversiden af 
hvert plan er der to luftlede
skærme. Sideroret er bredt, 
og på toppen af dette er 
højderoret monteret. Saab 
105 har 2 turbofanmotorer 
af typen Turbomeca Aubis-

6 

10 

14 

que, hver på 7 43 kg tryk, der 
giver den en maximal has
tighed på 720 km/t. 

Det lykkedes allerede i 
1964 for Saab at sælge flyet 
til det svenske flyvevåben , 
og her fik den betegnelsen 
SK60. 

SK60A er træn i ngsversio
nen. Omkring 75 fly er leve
ret til Flottilje F5 på Ljung
byhed, hvor flyvevåbnet har 
sin flyveskole placeret. SK60A 
kan med sin indvendige 

7 

11 

15 

brændstofkapacitet udføre 
2 skoletimer a 40 min. På 
SK60A kan også monteres 
våbenstationer, således at 
den også kan anvendes til 
kamptræning. SK60A anven
des også som forbindelses 
fly, og under disse missio
ner udtages katapu ltsæ
derne, og det store cockpit 
kan nu rumme4fasteflysæ
der. Rækkevidden med 4 
personer og 2 ekstratanke 
er ca. 2500 km. 

16 
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SK60B er en let angrebs
version. På de 6 våbensta
tioner kan ophænges op ti l 
700 kg våben . 

SK60C er rekognoscerings
versionen. En speciel ka
meranæse, der rummer et 
panoramakamera, er påbyg
get næsen, men også en 
speciel stor kamerapod med 
5 kameraer kan medføres 
under bæreplanet. 

Saab 105XT er prototypen 
til en forbedret model. 105XT 
er udstyret med 2 kraftigere 
G E J 85 motorer, hver på 1293 
kg tryk. XT modellen har også 
en forstærket vinge, og der 
kan derfor medføres op til 
2350 kg våbenlast. Der kan 
medføres mange former for 
våben, bl.a. bomber, raket
ter og Sidewinder missiler. 
Under besætningen kan 
monteres et let panser. Den 
større motorkraft giver også 
mulighed for flyvning med 
slæbemål. En forbedret elek
tronik er også indført. 

Saab 1050 er en version 
af 105XT, der er leveret til 
Østrig som træner og an
grebsfly. Der er leveret 40 
fly. 

Saab 105G er en yder
ligere forbedret version af 
XT modellen. Den har store 
forbedringer i elektronikken 
og våbenlasten; bl.a. kan den 
leveres med laser monteret i 
næsen. 

Der er i alt bygget og le
veret 150 Saab 105. 

Løsningen 
på flykendingsopgaven, der 

blev bragt i PROPEL nr. 3/ 
89 ser således ud: 

1. Mi-26 Halo. 
2. Alouette 111. 
3. A-10 Thunderbolt li. 
4. CH-46 Sea Knight. 
5. Canberra. 
6. OH-58 Kiowa. 
7. Mi-4 Hound. 
8. Buccaneer. 
9. F-35 Draken. 

10. T-17 Supporter. 
11 . F-16. 
12. Falcon 20. 
13. Aermacchi MB 339A. 
14. OH-58 Kiowa. 
15. Mi-24 Hind D. 
16. CH-4 7 Chinook. 

Vinder 
af lodtrækningen om et ek
semplar af »Jane's World 
Recognition Handbook« blev: 

Bo Dalsager 
Buttervænget 8 
9990 Skagen 

og et eksemplar af »Luft- og 
Rumfartsårbogen 1988-89« 
går til: 

John Krarup Nielsen 
Bygvænget 805 
2980 Kokkedal 

I ndsendelsestristen 
for løsninger på opgaven i 
dette nummer af FLYV /PRO
PEL er den 25. september, 
og den rigtige løsning samt 
vinderne af lodtrækningen 
vil blive meddelt i novem
ber-nummeret. 

Løsningen skal blot skri
ves på et stykke papir med 
angivelse af billednummer 
og flynavn (NATO-kodenavn 
og/eller fabriks betegnelse), 
og den skal sendes til: 

FLYV/PROPEL 
Kastanievej 4, 5884 Gudme 

og mærk venligst kuverten 
»Flykending«. 

Præmier 
Med det større oplag - og 
dermed formodentlig også 
langt flere indsendere af 
løsninger - efter sammen
lægningen af FLYV og PRO
PEL er det besluttet at øge 
antallet af præmier, så der 
fremover vil kunne vindes 
både bøger, KDA-og FSF-T
shirts o.a., og alle løsninger 
- uanset om de er rigtige 
eller forkerte - deltager ved 
årets slutning i lodtræknin
gen om et eksemplar af den 
eftertragtede »Danmarks Fly
veplatte 1989«. 

14(& SÅ KOM DEN/ N Ry-foldecyklen, der træder t~ når flyet må give op. 
Vi kender del alle: 
For få minutter siden lå byen lige der nede. Nu er 

afstanden nærmest til en dyr taxa. 

Højeste kvalitet 
til den rigtige pris 
På mindre end et haM minut udfol
des "fly-folderen· fra kun 25 x 46 x 71 
cm til en behagelig, velgearet cykel, der bringer dig fra flyve
plads til by, -øen rundt eller blot ud i naturen. I alle småfly er der 

nemt plads til 2 fly-foldere og bagage, og vægten incl. alt udstyr er kun 15 kg. 
Fly-folderen har 3 gear, 2 håndbremser, bagagebærer, støtteben, pumpe samt 
reflekser. Fiks bæretaske medfølger. Cyklen er seMølgelig også velegnet til bil, 
camping og båd. Evnt. specialudg. i rustfrit stål. 
BESTIL BROCHURE ~4 limer. 31298355w 

~ SKOLEN FOR WFTFAKI'SUDDANNELSERNE 
Afdelingen for 
besætningsuddannelserne TÆNKER DU PÅ AT BLIVE 

FLYVEINSTRUKTØR ELLER FLVVEKLARERER 
Flyveinstruktørkurser starter den 16. oktober i København og Billund. 
Tilmelding skal være uddannelsesstederne i hænde senest den 18. september, uanset tidspunkt for de psykologiske 
undersøgelser. 
Flyveklarererkursus starter den 6. november i København, tilmelding skal være uddannelsesstedet i hænde senest 
den 9. oktober. 
Kurserne vil kun blive oprettet, såfremt der er et tilstrækkeligt antal ansøgere. 

Københavnafdeling: Hermodsgade 28, 2200 Kbh. N, 31 81 75 66 
Billundafdeling: Lærkevej 26, 7190 Billund, 75 33 23 88 
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Aircralt Painting 
Af Hans Kofoed 
Foto: Fritz Krag 

De tre King Air 200, Flyg
vapnet købte i fjor gennem 
det danske firma Business 
Flight, havde alle en civil 
fortid, men blev inden leve
ringen malet i militære far
ver, olivengrønne på over
siden og lyseblå på under
siden, og det arbejde blev 
udført af »Poul maler« i Stau
ning. 

Fa. Aircraft Painting, Up
holstery and Supply blev op
rettet for et par år siden, da 
Poul Nielsen overtog Stau
ning Aero Service's maler
værksted, hvor han havde 
været ansat i en halv snes 
år. Firmaet, der nu beskæf
tiger fire medarbejdere, rå
der over den vestlige sek
tion af Stauning Aero Ser
vice's hangarkompleks, men 
disponerer også over plads 
i Hangar 4 i Stauning til 
mere pladskrævende fly. 

Autolak duer Ikke tll fly 
Poul Nielsen var oprindelig 
autolakerer, og selv om tek
nikken stort set er den samme, 
er den maling, man bruger 
til fly, af en helt anden art. 
Selv de bedste og mest mo
derne autolakker duer ikke 
til fly, der opererer i store 
højder. På grund af det kraf
tige ultraviolette lys vil de 
blive nedbrudt i løbet af 14 
dage til en måned. Binde
midlet forsvinder, så pigmen
tet bliver frit (det »kridter«) og 
kan tørres væk. 

Men også til fly, der ope-

rerer i lavere højde, foretræk
ker Poul Nielsen at bruge 
samme maling som til de 
højtflyvende fly. LIV-effekten 
mærkes ganske langt ned, 
og flymalingen har stor flexi
bilitet. Strækkeevnen er så
ledes 70 %, så den hænger 
bedre fast fx. på vingefor
kanter, hvor almindelig ma
ling haren tilbøjelighed til at 
skalle af. 

Ikke engang til de lang
somme fly tæt ved jordover
fladen egner autolak sig. Vi 
ser den af og til anvendt på 
hjemmebyggede fly, men 
den binder ikke - der er nok 
for mange vibrationer, siger 
Poul Nielsen. 

Aircraft Painting har i øv
rigt taget en helt ny type 
maling i brug, Long-LifeTop 
Coat 2000 fra De Soto Ti
tani ne i England, og den 
venter man sig meget af, 
selv om den koster tre gange 
så meget som almindelig 
maling. 

Den minder nærmest om 
Teflon og er meget smuds-

FLVMØLLER 
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afvisende, så man kan und
være den gang klar lak, som 
i reglen sprøjtes oven på 
den egentlige maling. 

Og så holder den fantas
tisk godt, ser det ud til, for da 
det er et helt nyt produkt, er 
der naturligvis ikke nogen 
erfaring at basere en sådan 
påstand på. Imidlertid er der 
lavet forsøg med kunstig 
ældning, som viser, at den 
kan holde i hvert fald 10 år, 
og i modsætning til alminde
lig maling bliver den endda 
blankere og blankere med 
alderen! 

Ikke myndighedskrav 
Om et fly er malet eller ej, er 
ikke noget, Luftfartstilsynet 
blander sig i. Det må ejeren 
selv om, men korrosion ac
cepteres ikke, og det dan
ske klima egner sig ikke til 
fly i natural finish . 

Formålet med at male et 
fly er derfor ikke af æstetisk 
art, men at beskytte struk
turen, og grundmalingen (pri
meren) er nok så vigtig som 
den ydre maling. 

Derimod er der sjældent 
eller aldrig behov for at male 

flyene indvendigt - det ræk
ker i almindelighed med en 
gang korrosionsforebyg
gende olie. 

Malede bogstaver billigere 
Kokarderne på de svenske 
King Air blev ikke malet på. 
De blev leveret af Flygvap
net i form af »klistermærker«, 
lige ti I at klæbe på. Men selv 
om mange bruger klæbebog
staver til registreringsbog
staver, foretrækker man i 
Stauning at male dem på. 
Fx. er der ofte rundhovede 
nitter, hvor bogstaverne skal 
placeres, og så er det bedre 
med malede bogstaver. 

Men vi tror også, at vi kan 
gøre det billigere, siger Poul 
Nielsen. 

Også lærredsarbejde 
Stauning Aircraft Painting 
giver sig også af med lær
redsarbejde. Både reparati
oner og ambeklædning, og 
det er ikke noget, der er 
begrænset til veteranfly - man 
skal således beklæde og 
male den halve snes ultra
lette RANS fly, der i foråret 
kom til landet. Det bliver 
næsten serieproduktion, me
ner Poul Nielsen, hvis folk 
også har arbejdet på gen
opbygningen af Dansk Vete
ranflysamlings KZ IV. 

Firmaet importererselv en 
række produkter til maling 
og korrosionsbehandling af 
fly, og ikke blot til eget brug. 
Man sælger dem, også til 
private, fx. hjemmebyggere, 
ligesom man også har fået 
Europa-agenturet for Super
flite, et amerikansk system 
af primer og maling til dels 
syntetisk lærred, dels kom
posit. • 

HADERSLEV 
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Higher and higher 

Siden Shell for 10 år siden introducerede den første multigrade olie til fly-

stempelmotorer, har Aeroshell været det ledende mærke. Såvel professionelle 

som private flyoperatører verden over har sat pris på de 

enestående egenskaber i Aeroshell 15W - 50. Ikke alene 

under ekstreme temperaturforhold, men også under gan-

ske dagligdags flyvning. 

Det er ikke usædvanligt at flyejere har opnået en nedsættelse af olieforbruget 

på op til 40 - 50%, samtidig med flere flyvetimer mellem skiftene. Det er 

klart at en halvsyntetisk kvalitets-olie koster mere end en traditionel single-

grade, men merprisen mere end opvejes af en brændstof-

besparelse, på i gennemsnit 4%. 

Nu har vi gjort Aeroshell endnu bedre. Ved tilsætning af et specielt anti-slid 

additiv, vil den daglige slitage af motordelene reduceres væsentligt. Den nye 

Aeroshell 15W - 50 "Anti Wear" har så god en smøreevne, at det ikke længere 

er nødvendigt med tilsætning af specialadditiver på Lyco-

ming motorer. Og så er den naturligvis godkendt af samt-

lige flymotor fabrikanter. 

,- 7 
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Er du interesseret i mere information om den ny helårsolie, så 
ring til Shell Aviation Service, på tlf. 0112 53 40, lokal 2286, 

eller send kuponen. 

Navn: _______________ _ 

Adresse: ______________ _ 

Postnr./by: ______________ _ 
Leveres I I I, 20 I og 
tromle med 209 I. 

Indsendes til Shell Aviation Service, Kampmannsgade 2, 1604 København V. 



Der 
Under flyvning og specielt i ground
position er fugtpavirkningcn stor. 
Og nar det regner pa præsten .. . 
Avionics har det ikke godt med fugt 
- i hvert fald ikke ret længe ad 
gangen. 

GORM NIROS INGE
NIØRF1RMA NS har faet installe
ret et Munters MD600 affugtnings
anlæg i dets han!:,rar i Tune. Her star 
en Cessna 172, en Partenavia P6~ 

og en Cessna 421 parat til forskellige 
firmaopgaver. 

"Vi har skåret de samlede 
reparations- og vedligeholdelses
omkostninger ti~ avionics ned med 
godt 60°/o. Samtidig har vi tredob
belt MTBF. Udelukkende ved effek
tiv affugtning': siger direktør Gorm 
Niros. · TølTe tal om fly-affugtning 
siger vi! 

Der findes en lang række 

muligheder for effektiv affugtning 
af fly- ogsa udendørs. Ring til 
Munters og hør hvordan. 

--@Munters 
Farum Gydevej 89-3520 Farum 

02953355 
VIGl'RDANMARK TØRT PÅ 

Fortsat lørdagsåbent i september 10-14 

Endelig er det her 
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Nyt ICAO Danmark kort 
Medlemspris kr. 54.00 

SE HER - NYT I KDA·SERVICE 

T·Shirts 
hvide 

M - L - XL 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

~ 
42 39 08 11 _____ ~· 1& 

0 

Kasketter 

~ød/h~ 

Kr. 29,50 

cf (9. 
19 ~& 

Poloskjorter 
hvide - gule 
M - L - XL 

0 
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Kontor 
til leje 

Kontorlokaler i 
KDA's bygning 

på 
Roskilde Lufthavn. 

45 m2 

{32 + 13 + 7,5 m2 

fællesareal) 
kan lejes fra 1.1 0.89 

Henvendelse: 
KDA-Huset 

Lufthavnsvej 28 
4000 Roski lde 

Tlf. 42 39 08 11 

CESSNA 414, 1977 

TT 2980, LE 1330, RE 1160, 
LP 1160, RP 1330. King Gold 
Crown, de luxe intenor, ex
cellent maintainance record. 

Steen Kramer 
AAGE JENSEN AVIATION 
DK 8700 Horsens 
Tlf. 45-5-625655 
Telex. 61649 
Fax. 45-5-621303 

Peltor head set 7002 
eller 7003 købes 

Tlf. 31 29 83 55 

FLY KØBES 
Cessna 182 eller Pipe Archer 
l i. Kunfly i godstand, og ikke 
ældre end 1978 har interesse. 
Henv. Tage Thomsen 
Tlf. 97 38 61 42 

YANKEE SÆLGES 
Grumman Amencan AA-1 
A, velegnet til skoleflyvning. 
Fin stand 1670 TT plus 
gangtidsforlængelse. 
Kan beses på EKSN eller 
efter aftale . 

Tlf. ~8 92 39 75 98 46 77 77 

Anpart i TB9 
eller 

PA-28-235 
i Roskilde købes. 
Tit. 31 29 83 55 

Grumman Amerlcan AA5 
Traveler 

Årgang 1973, reg.1974, hurtigt 
4-sædet fly, 150 HK, IFR King 
udstyr+ ADF DME transpon
der, nyt LDB sælges. n 2200, 
motor 400 t. efter major over
haul, 0 timer efter chock loading 
inspection. Evt. port eller billige 
timer til opflyvning til B & E. 

31 35 86 37 

CESSNA 150 
sælges 

Årgang 1973, 720 cc, 
COM, lntercom. VOR . 
Henvendelse: 
Tlf. 42 65 28 27 

TIL SALG 
KA 8 B, OY-AXZ, grund
instrumenteret, flyveklar 
og i god stand, sælges 
fra midtsjælland. 
Christian Wolgast 
Tlf. 53 64 55 14 g Tele (Denma,k)75331611 

SUN AIR Fax: (Qenmark) 75338618 
P.O. Box 40, 7190 Billund 

Of DEN MARK 

~"' SCANDINAVIA 
~ A/S 

OFFER FOR SALE 
MOONEY 205SE -1988 model 
Factory new, King IFA, KNS 80. Kap 150 autopilot. Deluxe 
interior and paint. 

MOONEY 231 • 1979 model 
Total time since new 1100 hrs. King IFR. Call for fuli spec. 

MOON EY 252TSE - 1987 model 
Total time since new 350 hrs. King IFA, loaded. Call for 
full spec. 

SHORTS SKYVAN -1978 model 
2800 TT, Collins proline, new paint 

CESSNA 340 - 1979 model 
Total time 1800 hrs. Low time engines/propos- IFA 

CESSNA 414A - 1978 model 
Total time 3600 hrs. Fresh engines Collins IFR. 

NEW MOONEYTLS 
Call for all information 
CALL US NOW FOR FULL SPECIFICA TIONS 

• INTERNATIONAL AIRCRAFT SALES • ALL MAKES AND MODELS 

ACJBINSCJN 
HELICOPTER COMPANV 

-B+-N-
Pilatus &ritten-Norman limited 

SUPER CUB, 1989, factory new 
CADET TRAINER, IFRNFR, 1989, factory new 
ARCHER li, 1989, factory new + 1981 model, 1250 TT, IFR, AP 
SENECA III, 1989, factory new 
NAVAJO 310, 1980, 1500 TT, fully equipped 
MALIBU MIRAGE, 1989, new model, 350 hp. LYC, factory new 
C-210, 1977, 1900 TT, IFR, AP, lce, stormscope 
NAVAJO·P, One owner, mint condition, priced to sell 
METRO 2, 1980, 5500 TT 
PBN·ISLANDER, 1985, 550 TT, STOL-aircraft, 10 seats 
ROBINSON R22 BETA helicopter, factory new 
GARRET TPE 331-3, Metro/Merlin engine, for sale 

New Malibu, MU 2 & Metro for hire/charter 
INVESTOR! 

DISTRIBUTOR/SERVICECENTER FOR PIPER - ROBINSON - PBN 

CONTACT:JETAIR AIRCRAFT SALES 
4000 Roski Ide-TIi. +45-42 39 1 0 04 -Telex 43181 - fax +45-42 39 11 1 2 - Den mark 

SEP. 89 

Køb et nyt fly 
lej det ud 

det betaler sig! 
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Lær at flyve 
om efteråret 

HER ER 
FL YVESKOLERNE 

De anvendte bogstaver betyder uddannelse til: 
A = privatflyver-certifikat. B = trafikflyvercertifikat af 111 klasse. C = trafikflyvercertifikat af li klasse. D = trafikflyvercerti
fikat af I klasse. I= instrumentbevis. lFR = instrumentflyvning. VFR = sigtflyvning. PFT =periodiskflyvetræning. TWIN 
= to motors. I NT= internationalt. NAT.= nationalt. nat-VFR = tilladelse til at flyve i mørke.FLT= flyvetelefonistbevis. 

HOVEDSTADSOMRÅDET DELTA FLY MIDTFLY A/S 

ALLERØD FLYVESKOLE 
Allerød Flyveplads, 3450 Allerød 
Tlf. 42 27 79 15 
A, B, I, PFT-A, B, I, Teori A, 
lnt./Nat. -VHF, FLT-bevis. 

COPENHAGEN AIRTAXI ApS 
Københavns Lufthavn Roskilde 
4000 Roskilde, LufthavnsveI 20, 
Tlf. 42 39 11 14 
A, B, I, PFT·A, B, I, Twin, Teori A, 
lnl./Nat.-VHF, FLT-bevis, nat-VFR. 
omsk. 

DANISH AIR SERVICE 
Lufthavnsvej 50 
Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 42 39 09 10 

Lindtorp Flyveplads 
7500 Hobro 
Tlf. 97 48 74 80 

Odense Lufthavn 
LufthavnsveJ 140 A 
5270 Odense N 
Tlf. 65 95 52 00 

Randers Flyveplads 
8900 Randers 
Tlf. 86 41 39 11 

A, B, I - PFT, A, B, I, - Twin 
Instruktør 
Teori A, lnt./Nat. - VHF 
FLT bevis , Nat VFR 

Hangarvej E 12, Roskilde Lufthavn Midtlly-Aircenter 
4000 Roskilde Stauning Lufthavn, 6900 Skjern 
Tlf. 42 39 07 07 Tlf. 97 36 92 66 
A, B, I, Twrn VFR/IFR, instruktør PFT, 
omskoling, Teori NNVHF/ IVHF. 

IKAROS FLY ApS 
Hangarvej A 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 42 3910 fo 
A, B, I, Twin-PFT A, B, I, Twin, instruktør, 
Teen int./Nat. VHF, nat-VRF, omskoling. 

JYLLAND 
F·AIR A/S 
Lufthavnsvej 35, 7190 Billund 
Tlf. 75 33 24 44 
A, B, I, Twin IFR/VFR, Instruktør, PFT: A 
dag/nat, B, I, Twin, Omskoling, A -Teori, 
NAT/I NT - VHF, FLT, Morsekursus. 

A/S HELIFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 31, Billund Lufthavn 
7190 Billund 
Tlf. 75 33 89 11 
A og B skoling på helikopter, nat-VFR 
samt PFT på helikopter, omskoling til 
jet-helikopter incl. jet fundamentalt, 
simuleret I-træning som integreret 
del af I-program på helikopter. 

Tirstrup Lufthavn , 8560 Kolind 
Tlf. 86 36 37 66 

LufthavnsveJ 31, 7190 Billund 
Tlf. 75 33 13 60 

Lindtorp Flyveplads, 7500 Holstebro 
Tlf. 97 48 74 80 
Skive Lufthavn, 7840 Højslev St. 
Tlf. 97 52 40 37 

Viborg Flyveplads, 8800 Viborg 
Tlf. 86 62 41 68 

Herning Flyveplads, 7451 Sunds 
Tlf. 97 14 25 55 

A, B, I nat-vir, instruktør, Twin, teori til A, 
PFT til alle cert. int./nat. VHF, FLT bevis. 

NORTH FLYING A/S 
Aalborg afd.: Aalborg Lufthavn, 
9400 Nr. Sundby, Tlf. 98 17 38 11 
Tirstrup afd.: Tirstrup Lufthavn, 
8560 Kolind. Tlf. 86 36 34 44 
Esbjerg afd.: Esbjerg Lufthavn, 
6705 Esbjerg Ø. Tlf. 75 16 02 44 
Thisted afd.: Thisted Lufthavn, 
7730 Hanstholm. Tlf. 97 96 52 22 
A, B, I, Twin, PFT, nat-PFT, 
teori A, instruktør-

SUN·AIR A/S 
Lufthavnsvej 33, 7190 Billund 
Tlf. 75 331611 
PFT og omskoling. 
Propel/turboprop/jet. 





Et fly behøver ikke koste mere end en almindelig 
folkevogn! 
STRATOS 300 er også et tilbud til 
dig der altid har drømt om at blive 
flyejer, men aldrig har haft råd. 

STRATOS 300 er: , 
• et svævefly JA 

• et motorfly JA 

• et ultralet fly JA 

• et lukket fly JA 

• et dyrt fly NEJ 

JlgfØE 
L1te Flite ApS· Smedegade 3 • P.O. Box 29 ·Snoldelev· DK-4621 Gadstrup 

Telefon 42 39 13 13 • Telefax 42 39 13 39 

,:,, •Joa-0 'IE CL CrT•=-a1v1,-c 
I 1 6' '-' 1, I' - C L '- I 1, - - -' 

~~ 
( t= 

AVIONIC & INSTRUMENT 

SERVICE 
COMPLETE SALES - INSTALLATION - MAINTENANCE 
OF ALL TYPES AND GENERATIONS OF EQUIPMENT 

Buy · Sell • Trade 
New · Used 

Exchange · Rentals 

1-11 ---li I 

MEMBER: 

sca.N-AVION/f:_lj 
Hlllldquarter. BIiiund Alrport, DK-7190 BIiiund, Denmark 

Telephone +45 75 33 84 22, Fax. +45 75 33 24 07 
Telex 6 01 07 SCAHIC DK 

Oslo Div.: Fomebu Alrport, N 1330 Oslo, Norway 
Telephone +45 212 25 62 

Stockholm Dht: Bromma Alrport, S 16120 Bromme, Sweden 
Telephone +46 6 96 9710 

Gothenburg Div.: Sive Alrport, S 42014 Sive, Sweden 
Telephone +46 31 92 63 33 

Malmi! Div.: Malm6/Sturup Airport, S 230 32 Maliml/Sturup, Sw.den 
Telephone +46 40 50 02 25, Fax. +46 40 50 01 24 

FLY
FORSIKRING 

m 
HAFNIA 

Luftfartsafdelingen 
Postboks 2222, 1097 København K. 

Telefon: 01131415 
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KORT 
SAGT 

Verdens største 
varmluftskib 
Den engelske ballonfabrik 
Thunder and Colt Limited 
har til den franske organi
sation Heartopia bygget ver
dens hidtil største varmluft
skib, AS261 med et rum
fang på 261.000 kubikfod 
(7.390 m3 ). Det er 47,8 m 
langt, 20,4 m højt og har en 
100 hk Continental 0-200. 
Hylsteret er lavet af nylon 
med særlig imprægnering 
(HTN90) og vejer 375 kg. 
Opvarmningen skerved hjælp 
af tre Colt Mk. li brændere. 
Gondolen (vægt 530 kg) 
rummer pilot og fire pas
sagerer. 

Antonov i Vesten 
Liberaliseringen breder sig 
i Sovjetunionen. Siden april 
i år har russiske virksomhe
der haft lov til selv at føre 
forhandlinger med udenland
ske virksomheder, uafhæn
gigt af de centrale statsor
ganer. 

Som den første inden for 
luftfarten har Antonov flykon
stru ktions kontoret i Kiev ud
peget en udenlandsk repræ
sentant. Det er det engelske 
luftfragtselskab Air Foyle, 
der er blevet hovedagent i 
Nordamerika, Vesteuropa og 
Golfstaterne for charter, ud
lejning og salg af Antonovs 
fly, herunder kæmpeflyene 
An-124 Rus lan og det seks
motorede An-225 Mriya. 

An-124 har en betalende 
last på 150 t, og dens enorme 
lastdøre gør det muligt at 
transportere genstande på 
op til 36,5 X 6,4 X 4,4 m. Flyet 
har lastedøre både for og 
agter. 

An-225 kan medføre en 
betalende last på 250 t. 
Prototypen, der blev vist i 
Paris, har ikke lastedøre ag
ter, men det forventes at blive 
indført på de efterfølgende 
fly. Lastrummets tværsnit er 
det samme som på An-125, 

4 

Luftskibet skal bruges til 
at placere en stor platform i 
selve kronetaget af den tro
piske regnskov i Brasilien . 
Fra denne skal videnskabs
mænd fra det franske trope-

Nu kan man leje en An-124. 

6,4 X 4,4 m, men dets længde 
er forøget til 43 m. 

Endvidere har den beslag 
til at medføre last oven på 
kroppen. Selv om den i Paris 
blev vist med rumfærgen Bu
ran, er flyet ikke begrænset 
til denne form for last, og 
Antonov har studeret ikke 
færre end 32 former for ud
vendig last for at fastlægge 
placeringen af beslagene. 

Air Foyle, der har hjemme 
i Luton lufthavn, driver nat
fragtflyvning for TNT og des
uden taxa- og charterflyv
ning. Flåden består af to BAe 
146QC, en Fokker F. 27, en 
Chiefta in, en Navajo og en 
King Air 200 . 

laboratorium i Montpellier 
observere syreregns indvir
ken på det øverste løv i den 
utilgængelige jungle. 

Platformen, der har en dia
meter på 27 m og vejer 740 

Rygmåssan 
i Linkiiping 

Torsdag den 5. oktober åb
ner den tredje skandinaviske 
flyvemesse i Linkoping. Den 
er henlagt til Saab's fabriks
flyveplads, der også bruges 
som lufthavn og almenflyve
plads, og det er regional
flyveselskabet SalAir's nyop
førte værkstedshangar, der 
huser udstillernes stande. 

Flygmåssan præges af al
menflyvningen. Der bliver ca. 
200 udstillere, naturligt nok 
især svenske firmaer, hvoraf 
mange dog virker som agen
ter for udenlandske fabrik-

kg, er opbygget af oppustede 
cylindre af syntetisk gummi 
og et netværk af Kevlar. Den 
skal sænkes ned på plads 
fra luftskibet, mens det svæ
ver mindre end 30 m over 
trætoppene. 

Et varmluftskib har vist sig 
at være den ideelle løsning, 
siger Per Lindstrand, den 
svenskeindehaverafThun
der and Colt. En helikopter 
ville blæse bladene i stum
per og stykker, og i et så 
isoleret område er der ikke 
mulighed for at bringe he
lium ind til et konventionelt 
luftskib. 

Det er tanken at fylde luft
skibet på. en flodbred i de 
tidlige morgentimer og så 
sætte platformen på plads. 
Når den daglige cyklus af 
regn og blæst tager til, pak
kes luftskibet sammen, ind
til videnskabsmændene nogle 
dage senere skal hentes til 
bage. 

ker. Af udstillende flyfabrik
ker kan nævnes Piper (via 
den svenske forhandler Ny
ge-Aero), Saab-Scania, MBB, 
Claudius Dornier Seastar, 
Promavia og Omnipol. 

Der er også ganske mange 
danske udstillere, især fly
værksteder, men: ingen nævnt, 
ingen glemt. 

5. og 6. oktober er reser
veret branchen. De to sidste 
dage er der offentlig ad 
gang og da er der egen ti ige 
flyveopvisninger midt på da
gen med såvel nye fly som 
veteranfly. Selve udstillingen 
åbner kl. 09.00 og lukker kl. 
17.00. 

(Mere kort sagt side 6) 
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PHILIPS 

• • • ap nav1gator CJV1at1on 
op navigatar 
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Den nye navlgator fra 
Philips giver dig større 
frihed når du flyver. 
ap navigator aviation hjælper dig til præcis 
og ukompliceret navigation, baseret på 
Decca-systemet. Dette betyder bl.a. mulig
hed for individuel flyveplan med korteste 
rute til destinationen og minimalt 
brændstofforbrug. 

• Position i bredde- og længdegra~er 
• Kurs og fart -il Ø' 
• Styreinformation ~ ~ 
• Waypoints og ruteplan -i( 

• Tid til waypoint 
• 100% signalmodtagning ved ground level 

Dimensioner (HxBxD): 125 x 165 x 36 mm 
Vægt:500g 
Strømforbrug (excl./incl. lys): 0,04/0,07 Amp. 
Flyvehøjde: Maksimum 15000 fod 
Flyvefart: Maksimum 300 knob 
Signaler: Decca 

Pris kr. 11.000,-

excl. moms/antenne 

Philips Radio Communlcatlons A/S 
Prags Boulevard BO · 2300 København S 
Tel.: 31 57 22 22 · Fax: 31 95 20 44 



KORT 
SAGT 

FLYV retter 
I artiklen i septembernum
meret om SAS Commuter er 
der desværre en fejl i billed
teksten på side 20: Det er 
Jørgen Grauengaard, der 
står til venstre, altså ved si
den af trappen, og Carl Jo
han Ni el sen, der sidder på 
denne. 

Hidtil største 
Jetstream ordre 
British Aerospace Commer
cial Aircraft har fået sin hidtil 
største ordre på Jetstream: 
15 Jetstream 31 og 22 Jet
stream Super 31 (samt option 
på endnu 15) til WestAir Hol
ding Ine., det største regio
nale flyveselskab på den 
amerikanske vestkyst. 

De 15 Jetstream 31 skal 
afløse dele af flåden i datter
selskabet WestAir Airlines, 
der har hjemsted i Fresno i 
Californien. Jetstream Super 
31 flyene placeres hos et 
andet datterselskab, NPA 
Ine. i Pasco, Washington, 
der allerede opererer 16 Jet
stream 31. 

Begge selskaber flyver 
føderuter for United Airlines 
til trafikknudepunkterne i San 
Francisco, Los Angeles, Port
land, Seattle, Sacramento og 
Fresno. 

Leverancerne af de 15 Jet
stram 31 er allerede påbe
gyndt og skal afsluttes i år. 
Det bliver de sidste af denne 
model, der har Garrett TPE 
331-1 O motorer. Af J etstream 
Super 31, der har stærkere 
motorer af typen TPE 331-
12, skal der leveres 6 til West
Air i år, 1 O næste år og resten 
i 1991 -92. 
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Direktør for SAS Commuter, 
Jørgen Grauengaard. 

Endnu en stor ordre er 
modtagetfraAMR Eagle Ine., 
American Airlines regionale 
partnerselskab, der har be-
stilt 25 Jetstream Super 31 
og tegnet option på andre 
25. De 20 fly planlægges 
leveret i år, 9 i 1990 og 21 i 
1991. De første vil blive ba
seret i selskabets »nav« i 
Nashville og Raleigh/Dur
ham. 

Short solgt 
I 1943 blev flyfabrikken Short 
Brathers nationaliseret, idet 
den daværende britiske mi
nister for flyproduktion mente, 
at den pga. af en ineffektiv 
ledelse ikke producerede til
strækkeligt med fly til Royal 
Air Force. 

Efter krigen forblev Shorts 
statsejet, og virksomheden 
blev koncentreret i Belfast, 
og selv om den øvrige flyin
dustri blev nationaliseret i 
1977 og slået sammen til 
British Aerospace, bevarede 
Shorts sin selvstændighed. 

Shorts forblev også stats
ejet, efter at British Aero
space var blevet privatiseret 
i 1981-85, men er nu blevet 
solgt til den canadiske in
dustrikoncern Bombardier, 
der bl.a. fremst iller jernbane-

Fly i Flyvemuseet 
Den 1 . august overtog Dan
marks Flyvemuseum og Mu
seumscenter Billund admi
nistrationslokalerne i mu
seets nybygning, og mu
seets adresse er nu Nord
marksvej 20, 7190 Bill und, 
tlf. 75 35 32 22. 

Selve museumsbygningen 
blev overtaget medio august 
(den officielle afleveringsfor
retning med entreprenøren 
KG-Byg A/S fandt sted den 
16.), og det varer ikke læn
ge, før der kommer fly I hal
len. De første bliver Avra 504N 
skoleflyet og Dankok jage
ren, der i godt 30 år har 
hængt i kanonhallen på Tøj
hus museet i København . 
De blev taget ned og trans-

Fly i dybfryseren 
Der gøres nu et nyt forsøg 
fra amerikansk side på at 
bjærge de to B-1 7 Flying Fort
ress og seks P-38 Lightning, 
der i 1942 nødlandede på 
den grønlandske indlands
is knap 200 km sydvest for 
Angmagssalik og nu ligger 
80 m nede i isen. 

Ekspeditionen bliver fløjet 
til landingsstedet i en DC-3 
og vil i år forsøge at få lavet 
en skakt ned til flyene, så 

parteret til depothangaren i 
Billund i første halvdel af 
juli. 

Der bliver dog ikke plads 
nok i flyvemuseet til, at de 
kan stå på gulvet. De skal 
igen op at hænge, men tak
ket være balkonerne bliver 
det nu muligt at studere dem 
i øjenhøjde, faktisk som om 
de stod på gulvet. 

Endvidere er det hensig
ten, at de »historiske« fly fra 
FSN Skrydstrup skal over
føres til Billund. F-86D Sabre 
F-028 er allerede kommet, 
men er meget medtaget af 
mange år i det fri. Pladerne 
på undersiden af vingerne 
er så tærede, at man kan 
stikke en knytnæve op gen
nem dem - det danske vejr 
egner sig ikke til udendørs 
opbevaring af museumsfly! 

man kan konstatere, i hvad 
tilstand de befinder sig. Er 
de ikke blevet knust af is
masserne, vil man forsøge 
at bjærge dem næste år. 
Omkostningerne hertil an
slås til en halv snes mio. kr., 
men blandt samlere betales 
der gode priser for fly af den 
art. 

For at give tilladelse til 
bjærgningen har den danske 
stat betinget sig, at et af 
flyene vederlagsfrit over
drages Danmarks Flyvemu
seum . 

Et af Short-fabrikkernes bedste aktiver gennem de senere år 
har været Shorts 360. 

materiel og motorer (Rotax), 
men også ejer flyfabrikken 
Canadair. 

Prisen for Shorts, der be
skæftiger over 7 .000 medar
bejdere, er kun GBP 30 mio. 
Desuden afskriver den bri
tiske regering ti lgodeha
vender på GBP 390 mio. og 
indskyder GBP 275 mio. til 

at rekapitalisere fabrikken, 
ligesom man yder store sum
mer i tilskud til modernisering 
af fabriksanlæggene og til 
omskoling af medarbejdere, 
så alt i alt kommer det til at 
koste de britiske skatteydere 
GBP 780 mio. (9.324 mio. 
kr.!) at blive af med Short 
Brathers. 
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Vortex generatorer 
på Baron 
Det amerikanske firma Fri
day International Corpora
tion meddeler, at det har ud
viklet en metode til at for
bedre Beech Barons præ
stationer og landingsegen
skaber, nemlig ved monte
ring af vortex generatorer 
(»hvirvel-dannere«) langs for
kanten på vinger og haleplan, 
små »dimser« af 6061-T6 alu
minium. De har ingen ind
virkning på rejsehastighe
den, men stallhastigheden 
nedsættes med 10 knob, hvil
ket igen reducerer accelle
rate/stop længden med en 
tredjedel eller ca. 300 m. 

Et sæt koster US $ 3.450 
og kan installeres af de fleste 
værksteder på en dags tid 
(de limes på). Fabrikken bru
ger selv godt 4 timer. 

Piper produktion 
i Latinamerika 
1197 4 begyndte den brasil i
anske flyfabrik Embraer at 
bygge Piper typer på licens 
til salg på det indre marked. 
Produktionen blev i marts 
1980 overført til dattersel
skabet lndl.istria Aeronautica 
Neiva S.A., der siden har 
bygget fire enmotors typer 
med de lokale betegnelser 
og navne; EMB-712 Tupi 
(PA-28-1 81 ), EM 8-711 ST Co
risco Turbo (RA-28RT-201 ), 
EMB-720D Minuano (PA-
32R-301)og EMB-721 DSer
tanejo (PA-32R-301 SP). End
videre to tomotors, EM 8 -
81 OD (PA-220T) og EM 8-
820C (PA-31-350), der har 
bevaret de amerikanske 
navne Seneca 111 og Chief
tain . Neiva fremstiller des
uden det af Embraer kon
struerede landbrugsfly, EM 8-
201 A I panema, der minder 
meget om Pawnee. 

En væsentlig del af pro
duktionen bliver nu overført 
til den argentinske fabrik 
Chincul, der i forvejen byg
ger en række Pi per typer på 
licens, idet Neiva fremover 
kun skal bygge PA-32R-301, 
Seneca III og lpanema. 

Chinculs typeudbud bli
ver faktisk mere imponerende 

OKT 89 

FAA har udstedt et sup
plerende typecertifikat for 
vortex generator udstyret, 
dækkende alle udgaver af 
Baron, og Friday International 
har planer om at udvikle 
lignende udstyr til andre lette 
tomotors fly. 

end Pipers eget: PA-18-115 
og -150 Super Cub, PA-28-
161, PA-28-181, PA-28-236, 
PA-28RT-201, PA-28RT-201T, 
PA-25-235 og -260, PA-36-
375, PA-31-350, PA-31 og 
PA-42. 

Produktionen er dog ikke 
til eksport, men kun bereg
net til afsætning i Argentina 
og Brasilien. Argentinas na
tionalbank tilbyder finansi
ering over 8 årti! en rentefod 
på 6,75 %, og en lignende 
ordning findes i Brasilien. 

Boeing 737-500 
til Maersk 
Den 5. juni blev den første 
Boeing 737-500 rullet ud af 
malehangaren på fabrikken 
i Renton ved Seattle,og den 
30. juni var den i luften for 
første gang. 

Denne den nyeste udgave 
af Boeings bestseller trafik
fly ventes typegodkendt ti l 
marts næste år. I samme 
måned begynder leveran-

Vortex generatorer har væ
ret anvendt i årevis på store 
jettrafikfly. Konstruktøren af 
Fridays udstyr Paul Robert
son var således med til at 
udvikle vortex generatorerne 
på Boeing 737-300, 757 og 
767. 

cerne, i første omgang ti I det 
amerikanske SouthwestAir
lines og det norske Braathen, 
men også Maersk Air viser 
sig at være launch customer. 

Den 15. juni meddelte Bo
eing nemlig, at Maersk Air 
havde afgivet bestilling på 
tre fly, da programmet blev 
lanceret i maj 1987. 

Selskabet, der hidtil har 
figureret på Boeings ordre
lister som »unidentified«, har 
senere købt endnu et. De 
skal alle leveres i 1 990. 

Model 737-500erden mind
ste udgave af den nye gene
ration af Boeing 737 med 
CFM56 motorer. Kroplæng
den er 31,00 m, kun 25 cm 
mere end på -200, mens -
-300 er 33,40 m lang og -400 
36,45 m. 

Maersk Air udgaven af 737-
500 indrettes til 130 passa
gerer, mens selskabets 737-
300, af hvilken man inden 
dette års udgang vil have 
10, hver tager 1 4 7 passa
gerer. Flyenes cockpit og 
øvrige indretnng vil være 
identiske. 

I øvrigt 

SAS åbner den 3. de
cember en rute mellem Kø
benhavn og Toronto. Den 
skal beflyves hver søndag 
med Boeing 767. 3. maj 
næste år bliver der des
uden en ugentlig 767-flyv
ning mellem Stockholm og 
Toronto (om torsdagen). 

Oberstløitnant J. Sannom 
er fra 1 . september stations
officer på FSN Ålborg. Han 
har hidtil været chef for 
Flyvematerielkomman
doens våbentekniske af
deling. 

Boeing 767 indsættes til 
oktober på de svenske in
denrigsruter Stockholm
Malmo og Stockholm-Gote
borg. Fra september flyver 
DC-10 på ruten Stockholm
Luleå. 

SAS-ruten Stockholm
Chicago blev befløjet sidste 
gang den 23. september. 
Rutesektor lntercontinental 
mener ikke, at der er et 
marked for ruten og vil i 
stedet satse på ruten Kø
benhavn-Chicago. 

SAS Commuter's første 
Fokker 50 OY-KAE »Hans 
Viking« ankom til Kastrup 
den 1. september. 

Alexander S. Yako/ev, 
kendt sovjetrussisk flykon
stru ktør (Yak-typerne, især 
jagere), afgik ved døden 
den 24. august, 84 år gam
mel. 

Sterling's nye hangar 
(243) i Kastrup Syd blev 
indviet den 25. august. 
Den er på 6.000 m2 plus 
5.000 m2 værksteder. 

Boeing 7670Y-KDI blev 
overtaget af SAS den 14. 
august og ankom til Ar
landa dagen efter. 

R. E. Bishop, gennem 
mange år chefkonstruktør 
hos De Havilland og an
svarlig for typer som Mos
quito og Comet, døde den 
11. juni. 
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Paris '89 
Af Hans Kofoed 

Da prototypen til det fransk
amerikanske enmotors for
retningsflyTBM 700 blev rul
let ud for lidt over et år siden, 
blev der underskrevet en 
hensigtserklæring om, at den 
finske yalmet fabrik skulle 
deltage i programmet sam
men med de oprindelige part
nere, Socata og Mooney. 

Ved et pressemøde på Le 
Bourget, hvor der blev orien
teret om status i udviklingen 
af flyet, var der imidlertid 
ingen finner med. Direkte 
adspurgt sagde Socata-che
fen Pierre Gautier, at man 
ved de nærmere forhand
linger var kommet til det re
sultat, at den finske fabrik 
ikke kunne tilføre program
met noget særligt(!), og man 
var derfor enedes om, at Val
met skulle trække sig. 

Valmet og Socata opret
holder dog stadig kontakt 
med henblik på eventuel 
finsk deltagelse i et frem
tidigt Socata program, for 
Socata vil ikke mere gå i 
gang med et nyt program 
uden en partner. Dertil er 
omkostningerne alt for for
midable, selv for lette fly. Fx. 
anslås udgifterne frem til 
certificering af TBM 700 til 
170 mio. Francs. 

TBM s.a. 
Programstyring og markeds
føring sker gennem et til for· 
målet oprettet Societe Ano
nyme (aktieselskab) benævnt 
TBM s.a., hvor Socata har 
70 % af aktiekapitalen, Moo
ney resten. Udvikling, certi
ficering og »industrialisering« 
varetager Socata dog alene 
(som underleverandør til TBM 
s.a.), ligesom de første seks 
fly bygges helt og holdent af 
Socata. 
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Fransk-amerikansk 
samarbeide: 
TBM 700 

TBM 700, som flyet blev præsenteret på Le Bourget. 

Til de følgende fly skal 
Socata fremstille den forreste 
del af kroppen (fra propel
spinneren til bagkanten af 
pilotsæderne), hovedbjælke, 
flaps og krængeror samt ha
leflader (der oprindelig var 
tiltænkt Valmet), mens Moo
ney's andel er midterstykket 
af kroppen og vingerne. 

Der bliver to monterings-

linjer. Den hos Mooney i 
Kerrville i Texas skal betjene 
det nordamerikanske mar
ked, den hos Socata i Tar
bes i Sydfrankrig resten af 
verden. Deto markederven
tes at blive nogenlunde lige 
store, men skulle det ikke 
blive tilfældet, skulle det være 
ret nemt at justere produk
tionen, sagde Socata's chef 
på pressemødet. 

{Foto: GIFAS) 

Trykkabine 
Strukturelt er TBM 700 af 
konventionel letmetalskal
konstruktion, dog er hale
flader, flaps og krængeror af 
Nomex honeycomb og vin
gens forkanter af titanium. 

Aerodynamisk er det mest 
bemærkelsesværdige nok, 
at der er meget store enkelt
slottede flaps (af »ATR« ty
pen), der strækker sig over 
71 % af spændvidden. Det 
levner kun lidt plads til kræn
geror, og det primære red
skab til krængning er faktisk 
spoilers, der arbejder sam
men med de egentlige kræn
geror. 

Flyet er udstyret med tryk
kabine, der i 25.000 fod har 
et tryk svarende til 6.400 fod . 
Der er normalt sæder til seks 
personer, men et syvende 
kan leveres som ekstra ud
styr. 

Der er King Silver Crown 
avionics med bl.a. VHF 1, 
VHF 2, VOR/ILS 1 med RNAV, 
VOR ILS 2, MARKER, AOF, 
DME, RMI, Transponder m.v. 
samt treakset autopilot. 

1,1 mio Dollars 
Prototype 01 var i luften første 
gang på Bastilledagen i fjor, 
altså den 14. juli 1988. Den 
havde oprindelig en Pratt & 
Whitney PT6A-40 turbinemo-
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tor på 700 hk, men har nu en 
-60 af samme styrke, men 
med to udstødningsporte. 

Prototype 02 fløj første 
gang den 3. august, og 03 
ventes i luften i løbet af ok
tober. Endvidere er der byg
get et flystel til statiske prø
ver. 

Fransk og amerikansk ty
pegodkendelse (til en eller 
to piloter) ventes at foreligge i 
begyndelsen af det nye år. 

Markedet anslås til 600 fly 
over de næste 15 år, og pro
duktionsværktøjerne indret· 
tes til fremstilling af op til 4 
fly om måneden. De første 

Specifikation 
Spændvidde . . . .... ... . . .... .... .. ... ... ... . 12,16 m 
Længde . ... .................. ... ..... .... .. 10,43 m 
Højde ..... .. ........ . ......... .. ........ . ... . 3,99 m 
Tornvægt .. . .. . ..... .. ...... . ... . ..... . ..... 1.185 kg 
Max. startvægt ... . ..... . . . ....... . .. ........ 2.721 kg 
Bagage . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 60 kg 
Max.rejsehastighed (ved 2.494 kg) i 25.000fod ... 555 km/t 
Stigehastighed (ved 2.494 kg) . . . . .......... 11,7 m/s 
Rækkevidde (463 km/t, max. fuldvægt, 
30.000 fod og 45 min. reserver): 

med 3 personer og 1.080 I brændstof .. . . 3.335 km 
med 6 personer og 850 I brændstof ..... . 2.41 0 km 

seriefly planlægges leveret til juni næste år. 

Yderligere fem fly skal le
veres i 1990. Der regnes med 
40 fly i 1991 og derefter 48 
om året. 

TBM havde primo august 
modtaget reservation på 38 
fly, de to tredjedele fra USA, 
og har nu ikke leverings
positioner disponible før til 
slutningen af 1991 . 

TBM 700 leveres som stan
dard med fuld IFR instru
mentering og afisning til en 
pris på US $ 1.095.000, juni 
1988 niveau. Typiske kun
der er ledere eller ejere af 
mellemstore virksomheder, 
der selv flyver. 

Let 61 0 - tjekkisk commuterf ly 

Det nye tjekkiske commuter
fly L 61 O er et østeuropæisk 
modstykke til typer som ATR 
42 og DHC-8, men er nok i 
højere grad end disse be
regnet til anvendelse fra 
»bløde« baner. Flyet er nem
lig udviklet på basis af en 
specifikation fra det sovjet
russiske luftfartsselskab Aero
flot, der beflyver mange spar
tansk udstyrede pladser i 
Sibirien m.v., ofte med samme 
fabriks L 410. Faktisk har 
Sovjetunionen aftaget den 
overvejende del af de over 
800 L 410, der er bygget 
indtil nu. 

Konstruktionsfilosofien er 
baseret på erfaringerne med 
L 410; fx. har man bevaret 
den højvingede udformning 
for at beskytte propeller og 
luftindtag mod at blive ramt 
af stenslag o.l. 

Let 410 og bag den Let 610, 
som varen af debutanterne. 
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Trykkabine 
L 610 er dog ikke en for
størret L 410, men et helt nyt 
fly, hvilket man hurtigt bliver 
klar over, når man kommer 
ind i kabinen , der er helt 
anderledes rummelig. Der 
er to sæder på hver side af 
midtergangen, og kroppen 
har cirkulært tværsnit (dia
meter 2.7 m), idet L 610 har 
trykkabine. 

Flyet er konstrueret efter 

Comecon landenes fælles 
luftdygtighedsregler (ENLG
S). Flystellets levetid er 32.000 
flyvetimer eller 25.000 lan
dinger. Strukturen er hoved
sagelig af letmetal. Visse 
stru~rdele, fx. spoilers, er 
dog udført som sandwich
elementer med glasfiber og 
andre kunststoffer. For at be
skytte strukturen mod korro
sion er den malet med ure
than-emaljemaling . 

Vingen er lavet i et stykke 
og har ganske store slet
tede Fowler flaps, der fæl
des 20° ned ved start og 38° 
ved landing. 

Understellet er optrække
ligt. Hovedhjulsbenene og 
deres naceller er fastgjort til 
samme spanter som vingen. 

Ny motor 
Motorerne er tjekkiske og af 
en ny type, M602, der fik sin 
luftdåb i en 11-18, monteret 
som venstre indermotor. Det 
er en treskaftet turbinemo
tor med totrins centrifugal
kompressor, totrins gasge
neratorturbine og totrins kraft
turbine. På grund af reduk
tionsgearet sidder propel
akslen oven over gasgene
ratorens aksel. 

Startydelsen er 1 .360 kW 
(1 .822 hk), den maximale ved
varende ydelse 1 .200 kW 
(1 .608 hk) og 700 kW (938 
hk) ved »typisk rejsehastig
hed«. Der er to integraltanke 
i vingen, hver på 1.750 I. 

Også propellerne er tjek
kiske. De er fembladede, af 
typen Avia V 518, og har au
tomatisk hastighedskontrol 
og automatisk feathering sy
stem. Ved start er omdrej
ningstallet 1 .320 o/m, ved 
max. vedvarende ydelse 1 .160 
o/m, ved typisk rejsehastig
hed 1 .060 o/m og, når der 
reverseres med fuld kraft 
1.240 o/m. 

Afisningssystemet gør det 
muligt at operere med flyet 
under alle isforhold ned til -9 



+ 30°C. Der er pneumatiske 
gummibander på forkant af 
vinger, finne og haleplan 
med et eller tre minutters 
cyklus og elektrisk afisning 
af den inderste del af pro
pelbladene. 

Instrumentering og avio
nics afhænger af kundens 
ønsker. Prototypen, der var 
udstillet i Paris, var atypisk, 
idet den var fyldt med måle
udstyr af forskellig art, fx. var 
der fjedervægte på rat og 
pedaler for at måle, hvor kraf
tigt piloten påvirkede rorene. 

Og alle skilte var på rus
sisk! »Thai is our English«, 
forklarede Let's chefpilot 
Frantisek Smec. 

Specifikation: 

Spændvidde .... 25,6 m 
Længde ......... 21,4 m 
Højde ............ 7,6 m 
Vingeareal ...... 56,0 m2 
Sideforhold .. .. . .. . 11 , 7 
Tornvægt ...... 9.000 kg 
Max. start-

vægt .. .. .. . 14.000 kg 
Betalende last ... 3.800 kg 

I drift 1991 
Protypen X-01 , der blev vist i 

Max. rejsehast. 
i 23.620 fod ... 490 km/I 

Økon. rejsehast. 
i 23.620 fod ... 400 km/I 

Stallhastighed . . . 139 km/I 
lndflyvn.hast. .... 170 km/I 
Stigehastighed ... 9,5 m/s 
Rækkevidde, 40 pax., 

45 min. 
reserver ...... 870 km 

Startstrækning, 
EN LG-S regler .. 875 m 

Landingsstrækning_ 
fra 9,1 m ....... 545 m 

Paris, fløj første gang den 
28. december i fjor. X-02 og 

Petrel - ultralet amf iebiefly 

Petrel (stormsvale) er en 
fransk amfibieflyvebåd med 
plads til to side om side, og 
den kan registreres som ul
tralet, idet den vejer under 
175 kg. Vel at mærke uden, 
hvad fabrikken betegner 
som tilbehør, nemlig instru
menter og understel! 

Som UL-fly har Petrel en 
532 cm3 Rotax 532 vand
kølet totaktsmotor på 64 hk; 
men den kan imidlertid også 
uden problemer registreres 
som normalt fly, hvis den 
fremstilles på basis af et 
byggesæt, hvilket skulle tage 
omkring 500 timer. Det gør 
det muligt at installere en 
firetaktsmotor af samme kraft, 
men tungere end motoren i 
UL-udgaven. 

Kroppen er udformet, så 
Petrel kan operere fra ganske 
lavt vand (50-60 cm dybt). 
Den er lavet af Kevlar-for
stærket glasfiber/epoxy, mens 
halebommen er af kulfiber/ 
epoxy og halefladerne af træ 
beklædt med lærred. Vin-
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gerne har rørbjælke, forkant 
af glasfiber/epoxy og kom
posit-ribber af skumfyldt glas
fiber (profil NACA 2412). Be
klædningen er varmekrym
pet Dacron. Understellet be
tjenes med håndkraft. Der er 
oleo-pneumatiske støddæm
pere på hovedbenene og 
bremser på hovedhjulene. 

Spændvidde .. .. 8,90 m 
Længde . .. .. . . .. 5,90 m 
Højde .......... . 1,80 m 
Tornvægt med 
tilbehør . .... .. .. 1 85 kg 
Last ............. 200 kg 
Tankindhold ..... .. . 50 I 
Max.hastighed . 150 km/t 
Rejsehastighed . 120 km/t 
Stallhastighed .. 55 km/I 
Stigehastighed .. 5,0 m/s 
Glidetal ved 90 km/I . 1 0 
Startløb 

på land ......... 50 m 
på vand . . . . . . . 1 00 m 

Landingsafløb 
på land ... . .. .. . 70 m 
på vand . . . . . . . 1 00 m 

Flyet kan forholdsvis nemt 
demonteres, så det kun må
ler 4,6 X 1 ,85 m og 2,05 m i 
højden og derved bugseres 
efter en bil og opbevares i 
en almindelig garage. Mon
tering eller demontering ta
ger kun en halvtime, hedder 
det i brochuren, der dog ikke 
oplyser noget om, hvor mange 
mands indsats det kræver. 

Petrel, der fløj første gang 
den 1. november 1986, er 
konstrueret af Claude Tisse
rand. Byggesæt og kom
plette fly forhandles af et 
firma med det imponerende 
navn Societe Morbihannaise 
d'Aero Navigation, adresse 
Anse de Mane Braz, Saint
Philibert, F-564 70 La Trinite
sur-Mer. 

Prisen for et færdigt fly er 
168.634 Francs. Det besyn
derlige beløb skyldes for
mentlig, at prisen på hjem
memarkedet incluslve det 
franske modstykke til moms 
er 200.000 FF. Et byggesæt 
koster 128.000 F. 

X-04 kommer ikke i luften, 
men anvendes til henholds
vis belastnings-ogtrætheds
prøver. De to andre flyvende 
prototyper er X-03, der ho
vedsagelig skal bruges til 
prøver af motorinstallation 
og navigationsudstyr, og X-
04 til prøver under ekstreme 
klimatiske forhold. 

Certificeringsflyvningerne 
med de tre flyvende proto
typer skal efter planerne an
drage henholdsvis 475,440 
og 450 flyvetimer. Let håber 
at have L610 certificeret i 
slutningen af 1990 efter så
vel Comecon normerne som 
JAR 25 og at levere de før
ste fly året efter. 

Lendepergt 
Sibylle 
Patrick Lendepergt's fire
sædede amfibieflyvebåd Si
bylle, der fløj første gang i 
juli 1984, er helt igennem af 
komposit (kulfiber, Kevlar og 
epoxy). Den er beregnet til 
amatørbygning, eller måske 
snarere amatørsamling, for 
byggesættet består af form
fremstillede elementer, krop
pen fx. af to skaller, som 
leveres i »rå« tilstand. Bygge
tiden er derved nede på ca. 
350 timer for en ikke-pro
fessionel, hedder det i bro
churen. Færdiggørelsen af 
strukturdelene er det, der 
tager længst tid, for over
fladen skal være på samme 
niveau som på svævefly for 
at få den optimale rejsehas
tighed . 

Vingerne har laminarpro
fil og hydrodynamiske ski 
indbygget i vingetipperne i 
stedet for sideflydere. Mo
toren er en 210 hk Lycoming 
IO-360-A1A med stilbar og 
reversibel propel af kulfiber
komposit. Andre motorer kan 
dog installeres; brochuren 
nævner fx. Mazda's roterende 
motor af tilsvarende effekt 
eller turbinemotor. 

Prisen for en færdigbyg
get Sibylle er 630.000 Francs, 
mens et byggesæt (uden 
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Sibylle. Belgisk ultralet ATTL-1 . 
(Foto: J. M. G. Gradidge) 

motor, propel, instrumenter Et belgisk foretagende ved digt, og der var kun få op-
og maling) koster 300.000 

Spændvidde .. .. 9,40 m 
navn Euronef, European lysninger tilgængelige: 

Francs. Man kan også købe New Economical Flying SA, Spændvidde 12,11 m, længde 
delene efterhånden, hvorved Længde . . . . . . . . . 6,60 m udstillede et højvinget ultra- 6,45 m, tornvægt 175 kg, 
den samlede pris kommer Højde .... .... .. . 2,50 m let tosædet fly af komposit, max. hastighed 120 km/t. 
op på 311.000 F. Dyreste Tornvægt . . ..... . 600 kg benævnt ATTL-1 . Det er ud- Motoren er en 52 hk Ro-
enkeltdel er kroppen til Fuldvægt . . .. . . 1.100 kg viklet inden for rammerne af tax, og prisen anslås til 31.950 
100.000 F. efterfulgt af vin- Max.hastigh. . . . 270 km/t en aftale om »Nye teknolo- ECU . 
gerne til 80.000 F. 

Rejsehastigh . ... 250 km/t gier« i den wallonske region Euronef arbejder også med 
Mindstehastig hed, af Belgien, og der er fx. ved udvikling af EFG-CONVOLE, 

flaps ude .. ... 75 km/t defineringen af dets kontu- et elektronisk instrumentsy-
Yderligere oplysninger fra Startstrækning, rer og former gjort brug af stem beregnet for lette fly, 

Patrick Lendepergt, 112, rue land .......... . 600 m CAD software. hvor en monochrom flad 
de la Jarry, F-94300 Vincen- vand . .. ..... ... 750 m Det udstillede fly så dog skærm erstatter de sædvan-
nes. ud til ikke at være helt fær- lige viserinstrumenter. 

Paris 
Petits 
Satair 
var en af de forholdsvis få 
danske virksomheder på Le 
Bourget. Til gengæld var man 
der både med en stand for 
virksomhedens hovedaktivi-
let, der er at forsyne luftfar-
ten verden over med udstyr TPJ-1304 HF 
og reservedele, og for en 

Volvo Flygmotor efterhånden meget omfat- stof, som bruges af de store 
tende distribution af teknisk trafikfly. kunne berette om en betyd- Der er tale om en kontrakt 
litteraturvedrørende snart Motoren fås i forskellige ningsfuld kontrakt, der blev til en værdi af 7,5 millioner 
sagt alle sider af luftfarten. udgaver med fra 180 til 450 indgået med Saudi Arabian dollars årligt i de næste tre 

Fra begge stande melder HK. Den trækker direkte på Airlines om eftersyn og ved- år, og for Volvo betyder det 
man om stor tilfredshed med propellen og er væskekølet ligeholdelse af P & W JTSD en 40 % forøgelse af det ci-
udbyttet. med glycol. motorerne fra dette luftfart- vile, kommercielle arbejde 

Fordelen ved den nye mo- selskabs DC-9 flåde. med motorvedligeholdelse. 

Stempelmotor 
tortype ligger i brændstof-
forbruget, som hævdes at 

til jet-brændstof være 40-80 % lavere end for Valsan-Boeing 727 rampevægt 210.000 Ibs ., 
En ny motorkonstruktion blev tilsvarende benzindrevne mo- 95.254 kg). De blev leveret i 
præsenteret af det italienske tarer. Olieforbruget er 60 % til Federal Express 1983-84 som nogle af de 
firma VM Motori's Divisione lavere, og TBO er foreløbig sidste Boeing 727. 
Avio. sat til 3.000 timer, men ven- 15 af det amerikanske pak- Ombygningen skal udfø-

Den var monteret på en tes øget. ketransportfirma Federal Ex- res af DynAirTech i Phoenix, 
Partenavia og er en firetakts Alt i alt skulle VM Motori's press Boeing 727 fragtfly Arizona. 
letvægtsmotor med kompres- nye TPJ-1304 HF motor be- skal have ny Valsan motor- Med denne kontrakt har 
siens-tænding. Men det mest tyde væsentlig lavere drifts- installation. Flyene er de Valsan 68 ordrer og 135 op-
bemærkelsesværdige er, at omkostninger for mindre og eneste Boeing 727, der er lianer på modifikation af fly 
den kører på jet-brændstof- mellemstore fly, siger man bygget som fragtfly, og de til Boeing 727-200RE stan-
det samme JET A-1 brænd- fra fabrikken. har meget høj fuldvægt (max. dard. 
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Ecureuil 
En midtvejsrapport om Aerospatiale 
AS 350L 1 Ecureuil (Egern) helikop
terens vej til dansk forsvar! 
Tekst og billeder: Seniorsergent N.M. Schaiffel-Nielsen 

For 18 år siden stod de før
ste Hughes H-500 helikop
tere pludselig på Flyvesta
tion Vandel. Personellet 
kunne ånde lettet op. Artil
leri-flyvebatteriet/Hærens 
Flyvetjeneste havde overle
vet krisen, som startede med, 
at 11 af 13 fly brændte sam
men med den gamle Han
gar 1 i april 1968. 

Implementeringen af H-500 
gav dog mange bryderier. 
Ikke mindst fordi planlæg
ningen lod en del tilbage at 
ønske. Det kan så have haft 
mange grunde. I mellemti
den er erfaringsniveauet om
kring indkøb af fly steget 
enormt. Hvem husker ikke 
indkøbet af F-16, »Århun
dredets våbenhandel«? 

Med indkøbet af H-500 
helikopteren gik der ikke 
lang tid, før Hærens Flyve
tjeneste begyndte at tænke 
tanker i retning af panser-

12 

værn. Warszawapagtens op
rustning på kampvognsom
rådet kunne ikke skjules, og 
der måtte gøres noget. 

I Flyvestation Vandels nu 
nedlagte tjenestestedsblad 
GULDØKSEN kunne man i 
januarnummeret 1975 læse 
en artikel af kaptajn Hollen 
(LOL) om, hvorledes Hughes 
H-500 kunne bevæbnes . 
LOL skriver, at »der endnu 
intet konkret er om sagen, 

Allerede tidligt var der tale 
om en evt. bevæbning af de 
danske Hughes 500M heli
koptere. 
Her ses typen i en version 
med betegnelsen S00MD/ 
Mast-Mounted Sight-TOW 
Defender, hvor den medfører 
en pod med TOW missiler 
og en med et maskingevær, 
men der er flere andre be
væbningsmuligheder. 
(Foto: Hughes Helicopters) 
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men at det vil være naturligt 
at montere helikopteren med 
et eller andet våbensystem.« 

2. februar 1976 tiltrådte 
major Ebbe Gotfredsen tje
neste som chef for Hærens 
Flyvetjeneste. Med ham fi k 
tankerne om en flyvende pan
serafværgeenhed »vinger«. 
Han var utrættelig i sit for
søg på at overbevise For
svarskommandoen om nød
vendigheden af at indføre 
panserværnshelikopteren i 
dansk forsvar. Hermed be
gyndte de udenlandske fly
fabrikker, som fremstiller he
likoptere, at interessere sig 
for det meget lille danske 
marked. 

I 1979 i jun i måned var 
Hughes-fabrikkerne på be
søg med Hughes H-500 MD 
Light Combat Helicopter for 
at vise, hvad den kunne 
monteret med 4 TOW-mis
siler. 

I september samme år var 
major P. Abbot fra Royal Army 
Air Corps på flyvestationen 
for at holde et foredrag om 
koncepten for anvendelse 
af helikoptere i panserbe
kæmpelsen og samtidig at 
viseScoutAH MK-1 ATGW
helikopteren frem, englæn
dernes bud på luftbåret pan
serværn på det tidspunkt. 

Efterhånden var det ikke 
bare personellet ved Hæ
rens Flyvetjeneste og ved 
Flyvestation Vandel, der in
teresserede sig for panser
værnshelikopterideen. Der 
begyndte at komme respons 
fra højere kommandomyn
digheder om, at tanken havde 
slået rod. 

Hærens Flyvetjeneste ud
arbejdede krav til helikop
terens ydeevne, og Flyve
materielkommandoen satte 
kravene i rammer. Men der 
er som bekendt altid langt 
mellem ønsker og mål, og 
afstanden afgøres ikke mindst 
af forsvarsbudgettets for
måen. 

Et gevaldigt kapløb star-

Da briefingen om Ecureuil 
tog sin begyndelse, var heli
kopteren endnu ikke landet 
på Vandel. Men franskmæn
dene gjorde deres til at 
skærpe appetitten på et nær
mere bekendtskab med luft
fartøjet, der- som det ses på 
billedet - var stor. 
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Blandt de typer, der var i front i konkurrencen om ordren fra 
Danmark, var den vesttyske MBB B0.105, som det svenske 
forsvar har valgt, og her ses den netop i de svenske farver. 
(Foto: MBB) 

lede mellem de forskellige 
leverandører, som til sidst 
blev indsnævret til Messer
schmitt-Bolkow-Blohm (M BB) 
i Vesttyskland, Hughes-fa
brikkerne i Frankrig. De sidste 
vel som lidt af en overras
kelse, selv om forsvaret har 
haft meget gode erfaringer 
med Alouette-helikopteren i 
Nordatlanten, men om det 
har spillet en rolle ved ind
købet, må overlades til rent 
gætteri. 

Debatten kørte meget om
kring en eller to motorer. Nu 
er det altså endt med en 
motor, og det blev Aerospa
tiale, der gik af med sejren 
med deres AS 350L1 ECU
REUIL, på dansk EGERN . 

På vej til Norge 
På vej til en demonstration 

for det norske forsvar mel
lemlandede en AS 350L2 
ECUREUIL på Flyvestation 
Vandel. Det var direktør Axel 
Krebs fra den danske for
handler Aage Christensen 
NS, der havde fået den gode 
ide at lave et ground stop af 
en dags varighed på Vandel 
på veIen til Norge. Lidt skuf
fende var det, at våbensyste
met var sendt til Norge i 
kasser, så man måtte nøjes 
med det »nøgne« luftfartøj . 

På et charmerende en
gelsk, hvor al le ord af latinsk 
oprindelse udtaltes på fransk, 
indviede Sales Marketing 
Engineer Michel Dillense
ger et lydhørt publikum i 
L 1 'erens fortræffeligheder. 
Vi vi I senere gennemgå heli
kopterens teknik og formåen. 

Helikopteren havde tilbragt 
natten på Billund lufthavn 

og landede ved 9-tiden på 
Vandel. Efter briefingen var 
der lejlighed til atfåen flyve
tur med L2-eren. 

Hvilken forskel. Hvor ofte 
har min bagdel ikke stiftet 
bekendtskab med H-500'erens 
hårde sæder - og tænkt ilde 
herom. Nu var der pludselig 
plads til fire på tværs i bag
sædet, og hårdheden var 
helt forsvundet; man sad fak
tisk ganske komfortabelt, og 
der var ingen træk. Kaptajn 
Nemholt fik sin første flyve
time i L2 med fransk instruk
tør, det var en anden slags 
oplevelse. Blandt andet lø
ber rotoren modsat H-500, 
og den slags er ikke lige
gyldigt for styringen af flyve
apparatet. Det blev til ad
skillige flyvninger for piloter 
og teknisk personel den fre
dag , og vurderingerne var 
nok så forskellige. Både når 
det drejede sig om helikop
terens flyve/styreegenska
ber, og når det drejede sig 
om teknikken. De fleste tek
nikere var vel enige om, at 
Turbomeca-motoren ikke var 
at kimse ad . 

Sælgerens oplevelser 
Vi har i indledningen mere 
end antydet, at det at købe 
en ny flytype er en kom
pliceret sag. For første gang 
er det lykkedes at høre sæl
gerens oplevelser på den 
stenede vej, der hedder: Salg 
af en flytype til det danske 
forsvar. Det var en spæn
dende historie, og her er 
den. 

Axel Krebs sti I lede sig vel
villig til rådighed for spørgs-
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mål og fortæller: »Vi fik lejlig
hed til at demonstrere en 
3508-version for Flyvemate
rielkommandoen på Roskilde 
og senere i Vandel. 

Ved den sidste demon
stration var der næsten ikke 
den mangel, flyet ikke havde. 
Den var gal med performance 
generelt, og man kunne ikke 
leve med et roof mounted 
sight, det skulle være mast 
mounted af hensyn til, at ob
servatøren/skytten ikke skulle 
kunne blindes af laserstrå
ler sendt mod helikopteren. 

Nu var vi så heldige, at da 
vi kom til Vandel med flyet, 
havde vi den eneste rigtig 
varme dag den sommer. Det 
viste sig, at flyet holdt den 
lovede performance, selv 
under ugunstige forhold, 
hvor disse normalt kun op
nås under gunstige forhold. 
Så langt så godt. 

Nu spurgte Flyvemateriel
kommandoen imidlertid på 
en to-motoretversion. Krebs 
ti llod sig, helt for egen reg
ning, at foreslå en en-moto
ret version og opgav på den 
Basic Fly Away-prisen. Det 
vil sige prisen på et stan
dard/ly uden våbensystem 
og uden avionic, men flyve
klar. 

Her oveni kom sa, at l::H 
versionen blev forsynet med 
et rotorsystem udviklet til en 
motor, og det lykkedes at 
lave en konstruktion, der be
skyttede observatørens øjne 
mod laser.Nu begyndte man 
pludselig at blive interesse
ret, fortæller Krebs. 

Han forklarer videre om 
de komplicerede forhandlin
ger om prisen. Ikke mindst 
prisen for udviklingen af he
likopteren til at dække de 
krav, der blev stillet fra dansk 
side. 

Selv om den to-motorede 
version syntes at være ude 
af billedet, og selv om man 
havde oplyst, hvor meget bil
ligere vedligeholdelsen ville 
være på en enmotoret type, 
ja, så var man fra Aerospa
tiales side ikke synderlig op
timistisk med hensyn til at få 
leverancen i foråret 198 7. 

En vigtig ting, når man vil 
sælge fly, er referencerne, 
fortæller Krebs. Det vil sige, 
hvem man ellers har solgt til. 
Her havde vi en smule be
svær, siger han. Han lægger 
heller ikke skjul på, at MB B's 
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80-1 05 var en frygtet kon
kurrent, ikke mindst på grund 
af det tætte forsvarssamar
bejde mellem Danmark og 
Vesttyskland i Slesvig/Hol
sten. - Vi var derfor glad 
overraskede over, at vi den 
30. juni, en drønende varm 
dag, kunne underskrive kon
trakten. 

Vi spurgte om, hvorledes 
han havde oplevet at handle 
med det danske forsvar om 
fly. 

- Det er min opfattelse, at 
vi havde en god dialog un
der hele handelen. Flyve
materielkommandoen var 
åbne på de områder, hvor 
de skulle være det. Men fuldt 
så lukkede, på de områder, 
hvor de måtte være det. Så
dan føler jeg i øvrigt, at det 
må være, tilføjer Krebs. 

Samarbejde 
Vi spurgte om, hvad der så 
skete, da handelen var i hus. 

Krebs forklarer, at nu blev 
alle sej l sat til. Brugerne, 
Hærens Flyvetjeneste, kom 
med ind i billedet for alvor 
og var med i alle »bygge
møder«, helt ned til place
ringen af»Joy stick« og arm
læn for at opnå størst mulig 
brugervenlighed. 

Samarbejdet omfatter også 
kompensationshandelerfar 
et beløb svarende til heli
kopterens pris. Den slags er 
vanskel igt, siger Krebs, men 
indtil nu er 2/3 af kompen
sationshandelerne afsluttet, 
og det er fortrinsvis sket på 
elektron i kornrådet. 

Set fra Paris 
Sales Marketing Engineer 
Michel Dillenseger siger til 
os: Det at sælge L 1 'eren til 
Danmark er en vigtig refe
rence for os. 

Selve handelen, som tog 
halvandet år, ligger inden 
for en tidsramme, som er 
almindelig. Tre gange har 
en dansk delegation været 
på besøg i Marseilles. I de 
tre-fire dage, de normalt var 
der, har vi demonstreret flyet 
og selvfølgelig ført langva
rige forhandlinger. 

Vi spurgte Dillenseger, 
hvordan det var at forhandle 
med danskere i forhold til 
hans erfaringer med andre 
nationer. Fransk diplomati 
er verdensberømt, og Dillen
seger levede til fulde op til 
ryet: 

- Vi har på det seneste 
forhandlet med australierne 
og svenskerne. Jeg ople
vede I den forbindelse, at 
danskerne nok var dem, der 
var nemmest at forhandle 
med. Det var meget sjæl
dent, at der opstod spæn
dinger. Det skete som regel 
kun, når vi talte om penge, 
og da ikke alt for tit. 

Kan det siges smukkere? 

Nu havde franskmændene 
været så flinke at give os en 
tur, hvad var så mere na
turligt end at give dem en tur 
i en H-500. Alle undtagen 
monsieur Dillenseger sagde 
ja-tak. Han derimod slog ud 
med armene og sagde; -
No! Thank you, I flew last 
time seven years ago. 

Fra venstre sales marketing engineer Michel Dillenseger, 
testpilot Pierre Loranchet og engineer, Flight & Development 
Certain. 

Fransk/Engelsk 
Vi har, bortset fra Sud-Avia
tion Alouette III helikopte
ren, været vant til, at danske 
luftfartøjer stort set var af 
engelsk eller amerikansk 
oprindelse. Nu skal vi altså 
vænne os til et luftfartøj af 
fransk herkomst. 

Da Ecureuil AS 350L2 var 
på besøg på Flyvestation 
Vandel, fik vi os en forsmag 
på, hvad det vil sige, når det 
engelske sprog udsættes for 
en romansk tunge. En HELI 
COPTER bliver pludselig til 
en »ælikop'tær«, hvor den 
sidste stavelse trækkes lang. 
Alle ord af latinsk oprindelse 
udtales på fransk. Det tog 
lidt tid at vænne sig til, men 
var i øvrigt yderst charme
rende, og så har vi godt af at 
lære noget nyt. 

Hvad kan den nye 
Det er altid interessant at se 
på, hvad en nyanskaffelse 
så kan, og her er resultatet af 
gennemlæsning af fabrik
kens egne ord plus indhol
det af forskellige flykendings
bøger: 

AS 350 L 1 er typebestemt 
til at være en militær version 
af en seks-sædet alminde
ligt anvendelig helikopter. 

