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Det første tal angiver bladets nummer, det andet sidenummeret. 

2G ........................................................................................... 2/19 Bell 222 ................ .. ......... .. .............. ......... .......... .. ........ ........... 1/31 
Bell JetRanger ..... .. ... ........................... ...... .......... .. ........... ..... . 1 0/8 

Adventure F1, F2 .. ..... ..... ....... ...... ........... .. ... ......... ... ..... ............ 4/9 Bell TH-67 ............................................................ .......... ...... ... 1 /31 
Aeritalia G 222 ............................................................ .. .......... 7/34 Bell UH-1 ...... .......... ........................... .... .. ................ ............... 5/11 
Aermacchi MB.339 ...... ....... .................................................... 1 /12 Berlin, se ILA 
Aero 34 CH-7 Angel .. ........... ............................... .... ................. 4/9 Billund ............... .................................... ........... 3/6, 5/8, 6/6, 7, 8/7 
AERO'95 ............................................................. ...... ..... .... ..... 10/4 Billund Air Center .................................. .................. ...... 1/23, 9/32 
Aero Design Stallion ... .......... ............. ............... ........ ............ 11 /1 O Bind dem fastl .................... .. .. .... .. ..... .................................... .. 1 /20 
Aeropract Solo A-21 M ....... ... ............. .. .. .. .. ............................. 9/33 Bleriot XI ....... ..... .............. .... ........................ ................. ........... . 8/9 
Aerospatiale Alouette ................. .......... .. .. ....... ...................... . 9/18 Boeing 727 .. ....................................... ...... .............................. 1 /30 
Aerospatiale Super Concorde ................................................ 9/20 Boeing 737 ...... ........ ..... ....... 2/6, 3/38, 6/22, 8/4, 9/7, 10/30, 11/6 
Aerospatiale, se også Eurocopter Boeing 747 .................... ............................ ...................... 1/25, 9/7 
Agrion Sofca ............................................................................. 4/8 Boeing 757 ................. ..... ........................ .............. .. ............... 8/24 
Air Alp ha .................... ........... .... .. ... ..... ... ......... .. ........................ 8/5 Boeing 767 ..... .. ....... .... ........ .............. ...... ....................... .......... 8/4 
Air Alsie .................................................................. 8/24, 10/16, 18 Boeing 777 ................................. ... 6/4, 7/27, 8/4, 9/21, 12/26, 33 
Air U.K .............. ............... .... ......... ..................................... 3/6, 5/8 Boeing Skytox ........................... ........... ..... .............................. 1 /11 
Air Tattoo ............... .............................. ... .................. ... ............. 7/6 Bosnien ................................................................................... 7/1 O 
Airbus A300 ........................ ...... ... .. ........ ....................... .......... 8/18 Bower, Ron ................. ............................................................ 10/8 
Airbus A319 .................... ........................ .. ............... ...... 6/7, 12/26 BP Gas ................................. ............................. ....................... 2/4 
Airbus A320 ................................................................... 4/4, 10/32 Brandt-Møller, P.N .................................................................. 4/17 
Airbus A321 ........................ ............. ... .. ........ ............. ... ............ 3/4 Bristol Blenheim .................................................................... 8/1 , 9 
Airbus A340 ......................... .. .................................... ............. 8/18 British Aerospace, se BAe 
Airspeed Oxford ........................................ ........ ..................... 3/36 British Midland .......... .. ...... .... ........................................... .. 2/9, 3/4 
Alcazar ...................................................................................... 1/4 Brugerundersøgelse, SLV's ................................... ....... 5/26, 7/22 
Alperne, I ballon over ............. .. .. ............. ........... .................... 5/14 Brunsmann, Heinrich ........... .. ......................... ...... .. ....... ......... 5/18 
AMRAAM ................................................................................ 1/31 Bryllup i luften ........................................................................... 9/7 
AMX ........................................................................................ 6/34 Brødsgaard, G. T . ................................. ......... ........................ 11/6 
Andersen, Jan W ............................................................ 10/12, 14 Brændstoftanke, Genbrug af ........................... .. ..................... 9/32 
Ansvarsforsikring .................................................................. 10/26 Braathen .............. .. ............................................. ............... 6/7, 7/6 
Antonov ............................................................................. 10/4, 15 Bush, George ......................................................................... 1/31 
Arctic Survival ................................................... 6/28, 11/31, 12/17 Business Flight Service ........................................................ 11/22 
Armstrong Whitworth Meteor ................................................... 1 /5 Bæhrenz Christensen, Lars ................................................... 5/1 O 
AT-3 Tzu-Chung ..................................................................... 2/28 Bøger .......................................................... ........ 2/20, 8/21 , 12/30 
Atlantic Airways ...................................... ....................... 6/6, 12/33 
Atlas Ace ................................................................................. 1 /14 CAS ...................... .......... ... .............. .......... ................................ 9/4 
Atlas CHS-2 Rooivalk ............................................................. 1 /15 Cathay Pacific ................. ....... ...................... .. .. .. ........... 2/5,6, 11/5 
ATR 42/72 .............................. .. ........ .. ...... ....................... 9/8, 8/10 Certifikatkontoret ........... ..... ... ... ...... .. ............. .............. ........... 5/27 
Auktion over trafikfly ............................................. ... .............. . 10/6 Cessna 150 ......... ............. ............. ..... ...... ... .. .......... ............... .. 9/6 
Auster Autocrat ............................................... ........................ 3/29 Cessna 172 ................................................... ................. ........ 4/34 
Aviation Training Videos ........................................................ 6/31 Cessna 206 ........................................................ ............ ... ..... 1 /23 
Avro Regional Jet ............................................... ............. 4/4, 12/7 Cessna Citation Jet ........... ............... ...................................... 1 /13 
Axelsen, K.L. .......................... ..... ............. ........... .. ..... ......... ... 2/32 Cessna JPATS .............................................. ..... ... ...... .. 1/13, 11/4 

Cessna T-37 ............ .. ........ ............. .. ... .. .. .. ......................... .... 1/1 O 
B-diplom .................. .. .. ......... ............. ........... ....... ......... .. ... .. .. .. 8/17 CFM Shadow ........................................................... ................. 4/8 
BAe Buccaneer ....................... ....... ............ ...... ................. .. .... 2/25 Chaff dispenser .... ............... ........ ....... .... .. ............ ... ......... .... .... 717 
BAe Canberra ........ .................. .......... ............................ 1/32, 2/24 Charterbranchen, God sommer for ..... ............... .................. 10/30 
BAe Harrier .... ..... .... ....................... ........... ............ 2/26, 7/23, 8/32 Chartertly, Mangel på ................... .. .. ......... ........... .. .................. 6/6 
BAe Hawk ..... .. .................. ..... .......................... .... ........ .. .. ....... 7 /26 Christensen, Henning .................. .. .. ................ .................... . 12/1 O 
BAe Jetstream ............ ........ .... .............................................. 12/27 Christensen, Lars Bæhrenz ................................................... 5/10 
Balkedal, Jan ................................ ....... .. .. .. ..... ...................... 11 /29 Christensen, Palle ............... ....... ... ..... .... .... ... .................. ..... .... 7/A 
Baroudy, Hosam ................. ... ................... ......... .......... ....... .... 7/21 Cimber Air .................... ......... 2/5, 6/7, 8/10, 10/18, 11/4, 12/6, 33 
Bede BD-12 ............... ... ...... .. ............................. ............. ...... 11 /11 Cloud Hopper ....... ...... ............... .... .......................... .. .... .... .. . 10/32 
Beech Aircraft Corporation ........... .. ........................................ 11 /5 Computeren, Brug .................................................................. 8/20 
Beech Bonanza ............. ........................................... ............ 11 /20 Conair ...... ..................... ...... .. ........ ........ .................... ........ . 2/5, 4/4 
Beech King Air ............. ... .......... ........................ ............... ..... 11 /22 Continental motor, Ny .............................................................. 2/7 
Beech T-34 ............................................................................. 1/10 Convair 8-24 Liberator ........................................................... 1 /36 
Beechjet .. .. ..... ... ................. ... ......... ......... .... ..... ..... ....... ...... ..... 2/11 Convair Catalina ............... .............. ... .... .. ....... ............ .... ... ....... 9/1 
Beldringe .... ............. .............. ....... .. ... .... ............. ....... ..... ......... 10/6 Copenhagen Air Service ........................ .. ...................... .... ...... 9/4 



Copenhagen Information .......................... .... ......................... 8/19 
Cozy ........................................................... .......... ................... 10/6 
Crash tender ........................ ............................... ....... ............... 9/6 
Crossair ......... .............. .. ............. ............. ......•............... 11/5, 12/6 
Curdt-Christiansen, Claus ...........•.................. ....................... . 3123 
Cygnet ...................... ............. ............... ............ ...................... 5/24 

Dahl, Hans .................................................................... .......... 8/21 
Danair ....................... ......•.......................... ..... ..... ....... 2!7, 614, 9/4 
Danielsen, K.E . ........................................... ............................ 1014 
Danish Aerotech ..................... .. .. ........ ..... ..... ...... 3/16, 9/33, 12/28 

Danish Air Service ······ ·············"······· ·· ····· ··· ················· ··········· 3/33 
Danish Aircraft Owners ................ ....... .... ... .. ......... ................. 2/29 
Danish Airtaxi Association .............................. ......... ................. 517 
Danish Helicopter Association ..................... ....•..... ...... .......... 7/14 
Danmarksmesterskab, se DM 
Dansk Aero Teori .. ........ ....... ............. ........... .......................... 3120 
Dansk svæveflyvehistorisk klub, se DaSK 
Danske Flyveres Fond ...... ............................ ........... .............. 4/17 
DAO ...... ....... ...... ............ .................. ........... .. .......................... 2/29 
DAS ................................................. ...................... .... .............. 3/33 
DaSK .. ...................................... ......................... ........... ... . 4/25, 7/4 
Data Flight Europe ...................................... ... ...................... 12/28 
DDL ..................... ............................................. ......................... 716 
De Havilland Canada ..................................... ........................ 4/1 O 
De Havllland DHC-8 ......................................... .. ................ 4/1 , 10 
De Havilland Mosquito .. .. .. ............. ....... ............. ......... ........... 9/36 
Denver ......... .. ...................... ............................. .. ............. ..... 511 . 4 
Desoutter .................................................. .... .......................... 3/24 
DM, ballon ................................................... .. ........ ..... ... ......... 8122 
DM, svæveflyvning ................... ... .... .................................. 7/12, C 
DM. præcisionsflyvning ................ ... .............. ................ ........... 7/B 
Doolittle, J.H ............ .. ............. ................................................ 1/21 
Dornier Do 328 ............................ ..... ...................... .. .............. 1/16 
Douglas C-54 ................................................ .......................... 1 /29 
Douglas DC-3 ............ ................................ ..•.......................... 9/27 
Dubai 93 .............................. ......................... .......................... 1/14 
Dundas .......................................... ... ................. ................... 11/33 
Dungan, Charles W . ..... ........................................................ 11/14 
Duus, Niels ......................................... .................................... 1 /19 
Dønvang, Palle ..............................•............................... 5121, 7121 

EAA Fly-in ............................... .............................................. 11/10 
EDB-program for svæveflyvning .............. ............. ................. 12/6 
ECM .................... .... ......... ......................................................... 116 
Eggers, V.K.H ............. .............. ............... ......................... 7121, 22 
EH 101 ............................................................... .. ..................... 2/4 
Elektronisk udstyr, Brug af ..................... .............................. 10133 
Elite flY1ræner ................................................ .............. 3/31, 10/32 
Ellehammer, Cafe .................................. ............................... 10117 
Ellehammer-prisen ............ .. .... .............. ...................... ........... 6121 
EM, ballon ...................................... ........... ............................ 12/14 
EM, svæveflyvning .......................... .............. .............. 10/1, 10-14 
Embraer Bandeirante ... ................................................. 5/30, 6/30 
Embraer Tucano ................................ ..................................... 1/12 
Entebbe ......... .................................. ...... ...................... ......... 11/26 
Erfaringer som flykøber ................... ................................ ....... 1 /26 
Erstvang, William M ........ ............. ............. ... ...................... ... 11/22 
Esbjerg ........ .. .......... ..................... ......... .................................... 917 
ESK 722 ................................................ ..... .... ... ........ ..... 1017, 12/4 
ESK 726 .............. ............ .. .......... .. .... ...... ............... ................. 8/25 
ESK 729 ............................. ................ ...... ............................... 2/10 
ESK 730 .... ......... ........... .. .. .............. ... . 114, 4/5, 28, 7/17, 20, 9118 
Eurocontroi .................... ................................. ........................ 12/4 
Eurocopter Dauphine .............................. ............................... 8/35 
Eurocopter EG 135 .................................... ............... .. ......... ... 8129 
Eurocopter Ecureuil ... ......... ... ................................................... 815 
Eurocopter Fennec .... ............................ ........................ 3118, 9119 
Eurocopter Super Puma ..... .................... ....................... 6123, 7/15 
Eurofighter ............................................................ .. . 6/32. 12/1, 25 
Europa kan godt ................ .. ........................... ........................ 9121 
Europa 1 og 2 ..................... ............ ....... .. .......... ............... .... .... 4/8 
Europa-mesterskab, se EM 
European Helicopter Association ....... ..... ............. .................. 7/14 
Eventyrpnser .....•............................. ...... .. ................... .. ............ 614 

FAI konference ........ .......... .................................... ................. 12/A 
Fairchild Metro ......... .........................................•............ 3/33, 5129 
Fairchild T-46 .................. ...................................... ................. 1110 
Falckair .. ...... ......•...... ......... .................... ............ ..................... 12/6 
Falkmann-Lauridsen, Preben ........ .......................... ... ........... 7121 
Farnborough ................................................ ........... ..... 11/6, 12/25 
Flnnair ....................... .. ................. ...... ... .................................... 4/4 
Fisher Avenger ...•... ..... .... ................................ .. .................. . 11 /11 
Fisher Youngster ................. ..................................... ............ 11 /11 
Fisker, Jens ......... ......... ... ..................................... .................. 5123 
FLA, Future Large Aircraft ................................ ... .................. 11/8 
FLIR .................................................... ............ ... ....... ............ 12/12 
FLS Aerospace ........ - .................................. 1I15, 21 , 3/6, 517,715 

FLS Optica .......................................... ......... ......•....•................. 7/5 
FLS Sprint ................................. .........................•...... 1I14, 3/4, 715 
Flyforsikringsgruppe, Nordisk ................................................ 11 /4 
Flyforsikringspool. Dansk ................ .............. 7 /5, 8/6. 10/26, 11 /4 
Flykending ....................... 1/34. 2/34, 3/34, 4134,5/34, 6134, 7/34, 
............................................. ........ 8/34, 9134, 10134, 11/34, 12/34 
Flyskolen ........................................................................... 316, 4/6 
Flyvejournalisternes Klub ........... .............................................. 815 
Flyvemuseum, Danmarks .•...... 1/5, 3121, 4/5, 21. 6115, 718, 9121 
Flyvemuseum i Helsingør ................................... ................. 10124 
Flyvemuseum, Nordsjællands .... ........................... ................. 11/4 
Flyvemuseum, Sydafrikas .................................. .............. .... .. 2/24 
Flyverhjemmeværnet ......................................... .................. 10122 
Flyvestationskorpset ............................................... ............. 1 0122 
Flyvevåbnet sparer .. .......... ................................. .....•........... ..... 9/7 
Flyvevåbnets Officersskole .............. ................. ................... 1 0128 
FMA Pampa 2000 ................................ .. .. .. ............. ... ......... .. 1714 
FMX-4 Facetmobile .. ... .......... .................... .................... ..•.... 11/11 
Fogh, 0 . ....... ....................... ........................................ ... 2/22, 3/22 
Fokker 60 .............................................. .. .................................. 414 
Fokker 100 ... ..........•.......... .. ............................ ............... 7/31, 8/30 
Fokker C V ............... .................... .. ........... .. ............ ..... .... ... .... 3/25 
Fokker F.27 ......................................•.............•..................... 12/32 
Fokker F.28 ......................................... ........ ........... ................ 2/31 
Forsikringer, Almenflyvningens ............................................ 10/26 
Forsvarets fremtid ..... ........................... ........ ... ......... ... .. .. .. .... 8131 
Forsyningsdepot Karup .................. .. .......................... .............. 715 
Fortøjning af fly ... ........... ......................................................... 1/20 
Forward Air Controller ......................... .. .. ..... ............ ...... ........ 7110 
Frederiksen, Kaj ...................................... .......... ................... 10126 
Friedrichshalen F.F.49 ............................... ........... ... .............. 1/27 
Frimærker ....................... .................. .. ........... .. ........... ... ... ........ 815 
Fugl-Svendsen, H.E . ............................................................ 12/22 
Fur flyveplads ....................................................... ... ................ . 715 
Future Large Aircraft ... ............. .. .............. ... .. .......... ............... 11 /8 
Førstehjælp, Fantastisk ..................... ............... .. ........... ..... ...... 214 
Førstehjælper, Årets ........ .................................. ...................... 9/6 

Galileo ........................... ..... ............................................ ...... ..... 1/4 
Garvet, Carl .................. .. ....... ............................... ........... .. .. .... . 416 
Gauchissement ............. ... .......................... ..... ....... ......... .. ..... 1/38 
Gesten ......................... ......... .... .......... ............. ..................... 11116 
Geysendorffer, G.J ......................... ... ........ ..... ........ ................ 4/17 
Glaser-Dirks DG·300 ......... ....... ... ... .... .................... ......... ......... 916 
Glaser-Dirks DG-800 ......... .................. ................... ..... ............. 7/4 
GPS ......................... ........ ........ ...... .................................... ..... 5/31 
Grafitti i Karup .................. .. ...... ...... ............... .................... ........ 916 
Grevy, Erik .................. ......... .. .. ......... ........ .... ........ ............. ..... 7/21 
Grab Astir ....... ................. ........... ......... .. ........ ..... ........ .. ........ .. 8/18 
Greb Twin 111 ••••••.....•••..... •.• •. ..••.••. ...•••••.•.•. ••••. ... ••• •••••••••.•.•.•••.• 2/14 
Greb GF-200 ..... ......................... ...... ............ .... ... ........... .... .. .. 8127 
Greb G 520 Egrett ............ ............... ........................•.... .......... 7/33 
Greb Strata ...................... .......................... ... .. .... .............. ... ... 8198 
Grum man Wildcat .......... .. ....................... ...... ...... ............. .... . 11/36 
Grunau Baby .............................................. ..................... .. ..... 4/25 
Grønbech, S.E.B ................................ ....... .... ......................... 4/24 
Grønland, Flere flyvepladser på .....•............................ ....... ..... 3/5 
Grønlands/ly .....•. ............•... ........... ...................... ..... 114, 3/5, 1115 
Guds Finger ................................... .. ............... ......... ........... .... 8115 
Guflstream IV .... ................................. ..................................... 4/27 
Gering, Hermann ............ ............................................... .. ....... 3/24 
Gørlev ........................... ................ ....................... .... ............... 12/8 

Hadsund ................................................................................... 9/7 
Hagekors .................. ..... .. ........... .. ...... ...... ....... ........... .... ...... .. 3/24 
Hagemann Sørensen, Jan ..... .......... ...•.... ......................... ..... 6/21 
Hahnweide .............. ................................................ ..... .. ......... 9/24 
Hammerich, Hans Henrik ....... ...... .............. .... ............. .. ......... 4/24 
Hansen, Arne ............. •. .. ......... .... .. ... .... ... ... .......... .......... .... ..... 2/33 
Hansen, Bjarne ...... ... .. .. ... ................................ ..... .. ..... .... 6/21, 917 
Hansen, H.P .......... .... ............. ...... .................................... .... .. 5/21 
Hansen, Jan S . ......................... .......... ....................... ........ ... 10/13 
Hansen, Mogens ......................•....................................... .... 10/13 
Hansen, N.J ....................... ..................................... ......... 2/9, 5/21 
Harpøth, Steffen ................................ ......... ............................ 1/21 
Hartmann, Erich ....... .............•. .•................. .. .......... .. .............. 3/23 
Hatfield ................ ...... ........ ............. ... .......... .............................. 6/4 
Havarier og ulykker .......... ... .. ....... 2/29, 24, 4/17, 7/23, 8/30, 917, 
....... ... ............... ........................ ............. 26. 10/7, 27, 11/20, 12/24 
Hawk (missil) .............................................. ......... ... ... ........ ..... 8/31 
Helgoland ...... ..... .. ...... ................................. .. ..................... .. .. ... 5/8 
Helicopter Association, Danish .............................................. 7/14 
Helicopter Association, European ..... .............•. ...... ..........•..... 7/14 
Helikopterskole, U.S. Army's .......... ..•................... .................. 5/1 O 
Hjarnø-færgen ... ...... .................. ................................. .......... 10/29 
Holbæk ........................................ ....................... ...•........ . 7/1, 9128 
Holighaus. Klaus .................................................. ............. .... 11/18 
Holm Madsen, Lars .. ...... .... ............................ .... .................... 5/21 
Holstebro Svæveflyveklub ................................................•..... 5/16 



Holte, Svend Falcon .............. .. .. ............... .... ......... ......... .. ...... 4/24 McDonnell F3H Demon ............... .................... ....................... 7/36 
HongKong ................ ............ ... ........... ... .......... ................ ... ..... 12/6 McDonnell Douglas C-17 ... .......... ..... .. ....... ... .... .............. 2/18, 8/7 
Hughes 500 .. ........ ............................ .............. .......... .. ........ .... 9/19 McDonnell Douglas DC-1 0 ................... ...... ............. ..... ... ....... 3/17 
Human Factors ....................................................................... 1 /33 McDonnell Douglas F-4 Phantom ......................................... 7/37 
Hvidt, Chr . .............. ................. ..... ............................. .............. 2/32 McDonnell Douglas F/A-18 Hornet .. ...................................... 1/31 
Hulter 17 ......... .................. ............. .. .................. .. .. .... .. ... .......... 7/4 McDonnell Douglas KC-1 0 ................................. .... .......... 3/12, 17 
Hærens Flyvertropper ......................... .......... ................... ...... 6/26 McDonnell Douglas MD-11 ....................... .... ... ............. ......... 4/26 
Højland, Peter ...... .. .. .......................... ..... .......... ...................... 5/22 McDonnell Douglas T-45A Goshawk ........ ..................... ........ 7/26 

Madsen, Lars ......... .. ........... ........ ...... ............ .. ....... ................. 5/21 
Iben!, Søren ....... ..... ............................................... ... ......... ..... 3/32 Maersk Air ................ . 2/6, 3/4, 6, 5/6, 8, 6/6, 7/7, 22, 7/6, 14, 24, 
ICAO 50 år ... ...... ........................ .... ... .................... ......... 1/4, 12/10 .. ....................... ..... ...................... ................... 10/30, 11 /5, 12/6, 33 
IDF Ching-Kuo ..... .......................... ...... ............ .... ................... 2/28 Maribo ....... .... ................................. ........ , ................. ................. 3/6 
IGC-møde .................. ............................................................... 1/B Martin B-26 Marauder ............................................................ 8/36 
ILA ..... ........ ......................... .... ...... .................. ........ . 1/4, 6/4, 7/321 Matra Apache .................... ............ ........................ ..... ............ 1 0/7 
lljushin 11-76 .......................... ......................................... 3/29, 5/34 Matzen, Richard ....... ............. ............... ... .............. ............. .... 8/20 

Maule M7 .. ........... ....... ......... .... ..... ...................... ............... ....... 9/9 
JAA .............. ..... ..... .................. ........................... ...... ........ 2/29, 33 Menneskelige faktor .. ................. ................................. .. ..... .... 1 /33 
Jabiru ................. ..................... ..... ....... ................... ...... ... ...... 11/11 Messerschmitt Bf 109 ................. .... ......................... ............... 5/19 
Jacobsen, K.B ........................... ... ... ....................... ... .. ............. 7/6 Mielec M-27 Sky1ruck ............... ........ .. .............................. 10/4, 15 
Jaguar .. ........ .................... ..................... ... ....... .................. ...... 1 /33 Mikoyan MiG-21 ....... ....... .. .. .. ................. .......... ...................... 8/32 
Jakobsen, Søren ..... ............ .... .......... ... ..... .............. ......... ...... 7/21 Mil Mi-6/10 ............ ............. .. ......................... ................. .... .. ... 8/34 
Jaksland, Verner ... ... .. ... .... ... ..... ................. ................... ......... 5/20 Mil Mi-8/14/17 .. ................ ... .. ........... .......... .. .. ..... ...... .............. 1/34 
Jamming ..... ............................ ...... ........ ......... .... ............. .......... 7/7 Mil Mi-26 ....... .. .......... ...... ............ ... ..................... .. ......... ....... .. 1/16 
Jensen, Bjarne .................. ...... ........................................ ..... ... 3/14 Mindesten ...... ................................... ..... ................... .............. 6/25 
Jeppesen, Elroy B ....................... ............................................. 5/4 Mission Aviation Fellowship ................................... ................ 3/21 
Jespersen, Ole Otto ................ .......................................... 2/4, 9/6 MLS ............. ... ..... .................... ... .. .. .......................................... 8/6 
Jetair ......................................... .......... .................... ... ..... ........ 3/33 Mobiltelefoner ............. .................. .............. .......... ................ 10/33 
Jetcruiser .... ........ ........ ....................... ....... ................ .............. 1 /31 Modelsider ............. ... ...... 1/36, 2/36, 3/36, 4/36, 5/36, 6/36, 7/36, 
Jorden rundt i helikopter ........................... .......... ........ ........... 10/8 ....................................... ................ 8/36, 9/36, 10/36, 11/36, 12/3.6 
Josephsen, Susanne ....... .. ...... .. ......... ................. ... ... ............ . 5/21 Mooney Ovation .............. .... ........ ......... ...... .. ...... ........... .. 7/5, 10/6 
J0rgensen, Povl A . ............ ........ ... ...... ............... ............ ........... 9/7 Motorsvævefly, Uddannelse på ... ............................................ 1/6 

MUK Air ..................................... ........... ......................... 5/28, 6/30 
Kalibrering ...... ....... ...................... .. ..................... .. .................. 3/16 Myasishchev M55 Geophysica ... ... ....................................... 7/33 
Kamerapod til F-16 .............................................. .................. 8/25 Møder .................. ...... 1/21, 2/21, 3/21, 4/21, 10/21, 11/21, 12/21 
Kap Moltke .............. ......................... .... ........ ...................... ..... 1 /29 Møller, Rosy .... .......... ........ .......................... ...... ................ .. ... 5/22 
Karlog Air ................ .................... ................... ........... ............ 1 0/19 
Karup ... ........ ............. .... .... ....... .................. ... ....... .... ........ ..... .... 7/6 Natflyvning .... ....... ...... ........ ........... ................. .. .... .. ......... ....... . 3/18 
Kaskoforsikring .................................... ............... .......... ..... ... 10/26 Natsynsbriller ..... ....... ....................... ....... ............... ... ......... ....... 2/5 
Kastrup ............... ............. ...... ... ...... ..... ........ 2/30, 6/30, 10/7, 11 /5 Nea-Lindberg ... ...................... ..... ............................................ 9/30 
KDA's årsberetning ............... ................................................... 6/B Ness, Eilif ............. ................................................................... 12/A 
KIS Cruiser .. .. .. .. ..... ........................................ ...................... 11 /1 0 New Zealand, Svæveflyvning i .................................. ........... 12/18 
Kiwi-Glide ........ .............. ..... .. ......................... .. ...... ........ ... .. ... 12/18 Newair .. ............... ..... ......... ............... ...... ...... .................... ......... 6/7 
KLM .......................................................... ....... ....................... 3/17 Nielsen & Winther ... ...... ................................................. .. ... .... 3/37 
Knudtzon, Henrik N . ............ ......... ... .. .. ............. ........ ..... ........... 5/A Nielsen, Hans Ingolf ........... .... ................. ... ..... ...... ............... 11/24 
Kolding Svæveflyveklub ..... .... ...... .. ............................. ......... 11/16 Nielsen, Inge Lise ................................... .. .......... .......... ..... ..... 10/7 
Kontaktrådet for SLV .............................................................. 3/23 Nielsen, Jørgen ................. .. .... ............ ........................... ...... 11 /24 
KR-1 .................................. ........... ........................ ..................... 3/9 Night Vision Goggles ............................................. ................... 2/5 
KR-2 ............ ................... ..... .. ................. .......................... ......... 3/9 NM, præcisionsflyvning ...... ... ................ .......... ..... .... ....... .. .. ..... 9/6 
Kragh, Eigil ......... .... ..... ....... ....... .. ........... ............. .. ......... ........ 11 /5 Nord, Station .... .... ....... ........ .. .. .. ................................. .. .. 1/29, 6/29 
Krogh, Mette Sydow .. ......... ........ ........... ... ...... .... ... .......... ..... .. .. 9/8 Nordic Air ...... ....... ..................................... ....... ........... ............ 3/32 
Kruså, se Padborg Nordisk Flyforsikringsgruppe ........ ...... .... ........ ... .................... 11 /4 
Kulusuk ...... .... ..... .... ...... ......... ......................... ....... ......... ... ... 9/4, 6 Nordisk Mesterskab, se NM 
KZ III .................................... ........................... ................ .... .... 3/20 Nordquist, Peter .... ... ......... .......................... ...... .... ................... 9/7 
KZ IV ............. ... .... .... ..... ....... ........... ...................... ......... 4/21, 10/4 Nordsjællands Flyvemuseum ... ........................ ..... .. ............... 11/4 
KZ X ...................................................... .......... .... ........... 4/19, 12/4 Nord-Vestsjællands Flyveklub .... ....... ........... .... ...... ............... 12/D 
KZ rallyet .. ...... .. .. .... ......................... ... ... .............. .. ... .... ... 8/5, 9/12 Norsk flyopvisning ......... ....... ......................................... .. ......... 217 
Køb af fly ........ ........ ..................... ..... ... ................. ...... ............. 1 /26 North American Harvard .............................. .......... 4/37, 8/9, 9/10 
Københavns Lufthavne ........................... ... ............... .. .. ..... ... ... 8/6 North American Mitchell ........................ ... ... ....... ... .. ............. .. 9/11 

North American Mustang ......... .... .. .... .......... ........... ...... 8/8, 11/14 
L-39 Albatross .. ........................ ........ ... ......... ............. .... ...... 6/9, 1 0 North Flying .... ... ..... ....................... ...... , .......... ........................ 3/32 
LAK-17 Nida ........ ........................ ........................................... 6/16 NVG, Night Vision Goggles ............... .. .......... .......... ... .............. 2/5 
Lancair ............. .................. .. .................................. 3/1,7, 6/7, 9/12 
Larsen, Knud ... ..... ............. ................................ .. ..... .. ..... ...... ... 215 Ockels, Wubbo J ... ......... ..... .. .................. .................... ........... 8/26 
Larsen, Ole .................... ..................... ......... ..... ......... ... ........ .. 6/21 Odense ......................... ...... ............................... ............ ... ... ..... 5/6 
Laursen , Lau ....... ........ ........ ...................... ............... ..... ........ 11 /28 Officersskole, FL V ......... .. ...... ...................................... 5/22, 10/28 
Learjet 55C .. ........... ................ ............................. ................... 4/27 Olsen, Poul ...... .......... .. .......... .. ....... ........ .............. ............. ..... 8/21 
Lemvig Svæveflyveklub ..... ...... ......... .............. ... .. ... ....... .. ....... 8/16 Omega li ...... ............ .......................... .............. ....... .. .. .. ............ 5/4 
LET L-33 Solo ... ................................ .................. ......... ........... 5/25 One Design ... ............................... ............................................. 5/8 
Lindau, Knut .. ..... ... ...... .... .. .. ............................ .. .. .... ............... 5/28 Oscar Yankee ................. 1/30, 2/31, 3/26, 4/31, 5/26, 6/30, 7/31, 
Lindbergh diplom .... ...................... ........... ..................... ....... ..... 2/A ···················· ··· ·· ···· ············· ····· ······· 8/24. 9/31, 10/31, 11/20, 12/32 
Lindholm ............ ................. ............... ..... ............ ...... ........... ..... 8/6 Oshkosh ...... ...... ........................................................... ...... ... 11/10 
Lockheed C-5A Galaxy .......................................................... 7/35 Overtræk til svævefly ................................................... ........... 5/20 
Lockheed C-130 Hercules ................ . 4/15, 6/28, 8/11, 23, 10/34, 
................ ...... ........ ... ....... ........... .. ........ .......... .... ..... 11/8, 34, 12/34 Padborg .............. ... .............. ................. .......... ..... ...... .. ............. 1 /5 
Lockheed F-16 ............ ....... 1/1, 3/12, 13, 5/6, 6/7, 717 , 8/25, 9/7, Pagh, H.J . .... ......... ....... .. ...... .... ..... ................. ... .. ..... ............. .. 5/22 
.............................................. ... ....... ... .. .... 18, 30, 31 , 11/12, 12/33 Panavia Tornado ....... ................... .. ..... ....................... ... 2/34, 10/7 
Lockheed F-22 ................. .. ..... .... .... .................. ..... ................ 2/20 Passageransvarsforsikring ................. .... ..... ...... .......... .. ..... .. 10/26 
Lockheed F-104 Starfighter .................... ........................ .. ....... 1 /6 Pearyland .. ........ .. ... ......................... ........ ..................... .... ...... 1/29 
Lockheed T.33 ..... ............ ..... ....... ..... ... ..... .......... .. ..... 1/6, 11 , 2/23 Pebermøer redder pilot ... ..... ....... ..... ..... .. .. .................... ....... 11 /14 
Luftdygtighedskontoret ......................... ........................ ... ....... 7/22 Pedersen, H.-J. Bjerge ...................... .... ... .. ..... ..... ... ....... ........ 5/21 
Luftfartslægen ................. ... .... .. .. ... .................... .. .. .. ....... 1 /20, 3/23 Pemco ..... .. ........ .................. .... .... ............................ ........ ...... .... 8/7 
Luftfartspokalen ................... ... ... .. , .... .................................. ...... 1/4 Petersen, Bo Vincent ......... .. ... ..... ........... ............. .. ......... ...... .... 2/7 
Luftfartsvæsenet, se SL V Petersen, E. Lynge ................................... ........ ........... .. ......... 7/21 
Lufthansa ..... .. .............. ......................... ... 1 /5, 3/4, 5/15, 8/18, 9/4 Petersen, Thorkild ..... ... ........................................................ 11 /24 
Lufthavne, Københavns .... ........... .... .... ........................... ......... 8/6 Petrel ........... ................ ................. ............ ..................... .. .. ....... 4/9 
Luftmeldekorpset ...... .. .... ... .. .......... ....... ............. ...... ...... ....... 10/22 Pilatus PC-9 ................................................ ..... ..... ................ .. 1/12 
Lund Pedersen, Ejvin ...... ... ......................... ....... .................... 1 /21 Pilatus PC-12 ........ .. ...... ........................................................ .... 6/4 
Lundtofte .............. ........ ......... ...... .. ..... ..... ............................. ... 6/26 Pilotfejl ....... ................................. ........ ............. ........ 4/17, 20, 9/26 
Lynge Petersen, E ............................... ............ .............. ......... 7/21 Piper Cherokee ........... .. .. ..... ...... . , ............ ...... .. .. .... ....... ....... 10/24 



Pi per Seneca ............... .... ............. .......................... .............. .. 1 /26 Sundberg, Niels .......................................... ........................ 1/4, 28 
Piper Super Cub ... ........ ............................... .. ....... .. ....... .... ... .. 9/12 Super Concorde .. ..... .. .. ................... ........ .................. ............. 9/20 
Pi per tanker ....... ................................... ................................ 10/24 Supermarine Spilfire .... ..... ......................... ............. 818, 12/22, 36 
Pitts S2B ...................................................................... ........... 1 /25 Supersonic Research Pragramme, European ....................... 9/20 
Premialr .............................. ......... .... ................... .. .................... 2/5 Svendsen. Axel ............ ..................................... .................... 12/22 
PW-5 ............ ................. ....................................... ... ................ 5/24 Svæveflyvekonferencen ... .. .... .......... ........... ........................... 4/22 
PZL-51 Junior ....... .. .... ... ..... ................ ........................ .. ...... .... 5/24 Svæveflyveuddannelse ............ ..... ............ ........... .................. 8/17 

Sydfyns flyveplads .. ................................ ......................... 9/6, 12/6 
Rallyemærkat ............................ .......................... ..................... 8/6 Systematic .. .................... .......................... ............................ 12/28 
Rasmussen, Anders .... : ...... .. .... ... ......................................... 12/21 SZD-30 Pirat ..................... ... ............................. ................... ... 1 /22 
Rasmussen, F.S .................... .... ....... ...................................... 2/1 O Sæson slut! ... .... ............ ................. .... ...................... ............... 1/18 
Rasmussen, Stefan G . .. .......................... .............................. . 11 /5 Søflyvning ............................... ................................................ 1 /23 
Rasmussen, Vagn .......................... ....... .............. ................... 3/27 Sønderborg ................... .......... ......... ..... ................... .. .. 8110, 10/16 
Ray1heon Aircraft Co ........................................... ................ ... 11 /5 Sønderdahl Nielsen , Tage ............. ....... ......... .................... ... . 6/20 
Redningsflåder ..... .. ......... ..........•... ................................... ...... 2/29 
Regional Jet ..................... ........ ... .............. .... ............ .. ............ 12/7 Tac Eval (Tactical Evaluatlon) ...................... ............... .......... 7/17 
Reitz, Viggo ........................ ..... .............................. ................. 2/33 Taiwans flyindustri .......................................................... .. ..... . 2/28 
Rekorder, Amerikanske ............................................................ 4/4 Tangmere ....... ... ... ...... .......... .. .................... .................... .. .... 12/22 
Republic F-84G Thunderjet ..................... .... ............. .... ......... . 6/15 Team 2-.Max ......... ....................... .............. ............ .. .. .... .. ........ 4/7 
Repubijc RF-84F Thunderflash ................................... ......... 10/36 Teknisk Museum ......................... .............. ...... .. ....... ...... .. .... 10/24 
Rettigheder, Registrering af ....................................... ......... ..... 3/4 Teleskopsæder ..................................... , .... ... ...... .. ............... ... 5/15 
Robinson R44 .........................................•............ ... .. ... ...... ..... 4/32 Terma .......... .. ...................... ...................................... 7/6, 8, 12/28 
Rockwell B-1 lancer ........................................ .. ................. ... 9/35 TGA ....................................... ........... ................... ... .......... ...... 1/20 
Rockwell Ranger 2000 .............. ............................ ...... ........... 1/13 Tirstrup ............................... ......... ... .......... ........... 1 /28, 32, 6/1, 11 
Rolladen-Schneider LS8 ....................................... ....... ... ......... 9/6 Thisted .. ... ..... ................................ .. ...... .... ...................... .......... 9/6 
Rom flyveplads ..... ................................................. .......... ....... 8/17 Thomsen, Edvin ................................ ....... .............. ....... .. ..... 11 /24 
Roskilde ....... ......•.............. ... ........ .......................... ............ 214. 7/6 Thrane & Thrane ................ ........... ... .. ......... .... ............... .. ...... 10(7 
Roziere ........ .. .. .......................... .......... .......... .......... .. ..... ...... 11 /28 Thule .................... ....................... .... .. ............ ....... ...... 11 133. 12/17 
Rucker, Fort ....... .. ... ................................................................ 5/10 Thaagaard, Mogens .. .. .......... ...... .......................... ................... 6/E 
Rudebeck, Regner ................ ................... .. .. ..................... .. ... 4/24 Tobakken, Bort med ..................... ... ....................................... .. 2/5 
Russia 1 og 2 ...... .................................................... ................ 5/25 Tommelise ....... ...... .. ... ......... ...... ....................... .. ...................... 8/9 
Rutan Long EZ ........... .. ......... .......... ................ ................. .. 3/7, 1 O Tophøj, L. .............................. ................. ...... ...... 2/32, 3/22, 10/22 

Trafikflyverskolen ........... .... ............. ...... ... ... ..... .... ............ ...... 7/21 
Saab 35 Draken .................... 1/5, 7, 2/1 , 8, 10, 12, 3/5, 6/7, 5/8, Tranberg, P.V .. .... ... ...... ......... ... ... .......... .... ........ ............ ........ 3711 

········ ·············--· ················· ·· ······· ·············· ··········· 617, 8, 9/1 3, 12/16 Transistorisk global amnesi .. ......... ..... ...... .. .... ... ..... ........... .... 1 /20 
Saab 39 Gripen ............. ........ ....... .. ....... ............... ... .......... 1/4, 717 TV-udsendelse ....... ................ ................ ............... .... ....... ........ 9/6 
Saab 91 Safir .................... .. ..... ....... ............•......... ....... ............. 1/4 Typeuddannelse i udlandet .. ...... ...... ....... .................. ...... ......... 3/5 
Saab 105 (Sk 60) ..... ............ .............. ........ .......... .................. 5/36 Tåsinge .... ....... ....... .......... ..................... ........................... 9/6, 1216 
Saab 340 ...........................•................ .. ... ........ ......... .. 2/5, 8/6, 9/4 
Saab 2000 .... ..... ... ..................................... ....... .. ............. 7/4. 11/5 Udsen, Per .... ................ ....... .. ........ ... .......... ........ ... . 717 , 817, 12/28 
SAR-missioner, 10.000 ........ .. ..... ..................... ...................... 12/4 Udvekslingspilot i USAF .......... ...... ............. ........... ................. 3/11 
SAS ...................... 1/4, 5, 2/6, 7, 31, 3/5, 4/5, 31, 5/6, 7, 8, 7/4, 6, Uganda ............ ...................... ... ......... .. .. .................. ............. 11 /24 

··················· ·•······· ··········· ··· ·········· 8/4, 7, 9/7, 10/6, 7, 11/5, 12/4, 6 Ullidtz, H.C . ... .. ......... ......................... .... ......... .............. ........... 1 /38 
SAS Leisure ........... .. ............. ....... ........ ................... ..... ... .......... 7/4 Umanak .... ...... ................ ............ ................ ... ............ ............. 6/21 
SAS Service Partner ......... .................... ......... ..... ........ ............. 8/4 UL, Byggede selv ................................... .......... ........................ 416 
Satair ....................................... ............ ................. 8/5, 10/21 , 12/6 UL i Paris .. ... ........ .......... .. ..................................... .. ... .............. . 4/8 
Scan•Avionics .......... ................. ...... ............ .... .. ..... ................. 8/35 Ulykker ........... ........ ......... ...... .......... ...................... .................. 10/7 
Scanair ............................ ......... ............ .. : .... .............. ................ 2/5 UPS, United Parcel Service ... .............. ... ............ ............ 1/30, 9/7 
Scandinavian Air Show .. ..... ... ..... ..... ......... ............. ........ .. ..... . 1/24 Uni Fly ........ ........ .............................. ..................... ...... ..... .. ..... 12/7 
Scandinavian Historie Flight .. ... ..... 3/5, 6, 6/6, 8/8, 9/10, 13, 10/4 
Schempp-Hirth Nimbus ............ .......... ........... ... .. .. ... .... 11 /1, 18, 19 Valsan ..... .. ............ .. ............. .... .. .. ... ............. ......... ..... ..... .. ...... 12/4 
Schempp·Hirth Ventus 2 ... ................................... ............ 9/22, 25 Vamdrup .............. ............... ...... .......... ...... .... ........ .................. 12/4 
Schjøtt, Villy ........ ....................... ..... ....................... .................. . 2/7 Vandel ...... .. ....... ...... ............. .............. ............... 215, 26, 7/17, 9/19 
Schlichtkrull, Jens Chr . .... ... .. .. ... .......................... .. .............. ... 1 /21 Van 's RV-4 ............ .. ........ ....... ....... ............. ....... ........ ... 3/8, 9, 9/12 
Schrøder, H.A. ...... .......... ....... ............. ....... ............... .... ........ 12/21 Van 's RV-6A ... .................... ............. , ....... ............. ... ........... ...... 5/8 
Schweizer AirCat ..... ....... ... .... ...... .... ................... .............. ...... 1 /24 Velino ... ... ......... ........ .... .................. ............... .. ...... ............ ...... 5/25 
Seremet, Vincent ..... .................................................. ............. 6/15 Venningbo. H.P ... ..................... ......... ................................ .. ... 6/21 
Sherpa .......... ...... ..... ..... .. .......... .. ................ ...... .. ............... ... 11 /1 O Verdensklasse•svævefly ... ........ ......... ............... .... ... .... .......... 5/24 
Shorts 360 ................... ... ........... .................. ............ ......... 5/29, 30 VFR til Rusland ...................... ........................... ... .......... 3/27, 9114 
SIAI-Marchetti S.211 .......... .. ........ ..... ..................... ................ 1 /11 Video ...... ..... ......... ....... ..... ..... ......... .......... ............................. 1 0/32 
Sikorsky S-61 .. ................... ............................ 3/5, 10/29, 12/4, 12 Vingevridning .............. .... .............. ...... .................... .... ............ 1/38 
Simonsen. Leif ...... ... ......... .. .......... ...... ...... ........ ............. 3/22, 5/21 Vingeører ......................... ........ ....... ................................ .. ...... 4/26 
Simonsen, Aage .... .. .............................................. ................. 3/22 Vinterflyvning ...... ............. ....................................................... 1/17 
Simulator til udvælgelse .............. ...... ................... , .......... .. ..... 3/26 Volvo Aero Corporation .. ........ ...... ......................... .... .......... ... 6/14 
Sindal ............... ...... ...... .. .. ......... ................. ... .... ..... .. ............. 11 /22 Vov, sagde hunden ........ ...... ........... ... ... ......... ........................ 7/24 
Skagen, FSN .. .......... ...... ... ... .......... .... ............................. 7/14, 8/6 Vædddemålsfester ........ .. ......................... ................ .............. 3/14 
Skovhuse, FSN ........................... ........ .... ............... ............... .. .. 1/8 Værløse .... .......................... ............... .................. .......... 6/27, 9/18 
Skyforce T racker ........................... .. ...................... ................. 5/31 
Sky1te Sørensen. J . ........... ........... .... ........ .......... .................. 12/21 Wash Wax .. ..... ............................. .... ...... ........ .. ... ................... 6/31 
SLV .......... ..... .......... ..... .................. ........... 3/23, 5/26, 7/22, 12/24 Wegelius, E ..... .. .. ....... ......... .... ................ ......... ...................... 2/33 
Statens Luftfartsvæsen, se SL V Weishaupt, Per ... ..................... ............ .. ................ .. ........... .. .... 2/A 
Sola-prisen .. .................... ...................... ................ ..... .... ........ 7 /21 Westland Lynx ... ..... ................. .......... .... .. ........ ............ 3/34, 12/12 
Soldrevne fly ... ....... ................ ......... ... ... ... ......... ...... ......... ... .... 11 /4 Westland Merlin .. ...................... .... .... ................. ....................... 2/4 
Stalling Air Master ....... ........... ....... .................... ...... ....... .... .. 11 /11 Westland Seoul ............ ............ ... ..... ..... ..... ................... ........... 7/6 
Star Air ......... ........................................ .............. ... 1/30, 9/7, 12/32 Winglets ...... ..... .. ............. .................. .................................. .... 4/26 
Star Tour .... .................... .................. ... ........ .. .. .......................... 1/5 
Station Nord ................................ ......................... .... .. .... 1/29, 6/29 Yakolev Yak-11 ...... ........................... ........ ............................ . 9/12 
Stenberg. Jan ................. ..... ........................................ ........... 3/22 Ytting, Finn .. .................................... ....................................... 12/6 
Stenbøg, Poul ..................... ....... .......... ...... .......... ................... 6/11 
Stensved, FSN ................................... ....... ......... ..... .. .. ..... ... ..... 1 /8 Zacchi, Ole ..•... ..... ...................... .............. .... ........... ............... 1/21 
Sterling Airways ..................................... 2/6, 3/6, 6/6, 8/7, 24. 9/7 
Sterling European Airlines ............. .................................... 2/6, 6/6 Østrem, Trygve .............................. .. ....... .... ......... .... ............... 2/33 
Sterling, Team ......... .................................................... ............ . 1/5 
Stilling, P.O.H.M .......... ..................... ..................................... . 5/23 Ålborg ... .......................... ............................ ..... .. ............... 5/18, 30 
Stoddard-Hamilton Glastar .............. .. ............ ........... ........... 11 /1 O Aalbæk-Nielsen, Bent ................................ .... ................ 3/22, 4/24 
Stratow .... ....... ............. ......... .............. ... .................................. 8/26 Århus ........... ............................. ... ......... .... .... .. ....... 1/28, 6/1, 7, 11 
Stræk, Første ........................................................... .......... ..... 1 /22 Ars ...... .. .. ............................................ ...............•.. .............. 3/5, 817 
Stær, John ...................... ..... ... ........ .... ..... ............... .............. 10/21 Årsberetn ing, KDA's ........................ ............... .. ....... ......... ... ..... 6/B 
Sun Air ................................... ........ 1/4, 28, 5/6, 6/7, 12, 9/6, 11/4 





GPS: 
Trimble TNL 1000 ................................................... kr. 15.495,-

Magellan SKYNAV 5000 .......................................... kr. 15.495,-

Bendix/King KLN 90 ............................................... kr. 35.495,-

Garmin GPS 150 ..................................................... kr. 20.995,-

Garmin GPS 95AVD ................................................ kr. 9.495,-

COMlVI/NAV: 
Bendix/King KX-155/KI-209 760 cha. 28 vdc ........ kr. 19.695,-

Bendix/King KX-125 760 cha. 14 vdc .................... kr. 12.400,-

Narco Pack II MK-12D/ID-825 760 cha. 14 vdc ..... kr. 18.500,-

Narco Escort II 720 cha. 14 vdc ....................... .' ..... kr. 7.400,-

Michel MX-l 70B 720 cha. 14 vdc ........................... kr. 11.595,-

IN'l'EBCOM: 
Telex Procom 4 ....................................................... kr. 

PS Eng. PM 1000 .................................................... kr. 

Sigtronic SPA-400 ................................................... kr. 

Soft comm. ATC-2 .................................................... kr. 

TBANSPONDER: 

1.950,-

1.870,-

1.700,-

950,-

Bendix/King KT 76 A ............ ................................. kr. 7 .200,-

Alle priser er exol. moms og levering 

10% rabat på alle ikke nedsatte varer! 

Hør vore andre gode tilbud - ring til Jesper Toft ~ 42 39 Ol 81 

SALG· SERVICE· GARANTI 

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

Maersk Air • Fokker

Grønlandsfly • Flyvevåbenet m.v. 

® Forhandler af alle kendte mærker 

0 ~~~.~~~!~42~~. ! 
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Nr. 1 januar 1994 
66. årgang 
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Aviation ApS, 
Kongelig Dansk Aeroklubs 
servicevirksomhed for 
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i samarbejde med 
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ISSN 0015-492x 
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Tlf. 53 72 17 28 

Annoncer: 
Jakob Tornvig 
Vongevej38 
7160 Tørring 
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Fax. 58 50 01 63 

Medlem af 
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KORT 
SAGT 

Luftfarts
pokalen 

Ved flyvejournalisternes tra
ditionsrige julefrokost i Kø
benhavns lufthavns gamle 
administrationsbygning den 
1 O. december overrakte re
daktør Erik Eriksen som for
mand for Danske Flyvejour
nalisters Klub Luftfartspoka
len 1993 til luftfartsselskabet 
Sun-Airs stifter og admini
strerende direktør, luftkaptajn 
Niels Sundberg. 

Overrækkelsen motivere
des med den imponerende 
udvikling, Sun-Air har gen
nemgået siden oprettelsen 

Nul Alcazar 
For et månedsblad som dette 
med en lang produktionstid 
er det svært at være aktuel, 
og vi har derfor hidtil været 
meget tilbageholdende med 
at skrive om SAS' fusionspla
ner, men her følger i sin hel
hed den pressemeddelelse, 
som blev udsendt søndag ef
termiddag den 21. novem
ber: 

Austrian Airlines, KLM, SAS 
og Swissair har afsluttet for
handlingerne om Alcazar 
projektet, der havde til formål 
at skabe en langtrækkende 
alliance. 

På et fælles møde i dag, 
21 . november, i Holland blev 
det fastslået, at de fire luft
fartsselskaber fortsat har for
skellige syn på et partner
skab med et amerikansk 
luftfartsselskab. 

Til trods for at tilfredsstil
lende fremskridt blev gjort på 
andre større områder, måtte 
parterne desværre konklude
re, at der ikke kunne vælges 
en samarbejdspartner i USA. 

Diskussionerne, der star
tede tidligere på året, blev 
holdt i en konstruktiv og posi
tiv ånd. Kompleksiteten og 
vigtigheden af emnet gjorde 
det nødvendigt at bruge til
strækkelig tid på at sikre, at 
beslutningerne blev taget med 
den største omhu. 
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Niels Sundberg i Goteborg
Landvetter lufthavn ved ind
vielsen af Aarhus-Goteborg 
ruten. (Foto: AaN) 

for 20 år siden - fra en beske
den start med en Rallye 100, 

Safir på 
museum 

Flygvapnets sidste Saab SK 
50B Safir blev den 26. okto
ber overdraget til Flygvapen
museet på Malmslått. 

Flygvapnet anskaffede i 
alt 120 Safir. De anvendtes 
som skolefly på Ljungbyhed 
fra 1952 til 1972 og derefter 
som forbindelsesfly ved de 
forskellige flotiljer til i fjor. 
Mange af dem er blevet solgt 
til civil anvendelse eller over
draget til de militære flyve
klubber. 

Gripen 
forsinket 
I en rapport til regeringen om 
JAS 39 Gripen situationen si
ger den svenske forsvars
chef, at næste seriefly, 39.103, 
ventes afleveret i januar, dvs 
med et kvartals forsinkelse. 

Det anses fortsat for reali
stisk at regne med, at tids
programmet for introduktio
nen af JAS 39 i Flygvapnet 
kan holde, dvs at to eskadril
ler vil være operativt/taktisk 
anvendelige fra og med 30. 
juni 1997. 

Ar 2002 skal syv eskadril
ler indgå i Flygvapnets krigs
organisation. 

der blev købt fra et konkurs
bo, til en solid position i dag 
med ruteflyvning mellem jy
ske lufthavne og Oslo, Gete
borg og Stockholm, samt 
mellem Thisted og Køben
havn. 

ICAO 50 år 
På ICAO's 29. generalfor
samling blev det besluttet, at 
fra 1994 skal den 7. decem
ber være den internationale 
civilflynings dag. Når valget 
faldt på denne dato, skyldes 
det, at Convention of Interna
tional Civil Aviation blev un
derskrevet i Chicago den 7. 
december 1944. ICAO, der 
blev oprettet i henhold hertil, 
fylder altså 50 år, når dagen 
markeres første gang. 

ESK 730 40 år 

Den 1. januar er det 40 år si
den, ESK 730 blev formelt 
oprettet, men Nytårsdag er 
ikke nogen god dag at holde 
rund fødselsdag på. 

Jubilæet markeres internt 
i eskadrillen i begyndelsen af 
januar, men det egentlige 
fødselsdagskalas bliver først 
engang hen i april måned -
der skal gerne flyves på den 
dag, hvor alle veteranerne 
ventes at strømme til Skryd
strup. 

ILA '94 

Da ILA, tyskernes internatio
nale flyveudstilling, blev 
hjemløs pga udbygningen af 
terminalen i Hannovers luft
havn, flyttede man for to år 
siden til Berlin-Schonefeld. 

Den tidligere DDR luft
havns infrastruktur kunne dog 
slet ikke kapere et sådant 
arrangement - det gjaldt ikke 
mindst til- og frakørselsveje
ne. 

Siden har man arbejdet in
tenst på forbedre forholdene, 
og selv om ILA'94 den 28. 
maj til 5. juni delvis afvikles i 
eksisterende hangarer, er 
der opført to nye udstillings
haller, hver på 7.500 m2, til 
den internationale flyindustri. 
Endvidere bliver der en hal 
på 3.200 m2 til særudstillin
gen Equip Airport (lufthavns
udstyr m.v.). Lutthansa kom
mer med en kæmpestand på 
3.000 m2, tilsyneladende i 
selskabets værkstedshangar 
for Boeing 737, og også det 
tyske forsvar har sin egen hal 
(1 .500 m2). 

Men hvad mon der gem
mer sig i den 3.100 m2 store 
Hal B, der betegnes »inter
aktive Halle«? 

Der bliver direkte tog mel
lem Berlins centrum og ud
stillingsområdet, og Messe 
Berlin, der står for arrange
mentet, forsikrer at hotelsi
tuationen er blevet markant 
forbedret. Der loves et til
strækkeligt antal værelser i 
alle priskategorier, og priser
ne er blevet reduceret til 
hvad der betegnes som »et 
acceptabelt internationalt ni
veau«. 

Grønlandsfly 
og Galileo 
Grønlandsfly er blevet tilslut
tet Galieo reservationssy
stemet og har dermed sikret 
sig tilslutning til mere end 
31.000 salgssteder i Europa, 
USA og det fjerne Østen. 
Mere end 400 luftfartsselska
ber er nu tilknyttet Galileo, 
der ejes af Aer Lingus, Alita
lia, Austrian, British Airways, 
KLM, Olympic, Swissair, TAP, 
og United Air Lines. 

JAN. 94 



Meteor i luften 

Flyvevåbnets historiske sam
lings Meteor N.F. 11, der har 
stået i Billund siden 1986, 
trænger hårdt til hovedefter
syn. Det har en veterangrup
pe på dens oprindelige hjem
mebase, FSN Ålborg, påta
get sig at lave, og derfor fløj 
den gamle natjager den 30. 
oktober tilbage til Ålborg. 

Det foregik dog ikke på 
egne vinger (de var faktisk 
demonteret) , men i sling un
der en Chinook transporthe
likopter fra Royal Air Force. 

Helikopteren, ZD981, kom 
fra No. 18 Squadron, der er 
stationeret på Laarbruch i 
Tyskland og førtes af eska
drillechefen, Wing Comman
der C. Williamson. 

Når renoveringen engang 
er overstået, skal Meteoren 
ikke tilbage til Billund - den 
skal indgå i FSN Ålborgs mu
seum. 