Den har en 693 shp Tur
bomeca Arriel 1 D turboshaft 
motor. Det skal her bemær
kes, at helikopteren, som 
blev præsenteret i Vandel, 
var en L2-version. Denne er 
magen til L 1 bortset fra, at 
L2's motor udvikler 40 shp 
mere end L 1 's. 

Helikopteren kan bevæge 
sig gennem lufthavet med 
en hastighed på max. 272 
km/t, men det vil være mest 
almindeligt, at flyvehastig
heden er 220 km/t. Luftfar
tøjets stigehastighed er 7,5 
m/sek. Max. højde for hover 
IG E er 2870 m, medens max. 
højde for hover OGE er 
1920 m. Helikopterens fly
vestrækning er 655 km. 

Tom vejer luftfartøjet 1169 
kg, og max. startvægt er 2450 
kg. 

I Vandel skal man til at 
vænne sig ti l en lidt større 
heli kopter. Den trebladede 
rotor har en diameter på 
10,69 m, medens fuselagen 
incl. halebommen er 10,93 
m lang. 
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Den er ikke ny 
Det er ikke almindeligt, at 
dansk forsvar kaster sig ud i 
de helt store eksperimenter, 
når der skal købes nye fly. 
Sådan er det heller ikke 
denne gang . 

Ecureuil fløj første gang i 
197 4 med en 615 shp Avco 
Lycoming LTS 101-600A2 
turboshaft motor, med hvil
ken den blev markedsført i 
USA. Aerospatiales repræ
sentant i Danmark fortæller, 
at de amerikanske helikop
tere efterhånden har fået ind
bygget Turbomeca-motorer. 

Teknikerne på Flyvestation 
Vandel udtrykker stor ti 11 id til 
netop denne motor. 

Bevæbning 
Nu er det ikke nogen hem
melighed, at helikopteren 
skal bevæbnes 111 bekæm
pelse af pansrede køretøjer. 
Da den danske hær i for
vejen anvender TOW-missi
ler til panserbekæmpelse, 
var det nærliggende, at også 
den nye panserværnsheli
kopter skulle udrustes med 
dette missil, og det sker ved 
anbringelse i pods med to 
på hver side. I denne kon
figuration kan helikopteren 
ifølge fabrikkens opgivelser 
flyve 3:15 timer i det, der 
hedder Nap of the Earth
flyvn ing , det vil sige meget 
tæt på jordoverfladen. 

Da helikopteren også kan 
bevæbnes med en 20 mm 
makinkanon, kan vi fortælle, 
at den kan levere jordstøtte 
50 km væk og opholde sig 
over målet i 2:55 timer, in
den den vil være nødt til at 
returnere ti l støttepunktet. 
Herudover kan den bevæb
nes med raketter og luft-til
luft missiler for eksempel af 
typen Matra Mistral. 

Skulle der opstå behov for 
at fremføre specialtropper i 
mindre antal, kan helikop
teren inden for en time bringe 
30 mand frem overen 20 km 
lang strækning, vel at mærke 
hvis det foregår nogenlunde 
i højde med havoverfladen. 
Skal det foregå i større høj
der, vil det tage længere tid. 

Tid til forberedelse 
Når man køber en ny og 
større bil, må man have en 
ny carport . Naturligt er det 
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Lederen af Motorværkstedet, oversergent K. 0. Nielsens 
interesse for Turbomeca-motoren er selvforklarende: 
den bliver en af hans fremtidige arbejdsopgaver. 

Data: 
Længde (med hovedrotor kørende) . .. . ....... 1 2,94 m 
Kroppens længde (incl. halerotor) . . . ......... 10,93 m 

· 3~m Hø1de ..... ............... . . ..... . . . ......... , 
Hovedrotorens diameter .... . ... ... . ..... .... 1 0,69 m 
Halerotorens diameter . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 ,86 m 
Max. fuldvægt ... ......... .. .. . .. .... . . . .. 2.005,00 kg 
Max. vægt med ophængt last . . . .. . . ...... 2.450,00 kg 
Tornvægt .. . . . .. .... . .. . . .... . ... .... . ... 1.168,00 kg 
Kapacitet: 
1 pilot+ 5 passagerer eller 1.160 kg i sling 
Max. hast. ... ... ..... . .... .. . . .. . . ... 14 7 kl (272 km/I) 
Marchhast. ved havoverfladen . ..... . 119 kl (220 km.It) 
Stigehastighed ved overfladen . . .. .. . . . . . 1.4 76 ft/mm. 
Tjenestetophøjde . . . . . . . . . . . . . . . . . . 14.432 fl (4.400 m) 
Rækkevidde ved overfladen ........ . 354 NM (655 km) 
Motor: 1 TURBOMECAARRIEL 1 Dturbinemotorpå693shp 

Af skiltet, der stod foran denne Ecureuil på udstillingen . 
i Farnboroug i september 1988, fr~mr;ik det, at den blev vist 
i den konfiguration, som var bestilt til_ den ~anske .h~r, 
og man så den med det svenske Hel1tow sigte, m1ss1I- og 
maskingevær-pods. 
(Foto: B. Aa. N.) 

også, at man vælger sig en 
mekaniker, man har tillid til , 
når han får overdraget at 
holde vidunderet i teknisk 
perfekt stand. 

Så enkelt er det ikke at 
implementere en ny flytype i 
det danske forsvar. Forbe
redelserne har stået på i åre
vis. Handelen er omtalt i ind
ledningen af denne artikel, 
men den kan ind imellem 
synes som en biting. 

På Flyvestation Vandel har 
personellet både ved Hæ
rens Flyvetjeneste og Især 
ved flyvestationens materiel
afdeling været dybt involve
ret næsten fra starten. Der 
har primært været to ting at 
tage hensyn til. For det før
ste: Hvad ønskede Hærens 
Flyvetjeneste, at helikopterne 
skulle kunne? Og for det 
andet måtte Materielafdelin
gen finde frem til, hvordan 
værkstederne skulle indret
tes. Dertil kom så spørgs
målet om, hvor meget fly
vende, teknisk og andet 
støttepersonel, der ville til
gå, og i det hele taget har de 
spørgsmål, der skulle tages 
stilling til , lige fra første færd 
været legio. 

Planerne holder 
Midt i travlheden fik vi en 
snak med næstkommande
rende ved Hærens Flyvetje
neste, major Per Christian
sen, som fortæller; »Planerne 
går på, at byggeriet skal være 
færdigt ultimo 1989. 

- På materielsiden forven
ter vi godkendelse af proto
typen omkring den 1. no
vember i år. Når vi er enige, 
og den er godkendt, frem
stilles de 11 andre i grund
struktur. 1. april næste år 
skal den første helikopter 
være klar og den næste 1 . 
maj. Disse to helikoptere bli
ver hos Aerospatiale til ud
dannelse af piloter. Det er 
således, at de første fem pi
loter uddannes som instruk
tører i Frankrig, og de for
ventes at komme hjem med 
de første fire fly i juni måned 
1990.« 

Skytterne, som jo er en ny 
foreteelse, forventes rekrut
teret af Hærens sergent
gruppe primo 1990. De skal 
være eksperter i fjernken
ding af panser. Herudover 
skal de gennemgå den kendte 
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observatøruddannelse og 
oveni skytteuddannelsen. 

Tærer på kræfterne 
Major Christiansen fortæl
ler, at planlægningsarbejdet 
har tæret hårdt på ressour
cerne ved Hærens Flyvetje
neste. Nok er udarbejdel
sen af doktriner og regle
menter omkring dette, hvor
dan man operativt bruger 
panserværnshelikopteren, 
noget Hærens Kampskole 
tager sig af, men HFT del
tager i arbejdet i vidt om
fang. 

- Man vil ikke se kendt 
HFT-flyvning i meget lang 
tid fremover. Ikke mindst 
fordi vi har sendt mange pi
loter til SAS - mange flere 
end beregnet. Hertil kom
mer, at Redningseskadrillens 
høje prioritet også har tap
pet os for yderligere fire pi 
loter. 

Selvfølgelig er der opga
ver, som vi fortsat skal og 
kan løse, herunder flyvning 
for Rigspolitichefen og be
redskabet på Flyvestation 
Værløse, slutter major Per 
Christiansen. 

Personel 
For Flyvestation Vandels 
Materielafdeling, som skal 
vedligeholde de nye panser
værnshelikoptere, er megen 
tid gået med - i samarbejde 
med Flyvematerielkomman
doen - at beregne, hvor stor 
en personeltilgang der vil 
være nødvendig for at ved
ligeholde de nye panser
værnshelikoptere. Hertil kom
mer debatten om, hvorvidt 
Hærens Flyvetjeneste frem
over skal have tre flytyper. 
Det sidste har indflydelse 
på både antallet af teknisk 
personel og Hærens Flyve
tjenestes organisation i al
mindelighed. Lige nu er det 
sådan, at der ikke foreligger 
nogen afgørelse om, hvor
vidt T-17 flyet skal forblive i 
HFT-regi . Tilgangen af tek
nisk personel og støtteper
sonel i Materielafdelingen 
er fastlagt i skrivende stund. 
Og meget af personellet er 
allerede under uddannelse. 

Jordpersonellet ved Hæ
rens Flyvetjeneste tilgår sam-

Det er endnu ikke besluttet, 
om Hærens Flyvetjeneste 
fortsat også skal have T-17. 
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men med køretøjer i foråret 
1990. 

Byggeri og pladsmangel 
Uddannelsestiden for det 
tekniske personel er meget 
lang. En flymekaniker kan 
ikke bare hives op af jorden. 
Inden han er klarmelder på 
den type, han skal arbejde 
på, kan der vel gå et par år 
eller lidt mere fra indkaldel
sen. 

Materielafdelingens fly
værksted er for tiden et sted 
med meget lidt plads. Der 
skal uddannes personel både 
til !lightlinen, hvor den nye 
helikopter skal operere fra, 
og til flyværkstedet, hvor de 
større eftersyns- og repara
tionsarbejder skal foretages. 

Det samme gælder for elek
tron i kværkstedet, som også 
er i gang med at uddanne 
mere personel ti I at reparere 
og vedligeholde det nye ma
teriel. På grund af Ecureuil'ens 
mere komplicerede opbyg
ning og det, at den har et 
våbensystem, kræver den 
også mere vedligeholdelse 
end Hughes H.500. 

De mange flere folk må 
vise hinanden et vidtgående 
hensyn for at være der. På 
den anden side kan de glæde 
sig over, at håndværkerne 
rundt om dem dagligt byg
ger på de nye værks~eder, 
som skal gøre tilværelsen 
lettere i fremtiden. 

Fremtiden 
Godt tyve år efter, at det så 
ud til, at Flyvestation Vandel 
ingen fremtid havde(det var 
dengang, da Artillentlyve
batteriets fly brændte sam
men med Hangar 1) må man 
i dag konstatere, at der ikke 
siden perioden før 4. maj 
1945 har været en så intens 
aktivitet på flyvestationen 
på alle områder: planlæg
ning, byggeri, uddannelse 
og materiel. 

Da levetiden for de fly, der 
købes ind til dansk forsvar, 
normalt ligger på 20 år og 
derover, kan personellet ved 
Hærens Flyvetjeneste og 
Flyvestation Vandel med ri 
melighed se frem til mange 
års spændende tjeneste. 
Ikke mindst de første to-tre 
år vil være præget af indkø
ringen af Ecureuil og alle de 
opgaver, det vil stille perso
nellet overfor. • 
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SAS Flight Academy 
Trafikflyveruddanne/se 
med moderne hjælpemidler! 

Af Per Weishaupt 

Sidste efterår flyttede SAS 
sin simulatorafdeling fra 
Bromma lufthavn til Arlanda, 
hvor en splinterny bygning 
til formålet blev indviet i april 
i år. En af fordelene ved at 
flytte fra Stockholm langt ud 
i ødemarken var, at der var 
plads til udvidelser, og Ar
landa vokser stadig, både 
med hensyn til trafik og med 
bygninger. SAS Flight Aca
demy er nabo til Arlandia 
Hotellet, og man kommer let 
til det med en af de busser, 
der til stadighed forbinder 
alle områder af det store luft
havnsareal. 

Med 10 hypermoderne fly
simulatorer er SAS Flight Aca
demy et af de største anlæg 
af sin art i verden, og det 
betjener ikke alene SAS, men 
sælger også overskudska
pacitet til ca. 20 kunder 
rundt om i verden, foruden 
at det er indrettet til at ud
danne besætninger til det 
svenske trafikfly SAAB 340. 

Vært for FLYV og et par 
kolleger fra dagspressen var 
kolleger for dagspressen var 
kaptajn Bjørn $kern, der er 
projektleder i begyndelsen 
på uddannelsen samt for 
salg udadtil af simulatortræ
ningen. Oprindelig pilot i Fly
vevåbnet på bl.a. H unter kom 
han i 1972 til SAS, hvor han 
fra Caravelle, DC-9 og DC-
10 nu flyver M 0-80 ind imel
lem undervisningsarbejde!. 

Han fortæller, at der er 
investeret ca. 1 milliard sven
ske kroner i akademiet med 
indhold, og at der udadtil 
allerede nu sælges under
visning for ca. 15 mio. kr. 
årligt, og det ventes at stige. 
Fx. har man beholdt DC-8-
simu latoren, selv om SAS 
har afskaffet typen. Der fly
ver imidlertid stadig mange 
rundt om i verden, men der 
findes kun 3-4 simulatorer. 
Til gengæld slipper SAS for, 
som i de sidste par år, at 
sende egne piloter så langt 

Teori til Boeing 767. 
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bort som Korea for simula
tortræning, når man selv har 
simulatorer til DC-9, DC-10, 
MD-80, Boeing 767, Fokker 
F-28 og nogle i to eksem
plarer, hvilket er den største 
samling i Europa. 

De koster mange penge, 
men betaler sig alligevel. Ti
meprisen varierer mellem 
2.000 og 6.000 kr., og de 
udnyttes med 4-5 .000 timer 
årligt, stort set i døgndrift. 

Civiluddannede piloter 
De tider er forbi, hvor SAS 
kunne klare sit behov for 
piloter ved at trække på de 
tre skandinaviske flyvevåben. 
Nu skoler man selv; til dels 
kan man tage elever ind lige 
fra gaden og uddanne dem 
direkte til DC-9-piloter, om 
end mange kommer med en 
større eller mindre flyveerfa
ring. Har de ingen erfaring, 
sender man dem på elemen
tærskoler i USA, hvor de fra 
Cessna 172 over et let to
motors fly og en simulator 
uddannes videre. 

SAS har for tiden 1.800 
piloter og uddanner 150 om 
året - i det sædvanlige for
hold 2-2-3 fra de tre lande. 

Alt efter forudgående er
faring kommer piloterne på 
kursus af 6, 20 eller 25 ugers 
varighed på skolen. 

Den gamle uddannelses
form med tør teoriundervis-

Meget kan indøves på cockpit-proceduretræneren, 
inden man går videre i simulatoren. 

ning først og derpå simu
lator er ikke længere effektiv 
nok i forhold til omkostnin
gerne. Nu bruger man data
styret undervisning (CBT = 
computer based training) og 
en CPT = cockpit proce
dure trainer, før resten sker 
på den moderne 6-aksede 
Flight Simulator med så godt 
resultat, at det egentlig ikke 
er nødvendigt med træning 
i luften, selv om det endnu 
ikke er helt afskaffet. 

Teori på dataskærme 
Teoribogen og læreren er 

næsten helt erstattet af en 
dataskærm. Vi blev placeret 
foran en til Boeing 767, for
synet med et program for 
instrumentudstyret. På bil
ledet ser man, og gennem 
hovedtelefoner hører man, 
hvad man skal lære. Farten 
bestemmereleven selv. Nogle 
kan opsuge lærdommen op 
til 3 gange hurtigere end 
andre, og nu behøver den 
dygtige ikke spilde tid på at 
vente på den langsomme. 

Når man har hørt nok ved 
et billede, trykker man det 
næste frem, og ind imellem 
checker systemet, at man 
har forstået instruktionen ved 
at stille et spørgsmål, der 
besvares ved et fingertryk 
på det rigtige sted på skær
men. Svarer man ikke rigtigt, 
siges der»No!Tryaga in«,og 
så må man spoJe et billede 
ti lbage, høre forklar ingen 
på ny og så forhåbentlig svare 
rigtigt næste gang, hvorpå 
en grøn pil viser, at man kan 
gå videre. Systemet kontrol
lerer ikke bare eleven, men 
også sig selv. Det viser sig 
hurtigt, hvis det er undervis
ningen, der ikke er god nok, 
og så udvikler man den vi
dere. 
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Denne undervisning har 
vist sig meget effektiv. og 
98 % af eleverne erkender 
det. Det, man har lært, sid
der bedre fast og går lang
sommere i glemmebogen, 
har man kunnet konstatere. 
Hvor undervisning til DC-10 
tidligere tog 30 dage, kan 
det nu gøres på 1 6. 

Der er terminaler til træ
ningsprogrammet ikke bare 
i Arlanda (50), men også i 
København (20) og Oslo (18), 
så der kan spares rejser fx. 
ved typeskoling . 

Når teorien er lært, hop
per man ikke straks på si
mulatoren, men går via cock
pit-træneren, der koster om
kring 1 mio. $, mens selve 
simulatoren til fx. MD-80 står i 
110 mio. kr., så det er bil
ligere at lade eleven sidde i 
træneren og finde ud af, hvor 
al le de forskellige håndtag, 
knapper og instrumenter sid
der, og hvordan de betJe
nes. 

Virkelighedstro simulator 
Der er sket en stor udvikling 
fra 2. Verdenskrigs Link-træ
nere til nutidens meget virke
lighedstro og effektive simu
latorer. Allerede for nogle år 
siden overværede jeg i Brom
ma lidt Airbus-træning stå
ende bag piloterne, og jeg 
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husker, hvordan man i fød
derne bogstavelig talt følte 
sammenføjningerne i ce
menten, når der blev rullet 
ud til start. 

Da MD-80 simulatoren 
blev »sluppet løs«, var jeg i 
mit sæde bag piloterne lige 
ved at føle svimmelhed, så 
man kan sagtens gøre folk 
luftsyge, hvis det er det, man 
vil! 

Men det er jo ikke menin
gen; det er det derimod at 
lære piloten at flyve typen 
og at betjene den korrekt i 
alle faser både af normal 
flyvning og ikke mindst i 
nødsituationer, som man ikke 
godt kan føre ud i yderste 
konsekvens I selve flyet. Og 
det er ikke bare den enkelte 
pilot, men en besætning, man 
træner. 

Havarirapporten viser, hvor
dan havarier ofte opstår el
ler forværres på grund af 
utilstrækkeligt eller forkert 
samarbejde mellem besæt
ningens enkelte medlem
mer. 80 % af havarierne kan 
førs tilbage til den mennes
kelige faktor. Derfor har SAS 
investeret 20 mio. SEK i »Flight 
Deck Resource Manage
ment Training« og har i den 
forbindelse også samarbej 
det med NASA-psykologer, 
som er interesserede i SAS-

I 
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erfaringerne her, fordi besæt
ningssamarbejde jo i mindst 
lige så høj grad er vigtig i 
rumfarten. 

Simulatoren simulerer som 
bekendt ikke bare flyet, dets 
flyvning og betjening, men 
også dets anvendelse på 
forskellige ruter og lufthav
ne. Vore »flyvninger« foregik 
mest omkring Oslo lufthavn 
Fornebu - både ved dag og 
nat, i godt og i dårligt vejr. 
Det var meget livagtigt. Man 
føler sig fuldkommen i et fly, 
når der gives gas, og flyet 
accellererer ud ad banen 
og går i luften. Både lyde og 
påvirkninger er ganske na
turtro. 

Man ser virke lig - om end 
stiliseret - Fornebu og dens 
omgivelser, inklusive Hol
menkollen. Og at det ikke 
bare er et fladt billede, fik vi 
at føle ved en gang lavflyv
ning op omkring bakkerne, 
hvor advarselshorn hylede, 
og stemmer råbte »Terrain, 
terrain!«, indtil vi fik mere 
anstændig højde på . 

Da det blev min tur I højre 
sæde, ville jeg godt først 
have haft nogle timer i cock
pit-træneren for at føle mig 
mere hjemme. Men vi prø
vede en VFR -pladsrunde 
med støtte på EFIS·instru
menterne (eller omvendt!) . 

Kajtajn Bjørn Skern og FL YVs 
medarbejder i Singer Link 
Miles simulatoren. 

Man sidder som i flyet i den 
større højde over banen, end 
Jeg normalt er vant til i små 
fly, og man mærker på rattet, 
at det er et stort og tungt fly, 
man flyver. Lyde og reaktio
ner med betjening af under
stel, flaps, slots etc. er natur
tro. Min landing kunne have 
været bedre - flyet hoppede 
lidt op igen, før det faldt til ro 
og rullede. 

Det kræver koncentration, 
og man bliver ganske svedt. 
Det gjorde også kaptaIn 
Skern, da han demonstre
rede flyvning i uroligt vejr, 
landing i hård sidevind , og 
hvad ellers instruktøren, kap
tajn Arne Erling Andersen, 
ved kontrolbordet bagved 
fandt på. Da jeg igen sad 
bagved hos ham, ville han 
overraske Skern med end
nu en spidsfindighed og ind
stillede simulering af, at høj
re understel brød sammen. 

Mens jeg holdt mig godt 
fast I stolen, gled vi ned mod 
banen, rørte ved venstre hJul, 
krægede ned til højre, til vin
gen med en grim lyd skra
bede hen ad betonen, hvor
efter vi slingrede ned ad ba
nen og endte ude i græsset 
til venstre for denne. I samme 
øjeblik som vi korn til ro, 
foretog Skern lynhurtigt så 
mange ting, at jeg ikke kunne 
følge med, men det var na
turligvis hele nødprocedu
ren i en sådan situation, der 
skal sidde i rygraden og først, 
når og hvis der er tid, følges 
op på checklisten. 

15-17 kr. pr. billet 
til sikkerheds-uddannelse 
Uddannelsen drejer sig først 
og fremmest om flyvesikker
hed. SAS anvender et sted 
mellem 15 og 17 kr. pr. billet 
111 dette formål. Ikke bare 
piloterne, men også kabine
besætning uddannes ved 
hjælp af en halvåben kabine
mockup, som vi også så i 
funktion . Ikke bare sikker
hed, men også service for 
passagererne trænes her. 

Et veluddannet personale 
- i cockpit, i kabine og på 
jorden bliver afgørende i de 
kommende års kamp for at 
danne de 5 store samlede 
selskaber, der menes at være 
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plads til i Europa i fremtiden. 
Skandinavien har i sig selv 
et for ringe befolkningsgrund
lag. Derfor gælder det om at 
blive bedre end konkurren
terne for at lå kunder også 
fra andre lande til at vælge 
at flyve med SAS. 

SAS Flight Academy er i 
øjeblikket en del af SAS Air
lines, men forventes at blive 
et selvstændigt, børsnoteret 
firma i SAS-gruppen næste 
år. Det vil tilbyde alt fra PFT, 
typeskoling og uddannelse 
fra grunden og op til styr• 

mand - og kan gøre det 
sidste for ca. en halv million 
kroner i stedet for de 1 ,3 
mio. kr., den forsøgsmæs
sige danske trafikflyverud
dannelse i Roskilde for ti
den regner med. 

Da vi næste morgen let
tede fra Arlanda i en M 0-80 
for at flyve hjem, kunne jeg 
ikke lade være at udbryde ti I 
mine ledsagere: »Ja, hvor er 
det naturtro, det føles fuld
kommen, som om vi sidder i 
en rigtig simulator!« 

• 

Cimber nyt 

Da der efter ni måneders 
drift ikke kunne spores selv 
den ringeste tendens til for
bedring af belægningspro
centen, indstillede Cimber 
Air den 14. august beflyv
ningen af den rute mellem 
København og Kiel, man åb
nede den 2. november i fjor. 

Endnu kortere levetid, 4 
måneder, fik ruten Kiel-Es
bjerg, men det betyder ikke 
så meget, for der var i virke
ligheden tale om færgeflyv
ning, hvor man tog passa
gerer med i et fly, der under 
alle omstændigheder skulle 
af sted. 

Nu har Cimber omlagt drif
ten og har et fly fast statio
neret i Kiel. Det flyver til Frank
furt om morgenen og når 
derefter en tur til Marseille 
og retur for Lufthansa, inden 
det returnerer til Kiel om af
tenen. 

To af Cimbers ATR 42 er 
blevet udlejet for to år til 
Executive Air Charter i Puerto 
Rico, der flyver føderuter for 
American Airlines. OY-CIB 
blev afleveret den 27. juli og 
OY-CIC følger efter den 1. 
november. Til gengæld er 
de to tysk-registrerede ATR 
42 blevet overført til det 
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danske register (se Oscar 
Yankee rubrikken i dette 
nummer). 

Cimber Air opererer her
efter med en flåde på to ATR 
42, hvoraf den ene til sta
dighed flyver i Tyskland, og 
to Nord 262. 

Og de får lov at bestille 
noget, for udover sin »stam
rute« Sønderborg-København 
flyver Cimber Air København
Thisted for Maersk og to 
udenrigsruter, Esbjerg-Hum
bers ide og »lørdagsruten« 
Sønderborg-Perpignan (i Syd
frankrig). 

Trafikeksperterne sagde 
til mig , at det var en strå
lende ide med en rute mel
lem København og Kiel -
den havde man ventet på i 
årevis, siger direktør Hans 
Ingolf Nielsen til FLYV. 

Men da jeg ville åbne en 
rute mellem Sønderborg og 
Perpignan, sagde eksper
terne, at nu sku lle jeg vis t 
have mit hoved undersøgt, 
fortsætter han, men hvad 
skete? København-Kiel havde 
en belægning på 30 %,mens 
Perpignan-ruten ligger på 
over 50 - og den flyver vi på 
tider, hvor flyet ellers ville 
stå på jorden. 

SATAIRA/S 
søger 

1nedarbejder 
der kan forestå opbyggelse af vor 
afdeling for flytekniske under
visningsbøger, videobånd og 
microflche biblioteker. 

Kvalifikationer: 
Branchekendskab 
Engelsk i skrift og tale 
Kendskab til EDB 
Kendskab til salgsarbejde 
Selvstændighed 
Lederevner 

Arbejdet omfatter: 
Opbyggelse af kundekartotek 
Daglig ekspedition 
Disponering af indkøb 
Disponering af kataloger og 
prislister 
Besøg hos kunder i Skandi
navien 
Deltagelse på messer 
Daglig ledelse af af delingen 

Ansøgerens Alder: 25-35 år 

Løn: Efter kvalifikationer 

Tilstrædelse: Snarest muligt 

Skriftlig ansøgning bedes stilet til: 

SATAIRA/S 
AMAGER LANDEVEJ 147 A 
2770 KASTRUP 

Att. Anette Knudsen 

SATAIR A/S er en danskejet virksomhed, som er 
Europas største distributør af flyreservedele med 
over 100.000 forskellige reservedele på lager. 
Kunderne er spredt over hele jordkloden og 
består af de større flyselskaber, flyfabrikker, 
operatører af mindre fly og flyværksteder. 
SATAIR A/S beskæftiger 120 medarbejdere. 
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Flyvestation Vandel 

En krigsfange 
vendertilbage 
Af N. M. Schaiffel Nielsen 

Lokomotivet skramler støn
nende ud fra stationen i Van
del. Fløjten bliver brugt flit
tigt. Et Dannebrogsflag er 
fastgjort til skorstenen og 
vajer flittigt i den vind, loko
motivet kører op. Fra sit vin
due i et lille rum i gård nr. 5 -
efter besættelsen kaldet 
»Englændergården« - kan 
Robert »Bob« MacDougall 
følge sceneriet. Han er klar 
over, at der er et eller andet 
usædvanligt på færde. Så
dan har toget ikke set ud 
eller givet lyd fra sig i de 
sidste dage, hvor han har 
siddet som krigsfange hos 
tyskerne. Hvad Bob ikke kan 
vide, er, at krigen er tæt ved 
at være forbi . 

Endte i Ringkøbing Fjord 
Bob havde det lidet misun
delsesværdige job at være 
haleskytte på et Halifax bom
befly i 644 Squadron. Nat
ten mellem den 26. og 27. 
april 1945 skal der leveres 
forsyninger til modstands
bevægelsen på Lolland. Ste
det er Søllested, kodebeteg
nelsen over BBC i London 
for leveringen til modtagerne 
var: Hilsen til Karoline. 

I meget lav højde kom Ha
lifax'en snigende ind over 
Danmark vestfra for at undgå 
tyskernes radarsystem. Af
leveringen af »varerne« i 500 
fods højde, svarende til godt 
150 meter, var åbenbart nok 
til at afsløre deres tilstede
værelse. 

Efter en planmæssig afle
vering sættes kursen hjem 
mod England. Ude over Vest
jylland går det galt. Bombe
flyet bliver angrebet af tre 
tyske jagere. Kampen falder 
ud til tyskernes fordel, og 
Halifax'en ender i Ringkø
bing fjord ca. 400 m ud for 
restauranten Skavenhus i 
fjordens sydlige del. 
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Robert »Bob« 
MacDouga/1, 
i dag jesuiter
præst i den 
katolske kirke i 
Toronto, 
Canada, foto
graferet under 
sit meget korte 
ophold på Flyve
station Vandel. 
(Foto: s-n.) 

Hjælp fra danskerne 
Flyet ligger på meget lavt 
vand. Mellem 50 og 80 cm 
er dybden på stedet. Alle 
overlever nødlandingen. To 
af besætningsmedlemmerne 
bliver huset af folk fra Vo
strup. Tre bliver taget til fange 
af tyskerne. Bob er så heldig 
at bl ive samlet op af Valde
mar i hans robåd. Han over
natter hos den i dag 82-
årige Valdemar og sætter 
dagen efter kursen østover 
til fods . Målet er Sverige. 

Så langt nåede Bob al
drig. Han ved ikke præcist, 
hvor han blev taget til fange, 
men fanget blev han og ind
sat på gård nr. 5 på Flieger
horst Vandel, hvor der i for
vejen sad et engelsk besæt
ningsmedlem. 

Han fortæl ler, at tyskerne 
på Vandel ikke just var kær
lige over for ham og hans 
medfange. Behand lingen 
var heller ikke direkte dårlig, 
og maden var der ikke no
get i vejen med. 

Robert »Bob« MacDouga/1, 
forrest, og hans engelske 
medfange bæres i guldstol 
af begejstrede vejlensere 
på pladsen foran rådhuset 
i Vejle søndag den 7. maj 
1945. 
(Bi/fede gennem 
R. Mac-Douga/1.) 

Befrielsen 
Søndag den 7. maj 1945 
kom 9. kompagni af mod
standsbevægelsen i Vejle til 
Vandel. Bob mener, at det 
var det, der fik tyskerne til at 
smide nøglerne hen til ham 
og bede ham om at lukke 
sin engelske kollega ud. I 
triumf blev begge ført til Vejle 
og modtaget på rådhuset. 
De afslog dog begge at 
holde tale fra rådhusets bal
kon, men fandt sig i stedet i 
at blive båret i guldstol rundt 
på pladsen foran rådhuset. 

Gensynet 
Alt dette ligger nu 44 år til
bage. 

Tirsdag den 20. juni gen
så Bob Flyvestation Vandel. 
- Det er svært at genkende 

tingene, sagde han. Det hjalp 
dog lidt, da han blev ført ud 
til det sted, hvor gård nr. 5 
havde ligget, og fik vist de 
betonstillinger, tyskerne havde 
opført der. Ikke mindst kunne 
han huske bunkeren med 
kanontårnet. - Jo, det er rig
tigt, det må være her, selv 
om Jeg synes, at jernbanen 
burde ligge nærmere, men 
det er jo så lang tid siden . 

Gensynet med Lolland, 
Vandel og Skaven var kom
met i stand gennem Køben
havns Kristne Radio og TV
station. Chefen for TV-statio
nen Birger Lind spiste mid
dag med en kollega i Canada. 
Kollegaen var i gang med at 
lave et program med en en
gelsk pilot, som gerne ville 
takke danskerne for den 
hjælp, de gav ham under 
krigen. Så rullede lavinen. 

Særlig oplevelse 
Det var en særlig oplevelse 
at tage mod Bob. Ikke mindst 
fordi forfatteren til denne ar
tikel i sommeren 1945 sam
men med sin far var ude at 
se vraget af flyet, der for en 
knap 5-årig var utrolig stort. 
Det blev ikke mindre sæl
somt af, at Bob's historie var 
en del af det kildemateriale, 
som lå til grund for bogen 
»De tog vore hjem« - Flyve
station Vandel 1943-60« som 
forfatteren udgav for snart to 
år siden. 

Bob's historie vil blive sendt 
i Torontos fjernsyn, men for
ventes også at blive sendt i 
dansk TV over TV-2. Så vidt 
producenten oplyser, skal 
det ske den 4. maj 1990, 
altså på 45-års dagen for 
Danmarks befrielse. 
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AEROK 

Prolektor 
Hans Kongehge Højhed Prinsen 

Præsident 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand 
C1v1hngen1ør Jan Søeberg 

Generatnkretarlat, bibliotek og 
KDA·aervlce 

Generalsekretær. Villy SchJøtt 
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 
Åbent mandag-fredag 09.00-16.00 
Telelon. 42 39 08 11 
Telefax. 42 39 13 16 
Telegramadresse Aeroclub 
Postgirokonto. 5 02 56 80 

Dansk Ballonunion 
Benny Clausen 
Grønnegården 240 
2670 Greve Strand 
Tetelon 31 34 30 81 (10-16) 

Dansk Drageflyver Union 
Gitte Hastrup 
Søborg Hovedg 36,3 , 2860 Søborg 
Tit 31 69 87 87 

Dansk Faldskærms Union 
Idrættens Hus, Brøndby Stadton 20 
2605 Brøndby 
Telefon 42 45 55 55 lok 357 
(ma. on fm.) 

Dansk Kunstflyver Union 
Knud Thomsen 
Dronmngeengen 31 
2950 Vedbæk 

Dansk Motorflyver Union 
Klrkeb)erg 29. 45 72 Nr Asmindrup 
Telefon 53 42 45 16 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon 97 14 91 55 

Frltflyvnlngs•Unlonen 
Ole Vestergaard 
Sleen BIiies Torv 4, 2.th 
8200 Århus N 

Llnestyrlngs•Unlonen 
Pia Rasmussen 
Engtoften 33, 9280 Storvorde 

Radlostyrlngs•Unlonen 
Karen Larsen 
Rugmarken 80, 8520 Lyslrup 
Telefon: 86 22 63 19 

~ 
FORENINGEN DANSKE 

FLYVERE 

Protektor 
Hans Kongehge Højhed Prinsen 

Formand 
Generalmajor B. V Larsen 

Generalsekretær. 
Direktør Ole Bnnckmeyer 

Sekretariat. 
GI Kongevej 3, 1 61 O København V 

Danmarks Flyvemuseum 
Nordmarksve1 20, 
7190 BIiiund. 
Tlf. 75 35 32 22 

Rildet for større Flyvesikkerhed 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V 
Telefon: 31 31 06 43 

FLYV 10/89 

Organisationsnyt 

Dødsfald: 

Bankdirektør 
Ole Meyer, Næstved 
der døde midt i august, 57 år 
gammel, begyndte model
flyvning som dreng og kom 
hurtigt i organisationsarbejde 
i Modelflyveklubben Ørnen 
som sekretær og fra 1949 til 
1973 som formand. Dernæst 
var han i en årrække distrikts
leder for 2. distrikt (Sjælland 
udover hovedstadsområdet), 
blev medlem af modelflyve
rådet og fra 1959 og gen
nem mange år af KDA's ho-

vedbestyrelse. Han var for
mand for de danske model
flyvere i perioderne 1960-68 
og 1969-73. 

Ole Meyer havde stor an
del i modelflyvningens æn
drede struktur med over
gang til tre specialunioner, 
hvor AG-Unionen for radio
styringsfolkene udvidede sig 
eksplosivt til at blive langt 
den største - de første år 
med sekretariatet hos ham. 

Han var også med til at 
give dem eget blad, der se
nere blev til tidsskriftet Mo
delflyveNyt for alle tre grene. 

Hovedbestyrelsesmøde den 18. mai 1989 
Konstituering af Hoved· 
bestyrelse, Forretnings· 
udvalg og andre udvalg 

Indledningsvis konstatere
des det, at hovedbestyrel
sen var blevet udvidet med 
et medlem fra DDU, Torben 
Taustrup, Benny Clausen 
har afløst Niels F. Nielsen 
for BDu, samt at DSvU havde 
indsat Søren Larsen i stedet 
for Mogens Hansen. 

Der var derefter enighed 
om, at medlemmerne af ho
vedbestyrelsen skal forblive 
i funktionstiden på 1 år jævn
før lovenes paragraf 12, det 
vil sige indtil næste lands
møde for at tilsikre en god 
kontinuitet i arbejdet. 

Hvad angår mødefrekvens 
for H B og FU blev der hen
vist til lovenes paragraffer 

KDA-aktiviteter: 

12 og 13, hvor det er fast
lagt, at H B-møder skal af
holdes mindst 1 gang hvert 
halve år, og at FU-møder 
skal afholdes mindst 1 gang 
hvert kvartal. Møderne skal 
dog ti lstræbes afholdt med 
lovenes minimum som ud
gangspunkt. 

Efter en del debat om for
udsætninger og baggrunde 
for udvidelsen af FU i med
før af de vedtagne lovæn
dringer på landsmødet, blev 
forretningsudvalget sam
mensat således: 

1. Jan Søeberg (formand) 
2. Klavs E. Andersen (DFU) 
3. Bent Holgersen (DSvU) 
4. Knud Larsen (DMU) 
5. Torben Taustrup (DDU) 
6. Ole Wendelbo (AG-uni

onen). 

Allerede i 1952 var Ole 
Meyer Larsen, som han den
gang hed, med på KDA's 
udvekslings rejser med Civil 
Air Patrol til USA, og han var 
i mange år på forskellige 
måder KDA behjælpelig i 
mange retninger, sidst en 
overgang som KDA's revi
sor. 

11972 gav KDA ham FA l's 
Tissandierdiplom som aner
kendelse for dengang 30-
årigt arbejde for modelflyv
ningen og KDA samt for hans 
virke som redaktør af RC
unionens blad. 

P.W. 

Suppleant til indtrædelse: 
Aksel C. Nielsen (DFU). 

Konstituering af udvalget 
finder sted på næste FU
møde. 

Der var enighed om,at FU 
bør have en direkte repræ
sentation i de forskellige ud
valg, hvor dette er muligt, 
men endelig konstituering 
af udvalgene vil først finde 
sted senere. 

Der skal udarbejdes en 
forretningsorden for FU, der 
skal godkendes af hoved
bestyrelsen. 

Der var bred enighed om, 
at FU i medfør af medlems
antallet skal etablere sig med 
et antal »specialer«, der sam
men med VS i hovedsagen 
skal foretage løsning af en
keltopgaver, og derefter re
ferere til FU. 

Der skal ikke for nærvæ
rende foretages nyoptryk af 
KDA's love. _. 

30/5 
10/6 
15/6 
22/6 
24/6 
26/6 
4/7 
22/7 
1/8 
4-6/8 
11 /8 
14/8 
17/8 
18/8 
24/8 
29/9 
31/8 

Gebyrudvalgsmøde i SLV (Bent Holgersen + VS) 
Plenarmøde i Friluftsrådet (VS) 
Bedømmelse af tegninger i FAl-tegnekonkurrencen 
Forretningsudvalgsmøde 
Arnborg 25 års jubilæum (Jan Søeberg + VS) 
Udstillingsudvalgsmøde Danmarks Flyvemuseum (VS) 
Redaktionsudvalgsmøde i Slagelse 
Vamdrup - tandemspring, åbning i DM i RW (VS) 
Møde med FSF (Jan Søeberg + VS) 
Anthon Berg Rally (Anne Vinther + VS) 
Udstillingsudvalgsmøde Danmarks Flyvemuseum (VS) 
Åbning af VM i Skive (Jan Søeberg + VS) 
Gebyrudvalgsmøde i SLV (Bent Holgersen + VS) 
Østerbro Kaserne Phoenix Diplom (Jan Søeberg + VS) 
Forretningsudvalgsmøde 
Møde med UL-FLYVER UNIONEN (VS) 
Møde i Friluftsrådet - nye miljølove (VS) 
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Revideret budget for 1989 
Det reviderede budget gav 
som resultat på nuværende 
tidspunkt et underskud for 
1989 på kr. 175.000, men 
budgettet vil løbende blive 
revideret, og der bliver efter 
alt at dømme tale om en 
yderligere reduktion af un
derskuddet, når den præ
cise økonomi omkring pro
duktionen af FLYV bliver ind
regnet i budgettet. 

FLYV, herunder: 
Aftale med Flyvev;}bnets 
Soldaterforening 
og Annonceaftale 
Formanden forelagde et ud
kast til aftale mellem KDA 
og FSF vedrørende produk
tionen af FLYV i en udgave 
som PROPEL. Udkastet skal 
finpudses og færdigforhand
les med FSF. 

Hovedbestyrelsen traf prin
cipbeslutning om godken
delse af aftalen . 

FSF skal være repræsen
teret i redaktionsudvalget. 

Der er underskrevet aftale 
med Forlaget Audiens ApS 
(FA) om annoncesalget for 
FLYV. Denne indebærer, at 
alle annoncer tegnes af FA. 

Ansøgning fra DDPU 
om optagelse i KDA 
Den Danske Parascending 
Union havde ansøgt om op
tagelse i KDA, men da DDU 
ved brev af 16. maj 1989 har 
meddelt KDA, at DDU har 
oprettet en afdeling for pa
rascending/paraglidning, 
blev ansøgningen afslået. 

Generalforsamling og 
bestyrelsesmøde i DGA 
På DGA's generalforsamling 
den 27. april 1989 blev Jan 
Søeberg, Bent Holgersen 
og Søren Jakobsen gen
valgt med sidstnævnte som 
formand. 

Til revisorer genvalgtes Iver 
H. Iversen og Rex Andersen. 

På et bestyrelsesmøde i 
DGA blev det besluttet at 
lade Villy Schjøtt afløse Pia 
Mortensen som direktør. 

Eventuelt 
Finland er vært for årets 
ANA-møde, og det er fore
slået afholdt i november i 
tilslutning 1,1 den finske aero
klubs 70 årsdag. 
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Forretningsudvalgsmøde 
torsdag den 22. juni 1989 
Konstiuerlng af FU 
FU blev konstitueret som føl 
ger: 
Formand: Jan Søeberg 
Næstformand: Torben Tau
strup 
KDA's økonomi: Bent Hol
gersen 

Konstituering 
af udvalgene 
Det besluttedes atforelægge 
sammensætningen af Flyve
pladsudvalget og Luftrums
udvalget for H B med hen
blik på at få den mest di
rekte repræsentation i disse 
2 udvalg fra HB's midte. 

Der tages kontakt til Ad
vokatudvalget og Lægeud
valget for at etablere de rette 
retningslinier og antallet af 
medlemmer i overensstem
melse med udvalgene, her
under tilhørsforhold til KDA. 
Lægeudvalget kan eventuelt 
styrkes med deltagelse af 
andre organisationer. 

Redaktionsudvalget udvi
des med VS og FSF. 

Forretningsorden for FU 
Forslag til forretningsorden 
for forretningsudvalget: 

1. Forretningsudvalget kon
stituerer sig med en for
mand, en næstformand 
og et medlem, der spe
cielt varetager KDA's øko
nom i. 

2. Forretningsudvalget er be
slutningsdygtigt, når mindst 
3 af dets medlemmer, her
under formanden eller i 
dennes fravær næstfor
manden, er til stede. 

3. Forretningsudvalget vare
tager på hovedbestyrel
sens vegne KDA's løbende 
forretninger. 

4. Der stemmes med almin
delig stemmeflerhed. Ved 
stemmelighed er den fun
gerende formands stemme 
afgørende. 

5. Forretningsudvalget kan 
blandt sine medlemmer 
overdrage en eller flere til 
at varetage specielle om
råder/enkeltsager af/i de 
løbende forretn inger, og 
den el ler d isse kan med 

ansvar over for det sam
lede forretningsudvalg fo
retage de nødvendige 
dispositioner. 

6. Forretningsudvalget skal 
om muligt være repræ
senteret i de af hovedbe
styrelsen nedsatte udvalg. 

Forslaget skal godkendes 
af HB på mødet den 18. 
september 1989. 

Økonomi 
Bent Holgersen fremlagde 

et revideret budget baseret 
på råbalancen pr. 31 . maj 
1989, og det udviste den 
forventede gunstige tendens 
i udviklingen, hvor der kal
kuleres med balance på 
DGA's regnskab. Dette gi
ver en klar forbedring i KDA's 
økonomi i forhold til det op
rindelige budgetterede un
derskud På kr. 34 7.000. 

FAI møde 8. + 9. Juni 
Formanden deltog som ob
servatør i FAI Councilmøde 
den 8. og 9. juni i Paris, idet 
det ikke var muligt for P. V. 
BrOel at deltage. 

J. S. fandt det af største 
vigtighed, at der er en del
tager fra Danmark, idet det 
er en fortrinlig måde at få 
etableret kontakterne ti l de 
andre nationale aeroklubber, 
der for en stor del var re
præsenteret af formanden, 
hvilket også skal ses som 
udtryk for, at man tillægger 
møderne i FAI en ret væsent
lig betydning . 

Intern organisation I KDA 
Pia Mortensen (PM) påreg
nes at fortsætte ved KDA i 
henhold til sit opsigelsesvar
sel i forbindelse med sin op
sigelse indtil udgangen af 
september 1989. Hun vil i 
givet fa ld afvikle 3 ugers fe
rie i slutningen af septem
ber. 

Der er fundet en medar
bejder, der kan indtræde på 
basis af 21 timer/uge med et 
varsel, der kan afstemmes 
med PM's afgang og en pas
sende overleveringsperiode. 

Den nye medarbeJder bli
ver o rienteret om, at der 

eventuelt kan blive tale om 
en ansættelse, der ikke vil 
løbe over en længere tids
horisont. 

Mødekalender for KDA 
Der er aftalt følgende møde
kalender for KDA indtil og 
med næste landsmøde: 

24. august 1989: FU 4-89 
18. sept. 1989: H B 4-89 
23. nov. 1989: FU 5-89 
22. februar 1990: FU 1 -90 

8. marts 1990: H B 1-90 
31 . marts 1990: Landsmøde 

Flyveteknisk 
Sektion 
Dansk ingeniørforenings Fly
vetekn iske Sektion har føl
gende møder i ingeniørhu
set i København i efteråret, 
alle dage kl. 20.00: 

Onsdag den 4. oktober 
»Oevelopment of Airships« 
Foredrag (på engelsk) af lan 
Reid, Airship Industries. 

Mandag den 6. november 
»One of Five in Ninety-Five« 

Teknisk chef i SAS Dan
mark, Ole Wanner, om SAS 
bestræbelser på at forblive 
et stort globalt luftfartssel
skab, specielt strukturæn
dringerne i SAS tekniske di
vision, styringsfilosofi og 
perspektiverne i flådeudvik
lingen. 

Torsdag den 7. december 
»Hjemmebygning af fly« 

Civilingen iør Fritz Krag 
gennemgår forskrifter og re
gulativer for hjemmebygning 
af fly, og styrmand Ka i Chri
stensen, der har bygget to 
fly og er i gang med nr. tre, 
fortæl ler om, hvad man op
lever undervejs som flyama
tørbygger. 

Der er adgang for med
lemmer af KDA og tilsluttede 
organisationer. 
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Organisationsnyt 

L DMU_ 
Dansk Motorflyver Union 

Adresse 

Formand 
Næstformand 
Sekre1ær· 
Kasserer 
Beslyrefsesmedl 

Knud Larsen 
Knud NIØISen 
Dagmar TheIlgaard 
Vagn Jensen 
can Enk Mikkelsen 
Lars Pelersen 

53 42 4516 
86231652 
74 84 8280 
66 441133 
74 67 84 18 
53 440671 Kukeb)Øfg 29, 4572 Nr Asmmdrup 

Nyt fra motor
flyveklubberne 
Horsens Flyveklub afholdt 
klubmesterskab den 12. au
gust. 

Resultat: 
1. Paul Halse/Alf Ballegaard 
2. Sv. E. Jørgensen/Sonja 

Randløv 
3. Kaj Nymark/Bent Leth 

Den 14. august var der 
naboaften. Naboerne fik en 
flyvetur, og der blev drukket 
kaffe og snakket hyggeligt. 

Verdensmester
skabet i præcisions
flyvning 

Kongeåens Pilotforening 
fortsætter med klubaftener 
tirsdag den 1 0. og 24. okto
ber kl. 19.30. Efterårsfesten 
afholdes fredag den 10. no
vember, reserver aftenen nu! 

Aarhus Flyveklub får den 
3. oktober besøg af Jens 
Fisker, Skanderborg, som for
tællerom sit køb og sin hjem
flyvning af en Seneca Turbo
Twin fra Amerika. 

Den 7. november afhol
des generalforsamling i hen
hold til lovene. 

lede, så landingskonkurren
cerne måtte udsættes til den 
følgende dag, fik arrange
mentet et udmærket forløb. 

af de polske piloter, som 
individuelt besatte de tre 
første pladser foruden femte
og syvendepladsen, og i 
holdkonkurrencen vandt de 
med 340 point foran Cze
koslovakiet med 51 O point, 
mens Sverige igen viste, at 
man kan være med i toppen, 
idet det svenske hold kla
rede en tredjeplads med 989 
point. 

Bedste dansker blev Hans 

Møller Hansen på en 21.
plads, hvilket var ganske 
pænt i betragtning af, at der 
deltog i alt 81 piloter i mester
skaberne. Og en 6.-plads i 
holdkonkurrencen blandt de 
17 deltagende nationer må 
også betragtes som et fint 
resultat for det danske hold, 
der foruden Hans Møller 
Hansen bestod af Kurt Gabs, 
Hans Birkholm, Børge Hos
bond og Erik Olsen. 

blev afholdt i Skive lufthavn 
midt i august, og bortset fra, 
at vejret den ene dag dril-

Vi skal i næste nummer 
bringe en mere indgående 
omtale af mesterskabet og 
her blot nævne, at ikke uven
tet blev det suveræntvundet Et glimt fra landingskonkurrencen 
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Organisationsnyt 

Meddelelser 
fra Unionen 
Meddelelse nr. 28 af 11.08.89 
vedrørende FLYSI Kog klub
bernes flyvevirksomhed. Til 
denne meddelelse blev ved
lagt en oversigt over de uheld, 
der er sket under svæve
flyvevirksomhed i dette år 
og frem til 31 .07.89. 

Meddelelse nr. 29 af 11.08.89 
vedrørende World Soaring 
Directory 1989. Med denne 
meddelelse fik klubberne 
hver tilsendt 1 eksemplar af 
denne. Yderligere eksempla
rer kan købes hos Unionen 
for kr. 75,-. 

Meddelelse nr. 30 af 18.08.89 
vedr. Materielkontrollantkur
sus 12.-18. november 1989. 
Sidste frist for tilmelding er 
den 1 . oktober. 

Meddelelse nr. 31 af04.09.89 
vedrørende modifikation af 
INVADER redningsskærme. 

Meddelelse nr. 32 af 06.09.89 
vedrørende instruktørhefte 
til typeuddannelse til motor
svævefly. Heftet, der er på 
56 sider, kan købes på Uni
onskontoret for kr. 30,-. 

Meddelelse nr. 33 af 07 .09.89 
vedrørende klublederuddan
nelsen. Basiskurserne I og 
li afholdes i henholdsvis 
Arnborg den 28.-29.10 og 
hos Midtsjællands Svæve
flyveklub, Slaglille. 

Sidste frist for tilmelding 
er den 10. oktober. 

Nyt fra svæve
flyveklubberne 
Billund Flyveklub glæder sig 
over, at man den 20. august 
fik tilsået klubbens nyetable
rede flyveplads med græs. 

Banen ligger nu hen, flad 
som en pandekage, 1100 X 
100 meter, klar til at tage i 
brug i 1990. 

Herning Svæveflyveklub 
har fuld gang i tilbygningen 
til klubhuset. 

Klubbens otte fly har til og 

D 

Kalender 
Oktober 
Oktober 
Oktober 
Ult. oktober 
Medio nov. 
Primo dec. 

Argentina International Balloon Meet 
Albuquerque Fiesta, New Mexico 
Anyang International Balloon Fiesta, Kina 
Gerona Balloon Fiesta, Spanien 
New Delhi Balloon Mela, Indien 
Guilin International Balloon Meet, Kina 

Klublederkursus, basis I, Arnborg 
11/11 Klublederkursus, basis 11, Sjælland 
13/11, uge 46 Materielkontrollantkursus 
18-19/11 Klublederseminar 

med august måned fløjet 
over 2.600 starter og lige 
knap 1.100 timer - en frem
gang fra sidste år på hhv. 
8% og 22 %. 

De private (13) ligger på 
670 starter og næsten 1 .300 
timer. 

Nordsjællands Flyveklub 
oplevede, at begejstringen 
over den nye Pi per Pawnee 
og Janus Ce desværre for 
en tid blev overskygget af et 
alvorligt havari den 2. juli, 
hvor en Ka-6 totalhavare
rede, og piloten blev kvæs
tet. Hun er heldigvis snart 
frisk igen. 

Klubben havde i juli en 
vellykket sommerlejr med 
masser af skoling og termik
flyvning og - især den sidste 
uge - strækflyvning . 

Det er formodentlig alle
rede kendt, at Jan W. An
dersen under sit ophold i 
Nevada, USA, fløj en 1000 
km firkant med 150 km/t. 

Anden uge i september 
holdtes der intensiv skole
uge med flyvning fra mor
gen til aften hver dag. 

Nye svæve
flyverekorder 
Svæveflyverådet har den 
2.9.1989 godkendt følgende 
svæveflyverekorder: 
Bjarne B. Jensen og John 
Westergaard: 
Distance for tosædet svæve-

fly ud hjem: 354,2 km fløjet 
den 30.4.1989. 

Jørgen Nørris Jensen og Kaj 
Wium Andersen: 
Distance for tosædet motor
svævefly ud hjem: 310 km 
fløjet den 13.6.1989. Denne 
flyvning er samtidig hastig
hedsrekord for tosædet mo
torsvævefly på 300 km ud 
hjem distance med: 80,86 
km/t. 

Jørgen Nørris Jensen og Kaj 
Wium Andersen : 
Hastighed for tosædet mo
torsvævefly på 200 km tre
kant: 89,6 km/t fløjet den 
24.4.1989. 

Verner Jaksland og David 
White: 
Højdevinding for tosædet 
motorsvævefly: 2950 m flø
jet den 11 .9.1989. Absolut 
højde for tosædet motor
svævefly: 4050 m samme 
flyvning. 

De tyske motor
svævef ly
mesterskaber 
Af Per Weishaupt 

De 7. tyske mesterskaberfar 
motorsvævefly fandt sted i 
Aalen-Heidenheim-Elchin
gen i Sydtyskland over 6 
dage i træk fra 16. juni -
vejret hindrede de sidste 
planlagte dage. 

Med henblik på det første 
VM for motorsvævefly i Fran
krig næste år er den tyske 
konkurrence interessant. Med 
60 deltagere er den større 
end VM, hvor der kun må 
deltage 6 fly pr. land. Der var 
19 i åben klasse, 24 i 18 m, 
10 i standard og 8 i den 
gamle tosædede klasse. 

Der var 9 ASH 25, 5 ASW 
22, 3 Nimbus 3 og 2 DG 500 
i den åbne, hvor de 13 blev 
fløjet tosædet. Klaus Holig
haus vandt i sin 3T, fulgt af 
13 Schleicher-fly. De to DG 
500 lå i bunden omgivet af 
to tosædede Nimbus'er. 

I den endnu populæreste 
18 m klasse dominerede Ven
tus, deriblandt 4 selvstartende 
CM . Der var 7 DG 400, 2 
ASW 20 Top og en PIK 20E i 
bunden. Der var 8 Ventus i 
toppen med de tre første : 
Grund, Springer og Treiber. 
En Holighaus-søn blev nr. 5, 
Dirks nr. 9 på DG-400. 

Standardklassen bestod 
af 5 ASW 24E, 3 Discus BT 
og en Astir og Kiwi i bunden. 
HUttner på Discus BT vandt 
foran endnu en Holighaus
søn på samme, mens Wai
bel som nr. 3 var bedst på sit 
produkt. Flere andre af de to 
dominerende fabrikkers top
folk deltog. 

Det er på motorsvævefly
enes område, at udviklin
gen går hurtigst nu, og det 
skal blive interessant at følge 
det første VM næste år, hvor 
der dog kun planlægges at 
flyve åben og 18 m. 
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Nordisk mesterskab i præcisionsflyvning 
Tekst og foto: Knud Larsen 

I år var det Norges tur til at 
arrangere Nordisk Mester
skab i præcisionsflyvning. 
Konkurrencen fandt sted i 
dagene 29. juni til 1. ju li 
1989 på Skien Airport/Gei
terryggen, ca 1 00 km syd
vest for Oslo. 

Som de tidligere år deltog 
alle fem nordiske lande i 
konkurrencen. Hvert land 
kan stille med tre piloter, 
Island havde dog kun en 
pilot med. Sverige derimod 
havde en ekstra pilot med, 
der deltog uden for konkur
rencen. 

Piloterne fra Danmark, Fin
land og Island var gode, 
»gamle« bekendtskaber, mens 
der på det norske og det 
svenske hold var nye ansig
ter med. 

De danske deltagere var 
Kurt Gabs, Gunnar Hansen 
og Hans Møller-Hansen. 
Hans Birkholm, der blev 
dansk mester 1989, kunne 
ikke få fri fra sit job i SAS. 

Vagn Jensen var holdle
der med Kirsten Hansen som 
assisterende holdleder. Kir
sten Hansen er holdleder 
for det danske hold til ver
densmesterskabet i august. 
Derudoverdeltog Knud Lar
sen som jurymedlem. 

Alt var vel forberedt. Norsk 
Aero Klubb og den lokale 
flyveklub (Grenland Flyklubb) 
har også erfaringer fra langt 
større arrangementer end 
Nordiske Mesterskaber. Ver
densmesterskabet i præci
sionsflyvning 1983 fandt 
nemlig sted her. 

Navigationskonkurrencen 
Efter en god, solid frokost 
(morgenmad på norsk) med 
spegesild og æg og masser 
af kaffe var holdene klar kl. 
08.00 til åbningsceremonien 
i lufthavnen. Præsidenten for 
Norsk Aero Klubb Peter L. 
N issen ønskede en god kon-
kurrence, medens de nor-
diske flag gled til tops på 
flagstænqerne. 

Første pi lot fik opgaven 
udleveret kl. 09.00 og skulle 
derfor være i luften kl. 10.15. 
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Resultaterne viser, at no
gen var dygtigere til at be
regne, observere mærker 
og navigere end andre. In
den landingskonkurrencen 
var der ca. 2500 points for
skel mellem første- og sidste
pladsen. Uheldigvis var de 
danske piloter blandt dem 
med flest point, så det så 
ikke så godt ud inden lan
dingskonkurrencen. 

Landingskonkurrencen 
Banen i Skien Airport ligger 
i retningen 01 /19. Der er tre 
vindposer. De viste under 
landingskonkurrencen vind 
fra mange forskellige retnin
ger samtidig, og det var da 
også nødvendigt at ændre 
bane-i-brug under konkur
rencen. 

Computer-programmet, der 
var en forbedret udgave af 
det, der blev anvendt i Is
land sidste år, var med til at 
øge spændingen om det 
endelige resultat. 

Allerede inden den første 
af de fire landinger begyndte, 
var resultaterne klar fra op-

gaverne i flyveplanudreg
ning, observation af mærker 
og navigationsflyvningen. 

Efter hver type landing 
(landing med motor, landing 
uden brug af motor, men 
med brug af flaps, landing 
uden brug af motor og uden 
brug af flaps og landing 
over forhindring) blev resul
taterne hurtigt registre ret og 
den øjeblikkelige resultatliste 
uddelt til jury og holdledere. 

Det gik fint for de danske 
piloter. Kurt Gabs markerede 
sig som så ofte før som suve
rænt bedste pilot i landin
ger. Kampen om 2. og 3. 
pladsen stod mellem Matti 
Tammilehto, Finland og Hans 
Møller-Hansen, Danmark. 
Møller fløj efter finnen. Ved 
sidste landing overforhind
ring var det klart, at Møller 
skulle lave en landing me
get tæt ved 0-linjen, hvis det 
skulle lykkes at vinde hold
poka len i landinger. Det 
gjorde han naturligvis/hel
digvis. 

Under den efterfølgende 
festmiddag blev præmierne 
overrakt de dygtige vindere. 

Kurt Gabs og Hans Møller Hansen med pokalerne 
sammen med holdleder Kirsten Hansen. 

Resultatlisten: 

Resultaterne: 
Nord isk mester og vinder af 
KSAK's vandrepokal: 
Hannu Halonen, Finland. 
Vinder af navigationskon
kurrencen og Norsk Aero 
Klubbs pokal: 
Jan-Olof Friskman, Sverige. 
Vinder af landingskonkur
rencen og Prins Henriks 
Vandrepokal: 
Kurt Gabs, Danmark. 
Vinder af holdkonkurrencen i 
landinger og lcelandairs 
pokal: 
Danmark (Gabs og Møller 
Hansen). 
Vinder af holdkonkurrencen 
og SAS pokalen: 
Finland (Halonen og Tam
milehto). 
Holdkonkurrencen vandtes 
af Finland foran Sverige. 
Danmark blev nr. 3 og Norge 
nr. 4. 

Den nordiske mester, Han nu 
Ha/Ionen, med pokalen. 

Nr. Navn Nation Flrae· Obs. af Navigation Lan- Total 
p an mærker dlnger 

1 Halonen Hannu Tapio FIN 9 40 48 72 169 
2 Friskman Jan-Olof SWE 0 0 57 158 215 
3 Tammilehto Matti J. FIN 0 20 141 54 215 
4 Hellstrom Anders SWE 0 0 150 74 224 
5 Lahrin Sture SWE 0 120 120 76 316 
6 Vahamaa Harri T. FIN 11 0 288 93 392 
7 Hjulstad Bror Eric NOR 77 40 87 193 397 
8 Gabs Kurt DAN 7 40 495 21 563 
9 Hansen Gunnar DAN 1 100 402 224 727 
10 Strøm Bjørn NOR 11 140 1038 105 1294 
11 Larsen Erlend NOR 0 140 1020 250 1410 
12 Eriksson Orri ISL 0 100 2301 74 2475 
13 Møller Hansen Hans DAN 26 140 2436 55 2657 
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World Masters Games 
i svæveflyvning 
Lille, men god konkurrence! 

Af Per Weishaupt 

1989 er året, hvor danske 
svæveflyvere deltog i VM i 
Wiener Neustadt og EM for 
juniores i Cambrai, hvortop
piloter trænede til VM 1991 i 
Nevada både på dette sted 
(hvor PW-pokalmodtager Jan 
Andersen i juli med en 1014 
km flyvning på ASW-20 blev 
første dansker med 1000 på 
sit emblem) samt i Rieti, og 
hvor individuelle svævefly
vere kom hjem efter store 
præstationer (højdediaman
ter!) i Spanien og masser af 
timer ved Siljansøen med 
motorsvævefly (i området for 
VM 1993). 

Men det var også året, hvor 
de tre olympiske flyvesports
grene kastede sig ud i det 
åbne internationale sports
arrangement for ældre pilo
ter i Jylland, hvor byerne 
Herning, Ålborg og Århus 
havde ventet 15.000 sports
folk fra hele verden, men 
»kun« fik 5.000 i 42 idræts
grene. Dansk Svæveflyver 
Union var klar til 60 fly i 6 
klasser, men der kom kun 
13 med 14 piloter i alderen 
45-71 år. 

Flyvningen var fint repræ
senteret søndag aften den 
23. juli ved åbningen på Her
ning stadion med overfly
vende formationer af 3 svæ
vefly i flyslæb, 3 DG-400 og 
3 Grob 109, mens faldskærms
springerne dominerede med 
masselandinger på stadion, 
og drageflyverne ikke kunne 
være med. De konkurrerede 
i første uge på Fasterholt få 
km øst fra Arn borg med 1 9 
næsten udelukkende jyske 
deltagere - ingen udlæn
dinge. Og i anden uge steg 
faldskærmsspringerne op 
fra Herning flyveplads, bl.a. 
med en C-130, og landede 
på Herning messecenter. 

Takket være et fint udstyr 
lånt fra Flyvevejrtjenesten 
kunne selv små brugbare 
vejrsituationer udnyttes. 
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Trods det beskedne del
tagerantal og trods kun 5 
mulige konkurrencedage af 
de 12 disponible blev arran
gementet på Svæveflyvecen
ter Arnborg absolut en suc
ces. Det skyldtes ikke mindst 
ledelsen, der var næsten lige 
så talrig som deltagerne.Jo
hannes Lyng, der ikke blot 
tager sig af veteransvæve
fly, var WMG-chef, assisteret 
af årets Gotapokalmodtager 
Svend Westergaard og af 
Niels Poulsen med hjælpere 
og slæbepiloter. Med fint ud
styr fra Centralflyvevejrtje
nesten og gode råd fra Sø
ren Bork i Billund udnyttede 
de de spinkle vejrmulighe
der til det yderste. 

Første uge var en rest af 
den herlige varme 1989-
sommer med sent gennem
brud af termikken, men så 
op til over 2.000 m, mens 
anden uge var en typisk kø
lig lavtrykssituation med 
blæst og byger. Det bevir
kede 4 gyldige dage i træk, 
6 aflyste, 1 gyldig og 1 aflyst. 
Udsatte briefinger til tidligste 
aflysningstidspunkt kl. 13.00 
optog dagene, men herefter 
trådte alternative jordopga
ver i stedet, så deltagerne så 
Jylland både fra luften og 
jorden. 

Ved første briefing man-

dag den 24. juli viste de 14 
piloter sig at være af meget 
varierende erfaring fra Car
sten Thomasens 26 DM-del
tagelser til to debutanter i 
konkurrence. De 3 interna
tionale deltagere var den 
61 -årige Ib Braes fra Austra
lien, der nød at boltre sig i 
velkendt dansk luft og på 
LS4 vandt med fem points 
foran den 59-årige franske 
Rene Bernard i Ventus, samt 
den japanske 7 4 ?-kaptajn 
og DG400-pilot Shoichrio 
Sakai, der måtte nøjes med 
at flyve St. Libelle. Han havde 
ikke stor strækerfaring i Ja
pan, men havde fløjet i Au
stralien, bl.a. sammen med 
Finn Thierry Andersen, som 
han til sin forbavselse en 
dag løb i armene på. 

Det gik ellers udmærket at 
forlige de 12 glasfiberfly af 8 
typer med hjælp af tysk han
dicap-index fra 100 til 112. 
Men også at give en Super 
Falke med 84 vinderchan
cer var naturligvis helt ude
lukket, så de forudsætnin
ger, hvorunder dennes pi
loter havde tilmeldt sig og 
betalt dobbelt gebyr for, var 
ikke opfyldt. En Falke flyver i 
termik rundt regnet halvt så 
langt og hurtigt som stan
dardklassefly. 

De fem konkurrencedage 
Mandagens konkurrence til 
Bjerringbro-retur (114 km) be
gyndte først med startlinie
åbning kl. 15.50, men det 
var nok til, at alle gennem-

førte, Braes med 93,5 km/t. 
og 586 points, fulgt af Ber
nard, Thomasen og Ole Ring. 
Falken brugte dog 2 t 43 m 
for at kante sig uden om 
hjørnet af Karup kontrolzone, 
som SØ-vinden pressede 
den ind imod, men blev selv 
uden hastighedspoints nr. 
9. 

Tirsdag blev ledelsen mere 
ambitiøs og foreskrev 221 
km trekant via Rom v. Lem
vig og Varde med afgang fra 
kl. 15.00. Selv med termik til 
1.700 m i begyndelsen var 
der kun 4, der kom hjem -
hurtigst Bernard på 3 t 1 9 m 
eller 66,4 km/t, men takket 
være handicap vandt Braes 
med 725 p, mens Bernard 
fik 21, Ring 714 og Jørgen 
Ib 662; resten landede ude. 
Længst af disse var Ole 
Borch med 188 km, hvilket 
gav 506 distancepoints. 

Det var i øvrigt en pragt
fuld tur langs Vesterhavet. 
Falken sled sig på 4 tog 22 
m og avancerede i aftagende 
vind stadig langsommere, til 
den »fotolandede« ved Skern 
og fløj motor hjem til endnu 
en 9. plads. 

Onsdag var det op mod 
30°, og af tre planlagte mu
ligheder gik det kl. 13.20 
over startlinien på en firkant 
H olstebro-U I bjerg-Bjerri ng
bro på 190 km. Nu blev det 
en skøn Limfjordstur rundt 
om Karup, der selv lyttede 
med på 122.65. Kun to kom 
ikke igennem. Jørgen Ib 
vandt med 99 km/tog 873 p, 
fulgt af Henning Jensen og 
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Bernard, der hermed samlet 
kom i top med 2016, mod 
Braes med 1990 og Ib med 
1907. 

Langsomst igennem var 
debutanterne Berg og Tan
drup med hhv. 71,6 og 63 
km/t og 599 og 487 p. Det 
gav ikke meget til Sakai, der 
landede ved Hobro, og til 
Falken, der fotolandede syd 
for Kellerup efter 154 km på 
2 t 48 m og fik 324, men 
samlet var nr. 11 . 

Torsdag tillod vejret kun 
standardtrekanten Hinge Sø 

- Mattrup på 109 km ved 
afgang kl. ca. 15. Braes 
vandt med 100 km/tog kom 
i top med 2516 p, mens Ber
nard efter en 7. plads var 
samlet nr. 2 og Ib nr. 3. For 
dagen var Henning Jensen 
nr. 2 med 93,6 km/tog Tho
masen nr. 3. Falken præste
rede 46 km/t, hvilket ikke 
gav hastighedspoints, men 
den holdt 11.-pladsen. Hen
ning Kjærgård landede på 
Fasterholt og motorfløj hjem, 
mens Sakai blev hentet 
flyslæb fra Hammer. 

Vindertrioen: I midten nr. 1, Ib Braes, til venstre nr. 2, 
Rene Bernard, og til højre nr. 3, Ole Ring. 

Socialt samvær 
På de ledige dage var der 
udflugter ud i de landska
ber, der var fløjet over. Kano
tur fra Silkeborg, biltur rundt 
om Ringkøbing Fjord, bl.a. 
med besøg på veteranfly
museets samling i Stauning 
under Peter Andersens sag
kyndige ledelse. Grillaftener, 
bl.a. en på Hernings Svæve
flyveklubs mønstercenter, 
styrkede samværet mellem 
deltagere, ledelse og talrige 

Masters Games 

familiemedlemmer. Braes 
fortalte en aften om svæve
flyvning i Australien, og hvor 
glade vi skulle være for vore 
gode forhold. Rimsmeden 
Fritz Tandrup holdt viseaf
ten, foruden næsten dag
lige improviserede rim, der 
kulminerede ved afslutnings
selskabet med en samling 
vers om alle 14 dage og på 
forskellige melodier. 

Det hele mindede lidt om 
DM i gamle dage eller den 

Herlig højtryksluft fra øst. 
Konkurrencevejr. 

,, 
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Storm og blæst fra kyst ti I kyst. 
Udflugt hist og her. 

Gamle drenge bag en pind. 
Old and wellknown names. 
Tab og vind med samme sind. 
Det er Masters Games. 

Fritz 

Så fulgte de 6 flyvemæs
sigt frustrerende dage med 
sidste konkurrence 3. au
gust igen over Hinge Sø
Mattrup. Det var lige til øllet, 
men det lykkedes i en svag 
opklaring af ca. 3 timers va
righed og med betydeligt 
lavere flyvehøjder end ugen 
før. Det var så svagt i begyn
delsen, at glasflyene kun 
kunne stige svagt, mens Fal
ken i samme boble kurvede 
sig nedad og gik hjem og 
afventede bedring, til det 
kunne bære. 

Resultater 
1. Ib Braes 
2. R. Bernard 
3. Ole Ring 
4. Jørgen Ib 
5. C. Thomasen 
6. Ole Borch 
7. Henning Jensen 
8. J. Friis 
9. H. Kærgaard 

10. Erik Berg 
11 . Jaksland/Weishaupt 
12. S. Sakai 
13. F. Tandrup 

hyggelige samling konkur
rencer på Feuerstein. Der 
var en enestående god stem
ning, ingen protester, ingen 
krakilerier - det var noget, 
mange gerne igen ville være 
med til og gerne så fl ere 
med - selv om en del af 
charmen ved arrangemen-

Bernard var meget betæn
kelig, men da han så japa
neren begive sig ud på ru
ten, sagde han »Banzai!« og 
kastede sig ud i det. Vejret 
bedredes noget, og han kom 
hurtigst hjem med 66,2 km/t 
og 737 p, fulgt af Thomasen 
og Ring. Braes, der havde 
fløjet forsigtigt, blev kun nr. 
5, men førte samlet med de 
5 points foran Bernard, der 
gav ham sejren, da sidste 
dag måtte aflyses. I alt 9 
kom hjem. Slutstillingen frem
går af tabellen. 

LS4 
Ventus 
Ventus 
LS 6 
Libelle 
LS1 
ASW 19 
ASW 20 
DG-400 
LS4 
SF-25E 
Libelle 
LS1 

3148 
3143 
2977 
2928 
2863 
2747 
2413 
2212 
2185 
1838 
1354 
1087 

894 

tetnokvar,atvi ikkevarflere, 
end atvi nogenlunde nåede 
at kende hinanden alle sam
men. 

Og hvis nogen undrede 
sig over at høre både fransk 
og japansk på danske svæ
veflyvefrekvenser, så ved de 
nu hvorfor. 

Shoichrio Sakai og frue skriver i Gæstebogen i Stauning. 
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Nyt fra Sterling 

Sterling introducerer 
Boeing 757 
Af Hans Kofoed 

Sterling Airways, der i januar 
skrev kontrakt med Boeing 
om levering af tre Boeing 
757 i juli 1990, maj 1991 og 
juni 1991, har solgt den første 
af dem til Air Holland. Vi har 
hele tiden været lidt kede af 
at skulle flyve et helt år med 
kun en 757, siger den admi
nistrerende direktør Einar 
Lundt. 

Men introduktionen at 
Boeing 757 hos Sterling bli
ver ikke udskudt til 1991 . 
Tværtimod bliver den rykket 
frem ti l i år, idet selskabet 
har lejet to af Air Hol land for 
denne og den kommende 
vintersæson. De sættes i dnft 
i oktober og skal i begyn
delsen flyves af hollandske 
piloter, men der bliver ude
lukkende Sterling cabin at
tendants. 

Air Hollands kabineindret
ning bibeholdes. Flyene er 
indrettet til 213 passagerer, 
og der er en hel række video
skærme, der sænkes ned 
fra loftet, når der skal vises 
film. På galleysiden bliver 
det dog besværligt , idet der 
næppe er noget selskab, der 
flyver rundt med så mange 
taxfree varer som Sterling. 

Ønsket om mere moderne 
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og langtrækkende fly kom 
navnlig fra Fritidsrejser/Fri
tidsresor. De tidrøvende mel
lemlandinger til og fra Mal
diverne blev anset for utids
svarende i forhold til, hvad 
andre selskaber kan tilbyde, 
men med B757 kan man 
nøjes med en enkelt. Mal
diverne fortsætter med at 
vokse ti l en stor destination, 
hvorimod Sri Lanka drop
pes - ingen turoperatør vil 
tage chance med de fort
satte blodige uroligheder. 

Men der bliver nok at lave 
endda for de to 757. For 
Spies og Vingresor skal der 
flyves to ugentlige ture til 
Banjul , Gambia fra Køben
havn og Stockholm (flyvetid 
over 8 timer). Sterling gen
optager for Fritidsrejserflyv
ningerne til Florida (Fort Lau
derdale) og får som nye desti
nationer i Caribien også Bar
bados og Santa Domingo i 
Den dominikanske Repu
blik. 

Sterlings vinterprogram 
Sterling Airways skal I den 
kommende vintersæson 
(1989-90) transportere det 
samme anta l passagerer 
som i den foregående, og 
selv om der har været en hel 
del rygter og snak om vort 

engagement med Tjæreborg, 
er det glædeligt at kunne 
meddele, at Sterling fortsat 
skal flyve med størstepar
ten af Tjæreborgs passage
rer fra Danmark og Norge, 
siger salgschef Tom Clau
sen. 

Resten flyver med fx. To
wer Air og - ikke overras
kende - Conair, idet Tjære
borg og Spies nu skal have 
samflyvningertil visse desti
nationer. 

Men efter fem års fravær 
vender Spies Rejser tilbage 
til Sterling, i første omgang 
med to ugentlige samflyv
ninger med Vingresor fra hen
holdsvis København og Stock
holm til Gambia. Det er flyv
ninger, Sterling overtager fra 
SAS' charterselskab Scanair, 
og de skal som tidligere 
nævnt udføres med de ind
lejede Boeing 757 . 

Udover Tjæreborg og Spies 
tæller Sterlings kundeliste 
også Fntidsrejser, Fritidsre
sor, Star Tours, Vingresor, 
Atlas Resor, Saga Soireiser, 
Montebello, lnforma Reiser, 
Dansk Folkeferie, Pedersen 
World Tours, Udenrigsmini
steriet og SOS. 

Aerochef vokser 
Aero-Chefs flykøkken i Ka
strup er blevet kraftigt om
bygget og moderniseret for 1 

alt 13 mio. kr. Bl.a. er der 
indrettet en helt selvstæn
dig afdeling for kosher mad, 
der skal producere flere hun
drede tusinde portioner mad 
om året til p rimært El Al. 
Mange andre se lskaber kø-

ber dog også kosher mad 
hos Aero Chef - fx. SAS! 