Farvel til 
Draken 

Med udgangen af 1993 udgik 
Draken af Flyvevåbnet, og 
det blev bl. a. markeret ved 
en reception i Karup den 1. 
december. 

Sidste flyvning med Dra
ken i FLV-regi var planlagt til 
den 21 . december. 

Mere om Draken udfas
ningen i et kommende num
mer. 

Lufthansa: 
Vækst, 
men stadig 
underskud 

I de første ni måneder af 
1993 befordrede Lufthansa 
25,8 mio, passagerer, en stig
ning på 5,3 % i forhold til 
samme tidsrum året før. 

Sædeudnyttelsesfaktoren 
steg med 4,4 procentpoint til 
67,3%, den totale udnyttelse 
af flåden inkl. fragt med 4,6 
procentpoint til 69,0%. 

De totale udgifter faldt 
med 5,5%, personaleudgif
terne endog med 8%. Men 
antallet af ansatte er også re
duceret med 11,4% fra mid-
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Foto: Kristian 0. Jørgensen 

ten af 1992 til og med 3. kvar
tal 1993. Dermed er persona
lets produktion steget med 
20%. 

Lufthansas flåde er ung. 
Gennemsnitsalderen er 5, 1 
år og Lufthansa placerer sig 
hermed i spidsen blandt de 
store selskaber. 

Antallet af lejede fly er 20%. 
Det europæiske gennemsnit 

er 38 %, det amerikanske 
52%. 

3. kvartal gik godt med et 
overskud på DEM 145 mio., 
men 1. og 2. kvartal udviste 
et underskud på DEM 221 
mio. og årsresultatet bliver 
formentligt et underskud på 
et trecifret millionbeløb. 

I de sidste tre år har den 
civile luftfart tabt 11 milliarder 
Dollars - det er flere penge 
end man har tjent på luftfar
ten siden brødrene Wrights 
første flyvning for 90 år si
den. 

Star Tour 

Efter ønske fra den nye ejer 
af aktiemajoriteten, den sven
ske rejsegigant Nordpool, der 
ønsker at markere, at Team 
Sterling ikke længere har no
gen tilknytning til Sterling 
gruppen, skifter det fra 1. ja
nuar navn til Star Tour. 

Selskabet er modersel
skab for rejsearrangørerne 
Fritidsrejser, Falkerejser, Sol
Rejser og Pedersen World 
Tours. 

Retttelse 

I fødselsdagsomtalen af Erik 
Malmmose skrev vi, at han 
havde en Piper Cub OY-ECJ. 

Malles Cub hedder imid
lertid OY-ECS, Echo Charlie 
Sierra. OY-ECJ er en Cess
na 421 B, tilhørende Peter 
Bennedsen, Jutlandia, Sdr. 
Felding. 

I øvrigt 

Kruså-Padborg flyveplads 
blev sidst i november ud
budt til leje. Sidste frist for 
indgivelse af tilbud er 1. 
januar. Det sker efter at et 
mislykket forsøg på at rej
se kapital til et aktiesel
skab, der kunne overtage 
pladsen fra kommunen. 

Deutsche Aerospace 
skal spare og deltager der
for ikke i hverken ILA'94 
eller Farnborough Interna
tional '94. 

Fokker er blevet part
ner i Gulfstream V pro
grammet og skal stå for 
konstruktion, udvikling og 
fremstilling af haleplan, 
højderor og halefinne. De 
første dele skal afleveres 
medio 1995. 

Gert Sjosten er ansat i 
Luftfartstilsynet som sek
tionsleder for tilsyn med 
flyvepladser og teletekni
ske anlæg. Han er akade
miingeniør og H.D. og 
kommer fra Forsvarets 
Bygningstjeneste. 

Lufthansa er første ikke
nordiske selskab på ruten 
Gåteborg-Oslo, foreløbig 
en gang daglig med Boe
ing 737. 

SAS vil udnytte sin op
tion på køb af yderligere 
5% af aktierne i British 
Midland Airlines, så man 
fra juli kommer op på en 
ejerandel på 40%. 

Sweden Airways, der i 
efteråret begyndte at flyve 
Malmå-Hamburg, sætter 
endnu en F. 27 i drift og 
kommer derved op på ti 
ugentlige afgange. Til for
året vil man åbne ruter fra 
Malmå til Frankfurt og til 
Bruxelles. 

UPS har afgivet ordre 
på yderligere ti Boeing 
757 fragtfly. Selskabet har 
i forvejen 55 i drift eller or
dre. 

Italien vil leje 24 Tor
nado F. 3 af Royal Air 
Force i op til 1 O år, mens 
man afventer om Euro
fighter 2000 bliver realise
ret. 
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ECM-PODS 
Elektronisk krigsførelse er 
populært sagt bestræbelser
ne på at nægte en fjende bru
gen af f.eks. radioer og rada
rer, samtidig med at man selv 
kan bruge sine egne. 

Udviklingen kom for alvor i 
gang i anden verdenskrig, 
hvor englænderne og ameri
kanerne anvendte jammere 
(støjsendere) for at genere 
tyskerne mest muligt, når de 
skulle bruge deres radarer. 
Ligeledes anvendte de chaff 
(foliestrimler, der »reflekterer« 
radarenergien) til at få falske 
mål til at dukke op på de ty
ske radarer. 

Efter anden verdenskrig 
gled den elektroniske krigsfø
relse lidt i baggrunden, men 
amerikanerne geniærte lekti
en under krigen i Vietnam. 
På grund af de mange radar
styrede kanoner og jord-til 
luft missiler i Nord-Vietnam 
måtte amerikanerne sætte 
gang i en storproduktion af 
jammer-pods til deres jager
bomberfly. 

I Yom Kippur krigen i okto
ber 1973 måtte israelerne op
leve hvor farligt et fjendtligt 
missilluftforsvar er, når ens 
midler til elektronisk krigsfø
relse ikke er i orden. israeler
ne mistede over 100 fly på 
krigens atten dage. 

Til gengæld blev det mod
satte vist den 9. juni 1982, da 
det israelske flyvevåben an
greb et stærkt syrisk luftfor
svar i Bekaa-dalen i Libanon . 
Ved hjælp af list og elektro
nisk krigsførelse fik israeler
ne ødelagt 16 syriske missil-
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batterier og skudt størstepar
ten af omkring 100 syriske fly 
ned uden selv at miste nogen 
fly. 

Det danske flyvevåben har 
af gode grunde ikke nogen fly 
specialiseret til at udføre elek
tronisk krigsførelse. Det er for 
dyrt. I stedet har vi sørget for 
at træne vore piloter og radar
operatører i at arbejde under 
elektronisk krigs-førelse. 

De tre former 
Elektronisk krigsførelse, eller 
Electronic Warfare (EW) som 
det hedder på »flyverjysk«, 
opdeles i tre dele, Electronic 
Support Measures (ESM), 
Electronic Counter Measures 
(ECM) og Electronic Protecti
ve Measures (EPM). 

ESM er den passive »lyt
tende« del, hvor man lytter til 
fjendens elektroniske udsen
delser. ESM må ikke forvek
sles med Signals Intelligence 
(SIGINT), som ganske vist 
også drejer sig om at lytte til 
andres elektroniske udsen
delser. SIGINT er den lang
sigtede indsamling af oplys
ninger, som efterretningstje
nesterne anvender til at op
bygge et elektronisk billede af 
en mulig modstander og hans 
udstyr. ESM derimod er kort
sigtet, dvs. beregnet på kort tid 
efter at kunne anvende sine 
egne aktive EW-midler kor
rekt. 

De aktive EW-midler, kal
det ECM, anvendes til at for
hindre fjenden i at bruge sine 
radioer og radarer, eller i 

En ALQ-72 og en -71 ophængt sammen på en F-104 
dobbeltbombebærer. Forrest i begge pods sidder er generator, 
som drives af fartvinden. De er derfor ikke afhængige af 
strømforsyning fra det bærende fly. 

hvert fald gøre det så be
sværligt for ham som muligt. 

EPM er de midler, som vi 
selv anvender for at begræn
se effekten af fjendens brug 
af ECM. Mange vil nok bedre 
kende udtrykket Electronic 
Counter Counter Measures 
(ECCM) om denne sidste del, 
men betegnelsen er ændret 
for kort tid siden. 

Dansk udstyr 
På flyvevåbnets fly er an
vendt udstyr, der i nogen grad 
repræsenterer alle tre former 
for elektronisk krigsførelse. 
ESM- og dele af ECM-udsty
ret er monteret internt i flyene 
og falder derfor udenfor den
ne artikel. EPM-udstyr fore-

kommer kun i form af de 
elektroniske kredsløb i flye
nes radarudstyr, der har til 
formål at formindske rada
rens følsomhed overfor ECM. 

Af pylonmonteret ECM
udstyr er der derfor kun tilba
ge jammer- og chaffpods. 

Flyvevåbnet har kun an
vendt to typer jammerpods. 
AN/ALQ-71 og AN/ALQ-72, 
eller i daglig tale blot ALQ-71 
og ALQ-72. 

ALQ-71 og -72 
Som tidligere nævnt erkend
te amerikanerne under Viet
namkrigen et behov for jam
mer-pods til at beskytte flye
ne mod radarstyrede missiler 
og kanoner. Regeringen an
vendte de såkaldte Quick 
Response Contracts (QRC) 
til at skære gennem det nor
male bureaukrati ved anskaf
felser, og en af disse kontrak
ter, nr. 160, blev indgået med 
General Electric. 

En T-33 fra Stationsflight Ka
rup er her udstyret med en 
ALE-2 chaffpod under ven
stre vinge. 

Hvis man ser godt efter 
under luftindtaget, kan man 
skelne antennerne fra den 
ALQ-71 pod, som sidder un
der højre vinge. 

Foto: Fototjenesten, 
FSNKAR 
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Kontrakten dækkede ud
viklingen af to ECM-pods. 

Den første, kaldet QRC-
160-1, var beregnet mod vars
lingsradarer i den lavere del 
af radarfrekvensområdet. (D, 
E og F-bånd for de indviede). 

Den anden, kaldet QRC-
160-2, var beregnet mod ild
ledelsesradarer i den højere 
del af radarfrekvensområdet 
(I-bånd). 

Da de første 50 pods var 
færdige, blev de hurtigt sendt 
til Vietnam, som den første 
ECM-mulighed for de ameri
kanske angrebsfly. Produk
tionen blev senere overtaget 
af Hughes Aircraft Co., og de 
to pods omdøbt til henholds
vis AN/ALQ-71 og AN/ALQ 
72. 

Det danske flyvevåben fik 
de første pods af denne type 
i slutningen af 1960'erne. De 
blev til at begynde med an
vendt på fly af typen Lock
heed T-33A tilhørende Stati
onsflight Karup. Her havde 
man oprettet en særlig ECM
flight, hvor de to pods blev 
anvendt til træningsformål. 
ALQ-71 blev brugt til træning 
af Kontrol- og Varslingstjene
stens og raketluftforsvarets 
radaroperatører, medens ALQ-
72 primært blev anvendt til at 
træne F-104 piloterne i at 
bruge deres radar under ECM
forhold. 

Da T-33A skulle tages ud 
af tjeneste i 1977, blev de to 
pods godkendt til brug på de 
tosædede F-104 ST ARFIGH
TER. Her blev de anvendt 
indtil 1986, hvor også denne 
type blev udfaset. 

De to pods vejer omkring 
100 kg, er ca. 2,5 meter lan
ge og har en diameter på ca. 
25cm. 

ALE-2 
I 1959, da vi havde fået F-86D 
SABRE, var der behov for at 
anskaffe en eller anden form 
for chaffpod. Træningspro
grammet for flytypen angav, at 
halvdelen af alle interceptions
flyvninger skulle ske mod mål
fly, der udlagde chaff. 

Flyvevåbnet forsøgte der
for at få et antal ALE-2 pods 
fra amerikanerne over vå
benhjælpen. 

Oprindelig var det planen 
at anvende dem på Station
flight Aalborgs særligt modifi
cerede F-84G THUNDERJET, 
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En tosædet Draken er her udstyret med to A38DK chaffpods. 
A38DK blev certificeret til brug på de tosædede F-16 i 1988, så 
de kan overtage chaff-flyvningerne nu, hvor Draken er gået ud 
af tjeneste. (Foto: FL V) 

som udførte målflyvninger for 
F-86D eskadrillerne. Inden det 
lykkedes at få leveret ALE-2, 
blev F-84G dog taget ud af 
tjeneste. Målflyvningsrollen 
blev derfor overtaget af T-
33A. 

·• 

Hvornår de første pods 
blev anvendt på danske T-33A, 
har vi ikke kunne finde helt 
nøjagtigt, men det er mellem 
1960 og 1964. Afhængigt af 
hvilken type chaff, man an
vendte, kunne ALE-2 både 

De to billeder viser, hvordan anvendelse af jammerpods kan 
påvirke en søgeradar. I begge tilfælde er der tale om en let jam
ming, hvor man godt kan skelne ekkoer fra fly igennem. 

Den mest effektive form for jamming kan vi desværre ikke 
vise på et billede - ikke fordi det er hemmeligt; men den bedste 
form for jamming er den, som operatøren ikke kan se, og det 
kan faktisk godt lade sig gøre. (Foto: tinbox) 

En ALQ-71 jammerpoder her ophængt sammen med en SUU-
25 f/arepod beregnet til at udskyde faldskærmsblus. 

Antennerne på undersiden af -71 'eren er lige til at tage af og 
bytte ud med andre. Hvilke antenner man monterer til en be
stemt opgave, afhænger af, hvilke frekvenser man skal jamme. 

bruges mod flyradarer og 
varslingsradarer. 

Oprindeligt var ALE-2 ud
viklet til brug på jagerbombe
fly som selvforsvar, men den 
fungerede ikke særlig godt i 
den rolle. Chaff'en lå i små 
pap-pakker på en slags 
transportbånd inde i pod'en, 
og det var så meningen, at 
fartvinden skulle trække chaff'en 
ud af pakkerne, når de blev 
kastet. 

Til udlægning af en chaff
korridor som støtte for andre 
fly fungerede det fint, men i 
en selvbeskyttelsesrolle var 
det ikke godt nok (igen for de 
indviede: Chaffen bloomede 
for sent til at skærme for fly
ets eget radarekko). Somme 
tider, hvis pappakkerne hav
de fået fugt, kunne man i stor 
højde komme ud for, at de 
ikke kunne åbne sig på grund 
af isdannelser. 

Pod'en blev anvendt helt 
frem til T-33'erens udfasning 
i 1977. 

ALE-2 var næsten fire me
ter lang og havde en diame
ter på ca. 50 cm. 

A380K 
Da ALE-2'erne blev taget ud 
af tjeneste, blev de ikke kas
seret. Al indmaden blev taget 
ud, og i stedet blev mekanik
ken fra den amerikanske ALE-
38 pod bygget ind. Chaff'en 
sidder her i seks store ruller, 
hvor selve chaff-fibrene lig
ger mellem to lag film. Ved 
udlægning trækkes de to lag 
film over på hver sin mindre 
spole og frigør derved chaff
fibrene mellem filmlagene. 

Fra et luftindtag i pod'ens 
næse går seks rør - et for 
hver chaff-rulle - ud til pod'
ens bagende. De frigjorte 
chaff-fibre falder gennem en 
lille åbning ned i et af rørene 
og er derfor »blandet op« i 
fartvinden allerede inden de 
forlader pod'en. 

Den modificerede pod har 
betegnelsen A38DK, og den 
anvendes/tes på de tosæde
de F-104, DRAKEN og F-16. 
Den vejer ca. 300 kg, er 3,35 
meter lang og har en diame
ter på ca. 50 cm. 

Fra FL Ynyt's 
tinbox-tillæg 
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En radarstation gennem 40 år 

Flyvestation Skovhuse 
1954-1994 
Tekst: Fl. Raalund 
Fotos: Flyvestation 

Skovhuse 

Allerede umiddelbart efter 
Anden Verdenskrig var man 
klar over betydningen af en 
radartjeneste; dette ud fra de 
erfaringer, der var indhøstet 
under krigen. 

Da man i 1946 påbegynd
te forberedelsen af et selv
stændigt flyvevåben, indgik 
etableringen af et kontrol- og 
varslingssystem da også som 
en central del af Det luftmili
tære Udvalgs kommissorium. 
Udvalgets arbejde i de føl
gende år resulterede i en ind
stilling i 1948 om køb af otte 
radarstationer. 

Der skulle dog gå yderli
gere et år, før man beslutte
de sig til at købe det nødven
dige udstyr. De nu besluttede 
anskaffelser drejede sig om 
fem stationer: tre stk. AMES-
14 søgeradarer og to stk. 
AMES-13 højdefindere fra det 
engelske firma Marconi. Sta
tionerne skulle leveres i efter
året 1950 og foråret 1951 . 

Inden dette indkøb blev le
veret, forelå en ny mulighed: 
En oprindelig maritim radar 
af typen Marconi 293. Efter 
ombygning blev denne sta
tion, som kom til at gå under 
navnet ASTA (kaldesignalet, 
når der skulle kommunikeres 
med fly) taget i brug i foråret 
1950. 

Boede på hotel 
Med ASTA begynder histori
en om en radarstation i Syd
sjæl land, idet den forsøgsvis 
samme år blev opstillet på 
Kulsbjerg mellem Stensved 
og Vordingborg. 

I løbet af 1951 var forsø
gene med at finde egnede 
placeringer til fremtidige per
manente radarstationer tilen
debragt. 

Flyradarstation Skovhuse 
blev den første af de nye per
manente radarstationer og 
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stod færdig - ikke på Kuls
bjerg, men ca. 1 km østligere 
på Kalvebjerget i Skovhuse 
skov - den 23. november 
1954. Da der på dette tids
punkt kun var bygget en 
operationsbunker med tilhø
rende teknisk udstyr, måtte 
personalet indkvarteres på 
Hotel Færgegården i Kalve
have. 

Bygningen af kaserneom
rådet i Stensved var naturlig
vis også sat i gang, men kun
ne først ventes færdigt i efter
året 1955. 

Kasernen indvies 
I forsommeren 1955 måtte 
personellet igen pakke kuf
ferterne og indkvarteres dels 
på Vordingborg Kaserne, 
dels i private hjem i området 
på grund af hotellets højsæ
son! 

Det var derfor med stor 
glæde, at man den 1. oktober 
1955 kunne indvie kasernen i 
Stensveds vestlige udkant. 

Samtidig hermed blev ra
darstationen omdøbt til Fly
verdetachement Stensved, 
hvilket var betegnelsen frem til 

Landsbymiljøet med radarstationen i baggrunden. 

1. januar 1957, hvor navnet 
igen blev ændret, denne 
gang til Flyverdetachement 
502(FLD502). 

Radarstationen bestod nu 
af tre enheder: Selve radar
stationen på Kalvebjerget, 
der var udstyret med en FPS-
8 søgeradar og to TPS-1 OD 
højdefindere, en radiostation 
på Kulsbjerg og den helt nye 
kaserne i Stensved, der be
stod af syv bygninger, som 
husede administration, kør
sels- og depottjeneste, for
plejning, undervisningsloka
ler og indkvartering. Yderli 
gere var der i forbindelse 
med kasernen bygget to tje
nesteboliger, en til chefen og 
en til teknisk leder. 

Som arbejdsplads var ra
darstationen også betyd
ningsfuld. I årene op til 1971 
var stationen arbejdsplads 
for officerer, befalingsmænd, 
mather/konstabler, værneplig
tige, kvindeligt personel (KF'e
re) og civilt ansatte i et antal 
på op imod de 200! 

Nyt radartårn 
I 1959 gik man i gang med 
bygningen af et nyt radartårn 
(»Rundetårn«), der skulle bæ
re en helt ny radar af typen 
Telefunken. Denne nye an
tenne, der erstattede den op
rindelige FPS-8, havde den 
dobbelte rækkevidde og blev 
taget i brug i 1960. 

Året efter blev radarstatio
nen forøget med en mobil 
radarstation, Flyverdetache
ment 624 (FLD 624). Den 
»holdt« dog kun i to år, hvor
efter den blev hugget op, og 
deltog i sin operationstid kun 
i en enkelt øvelse. 

Modernisering 
I årene 1963-64 skete der 
store tekniske ændringer på 
radarstationen. For det første 
blev der oprettet link-forbin
delse til Vedbæk, hvilket vil 
sige, at radarbilledet fra FLD 
502 samtidig kunne aflæses i 
Vedbæk, og de gamle scoper 
i bunkeren blev erstattet med 
mere moderne udstyr. Denne 
modernisering medførte en 
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væsentlig forøgelse af det 
tekniske udstyr, hvilket igen 
betød, at operationsrummet 
måtte udvides. Denne udvi
delse forårsagede bygning af 
opholdsfaciliteter m.m. oven 
på jorden. 

Nadge 
I årene frem til 1970 skete 
der ikke de store ændringer 
på stationen. Den 1. septem
ber 1970 blev FLD 502 en 
selvstændig enhed og fik be
tegnelsen Flyvestation Stens
ved med Eskadrille 502 (ESK 
502). Samtidig hermed påbe
gyndtes etablerin-gen af et 
nyt luftforsvars- system, NAD
GE. 

Indførelsen af NADGE var 
revolutionerende, idet der nu 
blev tale om elektronisk data
behandling af radarsignaler
ne, og dermed var det slut 
med plotteborde m.m. 

På radarstationen i Stens
ved betød NADGE erstatning 
af Telefunken radaren med 
en avanceret tredimensional 
MPR-radar, hvis størrelse kan 
sammenlignes med et pænt 
enfamilieshus! Det nye ra
darfundament og den nye 
teknikbygning blev bygget på 
det sted, hvor FPS-8 søgera
daren oprindelig blev opstil
let. 

Den nye administrations- og 
undervisningsbygning, der er 
opført i 1992 ved radarstatio
nen. 
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Kaserneområdet med admi
nistrationsbygningen til ven
stre og indkvarteringsbygnin
gen midt i billedet. 

Kasernen afgives 
En anden ændring, som 
knyttede sig til NADGE, var 
den personelmæssige. Ind
førelsen af det nye system 
betød nemlig, at en stor del 
af personellet blev overtalligt 
og derfor forflyttet. 

Størstedelen af kaserne-

området i Stensved blev om
dannet til kursuscenter og 
fortsatte som sådant indtil 
den 1. september 1982, hvor 
Hjemmeværnsregion VIII over
tog kasernen. 

Flyvestation Stensved - nu 
Flyvestation Skovhuse - eta
blerede sig nu med admini
strations- og undervisnings
tjenester i de to tjenesteboli
ger. Denne ændring var dog 
ikke tilfredsstillende, og øn
sket om en udvidelse ved sel
ve radarstationen tog form. 

Chefer 
1954-55 
1955-63 

1964-67 
1967-84 
1984-87 
1987-89 
1989-92 
1992-

KN F.Christensen 
KUKN/MJK.W. 
Rasmussen 
MJE.Møller 
MJK. W .Rasmussen 
MJF.F.Jensen 
MJS.Aa.Pedersen 
MJC.G.Olsson 
MJP.R.Clausen 

Nyt byggeri 
Mange ideer og forslag så 
dagens lys op gennem 
1980'erne, men først den 23. 
juni 1992 kunne Forsvarets 
Bygningstjeneste udbyde byg
geriet af undervisningsfacili
teter, kontorer og opholds
områder. 

Byggeriet blev færdiggjort 
og afleveret den 18. decem
ber samme år. Et 10-årigt øn
ske var gået i opfyldelse, og 
når man som tidligere tjene
stegørende ved radarstatio
nen husker tilbage til først i 
tresserne, må man nok sige, 
at resultatet er blevet helt 
fantastisk. 

En supermoderne radar
station - Flyvestation Skov
huse med Eskadrille 502 -
ligger smukt gemt i den syd
sjællandske natur! 

Kildemateriale ud over 
egne oplevelser: »Luftforsva
rets grå eminence« af OL 
H.A. Schrøder samt oplys
ninger af FLOK I. Rasmus
sen, FSN SKO. • 
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USA skal have nye træningsfly 
- og det har man skullet i snart meget lang tid 

Cessna T-37 Tweet - håbløst 
forældet! 

Af B. Aalbæk-Nielsen 

Der er blevet meget langt 
mellem de rigtig store ordrer i 
milliard-dollar-klassen på mi
litært udstyr. Når der endelig 
dukker en op, er den derfor 
helt sikker på at vække op
mærksomhed og på at til
trække alle interesserede til
budsgivere fra nær og fjern -
og dette med nær og fjern 
skal tages i allerbogstavelig
ste forstand. 

Men ordrernes sjælden
hed betyder også, at der er 
blevet længere mellem mu
lighederne for, at de myndig
heder, der står som købere, 
og ikke mindst de politikere, 
der skal bevilge pengene, 
kan markere sig i den grad, 
som de ønsker at kunne gøre 
det. Derfor er risikoen stor, 
for at hele proceduren om
kring specifikation af ordren, 
indhentning af tilbud, ud
vælgelse af tilbudsgivere til 
en konkurrence om ordren 
og den endelige udpegning 
af, hvem der skal have den -
at denne procedure kan 
trække ud i næsten det uen
delige og under vejs udvikle 
sig på en helt urimelig måde. 

Et særdeles godt eksem
pel på det er det amerikan
ske JPATS program, der dre
jer sig om anskaffelse af nye 
træningsfly med tilhørende 
udstyr til såvel det amerikan
ske flyvevåben som til flåden. 
Forkortelsen JPATS star for 
Joint Primary Aircrew Trai
ning System. 
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Fairchild T-46 
- forsinket, for dyr, for dårlig. Skrinlagt for altid. 

Nødvendig afløsning 
Det kom absolut ikke som 
nogen overraskelse, da det 
amerikanske forsvarsministe
rium midt i 80'erne officielt 
tilkendegav, at nu skulle der 
anskaffes et nyt træningssy
stem til forsvarets pilotud
dannelse. 

Man erkendte dengang 
blankt, at de flytyper, der sta
dig den dag i dag anvendes 
til uddannelsen, ganske en
kelt er håbløst forældede. 

For det amerikanske fly
vevåbens vedkommende dre
jer det sig om den flytype, 
som også for de danske pilo
ter har været det første møde 
med jetfly, næsten lige så 
længe det danske flyvevå
bens piloter har modtaget en 
væsentlig del af deres ud
dannelse i USA. Det er Cess
na T-37 Tweet, og i årene si
den 1981 , da en række euro
pæiske NATO-lande gik ind i 
en fælles jagerpilot-uddan
nelse i USA, det såkaldte Eu
ro-NATO Joint Jet Pilot Trai
ning program (ENJJPT) på 
Sheppard Air Force Base i 

Texas, har man der anvendt 
den opdaterede udgave T-
378. 

Disse fly er i dag ældre 
end de elever, der flyver 
dem, idet de er bygget i 
50'erne - første flyvning med 
typen foregik i oktober 1954. 
Det var samme år, som A-4 
Skyhawk fløj første gang, og 
året efter var F-105 Thunder
chief i luften for første gang. 
Begge disse flytyper er som 
mange andre fra dengang 
forlængst udfaset. I dag skal 
træningsflyene i det ameri
kanske flyvevåben forberede 
piloter til at flyve bl.a. F-22. 

Ser man på den ameri
kanske flådes flyveuddannel
se, så undrer det ikke mindre 
at konstatere, at den grund
læggende del af den stadig 
foregår på den ikke gode, 
men gamle Beechcraft T-34 
Mentor. Dette fly fløj første 
gang i 1948 med en stempel
motor, men fra december 
1973 fik 170 fly af typen in
stalleret en turbinemotor, hvor
efter de fik betegnelsen T-
34C Turbomentor. 

Beechcraft T-34C Turbo
mentor - håbløst forældet! 

Denne utilfredsstillende si
tuation førte i begyndelsen af 
80'erne til udskrivning af en 
konkurrence om konstruktion 
af et nyt træningsfly . Vinde
ren blev Fairchild, som i fe
bruar 1985 kunne rulle den 
første nye T-46 ud - et fly, 
hvor man efter den tids opfat
telse af den bedste undervis
ningssituation havde elev og 
instruktør siddende side ved 
side • i øvrigt som på T-37. 
Men allerede samme efterår, 
da flyet var i luften for første 
gang (15. oktober 1985) var 
dets skæbne særdeles usik
ker. Tidsfristerne for levering 
blev overskredet, flyet opfyld
te ikke de stillede krav, og det 
blev væsentligt dyrere end 
anslået. Efter en hård politisk 
kamp (også dengang var 
spørgsmålet om arbejdsplad
ser af stor betydning) blev T-
46 afbestilt, og fabrikken måt
te lukke. 

Skal • skal ikke? 
Problemet med de forældede 
fly var altså stadig ikke løst. 
Flyvevåbnet pressede på. Po-
1 itikerne erkendte endnu en 
gang nødvendigheden at, at 
noget måtte gøres meget 
hurtigt. 

Atter gik det store apparat 
i gang. Flyvevabnet og flåden 
fik besked på at udarbejde 
nye beskrivelser af, hvad et 
nyt træningsfly - og nu gerne 
et fælles for begge værn -
skulle kunne bruges til, og 
hvad det derfor skulle kunne 
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præstere. Hos producenter
ne rundt i verden rettede man 
atter en spændt opmærk
somhed mod Pentagon: Ville 
der nu blive en ny chance for 
arbejde og indtjening? 

I efteråret 1986 mødtes så 
præsidenterne Reagan og 
Gorbachev i Reykjavik. En af 
følgerne af dette møde blev 
en forventning om, at de to 
blokkes våbenarsenaler kun
ne reduceres i en eller anden 
grad, og alle planer - eller 
blot tanker - om nye militære 
anskaffelser blev lagt på is i 
venten på en afklaring af, 
hvad topmødet reelt ville føre 
til. 

Også tankerne om det nye 
JPATS blev stoppet. 

Det gav tid for politikere i 
Washington til endnu en run
de om det ellers skrinlagte 
Fairchild T-46 projekt. Nu 
skulle det endnu en gang de
monstreres, at man var yderst 
nøje om skatteydernes pen
ge, og resultatet blev et på
læg til Flyvevåbnet om at fo
retage endnu en sammenlig
nende undersøgelse af pris 
og effektivitet for T-46, den 
gamle T-37, som den skulle 
have afløst, en opdateret ud
gave af T-37 og så endelig 
»ethvert andet fly, der var i 
stand til at opfylde flyvevåb
nets uddannelseskrav«. 

En masse papirer blev 
hentet ud fra arkiverne. Sam
menlignende rapporter blev 
omredigeret og forelagt til 
fornyet faglig og politisk vur
dering. Resultat: T-46 forblev 
skrinlagt, og det blev endnu 
en gang klart for alle, at T-37 
kun havde en glorværdig for
tid, men absolut ingen frem
tid. 

Forfra igen 
Nu blev der skåret igennem. 
Ingen kunne rigtig holde til, at 
dette, der efterhånden var 
ved at udvikle sig til noget af 
en farce, fik lov til at fortsæt
te. 

I foråret 1988 godkendte 
forsvarsministeriet en ny ma
sterplan for den fremtidige 
flyveuddannelse. Her opere
rede man med en anskaffel
se af 538 fly til en pris af lige 
under 3 millioner dollars pr. 
stk. Planen omfattede desu
den alt det tilhørende udstyr 
som simulatorer og andre 
hjælpemidler til den del af ud-
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»Skyfox« kaldte Boeing den ombyggede T-33, som denne virk
somhed stærkt overvejede at gå ind i JPATS-konkurrencen med. 

Her ses prototypen med det populære udgangspunkt, T-33 
Silver Star, i baggrunden. 

dannelsen, der foregår på 
jorden, og som skulle indgå i 
den samlede pakke, som 
man nu bad flyfabrikkerne 
om at komme med forslag til. 

Åben konkurrence 
Sjældent har en anmodning 
om forslag fra flyfabrikkerne 
været så åben, som det var 
tilfældet denne gang. Der var 

f.eks. ingen specielle krav til 
motortype, som kunne være 
turboprop eller jet. Men pri
sen udelukkede typer som 
den britiske Hawk og den eu
ropæiske Alpha Jet, der beg
ge tidligere havde været inde 
i billedet. Og både pris og 
dette, at de første leverancer 
af flyet skulle finde sted fra 
1998, gjorde det klart, at der 
ikke kunne blive tale om at 

Grumman valgte at satse på et samarbejde med Agusta i Italien 
om denne fabriks SIAI-Marchetti S.211. 

At også dette fly er en egentlig »hyldevare« fremgår af, at ty
pen gennem en årrække har været i brug flere steder i verden 
siden den første flyvning den 10. april 1981. Således har fx Sin
gapores flyvevåben 29 S.211 i tjeneste siden 1986. En leve
rance på 18 fly til det filipinske flyvevåben, som påbegyndtes i 
1991, taler man helst ikke så meget om lige nu, hvor det fjerde 
af disse fly er totalhavareret. 

udvikle et nyt fly til formålet. 
Det skulle i alt væsentligt 
være en »hyldevare«. 

Men sådanne hyldevarer 
var der da også ganske man
ge af rundt i verden, og ad
skillige interesserede konkur
rencedeltagere meldte sig i 
den følgende tid. 

Men i selve USA havde 
man kun meget lidt at byde på. 

Hos Boeing arbejdede 
man med en ide om at om
bygge det store antal T-33, 
der endnu var flyvende, og 
under navnet Skyfox havde 
man en prototype klar. Jaffe 
arbejdede med et projekt un
der betegnelsen SA-32T, 
som endnu ikke havde været 
i luften - og i øvrigt aldrig kom 
det - og hos det dengang Ge
neral Dynamics-ejede Cess
na havde man ideer om en 
modernisering af T-37. 

Man erkendte dog hurtigt, 
at ingen af disse projekter var 
realistiske muligheder i den
ne sammenhæng. 

Imidlertid var det et poli
tisk krav, at JPATS skulle 
være et så amerikansk pro
jekt som overhovedet muligt. 
Producenten skulle altså væ
re amerikansk, men konstruk
tionen kunne· have sin oprin
delse hvor som helst. 

Hos Grumman satte man 
et hold af fabrikkens testpilo
ter i gang med at afprøve et 
større antal fly i flere lande. 
Resultatet blev et samarbej
de med Agusta i Italien om 
denne virksomheds SIAI
Marchetti S.211, der drives af 
en enkelt turbofan motor. 

Også Lockheed vendte 
sig til Italien, hvor Aermacchi 
fremstillede den enmotorede 
turbojet-drevne MB-339, og i 
sommeren 1990 havde man 
alle aftaler på plads, inklusiv 
en med Rolls-Royce om en 
ny udgave af Viper-motoren 
og en med Hughes om leve
ring af den jordbaserede del 
af det samlede træningssy
stem. 

Beech i Wichita fandt en 
samarbejdspartner i Svejts, 
nemlig Pilatus, som var me
get interesseret i at udvikle 
en ny udgave af turboprop
flyet PC-9, så det helt kunne 
leve op til de amerikanske 
specifikationer. 

Også hos Vought gik man 
uhyre grundigt til værks og 
afprøvede ikke færre end 32 
forskellige typer, inden man 
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fandt sammen med FMA i Ar
gentina om denne virksom
heds IA 63 Pampa, der har 
en turbofan-motor. Med i det
te samarbejde var også Gar
rett, Bendix/King og AiRese
arch, der erklærede sig klar 
til at levere motorer, avionics 
og forskellige andre syste
mer til flyet. 

Et spændende samarbej
de kom i gang mellem Rock
well og RFB om en videreud
vikling af den tyske virksom
heds Fantrainer, hvor dette 
flys noget ukonventionelle tur
boshaftdrevne ducted fan 
blev erstattet med en JT15D 
turbofan motor. Fanrangerblev 

Tilnavnet T-Bird li har MB-339 fået fra den amerikanske part i 
samarbejdet, Lockheed, som allerede i slutningen af 40'erne 
satte forgængeren med dette tilnavn, T-33, i produktion. 

Den første af de to MB-339 prototyper fløj første gang den 
12. august 1976, og i august 1978 blev det første af 89 fly taget i 
brug af det italienske flyvevåben. Yderligere 19 fly er senere 
købt til brug for det nationale italienske kunstflyvningshold 
»Frecce Tricolori«, som har fløjet typen siden 1982. Også en 
række andre lande har anskaffet MB-339, som indtil nu er frem
stillet i i alt 182 eksemplarer. 

T-Bird li er nok den mest avancerede af de syv finalister i 
JPA TS-konkurrencen og formentlig også den dyreste i anskaf
felse; men det vil opvejes af lavere drifts- og vedligeholdelses
udgifter, hævder Lockheed!Aermacchi. En anden væsentlig 
faktor, der fremhæves i argumentationen for flyet, er, at det 
med dets kraftige Rolls-Royce jetmotor meget hurtigt vil bringe 
eleven op i den højde, hvor han skal gennemføre sin træning (til 
25.000 ft på 6 112 minut), og alene deri ligger betydelige be
sparelser i forhold til typer med propelturbinemotorer. 

navnet på dette ændrede fly, 
som fik instrumenter og avio
nics fra Rockwell-Collins, in
den det var klar til første flyv
ning i 1992. Senere har man 
endnu en gang ændret nav
net, så flyet nu hedder Ran
ger 2000. 

I erkendelse af, at det tidli 
gere nævnte turboprop-fly 
SA-32T med sæderne place
ret side ved side ikke havde 
nogen realistisk chance i 
konkurrencen, vendte produ
centen Jaffe i San Antonio 
sig til Rumænien, hvor man 
med godt resultat havde ud
viklet den Hawk-lignende 
IAR-99 Soim. I Brasilien stod 
Embraer med samarbejds
partneren i Irland, Shorts, 
klar med RAF-versionen af 
Tucano. Belgiens Promavia 
præsenterede en ny udform
ning af A TTA-3000 med sæ
derne i tandem, og Spaniens 
CASA søgte en amerikansk 
partner til at gå ind med den 
lidt mere etablerede C-101 i 
JPATS-konkurrencen. 

Også i Sverige var man 
opmærksom på, hvad der var 
i gang i USA, og Saab over
vejede udvikling af en Model 
2060 på grundlag af SK 60 
(Saab 105). I Finland holdt 
Valmet sig i bredskab med 
Redigo, og FFA i Svejts øjne
de en chance for deres Bravo 
med stempelmotor. 

To fly, der kan minde en del om hinanden og da også allerede i 
andre sammenhænge har konkurreret om betydningsfulde or
drer, bl.a. til RAF, er Pilatus PC-9, der herunder ses i Beech's 
Mk.li JPATS-udgave, og EMB-312 Tucano (t.h.), der har North
rop som partner. 

»Det træningsfly, som RAF ikke fik lov til at få«. Sådan præ
senterede Pilatus PC-9, efter at Storbritannien - angiveligt af 
politiske grunde - havde valgt Shorts-udgaven af Tucano. Efter 
dette er PC-9 ikke det træningsfly, der er solgt flest af, men det 
er det, der har fået flest forskellige kunder, siden flyet var i luften 
for første gang den 7. maj 1984. 

Med deltagelsen i JPA TS-konkurrencen søger Embraer i Brasi
lien at fordoble det allerede opnåede salgstal for typen på mere 
end 600, først og fremmest gennem samarbejdet med Shorts i 
Irland til RAF, Kenya og Kuwait, men også til hjemlandet Brasi
lien samt til Honduras, Egypten, Irak, Venezuela, Peru, Argenti
na og Paraguay. 
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I den nye Super Tucano-udgave har den fået et helt nyt ca
nopy, som yderligere har forbedret det i forvejen fremragende 
udsyn. 
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Som tiden gik, meldte 
endnu nogle stykker sig som 
mulige deltagere i konkurren
cen. Gulfstream var således 
en tid inde i billedet som mu
lig producent af den tjekkiske 
Aero L-39 Albatros med ·en 
Garrett motor. Sabreliner meld
te sig med Aerospatiales 
Omega, og fra Jugoslavien 
bød man sig til med Soko G-
4 Super Galeb. Selv i Kina øj
nede man en chance for at 
komme ind på det store ame
rikanske marked. Chefdesig-

. neren Shi Ping fra Nanehang 
Aircraft Manufacturing præ
senterede ved Asian Aero
space Show i Singapore i fe
bruar 1992 et trænerprojekt 
med henblik på JPATS, og 
ved samme lejlighed gav 
også Sukhois chefdesigner 
Mikhail Simonov udtryk for 
interesse i at være med. 

Alt i alt var det efterhån
den rigtig mange mennesker 
i adskillige virksomheder, 
som satsede store summer 
på at placere sig bedst muligt 
i JPATS-konkurrencen. Ud 
over dem, der skulle fremstil
le selve flyene, var der jo 
også tale om de virksom
heder, der - tilsluttet de en
kelte projekter - i givet fald 
skulle levere det jordbasere
de træningsudstyr, bl.a. de 
egentlige operations-simula
torer, instrument-trænere og 
procedure-trænere, lærebø
ger og håndbøger og dertil 
hele det EDB-baserede sty
ringssystem for uddannelse 
og flyvedligeholdelse. 

Men man forstår den store 
interesse, når man tager i be
tragtning, at det gælder en 
ordre, der nu er vokset til 764 
fly i et anskaffelsesprogram 
til en samlet værdi af 7 milli
arder dollars - heraf mindst 3 
milliarder for flyene alene. 
Men dertil kommer så, at det 
vindende fly vil stå stærkt på 
det internationale marked, 
hvor det øjeblikkelige behov 
for nye træningsfly gøres op 
til et eller andet sted mellem 
400 og 4.000. 

Næste stop 
Flere og flere af de etablere
de JPATS-hold fik deres kan
didater til konkurrencen klar, 
og juli 1992 var fastsat som 
tidspunktet, hvor flyene skul
le vise, hvad de duede til. 

Den 12. juli stod det første 
af flyene, Grumman/Agusta 
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Ranger 2000 hedder den nu; men under første fase af JPATS-pro
grammet brugtes betegnelsen Fanranger, der mere umiddelbart 
refererede til flyets oprindelse, Fantrainer, som indtil nu kun er i lje
neste i Thailand og - siden maj 1989 - hos Lufthansa. 

Rockwell hævder i sin præsentation af flyet, at det er den af kon
kurrencedeltagerne, der kommer nærmest til programmets speci
fikationer. De andre kan enten for meget eller for lidt, siger man. 

»Glas«-cockpit og 0-0 katapultsæder (hastighed O - højde 0) 
er blandt standardkravene til det nye træningsfly. 

Der skal en del ombygninger til, før Cessnas CitationJet frem
træder som et militært træningsfly med to sæder i tandem. 
Bl.a. har vindtunnelforsøg vist, at kravene til træningsflyet ikke 
kan forliges med forretningsflyets T-hale, der derfor vil blive er
stattet med et lavere placeret haleplan. 

S-211, klar på startbanen på 
Wright-Patterson basen til en 
uges grundig gennemprøv
ning med deltagelse af piloter 
både fra flyvevåbnet og fra 
flåden. 

Programmet for dette fly 
blev gennemført, og den føl
gende uge gjaldt det så Lock
heed/ Aermacchi MB-339. 

Så kom ordren fra Was
hington: Stop de prøver! 

Nu var det chefen for for
svarsministeriets indkøbsaf
deling, Donald J. Yockey, der 

som den næste havde brug 
for at demonstrere sin ubetin
gede vilje til at sørge for, at 
skatteydernes penge blev 
brugt med størst mulig effekt. 

»Dette er vanvid«, skrev 
det amerikanske tidsskrift 
Aviation Week & Space Tech
nology. »Ud over at kunne 
benytte en mulighed for at 
spille med de bureaukratiske 
muskler synes der kun at 
være meget lidt grund for 
Yockey til at afbryde JPATS
programmet.« 

For skatteyderne fik det 
ingen nævneværdig betyd
ning. Men for deltagerne i 
konkurrencen kom denne 
nye forsinkelse af program
met til at betyde ekstra om
kostninger på flere hundrede 
millioner dollars. 

Forfra igen - næsten 
For nogen var denne forsin
kelse af hele JPATS-pro
grammet på en halv snes 
måneder imidlertid det gale, 
der trods alt var godt for no
get. Der var hold, som ikke 
var nået at blive færdige til 
det fastsatte afprøvningspro
gram i sommeren 1992. Nu 
fik de mulighed for at stå på 
igen. 

Og det gav også mulighed 
for, at det eneste 100% ame
rikanske projekt kunne nå 
med i opløbet. Det er 
Cessna, som var blevet klar 
med det nye tomotorede Ci
tationJet forretningsfly og nu 
kunne bruge det som ud
gangspunkt for en modifika
tion, som - netop fordi der er 
tale om den eneste rent ame
rikanske JPATS-kandidat -
vurderes at stå stærkt i kon
kurrencen. 

Dette har fået andre af 
deltagerne op på tæerne. En 
af de betingelser, der er føjet 
ind i programmet, er, at 
mindst 75% af den samlede 
fremstilling af flyene skal fo
regå i USA. Men Cessnas 
100% bud fik hurtigt efter 
Beech/Pilatus til at meddele, 
at også for PC-9's vedkom
mende vil der blive tale om 
en 100% amerikansk produk
tion. 

For andre har ventetiden 
på det nærmeste været kata
strofal. Det gælder således 
Rockwell/Deutsche Aerospa
ce (tidligere RFB og en over
gang MBB) med deres Ran
ger 2000. I april 1993 blev 
den første prototype beskadi
get under en landing med 
understellet oppe. Og den 
27. juli totalhavarerede den 
anden prototype, og piloten 
blev så hårdt kvæstet, at han 
senere døde. 

Også Beech/Pilatus-hol
det har været udsat for uheld 
med den første produktions
prototype PC-9 Mk li, der li
geledes har måttet gennem 
en landing med hjulene op-

1& 
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Der spilles på alle tangenter i bestræbelserne på at hale 
JPATS-ordren hjem. Da Cessna gjorde sin entre på scenen 
med et 100% amerikansk produceret fly, meddelte Vought, at 
også Pampa 2000 vil blive en 100% amerikansk produktion, og 
guvernøren i Texas, hvor Vought-fabrikkerne Jigger, bakkede 
op med en erklæring om den store betydning for statens økono
mi, at denne produktion ville få: 1.000 nye jobs hos Vought, ad
skillige hundrede hos underleverandører og dermed 45 mio. 
dollars mere i statens kasse gennem skatter. 
Man kan diskutere sagligheden i en sådan argumentation, men 
det er ikke kun i Danmark, at spørgsmålet om arbejdspladser 
vejer tungt i mange sammenhænge. 

pe, men dog uden de store 
skader. 

Ikke uventet har JPATS
programmet som næsten alle 
andre amerikanske forsvars
relaterede projekter skullet 
en gang op og vende i den 
nye Clinton administration, 
og denne har da også på fle
re områder sat sit ganske be
tydningsfulde fingeraftryk. 

Bl.a. derved, at det blev 
bestemt, at tilbuddene ikke 

længere skulle omfatte en 
samlet pakke med det jord
baserede udstyr inkluderet. 
Man ønskede nu et helt nyt 
tilbud kun på flyene, og først 
når man på den baggrund 
havde valgt flytype, ville der 
blive taget beslutning om le
verandør af simulatorer og 
øvrige jordbaseret udstyr til 
uddannelsen. 

Dermed var de utroligt 
mange kræfter spildt, som af 

producenterne var brugt på 
at samarbejde fly og øvrigt 
udstyr for hvert enkelt pro
jekt. At det skulle betyde be
sparelser for skatteyderne, er 
der ikke mange, der tror på. 

Også en ny tidsplan kom 
der ud af turen over den nye 
administrations skriveborde. 
Nu opereres der med indgå
else af kontrakt om de nye fly 
i august 1994. Derefter skal 
leverandørerne af jordbase
ret uddannelses- og træ
ningsmateriel i gang med at 
beregne, hvordan en tilpas
ning af deres produkter til 
den valgte flytype kan resul
tere i et tilbud, der kan indgå i 
næste runde af JPATS-kon
kurrencen, og her kommer så 
kontraktvinderen på flyområ
det med til at udpege leve
randøren af det jordbaserede 
materiel. 

Nok har det hele tiden 
heddet sig, at det, man søg
te, var en færdigudviklet »hyl
devare«. Alligevel vil der gå 
år, før den første flyveelev vil 
kunne sætte sig til rette i et af 
de nye træningsfly - tidspla
nen siger, at det vil kunne 
ske i april 1998. 

På Sheppard AFB vil de 
danske pilotelever sammen 
med deres kolleger fra andre 
europæiske NATO-lande sta
dig skulle flyve den forælde
de Cessna T-378 Tweet i re
sten af dette århundrede. 
Hvad det så derefter bliver 
for et fly, der skal hjælpe dem 
fra T-17 til de mere avance
rede jetfly, ved endnu ingen. 
Men alt taler for, at det bliver 
en af typerne i oversigten 
herunder. 

Producente(rs Typebetegnelse Vægt(kg) Fart(kt) Motor(er) Avlonlcs 

Beech/Pilatus PC-9Mkll 285 1stk. P&WC Bendix/King 
PT6A-68 turboprop 

Grumman/Agusta S.211A 2.900 375 2stk. P&WC Collins 
Lockheed/ MB-339 4.400 475 1 stk. R-R 
Aermacchi T-Birdll RB.582 turbojet 
Northrop/ Super T ucano 3.155 300 1 stk. P&WC AlliedSignal 
Embraer PT6A-68 turboprop 
Rockwell/DA Ranger2000 2.400 300 1 stk. PWC Collins 

JT15D-5C turbofan 

Vought/FMA Pampa2000 3.700 400 1 stk. Garrett Bendix/King 
TFE731-2 

Cessna 2 stk. Williams 
F129 turbofan 

Verdens tredjestørste internationale air show 

Dubai93 
Fra den 7. til den 11. november havde jeg den 
store fornøjelse at overvære hvad der betegnes 
som verdens tredjestørste internationale fly
veudstilling: Dubai 93. The International Aero
space and Defence Exhibition - et utrolig flot og 
velorganiseret air show. 

Tekst og fotos: 
Dan Niebuhr 

Dubai 
Dubai ligger ud til den persi
ske bugt mellem Oman og 
Saudi-Arabien og er et lille 
land med ca. 1,9 mio. ind
byggere. Det er en del af de 
Forenede Arabiske Emirater, 
som består af syv selvstæn
dige emirater. 
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Dubai har meget store 
olieforekomster og har derfor 
i de sidste mange år været 
inde i en explosiv økonomisk 
udvikling. Dets beliggenhed i 
Mellemøsten og meget mo
derne sikkerhedsforanstalt
ninger gør det til et perfekt 
område for sådan et air 
show, især efter Golf-krigen, 
hvor de fleste stater i Mellem
østen har besluttet at optrap
pe deres militære foranstalt-

ninger for at undgå lignende 
kriser i fremtiden. 

Air showet var placeret 
midt i Dubais imponerende 
lufthavn. Der var to store ud
stillingshaller, 450 udstillere 
fra 33 lande og et stort uden
dørs areal med 80 fly . 

Rød falk 
De største nyheder kom nok 
fra Sydafrika, der bl. a. havde 
verdenspremiere på kamp
helikopteren CHS-2 Rooivalk 
(rød falk), der minder meget 
om den amerikanske AH-64A 
Apache. 
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Konstrueret til at operere i 
varmt og støvfyldt klima er 
den sydafrikanske »Røde falk« 
en magtfuld kamphelikopter 
med mulighed for anvendel
se af et bredt spektrum af så
vel styrede som ustyrede vå
ben. 

CHS-2, der fremstilles af 
Atlas Aviation, er konstrueret 
til operationer i meget varme 
ørkenområder med tempera
turer over 35 grader. Atlas' fi
losofi var at bygge en meget 
solid kamphelikopter med 
dobbelt elektrisk og hy
draulisk system, selvtæt
tende brændstoftanke, et 
ekstra stærkt understel og 
en krop, der skulle kunne hol
de besætningen i live efter en 
direkte 2.000 fpm/48 g træf
fer. 

Af mulige opgaver kan 
nævnes panserjagt, eskorte
ring, recognoscering samt in
truder og close air support 
missioner. 

Rooivalk'en kan bevæb
nes med 8-16 antitankmissi
ler, fire luft-til-luft missiler, 44 
eller 88 stk. 68 mm raketter 
og en 20 mm kanon (med 
400-700 skud). 

I cockpittet sidder der MIL
STD 155 3B digital databus 
teknologi, hvilket onfatter 
multi function display og »ho
cas« (hands on collective 
and stick) plus tre monochro
me EFIS displays. 

I næsen er der monteret 
video, fremadrettet infrarød 
radar, laser afstandsmåler og 
et auto tracking system. 

Rooivalk har to Turbome
ca Makila 1 A 1 turbinemoto-

Selv om producenten Atlas erkender, at man nok er lovlig sent 
ude, har man ikke helt opgivet at få komposit træningsflyet 
AGE med i den amerikanske JPA TS konkurrence. 
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rer (startydelse 1.877 shp) , 
en max. startvægt på 8. 732 
kg (19.250 Ibs.) en max.ha
stighed på 309 km/t (167 
knob), en tjenestetophøjde 
på 20.000 fod og en største 
rækkevidde på 704 km (380 
nm). 

Der er bygget to prototy
per, hvoraf nr. 2 blev vist i 
Dubai, og de har tilsammen 
fløjet ca. 400 timer. 

Komposittræner 
Sydafrika havde endnu en 
verdenspremiere i form af 
Ace Turbo Trainer, også den 
konstrueret og bygget af At
las Aviation i Johannesburg. 
Den er af komposit (epoxy 
forstærket med kulfiber) -
Ace står for Advanced Com
posite Evaluator. 

Atlas hævder, at Ace har 
en 30 % lavere modstands
koeffecient end en tilsvaren
de metalkonstruktion. Pro
totypen, der har Pratt & Whit
ney PT6A-25C, skulle derfor 
have lige så gode præstatio
ner om Pilatus PC. 9 med 
den større PT6A-65. 

Atlas håber at kunne være 
med i det amerikanske for
svars JPATS konkurrence og 
leder med lys og lygte efter 
en amerikansk samarbejds
partner (McDonnell Douglas 
har været nævnt). 

Med PT6A-25C har flyet 
en max. startvægt på 2.200 
kg, en max. hastighed på 500 
km/t (270 knob) i 10.000 fod 
og en rækkevidde på 2.037 
km (1.100nm) . 

Dansk islæt 
Det er en herlig ting at gå 
rundt nede i Dubais hede og 
midt i det hele finde et lille fly, 
hvor der står FLS på halefin
nen. Det er en Sprint 160 fra 
det dansk-ejede FLS Aero
space Loveaux i Bourne
mouth i Sydengland (se nr. 
11.s. 21) . 

De førte fem fly skal efter 
planen flyve inden for tre må
neder. Der regnes med et 
marked på ca. 2.000 eksem
plarer med USA som største 
kunde. 

FLS regner med at få eu
ropæisk JAR 23 certifikation i 
nærmeste fremtid, sagde 
Alan Doe, direktør for FLS 
Aerospace i UK, og har også 
planer om amerikansk FAR 
Part 23 certifikation. 

Under en så fremmed himmel som Dubais er det en positiv 
oplevelse at møde bogstaverne FLS, der står for F.L. Smidth. 
Her står de på Sprint 160 træningsflyet. 
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Stigende marked 
At de store flyproducenter 
regner med et stigende mar
ked i Mellemøsten kunne 
man se på deres store frem
møde - der var fx McDonnell 
Douglas, Boeing, Airbus, Gulf
stream og Cessna. 

Det var især Airbus, der 
gjorde sig bemærket med 
fremvisning af den firemotors 
A340 og den tomotors A330, 
der sammen lavede en impo
nerende opvisning. 

Den nyligt certificerede 
A330 er det største tomotors 
fly, der nogensinde er produ
ceret. En A330 har for nylig 
været på prøveflyvning med 
en Pratt & Whitney PW4000 
på 68.000 Ibs., den største 
motor, der hidtil er konstrue
ret. 

A340 er det mest langtræk
kende fly til dato. Gulf Air har 
for nylig bestilt seks og bliver 
dermed det første selskab i 
Mellemøsten, der kan flyve 
non stop til New York. 

Rusland 
Det var dog ikke kun de store 
amerikanske og europæiske 
producenter, der gjorde sig 
bemærket. De russiske fly• 
producenter havde gjort et 
stort stykke arbejde for at 
deltage i kampen om kunder
ne og ser Mellemøsten som 
en god mulighed i modsæt
ning til det kriseramte Euro
pa. 

Russerne udstillede bl. a. 
verdens største transportfly, 
An-225, og verdens største 
helikopter, Mi-26. Når man 
står og kigger på dem, er det 
svært at forestille sig, at man 
kan få de to enorme fly i luf
ten. 

Fra Rusland var der ver
denspremiere i form af alt
vejrsjageren Sukhoi Su-35, 
en videreudvikling af den 
velkendte Su-27 Flanker, og 
den første jager med statisk 
instabilitet. Den bliver mar
kedsført aggressivt som kon
kurrent til den amerikanske 
F-15. 

Det var to Su-27 Flanker, 
der startede flyopvisningen 
kl. 1430 hver dag, og det var 
ikke kl. 1429 eller 1431, næ, 
det var 1430 præcis i de fem 
dage, showet varede, og de 
lavede en slags »hvor tæt 
kan vi mon komme på hinan
den« opvisning. 
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Mi-26, verdens største 
helikopter. 

Deutsche Aerospace præsente
rede bl.a. denne Dornier Do 328. 

TRÆN DINE 
JERDIGHEDE 

med ~LfI~TM ~y~imulator 
Et ægte træm~gsværktØJ for natflyvnmg og mstrumentflyvning. 
Kan bruges pa en DOS-maskine 386/486 m/VGA, mus og 
cop~ose_ssor eller Macintosh II m/coprosessor. Stort udvalg af 
nav1gat10nsdatabaser for Skandinavien, Europa, USA og Canada 

Forhandler: 

KDA-SERVICE 
Roskilde Lufthavn - 4000 Roskilde 
Telefon 42 39 0811 - Fax 42 39 13 16 

Flankeren laver en fanta
stisk manøvre, den såkaldte 
Cobra-manøvre hvor den un
der ligeud flyvning pludselig 
vender næsen opad i en vin
kel på mere end 90 (ca. 120) 
grader omkring tyngdepunk
tet og går derefter over til lige
ud flyvning igen. 