Aerochef beskæftiger nu 
150 medarbejdere. Største 
kunde er moderselskabet 
Sterling Airways, der står for 
35 % af omsætningen mod 
tidligere over 50 %. Det be
tyder ikke, at Sterling afta
ger mindre, men leveran
cerne til andre selskaber er 
vokset stærkt. Der har de 
senere år været en produk
tionsstigning på 30 %, og 
omsætningen er nu »et min
dre trecifret millionbeløb«, si
ger direktør Finn Bjerregaard. 

Blandt de store udenland
ske kunder er Lufthansa, Bri
tish Airways, Finnair og Air 
France, og en ny dansk stor
kunde er Maersk Air, der 
både får pakket toldfrie va
rer og leveret flymad. 

Aero-Chefs nye afdeling i 
Billund leverede sin første 
portion mad den 1. maj (til 
Maersk Air's Southend rute) 
og er nu oppe på en produk
tion på 10.000 måltider om 
ugen. Den har kostet 7 mio . 
kr., er på 1 .000 m2 og har 20 
ansatte. 

Sterling flyver fiskere 
Sterling Airways har skrevet 
kontrakt med det nationale 
polske luftfartsselskab LOT 
om flyvninger for over 10 
mio. kr. 

Polakkerne har store fis
kerflåder, der opererer i bl.a. 
Stillehavet og Atlanterhavet. 
Hvert halve år skiftes besæt
ninger, og Sterling har siden 
september sidste år fløjet 18 
ture mellem Polen og Van-
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couver/Anchorage, forklarer 
salgschef i Sterling, Tom 
Clausen. 

To af turene gik til Monte
video i Uruguay, og havde 
det ikke været, fordi de syd
koranske myndigheder havde 
lagt hindringer i vejen, var 
det også blevet til to ture til 
Pusan . 

Den nye kontrakt omfatter 
otte flyvninger til Vancouver 
og tre til Anchorage. Den 
første flyvning fandt sted den 
1. august, og flyvningerne 
fortsatte til midt i september. 

De 31 flyvninger, Sterling 
derved har udført for LOT, er 
på sammenlagt 750 flyveti
mer eller over 600.000 km; 
passagertallet ca. 5.000. 

Sterling har årligt en lille 

Sterling overskud 
på 101 mio. 
Sterling Airways koncernen 
kom fint ud af 1988-89, det 
første hele selvstændige 
regnskabsår efter udskillel
sen fra Tjæreborg Gruppen, 
idet overskuddet før skat 
blev på 101 mio. kr. af en 
omsætning på 2.048 mio. kr. 
Regnskabsåret går fra 1. 
april til 31 . marts. 

Hele overskuddet, der ef
ter skat udgør 91 mio. kr., 
henlægges til fortsat konso
lidering. 

Året før var omsætningen 
2.014 mio. kr., overskuddet 
83 mio. kr. 

På grund af afmatningen 
på rejsemarkedet var Ster
ling Airways' passagertal da
let med ca. 5 % og udgjorde 
830.000 (T/R), 471.000 fra 
Danmark, 156.000 fra Norge, 
125.000 fra Sverige og 78.000 
fra Finland. 

Fordelingen på destina
tioner var: 

Spanien .. . . ... ... .. 38 % 
Grækenland . .. ..... 22 % 
Italien.... ... ........ 8 % 
Portugal . . . . . . . . . . . . 5 % 
Øvrige Europa . . . . . . 9 % 
Tyrkiet/Cypern . . . . . . 9 % 
Tun is/Ægypten . . . . . 5 % 
Østen/Canada . . . . . . 4 % 

Den totale flyvetid steg 
med ca. 3 %, men kabine
faktoren oplyses ikke i det i 
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million passagerer (en-vej). 
Mens hovedparten af flyv
ningerne er serieflyvninger 
for turarrangører som Tjære
borg, Fritidsrejser, Falke Rej
ser og Spies Rejser,ernæsten 
hver tiende tur en special
flyvning som fx. flyvningerne 
med polske fiskere, fodbold
landsholdet eller firmaer, der 
skal til kongresser. 

Var det ikke, fordi alle 
vore flyvninger fra Skandi
navien belægges med 3-
400 kr. i charterskat, kunne 
vi sælge endnu flere så
danne flyvninger, siger Tom 
Clausen. Men modsat os 
kan myndighederne utvivl
somt se den højere mening 
med charterskat på dette 
område, slutter han. 

øvrigt meget detaljerede trykte 
årsregnskab, heller ikke an
tallet af udbudte og solgte 
passager-kilometer. 

Trafikindtægterne for 1988/ 
89 beløb sig til 1.784,8 mio. 
kr. mod 1.773,6 mio. året før. 
De samlede charterindtæg
ter og indtægter ved salg 
ombord udgjorde for 1988/ 
891.820,9 mio.,charterskat
terne ti l Danmark, Norge og 
Sverige i alt 215,4 mio. 

Datterselskabet Aero-Chefs 
flykøkkener havde en sam
let omsætningsfremgang på 
32 mio. til 216 mio, men en 
lille ti lbagegang i overskud
det, fra 25,6 mio. til 24,8 mio. 
kr. 

FlightTraining Centerhavde 
uændret overskud, 7,1 mio. 
kr. 

Sterling Spedition havde 
fortsat problemer med ind
tjeningen, hvilket resulterede 
i bortsalg af landtransport
aktiviteterne ved årsskiftet. 
Selskabet videreføres under 
navnet Sterling Freight Sy
stems og beskæftiger sig 
nu hovedsagelig med spe
dition og transport i forbin
delse med luftfragt. Under
skuddet for 1988/89 blev på 
11,4 mio. kr. mod 17,1 året 
før, men for indeværende år 
ventes balance. 

Antallet af beskæftigede i 
koncernen var i gennemsnit 
1.803, heraf 1.382 i luftfarts
selskabet. 

Flåden pr. 1.4.1989 bestod 
af 10 Boeing 727-200, 6 Ca
ravelle 10 B og to Corvette. 

Sterling Taxijet 
10 år 
Næsten hver 1 0. af Sterling 
Airways flyvninger er, hvad 
selskabet kalder specialflyv
ninger, altså flyvninger, som 
ikke er med passagerer for 
de store rejsebureauer. 

Alle selskabets flytyper kan 
lejes. Det gælder Caravelle 
til 106 passagerer og Boeing 
727 til 182; men hyppigst er 
det Corvette til 1 O passa
gerer, der bruges til speical
flyvningerne. 

Driften af de to Corvette er 
organiseret som et særligt 
»firma i firmaet«, Sterling Taxi
jet, der havde 1 0 års jubilæum 
den 15. juni. 

Kundekredsen tæller især 
forretningsfolk, men også 
medlemmer af kongehuset, 
ministre og folk fra showbiz 
og sport. Corvetterne kan 
indrettes som ambulancefly 
til hjemtransport af alvorligt 
syge,og de flyverogså fragt, 
fx. reservedele til fly og skibe, 
ligesom man har fløjet med 

et enkelt brev (det hastede 
vistnok). 

Sterling Taxijet flyver og
så en ruteflyvning - eller en 
slags, for alle hverdage fly
ver man fra København til 
Bruxelles tidligt om morgenen 
for Udenrigsministeriet. Flyet 
returnerer ud på aftenen, og 
af den slags flyvninger havde 
Sterling indtil jubilæums
dagen udført ikke færre end 
1.725. 

Corvette har en økonomisk 
rejsehastighed på 750 km/t 
og en rækkevidde på 2.500 
km. Besætningen er to pi
loter og - hvis kunden øn
sker det - en stewardesse. 

Timeprisen for at leje en 
Corvette er omkring 20.000 
kr., hvortil kommer gebyrer 
m.v., fx. 5.000 kr. for over
natning. Det lyder af meget, 
men Sterling Taxijet siger, at 
det som en tommelfinger
regel er 10 % billigere for 8-
1 O passagerer at tage med 
Corvette frem for med rutefly 
- og så bestemmer man selv, 
hvornår man vil flyve, lige
som man ofte kan anvende 
en flyveplads tættere ved sit 
rejsemål og derved spare 
vejtid . 

Aero-Chef havde i 1988-89 en indtjening på 24,8 mio. kr. 
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Det 20. KDA - Anthon Berg Rally i Randers 

Rallyet, der var ved 
at blive borte med blæsten III 

Tekst og foto: 
Knud Larsen 

Fredag den 4. august havde 
vejrguderne fundet det store 
blæsevejr frem fra (vind)po
sen. Det var med betænke
lig mine, at vinden blev ob
serveret dagen igennem. Finn 
Pedersen og jeg havde nem
lig en aftale over Fusingsø 
kl. 19.12. 

Forespørgsler til Flyvevejr
tjenesten i Kastrup og til 
Randers Flyveplads gav ikke 
megen trøst. Vinden ville fort
sat være fra omkring nord
vest varierende fra 15 knob 
til midt i 30'erne hele dagen 
og aftenen igennem. 

Bane i brug var 25, så der 
er blevet drejet på mange 
computere og kigget i ta
beller for at beregne side
vinds komponenten. Trods 
den kraftige vind var det glæ
deligt at se 58 deltagende 
fly, heriblandt gamle og nye 
venner fra Norge, Sverige 
og Luxembourg. 

I år var der også deltagere 
fra helt fjerne egne, nemlig 
fra New Zealand. Piloterne 
skulle deltage i Verdens
mesterskabet i Præcisions
flyvning i Skive senere på 
måneden og benyttede chan
cen til lidt fortræning inden 
VM. 

Finn Pedersen og jeg star
tede fra Trundholm Flyve
plads i Cessna 150 OY-DHG 
lidt senere end beregnet. 
Med en groundspeed på ca. 
50 kts gik det møjsommeligt 
nordvest på. 

Men heldet var med os. 
Vinden var en anelse sva
gere, end vi havde regnet 
med i computeren, så vi 
nåede lige at slæbe bag
delen over kontrolpunktet til 
aftalt tid . 

Der var flere fly i landings
runden og alle kraftigt in
teresserede i vindhastighed 
og -retning. . 

0-linjen var tydeligt mar
keret på banen, men det blev 
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De to Cub'er fik tilbudt ly for natten i hangaren. 

hurtigt klart, at det først og 
fremmest var et spørgsmål 
om at få flyet sikkert ned på 
banen, sekundært at lande 
på 0-stregen . 

Mens Alex Sunding og 
hans inspektionshold kom 
og tog imod os på parke
ringsområdet, kunne vi ved 
baneenden se Robert Ol
sen og Ricard Matzen i OY
ALM udføre balletagtige be
vægelser i forsøget på at få 
Cub'en ned på banen. 

Efter registreringen gik vi i 
gang med de obligatoriske 
opgaver: besvarelse af teori
spørgsmål og flykendings
opgaven. 

I teoriopgaven skal man 
afkrydse det rigtige svar ud 
af tre muligheder. Hvert år, 
når man sidder med opga
ven, lover man sig selv,at nu 
vil man gå hjem og læse 
noget mere på flyveteorien. 

I flykendingsopgaven stil
ler sagen sig lidt anderle
des. Enten kan man det eller 
også kan man det ikke. 
Eventuelt kan man prøve 
udelukkelsesmetoden. En
gang ved lejlighed skal jeg 
gi' fidusen om, hvordan man 
får O strafpoint i flykendings
opgaven. 

Efter at have spist går vi i 
gang med at kigge på ruten , 
der skal gennemflyves i mor-

Finn Pedersen og -DHG holder pause på Viborg Flyveplads. 

gen. Den går via Hadsund, 
nord om Hobro og derefter 
sydpå mod Viborg, hvor der 
er mellemlanding på Viborg 
Flyveplads. Turen fortsætter 
syd om Silkeborg-søerne og 
igen nordpå mod Randers. 

Natten nærmer sig. Vi prø
ver at rejse vort telt et sted, 
hvor der er bare lidt læ, men 
vi bliver heldigvis reddet fra 
at tabe den ulige kamp, idet 
Arne Nielsen tilbyder, at vi 
kan slå teltet op i en af de 
nye hangarer. Dette sikrer 
os en rolig nat uden kamp 
mod vejrguderne. 

Lørdagen oprandt med 
fint vejr, god sigt og sky
højde og solskin. Vinden var 
en anelse svagere, men sta
dig kraftig fra nordvest. 

Under flyvningen viste det 
sig hurtigt, at den opgivne 
vind på 30 knob var svagere 
ude i samfundet. Det betød 
især på de ben, der havde 
nordlige kurser, at minut
mærkerne slet ikke passede. 
Der var derfor rig mulighed 
for at øve en af disciplinerne 
fra skoleflyvningen, nemlig 
langsomflyvning med og 
uden flaps. 

Turen gik i øvrigt ellers 
rimeligt godt. Men afen eller 
anden grund hører vi altid ti l 
de hold, der får for mange 
bi lleder med på turen. (Vi 
har i alt fald altid nogle »ikke
fundne« til overs ved hjem
komsten). På samme måde 
ser vi aldrig alle de samme 
mærker som de fleste andre 
hold. (Gad vide, om alle fly
ver samme tur?). 

Men som Gunnar Nu Han
sen siger: Det vigtigste er 
ikke at vinde, men at del
tage. Og det udsagn støtter 
vi (hvert år - desværre). 

Anthon Berg havde i år 
ladet den sædvanlige flyve
opvisning udgå til fordel for 
forskellige konkurrencer i 
byen med diverse præmier, 
såsom rundflyvning - og 
chokolade. 

Under festmiddagen blev 
præmierne overrakt til de 
dygtige vindere. Det var glæ
deligt at se, attre af de danske 
piloter, der senere skulle del
tage i VM i Præcisionsflyv
ning i Skive, besatte de tre 
første pladser. 

Vinder: Kurt Gabs 
Nr. 2: Hans Birkholm 
Nr. 3: Hans Møller-Hansen 
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NAVNE 

Dødsfald: 

Civilingeniør 
K. G. Zeuthen 
Konstruktøren af de danske 
KZ-f ly, civilingeniør K. G. 
Zeuthen, døde den 1. sep
tember, 80 år gammel. 

Allerede som ganske ung 
var Zeuthen flyveinteresse
ret, og som afgangsprojekt 
fra Polyteknisk Læreanstalt 
ville han lave et fly. Der var 
imidlertid ingen på anstal
ten, der kunne bedømme et 
sådant, så i stedet blev det 
til en flyvemotor. 

Historien om hvordan Zeut
hen alligevel blev flykonstruk
tør, er måske kendt af mange, 
men den er god - og sand
færdig , for hovedpersonerne 
har selv berettet den - så 
den kan godt tåle at gen
tages . 

Zeuthen, der tog privat
flyvercertifikat i 1935, samme 
år som han blev civilinge
niør, kom en dag ind i V. E. 
Kramme's flyværksted i Ka
strup, hvor man var i gang 
med en Himmellus, et fransk
konstrueret »folkefly«. 

Da Zeuthen så det besyn
derlige apparat (det havde 
tandemvinger, men ikke ha
leplan og højderor) sagde 
han hånligt til Kramme: »Hvor
for bygger du ikke en rigtig 
flyvemaskine?, hvortil Kramme 
svarede »Hvorfor konstruerer 
du ikke en, jeg kan bygge?«. 

Og det gjorde Zeuthen så. 
Det var det ensædedesports
fly KZ I, der fløj første gang 
den 24. februar 1937. Samme 
år oprettedes Skandinavisk 
Aero Industri med Kramme 
og Zeuthen som tekniske 
ledere og frem til 1953 frem
stilledes omkring 170 KZ fly 
af en halv snes typer og 
varianter, hvorefter fabrikken 
koncentrerede sig om stål
reoler og anden mere givtig 
produktion (den hedder nu 
Electrolux Constructor). 

Zeuthen var en ægte kon
struktør. 
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K. G. Zeuthen fotograferet 
ved KZ 1 replikaen under 
sommerens KZ Rally 
i Stauning. 

Under krigen, da flypro
duktionen stort set var ind
stillet, lavede Skandinavisk 
Aero Industri fx. elektrobiler 
og filmgengivere, han havde 
konstrueret, og i 1948 blev 
han teknisk konsulent i Zeu
then & Aagaard, for hvem 
han bl.a. konstruerede en i 
sin tid meget prisbillig og 
populær kopimaskine, »Post
kassen«. 

Fortiden interesserede ham 
ikke synderligt - og slet ikke 
hans egen. Det var nye tek
niske ideer, der optog ham, 
og i sin garage havde han 
indrettet et mekanisk værk
sted, hvor han, til han var 
højt op i årene, syslede med 
nye konstruktioner. 

Zeuthen blev medlem af 
Akademiet for de tekniske 
Videnskaber i 1949. I 1950 
fik han (sammen med Kram
me) KDA's luftfartspokal og i 
1985 som den første Dansk 
ingeniørforenings konstruk
tørpris. 

Dødsfald: 

P. H. Nielsen 
Poul Henrik Nielsen, der 
døde den 23. august, natten 
efter sin 66 års fødselsdag, 
blev civilingeniør i 1948 og 
har siden arbejdet i det, der i 
dag hedder Flyvemateriel
kommandoen i Værløse. Han 
var således med til at op
bygge Flyvevåbnet på den 
tekniske side. 

Han har været chef for 
instrument-sektionen og for 
vedligeholdelsessektionen 
og havde mange andre op
gaver. Bl.a. underviste han 
på Avnø samt på officersko
len, og som særopgave lærte 
han Prins Henrik aerodyna
mik, da Prinsen tog A-cer
tifikat. 

Allerede i sin studietid var 
han med i Polyteknisk Flyve
gruppe, tog A-diplom på 
Bøtø i 1944, fik S-certifikat 
nr. 60 i 1946 og sølvdiplom i 
1951. 

Fra 1947 og mange år frem 
fungerede han som instruk
tør og var med i uddannel
sen af svæveflyveinstruktø
rer. Han deltog i udarbejdel
sen af de såkaldte SM-blade, 
svæveflyverådets normer for 
flyvning og materiel, og var 
også byggekontrollant, lige
som han en overgang havde 
A-certifikat. 

Han skrev afsnittet om aero
dynamik i »Svæveflyvehånd
bogen«, der udkom i 1961 
og har siden været med til at 
holde bogen vedlige, og helt 
hen i 1966 var han med til at 
lave de moderniserede sko
lingsnormer, der holdt indtil 
revisionen for få år siden . 
Også i Flyvevåbnet skrev og 
vedligeholdt han adskillige 
lærebøger. 

For FLYV var P.H. en skat
tet konsulent, man altid kunne 
ty til i spørgsmål om aero
dynamik og lignende em
ner. Han har holdt interes
sante foredrag om insekters 
flyvning. 

For sin indsats i svæve
flyvningen blev han hædret 
med Gotapokalen for 1957. 

P.W. 

Dødsfald: 

Major 
Aage Rasmussen 
Major Aage Rasmussen, der 
afgik ved døden i juli, 78 år 
gammel, var uddannet som 
arkitekt. I trediverne var han 
en kendt sportsf/yver, fx. fløj 
han i 1937 sammen med 
Michael Hansen til Kapsta
den i Dessouter'en OY-DOD. 

11939 gennemgik han, 28 
år gammel, Hærens Flyve
skole, og han nåede altså 
ikke at komme med til sit 
flyverholds 50-års jubilæum. 

En årrække praktiserede 
han som arkitekt (han teg
nede fx. de oprinde! ige byg
ninger i Skovlunde). Senere 
indtrådte han i Flyvevåbnet, 
dog ikke som pilot, men med 
tjeneste i Flyverstabens 0 -
afdeling. 

Trinidad TC fra 
Aerospatiale. 

Nu med fuld afisning 
Cruising v/ 75 % 
187 Kt/25000 ft. 
TB 21 eren Turbo Charge ud

gave af den velkendte TB 20. 
Med fuld afisning på propel, 
vinger, sideror, højderor og 
frontrude . TB 21 er derfor også 
godkende til flyvn ing under 
nKnown lcing«. 

Komforten er i top . 
I den rummelige 5 pers. kabine 
er der bl.a . lædersæder og et 
effektive friskluftsystem. 
Et oplagt fly til rejse-, forret
nings-. og indenrigs taxafly. 
Flyet fås også uden Turbo og 
afisning. 
Få yderligere oplysninger om ~ca, 
Københavns Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 42 39 11 14 
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Nyt F-15 testf ly i luften 
- nye konstruktionsprincipper betyder 
væsentligt forbedrede manøvre-
og STOL-egenskaber. 

Af B. Aa/bæk-Nielsen 

Der er næppe meget, der 
kan give kamppiloten mare
ridt som tanken om at vende 
tilbage til basen med næsten 
tomme tanke og så finde 
landingsbanen ødelagt med 
tætte og dybe bombekra
tere efter et fjendtligt luft
eller raketangreb. 

De senere års intensive 
udviklingsarbejde på spe
cialvåben til ødelæggelse 
netop af flyvestationernes 
betonbaner har gjort risikoen 
for, at mareridtet kan blive 
en katastrofal realitet, til no
get absolut reelt og nærlig
gende. Derfor begyndte bl.a. 
US Air Force for nogle år 
siden i et samarbejde med 
McDonnell Douglas at for
ske i mulighederne for at 
klare en sådan situation, 
uden at det behøver at føre 
til havari. 

S/MTD 
Nu er det praktiske resultat 
af dette forsknings- og ud
viklingsarbejde klar i form af 
en prototype til en ny ver
sion af USAs mest avance
rede kampfly, USAF/McDon
nell Douglas F-1 5 Eagle, som 
i sin endelige udformning 
var ude på den første flyv
ning den 1 0. maj. 

Den nye version har fået 
bogstaverne S/MTD føjet til 
typebetegnelsen, og de står 
for Short takeoff and landing/ 
Manoeuvre TechnologY
Demonstrator. 
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Man har nemlig fundet, at 
løsningen på pilotens mare
ridt vil være muligheden for 
at lande på en meget kort 
strækning. Men det kan ikke 
gøre det alene. Når han kom
mer ind med sit fly på en lige 
anflyvn ing uden brændstof 
nok i tankene til at tage en 
egentlig landingsrunde, må 
han have hjælp til at vur
dere, hvor på banen der er 
langt nok mellem kraterne 
til, at han kan sætte sit fly 
sikkert ned. Det får han gen-

nem en nyudviklet funktion 1 

Head Up Displayet (HUD), 
som er udviklet med inputs 
fra flyets Hughes APG-70 

radar i dens ground map
ping mode og fra dets Mar
tin Marietta LANTIRN navi
gations pod. 

LANTIRN står for Low Alti 
tude Navigation and Targe
ting lnfraRed for Night, og 
dette system sammen med 
radaren giver grundlaget for, 
at piloten i sin HUD kan få 
de nødvendige angivelser 
af, hvor der er plads nok til at 
lande mellem kraterne, og 

af, hvor præcis han skal 
sætte hjulene. 

Når det er sket, gælder 
det så om at 
kunne få det 

, kortest mulige 
afløb. Dette 

er et spørgsmål om lav an
flyvningshastighed, en effek
tiv reverseringsanordning på 
motorerne, kraftige bremsere 
og et solidt understel. 

Og det er også netop disse 
forudsætn inger, man har byg-

get ind i den nye F-1 5 ver
sion. Resultatet er blevet en 
grund mindre for kamppilo
ten til at få mareridt - eller i 
hvert fald er hans risiko for 
havari mindsket betydeligt. 

Nye manøvremuligheder 
Hidtil har Harrier, som byg
ges af briterne og i et sam
arbejde mellem British Aero
space og McDonnell Doug
las, været ene om mulighe
den for manøvrer baseret på 
andet end rorenes virkning . 
Men dette at kunne ændre 
udstødningens retning un
der flyvningen - og ikke 
mindst i luftkampsituationer 
- har med Harrier'en vist sig 
at være en så positiv egen
skab, at man besluttede at 
bygge også den ind i den 
nye F-15 version, når man 
alligevel skulle i gang med 
at udvikle en helt ny udstød
ningsdyse med henblik på 
reverseringsmuligheden. 

Og resultatet er i sandhed 
blevet en helt ny dyse - ikke 
blot i funktionen, men også i 
formen, som er blevet rek
tangulær. 

Denne to-dimensionale 
udstødning, der kan drejes 
,ndtil 20 grader op- eller ned
ad, eller som ved hjælp af 
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har man punkt for punkt af
prøvet hver enkelt af disse 
modifikationer, og først nu 

Nozzle Operating Modes 
reversering kan give en helt 
usædvanlig bremsevirkning, 
giver sammen med den nye 
F-15's fuldt bevægelige for
vinger nogle manøvreegen
skaber, som betyder, at det 
føles som et fuldstændig nyt 
og andet fly for piloten, og 
som vi l kunne give en luft
kamps-modstander nogle 
ganske ubehagelige over
raskelser. Hans - altså mod
standerens - computere er 
programmerede til at give 
den nødvendige hjælp over 
for fly, der følger aerodyna
mikkens normale regler ved 
brug af flyenes rorflader. Det 
bliver noget af en opgave 
for programmørerne af com
putere til fremtidens våben
afleveringssystemer i kamp
fly, når de nu også skal få 
dem til at forudse alle de nye 
mulige manøvrer, der skal 
kunne tages højde forunder 
mødet med en fjendtligsin
det F-15 S/MTD. Betjenings
panelet må have en ny knap, 
der aktiverer en speciel »F-
15-mode«. 

Gradvis afprøvning 
Det er altså flere forskellige, 
men hver for sig meget be
tydningsfulde modifikationer, 

Der er vel aldrig nogen, der 
har sagt, at et testfly skal 
være kedeligt at se på. 
- Det er F-15 S/MTD i hvert 
fald ikke. 
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efter den 1 0. maj i år har man 
det fuldt modificerede fly på 
vingerne. Det seneste, der 
er føjet til , er den rektangu
lære, drejelige udstødning 
med reverseringsanordnin
gen. 

Nu kommer så det spæn
dende tidspunkt, hvor det 
skal vise sig, om de opstil
lede mål er nået eller vil 
kunne nås. Det betyder bl.a. 
at F-15 S/MTD skal kunne 
startes og landes på et vådt, 
bombeskadet afsnit af en 
bane, som ikke er mere end 
15 meter bredt og 457 me
ter (1 .500 It) langt, og det 
skal kunne gøres ved natte
tide i 30 knob sidevind med 
en skyhøjde på kun 200 ft 
(61 meter), med en vandret 
sigt på kun en halv mile 
(godt 800 meter) og uden 
nogen form for navigations
assistance fra jorden. 

Der bliver endnu et lille 
års tid til at nå dette mål, idet 
de testflyvninger, der er plan
lagt at skulle finde sted på 
Edwards Air Force basen i 
Californien, skal foregå ind
til begyndelsen af 1990. 

Lykkes det at nå målet -
og det giver man både hos 
USAF og hos McDonnell 
Douglas udtryk for ganske 
stor fortrøstning til - så er 
der tale om intet mindre end 
en ny epoke m.h.t. konstruk
tion af kampfly, og som det 
tidligere er sket på mange 
andre områder, vil det givet
vis i løbet af kort tid give af
smitning til konstruktionen 
også af civile fly. 
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Faldskærmsspring 
- også en krævende konkurrencesport! 

Af B. Aalbæk·Nielsen 

Som for mange andre sports
grene gælder det også for 
faldskærmssporten, at der 
er i hvert fald tre sider af den: 

Den ene er den opvis
ningsmæssige, som vel nok 
er den, de fleste kender bedst. 
Det er altid et sikkert træk
plaster ved byfesten, når en 
gruppe af »vovehalsene« fra 
den nærmeste faldskærms
klub tager springet fra de 
store højder og lander lige 
midt på festpladsen. Den side 
af faldskærmssporten skal 
der bestemt ikke kimses af, 
og den er utvivlsomt en god 
PR for de to andre. 

Den anden er den rent 
hobbymæssige, og det er 
vel nok den, der tegner sig 
for de fleste tilhængere. For 
rigtig mange er det, de sø
ger i faldskærmssporten, sim
pelt hen den oplevelse, der 
er forbundet med hvert en
kelt spring, og de har ingen 
ambitioner om også at be
stige diverse sejrsskamler. 
De er, hvad der med en ab
solut positivt ment beteg
nelse, omtales som »hygge
springere«. 

Men grundlaget for det 
hele ligger i faldskærms
sportens tredje side: den rent 
sportslige, hvor konkurren
cerne spiller en betydelig 
rolle . Det er den, der udgør 
det fundament, uden hvil-
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kel heller ikke de to andre 
sider af sporten ville kunne 
fungere. Det er på det sports
lige grundlag, at hele den 
altafgørende uddannelse som 
faldskærmsspringer er ba
seret, og det er det, der bæ
rer hele den nødvendige or
ganisation, som er samlet i 
Dansk Faldskærms Union . 

En grundig og betryggende 
uddannelse 
FLYV har besøgt det sted i 
landet, hvor netop den sports
lige side af faldskærmssprin
gernes aktiviteter udfolder 
sig mere end noget andet 
sted - men hvor der også er 
god plads for »hyggesprin
geren« - nemlig på Vam
drup Flyveplads, der sidste 
år blev landscenter for Dansk 
Faldskærms Union. 

Og mens landets bedste 
springere bogstaveligt talt 
faldt ned fra himlen i en tæt 
stribe få meter fra os som 
deltagere i årets Danmarks
mesterskaber i præcisions
spring, fortalte stævneleder 
Thorbjørn Sode, hvad der 
for disse springere ligger 
forud for deres deltagelse 
her i den mest krævende 
konkurrence herhjemme. 

For enhver begynder er 
den ubetinget vigtigste per
son i klubben den instruk
tør, der næsten bogstave I igt 
har den nye i hånden gen
nem den første tid. Og ved 
de første spring overlades 
intet hverken til tilfældighe
derne eller til en tro på, at 
selv en nok så grundig in
struktion vil give tilstrække
lig sikkerhed for, at eleven 

gør, som der skal gøres. Der
for springes der i den første 
tid med en »Sia.tic line«. hvil
ket vil sige en line fra fald
skærmen til flyet, som sør
ger for, at faldskærmen bli
ver trukket ud til åbn ing, så 
snart springeren er fri af flyet, 
og altså uden at springeren 
selv skal foretage sig noget 
for at få faldskærmen åbnet. 

Normalt efter 4-5 spring 
på den måde er man så for
trolig med de første faser, at 
man selv kan trække skær
men, men man skal have en 
hopmester med, som bl.a. 
checker, at alt er i orden før 
springet. Når instruktør/hop
mester vurderer, at man har 
opnået ti lstrækkelig erfaring 
og rutine, får man certif ikat 
på, at man må springe helt 
på eget ansvar og altså uden 
at skul le have en hopmester 
med. 

Så kan man for så vidt gå i 
gang med at træne i fald
skærmssportens forskellige 
discipliner, selv om man må 
gøre sig klart, at der endnu 
er en ganske lang vej, før 
der kan deltages i egentlige 
konkurrencer, og som før 
nævnt er der mange, som 
kun ønsker at fortsætte som 
»hyggespringere«. 

Konkurrencerne 
Konkurrencemæssigt ope
reres der individuelt med to 
discipliner: Stilspring og præ
cisionsspring, og for hold er 
der desuden konkurrencer i 
format ionsspring. Det, der 
foregik på Vamdrup, mens 
FL YVs medarbejder var på 
pladsen, var præcisionssprin
gene. 

Her drejer det sig om at 
ramme »plet«. Midt i spring 
graven er placeret en rund 
plade med en diameter på 5 
cm. Rammer man den med 
en fod i landingen, får man 
det, der i sportens sprog 
hedder »dead center«, og i 
point giver det 0,0. Fra denne 
plet og ud til en afstand af 15 
cm måles elektronisk, hvor 
mange centimeter man ram
mer ved siden af, og rammer 
man helt udenfor, får man 
ganske enkelt tillagt det mak
simale antal centimeter, der 
regnes med, nemlig 16. 

De bedste springere laver 
normalt flere »dead centers« 
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under de 8 runder, der ind
ledes med, og er der flere, 
der står lige ved finalen, re
duceres pletten til bare 3 cm 
i diameter, og det er faktisk 
slet ikke noget stort mål at 
sigte efter fra den højde på 
1100 meter, hvor man for
lader flyet. 

Den anden disciplin, der 
dystes i, er som nævnt stil
spring. 

Her går man op i 2 km 
højde og springeren ad gan
gen, og under det frie fald 
inden udløsningen af skær
men skal der gennemføres 
et ganske bestemt program. 

Efter i de første sekunder 
at have samlet fart op skal 
springeren først foretage et 
360 graders drej omkring 
sig selv, førsttil den ene side 
og så til den anden. Derefter 
skal der udføres en baglæns 
kolbøtte - et såkaldt »back
loop«, og disse øvelser skal 
gennemføres endnu en gang. 
Under hele programmet bli
ver der taget tid på stopuret, 
og vinderen ved DM i år 
gennemførte det hele på lige 
godt 8 sekunder - et virke
lig fint resultat. Med i resul
tatet hører også, at det en
kelte program bliver vurde
ret af en dommerinstans, og 
hvis f.eks . et drej ikke bliver 
fuldført over alle 360 grader, 
lægges der en straf til i form 
af et antal sekunder eller 
brøkdele af sekunder. 

Hvis man ikke gennem
fører programmet, får man 
det, der kaldes en »Zap« (man 
bliver zap'et) og får tillagt en 
tid på 16 sekunder, svarende 
til det maksimale antal cen
timeter, man kan få tillagt i 
præcisionsspringene. 

I år var vejret næsten ideelt 
til afviklingen af stil-og præ
cisionsspringene i denne 
første uge af juli, så kon
kurrencerne, der omfattede 
53 springere, kunne afvik· 
les over ca. 3 dage. 

Men det varme og stille 
vejr, som man havde i disse 
dage, stiller meget store krav 
til deltagerne under præci
sionsspringene. Solen og 
varmen er nemlig årsag ti l, 
at der dannes en ganske 
kraftig termik, ikke mindst 
når springerne i finalens 
sidste sekunder kommer ind 
overspringgravens sten, som 
opvarmes kraftigere end de 
omkringliggende græsarea-
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ler, og det kan betyde, at 
netop som man skal præ
stere de sidste meters nøj
agtige kurs mod pletten, så 
kan springgravens termik 
give et ekstra løft, som det 
kræver stor erfaring og fø
ling at kunne korrigere for 
på den rette måde. At det 
kan lade sig gøre, så pla
ceringerne ikke i nogen grad 
bliver et spil af tilfældighe
der, viser den kendsgerning, 
at det nu engang som den 
absolutte hovedregel (der 
som alle andre regler ikke er 
uden undtagelser), er de 
bedste og mest erfarne der 
placerer bedst. 

Det ideelle vejr er med 
rolig og stabil vind på 2-4 
meter. Så kan finalen be
dømmes meget præcist. 

Koncentreret træning 
til DM 
Vi talte med en af de virkelig 
rutinerede springere, Eileen 
Mikkelsen, umiddelbart efter 
at hun i et af sine spring 
havde sat foden præcist i 
plet. 

Eileen Mikkelsen var den 
faldskærmsspringer, der re-

Eileen Mikkelsen. 

Resultaterne 

præsenterede Danmark ved 
den helt fantastiske spring
opvisning ved åbningen af 
de olympiske lege i Seoul 
sidste år. 

Er der for alvor nogen ud
fordring i dette her for dig? 
spørger vi. 

»Ja, mon ikke. Du kan vel 
næsten se, hvordan benene 
ryster under mig lige nu af 
spændingen efter koncen
trationen under springet. Det 
er nemlig gået rigtig godt 
indtil nu, og så vil man jo 
gerne kunne holde fast i den 
gode stilling, man har op
nået.« 

Resultatet af det sidste 
spring var et »dead center«, 
og vi spørger Eileen, om det 
var, som hun havde regnet 
med, at det ville blive. 

»Nej«, siger hun og træk
ker lidt på det. »Det var, som 
jeg gerne ville have, at det 
skulle blive. Men man kan jo 
ikke regne med, at det altid 
går, som man gerne vil have, 
at det skulle gå. For det er 
svært. Vi har jo trænet til det 
her længe, og hvert år kon
centrerer vi træningen op til 
DM, fordi det er jo der, vi kan 
måle vores indsats. Derfor 
er det lige præcis nu, det 
gælder, og derfor bliver sim
pelt hen alt sat ind på at yde 
det absolut bedste.« 

Nu er du jo en af dem, der 
har sprunget rigtig meget 
efterhånden. Er det her så 
ikke ved at kunne blive en 
rutine, der mister lidt af spæn
dingsværdien ?« 

»Nej«, er svaret, og denne 
gang bliver der ikke trukket 
på det. »Det er nøjagtig det 
samme hvert år, når man 
begynder at lade op til DM. 
Spændingen, nervøsiteten og 
forventningen er den samme 
hver gang, og man er altid 
lige usikker på, hvor god 
man i virkeligheden er, når 

af årets mesterskaber blev i øvrigt: Total afvigelse 

Præcision, individuelt: 1. Lars Bo Willumsen 0,07 cm 

Præcision, hold: 

Stil: 

2. Bjørn Stephensen 0,11 cm 
3. Gudrun Stephensen 0,14 cm 

1. J FC I-holdet 
2. ,J FC I I-holdet 
3. FF 66 I-holdet 

0,32 cm 
1,54 cm 
1,55 cm 

1. Erik Sørensen 33,66 sek. 
2. Bjørn Stephensen 34,58 sek. 
3. Torben Glud 35,94 sek. 

SLUT 
MED 

SIKKER
HEDS
SELE 

PROBLE
MER! 

SCAN PARA APS 
Smedegade 3 · P.O. Box 29 
Snoldelev · 4621 Gadstrup 

42391414 
Telefax 42 39 13 39 
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det gælder for alvor. I år må 
jeg nok erkende, at jeg endnu 
ikke helt har levet op til mine 
egne forventninger, og det 
fortæller mig, at der skal sæt
tes ind på to områder: Det 
ene er den elementære træ
ning, men det andet, der nok 
er lige så vigtigt, er en psy
kisk træning. For specielt 
lige i den sidste fase af sprin
get, hvor det gælder at pla
cere foden helt præcist, be
tyder det utroligt meget, hvor 
rolig og koncentreret man 
kan være.« 

Eileen har nu sprunget i 
7½ år og har mere end 1400 
spring . 

Erdetdeltagelsen ved olym
piaden, der har været - om 
jeg så må sige - højdepunk
tet på alle disse spring? 

»Ja, så ubetinget. Det har 
været højdepunktet indtil 
nu, men til næste år er der jo 
VM, så der er stadig noget at 
leve op til«. 

Regionalcenter 
Og netop i år skulle træ
ningsmulighederne for bl.a. 
de springere, der skal re
præsentere Danmark ved 
VM, være blevet endnu en 
tak bedre. 

Som nævnt indlednings
vis blev flyvepladsen i Vam
drup i 1988 landscenter for 
Dansk Faldskærms Union. 
Det betyder, at man dår i 
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hele sommersæsonen har 
alt til rådighed, hvad der er 
nødvendigt for at lære at 
springe og for at træne - ja, i 
det hele taget for alt, hvad 
der har med faldskærms
sporten at gøre: udstyr, in
struktører, fly m.m., og der er 
også mulighed for den, der 
aldrig før har forsøgt sig på 
nogen måde med faldskær
me, at komme ud i et fald
skærmsspring . 

Og fra i år er dette lands
center så yderligere blevet 
godkendt afTeam Danmark 
som regionalcenter. Det be
tyder, at der gennem Team 
Danmark gives tilskud til ud
styr m.v., som er nødvendigt 
for en !optræning af eliten 
inden for faldskærmsspor
ten, og herunder jo altså netop 
dem, der skal deltage i næste 
års verdensmesterskaber. 

I Vamdrup har dette bl.a. 
muliggjort anskaffelse af det 
specielle videoudstyr, der 
skal til, for at man kan op
tage spring i op til et par 
kilometers højde med hen
blik på bedømmelse - som 
f.eks. ved Danmarksmester
skabernes stilspring - og in
struktion. 

Ikke mindst inden for den 
krævende disciplin, der hed
der formationsspring, har 
Danmark tidligere gjort sig 
særdeles fint gældende, og 
med Vamdrup som lands
og reg ionalcenter er betin-

Faldskærmsunionen har sit 
eget fly, en DeHavilland 
Dave købt hos Royal Air 
Force, hvilket stadig ses af 
bemalingen. 
(Foto· Relative Photo) 

gelserne blevet endnu bedre 
for, at den tidligere gode 
danske placering kan fast
holdes og evt. forbedres. 
Men det er klart, at dette 
også vil få en afsmittende 
virkning på arbejdet i bred
den, siger man inden for 
Dansk Faldskærms Union. 

Det kræver koncentration, 
når man fra en højde på 
1100 meter skal ramme 
en plet på kun 5 cm. 
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Nu ved også jeg 

- hvorfor fuglene synger! 
... __ 

Man er velkommen i Dansk 
Faldskærms Unions lands
center på Vamdrup Flyve
plads. 

Det blev understreget på 
flere måder, da FL YVs med
arbejder besøgte centret un
der Danmarksmesterskabet 
i begyndelsen af juli. 

Mange benyttede sig da 
også af gæstfriheden og kig
ger indenfor, og der er som 
regel altid noget at se på -
noget at opleve, når vejret er 
i sit positive lune. 

Og er man faldskærms
springer, er der altid alle mu
ligheder for, at man selv kan 
tage del i aktiviteterne. 

Men denne mulighed er 
der faktisk også, selv om 
man ikke selv er faldskærms
springer - endnu! 

Tandemspring 
På næsten alle flyvepladser 
kan man få en rundflyvning. 
På Vamdrup kan man sup

plere rundflyvningen med 
e.n helt speciel oplevelse; et 
tandemspring, og da Deres 
udsendte fik et venligt tilbud 
om at få den oplevelse med, 
måtte svaret naturligvis blive 
et ja tak! 

Efter et ekstra besøg i de
potet lykkedes det at finde 
en springdragt, der var stor 
nok, og med hjælp fra in
struktør Svend Aage Holst 
blev jeg spændt fast og godt 
ind i et betryggende solidt 
seletøj, og inden starten med 
en Cessna 172 gav Svend 
Aage en kort, men fyldest
gørende instruktion i, hvad 
der skulle gøres og hvor
dan. 

Skulle der eventuelt være 
lidt nerver på ved tanken om 
at sku lle prøve dette her for 
første gang, så virkede den 
helt rolige og sikre måde, 
hvorpå Svend Aage koblede 
sit og mit seletøj sammen 
og samtidig forklarede, hvad 
han gjorde, sådan, at enhver 
tanke om, at noget kunne gå 
galt, føltes fuldkommen uri
mel ig. 
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På vej til vejrs mod en 
højde på 2.500 m og på det 
nærmeste siddende på skø
det af Svend Aage i bunden 
af flyet var det næsten, som 
om hans uforstyrrelige ro for
plantede sig til en selv, og 
da den rette højde og posi
tion var nået, føltes end ikke 
den svageste nervøsitet ved 
at svinge benene ud over 
kanten og forlade flyets re
lative soliditet for at begive 
sig ud i det frie fald, hæn
gende på maven af Svend 
Aage. 

Et tusinde meter i frit fald 
gennem rummet kan virke 
som ganske meget for den, 
der aldrig har vovet sig fra 
svømmebassinets kant og 
op til et spring fra 1-meter 
vippen. Det var også meget. 
Men med alle sanser vidåb
ne blev hver eneste meter 
nydt, og de 25 sekunders 
fald med en gennemsnits
hastighed omkring de 145 
km/t. var ikke et sekund for 
meget - næste gang starter 
jeg meget gerne væsentligt 
højere. 

Men hurtigt når man langt 
med den fart, og snart føltes 
Svend Aages kraftige arme 
omkring kroppen på en, sam
tidig med at seletøjet i skrid
tet og om skuldrene stram
mede voldsomt, men ikke 
ubehageligt til - for det sad, 
som det skulle. På få sekun
der var farten bremset ned 
til en rolig og fascinerende 
glideflugt. Faldskærmen vir
kede i et og alt, som den 
sku lle, og luftens kraftige og 
larmende susen under det 
frie fa ld var afløst af en 
næsten fu ldkommen stilhed, 
der blev brudt af en rolig 
stemme bagfra: »Ka' du li' 
det?« 

Om jeg kunne! 

Som vel så mange andre 
har jeg før smilet en smule 
overbærende, når jeg er truf
fet på faldskærmsspringer-

Tandemspring. 

nes påstand om, at de ved, 
hvorfor fuglene synger.

Det smil er jeg færdig med. 

Nu smiler jeg, fordi jeg 
føler, at nu ved jeg det også. 

Et tag i styrelinerne. En kort 
instruktion. Og det blev op
levet, at der er en verden 
helevejen rundtorn en. Både 
den ene og den anden vej. 
Og hver gang. 

»Nu er det vist tid at tænke 
på finalen. Vi sku' jo gerne 
komme pænt ind! Når jeg 
siger til, strækker du be
nene fremad, og når jeg si
ger »en, to, brems!« så stræk
ker du til i linerne«. 

j 

Som sagt, så gjort. Ved 
mødet med græsset var der 
endnu en smule fremdrift, 
der skulle bremses af, og 
det skete nok i det væsent
lige på Svend Aages bag
del. 

Hvad jeg følte, var nok 
mest en lille smule skuffelse 
over, at en helt enestående 
og i et og alt positiv ople
velse allerede var slut. 

På jorden ventede bl.a. de 
to næste, som Svend Aage 
skulle indvie i den helt spe
cielle følelse, som vist kun 
faldskærmsspringet kan byde 
på. 

B. Aalbæk-Nielsen 

En positiv og pragtfuld oplevelse rigere. 
Det er instruktør Svend Aage Holst til venstre. 
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FLY 
KENDING 

VI Henning Rose 
Bent Sehested 

Den første af to prototyper til 
F.27 fløj første gang i no
vember 1955. 

Typen fik navnet »Friend
ship« og er en airliner af 
mellemstørrelsen beregnet 
til kort- og mellemdistancer. 

Den er højvinget, og un
der vingerne er monteret to 
stk. Dart turboprop motorer. 
Motornacellerne er forlæn
get en del ud over vingens 
bagkant, og de rummer også 
hovedunderstel let. 

F.27 har en næsten cir
ku lær krop og afrundet næse 
med aftrapning for cockpit
tet. Agter har den en ret høj 
finne med en stor siderors
forlængelse samt et højde
ror med svag V-form. 

F.27 blev - foruden på 
Fokker-fabrikkerne i Holland 

1 

5 

: ~1' 
9 

),-
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Fokker F. 2 7 Friendship 

- bygget på licens i USA af 
Fairchild (senere Fairchild 
Hil ler) under betegnelsen F-
27 og FH -227. 

F.27 serie 100 (Fairchild 
F-27) er basisversionen med 
en kropslængde på 23,1 m, 
og den har plads til 32 pas-

2 

6 

10 

;-
14 

sagerer. Af denne model, der 
har Dart 511 motorer, er byg
get 83 stk. 

F.27 serie 200 (Fairchild 
F-27 A) er identisk med serie 
100, men har kraftigere Dart 
528 motorer. Der er leveret 
115 stk. af denne model. 

3 

7 

11 

~ 
15 

F.27 serie 300 Combipla
ner (Fairchi ld F-27B) er en 
serie 100 version med en 
stor lastedør i venstre side 
af forkroppen. Derudover er 
gulvet forstærket, og den er 
udstyret med et system, som 
gør det let at skifte mel lem 

4 

8 

12 

16 

OKT. 89 



passager- og transportud
gave. 

F.27 serie 300M er en 300 
med få ændringer, beregnet 
til militær anvendelse. Den 
har to store udspringsdøre 
agter og kan medføre op til 
45 faldskærmssoldater. 12 
stk. er leveret til det holland
ske flyvevåben under beteg
nelsen F.27M Troopship. 

F.27 serie 400 Combipla
ner er en transport/passa
gerversion af serie 200. 

F.27 serie 400M er stan
dard militær-versionen. For
uden anvendelse som trop
petransporter bruges den 
også til alle former for kyst
og grænseovervågning. I 
denne rolle kan den have en 
radome under kroppen, og 
den kan være udstyret med 
tanke under vingerne. Til visse 
missioner kan den også på 
udvendige våbenstationer 
medføre luft-til-overflade mis
siler. 

F.27 serie 500 er en serie 
200 med en 25,06 m lang 
krop, og den kan medføre 
op til 60 passagerer. Des
uden har den en ekstra stor 
lastedør. 

F.27 serie 600 er en serie 

200 med den store lastedør, 
og den kan have udstyr for 
hurtigt skift mellem trans
port- og passagerudgave. 

Da produktionen af F.27 
sluttede, var der i alt leveret 
786 fly. 

11983 bekendtgjorde Fok
ker, at der ville komme en 
videreudvikling af F.27,som 
ville få betegnelsen Fokker 
50. 

Fokker 50 har de samme 
træk som F.27, men der er i 
strukturen anvendt et helt 
nyt design, ligesom der flere 
steder er brugt kompositte 
materialer. De største ydre 
forskelle er motorerne: Rolls
Royce motorerne er udskif
tet med Pratt & Whitney 
PW125 med 6-bladede pro
peller. Et godt kendetegn er 
også, at der er flere vinduer i 
kabinen. 

Kroppen er 25,25 m lang 
og kan rumme 46-58 sæder, 
men med 50 sæder som stan
dard. 

Fokker 50 vi l også blive 
tilbudt som maritimt over
vågningsfly under navne som 
Maritime Mk.2, Maritime En
forcer Mk.2, Sentinel Mk.2 
og King Bird Mk.2. 

Billedet viser en F.27 som 
maritimt overvågnings- samt 
eftersøgnings-og rednings
fly. 

Løsningen 
på flykendingsopgaven, der 
blev bragt i PROPEL nr. 4/ 
89, ser således ud: 

1. Mi-6 Hook 
2. Su-27 Flanker 
3. MiG-25 Foxbat 
4. Su-25 Frogfoot 
5. lskra TS-11 
6. Su-24 Fencer 
7. Mi-2 Hoplite 
8. Mi-8 Hip 
9. Mi-14 Haze 

10. Aviojet, CASA C-101 
11 . Aero Albatros, Aero L-39 
12. Mi-26 Halo 
13. F-15 Eagle 
14. A/F-18 Hornet 
15. MiG-23/27 Flogger 
16. Mi-24 Hind 

Vinder 
af lodtrækningen om et ek
semplar af den seneste ud
gave af »Jan e's World Re-

Komposithelikopter 
MBB's udviklingsafdeling 
for helikoptere i Ottobrunn 
ved MUnchen indledte den 
27. april prøveflyvningerne 
af en helikopter med et skrog, 
der helt igennem er lavet af 
komposit, den første af sin 
art i Europa. 

Den nye helikopter indgår 
i et udviklingsprogram, fi
nansieret af det tyske for
svarsministerium. Formålet 
er at bevise, at komposit kan 
bruges til primær struktur 
på helikoptere, dvs. struktur, 
hvis svigten medfører, at hele 
systemet svigter. De ind
vundne erfaringer med hen
syn til konstruktions- og pro
duktionsmetoder skal udnyt
tes på den nye generation 
helikoptere, fx. den tysk-fran
ske panserværnshelikopter 
PAH-2/HAC eller»firenations
helikopteren« NH 90 (NATO 
Helicopter of the 90s). 

Selv om MBB har stor er
faring på kompositområdet, 
har anvendelsen af dette 
materiale været begrænset 
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til døre, motorskærme, in
spektionslemme o.lign . Den 
eneste primære struktur af 
komposit på MBB's serie
byggede helikoptere er den 
vandrette stabi lisator på BK 
117. 

Gulvstruktur, kabinevægge 
og cockpitstruktur er af alu
miniumssandwichmateriale, 
og det er disse dele, der er 
erstattet med kompos itdele 
i den nye hel ikopter, hvis 
flystel er baseret på BK 117. 

cognition Handbook« blev 

Mikael Andersen 
Århusvej 18 B 
3000 Helsingør 

og et eksemplar af »Luft- og 
Rumfartsårbogen 1988-89« 
går til 

Svend Johansen 
Kraghsvej 5 C 
9800 Hjørring 

Indsendelsesfristen 
For løsningerne på opga
ven i dette nummer er den 
25. oktober, og den rigtige 
løsning samt vinderne af lod
trækningen vil blive med
delt i december-nummeret. 

Løsningen skal blot skri
ves på et stykke papir med 
angivelse af billednummer 
og flynavn (NATO-kodenavn 
og/eller fabriks betegnelse), 
og den skal sendes til: 

FLYV/PROPEL 
Kastanievej 4 
5884 Gudme 

og mærk venligst kuverten 
»Flykending«. 

De dynamiske komponen
ter (motor, transmission, ro
torer) er taget fra en serie
bygget BK 117,ogdetsamme 
gælder halebommen. 

80 % af strukturen er kul
fiberforstærket plastic, de 
20 % aramidfiber-forstærket 
plastic (bedre kendt under 
navnet Kevlar), og mens der 
er 7 45 dele i den seriebyg
gede BK 11 ?'s flystel, er der 
kun 105 i kompositudgaven. 

Fordelene ved komposit 
skulle desuden være større 
crash resistance, mindreved
ligeholdelse, ingen korrosion 
og lavere vægt. Hvor meget 
kompositvarianten er lettere 
end standardudgaven, op
lyser MBB dog ikke. 

Det ventes også, at et kom
positflystel vil have ubegræn
set levetid i li ghed med 
MB B's rotorblade af kompo
sit. Den ældste Bo 1 05, der 
stadig er i drift, har fløjet 
siden 1970 uden at få skiftet 
rotorblade. 
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OSCAR 
YANKEE 

TIigang 

DY-
CCM 
CID 
CIE 
CTH 
CYW 
RPX 

Slettet 

DY-
BHJ 
BVD 
CCM 
CEN 
DZM 

EFH 

JEB 
PEJ 
SBL 

Ejerskifte 

DY-
AHD 

type 

Fokker F.27 Mk. 600 
ATR 42-300 
ATR 42-300 
Cessna R172K 
Lake LA-4-200 
Scheibe SF-28A 

type 

PA-31-350 
Beech F90 
Fokker F. 27 
PA-31 
PA-28-140 

Cessna 140 

PA-28-161 
PA·28RT-201 
DC-8-63 

type 
Cessna F 172H 

dato 

10.8. 
10.8. 

9.8. 
10.8. 
30.5. 

27.6. 

2.8. 
9.5. 

31.5. 

røg.dato 
8.8. 

AMB Turbulent 2.8. 
DMZ PA-24-250 8.8. 
PRL R·allye 100 7.8. 
XBY LS1-C 1.6. 

XNG Falke 12.6. 
FOX SZD-25A 24.7. 
RPJ Cessna F 172M 16.6. 
RYM Cessna F 172L 15.6. 
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Kommentar 
til Oscar Yankee 
Byggeår og seneste regi
strering for de under tilgang 
nævnte fly: 

OY-CCM 
OY-CID 
OY-CIE 
OY-CTH 
OY-CYW 
OY-RPX 

1970 
1988 
1988 
1977 
1978 
1973 

CN-CDA 
D-BATA 
D-BATB 
SE-GOU 
N120TC 
D-KAUL 

fabr.nr. røg.dato ejer 

10432 
079 
082 

R1722236 
918 

5721 

ejer 

11 .7. 
11.8. 
14.8. 
25.7. 
12.6. 
31.5. 

Alpha Air Taxi, Odense 
Business Flight, Kbh. 
Alkair, Nærum 
J. M.Aviation, Kbh. 
Jan Dehn Nielsen, 
Brønderslev 

Alkair, Nærum 
Cimber Air, Sønderborg 
Cimber Air, Sønderborg 
Ole Pedersen +, Kalundborg 
Hans Kristoftersen, Egedesminde 
Tandemgruppen, Lyngby 

årsag 

Solgt til USA 
Solgt til USA 
Solgt til Canada 
Ejer flyttet til Island 
Solgt til Finland 

0. Østergaard Kristensen, Solgt til Sverige 
Spjald 
Jetair, Roskilde Solgt til Sverige 
Steen Nielsen, Odense Hav. 11 .12.89, Allerød 
SAS Lejemål ophørt 

nuværende ejer tidligere ejer 
I/S DAS-V AHD, Roskilde Danish Air Service, Gentofte 
J. H. Jorasch, Karup J. V. Nielsen, Viborg 
U. Rubow, Ålborg Jens LUbeck, Hadsund 
K. M. Larsen, Holte Kim Lindinger, Kbh. 
Djurslands Svæveflyve- Ålborg Svæveflyveklub 
klub 
Sønderjysk Flyveklub 
P. Rasmussen, Kalundb. 
Chr. Flarup, Kastrup 
Peter Bøhme, Ebeltoft 

Bornholms Flyveklub 
Th. Munk+, Brabrand 
Evald Jensen, Vamdrup 
Egon Meyer, Lunderskov 

Etafde nyere fly idetdanske 
register: Lake LA-4-200, som 
den 12.6.1988 fik registreringen 
OY-CYW. 

I sidste nummer fik vi skrevet, 
at OY-BVI er den første dansk 
registrerede Beech 1900. Fra 
Tavs Aas Mortensen har vi 
imidlertid modtaget dette bil
lede, der viser -BVG, som blev 
registreret den 22.11.1988. 

Piper PA 
Af Per Weishaupt 

Da Piper i 1960 forlod de 
højvingede fly (med undta
gelse af den evige Super 
Cub) og præsenterede PA-
28 Cherokee, var det noget 
af en sensation . Den første 
kom til Danmark ved Skov
lunde-messen i 1962, hvor 
FLYV kunne meddele sine 
første indtryk af dette fire
sædede fly med 160 hk Ly
coming motor. 

Det blev et tema med 
mange variationer, og den 
seneste fra den af Stuart Mil
ler genoplivede fabrik hed
der nu Pi per Cadet og synes 
at være blevet en salgssuc
ces efter nutidens målestok. 
Den bygger på samme ide 
som Cherokee 140 fra 1964, 
nemlig at tilbyde standard· 
kabinen med kun to sæder 
til brug ved skoleflyvning. 
Men hvor man dengang nø
jedes med en 140 hk motor, 
beholder Cadet de 160 - og 
flyet kan så i øvrigt også 
leveres med 4 sæder. 

At skole med 160 hk, når 
man i »gamle dage« klarede 
sig udmærket med 100, er 
næppe med til at gøre flyv
ningen billigere, men flyet 
bliver mere alsidigt. 

En af grundene til at Cessna 
150 og 152 indtil produk
tionens ophør ubestridt var 
det mest solgte skolefly, var 
måske de 100 hhv. 110 hk. 
På den anden side havde 
Piper Tomahawk og Beech 
Skipper, der blev lanceret 
som en ny generation skole
fly, begge 115 hk, og det 
samme gælder det europæ
iske glasfiber-skolefly Grob 
115. 

Cadet'en har ikke den helt 
gamle udførelse med den 
brede vinge, men bygger på 
den tilspidsede vinge i Pi
per Warrior (FLYV 5/197 4), 
hvilket også fremgår af num
mereringen. 

Da FLYV besøgte Jetair 
midt i august, vrimlede det 
ligefrem med nye fly, som i 
de gode gamle dage. Jetair 
har I år købt 9 nye fly hjem, 
deriblandt 4 Cadet, en Se
neca, 2 Malibu Mirage, en 
Are her 11 samt en Super Cub, 
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-28-161 Cadet 

og flere af flyene stod i han
garen med smart ny bema
ling, derdog ikke fandtes på 
OY-JEC. 

Ved en rundgang om denne 
så den yderst velbekendt 
ud. Et lettilgængeligt dræn 
på venstre side af motor
skærmene virkede nyt og 
anbringelsen af oliekøleren , 
når man lukkede skærmene 
op, ligeledes. Men ellers er 
det den gode, gamle Lyco
ming 0-320-D3G, der driver 
flyet. 

Indstigning i kabinen gen
nem døren i højre side var 
helt, som den plejer at være, 
men instrumentbrættet er 
ændret. Det er stort og højt 
med plads til fuldt IFR-ud
styr, og det virker gennem
tænkt og praktisk. 

Da jeg sammen med Lo
renz Mollerup kom i luften 
og i meget diset vejr fløj 
vestpå, var udsynet fremover 
fra instruktørsædet med min 
beskedne højde dårligt både 
under stigning, og da vi fløj 
vandret, ivrigt spejdende ef
ter den nye 1200' TV-mast 
mellem Jyderup og Svin-
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ninge, indtil vi fik øje på den. 
Nå, det kan da klares med 
en pude, og udsynet var OK 
fra elevsædet, der kan stil
les i højden. 

Den eneste anden æn
dring af betydning var mere 
væsentlig, nemlig et forbløf
fende lavt støjniveau i ka
binen. Vi kunne faktisk sidde 
og tale sammen uden van
skel igheder - uden inter
com! Det vil både elever og 
instruktører sætte pris på, 
instruktøren især, hvis han 
skoler hele dagen. 

Ellers er det de gode gamle 
Cherokee- el ler rettere War
riorflyve-egenskaber - et sta
bilt og harmonisk fly, let at 
styre og sikkert at flyve. Efter 
landingen fra vest på Kaldred 
overtog jeg styringen og 
startede i det stille vejr mod 
vest og fløj tilbage til Ros
kilde, følende mig helt hjemme 
i flyet. Det var jeg imidlertid 
åbenbart ikke, for da jeg fla
dede ud til landing, skete 
det for højt; men det fandt 
Cadet'et sig da også i - det 
var nok min nylige omsko
ling til det mere ophøjede 

sæde på Pi per Pawnee, der 
spillede ind. 

Med et meget skrabet stan
dardudstyr koster flyet ab 
fabrik i Vera Beach i Florida 
$ 66.495 (ca. 490.000 kr., da 
dette blev skrevet). Og med 
sit ekstraudstyr af bl.a. lyd
dæmpningen, bagsæder 
samt Narco AR-850, KN-64 
DM E og KR-87 ADF så kos
tede JEC med $ 10.000 til 
levering, færgeflyvning og 

registrering i alt $ 83.335 
eller ca. 613.000 kr. Til sam
menligning lå priserne, da vi 
først fløj Cherokee i 1962, 
omkring de 100.000 kr.; men 
det var kroner af en noget 
anden værdi end i dag ... 

Desværre er Cadet blevet 
så populær, at der er kom
met 2 års leveringstid på 
den. I Frankrig er der solgt 
100 på et år, og et firma i 
Colorado har bestilt 250, så 
der er da efter de magre år 
kommet glædelig gang i pro
duktionen af enmotors al
menfly igen. 

Data: 
Spændvidde ... . .. 1 0,7 m 
Længde ... ... . ..... 7 ,3 m 
Højde .............. 2,2 m 
Tornvægt (VFR) . . . . 630 kg 
Tornvægt (IFR) .. .. 642 kg 
Fuldvægt . .... .. . 1.055 kg 
Præstationer: 
Start o.15 m ....... 457 m 
Landing do ........ 320 m 
Stigeevne 

v. jorden ..... 670 li/min 
Største rejsefart 

(75 % i 9000') . .. 220 km/I 
Rækkevidde 

(65 %i 12000) . .. 1.198 km 

IÆARN lf you're looking fora professional aviation 

10 miy career, Bolivar Aviation, the Airline Pilots 
1-, L Training School is where you should take 

your training. • All ratings, private thru 

IN THE ATP. More than 80 airplanes, 15 state-of
the-art simulators, 50 instructors, 6 exami-

us.A' ners on staff, all flight tests, ground schools, 
books, lodging, and same day test results. Only at 

, Bolivar Aviation . • The Bolivar program offers a 
four to six month course plus practical flight training program in the 
United States. More than 340 flying days a year. USA immigration 
approved. • Plan for your future today! Become a Professional Air-
line Pilot. We're open days a week for your inspection. Cai!, write 
or fax your request for information today! 
Two locations to serve you . 

EUROPEAN REPRESENTATIVES 
France Sytv,e O'Ancona 
France & UK Ma1 E F L'Hommellieu. Ret 
Germany Lynn Long 
HOiiand Nicholas KouwenhMn 
No,way Helge Kapstad 
Spa,n Nt~aMoret 

93-997211 
0638-mso 
053.n5529 
1171).231872 
4n 530703 
901-658-6282 

lnternatimal School of Reroæutics 

P 0. Box 229E • Bolivar, TN 38008 
901-658-6282 • WATTS 1-800-238-6871 

TELEX 3725796 • TELEFAX 901-658-6782 
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BØGER 

Mere om luftkrig 
Carsten Petersen: Luftkrig 
over Danmark Bind IV. Balle
rup Boghandels Forlag. Ring
købing 1989. 100s., 21 X 22 
cm. 148,00 kr. hft. 

Carsten Petersen ved utro
lig meget om emnet, så der 
er masser af interessant læs
ning også i dette bind, der 
har undertitlen »Jageropera
tioner«, og der er som i de 
foregående bind et stort an
tal ikke tidligere publicerede 
billeder. 

Men man bedes bemærke, 
at værket hedder »Luftkrig 
over Danmark«, ikke »Luft
krigen«. Denne skelnen mel
lem ubestemt og bestemt 
form giver nemlig forfatte
ren faktisk ubegrænset dispo
sitionsfrihed med hensyn til 
udvælgelsen og præsenta
tionen af sit stof. Han kan 
tage alt med, der har rela
tion til emnet - og udelade, 
hvad der passer ham - og 
den kronologiske eller tema
tiske sammenhæng kan han 
se stort på. 

Og det gør han i det fore
liggende bind, der hoved
sagelig handler om intruder 
operationer i 1944-45, men 
rummer meget andet, fx. af-

snit om det tunge (og mis
lykkede) tyske bombefly He 
177, om Miste! (kombina
tionen af Ju 88 og FW 190), 
om minelægning i Kattegat 
og om bunkers på Karup. 

Alt sammen meget interes
sant, men uden større sam
menhæng, og meget af stof
fet havde nok passet bedre 
som tidsskriftsartikler. En side 
om den sejlende radarstation 
TOGO synes således med
taget for at udnytte papiret 
100 % - man savner dog et 
billede af skibet. 

Det elegante 
trafikfly 
Tom Weihe: Focke-WulfCon
dor. Dansk Flyvehistorisk For
ening (Temahæfte nr. 2). 
1988, 56 s. A4. 50,00 kr. frit 
tilsendt (DFF, Nybrovej 107, 
2800 Lyngby, giro nr. 7 49 
91 16). 

Selvom der kun blev frem
sti Ilet godt 25 Focke-Wulf 
Condor og de fleste p.g.a. 
Anden Verdenskrig kun var i 
drift i et par år eller mindre, 
har det elegante trafikfly al
ligevel sin plads i flyvehisto
rien, i hvert fald den danske. 

Condor var DDL's første 
»moderne« trafikfly, f.eks. det 
første med optrækkeligt un
derstel og det første, hvor 
det var ti I ladt at ryge - og det 

'i?eechcraft for sale: 

Temahæfte nr. z 
FOCKE-WULF CONDOR 

første med stewardesser. 
DDL fik kun to i drift, i 

henho ldsvis 1938-40 og 
1938-46, og de kom ud for 
mange dramatiske hændel
ser, f.eks. mavelandede OY
DEM i 1941 og blev beskudt 
(og ramt) af et tysk marine
fartøj i 1944, ligesom begge 
fly blev udrangeret p.g.a. lan
dingsu held. Yderligere to, 
tidligere Luftwaffe/Lufthansa, 
blev erhvervet i 1946, men 
kom ikke i drift, det ene fordi 
det havarerede under start, 
da det skulle færges til Ka
strup. 

Bogen lægger hovedvæg
ten på de danske Condorer, 
og heldigvis er DDL's arkiv 
særdeles velbevaret, så det 
er blevet til 36 sider med 
masser af interessant læs
ning - men også mange de
taljer. 

Der er også afsnit om fly
enes bemaling, en teknisk 

1989 Bonanza F33A - brand new - I FR 
1978 Bonanza F33A- new paint & int.- lFR 
1967 Cessna F 172H - nice in and out-VFR 
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sold 1981 Pi per PA- 28-180, total time 1200-1 FR 
sold 1979 Super King Air F90, new paint & int. 

lDeechcraft Scandinavia A/S 
Esplanaden 24, 1263 Kobenhavn K 

Phone: + 45 33 11 84 11. Telefax:+ 45 33 93 84 11 , Telex: 22905 beech dk 

Beal,craft Smndinavia AIS er gmeralagent i Skandi11avie11 for Beecl, .4 ircrafi Corporation. 
l'edligeholdrlse udfores på Business Flight 's værksteder i Kastmp, Sindal og Roskilde. 

beskrivelse, der dog er lov
lig kortfattet og stewardesse
eri nd ringer - men hvorfor er 
der ikke piloter og teknikere, 
der fortæller erindringer om 
Condorerne? 

Sidst i hæftet finder man 
også afsnittet om den ge
nerel le udvikling af typen -
det burde have haft plads 
på de første sider. 

Der er mange il lustratio
ner, fotos, tegninger og et 
enkelt maleri(!) og et par 
farvesider, men billedkvali
teten er vekslende-skyldes 
det mon, at mange bil leder 
er affotograferinger? 

Det er synd for det gode 
manuskript (og det smukke 
fly), at monografien ved før
ste øjekast ser lidt kedelig 
ud - deterden bestemt ikke! 

H.K. 

Cessna 150 L sælges 
Årgang 1971, pæn lak. 

Hovedoverhalet motor, restgangtid 
1685 timer. Ny COM/NAV radio, 

intercom. TT 3567. 
Henv. 42 24 45 11 

i dagtimerne. 

Grum man Amerlcan AA5 
Traveler 

Årgang 1973, reg. 1974, hurtigt 
4-sædet fly, 150 HK, IFR King 
udstyr+ AOF OME transpon
der, nyt LOB sælges. TT 2200, 
motor 400 t. efter marer over
haul, 0 timer efter check load mg 
InspectIon. Evt port eller billige 
timer til opflyvning til B & I. 

31 35 86 37 
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Til oprettelse af skole- og 
taxaflyfirma søges skole

chef/driftsleder - evt. som 
medejer- godt omr~de 

Jylland. 

DE HAVILLAND CH/PMUNK 
OY-ALZ P 121, har tilhørt 
flyvevåbnet. Flyver fantastisk, 
men må ikke. Sælges kontant 
til liebhaver for rimelig pris. 
Chr. Nielsen, Tingheden 
97375200 

Bllletmrk. 101, Forlaget Audiens ApS, 
Vongevef 38, 7160 Tørring. 

Anpart i PA-28-161 
Stationeret på EKRS 
til salg 

Generationsskifte 
Grundet alder (min) ønsker 
jeg, helt eller delvist, at 
afhænde mit dejlige rejsefly: 

Henv. tlf. 59 18 65 77 
hverdage efter kl. 18.00 

BEECH BONANZA (Debonair) 
årg. 1965, 0-stillet motor og 
propel, nye tanke, IFR reg. 

Ring venligst for demonstration: 

Fly til leje 
Hurtigt rejsefly udlejes -
Mooney 252. Pilotkrav: 

Min.A+ I. 
Viggo Petersen 
tlf. 42 97 50 00, 
aften 31 35 29 00 

Henv. aften: Rnn Goldbach, 
tlf. 48 30 11 55 el/. 

Jytte Kræmmer, tlf. 316366 77 

BOcker 181 • Bestmann 
2-sitziger kunstfly, klassiker, Bau 1965 total 2640 h, motor 0-300 RR, 
TT 800 h, technisch 100 %, ein technischer Leckerbissen. 2. verk. 
Verhandlung 48.000,- DM, 
MIKA, E/ly-Heuss-KnawWeg 12, 3200 Hildesheim, 
T. Bundesrep. D., Tlf. 05121/867000 

COIIMANDER 1000 PIPER SENECA 2 
1902, TT 2100 HAS 1975, 1T 2200 
COLLINS PAOIJNE KING IFR·AP 
CAll FOR FULt SPEC DKR 430.000 

LEAR JET 25 D 
1980, TT3400 
COLUNS PAOUNE 
DEE HOWARD REVERSES 

COUMANDERl40 PIPERAIIRCM41171 C421BGOLD,EAGLE 
1981, TT 1470 HAS KING IFM>ME AUTOPILOT 1974, IFCS BOD AP 
COl.LIN PROLINE TT 3GOD HAS NEW ENG. BAR, TOILET, STEREO 
CAll FOR FULL SPEC DKR. 398.000 + DEL TRADE UP OR OOWN 

PIPERMAUIU 
1964, TT 1050 HR 
NEW TCM ENGINE 
USO 295000 + DEL 

IEECH DOHANZA 
TT 1100, 19711 
KING KFM\NAY 
CA.1.L FOR PRICE 

UOOHEYM2GK 
231 TURBO, TT 750 HAS 
KING IFAIKFC 200 
CAll FOR PAICE 

P1PER SEHECA 2 
1981 , TT 11~ 
KING KNSlll)'KFC 200 
CALL FOR PAICE 

CESSNA SKYMASTEA 
KING IFR, 1996, MTOW 
TT 1950, AUTOPILOT 
DKR 27SOOIYTRADES 

C501 CITAT10N 1 SP 
19n,ll50SHS 
COlUNSPROUNE 
SPZ 500 FDISP 

BESTILLINGSOPGAVER ER VORT SPECIALE 
FÆRGEFLYVNINGER UDFØRES WORLDWIDE 
WE MEAN BUSINESS· CALL NOW 

COASTAIR 
TLF. 754511 00, MOBIL 30283377, FAX 7513 7800 

POSTBOX 281 · DK 8701 ESBJERG • BASE: ESBJERG WFTHAVN 

Bemærk 
Annonceekspedi
tionen er flyttet. 

Ny adresse: 
Forlaget Audiens ApS 

Vongevej38 
7160Tømng 

Tlf. 75 80 10 18 
Fax. 75 80 13 21 

CESSNA 150 købes 
Af RST flyveklub 

henv. Egon 
97 37 28 33 

Cherokee 140 PA-28 1967 
sælges 
Nyt inlerior, transponder, 1 Becker og 
1 King radio og VOR. lnlerCOITI til 4, 
nat-VFR godkendt, rest ganglid ca. 
500 limer. Nylig overhalet. Pris kr. 
110.000,-
Henv. 09 99 22 50 

5UN·A11t Tel: (Danmark) 75331611 

S 
SUN AIR Fax:(Denmark)75338618 

P.O. Box 40, 7190 Bi llund 
Of DEN MARK 

~~ SCANDINAVIA 
~ A/S 

OFFER FOR SALE 

MITSUBISHI MARQUISE 1980 model 
TT 1250 hrs/500 hrs SHSI 
Props 500 hrs SOH/511 mod. 

MOONEY 231 -1979 model 
Total time since new 1100 hrs. King IFR. Call for full spec. 

NEWMOONEYTLS 
Call for all information. 

CESSNA CRUSADER T303 - 1982 model 
Cessna IFR, Known lcing 
New paint/I nterior 

SHORTS SKYV AN - 1980 model 
TT 1250 hrs, Collins Proline, Autopilot, 
Radar, Known lcing 

CALL US NOW FOR FULL SPECIFJCATIONS 

• INTERNATIONAL AIRCRAFT SALES • ALL MAKES AND MODELS 

~ • E31NSON 
HELICOPTER COMPANY 

--a--hv-
Pilatus Britten-Nonnan Limited 

89 SENECA III 
89 ARCHER li 
89 CADET (3ea) 
89 CUB 
83 ARCHER li 
79 ARROWIV 
70 NAVAJO 
77 T•C-210 
85 ISLANDER 
74 MU2B-35 
80 METRO li 
86 METRO III 
81 MERLIN 3B 
88 R22BETA 

KFC-150, KNS-81, KT-79, RDS-81, ICE, UR FUEL (IFR) 
KAP-150, KCS-55A, KR-87, DE-LUXE INT (IFR) 
IFR-MODEL + KN-64,4 SEATS, SOUND PROOF. 
KY-97A, KT-76A, GYROS, INT-COM, NIGHT PACKAGE 
TI 1675, KAP-100, KTS-3-28, FULLY AIRWAYS 
TI 1415, ALT-111B, KNS-80, KR-87, SOUND (IFR) 
TI 3000, GOLD CROWN, LOOKS GOOD, PRICED LOW 
TI 1900, ENG. 400, DE-ICED, STORMSCOPE, RADAR ALT. 
TI 550, SILVER CROWN, ICE, 10-SEATS, - STOOL -
TI 4700, PRO-LINE, 10-SEATS, 270KTS, - NICE -
TI 5700, PRO-LINE, 18-SEATS, AP, PAX7CARGO 
TI 1400, PRO-LINE, 18-SEATS, AP, FDR/CVR 
TI 870 ONL Y, EOUIPPED FOR WORLD-WIDE OP 
HELICOPTER, DEMO ONL Y, MOST POPULAR 0N MARKET 

SEVERAL GARRET TPE-331-3 ENGINES FOR SALE 

MALIBU MIRAGE, MU-2, METRO FOR HIRE/CHARTER, DRY OR WET LEASE 

INVESTOR! 
DISTRIBUTOR/SERVICECENTER FOR PIPER - ROBINSON - PBN 

CONTACT:JETAIR AIRCRAFI SALES 
4000 Roskilde- Tlf. +45-42 3910 04- Telex 43181 - t=ax +45-42 39 11 12 - Den mark 

OKT 89 

Køb et nyt fly 
lej det ud 

det betaler sig! 
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Lær at flyve 
om efteråret 

HER ER 
FL YVESKOLERN E 

De anvendte bogstaver betyder uddannelse til: 
A = privatflyver-certifikat. B = trafikflyvercertifikat af 111 klasse. C = trafikflyvercertifikat af li klasse. D = trafikflyvercerti
fikat af I klasse. I= instrumentbevis. lFR = instrumentflyvning. VFR = sigtflyvning. PFT =periodiskflyvetræning. lWIN 
= to motors. I NT= internationalt. NAT.= nationalt. nat-VFR = tilladelse til at flyve i mørke.FLT= flyvetelefonistbevis. 