Denne usædvanlige ma
nøvre er lidt svært at beskri
ve - den skal ses. Den vil 
temmelig sikkert overraske 
en eventuel fjende, men der 
er kun fem piloter i verden, 
der kan udføre den! 

Andre udstillere 
Deutsche Aerospace viste bl. 
a. Dornier Do 328 med plads 
til 30 passagerer og oplyste, 
at man var ved at udvikle en 
forlænget udgave til 50 pas
sagerer. 

Fra Tjekkiet kom Aero Vo
dochdy med en L-139 tandem 
jettræner med Garrett 731-4 
turbofanmotor og vestlige in
strumenter fra King Bendix. 

Af de mere specielle fly 
var der en Boeing 707, ind
rettet efter sheik standard, 
dvs ren luksus med masser 
af ægte læder og guld, og 
Lufthansa havde fløjet en ny
renoveret Messerschmitt Bf 
108 Taifun (årgang 1936) 
helt ud til Dubai - men den 
var nu ikke til salg! 

Dubai 95 
Dubai var en fantastisk ople
velse og kan varmt anbefa
les. Man kan godt tage konen 
med, da der er nogle lækre 
sandstrande og et paradis af 
indkøbsmuligheder. 

Og Dubai 95 kan blive en 
interessant oplevelse - det er 
arabernes ambition, at det 
skal blive verdens største 
internationale flyshow. • 
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Vinterflyvning 
Tekst og foto: 
KnudLarsen 

Når vinteren nærmer sig er det tid at gemme 
flyet i hangar. Det siger nogle piloter ihvertfald. 
Men det er der ingen grund til. Der er mange 
dejlige VFR-flyveoplevelser om vinteren, når 
blot man har forberedt sig omhyggeligt ..... 

Det er altid nødvendigt at for
berede sig før en flyvning , 
men om vinteren opfører na
turen sig anderledes end om 
sommeren. Frostgraderne har 
en særlig indflydelse på men
nesker og materiel. 

Forbered flyet. 
Gennemlæs og følg fabrikan
tens instruktioner (motor og 
fly) om vinterforholdsregler. 
Nogle motorer skal f.x. have 
monteret et vinterkit på olie
køleren. Sørg for, at du har 
rigtig (vinter)oliekvalitet på 
motoren. 

Holder flyet ikke i hangar, 
så vær omhyggelig med at 
fjerne eventuel sne og is fuld
stændigt. Ved temperaturer 
omkring frysepunktet vil tilba
geværende slud og sjap fry
se til is, når temperaturen fal
der ved stigende højde. Og 
når du først er i luften, er det 
for sent at fjerne den isklump, 
der pludselig generer eller lå
ser krængrorene! 

Hjulskærmene er slemme 
til at samle slud og sne. Af
monter dem eventuelt før vin
teren. 

Kontroller brændstofmæng
den i tankene visuelt - også 
om vinteren. 

Dræn iht. instruktionsbo
gen. Vanddråber i benzinsy
stemet fryser til is, når tem
peraturen falder. Kontroller, 
om der er vand i benzinen. 

pellen med hånden. (Tænd
ingen er slået fra, ikke?!). 
Drej 8 blade og mærk, om 
modstanden er ens på hver 
cylinder. Priming m.v. iht. 
motorfabrikantens anvisning. 

Når motoren er startet, er 
det vigtigt at holde skarpt øje 
med olietrykket. Vær forsigtig 
med gashåndtaget og lad 
motoren køre med 12-1500 
omdrejninger, indtil olietem
peraturen er i det grønne om
råde. 

Forbered dig selv 
Hele den mentale forberedel
se af dig selv er meget vigtig. 
Jo mere du har gennem
tænkt og forberedt inden 
starten, jo bedre er du rustet 
til at håndtere pludselig op
ståede situationer. 

Forbered dig på at skulle 
vende om, hvis vejret bliver 
for dårligt. 

Har du forberedt dig på at 
skulle lande på en isglat 
bane, måske i kraftig side
vind? 

Medbring tæpper, frakker, 
støvler o.l. i fald det skulle bli
ve nødvendigt med en uven
tet landing, • måske på en al
ternativ øde flyveplads. 

En kort flyvetur i højt sol
skin kan hurtigt blive kata
strofal, hvis du må nødlande. 
I hård vind, minus 15 grader 
og sne er det ingen spøg at 
gå bare en mindre distance i 
små sko og vindjakke. 

Flyvningen 
Er banen dækket af våd sne 
og is adderes, som en tom
melfingerregel, 50 % til start
og landingsdistancen. 

Selv om du har kontrolle
ret vejret inden flyvningen, så 
få på radioen løbende de sid
ste vejrmeldinger, også fra 
dine alternativer. 

De seneste par år har vin
tervejret nærmest været gråt 
i gråt med temperaturer i 
nærheden af nul grader og 
stort set uden sne. Landska
bet ligner efterårets. 

For nogle år tilbage, hvor 
det var både frost og sne, 
havde landskabet et ganske 
andet udseende. De blå søer 
og fjorde, vi plejede at navi
gere efter, var dækket af is 
og sne og gik ganske i et 
med det øvrige landskab. 

Alt er hvidt. Det kræver 
ekstra opmærksomhed. 

Er det så også en dag 
med dis og lavt skydække er 
der risiko for »Whiteout«, 
dvs. at himmel og jord går ud 
i et, horisonten forsvinder og 
det bliver svært at bedømme 
højden. 

Dette kræver også ekstra 
opmærksomhed. 

Hvis du forvarmer moto
ren med varmluft, så vær sik
ker på, at du ikke kun forvar
mer cylindrene. Det er meget 
vigtigt, at motorolien også 
gennemvarmes, da man el
lers risikerer sprængte olie
rør, -slanger, pakninger m.m. 

• C • er.••-= 
-.... -- ..,_.. J •f ---

Hvis det ikke er muligt at 
få motoren forvarmet, så let
tes starten ved at »turne« pro-
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På de glatte baner benyt
tes de anbefalede teknikker 
for at holde baneretningen 
under start og landing. Gå al
tid ud fra, at banen er glat! 

På jorden 
Vær forsigtig når du taxier. 
Bremseevne og styring for
ringes af is og sne. 

Vær forsigtig, når du stiger 
ud. Du skulle nødig glide og 
brække et ben efter at have 
gennemført en måske van
skelig flyvning. 

Tank flyet helt op · det 
mindsker muligheden for 
kondensvand. 

Kør flyet i hangar, hvis det 
er muligt. 

Hvis det skal stå ude, kan 
man anskaffe overtræk til 
vinger og motor. Dette vil af
værge det meste sne og is, 
men kulden vil stadig lægge 
sin kolde hånd på det. 

Om vinteren kan man sta
dig få mange dejlige flyveop
levelser, når blot man tager 
sig i agt for, at det ikke læn
gere er højsommer og at kra
vene til fly og pilot/passage
rer er andre. 

Der er således ingen 
grund til at gemme flyet væk 
bagerst i hangaren og vente 
på foråret. 

Denne artikel giver sig 
ikke ud for at være alt-dæk
kende i emnet vinterflyvning, 
men skal blot hjælpe med til 
at huske nogle faktorer, man 
bør tage højde for, når man 
kaster sig ud i det kolde ele
ment. • 

I sne står urt og fly i skjul. 

/ 
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Sæson 
Søndag morgen - kig ud af 
vinduet gråt - øv! Hvad var 
det nu, han sagde ham den 
skæggede Torben i fjernsy
nets vejrudsigt? Jo - opkla
ring nord-vest fra hen på 
eftermiddagen! Altså bare ind 
i læ af lillemor og få en time 
mere på øjet - ingen klokken 
9 briefing til mig, tak! 

Klokken 11 stadig over
skyet, men jeg skal jo op med 
det tæppe til campingvognen 
og også lige tjekke om forbe
redelserne til afriggerfesten 
er i orden f.eks. lige kigge på 
tilmeldingslisten. - Kun 18 har 
skrevet sig på, men jeg tør 
stadig satse på folks (læs 
svæveflyveres) ubevidste angst 
for at blive registreret, hvorfor 
de undlader at tilmelde sig 
spisningen, for så, når de alli
gevel dukker op til denne, 
med uskyldsrene miner med
dele, at det er vel i orden, at 
de spiser med? De skal selv
følgelig nok betale fuld pris ... 

Så læseren ser, der er 
grunde nok til at køre en tur 
op til flyvepladsen. 

Selvfølgelig ikke for at fly
ve nej, det var jo halvkoldt 
endnu og Torben Clausens 
forudsigelser var jo som før 
set ikke altid lige pålidelige, 
altså stadig gråvejr på flyve
pladsen. 

Da jeg svinger ind fra Bol
hedevej gennem skoven til 
flyvepladsen, hører jeg trods 
radiostøj denne velkendte 
durren i luften, der varsler 
spilstart i ca. 100 m højde. 
Kigger ud af sideruden og så 
ASK 13s fri gø re Ise på toppen 
- og samtidig - hej - blå strejf 
og tyndere skydække! Skulle 
det alligevel være muligt? Ja, 
der er jo stadig et par start
mærker tilbage i pungen og 
hvad nu hvis de ikke gælder 
næste år o.s.v. - måske skul
le man alligevel overveje en 
sidste flyvetur for i år. 

Men først ind med tæppet 
i campingvognen, hvor Ri
chart og Marianne, mine na
boer på pladsen, beklager 
sig over, at nogen har »lånt« 
deres gasflaske og om ikke 
jeg som skriftklog og redak
tør nok kunne gøre noget ved 
det? 

Selvfølgelig, det klarer vi 
naturligvis i Termik - Tiden-
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• slut ! 

de, så kommer flasken ga
ranteret helt af sig selv. 

De så helt beroligede ud. 
Op til klubhuset, diverse 

sager bæres ind, vin og an
det til middagen, gammel
dags suppe med kød i peber
rodssauce, som jeg har væ
ret så letsindig at love at lave. 
(ingen ved at jeg kun gør det 
for at slippe for at bakse med 
nedpakningen). 

Derefter »small-talk« 
med forskellige i klubhuset -
og så med logbogen i lom
men på gåben til startstedet. 

Ankommen hertil , ser man 
den vanlige klump omkring 
selve startpladsen; går der
over og hilses af en af de 
unge instruktører: Vi var klar 
over det var dig, for du måtte 
stå stille for at få pusten. 

Jeg forsvarer mig kraftigt 
med, at jeg havde stået stil
le for at nyde synet af ASK 
13's himmelflugt, og spørger 
spændt, hvem der er vagt
havende instruktør. 

Erik, bliver der svaret, og 
jeg ånder lettet op; det er en 
af mine yndlingsinstruktører. 

Spørger forsigtigt om man 
kan få en checkstart, da det 
jo nu desværre (arbejde, fa
miliebesøg, bortrejse, dårligt 
vejr ligger gemt i det ord) er 
over en måned siden, jeg 
sidst fløj - ganske vist i en 
Astir, konstaterede jeg med 
en vis stolthed! 

Jo da, jeg kunne få alle de 

checkstarter jeg havde lyst til 
og brug for. 

Op i flyet - efterspænde 
seler efter Luis - det var ikke 
svært! Cockpit tjek kan man 
sku efterhånden som i søv
ne, også det med minimum 
fart op og ned. 

Tommelfinger op - venstre 
hånd på den gule koblings
knap - pinden let frem - ven
stre øje registrerer, at skær
men og wiren strammes og 
sekunder efter ruller go' gam
le ASK 13 henad banen. 

Airborne 
Man mærker en lethed i pin
den og får denne gode for
nemmelse af »airborne« - nu 
går resten af sig selv (hvis 
bare der ikke ... ), men ellers 
fornemmer jeg afstanden fra 
ca. 100 m og opefter som 
utrolig afstresset - her ka' sku 
intet gå galt. 

Pludselig stiger opmærk
somhedskurven igen, når man 
mærker, man skal slække lidt 
på pinden inden udkoblingen. 

Så dette herlige befriende 
»dunk«, når wiren slipper -
har stadig denne strejf af 
angst for, om man nu kunne 
blive trukket med wiren ned. 

Efter udkoblingen en klar 
fornemmelse af, at nu er det 
mig, der er skipper - navle
strengen er væk - klar dig 
selv. God fornemmelse, som 
de første mange gange var 

AT Niels uuus 

iblandet noget skræmmende, 
men det er klart i aftagende. 
Nå - Erik var jo med, det hav
de jeg helt glemt. 

Heldigvis ingen termik, så 
jeg kan koncentrere mig om 
landingen og de førprocedu
rer, man skal igennem, før 
man står sikkert på jorden 
og afventer bedømmelsen 
fra bagsædet: 

Din start var pænere end 
din landing!! 

Herligt, her var det klare 
budskab (som jeg selv godt 
vidste) og så kom den læreri
ge udspecificering af de små 
uhensigtsmæssigheder un
der landingen. 

Erik startede dog med at 
sige, at intet af det foretagne 
havde haft karakter af farlig
hed, men det kunne gøres 
lidt elegantere og mere hen
sigtsmæssigt, og så kom vej
ledningen om hvordan det 
skulle gøres perfekt - sand 
pædagogik! 

Nok en start 
Spurgte om OK for en tur 
mere med ham som sand
sæk. Selvfølgelig! 

Ny start - fin, fløj lidt termik 
(iøvrigt dagens rekord: 17 
min.). Det eneste Erik korri
gerede, var en for stejl 
krængning i de første kurver -
siden hen kun gode råd om 
termikken, der var meget for
revet og tricky. Landede selv 
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meget bedre, men med gode 
korrektioner fra hans side på 
vejen ned. 

Nu tar jeg selv en tur, hvis 
det er OK, meddelte jeg. 

Selvfølgelig - go' tur. 
Cockpittjek - lige så effek

tivt, men alligevel på en an
den måde, når man er sig 
selv - tommelen op - ruller 
rask over græsset - airborne, 
meget opmærksom, spændt, 
100 m passeret, fart 105, ok. 
Så pinden lidt mere i maven -
synes nu jeg kan mærke den 
et andet sted. 

Nu går det opad - højre si
deror får et let tryk - vinden 
kommer jo derfra, højre vinge 
en anelse ned, så passeres 
300 m stadig fint stig - nu fla
de lidt 350 m. 

»Dunk«, lille træk i højde
roret - lhle siger, det giver 20 
m mere, - værd at tage med, 
med ringe eller ingen termik. 

Tre små ryk i koblingen, 
for at sikre, at wiren er væk. 

Fandt straks noget, der 
lignede termik lige over spil
let, holdt spilhøjden på de 
350 m ved at kurve over sko
ven. 

Højst i 380 m over sand
graven. 

Niels Duus tilbragte en stor del 
af svæveflyvesæsonen som 
skipper på en 56 fods ketch i 
det østlige Midde/hav, og der
for har der været en længere 
pause i føijetonartiklen om hans 
uddannelse til svæveflyver. 

Højrekurve og hjemad. 
Kom i vestkanten af pladsen i 
280 m ind under en skygade, 
der kunne holde variometeret 
nøjagtigt på nul - kun en 
gang, da jeg fløj lidt urent, vi
ste det synk. Nu lidt for langt 
væk fra pladsen - men nej, 
skarp højrekurve og konsta
tering af, at pladsen stort set 
lå lige nedenunder. 

Flot landing 
Nu tid til et herresving over 
campingpladsen, udflyvning til 
god afstand på observations
linien og så ud til en lang fina
le. 

Over på den anden side af 
diagonalvejen - blødt drej -
vinden NV - husk samme fart 
under indflyvning og i drejet -
lhles teoriundervisning klinger 
i øret - så nu er landings-T'et 
lige for, fint! 

Højden 100 m, luftbrem
serne helt ud - næsen nedad, 
110 på fartmåleren - hov, de 
køer bli'r lidt store - bremsen 
halvt ind, det hjalp, men så 
næsen en anelse op, 100 på 

fartmåleren - fint - 10 meter 
over græsset, så retter vi 
snuden over parallelt med 
plad-sen; den havde ellers 
pligtskyldig peget skråt op 
mod vinden. 

Rask tramp på venstre si
deror, pinden helt tilbage -
halen rører akkurat jorden, 
fulde bremser ude og pinden 
helt ind - korrigerer med side
rorene - stop. Perfekt, højre 
vinge ligger på landings-T'et. 
Sådan!!! 

På trods af sine mange år 
bærer man vingen bagefter 
traktoren hen til startstedet 
og venter spændt på instruk
tørens dom. Han var dog 
gået ned i klubhuset for at 
drikke kaffe (tillid til mig - tak 
for det). 

Den unge instruktør, der 
var tilbage på startstedet sag
de: 

Det var sku en flot landing 
- af en ældre herre!! 

Smilet i fjæset var dog af 
formildende karakter. 

Ned i klubhuset - sædvan
lig sladder, flysnak, hygge, 
grin - sådan skal det være. 

Ikke så dårlig en afslut
ning på en ellers noget tvivl
som sæson. 

NYfÅRSTILBUD FRA KDA-SHOPPEN 
ER DIN FLYVER KlAR TIL VINTEREN? 

Pitot cover til Cessna m. fl. 
Tie-Down sæt. Komplet fastgørelsessæt til udendørs parkering. 
Leveres i taske med velcrolukning 

Benzintester/ drænglas ( universal). 

Kuldioxid tester til flyet, bilen m.m 

Stopklodser 2 stk. letmetal sammenklappelige. 

KUN kr 

KUN kr. 

KUN kr 

KUN kr. 

KUN kr. 

95,-
345-

' 65,-
12,-

195,-

SKAL DU TALE I VHF-RADIO SÅ BENYT TILBUDDET OG HOLD FRASEOWGIEN I ORDEN, 
TIL GIÆDE FOR ALLE DER BRUGER RADIO I FORBINDELSE MED FLYVNING. 

NATIONALT VHF-BEVIS: 
1 flyveradiotelefonibog af Frank Belmark, 1 kassettebånd med 
fraseologi, 1 Instruktionshæfte til kassettebåndet. .•.. ..... MEDLEMSPRIS KUN kr. 310,-
INTERNATIONALT VHF-BEVIS El.LER FLYVETELEFONISTBEVIS 
lFlyverradiotelefonibog, af Frank Belmark, 
2 Kassettebånd med fraseologi og Atis/Volmet, 
1 Instruktionshæfte til kassettebåndene ............. . .....•... MEDLEMSPRIS KUN kr. 395,-
MORSEBÅND 
med instruktionshæfte .•...............................•..........•..• MEDLEMSPRIS KUN kr. 115,-

PIWTIASKE 
-i ægte læder. 
KDA-Shoppen har gjort en 
god handel. Det skal seMøl
gelig komme medlemmerne 
tilgode. "SAS" modellen med 
to hanke og god plads til alt 
hvad piloten skal have med. 

MEDLEMSPRIS 
KUN KR ............ 995,-

SUPS 
lækker kvalitet. Mørkeblåt. 
Vælg mellem flg. motiver: 
Cessna, Piper, Ballon, 
Svævefly, Helikopter. 

MEDLEMSPRIS 
KUN KR .......... 145,-

JEPPESEN TECHSTAR COMPUTER 
Stor LCD skærm, 55 forskellige omregningsmuligheder, 3 års garanti, 
6 uathængige hukommelsesregistre, vægt og balance 

~ 
kalkulationer og meget mere ............. MEDLEMSPRIS KUN kr. 795,- Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

Telefon 42 39 0811* - Telefax 42 391316 



DEBAT 

Bind dem fast 

Tak til Bertel Kring for det re
levante indlæg i FLYV nr. 9 
om, hvad enden blev på hi
storien om det fly, der vendte 
rundt på ryggen i stormvejret. 

Her kommer vi desværre 
til det punkt, hvor forsikringen 
principielt ikke debatterer en 
konkret sag, og det hænger 
sammen med, at man derved 
ville berøre privatretslige for
hold. 

Derfor kan jeg kun appel
lere til at alle piloter (som 
gode borgere) søger at be
skytte deres fly bedst muligt -
herunder få dem i hangar el
ler, hvis dette ikke lader sig 
gøre, - parkere dem og binde 
dem forsvarligt fast i henhold 
til gældende forskrifter, når 
der er udsigt til blæsevejr og 
storm. 

Fritz Krag 

Katten og den 
varme grød 

Fritz Krag henviser til »gæl
dende forskrifter«, men selv 
ved nærlæsning af det med 
små bogstaver kan jeg ikke 
finde noget i forsikringspoli
cen om, at man skal binde sit 
fly godt fast. 

En flyejer, der har sit fly 
kaskoforsikret, vil derfor un
der alle omstændigheder få 
forsikringssummen udbetalt, 
uanset om han er en »god 
borger« eller en dårlig - det 
skelner man ikke imellem i 
forsikringsverdenen. 

Altså - er du træt af dit fly, 
så stil det ud på en åben 
plads og afvent et godt blæ
sevejr. Så får du forsikrings
summen udbetalt, og alle vi 
andre, som sørger godt for 
vore fly, betaler. Sådan er det. 

Den konkrete sag, som 
Fritz Krags artikel handlede 
om, er for så vidt uinteres
sant. Det var det principielle, 
jeg gerne ville have belyst, 
og det er så hermed gjort. 

Bertel Kring 
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Lægernes enøjede risikovurdering 

Replik fra Erik Zinck 

Luftfartslægen (LFL) har som 
ventet fulgt mit debatoplæg i 
nr. 1 O op med en forsvarstale 
i nr. 11 . Han går stort set uden 
om de konkrete kritikpunkter. 

Det lyder jo sødt, at de gør 
alt for at undgå underkendel
se. Men det stemmer ikke 
med, at de overhovedet ikke 
har interesseret sig for risiko
nedsættende faktorer. En ul
trakort diagnose, »Har haft 
TGA«, var nok til livsvarig un
derkendelse. LFL ønskede ik
ke yderligere oplysninger. Spe
ciallægens vurdering, at min 
risiko for tilbagefald var væ
sentlig mindre end gennem
snittet, blev ikke accepteret 
eller på nogen måde under
søgt nærmere. Det er jo helt 
klart en underkendelse af 
hans udsagn. 

Den undersøgelse, LFL re
fererer til, konkluderer, at TGA, 
i modsætning til hvad nogen 
tidligere havde antaget, er et 
godartet fænomen, hvor prog
nosen er, som det udtrykkes: 
»excellent« . Som bikonklu
sion viser den, at selv 
blandt folk, der har søgt ho
spital på grund af et spontant 
anfald af TGA, har knap 10% 
gentagelse det første år, godt 
2% pr. år de følgende 8 år. 
To anfald i undersøgelsens 
9. og sidste år forrykker disse 
2%. Dels er to personer jo 

ikke meget at lave statistik 
på, og dels burde de stati
stisk midles også over de føl
gende år, som undersøgel• 
sen ikke omfatter. 

Dels viser den altså sna
rere 2 end 5% recidivrisiko. 
Dels har jeg ikke fået mit an
fald spontant, men provoke
ret, og må derfor have en 
endnu mindre risiko. Endelig 
er der ingen indikation for, at 
et anfald under flyvning skul
le være fatalt, tvært imod. 
Sammenligningen af de 5% 
med kravet om højst 1-2% ri 
siko pr. år for et fatalt anfald 
er altså her komplet irrele· 
vant. 

At TGA i almindelighed 
skulle skyldes forkalkninger 
og/eller blodpropper er en 
antikveret opfattelse, som al
drig er eftervist. Nyere under
søgelser ser for »ren« TGA 
(d.v.s. hvor der ikke er andre 
symptomer) bort fra denne 
mulighed. I mit tilfælde er der 
jo også tydeligvis andre fak
torer, der har været afgøren
de. Heldigvis fejler jeg ikke 
noget. 

LFL's sidste bemærkning 
om, at man også i Sverige 
underkender folk (på livstid) 
efter TGA er - med hans 
egne ord - en lodret løgn. Der 
er i Sverige, som tidligere 
nævnt, mindst 3 fortsat aktive 

Bliv 

piloter, der har haft TGA. Det 
svenskerne har erklæret sig 
enig i, er kravet om de højst 
1-2% risiko pr. år. Men de har 
altså indset, at risikoen efter 
TGA ikke er større end tilla
deligt. 

Jeg skal skåne læserne 
for yderligere bemærkninger 
om min konkrete sag. Men 
den er jo langt fra eneståen
de. Det, jeg lægger op til, er 
en principiel debat om : 

at udtalelser fra de (special)
læger, der har stillet diag
noserne eller undersøgt 
de pågældende kun tages 
seriøst, hvis de går ansø
geren imod. 

at der er tale om »processer 
uden forsvarer«. 

at enhver tvivl bliver regnet 
imod ansøgeren. 

at dommen, uden ansøgeren 
får meddelelse, endsige bli
ver spurgt om uddybende 
oplysninger, går direkte til 
»højesteret« (d.v.s. Flyve
medicinsk Klinik) og derfor i 
praksis er inappellabel. 

Tænk, hvis vores retsvæ-
sen fulgte tilsvarende princip
per. 

HELIKOPTER PILOT 
Du har drømt om at blive helikopterpilot, måske har du endda talt med et par flyveskoler. 
Hør Hvordan J-1 visa kan hjælpe dig med at realisere din drøm. 

Som J-1 studerende hos Helicopter Adventures inc. vil du få 2 år til at gennemføre uddannelsen og 
opnå vigtig arbejdserfaring som erhvervs pilot eller instruktør. 

Gå ikke glip af dette informationsmøde i Danmark ! 
Hør Camillus Byrne direktør for Hellcopter Adventures Ine. fortælle om realiteterne I at blive 
helikopter pilot, hans skole har trænet hundrede at piloter. Du kan måske blive den næste. 

INFORMATIONSMØDE d. 4 Februar 1994 I Århus kl. 19.00 

Privat cert. til ATP 
FAA 141 godkendt 
Ingen forudbetaling 
J-1 Visa godkendt 

Helicopter 
Adventures 

Ine. 

81 John Glenn Drive 
Concord, CA, 94520 USA 
llp. 510 686 2917 
Fax. 510 686 2986 
DK8618 94 84 

JAN 94 
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KONGELIG DANSK 
AEROKLUB 

Protektor· 
Hans Kongenge HJhed Pnnsen 
Præsident· 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand Aksel C Nielsen 

Generalsekretariat, blbllotek og 
KDA-service 

Lufthavnsve1 28, 4000 Roskilde 
Åbent man , lir. on .• 09 00-16.00, 
tor 09 00-18 00, Ir. 09 00-14 00 
Frsle lrdag , måneden 10 00-15 00 
Telefon 42 39 08 11 
Telefax 42391316 
Postgirokonto; 5 02 56 80 

Dansk Ballon Union 
Henning Srensen 
KronhJortveJ 4, 8270 HJbJerg 
Telelon 86 27 66 63, Fax 86 27 67 03 

Dansk Drageflyver Union 
Dagmar Skov 
Gl. K1rkeveJ 1, Tiset, 651 0 Gram 
Telefon 74 82 20 15 

Dansk Faldskærms Union 
Idrættens Hus, Brndby Stadion 20 
2605 Brndby 
Telefon 42 45 55 55 , lok 357 

Dansk Kunstflyver Union 
Kbenhavns Lufthavn Roskilde 
Hangarve) G 1, 4000 Roskilde 
T elelon 42 39 08 07 
Formand: Lennart Wahl 
Telelon 31791509 

Dansk Motorflyver Union 
Dagmar Thetlgaard 
TofllundgårdsveJ 12, Mikkelborg 
6630 Rdding 
Telefon 7 4 84 82 80 

Dansk Svæveflyver Union 
Svævellyvecenter Arnborg 
Faslerhollve1 10 
7400 Herning 
Telefon 9714 91 55 
Teletax 971491 08 

Dansk UL-Flyver Union 
John Jensen 
Kouslrupve1 35, Lind 
7400 Herning 
Telefon: 9712 90 14 

Fritflyvnings-Unionen 
Allan Ternholm Jensen 
P P. rumsgade 20, 5 • 8000 Århus C 
Telefon 86 11 84 84 

Llnestyrlngs-Unlonen 
Pia Rasmussen 
Almave1 8, 9280 Storvorde 
Telelon 98 31 91 98 

RC Sport Danmark 
Jrgen Larsen 
Borgergade 19, Koldby. 7752 Snedsted 
Telelon 97 93 62 61 

Foreningen Danske Flyvere 

Protektor· 
Hans Kongelige H1hed Prinsen 

Formand 
GeneralmaJor Chr Hvidt 

Generalsekretær 
LuttkaptaJn Erik Thrane 

Sekretariat: 
GI KongeveJ 3, 1610 Kbenhavn V 

Danmarks Flyvemuseum 
Formand: Sren Jakobsen 
Ellehammers Alle 1 
7190 Billund 
Til. 75 35 32 22 

Rådet for strre Flyvesikkerhed 
Gl. Kongeve1 3, 1610 Kbenhavn V 
Telelon 31 31 06 43 
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Husk alle KDA-medlemmer kan få udstedt rabatkort til Avis Biludlejning! 

Kom og prøv en professionel 
flysimulator 

I KDA-huset er for tiden op
stillet en ELITE flysimulator, 
som medlemmer og andre 
interesserede kan komme og 
prøveflyve. 