HOVEDSTADSOMRÅDET DELTA FLY MIDTFLY A/S 

ALLERØD FLYVESKOLE 
Allerød Flyveplads, 3450 Allerød 
Tlf. 42 27 79 15 
A, B, I, PFT-A, B, I, Teori A, 
lnl./Nat. -VHF, FLT-bevis. 

COPENHAGEN AIRTAXI ApS 
Københavns Lufthavn Roskilde 
4000 Roskilde, Luflhavnsvej 20, 
Tlf. 42 39 11 14 
A, B, I, PFT-A, B, I, Twin, Teori A, 
lnt./Nat.-VHF, FLT-bevis. nat-VFR, 
omsk. 

DANISH AIR SERVICE 
Lufthavnsvej 50 
Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 42 39 09 10 

Randers Flyveplads 
8900 Randers 
Tlf. 86 41 39 11 

A, B, I - PFT, A, B, I, -Twin 
Instruktør 
Teori A, 8/1, lnt./Nat. - VHF 
FLT bevis, Nat VFR 

Hangarvej E 12, Roskilde Lufthavn Midtfly-Aircenter 
4000 Roskilde Stauning Lufthavn, 6900 Skjern 
Tlf. 42 39 07 07 Tlf. 97 36 92 66 
A, B, I, Twin VFR/IFR, instruktør PFT, Tirstrup Lufthavn, 8560 Kolind 
omskoling, Teori NNVHF/IVHF. Tlf. 86 36 37 66 

IKAROS FLY ApS 
HangarveJ A 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 42 3910 J°O 
A, B, I, Twin-PFT A, 8, 1, Twin, instruktør, 
Teori int./Nal. VHF, nat-VRF, omskoling. 

JYLLAND 
F·AIR A/S 
Lufthavnsvej 35, 7190 Billund 
Tlf. 75 33 24 44 
A, B, I, Twin IFRNFR, Instruktør, PFT: A 
dag/nat, B, I, Twin, Omskoling, A - Teori, 
NAT/INT-VHF, FLT, Morsekursus. 

A/S HELIFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 31, Billund Lufthavn 
7190 Billund 
Tlf. 75 33 89 11 
A og B skoling på helikopter, nat-VFR 
samt PFT på helikopter, omskoling til 
jet-helikopter incl. jet fundamentalt, 
simuleret I-træning som integreret 
del af I-program på helikopter. 

Lufthavnsvej 31, 7190 Billund 
Tlf. 75 33 13 60 

Lindtorp Flyveplads, 7500 Holstebro 
Tlf. 97 48 74 80 
Skive Lufthavn, 7840 Højslev St. 
Tlf. 97 52 40 37 

Viborg Flyveplads, 8800 Viborg 
Tlf. 86 62 41 68 

Herning Flyveplads, 7451 Sunds 
Tlf. 97 14 25 55 

A, B, 1 nat-vir, instruktør, Twin, teori til A, 
PFT til alle cert. int./nat. VHF, FLT bevis. 

NORTH FLYING A/S 
Aalborg afd.: Aalborg Lufthavn, 
9400 Nr. Sundby, Tlf. 98 17 38 11 
Tirstrup afd. : Tirstrup Lufthavn, 
8560 Kol ind. Tlf. 86 36 34 44 
Esbjerg afd.: Esbjerg Lufthavn, 
6705 EsbJerg 0. Tlf. 75 16 02 44 
Thisted afd.: Thisted Lufthavn, 
7730 Hanstholm. Tlf. 97 96 52 22 
A, B, I, Twin, PFT, nat-PFT, 
teori A, instruktør-

SUN·AIR A/S 
Lufthavnsvej 33, 7190 Billund 
Tlf. 75 33 16 11 
PFT og omskoling. 
Propel/turboprop/jet. 
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Der 
Under flyvning og specielt i ground
position er fugtpåvirkningen stor. 
Og når det regner på præsten ... 
Avionics har det ikke godt med fugt 
- i hvert fald ikke ret længe ad 
gangen. 

GORM NIROS INGE
NIØRFIRMA NS har fået installe
ret et Munters MD600 affugtnings
anlæg i dets hangar i Tune. Her står 
en Cessna 172, en Partenavia P68 

-

og en Cessna 421 parat til forskellige 
firmaopgaver. 

"Vi har skåret de samlede 
reparations- og vedligeholdelses
omkostninger til avionics ned med 
godt 60%. Samtidig har vi tredob
belt MTBF. Udelukkende ved effek
tiv affugtning'; siger direktør Gorm 
Niros. -Tørre tal om fly-affugtning 
siger vi! 

Der findes en lang række 

muligheder for effektiv affugtning 
af fly- også udendørs. Ring til 
Munters og hør hvordan. 

--©Munters 
Farum Gydevej 89 • 3520 Farum 

02953355 
VI Gl'R DANMARK TØRT PÅ 

navigator 
Pris i Danske kr. 11. 000-: 

Hør vore andre gode tilbud - ring til Gert Juster ~ +45 42 39 01 81 

SALG. SERVICE. GARANTI 
Servicearbejde udføres bl.a. for: ® AViA.iAii'10 A/s SAS - Sterling Airways - Conair 
Maersk Air - Fokker 
Grønlandsfly- Flyvevåbnet m.v. 0 KØBENHAVN 1it +45 3153 08 00. ROSKILDE 1it +45 42 39 Ol 81 
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Prinserne 
i luften 
Flyvestation Ålborg ver i efter
sommeren rammen om en be
tydelig kongelig luftaktivitet. 

Det var dels kronprins Frede
rik, der fik den store oplevelse at 
flyve F-16 - med hvad deraf føl
ger: en markbuket fra stations
chefen , oberst Dønvang og den 
traditionelle vandgang. 

Og det var begge prinsernes 
faldskærmstræning og spring 
med frit fald, som foregik i Jæger
korpsets regi. 
(Foto: Fototjenesten FSNÅLB) 
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Airframe repair 
At Bohnstedt-Petersen 
Aviation we offer you main
tenance and repair of air
frames as well under as over 
5.700 kilos. 

This applies to aircraft 
like the Dornier, Fairchild Mer
lin and Metro and The 
Mitsubishi Diamond. Any kind 
of insurance damages are 
taken care of no matter where 
the accident has taken place -
or where the repairjob is 
going to take place. 

The repair will be carried 
through at our own 

modern workshop - or at 
whatever airport your air
plane may be situated. 

Bohnstedt-Petersen Aviation as 
Grønholt Flyveplads · 3480 Fredensborg · Phone 02 28 l l 70 · Telefax 02 28 11 89 · Telex 40043 EKGH 



KORT 
SAGT 

FLYV retter 
Billederne til artiklen om SAS 
Flight Academy i oktober
nummeret er taget af presse
fotograf Søren Holmberg og 
ikke som angivet af Mogens 
Holmberg. Vi beklager fej
len. 

SAS stopper rute 
Den rute mellem Århus og 
Frankfurt, som SAS åbnede 
i foråret, fik ikke nogen lang 
levetid, idet den blev ned
lagt ved vinterfartplanens 
ikrafttræden den 29. okto
ber. 

Selv om SAS havde bud
getteret med underskud og 
beskeden belægning, var 
passagertallet endnu ringere 
end man havde foresti llet 
sig. 

Ruten, der udgik fra Oslo, 
blev befløjet med en DC-9 til 
110 passagerer. SAS havde 
regnet med, at der udover 
passagererne fra Oslo ti l 
Frankfurt vi lle stige 15 på 
hvert fly i Århus - gennem
snitstallet var 1 O! 

Stockholm
Washington 
via Reykjavik 
Det bliver lcelandair, der åb
ner den første rute mellem 
Skandinavien og Washing
ton, en rute, som SAS har 
sukket efter i årevis. Det sker 
til 1.april, men det bliver ikke 
en non-stop rute , idet flyet, 
en Boeing 757-200, mellem
lander i Reykjavik. 

Faktisk er det denne mel
lemlanding, der udgør det 
juridiske grundlag for ruten . 
lcelandair har nemlig bila
terale aftaler med henholds
vis Sverige og USA om ruter 
til henholdsvis Stockholm og 
Washington og mener der
for, at det ikke er nødvendigt 
med særlig tilladelse til den 
nye rute . 
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SAS Commuter 
i drift 
Den 1. september modtog 
SAS Commuter sin første 
Fokker 50, OY-KAE og den 
15. fulgte nr. 2, OY-KAF . 

Med disse to fly begyndte 
det nye selskab sin kommer
ciel le virksomhed den 24. 
september. Med København 
som udgangspunkt beflyves 
i første omgang Hamborg, 
Hannover, Kalmar, Norrkb
ping, Vaxjb og Kristiansand . 

Thisted-ruten 
Trafikunderlaget er beske
dent for Danair-ruten mel
lem København og Thisted, 
der siden opspl itningen af 
de danske indenrigsruter er 
blevet drevet af Maersk Air. 
Den har flere gange været 
truet af lukning, for Maersk 
A1r's fly er for store til at man 
kan opnå lønsom drift. 

I forbindelse med over
gangen til sommerfartplanen 
blev den overtaget af Cim
ber Air, foreløbig for som
mersæsonen, men selv om 
rutens økonomiske resultat 
fortsat er beskedent, er der 
opnået enighed om, at Cim
ber opretholder bef lyvnin 
gen også i vintersæsonen . 

Direktør Gunnar Tietz, Dan
air, bekræfter dog overfor 
FLYV, at der er modtaget 
tilbud fra anden side om at 
overtage ruten. 

Billund
Stavanger? 
Jylland mistede endnu en af 
sine få udlands ruter, da som
merfartplanen udløb den 28. 
oktober. Det er ruten Es-

OY-KAF blev i øvrigt stærkt 
beskadiget i Kastrup den 
30. september, da understel
let gik ind, mens flyet holdt 
på jorden. Der skete ingen 
personskade. 

Den tredje Fokker 50, SE
LFA, blev leveret den 29. 
september. 

Afviklingen af SAS F.27 
flåde begyndte den 28. sep
tember, da OY-KAC blev flø
jet til Fokker's modifikations
afdeling i Woensdrecht for 
at bl ive ombygget til fragtfly 
(hele flåden er solgt videre 
til Federal Express). 

bjerg/Århus-Stavanger, som 
Maersk Commuter har be
fløjet i over seks år, og hvor 
man indtil for et par år siden 
havde ganske høje belæg
ningsprocenter og dermed 
et rimeligt økonomisk resul 
tat. 

Ruten forbandt det danske 
og det norske offshorecen
ter, men olieindvinding ska
ber ikke så meget trafik som 
olieefterforskning, og gen
nem de sidste år har sel
skabet desværre kunnet kon
statere en stadig nedgang i 
passagerta llet, hvorfor det 
efter lang tids overvejelser 
blev besluttet at indstille ru
ten. 

Der arbejdes imidlertid in
den for Maersk Air gruppen 
på et alternativ, som man 
mener vil betjene det jysk
fynske og den norske vest
kysts marked bedre, nemlig 
en non-stop rute Billund
Stavanger. 

Ruten , hvis igangsættelse 
alene afventer myndighe
dernes godkendelse, skal be
flyves med Fokker 50 fra 
Maersk Air alle ugedage 
undtagen lørdag. Flyvetiden 
er beregnet til 1 :15 time, og 
der bliver afgang fra Billund 
kl. 14.00, fra Stavanger kl. 
15.50 . 

SAS til Tallinn? 
SAS bliver formentlig det før
ste luftfartsselskab, der op
retter en rute til Tallinn i Est
land . Den skal udgå fra 
Stockholm og beflyves to 
gange ugentlig med DC-9-
41 , og man håber at kunne 
indlede flyvningerne inden 
årets udgang. 

SAS vil også gerne flyve 
på Riga, hovedstaden i Let
land, men der skal der først 
etableres en udenrigstermi
nal i lufthavnen , så den rute 
kommer næppe i gang før til 
somme;. 

Vicekoncernchef Helge 
Lindberg siger til personale
bladet Inside SAS, at der 
som følge af Sovjets glas
nost og perestrojka vil være 
behov for smidigere forbin
delser til og fra de baltiske 
lande. Ikke mindst de mange 
udflyttere fra disse lande vil 
få glæde af ruterne. Mange 
er bosat i Sverige, men der 
er også store kolonier i Ca
nada og Australien . 

Grob 109 til 
Royal Air Force! 
Det britiske forsvarsministe
rium har valgt Grab G 109B 
til afløsning af Slingsby Ven
ture (licensbygget Falke med 
glasfiberbjælke), der har væ
ret anvendt af Air Training 
Corps (en slags luftspejder
korps) i 12 år. Der skal le
veres 53 fly plus et eksem
plar til træthedsforsøg, de 
første næste år. 

Air Training Corps har 29 
svæveflyveskoler og råder 
allerede over 100 Grab G103, 
der i England har navnet 
Viking T.Mk.1. 

Northwest største 
Airbus kunde 
Den største køber af det euro
pæiske trafikfly Airbus er 
amerikansk! Det er Northwest 
Airlines, der i midten af au
gust bekræftede sin ordre 
på 20 A340, det kommende 
firemotors langdistancefly, 
der skal sættes i drift i efter
året 1992. 

Samtidig afgav selskabet 
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ordre på yderligere seks 
A330, der har samme flystel 
som A340, men kun to mo
torer. 

Hermed er Northwest den 
største enkeltkunde hos Air
bus I ndustrie med 136 fly, 
idet selskabet tidligere har 
bestilt 100 A320 , hvoraf le
vering påbegyndtes i juni, 
og 10 A330 . 

Amerikanerne er i det hele 
taget gode kunder hos Air
bus . American Airlines, Bra
niff, Continental , Eastern , 
PanAm og TWA har tilsam
men bestilt næsten 330 fly. 

Polsk Akrobat 

Den polske kunstflyvemester 
Janusz Kasperek mellemlan
dede i Rosk ilde den 30. au
gust på vej ti l det interna
tionale kunstflyvestævne i 
Lelystad den 2.-3. septem
ber og igen den 7. septem
ber på vej hjem. Han fløj en 
Zlin 526AFS Akrobat SP
ELA. 

Gulfstream 
ud af Gulf jet 
Gulfstream Aerospace Cor
poration og Swearingen En
gineering and Technology 
Corporation meddelte 1. sep
tember, at man havde op
hævet aftalen om udviklin
gen af Swearingen SA-30, et 
lille 6-8 sædet jetforretnings
fly med en hastig hed på 825 
km/tog en IFR-rækkevidde 
på 3.200 km. 

Flyet er en ren Swearin
gen konstruktion. Gulfstreams 
andel i programmet var mar
kedsføring og skulle for
mentlig også have omfattet 
produktion og finansiering. 
Det har hidtil båret navnet 
Gulfjet. 

Ifølge Gulfstream-chefen 
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Allen E. Paulson har flyet 
mange fortrin, men det pas
ser ikke ind i firmaets langt
rækkende planer. 

Edward J. Swearingen si
ger, at programmet, herun
der typecertificering og pro
duktion, vil fortsætte som 
planlagt. 

Prototypen er under slut
montering hos Swearingen i 
San Antonio, Texas. På sa-

Hjul på 
hardt arbejde 

Acla-Werke i Kbln fremstil
ler nu hjul af Vulkollan, en 
polyurethan-elastomester af 
råstoffer fra Bayer AG, ti I brug 
på de passagerbroer, der 
forbinder lufthavnenes »fin
gre« og flyene. 

Ionen i Paris i juni sagde 
man, at førsteflyvning skulle 
foregå sidst på året eller 
først i det nye år. Typegod
kendelse af fly og motor ven
tede man sidst i 1991 eller i 
begyndelsen af 1992. 

Prisen for flyet, der skal 
have to Williams/Rolls-Royce 
FJ44 fanjetmotorer, anslog 
man til »et par mil lioner Dol
lars«. 

Det er en stor byrde, hju
lene kommer ud for. To hjul 
skal bære 1 O tons, og ud
over den høje bæreevne er 
hjulene meget slidstærke og 
har meget ringe rullemod
stand, hvilket er af betyd
ning, da broen ofte skal dreje 
på stedet. Acla's hjul har en 
diameter på 56 cm og en 
bredde på 25,4 cm. De skal 
ikke vedligeholdes og de
formeres kun meget lidt. 

I øvrigt 
British Midland, hvor SAS 

har en fjerdedel af aktie
kapitalen, vil opføre en ved
ligeholdelses base i Lon
don-Heathrow, der skal stå 
færdig i 1991 . Hangaren 
bliver på 7.000 m2 og vil 
kunnerumme fly som Boe
ing 747-400. 

SAS og Martinair har ind
gået aftale om at SAS skal 
vedligeholde det holland
ske selskabs Boeing 767. 
Aftalen løber fem år fra 1990 
og ventes at indbringe SAS 
60 mio. SEK om året. Mar
tinair har to Boeing 767 og 
får endnu tre frem til 1992. 

Braathen Helicopter NS, 
et nystIftet datterselskab af 
luftfartsselskabet, har be
stilt fire Aerospatiale AS 
332 L 1 Super Puma til leve
ring næste sommer. De skal 
bruges til offshore opera
tioner i Nordsøen og be
tjene platforme tilhørende 
Philips Petroleum, Statoil 
og Norsk Hydro. 

Billund fik en ny uden
landsrute (til Kristianssand 
i Norge) den 5. oktober. 
Operatør er Akterfly, der 
flyver to dobbeltture alle 
hverdage med DC>rnier Do 
228. 

Major V. C. Høgfeldt, der 
i 24 år har været chef for 
Flyvevåbnets Hundeskole 
i Karup, er afgået med pen
sion. Ny chef for skolen er 
major G. B. Grimstrup, der 
tidligere bl.a. har været 
chef for ESK 562, FSN Vær
løse. 

ESK 725 (F-35 Draken, 
Karup) fik ny chef den 3. 
juli, major S. 0. Nielsen 
(SØL). Han efterfølger ma
jor F. S. Rasmussen (SUM), 
der nu er sektionschef i 
FSN Karups organisations
afdeling . 

THETIS, det første af de 
fire helikopterbærende in
spektionsskibe, der er un
der bygning til Søværnet 
på Svendborg Værft, blev 
navngivet af HKH Kron
prins Frederik den 15. sep
tember. 

7 



Grundlagt som 
LEGO's flyveplads 
Efter i flere år lejlighedsvis 
at have benyttet Flyvesta
tion Vandel søgte LEGO-fa
brikken i Billund i 1961 Fly
vevåbnet om en mere per
manent ordning for benyt
telse af flyvestationen som 
basis for virksomhedens 
eget fly. Flyvevåbnets betin
gelser var imidlertid så re
striktive, at LEGO besluttede 
at oprette sin egen landings
plads lige nord for Billund 
by. Denne flyveplads blev 
anlagt i løbet af efteråret og 
vinteren 1961 /62 med en 
990X50 m græsbane (ud
videt ti l 1300 m i 1963). Fra 
landingsbanen gik en rulle
bane til en nybygget hangar 
på 30X15 m,derskulle huse 
LEGOs nye fly, en Piper PA-
23-250 B Aztec, OY-FAV. 

OY-FAV var ankommet til 
Billund den 22.august 1962 
og var blevet hjemfløjet di
rekte fra fabrikken i USA af 
Legos pilot Hans Jørgen 
Christensen og Legos »flyve
leder« Hans Erik Christen
sen, også kendt som HEC, 
Billunds lufthavnschef og 
primus motor for lufthavnens 
eksplosive udvikling gen
nem alle de 25 begiven
hedsrige år. 

Legos flyveplads blev ind
viet den 10. september 1962 
med en festlighed, hvortil 
der bl.a. kom 15 fly for at vise 
deres ejermænds glæde og 
taknemlighed for den nye 
flyveplads. Blandt de flyvende 
gæster var FL YVs daværende 
redaktør Per Weishaupt, og 
man kunne i FLYV 10/62 
læse hans rapport fra ind
vielsen. Han skrev bl.a.: 
»Græsbanen er usædvanlig 
jævn og tydeligt markeret af 
begrænsningsmærker, der 
viser sig at være Lego-klod
ser i kæmpeformat! En rulle
bane fører videre til hangaren 
lige uden for byen«. 

Offentlig lufthavn 
Fremsynede politikere indså 
i starten af tresserne, at skulle 
det midtjyske område udvikle 
sig, måtte man skabe gode 
og hurtige transportmidler 
til og fra hovedstaden og 
udlandet. Derfor tog man po
sitivt imod LEGOs tilbud om 
at få overdraget flyveplad
sen for at gøre den til en 
rigtig lufthavn. 
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Billund Lufthavn 
- et kraftcenter i landsdelen 
kan I eire 25 irs iubilæum! 
Af Kristian 0. Jørgensen 

Den 1. november i år runder Billund Lufthavn de 25 år. Lufthavnen har 
i disse 25 år, siden indvielsen i 1964 som offentlig lufthavn, 
gennemgået en formidabel udvikling. 
Man må tage hatten af for de politikere i Vejle Amt og kommunerne 
Kolding, Vejle, Grindsted, Give og Billund, der havde mod og visioner 
til at stå bag oprettelsen af selskabet Billund Lufthavn A.m.b.A. 
(Andelsselskab med begrænset Ansvar}, så grundlaget for den regionale 
lufthavn blev skabt. Derved blev der skabt basis for en hurtig og effektiv 
transportmulighed for hele regionens erhvervsliv. 
At ideen nok skulle bære, var man ikke i tvivl om, men få havde vel 
i deres vildeste fantasi kunnet forestille sig, at man på kun 25 år 
kunne nå op på 1.000.000 passagerer om året. 

Billund Lufthavn set fra vest fredag den 18. 
august i år. 
Nederst til højre ses Statoils Jager, og til 
højre for rullevejen til Lego ligger Statoils 
nye parkeringshus til 900 biler, som blev 
indviet i juni 1988. 

Ved den østlige ende af terminalbygningen 
ses den 5.000 m2 store materie/hal. Længere 
ude følger Sterling Flykøkken og derefter 
fragtafdelingen og materie/gården. Øverst 
til højre i billedet ses general aviation
området. 

På dette grundlag blev Bil
lund Lufthavn A.m.b.A. skabt. 
Man gik straks i foråret 1964 
1 gang med at anlægge en 

asfaltbane (1660X45 m). Fra 
denne blev anlagt en 15 m 
bred rullevej (Alpha) ti l en 
betonplatform på 5550 m2. 

Ved platformens sydlige kant 
blev der bygget et kontrol
tårn, som i vinteren 1966 
blev omgivet af en terminal-
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bygning. Banen var fra star
ten udstyret med kant-, tær
skel- og indflyvningslys, li
gesom der blev installeret et 
radiofyr samt en localizer. 

Lufthavnen blev officielt 
indviet den 1. november 1964 
med stor festivitas . 30.000 
mennesker var mødt frem til 
begivenheden. Daværende 
trafikminister Kaj Lindberg 
klippede snoren, og Lego
direktør G. Kirk Christiansen 
overdrog flyvepladsen til de 
nye ejere. SAS var til stede 
med to Convair Metropoli
tan, som blev brugt til rund
flyvning. Flyvningen blev dog 
begrænset, idet efterårsvej
ret drillede. 

Dagen efter startede SAS 
den første rute til København 
med en Convair Metropoli
tan, SE-BSP »Rollo Viking«, 
ført af chefpilot Leif Sinding. 
Det blev i første omgang til 
en morgen- og en aftenaf
gang. Efter pres fra lufthav
nen satte SAS i 1966 en 
indlejet DC-3 fra Faero Air
ways ind på en middags
rute. 

Det halve af LEGOs nye 
hangar blev i starten indret
tet som terminalbygning med 
passagerlounge og kontor. 
Ind- og udgående passa
gerer blev kørt til og fra plat
formen i en gammel bus kal
det »Mageløs«. På trods af 
de noget primitive forhold i 
starten var passagertallet al
lerede første fulde år (1965) 
oppe på 46.000. 

Hurtig udvikling 
Lufthavnen lagde fra starten 
meget stor vægt på at sikre 
regulariteten for sine kun
der. Derfor har man i et me-

TIL KØBENHAV~~ 

--,1 ~--- ;,J C ~'E;: . 
med~AS 

Fartplan for SAS danske indenrigsruter 
GYLDIG FRA 1. NOVEMBER 1964 TIL 31. MARTS 1965 

KØBENHAVN-BIUUND 
D•alltu.S.. D1gilf11..S" 

M1tropoli11n .. ,., SK"7 

K1b1nh1vn, SAS-Huøt ., '"' "" KfflnhHM Llrfthl'ffl ., "" "" ................ .. '"' "" V11l1, Tua, Baneglrdapl, M '"' 1915 
"Kolding, Tø,, Baneglrdapl. .. .... '"' Gnncf1l1d1 Tu~ ean,glrdapl. M "" 11!0 
Cali,jet9, Tua, Øane;infspt. M .... "" H•~ • Tua, Ban.gtrda9'. M "" 

,.,. 
Brand•, Tau, Ban119lrdapl M 08!0 "" 
BILLUND (Vejle, Koldlng, Grindsted, Esbforg, Herning, Brende)-KØBENHAVN 

D1gfl911.S.. Datfftu.S.. 
M1lr1po,lit1n .. ,.. ..... 

Brande, Tua, Baneglrdspl, ., 0715 1745 
H1m1ng, Tua, Baneglrdllpf ., '"' 17115 
Etbjar;. TPa, Blll\9glrdapl. ., 0100 "" Grindatid, r ... ,, B&n11g1nhpl. ., 01<0 111D 
Kolding, Tua, Banaglrdapl. ,, 0110 "'° Y1Jl1, Tua, Banaglrdtpl. ., 01,0 "'° ................. ., . ,. , ... 
Køenhawns Lutthltffl .. .... "" 

Køb Deres SAS-billet hos en autoriseret SAS-agent 

get hurtigt tempo udbygget 
banefaciliteter og tekniske 
hjælpemidler. 

Der var i 1966 passager
grundlag for, at SAS kunne 
indsætte en Caravelle i ste
det for Metropolitan, og der
for blev banen forlænget til 
2060 m. I 1969/70 forlæn
gedes den til 2560 m for 
endelig at få sin nuværende 
længde på 3100 m i 1971 . 
Taxi-way Alpha blev i 1968 
udvidet fra 15 m til 22 m's 
bredde. Taxi-way Bravo blev 

etableret med 22 m i 1969, 
og high speed taxi-way Char
lie etableredes i 1971 , også 
22 m bred . 

Disse dimensioner er uæn
drede ti I i dag. Der har været 
flere udvidelser af platfor
men, sidst i 1988 med 8.000 
m2 mod øst for at få bedre 
plads til betjening af fragt
flyene. Denne pladsforøgelse 
er næsten blevet »spist op« 
af den forøgede trafik, så 
man nu er ved at lægge 
sidste hånd på planerne til 

en særskilt fragtplatform, som 
skal kunnetagealle flytyper. 

Tekniske hjælpemidler 
Som før nævnt var der fra 
starten kun en localizer, og 
kun for bane 27, men i 1965 
blev den udbygget til en fuld 
ILS med Glide Path, der ef
ter en prøveperiode blev 
godkendt i 1966.11969 blev 
der også installeret en ILS 
på bane 09, og lufthavnen 
blev godkendt til kategori-I 
(dvs.: fly må lande med en 
sigtbarhed ned ti l 540 m og 
en skyhøjde ikke under 60 
m). Til støtte for flyveledel
sens bedømmelse af sigt
barheden kom der en elek
tronisk sigtbarhedsmåler til 
i 1971. Udviklingen indhen
tede I LS-udstyret i 1971, 
hvor det erstattedes af et nyt 
udstyr, der kunne godken
des til kategori- li (dvs.: lan
ding må foretages med sigt
barhed ned til 340 m og en 
skyhøjde ned ti l 30 m). I 
1979 blev der atter udskiftet 
ILS-system, idet man anskaf
fede sig et microprocessor
styret system, der kunne 
godkendes til Kategori-li I 
(dvs .: landinger må foreta
ges med sigtbarhed og sky
højde på O m). 

Første kategori-III lufthavn 
I Skandinavien 
Det nye avancerede I LS-sy
stem kunne for forholdsvis 
beskedne midler godken
des til kategori-III. Som den 
første lufthavn i Skandina
vien kunne Billund Lufthavn 
fra den 7. januar 1983 til
byde sine kunder landinger 

r,-, ... _...._ _________ 196'-----------~--1N1 -----'--1• .. -----1911--____.., 

NORD 

r 
AullebaneSm.~ 
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,._.. ____________________ - Planen viser udbygningen af Billund Lufthavn ved ud-

StandPlada lbelonl 

• 
Kontrottlm 

1964 
gangen af 1988. De enkelte udbygningsetaper er angi
vet med et årstal. Til venstre ses lufthavnen som den så 
ud ved indvielsen i 1964. 
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under kategori -I I I forhold. 
Nærmeste konkurrent var 

110 Hamburg Lufthavn. Dette 
har fået mange luftfartssel-

100 skaber til at lægge deres 
skoleflyvninger til Billund. 

90 
Et længe næret ønske fra 

flyveledelsens side blev i 
1973 opfyldt, da man, sam-

80 tidig med udflytningen af 
kontroltårnet, fik en radar. 

70 Den kostede 2 millioner 
1973 kroner. 

60 Dynamik på heden 
Straks efter indvielsen var 

50 der kontakter til Tjæreborg-
præsten for at få charterflyv-

40 ninger ud fra Billund. Det 
lykkedes allerede i 1965 at 

30 få de første charterflyvnin-
ger i stand. Det første hele år 

20 (1965) blev der sendt 3.000 
feriegæster af sted. Kun 5 år 

10 
senere overhalede charter-
trafikken rutetrafikken med 
107.500 rejsende mod 94.900 

0 rutepassagerer. Siden er det 
gået meget stærkt, og ved 
årsskiftet 1988/89 var for-
holdet 788.900 charterrej-
sende imod 280.100 rute-

I 25 år har vi med energi gjort vores 
til at sende folk ud af Billund. Vi glæder 
os til at fortsætte de næste 25. Tillykke med jubilæet! 

C) STATOIL 
Aviation 



passagerer (inden- og uden
rigs). I løbet af de 25 år har 
indti I 1 . september 1989 i alt 
14.170.950 passagerer be
nyttet Billund Lufthavn som 
udgangspunkt for deres rejse. 

I november 1984 startede 
Maersk Air den første uden
rigsflyrute fra Billund. Den 
gik til London, Southend Air
port. Senere er der kommet 
flere til, bl.a. åbnede Midtfly 
den 15. december 1988 en 
rute Billund-Groningen-Ro!· 
terdam og Billund-Stauning
Aberdeen. Senest har Braat
hen SAFE den 1. maj 1989 
åbnet en rute Billund-Oslo, 
som der er fin gang i. Man 
har allerede nu nået en be
lægningsprocent et stykke 
over 50. 

Denne kraftige udvikling 
har krævet en stadig udbyg
ning og tilpasning til de nye 
krav. Dette har givet sig ud
slag i løbende knopskyd
ninger til de eks isterende 
bygninger med en stadig 
!lytten vægge og facader. 
Terminalbygningens kon
struktion er som skabt til 
den form for udvidelser. Lette 
vægge med bærende piller. 
Der er ud fra den oprinde
lige bygning omkring det 
første kontroltårn til stadig
hed sket udvidelser, men på 
en sådan måde, at man ikke 
kan se forskel på nyt og 
gammelt. Den første termi
nalbygning varpå ca. 500 m2. 
Denne blev løbende udvi
det, indtil den i 1984 var på 
ca. 4.500 m2. I 20-års jubi
læumsåret 1985 udvidedes 
terminalbygningen så med 
over 100 % til 11 .000 m2. 

Stor fragtafdeling 
Det er ikke alene på pas
sagersiden, at det er gået 
stærkt. Fragtafdelingen har 
fået en stadig større betyd
ning for lufthavnen. Luftfragt
mængden er i perioden 1965 
til 1985 gået fra 995,6 ton til 
5.754,9 ton, mens det der
efter er steget voldsomt til 
12.389,7 ton i 1988. Dette er 
en følge af, at bl.a. Lufthansa 
og TNT har lagt faste fragt
ruter omkring Billund Luft
havn, samt at en række luft
fragt- og speditionsfirmaer 
er kommet til og har etable
ret sig med egne kontorer i 
forbindelse med lufthavnens 
Cargo Center. Det drejer sig 
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Den 17. november 1987 
nåede man det magiske tal 
på en million passagerer 
inden for det samme år. 
Det var en odenseansk for
retningsmand, der skulle 
med Maersk Airs rute til 
London/Southend. 
(Foto: Aa-NJ 

om SAS Cargo og firmaerne 
Leman Luftfragt, Dantrans
port, ASG Danmark, Sam
son Transport Co, Transport 
Mahe og I nterl ift samt trans
portfirmaerne Sitra Transport 
og Budstikken. 

Dette har medført, at me
get af den luftfragt, som tid
ligere gik videre på lastbil til 
Hamborg, nu bliver sendt 
fra Billund med heraf føl
gende indtjening til den 
danske stats slunkne valuta
kasse. 

Stigningen i lufttragten gi
ver sig igen udslag i nye 
bygninger og udvidelser. 

Cargo Centrets to haller er 
på i alt 3.500 m2. Lufthavnen 
»handler« selv al fragt inden 
for lufthavnens hegn. Et nyt 
stort luftfragtfirma har netop 
meddelt, at det etablerer sig 
i Billund. Det drejer sig om 
det store Air Express, som 
tidligere har betjent deres 
kunder fra Esbjerg. Dette un
derstreger Billund Lufthavns 
status som luftfragtcenter for 
Vest-Danmark. 

Planerne til en ny start- og 
landingsbane nord for den 
eksisterende ligger i øverste 
skuffe og kan iværksættes -

L ivet var en tand lettere for en del fly- Kastrup for mere end 100.000 rejsende. 
selskaber, hvis verden så ud som vist Flere og flere benytter ruten, som er både 
ovenfor. Nu ligger Sjælland imidlertid, hurtigere og billigere end det Kastrup'ske 

hvor Sjælland altid har ligget - og det l'l alternativ. 
er ikke på vejen til London, når man Til lykke med de 25 år, Billund 
bor i Jylland eller på Fyn. Lufthavn! Uden jer havde det ikke 

På 5 år har Maersk Air's Billund- været muligt. 
London rute sparet omvejen over 

MAERSKAIR 
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Et vue fra Billund tårn med et par DC-3 fra Morton Air Service, 
der i 1965/66 fløj kyllinger til England ind imellem flyvninger 
for den engelske hær i Tyskland. 

hurtigt, hvis trafikudviklin
gen vedbliver med samme 
stigningstakt som hidtil. 

Meget benyttet 
GA•lufthavn 
Som tidligere nævnt har ge
neral aviation lige fra starten 
som græsbane i 1962 været 
kærkomne gæster. Ret hur
tigt blev der faste fly på 
pladsen , og hurtigt etable
redes en motorflyveklub, der 
i 1968 byggede en hangar 
ved siden af Legos hangar. 
Der kom ret hurtigt en flyve
skole til. I samme område 
byggede i 1968 Business 
Jet Flight Center en hangar 
og værksted. Efter at dette 
firma ophørte sin virksom
hed, købte Lego hangaren. 
Det blev hurtigt meget kne
bent med pladsen i den vest
lige ende omkring Legos 
hangar, og derfor etablerede 
lufthavnen i 1977 et helt nyt 
GA-område et stykke vest 
for terminalområdet. I dette 
område er der nu en meget 
livlig aktivitet, både på værk
steds-/ved ligeholdelses- og 
skoleflyvningsområdet. 

Området har sin egen taxi
way (Golf), som netop i denne 
tid er blevet forlænget med 
en grusbane over til Dan
marks Flyvemuseum (der 
åbner pinselørdag den 2. 
juni 1990). Af firmaer i om
rådet kan nævnes Sunair, 
Scan -Avionics, F-Air, A/S 
Heliflight Denmark, Midtfly 
NS, Air Service Internatio
nal, H. 0. Aero, Air Media 
I/S, Avionic Service Center 
ApS og Bil lund Rundflyv
ning ApS. Endvidere har 
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Skolen for Luftfartsuddan
nelser en afdeling her. 

Der er også svæveflyv
ning i lufthavnen - endnu. 
Billund Svæveflyveklub har 
nemlig anlagt sin egen græs
bane, 1.1OOX100 m, ved si
den af Flyvemuseet og tager 
den i brug næste år. 

Cateringfirmaer 
Lige fra starten på lufthav
nen havde SAS via sit cate
ringsfirma Scancater (senere 
SAS-Servicepartner) serve
ring for passagererne i ter
minalbygningen, både den 
midlertidige og den perma
nente. Senere leverede man 
catering til flyene. Restau
rant og senere cafeteriet 

En dag i 1983 med divertions fra Kastrup. Her ses hele 
Terminalområdet samt GA-området i vest, hvor det hele 
startede. 

overtog Bil lund Lufthavn 
selv i 1982, hvor man op
rettede egen cateringafde
ling. Sterling havde fra star
ten egettoldfri lager i lokaler 
ved den gule fragthal. Lo
kalerne var lejet af lufthav
nen, men i 1981 byggede 
Sterling eget stort toldlager 
uden for hegnet. Dette blev 
den 1. maj 1989 suppleret 
med et flykøkken, som Ster
lings datterselskab Aerochef 
byggede. 

Vedligeholdelse 
For at holde alle disse funk
tioner i gang.så lufthavnen 
kan fungere døgnet rundt, 
er der selvfølgelig en stab af 
faste teknikere og funktio-

nærer. Dertil er der bygget 
en håndværkergård, og til at 
huse alt jordudstyret er der 
netop i foråret 1989 taget en 
5000 m2 stor hal i brug. Her
til kommer brandstationen, 
som nu planlægges flyttet et 
stykke østpå, så brand- og 
redningsberedskabet kan 
være hurtigere på pletten, 
hvis uheldet skulle være 
ude. 

Fremtiden 
De næste udvidelser er al · 
lerede besluttet. Det drejer 
sig om en ny brandstation 
på ca. 500 m2, en ny særskilt 
fragtplatform på ca. 11.000 
m2 og en større udvidelse af 
fragthallen på 3.000 m2. Disse 
ting forventes at stå færdige 
til lufthavnens jubilæumsar
rangement med åbent hus 
pinselørdag den 2. juni 1990. 
Dette samtidig med åbnin
gen af Danmarks Flyvemu
seum, Falckmuseet og Ve
teranbilmuseet, som ligger 
200 m syd for lufthavnen. 

Det er meget tydeligt, at 
der I Billund Lufthavn er me
get kort fra tanke til hand
ling. »Sådan har det været 
lige fra starten«, siger HEC 
med et stort smil, »for Legos 
flyveplads tog det kun et par 
måneder, fra ideen til en fly
veplads kom, og til entre
prenør Mathiasen fra Vor
basses maskiner gik i gang 
med planeringsarbejdet«. 
HEC fortsætter: »Det har væ
ret et privilegium at få lov at 
være med til. Men det er 
ingen sag, når man er om
givet af så initiativrige og 
entusiastiske medarbejdere«. 
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PFA Rallyet 1989 
Tekst og fotos: 
J. M. G. Gradidge 

Selv om rallyet (også i år) 
blev hjemsøgt af dårligt vejr, 
forhindrede det ikke, at der 
kom masser af fly Ira hele 
Europa til Cranlield nord for 
London i weekenden 1.-2. 
juli. Dog ikke fra Danmark, 
der kun var repræsenteret af 
en Piaggio P. 149, skriver 
vor engelske korrespondent. 
Rygtet vil dog vide, at en 
gruppe danske fly kom den 
foregående weekend! 

En række nyere ameri
kanske modeller til amatør
bygning er i år blevet intro
duceret i England, fx. Den
ney Aero-craft Kitfox. Den 
var der to eksemplarer af, 
hvoraf det ene tilhørte for
handleren. Det andet var 
bygget af, men endnu ikke 
fløjet af M. W. Holmes - han 
har nemlig ikke lært at flyve 
endnu! 

Kitfox har normalt en Ro
tax 503 på 52 hk og leveres 
som byggesæt, helt korrekt 
fem sådanne. Den har stål
rørskrop, mens vingerne har 
hovedbjælke af aluminium 
og ribber af træ, det hele 

T RANS S-4 Coyote 

NOV 89 

beklædt med Stils Poly-Fr
ber. Der er »flaperons« (kom
binerede flaps og krængeror) 
med vingeprofilfo rm langs 
hele vingens agterkant. 

RANS flyene, som vi om
talte i maj-nummeret, er også 
kommet i handelen , Eng
land, og på Cranfield sås 
bl.a. en S-4 Coyote, der blev 
lanceret i USA i 1983. Det er 
en højvinget ultralet, ensæ
det, med Rotax 277, 377 el
ler 44 7. Den er bygget af 
aluminiumsrør, beklædt med 
Dacron/ Cecon ile. 

Murphy Renegade Spirit 
er et ultralet canadisk bi
plan , der kan forsynes med 
forskellige Rotax motorer, fx. 
503 med to karburatorer el
ler 532 . Flyet har alumini
umstruktur, beklædt med 
lærred. Der leveres bygge
sæt af forskellig art, fra et 
rent materialesæt til et med 
alle delene for-fremstillet og 
kroppen samlet. 

To fly vakte særlig interes
se: 

En replika af Sopwith Tri
pIane (en jager fra Første 
Verdenskrig) med Lycoming 
0-320 er omsider blevet fær
dig - den blev påbegyndt 

l Denney Kitfox 

for over 10 år siden af J. S. 
Penny. Dekorationen på næ
sen er en gengivelse af det 
første engelske frimærke, 
det såkaldte Penny Black 
fra 1840. 

Det andet var det schwei
ziske motorsvævefly Colibri 

1 SL, konstrueret midt i 
1970'erne af Hans Ulrich Far
ner. Det har to McCulloch 
MC-101A motorer og blev 
på flyvn ingen til England es
korteret af en anden schwei 
zisk konstruktion , en Neu
kom AN -208 ultralet. 

Sopwith Pup replica (1989) 

Colibri 1 SL 

.-ot.'E TO REl 

Murphy Renegade 

~ )bnkee .A.viation 

• Professional Flight Tralnlng In USA slnce 1968 
• FAA approved par1 141 Cessna Flight School 
• 2 day ATP/FE tape ground schools 
• 3 day Multi/ATP ratings 
• Wrltten tast examlner on stal! 
• All courses avallable private through ATP 
• FAA Examlner on Stall 
• Located near Boston, MA on beautllul Cape Cod! 
• Call or wrlte for Free Catalog: 

YANKEE AVIATION 
Plymouth Airport 

Plymouth, MA 02360 USA 
Telephone: (508) 746·7337 

Danlsh contact: Niels Løhde Nielsen 86 13 79 57 
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Vi hjalp Sterling Airways med at 
bygge deres nye hangar-flagskib 
i Kastrup Lufthavn. 

Det største byggeri i Kastrup Luft
havn de sidste 22 år. Det er den 

imponerende rekord, som Sterling Air
ways nye hangar 243 sætter med sine 
ll.000m2. 

Da stålskelettet stod færdigt på fun
damentet, gik Jespersen i gang. Og der 
var en hel del at fejre ved indvielsen den 
25. august i år. 

Hangaren kan rumme tre fly af alle 
typer op til Airbus A-310 og Boeing 767 
på en gang. Alle tekniske værksteder er 
anbragt rundt om flyene, så der kun er 
få meter til et værksted, hvis en motor 
skal afmonteres og til service. 

Samtidig rummer hangar 243 hele 
den tekniske af deling, ingeniørafdelin
gen og planlægningsafdelingen. Effek
tiviteten er sat i højsædet i dette enestå
ende byggeri, der også skal danne ram
men om stajdæmpning af Boeing 727 
fly i Europa. Denne kontrakt er nu 
endeligt på plads og viser, at Sterling 
Airways ikke kun satser på chartertra
fik i fremtiden. 

Det skal ikke være nogen hemme
lighed, at vi hos Jespersen er stolte af at 
have været med til at slå endnu en 
rekord i dansk byggeri. 

Flere følger. 

A.Jespersen& Søn AJS-København: Kornmarksvej 20, 
2605 Brøndby. Tlf.: 42 63 26 11 - Kolding: Albuen 23, 
6000 Kolding. Tlf.: 75 53 6100- Odense: Tolderlundsvej 1, 
5000 Odense C. Tlf.: 66 17 77 28. -Århus: Gøteborg Alle 5 
AI, 8200 Århus N. Tlf.: 8610 0911. 
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Sterlings nye hangar 

Hangar 243 i Kastrup Syd adskiller sig på væsentlige områder 
fra tidligere hangarer i Danmark 
Af Hans Kofoed 

Hangar 243, som Sterling 
Airways tog i brug sidst på 
sommeren, er stor! Med en 
bredde på 108 m og en 
dybde på 56,5 m dækker 
den et grundareal på 6.100 
m~ næs~nd~sammesom 
Hangar 3 i Nord, og er den 
største hangar, der er byg
get i Kastrup siden SAS op
førte Hangar 5 i 1970-71 . 
Hangaren er også ubestridt 

GFlåkt 
Flakt Danmark A/S 
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den største hangar i Kastrup 
Syd. 

Der kan samtidig dokkes 
tre Boeing 727 eller 757 i en 
vilkårlig kombination, med 
det midterste fly placeret med 
næsen mod hangarens bag
væg og de to yderste med 
næsen mod porten. 

Der er imidlertid taget højde 
for, at Sterling muligvis får 
større fly. Den bærende kon
struktion er udformet på en 
sådan måde, at den midter
ste port er højere end de 

andre, så fx. Boeing 767 med 
sit 16 m høje haleparti kan 
komme ind på den midter
ste position. 

Det er dog ikke bare en 
hangar til servicering af fly, 
Sterl ing har ladet bygge. 
Langs gavlene og bagvæg
gen er der en 10 m dyb 
bygning i to etager, således 
at det samledegulvareal bli
ver ca. 10.000 m2. I stue
etagen er der hovedsagelig 
værksteder og lagre, mens 
1. sal rummer kontorer for 

Flakt Danmark A/S leverer Diriventanlæg 

(Foto: Lars Thorsen) 

indkøbs-, ingeniør-, kontrol
og planlægningsafdeling, 
bade- og omklædningsrum 
for de i hangaren beskæf
tigede, ca. 150 m og 10 k, 
mødelokaler m.v. 

Hejseporte 
Hangarens bærende kon
struktion er af stål og inde
holder svejste elementer af 
betydelig størrelse og vægt. 
Fx. blev de 55 m lange ho
veddragere helsvejst på værk
stedet og transporteret til 
byggepladsen i fuld længde. 
Den 90 m lange drager i 
frontrammen blev svejs! sam
men på byggepladsen af tre 
dragerelementer med en ma
xi mal længde på 32 m, hvor
efter den 165 t tunge drager 
blev løftet op på tre proviso
riske gitteråg af tre mobil
kraner og justeret, før ram
mebenene blev rejst og stød
svejs! til drageren. 

Den samlede stålvægt i 
den bærende konstruktion 
er 750 t. Stålmontagen blev 
påbegyndt den 1 . novem
ber i fjor og afsluttet ultimo 
februar i år. ._ 

København 42 91 44 11 
Århus 86 14 77 33 
Aalborg 
Kolding 

98 12 99 33 
75505566 
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Facadebeklædningen er 
opbygget af indvendige stål
pladekassetter, 1 ,0 mm, iso
lering og udvendig profile
ret stålplade, 1 mm, mens 
tagbeklædningen består af 
to lag pap og rockwool la
meltagplader på profileret 
stålplade. 

De fleste hangarer har 
skydeporte, men på Hangar 
243 er der syv selvstændige 
hejseporte af vandrette alu
miniumprofiler, beklædt på 
yder- og indersiden med fi 
berarmeret PVC-dug, der fol
der sammen under ophejs
ning. Opdelingen i mindre 
porte gør det muligt at få et 
fly ind og ud med et mini
mum af varmetab. 

Sidebygningen er opført 
af betonelementer og udgør 
brandteknisk og konstruk
tionsmæssigt en selvstæn
dig enhed i forhold til han
garen, til hvilken den er for
bundet med en 1 ,5 m bred 
glasdækket arkade. 

Lavt energiforbrug 
Fra Sterlings side ønsker 
man at opretholde en rum
temperatur i hangaren på 
+ 18°C, og at temperaturfor
skellen mellem gulv og loft 
er så lille som muligt af hen
syn til personalets velbefin
dende, idet der arbejdes på 
flyene i mange forskellige 
niveauer. 

Varmeanlægget må dog 
dimensioneres, så det også 
imødegår det varmetab, der 
sker, hver gang portene åb
nes. 

Hangar 243 er konstrueret 
til, at der kan dokkes og ser
viceres fem fly i døgnet, dvs. 
at der åbnes en portsektion 
10 gange i løbet af 24 timer. 
Det tager 10 minutter at køre 
et fly ind eller ud, og i dette 
tidsrum udskiftes en tredje
del af luften inde i hangaren. 
Temperaturen kan da falde 
til 8-10°C, og det tager 1-2 
timer igen at nå op på kom
forttemperaturen (18°C). 

Endvidere må der regnes 
med et betydeligt energifor
brug til at opvarme kolde fly, 
der dokkes i hangaren. 

En Boeing 727 består af 
21 t alum inium, 10 t stål og 
15 t interiør og kan desuden 
indeholde op til 5 t brænd
stof med en temperatur på 
+ 15°C, når flyet dokkes. Og 
ikke blot om vinteren er flyene 
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Totalrådgiver: ISC A/S, Rådgivende civil
ingeniører, København 

Anlægsarbejder: Ejner Mikkelsen NS, Århus 
Stålkonstruktioner: W. E. Jacobsen A/S, Ishøj 
Sidebygning, beklædning 
og installation: A. Jespersen & Søn NS, 

Portsystem: 
Ventilation: 
WS-arbejder: 

CTS-anlæg 
El-installation 

København 
Crawford Door A/S, Ishøj 
Flakt Danmark A/S, Skovlunde 
Storm Hansen & Co. NS, 
København 
SAAS Instrument A/S, Rødovre 
Grundsøe El-Installation NS, 
Herlev 

kolde. På grund af de store 
flyhøjder vil flyenes tempe
ratur ofte være + 12°c, når 
de kommer ind i hangaren, 
og det tager en halv snes 
timer eller mere, før det har 
nået rumtemperaturen. 

Der stilles derfor særde
les store krav til varme- og 
ventilationsanlæggene og 
til disses automatiske regu
leringssystemer. 

Hangarens primære op
varmning sker ved hjælp af 
et Dirivent klimaanlæg med 
en ydelse på 60.000 m3• Det 
er dimensioneret til at dække 
hangarens normale varme
tab; til genopvarmning efter 
portåbning og til opvarm
ning af dokkede fly er der på 
hangarens bagvæg ophængt 
7 stk. recirkulerende varme
anlæg med en effekt på 875 
kW, og der kan derved sik
res en komforttemperatur på 
18' ++ 2°c i hele hangar
rummet. 

Dirivent anlægget sørger 
for, at den varme luft, der 
som følge af naturlovene au
tomatisk går til vejrs og sam
ler sig under hangartaget, 
dirigeres ned i opholdszo
nerne. 

Det giver større komfort 
end ved traditionelle opvarm
ningssystemer, idet den lod
rette temperaturgradient kun 
er 0,25°C pr. m, hvor den 
ellers er ca. 2o•c pr. m, og 
desudenopnårmanenene~ 
gibesparelse på ca. 60 %! 

Opvarmningen styres og 
overvåges af et CTS-anlæg, 
centralt tilstands- og styrings
anlæg, hvori indgår en PC'er 
af typen IBM-PS2, model 60. 

Investering 90 mio. kr. 
Den nye hangar, der alt i alt 
har kostet ca. 90 mio. kr., 
giver ikke blot mere komfor
table arbejdsforhold for Ster
lings medarbejdere. Den har 
samlet den tekniske afde· 
ling, der før lå spredt i mange 
bygninger, og Sterlings tek
niske direktør J. Skytte Sø
rensen regner med, at ratio
naliseringsgevinsten gør det 
muligt at hjemtage det ved
ligeholdelsesarbejde, man 
hidtil har fået lavet i udlan
det. 

Endvidere er hangaren 
en forudsætning for, at Ster
ling kan opbygge et Valsan
modifikationscenter for Bo
eing 727. 
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SZD-55 
Nyt polsk 
standardfly 
Af Tom Henriksen, 
flyvechef i Kalundborg 
Flyveklub 

I dagene 15.-23. juni var un
dertegnede og andre med
lemmer af Kalundborg Fly
veklub i Bielsko-Bilala i Po
len, hvor vi dels fløj hos vo
res venskabsk lub, dels var 
på kunstf lyvekursus. 

Klubben har ti l huse på 
samme flyveplads som fa
brikken PZL, og da Mogens 
Cl ausen , som importerer 
dens fly ti l Danmark og 
Norge , var med , besøgte vi 
natu ri igvis fabrikken, hvor vi 
bl.a. så det nye endnu ikke 
navng ivn e standardk lasse
fly SZD-55. 

Der er hidtil fremstillet tre 
SZD-55. De to står på fa
brikken, hvor de sidste prø
veflyvninger foregår, mens 
den tredje er solgt til Fin
land. 

Mere tysk end polsk 
For to år siden var jeg med 
på fabrikken for at afhente 
en Jun ior og var da oppe at 
flyve med fabrikkens chef
prøveflyver January Roman. 
Han var også på fabrikken , 
da vi besøgte den i år, og 1eg 
fik da tilbudt et par ture 1 

SZD-55 prototype nr. 1, som 
i øvrigt lige var vendt hIem 
fra VM I Østrig. 

Jeg kunne se lvfø lgelig 
ikke sige neI 11 1 det tilbud. 
Efter et teknisk check og en 
prøveflyvning af flyet (udført 
af Roman) blev jeg sat op 1 
det og briefet ud af Roman 
selv. 

Der var desværre kun 280 
m ti l skybasen den dag, men 
alligeve l fik jeg to små ture 
og en tur på godt en halv 
time den følgende dag. 

Flyet ligner ikke det tradi
tionelle polske design, men 
kommer meget tæt op ad 
det tyske. Det har meget lav 
tornvægt (205 kg) og kan 
tage op 11 1 195 I vand og 
endvidere trimmes med vand 
1 halen. Hooden lukkes op 
fremad og har gasstøddæm
per. Sam tl ige betJenings-
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håndtag i cockpittet er sær
deles betjeningsvenlige. Trim
met er placeret i styrepin
den I lighed med Libelle og 
Mosqu1to, og endelig er der 
rigtig god plads i cockpittet. 

Roman mente ikke, at det 
var nødvendigt at fortælle 
mig noget om, hvordan flyet 
fløj, for se lv en ganske grøn 
pilot kunne flyve det. 

Nu er der ganske turbu
lent på pladsen, hvi lket vI 
havde erfaret, da vi fik vores 
checkflyvninger i Puchacz; 
men det viste sig overho
vedet ikke at være noget 
problem. Flyet var utrolig nemt 
at holde I det urolige fly
slæb, meget stabi lt og al
ligevel lynhurtigt på rorene -
måske hurtigere end Libelle. 

Efter udkobling i 280 m 

højde var der jo ikke tid ti I de 
helt store udfoldelser, men 
jeg erfarede hurtigt, at flyet 
reagerede hurtigere end no
get andet fly, jeg tidligere 
har fløjet, og var langt mere 
smidigt, end man kender det 
fra andre polske fly. 

Jeg var så dybt imponeret 
over flyet, at jeg nær havde 
glemt at sætte hjulet ud in
den landing! 

På finalen erfarede jeg, at 
flyets bremser, der i øvrigt 
kun kommer ud på over
siden af vingerne, virker kraf
tigt, som de næsten altid gør 
det på polske fly. Landingen 
var nem og uproblematisk 
på trods af kraftig sidevind. 

Jeg havde endnu en tur 
samme dag, ligeledes 111 ca. 
280 m. 

I termik 
Dagen efter var vejret godt, 
og jeg fik lejlighed til at prøve 
flyet i termik, der dog ikke 
var for kraftig. 

Flyet var ikke færdig med 
at imponere mig. Det var 
utrolig nemt at holde i bob
lerne og gjorde alt, hvad man 
bad det om. På den sidste 
del af turen blev forkanten 
dækket af insekter, men selv 
ved lav hastighed nær stall
grænsen var der ingen væ
sentlige ændringer at mærke. 
Flyet er i øvrigt forsynet med 
elektrisk stallwarning. 

Det har Tost kobling og 
standard dæk, men i øvrigt 
er reservede le ti l polske fly 
jo ikke længere det problem, 
det har været. 

SZD-55 er ikke endel igt 
færd igprøvet, og der var 
endnu ikke en polar, lige
som prisen ikke foreligger 
endnu. Traditionelt l igger 
prisen på polske fly betyde
ligt under den på sammen
lignelige tyske typer. 

Alt i alt var det en virkelig 
fornøjelse at flyve i dette fly
prototype nr. 1 . 

Teknisk beskrivelse 

Per Weishaupt, der har haft 
lejlighed til at se nærmere 
på det nye polske fly i stan
dard klassen - bl.a. i forbin
delse med årets VM - be
skriver det således: 

Den polske svæveflyfabrik 
PZL i Bielsko-Biala har som 
nævnt i nr. 8 gjort et forsøg 
på at hale ind på de vest
tyske konkurrenter. Med de 
også her i landet anvendte 
skolefly, den tosædede Pu
chacz og den ensædede J u
nior, er Polen konkurrence
dygtig, også prismæssigt. 
Men med konkurrencefly er 
man de senere år sakket 
agterud. 

SZD-55 synes at være op 
til nutidens niveau i stan
dardklassen og ligner de 
tyske kolleger til forveksling 
indad- som udadtil, men kan 
dog kendes fra disse på vin
geforkanten, der er elliptisk 
afrundet, mens bagkanten 
er lige. Flyet er af konven
tionel glasfiber-konstruktion. 
Vingerne forbindes ved tunge
gaffel med to bolte. Krænge-

• 
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ror, luftbremser og højderor 
kobles automatisk ved mon
tagen . 

ret; halehjulet kan erstattes 
med haleslæber. Slæbekob
ling kan leveres enten i næ
sen eller ved det indtrække
lige hjul. 

50 kg/m 2 . Fabrikken agter at 
følge ideen op i et fly i 15 m 
klassen, der skal blive endnu 
lettere end normalt. 

vinklen gennem to trykud
tag på kroppen! 

Vingeprofilet er et NN -17 
fra den tekniske højskole i 
Warszawa, der er videreud
viklet til N N-27. Vandtan
kene i vingen rummer 195 li
ter, i halefinnen 9 I. 

SZD-55 udmærker sig i 
forhold til kollegerne ved at 
være lidt lettere med en tom
vægt angivet til 205 kg(+ 5 
kg udrustning). De to proto
typer ved VM vejede hhv. 
208 og 215 kg med den 
anvendte udrustning. Vinge
belastningen kan med vand 
varieres mellem ca. 31 og 

De to prototyper fløJ første 
gang hhv. 15.8.1988 og 
3.1.1989, og flyet er efter 
prøveflyvninger godkendt ef
ter JAR 22 krav. Prototyperne 
var ved VM udstyret med det 
stalladvarende Lamers-Ro
man system, der fik OSTIV's 
højeste præmie. Det er ba
seret på måling af indfalds-

Tekniske data 
Spændvidde ..... 1 5.00 m 
Længde . . ......... 6,85 m 
Højde .. ........ ... 1,47 m 

Kroppen er udført med dob
beltvægget sikkerhedscock
pit med førerskærmen hæng
slet fortil og med normalt 
instrumentkonsol. Det 350 
mm store hovedhjul er ufjed-

Lær at flyve 
om vinteren 

HER ER 

Vingeareal .. .. . . . .. 9,6 m2 
Sideforhold . . .. . . . . 23,44 
V-form .......... .. ... . . 3' 
Tornvægt .. . ... .. .. 205 kg 
Max. tilladt 
fu ldvægt .. . .... .. . 500 kg 

FL YVESKOLERN E 
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De anvendte bogstaver betyder uddannelse til: 
A = privatflyver-certifikat. B = trafikflyvercertifikat af 111 klasse. C = trafikflyvercertifikat af 11 klasse. D = trafikflyvercerti
fikat af I klasse. I= instrumentbevis. lFR = instrumentflyvning. VFR = sigtflyvning. PFT =periodiskflyvetræning. lWIN 
= to motors. I NT= internationalt. NAT.= nationalt. nat-VFR = tilladelse til at flyve i mørke.FLT= flyvetelefonistbevis . 

HOVEDSTADSOMRÅDET DELTA FLY MIDTFLY A/S 

ALLERØD FLYVESKOLE 
Allerød Flyveplads, 3450 Allerød 
Tlf. 42 27 79 15 
A, 8, I, PFT-A, 8, I, Teori A, 
lnt./Nat. -VHF, FLT-bevis. 

COPENHAGEN AIRTAXI ApS 
Københavns Lufthavn Roskilde 
4000 Roskilde, Lufthavnsvej 20, 
Tlf. 42 39 11 14 
A, 8, I, PFT-A, 8, I, Twin, Teori A, 
lnt./Nat.-VHF, FLT-bevis, nat-VFR, 
omsk. 

DANISH AIR SERVICE 
Lufthavnsvej 50 
Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 42 39 09 10 

Randers Flyveplads 
8900 Randers 
Tlf. 86 41 39 11 

A, B, I - PFT, A, 8, I, -Twin 
Instruktør 
Teori A, B/1, lnt./Nat. - VHF 
FLT bevis, Nat VFR 

Hangarvej E 12, Roskilde Lufthavn MIdtfly-Aircenter 
4000 Roskilde Stauning Lufthavn, 6900 Sk jern 
Tlf. 42 39 07 07 Tlf. 97 36 92 66 
A, 8, I, Twin VFR/IFR, instruktør PFT, 
omskoling, Teori A/NVHF/IVHF. 

IKAROS FLY ApS 
Hangarvej A 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 42 3910 f0 
A, 8, I, Twin-PFT A, 8, I, Twin, instruktør, 
Teori int./Nat. VHF, nat-VRF, omskoling. 

JYLLAND 
F·AIR A/S 

Tirstrup Lufthavn , 8560 Kolind 
Tlf. 86 36 37 66 

Lufthavnsvej 31 , 7190 Billund 
Tlf. 75 33 13 60 

Lindtorp Flyveplads, 7500 Holstebro 
Tlf. 97 48 74 80 
Skive Lufthavn, 7840 HøJslev St. 
Tlf. 97 52 40 37 

Viborg Flyveplads, 8800 Viborg 
Tlf. 86 62 41 68 

Herning Flyveplads, 7451 Sunds 
Tlf. 97 14 25 55 Lufthavnsvej 35, 7190 Billund 

Tlf. 75 33 24 44 
A, 8, I, Twin IFR/VFR, Instruktør, PFT: A 
dag/nat, 8 , I, Twin, Omskol ing, A - Teori, 
NAT/ I NT - VHF, FLT, Morsekursus. 

A, 8 , I nat-vir, instruktør, Twin, teori til A, 
PFT III alle cert. int./nat. VHF, FLT bevis. 

A/S HELIFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 31, Billund Lufthavn 
7190 Billund 
Tlf. 75 33 89 11 
A og B skoling på helikopter, nat-VFR 
samt PFT på helikopter, omskoling til 
Iet-helikopter incl. jet fundamentalt, 
simuleret I-træning som integreret 
del af I-program på helikopter. 

NORTH FLYING A/S 
Aalborg afd.: Aalborg Lufthavn, 
9400 Nr. Sundby, Tlf. 98 17 38 11 
Tirstrup afd.: Tirstrup Lufthavn, 
8560 Kolind. Tlf. 86 36 34 44 
Esbjerg afd.: Esbjerg Lufthavn, 
6705 Esbjerg Ø. Tlf. 75 16 02 44 
Thisted afd.: Thisted Lufthavn, 
7730 Hanstholm. Tlf. 97 96 52 22 
A, 8 , I, Twin, PFT, nat-PFT, 
teori A, instruktør-

SUN·AIR A/S 
Lufthavnsvej 33, 7190 Billund 
Tlf. 75 33 16 11 
PFT og omskoling. 
Propel/turboprop/jet. 
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Landing på landevej med A-10 Thunderbolt 
Tekst og billeder: 
N. M. Schaiffel-Nielsen 

Fairchild A-10 Thunderbolt 
er et stort fly efter almin
delige begreber omkring et 
jetkampfly. Med et vingefang 
på 16.76 m slår det en AV-
88 Harrier li med 7,52 m. 
4.41 m rager flyet op over 
jorden, og det vejer i max. 
take-off konfiguration 20.504 
kg mod AV-88 Harrier ll's 
13.495 kg ved STO (Short 
Take-ofij, hvilket vil sige start 
med dyserne rettet et antal 
grader nedad. A-1 0'eren er 
med denne sammenligning 
populært sagt et stort skrum
mel af et jetfly at være. 

Flyet er typeklassificeret 
som et ensædet nærstøtte
fly, primært til bekæmpelse 
af pansrede køretøjer. 

Hvorfor nu hele denne op
remsning af data? Fordi vi i 
det kommende skal beskæf
tige os med landing af A-10 
på landevej. 

Kan man virkelig det? 
Meldingen lød på, at 926th 
Tactical Fighter Group (TFG) 
den følgende formiddag ville 
foretage en taktisk landing 
med et eller flere A-10 fly på 
en landevej (en gammel, tysk 
rullebane) i den sydlige del 
af Flyvestation Vandel - ef
terfulgt af et taktisk »Turn
around«. 

Hvem kan stå for at over
være noget sådant? 

V1 har allerede beskrevet 
flyets størrelse og vægt og 
var på det grund lag lidt 
spændte på, hvorledes af
prøvningen ville forløbe. 

926th TFG har anlagt den 
samme koncept for taktiske 
operationer med A-10'eren, 
som kendes fra blandt an
det No. 1 (F) Squadron, som 
flyver med den allerede om
talte McDonnell Doug las 
AV-88 Harrier li . Denne kon
cept går ud på at starte og 
lande nærstøtteflyet så tæt 
fremme ved frontlinien som 
muligt, hvilket indebæreren 
forøgelse af TOT (Time Over 
Target) på dansk: tid over 
målet. 

Nu stod vi så og ventede 
på, at nummer to skulle 

NOV 89 

Re-loaderen er monteret, og om lidt lades der op med 30 mm 
ammunition til den roterende 7-løbede GAU-8 maskinkanon. 

Ammunitionsfolkene i færd med at montere et Maverick-missil 
med infrarødt søgehoved. 
Arbejdet foregik med største forsigtighed - som når en gammel 
rude skal tages ud. 

--........--
• I 

Hastigheden er omkring 120 
knob. Nu er det med at holde 
tungen lige i munden. Denne 
gang er det ikke en bred 
landingsbane, men en for
holdsvis smal landevej, der 
skal landes på. 

Tilskuerne var måske en 
smule spændte, men manøv
ren gik glat - ellers var det 
givetvis heller ikke blevet 
forsøgt! 

komme ind til landing. Den 
første snød os og kom »for 
tidligt« i forhold til flyvepla
nen. 

Flyet kom ind vestfra og 
lavede en overskydning . I 
drejet demonstrerede pilo
ten til fulde A-10'erens ma
nøvredygtighed i lav højde. 
Ny anflyvning og denne 
gang med det hele ude. Det 
syntes, som stod flyet næsten 
stille i luften, hvad det ikke 
gjorde; anflyvningshastig
heden lå vel over de 1 00 
knob. 

Pludselig var flyet næsten 
som forsvundet. De høje gra
ner i baggrunden så at sige 
opslugte flyet. 

Der var han igen. Pludse
lig syntes hastigheden ko
lossal. Flyet voksede hurtigt 
i størrelse, og i næste øjeblik 
var det forbi de ivrigt foto
graferende tilskuere. 

Flyet blev bragt til stands
ning, og et mylder af tek
nikere omringede det for at 
sikre det. 
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Herefter blev flyet skub
bet ind i vejsiden for at blive 
»turned«. Det vil sige gen
ladet og klar til start igen. 
Ammunitionsfolkene var klar 
med den automatiske re
loader til påfyldning af 30 
mm ammunition til flyets 
frygtindgydende ?-løbede 
maskinkanon . 

Imens var andre fra am
munitionsholdet i færd med 
at afmontere AGM -65 Mave
rick-missiler og genmontere 
dem. 

Under hele denne proce
dure sidder major Greg Wil
son, fuldtidspilot i Squadron 
706 , som er den flyvende 
enhed i 926th TFG, i sit cock
pit, den arbejdsplads, hvor 
han i mange år har opholdt 
sig i op til 10-11 timer ad 
gangen. 

Take-off fra landevej 
Turn-around er ved at være 
slut. Fan -motorernes karak
teristiske hvinen når de in
teresserede tilskueres øren. 
Vinden er således, at der 
kan startes i begge retnin
ger, hvilket man så gør. 

Nu er den tyske rullevej 
ikke nogen startbane. Det 
går lidt op ad bakke og no
get ned igen. Det er derioret 
imponerende syn, når den 
første A-1 O'er, som starter 
mod øst, pludselig kommer 
til syne over bakketoppen, 
airborne, og med et sus fa
rer forbi tilskuerne, medens 
flyet tager højde. 

Major Wilson ruller ud til 
start helt nede ved hegnet. 
Han skal op ad bakke for at 
starte. Med reduceret start
vægt er det intet problem at 
få flyet i luften før bakke
toppen. Det ser imponerende 
ud. 

Ud over en larmende op
levelse til dem, der fik lov at 
overvære forsøget tæt på, 
fik 926th bevist, at det kan 
lade sig gøre at operere fra 
andre landingsmuligheder 
end flyvestationens brede, 
faste startbaner. 

Hele operationen blev af
sluttet med, at de to fly gen
nemførte et lavangreb på fly
vestationen, hvor man til 
fulde kunne overtyde sig om, 
at A-10'eren er utrolig ma
nøvredygtig i lave højder. 

Større Jetstream 
British Aerospace har lan
ceret en forlænget udgave 
af den populære Jetstream 
31 og Super 31 , som der er 
solgt ca. 300 af, især ti l com
muterse lskaber i USA. 

Den nye udgave, der be
tegnes Jetstream 41 , ventes 
at flyve første gang tidligt på 
sommeren 1991 og at gå i 
drift i efteråret 1992. 

Kroppen er forlænget 2,67 
m foran og 2,21 m bag vin
gen, hvorved der bliver plads 
til 29 passagerer mod 19 1 
den nuværende udgave. Ka
binedøren flyttes frem i for
kroppen og får airstairs, dvs. 
indbygget trappe. 

Endvidere er kroppen »løf
tet« i forhold til vingen , så 
hovedbjælken passerer un
der kabinegu lvet og der bl i
ver et ekstra bagagerum ud 
over det I bagkroppen. Vin
gen får større spændvidde 
og større area l. 

Motorerne bliver Garrett 
TP E331 som , Jetstream 31 . 
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men i en væsentlig stærkere 
version, -14 på 1.500 hk ved 
37°C i 2.000 fod, og de er 
»håndede«, dvs. at højre og 
venstre motor løber hver sin 
vej . Der installeres kompo
sitpropeller af avanceret tek
nologi. 

På de hidtidige udgaver 
af Jetstream fældes hoved
hjulsbenene sidelæns op og 
ind i kroppen, men på Jet
stream 41 skal de fældes 
fremad/ opad og ind i mo
tornacel lerne. 

Jetstream 41 !åren spænd
vidde på 18,29 m. Den bliver 

0 

FLY
FORSIKRING 

li 
HAFNIA 

Luftfartsafdelingen 
Postboks 2222, 1097 København K. 

Telefon: 01131415 

19,33 m lang, 5,74 m høj og 
får et vingeareal på 32,5 m2. 
Max. startvægt bliver 10.150 
kg , 3.200 kg mere end for 
Jetstream 31 . 

Der regnes med en hø
jeste rejsehastighed på 290 
knob/538 km/t. (Jetstream 
31.263 knob/468 km/t.) og 
samme eller bedre flyve
pladspræstationer. 

Bntish Aerospace har sik
ret sig tre risikodelende part
nere i Jetstream 41 program-

met: Gu lfstream skal frem
stillevingerne (på sin fabrik i 
Oklahoma), Pilatus i Schweiz 
ha lef lader og krængeror, 
mens Field Aircraft på East 
M1dlands Airport skal stå for 
maling af flyene og instal 
lation af kabineaptering. 
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Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Præsident 
Grev Flemming al Rosenborg 

Formand; 
CIvI1ingemør Jan Søeberg 
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Generalsekretær: VIiiy SchIøtt 
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 
Åbent mandag-fredag 09 00-16.00 
Telefon. 42 39 OB 11 
Telefax 42 39 13 16 
Telegramadresse Aeroclub 
Pøslgirokonto 5 02 56 BO 

Dansk Ballonunlon 
Benny Clausen 
Grønnegården 240 
2670 Greve Strand 
Telefon 313430 81 (1 0·16J 

Dansk Drageflyver Union 
Gitte Hastrup 
Søborg Hovedg 36,3, 2860 Søborg 
Til 31 69 87 87 

Dansk Faldskærms Union 
Idrættens Hus. Brøndby Stadion 20 
2605 Brøndby 
Telefon 42 45 55 55, lok, 357 
(ma on fmJ 

Dansk Kunstflyver Union 
Knud Thomsen 
Dronnmgeengen 31 
2950 Vedbæk 

Dansk Motorflyver Union 
K1rkebIarg 29, 4572 Nr Asmindrup 
Telefon 53 42 45 16 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon 97 14 91 55 

Fritflyvnings-Unionen 
Ole Vestergaard 
Steen Billes Torv 4, 2 th 
8200 Århus N 

Llnestyrlngs-Unlonen 
Pia Rasmussen 
Engtoften 33, 9280 Storvorde 

Radlostyrlngs-Unlonen 
Karen Larsen 
Rugmarken BO, 8520 Lystrup 
Telelon: 86 22 63 19 
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rn 1s 35 32 22 

Ridet for større Flyvesikkerhed 
GI Kongevej 3, 1610 København V 
Telefon: 31 31 06 43. 
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Organisationsnyt 

Lørdagsåbent 
i KDA 
Fra og med den 8. juli har 
KDA haft et forsøg med lør
dagsåbent fra kl. 10-14. 

Der var stillet store forvent
ninger til dette, idet der var 
en opfattelse af, at der ville 
være et stort behov for en 
sådan åbning til gavn for 
salg i KDA Service og for 
besøget i biblioteket. 

Realiteterne har dog vist, 
at den »vagthavende« fra 
personalesiden stort set har 
været alene på disse lør
dage. 

Resultaterne i gennemsnit 
pr. lørdag: 

1 telefonisk henvendelse, 
1,6 kunde i butikken og 
0,4 besøg i biblioteket. 

Ovennævnte skal vel også 
ses på baggrund af en livlig 
aktivitet i disse sommermå
neder, hvor der er højsæson 
for flyvning generelt. 

Resultaterne giver ikke 
baggrund for at videreføre 
denne form for åbning, der 
jo nødvendigvis vil medføre 
afspadsering for personalet 
på hverdage. Med den nu
værende bemanding på 2½ 
ud over generalsekretæren 
er der ikke mulighed for at 
videreføre eksperimentet i 
vintersæsonen. Der vil dog 
kunne tænkes en løsning 
med længere åbent for ek
sempel om torsdagen, hvis 
dette skulle kunne løse nogle 
tidsmæssige problemer for 
KDA's medlemmer. 

Svæveflyvehånd
bogen pa lydbånd 
Svæveflyvehåndbogen er 
blevet indtalt på bånd til brug 
for læsehandicappede. Det 
digre værk fylder hele 11 
lydbånd samt 1 bånd med 
index og 1 med stikord. 

KDA-aktiviteter: 

Det er den selvejende in
stitution Ku I tur- og litteratur 
Orientering for Læsehandi
cappede, Brøndsvej 4,6600 
Vejen (75 36 31 78) der står 
for udgivelsen efter tilladelse 
fra bogens forfattere. 

Lydbåndene kan lånes di
rekte hos KLO mod at betale 
returporto eller lånes via be
stilling på det lokale biblio
tek. 

Efterlysning 
Svæveflyvebladet SOARING. 
Marts-nummeret 1989 er for
svundet fra KDA's bibliotek, 
men hvad værre er, der er 
også udsolgt fra forlaget, så 
vi kan ikke på den måde få 
det ti l indbinding i biblio
teket. 

Hvem kan hjælpe os med 
dette marts 1989 nummer af 
SOARING??? 

ffi 
FI.YVl!IHtJC.IUIHED 

Rådet for større 
flyvesikkerhed 
afholder flyvesikkerhedsdag 
på Flyvestation Skrydstrup 
lørdag den 18. november 
1989 fra kl. 09.00 til kl. ca. 
16. 

Alle certifikatindehavere, 
gerne med pårørende, ind
bydes til at deltage i arran
gementet. 

Stof til organisations
siderne i FL vvs 

december-nummer 
skal være redaktionen 

i hænde senest 
den 7. november. 

Til januar-nummeret 
1990 skal stof være 

hos redaktionen senest 
1. december 

Deltagerne anmodes om 
selv at medbringe frokost. 

Der vil kunne købes øl og 
vand på flyvestationen. 

Arrangementet vil i store 
træk omfatte følgende: Vel
komst ved Rådsformanden, 
oberst Otto Petersen. 

Helbredskrav, helbreds
undersøgelser m.v.« ved luft
fartslægen, C. Curd! Chri
stiansen. 

»Vejret og dets faktorer i 
forbindelse med flyvning VFR 
og IFR« ved Mogens Jen
sen, Centralflyvevejrtjenesten. 

»Flyveledelsen og dens ind
sats og hjælp i forbindelse 
med hurtig og sikker afvik
ling af flyvetrafikken VFR og 
IFR« ved overflyveleder Bo 
Strøyberg. 

»Flyvevåbnets flyvesikker
hed og dets indsats i for
bindelse med redningstje
nesten« ved kaptajn Johan 
Overby, eskadrille 722 og i 
forbindelse hermed demon
stration af det materiel og de 
hjælpemidler, flyvevåbnet 
anvender i redningstjenes
ten. 

»Orientering om forhån
denværende redningsmate
riel, der kan indkøbes og 
anvendes af luftfarende inden 
for »general aviation« samt 
anskaffelsespriser herfor« 
salgschef Gert Juster. 

»Hvad man kan lære af 
stedfundne havarier pg der
ved øge flyvesikkerheden« 
ved chefen for Havarikom
missionen for Civil Luftfart, 
N.N. Jakobsen. 

»Hvad bør jeg vide om for
sikring i forbindelse med 
flyvning« ved direktør Kai Fre
deri ksen, Dansk Flyforsik
ringspool. 

Afslutning ved formanden. 
Nærmere oplysninger om 

arrangementet samt om mu
lighed for selv at kunne flyve 
til Flyvestation Skrydstrup 
den pågældende dag kan 
fås ved henvendelse til Rå
dets sekretariat, tlf. 31 31 06 43. 

Otto Petersen 

9/9 
14/9 
18/9 
20/9 
25-29/9 

Fyns Svæveflyveklub 50 års jubilæum (Bent Holgersen + Villy Schjøtt) 
Gebyrudvalgsmøde i SLV (Bent Holgersen + VS) 
Hovedbestyrelsesmøde 
Sjællandsmøde for svæveflyveklubber (VS) 
FAI Generalkonference i VARNA, Bulgarien (Per V. BrUel + VS) 
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L D M U _ 
Formand · Knud Larsen 53 42 45 16 
Næstlormand· Knud Nielsen 86 23 16 52 
Sekretær Dagmar TheIlgaard 7 4 84 82 80 

Dansk Motorflyver Union 

Adresse 

Kasserer Vagn Jensen 86 44 11 33 
Bestyrelsesmedl Carl Erik Mikkelsen 74 67 84 18 

KirkebIerg 29 4572 Nr Asmindrup 

Repræsentant
skabsmøde 
Som tidligere nævnt afhol
des årets repræsentantskabs
møde i Randers - på Ran
ders Flyveplads - søndag 
den 26. november kl. 11 .00. 

Alle DMU -medlemmer er 
velkomne. Stemmeret har 
dog kun de medlemmer som 
repræsenterer klubben - et 
antal, som bestemmes af, 
hvor mange medlemmer klub
ben har (hver påbegyndt 30 
medlemmer giver 1 stemme 
- husk fuldmagt!) 

Tilmelding til formanden 
eller sekretæren senest fre
dag den 24. november. 

Arsberetning med forslag 
til vedtægtsændringer er ud
sendt til klubberne. I forsla
get foreslås, at der vælges 
repræsentanter til bestyrel
sen, samt at regnskabsåret 
ændres til kalenderåret. 

Alle medlemmer opfor
dres kraftigt til at læse års
beretningen. Hvis du ikke 
kan finde den i klublokalet, 
så spørg formanden! 

Nyt fra motor
flyveklubberne 
Sindal Flyveklub har ved stor 
velvilje fra Sindal kommune 
fået egen plads og lokaler 
stillet til rådighed, ligesom 
kommunen viste sig fra den 
velvillige side og anlagde 
en meget fin vej lige fra fly
hangaren til klubhuset. 

Formand for klubben er 
Egon Nørgård, Sindal. Han 
var også »kaptajn« for ar
bejdsgruppen under opfø
relsen af klubhuset. Man 

B 

Lars Petersen 53 44 06 71 

skal lede længe for at finde 
tilsvarende byggeri med et 
så vel udført arbejde, fortæl
ler de fra Sindal. 

Den officielle åbningsre
ception fandt sted lørdag 
den 30. september og søn
dag den 1 . oktober, hvor man i 
høj grad havde det gode 
vejr med sig. Der foregik for
skellige arrangementer så
som opvisning med ultra
lette maskiner og ballonop
stigning. 

Og HUSK: Dit fly kan også 
lande på Sindal Flyveplads . 
Og du er altid velkommen. 

Kongeåens Pilotforening 
har klubaftener den 7. og 
den 21. november kl. 19.30. 

Klubfesten, som nok vil gå 
over i historien, afholdes fre
dag den 10. november. 

Aarhus Flyveklub havde 
god tilslutning den 5./9. til 
en interessant og lærerig af
ten ved J. Dohn hos North
West Air Service. 

Den 3. oktober var klub
huset næsten fyldt til en in
teressant og morsom beret
ning fra J. Fisker om hans 
flyveoplevelser, bl.a. med køb 
og hJemflyvning af en Se
neca. 

Den 7./11 . afholdes der 
ordinærgeneralforsamling i 
klubhuset på Kirstineminde
vej . 

Ringkjøbing-Skjern-Tarm 
Flyveklub fejrede 25-års ju
bilæum den 15. september, 
26 år efter klubbens opret
telse. Ti l gengæld holdt man 
VM i motorflyvning, hvilket i 
den forbindelse står for Vest
jysk Mesterskab. Det blev 
vundet af Jørgen Skov Niel
sen i hans selvbyggede Vi
king Dragonfly. 

Nyt fra Dansk 
Svæveflyver Union 
Meddelelse nr. 34 af 06.05.89 
med en orientering om, at 

Eddie Troelsgaard fratræder 
som konsulent. 

Meddelelse nr. 35 af 20.09.89 
vedr. forhold omkring svæve
fly efter ny udgave af BL 1-1 . 
Meddelelsen orienterede om, 
hvilke ting der skal være 
opfyldt, for at der kan ses 
bort fra de omdiskuterede 
50 og 100 timers eftersyn. 
Uddrag af den nye BL ved
lagt. 

Meddelelse nr. 36 af den 
20.09 .89 vedr. forlængelse 
af gyldighedsperiode for 
nogle hjælpeinstruktører. In
tentionerne i klubmeddelelse 
nr. 39 af den 10.11.87 om at 
Hl-eren skal på Fl -kursus 
senest efter 4 år, er bevaret, 
kun er der foretaget en min
dre tilpasning, som berører 
et meget lille antal Hl -ere. 

Meddelelse nr. 37 af den 
25.09.89 vedr. Statens Luft
fartsvæsens gebyrreglement 
1990. Når der ses bort fra 
udstedelse af beviser og god
kende Is er, skal der frem
over betales årsafgifter. 

Meddelelse nr. 38 af den 
03.1 0.89 vedr. VH F-lærer
uddannelse. Svæveflyveklub
berne får nu en mulighed for 
selv at kunne undervise med
lemmer fra egen og/eller an
dre svæveflyveklubber til 
Nationalt og Internationalt 
VH F-bevis. Læreruddannel
seskurser foregår på Arn
borg i weekenden den 2.-3. 
december. Sidste frist for til
melding er den 15. novem
ber. 

Rådsmødet 
den 2. september 1989 
Til stede: Bent Holgersen, 
Helge Hald , Poul Hørup, 
Edvin Thomsen, Jens Ove 
Ternhalt, Ole Didriksen og 
Eddie Troelsgaard. 

Fraværende: Mogens Han
sen, Gitte Vasegaard og Sø
ren Larsen. 

Ole Didriksen orienterede 
om, at der havde været ar
bejdet med BL 9, Bestem
melse for svæveflyvning, BL 
9-1, Faldskærme samt BL 5-
3 om opvisninger. Han har 
deltaget i et møde i Flysik
rådet, hvor »Pavesagen«, her
und er kommunikationspro
blemerne mellem SLV og 
luftrumsbrugerne, blev be
handlet. På samme møde 
blev kollisionsrisici mellem 
VFR -flyvende motorf ly og 
svævefly berørt. 

Eddie Troelsgaard havde 
specielt arbejdet med pen
sum til S-teori samt instruk
tørhefter ti l motorsvævefly. 

Rådet har besluttet, at der 
skal ansættes en afløser for 
Eddie Troelsgaard, der fra
træder som konsulent pr. 
30.11 . En arbejdsgruppe ud
arbejder en beskrivelse af 
den person, der ønskes. 

Med baggrund i Team Dan
mark bevilling er der bestilt 
en Janus. Det overvejes at 
finansiere flyet med et D
marklån. 

Poul Hørup orienterede 
om, at SLV er villig til at 
frafalde 50- og 1 OD-timers 
kravet, hvis fabrikanternes 
krav ikke indeholder noget 
lignende. Fabrikkerne er kon
taktet af PH. Invader-skærme 
kan gratis modificeres, hvis 
dette sker inden den 1. de
cember. Der gøres opmærk
som på, at SLV endnu ikke 
har ophævet LDD'en, der 
omhandler forbud mod brug 
af Invader skærme. 

Edvin Thomsen oriente
rede om, at Sporting Code 
er under oversættelse til 
dansk. Diplom- og rekord
regler skal være færdige og 
indsat i Unionshåndbogen 
inden den 1. februar 1990. 
Sportsudvalget har beslut
tet, at fototimekameraer ind
føres i landskonkurrencer fra 
og med næste sæson. Der 
er nedsat et udvalg; der skal 
undersøge, hvilke kameraer 
der mest hensigtsmæssigt 
kan indkøbes. Der arbejdes 
samtidig på at skabe tilbud i 
forbindelse med fælles ind
køb. Der vil blive udsendt 
klubmeddelelse med orien
tering om dette. 

Datoer for konkurrencer i 
1990 er fastlagte . Dog med 
det forbehold, at EM i Polen 
ikke flyttes , hvilket vides en
deligt midt i oktober. Datoer 
fremgår af kalenderen. Der 
arbejdes på at finde en le
der i EM i klubklassen, der 
som bekendt foregår på 
Svæveflyvecenter Arnborg . 

Edvin Thomsen orienterede 
om prioriteringen af Team 
Danmark midler i 1990. 1. 
prioritet har et 5-mands hold 
til Ameriglide 1990. 

Karl Erik Lund's ansøg
ning om godkendelse af en 
rekord på en 500 km mål
flyvning er afv ist grundet 
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manglende sportlicens. 4 re
korder godkendt. 

Sportsudvalget går sam
men med Dansk Faldskærms 
Union og Dansk Dragefly
ver Union i udarbejdelsen af 
en oplysningskampagne om
kring doping. 

Peter Eriksen's rapport fra 
EM juniorkonkurrencen blev 
gennemgået. Omstændighe
derne taget i betragtning, fik 
vi en tilfredsstillende place
ring. 

Spørgsmålet om fornyelse 
af Hl-beviser blev vurderet 
endnu en gang. Klubberne 
orienteres om resultatet i en 
klubskrivelse. 

Ib Braes' gave til Unionen 
i forbindelse med Arnborgs 
25-års jubilæum, skal an
vendes til en fond. Sports
udvalget finder frem til, un
der hvilke former fondens 
midler skal uddeles. 

UndervisningslokaleVbrie
fingrummet på Arnborg skal 
renoveres for midlerstillet til 
rådighed af Team Danmark. 
Ud fra det, af Eddie Troels
gaard udarbejdede forslag, 
indkøber kontoret undervis
ningsmidler. 

Da der i november afhol
des et klublederseminar, fo
reslog Gitte Vasegaard, at 
det videregående kursus un
der klublederuddannelsen 
udgår i år. Rådet tilsluttede 
sig dette. 

Bent Holgersen redegjorde 
for de igangværende for
handlinger i gebyrudvalget, 
der ventes afsluttet i septem
ber måned. 

Med hensyn til GF-forsik
ringen redegjorde Ole Did
riksen for, at der ikke er plads 
til ret mange flere uheld in
denfor den indbetalte forsik
ringssum. 

I marts måned 1990 af
holdes en konference i OS
TIVs udvalg om safety trai
ning. Ole Didriksen, der sid
der i dette udvalg, er med til 
at planlægge denne konfe
rence. 

Nyt fra svæve
flyveklubberne 
Aarhus Svæveflyveklub må 
nu se i øjnene, at den så
kaldte Feldhede plads blot 
var endnu et bluffnummer 
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fra politikerne. Planen blev 
nemlig taget af bordet, da 
beboerne hævdede, at den 
blot var en snedig måde at 
få listet en lokalflyveplads 
ind ad bagdøren. Så megen 
tiltro til sig selv havde poli
tikerne altså ikke, at de turde 
afvise den tanke. Nu er det 
99 % sikkert, at klubbens 
kommende plads kommer 
til at ligge uden for Aarhus 
Kommune. Til gengæld er 
kommunen stadig positiv 
mht. at finansiere en stor del 
af anskaffelsesomkostnin
gerne. Pt. arbejdes der på at 
finde et passende sted in
denfor en radius af 25-30 
km fra Aarhus. Forslag mod
tages meget gerne. 

Klubben har af Dansk 
Svæveflyver Union fået til
budt at være »prøveklud« for 
dennes PR-udvalg, og det 
har man taget imod med 
glæde. Der køres for tiden 
en større hvervekampagne i 
Aarhus, hvor der især satses 
på at få en større andel af 
piger blandt de nye med
lemmer. 

Klubben var repræsente
ret med 5 ensædede og et 
tosædet fly ved et meget 
vellykket Arnborg Åben. 

Julegaveide 
for svæveflyvere 
Bent Hammershøj, tidligere 
svæveflyverådsmedlem, har 
lavet en video på ca. 3 timer 
om Arnborgs jubilæum. Den 
indledes med et kvarter om 
KZ rallyet i Stauning, hvor et 
interview med Aage Dyhr 
Thomsen danner overgan
gen til Arnborg dagen den 
24. juni. 

En tredjedel af resten af 
videoen handler om selve 
jubilæumsceremonien, en 
tredjedel om flyveopvisnin
gerne og den sidste tredje
del om aftenens fest og revy. 

Videoen koster 250 kr. 
portofrit tilsendt, hvis belø
bet indbetales forud på giro 
2 03 53 83, Bents Videopro
duktion, Herningvej 59, 7540 
Haderup. 

Systemet er normalt VHS, 
men den kan leveres tilpas
set andre afspillere efter nær
mere aftale. Tlf. 97 45 40 59. 

Apropos jubilæet 
Som det kan læses foran, kan der nu købes en video med 
optagelser fra en af årets store begivenheder på Arnborg : 
25 års jubilæet. 

Vi vil også gerne her i FLYV endnu en gang bringe 
arrangementet i erindring, og vi kan næppe gøre det på 
nogen bedre måde end med en lille serie af Birgitte Rødgaards 
herlige fotos . 
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Flyvehistorisk 
Forening 
Lokalafdeling Billund 
Onsdag den 8. november kl. 
19.30 fortæller direktør Mads
Bjørn Jørgensen om pla
nerne for Danmarks Flyve
museum og viser om i mu
seet og depothangaren. 

Mødested: Museets hoved
indgang. 

Onsdag den 13. december 
er der det årlige julemøde, 
denne gang på flyvemuseet 
med film om Avra Lancaster, 
stort tag-selv bord m.v. 

Lokalafdeling København 
Den 8. november fortæller 
major Henning Møller om 
Hærens Flyvertropper anno 
1939. 

Den 13. december beretter 
Andreas P. Meldt om sine 
oplevelser som agterskytte 
på Lancaster under Anden 
Verdenskrig . 

Begge aftener foregår det 
på Østerbrogades kaserne 
kl. 19.30 . 

Flyveteknisk 
Sektion 
Mandag den 5. november kl. 
19.30 taler teknisk chef i SAS 
Danmark, Ole Wanner, om 
strukturændringerne i SAS 
tekniske division m.v. 

Mødested: ingeniørhuset 
i København. 

Dansk Kunst
flyver Union 
Nordisk og Svensk 
Mesterskab 
I weekenden den 1.-3. sep
tember blev der afholdt Nor-

D 

Kalender 
6/11 
8/11 
7/12 
13/12 

Medio nov. 
Primo dec. 

Uge 46 
11 /11 
11 /11 
18-19/11 
25/11 
20/1 -1990 
27/1 
17/2 
3-4/2 
17-28/4 
2-4/5 
5-19/5 
23/7-3/8 

disk Mesterskab i kunstflyv
ning på Tullingemilitærefly
veplads ved Stockholm. Kon
kurrencen var samtidig Svensk 
Mesterskab og foregik efter 
IAC-reglerne. 

Denne gang var der del
tagere fra Sverige, Finland, 
Norge og Danmark. 

Vinder af konkurrencen og 
dermed nordisk mester blev 
Thor-Andre Fusdahl fra Norge. 
Nr. 2 blev P. 0. (Peo) Olsson 
fra Sverige, som således 
også blev svensk mester, 
dog tæt fulgt af Karl-Erik Eng
strand. 

På dommerlinien var bl.a. 
Arne Boysen fra Danmark. 

Kvaliteten på flyvningen 
var meget god, og utroligt 
nok var der ikke nogen 
egentlige brølere i den ukendte 
sekvens, hvilket er meget 
usædvanligt. 

Harry Moheim havde lige 
modtaget sit smukke Extra 
300 fly og havde derfor ikke 
haft mulighed for at træne, 
hvorfor han i praksis ikke 
var med på resultatlisten. Et 
andet nyt fly i konkurrence
sammenhæng var en nyde
lig Laser bygget og fløjet af 
Sven Bjorklund til en 3. plads 
i det svenske mesterskab. 

Resultaterne i det nordiske 
mesterskab blev: 

Foredrag i Flyveteknisk Sektion, København 
Møder i Flyvehistorisk Forening, Billund og København 
Foredrag i Flyveteknisk Sektion, København 
Møder i Flyvehistorisk Forening, Billund og København 

New Delhi Balloon Mela, Indien 
Guilin International Balloon Meet, Kina 

Materielkontrollantkursus 
Klublederkursus, basis li 
Forretningsudvalgsmøde 4 
Klublederseminar 
Rådsmøde 3 
Forretningsudvalgsmøde 5 
Rådsmøde 4 
Repræsentantskabsmøde 
Nordisk møde 
DM standard og 1 5 m 
EM klubklasse træning 
EM klubklasse konkurrence 
Arnborg Åben/Junior 

Dutch Open National Championships 1989 

I den forlængede weekend 
31./8.-3./9. blev der afholdt 
åbne hollandske mesterska
ber i Lelystad , som ligger 
lidt uden for Amsterdam. 

Fra Danmark deltog 3 pi
loter: Folmer Andersen, RAS 
Stenner og Lennart Wahl 
samt to hjælpere: Irene Al
brechtsen og Bente Jacob
sen. 

Blandt resultaterne skal 
nævnes: 

Unlimited 
1. Walter Extra 
2. Diana Britten 
3. Frank Versteeg 

Advanced 

Extra 260 
Extra 230 
Zlin 50 

1. Mark Jefferies Pitts S1 
2. Janusz 

Kasparek Zlin 526 
3. Zurek Zergiew Zlin 526 

lntermediate 
1. F. Cassidy 
2. Lennart Wahl 
3. RAS Stenner 

Sportsman 
1. Folmer 

Pitts S1 
Decathlon 
Zlin 526 

Andersen Decathlon 

Til resultaterne skal be
mærkes følgende: 

Efter første flyvning i sports
man var der kun 1 point 
forskel mellem Folmer og nr. 
2! Men efter en meget flot 
præstation af Folmer i an
den flyvning var der ingen 
tvivl om hans sejr. 

I intermediate var der stor 
kamp om placeringerne, og 
hver af de bedst placerede 
vandt hver en gruppe - spe
cie lt bør fremhæves RAS's 
første flyvning (kendt pro
gram). 

Thor Andre Fusdahl (N) . . .............. . 5744,0 
5425,0 
5365,9 
5245,1 
4818,9 
4710,2 
4306,2 
3570,9 

point 
point 
point 
point 
point 
point 
point 
point 
point 

Per-Olof Olsson (S) . . ..... .. ... .. ... . .. . 
Karl-Erik Engstrand (S) . ............ . ... . 
Sven Bjorklund (S) . .... ... . .. . .. . . . .... . 
Pekka Ketonen (F) . ... ..... . ......... .. . 
Søren Dolriis (D) . ..... ...... ........... . 
JanMaxen(D) .... . . . .. .. . . ............ . 
Erkki Sutinen (F) .. . . .. . .... . . .. ........ . 
Harry Moheim (S) .. .. . .. ............... .. 366,2 
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Udskiftningen af Ryvevåbnets Draken-fly 
Engang midt i 1990'erne bli
ver det nødvendigt at ud
fase Flyvevåbnets Draken 
fly. Da vil flyene være hen
ved 25 år, og en levetids
forlængelse eller opdatering 
kan ikke komme på tale, for 
flyene har da nået grænsen 
for deres strukturelle leve
tid, sagde civilingeniør Kai 
E. Poulsen, Flyvemateriel
kommandoen i et foredrag 
den 20.septemberi Militær
teknisk Forening. 

Flyvematerielkommandoen 
har derfor i nogen tid arbej
det på at finde frem til en 
afløser, for anskaffelsespro
ceduren for et nyt kampfly ti I 
Flyvevåbnet tager 5-7 år. 

I øvrigt er Draken ikke eg
net til løsning af Flyvevåb
nets primære opgaver, men 
med de omkostninger, der 
er forbundet med flyanskaf
felser, er det i sig selv ikke 
nogen grund til udskiftning, 
fortsatte Kai E. Poulsen. 

Den manglende egnethed 
skyldes ændret prioritering , 
for mens det før var god 
latin, at man skulle få ram på 
fjendens fly over hans terri
torium, og helst mens de 
stod på jorden, er vi nu ble
vet meget mere defensive, 
og Flyvevåbnets hovedop
gaver er i dag luft- og anti
invasionsforsvar. 

Kunne være blevet missiler 
Anskaffelsesproceduren ind
ledtes i 1985-86 med udar
bejdelsen af et såkaldt tak
tisk delkoncept, d.v.s. formu-

Foto via FTK. 
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lering af de operative krav til 
våbensystemet under hen
syntagen til de stillede op
gaver, de politiske mål, NA
TO-forpligtelserne, de tek
niske muligheder og de 
økonomiske rammer. End
videre foretages der en vur
dering af ressourceforbru
get, både hvad angår inve
steringer og drift, og man 
kommer så frem til en iden
tifikation af våbensystemet. 

Vi havde ikke på forhånd 
lagt os fast på, at Draken 
skulle afløses af fly, og i 
betragtning af den ændrede 
prioritering kunne afløseren 
godt være blevet et missil , 
sagde Kai Poulsen, der dog 
indrømmede, at han som 
»flymand« var glad for, at 
man var kommet til en løs
ning, der indebar anskaffelse 
af fly. 

20 typer undersøgt 
Flyvevåbnet må basere sine 

anskaffelser på eksisterende 
flytyper, der med et minimum 
af tilpasning kan opfylde de 
danske krav, fo rtsatte Kai 
Poulsen, for af økonomiske 
grunde er det helt udeluk
ket, at Flyvevåbnet udvikler 
sit eget flysystem. 

I den indledende markeds
undersøgelse i 1987 stude
rede Flyvematerielkomman
doen ikke færre end 20 fly
typer (dog ikke nogen MiG'er!). 
Man indhentede grove pris
overslag på fly, støtteudstyr 
og uddannelse.så man havde 
tal til budgetplanlægning. 
Endvidere så man på, hvilke 
våbentyper de forskellige ty
per kunne medføre, og vur
derede vedligeholdelseskra
vene. 

Nogle flytyper faldt hurtigt 
ud - de var alt for dyre - og 
efterhånden blev listen ind
snævret til fire fly, der alle lå 
inden for de økonomiske 
rammer, men alligevel op-

Allerede den 13. februar 1985 
rundede Draken ikke mindre 
end 100. 000 flyvetimer totalt 
i Flyvevåbnets tjeneste. Sik
kert ikke helt tilfældigt skete 
det med den første danske 
Draken, F-35 nr. A-001 og 
med MJ K. Christensen (RIS) 
ved pinden. 

Det er dog et andet fly, der 
må betragtes som Flyvevåb
nets mest aktive, idet A-018 
som den første Draken i ver
den rundede 2000 timer den 
4. september 1981, og den 
10. november 1986 passerede 
dette fly de 3000 timer. 
(Foto: Flyvevåbnet) 

fyldte de operationelle krav: 
Dassault Mirage 2000 
General Dynamics F-16 
Northrop F-20 
Saab JAS 39 Gripen 
F-20 blev dog hurtigt slet-

tet af listen, idet fabrikken op_. 
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JAS 39 Gripen. (Foto: SAAB) F-16 (Foto: Flyvevåbnet) 

gav udviklingsprogrammet, ikke tilbud på en speciel ligeholdeisen under krigs- ikke er bestilt en sådan til 
og heller ikke Mirage 2000 recognosceringsudgave: forhold og for principperne Flygvapnet, da den øverste 
kom med i den egentlige man regner med, at det nye for ekstern vedligeholdelse, forsvarsledelse en overgang 
markedsundersøgelse i 1988- fly bliver et virkeligt multi - og der stilles krav om, at syntes at mene, at det måtte 
1989, idet det hurtigt viste role fly, der også kan løse flyfabrikanten skal garantere være tilstrækkeligt med en 
sig, at den ville blive for dyr den slags opgaver, fx. ved 20 års støtte på systemet, simulator. 
at integrere. installation af en beholder ikke bare på flyet. Flygvapnet har dog hele 

Skønt Frankrig er medlem med kameraer og andre sen- Endvidere spørger Flyve- tiden fremhævet, at selv om 
af NATO, er franske fly åben- sorer. materielkommandoen om man sagtens kan klare selve 
bart meget franske, og det At udarbejde et sådant til - »livstidsomkostningerne«, typeomskolingen på en så-
er Dassault ikke indstillet på bud er meget tidkrævende dvs. hvad det vil koste at dan, er det nødvendigt med 
at lave om på. Fx. ønskede og kostbart! - det koster have pågældende fly i brug en tosædet til den taktiske 
Flyvematerielkommandoen nok et sted mel lem 6 og 10 i 20 år. Til det formål oplyser uddannelse, og en sådan 
en anden radio, som pas- mio. kr., mener Kai Poulsen. man den påtænkte årlige synes nu at blive en realitet. 
sede ind i Flyvevåbnets sy- flyvetid og missionsprofiler, I modsat fald tror Kai Poulsen 
stem, men Dassault svarede og det forventes, at besva- ikke, at JAS 39 har nogen 
blot, at den franske var me- Hvilke krav stilles? relsen indeholder oplysnin- chance i Danmark. 
get bedre! Af gode grunde var der en ger om forbruget af mand- Et valg af JAS vil i øvrigt 

masse ting, Kai Poulsen ikke timer, reservedele, forbrugs- kræve en ganske omfattende 

Tilbud på en eskadrille 
kunne sige i sit foredrag, fx. gods, brændstof m.v., som tilpasning af flyet til »NATO-
hvilken våbenlast det nye fly man så kan sammenligne miljøet«, fx. hvad angår na-

Den 15. juni 1988 udsendte skal kunne medføre. Han med tal lene for de fly, der er i vigat1ons- og kommunikati-
Flyvematerielkommandoen måtte nøjes med at oplyse, brug. onsudstyr, taktisk datasystem, 
en anmodning om tilbud at det skal være »s imple våben , udstyr til elektron isk 
(Request for Proposal), der bomber og raketter« og de Flyvevåbnet vil ikke selv krigsførelse m.v., ligesom 
skulle indeholde bindende nu anvendte luft-til-jord og stå for vedligeholdelsen af selve flyet skal kunne ser-
tilbud og garantier. Anmod- luft-til-luft missiler. Det skal software til flyets datamater. viceres med NATO-udstyr. 
ningen indeholdt de opera- dog også være forberedt til Det kræver omfattende res- Det vi l dog næppe volde 
tionelle, tekniske og logistiske avancerede missiler af de sourcer og bør ske i sam- de store problemer - der er 
krav samt krav om industriel nævnte kategorier samt stand- arbejde med de øvrige bru• efter forlydende ikke nogen 
kompensation, men ikke no- off våben, og det skal være gere, så udbudsmaterialet flytype i NATO, der er så 
gen egentlig specifikation. rimelig let at introducere indeholder krav om software NATO-ti lpasset som den 

Selv om Flyvevåbnet har dem. support, herunder fuld do- danske udgave af Draken! 
to Draken eskadriller, blev I udbudsmaterialet gøres kumentation. 
der kun bedt om tilbud på fly også rede for den danske Der skal også leveres en 
til en eskadrille (16 ensæ- basestruktur med tre freds- simulator til den nye flytype, Offset kan blive afgørende 
dede og 6 tosædede fly), tidsbaser og tre deployerings- men her synes Flyvevåbnet I alle større køb af våben-
men tilbudet skal indeholde baser. Det er nok gængs at være indstillet på en »bil- systemer til det danske for-
option på endnu 16 + 6 fly. praksis i de fleste NATO- lig« løsning, nærmest en art svar indgår der nu krav om 

Og trods bortfaldet af F- lande, men fx. det svenske cockpit procedure trainer kompensationskøb hos den 
20 og Mirage 2000 er der koncept er helt anderledes. med simpel simulation, kun danske industri, og denne 
stadig fire muligheder, nem- Flygvapnets kampfly skal i et visuelt system og ingen .. 
lig udover JAS 39 med F404 tilfælde af krig operere fra bevægelighed. 
motor tre varianter af F-1 6, vejbaser, og det sovjetrus-
nemlig F-16NB, som allerede siske er baseret på udstrakt 
anvendes af Flyvevåbnet, 
den forbedrede udgave F-
16C/D, begge med lmpro-
ved Engine, og endelig brugte 
F-16A/B i Block 15 konti-
gu ration . anvendelse af feltmæssige 

Tilbudet skal omfatte hele flyvepladser. 
våbensystemet, altså ud over Der gøres også rede for Tosædet version 
selve flyene også pylons, det danske vedligeholde! - nødvendig 
launchers og adapters, end- seskoncept med de tre ni- Endvidere er det væsentl igt, 
videre støtteudstyr, reserve- veauer: bruger (eskadrille), at der findes en tosædet ud- En tosædet udgave af Gripen 
dele, uddannelse og doku- stationsværksted og hoved- gave af flyet. Her har JAS et betragtes som en forudsæt-
mentation. Derimod ønskes værksted. Endvidere for ved- handicap, idet der endnu ning for en dansk ordre. 
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offset produktion kan, i hvert 
fald indirekte, blive afgørende 
for, hvem der får ordren. 

Fra dansk side ønsker man 
at deltage i produktionen af 
våbensystemet, eventuelt 
som medproducent og ikke 
bare som underleverandør, 
og der lægges vægt på, at 
produktionen betyder over
førsel af ny teknologi - det 
skal helst ikke været noget, 
vi kan i forvejen. 

Første fly i 1995? 
I Flyvematerielkommandoen 
arbejder man nu på kraft 
med at vurdere de modtagne 
tilbud, så man i begyndel
sen af det nye år kan af
levere en redegørelse til For-

svarskommandoen indehol
dende en operativ og tek
nisk vurdering af dem. I rede
gørelsen indgår endvidere 
oplysninger om priser, ved
ligeholdelsesudgifter, drifts
udgifter, uddannelse, kom
pensation etc. 

Men selve beslutningen 
om, hvilken type der skal 
anskaffes (og om der over
hovedet skal det), er politisk. 
Den kan næppe ventes før 
omkring 1991 i forbindelse 
med et nyt forsvarsforlig, så 
der bliver formentlig ikke tale 
om kontraktunderskrivelse 
før i 1991-1992. 

Så de første af de nye 
jagerfly bliver næppe leve
ret før i 1995 - og leveran
cerne strækkes nok til 1999! 

H.K. 

SLV's aktivitetsplan 
1989-94 
Statens luftfartsvæsens ak
tivitetsplan for· årene 89-94 
udkom for nylig, og her kan 
man studere planlagte æn
dringer og investeringer for 
den nære fremtid samt de 
forventninger, man har til 
luftfartens udvikling. I de se
neste år har væksten i luft
farten været væsentligt større 
end tidligere forudset, bl.a. 
på grund af højkonjunktur i 
res ten af Europa. Det sti
gende transportbehov har 
betydet en kraft ig stigning 
inden for EUROCONTROL
områdets lufttrafik på ikke 
mindre end 9 % i 88, og man 
venter i de kommende år 5-
6 % vækst årligt. I Danmark 
steg antallet af en-route IFR
operationer ligeledes med 
9 %. 

Derfor er det nødvendigt 
med store investeringer for 
at sikre, at den faste para
meter, luftrummet, udnyttes 
bedst mul igt. Et af de nye 
tiltag, der tager sigte på dette, 
er indførelsen af MLS (Mi
crowave Landing System). 
som ICAO har besluttet skal 
indføres 1. juli 1996. Syste
met er mere stabilt end ILS, 
og det er født til CAT-li I. Det 
er muligt at foretage anflyv
ninger fra flere glidevinkler 
samt I kurver, hvorved der 
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skal kunne spares en del 
penge og tid for luftfartssel
skaberne. I starten vil man 
dog kun foretage anflyvnin
ger som på ILS. 

Der er dog alvorlige pro
blemer: 

MLS har vist sig mindre 
fordelagtigt end hidtil anta
get, og omkostningerne for 
brugerne/ lufthavnene er større 
end ventet, så M LS-i ndførel
sen er gået ned på lavt blus 
over det meste af verden . 
Omend M LS byder på for
bedrede anflyvningsmulig
heder, så har en undersø
gelse i England vist, at ope
rationsantallet på højt trafi
kerede baner ikke vil kunne 
hæves med mere end 1 pr. 
time, og under hensyn til de 

store omkostninger, der er 
forbundet med såvel jord
som flyinstallationer (ca. 14 
mio. kr. pr. bane og 45.000 
kr. pr. fly) er begejstringen 
kølnet en del. 

I USA har CAA bekostet 
M LS-installationer i 20 GA
fly, men der er endnu ingen 
MLS-jordinstallationer god
kendt operativt. En installa
tion var godkendt operativt 
en dag, hvorefter den måtte 
stoppes på grund af støj
problemer udefra, og i Paris 
har man i testperioden haft 
en række uforklarlige for
styrrelser. Ideen om, at flere 
fly kan foretage anflyvning i 
forskellige vinkler, er posi
tiv, men fx. giver helikop
teres hovedrotorer proble
merfar mikrobølgesignalerne, 
hvorved der skal tages sær
lige hensyn. Alene kravene 
til flyinstallationernes god
kendelse i USA har været 
afskrækkende, idet man har 
krævet 50 anflyvninger ud-

ført inden godkendelse til 
blot CAT-1 brug , hvilket for 
de store luftfartsselskaber 
bidrager så voldsomt til in
stallationsomkostningerne 
(fx. 50 stk. 747-anflyvning), 
at modstanden har været 
massiv, og kongressen har i 
længere tid nægtet at be
vilge penge til andet trin i 
MLS udbygningen, da det 
simpelt hen har været for 
dyrt. 

Flere experter mener, at 
MLS-systemet vil blive over
sprunget af GPS-satellitna
vigation , der giver den for
nødne anflyvningspræcision 
(nogle meter), hvis man åb
ner mulighed for civilt brug 
af den fulde nøjagtighed. 

Danmark følger ICAO-po
litikken, og SLV har i en rap
port fra marts 1986 omtalt 
indførelsen i Danmark. 

Almenflyvningen vil blive 
alvorligt berørt, da ILS-instal
lationerne bliver nedtaget i 
takt med MLS-indførelsen: 

Lufthavn RWY MLS operativt /LS nedlægges 

Aalborg 26R 1 /71996 1/71996 
Rønne 29 1/71996 
Odense 24 1/71996 1/-1996 
Vangar 31 1 / 7 1996 1/71996 
Kastrup 22L 1/71996 Sek. til 98 

22R 1/71996 Sekundært 
04L 1/71996 Sek. til 98 
04R 1/71996 Sekundært 

Disse datoer vil med sik
kerhed blive rykket frem, for 
en så tidlig afskaffelse af 
I LS-systemet vi I størle på en 
meget hård modstand, og i 
aktivitetsplanen kan man 
da også læse, at »-imple
menteringen af MLS-planen, 
under hensyn til den bety
delige usikkerhed, der gør 
sig gældende i forbindelse 
med disse nye anlæg, er 
udskudt et år«. Man vil un
der hensyn hertil udarbejde 
en cost-benefit analyse, der 
skal fastslå antallet af M LS
anlæg i Danmark. 

Af SLVs aktivitetsplan kan 
man i øvrigt læse, at Ros
kildes I LS til bane 11 for
nys, hvorved GS bliver 3 gra
der, og man indfører DM E 
på bane 11 , hvorved mar
keran lægget nedlægges. 
Budgettet siger 1990-91. 

Ifølge aktivitetsplanen vil 
der i de næste 5 år ske en 

udskiftning af de fleste VOR 
anlæg. 

Det stigende aktivitetsni
veau betød i 1988 stigende 
driftsindtægter for SLV: 
435,151 mio. kr., hvoraf alene 
en-route afgifterne udgør 
196,852 mio. kr., men allige
vel gav SLV et driftsunder
skud på 151,224 mio. kr., et 
beløb, som direktør Val Eg
gers dog venter mindsket i 
de kommende år. 

Driften af stats lufthavnene 
er kilden til det store under
skud, og her er medicinen 
stigende passagerafgifter. 
Målet er, at stats lufthavnene 
skal hvile i sig selv i 1993. 

En kilde til bekymring for 
de ansatte må være, at man 
de næste 5 år ikke har vækst 
i lønsummen og klart udtryk
ker, at et stigende aktivitets
niveau alene skal baseres 
på rationaliseringer og ef
fektiviseringer. 

TV 
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Nyt register i SLV 
Som et led i regeringens afbureaukratiserings
plan er det blevet besluttet at sammenlægge 
Rettighedsregistret for luftfartøjer, som hidtil 
har været forestået af Københavns Byret, 
med Nationalregistret, således at begge 
registre fremover vil være underlagt SLV. 
Fra »SLV-Nyt« har FLYV fået lov til at bringe 
nedenstående redegørelse for sammen
lægningen og de muligheder, den giver. 

Ved nationalitetsregistrering 
tilde les et luftfartøj nationa
litets- og registreringsmærke, 
og det registreres hvem, der 
ejer luftfartøjet. Registrerin
gen udføres af SLV i hen
hold til luftfartsloven. Rettig
hedsregistrering svarerder
imod stort set ti l tinglysning 
af rettigheder over fast ejen
dom. Denne form for regi
strering har indtil nu været 
udført af Københavns Byret 
på linie med lysning af ret
tigheder iøvrigt såsom pan
tebreve, lejekontrakter etc. 
men vil i fremtiden blive vare
taget af SLV. 

»Allerede i 1985 opstod 
den ide, at registrene burde 
sam les underen myndighed«, 
sigerkontorchef Morten Dam
bæk, Juridisk kontor. »Og 
da SLV jo i øvrigt har kon
takten til brugerne af reg i
strene, fandt man det mest 
hensigtsmæssigt, at sam
menlægningen skete i luft
fartsvæsenets regi. Vi fore
stiller os, at en sammen læg
ning af de to registre kan 
bestå i, at der føres et register 

indeholdende de oplysnin
ger, der i dag er registreret. 
Det norske luftfartsverk føres 
f.eks. også et fælles register 
som en særlig funktion i de
res administrative afdeling.« 

Connie Lou, Luftfartøjsregi
stret:» To-cifrede millionbeløb 
kan godt give mig sved på 
panden. 

NYHED! NYHED! NYHED! NYHED! 

• 
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Morten Oambæk, 
juridisk kontor. 

Serviceforbedring 
»Ideen er godt i tråd med 
regeringens afbureaukrati
senngstanker, idet en sam
menlægning vil betyde en 
væsentlig forbednng af den 
service, vi kan tilbyde bru
gerne. Først og fremmest vil 
ekspeditionstiden blive væ
sentlig nedsat, idet opret
telse og sletning af luftfar
tøjer i reg istrene nu ikke læn
gere skal koordineres mel
lem to instanser. Samtidig 
betyder det en klar service
forbedring, når brugerne kun 
skal henvende sig til et re
gister. Endelig betyder det 
også en arbejdskraftbespa
relse, idet der i et vist om
fang foregår dublerende ar
bejde under den nuværende 
ordning. 

NYHED! 

Det er tanken på længere 
sigt at lægge det nye fælles 
register ind på EDB, men 
foreløbig vil vI køre det ma
nuelt, indti l vi er helt sikre på 
at eventuelle fejl er luget 
bort.« 

To-cifrede millionbeløb 
Det nye samlede register vil 
blive lagt ind under luftfar
tøjsregistret, der pr. 1. januar 
1988 blev skilt ud fra luft
dygtighedskontoret som en 
selvstændig sektion under 
juridisk kontor. Assistent Con
nie Lou, som hidtil har vare
taget nationalitetsregisteret, 
vil nu komme til at forestå 
det samlede register. 

»I øjeblikket er jeg ved at 
sætte mig ind i styringen af 
rettighedsregisteret«, fortæl
ler hun. »En formiddag om 
ugen arbeJder jeg med fore
spørgsler i forbindelse med 
rettigheds registeret i Køben
havns Byret. Det drejer sig 
typisk om dokumentation og 
ejerpantebreve, der skal ting
lyses, og i den forbindelse 
skal SLV inddrages, når na
tionalitetsregistreringen skal 
checkes for at se om den 
stemmer overens med op
lysningerne i pantebrevet. 
Det er spændende arbejde, 
fordi der er mange forskel 
lige typer af forespørgsler, 
og ind imellem kan man godt 
få sved på panden, når der 
er tocifrede millionbeløb in
volveret«, siger Connie Lou. 

Det er tanken , at det fæl 
les register skal være en 
realitet fra 1. januar 1990. 

Thorbjørn Ancker 

1~.ø 
(~ Ladvor 

mangeårige 
erfaring komme 

dit udstyr til gode. 
Individuel service. 

Neutral, faglig rådgivning. 

Billund Lufthavn - DK 7190 Billund - Tlf. 75 33 84 88 

NOV. 89 



DEBAT 

Er flyvning også 
en hobby 
- eller kun medicinsk 
kontrol? 

Svæveflyvning er en dejlig 
hobby; fornemmelsen ved 
at blive båret op under en 
cumulus for så at glide lyd
løst ud i det ganske land er 
helt ubeskrivelig. Der er blot 
en hage ved min form for 
flyvning - og det er, at jeg 
altid skal trækkes med en 
»passager« bagi, med in
struktørbevis. 

Det er for os svævere en 
uforståelig plet på fornuften, 
at vi, der føler os næsten 
fejlfri, ikke kan få S-certifi
kat. En bi list kan jo have 
både den ene og den anden 
fejl og mangel, såvel fysisk 
som psykisk. 

Som flyver, der bremses af 
flyvemedicinerne, får man 
uvi lkårligt det indtryk - uan
set om det så er helt ret
færdigt overfor flyvemedici 
nerne eller ej-at det er dem, 
der har hammeren på søm
met. 

SLV's luftfartslæge, Claus 
Curdt-Christensen, havde ti l 
marts-nummeret sendt en ar
tikel af generaldirektøren for 
det franske luftfartsvæsen, 
hvori denne i høje toner ro
ser flyvemedicinerne for de
res store ekspertise og høje 
tekniske standard. 

Generaldirektøren frem
hæver, at det flyvende per
sonel, som direkte har an
svaret for at føre deres pas
sagerer til bestemmelses
stedet, skal have sikret det 
fysiske kvalifikationsniveau , 
der er nødvendigt for god 
gennemførelse af en flyv
ning. 

Det er ganske klart, at man 
skal kunne gennemføre god 
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flyvning, men professionelle 
piloter skal ydermere have 
100 passagerers tillid. Jeg 
mener derfor ikke, artiklen 
er relevant i denne sammen
hæng, hvor der er tale om 
flyvning på privat hobbyba
sis. 

Dan Eriksen, chef for SLV's 
certifikatkontor, skriver i 
aprilnummeret: 

»Der stilles i BL'en på in
gen måde krav om et super
helbred, men blot om en nor
mal fysisk og psykisk kon
stitution, fri for lidelser og 
skavanker, der indlysende 
er uforenelige med sikker 
flyvning.« 

Hvad er den normale kon
stitution for sikker flyvning? 
Hvis man går tilbage til bi
listen, må der køre en hel del 
unormale »konstitutioner« 
rundt på landevejene til fare 
for sikker kørsel. 

Jeg ved godt, at man fly
ver i tre dimensioner, hvor
imod bilisten »kun« har to -
men bilistens tred je dimen
sion kunne så være: stærk 
trafik, blændende lygter, 
»hoppende« veJtræer, iset 
føre og uoverskuelige sving 
og bakketoppe. 

Angående det, der skulle 
være så indlysende, vil jeg 
spørge: Er de lokale læger 
og amtssygehusets special
læger fuldstændig uvidende 
om personens fys ik og kun
nen? Eiler er det internatio
nale net for finmasket? 

Svensk årbog 
Pej Kristoffersson (red.): Flyg 
89. Flygets årsbok. Bevin
gade Ord, Stockholm 1989. 
208 s., 24X 17 cm. 210 sv. 
kr. indb. 

1 0.årgang af den svenske 
flyveårbog indeholder 16 ar
tikler, otte med farvei llustra
tioner og der er i det hele 
taget masser af billeder, bl.a. 
en hel serie al en AJ 37 
Viggens sidste 30 sekun
der, Havariet skete under 
landing helt tilbage i 1971, 
mer:i dengang lykkedes at 
hemmeligstemple billederne. 
De er nu blevet frigivet og 

Dan Eriksen skriver videre: 
»Nej, sikkerhedsnettet er 

ikke særlig finmasket - og 
det er bestemt ikke gjort mere 
fintmasket. Vi har i SLV in
gen planer om stramninger; 
derimod arbejder vi konti
nuerligt på at finde områder, 
hvor der kan liberaliseres 
yderl igere.« 

Det lyder i grunden meget 
positivt, men jeg må under
strege, at der kan liberali
seres meget mere! 

For en del år siden drøf
tede man en lempelse af 
helbredskravene mod, at cer
tifikaterne kun fik national 
gyldighed, men Dansk Svæ
veflyver Union afviste tanken. 

Det er lækkert, at danske 
svæveflyvere kan benytte 
certifikatet internationalt, men 
- det koster dyrt! Jeg mener 
dogikke,atvikunskalhave 
et nationalt S-certifikat, tvært
om - jeg synes, at vi både 
skal have et internationalt 
og et nationalt. 

Da kunne enhver pilot have 
et så rigt flyverliv, som hans 
egen fys iske og psykiske 
konstitution måtte tillade. Jeg 
selv kunne godt, blot for at 
undgå alt det lægelige be
svær, nøjes med et nationalt 
S-certifikat. 

Svæveflyvning er for dej
lig en hobby ti l kun at være 
for nogle. 

Per R. Madsen, 
Vejle 

bringes med pilotens kom
mentarer. 

Der er artikler om F-16 i 
Norge, om Flygvapnets nye 
redningshelikopter HKP 10 
Super Puma, om Harvard, 
der fyldte 50 i år, om Fokker 
fly gennem tiderne, om vete
ranfly i Sverige (de har Mu
stang, Harvard, Stieglitz, Pem
broke og Stearman!), om Saab 
340 og om SAS m.fl. selska
bers indkøb af nye fly. 

Endvidere anmeldelser af 
de mange nye svenske flyve
bøger og et dag til dag afsnit 
om flyvebegivenheder i Sve
rige og udlandet. 

Megen interessant læse
stof og god orientering om 
hvad der sker inden for luft
farten i vort naboland. 

Trinidad TC fra 
Aerospatiale. 

Nu med fuld afisning 
Cruising v/ 75 % 
187 Kt/25000 ft. 
TB 21 eren Turbo Charge ud

gave af den velkendte TB 20. 
Med fuld afisning på propel, 
vinger, sideror, højderor og 
frontrude. TB 21 er derfor også 
godkendt til flyvning under 
»Known lcing«. 

Komforten er i top. 
I den rummelige 5 pers. kabine 
er der bl.a. lædersæder og et 
effektivt friskluftsystem. 
Et oplagt fly til reise-, forret
nings-, og indenrigs taxafly. 
Flyet fås også uden Turbo og 
afisning. 
Få yderligere oplysninger om 
TB 9, TB 10, TB 20 og TB 21 

'Cai 
Københavns Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf 42 39 11 14 
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DAO fylder 10 år 
Af 8. Aalbæk-Nielsen 

»Man skal ikke gå til andre for at få lavet noget, som man selv kan lave 
lige så godt - og billigere«. 
Efter at have hørt om baggrunden for Roskildefirmaet »Danish Aircraft 
Owners« og om virksomhedens udvikling gennem de ti år siden starten, 
har man indtryk af, at det i væsentlig grad er den filosofi, der bygges på. 
Og nu ved 10-års jubilæet den 1. november kan man konstatere, 
at det altså heller ikke har været nogen dårlig filosofi at bygge på. 

Nu er det ikke kun virksom
heden »Danish Aircraft Ow
ners« - i daglig tale blot DAO 
-der har ti års jubilæum. Det 
er også dens leder Peter 
Oxbjørn - i daglig tale og 
blandt venner blot POX , der 
kan se tilbage på ti års travl
hed i den store - men i dag 
fakt isk for lille - hangar i 
Roskilde Lufthavn. 

I den anledning har vi haft 
en DAO-snak med POX, som 
fortæller, at de danske luft
fartøjs-ejere bag navnet er 
3 X Ole, nemlig erhvervsfol
kene Ole Petersen, Ole M iang 
og Ole S. C. Olesen (SOCO), 
der i slutningen af 70'erne 
havde hhv. en Mitsubishi, 
en King Air 200 + en Se
neca og en Aztec. 

De havde altså hver især 
et fly - eller to - men ingen 
steder at få dem sat i hus, og 
de fik dem passet tre for
skellige steder. Som gode 
venner gennem en lang år
række var det nærliggende i 
den situation at gå sammen, 
bygge en fælles hangar og 
sammen ansætte en mand 
til at passe flyene. 

Og det gjorde man så. POX 
blev ansat, og hangaren blev 
bygget, og alt fungerede ef
ter hensigten. 

Hvad man imidlertid ikke 
havde taget højde for, var 
dansk skattelovgivning, som 
ikke netop er indrettet efter 
at gøre et generationsskifte, 
som det man stod overfor, 
lettere, og resultatet blev bl.a. 
at de to af flyene måtte skifte 
hjemsted til udlandet. 

Nu stod man altså med en 
virksomhed, der hidtil i alt 
væsentligt havde været ba
seret på 3-4 fly, hvoraf de 2 
ikke længere var der, og 
desuden med en værksteds
leder og en nyudlært flyme
kaniker. 
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DAOs direktør Peter POX 
Oxbjørn. 

Hvad gør man i den si
tuation? 

Løsningen: komponenter 
Nogle ville måske have sagt: 
Så stopper vi ! 

Men det gjorde man ikke 
hos DAO. Måske fordi en 
mand som POX har evnen ti l 
at se andre og bedre mu
ligheder for at udnytte den 
overskydende arbejdskraft, 
og opmærksomheden sam
lede sig her om komponen
ter - ganske bestemte, hånd
plukkede komponenter, som 
POX selv udtrykker det. 

Det lå helt klart for POX, at 
selv om man tog andet ar
bejde ind i form af eftersyn 
og ved ligeholdelse af små
fly, så var det alene ikke 
noget, en virksomhed i det 
lange løb kunne eksistere 
på - og da endnu mindre 
udvikle sig på. Der skal no
get andet og mere til. 

Dette andet og mere blev 
inden for området turboprop 

- og så altså komponenter, 
flere og flere komponenter 
og mere og mere salg ud
adtil. 

Det er da så, hvad DAO i 
årenes løb har udviklet sig 
på, roligt og støt med i snit 
1 ½ person flere pr. år, så der 
i dag er 15 mennesker be
skæftiget i virksomheden . 

Nicheproduktion 
Man har valgt hos DAO at 

koncentrere sig om nogle 
områder, som man i virksom
heden selv føler, at man er 
gode til. Det gælder sådan 
noget som brændstofdyser, 
og det gælder overhaul på 
højtryks-brændstofpumper 
og andre komponenter til 
Garrett TPE 331 motoren, 
der i dag anvendes i et stort 
antal forskellige typeraf luft
fartøjer. 

På den måde er DAO ble
vet en slags alternativ til den 

IÆARN" lf you·re looking fora professional aviation 

ro miy career , Bolivar Aviation , the Airline Pilots r L Training School is where you should take 
your training. • All ratings, private thru 

IN THE ATP. More than 80 airplanes, i; state-of
the-art simulators, 50 instructors, 6 exami-

us.A' ners on staff, all flight tests, ground schools, 
books, lodging, and same day test results. Only at 

• Bo li var Aviation . • The Bo li var program offers a 
four to six month course plus practical flight training program in the 
United States. More than 340 flying days a year. USA immigration 
approved . • Plan for your future today! Become a Professional Air
hne Pilot. We're open 7 days a week for your inspeclion . Cai! , \\'rite 
or fax your request for information today! -~ 
1\,•o locations to serve you ~1!11111..__ 

EUROPEAN REPRESENTATIVES BOLl~ Tion 
France SylVleD"Ancooa 93-997211 \J~ Pi1 
France & UK Ma1 E F L"Hommed,eu, Ret 0638-7n60 
Germany Lynn Long 063-n6529 International Scl\ool af f\eronautics 
Holland Nicholas Kouwenhoven 070-231Bn p O Box 229E • Bot,var, Tii 3S008 
Norway Helge Kapslad m -530703 901-658-6282 • WATTS 1-800-238-6871 
Spam N1lsa Moret 901-658-6282 TELEX Jn5796 • TELEFAX 901-658-6782 
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amerikanske Garrett motor
fabrik, som har etableret en 
afdeling i Vesttyskland til ef
tersyn og overhaul af Garrett
motorerne. Og DAO er ble
vet en hård konkurrent, for 
nok må man købe en del af 
de reservedele, der skal bru
ges, hos Garrett til den nor
male listepris, men op til 70 % 
af delene kan renoveres, så 
de fuldt ud er så gode som 
nye, og vel at mærke til en 
pris, der for kunden betyder 
en besparelse på 25-35 %, 
hvilket vil sige ganske bety
delige beløb. Og DAO giver 
præcis den samme garanti 
på en renoveret del som på 
en ny. 

Men det er ikke sådan, at 
kunden skal vente på, at f.eks . 
en stator gennemgår den 
ganske omfattende renove
ringsproces (der netop for 
statarens vedkommende fo
regår på specialværksted i 
USA), før han igen kan komme 
ud at flyve. Man har et meget 
omfattende lager af klargjorte 
dele. Derfra henter man, hvad 
der skal bruges, og når de 

Med hjælp og støtte fra Teknologistyrelsen har man hos DAO 
selv udviklet en mobil motorprøvestand. 

udskiftede dele, der egner 
sig for en renovering, har 
været denne proces igen
nem, indgår de så i lageret. 

Stor eksport 
Det er naturligvis ikke kun 
danske flyejere, der har op
daget de væsentlige bespa-

relser, der ligger i at få en 
virksomhed som DAO til at 
tage sig af vedligeholdel
sen og reparationer på de
res fly. I virkeligheden er det 
i dag kun den absolut mindste 
del af DAOs produktion, der 
gælder danske luftfartøjer. 
De 85 % er ren eksport, og 
det vedrører lande som Svejts, 
hvor man arbejder for flere 
flyselskaber, bl.a. Crossair, 
og i Holland har man gan
ske meget arbejde for KLM, 
og der er kunder i Tyskland, 
på Balkan, i Bahrain og na
turligvis ikke mindst i de an
dre nordiske lande. 

Det har egentlig ikke væ
ret nødvendigt med nogen 
markedsføringsmæssig ind
sats. Kendskabet til DAO har 
bredt sig som ringe i vandet 
ved mund-til-øre metoden, 
for jævnligt er der møder for 
operatørerne af bestemte fly
typer og bestemte motorer, 
og ikke mindst ved sådanne 
lejligheder spørges det, at 
der er steder som Roskilde, 
hvor man kan få løst sine 
problemer ikke blot på en 

Ingen kender Lycoming motorer 
bedre end Lycomsng! 

Du får garanti for: * Nye originale cylindre * Nye originale stempler/ringe * Nye originale udstød
ningsventiler/ventilsæder/styr * Ingen svejsninger i krumtaphus * Automatisk udskiftning af 
alle dele spec. i SB-240 * Standard komponenter 
inkluderet * Sidste nye modifikationsstatus * Ingen ekstra omkostninger 
hvis byttemotor er normalt 
gangtidsudløbet * 10 dages leveringstid på 
gængse modeller 

Derfor er en fabriksoverhalet 
byttemotor fra Lycoming 
dit bedste køb. 

Kontakt os før du handler! 

... 

Amager Landevej 147 A . 2770 Kastrup 
Telefon: 01 51 34 44 
Telefax: 01 513434 
Telex: 31214 SAT DK. Sita: CPHSVCR 



Det kræver et omfattende 
testudstyr og avanceret værk
tøj, når der skal arbejdes med 
de moderne højtydende tur
binemotorer. 

effektiv måde, men også på 
en økonomisk tilfredsstillende 
måde. 

På den måde er arbejdet 
med netop Garrett TPE 331 
motoren blevet en god og 
solid nicheproduktion på 
flyvningens udpræget inter
nationale grundlag. 

»VI kan selv ... « 

POX fortæller, at i 1988-89 
har man i gennemsnit repa
reret og klargjort en motor 
hver uge. Men inden en så
dan motor kan genmonte
res i flyet, skal den gennem 
en omfattende og meget 
krævende afprøvning, hvi l
ket kræver en kostbar prø
vestand . 

Tidligere måtte man sende 
motorerne til Garrett-afdelin
gen i Vesttyskland for denne 
afprøvning, og det var ikke 
bare en uhyre kostbar, men 
også en meget besværlig 
foranstaltning. Tidsmæssigt 
tog det normalt lige godt en 
uge, men der kunne i en
kelte tilfælde gå helt op til 
tre uger, og det er Sjældent 
acceptabelt for en flyejer at 
skulle undvære sit fly så 
længe. 

Løsningen på dette pro
blem måtte blive etablerin
gen af en egen prøvestand. 

Men sådan noget er ikke 
helt så ligetil endda, for da 
man for ti år siden byggede 
hangarer i Roskilde Luft
havn, var der ingen, der 

HAWK 
modernisering 
Luftværnsgruppens sjælland
ske HAWK-eskadriller er i 
gang med et omfattende mo
dern iseringsprogram. Det 
gælder specielt målfø lgera
daren, der er blevet kraftigt 
ombygget med anvendelse 
af ny teknologi, så man frem
over skal bruge væsentlig 
mindre tid til vedligeholdelse 
og til at køre check, skriver 
CS-Bladet, der er organ for 
Forsvarets stampersonel. 
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tænkte på, at der kunne blive 
behov for udenomsplads og 
for udvidelsesmuligheder, og 
som de fleste andre virk
somheder i lufthavnen har 
heller ikke DAO plads om
kring sig til en udvidelse 
som f.eks. den, der ville være 
nødvendig til en stationær 
prøvestand. 

Med hjælp og støtte fra 
Teknologistyrelsen gik man 
derfor den vej, at man byg
gede en mobil prøvestc:nd 
med en kraftig lastvogn som 
grundlag. På den har man 
faktisk etableret alt, hvad der 
findes i et fly med relation til 
motorinstallationen, og da 
den er helt uafhængig af 
andre installationer, kan man 
køre ud til et hvilket som 
helst sted på lufthavnen, hvor 
afprøvningen under hensyn 
til bl.a. vindforholdene kan 
foregå uden støjmæssige 
gener for nogen. 

Hovedideerne til opbyg 
ningen af prøvestanden er 
man selv kommet med fra 
DAO, og en del af dem er 

Modern iseringen, der også 
omfatter hovedreparation af 
det øvrige radar- og com
puterudstyr, er primært ud
ført på fabrikker i Tyskland 
og Holland. 

ESK541 påStevnserden 
første moderniserede HAWK
eskadrille. Det er primært en 
uddannelsesenhed, og den 
første, der indgår i bered
skabet, er ESK 542, der er 
stationeret i Kongelunden 
på Amager. 

Moderniseringen af de to 
øvrige eskadri ller bliver gen
nemført i løbet af efteråret. 

0 ... ------- -
...Il - -~-----·-

blevet real ise ret af en række 
underleverandører - f.eks . 
har Dansk Flyelektronik ta
get sig af hele den elek
triske installation - og man 
har så selv lavet resten . Og 
hvad det angår, er man i den 
heldige situation, at man har 
en arbejdsmand hos DAO, 
John Bolt Nielsen, som eret 
af disse unikummer, der bare 
har alle ti fingre siddende 
på den helt rigtige måde, og 
som blot skal have antydet 
ideerne for at kunne reali 
sere dem. Det er ikke mindst 
takket være ham, at man nu 
formedelst godt en million 
kroner råder over en sær
deles velfungerende prøve
stand, og det er man vel at 
mærke den ene af kun to 
europæiske virksomheder, 
bortset fra Garrett-afdelingen i 
Vesttyskland, der gør. 

Fremtiden 
DAO er en Roskilde-virk 
somhed, understreger POX . 

Den er fortsat under ud
vikling , og allerede i nogen 

tid har man måttet overveje, 
hvordan man klarer fremti
dens pladsmæssige behov. 
Problemerne omkring prøve
standen blev altså klaret ved 
at gøre den mobil, men så
dan kan man af gode grunde 
ikke klare alle andre proble
mer. Derfor kan det blive 
aktuelt at bygge nyt, men på 
vort spørgsmål , om det i så 
fald kunne komme på tale at 
flytte til en anden lufthavn, 
slår POX fast, at man ønsker 
at blive i Roskilde. Dels vi l 
der ikke være nogen fordele 
ved at være andre steder, og 
dels har man i Roskilde et 
personale, som man ikke vil 
undvære, og som man på 
den anden side ikke kan 
forvente i givet fald ville eller 
kunne flytte med til et andet 
sted . 

Men netop den udvikling, 
der I disse år er karakte
ristisk inden for flyvningen, 
giver gode løfter m.h.t. de 
fortsatte muligheder for en 
god og positiv udvikling for 
en virksomhed som DAO. 
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OSCAR 
YANKEE 
Kommentarer til 
Oscar Yankee 
Om de nyregistrerede fly er 
kun at sige,at Fokker 50 OY
KAF bærer navnet SIGVAT 
VIKING. Den blev leveret 
som fabriksny til SAS Com
muter den 15. september og 
sat i drift den 24. 

Tomahawk OY-PEF er fra 
1979, ex N2543D, standard 
Libelle OY-XPT fra 1969, ex 
LN-GIE. 

Og så har vi lovet veteran
flysam I eren Jens Toft at 
meddele, at han har solgt 
sin Cessna 150 (OY-AHM)
hans datter Helle er nu ble
vet omskolet til halehjulsfly. 
Han har desuden fire søn
ner, som alle er piloter og 
naturligvis kun flyver hale
hjulsfly- det må vist være til 
Guinness Rekordbog! 

··•·-

Tilgang 

DY- type fabr.nr. røg.dato ejer 

KAF 
PEF 
XPT 

Fokker F.27 Mk. 050 
Piper PA-38-112 

20163 
38-365 

065 

19.9. 
13.9. 
16.8. 

DDL/SAS, Kastrup 
Alpha Air-Taxi, Odense 
Finn Henningsen, Ørbæk 

Slettet 

DY-

AJP 
CED 
EFW 
TRC 

St. Libelle 201 B 

type 

Robin HR 200 
Piper PA-31 
PA-18 
Cessna 1720 

Ejerskifte 

DY- type 
AHM Cessna F 150H 
AVF DHC Chipmunk 
BKU PA-28-140 

BLM PA-28R-200 
CEO PA-28-181 
DVB Beagle Pup 

JRG Cessna 172P 
XPT St. Libelle 

dato ejer årsag 

8.8. H.H. Grentzmann, Farum Solgt til Sverige 
4.9. Aviadan, Roskilde Solgt til England 
2.8. H. og B. Larsen, Tarm Hav. 13.8.88 i Lemming 

28.7. N. A. Nielsen, Herning Hav. 14.5.88 i Herning 

røg.dato 
5.9. 

23.8. 
29.8. 

8.9. 
28.9. 
29.8. 

22.9. 
20.9. 

nuværende ejer tidligere ejer 
Erik Østerby, Egå Jens Toft, Højmark 
H. 0. Mathiesen, Tønder Chipmunk AVF, Tønder 
H. J. Jacobsen+, G. Graversen +, Nordborg 
Sønderborg 
P. F. Hermansen, Nysted E. Bergholt, Odense 
Jetair, Roskilde A. D. og P. Knudsen, Farum 
Gorm Christensen, Frede Olsen, Allerød 
Karlslunde 
Sun-Air, Billund Chr. Gadegaard, Kolding 
Ths. Møller+, Odense Finn Henningsen, Ørbæk 

CANISH AIRC~ 0\/VNERS KS 

D.A.o.•s medarbejdere ønsker Pox et stort 
TILLYKKE med 10 års jubilæet den 1. november 1989. 
Vi glæder os til at se venner og forretningsforbindelser 
til reception kl. 10.00 til 12.00. 
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Verdensmesterskabet 
i Præcisionsflyvning 

Af Knud Larsen 

Efter næsten 2 års forbere
delser var tidspunktet inde. 
Det ottende verdensmester
skab i præcisionsflyvning 
var ved at begynde. Ca. 200 
piloter, supportere, dommere, 
familiemedlemmer m.m. var 
kommet til Skive. Nogle kom 
langvejs fra med rutefly, an
dre med egne fly, biler, cam
pingvogne o.s.v. 

Deltagerne fra New Zea
land, Argentina og USA var 
blandt de mange, der gerne 
ville leje fly i Danmark. Det 
lyder som en nem opgave, 
da der er mange hundrede 
egnede fly. Men problemet 
var, at alle ville leje Cessna 
150/152. Der er i hele landet 
ca. 30 af typen, og vi skulle 
bruge i hvert fald 16 en hel 
uge i træk. 

Men også dette problem 
blev løst. 

Indkvartering af de mange 
mennesker var en anden 
stor opgave. Arrangementet 
lagde praktisk talt beslag 
på to hoteller hele den uge, 
det varede. Dato for sidste 
tilmelding var den 15. juni, 
altså 3 måneder inden start, 
og det giver lidt problemer 
med planlægningen, når et 
land til melder sig 2 dage før 
konkurrencen begynder. 

Men problemer er til for at 
blive løst, og alle fik en seng 
at sove i. 

Det gamle udsagn om, at 
uden mad og drikke duer 
helten ikke, blev rigtigt af
prøvet. Morgenmad og mid
dag blev serveret på hotel
let, men frokosten blev ser
veret i den store hangar i 
lufthavnen. Frokostplatterne 
blev klargjort på Hotel Hill
top og derefter transporte
ret til lufthavnen. Her havde 
medlemmer af Skive Motor
flyveklub travlt med at sørge 
for uddelingen af platterne 
samt at sælge øl, vand m.m. 
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VM - dag for dag 
De 83 deltagende piloter 
kom fra 20 forskellige lande. 
Aldrig før har der ved et VM 
været deltagere fra så mange 
lande. 

Der var deltagere fra: 
Argentina, Danmark, DDR, 
Italien, Norge, Spanien, USA, 
Østrig, Vesttyskland, Ungarn, 
Holland, Polen, Sverige, Ju
goslavien, Czechoslovakiet, 
Finland, Irland, New Zea
land, Schweiz og England. 

Hvert land kan maximalt 
tilmelde 5 piloter, hvilket 
mange havde gjort, men flere 
lande deltog med fx. 2 pi
loter. 

Søndag den 13. august 
var dagen, hvor de sidste 
deltagere ankom. Hele lør
dagen og søndagen gik med 
at registrere de ankomne, 
udstede identitetskort og 
kontrollere logbøger, sports
licenser m.v. Alle deltagerne 
fik udleveret en »mulepose« 
med deltagerprogram, turist
brochurer m.v. 

I computerafdelingen blev 
udstyr samlet og afprøvet. 

Skive Lufthavn den 

1 3.-20. august 1989 

Deltagerlister og start I ister 
blev udskrevet og ophængt 
på informationstavlerne. 

Kl. 16 holdtes »Opening 
briefing« på Hotel Hilltop. 
Al le var til stede. Di rector of 
the Championships Vagn 
Jensen bød alle velkom
men til Skive og præsen
terede officials og ønskede 
alle et vellykket verdens
mesterskab. 

Senere kørte busserne os 
til Mønsted Kalkminer, hvor 
ejeren, den verdenskendte 
violinist Anker Buch, fortalte 
om minernes historie og det 
kommende flagermusmuse
um. Efter en rundtur i dybet, 
hvor der i øvrigt året rundt er 
en konstant temperatur på 8 
grader C, havde Skive Mo
torflyveklubs medlemmer 
gjort det store pølsebord med 
tilhørende fadøl klart. Se
nere på aftenen underholdt 
Anker Buch med sin violin. 
En særlig oplevelse var, da 
han skulle instruere to »frivil
lige« i violinspil. Formanden 
for den internationale jury, 
Hanspeter Hirzel, Schweiz, 
og jurymedlem Hazel Jones, 

(Foto: Erik W. Olsson) 

USA, var de »frivillige«. Det 
var simpelt hen utroligt mor
somt, - en oplevelse af de 
store. 

Mandag og tirsdag 
Disse dage var beregnet til 
træning, både af piloter og 
dommere. Piloterne fløj Jyl 
land tyndt efter egne plan
lagte ruter, eller de havde 
mulighed for at købe en 
»grydeklar« rute med alle fo
tos, lige til at bruge. Den 
sidstnævnte var ruten fra 
DM 1989, der jo også blev 
afviklet med udgangspunkt 
i Skive. 

Dommere og jurymedlem
mer blev briefet om alle 
aspekter i bedømmelse af 
konkurrencen af chefdom
meren Pekka Kanninen, Fin
land, og H. Vagn Hansen og 
hans team. 

Mandag aften var Skive 
Kommune vært ved åbnings
højtideligheden i Skive Hal
lerne. På samme måde som 
ved indmarchen til Olym
piske Lege kom deltagerne 
marcherende ind, forrest en 
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gymnastikpige med lande
navnet på et skilt, derefter 
en flagbærer og til sidst del
tagerne. 

Tidligere formand for Dansk 
Motorflyver Union, advokat 
Johan Baade, var ceremo
nimester. Vagn Jensen, DMU, 
bød deltagerne velkommen. 
Derefter talte Skives borg
mester Knud Olsen, og til 
sidst bød trafikminister Knud 
Østergaard velkommen og 
åbnede Verdensmesterska
bet officielt. 

Tirsdag eftermiddag var 
det planlagt, at der skul le 
opsendes to varmluftballo
ner, sponseret af hhv. Air BP 
og Philips, men desværre 
var vinden for kraftig. Der 
blev dog gjort flere ihær
dige forsøg, men ballonerne 
var ikke til at styre i vinden, 
og til sidst måtte det opgi
ves. 

Tirsdag aften var der brie
fing for samtlige deltagere. 
Onsdag begyndte konkur
rencen. 

Onsdag og torsdag 
Verdensmesterskabet i Præ
cisionsflyvning består af 2 
dage med navigationskon
kurrencer og en dag med 
landingskonkurrence. 

83 piloter var onsdag og 
torsdag gennem samme øvel
se. 

Kl. 07.00 holdt meteoro
log Egon Juhl Pedersen, der 
hele ugen var udstationeret 
fra Vejrtjenesten i Karup, den 
første vejrbriefing. Opgaven 
blev udleveret til den først
startende pilot kl. 07.30, og 
så gik det slag i slag med 3 
minutters mellemrum. På 
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Der ventes med spænding på fredagens vejrmeldinger. 

vendepunkter og hemmelige 
poster mange steder i Jyl
land stod kontrol lanterne 
med ure og kikkerter klar til 
at kontrollere flyene. 

Ved hjælp af Philips mo
biltelefoner blev tiderne lø
bende indrapporteret og gi
vet videre til computerrum
met. 

Når alle har været ruten 
igennem, er resultaterne det 
første, der bliver spurgt om, 
og der var lavet aftale om 
levering af resultater til dags
pressen så hurtigt som mu
ligt. Med de nuværende reg
ler for protester m.v. var det 
dog først muligt at levere 
resultaterne så sent på af
tenen, at de fleste aviser var 
gået i trykken, - og gamle 
nyheder har dagen efter ikke 
stor værdi. 

fredag 
Denne dag var planlagt til 
landingskonkurrencen. 

Den gik da også i gang 
som planlagt, men efter de 
første landinger blev der 
gjort indsigelse mod at fort
sætte p.g.a. for stærk vind 
på tværs af baneretningen. 
Denne er på EKSV 14/32, 
og vinden var hovedsage
ligt fra retningen 230 gra
der, altså lige på tværs, og 
med en styrke på 15-25 kts. 

(Foto: Erik W. Olsson) 
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Piloter fra det norske og det svenske hold, svenskerne i SAS
sponserede træningsdragter. 

Konkurrencen blev afbrudt. 
Dommere og jury trådte sam
men for at vurdere tingene. 
Resultatet blev, at de lan
dinger, der var blevet afvik
let, blev annuleret og kon
kurrencen udsat til kl. 15.00. 

Og så blev der ellers travlt 
med at uddele frokostplat
terne, og omsætningen afT
shirts, hatte, kort m.m. steg. 
Alle havde nu tid til et par 
timers afslapning. Mange pi
loter benyttede tiden til at få 
tanket hos Air BP, der i ugens 
løb pumpede over 20.000 
liter 1 OOLL op af tanken . 

Kl. 15.00 havde vinden 
næsten ikke ændret sig, og 
efter endnu en udsættelse 
på en time blev konkurren
cen aflyst og overført til da
gen efter. 

Lørdag 
Vinden havde næsten lagt 
sig. 

Denne dag var planlagt 
som reserve konkurrence
dag. Nu blev den taget i 
brug til landingskonkurren
cen. Det oprindelige program 
var ellers en samlet udflugt 

Lørdag kom landingskonkurrencerne omsider i gang og fik et 
godt og spændende forløb. (Foto: Birgitte Rødkær) 
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Fredagens ventetid gav i øvrigt anledning til mange gode 
kontakter mellem de forskellige nationers hold. (Foto: Aa-N) 

for alle deltagere med vete
rantog fra Handest til Ma
ria_ger. Carsten Jensen, di
rektør på Hotel Hilltop, havde 
planlagt turen i bedste wes
tern-stil med kvæg på skin
nerne og togoverfald. Fro
kost (både vådt og tørt) skulle 
have været med i toget. 

Nu blev alt dette ikke til 
noget på grund af for meget 
vind på tværs, og i stedet 
stod programmet på lan
dingskonkurrence - hele da
gen igennem. De 83 piloter 
skulle hver lave de fire for
skellige landinger, der ind-

går i konkurrencen, et hårdt 
program, der varede fra 8 
morgen til 5 eftermiddag. 

Afslutningsceremonien, 
hvor Skive Kommune igen 
var vært, var fastsat til kl. 18. 
Men da nogle hold havde 
indgivet protest på nogle be
dømmelser, kunne de ende
lige resultater ikke foreligge, 
før juryen havde behandlet 
disse protester.Afslutnings
ceremonien kom derfor først 
i gang kl. 19.15. I mens holdt 
personalet på Hotel Hilltop 
maden varm til 236 perso
ner. Ikke nogen let opgave, 
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men de klarede det med 
bravour. 

Deltagerne marcherede 
ind på samme måde som 
ved åbningen. Johan Baade 
var igen ceremonimester. Di
rector af the Championships, 
Vagn Jensen, overrakte me
dal jer og præmier til vin
derne. FAl-flaget blev over
rakt til næste VM-arrangør, 
Argentina, der arrangerer 
konkurrencen i Ria Cuarto i 
november 1990. 

Mesterskaberne blev af
sluttet med festmiddagen på 
hotellet. Der var taler, musik, 
udveksling af gaver og snak
ken på en masse forskellige 
sprog. Et flot udendørs fest
fyrværkeri afsluttede midda
gen, men musikken holdt 
ud til langt ud på natten. 

Søndag 
Hjemrejse. 

En underlig fornemmelse, 
- nu var det hele lige så godt 
i gang og kørte bare der
udad, og så er det slut. 

Megen tid gik med opryd
ning og klargøring. Lufthavns
chef Niels Kuhlmann og 
hans medarbejdere skulle 
have normal lufthavnsdrift 
om mandagen. 

Kufferterne b lev stuvet, og 
ganske langsomt blev der 
færre og færre fly i Skive 
Lufthavn. 

Det 8. Verdensmesterskab 
i Præcisionsflyvning var af
sluttet. 

Resultaterne 
Polakkerne og czeckerne 
var på forhånd storfavoritter. 
Men det er alligevel impo
nerende resultater, de op
når. 

Individuelt 

Vinder: Janusz Darocha, 
Polen 

Nr. 2: Wtodzimierz Skalik, 
Polen 

Nr. 3: Ryszard Michalski, 
Poten 

Hold 
Vinder: Polen 
Nr. 2: Czeckoslovakiet 
Nr. 3: Sverige 

Af de individuelle resulta
ter kan man se, at de 5 pol
ske piloter alle placerede sig 
blandt de 7 bedste. 
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Præmieoverrække/sen. 

Blandt de 11 bedste er 5 
polske og 5 czeckiske pi
loter, kun en enkelt pilot fra 
DDR har sneget sig ind som 
nr. 9. 