Simulatoren er en af de 
mest avancerede PC-base
rede flyvetrænere på marke
det i dag. 

Kom og prøv at flyve 
Cessna 172, Mooney M2OJ 
eller MD-81 

den 13. og 14. januar 
1994 kl. 13-16 og kl. 18-21 . 

Begge dage vil importø
ren ScanVision, Greve være 
til stede. 

Ring og bestil tid til »din 
flyvetur« hos KDA på 42 39 
08 11 eller få tilsendt yderli
gere oplysninger. 

Hvis der er overtegnet, vil 
arrangementet blive genta
get senere. 

ELITE flysimulatoren vil i 
løbet af foråret blive demon
streret ved arrangementer fle
re steder i landet. 

Kontakt KDA for yderlige
re oplysninger. 

Specialarrangement for 
flyveskoler og firmaer. Ring 
42 39 08 11 for nærmere op
lysninger. 

Under emnet: 

Flyvesikkerhed 
• dybest set et spørgsmål om moral 

afholdes flyvesikkerhedsdag på Flyvestation Skrydstrup 
lørdag den 5. marts mellem kl. 1000 og 1530. 

Sæt kryds I kalenderen og reserver dagen. 

FAI flyttet 

Sekretariatet for Federation 
Aeronatique Internationale 
(FAI), aeroklubbernes inter
nationale »fællesrepræsen
tation«, har fået ny adresse: 

93, boulevard du Montpar
nasse 
F-75006 Paris 
Tlf: 009 33 1 49 54 38 92 
Fax: 009 33 1 49 54 38 88 

Rådet for større Flyvesikkerhed 

Det blå 
marked 
Ikke-kommercielle annoncer 
(max. 10.000 kr.) for medlem
mer. Pris 25 kr. pr. påbegyndt 
linje og kun mod forudbetaling. 
Højst fem linier (a 28 typeenhe
der). Ekspedition: KDA-huset. 

FSN Skrydstrups jubilæ
umsskrift 1953-1993 søges. 
Hans Kofoed, tlf. 35 37 32 56. 

FLYV nr. 1/1928, 5/1936, 
9/1950 og 11 /1950 søges. 
Mange byttenumre haves. 
Peter Muus, tlf. 48 30 06 00. 

Deadline 

Stof der ønskes medtaget i februar-nummeret 
må være KDA i hænde senest den 4. januar. 
Til marts-nummeret skal det være fremme 

senest den 4. februar. 

Forsikring 
af UL-fly 

Åbent brev til trafik
minister Helge Mortensen 
Vi ultraletpiloter, som jo mest 
er hobbyflyvere og rekreati
onsflyveentusiaster, føler os 
særlig hårdt ramt af Bekendt
gørelse nr. 504 af 27. juni 
1991 om ansvarsforsikring af 
luftfartøjer, da vi med et blev 
sidestillet med almenfly og 
den lovpligtige præmie blev 
øget med 100%. 

UL-fly er i henhold til Be
stemmmelse for Luftfart BL 
9-6 begrænset til en max. 
tornvægt på 150 kg for en
personsfly og 175 kg for to
personsfly. Endvidere må 
brændstoftanken max kunne 
rumme 20 liter, hvorimod der 
ingen begrænsninger er for 
almenflys tornvægt og tank
indhold. 

UL-fly må ikke (uanset 
højde) overflyve tæt bebyg
gede områder, herunder som
merhusområder, beboede cam
pingpladser samt områder, 
hvor et større antal menne
sker er samlet i fri luft. Endvi
dere er flyvning i større højde 
end 900 m ikke tilladt. 

Til sammenligning må 
taxi- og privatfly godt overfly
ve de ovenfor nævnte områ
der, dog er minimum flyve
højden 300 m. Endvidere er 
den maximalt tilladte flyve
højde 10.000 m. 

Som det fremgår af de 
ovenfor nævnte punkter, er 
der store forskelle mellem 
UL-fly og almen/privatfly samt 
deres operationelle vilkår. 
Som følge heraf må de 
forsikringsmæssige risici, som 
tredjemand eventuelt måtte 
blive udsat for, være tilsva
rende lavere for UL-fly end 
for privatfly. 

Jeg finder det ud fra de 
nævnte argumenter helt uri
meligt, at kravet til ansvars
forsikring for et UL-fly er det 
samme som for et privatfly 
eller taxifly - det svarer til, at 
en knallert skulle tegne sam
me lovpligtige ansvarsforsik
ring som et automobil. 

Med venlig hilsen 

Lars Peter Bøgner 
(forkortet af redaktionen) 

A 
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International Gliding 
Commission (IGC) 
Efterårets møde i den Inter
nationale Gliding Commis
sion (IGC) blev afholdt den 2. 
oktober i Europa parlamentet 
i Strasbourg. 

Formanden Peter Ryder 
fra Tyskland bød velkommen 
til 57 deltager fra 21 nationer. 

På agendaen var der alle 
de ting, der kun havde rele
vans til de europæiske lande 
(konkurrencer), men selvføl
gelig var der også orientering 
om generelle ting. 

Som første punkt var der 
en orientering fra et hol
landsk firma, der ved hjælp 
af GPS og stationer på jor
den vil kunne lave en stor
skærmspræsentation af del
tagernes position i en kon
kurrence. Dette er en af de 
muligheder som IGC ser for 
at gøre konkurrencesvæve
flyvning mere publikumsven
lig. 

Systemet forventes brugt i 
forbindelse med VM i New 
Zealand. 

IGC arbejder stadigvæk 
ihærdigt på, at præsidenter
ne for de sportslige kommis
sioner får stemmeret på FAl's 
generalkonference og at de 
bliver repræsentant for deres 
område, i modsætning til nu, 
hvor det skal gå igennem 
den nationale repræsentant. 

Der var derefter oriente
ring om status på de afholdte 
og kommende europæiske 
konkurrencer. 

Man prøver at holde en in
ternational kvinde-svævefly
vekonkurrence igang, men 
deltagerantallet er stadig mo
derat. 

EM i FAl-klasserne i Fieti 
bliver afholdt fra den 24. juli 
til den 6. august. Maximalt 
100 deltagere med max. 40 i 
hver af klasserne. 

Der var derefter livlig dis
kussion om hvorfor konkur
rencerne bliver dyrere og dy
rere. Et VM koster dobbelt så 
meget som et EM afholdt på 
samme plads, uforståeligt for 
de fleste, da konkurrencerne 
har ca. det samme omfang. 

B 

Det 8. EM i klubklassen 
afholdes i Vadom, Slovakiet 
fra den 16. til 30. juli 1994. 

Vi tilbød at afholde det 3. 
Junior EM i juni 1995, men 
polakkerne kom op med et 
sidste øjebliks tilbud om at 
afholde denne konkurrence i 
Lezno. 15 stemte for Polen 
og 5 for Danmark. 

Vi er forespurgt om at af
holde konkurrencen i 1997, 
men da er Tyskland og Tjek
kiet også interesseret. 

Schweiz og Finland er in
teresseret i EM i FAI klasser
ne i 1996. Beslutning bliver 
taget på martsmødet i IGC, 
der kommer til at forgå i Mar
bella, Spanien. 

Slovenien er interesseret i 
klubklasse EM i 1996; lover 
en ekstrem billig konkurren
ce. 

Annette Reichmann, enke 
efter Helmuth Reichmann 
gjorde reklame for Hilton Cup. 
Hvornår kommer den næste 
danske deltager i denne kon
kurrence? 

De første polske »World 
class« svævefly, PW 5, for
ventes færdig modificeret og 
klar til levering i begyndelsen 
af 1994 til en pris på omkring 
20.000 DM. 

John Roake fra New Zea
land kunne fortælle, at man 
var klar både til Kiwi-Glide 
konkurrencen i 1994 og VM i 
1995, men også at der var 
færre deltagere end forven
tet. 

Noget, man nok selv er 
skyld i, da man har lagt VM 
på den tidligste dato overho
vedet, 1.1.1995, hvilket gør 
tidshorisonten ti l at slikke de 
økonomiske sår efter VM 93, 
og EM 94 for kort for de eu
ropæiske lande, der kommer 
med 75% af deltagerne. 

Ungareren Bela Guraly, 
der blev diskvalificeret for at 
snyde under VM i Borlænge, 
er af det ungarske forbund 
idømt en straf, der udelukker 
ham fra internationale kon
kurrencer i 3 år og nationale 
konkurrencer i 1 år. Han har 
appelleret dommen. 

Ved martsmødet skal der 

ligeledes tages stilling til VM 
1997: Lezno, Polen eller St. 
Auban, Frankrig. 

European Gliding Union 
(EGU) 
Formanden Francois van 
Haaf, Holland bød velkom
men til dette første officielle 
møde i EGU. Det bliv ligele
des afholdt i Strasbourg den 
1. oktober dagen før IGC 
mødet. 

EGU optager medlemmer 
fra EF landene samt de lan
de, der er med i Joint Avia
tion Authorities, og skal ude
lukkende beskæftige sig med 
» regularity matters«. 

Dem kommer der mange 
af i de kommende år, når EF 
(JAA) kommer i fuld gang 
med sin harmoniseringspro
ces indenfor fritidsflyvningen. 

EGU er dannet i protest 
mod FAl's ringe indsats over
for myndighederne i oven
nævnte sager. 

Dette har FAI kørt i et regi, 
der hedder Europe Airsports. 

Vi indenfor svæveflyvning 
har følt os magtesløse, og 
derfor kom EGU til verden. 
Med F. van Haas som forman
den har vi fået en energisk 
mand, der vil se resultater. 

Dog kan der opstå proble
mer med hvem, der repræ
sentere hvem i fremtiden. 
Det skyldes, at FAI har fået 
en ny generalsekretær, eng
lænderen Max Bishop, som 
nogen vil kende som over
sætteren ved briefingerne 
ved VM i 1978 og 1981 . Han 
har gjort noget ved FAl 's no
get mildest talt støvede ind
sats til dato overfor de inter
nationale myndigheder. 

Desuden har vi OSTIV 
involveret i luftdygtigheds
spørgsmål omkring svævefly. 

Men alle er enig om at få 
denne kompetenceproblema
tik løst på bedst mulig måde. 

Lovene blev, efter en stør
re diskussion, der var startet 
af lande, der ikke var med
lem endnu, godkendt i deres 
5.udkast. 

Der arbejdes på at få af
skaffet kravet om ATC-flyve
planer for svævefly ved 
krydsning af landegrænser. 

I JAA udkastet til Flight 
Crew Licensing arbejdes der 
med en forlængelse af læge
attester til svæveflyvecertifi
kat: 5 år mellem undersøgel
serne op til man bliver 30 år, 

2 år op til 40 års fødselsda
gen og 1 år til 60 års-alde
ren, men med udsigt til yder
ligere lempelser. 

Certifikat til motorsvæve
fly interesser man sig også 
for. Her vil JAA kræve en 
skærpelse i forhold til de ek
sisterende danske forhold, 
for de såkaldte Touring mo
torsvævefly, men EGU vil 
prøve at ændre dette. 

Der skulle nedsættes ko
miteer, der skulle tage sig af 
luftrum, luftdygtighed, forsik
ring, operations og certifice
ring, men der blev kun valgt 
en enkelt person på hvert 
område, der skulle starte det 
hele op, således at man for 
en minimum udgift fik tinge
ne igang. 

Der blev vedtaget et bud
get og dermed en medlems
afgift, der består af et grund
beløb på 500 ECU og deref
ter 100 ECU for hver 1.000 
medlemmer, landet har. 

Derefter var der valg. For
manden blev genvalgt og 
den franske svæveflyvefor
mand Raymond Gros blev 
sekretær. Tom Zeakey, Eng
land og Bruno Gantenbrink, 
Tyskland blev valgt til vice
præsidenter, medens Patrick 
Pauwels, Belgien blev kas
serer. 

Den franske svæveflyver 
union stiller stadig op som 
sekretariat. 

Næste års møde bliver i 
Paris i forbindelse med IGC's 
efterårsmøde. 

Svævelotto 
Udtrukne vindere for oktober 
måned: 
1. præmie (400 kr.): 
nr. 148 
Erik Pedersen, Stenballe 
Strand vej 48, 8700 Horsens 

2. præmie (300 kr.): 
nr. 383 
Claus Gertsen, Bakkevej 34, 
4241 Vemmelev 

Udtrukne vindere for novem
ber måned: 
1. præmie (400 kr.) : 
nr. 145 
Finn Rasmussen, Cypresvej 
24F, 6000 Kolding 

2. præmie (300 kr.): 
nr. 264 
Gert Jessen, Damhus 11, 
Askov, 6600 Vejen 
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Ny uddannelse på motorsvævefly 

I begyndelsen af 1993 blev 
der på foranledning af Svæ
veflyverådet nedsat et ud
valg, der skulle foretage en 
evaluering af de uddannel
sesnormer vi nu har arbejdet 
efter siden 1984/85. 

Til dette udvalg knyttedes 
et underudvalg, hvis kom
missorium lød nogenlunde 
således: 

Gennemgå vor uddannel
se på motorsvævefly med 
henblik på at skabe en lette
re adgang til flyvning for de 
piloter, der ikke vil bruge flyet 
til rejseflyvning, og med hen
blik på at skabe en tidssva
rende uddannelse for de pi
loter, der vil bruge motor
svævefly til rejsebrug. 

Dette underudvalg har i 
løbet af året været samlet 
nogle gange, og resultatet af 
deres arbejde har nu tegnet 
sig så klart, at det har været 
muligt at forelægge det i sto
re træk på et møde i SLV, for 
her at opnå en forhåndsgod
kendelse af projektet. Hos 
SL V var man særdeles imø
dekommende overfor vor øn
sker, og vi mangler nu blot 
en sidste afpudsning, inden 
de kan sendes ud til høring i 
klubberne. Det forventer vi 
kan ske i løbet af december 
måned med en høringsfrist ti l 
udgangen af januar måned 
1994. (Det lyder lovlig offici
elt, men har nogen en bedre 
betegnelse ?) 

En af de ændringer, der 
gennemføres, bliver en gen
optagelse af muligheden for 
at lære at svæveflyve med 
selvstart som eneste an
vendte startmetode; det er 
hensigten, at det skal være 
muligt at skole helt op til S
certifikat med denne. Der 
blev på foranledning af 
DSvU's konsulent foretaget 
enkelte forsøg hermed midt i 
1970'erne, og der blev ud
arbejdet et sæt skolingsnor
mer til brug herfor. Forsøge
ne blev imidlertid indstillet, 
da man i det daværende 
Svæveflyveråd ikke mente, 
at forholdene endnu var mo
den til en så organiseret ud
dannelse på motorsvævefly. 

Kort fortalt, hvis det er 
muligt, vil uddannelse/tilla
delser til flyvning med mo
torsvævefly være en tretrins-
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raket. Hensigten er som ne
denstående; om det også bli
ver det endelige resultat vil ti
den vise. 

1. trin: 
Tilladelse til selvstart. Kan 
opnås ved opskoling på selv
start eller ved omskoling fra 
anden startmetode på sam
me måde som f.eks. ved om
skoling fra spilstart til flyslæb. 
Der vil naturligvis være lidt til
læg om motorlære m.v., men 
hensigten med denne start
metode er alene, at man skaf 
kunne bringe sig op i tilsvaren
de højde som med flyslæb, og 
så herfra starte sin opgave 
uden brug af motor. 

Rettigheder til brug af mo
tor på dette trin er alene at 
foretage starten, og i givet 
fald at benytte den til hjem
flyvning fra en mislykket op
gave, forudsat visse vejrmi
nima kan overholdes. 

2. trin: 
En udvidelse af 1. trin til 
også at gælde flyvning ud
over egentlig svæveflyvning 
og med passagerer, men be
grænset af visse vejrminima 
samt godkendelse af piloten 
til at foretage en motorsvæ
veflyveoperation fra den en
kelte plads. En pilot kan 
godkendes til flyvning fra tie
re pladser. Som en begræns
ning vil også indgå flyvetid til 
nærmeste plads, piloten er 
godkendt til. 

Uddannelsen vil ikke læg
ge særlig vægt på navigation 
og anflyvning af offentlige fly
vepladser udover hvad der 
forudsættes indlært ved ud
dannelsen til S-pilot iøvrigt. 

3. trin: 
Gælder til anvendelse af mo
torsvæveflyet i h.t. luftfarts
lovens bestemmelser, d.v.s. 
til rejseflyvning. 

Uddannelsen vil lægge 
vægt på navigationsflyvning, 
særlig i lavere højder end 
svæveflyvepiloter normalt ope
rerer, brug at radionaviga
tionshjælpemidler, anflyvning 
af offentlige flyvepladser med 
mindst AFIS-betjening, nød
procedurer, udarbejdelse af 
ATC-flyveplaner, beregning 
af brændstofforbrug m.m. 

Helge Hald 
Svæveflyverådet 

KALENDER 

26/3 
23-24/4 
20-23/5 
28-29/5 
29/5 
1-2/7 
1-3{7 
23-30(7 
5-6/8 
3/9 

DMU repræsentantskabsmde , Tirstrup 
Dommer- og konkurrenceflyvnings-kurs 
Pinsetur til Prag 
DM i præcisionsflyvning 
Flyshow, Odense Lufthavn 
NM i præcisionsflyvning, Herning 
Vejr-træf 
VM i præcisionsflyvning (Tjekkiet) 
Air-BP Rally 
DM i rallyflyvning 

29-30/1 Svæveflyver konference 
11 /12 Materielkontrollantseminar 
29-30/1 Svæveflyver konference 
26/2 Repræsentantskabsmøde, Ebeltoft 
5/3 S-kontrollant og flyvechef-møde 
13/4 S-teoriprøve, S-1 
16-24/4 Fl-kursus 
12-22/5 DM standard og 15-meterklasse 
28-2/6 I-kursus for »C-holdet« 
4-11/6 Hl-kursus Hl-1 
15/6 S-teoriku rsus 
18-26/6 Talentkursus 
25/6-2/7 Nordisk Juniormesterskaber Standardkl. 

Skovde/Sverige 
Arnborg Åben + Junior DM 18-28(7 

24-6/8 
31 -7/8 
20-28/8 
14/9 

EM i FAl-klasserne i Rieti , Italien 
Hl-kursus Hl-2 
Fl-kursus Fl-2 
S-teoriprøve, S-3 

Nyt fra svæve
flyveklubberne 

Svævethy har i sæson 1993 
udført 2.028 flyvninger, fløjet 
782 timer og 65 strækflyvnin
ger med en sammenlagt di
stance på 9.494 km. Den 
bedste flyvning, 51 O km, blev 
fløjet af Bjarne Jensen. Knud 
Nørgaard fløj sin første 300 
km trekant. Endvidere fløj 
fire medlemmer solo, fire fik 
B-.diplom, tre C-diplom og 
dermed certifikat. To fik 
Sølv-C. 

På den traditionsrige af
slutningsfest blev klubbens 
pokaler uddelt: 

100 km trekant: Jens Chr. 
Pedersen (75.6 km/t) 
200 km trekant: Søren Lau
ridsen (55,3 km/t) 
300 km trekant: Peter Som
merlade (85,7 km/t) 
Distancepokalen: 
Bjarne Jensen 
Varighedspokalen: 
Bjarne Jensen 
Lokal varighed: 
Niels Ole Poulsen 

Skamolpokalen: 
Dorthe Søndergaard 
Whiskypokalen: 
Johannes Nør (69,7 km/t) 
Kammeratskabspokalen: 
Per Poulsen 
Arets bemærkelsesværdige 
præstation: Knud Nørgaard 
Arets bommert: 
Ole Præstgaard (suverænt) 

Den nye Discus kom på 
vingerne i september og er 
godt modtaget af medlem
merne. Klubbens velholdte 
Nimbus 2 ønskes nu solgt og 
erstattet af en Ventus c i 
sommeren 1994. 

Vestjydsk afholder gene
ralforsamling på Bolhede den 
22. januar kl. 1330. Efterføl
gende nytårsbuffet. 

Informationsmøde om 
sommerferieturen til Ungarn 
sommeren 1994 afholdes 
lørdag den 8. januar kl. 1330 
i Bolhede. 

Lægeundersøgelse på 
Bolhede lørdag den 29. janu
ar kl. 1330 samt søndag den 
6. februar kl. 1000. 
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Organisationsnyt 

Klubmæssigt har 1993 været 
et godt år for Viborg Svæve
flyveklub. Klubånden er ble
vet genoplivet med bl.a. 
vedbesøgte fællesspisninger 
hver måned og en gigantisk 
maledag, hvor klubhuset blev 
malet i friske farver både ind
og udvendigt. Årets pokalfest 
den 16. oktober slog efter si
gende klubrekord med 48 
deltagere. 

Der har været en stor til
gang af meget aktive elever, 
hvilket lover godt for de kom
mende års flyveaktiviteter. 
Weekendskelingen fortsæt
ter, så længe forholdene tilla
der det. 

Meddelelser 
fra Unionen 
Nr. 45 af 05. 11.93 
Svæveflyverkonferencen 
29.-30.01 .94 i Slagelse + til
meldingsblanket 
Nr. 46 af 05. 11.93 
Materielkontrollantseminar 
11 .12.93, Nyborg 
Nr. 47 af 05. 11 .93 
Materielkontrollantvirksomhed 
Nr. 48 af 22.11 .93 
S-teori i vinteren 1993/94 + 
tilmeldingsblanket 

Diplomer 
Sølv-C 
1736 Rasmus Mortensen, 

Nordsjælland 
1737 Frank Pedersen, Vejle 
1738 Freddie Straagaard, 

Sønderjysk 
1739 Henning Boller, Skive 
1740 Jacob Graae, Sønder-

jysk 
1741 Per G. Kristensen, Vejle 
1742 Søren Borresen, Viborg 
1743 Per Jørgensen, Ålborg 

Sv 
1744 Niels Præstegaard, 

Ålborg Sv 
1745 Flemming Graae, 

Sønderjysk 
1746 Christian August, 

Ålborg Sv 
1747 Mads Ullitz, Hjørring 
1748 Michael N. Olsen, 

Slagelse 
1749 Poul Egede Dam, 

Ålborg 
1750 Frank Pedersen, Vejle 
1751 Mikkel Hansen Ottesen, 

Ålborg Sv 

D 

~U-
Formand: Dagmar Theilgaard 74 84 82 80 

tlf. arb. 75 518755 

Næsttormand Per Toft 31540897 

Kasserer· Vagn Jensen 86 4411 33 
Dansk Motorllyver Umon 

Sekretær. Alfred Rasmussen 65 97 2709 Adresse. 
ToftlundgårdveJ 12, Bestyrelsesmedl .. H. Vagn Hansen 74 611311 

Mikkelborg, 6630 Rdding 
Fax 75 51 83 42 

Nyt fra DMU 
Der har været møde mellem 
KDA's bestyrelse og unions
formændene i slutningen af 
oktober måned, hvor bl.a. 
budget for 1994 blev drøftet. 
Der er ikke budgetteret med 
løn til en generalsekretær -
der er heller ikke plads til den 
med det nuværende årlige 
kontingent på ca. 40 kr. pr. 
medlem. 

For os at se fungerer KDA 
for tiden udelukkende som et 
ekspeditionskontor. 

I DMU mangler vi meget 
en generalsekretær. Der er 
masser af problemer, som 
kræver handling her og nu, 
som vi i bestyrelsen ikke er i 
stand til p.g.a. heldagsjob, 
som skal passes. 

Vi håber meget, at man i 
KDA løser problemet, evt. ved 
en arbejdsfordeling i det nu
værende regi. DMU overta
ger kontingentopkrævning og 
medlemsregistrering af egne 
medlemmer fra nytår, hvilket 
i hvert fald frigiver en del tid. 

Vi har holdt bestyrelses
møde i DMU den 28. novem
ber. 

Her har vi igen brugt en 
del tid på at diskutere KDA. 
Helt aktuelt har vi savnet at 
kunne sende en »general
sekretær« til møde i Bruxel
les vedr. harmonisering af 
certifikater. 

Vi diskuterede vort arbej
de med flyforsikringer - som 
desværre stadig ikke har gi
vet noget positivt resultat, A
skoling m.v. i klubregi som i 
vore nordiske nabolande og 
miljøbestemmelser. Vi vil prø
ve at få lavet en »dansk gen
fortælling« af miljøstyrelsens 
nye vejledning; hvis muligt i 
næste nummer af FLYV. 

Vi er gået i gang med at 
udarbejde en klubhåndbog, 
som skal indeholde relevan
te oplysninger og vejlednin
ger for en motorflvyeklub. 

Arrangementerne i det 
nye år er ved at være på 
plads - se kalendere! Hvis 
klubberne også har nogle ar-

Carl Erik Mikkelsen 74 530918 
Henning Vad 86478132 

rangementer, så ring eller 
skriv til Knud Larsen i KDA 
og få det med i kalenderen. 

Planlægningen af Prag
turen lægger op til, at det 
skal blive en rigtig dejlig fa
milie- og ferietur, så reserver 
allerede nu pinsen incl. hele 
fredagen før - og fly! Turen 
bliver nærmere omtalt i næ
ste nummer. 

Nyt fra motor
flyveklubberne 

Holbæk Flyveklub er i fuld 
gang med indretning af klub
hus/terminalbygning på Hol
bæk Flyveplads i Hagested 
og forhåbentlig ser den før
ste hangar snart dagens lys. 
Der er julefrokost den 10. 
dec. kl. 1900 i klubhuset. 
Onsdag den 29. dec. kl. 19 i 
klubhuset skal vi høre om 
rundflyvning på vandet med 
en Cessna Caravan på Mal
diverne. Søndag den 16. jan. 
kl. 1 O er der besøg på Bror
felde Observatoriet - med
bring selv kaffe mv. Til
melding nødvendig til Søren 
Holmberg. God jul og godt 
nytår. 

Randers afholdt fredag den 
19. november det årlige ban
kospil med efterfølgende ju
lefrokost. Der deltog 47 per
soner i den meget hyggelige 
fest. 

Onsdag den 19. januar kl. 
1900 får klubben besøg af 
trafikflyver i SAS Sten Jen
sen, der (med lysbilledledsa
gelse) vil fortælle om sit liv 
som pilot. 

Onsdag den 16. februar 
er der klubtur i samarbejde 
med Sindal Flyveklub til 
Vendsysselværket i Øster 
Hassing, øst for Aalborg. Der 
er afgang med bus fra Ran
ders Flyveplads præcis kl. 
1800. 

Husk tilmelding på tlf. 86 
42 91 09. 

Alle medlemmer ønskes 
et godt nytår. 

Roskilde Flyveklub 
Året starter med f.ølgende ar
rangementer: 

13. januar: Meteorologiaf
ten v/flyveinstruktør Ole Si
monsen, lkaros på Solhøj
gård. 

27. januar: Planlægnings
aften på Solhøjgård for klub
ture i 1994-sæsonen. 

31. januar: Andespil på 
Mose Alle, Rødovre. 

3. februar:Besøg på Dan
marks Meteorologiske Insti
tut på Østerbro. 

17. februar: Foredrag af 
Keld Rønhof på Solhøjgård. 

Nyt i KDA shoppen 
Microsoft M55 flysimulator 

Nytårspris: 525 kr. 

Sublogics flysimulator, hvor du 
kan flyve Boeing 777, 767 

og 747, Airbus A320 og mange 
flere. Flot grafik. 

Nytårspris: 495 kr. 

KDA Service, tlf. 42 39 08 11 

~ 
Danske Flyvere 
Foreningens årsfest blev i år 
afholdt den 12. nov. på Royal 
Hotel. 114 glade, feststemte 
og festklædte medlemmer 
var mødt op. Vores protektor 
HKH Prinsen kunne desvær
re ikke deltage, men stem
ningen var alligevel i top fra 
start til slut«. 

»Halehjulet løftet - og så 
gik det bare derudad«. God 
mad, god vin og frem for alt 
god flyversnak. Rigsflyveren 
Ole Bernstein holdt festtalen, 
Major Oluf Eriksen talen for 
jubilarerne (en 50-års og fire 
25-års var mødt op) og Løjt
nant Chr. Steinø (HØS) tak
ketalen på vegne af de nye 
medlemmer. Af de 55 med
lemmer som har meldt sig 
ind siden jubilæumsmidda
gen 18. aug. 1992, var 28 
mødt. Et imponerende antal! 
Alle blev personligt behørigt 
budt velkommen af forman
den og fik overrakt deres di
plom. 

En i alle måder dejlig aften. 

Kommende arrangementer: 
18. jan. 1994 - foredrag/film 
15. feb. 1994 - generalfor
samling 
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MØDER 
M.V. 

dif 
Flyveteknisk 
Sektion 

Mandag den 21. februar kl. 
2000 i Ingeniørhuset i Kø
benhavn: Opsendelse af en 
rumfærge. 

Mandag den 21. marts kl. 
1930 samme sted: Samspil
/et pilot/flyveleder. 

Mandag den 25. april kl. 
1930 samme sted: Testpilot -
uddannelse og arbejde. 

Tilmelding: 33 15 65 65, 
lokal 242 eller frue 33 15 37 07. 