Danske placeringer 
Nr. 21 : Hans Møller Hansen 
Nr. 25: Kurt Gabs 
Nr. 28: Hans Birkholm 
Nr. 57: Børge Hosbond 
Nr. 61 : Erik Olsen 

Danmark opnåede en flot 
6. plads i holdkonkurrencen 
blandt 20 deltagerlande. 

Fremtidige 
muligheder 

Særlig vigtigt i en konkur
rence i præcisionsflyvning 
er tidtagning og bedøm
melse af landinger. 

Tidtagningen er blevet nem
mere end tidligere. Der bli
ver nu anvendt elektroniske 
ure, der viser timer-minutter
sekunder digitalt og derud
over er uret udstyret med 

papirstrimmel. Når flyet pas
serer nøjagtigt over, trykkes 
på en knap, og uret skriver 
tiden på papirstrimlen . Der 
skal derefter blot tilføjes flyets 
registrering. Urene er forbe
redt for datatransmission, 
således at alle regis trerin
ger kan overføres via mobil
telefon og modem til com
puteren på flyvepladsen. En 
spændende opgave for et 
elektronikfirma. 

Bedømmelse af landin
ger er en svær sag. Der er 
ofte afvigende meninger om, 
hvor mange meter en lan
ding er før/efter stregen. For 
at gøre det mere nøjagtigt 
har schweizerne udviklet et 
system bestående af et net 
af gummiledninger med ind
bygget trykfølere. Nettet ud
lægges på banen begyn
dende 30 meter før stregen 
og til 50 meter efter. Når flyet 
lander, vil trykføleren blive 
påvirket, og en lampe tæn
der og angiver hvor mange 
meter. Også dette system 
kan kobles til en computer 
eller en lystavle. 

Men ud over ovennævnte 
tekniske forbedringer er det 
nødvendigt, at de nugæl
dende regler, der er god
kendt af FAI , bliver ændret, 
således at dommerne får 
langt større magt til bedøm
melserne. Systemet med pro
tester, der varer flere timer at 
indgive og behandle, gør 
det helt umuligt at interes
sere et publikum,endsige at 
foretage direkte TV-transmis
sion. 

Til afløsning af de nuvæ
rende regler kunne man 
tænke sig et system som fx. i 
kunstskøjteløb . Her gives 
umiddelbart efter hver præ
station en inappelabel be
dømmelse. Ved hjælp af TV
skærme eller lystavler vil det 
være muligt at holde publi
kum informeret om stillin
gen visuelt. 

Sideløbende hermed skal 
der selvfølgelig være en 
speaker, der fortæller om fly, 
piloter, konkurrencen m.v. 

Hvis præcisionsflyvning 
skal opnå større publikums
interesse, er hurtigere og lø
bende resultater absolut et 
krav. Kun på denne måde 
kan man skabe et spæn
dingsmoment, der gør det 
muligt at interessere og fast
holde et publikum. 
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FLY 
KENDING 

VI Henning Rose 
Bent Sehested 

Sud-Aviat1on begyndte alle
rede i 1966 arbejdet på en 
erstatning for deres Alouette 
li. Projektet fik betegnelsen 
X300 og havde også ti l for
mål at tilfredsst1 Ile et krav fra 
den franske hær om en let 
observations hel i kopter. 

Målet var herefter at ud
vikle en sådan, beregnet ti l 
fem personer, og hvor ho
vedkomponenterne fra Alou
ette li kunne anvendes. 

I begyndelsen af 1967 var 
Sud-Aviation klar med proto
typen , som fik betegnelsen 
SA340. Den havde en rum
melig, oval krop, hvor så 
godt som hele kabinen var 
dækket af glas, og den havde 
en lang, rund halebom og 
en kraftig, lodret stabilisa
tor. Motoren var en Turbo-

1 

-1_,..1 

5 

9 

13 
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Aerospatiale 

SA341/342 Gazelle 

meca Astazou 11 N, som sad 
frit oven på kroppen, og ro
toren var et utraditionelt 3-
bladet system med 2-bladet 
halerotor. Anden prototype 
fik en stiv hovedrotor, der 
var udviklet af Bolkow, og 
halerotoren blev udskiftet 
med en Fenestron halerotor 
(betegnelsen på en mange
bladet rotor, der er indbyg
get i den lodrette stabil isa
tor) . 

På dette tidspunkt blev 
England interesseret i pro-

2 

6 

~ 
14 

SA341 B/AH.Mk.1 fra Army 
Air Corps. 

jektet og indgik en udvik
lings- og produktionsaftale 
med det franske firma, der 
nu havde fået navnet Aero
spatiale. Fire forproduktions
heli koptere med betegnel
sen SA341 Gazelle blev frem
stillet, dog blev kabinen for
længet, og en anden motor, 
Astazou 11 IA, blev anvendt. 
Den sidste af disse blev ud-

3 

~-
7 

r'rk-
11 

15 

ført ud fra den engelske 
hærs krav. 

SA341 B blev produceret 
af Westland og leveret til 
British Army Air Corps under 
betegnelsen AH.Mk.1. Hæ
ren bruger den til trænings-, 
forbindelses-, observations
og kamphelikopter. I obser
vationsrollen kan den ofte 
ses med et fast monteret 
observationssigte på taget 
over sæderne. I ro llen som 
kamphelikopter kan der på 
pylons på hver side af krop
pen monteres op til 6 HOT
trådstyrede missiler, en 20mm 
kanon eller raketbeholdere. 
Der er leveret 212 af denne 
type. 

SA341 C er leveret til Royal 
Navy med betegnelsen HT. 
Mk.2. De 40 leverede heli
koptere anvendes til pilot
træning. 

SA341 Der leveret til RAF 
til træning i et antal af 29 og 
med betegnelsen HT.Mk.3. 

SA341 E med betegnelsen 
HCC.Mk.4 er leveret til RAF 
til VIP-transporter. 

SA341 Fer versionen til den 

4 

\ -
8 

12 

,. ~~ - ,· - / ., 
16 
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franske hær (ALAT), 170 stk. 
er leveret. 

SA341 M erSA341 F,derer 
ombygget til at medføre HOT
missiler. 

SA341 G er den f2irste ver
sion for det civile marked. 

SA341 H er den militære 
exportversion. SOKO i Jugo
slavien har fremstillet over 
200 stk., og de kan bl.a. ud
styres med'USSR fremstil
lede anti-tank missiler. 

SA342J er en SA341 med 
en Astazou XIVH motor på 
870 HK for det civile marked. 

SA342K er samme forbed
rede version som SA342J, 
men beregnet for det mili
tære exportmarked. 20 stk. 
er leveret bl.a. til Kuwait. 

SA342L er også en mili
tær exportversion, men den 
har en forbedret Fenestron 
halerotor. L-versionen er også 
i stand til at medføre et større 
antal forskellige våben. 

Denne version har en As
tazau XIVM motor og har 
derfor en øget max. start
vægt (2.000 kg). 

SA342M er en version til 
den franske hær (ALA T). Den 
adskiller sig ved at have et 
ALAT designet instrument
panel. For at kunne affyre 
sine 6 HOT-missiler er et nyt 
sigte under udvikling, der 
både vil indeholde et optisk 
og et termisk system samt 
en laser afstandsmåler. ALAT 
afgav i 1978 ordre på 160 
stk. 

Gazellen fremstilles sta
dig, dog i et mindre antal. 

Løsningen 
på flykendingsopgaven, der 
blev bragt i PROPEL nr. 5/ 
89, ser således ud: 

1. EH 101 
2. F-35 Draken 
3. OH-58 Kiowa 
4. Dakota (Cab) 
5. Tu-22 Blinder 
6. F-111 
7. F-16 
8. Tu-26 Backfire 
9. Fiat G-91 

10. F-35 Draken 
11. F-16 
12. Mirage 
13. Tornado 
14. F-5 Freedom Fighter 
15. Hunter T-7 
16. F-104 Starfighter 
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Vindere 
af lodtrækningen mellem de 
rigtige løsninger på denne 
opgave blev: 

Steen Jetters 
Luftmeldedistrikt Viborg 
Sønder Alle 32-34 
8800 Viborg 

og 

Keld Anker Petersen 
Skolelodsvej 18, 
Gundsømagle 
4000 Roskilde 

Vi bringer denne gang 
også 

Løsningen 
på opgaven i september
nummeret af FLYV /PROPEL: 

1. F1tter C 
2. F-111 
3. Alouette 111 
4. CH-46 Sea Knight 
5. Canberra 
6. Fiat G-91 
7. F-86 Sabre D 
8. Mi-24 Hind 
9. CH-47 Chinook 

10. A-10 Thunderbolt li 
11. OH-58 Kiowa 
12. F-105 Thunderchief 
13. S-61 Sea King 
14. OV-10 Bronco 
15. BAe-125 Dominie 
16. Lynx 

Vinderne 
?f lodtrækningen skulle her 
findes mellem rigtig mange 
løsninger, men specielt bil
lederne nr. 12 og 15 havde 
snydt en del, så antallet af 
rigtige løsninger var noget 
mindre. 

Men der var dog mere end 
nok til at finde et antal vin
dere, der som bebudet er 
noget større, end det hidtil 
har været i PROPEL, og det 

gælder jo stadig, at alle ind
sendte løsningsforslag - rig
tige eller mindre rigtige -
deltager i lodtrækningen ef
ter december-nummeret om 
et eksemplar af den smukke 
Danmarks Flyveplatte 1989. 

Men de udtrukne vindere 
denne gang blev: 

Peter Nøhr Larsen 
Strandboulevarden 97, 4.tv. 
2100 København 0 

G. Rugaard 
Strands 
Græsbjergvej 6 
8420 Knebel 

Holger Andersen 
Postboks 37 
7480 Vildbjerg 

Palle J. Christensen 
Søbakken 14 
8800 Viborg 

Vinderne vil få deres præ
mier tilsendt. 

Indsendelsesfristen 
for løsningerne på opgaven 
i dette nummer er den 25. 
november, og den rigtige 
løsning samt vinderne af lod
trækningen vi l blive med
delt i FLYV/ PROPEL nr. 1/ 
90. 

Løsningen skal som sæd
vanligt b lot skrives på et 
stykke papir med angivelse 
af bil lednummer og flynavn 
(NATO-kodenavn og/eller 
fabriksbetegnelse) og den 
skal sendes til 

FLYV/PROPEL 
Kastanievej 4 
5884 Gudme 

og mærk venligs t kuverten 
»Flykending«. 

SLUT 
MED 

SIKKER
HEDS
SELE 

PROBLE
MER! 

SCAN PARA APS 
Smedegade 3 · P.O. Box 29 
Snoldelev · 4621 Gadstrup 

42391414 
Telefax 42 39 13 39 
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MODEL 
SIDEN Super-krumsablen 

Af Wilhelm Willersted 

Det danske flyvevåben kom for alvor ind i overlyds-alderen med North 
American F-100 Super Sabre, der afløste Thunderjet i maj 1959. 
Flyet gjorde sig godt i Danmark, og efter 23 års trofast og effektiv 
tjeneste blev de sidste danske F-100 fly i august 1982 returneret 
med tak-for-lån. Nogle af veteranerne blev faktisk slebet op igen 
og kom i sving som tyrkiske krumsablerl 

En af de tidligere danske F-100 (G-222) fotograferet i tjeneste i det tyrkiske flyvevåben. 
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North American F-100 fik 
navnet Su p e r-Sabre. 

Udseende-mæssigt var 
der ingen lighed mellem den 
slanke, super-velformede F-
86 Sabre og F-100 - et »ro
bust kluntet og plumpt« fly, 
som det hed (sikkert sagt i al 
kærlighed) i en samtidig be
skrivelse af denne første 
amerikanske »century-jet«. 

Men det var et ret avan
ceret og spændende kamp
fly, som blev konstrueret af 
North American fabrikkens 
erfarne ingeniør-team. 

Allerede i fyrrerne startede 
udviklingen af projektet.og i 
november 1951 bestilte det 
amerikanske flyvevåben to 
prototyper af flyet. 

Første prototype - YF-1 00 
- flø j første gang den 25. maj 
1953. 

Traditionen tro gik de ame
rikanske testpiloter hårdt til 
flyet med det samme. F-100 
strøg således gennem lyd
muren i vandret flyvning al· 
lerede på jomfruflyvningen. 

Oktober samme år blev 
Super Sabre med stolthed 
præsenteret for offentlighe
den. 

Men der skete i begyn
delsen en række triste uheld 
og ulykker, som rokkede en 
smule ved tilliden til F-100. 

Men børnesygdommene 
blev heldigvis overvundet, 
og F-100 kom i fuld produk
tion og udbredt eskadrille
tjeneste i USAF. 

Der er blevet bygget over 
2200 F· 100 fly i en- og to
sædede udgaver. Et par en
kelte fly af F-1008 versionen 
blev videreudviklet til den 
ikke særligt vellykkede F-
107 A, som derfor blev drop
pet. F-107A så forøvrigt ret 
speciel ud med jetindsug
ningen utraditionelt anbragt 
oven på kroppen lige bag 
ved cockpittet. Men den lig
nede ellers krops-, hale- og 
vingemæssigt de rigtige Su
per-Sabres. 

72 til Danmark 
I 1959 fik Danmark leveret 
20 F-100 som våbenhjælp. 
Det var 17 F-100D og 3 to
sædede F-1 00F. Yderligere 
31 F-1 00D og 7 F-1 00F blev 
leveret i 1969, og i 197 4 
købte vi 14 F-100F fra de 
amerikanske overskudslagre. 

I alt tre danske jager-
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bombereskadriller - 725, 
727 og 730 - blev udstyret 
med F-100 Super Sabres. 

Sværopgave 
for modelmalerne 
De første år var de flotte 
metalblanke - »sølvfarvede« 
- maskiner forsynet med far
verige røde og grønne stri
ber. Senere kom F-100 i grøn 
feltuniform, som desværre 
malemæssigt er alt andet 
end model-venlig . For gan
ske vist var flyet ensfarvet 
mat-grøn, når det dukkede 
frem fra malerværkstedet. 
Men der skule ikke gå ret 
lang tid, før denne grønne 
farve af det danske vejrlig 
blev misfarvet, falmet og af
skal let. 

Derfor er den alt andet 
end let at gengive i model
størrelse. Halepartiet blev 
ydermere altid »grumset
brun« omkring efterbrænde
ren, så her har man virkelig 
brug for malermæssig eks
pertise, hvis man vil lave en 
»rigtigt bemalet« F-100 mo
del. 

Flyvevåbnet sørgede for 
løbende at forbedre flyet, og 
det var nok hovedårsagen 
til, at vi kunne anvende ma
skinerne i første-linie i næs
ten et kvart århundrede. 

Noget af en teknisk be
drift , og det var givet en af 
årsagerne til, at USA, da vi i 
1982 leverede de resterende 
fly tilbage, kunne ekspedere 
nogle af flyene direkte vi
dere til Tyrkiet. 

Her fløj de faktisk indtil for 
godt et år siden! 

Tyrkiske fætre 
i dansk uniform 
Det tyrkiske flyvevåben be
nyttede den danske, grønne 
bemaling uden dikkedarer. 
Derfor var det muligt for et 
par år siden - til Super Sabre 
fanklubbens store glæde -
at gense salig F-100 num
mer G-222 iført tyrkisk kofte, 
hvor man stad igvæk tyde
ligt kunne læse nummeret 
på kroppen og skimte spid
serne af splitflaget på side
roret under det tyrkiske halv
måne-mærke. 

Tyrkerne har jo skiftet de
res mærker ud med runde 
rød-hvide kokarder i stedet 
for de røde kvadrater med 
hvid ramme, og mærkerne 
ligner derfor unægtelig også 
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Øverst en model i 1 :48 af den tosædede 
Super Sabre bygget og »luftfotograferet« af 
Finn ø. Rasmussen fra Odense. 

naturlige omgivelser som på det nederste 
billede, så kan man faktisk ikke se forskel på 
den og den »rigtige« F-100 på en dansk 
flyvestation. Når Finns model i 1 :48 bliver anbragt i 

de danske roundels. Den 
eneste forskel er, at der er 
en lille rød skive inden i det 
hvide midlerfelt. Så G-222 
så altså temmelig dansk ud! 

Der er fremstillet korrekte 
og detaljerede samlesæt i 
skala 1 :72 af F-100 - lige ti l 
at gå til - fra Hasegawa og 
ESCI. Den to-sædede ver
sion findes i vacuform fra 
Airmodel, som forøvrigt også 
har lavet en vacuform-mo
del af F-107. 

I den større skala 1 :48 er 
F-100 udsendt af ESCI og 
Lindberg. Senest har Revell 
lanceret en model i 1 :144, 
som også er ret fin. 

Dansk mode/byggers 
flotte modeller 
En dansk modelbygger - Finn 
Ø. Rasmussen fra Odense -
har sendt FLYV nogle bil
leder af sine 1 :48 modeller 
af F-100 1 sølvbemaling og i 
matgrøn camouflage. Han 
har bygget både den en
sædede og den to-sædede 
udgave. Billederne bringer 
vi her. 

Generelle data for F-100 (F·100F I parantes): 
Motor: Pratt & Whitney J 57 
Spændvidde: ....... .... ........ . . . .. . ...... 11 .77 m 
Længde . ........ .. .. .... ........ ... . 16.51 m (17.48) 
Højde . . . . . ... . .. . ......... . . . .. ... ... .. . ..... 4,94 m 
Tornvægt .. . .. .. .. . ..... . . . . ..... . 9.525 kg (9.682 kg) 
Fuldvægt . . .. ..... .. . . .. . ... . ..... .. ...... . 18.190 kg 
Max. hastighed . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ca. Mach 1,3 
Marchhastighed .................. . . . ...... 910 km/t. 
Typebogstaver: »G« for de en-sædede 
og »GT« for de to-sædede 

COMIIANDER 1000 PIPER SENECA 2 
1982, TT 2100 HRS 1975, 1T 2200 
COU.INS PAOUNE KING lfR·AP 
CAlL FOR FUll SPEC DKR 430.000'0FFERS 

LEARJET25 D 
1980. TT 3400 
COLLINS PROLINE 
DEE HOWARD AEVERSES 

COMMANDERMO PIPEAARAOW41ffl C4218GOLD,EAGLE 
1981, TI 1470 HAS KJOO IFFWME AUTOPN.OT 1974, IFCS 800 AP 
COU.W PROLINE TT3600 HRS HEW ENG. BAR. TOI.ET. STEREO 
CAU FOR FllLL SPEC DKR. 3!>B.OOO + DEL TRAOE UP 0A OOWN 

PIPERMAUBU 
198-4, TT 1050 HA 
NEW TCM ENGINE 
US0 295000 + DEL 

DEECH BONANZA 
TT 1100, 1978 
KING KFl\'RNAV 
CAU. FOR PRtCE 

Mp()NEYM2CIK 
231 TURBO, TT 750 HRS 
KING IFM<FC 200 
CAU. FOR PA,CE 

PIPER SENECA 2 
1981, 1T 1150 
KING KNSISOiKFC 200 
CAU FOR PRICE 

CESSNA SKYMASTER 
KING IFR, 1996, MTOW 
TT 1950, AUTOPILOT 
DKR 275000fTRADES 

C501 CITATION 1 SP 
19n, a50 SHS 
COLLINS PAOUNE 
SPZ51XJ FD'SP 

BESTILLINGSOPGAVER ER VORT SPECIALE 
FÆRGEFL YVNINGER UDFØRES WORLDWIDE 
WE MEAN BUSINESS • CALL NOW 

COASTAIR 
TLF. 75 •s 81 00, _,BIL 30 28 3377, FAX 75 13 71 00 

POSTBOX 281 · DK 8701 ESBJERG - IIAIE: E98JERO WFTHAVN 

Bemærk 
Annonceekspedi
tionen er flyttet. 

Ny adresse: 
Forlaget Audiens ApS 

Vongevej38 
7160Tørring 

Tif. 75 BO 10 18 
Fax. 75 80 13 21 
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NAVNE 
svarende bygninger i stedet mekaniker på F-100 på Ka- Sønderborg til Per Udsen i 
for de gamle, der var opført rup var han 12 år hos Grøn- 1968 som teknisk direktør. 
af Luftwaffe. landsfly, men vendte så til - Per Udsen var dengang 

Pensionering: 
bage til Danmark og læste en maskinfabrik med spe-
til maskintekniker og tekno- ciale i underleverancer til 
nom i Odense. værftsindustrien, men under 

Udnævnelse: Han var derefter i fem år Paulsens dynamiske ledelse 
hos Per Udsen i Grenå som blev den til en flyindustriel 
projektleder ved produktio- højteknologisk virksomhed, 
nen af flydele samt to år som der producerer strukturdele 
produktionschef hos Quit- til Saab, General Dynamics, 
zau i Sønderborg, hvor man Westland og Gulfstream. 
bl.a. fremstiller varmevekslere Paulsen, der skildres som 
til F-16. en hård, men fair chef, valg-

I 1986 vendte han tilbage tes i 1983 til formand for 
~ til Grønlandsfly, nu som ud- Foreningen af Danske Fa-

Teknisk chef 
dannelseschef, og herfra kom brikanteraf Flymateriel. Han 
han til Cimber Air den 1. fratrådte som direktør for Per 

Tage Holstein januar i år med udnævnelse Udsen den 1. juli i år, men 

Direktør til teknisk chef pr. 1. marts. fortsatte som formand for be-
styrelsen . 

Frede Ahlgreen Den 15. november fylder Dødsfald: Tage Holstein 67 år, og med Dødsfald: Eriksen udgangen af måneden går Luftfartsinspektør han på pension efter næsten Direktør 
Den 1.oktoberovertog Frede 25 år som teknisk chef i Klit Christoffersen Gerhard Hansen Ahlgreen Eriksen posten Cimber Air. 
som direktør for DDL, SAS' Holstein begyndte sin kar-
danske moderselskab, efter riere i luftfarten som ung ma- Under en tjenesterejse til Jyl- Den tidligere direktør for 
Roald Søkilde, der er afgået skinarbejder hos Skandina- land afgik luftfartsinspektør Statsprøveanstalten Gerhard 
med pension. visk Aero Industri i Kastrup J. Klit Christoffersen ved dø- Hansen, der døde den 15. 

Frede, som han alminde- Syd med samling af KZ Ill. den den 8. september. september, 87 år gammel, 
ligvis kaldes i luftfartskredse, Han rejste derefter til Sve- Klit Christoffersen, der blev var i nogle år under krigen 
er 63 år og begyndte i DDL/ rige og læste til fly- og mo- 64 år, var oprindelig meka- formand for Svæveflyveklub-
SAS i 1946. Fra 1958 til 1967 toringeniør i Stockholm. I niker i DDL, men blev ar- ben Ringen i KøbeClhavn og 
var han chef for trafikcen- 1951 kom han til SAS' tek- bejds løs, da selskabet sidst medlem af Dansk Svæve-
tralen, derefter direktør for niske base i København og i 1940'erne måtte indskrænke flyver Unions bestyrelse fra 
luftgodsstationen i Kastrup var her i 10 år, indti l han blev sin virksomhed. Han rejste 1941 til 1945. Han havde 
til 1970 og vicepræsident knyttet til Danmarks første derefter til Israel og virkede her poster som unionens til -
ved hovedkontoret, ansvar- charterselskab, Flying Enter- først i flyvevåbnet, senere synsførende, teknisk leder 
lig for fragtaktiviteter. I 197 4 prise, der senere blev ti l Con- nogle år i El Al. og rådgiver samt byggetek-
blev han vicedirektør i re- air, og forestod opbygnin- I 1964 blev han ansat i nisk instruktør. Han skrev i 
gion Danmark og året efter gen af dettes tekniske or- SLV som materielkontrollant i FLYV artikler om acetylen-
regionalchef. ganisation. Han kom til Cim- Kastrup. Han var udstatio- drift af spil og om en let 

Ved reorganiseringen af ber i 1965. neret i Godthåb fra 1968 ti l transportabel hangar til over-
SAS i 1980 blev han vice- 1973 og udnævntes til over- gangsplaner. 
administrerende direktør for Udnævnelse: kontrollør i 1981 og til luft-
hele SAS, fra 1984 tillige fartsinspektør i 1983. 
chef for SAS Danmark. Han varetog sammen med Kontor ingeniør Harald Johansen 

Pensionering: 
kontakten til KDA ved udar-

ti I leje bejdelsen i 1979 af det nu 

Af delingsingeniør anvendte journalsystem med 
rejsedagbog og tekniske 

Frode Møholt journaler. Kontorlokaler i 
KDA's bygning 

Med udgangen af septem- Dødsfald: på 
ber er afdel ingsingeniør Direktør Roskilde Lufthavn. 
Frode Møholt afgået med 

Teknisk chef 
45 m2 

pension. Han er 67 år, blev Povl Paulsen (32 + 13 + 7,5 m2 
civilingeniør i 1949 og samme Ove L. Madsen fællesareal) år ansat i det, der senere Direktør Povl Paulsen, der i 
blev til Flyvematerielkorn- 25 år var den daglige leder 
mandoen, hvor han var avan- Cimber Air's nye tekniske af Per Udsen Co., i Grenå, Henvendelse: 
ceret til chef for vedligehol- chef Ove Lustrup Madsen døde den 1 0. september, KDA-Huset 
delsessektionen, da han i er 45 år gammel og begyndte kun 57 årgammel. Han blev Lufthavnsvej 28 
1966 blev chef for Hoved- sin karriere inden for luftfar- ingeniør i 1968 og kom efter 4000 Roskilde 
værksted Ålborg, der under ten som konstabel i Flyve- ansættelse på Frederiksund Tlf. 42 39 08 11 
hans ledelse fik nye og tids- våbnet i 1963. Efter 3 år som Jernstøberi og hos Quitzau i 
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CESSNA 150 
til salg 

TURBULENT SÆLGES 
Eneste aerobatIc I Danmark, 

ny motor og Hoffmann propel , 

CESSNA 1501973 CESSNA 172 KØBES 
IFR, ikke ældre end 1975. 

1971, VOR, 720 kanals COM, 

lnlercom Pns kr. 85 000,-

nyl LDB/hn stand 
Kan beses på EKVD 

OY- BLH, rød/hvid, lT 190D, 
72D can.com. VOR , AOF, 

Rød Porsche 924, næsten som ny, 
skal indgå I handlen. 

god stand overalt, kr. 1 2D.ODO,- Byllesum kontant' 
N.P. Lubeck 

Tlf. 4 2 65 28 27 
Pns kr. 45 000,- henv Syges Air N S 

Tlf. 75 58 34 02 Hosbond-985245D0 tlf. 98 57 15 95, fax. 98 57 48 20 

Hangarplads 
Portbredde 11 ,4 m 
Kr.450,- pr. måned 
på Skive Lufthavn 
Tlf. 97 52 11 25 

Sælges PA-22-108 1961 
M eget velholdt fly med radio 

og VOR. 
Restt1d motor: 950 timer. 

Pns kr. 85.000,

Firmatlf: 86 34 44 99 

Anpart i Cessna 172 
sælges 

S tationeret på EKOD. 
Pns k r. 15.000 ,-

henv. 65 95 53 58 
65 96 53 61 

Vil du 
landet rundt 

så brug 
KDA 

Airfield Manual 

-~Y 

CESSNA 172 
1968, 2X 720 kanals radio, 
2 NAV, AOF, transponder, 

lntercom, skulderseler. 

Henv. tlf. 02 65 16 13 

Grum man American AAS 
Traveler 

Årgang 1973,reg.1974, hurtigt 
4-sædet fly, 150 HK, IFR King 
udstyr+ AOF DME transpon
der, nyt LOB sælges. TI 2200, 
motor 400 I. efter ma1or over
haul, 0 limer efter chock loading 
InspectIon Evt. part eller b1ll1ge 
timer til opflyvning til B & E 

31 35 86 37 

BØGER og tidskrif
ter om fly, flyvning 
og flyteknik! 

NYBODER 
BOGHANDEL 
St. Kongensgade 114, 
1264 København K 
33 32 33 20 

HT-bus 1, 6 og 9. 

OFFER FOR SALE 

MITSUBISHI MARQUISE 1980 model 
TT 1250 hrs/500 hrs SHSI 
Props 500 hrs SOH/511 mod. 

MOONEY 231 -1979 model 
Total time since new 1100 hrs. King IFR. Call forfull spec. 

NEW MOONEY TLS 
Call for all information. 

CESSNA CRUSADER T303 -1982 model 
Cessna IFR, Known lcing 
New paint/I nterior 

SHORTS SKYV AN - 1980 model 
TT 1250 hrs. Collins Praline, Autopilot, 
Radar, Known lcing 

Lufthavnsvej 28 
4000 Ros ki Ide 

5 min. gang fra Østerport. 
Gode parkeringsmulig
heder. CALL US NOW FOR FULL SPECIFICA TIONS 

• INTERNATIONAL AIRCRAFT SALES • ALL MAKES AND MODELS 

l=I CJ B I N S CJ N 
HELICOPTER COMPANY 

--B-+-N-
Pilatus Britten-Norman Limited 

89 SENECA III 
89 SARATOGA 
89 ARROWIV 
89 ARCHER li 
89 CUB 
83 ARCHER li 
70 P-NAVAJO 
77 T-C-210 
85 ISLANDER 
74 MU2B-35 
80 METRO li 
86 METROIII 
81 MERLIN 111B 
88 R22BETA 

KFC-150, KNS-81, KT-79, RDS-81, ICE, LJR FUEL 
KAP-150, KCS-55A, KR-87, 3-B1-PROP, DE-LUXE INT. 
KAP-150, KCS-55A, KR-87, 3-B1-PROP, OXY, DE-LUXE 
KAP-150, KCS-55A, KR-87, INT-COM, AIRWAYS +++ 
KY-97A, KT-76A, NIGHT PACKAGE, GYROS 
TT 1675, KAP-100, KTS-3-28, FULLY AIRWAYS 
TT 3000, GOLD CROWN, NICE INT/EXT, AFFORDABLE 
TT 1900, ENG. 400, DE-ICED, STORMSCOPE, RADAR ALT. 
TT 550, SILVER CROWN, ICE, 10-SEATS, · STOOL. 
TT 4700, PRO-LINE, 10-SEATS, 270KTS, READY 
TT 5700, PRO-LINE, 18-SEATS, AP, PAX/CARGO 
TT 1400, PRO-UNE, 18-SEATS, AP, FDR/CVR +++ 
TT 870 ONL Y, EQUIPPED FOR WORLD-WIDE USE 
HELICOPTER, DEMO ONL Y, BEST SELLING ON MARKET 

SEVERAL GARRET TPE-331-3 ENGINES FOR SALE 

MALIBU MtRAGE, MU-2, METRO FOR HIRE/CHARTER, DRY OR WET LEASE 

INVESTOR! 
DISTRIBUTOR/SERVICECENTER FOR PIPER - ROBINSON - PBN 

CONTACT:JE1AIR AIRCRAFI SALES 
4000 Roskilde- Tlf. +45-42 3910 04- Telex 43181 - t=ax +45-42 39 11 12- Den mark 
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Køb et nyt fly 
lej det ud 

det betaler sig! 
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SPARTACUS FINANSIERER MOTORFLY, SVÆVEFLY, INSTRUMENTER 
OG TRANSPORTVOGN 

FÅ ET SKRÆDDERSYET TILBUD! 
Låneperiode op til 12 år! 

Altid konkurrencedygtig rente! 

Få en god start med Spartacus flyfinansiering. Rekvirer vor flybrochure 
med låneansøgning. 

Spartacus ejes af: 
Bikuben 
Morsø Sparekasse 
Sparekassen Thy 
Frederiksberg Sparekasse 

Kirketorvet 
7900 Nykøbing 

Mors 
97725711 





AVIONIC & INSTRUMENT 
SERVICE 

COMPLETE SALES - INSTALLATION - MAINTENANCE 
OF ALL TYPES AND GENERATIONS OF EQUIPMENT 

Buy • Sell · Trade 
New • Used 

Exchange · Rentals 

MEMBER: 

~~ -1-11 ---li I SCAN-AVIDNICS 
HNdquarter: BIiiund Alrport, 0Ke7190 BIiiund, Denrnark 

Telephone +45 75 33 84 22, Fax. +45 75 33 24 07 
Telex 6 01 07 SCANIC DK 

Oalo Div.: Fornebu Alrport, N 1330 Oalo, Norway 
Telephone +45 212 25 82 

Stockholm Div.: Bromrna Alrport, S 1111 20 llromma, Sweden 
Telephone +46 8 98 9710 

Gothenburg Div.: Sllve Alrport, S 42014 Sive, Sweden 
Telephone +46 31 92 83 33 

Malm6 Div.: Malm6/Sturup Alrport, S 230 32 Malm6/Sturup, Sweden 
Telephone +46 40 50 02 25, Fax. +46 40 50 0124 
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Lycoming-motor 150 hk. 
Sensenich propel. 
Vestlig udrustning 
og instrumentering. 

,,- - · · ----. ~--:-~ 
~~ 

Men ..._ -""'~~,~bygget i Polen , 
og derfor bl iver 
prisen for et 
fabriksnyt fly 
så lav, at alle 
kan være med. 
For kun 374.000 Skr. 
får du mere fly for l 
pengene, uden noget alternativ. l!il 
Kontakt os for yderligere oplysn inger 
og brochurer. 

Air Service A/C Trading 
Lufthavnsvej 43 . 7190 Billund 
Tlf. 75 33 87 33 . Fax 75 33 85 80 

FLY
FORSIKRING 

ri 
HAFNIA 

Luftfartsaf delingen 
Postboks 2222, 1097 København K. 

Telefon: 33 13 14 15 

PRISSENSATION 

Kaliber 150 
som klubfly, rejsefly 

og/ eller slæbefly. 
Max. take off 850 kg 
Marchfart 190 km/ t 

Rækkevidde 840 km 
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HeIPension. 
Hvis du vil ha' det hele. 

Tænker du nogensinde på, hvor pengene skal 
komme fra, når du ikke selv arbejder mere? Og har du 
overvejet, hvad der vil ske med dig selv og din familie, 
hvis noget går galt? Hvis du bliver syg i en længere 
periode, invalid eller måske dør før pensionsalderen? 

Og hvad med udsigten til din anden ungdom? 
Vil du ikke gerne kunne nyde den uden at slække på 
levestandarden? 

HelPension. Alle gode gange 5. 
Alt det har vi tænkt på i HandelsBanken. Løs

ningen hedder HelPension. Og mere helstøbt pen
sionsordning skal du lede længe efter. 

HelPension, der er udviklet i samarbejde med 
Codan Forsikring, er nemlig en kombination af det 
bedste banker og forsikrings.selskaber har at tilbyde. 

Det giver dig 5 moduler, som du alt efter behov 
kan sætte sammen til en overskuelig alt-i-en løsning. 
Ligesom HelPension er sådan indrettet, at den 
kan bruges til at bygge oven på dine andre forsikringer. 

Du får altså den helt optimale dækning, og und
går at betale for mere end du har brug for. 

Naturligvis kan du også løbende ændre i aftalen, 
alt efter hvordan dit liv former sig. Nemmere og mere 
fleksibelt kan det næppe blive. 

Nu kan tryghed købes for penge. 
HandelsBanken har opskriften på, hvordan du 

trygt kan gå fremtiden i møde. Kig ind i banken, og 

lad os sammen vurdere hvad en He!Pension kan gøre 
for dig. 

Ta'r du dine nuværende·pensionsaftaler og din 
seneste årsopgørelse med, gi'r vi dig på stedet et over
slag til din helt egen pensionsordning. 

Selv uden det maksimale skattefradrag på 68%, 
tør vi godt love dig, at HelPension kan blive dit livs 
sikreste investering. 
,-----------;i 
I Jeg vil gerne ha' det hele. ~ I 

I • Ring mig op for en uforpligtende snak om l I 
HelPension. 

I Tlf. (arbejde) ___ (privat) ____ I 
I D Send mig straks en brochure. I 
I I I Navn: __________ I 
I Adresse:_______ I 
I Postnr.: ___ By: ______ I 
I Sendes til HandelsBanken, Halmens Kanal 2, I 

1091 København K. Mrk. "HelPension". 

: HandelsBanken O : 1 L __________ ~J 



KORT 
SAGT 

Pi per skolefly 
Selv om en moderne flysi
mulator kan være aldrig så 
livagtig, ved eleven dog in
derst inde, at der ikke kan 
ske ham noget, uanset hvilke 
brølere han måtte begå. 

I et fly kan det derimod få 
fatale konsekvenser. 

Efter mange instruktørers 
mening får en pilot, der har 
fået en væsentlig del af sin 
uddannelse på simulator 
ikke samme »følelse« for 
selve det at flyve, som man 
opnår på et rigtigt fly. Man 
lærer bedre at tænke over 
den eventuelle konsekvens 
af sine handlinger, når det 
foregår i et fly i 20.000 fod 
end i en simulator, der står 
på jorden, udtrykker en SAS
kaptajn det. 

Flere luftfartsselskaber og 
trafikflyverskoler anskaffer 
derfor avanceret udstyrede 
skolefly til supplement af si
mulatorbestanden, og det er 
især Piper Cheyenne IIIA, 
der sælges til dette formål. 

Lufthansa, der har fem, som 
udnyttes 120 timer om må-

Lockheed F-117 A 
Dette nyligt frigivne billede 
af den »usynlige« jager F-
117 Aer tegnet af Steve Moore. 
Følgende op lysn inger om 
flyet er frig ivet af U.S. Air 
Force: 

- Ensædet, tomotors fly 
- Bygget til USAF af Lock-

heed Aeronautical Systems 
Company 

- Fløj første gang i juni 1981 
-Tildelt 4450th Tactical 

Group, Nellis Air Force 
Base, Nevada 

- Stationeret på Tonopah 
Test Range Airfield i Ne
vada 

- Flyet er stadig i produk
tion. 1988 medregnet er 
der leveret i alt 52 fly af en 
bestilling på 59. 
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Seneca III, årg. 1989 fotograferet hos den danske Piper 
Dealer, JETAIR i Roskilde. 

neden med en dispatch re
liability på 99+%, har endnu 
to i ordre til levering medio 

1990. Alitalia har tre i drift, 
den tyrkiske flyveliga to. All 
N ippon får tre først i det nye 

år, Kinas luftfartsvæsen 4 
midt på året og Austrian Air
lines to i henholdsvis no
vember 1990 og januar 1991 . 
Lufthansas Cheyenner har 
Collins ternrørs EFIS, sva
rende til det, der sidder i 
Airbus A310 og er udstyret 
med et midtersæde til en 
observatørpilot. 

Cheyenne IIIA har to 720 
hk Pratt & Whitney PT6A-61 
turbinemotorer og rejser i 
35.000 fod med 282 knob 
(522 km/t). Fuldt lastet stiger 
den ved havoverfladen med 
2.380 fod pr. minut (12,1 m/ 
s). 

Men Piper har også suc
ces med lettere trafikflyver
skolefly. British Aerospace, 
hvis trafikflyverskole i Prest
wick har 28 Warrior 11 og 9 
Seneca 111, har i samarbejde 
med Ansett Transport Indu
stries oprettet en trafikfly
verskole i Australien, til hvil
ket formål der er bestilt 30 
Warrior li og ni Seneca Ill. 
Leverancerne begynder til 
marts. 

Endvidere har Flight Safety 
International købt fire Se
neca 111 til afløsning af Aztec 
på sin skole i Vero Beach, 
Florida. 

Korean Air har netop mod
taget fire Seneca III, udsty
ret med EFIS,og har desuden 
en Cheyenne 400 i ordre til 
levering næste år og option 
på endnu en. 

H.K. 
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Første pige 
med M 
En af mandsvældets sidste 
bastioner faldt fornylig, da 
luftfartsinspektør Hard ing 
Lange fra Statens Luftfarts
væs en overrakte Annette 
Bateman certifikat som kon
trolmekaniker (M-certifikat). 

Maersk i Sverige 
Linjeflyg har bestilt Boeing 
737-500 til afløsning af Fok
ker F.28, der er blevet for li lle 
til nogle af ruterne og får 
den første af (foreløbig) fem 
til april. 

Men allerede siden den 
26. september har der fløjet 
Boeing 737 på LI N's ruter. 
Man har for et år siden ind
lejet en -300 (OY-MME) fra 
Maersk Air med piloter og 
får derved løst ikke alene et 
kapacitetsproblem, men også 
indhøstet erfaringer, som vil 
lette indsættelsen af selska
bets egne fly. 
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(Foto: Søren Holmberg) 

Annette Bateman, der er 
den første kvindelige M-cer
tifikatindehaver i Danmark, 
er 22 år. Hun har stået i lære 
på Hovedværksted Ålborg 
og har siden 1. december i 
fjor været ansat i MUK Air i 
Kastrup. 

Annettes certifikat har nr. 
1.818 - nr. 1 blev udstedt i 
1928. 

Sterling ombygger 
flere 727'ere 
Sterling har høstet så gode 
erfaringer med den »valsa
niserede« Boeing 727 OY
SAS, at man nu går i gang 
med modifikation af forelø
big to af selskabets øvrige 
ni 727'ere til Model 727-
200RE. 

Det bliver de to ældste fly, 
begge fra 1973, der skal have 
udskiftet ydermotorerne og 
støjdæmpet midlermotoren. 
Ombygningen, der kræver 
12.000-14.000 arbejdstimer, 
foretages denne gang af 

Sterling selv i den nye Han
gar 243 i Kastrup Syd. 

Der lægges ud i efteråret 
med OY-SAU, og til foråret 
går man i gang med OY
SAT. 

OY-SAT er i øvrigt den før
ste af Sterlings 727 flåde, 
der bliver om malet i selska
bets nye design med rød 
bug og to røde tværstriber, 
men med bibeholdelse af 
det røde S på finnen . 

Om mal ingen, der varer en 
uges tid og koster ca. 300.000 
kr. udføres af et hollandsk 
specialfirma i Maastricht. 
Flyet strippes først totalt for 
den gamle maling, hvorefter 
der påføres ca. 600 I ny ma
ling. Af denne fordamper dog 
ca. halvdelen, så vægtfor
øgelsen bliver kun ca. 100 
kg, siger chefen for plan
lægningsafdelingen, Bent 
Andersen, ti l Sterl ings per
sonaleblad Skynews. 

Næste fly bliver OY-SBH, 
der i dag flyver i de gamle 
DC-8 farver. Begge disse fly 
skulle være ommalet inden 
jul. 

Til foråret kommer turen til 
OY-SAU og OY-SBN, mens 
resten af flåden må vente til 
efteråret, da flyene ikke kan 
undværes til sommertrafik
ken. 

Copenhagen 
Airport Services 
SAS handler ikke bare sine 
egne fly i Kastrup, men også 
en lang række af de andre 
selskabers , og indtil for et 
halvt års tid siden ejede det 
desuden en tredjedel af ak
tierne i handl ingsfirmaet CAS, 
Copenhagen Airport Servi
ces. De øvrige aktier ejes af 
Conair og Maersk Air. 

Med baggrund i et EF
direktiv besluttede Trafikmi
nisteriet imidlertid, at der 
skul le være konkurrence i 
Kastrup på hand lingsområ
det, og Sterling blev derfor 
»bedt« om at overtage SAS' 
aktieposterne i CAS . 

Det betød, at Sterling måtte 
nedlægge sin egen hand
li ngsafdeling, men dennes 
medarbejdere blev tilbudt an
sættelse i CAS. 

Det »nye« GAS' første nye 
storkunde er British Airways. 

Farvel til KDA 
SAS har taget afsked med 
en tro medarbejder, Gorm 
Viking, bedre kendt som OY
KDA, den 217. DC-10, der 
blev fremstillet. 

OY-KDA kom som fabriks
ny til Kastrup den 20.decem
ber 1975 og efter post de
livery modifications hos 
Swissair i Zurich blev den 
indsat i trafik den 1. januar 
1976. 

I 1988 blev den solgt ti l 
det amerikanske Aeronautics 
leasing Ine., men lejet til
bage af SAS indtil oktober i 
år. Den fløj sidste gang for 
SAS den 6. oktober på ruten 
New York-København og 
blev slettet af det danske na-
tionalitetsregister den 11 . ok- ( 
tober. Den havde da fløjet 
60.611 timer og foretaget 
11 .308 landinger. 

Efter af SAS insignierne 
var blevet fjernet i Hangar 5, 
fløj den fra Kastrup den 18., 
nu med registreringen F
GIOH, på leveringsflyvning 
til den nye lejer, det franske 
ruteselskab UTA. 

DC-9-41 udfases 
SAS er nu begyndt på at 
udfase sine ældste DC-9-
41. Den første er LN-RLJ, 
der fløj sidste gang for SAS 
den 26. oktober fra Køben
havn til Oslo. Flyet, der blev 
leveret til SAS den 24. au
gust 1968, havde ved ud
fasningen logget 4 7.706:16 
timer og 46.364 landinger. 

Det er nu overtaget af lea
singselskabet Crown Arcot 
og i drift hos North West 

1 som N 759NW. , 

Røgfrit område 
Fra den første november er f 
det forbudt at ryge på de 
danske indenrigsruter, og 
Danmark kommer dermed 
på linie med Norge og Sve-
rige, hvor der i flere år har 
været rygeforbud på inden
rigsruterne. 

Fra samme dato er der 
endvidere indført rygefor
bud på de interskandina
viske ruter. 
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Mislykket premiere 
En begivenhed, som man 
længe havde set hen til på 
Taiwan, endte den 29. ok
tober på sørgelig vis. 

I overværelse af bl.a. præ
sident Lee Teng-hui skulle 
det Taiwan-fremstillede TAI01 
jagerfly i luften for første 
gang. 

Under starten tvang en 
dækeksplosion flyet af ba
nen. Det pløjede sig frem i 
den bløde jord og stoppede 
svært beskadiget, uden at 
man dog ville kalde det et 
totalhavari. 

Men der vil gå lang tid, før 
»Ching-kuo«, som flyet kal
des, vil kunne gøre et nyt 
forsøg på at komme på vin
gerne. 

Nye propeller 
pa Cheyenne 
Piper har udskiftet Dowty
Rotol compositpropellerne 
på Cheyenne 400 med en 
ny type fra Hartzell - med 
blade af aluminium, hvilket 
medfører højere rejsehastig
hed i de typiske rejsehøjder. 
I FL 250 er hastigheden nu 
358 knob (663 km/t.), og i 
den maximale rejsehøjde 
FL 410 er hastigheden ste
get med næsten 40 knob til 
335 knob (620 km/t.). 

Den nye udgave af Chey
enne 400 blev præsenteret 
på National Business Air
craft Association Meeting 
and Convention i Atlanta i 
begyndelsen af oktober. Ved 
samme lejlighed oplyste Pi
per, at der nu var leveret 999 
Cheyenne. 

Leverancerne begyndte i 
1974, og den oprindelige 
Cheyenne fik senere beteg
nelsen Cheyenne li! Efter 
den kom versionerne I, IA, 
IIXL, 111, IIIA og 400. 

Model Intro- Antal 
duceret leveret 

Cheyenne I 1978 198 
Cheyenne IA 1983 18 
Cheyenne li 1974 524 
Cheyenne II XL 1981 84 
Cheyenne II I 1980 89 
Cheyenne II IA 1983 47 
Cheyenne 400 1984 39 
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KLV hæver 
taksterne 
Med virkn ing fra nytår hæver 
Københavns lufthavnsvæ
sen taksterne for sine luft
havne i København og Ros
kilde, dog under forudsæt
ning af at Folketingets finans
udvalg godkender forhøjel
serne - hvad det såmænd 
nok gør!. 

KLVtagerdesudenforbe
hold for de konsekvenser, 
som den planlagte omdan
nelse af KLV til et aktiesel
skab kan få for taksifastsæt
telsen. 

Passagerafgiften for afrej 
sende i udenrigstrafik stiger 
ca. 1 2 %, for lokalt afgående 
rutepassagerer fra 58,10 kr. 
til 65,20 kr., for charterpas
sagerer fra 50,50 kr. til 56,70 
kr. (for transit og transfer
passagerer betales det halve). 

Afgiften for indenrigspas
sagerer i Kastrup får en or
dentlig skalle, idet den sti
ger fra 19,35 kr. til 25,60 kr. 
pro persona, d.v.s. med 32,3 % 
- det er nok investeringerne 
til den nye indenrigsgård, 
der skal financieres!. 

Og det bliver endnu dyrere 
for lette fly at starte fra Ka
strup: Mindsteafgiften for
højes fra 800,- kr. til 1 .000,
kr. 

Men den tunge flyvning 
rammes også. For fly i uden
rigstrafik med en startvægt 
på mere end 2.000 kg for
højes afgiften pr. påbegyndt 
1.000 kg med 5 %, fra 63,70 
kr. til 66,90 kr. 

I Roskilde forhøjes mind
steafgiften for fly til og med 

2.000 kg startvægt fra 44,
kr. til 50,- kr. pr. start, d.v.s. 
med 13,6 %. Forflyover2.000 
kg forhøjes afgiften pr. på
begyndt 1 .000 kg fra 1 8,80 
kr. til 20,- kr. i indenrigstrafik 
(6,4 %) og fra 56,50 kr. til 
60,00,- kr. i udenrigstrafik 
(6,2%). 

Business Flight 
indskrænker 
Business Flight Service NS 
måtte først i november af
skedige 20 af sine 60 piloter 
samt fem administrative med
arbeJdere. 

Selskabet, der før afskedi
gelserne havde 120 medar
bejdere i alt, har ekspan
deret meget kraftigt des idste 
par år. Direktør Michael Bur
gess udtaler til Berlingske 
Tidende, at fyringerne skyl
des, at selskabet har påta
get sig en alt for stor op
gave, økonomisk og orga
nisatorisk, og derfor må ind
stille nogle af sine aktivi
teter. 

Air France flytter 
Air France har flyttet sine 
kontorer i København til In
dustriens Hus, Vesterbro
gade 1 A, lige ved Rådhus
pladsen. Telefonnumrene er 
også ændret og er nu: 

Direktion 33 33 91 00 
Bogholderi . .. 33 33 81 81 
Reservation .. . 33 12 76 76 
Gruppeafd .... 33 32 92 22 
Salgsafd ... . .. 33 33 85 00 

I øvrigt 
Sterling har udlejet en 
Boeing 727 (OY-SBO) frem 
til foråret til LACSA, Costa 
Ricas nationale luftfarts
selskab. 

SAS indstiller 2. decem
ber ruten Geteborg-Bergen 
pga. dårlig belægning -
der var i gennemsnit 5 pas
sagerer på EuroClass og 
12 på turistklasse. Ruten 
blev befløjet med F. 2 7 fem 
dage om ugen. 

F. V. Rasmussen, tidligere 
major i Flyvevåbnet og in
geniøruddannet på For
svarsakademiet, er nu le
der af Grønlandsflys in
geniørafdeling. 

Kastrup får næste år et 
4-etagers parkeringshus 
med et bruttoareal på 38.000 
m2• Bygherre er Lufthavns
parkeringen København NS. 

SAS Commuter's Fokker 
50 OY-KAF fløj den 10. ok
tober til Fokkerfabrikken i 
Woensdrecht for at få re
pareret de skader, den på
drog sig, da understellet 
brød sammen den 30. sep
tember I Kastrup. Den ven
tes i drift igen medio de
cember. 

Sturup, Malmos lufthavn, 
skal udbygges for 1 00 mio. 
kr. de næste tre år, hoved
sagelig til terminalfacili
teter. Passagertallet, der 
nu er 1 ,3 mio. om året, ven
tes fordoblet i løbet af få år. 

Lufthansa åbner ca. 1 . 
april en direkte rute Koln
Malmo. 

Jens Helmø Larsen er 
udnævnt til marketings
chef i Danmark for SAS in
ternationale ruter. 

SAS har optaget et obli
gationslån i Schweiz på 
100 mio. CH F med en løbe
tid på 1 0 år og en kupoh
rente på 6,125 %. Emis
sionskursen var 100,75. 
Lånet skal anvendes til »ge
relle koncernformål«. 

Sterling har taget sin æld
ste Caravelle OY-STC ud 
afdrift. Den henstårnu kon
serveret i Kastrup og vil 
formentlig blive sat i drift 
igen til foråret. 
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>> Isen er kruml<< 
Om at flyve i ballon højt mod nord 
Af Kaj Paamand 

Spidserne på S-61 'erens ro
torblade syntes næsten at 
feje sneen af kløftens sider. 
Kabinepersonalet - en grøn
lænder i kedeldragt - råbte 
gennem lmaqa-helikopterens 
motorlarm, at Uummannaq, 
øen med »det næsten-hjerte
formede« fjeld, lå ret forude. 
Svært at skelne sky fra die
selos og svært at skelne mel
lem sneklædt land og fros
sen fjord. Men der, ret for
ude som en mur, stod øens 
granitspidser med toppen i 
de skyer, der delvis havde 
skjult for os den halvtreds 
kilometer brede Nussuaq 
halvø, der skiller Uumman
naqfjorden fra fjordene om
kring Jacobshavn. 

»Højere prioriteret fragt« 
Og inden vi havde fået mæ
let igen, stod S-61 'eren på 
Uummannaq hel i port, en ten
nisbanestor asfaltbrik på det 
yderste nøgne fjeld. Facili
teterne mindede om et HT
læskur i takstzone 98, helt 
utilstrækkeligt til at afbøde 
kulden fra kombinationen af 
dis, minus 20 grader og 15 
knobs nordenvind. Vi var kun 

»Højere prioriteret fragt« 
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få passagerer, og der var 
heldigvis flere til at modtage 
os med varme, evindeligt 
snurrende biler og indkvar
tering i GTO's mandskabs
barak. Modtagelseskomi
teen var i øvrigt mest inter
esseret i Sikorsky'ens last af 
ca. 600 kilo »friske« grønt
sager, der havde måttet vente 
i dagevis i Jacobshavn p.g.a. 
højere prioriteret fragt (for 
eksempel passagerer eller 
post). Deraf Grønlandsflys 
kælenavn : »lmaqa Airlines«. 
d.v.s »måske-fly«. 

Helikopter-forbindelsen 
fire timer tidligere havde net
op afleveret endnu et eksem
pel på sådan »højere priori
teret« fragt: Vor luftballon. I 
anledning af Danmarks Ra
dios optagelser til årets jule
kalender »Nissebanden i 
Grønland« havde vi (»Det 
Danske Aerostatiske Sel
skab«) lejet nisserne bal 
lonen »Danmark« til de op
tagelser på Sjælland, hvor 
nisserne starter ballonfær
den nordpå. I april skulle så 
landingsscenerne i Grøn
land filmes. Nemt, ikke? Det 
var det ikke. Hør blot: 

Holdet 
Da vi, Mickei, Toni og Kai 
Paamand ankom den 4. april , 

i 

»Danmark« over det »næsten hjerteformede« Uummannaq
fjeld, der spiller en betydelig rolle i ~rets julekalender i TV. 

havde filmholdet bestående 
af 22 personer fra Danmarks 

Radio under ledelse af pro
ducer Mette Lage og bistået 
af mindst 8 lokale folk og ca. 
28 slædehunde (de stod al
drig så stille, at man kunne 
tælle dem) allerede haft tre 
ugers udeoptagelser i me
get blandet vejr med for det 
meste over 30 graders frost. 
De udgjorde en stærkt sam
mentømret gruppe, som vi 
heldigvis kendte fra opta
gelserne på Sjælland. Efter 
en research-rejse forrige år 
var der truffet alle mulige 
aftaler om indkvartering, 
transport, forsyninger, lager
plads etc. Alligevel måtte vi 
hele tiden - ligesom resten 
af holdet - bruge mange 
kræfter på at organisere alle 
de helt almindelige forud
sætninger for at få ballonen 
i luften. 

Praktiske problemer 
Som base for de kombine
rede film- og ballon-opera-
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klubben lngerut. Børnene 
var ligesom de mange slæde
hundehvalpe, der løb rundt, 
- tålmodige, legesyge, ro
buste unger, som uden at 
tænke over det kunne løbe 
3 kilometer ud over isen 
næsten uden tøj på, hvis der 
var noget spændende at se. 

Næste projekt: 
Tværs over indlandsisen 
Men det meste af tiden gi kvi 
og tænkte på vort næste 
Grøn landsprojekt. Vi har 
længe interesseret os for 
mulighederne for at flyve over 
indlandsisen . Ikke bare lo
kalt eller fra vest mod øst, 
som det har kunnet ske i 

forbindelse med et af de tid
ligere forsøg på at flyve over 
Atlanterhavet i ballon. Men 
derimod fra øst til vest, båret 
af de luftstrømme, der dan
nes under sommerens høj
tryk og muliggør en høj ind
flyvning mod is midten og en 
lav udflyvning mod vestky
sten. Projektet skal foregå 
som ægte ballonflyvning, 
d.v.s i åben kurv, med åbne 
sanser og under direkte kon
trol af de ballonfarende. Ele
mentær ballontekno log i, 
men avanceret navigations-, 
kommunikations-og sikker
hedsudstyr. Rute: Scoresby
sund-Uumman naq, - d.v.s . 
tværs over Alfred Wegeners 
berømte Station Eism1tte fra 

1933. Tidspunkt: Omkring 
maj. i hvert fald i 24 timers 
solskin. Ar: 1991-? Det er 
vort mål at lande regu lært, 
hvilket vil sige så langtfrem
me mellem indlandsisen og 
hav1sen, at v1 kan komme i 
kontakt med lokalefolkefter 
en rimelig tid. Landing (på 
indlandsisen eller i havet) 
der kræver redningsindsats 
er ikke tilsigtet. 

Vi har udarbejdet et sæt 
meteorolog iske forudsæt
ninger, som er under bear
bejdelse af sagkundskaben. 

Vi kommer igen! 
Pludselig var også tiden flø
jet. Solen var begyndt at skin-

Den nye indenrigsterminal 
i Kastrup 
Den 27. oktober indviedes 
den nye indenrigsterminal i 
Kastrup, og de trange for
hold , som indenrigspassa
gererne i alt for mange år 
har måttet finde sig i, er om
sider forbi. 

Da »indenrigsgården« blev 
1ndv1et i 1 969 , fremstod den 
ellers som en stor og rum
melig terminal, men dengang 
var der ikke så mange inden
rigsruter som nu og det årlige 
antal passagerer, der pas
serede terminalen, var ca. 
800.000 - nu er tallet over 
2 ½ million. 

Indenrigsgården var kon
strueret efter princippet en 
hal pr. rute og var dimen
sioneret til Convair Metro
politan, der kunne medføre 
56 passagerer. I dag befly
ves flere ruter med fly med 
den dobbelte passagerka
pacitet, til tider endda næ
sten den tredobbelte (SAS 
MD82 til 156 passagerer). 

Så det sidste halve år har 
det I reglen knebet meget 
med pladsen i »De syv små 
hjem«, som indenrigsgården 
også kaldtes (efter en nu 
nedlagt restaurant i Køben
havn). 

Beregnet til store fly 
Men i foråret 1985 gik KLV i 
gang med planlægning af 
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Omsider anstændige forhold 
for indenrigspassagererne. 
Af Hans Kofoed 

en ny indenngsterminal, og 
den blev indrettet efter helt 
andre principper end den 
gamle. Den betJener I sin 
første etape fem standplad
ser til store fly (Boeing 737, 
MD82) og ekspeditionspnn
cipperne er stort set de sam
me som i udenngsterm1nalen, 
idet der er fæl les check in, 
sikkerhedskontrol og ba
gageudlevenng 

I mellembygningen, der 
forbinder den gamle og den 
nye del af indenrigsgården, 
er der 1 0 check in pulte, 
hvoraf de to er til ekspedition 
af passagerer med hånd
bagage, mens de otte via 
kælderen er forbundet til et 
centralt bagagedistributions
an læg i terminalens vest
lige del. 

Det betyder, at passagerer 
med egentlig bagage skal 
møde senest 20 minutter før 

flyafgangen mod hidtil 1 0 
minutter - det gamle manuel
le system, hvor man selv satte 
sin kuffert på en bagage
vogn, har absolut sine for
dele! 

ne næsten døgnet rundt, og 
mennesker, som for en kort 
periode havde været kol le
ger, medarbejdere, dele af 
et filmhold, stod nu som ven
ner og tog afsked. Helikop
teren rystede os en sidste 
gang sammen, hjertefjeldet 
blev mindre, is bræerne duk
kede op ved Jacobshavn, 
hvor civilisationen overfaldt 
os igen. 

Vi har lovet os selv at kom
me igen. Den store tur venter, 
og i Uummannaq ligger ikke 
blot et hJertefjeld, som vi kun 
lige nåede at røre ved , men 
også folk, vi kender - plus 
en lille del af vore egne hjer
ter 

• 

løvngt kan der udstedes 
billetter fra samtlige pulte. 

I selve terminalområdet er 
der mod øst et stort opholds
areal med 180 siddeplad
ser, selvbetjeningsrestaurant, 
bar og kiosk. Mod vest er 
der kontorer for tre biludlej
ningsfirmaer og for lufthavns
parkeringen samt et stort ba
gagebånd til udlevering af 
ankommende bagage. 

Mod syd er der sikkerheds
kontrol og bag denne et stort 
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»transitområde« med sidde
plads til 148 personer. Det 
rummer også en cafe og har 
seks »gate positioner« - selv 
om der kun er fem flystand
pladser. 

Ser større ud 
Fra vejsiden virker term ina
len enorm. Det skyldes, at 
den indgår i en 376 m lang 
og 11 m høj støjmur, som 
KLV har måttet opføre sam
men med en række støj
volde efter påbud fra miljø
myndighederne. 

Men selve terminalen er 
nu ganske stor, ca. 4.500 m2 
i stueplan og ca. 3.000 m2 i 
kælderplan. I stueplanet ud
gør selve passagerarealet 
ca. 3.750 m2, mens de re
sterende 750 m2 er et nyt 
luftfragtcenter, opført af Dan
air vest for selve terminalen . 

Arkitekt for terminalen er 
firmaet Krogn og Hartvig 
Rasmussen, der har fortsat 
den linje, KLV har lagt for 
udbygningen af udenrigs
terminalen. 

Bygningen har store og 
lyse arealer, mange grønne 
planter og moderne kunst. 

I transitområdet hænger 
fem store malerier af Arne 
Haugen Sørensen, og uden 
for står en skulptur af Freddy 
Fraek. Den er skænket af 
Danair og har navnet Ab 
Norma, hvilket ifølge direk
tør Gunnar Tietz' mening på 
udmærket vis beskriver mis
forholdet i de forskellige 
former for kollekt iv trafik. 

Kapacitet 
1.000 passagerer 
Til foråret bliver der foretaget 
en gennemgribende ombyg
ning af den gamle terminal , 
som fremover skal betJene 
de noget mindre turbofly. 

Det hidtidige princip med 
decentral indcheckning bi
beholdes , men kun fra hal
lerne 2 og 5 samt centralhal
len. Hal 3 og 5 indrettes til 
ankomsthaller, hal 6, der lig
ger bag støjmuren, til trafik
kontor. 

Hal 1 bliverikkeombygget, 
for den skal nedrives, når 
der skal opføres en ny finger 
A til udenrigsterminalen. Ved 
samme lejlighed (men gerne 
før!) forsvinder også det skræk
kelige monstrum øst for Hal 
1, der har været anvendt som 
fragtterminal for indenrigs-
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ruterne. Terminalen får efter 
ombygningen en samlet ka
pacitet på ca. 1 .000 passa
gerer, heraf ca. 700 i den 
nye del. 

Også for den landværts 
trafik er der sket store for
bedringer. Buslinie 32 , der 
kører til Rådhuspladsen, er 
blevet omlagt, så den har 
fået stoppested ved selve 
indenrigsterminalen, og det 
samme gælder den i foråret 
etablerede ekspresbus til 
Høje Tåstrup (linie 767, op
kaldt efter SAS nye flagskib). 

Der er tre opmarchbaner 
for hyrevogne, en korttids
parkering (max. 45 min.) med 
54 pladser og et stort toeta
gers langtidsparkeringsan
læg med 1 .200 pladser. 

210 mio. er prisen 
KL V's anlægsudgifter til op
førelsen af den nye inden
rigsterminal og ombygning 
af den gamle udgør ca. 130 
mio. kr., hvortil kommer ca. 
32 mio. til støjmur og støj
volde. Passagerafgiften for 
indenrigspassagerer får der
for en ordentlig skalle til nyt
år, idet den stiger fra 19,35 
kr. til 25,60 kr. eller med over 
30%. 

Danair har investeret ca. 
15 mio. i det nye fragtcenter, 
Lufthavnsparkeringen 28 
mio. i det nye parkerings
anlæg og Capenhagen Air
port Restaurants ca. 4,5 mio. 
kr., så de samlede investerin
ger udgør altså ca. 210 mio. 
kr. • 

7 5 7 simulator 
Flight Training Center, der 
er et datterselskab af Ster
ling Airways, markerede sit 
og direktør Ernst Schnoors 
25-års jubilæum ved at af
give besti ll ing på en simu
lator til Boeing 757. 

Simulatoren, der skal have 
Novoview SP-X 200/WIDE 
visuelt system, kommer fra 
den engelske fabrik Reddi
fus ion Simulation og indret
tes, så den kan simulere så
vel Rolls-Royce som P & W 
udgaven af Boeing 757. Den 
leveres i slutningen af 1990 
og for at få plads til den må 
Flight Training Centers byg
ning i Dragør udvides, idet 
centret beholder sine nu
værende simulatorer til Boe
ing 727-200, Airbus A300, 
DC-8 og Caravelle. Det sker 
ved, at man tager nordgav
len af, bygger et stykke til 
simulatorhallen og sætter 
gavlen på igen. 

Hermed har bygningen 
nået den størrelse, som man 
i sin tid fastlagde ved pro
jekteringen. 

lnclusive bygningsarbej
der og uddannelse er der 
tale om en investering på 
små 100 mio. kr. 
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FLYV prøveflyver 

PIPER MALIBU MIRAGE 
Tekst: Knud Larsen 
Foto: Knud Larsen og 

Tavs Mortensen 

Malibu Mirage (PA 46-350P) 
er en videreudvikling af Pi
per Malibu (PA 46-31 OP), prø
vefløjet i FLYV nr. 7 /1985. 

For dem, der ikke lige har 
detnummerved hånden,skal 
her kort gentages grundbe
greberne. 

Piper Malibu (og Malibu 
Mirage) er et et-motors fly i 
»kabineklassen« med trykka
bine. Indgangen til kabinen 
sker via en opklappelig trappe 
i bagbords side af flyet. 

Kabinen er indrettet til 6 
personer incl. piloter. Pas
sagersæderne er placeret 
overfor hinanden bag pilot
sæderne. 

Derergod plads til benene. 
I styrbords side kan et sam
menfoldeligt bord trækkes 
frem fra sidebeklædningen. 
Der er bagagerum mellem 
motoren og kabinen og bag 
bageste passagersæder. De 
må rumme bagage op til 45 
kg hver. 

Demonstrationsflyet, 
N9140F, og Pipers Robert 
D. Scott, Director Personal 
Aviation Services, var i Bel
dringe, da generalsekretær 
Villy Schjøtt og undertegnede 
ankom til Jetair i Roskilde 
for at prøve det, men Flem
ming Frandsen fløj os til 
Beldringe i en anden Piper 

Malibu Mirage, han lige 
havde modtaget fra USA. 

I Beldringe fortalte Robert 
Scott om erfaringer, kunde
ønsker og deraf følgende 
forbedringer, som Piper 
havde udført på Malibu'en. 

Blandt kundeønskerne var 
bedre interiør, bedre el-sy
stem og mere »performance«. 

Motoren 
Da flyet i forvejen var meget 
strømlinet var en kraftigere 
motor stort set den eneste 
måde at opnå en bedre per
formance på. 

Valget faldt på Lycomings 
TIO-540-AE2A, der med to 
turboladere og intercoolere 
yder 350 HK ved 2500 rpm. 
Propellen er uændret en 
Hartzell 2-bladet constant 
speed med en diameter på 
2,03 m. 

Villy Schjøtt og Knud Larsen foran JETAIR's nyerhvervelse. 
Foto: Tavs Mortensen 
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Continental-motoren i 31 OP 
var udstyret med en stand
by vacuum pumpe. På Ly
coming-motoren kører beg
ge vacuumpumper hele ti
den. 

De to generatorer er nu på 
hver 70 Amp i stedet for 60. 
El-systemet er delt op i grup
per, således at det er let at 
isolere evt. fejl. Systemerne 
er indbyrdes forbundet og 
kan afløse hinanden om 
nødvendigt. 

Med den nye motor er pro
ceduren for leaning også 
ændret tilbage til den gam
melkendte med at leane på 
den »fede« side. 

I følge Robert Scott havde 
kunderne svært at vænne 
sig til at leane motoren 50 
grader på den magre side. 

Andre ændringer 
Interiøret har gennemgået 
flere ændringer, lige fra valg 
af materialer, ændret ud
formning af polstringen i ka
binen, montering af bøjle
kroge, der kan vippes og 
ligge plant med indtrækket, 
og til mange andre praktiske 
detaljer, som afspejler kunde
ønsker. 

Noget nyt på M irage'n er 
fortøjningsringene på under
siden af vingerne. Som så 
mange andre detaljer er disse 
omhyggeligt gennemtænkt. 
Ved et let tryk vipper de ind i 
vingen og ligger helt plant 
med denne, når de ikke er i 
brug. Ingen unødig luftmod
stand. 

Udadtil er det svært at se 

Robert D. Scott på trappen 
til N9140F. 

forskel på -31 OP og den nye 
-350P. Den mest synlige æn
dring er nok, at »hot-platen« 
på venstre forrude er væk til 
fordel for opvarmning af hele 
forruden ved hjælp af fine 
guldtråde. 

Hjem fra Beldringe 
Robert Scotts flyveplan lød 
på Beldringe - Roskilde via 
Holbek FL 250. 

Man finder sig hurtigt til 
rette i venstre sæde. lnstru
strumenter og håndtag sid
der næsten som i en PA-28; 
der er blot væsentlig flere at 
overskue, bl.a. CHT-(cylinder 
head temperature) visning 
på alle seks cylindre sam
tidigt. 

Checklisten følges, gas
håndtaget føres 1 cm frem 
og starterkontakten trykkes 
ind. Når motoren starter, skub
bes blandingshåndtaget frem 
til »full rich«. Air-condition
anlægget startes, - en rar 
ting på en varm sommerdag. 

Klareret ud til bane 24. 
Næsehjulsstyringen føles 
tungere end på mindre fly, 
men alligevel er Miragen nem 
at manøvrere på jorden. Man 
skal lige huske på vingefan
get. - 13, 1 meter er mere 
end de fleste GA piloter er 
vant til. 

Klar til start. Gashåndtaget 
føres helt frem (42" indsug
ningstryk). Ved 78 kis løftes 
den af banen, og der accel
leres hurtigt til 125 kts, der 
er den anbefalede stigeha
stighed. 

V1 drejer venstre ud, og 
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kursen sættes mod Holbek 
VOR. 

Normal stigning er med 
fuld gas og 2.500 propeller 
rpm. Forbruget er ca. 38 US 
gallon i timen, men til gen
gæld får vi over 1100 ft i 
minuttet. Ikke så dårligt med 
4 mand ombord og halve 
tanke. 

Autopiloten holder fri, og i 
håndstyringen føles flyet deJ
ligt fast og stabilt under hele 
stigningen. Vi er i 18.000 ft 
ved HLB. På grund af anden 
trafik under indflyvning ti l 
Kastrup drejer vi vestpå for 
at stige til FL 250. Autopiloten 
overtager arbejdet. 

Turboladernes virkning er 
begyndt at aftage, og vi sti
ger nu med ca. 800 It i mi
nuttet, indtil vi når 25.000 It. 

Umærkeligt har trykka
binen arbejdet. I denne højde 
er kabinetrykket 7900 ft. 

AIiitude-aiert fortæller os , 
at vi er i 25.000 It. Scott fore
slår, at vi går til normal cruise 
power indstilling, dvs. 30" 
indsugningstryk og 2400 pro
peller i rpm. 

Efter at have leanet mo
toren faldt brændstoffor
bruget til ca. 20 US gallon 
pr. time. TAS 220 kts. 

Nedad mod Roskilde 
Lige så god som Miragen er 
til at stige, er den til at komme 
nedad igen. 

Vi reducerede langsomt 
til 20" og satte understellet 

600 Airbus vinger 
British Aerospace afleverede 
midt i september vingesæt 
nr. 600 til Airbus. Det aller
første sæt, til A300B proto
typen, blev fremstillet for 
næsten 18 år siden, men 
med den fart, der nu er i 
Airbus produktionen, ventes 
det, at de næste 600 vil være 
leveret medio 1993, altså om 
mindre end fire år. 

Vingesæt nr. 600 er til den 
18. af de 31 Airbus A320, 
lndian Airlines har i ordre. 

British Aerospace har le
veret samtlige vinger til Air
bus. De 331 er til A300, der i 
sin seneste udgave A300-
600 R kan medføre 267 pas
sagerer over ruter på 6.500 
km. Der er fremstillet 173 
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En del af instrumenterne i Malibu Mirage. 
Nederst ses CHT for alle 6 cylindre samtidig. 
Foto: Tavs Mortensen 

Data 
PIPER MALIBU MIRAGE (PA 46·350P) 
Motor: Lycoming TIO-540-AE2A, 

to turboladere med ladeluftkølere, 
350 HK ved 2500 omdr./min. 

Propel: Hartzell constant speed, diameter 2,03 m 
Spændvidde: ... ... . . . .. . .. .. . . . ... . .... .. .... 13,1 m 
Længde: . .. ..... .. ... ... ..... . .... .. . .. . . .... . 8,8 m 
Vingeareal: . . ......... . . . ... ... .... . ... .... .. 16,4 m2 
Tom vægt: .. .. . ........ . . .. .. .. ... ..... .. .. . 1.191 kg 
Max. startvægt: ......... . ................ .. . 1 .950 kg 
Disponibel vægt: . .. ... ... .. .. .. . .. . . . . ..... .. 768 kg 
Startdistance: ........ .. ..... . .. . .... . ... . .... 442 m 
Start over 15 m: ... . ............. . .. . ......... . 777 m 
Landingsdistance: . . ...... .. . . ... . . ... . .. . ... . 284 m 
Brændstof (brugbart): .. . ................ . ..... . 454 I 
Stal! hastighed (40 graders flaps): ... . . .. . . . ... 60 kis 
Max. speed: ...... . ..... . ... .. .. ... ..... . .... 237 kts 
High speed cruise: . . .. . . ... .. .. . .... . . . ... . . 225 kts 
Pris i Roskilde incl. alt tænkeligt udstyr: 489.300 US dollars. 

sæt vinger til den forkortede 
udgave A310 (218 passage
rer), der gik i drift i 1983, og 
96 til den 150-sædede A320 

(i drift siden februar 1987). 
De næste 600 sæt vinger 

vil omfatte yderligere tre ty
per. Næste år leveres de 

ud (under 165 kts). Trimmet 
til denne fart var rate ol de
scent ca. 2800 It i minuttet. 
Hvis det virkelig er nødven
digt at komme hurtigt ned, 
vil man, sagde Robert Scott, 
ved 198 kts gå nedad med 
ca. 9000 It i minuttet. Vario
meteret kan »kun« vise indtil 
40001pm. 

På intet tidspunkt kunne 
man mærke trykændringer i 
kabinen. Det virkede bare. 

Vi satte kursen mod Hol
bek VOR, imens vi gik ned
ad i et mere roligt tempo. 
Anflyvning til Roskilde bane 
11 var med 20" og 10 grader 
flaps, der gav en fart på 120 
kis. Fart over banetærsklen 
90 kts, men som Robert Scott 
sagde, når man kenderflyet 
bedre, kan man flyve ind 
med 80-85 kts. 

Over tærsklen føres gas
håndtaget tilbage, og Mira
ge'n svæver som en nyere 
PA-28 og sætter sig behage
ligt på hovedhjulene. 

Vi drejede af til parkering 
hos Jetair, der er Piper dealer 
for Danmark. Turboladerne 
skal have nogle minutter til 
at løbe ned i omdrejninger; 
først derefter standses mo
toren. 

Malibu Mirage'n er skabt 
til at flyve højt og hurtigt for 
dem, der rejser meget og 
langt. På long range cruise 
power (1 85 kts) kan man nå 
en distance på 2332 km i 
behagelige omgivelser. • 

første vinger til det 295-sæ
dede langdistancefly A340, 
den første Airbus med fire 
motorer, og i 1991 kommer 
de første vinger til dens to
motors kollega, A330 til 335 
passagerer. Vinger til en for
længet udgave af A320, be
nævnt A321, planlægges le
veret i 1992. 

De faste bestillinger på de 
nuværende modeller (A300, 
A310 og A320) nærmer sig 
1.100, og der er afgivet be
stilling på mere end 400 af 
de nye (A330, A340 og A321 ). 

Produktionen af vinger fo
regår på fabrikkerne i Bri
stol og Chester, men British 
Aerospace fabrikker i War
ton, Manchester, Brough, 
Hatlield og Hamble er in
volveret i fremstilling af dele 
til dem. 
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Sidste F-16 modtaget 

Selv om det fly, som det danske flyvevåben 
netop har modtaget som det sidste af den 
ordre på 12 F-16, der blev afgivet i 1984, 
kom direkte fra fabrikken og i mange hen
seender er betydeligt bedre end det første 
F-16 fly var, da vi fik det leveret i 1980, så er 
det stadig en A-udgave, altså et fly af den 
oprindelige, grundlæggende konstruktion. 
I dag er F-16 både andet og mere. 

Af B. Aa/bæk-Nie/sen 

Ved forsvarsaftalen i 1984 
blev det bestemt, at der skulle 
købes yderligere 12 F-16 fly 
som supplement til de 58, 
der midt i ?O'erne blev be
stilt som led i, hvad man 
dengang gav betegnelsen 
»århundredets våbenhandel«. 

Fredag den 27. oktober 
kom detsidsteaf disse 12fly 
til Danmark fra Fokker-fa
brikkerne i Holland, hvor de 
er blevet bygget. De første 
58 blev til hos SABCA i Bel
gien . 

hvorfra den senere er over
ført til dens fremtidige hjem
base - Flyvestation Ålborg . 

Major K. Schultz (TUL) efter 
hjemflyvningen af E-018. 
Foto: Flyvev;}.bnet 

Både en- og tosædede 
Leverancen af disse sidste 
12 fly omfatter otte ensæ
dede og fire tosædede, og 
for de interesserede skal vi 
henvise til »boxen«, som bl.a. 
fortæller, hvornår vi har fået 
dem her til landet. 

Det næste? 
Der er gået næsten 10 år, 
siden den første danske F-
16 satte hjulene for første 
gang på Flyvestation Skryd
strup den 18. februar 1980. 

Levetiden for disse mo
derne fly kan nok strækkes 
til 20-25 år, så man må regne 
med, at de først leverede fly 
nu nærmer sig deres halve 
levetid. Men allerede inden 
for denne første halve snes 
år har de været igennem 
adskillige mindre og nogle 
få meget omfattende modi
fikationer, således at der i 
dag i virkeligheden er tale 
om fly, som kan ikke så lidt 
mere, end da de blev leve
ret. 

Og den udvikling går vi
dere. 

Derfor kan man roligt regne 
med, at når de første af vore 
F-16 fly definitivt falder for 
aldersgrænsen, så vil der 
stadig være nye af typen, 
som lever op til de krav, der 
må stilles til kampfly langt 
ind i det næste århundrede. 

Og dette gælder naturlig
vis i endnu højere grad, når 
vore F-35 Draken skal skif
tes ud midt i 90'erne, og som 

FLV nyeste 12 F·16 

Serial Byggenr. 

87-0004 6F-47 
87-0005 6F-48 
87-0006 6F-49 
87-0007 6F-50 
87-0008 6F-51 
88-0016 6F-52 
88-0017 6F-53 
88-0018 6F-54 

86-0197 6G-13 
86-0198 6G-14 
86-0199 6G-1 5 
87-0022 6G-16 

vi kunne fortælle om det i 
november-nummeret, er F-
16 da også med helt fremme 
i forreste linie, når der skal 
træffes afgørelse om, hvad 
der skal afløse Draken. I vir
keligheden er den eneste 
reelle konkurrent nu den 
svenske JAS Gripen. 

Men det betyder altså, at 
der meget vel kan komme ti I 
at stå F-16 på ordresedlen, 
også når der næste gang 
skal handles fly til det danske 
flyvevåben. 

Nu anskaffes Maverick 
Men indtil da vil der stadig 
ske en fortsat effektivisering 
af den danske flåde af F-16 
fly, og det næste, der er på 
vej i den retning, er anskaf
felse af de AG M -85 Mave
rick missiler, som finansud
valget i maj 1988 bevilgede 
pengene - 200 mio. kr. - ti l 
købet af. 

Forskellige missiltyper har 
været under overvejelse, bl.a. 
det norsk-fremstillede Pen
gu in Mk.3 sømåls-missil. 
Men valget faldt altså på det 
amerikanske Hughes-pro
dukt. 

Ifølge FOVs nyhedsbrev 
oplyser Flyvematerielkom
mandoens tekniske chef, J. 
Damkjær Nielsen, at salget 
af disse missiler til Danmark 
i øjeblikket er under såkaldt 
»silent procedure«, dvs. til 
behandling i den amerikan
ske kongres. Her skal man 

DK-reg. Modtaget 

E004 15.0,9.1988 
E005 04.11.1988 
E006 05.12.1988 
E007 21.02.1989 
E008 28.04.1989 
E016 04.07.1989 
E017 31.08.1989 
E018 27.1 0.1989 

ET-197 08.01 .1988 
ET-198 04.03.1988 
ET-199 05.05.1988 
ET-022 24.08.1988 

Modtagelsen af dette sidste 
fly skete naturligvis stands
mæssigt. Ved den dansk
vesttyske grænse blev det 
mødt af en veritabel mod
tagelseskomite bestående 
af andre F-16 samt to F-35 
Draken fly fra Karup, og de 
eskorterede den nytilkomne 
til Flyvestation Skrydstrup, 

Kilde: Per Thorup Pedersen: »Danske Militærfly« 
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tage stilling til, om man i det 
hele taget vil sælge indtil 
162 Maverick-missiler til en 
værdi af 24 mio dollars til 
Danmark. 

Når kongressens godken
delse foreligger (og det skal 
den nu nok komme til at 
gøre), så skal materielkom
mandoen forhandle ende
ligt antal og pris med to ame
rikanske firmaer, der kan le
vere missilerne, og efter un
derskrivelsen af kontrakten 
vil der gå mellem to og tre år, 
før leveringen starter. 

Maverick er et styrbart mis
sil til brug mod sømål og 
mod pansrede køretøjer. Det 
kan uden større ændringer 
monteres på F-16 flyene, hvor 
det skal erstatte almindelige 
jernbomber. Det er 2,49 m 
langt og vejer 289 kg, hvoraf 
de 136 kg udgør spræng
ladningen, der er indkapslet 
i stål, så den kan trænge 
gennem f.eks. et skibsskrogs 
armering før detonationen. 

Afløser for A-1 O 
I USA har man gennem no
gen tid overvejet en afløs
ning af de temmelig store A-
10 Thunderbolt 11 angrebs
fly, som stadig er det ame
rikanske flyvevåbens pri
mære type til bekæmpelse 
af pansrede mål, men som 
snart må betragtes som for
ældede. 

Det har naturligvis været 
overvejet at udvikle et helt 
nyt fly til opgaven. Men man 
erkender, at det er både me
get dyrt og meget tidskræ
vende, og blandt de alle
rede eksisterende typer, som 
kan komme på tale, er F-16. 

Blandt de forhold, der ta
ler for at anvende netop F-
16, er, at det er et forholdsvis 
lille fly, hvilket er en fordel, 
når der skal opereres i selve 
den våbenfyldte kampzone 
i lav højde. Som mål for de 
fjendtlige våben er det van
skeligt at ramme. Dertil kom
mer, at F-16 som bekendt er 
meget manøvredygtig, og 
så har det en ganske bety
delig våbenkapacitet. 

Naturligvis er det af stor 
interesse for F-16 prod u
centen General Dynamics, 
hvis man også kan få afsat 
typen til denne opgave, og 
derfor har man på fabrik
kerne i Fort Worth et intenst 
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F-16 med en 30 mm kanon i 
beholderen under centerli
nien. 
Foto: General Dynamics 

arbejde i gang for at udvikle 
de bevæbningsmuligheder, 
der skal gøre den til den 
oplagte A-1 O afløser. 

Senest har man præsen
teret en kanonbeholder, der 
monteres på våbenstationen 
på flyets centerlinie. Denne 
beholder indeholder en fire
løbet 30 mm kanon, der al
lerede er standardvåben i 
flyvevåbnet til nærstøtte for 
hærenheder på jorden. Ka
nonen har en skudhastig
hed på 2.400 skud i minut
tet. 

Den F-16 udgave, som man 
indtil nu har prøvet denne 
bevæbning på, er A-udga
ven, altså den samme, som 
det danske flyvevåben rå
der over, og netop til den 
dobbeltrolle, som de danske 
F-16 skal kunnedække som 
både jager- og angrebsfly, 
kunne der i denne kanon
beholder ligge endnu en 
mulighed for en kraftig ef
fektivisering af F-16 som vå
bensystem. Flyets indbyg
gede 20 mm kanon bevares 
naturligvis, selv om man sup
plerer med den meget kraf
tige 30 mm, så der er stadig 
midler til luftforsvar og til 
selvfårsvar sammen med Side
wi nd er-miss i I e rne, der også 
fortsat kan medføres, som 
det ses af billedet. 

Nye opgaver 
- nye udgaver 
Allerede til næste år vil der i 
øvrigt være mulighed for, at 
vi også her i landet kan få 
lejlighed til at se F-16 fly i en 
bemaling, som vi ellers kun 
venter at se på WAPA·fly. 

F-16 i MiG bemaling fra en af det amerikanske flyvevåbens 
Agressor Squadrons. 

Det skyldes, at det ame
rikanske flyvevåben (og i øv
rigt også flåden) har anskaf
fet et antal F-16 med en sær
lig bemaling - og i øvrigt 
også med en del specielt 
udstyr - til at fungere i rollen 
som sovjetisk-udseende 
kampfly, når de amerikan
ske piloter og deres allierede 
skal trænes i luftkamp. 

Det er adskillige år siden, 
at man i USA opbyggede 
enheder med den specielle 
opgave at være modstan
dere under luftkamptræning. 
Deres fly blev - især ved 
bemalingen - gjort så lig de 
sovjetiske som muligt, og 
deres piloter fik en helt spe
ciel træning i sovjetisk luft
kamptaktik. 

Disse enheder kaldes i fly
vevåbnet for Agressor Squa
drons, og i flåden, hvor man 
anvender den specielle F-
16N, taler man tilsvarende 

om Adversary Squadrons, og 
her er det i øvrigt instruk
tører fra den berømte »Top 
Gun« uddannelsesenhed, 
der flyver de MiG-lignende 
fly. 

De første F-16 i MiG-for
klædning blev sat ind under 
de taktiske Red Flag øvel
ser ved Nellis. Men nu bre
der de sig ud i verden, hvor 
der er amerikanske flyvevå
ben-enheder, og det sted, 
hvorfra de kan tænkes fra tid 
til anden at tage turen til 
Danmark - f.eks. under de 
taktiske skydninger i Oks
bøl - er RAF Bentwaters i 
England. 

Som nævnt er de danske 
F-16 af den en sæd ede A-og 
den tosædede B-udgave. I 
USA, Israel, Ægypten, Tyr
kiet og Bahrain opererer man 
nu også med C- og • -ud
gaver, og for kort tid siden -
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tog man i det amerikanske 
flyvevåben et antal fly i brug 
af den seneste version, nem
lig Block 40 F-16C. 

Dette allerseneste skud 
på stammen er udstyret med 
en lang række nye, avan
cerede systemer til præcis 
navigering og til hjælp ved 
angreb om natten og i me
get dårligt vejr. Evnen til dette 
er baseret på udstyr i to pods, 
der medføres under flyet. 
Samlet benævnes systemet 
LANTIRN, og det står for 
Low Altitude Navigation and 
Targeting lnfrared for Night. 

Dette billede, der er taget i Farnborough 1988 af en tyrkisk F-
16C forrest og bag den en dansk F-16A, giver et godt indtryk 
af den del af flyene, hvor man tydeligst ser forskellen på de to 
udgaver, nemlig halepartiet. 

En anden betydningsfuld 
forskel på Block 40 flyene 
og de tidligere versioner er, 
at der nu anvendes et fire 
kanals digitalt styresystem i 
stedet for F-16's originale 
analoge system. Dermed har 
man opnået en endnu større 
sikkerhed og pålidelighed, Foto: Aa-N) 

SAS samarbejder 
Den 28. september meddelte 
SAS og Swissair, at de to 
havde indgået, hvad der i 
pressemeddelelsen beteg
nes som »en omfattende al
liance for at skabe et kon
kurrencedygtigt, verdens
omspændende trafik- og rej
seservicesystem med solidt 
tag i det europæiske marked«. 

Det hedder videre, at »part
nerne skal udvikle et kom
pagniskab, som foruden fly
trafiksystem også omfatter 
rejseprodukter, hoteller, 
handelsvirksomhed, flykøk
ken - og restaurationsdrift, 
flådeplanlægning, vedlige
hold, data og telekommuni
kationer samt personaleop
læring«. 

SAS administrerende di
rektør Jan Carlzon siger, at 
Swissair udfylder de hvide 
pletter i SAS globale trafik
svstem med sit omfattende 
rutenet på Afrika, Mellem
østen og det indiske sub
kontinent. 

finansielt engagement, som 
skal være fuldført i 1990«, 
hvilket formentlig skal for
stås således, at SAS køber 
aktier i Swissair - og Swiss
air i SAS' moderselskaber. 

Swissair gruppen har 25.780 
ansatte og en omsætning 

IIIICOMI 

på 20 mia. SEK, SAS 35.600 
og 27 mia. SEK. Swissairs 
flåde består af 9 Boeing 7 4 7, 
10 DC-10-30, 9 Airbus A310, 
22 M D 80 og 8 Fokker 1 00, 
ialt 54 fly. Det er kun halvt så 
mange som SAS har, men 
man flyver længere stræk
ninger, så omsætningen for 

IC-A20 
BÆ.RBAR FLYRADIO COM OG NAV 

GODKENDT AF STATEN LUFTFARTSVÆSEN 
TYPEGODKENDT AF P & T 
ALLE TILLADTE COM OG NAV KANALER 
INDBYGGET VOR MED TO FROM OG DIGITAL CD 
16 SEPARATE HUKOMMELSESKANALER 
MED SCAN OG LOCK-OUT 
TAST FOR DIREKTE 121,5 MHZ 
UDGANGSEFFEKT 5 WATT PEP 
STORT LCD MULTIDISPLAY 
BA TTERISPAREFUNKTION 
LEVERES MED AKKUMULATOR, FLEXANTENNE, LADER MM 
MEGET ROBUST KABINET 
VÆGT 675 G MED STOR BATTERIPAKKE. MÅL 65x35x l 98 MM 
STOR TILBEHØRSPROGRAM 
NYHED 

og det digitale system åb
ner mulighed for integrering 
af langt flere af de senest 
udviklede og eventuelt kom
mende systemer. 

Endelig er Block 40 fly
ene konstrueret med endnu 
større strukturel styrke, så 
de kan tåle at blive udsat for 
9 g påvirkninger ved mak
simale vægtgrænser på helt 
op til 28 .500 Ibs, ligesom 
flyet er konstrueret til en tje
nestetid på ikke mindre end 
8.000 timer. 

Men der arbejdes videre 
med udviklingen, og ikke 
mindst de konstruktionsæn
dringer, der er gennemført 
på Block 40, giver et endnu 
større udvikl i ngspotentiel, 
som i nogen grad vil blive 
udnyttet i den Block 50 ver
sion , der efter planen skal 
være klar til levering i 1991. 

• 

flyvirksomheden var næsten 
den samme som SAS Airlines. 

Ved redaktionens slutning 
offentliggjorde SAS, at man 
havde indgå~en l~nende 
samarbejdsaftale med Finn
air, der har 7,000 ansatte og 
35 fly. 

• 

Til gengæld vil Swissair 
føre trafik ind i SAS rutenet 
til byer, man ikke selv befly
ver, fx. Seattle, Beijing og 
Tokio. 

IC.HS20SB ADAPTOR MED SKIFTEBOX, KABLER OG STIK FOR DIREKTE ANVENDELSE AF 
FLYETS ORIGINALE HEADSET MED IC.A20 RADIOEN 

Samarbejdet »skal foran
kres gennem et gensidigt, 
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Saab Flygdivisionen har valgt 
den spanske fabrik CASA 
som risikodelende partner i 
produktionen af Saab 2000. 
CASA bliver ansvarlig for 
hele vingen, herunder vin
gebox, for- og bagkantsek
tioner, flaps og krængeror, 
hjuldøre og dele af nacelle
strukturen samt installation 
af understel og installation 
og afprøvning af alle syste
mer. 

Saab 2000 vingen er en 
direkte forstørrelse af Saabs 
340's med samme profil, men 
med 15 % større spændvidde 
og 30 % større areal. Detail
konstruktion og styrkebereg
ning skal CASA også tage 
sig af. 

Kontrakten, der omfatter 
300 sæt vinger, har en værdi 
på$ 500 mio. Det første sæt 
skal leveres i august 1991, 
og når produktionen kom
mer i gang, skal der frem
stil les tre sæt om måneden. 

Den finske fabrik Valmets 
flyafdeling har fået en kon
trakt på$ 69,8 mio. på frem-

Saab 2000 

Peder Hove 
DET STORE SPRING 
Roman om den glemte danske helt John Tranum, som 
forsøgte at sætte verdensrekord for faldskærmsudspring 
med forsinket udløsning. 
"Hove kan skrive om flyvning, så det suger i mellem-
gulvet." - Palle Koch, Information 

"Elementært interessant og spændende ... ikke til at 
lægge fra sig." -Anders Bodeisen, Politiken 

"Død og drama i luften ... en intens fortælling i forfatte
rens sædvanlige gode sprog." 

- Arthur Jensen, Jyllands-Posten 

"En kort advarsel. Begynder du på bogen, er du for-
tabt." - Holger Ruppert, B. T. 

Kr. 198.00 
GYLDENDAL 
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stilling af finne, sideror, hale
plan og højderor til Saab 
2000. 

Til januar begynder frem
stillingen af de tre prøvefly 
(nr. 3 bliver det første pro
duktionsfly). Prøveflyvnin
gerne ventes at begynde 
»tidligt i 1992«, leverancerne 
sidst i 1993. Prisen pr. fly 
bliver ca. $ 12 mio. 

Saab 2000 er udviklet fra 
Saab 340, men er konstru
eret til at flyve højere, hur
tigere, længere og med flere 
passagerer. Kroppen har 
samme tværsnit, men er 6,75 
m længere og er beregnet til 
50 passagerer. Rejsehastig
heden bliver 360 knob (666 
km/t.), tjenestetophøjden 
31.000 fod, og den skal 
kunne stige til 20.000 fod på 
10 minutter. 

Saab-Scania, der regner 
med, at Saab 2000 vil erobre 
omkring 30 % af markedet 
for fly af dens kategori, har 
108 bestillinger og betalte 
optioner fra fire luftfartssel
skaber. 

Teorihold for B+I og A+I starter januar 
1990, på Roskilde Lufthavn . 
Kontakt Copenhagen AirTaxi 42 39 11 14, 
for yderligere materiale. 

Københavns Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 42 39 11 14 
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Med FLYV i 

SCHLEICHER ASW 24 
Aerodynamisk og strukturmæssigt 
nykonstrueret standardfly. 
Af Per Weishau pt 

Standardklassen kommer i 
stadig højere grad til at svare 
til sit navn, for de forskellige 
fabrikkers fly bliver mere og 
mere ens i udseende, op
bygning, flyveegenskaber 
og præstationer. 

Ofte videreudvikles de fra 
tidligere typer i samme eller 
15 m klassen ved at sætte 
en ny vinge på en gammel 
krop eller omvendt-en prak
tisk måde at komme videre 
på. 

Efter i en halv snes år at 
have bygget 2. generations
flyet ASW 19 var Alexander 
Schleicher Segelflugzeug
bau kommet lidt bagefter 
sine konkurrenter i denne 
klasse, men havde allerede 
syslet med en efterfølger i 
nogle år, da ASW 24 blev 
annonceret midt i 1985. Den 
fløj første gang 14. dec. 1987 
og begyndte at blive leveret 
i 1988, hvor også bygge
nummer 22 om efteråret kom 
til Danmark som OY-XRO. 
Den blev indfløjet 19. april. 

Ved OSTIV-kongressen i 
Benalla i Australien i januar 
1987 redegjorde konstruk
tøren Gerhard Waibel og aero
dyn am i keren Loek Boer· 
mans fra det tekniske univer
sitet i Deltt i Holland udførligt 
for den aerodynamiske ud
formning af flyet - det kan 
læses I Techn1cal Soaring 
nr. 3/ 1989. Det fremgår her
af, at ASW 24 er resultatet af 
et gennemgribende konstruk
tionsarbejde, hvor alle en
keltheder er grundigt over
vejet. 

Vingeprofilet går tilbage 
til de forsøg, som Baer Selen , 
der vandt VM 1978 på en 
ASW 19, gjorde med at ændre 
dettes profil og forsyne det 
med udblæsningshuller, og 
som i 1984 førte til , at hol
lænderne udviklede et helt 
nyt og tyndere (1 5,8 %) pro
fil DU84-158, hvor man i ste
det for systemet med de 
mange huller får styr på luft
strømningen på den bage-
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ste del af profilet ved hjælp 
at 0,5 mm siksak-tape. Dette 
skete i øvrigt ved samarbejde 
med den tyske forsøgsan
stalt i Braunschweig. 

Planformen er resultatet 
af undersøgelser med et com
puterprogram på det tekni
ske universitet i Eindhoven 
og det resulterede i en dob
belt trapezform med sidefor
hold 22,5 med en vridning 
på +0,85 af ydervingerne. 
Denne vinge med meget 
smalle krængeror er tilpas
set central-europæiske vejr
forhold og har mindst mulig 
følsomhed for forurening 
med insekter. 

Kroppens udformning er 
et resultat af vindkanalmå
linger af forskellige former 
at krop samt overgang mel 
lem vinge og krop. Den ret 
indsnørede bagkrop har 20 % 

Det moderne DU84-158 
vingeprofil. 

G 

mindre overflade end andre 
moderne typer og tilsvarende 
mindre gnidningsmodstand. 

Også halefladerne er ny
vurderet og forsynet med nye 
profiler, derved hjælp at sik
sak-tape på begge sider har 
laminar strømning så langt 
bagud som muligt. Alle ror
spalter er tætnet med folie. 
Profiltykkelserne er hhv. 13,1 
og 13,7 %. Mens haleplanet 
på T-haler på andre fly rager 
lidt frem foran halefinnen, 
har ASW 24 forkanterne til at 
falde sammen. Haleplanets 
profil er ikke symmetrisk. 

Ligesom der ligger et 
enormt arbejde bag den aero
dynamiske udformning, gæl
der dette også den indre 
opbygning . I virkeligheden 
hænger de to ting snævert 
sammen, idet fx. den tynde 
vinge kun har været mulig 
takket være anvendelse af 
moderne kompositmateri
aler. 

Første danske ASW 24 flyver 
i Nordsjællands Flyveklub 
i Gør/øse. 

Der er ikke bare brugt glas
fiber, men også kulfiber og 
aramidfiber (Kevlar). Hvert 
materiale er anvendt, hvor 
netop dette er det optimale. 
Ku l- og aram1dfiber er nog le 
steder brugt I et kombineret 
såkaldt hybridlaminat, der 
har bedre egenskaber end 
de to stoffer hver for sig. 
Kulfiber er som bekendt nok 
let, men også sprødt. Aramid 
er ikke mindst anvendt i cock
pitområdet, som fabrikken 
særlig har kælet for - både 
med henblik på sikkerhed 
og komfort. 

Her har der været samar
bejde med industri-desig
nere fra universitetet I Essen, 
der havde lavet et nærmere 
studium af optimale ergono
miske forhold for svævefly
vernes arbejdsplads. 

En af de ting, man lettest 
kan kende ASW 24 fra andre 
typer på, er førerskærmen, 
der er helt uden kanter og 
rette linier. Acrylglasset sid
der på en meget solid ramme, 
hængslet fortil og støttet af 
gasfJedre. Der er forberedt 
kameraplads i begge sider. 
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Vingerne, der kun vejer ca. 
58 kg hver, samles med nor
mal gaffel/tunge-forbindelse 
med to bolte, idet alle styre
tøjsforbindelser og den elek
triske betjening af vandtan
kene kobles automatisk . 
Haleplanet sikres med en 
løs bolt, som er det eneste, 
man systematisk skal huske 
på. Montering og demonte
ring kan udføres meget hur
tigt, ned til under 3 min. for at 
få flyet i transportvogn foran 
et uvejr i Rieti. 

Umiddelbart nem at flyve 
Da FLYV i sommer første 
gang fik lejlighed til en tur i 
flyet, var søbrisen ved at træn
ge termikken væk sydøst for 
Gørløse, og det meste af 
den korte tur var et forgæ
ves forsøg på at få bid i 
termikken med det resultat, 
at jeg ikke fik prøvet ret me
get af flyveegenskaberne. Til
bage sad der meget lidt erin
dring om flyet udover, at det 
var lige så nemt og behage
ligt at flyve som 80'ernes 
andre standardklassefly. 

I første september-week
end fik jeg flyet overladt ved 
middagstid en dag, hvor alle 
fly var blevet hængende fra 
første formiddagsstart, og jeg 
fløj 1 t 20 min. under fine 
forhold. 

Indstigningen over den la
ve karm er ganske nem -
instrumentkonsollens øver
ste del klapper op med fører
skærmen , og den nederste 
faste del med radio kommer 
benet let hen over. Pedaler, 
ryglæn og nakkestøtte er hur
tigt indstillet og selerne 
spændt. Førerskærmen lå
ses med to hvide håndtag, 
der ellers rager ind, så man 
ikke glemmer dem (foran 
disse sidder to røde til nød
kast). 

Pawnee'en ruller ind foran, 
hjælperen trækker dens tynde 
slæbetov ud og kobler det til 
nede ved hjulet (dækkes af 
hjullemmene)-flyet kan også 
leveres med næsekobling. 

Tilsyn før start afsluttes, 
Pawnee'en rullerfrem, til tovet 
er stramt, og vi begynder at 
rulle. Venstre vinge går lidt 
ned, og et kort øjeblik føler 
jeg ringe krængerorsvirkning, 
men med Pawnee'ens 235 
hk kommer den hurtigt (hånd
bogen siger iøvrigt, at man 
kan øge virkningen ved at 
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Det komfortable sikkerheds-cockpit har skindbetrukket sæde. 

holde luftbremserne ude 1 

den første fase af startløbet). 
Vi er hurtigt i luften til et 

nemt slæb med godt udsyn, 
god rorvirkn ing og normal 
udkobling i 500 m. Så skal 
hjulet ind, og her sidder hånd
taget endelig igen i højre 
side, så der er ingen risiko 
for at forveksle det med andre 
håndtag. Det skal temmelig 

Data 
SCHLEICHER ASW 24 

langt bagud for at kunne 
låses, men fungerer ellers 
normalt. 

Variometret pipper, og vi 
stiger hurtigt i termikken til 
de godt 800 m, der indtil nu 
bydes på,og begynder så at 
føle nærmere på flyet. 

Rorene er som ventet be
hageligt harmoniske. Sving 
fra 45-45° er med 4 sek. ikke 

Spændvidde . . . . ... . ... ..... .. . . .... . .. . . . . . 1 5.00 m 
Længde . .. . . . ........... . ..... . .. . . . .. .. .... . 6,55 m 
Vingeareal ... .... ..... ..... . . .. .... ... . ... . 1 0,00 m2 
Højde ved halen ... . ........ .... . ..... . . . ..... 1,30 m 
Tornvægt (XRO 236 kg) ca . . .. . ...... . . . .... . . 230 kg 
Max. i cockpit ......... .. ........... .. .... .. .. 115 kg 
Max. vand .. ....... ..... ......... . ........ . . . . 1 70 kg 
Fuldvægt . .. ........ . ........ .. ...... . .. . .. . . 500 kg 
Max. landingsvægt .... . ................. . . . . . 500 kg 
Max. hastighed . . . .. .. . . .. ... . . .. .. ... ..... . 280 km/t 
Manøvrehastighed . .. . ..... .. .. . ..... ... ... 205 km/t 
Bedste glidetal ............... . . . ....... . ........ . 43 
Mindste synk. (v. 70 km/t) .. .. . ... ...... . . . 58 cm/sek. 
Pris standard .. .......... . ....... .... .. .. 60.170 DM 

det allerhurtigste, men nok. 
Termikkurver kan flyves en 
smule langsommere med 
høj næse, men føles bedst 
op imod de 90 km/t. I lang
som flyvning ligeud varsler 
flyet i god tid inden stal I ved 
små rystelser og lidt uro. 
Fartmåleren har tydelig fejl
visning under de 80, men 
håndbogen angiver stall til 
70 km/t ved vægt 320 kg, 87 
ved de maximalt tilladt 500 
kg. Med bremser ude 5-6 
km/t hurtigere. Der er ingen 
tendens til at tabe vinge ved 
stal I ligeud, men ret tydeligt 
ved stall under sving. I alle 
tilfælde er man dog hurtigt 
ude af stal! ved de normale 
modforholdsregler. 

ASW 24 må flyve meget 
hurtigt- max. 280 km/t! Ma
nøvrehastighed og max. for 
at bevæge understel er 205. 
Jeg dykkede flyet op mod 
de 200 og vandt herefter 
godt 100 m ved opretning . 

Flyet er tilladt til 140 i spil
start og 1 80 i flyslæb. Der 
må trækkes 5,3 g positivt og 
det halve negativt ved 205 
km/tog hhv.+ 4 og+ 1,5 9p 
til de 280. 

I øvrigt nød jeg termikken 
og fløj en gang rundt på vor 
lokale 46 km »kirketrekant« 
omkring Gørløse på en halv 
times tid og derpå lidt ud
flugter i andre retninger. Man 
føler sig meget hurtigt hjem
me i flyet, men skal som ved 
de fleste moderne fly flyve 
adskillige timer, før man kan 
udnytte det optimalt. 

Udsynet er fremragende, 
ventilation forfra tilstrække
lig til at undgå dug. Herud
over har man en stilbar frisk
lufttilførsel til højre ved kar
men - og naturligvis vinduet. 

Jeg skal snart overtage 
Pawnee'en og bruger luft
bremser og sideglidning for 
at komme nedad. An- og 
indflyvning sker ved 95 km/t. 
Som ved min første landing 
føler jeg også denne gang 
luftbremsen en anelse svag 
og kommer et stykke forbi 
T'et trods fuld brug af den 
effektive hydrauliske skive
bremse, der til sidst løfter 
halen. Men man kan forment
lig hurtigt vænne sig til at 
komme en smule lavere ind. 
Hjulet er i øvrigt gummiaf
fjedret, og flyet kan som XRO 
leveres med fast halehjul for
uden transporthjulet. • 
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Selv om flyet er beregne 
for almindelige europæiske 
forhold ved flyvning uder 
vandballast, leveres det dof 
med vandtanke til 130 elle 
170 liter - i begge tilfælde 
fordelt med to sække i hve1 
side, så vandet ikke »slasker< 
for meget ved delvis fyldning 
Ventilerne styres elektrisk 
og røde og grønne blink an
giver funktionen . Tankene 
ligger så langt tilbage mod 
den C-formedehovedbjælke, 
at de ikke giver trimproble• 
mer. Derfor er der ikke vand
tank i finnen (men plads til 
batteri for at udtrimme en 
tung pilot!). 

0 -!"v 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160 170 180 k /h190 200 m 

Bedste glidetal angives til 
43 ved 1 05 km/t ved en vinge
belastning på 30 kg/m2, og 
det kan forskydes til 130 
km/t ved de maximale 50 
kg/m2. Hastighedspolaren 
er udpræget flad til hhv. 1 55 
og 185 km/t. 

Første sæsons erfaringer 
Den danske pilot med mest 
erfaring på ASW 24 er Jan 
Schmeltz Pedersen, der blev 
nr. 9 ved DM og bekræfter, 
at der skal flyves en del med 
typen, før man kan udnytte 
den til bunds. Nu med ca. 
100 timer og 6000 strækki
lometer på bagen erklærer 
han flyet fuldt på højde med 
de andre topfly i standard
klassen og ikke langt fra de 
bedste i 15 m klassen. Ved 
de svenske mesterskaber 
havde Goran Ax på ASW 
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Hastighedspolarer ved 
mindste og største vinge
belastning. 

20C besvær med at ryste en 
ASW 24 af sig - han måtte 
op på over 220 km/t, før det 
lykkedes. 

Efter 7-8 udelandinger, her
af en i bjergterraæn ved Rieti, 
har ASW 24 også vist sig 
nem at håndtere, men man 
skal åbne for vandet i tide, 
da det løber ret langsomt 
ud. Til gengæld fungerer på
fyldningssystemet fremra
gende. Jan fløj som regel 
med 80·1 00 liter vand - så 
kurves der i termikken med 
omkring 1 00 km/t som de 
andre fly. 

Fluggeschwindigkeit VcAS 

-
-----....__ ~ -.______ ~ r---- -E=43 

~ r---------.. 
'-...... ~1 

mis = 30, 5 kgtm2{ 
~m/S=50~g~ ~ m = 305 kg 

Så snart der er over 1 m/ 
sek. stig, flyves der som re
gel med 1 50 km/t mellem 
boblerne uden vand, 1 75-
200 km/t med vand! 

Så alt i alt opfylder ASW 
24 forventningerne - i Sve
rige har man ved et større 
havari konstateret, at også 
sikkerhedscockpittet gør 
det. Gennemsnitspiloter har 
rimelig plads i cockpittet, 
mens nogle sværere har brok
ket sig lidt med det resultat, 
at fabrikken kort efter OY
XRO indførte en ændring af 
sædet, så også de sidder 
komfortabelt. 

Også motorsvævefly 
ASW 24 er det første stan
dardklasse-fly, der fra første 

'\ m= 500 kg 
~ 

\ 
\ 

' 

færd også er beregnet til at 
sælges i versioner som selv
startende motorsvævefly, og 
det er let nok til at have gjort 
15 m klassen aktuel igen for 
motorsvævefly - i hvert fald 
prøver franskmændene, om 
der bliver deltagere nok hertil 
i 1990 ved VM i lssoudun. 
Den leveres både med helt 
indtrækkelig motor og med 
Top-motor på oversiden. 

- Schleicher havde ved 
redaktionens slutning leve
ret 70 ASW 24, hvoraf 1 0 
med motor. Produktionen af 
disse blev i begyndelsen 
holdt lidt tilbage i afventnng 
på typegodkendelse. Der er 
100 ASW 24 i ordre og byg
ges 5 pr. måned (foruden 2 
ASH 25 og 3-4 ASK 21 ). 

• 
~ SlilUNINB a,~ 
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Tlf: 
Stauning : 97 36 90 55 
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Skive ... . : 97 53 63 62 
Fax ..... : 97 36 92 10 

Vi ønsker alle vore kunder en god jul og et godt nytår 
Samtidig vil vi gerne gøre opmærksom på: 
1. At vi pr. 3.1.90 åbner værksted på Skive Lufthavn 
2. At vor nye værkstedsvogn, som for år tilbage, igen vil være udstyret således at 

små reparationer og mindre eftersyn kan udføres hos vore kunder. 

På gensyn i det nye år. 

Med venlig hilsen 
Stauning Aero Service A/S 
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Protektor. 
Hans Kongellge HøIhed Prinsen 

Præsident. 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand· 
C1vihngemor Jan Soeberg 

Generalsekretariat, blbllotø og 
KDA-aervlce 

Generalsekretær: Villy Schjøtl 
Lufthavnsvaj 28, 4000 Roski lde 
Åbent mandag-fredag 09 00-16 00 
Telefon: 42 39 08 11 
Telefax 42 39 13 16 
Telegramadresse. Aeroclub 
Postgirokonto. 5 02 56 80 

Dansk Ballonu nton 
Benny Clausen 
Grønnegården 240 
2670 Greve Strand 
Tetefon: 31343081 (10·16) 

Dansk Drageflyver Union 
Gitte Hastrup 
Søborg Hovedg,36,3., 2860 Søborg 
TIi 31 69 87 87 

Dansk Faldskærms Union 
Idrættens Hus, Brøndby Stad ton 20 
2605 Brøndby 
Telelon. 42 45 55 55, lok. 357 
(ma. an. fm.). 

Dansk Kunstflyver Union 
Knud Thomsen 
-Oronmngeengen 31 
2950 Vedbæk 

Dansk Motorflyver Union 
KirkebIerg 29, 4572 Nr Asmindrup 
Telelon 53 42 4516 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7 400 Her~lng 
Telelon 97 14 91 55 
Telefax 97 14 91 OB 

Frltflyvnlnøs•Unlonen 
Ole Vestergaard 
Steen BIiies Torv 4, 2 th. 
8200 Århus N 

Llne, tyrlnøs·Unlonen 
Pia Rasmussen 
Engtollen 33, 9280 Storvorde 

Radlostyrlngs•Unlonen 
Karen Larsen 
Rugmarken 80, 8520 Lystrup 
Telelon 86 22 63 19 

~ 
FORENINGEN DANSKE 

FLYVERE 

Protektor 
Hans Kongeloge Høfhed Prinsen 

Formand. 
Generalma1or B V Larsen 

Generalsekretær 
Direktør Ole Brlnckmeyer 

Sekretariat . 
Gl KongeveI 3, 161 0 København V 

Danmarks Flyvemuseum 
NordmarksveI 20, 
7190 Billund 
Tlf. 75 35 32 22 

Ridet for større Flyvesikkerhed 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V 
Telelon. 31 31 06 43 
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Skoleklasse får luft under vingerne! 
KDA's tegnekonkurrence, 
som omtalt i augustnumme
ret, fik efter den 82. FAI Ge
neralkonference i Varna en 
yderligere dimension, idet 
Nana Palsberg fik sølvme
dalje for sin fine tegning. 

Præmien for at vinde i den 
internationale del af kon kur
rencen var nemlig en flyve
oplevelse for hele hendes 
klasse. 

Arrangementet startede i 
KDA-huset lørdag den 4. no
vember kl. 10.30, hvor Nana 
fik overrakt den fine medalje 
samt diplom af Per V. Br0el, 
der er vicepræsiden i FAI. 

Til stede var også KDA's 
formand Jan Søeberg, ge
neralsekretæren , Anne og 
Lotte fra KDA-huset samt 
hele Nanas klasse fra Klos
ternakkeskolen i Præstø. 17 
elever i alt sammen med for
ældre og søskende, så der 
var meget livligt i huset med 
ca. 60 personer. 

Derefter kom alle op på en 
15-20 minutters flyvetur med 
et fly fra Danish Air Service, 
fløjet af Ole Slots. 

Det var en helt speciel op
levelse for langt de fleste, 
der aldrig havde været i luf
ten før, og kun 1 havde væ-

Nana får overrakt vinderdiplomet af FAl's vicepræsident, Per 
V. Bruel. Alpha Pressefoto 

ret oppe i et fly af denne 
størrelse. 

Forventningerne havdevæ
ret meget store, men turen 
og indtrykkene levede fuldt 
ud op til selv de vildeste 
fantas ier. 

Efter et let frokostarran
gement var der fremvisning 
og demonstration af en drage 
og andet materiel fra Dansk 
Drageflyver Union. 

En repræsentant fra DDU 
viste, hvordan man forvand
ler 28,6 kg i en ca. 5 m lang 
pakke til en velfungerende 

& 

ønsker 

drage, og Nana prøvede da 
også at hænge under dra
gen iført seletø j og andet 
udstyr. 

Børnenes kundskaber blev 
til slut sat på en lille prøve i 
form af en konkurrence med 
KDA præmier af forskel lig 
art samt mærkater fra DDU . 

Nana med sin klasse fra Klos
ternakke Skole i Præstø foran 
flyet. 
Alpha Pressefoto 

læsere og medlemmer 
en rigtig glædelig jul! 
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Organisationsnyt 

~ Formand: Knud Larsen 53 42 45 16 

L DMU_ Næsllormand Knud Nielsen 86231652 
Sekretær· Dagmar The1lgaard 74848280 

Dansk Motorflyver Union Kasserer Vagn Jensen 86 44 11 33 

Adresse Bestyrelsesmedl Garl Erik M ikkelsen 74 67 84 18 

Kirkeb1erg 29 4572 Nr Asm indrup 

Nyt fra motor
flyveklubberne 

Horsens Flyveklub havde 
den 30. oktober besøg af 
major Thalund fra Vandel, 
der på sprudlende vis for
talte om sine oplevelser i 
luften gennem 30 år. 

En spændende aften - tak 
til Thalund . 

Den 4. december afhol
des årets andespil, gevin
sterne har tidligere været fly
vende. 

Kongeåens Pilotforening 
afholder tirsdag den 5. de
cember kl. 19.30 klubaften 
med computerspil, som na
turligvis har med flyvning at 
gøre. 

Lørdag den 16. december 
kl.14.00:Julebankoforhele 
familien . 

Nyt fra Dansk 
Svæveflyver Union 
Konkurrencepilotseminar 
i januar 
Der afholdes den 13. januar 
et seminar på Arnborg for 
konkurrencepiloter. 

Dagsorden for seminaret 
er: 

Konkurrencestruktur 
Nye opgavetyper 
Time cameraer 
Konkurrenceregler 
Klassestruktur Arnborg 
Åben/ juniormesterskaber 
Nationalholdsreg ler 

EM 1988 Finland 

B 

Lars Petersen 53 4406 71 

Herning har valgt ny besty
relse. 

Ny formand blev Ulrik Han
sen, tlf. 97 15 37 51 . 

Sekretær er stadig Jens 
Lykke, tlf. 97 12 78 11 . 

Der har i efteråret været 
klubtur til Sverige - en i øv
rigt meget vellykket tur med 
mange deltagere. 

Efteråret har også budt på 
navigationsflyvning med til
hørende hyggeaften. 

Der arbejdes ihærdigt med 
at få klubbladet genopstar
tet, denne gang med N. E. 
Clemmesen som redaktør. 

Midtsjæl/ands Motorflyve
klub afholder lørdag den 9. 
december årets julefrokost. 
Den starter om eftermidda
gen med tegnefilm og jule
dekorationsfremstilling. Fra 
kl. 18.00 er der julefrokost 
med alt det usunde efter
fulgt af bankospil. 

Fremtidens nationalholds
træning 
Team Danmark 
TD regionalcenter Arnborg 
Planlagt nationalholdstræ
ning 

Dopingspøge/set 

Konkurrencepsykologi 

VM 1989 Østrig 

Eventuelt 

Seminaret starter kl. 9.30 
og forventes afsluttet kl. ca. 
17.00. 

Der vil være mulighed for 
frokost på Arnborg. 

Pris for seminaret er kr. 
25,- pr. person. 

Der er udsendt klubmed
delelse med dagsorden og 
ti lmeldingsliste i uge 47. 

Tilmelding skal foretages 
ved indsendelse af delta
gergebyret sammen med til
meldingsliste til Arnborg se
nest den 15. december. 

For Sportsudvalget 
Edvin Thomsen 

Nyt fra svæve
flyveklubberne 
Aviator har haft en god sæ
son med masser af flyvning. 

Klubhuset har fået ny vin
duesfacade, og den indven
dige renovering er begyndt. 

Klubben harværetværtfor 
de nordjyske mesterskaber i 
uge 30, hvor der var godt 
vejr det meste af ugen med 
en skybase på ca. 2.300 me
ter. Der blev fløjet fem gyl
dige dage. 

Der var medlemsmøde den 
8. september med stort frem
møde, og den 21. oktober 
holdt man fødselsdagsfest 
med uddeling af pokaler. 

Der er købt en Astir es 77 i 
Herning. 

Vinterarbejdet startede i 
november. 

Fyns Svæveflyveklub fej
rede 50 års jubilæum den 9. 
september. Der blev afholdt 
reception, og det dejlige vejr 
havde trukket utroligt mange 
folk til huse. Især mange af 
de ældre, tidligere medlem
mer var mødt op, så luften 
svirrede med gamle flyver
historier. 

Ved samme lejlighed var 
klubben vært ved et Træ- og 
Lærredsrally. 

Men selv om det var strå
lende solsk in, var det des
værre ikke flyvevejr. Dog lyk
kedes det at få gennemført 
to gyldige dage som lan
dingskonkurrencer. 

Der deltog 11 fly, 7 fra 
Jylland og 4 fra Fyn, og vin
der blev: 

Biblioteksbøger 
De, som har DKFU's bøger 
liggende, bedes returnere 
bøgerne til sekretariatet el
ler aftale tid for aflevering. 

Julefrokost 
Husk DKFUs julefrokost søn
dag den 4. december kl. 14 i 
EKR K's restaurant. 

Christian Kragh fra Kolding . 
Lørdag den 4. november 

afsluttedes sæsonen med 
pokalfrokost i Vøjstrup. 

Herning Svæveflyveklub 
holdt afflyvningsfest den 4. 
november. 

Klubbens otte fly har i år 
fløjet lige knap 1.200 timer, 
et meget tilfredsstillende re
sultat, der betyder en frem
gang på 23 % i forhold til 
sidste sæson. 

Der er fløjet to 500 km, syv 
300 km og fire sølvdiplomer 
fra Skinderholm. 

Kristian S. Hansen har med 
to klubrekorder taget sig af 
samtlige klubpokaler i år -
bortset fra varighedspoka
len, der gik til Al lan Larsen. 

Klubbens Astir es 77 er 
solgt til Aviator. ASH-25 pro
jektet bliver næppe til noget, 
men man regner dog ikke 
med at »slippe« for glidetal 
på omkring 55, idet en privat 
gruppe har købt en Nimbus 
3. 

Tilbygningen til klubhuset 
står nu færdig . 

Nordsjælland har nu atter 
fået deres ASK 13 flyvende 
igen, efter at den var blevet 
ødelagt ved hangarbranden. 

Den har hos Sportflugzeu
bau JUBi i Oerlingshausen 
fået en helt ny krop med 
GFK-beklædning,næsehjul 
og hydraulisk hjulbremse. 

Viborg har bestilt en ASK 
23B til levering i januar 1991 . 

DM'90 
Foreløbig dato og sted for 
DM '90 er 6.-8. juli 1990 på 
Esbjerg lufthavn. 

Støj 
Vær opmærksom på hvor 
du træner og undgå at ge
nere andre mennesker. Det 
gør du bl.a. ved at træne i de 
aftalte områder omkring 
EKRK. 

Kort over træningsområ
derne samt reglerne for at 
anvende disse kan fås ved 
henvendelse til sekretaria
tet på tlf. 31 79 15 09. 
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Diplomer 

Guld med tre diamanter 

26 (FAI nr. 4546) Birger S. 
Hansen, Østsjælland 

27 (FAI nr. 4540) Jan Sne
holm Hansen, Østsjæl
land 

28 (FAI nr. 4577) Peter 
Taarnhøj, Midtsjælland 

29 (FAI nr .... ) Niels Ternhul t
Pedersen, SG 70 

30 (FAI nr. 4502) Ove 
Sørensen, SG 70 
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Kalender 

20/1-1990 
27/1 
17/2 
3-4/2 
17-28/4 
2-4/5 
5-19/5 
23/7-3/8 

Foredrag i Flyveteknisk Sektion, København 
Møder i Flyvehistorisk Forening, Billund og København 

Forretningsudvalgsmøde 5 
Rådsmøde 4 
Repræsentantskabsmøde 
Nordisk møde 
DM standard og 1 5 m 
EM klubklasse træning 
EM klubklasse konkurrence 
Arnborg Åben/Junior 
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Skræntvind til veteranerne 
En solid vestenvind gav fine betingelser 
for hangflyvning, da Dansk Svæveflyve
historisk Klubs medlemmer 
den 16.-17. september indtog luftrummet 
over Lønstrup. 

Forventningerne var spændte 
op til week-enden, hvor Dansk 
Svæveflyvehistorisk Klub 
(DaSK) atter i år havde ar
rangeret veterantræf ved 
Nordjyllands vestkyst. Ville 
efterårets friske vestenvind 
indfinde sig med passende 
styrke? Eller måtte delta
gerne rejse hjem uden at 
have haft lejlighed til at 
svæve på stejlhangen og 
opleve det »sus«, som kun 
kan opleves ved god gam
meldags hangflyvning? 

Med tankerne om det lyk
kespil med vejret, som et 
kort week-end træf selvsagt 
er, bliver oplevelsen ved at 
se alle 7 deltagende fly i 
hangen på en gang så me
get desto mere medrivende. 

Selv om lørdag formiddag 
bød på regnvejr, måtte dette 
efterhånden vige for en frisk 
WSW vind . Dermed fik 25 af 
de mange fremmødte unge 
og ældre piloter chancen 
for at boltre sig i luften over 
havet. 

Med flyets næse pegende 
skråt mod vinden står de 
gam le fly næsten stille over 
strandkanten, næsten umærk
bart sejlende sidelæns mod 
nord eller syd . 

gangslejrfor uanede horder 
af turister. Eiler hele Vend
syssel, som ligger lige der 
pladask for dine fødder, idyl
lisk og klart oplyst af den 
lave efterårssol. 

Nu er et DaSK-træf andet 
og mere end flyvning . Lør
dag aften fortalte tid I igere 
Aviator-pilot Thorvald Jen
sen om sit liv som svæve
flyver. Fra sine første aktivi
teter i Aviators værksted før 
krigen og til sin tid som op
visningspilot hos Sylvest 
Jensens luftcirkus. Alt i alt et 
mægtigt spændende fore
drag, som krydret med mas
ser af billeder nok kunne 
fange tilhørernes interesse. 

På træffet blev der iøvrigt 

lejlighed til en nærmere gen
nemgang og koordinering 
af klubbens aktiviteter. 

Et bemærkelsesværd igt 
proJekt, der netop havde 
nået sin afslutning kort før 
træffet, var istandsættelsen 
af et ældre flyvevåbenspil. 

Finn Ove Jensen fra Hjør
ring Svæveflyveklub havde 
stået for en gennemgribende 
renovering af spillet, der nu 
uden tvivl kan blive DaSK til 
megen gavn fremover. 

Ved årets generalforsam
ling blev den historiske M U-
13d, OY-MUX overdraget til 
klubben, hvor der nu arbej
des på en konstellation, der 
skal sikre en snarlig gen 
nemførelse af en omfattende 
istandsættelse. 

Fra 150-450 meters højde 
kan man stille og fredeligt 
lade blikket vandre og be
tragte flyvepladsen ved Ru
bjerg, hvorfra man er startet. 
Eller se fyret, der nu ikke 
længere kan ses fra havet, 
da Rubjerg Knude klitten har 
lagt sig imellem. Eller se de 
snesevis af tilskuere i klit
terne, som står og får øjne 
og frisure fyldt med sand, 
der pisker op over hangkan
ten . Eiler Mårup Kirke, som 
ubønhørligt er ved at blive 
indhentet af den vigende 
skræntkant. Eiler Mårupgård, 
der for 50 år siden dannede 
rammen om det første dan
ske svæveflyvecenter. Eiler 
Lønstrup by, der I al sin l i· 
denhed tjener som gennem-

Den nyerhvervede EoN Olympia, OY-XE F blev benyttet 
flittigt af medlemmerne. 
Foto: Bertel Knudsen 

D 
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Denne smukt restaurerede 
Grunau Baby IIB fra 1948 
høstede megen anerkendelse 
på Lønstrup. 

I baggrunden klitterne ved 
Rubjerg Knude. 
Foto: Bertel Knudsen 

Desuden har klubben er
hvervet en EoN Olympia 2, 
OY-XEF fra 1948, som indtil 
videre står til medlemmer
nes rådighed efter nærmere 
retningslinier. Det er hensig
ten, at flyet skal opdeles på 
anparter og sælges til en
keltpersoner. 

En række medlemmer har 
forskellige projekter kørende, 
lige fra fly-restaurering til hi
storisk forskning og fx.over
spilning af gamle film til vi 
deo. I den sammenhæng 
søger klubben med lys og 
lygte efter Bjergsted-filmen 
»Flyv med« fra 1942. 

En smagsprøve fik de, der 
deltog søndag formiddag, 
da Bent Hammershøj viste 
forskellige video-optagelser. 
Sine egne optagelser fra 
Lønstrup-træffet 1989 kan 
Bent Hammershøj vise frem 
i nær fremtid. De vil vise, at 
træffet blev en succes. 

Niels Ebbe Gjørup 
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Scandinavian Aviation Exhibition '89 
Flygmåssan i Unktiping 
- Overskuelig og interessant! 

Tekst og fotos: 
Johannes Thinesen 

Saabs flyveplads nordøst for 
Linkaping var stedet for den 
første rigtige internationale 
flyvemesse i Sverige, den 
største hidtil i Skandinavien. 
Det var i tiden 5.-8. oktober, 
hvor ca. 300 virksomheder 
inden for luftfarten, heraf fire 
direkte fra USA, udstillede 
deres produkter på 105 
stande i regionalluftfartssel
skabet Salairs nyopførte han
gar. 15 nationer var med. 

Arrangørerne var Swed
fair, Borlange, i samarbejde 
med Luftfartsverket (det sven
ske »luftfartsdirektorat«), He
likopterforetagens Riksfor
bund, Trafikflygels Rigsfor
bund, Saab-Scania/Saab 
Flygdivisionen, FFV Aero
tech og Linkopings kom
mune. 

Den privatejede messe
virksomhed Swedfair har 
tidligere arrangeret flyve
messer i Borlange i 1985 og 
1987. Med messen i Linka
ping er man gået et skridt 
videre, idet man nu inklu
derer udstilling og opvisning 
af fly i forbindelse med mes
sen samt arrangerer semi
narer. Der er tale om en så
kaldt lavbudget-flyveopvis
ning med en udgiftsramme 
på ca. 400.000 SEK. 

Hvis der bliver en messe i 
1991, vil den blive afholdt 
tidligere på året, måske i 
september. Vejret var dog 
helt upåklageligt fint, men 
koldt og med herligt solskin. 

Danske virksomheder med 
Naturligvis dominerede sven
ske virksomheder blandt ud
stillerne, men også danske, 
finske og norske firmaer var 
med. 

Satair, som er Europas 
største forhandler af flydele 
og -udstyr, oplyste, at man 
ugen inden udstillingen havde 
fået kontrakt med Jane's Pu
blishers om forhandlingen 
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af forlagets produkter, bl.a. 
Jane's All The World's Air
craft. 1989-90 udgaven kos
ter E 100, en fordobling af 
prisen på syv år - uha. 

Scanaviat1on, som er blandt 
de største i Skandinavien 
på området salg og repa
ration af motorer og propel
ler til almenfly, udstillede en 
Lycoming motor, Hartzell & 
Mc Cauley propeller m.m. 

Danish Aircraft Mainte
nance ApS, Odense Luft
havn, viste prøver på udven
dig maling af fly og beklæd
ning af kabinevægge og 
stole. 

Nissan Motor Danmark 
A/S, Kvistgård, havde en 
stand med gaffeltrucks, hjul
byttemaskiner m.m. 

Sean Avionics NS, Billund 
Lufthavn, udstillede avionics
produkter. Axel Akerman fra 
Odense deltog med bl.a. en 
AXA 400 Hz mobil Ground 
Power Unit, som fx. anven
des til opstart af propelfly i 
Københavns Lufthavn og til 
helikoptere i Esbjerg Luft
havn. Se »Flyv« 11 /88 - 14. 

Endelig havde Sun-Air ol 
Scandinavia fra Billund en 
stand med materiale om Moo
ney fly. 

Fra Norge deltog Norrøna
fly fra Oslo Lufthavn med 
Textron og Lycoming moto
rer samt en 6-bladet Dowty-

propeller til Fokker 50, pris 
N.kr. 1.2 mio., en 5-bladet 
Hartzell til Shorts 360 N.kr. 
150.000 og en 4-bladet Mc
Cauley N.kr. 110.000. Fir
maet,som i år kunne fejre sit 
35-års jubilæum, konkurre
rer med Scanaviation på pro
peller-området. 

Dakotaens Venner i Norge 
deltog med en DC-3, som 
anvendtes af Siemens til 
præsentation af flyvevideos. 

Motorvaskemaskine 
En interessant nyhed præ
senteredes på messen af 
FFV Airport Technology. Det 
eret kompressor-og turbine
vaskeaggregat GTE 30, ud
viklet i samarbejde med op
finderen Peter Asplund. Det 
virker ved, at opvarmet rense
væske sprøjtes ind i moto
ren gennem luftindtaget un
der opstart, så en blanding 
af luft og fordampet rense
væske strømmer gennem 
motoren og rengør såvel 
kompressor som turbinen. 

GTE 30 medfører mindre 
vedligeholdelsesudgifter, idet 
motoren ikke skal demon
teres ved rengøringen. Ren
gøringen resulterer i et min
dre brændstofforbrug, hvil
ket også er en miljømæssig 
fordel. Desuden anvendes 
et biologisk vaskemiddel, 

som nedbrydes på en natur
lig måde. Aggregatet, der 
koster 100.000 SEK, anven
des allerede af Swedair og 
Finnaviation. 

FFV Aerotech oplyser, at 
ScanMotive i Arboga, som 
indgår i gruppen, har fået 
kontrakt med SAS Commu
ter på vedligeholdelsen af 
PW 100 motoren i selskabets 
Fokker 50, en kontrakt på 
over SEK 100 mio. 

Sidste forår skrev en an
den Aerotech gruppe, Avio
Comp i Linkaping kontrakt 
med SAS Commuterom kom
ponenteftersyn og vedlige
holdelse. 

FFV Aerotech har under
skrevet et »letter of I ntent« 
om oprettelse af en teknisk 
base i Nashville, Tennessee 
for amerikanske Saab 340 
operatører som Comair, Ame
ri can Eagle og Nortwest Air
link. 

Et flyvende Avionics-labo· 
ratorium 
Forsvarets Materielverk/For
sokscentralen, der udfører 
prøveflyvninger for det sven
ske Flygvapnet, udstillede 
en Rockwell Sabreliner 40 A, 
der anvendes som flyvende 
laboratorium til afprøvning 
af instrumenter, kameraer, 
radar o.l. Udrustningen pla
ceres i flynæsen, i en gulv
åbning eller i kabinesiden. 
Som eksempler på egnede 
objekter til afprøvning kan 
nævnes VOR/ADF-systemer, 
GPS satellitnavsystem, iner
tinavigations systemer og 
videokameraer. Overvejende 
militære opgaver, men man 
har fx. udført meteorologiske 
målinger for Uppsalas Uni
versitet. 

Man kan naturligvis ikke 
sammenligne Flygmassan 
med giganter som Farnbo
rough, Paris og Hannover. 
Men den var absolut et be
søg værd. Den havde en 
stor fordel - at være let over
skuelig og tjente formålet 
at være et sted hvor sælger 
og køber af flyveprodukter 
kan mødes og gøre forret
ning. Den sociale funktion 
er meget væsentlig. 

Johannes Thinesen 
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Certifikatkontoret orienterer om 
det ændrede certifikatsystem 
Af luftfartsinspektør 
Dan Eriksen 

Som tidligere oplyst, har Sta
tens Luftfartsvæsen det sid
ste års tid arbejdet med en 
omfattende revision af certi
fikatbestemmelserne. Revi
sionen er primært foranle
diget af den revision af ICAO 
Annex I, som er effektiv pr. 
16. november 1989 (8th edi
tion) , og denne del af revi
sionen indebærer i hoved
trækkene, at de danske cer
tifikatbestemmelser, der hvor 
disse traditionelt har inde
holdt højere krav end den 
internationale standard, er 
harmoniseret med Annex l's 
standarder. 

Om hovedtrækkene i denne 
harmonisering er der orien
teret i EFL. nr. 07 /89. Sam
tidig med dette revisionsar
bejde har vi benyttet lejlig
heden til at gennemføre en 
længe planlagt omlægning 
af certifikatsystemet, og det 
er om denne omlægning vi 
ønsker at orientere i denne 
artikel for om muligt at sikre, 
at certifikatindehavere er helt 
klar over, hvad denne om
lægning indebærer for den 
enkelte. 

Revisionsarbejdet er nu 
afsluttet. Udkast har været 
på offentlig høring, hørings
svar er modtaget, gennem
gået og vurderet og rettelser 
i udkastene som konsekvens 
heraf er foretaget. Den ende
lige udformning af BL'erne 
er fastlagt, og disse mangler 
nu kun underskrift. 

Det eneste der mangler, 
for at dette kan finde sted er 
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fastsættelse af ikrafttrædel
sesdato. Vi stilerstadig, som 
det hele tiden har været me
ningen, mod 1. januar 1990, 
men der er endnu i skrivende 
stund tvivl, om denne dato 
kan holde, idet der resterer 
et lovteknisk problem. 

Det certifikatsystem, som 
vi nu forlader, baserer sig 
på, at certifikaterne udstedes 
for en bestemt periode, som 
af praktiske grunde er sam
menfaldende med den hel
bredsmæssige godkendelse. 
Når certifikaternes gyldighed 
efter denne periode udløber, 
skal de indsendes til Certifi
katkontoret til fornyelse sam
men med dokumentation for, 
at betingelserne for fornyelse 
er opfyldt. 

Certifikatkontoret foretager 
ved andragende om forny
else af et certifikat kontrol af, 
om betingelserne herfor er 
opfyldt. Er dette ti lfældet, for
nyes certifikatet for en ny 
gyldighedsperiode og retur
neres til indehaveren. 

Et godt system set ud fra 
et rent kontrolsynspunkt, men 
meget ressourcekrævende 
og besværl igt for alle invol
verede, og så er det ikke 
særlig hensigtsmæssigt - for 
især de professionelle - at 
skul le undvære certifikatet 
nogle dage hvert halve eller 
hele år med det resultat , at 
der i disse perioder skal ud
steds midlertidige certifika
ter med den ekstra arbejds
belastning og besværliggø
relse dette indebærer. 

Hele denne kolossale pa
pirmølle er det vi vil stoppe 
med omlægningen til et sy
stem, som baserer sig på 
det vi kalder »EGENKON
TROL-KONCEPTET«, hvilket 
kortfattet betyder, at ansva
ret for at kontrollere, at be
tingelserne for at udøve en 
rettighed i luftfartssystemet 
er opfyldt, lægges der, hvor 
det rettelig hører hjemme, 
nemlig hos den der har ret
tigheden. Statens Luftfarts
væsen kan imidlertid ikke 
fralægge sig ansvaret for at 
føre tilsyn med, at de opsti l-

lede normer følges, men 
mere om dette senere. 

Det nye certifikatsystem 
er derfor tilrettelagt sådan, 
at certifikater udstedes uden 
gyldighedsperiode, undta
gen hvor der er fastsat en 
højeste aldersgrænse, nem
lig for trafikflyvercertifikater, 
som udstedes indtil inde
haverens 60 års fødselsdag 
(herefter er der som hidtil 
mulighed for dispensation 
til 67 års alderen), og certi
fikaterne skal ikke indsendes 
til fornyelse. Certifikatinde
haveren skal nu selv sikre 
sig, at betingelserne med 
hensyn til flyvetid, PFT, hel
bredsgodkendelse m.v. er 
opfyldt inden certifikatet be
nyttes. Helbredsgodkendel
sen, som i det gamle system 
fremgik af en side i certifi
katet, vil i det nye system 
blive givet i form af en sær
ski lt blanket, benævnt »Hel
bredsmæssige godkendelse 
- Medical Cerllficate«, som 
er udfærdiget i et format, så 
den sammenfoldet passer i 
certifikatets »lomme«. Denne 
blanket skal altid opbevares 
sammen med certifikatet. 
Hvis betingelserne for at be
nytte certifikatet i en periode 
- der svarer til genudstedel
sesfristen i det nuværende 
system - ikke har været op
fyldt, skal certifikatet indsen
des til deponering og kan 
herefter generhverves på 
betingelser, der fremgår af 
de enkelte certifikatbestem
melser. 

Som enhver kan se, inde
bærer dette system en gan
ske betydelig administrativ 
forenkling, som skulle lette 
tilværelsen betragteligt for 
såvel den enkelte certifikat
indehaver som for »væsenet«. 
Men som vi alle har lært 
gennem et langt liv: Alt har 
sin pris«Således også disse 
herligheder. Som nævnt har 
Luftfartsvæsenet jo fortsat 
ansvaret for at føre tilsyn 
med, at normerne efterleves. 
For at vi overhovedet skal 
have en mulighed for at føre 
et smidigt tilsyn, er vi nødt til 

at kræve, at certifikatinde
haverne, når de benytter cer
tifikatet, er i stand til på ste
det at dokumentere, at be
tingelserne for at benytte cer
tifikatet er opfyldt. Derfor er 
der i BL'erne indført en be
stemmelse om , at doku
mentation for PFT og flyve
tid (logbog) skal medføres, 
når certifikatet benyttes. Dette 
krav gælder dog ikke trafik
flyvere, når de gør tjeneste i 
et luftfartsforetagende, som 
har et af Luftfartsvæsenet 
godkendt registreringssy
stem forflyvetid og PFT. Des
uden vil Certifikatkontoret på 
STIKPRØVE-BASIS indkalde 
logbøger m.v. til kontrol. 

En anden pris at betale er 
en fastere sanktionspolitik 
over for konstaterede tilfælde, 
hvor certifikater benyttes, 
uden at betingelserne her
for er opfyldt (»Frihed under 
ansvar«). Man må således 
nok være indstillet på, at 
den hidtidige praksis med 
advarsel i førstegangstil
fælde o.s .v. ikke længere vil 
blive anvendt, men at kon
staterede overtrædelser som 
hovedregel med det samme 
vil medføre henvisning til rets
systemet for »afregning«. 

Ligeledes må vi alle være 
forberedt på de pinagtige 
situationer, der kan opstå, 
når overtrædelser konstate
res »i marken« (toget hjem 
efter certifikatet-grædende 
koner og børn .... ). Så, kære 
certifikatindehavere: Skån 
os alle for den slags oplevel
ser ved altid at have tingene 
i orden! 

Ved omstilling til det nye 
system er situationen den, 
at alle »gamle« certifikater 
har en udløbsdato. Frem
gangsmåden er den, at man 
helt som sædvanligt indsen
der certifikatet med andra
gende og helbredsattest. I 
stedet for den vanlige for
nyelse omstiller vi nu certi
fikaterne til »eviggyldig hed« 
eller - for trafikflyvercertifi
katerne - til »langtidsgyldig
hed« ved at stemple de rele
vante sider og udstede »M e-
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De første flyvercertifikater 
havde ubegrænset gyldighed. 

Her er det certifikat nr. 1, 
udstedt af KDAs forgænger, 
længe før der var noget, der 
hed SLV. 
Foto: Danmarks Flyvemuseum 

dical Certificate« og retur
nere certifikatet sammen 
med et lille kort, vi har ladet 
fremstille, og som indehol
der en kortfattet beskrivelse 
af betingelserne tonal kunne 
beholde og benytte certifi
katet og en slags »check
liste« over, hvad der skal være 
opfyldt for at certifikatet kan 
benyttes . Kortet er lavet i et 
format, så det passer i certi
fikatets lomme, og vi anbe
faler certifikatindehaverne at 
bruge kortet netop som check
liste inden flyvning. 

Med hensyn til betaling af 
gebyrer er der også planlagt 
ændringer, idet Gebyrud
valget har stillet forslag om 
en radikal ændring af ge
byrsystemet. Ændringen går i 
korthed ud på, at der frem
over for hvert gyldigt certifi
kat (d.v.s . ethvert ikke depo
neret certifikat) skal betales 
en årsafgift, som opkræves 
ved girokort fremsendt af 
Luftfartsvæsenet. Arsafgiften 
dækker en række af de om
råder, som i det nuværende 
system betales med gebyr 
for hvert enkelt område. Så
ledes vil fornyelse være 
dækket af årsafgiften . Det vil 
sige, at hvis Gebyrudvalgets 
forslag vedtages, skal der 
efter den 1. Ianuar 1990 ikke 
indsendes gebyr ved den i 
nærværende artikel omtalte 
fornyelsesansøgning med 

Maersk Commuter 
ophører 
Maersk Commuter får ikke 
nye fly til erstatning for Shorts 
360. Tværtimod har Maersk 
ledelsen besluttet at samle 
luftfartsaktiviteterne i et sel
skab , og pr. 1. april ophører 
Maersk Commuter. 

Nedtrapningen er allerede 
begyndt, idet Maersk Com
muters ene Short 360 er ble
vet udlejet til Aer Lingus, og 
den anden vil blive afhæn
det snarest muligt. 
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henblik på at få et langtids
gyldigt certifikat. 

Vi må også her (desværre) 
henvise til information om 
denne ændring andetsteds 
(EFTL), idet der i skrivende 
stund ikke er truffet endelig 
afgørelse. 

Efter omlægningen 
Certifikatindehavere, som 
herefter i det nye system har 
et »omstillet« (langtidsgyl
digt) certifikat, skal helt som 
sædvanligt sørge for i god 
tid inden udløb af hidtidig 
helbredsgodkendelse at få 
foretaget en ny helbredsun
dersøgelse. Lægen indsen
der attesten til Luftfartslæ-

Short'en har i øvrigt været 
udsat for en helt urimelig 
kritik fra det forvænte dan
ske indenrigspublikum, der 
helt synes at overse, at al
ternativet ikke var DC-9/Bo
eing 737, men ingenting! 
Det kantede og rummelige 
fly har holdt liv i en række 

gen, hvorfra en ny helbreds
mæssig godkendelse (Me
dical Certificate) fremsen
des til certifikatindehaveren. 

Også på dette område har 
vi planer om forenkling/let
telse, idet vi forsøger i løbet 
af det første halve år af den 
nye ordning at opbygge et 
»korps« af flyvelæger, som 
bemyndiges til »på stedet« 
at udstede »Medical Certi
ficate«, når alle undersøgel
ser er normale og uden tvivl. 
Vi vil senere i EFL orientere 
om denne ændring. 

Vi er ganske tilfredse med, 
at vi har magtet en sådan 
omlægning af certifikatsy
stemet (som vi stadig tror vi 
har) og håber, at certifikat-

ruter og forbindelser, som 
ellers ikke ville være blevet 
befløjet - for i modsætning 
til landjordens kollektive tra
fik skal lufttrafikken hvile i 
sig selv. 

Passagerlalle! på inden
rigsruterne er imidlertid ste
get så meget i den senere 
tid.at Short'en er ved at være 
for lille, og frem for at an
skaffe fly som fx. ATR 42 
eller DHC-8 har man fundet 
det mere rationelt at lade 
Maersk Air overtage trafik
ken med den kun lidt større 
Fokker 50. 

indehaverne vil værdsætte 
den lettelse den indebærer 
og vise sig værdige til den 
tillid til certifikatindehaver
nes lovmedholdelighed og 
forståelse for, at efterlevelse 
af de opstillede sikkerheds
normer er en betingelse for 
dansk civil luftfarts fortsatte 
»sundhed« (sikkerhed), som 
har været baggrund for be
slutningen om ændringen 
af det danske certifikatsystem. 

Vi beklager den usikker
hed, der er om ikrafttrædel
sesdatoen, men må henvise 
til meddelelse i EFL, så snart 
datoen ligger fast. 

Maersk Commuter nedlæg
ges altså, fordi det er blevet 
for stor en succes. 

Det er bittert for det lille 
team i Esbjerg, for selv om 
de fleste får mulighed for at 
fortsætte i Maersk Air, med
fører det, at de må flytte - he
likopterdivisionen kan ikke 
opsuge ret mange af dem. 

Alle piloter tilbydes ansæt
telse i Maersk Airs hoved
afdeling i Kastrup, men for 
at give dem bedre mulighed 
for at finde en ny bopæl har 
de fået tilsagn om at få base 
i Billund i indtil 12 måneder. 

23 



OY-DAX overdraget 
til Danmarks Flyvemuseum 
»Det er egentlig en skam, at 
den ikke skal flyve«, siger en 
stolt Henning Sørensen, da 
vi står og betragter det 
smukke resultat at flere må
neders intenst restaurerings
arbejde. »Der var sku' ingen 
problemer i at gøre det«, til
føjer han eftertænksomt. 
»Det skulle da lige være pa
pirproblemer ... « 

Stedet er Christianshede 
flyveplads, den 23. septem
ber i år. Anledningen er, at 
Silkeborg Flyveklub på fest
lig vis har inviteret til en over
dragelsesceremoni, hvor det 
netop 50 år gamle svævefly 
OY-DAX af typen Grunau 
Baby li officielt overdrages 
til Danmarks Flyvemuseum. 
Til stede er direktøren for 
museet Mads-Bjørn Jørgen
sen og Silkeborgs borg
mester Jørn WUrtz, der på 
Silkeborg Flyveklubs vegne 
agerer den glade giver. Des
uden er der fremmødt en 
lang række veteran-entusi
aster ud over den lokale fly
veklubs egne medlemmer. 

Efter overrækkelsescere
monien og et traktement tår 
flere talere trit slag. Bl.a. un
derholder formanden for 
Dansk Veterantlysamling, 
Bertel Kring, som er mange
årigt medlem at Silkeborg 
Flyveklub, sammen med al
derspræsidenten Gunnar 
»Knast« Christiansen med hi
storier fra det ærværdige flys 
barndom. 

Danmarksrekord 
og guldhøjde 
»Kronjyden«, som flyet også 
hedder, blev taget i brug 
den 9. juli 1939 efter 2½ års 
byggetid i den allerede den
gang veletablerede Silke
borgklub. Materialerne var 
løbet op i 800 kroner, men 
så havde man også et at 

23. september 1989. 
Gunnar Christiansen ved 

overdrage/sen af OY-DAX. 
Skoleglideren i baggrunden 

er Bjarne Reiers norske Gru
nau 9. Foto: Lars Nygård. 
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9. juli 1939. 
Gunnar Christiansen ved indvielsen af »Kronjyden«, 
der dengang var registreret OY-29. 
Stedet er Kristianshøj ved Engesvang. 

Fra overdragelsen af OY-DAX. 
Fra venstre: Gunnar Chri

stiansen, Bertel Kring, borg
mester Jørn W0rtz og direk
tør for Danmarks Flyvemu
seum Mads-Bjørn Jørgensen. 

I baggrunden Silkeborg 
Flyveklubs nye værksteds
bygning. 
Foto: Lars Nygård 

landets bedste svæveplaner. 
OY-29, i 1945 omregistre

ret OY-DAX , kom snart til at 
præge billedet ved Dansk 
Svæveflyver Unions lands
stævner i Lønstrup og Bjerg
sted. Ikke mindst da Gunnar 
Christiansen under Bjerg
stedlejren i 1942 uventet ud
førte en skræntflyvning på 5 
kvarter, samtidig med at film
kameraerne snurrede un
der optagelserne af svæve
flyvefilmen »Flyv med«. Flyve
turen fik imidlertid en dra
matisk afslutning, idet flyet 
gik i spin fra ganske lav 
højde. Kun få meter over jor
den lykkedes det piloten at 
rette delvis ud, omend den 
efterfølgende landing op ad 
bakke, blev meget hård. Så 
hård at flyets næse bræk
kede at midt for cockpittet. 

»Det var nu held i uheld« 
griner en ivrig og stadig ak
tiv Gunnar Christiansen, »Jeg 
tror, det varden eneste gang i 
de år, jeg fløj i et fly, der var 
kaskoforsikret...« 

En velfortjent oprejsning 
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fik Gunnar Christiansen og 
DAX'en 5 år senere, da de 
sammen foretog en 149 km 
distanceflyvning fra Silke
borg til Sæby. Intet mindre 
end en ny Danmarksrekord. 
I 1963 præsterede Ib Wien
berg sin 3.000 meters guld
højdevinding med »DAX'en« 
i en tordensky. 

Den velnok mest drama
tiske episode i flyets spæn
dende historie opstod i 1950, 
da flyet efter et wirebrud fløj 
med ca. 350 meter wire hæn
gende i koblingen. I lav højde 
kilede wiren sig pludselig 
fast til en forhindring på jor
den, hvorefter flyet endte I ig
gende på ryggen med et par 
brækkede vinger. Piloten var 
uskadt, idet en bred grøft til
fældigvis levnede plads til 
cockpitsektionen og dermed 
pilotens hoved. 

Danmarks næstældste 
Når DAX'en den 2. juni 1990 
ved åbningen af flyvemu
seet i Billund hænger som 
fast inventar, er det helt sik
kert, at vi her har en værdig 
repræsentant for dansk svæ
veflyvnings pionertid. Byg
get af Silkeborg Flyveklub 

BAelOOO 
British Aerospace har lan
ceret en ny udgave af sit 
bestseller forretninQsfly BAe 
125. Den kaldes BAe 1000 (i 
de officielle dokumenterstår 
der dog nok BAe 125 Series 
1000), og medio oktober var 
der allerede solgt ti fly til en 
stykpris af$ 10,25 mio. for et 
fly til »gennemsnitsspeci
fikation«. Det er en stigning 
på 15-20 %, men man får 
21 % større rækkevidde, 13 % 
større kabinerumfang og 
15 % bedre flyvepladspræ
stationer, siger British Aero
space, der har solgt 7 42 af 
de tidligere versioner, heraf 
over 420 i Nordamerika. 

I forhold til den nuværende 
version, BAe 125 Series 800, 
er kroppen på BAe 1 000 
forlænget med 46 cm foran 
og 37 cm bagvingen,ogder 
er et ekstra par kabinevin
duer. Endvidere får BAe 1000 
en dør til bagagerummet i 
siden af kroppen, lige foran 
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Henning Sørensen under arbejdet med at restaurere OY
DAX. Foto: Lars Nyg!Ard. 

1937-39 er den i øjeblikket 
det næstældste danskbyg
gede svævefly i Danmark. 
Ældre er kun Lars Larsens 
amatørkonstruktion fra 1931 , 
nu på Teknisk Museum i 
Helsingør. Endvidere findes 
kroppen til HUiter H.17 OY-5 
fra 1938 i Sverige. Ligeledes 
er DAX en af de få , og den 
eneste tilbageværende af ty
pen Grunau Baby li, altså 
den tidlige konstruktion fra 

luftindtaget til venstre mo
tor. 

Der er nye motorer, Pratt & 
Whitney PW305 med rever
sere som standardudstyr, 
og større tankindhold. Bug
tanken rummer 136 I mere 
end den på Series 800, og 
desuden er der en tank på 
615 I i den forreste vinge/ 
krop fairing. 

Vingen er blevet »tunet«, 
hovedsagelig for at forbedre 

1933, som var uden luft
bremserog oprindelig uden 
vindskærm foran piloten. 
De originale træstræbere er 
på et tidspunkt i den lange 
brugsperiode blevet udskif
tet med stålrørsstræbere. 

Jo, det gamle svævefly er 
på mange måder et usæd
vanligt klenodie. Også fordi 
det i hele sin aktive periode 
1939-1972 har haft Silke
borg Flyveklub som eneste 

flyvepladsegenskaberne, men 
luftmodstanden er også ble
vet reduceret. I stedet for 
fence på vingens overside 
har BAe 1000 en vortilon, en 
lille fence på undersiden af 
vingen. 