Dansk 
flyvehistorisk 
Forening 

Lokalafd. København 
Onsdag den 19. januar kl. 
1930 på Svane mø Ile ns Ka
serne i København: KZ & Ve
teranflyklubben igennem 25 
år. 1969-1994. Foredrag af 
klubbens formand, læge Mag
nus Pedersen. 

Onsdag den 16. februar 
kl. 1930 samme sted: Hjem
mebygning af en Lancair 
320. Foredrag af luftkaptajn 
Jens Peter Jensen. 

Danmarks 
flyvehist. 
Selskab 

Lørdag den 22. januar kl. 
1330 i Center Mobilium, Bil
lund: 

Generalforsamling. Deref
ter film om Flyvehistorisk Mu
seum på Sola ved Stavan
ger. 

Lørdag den 26. februar kl. 
1400 samme sted : Med Au
ster til Sibirien. Foredrag af 
Vagn Tyrsted Rasmusssen, 
Kerteminde. 
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NAVNE 

Direktør 
Steffen Harpøth 

Med baggrund i en omtrentlig 
fordobling af FLS Koncer
nens omsætning siden den 
nuværende koncerndirektions 
tiltræden i 1987 samt tilkom
sten af Aalborg Portland Hol
ding som datterselskab er 
det besluttet at udvide kon
cerndirektionen fra tre til fire 
medlemmer, samtidig med at 
Birger Riisager udnævnes til 
administrerende direktør og 
koncernchef. 

Som nyt medlem af kon
cerndirektionen er pr. 15. no
vember tiltrådt cand. polit. 
Steffen Harpøth, der primært 
vil få ansvaret for selskaber
ne inden for Aerospace for
retningsområdet og for kon
cernens finansselskaber. 

Steffen Harpøth begyndte 
sin karriere i 1972 i Rederiet 

Kbh. flyvehist. 
Selskab 

Onsdag den 12. januar kl. 
1900 (bemærk tidspunktet!) 
på Tycho Brahe Planetariet i 
København: Filmsaften (pri
mært danske film). 

Onsdag den 9. februar kl. 
1900 samme sted: Luftwaffe 
havarier i Danmark under be
sættelsen. Foredrag af Jørn 
Junker. 

A.P. Møllers finansafdeling, 
var en tid økonomi- og fi
nansdirektør i Regnecentra
len af 1979 og blev i 1985 
finansdirektør i Superfos. 

I 1989 kom han til SAS i 
Stockholm, hvor han indgik i 
ledelsen med særligt ansvar 
for økonomi. I 1991 udnævn
tes han til vicekoncernchef 
og fik udvidet sit ansvar med 
også SAS' finansielle forhold. 

Departementschef 
Ole Zacchi 

Ole Zacchi, der med virkning 
fra 19. oktober har overtaget 
posten som departement
schef i Trafikministeriet, er 54 
år og blev cand. polit i 1968. 
Efter ansættelse i Danmarks 
Statistik, Økonomiministeriet 
og Det økonmoiske Sekreta
riat blev han i 1980 kontor
chef i Boligministeriet og se
nere departementschef. 

Ansættelse 

Rutesalgschef 
Ejvin Lund 
Pedersen 

-

Maersk Air har pr. 1. decem
ber ansat Ejvin Lund Peder
sen som salgschef for sel
skabets udenrigsruter. Han 
er 51 år og har siden 1988 
været chef for Maersk Trave! 
i London. 

Fra 1958 til 1971 var Lund 
Pedersen ansat i SAS i Dan
mark, Sverige og Vestafrika. 
Derefter var han i rejsebu
reaubranchen i Danmark, fra 
1980 til 1987 som ejer af og 
direktør for Expert Rejser i 
Herning, som Maersk Travel 
overtog i 1987. 

Dødsfald: 

General 
J.H.Doolittle 

General James H. Doolittle, 
der døde den 27. september, 
er nok mest kendt som leder 
af det første luftangreb på Ja
pan, hvor en eskadrille 8-25 
Mitchell mellemtunge bom
befly i 1942 startede fra et 
hangarskib og kastede bom
ber mod Tokio. 

Men han var allerede be
rømt i forvejen. Han var den 
første, der fløj tværs over 
USA på mindre end 24 timer 
(i 1922), vandt Schneider tro
fæet i 1926, var den første, 
der lavede et udvendigt loop 
(1928), vandt adskillige luft
væddeløb og satte verdens
rekord i hastighed i 1932. 

Størst betydning for luft
fartens udvikling fik dog den 
flyvning, han foretog den 24. 
september 1929, hvor han 
fra start til landing udelukken
de fløj på oplysninger fra 
instrumenter og en radio
modtager. 

Det var historiens første 
instrumentflyvning. 

Under Anden Verdenskrig 
var han bl. a. chef for USA
AF's 8th Air Force i Europa 
og senere for 12th og 15th 
Air Force. 

Doolittle, der blev 96 år, 
var vicepræsident i Shell fra 
1946 til 1958. Han ophørte 
med at flyve i 1961. 

Salgschef Jens 
Chr. Schlichtkrull 

Efter mange års sygdom af
gik Jens Chr. Schlichtkrull ved 
døden den 5. august. Han 
blev 64 år. 

Schlichtkrull var i 25 år an
sat i BP, heraf otte år i BP 
Aviation, hvor han blev salgs
inspektør i 1972 og salgschef 
i 197 4. I 1980 blev han salgs
chef i BP-oliefyr. 

Han var major i Danske 
Livregiment og var en årræk
ke formand for Høvelte Fald
skærmsklub. Han var ivrig 
militærhistoriker med specia
le i de luftbårne styrkers ind
sats under Anden Verdens
krig. 
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En fugl fløj fra reden 
En beretning om den første stræktur 

Af Stig Møller Andersen 

Fredag den 12. juni 1992 gik 
jeg hjemme og funderede 
over vejrsituationen. Der 
havde i længere tid været en 
sydøstlig strømning, der som 
bekendt resulterer i et dårligt 
termikområde i Billund grundet 
den fugtige Vejle Ådal, - men 
ifølge meteorologerne ville 
vindretningen dreje mere om i 
nord. 

Her så jeg chancen for at 
gennemføre mit sølvstræk. 

Samme aften ringede Ole 
Termansen, der ville snakke 
med min far, der dog ikke var 
hjemme. Ole rådede mig til at 
gøre forsøget. Det kunne jo 
ikke gå værre end hiel gal'!! 

Som sagt, så gjort. 
- Jeg stod op lørdag mor

gen klokken 6:00, spiste en 
god gang morgenmad, hvor
efter turen gik på jernhesten 
til Billund. Jeg havde fået lok
ket Bo til at komme og hjælpe 
mig med at få pakket tidligt 
ud, sådan at alt var ude til 
briefing. Mine »egne« forud
sigelser om vejret så ud til at 
holde stik: Moderat til kraftig 
termik til 6.000 fod med 3-4/8 
Cu, dog med risiko for over
udvikling senere på dagen. 

Dagens instruktør (hr. 
Juul), rådede mig som den 
nyudklækkede S-pilot, jeg 
var (og er), til at forsøge en 
stræktur til Herning. 

Beslutningen var taget!! 

Pragtfuldt vejr 
Vejret var pragtfuldt med en 
dyblå himmel. Jeg fik manøv
reret mit foretrukne fly Pirat'en 
op på pladsen, hvorefter jeg 
afventede vejrets udvikling, 
men de Cumulusser, som jeg 
havde forventet at se nordpå, 
udeblev. 

Hvad nu? spurgte jeg hr. 
Juul. 

»Bare vent og se« lød 
svaret. Jeg var dog lidt skep
tisk, så jeg udskrev en alter
nativ opgave til Skrydstrup. 
Denne beslutning grinede hr. 
Juul lidt over! 

Selvfølgelig fik hr. Juul ret, 
og jeg fotograferede min 
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Stig Møller Andersen er 18 år og bliver student til sommer. 
Han har svævet/øjet siden 1989 i Billund Flyveklub. Hans før
ste stræktur blev fløjet i denne SZD-30 Pirat. 

starttavle til Sunds, der ligger 
lidt nordligere end Herning. 

Starten gik, men ak, wire
brud!! Start nummer to var 
bedre, og jeg fik mig med be
svær krøllet op i 5.300 fod. 

Nu skulle det ske!! Jeg 
kaldte op til tårnuglen og luk
kede alt det ud om tilladelse 
om at krydse centerlinien 
osv, som jeg så ofte har hørt 
fra de mere etablerede »stjer
ner« i vor klub. 

Jeg satte kursen mod den 
bedste sky lige nord for hoved
banen, og den nåede jeg i 
4.700 fod. Og opad det gik i en 
herlig 3-meter boble. Basen lå 
i 5.500 fod, og derfra gik det 
med små højdetab på maksi
mum 1.000 fod nordpå. 

"Nordpå« skal nok tages 
lidt med et gran salt, for det 
der med navigationen tog jeg 
ikke så tungt på - det gik jo 
pragtfuldt. 

På et tidspunkt lå jeg i en 
boble sammen med et eller 
andet glasvidunder. Jeg kun
ne forholdsvist let følge med 
det opad i boblen. Men da vi 
begge på samme tid skulle 
videre og i samme retning, vi 
ste det sig, at Pirat'en trods 
alt ikke er fra firserne. Vidun
deret fløj hurtigere end mig, 
og samtidig sank det ikke 
nær så hurtigt som jeg. Her 
følte jeg mig godt nok lidt lille. 

Hvor er jeg? 
Men pludseligt overvandt for
nuften mig, og jeg forsøgte at 
finde ud af, hvor i verden jeg 
befandt mig. Det viste sig, at 
jeg lå ret tæt på Nørre Sne
de. Det lå jo mildest talt ikke 
på kursen. 

Nå, jeg fik skuden rettet 
op og sigtede der, hvor Her
ning skulle ligge. Vejret var 
stadig pragtfuldt.og humøret 
var højt i cockpittet, da Her
ning og Hammerum blev 
passeret. 

Nu var målet i sigte, så det 
der med at holde sig højt lå 
ikke øverst på min prioite
ringsliste på dette tidspunkt. 
Skuden blev hevet op på høj
kant, og mit automatiske ka
mera summede ned mod 
Sunds vej-y. 

Helt nede - i 4.000 fod. 
Nu skulle det så bare gå hje
mad igen. Altså skulle jeg 
også op, men ternikken aftog 
pludselig ret meget. Heldig
vis befandt jeg mig på dette 
tidspunkt lige over Herning 
svæveflyveplads, så der var 
nok fly at se på, der viste mig, 
hvor den termik, der trods alt 
var, lå placeret. 

Faktisk var jeg »helt« 
nede i 4.000 fod, så jeg be
fandt mig ikke godt. Jeg hav
de ikke på hele turen været 
så langt nede!!!. Men det gik 
da, og jeg tog turen ned mod 
det bedre vejr længere sydpå 
i små etaper. 

- Men det gik dog ikke helt 
godt. Nu begyndte det bare 
at synke hele tiden. Højde
måleren stod nu på 2.700 
fod, og viseren fortsatte rundt 
i den forkerte retning. Synke
hastigheden steg yderligere, 
så nu var dyre råd gode. 

Jeg granskede teoritimer
ne, som jeg erfarede lå alt for 
langt inde i baghovedet. I en 
tåge tonede teorilærer Lars 
Peder Hansen frem, der sag-

de noget om at dreje 90 gra
der til en af siderne, hvis man 
blev ved med at synke. 

Som sagt så gjort, og 
straks gik det som smurt!!. 
Jeg dumpede nemlig lige lukt 
ind i en herlig 2,5 meter. En 
herlig fornemmelse, mit indre 
»humørometer« steg i takt 
med højdemåleren og basen 
nærmede sig efterhånden. 

Nu gik det godt, og Tyre
god blev nået. Her kravlede 
jeg op til 4.500 fod i en 1-me
ter. Dette lyder måske meget 
godt, men da jeg havde rettet 
op og fløjet i 30 sekunder, gik 
variometeret helt amok. Den 
rigtige lyd nåede mine trom
mehinder, og på rygmarven 
hev jeg Pirat'en rundt i en 
skarp venstrekurve, og ikke 
langt tid efter lå jeg i basen i 
6.000 fod. - Den boble skulle 
jeg jo nok have snuppet med 
det samme. 

Nu skulle slutspurten sæt
tes ind, og Approch blev kaldt 
af Delta 5, der ville have til
ladelse ti l at komme ind i om
rådet og fortsætte til svæve
flyvearealet. 

• Og så var det godt, at jeg 
havde armlængde nok, til det 
jeg nu var ude på. Jeg havde 
jo så tit set de mere erfarne 
strækflyvere komme drønen
de hjem med lynets hast i 0 
meters højde. Det ville den 
lille nye lysegrønne S-pilot 
også prøve, så pinden kom 
langt frem i kontoret. Karl
skov rundkørslen blev passe
ret i 2.000 fod, og startvog
nen lå lige i mit sigtekorn. Mi
silerne varafsikrede! 

Prøv det dog! 
Da jeg landede, rystede jeg 
lidt i hele kroppen. Spændin
gen, der havde været inde i 
kroppen i meget lang tid, var 
nu blevet udløst. Selve land
ingen lignede nærmest en 
kontrolleret nedstyrtning iføl
ge de nærmeste »pålidelige« 
kilder, men det tog jeg ikke så 
tungt, for jeg var simpelthen 
kisteglad. 

Min gennemsnitshastighed 
var 51 km/t, ret meget under 
Pirat'ens stalingshas-tighed, 
så det var noget af en bedrift, 
jeg havde udført. (For ikke at 
sige farlig!!). 

Til alle, der ikke lige er 
sprunget ud i strækflyvnin
gens glæder, kan jeg bare 
sige: Prøv det dog, det' bar' 
dej/i '!!! • 
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Søflyvning ved Ebeltoft Af Ole Steen Hansen 

Et spændende initiativ, som nok burde have haft bedre vind i !lapsene. 

Flyet i brug var en Cessna 
U 206 OY-NUB, købt i Grøn
land i marts 1992 og desu
den med en norsk fortid. 

Billund Air Center tilbyder 
omskoling til søfly på maski
nen. Indtil videre er der ble
vet omskolet en pilot, der si
den har fløjet søfly på Maldi
verne, tre piloter til Grønland 
og endelig en enkelt, der har 
taget omskolingen til rent pri
vat brug. 

Første sæson blev der la
vet en smule taxaflyvning 
ved Vejle Fjord og Samsø. I 
år blev mulighederne for flyv
ning fra Langelinje i Køben
havn undersøgt, men der var 
problemer med for mange og 
store dønninger fra de man
ge skibe. 

Valget faldt så på Ebeltoft. 
Det viste sig, at der skulle 
ikke bare mange, men utrolig 
mange instansers godken
delse af operationen og byg
ningen af den tilhørende træ
rnole. Det tog tid, og desvær
re korn godkendelserne først 
så sent som den 10. juli, 
hvorefter vejrguderne gjorde 
deres til at forhindre planer
ne. 

Blæsten var hovedproble
met. Selvom Cessna'en kan 
klare en meter høje bølger, 
er det ikke nogen god ide at 
udsætte passagerer for den 
slags. 

Altså kræver rundflyvning 
forholdsvis svag vind. 

Billund Air Center ville 
langt hellere have ligget inde 
i vigen, hvor bølgerne er min
dre og hvor flere badegæster 
og andre potentielle kunder 
lettere ville få øje på flyet. 

En oplevelse 
Jeg fik lejlighed til at prøve en 
tur i OY-NUB sidst i juli må
ned. 

Rundflyvning er måske 
ikke lige den mest interes
sante form for flyvning, men 
når det er ens første start fra 
vand, er det helt klart en op
levelse, det er værd at tage 
med. 

Vi steg om bord og sad så 
i øvrigt blot og ventede. 
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Den sidste del af sommeren 1993 var ikke lige
frem præget af godt strandvejr. Desværre for 
Billund Air Center var det heller ikke godt søfly
vejr ved vindmøllemolen udfor Ebeltoft, hvor 
firmaet forsøgte at etablere rundflyvning med 
søfly. 

Når motoren på et søfly 
startes, glider maskinen med 
det samme frem i vandet. Da 
næsen vil dreje op i vinden - i 
dette tilfælde lige ind mod 
molen - måtte vi først drive et 
stykke baglæns. Flapsene blev 
sænket, så de virkede som 
sejl. 

Nogle dykkere dukkede 
op af vandet lige på startba
nen, hvilket betød, at vi måtte 
drive endnu længere ud! Det
te gjorde den samlede tur no-

get længere - hvilket bestemt 
ikke generede undertegne
de, men måske økonomien i 
foretagendet. 

Konstant stallwarning 
Endelig havde dykkerne fat
tet, at de var i vejen. Motoren 
kunne startes, vandrerene 
hæves. 

OY-NUB tog nu langsomt 
fart op langs molen. 

Sammenlignet med land-

Rundflyvning med søfly kræver en ekstra hånd til passagerer
ne, hvis man vil være sikker på, at de ikke får våde tæer. Her 
er det piloten Søren Freds/und, der hjælper. 

fly er starten på et søfly lang
sommelig. Modstanden i van
det er stor, og der startes 
med meget stor indfaldsvin
kel. Stall-warningen hylede 
konstant, og flyet blev ende
lig hevet ud af vandet ved 40-
50 knob. 

Stall-warningen fortsatte 
med at hyle, da der endnu gik 
nogle øjeblikke, inden næsen 
var sænket og flyet byggede 
fart op. 

Ønsker man at få »søfly« 
på sit certifikat, er start det, 
der kræver den meste tid. 

Vel i luften var det en gan
ske almindelig flyvetur. 

I forhold til en tilsvarende 
maskine uden pontoner er 
søflyet lidt tungere at flyve. 

Og så var det naturligvis 
snart ned på vandet igen. 

Et par ænder lå på banen 
og fik demonstreret, at de er 
fuldt ud i stand til at bevæge 
sig hurtigt, når det skal være! 

Landing på vand betyder, 
at der er flere variabler, pilo
ten skal tage hensyn til. Ud
over vinden er der havstrøm
me og muligheden for driv
tømmer, bundgarnspæle og 
den slags. 

Landingen virkede hårde
re end på græs. 

Og så skulle der taxies 
hen mod molen. Igen kræves 
der anderledes håndelag end 
på landfly, idet der ingen 
bremser er. 

Overnattede i Tirstrup 
Når dagen var omme, blev 
OY-NUB fløjet til Tirstrup, 
hvor den stod om natten - og 
alle de ulyksalige dage, hvor 
vejret forhindrede søflyvning! 
Det var et krav fra forsikrin
gen, at den stod på land om 
natten. 

Et søfly som OY-NUB står 
den glade ejer i en lille mil
lion, så der skal flyves en hel 
del, før maskinen bliver en 
god forretning. 

Indtil videre kalder Billund 
Air Center den et forsøg. Jeg 
håber det lykkes for dem. 

Og jeg håber for mange 
andre, at de må prøve den 
særlige oplevelse det er at 
starte og lande på havet. • 
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Scandinavian Air Show 
- ægte luftcirkus, bogstavelig talt på vingerne 

Når talen herhjemme falder 
på spændende oplevelser med 
flyvn ing, er det næsten sik
kert, at de lidt ældre i sel
skabet nævner Sylvest Jen
sens luftcirkus. 

I begyndelsen af 50'erne 
turnerede dette luftcirkus over 
det ganske land, og folk 
strømmede til fra nær og 
fjern for at opleve noget, som 
i sandhed kunne få de fleste 
til for en stund helt at glemme 
hverdagen. 

Siden har der ikke været 
lejlighed til at opleve noget til
svarende her til lands. Der er 
set masser af fremragende 
opvisninger med kunstflyv
ning og luftakrobatik. Men de 
specielle elementer, der gør 
flyvning til cirkus i dette ords 
bedste betydning, har der 
stort set ikke været mulighed 
for at opleve her til lands, si
den Sylvest Jensen for ca. 40 
års siden stoppede med sit 
luftcirkus. 

Anderledes har det i det 
seneste års tid været i Sveri
ge, hvor den kendte pilot Pi
erre Hallånder har udvidet sit 
»Scandinavian Air Show« fra 
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at være et utrolig fornemt 
kunstflyvnings- og aerobatic
opvisningsprogram til også at 
være et egentligt luftcirkus. 

Men Pierre Hallånder læg
ger vægt på Scandinavian og 
kommer også meget gerne til 
Danmark med hele eller dele 
af sit cirkus. 

Wingwalking 
Noget af det, der adskiller 
luftcirkus fra flyveopvisning, 
er en medvirken af artister, 
og i »Scandinavian Air Show« 
består indslaget af artistop
træden først og fremmest i 
»wingwalking« - et af de 
mange begreber inden for 
flyvningen, som der ikke fin
des noget rigtig anerkendt 
dansk ord for. 

Det var Yvonne Zetter
berg, der i »Scandinavian Air 
Show«-regi startede med vin
gevandring i 1989 i et Pippi 
Langstrømpe-show, hvor hun 
hang i knæhaserne eller stod 
på hænder i en speciel op
bygning på det øverste af 
planerne på Pierre Hallån
ders Tiger Moth. 

Siden er der kommet et 

Af B. Aalbæk-Nie/sen 

andet fly ind i foretagendet, 
en Grumman 164 »AirCat« , 
som giver mulighed for, at op 
til tre vingevandrere kan op
træde samtidig. Og dem har 
man i »Scandinavian Air 
Show». Yvonnes mand Jo
han gør hende til tider sel
skab på den vindomsuste 
scene, men også tre andre 
friske piger, Gunilla Petter
son, Susanna Carlhem og 
Sanna Stenkvist kappes om 
at optræde på vingerne. 

Flyene 
Den halvtredsårige Pierre 
Hallånder har lige siden 
drengeårene været optændt 
af flyvningen, og allerede 
som syttenårig besluttede 
han sig for en karriere som 
pilot. I dag er han i det dagli
ge luftkaptajn på Saab 340 i 
SAS Commuter med ca. 
15.000 flyvetimer. Men alle
rede i slutningen af 60'erne 
havde han til eget brug an
skaffet sig en Tiger Moth, og 
bl.a. med den har han siden 
1977 gennemført mere end 
600 flyveopvisninger i Skan
dinavien. 

På venstre vinge: Susanne 
Carlhem. I midten: Bibi Shas
sti. På højre vinge: Sanna 
Stenkvist. Og i AirCat'ens 
cockpit: Pierre Hollander. 

(Foto: Christer Sidelov) 

Den glødende interesse 
tor kunstflyvningen blev vakt i 
1976, da han under et ophold 
i USA fik lejlighed til at flyve 
Pitts. Året efter stod han 
også som ejer af et af disse 
fremragende kunstflyvnings
fly. 

Ti år efter besluttede Pier
re at bytte dette fly ud med en 
endnu mere avanceret udga
ve, en Pitts Special S2B, og 
han rejste over til fabrikken i 
USA for at hente den. Derved 
opnåede han sin første opta
gelse i Guiness Rekordbog, 
nemlig med det mindste fly, 
der endnu havde krydset At
lanten på egne vinger - med 
en spændvidde på bare 6,5 
m. 

Anden optagelse i rekord
bogen fulgte i 1988. Den 
gjaldt et loop rundt om Vå
sterbron i Stockholm. Sam
me år fik Pierre den tredje 
optagelse, der fortæller om 
ikke færre end 199 loops i lø
bet af bare en time. 

De to næste optagelser er 
fra 1993 og knytter sig til luft
cirkusets seneste anskaffel
se, AirCat'en med det maleri-
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ske navn » The yellow rose of 
Texas«. Dette fly blev valgt, 
fordi det med en række helt 
specielle modifikationer er 
det ideelle til formålet. Bl.a. 
blev det muligt at starte og 
lande med ikke færre end tre 
vingevandrere og at foretage 
hele to rulninger med to van
dringsfolk på vingerne - de to 
tiltag, som gav endnu et par 
pladser i Guiness. 

Men »Den gule Rose«, 
som egentlig er bygget som 
landbrugsfly, har adskillige 
andre anvendelsesmulighe
der. Der er således monteret 
projektører, så vingevandrer
ne kan belyses under forestil
linger om aftenen, eller så 
man kan belyse et banner 
under reklameflyvninger. Og 
der er skabt mulighed for, at 
der kan affyres et imponeren
de fyrværkeri under flyvning. 

Også AirCat' en blev fløjet 
hjem fra Dallas, Texas via 
Grønland af Pierre Hollån
der, og følgefly var hans 
Saab Safir med sønnen, den 
20-årige Jacob, som pilot. 

Ingen kan vel undre sig 
over, at Jacob har fløjet, næ-

Boeing 747 er nu bygget i 
over 1.000 eksemplarer. Fly 
nr. 1.000 blev »rullet ud« den 
1 O. september, næsten 25 år 
efter at den første »Jumbo« 
blev rullet ud (30. september 
1968) og blev leveret til Sin
gapore Airlines i oktober. 

Kun fire andre jettrafikfly 
er bygget i mere end 1.000 
eksemplarer, Boeing 707, 
Boeing 727, Boeing 737 og 
McDonnell Douglas DC-9/ 
MD-80. 

I tal, der er justeret for in
flation, har Boeing solgt for 
148, 1 milliarder Dollars Mo
del 747, siden det første fly 
blev leveret til Pan Arn i slut
ningen af 1969. 

Salget ti l selskaber uden 
for USA er opgjort ti l 115 mil
liarder, og i de sidste fire år er 
næsten 95% af bestillingerne 
kommet fra ikke-amerikan
ske selskaber. 747 er da og
så blevet en af USA's vigtig
ste eksportartikler, Hver gang 
et fly forlader USA, forbedres 
valutabalancen med en en 
kvart milliarder kroner! 

747 spiller en vigtig rolle i 
verdens flyindustri. I fjor gav 
den 80.000 arbejdere fuld 
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Pitts Special S28 
Det ser flot ud, når der tændes for AirCat'ens fyrværkeri. 

(Foto: Tage Berggren) 

1.000 Boeing 747 

beskæftigelse, 32.800 hos 
Boeing, 36.800 hos andre 
amerikanske leverandører og 
10.400 hos underleverandø
rer i andre lande. 

»Midlertidigt« fly 
Da Boeing 747 blev lanceret, 
var der mange, der ikke rigtig 
troede på at typen havde no
gen fremtid. Overlydsfly - det 
var fremtiden! 

Pan American ville såle
des ombygge deres 747 til 

fragtfly, når man gik over til 
supersoniske fly, så Boeing 
garderede sig efter bedste 
evne og konstruerede 747, 
så den var egnet til både pas
sagerer og fragt 

- Vi regnede med, at 200 
af de første fly skulle leveres 
som fragtfly, siger den nu 
pensionerede Malcolm Stam
per, der var ansvarlig for frem
stillingen af de første fly. Det 
blev kun til 27. 

Pan American regnede 
med at Boeing 747 ville gøre 

sten før han kunne gå. Far 
Pierre fortæller gerne om et 
fotografi af Jacob stående på 
cockpitgulvet med pinden. 
Han var ikke stor nok endnu 
til at se ud af flyet, men .han 
kunne nå op og se gyrohori
sonten, og det var nok for 
ham til at styre efter. 

For den kommende opvis
ningssæson er flyparken så 
yderligere blevet udvidet 
med to Yak-52, det russisk 
konstruerede skolefly, som 
har været produceret i Rus
land og i Rumænien indtil 
1992, da produktionen stop
pede, fordi der ikke længere 
var købere. Men da var der 
fremstillet ca. 7.000 siden 
1977. 

Flyene er lejet i Estland og 
skal bruges bl.a. i et synkro
niseret opvisningsprogram. 

»Scandinavian Air Show« 
kalder man altså foretagen
det, og man kan håbe på, at 
det skandinaviske kan få en 
så bogstavelig betydning, at 
der snart bliver lejlighed til 
igen at se luftcirkus også i 
Danmark. • 

tjeneste i 20 år. Foreløbig er 
den nået op på 23 år - og den 
fortsætter langt ind i næste 
århundrede. Boeings præsi
dent Phil Condit regner med 
at bygge »en eller anden ver
sion af 747« et godt stykke 
på den anden side år 2000 
og siger, at når den sidste 
747 en gang bliver taget ud 
af drift, har typen såmænd 
nok været i drift i 60 år eller 
længere. 

Hver fjerde flyver fragt 
747 er ikke bare et fly for 
massetransport af passage
rer. 11 fly er specialindrettet 
til brug for konger, præsiden
ter og oliesheiker, to bruges 
af NASA til at transportere 
rumfærger og typen er også i 
tjeneste i det amerikanske og 
andre flyvevåben. 

Og hver fjerde 7 4 7 har 
som hovedopgave at flyve 
med fragt. 107 er således 
rene fragtfly - heraf er de 52 
tidligere passagerfly, der er 
blevet ombygget. Desuden 
er der 130 Combi, som kan 
tage både fragt og passage
rer på hoveddækket. • 
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Mine første erfaringer 
som flykøber/ejer 
Af Mads Møller Nørgaard, 
Odense Lavpris Tømmer
handel AIS 

Efter at vi i mange år har kørt 
på Sveriges, Norges og Po
lens endeløse - og til tider -
isglatte skovveje på jagt efter 
træ og byggematerialer, var 
vi efterhånden blevet godt og 
grundigt trætte af denne form 
for transport. 