Endvidere er der nyt ka
bineinteriør, Honeywell SPZ-
8000 avionics med fem EFIS 
skærme som standard og 
moderniserede systemer. 
Flyets startvægt er 540 kg 

ejer. Det var derfor naturligt, 
at restaureringen af flyet 
også kom til at finde sted i 
dette regie. Mange hundrede 
arbejdstimer har Henning 
Sørensen og hans hjælpere 
brugt på at reparere de se
nere års fugtskader på flyet. 
At resultatet er lykkedes til 
fulde, kan man forvisse sig 
om ved at betragte flyet, som 
nu fremstår i original frem
toning med rødmalet krop 
og vingeforkanter og sølv
farvet lærred. 

Nok er »DAX'en« færdig 
med at tage del i flyveak
tiviteterne. Til gengæld var 
flere luftdygtige veteransvæ
vefly mødt op på Christians
hede den 23. september. 
Sidst på eftermiddagen, da 
vejret tillod det, kom der så 
gang i flyvningen. 

I forlængelse af Baby
overdragelsen holdt Silke
borg Flyveklub åbent hus, 
hvor en del af de mange 
fremmødte gæster fik lejlig
hed til en flyvetur, efter at 
have betragtet I ngo Dier
kers nydelige kunstflyvnings
program med Salto'en. 

Niels Ebbe Gjørup 

højere og flyet har nu inter
kontinental rækkevidde - det 
kan fx. flyve non stop fra 
London til New York. IFR
rækkevidden er lige ved 6.000 
km. Rejsehastigheden er 
uændret Mach 0,7 /401 knob 
TAS. 

PW305 motoren, der er ud
viklet af Pratt & Whitney's 
afdeling i Canada, har et 
specifikt brændstofforbrug, 
der er 29 % lavere end Gar
rett motoren i Series 800. 
Selv om det er en ny motor, 
er den baseret på afprøvet 
teknologi : Fan'en er model
leret efter JT15, kompresso
ren efter PT6, højtryksturbi
nen efter PW100, lavtrykstur
binen efter PW3000. Tryk
kraften er 2.365 kp (5.200 
Ibs.) ved havoverfladen. 

De to første BAe 1000 er 
under slutmontering på fa
brikken i Chester; første flyv
ning er planlagt at skulle 
finde sted i februar, certi
ficeringen et års tid senere. 
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NAVNE 

Udnævnelse: 

Afdelingschef 
Morten Dambæk 
For første gang siden 1938 
har Luftfartstilsynet en chef, 
der ikke er ingeniør. Chr. 
Mørup, der fratrådte den 31 . 
oktober efter eget ønske, ef
terfølges nemlig af cand.jur. 
Morten Dambæk. 

Dambæk, der er 37 år, blev 
juridisk kandidat i 1977 og 
året efter ansat i Statens Luft
fartsvæsen, hvor han i 1983 
blev chef for juridisk kontor. 

70år 

Civilingeniør 
Hans Harboe 
Selv om Hans Harboe, der 
af uddannelse er civilin 
geniør, aldrig har haft luftfart 
som sit erhverv, har hans liv 
været domineret af flyvning 
-og af organisationsarbejde. 

Som ung stud . polyt. var 
han i 1 943 med til at stifte 
Polyteknisk Flyvegruppe og 
var i flere perioder dens for
mand. Han var formand for 
Svæveflyverådet 1949-51 og 
1953-59 og i 20 år, fra 1949 
til 1969 medlem af Aeroklub
bens hovedbestyrelse, de sid
ste fem år som formand. 

Siden er det især Dan
marks Flyvemuseum, der har 
nydt godt af hans arbejds
kraft og store evner for det 
organisatoris ke. At museet 
om et halvt års tid kan åbne 
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for publikum, er i meget høj 
grad Hans Harboes værk -
han har været dets arbejdende 
næstformand lige siden den 
formelle stiftelse i 1973. 

~• ~::E:.L ~o~ Radiofjernstyring 
J ~~ Bil Fly Båd 
~ ... ~ Eksempel: godt 
~~~0 07300

/ trænerfly 605,50 kr. 
'?~ ::.-.f'.@v~ 

Den 8. december bliver 
han 70. Men derfor går han 
ikke på aftægt - han har 
netop overtaget posten som 
formand for Museumscen
ter Billunds Uddannelses
fond, det »fjerde ben« i kom
bi nationen af fly-, bil - og 
Falckmuseum. 

~ e" 9s1° 
Bredgade 84, 
Løgstør 
Telefon 98 67 35 61 

VI ØNSKER ALLE VORE 
KUNDER OG FORRETNINGSFORBINDELSER 
EN GOD JUL OG ET GODT NYTÅR 

Vi har blandt andet følgende på lager 
Decca modtager: 
AP Aviation navigator 

Kommunikations radioer: 
King KY 97 A/96A 
Becker AR 2009/25 

Kommunikation/navigations radioer: 
King KY 197 
King KX 175B-05 

VOR indikatore: 
King Kl 208 
King Kl 201 C 

Radio compas: 
King KR 85 m/loop KA 428 
King KR 85 m/loop KA 42A 
King KR 86 m/loop KA 42B 

Transponder: 
King KT 76A 

R·NAV: 
King KNS 80 
King KNS 81 

DME: 
King KN 65 m/ Kl 265 
King KN 64 

OH = overhalet SV = klargjort FN = nyt 

FN kr. 11 .000 

FN kr. 7.500 
SV kr. 6.000 

SV kr. 1 0.650 
SV kr. 1 2.500 

SV kr. 3.000 
SV kr. 2.200 

SV kr. 8.500 
SV kr. 7.500 
SV kr. 1 0.000 

Demo kr. 6.615 

SV kr. 22 .000 
SV kr. 24.850 

SV kr. 5.000 
SV kr. 9.800 

Ring 42 39 00 91 og aftal pris for installat ion hos SØREN eller BENT. 

DANSK FLY ELEKTRONIK 
Roskilde Lufthavn 42 39 00 91 
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Afgang 
1110 New ork ,.,..,. 

ll~i,'!m - 50 L n 

Abflug 
Doparturo 

NB224 
OY338 
DX258 
BU444 
DM112 
LZ374 

Foto: Søren Wesseltoft 

Eventyret i Billund 
»Billund Lufthavn er et even
tyr og resultat af en drøm, 
som ingen endnu er vågnet 
af, selv om der såmænd har 
været rystelser nok, som 
kunne have vækket selv de 
mest overbeviste.« 

Således sagde Billund 
lufthavns formand, amts
borgmester Erling Tiede
mann, i indledningen til sin 
tale ved receptionen i an
ledning af lufthavnens 25 
års jubilæum den 1. novem
ber, og senere i talen sagde 
han: 

»Hvis man skal definere 
en vellykket flyrejse, må man 
gøre det negativt: du blev 
ikke kapret, du faldt ikke ned, 
du kastede ikke op, du blev 
ikke forsinket, du fik ikke 
kvalme - det var vellykket! 

Til en lufthavn skal der 
mange flere ting til, som skal 
lykkes og ikke må mislyk
kes . 

Og Billund har haft heldet 
med sig. 

Den gik ikke fallit, da an
dre med samme økonomi 
ville have gjort det. 

Den er sluppet for kata
strofale ulykker. 

Den har haft et fantastisk 
trofast personale. 

Den har vundet mange 
venner, og det er ikke lyk
kedes dens få uvenner at 
kvæle den. 

Og ikke mindst har den i 
byrådene i Billund, Give, 
Grindsted, Kolding pg Vejle 
samt i Vejle amtsråd haft 
nogle meget velvillige an
delshavere, som nok har 
krævet, at der skulle bevil
linger til for at bygge nyt, 
men som ikke har lagt af
gørende vægt på, at bevil
linger og anlægsarbejder er 
kommet i den rækkefølge, 
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Lufthavnens formand, amtsborgmester Erling Tiedemann 
med en DC-10 model i Lego-klodser, overrakt som jubilæums
gave af SAS direktør Kurt Thyregod. 
»Den vil til enhver tid kunne ombyttes med en fast SAS-rute 
ud fra Billund«, bemærkede formanden straks. 

som er den mest sædvan
lige ... 

Nu er der ikke længere 
behov for kommunale til
skud til lufthavnen; der er 
ingen underskudsdækning 
og billige lån. 

Billund Lufthavn kan klare 
sig selv.« 

Og formanden sluttede: 
»Det hele startede med 

studeforspand, men det er 
nu noget siden, det sidst har 
været den almindelige trans-

Foruden med receptionen blev lufthavnens 25 års jubilæum 
fejret med en aftenfest i Flyvemuseets store udstillingshal, 
hvor der var dækket op til ca. 1.600 gæster. 

portform i Billund Lufthavn. 
I dag går det anderledes 

stærkt, og Billund er blevet 
et væsentligt led i landets 
trafiksystem.« 

Blandt de andre, der havde 
ordet ved receptionen, som 
havde samlet en meget stor 
skare fra det ganske land, 
var trafikminister Knud Øs
tergaard, fhv. amtmand A. M. 
Wamberg, der var lufthav
nens første bestyrelsesfor
mand, samt borgmester Erik 
Tychsen, Billund, som bl.a. 
på hele byrådets vegne gav 
udtryk for, at man ser det 
som en overordentlig betyd
ningsfuld ting, den dag det 
lykkes at få påbegyndt den 
nye startbane. 

Åbent hus og airshow 
Selve jubilæumsdagen blev 
markeret med receptionen 
og med en storstilet perso
nalefest, der om aftenen fandt 
sted i Flyvemuseets nye, 
store udslillingshal. 

Men den egentlige fest
ligholdelse af 25-års jubi
læet vil finde sted lørdag 
den 2. juni 1990 - samme 
dag, som Museumscenter 
Billund med bl.a. Danmarks 
Flyvemuseum indvies. 

Den dag åbnes lufthavnen, 
så publikum kan få et ind
blik i, hvordan en lufthavn 
fungerer bag ku lisserne. De 
tilknyttede virksomheder har 
givet tilsagn om at medvirke, 
og der vil blive arrangeret 
en udstilling af både gamle 
og nye fly, og en del af dem 
vil blive præsenteret ved en 
flyveopvisning. 

Der er ingen tvivl om, at 
pinselørdag den 2. juni til 
næste år vil blive en af de 
helt store dage i Billund. 
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i OSCAR 
1YANKEE 

Kommentarer til 
Oscar Yankee 
En helt usædvanlig situation 
- fem fabriksnye enmotors 
almenfly! 

Friendship OY-APF blev 
leveret som fabriksny til 
Maersk Air den 1. november 
1971 og fløj for selskabet i 
6 ½ år. Siden har det fløjet i 
bl.a. Frankrig (F-BYAH), Hol
land (PH-RUA) og senest Zaire 
(9O-CBI). Det tilhører fortsat 
Scibe Airlift, men er udlejet 
til Business Flight Service 
indti l august næste år. 

Også OY-XEG har været 
registreret i Danmark før, fra 
1971 indtil den 2. maj i år,da 
det blev slettet pga. de ska
der, det pådrog sig ved han
garbranden på Gørløse den 
6. marts. Det blev genopbyg
get i Tyskland og har nu fået 
næsehjulsunderstel og an
dre forbedringer. 

Rhonadler OY-XTD er fra 
1967, ex D-5472. 

Interessenterne i Center 
Air I/S (ejerskifte, OY-CPR 
og EG K) er Claes Helgstrand, 
Gert Juster og Raimo Uski. 

Havarier 
Den 21. juli havarerede SZD· 
30 Pirat OY-DXV under spil
start fra Maribo flyveplads, 
da en elev, Lynge Christian
sen , der de foregående dage 
havde fløjet 10 soloflyvnin
ger, skulle fortsætte uddan
nelsesprog rammet på en
sædet fly. 

Starten indledtes i stejl stig
ning med ringe fart. I ca. 30 
meters højde stallede flyet 
over venstre vinge og spandt 

28 

Tilgang 

DY· type 

APF 
GEV 
JED 
JEE 
JEF 
KHK 
TFA 
XEG 
XPB 
XTD 

Slettet 

Fokker F.27 Mk.500 
Beech F33A 
Piper PA-28-161 
Piper PA-28-161 
Piper PA-46-350P 
DC-9-81 
Beech F33A 
Schleicher ASK 13 
Glaser Dirks DG-600 
Schleicher K7 

fabr.nr. reg.dato ejer 

10459 
CE-1370 

28-41177 
28-41175 
46-22048 

49910 
CE-1369 

13313 
6-36 

7059/A 

6.10. 
21.8. 

12.10. 
12.10. 

2.10. 
13.10. 

21 .8. 
24.10. 
24.10. 
10.10. 

Business Flight, Kastrup 
Beechcraft Scandinavia, Kbh. 
Kræn Hjortlund, Brønderslev 
Kræn Hjortlund, Brønderslev 
Jetair, Roskilde 
SAS, Kastrup 
Beechcraft Scandinavia, Kbh. 
Nordsjællands Flyveklub 
B. Buch-Larsen, Roskilde 
Fyns Svæveflyveklub 

DY· type dato ejer årsag 

BON 
KDA 
MMA 
XDZ 

Ejerskifte 

Thunder AX-6 
Douglas DC-10 
Shorts 360 
Astir es 

DY- type 
AHF Cessna F 172H 
BB K PA-28-140 

BKJ PA-28-180 

BLY PA-28-181 

BOG Cameron N-77 
BSF PA-34-200 
BSU PA-34-200 
BUE Cessna F 172M 

BYJ PA-31 -310C 
BZN Cessna 421 C 
CPR Cessna F 150M 
CRW PA-32-300 
DEJ KZ III 
DLG Cessna 172M 
EGK Cessna F 150G 
GEV Beech F33A 
J EC PA-28-161 

PRB PA-28-140 
XIA Astir es 77 

30.8. Hans Larsen, Lystrup 
11.10. SAS 

Solgt til England 
Lejemål ophørt 
Udlejet til Irland 
Hav. 26.7.89, Borup 

13.10. Maersk Commuter 
12.10. Aviator 

reg.dato nuværende ejer tidligere ejer 
5.10. 

24.10. 

5.10. 

3.10. 

8.9. 
13.9. 

24.10. 
13.10. 

23.10. 
25.10. 
19.10. 
13.10. 
17.10. 
18.10. 
19.10. 
17.10. 
4.10. 

10.10. 
16.10. 

J. Kr. Frost, Smørum 
lnvest.selsk. af 1/7 
1987, Grindsted 
Lars Jørgensen +, 
Horsens 
Maskinfabr. Dal-Bo, 
Randbøl 

Chr. Flarup, Roskilde 
Gunner Eriksen, Grindsted 

Dorte Severinsen, Skanderborg 

Hamo Vinduer+, Ikast 

Arne Jacobsen, Horsens Henning Sørensen, Århus 
Søens Grafiske, Vamdrup Vamdrup Aviation 
Flymøller, Haderslev Dansk Computer System, Holte 
Stjernqvist's Luftfart, North Flying, Ålborg 
Frederiksberg 
Alpha Air Taxi, Odense 
Anker Struve, Andorra 
Center Air, Ringsted 
North Flying, Ålborg 
Jens Toft, Højmark 
BentAaskoven,Odense 
Center Air, Ringsted 
Tage Thomsen, Ørnhøj 
Kræn Hjortlund, 
Brønderslev 

Uni-Plan Aviation, Odense 
Ese Flight, Esbjerg 
C-Air Services, Dragør 
Stjernqvist's Luftfart, Frederiksberg 
Kaj Gregersen +, Viborg 
P. Riis Jepsen, Århus 
C-Air Services, Dragør 
Beechcraft Scandinavia 
Jetair, Roskilde 

Kr. Thorsen+, Nimtofte KKA Fly, Nimtofte 
Aviator, Støvring Herning Svævefl.klub 

i jorden. Det totalhavarerede 
og piloten kom slemt til skade 
med sine ben. 

deri Wilhjelmsen. Den sidste 
transponder-modtagelse blev 
registreret kl. 14.37 lokal tid, 
da flyet befandt sig på posi
tionen 57°43'39'N, 10°00'51 'E 
i 21 .844 fods højde. Vejret 
var fint, og der blev ikke 
udsendt nødsignaler. 

Den 15. september totalha
varerede Piper Malibu Mi
rage OY-CEZ på Hedeland 
golfbane ved Roskilde. 

* 

Den 8. september forulyk
kede Convair 580 LN-PAA 
fra det norske selskab Partn
air i Skagerak, ca. 30 km fra 
Hirtshals, Alle ombordvæ
rende, 50 passagerer og 5 
besætningsmedlemmer, om
kom. 

Flyet var på chartertur fra 
Oslo til Hamburg med med
arbejdere fra det norske re-

Partnair havde indtil ulyk
ken tre Convair 580, en mo
difikation af Convair 440 med 
turbinemotorer. Siden 1980 
er der havareret ni, heraf tre i 
år. 

* 

Piloten var netop startet 
fra Roskilde, da han med
delte over radioen, at han 
havde »tabt trykket på mo
toren«. Han forsøgte for
mentlig at gå tilbage til luft
havnen eller at lande på Vin
dingevej ved Sterkende, men 
endte i stedet i en tidligere 
grusgrav. 

Ved ulykken omkom pilo
ten, den 37-årige politiassi
stent Ernst Mølmann , der 
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også var instruktør i Danish 
Air Service, og en passager. 
En anden passager blev 
hårdt kvæstet, mens den 
tredje slap med et brækket 
ben. 

Flyet var forsynet med skul
derseler; men de ombord
værende anvendte kun læn
deselerne. 

* 

Den 20. september kollide
rede Cherokee 140 OY-BCC 
med en højspændingsled
ning ved Kværndrup, og ved 
den påfølgende sikkerheds
landing blev understellet re
vet af og krop og vinger så 
stærkt beskadiget, at flyet 
blev erklæret totalhavareret 
i forsikringsmæssig hense
ende. 

Pi loten, flyets ejer Bo Vej
bye Johansen, der var alene 
ombord, slap med småskram
mer. 

Natlig nærkollision 
ved ERKR 
»Aktuel risiko for kollision« 
forelå ved en hændelse i 
luftrummet omkring Roskilde 
lufthavn den 9. oktober 1988. 

Hændelsen foregik under 
natflyvning, hvor en Piper 
Arrow under stigning fra 
bane 21 i 800 fod af flyve
ledelsen blev beordret ti l 
øjeblikkeligt venstredrej, hvor
efter en Merlin IV A passe
rede lige foran fra højre mod 
venstre som en stor, mørk 
skygge, forsynet med navi
gations- og strobelight. 

Den var på VOR/DM E-an
flyvn ing for at udføre en 
»circling« til bane 21 og var 
orienteret om det andet fly, 
hvis lys det havde set, men 
en kort tid mistet af syne. Da 
det igen dukkede op tæt 
foran , foretog det store fly en 
undvigemanøvre til højre. 
Begge fly landede uskadt. 

I Bulletin fra Havarikom
missionen i EFL nr. 7 /1989 s. 
7-10 er der en udførlig gen
nemgang af de to flys flyv
ninger og af korrespondan
cen med flyveledelsen. Den 
omfattende konklusion mun
der ud i, at hændelsen næppe 
var opstået, hvis flyvelede
ren tidligere havde givet det 
store fly underretning om det 
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lilles til stedeværelse, ikke 
havde givet det store fly til
ladelse til selv at vælge an
flyvningsprocedure/-mønster, 
samt havde givet det lille fly 
oplysning som det stores 
position. Endvidere hvis det 
store fly havde foretaget an
flyvning med normalt an
vendt hastighed (det duk
kede hurtigere op end ven
tet), samt hvis det ikke havde 
tabt det lille af syne, og hvis 
det havde informeret flyve
lederen om det. 

Havarikommissionen over
vejer at anbefale SLV, at der 
konstrueres standard-trafik
rundemønstre, og at afvigel
ser herfra meddeles lufttra
fiktjenesten. 

Det er en læseværdig rap
port, der giver anledning til 
eftertanke - stof til en klub
aften! 

(HCL 50/88-4-022) 

Totalhavari ved 
sen overskydning 
En Piper Arrow OY-PEJ to
talhavarerede den 11. de
cember 1988 på Allerød fly
veplads, da den efter forsøg 
på landing ca. 400 m inde 
på bane 16 på glat græs i 
sidevind ikke kunne bremse 
op. Piloten forsøgte at komme 
i luften igen, men ramte nogle 
trætoppe og en skråning på 
den anden side vejen i be
grænsningen. 

Havariet beskrives i samme 
nr. EFL som ovenstående. 

(HCL 51 /88-0-022) 

Flyveulykken ved 
H erstedvester 
Den 14.oktoberomkom Hans 
Agersnap under drageflyv
ning fra Herstedhøje, vest 
for København, da hans 
drage blev slynget tilbage 
mod bakken af blæsten og 
hans hoved ramte en sten. 

Hans Agersnap var 28 år 
og havde dyrket drageflyv
ning et års tid . 

Luft-og 
Rumfarts

årbogen 
1989-90 

wn-OG 
RUMFARlS 
ÅRBOGEN 

1989-90 

8. udgave af den populære årbog er netop udkommet. 
Den er spækket med alsidigt læsestof. Ideel til orienter
ing og som opslagsbog. 
Indeholder artikler om F1yvevåbnets 20 år med Draken. 
Om USSRs rumfærge "Buran". Om Business F1ight of 
ScandinaVia A/S. Om flyvepioneren Otto Lilienthal. 
Om Hugo Junkers og flyene fra koncernen. Om sate
littemes mangfoldighed og om det første danske Jager
fly. Type Aa. Flyvningens begivenheder 1. Juli 1988 -
30. Juni 1989. 
208 s. 115fot. 26 UL & rids. 1 kort. Indb. kr. 198,00 

Jetpilot over Danmark. Carl BJerredahl. 58 s .. 71 
farvefot .• 3 fot . A4. Medrivende billede af Danmark set 
med F-16 piloternes øjne. Kr. 98,50. 

Werkstattpraxis fllr den Bau von Gleit- und 
Sege(llugzeugen. Hans Jacobs & Herbert Luck. 354 
s. 350 fot . & ill. indb. Genoptryk af standardværket om 
reparation, genopbygning og vedligeholdelse af ældre 
fly. Kr. 370,00. 

Hamish. Tue momoirs of Group Captain T. G. Mahad
die. DSO, DFC, AFC, CZMC, CENG. FRAeS. 165 s. 1 ill. 
+ tvl. m/43 fot. & ill. Indb. Den kendte personlighed i 
Pathflnder Force fortæller sine erindringer. Kr. 296,00. 

Royal Air Force Yearbook 1989. 96 s. 103 farvefot. 
5 farveill. 79 fot. 1 ill. 1 kort. A4. Kr. 36,25. 

Uppvisningsflyg! Sven Strindsberg. 60 s. 16 farve
fot ., 40 fot. 4 ill. 20X20 cm. Portrætter af flyene fra 
flyopVisntngeme. Kr. 74,00. 

United States Air Forces Europe 1989. 72 s .• 80 
farvefot .• 6 farveill., 63 fot.. 3 ill. A4. Kr. 36,25. 

Jane's World Aircrqft Recognition Handbook. Derek 
Wood. 4. udgave 1989. Ca. 600 s . 300 ot. 280 3-plan 
silhouetter. 200 ill. Håndbogen I flykendlng aktualis
eret og forbedret. Kr. 197,00. 

Sege(llugbildkalender 1990. 13 farvefot. størrelse 
30X54 cm. Kr. 132,00. Mængderabat: Køb af mindst 
10 kalendere på en gang - 10 % rabat. 

Nyt katalog 893: Fly og flyvning - udleveres eller 
sendes efter ønske. 

Nyboder Boghandel 
Store Kongensgade 114, 1264 København K 
Tif. 33 32 33 20 - Fax. 33 32 33 62 
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Ny svæveflyveplads i Billund 
Bil lund Flyveklub har i mere 
end 10 år arbejdet med at 
skaffe en ny flyveplads , idet 
vores nuværende plads ef
terhånden inddrages til luft
havnsformål -sidst da flyve
museets magasinhangar blev 
bygget i den vestlige ende. 
Så nu starter vi på den ene 
side og lander på den an
den side af magasinhanga
ren! 

I det hele taget har klub
bens situation været uhold
bar i flere år. 

Nu er det imidlertid lykke
des os at få en ny plads, der 
etableres i forbindelse med 
Museumscenter Billund (fly-, 
bil- og Falck-museum), men 
mere herom senere. 

Pladsen bl iver taget i brug 
i 1990, når græsset engang 
kan bære, og vi forventer 
herefter at have skabt en 
varig løsning på et problem, 
der har plaget klubben i hele 
dens 25-årige levetid. 

Den første plads 
Billund Flyveklub er startet 
næsten samtidig med Bil
lund Lufthavn , men lufthav
nen har stort set altid været 
en stor byggeplads med 
konstante udvidelser. Det 
har betydet, at vores flyve
pladser konstant er blevet 
»overtaget« efter salamitek
nikken. 

Klubben har groft sagt flø
jet fra to forskellige pladser 
samt i korte perioder fra 
Vandel, Filskov, Gesten og 
Arnborg . 

Det første område var sik
kerhedszonen langs lufthav
nens startbane. De gamle i 
klubben kan berette om den
gang man startede fra rulle
vej Alfa og østpå. Holdt man 
kaffepause, tøjrede man 
flyene og gik tværs over 
platformen til lufthavnens 
cafeteria. 

Så kom først rullevej Bravo 
og senere Charlie til, og svæ
veflyverne rykkede hver gang 
længere østpå. 

Første gang klubben for 
alvor oplevede, at man fløj 
på en Lufthavn med stort L, 
var i 1971, da der pludselig 
var bygget sigtbarhedsmå-
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fere midt på »vores« plads. 
De var placeret med 900 
meters mellemrum, og vi 
skulle holde os mellem dem. 
Det var svært, for vi var vant 
til en wire på 1.200-1 .300 m 
- faktisk var det wirens læng
de, der bestemte, hvor lang 
startbane vi havde. 

I 1967 byggede vi klub
hus og hangar 700-800 m 
syd for startbanen - den
gang langt ude på landet ad 
grus og jordveje -1 dag klods 
op ad Lufthavnsvej og kun 
et stenkast fra alle seNice
firmaerne på lufthavnen . 

- og den anden 
Først i ?O'erne var trafikken 
på lufthavnen steget så me
get, at vi ikke længere kunne 
være i sikkerhedszonen. Vi 
fik derfor stillet et område 
syd for lufthavnens nuvæ
rende sikkerhedshegn til rå
dighed. Jorden tilhører luft
havnen og blev dengang 
drevet af landmænd , men 
p.g.a. sandstorme ønskede 
man at få græs i området. 
Det var vores held, og vi tog i 
1972 en meget fin flyveplads i 
brug, og her havde vi fred i 
en årrække. 

Men sidst 1 70-erne var 

det galt igen. Rullevej Golf 
blev etableret tværs over plad
sen, og hangarer skød op 
som paddepatte. Vi fik lagt 
et stykke til pladsen I den 
anden ende, men den var 
nu meget dårligere ti l vores 
formål, og mulighederne for 
at forlænge yderligere er op
brugt. 

Vi har altså længe vidst, at 
det en dag ville være slut. 

Pudsigt nok blev flymu
seets ankomst til Billund det 
afgørende slag mod vores 
plads , men ligeledes den 
afgørende brik, der fik pusle
spillet om den nye plads 111 
at gå op. 

- og den tredje 
Forskellige placeringer i om
rådet blev forsøgt, men fæl 
les for dem var, at de stødte 
på en eller flere forhindrin
ger. Og selvom Billund Kom
mune altid har været klub
ben venligt stemt, så man 
sig ikke i stand til at gå ind 
og hjælpe med f.eks. jord
køb, erstatningsskov etc. 

Men da planerne om fly
museets placering blev kendt, 
var det en oplagt ide at eta
blere en græsbane i forbin
delse hermed. 

Det hele kunne nu gå op i 

Bi/ledet viser det meste af 
svæveflyvestrækket, der lig
ger nederst i billedet og er 
uden afgrøde. Til venstre for 
dette ses museumscentret. 

Endvidere ses lufthavnen 
og Legoland (mellem de to 
buede veje til venstre i bil
ledet. 
Foto: K. 0 . Jørgensen 

en højere enhed: Kommu
nen fik et stort turistpræget 
projekt, som man var villig til 
at støtte, museet fik en fin 
beliggenhed med græsbane 
og svæveflyveklubben fik en 
ny flyveplads. 

Billund Kommune ejer jor
den , museet lejer grunden 
hvorpå den ligger, og svæve
flyveklubben lejer flyveplad
sen. Betingelserne er me
get fine, idet lejemålet er 
vederlagsfrit mod at vi selv 
anlægger pladsen. 

Lejemålet er foreløbigt kun 
for 5 år, men vi har håb om at 
få en væsentlig længere lø
betid . Det skal i øvrigt lige 
slås fast, at flyvepladsen er 
svæveflyveklubbens og ikke 
museets. Der er naturligvis 
gode muligheder for sam
arbejde, idet museet ønsker 
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at kunne flyve med veteran
fly, modelfly o.a. 

Når pladsen tages i brug, 
vil vi i østenvind starte og 
lande lige uden for museet, 
og dreje finale lige ud for 
Legotoppen i Legoland. Det 
bliver alletiders udstill ings
vindue og PR-mulighed for 
svæveflyvn ing . 

Sådan fandt vi 
den nye plads 
Som tidligere nævnt har vi 
arbejdet med problemet om
kring en ny plads i mange 
år. Vi kom imidlertid ikke 
rigtig nogen vegne, og havde 
vi vidst, hvor svært det ville 
blive, havde vi sikkert op
givet på forhånd. Det gjorde 
vi heldigvis ikke, og da vi fik 
et nyt medlem fra Vesthim
merland - Frank Beck Niel
sen - fik vi samtidig man
den, der havde evnerne, vi
sionerne og især stædig
heden til at blive ved. Det er 
mere end nogen hans for
tjeneste, at pladsen nu er en 
real itet. 

BØGER 

Luft- og Rumfarts
årbogen 1989-90 
Sidetal: 208. 
Illustrationer: 1 71 billeder 
og tegninger. 
Størrelse: 22,5 X 15, 7 cm. 
ISBN 87-88396-12-6. 
Udgiver: Luft- og Rumfarts
tor/aget. 
Ekspedition: Nyboder Bog
handel. 
Pris: kr. 198,-. 

Jeg har lige lagt den fra mig, 
Luft- og Rumfartsårbogen 
for 1989-90. Ikke fordi den 
var kedelig , men fordi den er 
læst. 
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I en periode først i 80-erne 
arbejdede vi med en plads 1 
Blåhøj ved Brande. Vi havde 
først fundet en gård og for
handlet de nødvendige ma
geskifter. Imidlertid satte na
boerne sig kraftigt imod -
bl.a . med underskriftsind 
samling, og Brande Kom
mune var ikke særlig varm 
på en svæveflyveklub. Man 
frygtede øgede udg ifter, og 
hermed kørte det projekt 
fast. 

Derefter vendte vi bli kket 
hjemad. Efterhånden be
grænsede mulighederne sig 
til »Sandkassen« - vores nær
luftrum på lufthavnen. Dette 
område er kun 3 km langt og 
1-3 km bredt, altså et sær
deles begrænset område. 
Ikke desto mindre er det 
fordelt over tre kommuner 
og to amter, samtidig med at 
det ligger klemt inde mel
lem Billund Lufthavn og Fly
vestation Vandel. Vi har bog
stavelig talt endevendt hver 
eneste kvadratmeter og var 
inde I alle ejerforhold og 
placeringsmuligheder, da 

Nu skal den så anmeldes 
til vore læsere. Det er en 
alvorlig sag , men i dette til
fælde ikke særl ig vanskelig . 
Enhver fly- og/eller rumen
tusIast vi l få valuta for sine 
penge, hvis han/hun inve
sterer i denne sobre og 
smukt udseende bog. De
res anmelder er præget af 
sit arbejdsforhold 111 det dan
ske Flyvevåben og er derfor 
glad for, at Jan Jørgensens 
kapitel forekommer først i 
bogen. Derfor begås intet 
brud på journalistiske teser, 
når bogen anmeldes I ka
pitelorden, næsten. Jan Jør
gensen har leveret en god 
og letlæst historie om DRA
KEN-flyet, fra de første stre
ger blev ført til papir i 50'erne 
til i dag, hvor DRAKEN er i 
gang med sin svanesang i 
det danske Flyvevåben. Kva
litet, letlæst og forkortelserne 
forklaret, tak for det! 

Ole Knudsen leverer et godt 
kapitel om den russiske SU
RAN rumfærge. Ved første 
øjekast en »afskrift« af den 
amerikanske ditto. Vi bliver 
belært om, at sådan er det 
også og ikke. 

Længere fremme I bogen 
har Ole Knudsen et kapitel 

museet dukkede op. Det er 
vist det, der hedder at være 
på forkant med udviklingen 
- og det var helt sikkert af 
afgørende betydning for vo
res placering i projektet. 

Desuden har luftkaptajn 
og byrådsmedlem i Billund 
Hans Holten været en uvur
derlig støtte. Det betyder me
get, at der sidder en luftfarts
kyndig med ved bordet, når 
beslutningerne skal træffes. 

Hvad har vi lært? 
En hel masse - især om 
hvad man ikke skal gøre. Og 
så håber vi selvfølgelig, at vi 
aldrig får brug for denne 
lærdom igen. 

Skal jeg give et enkelt godt 
råd til andre klubber med 
pladsproblemer b liver det 
følgende: Man må væbne 
sig med tålmodighed, og så 
iøvrigt have øjnene åbne for 
hvad der sker i omegnen. 

Jeg tror, at det efterhån
den vil være næsten umuligt 
at erhveNe jord til en flyve
plads helt på privat basis, 

om «Satelitternes blandede 
landhandel«, hvor ikke mindst 
de militære satelltter spiller 
en stor rolle. Hvem kender 
meget til, hvad satelitter så
dan i almindelighed bruges 
111. Fx. kalibrering af radarer. 

Bent Aalbæk-Nielsen har 
været på besøg hos Busi
ness Flight, hvor vi får hi
storien om et luftfartsselskab, 
der ikke har tænkt sig at g ive 
op - tværtimod. 

Per WeIshaupt skriver om 
flyvepionereren Otto Lilien
thal og hans forsøg på at 
løfte sig fra jordens overflade. 
En interessant historie fra 
flyvn ingens absolutte barn
dom på tysk jord. Hvem kan 
huske at have læst om et 
»flyvebjerg«. Det er 15 m højt 
og kegleformet og kan sta
dig beses ved Lichterfelde. 

»Jumbo-jetten nedstam
merfra et Blikæsel,og Tante 
Ju fra et jagerfry.« Det er den 
kreative og lange titel på H. 
Brønnums kapitel om pro
fessor Hugo Junkers. Det er 
bare sagen . Godt skrevet og 
flyvehistorie af karat. De, der 
ikke får læst kapitlet, ved 
ikke, hvad de går glip af. 

Hans Kofoed kan det der 
med dansk flyproduktion. 

sådan som en række klub
ber gjorde for 20 år siden . 
Derfor er det måske en mu
lighed at blive en del af større 
projekter af ferie- og fritids
mæssig karakter. Motorklub
ber, jagtforeninger (skyde
baner) og andre klubber, der 
giver miljøbelastning i for
hold til omgivelserne, har 
lignende problemer med at 
skaffe plads, som vi har. 

Jeg tror, at amter og kom
muner lettere giver tilladel
ser, når der er mange bag 
ansøgningerne. Flere klub
ber sammen vil også give 
besparelser på fælles vej
anlæg, kloakering, el , vand 
etc. 

Der kan imidlertid ikke gi
ves nogen færdig opskrift 
på at skaffe en ny plads. 
Derti l vil forholdene fra sted 
til sted være for forskell ige. 
Vores væsentligste kvalifika
tioner har været, at vi vidste, 
hvad vi ville, og vi så mulig
heden, da den var der. 

Per Pedersen 
(Fmd. Billund Flyveklub) 

Denne gang er det den første 
danske jager, Nielsen & Win
ters Type Aa, der må holde 
for. Den er fra dengang et 
dansk jagerfly kostede 30.500 
kr. for eet styk. Type Aa, for
tæller Kofoed, var vel ikke 
just en succes, havariraten 
var 50 % !!! Men så blev der 
også g ivet flyveforbud. Da 
var der blevet dræbt 7 p i
loter i dansk forsvar på et år! 

HVAD SKETE HVORNÅR
rubrikken fortsætter. 55 si
der med nyt fra det forgangne 
år, og nu udvidet med et 
stikordsregister, tak for det. 
Denne rubrik har jeg rost før 
og gør det gerne igen. Det er 
sol idt arbejde og af stor 
værd i for den, som ønsker at 
fø lge begivenhederne i flyv
ningens verden uden selv at 
have tid til at støve de mange 
oplysninger op. 

Det er måske unødven
digt med en konklusion, da 
den bliver en gentagelse af 
det, der indtil nu er skrevet 
om bogen, men lad mig sam
menfatte det i få ord: - Mange 
gode, nye illustrationer! -
- Gode læseværdige kapit
ler! - Flot Jay-out.- Godt hånd
værk! 

N. M. Schaiffel-Nielsen 
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BØGER med mange interessante en- hyppigt af tanker- og trans- at skildre spændingen i den 
keltheder. Der er gode illu- portfly - og SR-71 recog- ved hjælp af billeder - og 
strationer, især må kortskit- nosceringsfly. det synes at være lykkedes, 
serne fremhæves. Cherry Point i North Caro- måske fordi fotografen er tid-

lina (Superbase 6, GBP 7,95), !igere Lightning pilot i Royal 

Store Junkers-fly US Marine Corps' største Air Force. Det er i hvert fald 
flyvestation, er base for AV- nogle aldeles pragtfulde bil-

Termikhåndbog 8B Harrier II,A-6 lntruderog leder, han har taget. ingen 
Heinz Nowarra: Junkers F/A-18 Hornet. egentlig tekst, men fyldige 
Grossf/ugzeuge. Geschichte bil ledtekster. 

Manfred Kreipl: Das Thermik- und Technik. Motorbuch- Tem~est og Handbuch. Motorbuch Ver- Verlag, Stuttgart 1989. 160 
lag, Stuttgart 1989, 15X21 s., 21 X24 cm. DM 42,00 indb. Sea Fury cm, 116 s., 59 ill. DM 26.- Østens kampfly En meget interessant bog 
Forfatteren, der har skrevet om de store Junkers fly, der Robert Jackson: Hawker Tem-
to tidligere bøger om svæve- også set med nutidens øjne pest and Sea Fury. Bland- Peter Steinemann: Asian Air-
flyvningens vejr, har denne ville være ganske gross. Fx. ford, London 1989. 144 s., power. Osprey, London, 128 s., 
gang koncentreret sig om havde Junkers G 38, ved sin 25X19 cm. GBP 14,95 indb. 23X21 cm, GBP 7,95. 
selve termikken og dens ud- fremkomst i 1929 verdens 
nyttelse og sammenfattet største landfly, næsten samme Ternpest og (Sea) Fury var Trods titlen dækker bogen 
andres og egne erfaringer. spændvidde som A300 Air- de sidste af en lang række kun en brøkdel af de asia-
Han fortæller om termikkens bus - men den tog kun 34 ensædede propeldrevne ja- tiske lande, men de, der er 
opståen og udvikling.styrke passagerer! gere fra den berømte Haw- med, får til gengæld fin dæk-
og varighed og om specielle Hovedparten af bogen ker fabrik. Ternpest er nok ning i form af flotte farve-
former som alpetermik og handler dog om de senere mest kendt for sin indsats billeder, fx. af jordanske Mi-
industritermik samt termik typer, det »strategiske« bom- mod tyskernes flyvende bom- rage F.1, qatarske Alpha Jet, 
ved kysterne. befly Ju 89, trafikflyet Ju 90 ber (V1 ), mens Sea Fury var pakistanske F-16, malaysiske 

Der afsluttes med svæve- og det militære transportfly den sidste britiske propel- F-5 og japanske Phantoms. 
flyvevejrudsigten, planlæg- Ju 290, der også blev byg- jager, der var i kamp (i Korea). Desuden er der masser af 
ning til gode termiksituatio- get i en udgave med seks Denne ret kortfattede bio- billeder af de kinesiske fly, 
ner samt typiske vejrsitua- motorer, Ju 390. grafi er rimeligt detaljeret i der er eksporteret til Paki-
tioner. Og det er ikke bare teknik. teknisk henseende, men sy- stan, og af den japanske in-

Bogen er af interesse for I betragtning af de mange nes at lægge hovedvægten dustris egne konstruktioner. 
alle, der udnytter termik, fra tabtgåede arkiver i Tyskland på den operationelle histo-
modelflyvere over dragefly- er det forbavsende, hvad for- rie. Der er mange billeder, 
vere til svæveflyverne. latteren har fundet frem af 141 fotos og 20 virkelig gode Ryveopvisninger P.W. oplysninger - og billeder. treplanstegninger og skitser 

Dem er der 215 af, og mange af de forskellige versioner, 

o~,n,_reb af dem offentliggøres for våbeninstallation m.v. Philip Handleman: Airshow 
første gang. Bogen afsluttes med en USA. Osprey, London 1988. 

pa er m udførlig teknisk beskrivelse 128 s., 23X21 cm. GBP 6,95. 
af Ternpest V og uddrag af 

Superbaser Pilot's Notes for samme. Pragtfulde farvebilleder fra 
Jeffrey L. Ethel/ og Alfred Sun'n Fun Fly-In, EAA stæv-
Price: Target Berlin. Mission Kamphelikopter net i Oshkosh og luftvædde-
250: 6 March 1944. Arms Osprey Publishing i London løbene i Reno samt af mili-
and Armour Press, London har udsendt en række nye tære kunstflyvningshold. 
1989. 224s., 23X16cm. GBP bind i Superbase serien, som Mike Verier: Cobra. Tank Kil-
12,95 indb. de tidligere på 128 sider, ler Supreme. Osprey, London 

23X21 cm, fyldt helt op med 1989. 128 s., 23X21 cm. Hangarskibsfly Den 6. marts 1944 rettede pragtfulde farvebilleder, ho- GBP 7,95. 
det amerikanske flyvevåben vedsagelig af de fly, der bru-
det første store dagangreb ger vedkommende base. Billedbog om Bell AH-1 Co- Tony Holmes og Jen-Pierre 
på Berlin. 702 tunge bombe- Ramstein i det sydvest- bra, en af verdens første Montbazet: World Super Car-
fly nåede ind over fjendtligt lige Tyskland (Superbase 3, kamphelikoptere, der anvend- riers. Osprey, London 1988. 
område, eskorteret af 644 GBP 6,95) er USA F's hoved- tes i stort antal i Vietnam. 128 s., 23X21 cm. GBP 6,95. 
jagere, men p.g.a. skyer var kvarter i Europa og hjem- Flotte billeder, men teksten 
resultatet mildt sagt beske- sted for 86th TFW med F-16. er yderst knap. Noget misvisendetitel, for 
dent, idet den overvejende Deci på Sardinien (nr. 4, det er ikke en bog om skibe, 
del af bomberne faldt uden GBP 6,95) er hjemsted for Luftkamp men om fly, der er baseret 
for målområderne. Til gen- NATO's Air Combat Ma- på hangarskibe. En renlivet 
gæld var de amerikanske noeuvring Instrumentation billedbog, naturligt nok do-
tab formidable, 69 bombefly range, hvor der trænes luft- Chris Allan: Dogfight. Jet mineret af U.S. Navy, men 
og 11 jagere. kamp og skarpskydning . Fighters in Combat. Osprey, en fjerdedel af den viser fly 

I denne bog, der første Mildenhall ved Cambridge London 1989. 128 s., 23X21 fra det franske Aeronavale. 
gang udkom i 1981, beskri- (nr. 5,GBP 7,95) huser USAF's cm. GBP 7,95. Hangarskibsmiljøet er fyldt 
ves det store luftslag, set fra 513th Airborne Command med action, og det præger 
begge sider (listen over»vid- and Control Wing med Bo- Det er ikke en lærebog i billederne - de er ofte meget 
ner« rummer ca. 150 navne) eing EC-135H, men besøges luftkamp, men et forsøg på dramatiske 
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IP)}NORTH·WEST AIR SERVICE 

FLY TIL SALG 
PA 31-310 NAVAJO · 1969 
TSN ....... . ............. 6225 HAS 
LH ENGINE ............... 980 HAS SMOH 
AH ENGINE ............... 700 HAS SMOH 
PRIS ....... . ..... . ....... DKR. 500.000.· 

PA 31-310 NAVAJO -1970 
TSN .. . .......... . ....... 6350 HAS 
ENGINES ................. 985 HAS SMOH 
PROPS . .................. 20 HAS SN 
Pris ... . .................. DKR. 550.000.· 

PA 23-250 AZTEC · 1973 
TSN .. . .................. 5150 HAS 
LH ENGINE . . ............ . 192 HAS SMOH 
RH ENGINE .......... . ... . 850 HAS SMOH 
Pris ... . ................. . DKR. 352.500.· 

CESSNA 172 · 1976 
TSN .. . .............. ... . 3575 H RS 
ENGINE .................. 1485 SN 
Pris ..... . . ... ..... . .. .. .. DKR. 228.000.· 

CESSNA 182 Q · 1977 
TSN .. . ............... . .. 2000 H RS 
ENGINE .... . ........ . .... 852 HAS SMOH 
FULLIFR 
Pris ............... . ...... DKR. 327.000.· 

Henvendelse til: Kaj Pedersen, tlf. 97 96 53 22, 
privat 97 96 51 70, telefax 97 96 53 02. 

rnARN If you're looking ror a professional aviation 

10 vry"l career, Bolivar Aviation, the Airline Pilots 
l' L Training School is where you should take 

your training. • All ratings, private thru 

IN THE ATP. More than 80 airplanes, 15 state-of
the-art simulators, 50 instructors, 6 exami-

us.A' ners on staff, all flight tests, ground schools, 
books, lodging, and same day test results. Only at 

• Bolivar Aviation. • The Bolivar program offers a 
four to six month course plus practical flight training program in the 
United States. More than 340 flying days a year. USA immigration 
approved. • Plan for your future today! Become a Professional Air• 
line Pilot. We're open 7 days a week for your inspection. Call , write 
or fax your request for information today! 
Two locations to serve you . 

EUROPfAN REPRESENTATIVES 
France Syty,e O'Ancona 
France & UK Ma1. EF L'Hommedieu. Ret 
Germany Lynn Long 
Holland Nicholas KoowenhcYen 
Norway Helge K.ipstad 
Spam Ndsa Moret 

93-997211 
06J8.772fi(I 
063,726529 
IJro.231872 
472.530703 
901,658-6282 

lnternatlC!7ill S(hool of Reronaut(s 

PO Box 229E • lloliv3t TN 38008 
901-658-6282 • WATTS 1-800.238-6871 

TELEX 3725796 • TELEFAX !!01-658-6782 

Mocletflv 
Modetbåde 
Modelbiler 
Grøntænderperter 

Vi ønsker alle vore kunder en glædelig jul og et 
godt nytår. Leif Q Mortensen Hobby 

Flyfabrik i Korea 
Den italienske heli kopter
og flyfabrik Agusta har ind
ledt et joint venture med den 
koreanske stål- og maskin
koncern Sammi , der har 
10.000 ansatte og fabrikker 
i Asien, Europa og NordAme
rika. 

Det fællesejede selskab, 
Sammi Agusata Aerospace 
Company Ltd., skal fremstille 
det af Stelio Frati konstru
erede lette transportfly SF600 
Canguro, der er fremstillet i 
beskedent antal i Ital ien af 
Agustas datterselskab SIAI
Marchetti. Markedet for flyet, 
der er i klasse med Britten 
Norman lslander, anslås Imid
lertid til over 100 i Korea og 
over 300 i hele regionen. 
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Nørremarksvej 61 • DK-9270 Klarup · Tlf. 98 31 94 22 · Telefax 98 31 79 80 · 

CøY SÅ KOM DEN/ N Ry-foldecyklen, der træder hZ når flyet må give op. 

Vi kender del alle: 
For få minutter siden lå byen lige der nede. Nu er 

afstanden nærmest til en dyr taxa. 

Højeste kvalitet 
til den rigtige pris 
På mindre end et haM minut udfol
des "fly-folderen• fra kun 25 x 46 x 71 
cm til en behagelig, velgearet cykel, der bringer dig fra flyve
plads til by, -øen rundt eller blot ud i naturen. I alle småfly er der 

nemt plads til 2 fly-foldere og bagage, og vægten incl. alt udstyr er kun 15 kg. 
Fly-folderen har 3 gear, 2 håndbremser, bagagebærer, støtteben, pumpe samt 
reflekser. Fiks bæretaske medfølger. Cyklen erseMølgelig også velegnet til bil, 
camping og båd. Evnt. specialudg. i rustfrit stål. =====~ 
BESTIL BROCHURE '24 limer. 31298355;VllJJ. 
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FLY 
KENDING 

V/Henning Rose 
Bent Sehested 

I perioden 1958-59 frem
kom Lockheed med nogle 
forslag til CIA og USAF om 
bemandede rekognosce
ringsfly med hastigheder 
over Mach 3. Også fra andre 
sider kom der forslag, og 
disse forskellige designfor
slag fik numrene fra A-1 tilA-
12.I august 1959 blev Lock
heed erklæret som vinder 
og fik fire måneder til at frem
stille en mockup i fuld stør
relse af A-12. 

I 1 960 stoppede man - i 
hvert fald officielt - flyvnin
ger over USSR som følge af 
nedskydningen af Gary Po· 
wer's U-2 rekognoscerings
fly. A-12 var nu undervejs og 
blev betragtet som en direkte 
afløser for U-2, og hele pro
jektet blev derfor erklæret 

~ 
5 

9 

~ 
13 
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Lockheed SR-71 Blackbird 

hemmeligt. Først i 1964 kom 
der igen oplysninger om A-
12. 

Dette fly fløj første gang 
den 26. april 1962. Det var 
ensædet og havde et stort 
kamera og andet elektronisk 
udstyr monteret bag cock
pitsektionen. Det havde en 
ca. 33 m lang krop, spids 
næse og et kroptværsnit, der 
minder om en rokke . Bære
planerne var deltaformede, 
og der var to motorer ind
bygget midt i vingerne. De 
var af typen Pratt & Whitney 

2 
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--c...... ,.,.::: 
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J58 og kunne hver trykke 
14.700 kg . På hver af mo
torerne var monteret et side
ror, der hældede ind mod 
kroppen. 

A-12 kunne i en højde af 
ca. 25 km opnå hastigheder 
på Mach 3-3,5, og for at 
kunne modstå de ekstremt 
høje temperaturer, der op• 
står ved disse hastigheder, 
var det nødvendigt at frem
stille flyet af titan . 

A-12 blev på forsøgsbasis 
brugt som moderskib for af
skydning af en ubemandet 

3 

' - \IL\ ~ 
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~ 
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SR-71A. 

ramjet drone, D-21 , som blev 
monteret mellem siderorene 
på flyet, men projektet blev 
annuleret p.g.a. flere uheld. 

A-12 blev operativ i 1966, 
og der blev leveret 13 stk., 
hvoraf en var en træner med 
dobbelt cockpit. 

Alle A-12 blev trukket til
bage i 1968 og opmagasi
neret. 

YF-12A var et forsøg på at 
fremstille en langtrækkende 
jagerversion. Den var tosæ
det og havde en rund, spids 
næse, hvori radaren var mon
te ret. Under bag kroppen 
havde den en stor finne, der 
kunne foldes ud under flyv
ning. Fra flyet kunne affyres 
luft-til-luft missiler, som blev 
opbevaret i et rum under 
kroppen. YF-12A kom aldrig 
i produktion, og de tre proto
typer, der blev fremstillet, 
overgik til flyvninger for 
NASA. 

·, 

7:: 

~=---
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12 

~--
15 16 
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A-12's efterfølger blev SR- Løsningen 
71, som fløj første gang i 
december 1964. Den har i 
modsætning til de andre ver-
sioner også fået det rokke-
lignende udseende omkring på opgaven i oktober-num-
næsen. meret af FLYV/PROPEL ser 

SR-71 A har den absolutte således ud: 
hastighedsrekord, der blev 
sat i 1976 og er på 3.530 1. Mi-8 Hip 
km/t. i en højde af 26 km. Der 2. Alouette 111 
er i alt leveret 29 eksem- 3. Gazelle 
plarer af dette fly til USAF. 4. OH -6 Cayuse 

SR-71 B er en trænings- 5. Gazelle 
version, hvor det bageste 6. 80-105 
cockpit er monteret oven på 7. 80-105 
kroppen. Der er leveret to fly 8. Mi-24 Hind D 
i denne version. 9. Mi-24 Hind D 

SR-71 C er også en træ- 10. Ecureu il 
ner, som blev bygget af di- 11. Puma 
verse dele, man havde til 12. OH-58 Kiowa 
rådighed, for at opveje tabet 13. Gazelle 
af en af SR-71 B'erne. 14. OH-58 Kiowa 

Det vides med sikkerhed, 15. Gazelle 
at 11 fly er havareret og ud- 16. Ecureuil 
gået af tjeneste. 9 fly er kan-
slant i tjeneste, og de reste-

Vinderne rende er opmagasineret og 
bruges som erstatnings-/re- af lodtrækningen mellem ind-
servefly. sendere af rigtige løsninger 

Det har været på tale, at blev: 
SR-71 A skulle udgå i 1989, 
men efter de seneste op lys- Uffe R. B. Andersen 
ninger arbejdes der nu med C/O Krarup 
planer om at lade typen Willemoesgade 12, 3 th. 
overgå til reserven. 2100 København 0 

Lennart Ege: Krigsflyvnin-
gens»ESSER«. 124s., 13,5~ 

BØGER 
21,5 cm. ill. Hamlets Doku-
mentarserie, København 1989. 
Kr. 148,- hft. 

Luftesser fra 1. Verdens-
krig til Vietnamkrigen - det 
er, hvad Lennart Eges vel -
skrevne bog handler om. 

Den giver læseren et godt 
indblik i den ensomme kamp, 
en jagerpilot fører deroppe i 
det blå, alene mod en mange 
gange overlegen fjende. 

Den beskriver indgående 
og til tider med barske de-
taljer, hvorledes bl.a. en ja-

Rene J. Francillon og Peter pansk pilot får lodset sit fly 
B. Lewis: B-52. Ageing BUFFs, 450 km tilbage til hjemba-
Youthful Crews. Osprey, Lan- sen efter at være blevet hårdt 
don 1988. 128 s., 23X21 cm, såret i hovedet og lam i ven-
GBP 7,95. stre side. Under læsningen 

føler man med piloten og 
BUFF er kælenavnet for glemmer helt, at han hørte til 
Boeing 8-52, der har været i fjenden. Historien gør pilo-
tjeneste i USAF i en men- ten og hans kamp til cen-
neskealder (siden 1955) og trum, krigen bliver glemt. 
hvis besætninger derfor ofte Lennart Ege haler glemte 
er yngre end flyet. esser ud af historiens mørke. 

Mange fine billeder, min i- Han fortæller om, hvordan 
mal tekst. regeringer søger at glemme 
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Henning Schjødt 
Parkvej 25 
4773 Stensved 

Jørn Richardt 
Jægermarken 38, st.mf. 
5700 Svendborg 

Jan Andersen 
Tammosevej 84 
3320 Skævinge 

Vinderne vil få deres præ-
mier tilsendt. 

Indsendelsesfristen 
for løsningerne på opgaven 
i dette nummer er - p.g.a. 
julen -så tidligt som den 20. 
december, og løsningen samt 
navnene på vinderne vil blive 
meddelt i FLYV/PROPEL nr. 
2/90. 

Løsningerne skal som sæd-
vanligt blot skrives på et 
stykke papir med angivelse 
af billednummer og flynavn 
(NATO-kodenavn og/el ler 
fabriksbetegnelse), og den 
skal sendes til 

FLYV/PROPEL 
Kastanievej 4 
5884 Gudme 

og mærk venligst kuverten 
»Flykend i ng«. 

deres esser. Det passer ikke 
ind i politikken, at der ud-
klækkes helte. 

Der er en god beskrivelse 
af Rittmeister Manfred Frei-
herr von Richthofen med til-
navnet »Den Røde Baron«. 
Richthofen er kendt af en-
hver, der interesserer sig bare 
lidt for luftkrigens fascine-
rende, men også grusomme 
historie. Ege færdiggør hi-
storien om Den Røde Ba-
rons endeligt - en historie, 
der er lidet flatterende for de 
allierede. Læs selv om det. 

Hvem kender Georges 
Guynemer, Frankrigs es over 
alle esser fra den første ver-
denskrig? Nej vel! Det gør 
man efter læsningen af Eges 
bog, men man får ikke bare 
gode og spændende histo-
rier om luftkampe gennem 
syv dekader af dette århun-
drede, men også et indbl ik i, 
hvilke personligheder der 
gemte sig bag Krigsflyvnin-
gens »ESSER«. 

Endelig skal bogen roses 
for dens gode billeder. 

s-n. 

p.,... -,.~ ,. , 
88::-ff. ~ .. , "·.~ "j' 

L- ·P.·..... . ... I 
_,j,~ • : 

•.,.,- .. 

Bollerups 
Boghandel 
NYGADE12 
RINGKJØBING 
TLF. 97 32 00 84 
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MODEL 
SIDEN Avnø's vævre egern 

Af Wilhelm Willersted 

I godt 25 år benyttede Flyvevåbnet den canadisk byggede 
elementærtræner de Havilland Chipmunk T. Mk. 20 til 
uddannelsen af piloter. Chipmunk - det er navnet på et 
lille, vævert jordegern - var populær både hos eleverne 
og instruktørerne, fordi flyet var særdeles ve/flyvende. 

36 

Flot formationsbillede af 
tre Chipmunks i luften 
over Danmark. 

Den første Chipmunk kom 
til Danmark den 24. april 
1950. Den kom til at gøre 
tjeneste på Flyvestation Avnø 
på Sydsjælland sammen 
med de 26 andre fly, som ialt 
blev anskaffet. 

De første 1 0 blev leveret 
samme år og derpå fulgte 
17 stk. i årene 1952-53. 

Mig bekendt havde flyve
våbnet kun et enkelt total 
haveri med typen i de 25 år, 
hvor flyet gjorde tjeneste dels 
som skolefly på Avnø og 
dels i stationsfl ig hten på Vær
løse, indtil de sidste de Ha
vi lland Chipmunk blev ud
faset i 1975-76. 

Det er en ret flot rekord, for 
der blev fløjet meget med 
typen i de mange år. 

Fire vævre egern på 
forklædet på Avnø. 

Chipmunks typenummer i 
Flyvevåbnet var 12, typebog
stavet »P« og numrene gik 
fra 121 til 147. 

Det var en letmetalkon
struktion med delvis lærreds
beklædning. Dimensionerne 
var 1 0,46 m i spændvidde, 
7,75 mi længden og højden 
2,15. 

Tornvægten var 650 kg og 
fuldvægten lidt under 1 ton. 

Der var ikke så storforskel 
mellem march-hastigheden 
på 192 kilometer i timen og 
tophastigheden, der lå på 
222 km/t, men der var jo 
heller ikke brug for et racerfly. 

Da Chipmunk officielt smed 
uniformen medio ?O'erne blev 
flyet solgt som privatfly. Og 
der flyver stadigvæk flere 
»Chip's« rundt både her
hjemme og i udlandet. Et 
par af c ivilisterne oven i kø
bet malet med militære, dan
ske kokarder og spl itflag 
som »dengang«. 

Det er heller ikke så mærke
ligt, for den bemaling, som 
de Havilland træneren havde 
i Flyvevåbnet, var virkelig til
trækkende. 

Bogstaveligt talt. 
Der er store partier med 

day-glo farve både på næse, 
vinger og hale til at piffe op 
på alt det noble metalfarvede. 

Der eksisterer heldigvis et 
dej ligt samlesæt til Chip
munk. Det er i skala 1 :72 og 
er udsendt af Airfix. 

Efter nogle år, hvor Airfix
samlesættene forsvandt fra 
hylderne i hobby-forretnin
gerne, er sættet nu heldigvis 
tilbage igen. 

Bemalingen er som sagt -
hvis man vil holde sig til den 
danske - metal over det hele 
med undtagelse af de lys
ende rød-orange felter på 
krop og vinger. Disse felter 
er omgivet af en tynd mat
sort kant. Typebogstaverne 
er sorte, og kokarder og split
flag sidder »som sædvanlig«, 
hvor de skal. 

Stoppel-decals har for
materne på transferark. 

Hvis man vil bygge sin 
Chipmunk med andre be
malinger, så kan man vælge 
den helt kanariegule, som 
bl.a. canadierne selv benyt
tede - de havde forøvrigt et 
andet mere strømlinie-for
met cockpit på flyet - eller 
en udgave camoufleret i grøn 
og brun, som blev anvendt 

DEC.89 



af den britiske hær bl.a. i 
Vesttyskland i tresserne. 

Jeg vil ikke undlade at 
henvise ti l de fantastisk flotte 
tegninger af de Havilland 
Chipmunk T. Mk.20, som Ole 
Rossel er mester for i Dan
M il nr. 6. Det er meget detal
jerede tegninger i alle vinkler 
af danske Chips'- »P-127«, 
som er bevaret til Flyvemu
seet. Tegningerne er en 
»must« for enhver seriøs 
modelbygger. På siden her 
er en enkelt smagsprøve på 
»lækkerierne«. I DanMil er 
der også mange glimrende 
fotos af flyet. 

Video-nyheder: 

SPITFIRE 
(Sort-hvid og farve, længde 
59 minutter/PAL VHS og 
BETA-pris 24,95 Pund plus 
porto 2 Pund). 

Forrygende flot videofilm 
med Spitfire-flyets udvikling. 
Vi følger flere af prototyperne 
på prøveflyvningerne og er 
med i udviklingen af denne 
nok verdens mest berømte 
jagermaskine. I årenes løb 
har man faktisk set ret mange 
meter film med netop Spitfire, 
men her er mange hidtil usete, 
historiske sekvenser, blandt 
andet start og landing med 
Spitfire på pontoner samt 
diverse landinger på han
garskib. Slutscenerne med 
aerobatic med en Spitfire 
Mk. IX, som er fotograferet 
fra cockpittet er en virkelig 
god-bid, som man vil nyde 
igen og igen. 
(Fås hos Royal Air Force 
Museum Shop, Hendon, Lon
don NW9 5LL). 

»Great Planescc 
Et virkelig ambitiøst projekt 
er nu startet af AVi , Aviation 
Video International, 14 Chep
ston Place, Trowbridge, Wilts. 
BA 14 9TA i England. 

Der er 26 specielle flyve
videoer under forberedelse. 
Man gennemgårganskesim
pelt verdens mest berømte 
fly i en serie special-videoer, 
der hver varer godt en time. 
Man kan købe videobån
dene enkeltvis, så koster de 
24,95 Pund pr. stk. plus 3 
Pund i porto, eller man kan 
købe dem i abonnement. Så 
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Berømte fly på video 
Der er stigende interesse for særligt indspillede videobånd 
med emner fra flyvningens brogede og spændende historie. 
Flere store britiske firmaer, deriblandt den berømt og meget 
ve/assorterede specialforretning - Royal Air Force Museum Shop 
i Hendon - har specialiseret sig i disse flyvevideoer. Det viser sig, 
at der er mange danske kunder til disse bånd, og som køber dem 
direkte fra leverandørerne i England. Betalingen kan finde sted enten 
via de anerkendte kreditkort VISA eller EUROCARD eller pr. check, 
og båndene følger så med post få dage efter ordreafgive/sen. 
FLYV har set på udvalget, og i de kommende numre vil vi som en ny 
læserservice anmelde nogle af nyhederne blandt video-båndene. 

koster hvert enkelt bånd blot 
14,99 Pund plus 3 Pund i 
porto. 

De to første bånd er klar. 
Det er 8-52 Stratofortress 
og Lockheed P-38 Lightning. 

Båndene er fortrinsvis i 
farver og de findes både i 
VHS og i BETA.AVi har hen
tet filmmateriale fra arkiver 
over hele jorden. 

Jeg har haft mulighed for 

at se de to første bånd. Det 
er utrolig god kva litet for 
begge bånds vedkommende. 
I 8-52 videoen er der frem
ragende optagelser fra Viet
nam, samt nogle fantastiske 
optagelser af de første prøve
flyvninger med denne otte
motorede gigant. Filmen om 
P-38 »den to-halede djævel« 
indeholder sjældne farve
optagelser fra flyvningerne 
under anden verdenskrig 
samt farvepræsentationer af 
Lightning i forskellige be
malinger. 

Til serien er under forbe
redelse video-film om 8-57 
Canberra, P-51 Mustang, 8-
36 Peacemaker og mange, 
mange andre. 

Det er et fremragende fil
motek, man nu kan anskaffe 
sig med denne utroligevideo
serie. 

Man kan skrive til AVi på 
ovennævnte adresse og få 
deres program med flere op
lysn inger. 

w.w. 
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VIDEO 
glimt af dansk flyvnings historie 
Part 1 Dansk Flyvehistorie 

(1906-1938) 

Vil du 
landet rundt 

så brug 
KDA 

Airfield Manual 

Fly købes 
Cessna 172; 182; Piper eller lign. Part 2 Historien om DDL 

(1918-1950) Priside: kr. 100-200.000 
Tilbud med komplet specifikation 

Freddy Pedersen 86 911155 

Kr. 198 pr. stk. (excl. porto) 
Henvendelse: -~Y 
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Hlstorama Video 
Dybendalsvej 54 
2720 Vanløse 
Tlf. 31 74 47 03 

Lær at flyve 
om vinteren 

HER ER 

Lufthavnsvej 28 
4000 Roskilde 

FL YVESKOLERNE 

De anvendte bogstaver betyder uddannelse til: 
A = privatflyver-certifikat. B = trafikflyvercertifikat af 111 klasse. C = trafikflyvercertifikat af 11 klasse. D = trafikflyvercerti
fikat af I klasse. I= instrumentbevis. lFR = instrumentflyvning. VFR = sigtflyvning. PFT =periodiskflyvetræning. TWIN 
= tomotors. lNT =internationalt.NAT.= nationalt. nat·VFR = tilladelse til at flyve i mørke.FLT= flyvetelefonistbevis. 

HOVEDSTADSOMRÅDET DELTA FLY MIDTFLY A/S 

ALLERØD FLYVESKOLE 
Allerød Flyveplads, 3450 Allerød 
Tlf. 42 27 79 15 
A, B, I, PFT·A, B, I, Teori A, 
lnt./Nat. -VHF, FLT-bevis. 

COPENHAGEN AIRTAXI ApS 
Københavns Lufthavn Roskilde 
4000 Roskilde, Lufthavnsvej 20, 
Tlf. 42391114 
A, B, I, PFT·A, B, I, Twin, Teori A, 
lnt./Nat.-VHF, FLT-bevis, nat-VFR, 
omsk. 

DANISH AIR SERVICE 
Lufthavnsvej 50 
Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 42 39 09 10 

Randers Flyveplads 
8900 Randers 
Tlf. 8641 3911 

A, B, I • PFT, A, B, I, -Twin 
Instruktør 
Teori A, 8/1, lnt./Nat. · VHF 
FLT bevis , Nat VFR 

Hangarvej E 12, Roskilde Lufthavn Midtfly-Aircenter 
4000 Roskilde Stauning Lufthavn, 6900 Skjern 
Tlf. 42 39 07 07 Tlf. 97 36 92 66 
A, B, I, Twin VFR/IFR, instruktør PFT, Tirstrup Lufthavn, 8560 Kolind 
omskoling, Teori NNVHF/IVHF. Tlf. 86 36 37 66 

IKAROS FL V ApS 
Hangarvej A 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. 42 3910 1·0 
A, B, I, Twin-PFT A, B, I, Twin, instruktør, 
Teori int./Nat. VHF, nat-VRF, omskoling. 

JYLLAND 
F·AIR A/S 

Lufthavnsvej 31, 7190 Billund 
Tlf. 75 33 13 60 

Lindtorp Flyveplads, 7500 Holstebro 
Tlf. 97 48 74 80 
Skive Lufthavn, 7840 Højslev St. 
Tlf. 97 52 40 37 

Viborg Flyveplads, 8800 Viborg 
Tlf. 86 62 41 68 

Herning Flyveplads, 7451 Sunds 
Tlf. 97 14 25 55 Luflhavnsvej 35, 7190 Billund 

Tlf. 75 33 24 44 
A, B, I, Twin IFRNFR, Instruktør, PFT: A 
dag/nat, B, I, Twin, Omskoling, A -Teori, 
NAT/INT-VHF, FLT, Morsekursus. 

A, B, I nat-vfr, instruktør, Twin, teori til A, 
PFT til alle cert. int./nat. VHF, FLT bevis. 

A/S HELIFLIGHT DEN MARK 
Lufthavnsvej 31, Billund Lufthavn 
7190 Billund 
Tlf. 75 33 89 11 
A og B skoling på helikopter, nat-VFR 
samt PFT på helikopter, omskoling til 
jet-helikopter incl. jet fundamentalt, 
simuleret I-træning som integreret 
del af I-program på helikopter. 

NORTH FLYING A/S 
Aalborg afd.: Aalborg Lufthavn, 
9400 Nr. Sundby, Tlf. 98 17 38 11 
Tirstrup afd.: Tirstrup Lufthavn, 
8560 Kolind. Tlf. 86 36 34 44 
Esbjerg afd.: Esbjerg Lufthavn, 
6705 Esbjerg 0 . Tlf. 75 16 02 44 
Thisted afd.: Thisted Lufthavn, 
7730 Hanstholm. Tlf. 97 96 52 22 
A, B, I, Twin, PFT, nat-PFT, 
teori A, instruktør-

SUN·AIR A/S 
Lufthavnsvej 33, 7190 Billund 
Tlf. 7 5 33 1 6 11 
PFT og omskoling. 
Propel/turboprop/jet. 
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Lager/kontorlokale 
ti/leje CESSNA 150 1973 Piper Cherokee 1401968 

Totaltid 6250, nuv. motor 2600, 
sælges af privat. 
Kr. 94.000,-. 
Henv. tlf. 31 78 42 03 

Henvendelse: 
Danish A1rcraft Malntenance ApS 

Solhøjgårdsvej 2 

Plper Cherokee 140 IFR 1969 
Privat forretningsfly, totaltid 

6150, motor totaltid 1350, nyt 
LDB. Sælges for kr. 176.000,

Bi/letmrk. 102, Forlaget 
Audiens ApS, Vongevej 38, 

7160 Tørring 

OY-BLH, rød/hvid, TI 1900, 
720 can.com. VOR, ADF, 
god stand overalt, kr. 120.000,-

mellem kl. 17-18 eller weekend 
4000 Roskilde 
tlf. 42 3910 39 

Hosbond-98524500 

ARROW SÆLGES 
CIRRUS 75 OY-XDC (P-1) 
Sælges med lukket transport
vogn. Piper Arrow 180 årgang 1967. 

TT 3100. Ny OH motor, 
sUN · Allf Tel: (Denmark) 75331611 

S 
SUN AIR Fax: (Qenmark) 75338618 

P.O. Box 40, 7190 Billund 
Of DEN MARK 

Henv. Michael Krogh 
!li. 42 57 20 44 (før kl. 17.00) 
ell. 42 87 84 91 (aften) 

ASK13 
I nyt design med GFK-

beklædt krop, næsehjul, 
halehjul, hydr. hjulbremse, 
fast inst. tremvægte m.v. 
Sportflugzeugbau JUBi 

Repr. i Danmark og Norge: 
Erik Holten 

tlf. 42 27 67 00 
aften 42 27 39 33 

COMMANDER 1000 PIPER SENECA 2 
1982, TT 2100 HAS 1975, TT 2200 
COlLINS PROtlNE KING IFR·AP 
CAll FOA FUl.L SPEC DKA 430.DOGOFFERS 

Ny OH prop. 3000 hrs check 
udført. Fuld IFR. Virkelig pæn 
stand. 
tlf. dag 9 7 53 86 00, 
aften 86 64 40 15 

Sælges 
1/2 part i Discus, flyet stationeres 
på Arnborg. 

Købes 
Lukket transportvogn, 760 kan. 
radio, 5 m Varia, el. Varia GS 500 
el. lign., kompas, højdemåler, 
halehund til Discus el. C1rrus. 
Henv. Jargen Bruun 
Dronningensgade 55 B, 
7000 Fredericia, Tff. 75 92 88 42 

lEAR JET2$ 0 
1980, TT 3-400 
COlllNS PAOLINE 
DEE HOWARD REVERSES 

CCIMMANDER BCO PIPEA ARROW 4 1979 C •211 GOlD, EAGLE 

Bemærk 
Annonceekspedi
tionen er flyttet. 

1!181, TT 1470 HAS KING IFF\'OME AUTOPILOT 197.t, IFCS 800 AP 
COlUN PAOllN: TT 3600 HRS NEW ENG. BAR, TCMLET. STEREO 
CAlL fOA FU..L SPEC DKR. •15.000 t AEG TRAOE UP Df1 DOWN 

MOOHU' M20K 
231 TURBO, TT 750 HRS 
KING IFR.'KFC 200 

Ny adresse: 

~~ SCANDINAVIA 
~ A/S 

OFFER FOR SALE 

MITSUBISHI MU·2F·20 
Excelent Condition and history. 
Dkk 1.760.000,- on danish reg . 
Call for further information . 

MOONEY 205 TSE, 1988 model 
100 tt. Factory new demonstrator 
King Silver Crown IFR, HOTPROP. 
Call for full spec. 

NEW MOONEY TLS 
Call for all information . PIPEA WAUBU 

198.t, TT 1050HR 
NEW TCM ENGINE 
USO 295000 • DEL 

BEECH BONANZA 
TT 1100. 1978 
KINGKFRIRNAV 
CALL FOR PRICE 

CALL FOR PAtCE 

PIPER SENECA 2 
1981 , n 11so 
KING KNSl80l'K.FC 200 
CAU FOR PRICE 

CESSNA SICVMASTER 
KING IFR, 1996, MTOW 
TT 1950, AUTOPILOT 
mm 27500CVTRAOES 

C501 CrTAllON 1 SP 
1977, 850 SHS 
COUIHS PAOLINE 
SPZ500FO'SP 

Forlaget Audiens ApS 
Vongevej38 
7160Tørring 

CESSNA CRUSADER T303 -1982 model 
Cessna IFR, Known lcing 

BESTILLINGSOPGAVER ER VORT SPECIALE 
FÆRGEFL YVNINGER UDFØRES WORLDWI0E 
WE MEAN BUSINESS • CALL NOW 

Tlf. 75 80 10 18 
Fax. 75 80 13 21 

New paint / lnterior. 

SHORTS SKYVAN - 1980 model 
TT. 1250 hrs. Collins Proline, Autopilot, 
Radar, Known lcing. COASTAIR 

TLF.75459100,MOBIL30283377,FAX75137800 CALL us NOW FOR FULL SPECIFICATIONS 
POSTBOX 281 • DK 8701 ESBJERG · BASE: ESBJERG WFTHAVN 

• INTERNATIONAL AIRCRAFT SALES • ALL MAKES AND MODELS 

89 SENECA III KFC-150, KNS-81, COL.RADAR, ICE, UR FUEL, OLD PRICE 
89 SARATOGA KAP-150, KCS-55A, FULLY IFR, 3-BLADE PROP, OLD PRICE 
89 ARROW IV KAP-150, KCS-55A, FULLY IFR, 3-BLADE PROP 
89 ARCHER li KAP-150, KCS-55A, FULLY IFR, DE-LUXE INTERIOR 
86 DAKOTA TT 150 SINCE NEW, FULLY IFR, KAP-150, R-ALT, BARGAIN 
83 ARCHER li TT 1675, FULLY IFR, KAP-100, ZINC CHROMATE 
77 T-C-210 TT 1900, ENG. 400, ICE, STORMSCOPE, R-ALT, 400 AUTOPILOT 
85 ISLANDER TT 550, 10-SEATS/STOOL, ICE, IFR, SILVER CROWN 
86 METRO III TT 1400, PRO-LINE, AUTOPILOT, FDR/CVR, PRICED TO SELL 

l=I CJ E3 I N S CJ N 
81 MERLIN 111B TT 870, EQUIPPED FOR WORLD-WIDE OPERATIONS 
88 R22BETA TT 25, BEST SELLING HELICOPTER 

HELICOPTER COMPANY SEVERAL GARRET TPE-331-3 ENG/NES FOR SALE 

--a--kv--
Pilatus &ritten-Norman Limited 

MALIBU MIRAGE, MITSUBISHI AND METRO FOR RENT/CHARTER/LEASE 

INVESTOR! 
DISTRIBUTOR/SERVICECENTER FOR PIPER - ROBINSON - PBN 

CONTACT:JETAIR AIRCRAFT SALES 
4000 Roski lde-Tit. +45-42 391 O 04- Telex43181 -t=ax +45-42 391112- Denmark 

DEC.89 

Køb et nyt fly 
lej det ud 

det betaler sig! 
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SPARTACUS FINANSIERER MOTORFLY, SVÆVEFLY, INSTRUMENTER 
OG TRANSPORTVOGN 

FÅ ET SKRÆDDERSYET TILBUD! 
Låneperiode op til 12 år! 

Altid konkurrencedygtig rente! 

Få en god start med Spartacus flyfinansiering. Rekvirer vor flybrochure 
med låneansøgning. 

Spartacus ejes af: 
Bikuben 
Morsø Sparekasse 
Sparekassen Thy 
Frederiksberg Sparekasse 

Kirketorvet 
7900 Nykøbing 

Mors 
97 72 57 11 
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