Vi startede derfor forsigtigt 
med at leje en Cessna 172 til 
VFR-flyvning til de forskellige 
små flyvepladser, for derefter 
i lejet bil at komme videre. 
Senere blev det til to-moto
rers fly til IFR, med start fra 
Odense Lufthavn kl. 7.00 
morgen og aftaler med diver
se savværker om afhentning 
i lufthavnene, og på den må
de kunne vi på en dag nå 
tre-fire steder og alligevel 
være hjemme igen samme 
dag i Odense inden lukketid. 

Valgte Seneca li 
Efterhånden opstod ønsket 
om at have eget fly, men vi 
var temmelig usikre m.h.t. 
størrelse, pris m.v. Vi starte
de med et abonnement på 
bladet FLYV for at holde øje 
med de udbudte fly. Til sidst 
blev vi enige om, at det skulle 
være en tomotorers Piper 
Seneca 11, som kunne opfyl
de alle vore behov og som 
samtidig var til at købe og fly
ve for en rimelig pris. 

Derefter begyndte vi at 
studere annoncer i bladet 
Trade-a-Plane fra USA, hvor 
der'var flere sider med Sene
cas til salg. Ved en forret
ningsrejse til USA afsatte vi 
en uge til at se på fly. Vi køb
te en billet med fri rundrejse 
imellem en del byer, hvor vi 
beså mange forskellige fly og 
mødte diverse hurtige og vel
talende sælgere, som kunne 
få et par nye dæk og bremser 
til at lyde som en stor begi
venhed i flyets historie. At så 
motorhjelmen og meget an
det hang og daskede, eller 
var fastspændt med 1 O for
skellige skruer, blev affærdi
get som ganske uden betyd-

ning. Andre fly var blevet 
overmalet og oversprøjtet 
med diverse spraydåser, 
både på skrog og motorer. 

Flyauktion i Oklahoma 
Til sidst havnede vi i Oklaho
ma til flyauktion med ca. 500 
fly under hammeren - der var 
alt, lige fra Første og Anden 
Verdenskrig til nutidens Cess
na og Lear Jet med kun få år 
på bagen. 

Flyene blev kørt frem på li
nie af små traktorer i en sta
dig glidende strøm forbi pub
likum, som sad på begge si
der " af vejen« under telte. 
Auktionarius må have været 

Before you buy a used airplane ... ,. buy a used video 
lt's the most used video - 1he ultimate buyer's 
guide to used øiroahl Aviotion journalist ond 
awønderful Worlcl ol ftylng• penonøhty 
BiH Cox shows you the nine steps thøt toke 
you from prospedive buyer tø proud owner '?:i'-,-'/:"i>l:'r,b'!III 
ol ø quøhty used øirplane. Where to look, 
whot to look før, how to insped the øirplane, 
how to negotiote the deal ond much morel 
from øirlrame ond engine to øvionks ond log 
boøks, Bdl Cøx offers invaluable advke on all 
IISpeds ol used øirplanes. 

li you're seriously considering buying - ør set111g-' ,

ø used plane, Slør! wi1h the only video guide on the malket todøy. 

Call 1-800-87 5-PROP 24 houn ø i1ay 
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Firmaflyet har mange forde
le. Det letter en i det daglige 
arbejde, og så giver det en 
vis prestige, at man kommer 
til et møde i sit eget fly. 

verdensmester i hurtigtale, ej 
heller trak han vejret imellem 
opremsning af de forskellige 
fly - det var rigtigt USA-tem
po. 

Dog - denne måde at 
købe fly på er kun for de vir
kelige professionelle flyopkø 
bere. 

På denne tur i USA var vi i 
14 forskellige lufthavne, og 
alt fungerede perfekt og på 
klokkeslæt, med stor venlig
hed og hjælpsomhed overalt 
- det kan de også i USA, 

De sidste fem dage til
bragte vi i det vidunderlige 
Las Vegas med Poker, 
Black-Jack og stort show 
hver aften . - En uforglemme
lig oplevelse! 

Indlagt fiskebassin 
Hjemme igen besluttede vi 
os til at prøve med en annon
ce i FLYV om køb af Seneca. 
Den første henvendelse var 
fra et finansieringsselskab, 
som havde diverse fly til salg , 
deriblandt en Seneca I, som 
blev rost i høje toner, men 
ved nærmere eftersyn viste 
sig at være i en elendig stand 
- og i bunden af kabinen stod 
1 cm vand overalt! Den hav
de stået på marken i lang tid, 
og døren var utæt. 
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Næste henvendelse var 
fra en professionel flysælger, 
som påstod, at han havde 
den fineste Seneca I, der 
tænkes kunne, vel nok Dan
marks bedste - det var den 
samme Seneca I med det 
indlagte fiskebassin - (til fly
vefisk). 

Tredje henvendelse var 
fra et lille flyselskab, som 
havde en Seneca I til salg. 
Igen måtte vi på farten, og 
det viste sig denne gang at 
være en regulær flyver, som 
stod med original maling og 
temmelig nye motorer. Flyet 
stod og skulle til 100 timers 
eftersyn. Den medbragte fly
mekaniker fortalte om de 
småfejl, han kunne finde, og 
vi gav et bud, som blev afslå
et. 

25.000 kr. eller 67.000,-
Der gik så 1-2 uger, hvor vi 
blev ringet op igen af samme 
flyselskab, som tilbød os flyet 
til den tilbudte pris, hvis vi vil
le betale for 100 timers-efter-

synet, som netop var ved at 
blive udført på værkstedet. 
Første spørgsmål var natur
ligvis, hvad dette kostede. 
Sælger oplyste, at han havde 
talt med værkstedsejeren, 
som oplyste, at eftersynet var 
kr. 15.000,-, og at de småfejl, 
vi havde påtalt, var kr. 
10.000,-. Så ialt kr. 25.000,-. 
Vi sagde OK, afsluttede han
delen og betalte flyet. 

Flyet blev afhentet, og reg
ning for eftersyn kom senere. 
Den lød på kr. 67.000,-. !! 

Der var ikke lavet mere 
end aftalt, bortset fra, at den 
ene generator var adskilt og 
renset, og ny switch-on kon
takt var monteret. Der blev 
holdt flere møder om sagen, 
hvor der blev hældt så meget 
vand ud af ørerne, at vi skulle 
have gummistøvler på. Sa
gen gik til advokat, som råde
de os til at sende et beløb, 
som dækkede hele sagen. Vi 
sendte derfor kr. 39.000,
som vi mente så rigeligt kun
ne dække reparation plus lidt 
til. 

Fra vor flyvske barndom 
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Journalen »forsvundet« 
Der gik så tre-fire uger, hvor 
vi intet hørte fra værkstedet. 
Vi fløj en del, og flyet skulle 
derefter til 50 timers eftersyn, 
men nu kom problemet: Den 
blå reparationsbog var blevet 
fjernet fra flyet! 

Efter en opringning til 
værkstedet fik vi at vide, at 
den var forsvundet - hvorhen 
vidste ingen, men de ville be
gynde at lede, når de havde 
modtaget restbeløbet. 

Igen nye møder med gum
mistøvler på - sagen sluttede 
med, at vi måtte betale kr. 
20.000,- hvorpå bogen om
gående blev fundet, og her
med var sagen afsluttet. 

Giver prestige 
Lad mig slutte denne beret
ning med en varm anbefaling 
for dem, der har brug for et 
firmafly, at det letter utroligt i 
det daglige arbejde, plus, at 
det også giver en vis presti
ge, at man ankommer til 
møde i sit eget fly. 

Vi handler meget i Gote
borg-Borås-om rådet, med 
fire timers kørsel til Frede
rikshavn, derefter 4-5 timers 
sejlads med færge. Så er to 
dage gået, for ikke at tale om 
dyre svenske overnatninger 
og forplejning, men med fly 
Odense-Goteborg er turen 
ca. 1 time hver vej. 

Påtænker man køb af fly, så: 
Brug meget tid på at under
søge markedet med hensyn 
til flytyper, priser, m.v. 

Køb aldrig - aldrig - fly ale
ne. Betal en flymekaniker for 
at undersøge flyet. 

Flyv en tur for at prøve alle 
systemer. 

Læs alle flyets bøger grun
digt for reparationsskader, sid
ste eftersyn, motor m.v. 
Er det et ukendt værksted, 
der skal foretage reparation 
og eftersyn, så få altid et fast 
skriftligt tilbud med den klau
sul, at evt. ekstra arbejde kun 
må udføres efter nærmere 
fast pris og aftale. 

Den 5. september 1919 holder piloterne Thiele, Lichtenberg og 
Just Rasmussen hvil ved Ærø med tre af Marinens Friedrichs
hafen H.B.1/'ere. Det skete under en rundflyvning til bl.a. Nykø
bing Falster og Odense samt diverse sm.wer. 

(Lennart Ege) 
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Flydåb og _ 
ruteindvielse 

Som nævnt i sidste nummer 
har Sun-Air åbnet en ny rute 
mellem Aarhus og Geteborg. 

Dette blev markeret den 
11. november først med en 
festlighed i Aarhus Lufthavn i 
Tirstrup, hvor lufthavnens for
mand, rådmand Hans Schiøtt 
desuden navngav Sun-Airs 
nyeste Jetstream 31, der kom 
til at hedde »Music of Aar
hus«. På billedes ses for
manden til højre sammen 

med Sun-Airs direktør Niels 
Sundberg og lufthavnschef 
Poul Stenbøg. 

Derefter gik turen med 
Jetstream 41 til Geteborg
Landvetter lufthavnen, hvor 
man ligeledes markerede åb
ningen af den nye rute ved 
en reception i afgangshallen. 
Herfra ses Niels Sundberg 
mellem cheferne for de to 
lufthavne, som hans selskab 
nu forbinder. T.v. er det Leif 
lsberg, Geteborg. 

Videre til Helsingfors? 
En af fordelene ved den nye 
rute var, at SAS havde en 
rute fra Geteborg til Helsing
fors, som Sun-Air flyvninger
ne havde umiddelbar tilslut-
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ning til. Imidlertid er det en af 
de ruter, der er faldet for SAS's 
seneste sparerunde, så den 
blev indstillet pr. 1. decem
ber. 

Direktør Niels Sundberg 
oplyser i den forbindelse, at 
Sun-Air straks har søgt om 
tilladelse hos de svenske og 
de finske luftfartsmyndighe
der til at gå ind og beflyve 
denne rute i forlængelse af 
Aarhus-Geteborg-ruten. Ved 

redaktionens slutning forelå 
der endnu ikke svar fra disse 
myndigheder. 

Frequent Flyer bonus 
Siden august '92 har Sun-Air 
fløjet på ruten mellem Thi
sted og København, efter at 
en del andre selskaber hav
de måtte opgive. 

Nu har denne rute omsi
der fået et tilstrækkeligt pas
sagerunderlag, og fra den 1. 
december blev den yderlige
re attraktiv - ikke mindst for 
dem, der jævnligt benytter 
den, idet Sun-Air som et led i 
selskabets nære samarbejde 
med SAS har fået den med i 
den succesfulde ordning med 
»Frequent Flyer bonus«. 

[Øl 
Flyveteoriskolen 

0 

ABENTHUS 
1. lørdag i hver måned kl. 15 i Billund 
1. søndag i hver måned kl. 15. i Roskilde 

Her bliver lejlighed til at få gennemgået hele pilot
uddannelsen, hvad enten du ønsker et privat- eller 
erhvervsflyvercertifikat. Her er mulighed for en 

prøvelektion eller en rundflyvning. 

Tilmelding på tlf. 42390910/42391660 

FL YVETEORISKOLEN har koncession til Bil og D teorikurser 
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Nordligere end Nord 
Kap Harald Motke den 24. 
juni 1974. Flyvevåbnets C-54 
N-586 er ved at blive tanket 
fra benzintromler. I baggrun
den anes Eigil Knuths hoved
kvarter mellem Landroveren 
og personen længst til højre. 

I artiklen i nr. 8 om polarforskeren og flyvepioneren 
Eigil Knuths 90 års dag kom vi fejlagtigt til at anbrin
ge Station Nord i Pearyland. 
Herom skriver Elg/I Knuth bl. a.: 

Kap Moltke banen ligger som 
den eneste flyveplads i selve 
Peary Land på 82°09'19" 
nordlig bredde, ved indsejlin
gen til Jørgen Brønlund Fjord 
fra den store lndependence 
Fjord (set af Peary på lnde
pendence Day, 4. juli 1892). 

Station Nord ligger på 
Prinsesse Ingeborg Halvø, et 
lille fremspring på vestsiden 
af Kronprins Christian Land, 
på 81°36'09". 

Station Nord har kystklima 
med megen tåge, mens Jør
gen Brønlund Fjord og vore 
to stationer, Brønlundhus, 
bygget 1948, og Moltkeshus, 
bygget 1972, har fastlands
klima. Kap Moltke banen lig
ger faktisk i en højarktisk ør
ken - med mos-kusosker og 
ulve. 

I det sydøstlige hjørne af 
Peary Land, lidt nord for Kap 
Eiler Rasmussen, fandt jeg i 
1949 det komplette skelet af 
en eskimoisk hvalfangstbåd 
(en umiaq) . I august 1993 be-
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søgte jeg atter stedet, nu i en 
Twin Otter (pilot Jonas Finn
bogasson) , og vi tog kølen 
med os hjem - den var i 
1948-49 for tung til at blive 
fragtet med hundeslæde. Nu 
skal den føjes til skelettet ude 
i Brede. 

Netop i de samme dage 
opgav et stort russisk luxus
skib med swimming pool, bar 
etc. at gennemføre sejladsen 
fra vest nord om Grønland, 
og min umiaq står således 
stadig som det eneste fartøj, 
der har gjort turen (bortset fra 
atomdrevne undervandsbåde 
fra øst mod vest). 

Og det skete ca. år 1440 
uden halløj og reklame, et 
halvt århundrede før Colum
bus. 

Det var blot en lille julehi
storie. Og lov mig nu aldrig 
mere at placere Station Nord 
i Peary Land! 

Mange hilsener 
Eigil Knuth 

(Foto: Knud Larsen) 

AlRBP 

ønsker sine kunder 

og forretningsforbindelser 

en glædelig jul 

og, et godt nytår, 

og ser frem til 

et fortsat godt 

samarbejde i 1994! 
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OSCAR 
YANKEE 

Kommentarer 
til Oscar 
Yankee 

Grunau Baby li 0Y-AXO er 
genopstået fra de døde, idet 
det blev slettet af registeret 
for 27 år siden, i 1976, som 
ophugget. 

Det blev i sin tid bygget af 
medlemmer af den davæ
rende Esbjerg Svæveflyve
klub og registreret første 
gang i Danmark i 1946, da 
som OY-93, men skiftede i 
1956 til bogstavregistrering. 

En anden genregistrering 
er Navajo OY-CEN, der var 
på dansk register fra 1984 til 
1989, da det blev solgt til Is
land som TF-ODE. Flyet er 
fra 1975 og var oprindelig re
gistreret LN-PAC. 

De to Boeing 727 opere
res af Star Air for UPS (se nr. 
12, s. 15). OY-UPS, der blev 
bygget i 1967 til TWA som 
N833TW, blev overtaget af 
UPS i 1982 og omregistreret 
N927UP. 

OY-U PT er fra 1966 og 
fløj til 1980 for United Air Li
nes som N7406U, derefter 
kortvarigt for Avianca som 
HK-2475 indtil den i 1981 
blev solgt til Emery Worldwi
de som N422EX. I 1987 over
gik den til Polaris Aircraft 
leasing Corporation, men 
fortsatte at flyve et par år for 
Emery, indtil UPS købte den, 
hvorefter den blev omregi
streret N945UP. 

Endelig bør vi nok oplyse, 
at Lindstrand er en engelsk 
ballonfabrik (OY-GOV) . 

OY- UPS og UPT fotografe
ret i Kastrup i november 
1993. 

(Foto: F. Løvenvig) 
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Tilgang 

OV- Type Fabr.nr. Reg.dato Ejer 

AXO 
CEN 
GOV 
HOR 
UPS 
UPT 

Slettet 

ov-

BEO 
HEF 
KGT 

Grunau Baby 118 3 
PA-31 31-7612028 
Lindstrand LBL 90A 045 
Hughes 269C 770615 
Boeing 737-31 C 19232 
Boeing 737-22Ca 19094 

Type Dato Ejer 

10.11 
28.10 
17.11 
11.11 

1.11 
1.11 

Commander 690A 17.11 Flight Gom, Sverige 

Dansk Svæveflyvehistorisk Klub, Viborg 
Delta Fly, Roskilde 
Det Danske Aerostatiske Selskab, Fr. sund 
Poul Erik Nørskov, Vejle 
United Parcel Service Co., Kentucky 
United Parcel Service Co., Kentucky 

Årsag 

solgt til Sverige 
AS35082 27.10 Greenlandair Charter solgt til England 
MD-82 1.11 SAS/DDL solgt til USA 

Ejerskifte 

ov- Type Dato Nuværende ejer Tidligere ejer 

ALZ Chipmunk 18.10 Viggo Christiansen, Padborg Peter Høy, Skjern + 
BCA PA-28-180 3.11 Th. Bech Velling, Havndal Eddi Hviid, Vejle 
BGB PA-28-140 12.11 Erik Thestrup, Slagelse Petowa, Slagelse 
BKJ PA-28-180 28.9 Daninvest, Billund Lars Jørgensen, Horsens 
BSR Cessna 1720 4.10 Air Alpha, Odense Per Christensen, Ry 
BTI Pa-28-161 28.10 Midt Tag, Herning Erik Lund Bentsen, Brøndby 
CEI PA-28RT-201 18.11 Ejendomme v/T. Floes, Henrik Burkal, England 

Trandbjerg 
CGJ Mooney M-20K 11 .10 Aviation Computer Service, Finn Goldbach, Gilleleje + 

Gilleleje 
CYD Citation 13.10 D & B Erhverv, Vejle Alfred Bjørn Christensen, Vejle 
ECZ PA-28-140 29.9 Hans J. Fogh, Herning + Helge Vistisen, Herning 
EFP Stinson 10A 13.10 Ole Larsen, Odense Palle Jespersen, ~rbæk 
FAI KZIIT 30.9 Kræn Hjortlund, Brønderslev+ Knud Johansen, Abybro + 
FAV Aztec 12.10 Beechcraft Scandinavia, Bohnstedt-Petersen, Grønholt 

Roskilde 
FUR Cessna 172P 12.11 Poul Erik Hanbo, Fur H5 Airservice, Stauning 
SUP Cessna FRA 150M 6.10 Jens Sivesgård, løkken Fl. Dyrman, Ars 
XPD DG-400 14.10 Poul Degn Jensen. Fr.havn Jens Chr. Degner, Silkeborg+ 
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KORT 
SAGT 

AMRAAM 
godkendt til brug 

Den amerikanske flåde har 
godkendt brugen af AIM-120 
Advanced Medium-Range Air
to-Air Missile i FIA-18 Hor
net eskadrillerne. 
På billedet er det en U.S. 

Navy F/A-18C fra VFA-136, 
der affyrer et AMRAAM mis
sil under en demonstration i 
september 1993. 

Bell Helicopter T extron Ine. afleverede den 15. oktober 1993 
det første eksemplar af den amerikanske hærs nye TH-67 Creek 
træningshelikopter. 

TH-67 er en specielt konstrueret udgave af Bell 2068-3, af 
hvilken der allerede er bygget mere end 7.600, som tilsammen 
har fløjet ca. 25 mio timer og herunder har bevist at være den 
sikreste enmotorede helikopter i verden (i h.t. National Trans
portation Safety Board). 

Jetcruser forretningsflyet, der er fremstillet af Advanced 
Aerodynamics & Structures i Californien, har opnået de ameri
kanske luftfartsmyndigheders " Type lnspection Authorization«. 

Fhv. præsident Bush har fået overrakt en russisk frem
stillet model af Grumman TBF Avanger, den type, han fløj un
der anden verdenskrig i Stillehavet. Gaven er en anerkendelse 
fra den russiske luftfartsindustri for Georg Bush 's støtte til de
mokratiseringsprocessen i det tidligere Sovjetunionen. 
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Bell Helicopter Textron Ine. har med særdeles gode resultater 
prøvefløjet en Bell 222 modificeret med en indbygget halerotor, 
som det kendes fra flere franske helikoptertyper. 

Det er dog en speciel Bell-konstueret hale-rotor, der her er 
tale om, og det overvejes nu at udstyre et flertal af de fremtidige 
Bell-helikoptere med denne konstruktion, som dels er mere 
støjsvag end de traditionelle og dels byder pil større sikkerhed 
under starter og landinger. 
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Royal Air Force i Tirstrup 
Tekst og fotos: 
Ole Steen Hansen 

At Royal Air Force besøger 
Tirstrup, plejer ikke at høre til 
nyhederne, men i de senere 
år har RAF's opgaver i uro
lige dele af verden været år
sagen til et faldende antal 
deployeringsøvelser. 

Dette efterår fik Tirstrup 
dog besøg af noget så ekso
tisk som 360 Squadron med 
deres antikke Canberras. 

Eskadrillen blev oprettet i 
1966 ved at sammensmelte 
enheder fra Royal Air Force 
og Royal Navy. Dens rolle 
har gennem alle årene været 
at agere elektronisk fjende 
for radarstationer, missil-en
heder, luftforsvarsjagere og 
flådens skibe. 

Deployeringen til Tirstrup 
muliggjorde, at flyene kunne 
gennemføre deres elektroni
ske krigsførelse mod det en-
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gelske luftforsvar uden at 
dette i forvejen havde regi
streret flyene flyve ud fra 
England og derved havde 
mulighed for at regne ud, 
hvorfra angrebet ville kom
me. 

Den vigtigste udgave af 
Canberra i 360 Squadron er 
Canberra T. Mk. 17. En tem
melig uskøn model fremstillet 
specielt til eskadrillens elek
troniske krigsførelse og sta
dig meget populær blandt be
sætningerne, sin alder og ud
seende til trods. 

Der står kvinder bag alt! 
Her er det Senior Aircraft Wo
men Karen Messenger og 
Georgina Wallis, der tanker 
Canberraen, der også ses på 
billedet øverst på siden, lige
som de skifter motorernes 
startpatroner. 
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Et af flyene er WD955, 
kode EM, som nyder den 
ære at være RAF's ældste 
operative fly. 

WD955 rullede af samle
båndet som bombefly i no
vember 1955, blev konverte
ret til T. Mk. 17 i januar 1968 
og har altså nu 38 år bag sig 
med luft under vingerne. Fly
et har tidligere i år været i 
Danmark, nemlig til Åbent 
Hus på FSN Ålborg. 

360 Sqn opererer også 
med enkelte Canberra P.R. 
Mk. 7. Det er egentlig en foto
recognosceringsudgave, 
men kameraerne er afmonte
ret. Eskadrillen ligger dog 
inde med dem. Disse fly brug
es nu til at nedkaste store skyer 
af chaff, der kommer til at fun
gere som tæpper, forsvarsra
darerne ikke kan se igennem 
og som angriberne derfor 
kan snige sig frem bag. Den
ne taktik blev tidligere brugt 
meget af russiske Tu-95 
Bears. 

Eskadrillen har ikke så lang 
tid igen. Som en del af tidens 
mange strukturændringer ned
lægges den omkring {sand-

synligvis) oktober næste år. 
Dens funktion skal privatise
res! Gad vide hvornår det 
sker for en jagereskadrille? • 

Tirstrup fik også besøg af Jaguar i efteråret, heriblandt en af 
dem, der er malet i nye lysegrå farver. Ifølge et engelsk tids
skrift skyldes det, at flyene er gjort klar til indsats i områder, 
hvor denne bemaling er hensigtsmæssig - fx i Bosnien. 

Luftfartstilsynet informerer: 

Den menneskelige faktor 
og flyvesikkerhed 
Alle piloter har vist efterhån
den hørt om begrebet Hu
man Factors, som i de se
nere år har indtaget en sted
se voksende rolle i det interna
tionale havariforebyggende 
arbejde - og med god grund. 

Havaristatistikker viser, at 
ca. 70 procent af alle luft-fartsu
lykker har »den menneskeli
ge faktor« som årsag eller 
medvirkende årsag. Rent tek
niske fejl udgør en stadig min
dre del af havariårsagerne. 
Det er således klart, at skal 
flyvesikkerheden fortsat for
bedres - og det skal den, - så 
skal hovedindsatsen lægges 
på de menneskelige faktorer. 
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Der er da også internatio
nal enighed om at fokusere 
maksimalt på dette område i 
flyvesikkerhedsvirksomheden, 
og ICAO har med udsendel
se af Amendment 159 til An
nex 1 (uddannelse og certifi
cering) indført som standard, 
at alle piloter skal have 
modtaget undervisning i em
net, som i ICAO-sprog kaldes 
"Human Performance and 
Limitations«. 

Vi er i Danmark endnu 
ikke helt parat til at indføre 
sådan undervisning som BL
krav, men det kommer! 

I sagens natur vil der jo 
være en stor gruppe af især 
privatflyvere, som aldrig vil få 
den formelle grundlæggende 
undervisning, men det er væ
sentligt, at også denne grup
pe »er med« og forstår, at 
mange af de flyvesikkerheds
truende menneskelige fakto
rer faktisk kan elimineres, når 
den enkelte er opmærksom 
på de forskellige sammen
hænge mellem de fysiologi
ske og psykologiske elemen-

ter, der tilsammen udgør for
udsætningerne for den men
neskelige ydeevne og den
nes begrænsninger. 

For at kunne forstå disse 
sammenhænge er det nød
vendigt at have en vis grund
læggende viden om menne
skets funktionsmåde. Man 
må vide noget om: 

Fysiologi 
Respiration og blodcirkula
tion, det centrale og perifere 
nervesystem, sanserne {syns-, 
høre-, balance- og farve) og 
helbred (motion, ernæring, 
medicin, alkohol, forgiftning, 
døgnrytmer etc.). 

Psykologi 
Personlighed, hukommelse, 
motivation, dømmekraft, hand
lekraft, stress, træthed, ud
mattelse, anstrengelse, ner
vøsitet, angst, frygt, illusio
ner, selverkendelse og kom
munikation. 

Med en sådan viden som 
ballast vil den enkelte være i 
stand til at forstå, hvorfor vi 
reagerer, som vi gør, og hvor 
svaghederne er og således 
bedre kunne tilrettelægge og 
gennemføre flyvning uden at 
bevæge sig derud, hvor res
sourcerne ikke slår til (mang
lende viden/kunnen/rutine, træt
hed, svækkelse, stress, ner
vøsitet, dårlig kommunikation 
etc.) og under flyvning være 
opmærksom på, at de til rå
dighed værende ressourcer 
anvendes og anvendes hen
sigtsmæssigt. 

Budskabet i denne artikel 
er således at henlede især 
privatflyvernes opmærksom
hed på dette vigtige emne og 
henstille, at den enkelte sø
ger at skaffe sig en vis grund
læggende viden og i sin fly
vevirksomhed vænner sig til 
at være opmærksom på de 
menneskelige faktorer, der 
enkeltvis eller i kombination 
kan udløse et forløb, der fø
rer til nedsat flyvesikkerhed 
og eventuelt havari. • 
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FLY
KENDING 

VI Henning Rose 
Bent Sehested 

Den mellemtunge russiske 
transporthelikopter, der har 
NATO-meldenavnet Hip, er 
bygget i over 10.000 eksem
plarer, og selv om produktio
nen er indstillet, anvendes 
den i vid udstrækning, ho
vedsagelig i den tidligere øst
blok. 

Den er udviklet af M.L. 
Mil's konstruktionsbureau som 
erstatning for Mi-4 Hound, og 
prototypen, der fik betegnel
sen Mi-8, fløj første gang i 
begyndelsen af 1961. 

Beskrivelse 
Hip har en kraftig afrundet 
krop. Forrest er den helt af
rundet, og omkring cockpittet 
er der mange vinduer. Agter 
er underste del af kroppen af
rundet, mens den øverste 
fortsættes i en mellemstor 
halebarn. Den afrundede ag
terkrop er udformet som to 
skaller, som kan åbnes for at 
lette adgangen til kroppen, 
der har seks firkantede vin
duer. 

Kroppen på den civile ud
gave har seks firkantede vin
duer og kan indrettes med 24 
sæder. Den militære variant 
af Hip kan medføre 24 fuldt 
udrustede soldater og har 
seks runde vinduer. 

Bagest på halebommen er 
der en smal bagudhældende 
lodret stabilisator, og øverst 
på dennes venstre side er 
der monteret en trebladet ha
lerotor. Lidt nede på hale
bommen er der monteret en 
dobbelt vandret stabilisator, 
og umiddelbart bag denne en 
halebumper på et trebenet 
stativ. 

Hip har fast understel, 
som består af et dobbelt næ
sehjul og to kraftige udrigge
de hovedhjul. På hver side af 
kroppen er der monteret to 
store ekstra brændstoftanke. 

Bag cockpittet oven på 
kroppen er der placeret en 
2.700 hk lvchenko Al-24V 
turbomotor, som trækker en 

34 

t 

"· A 
I. 

.\, :, .. _A. 

:r-
• • . \ ;, .. 

'I 
, 

• ,• ~ i?;.., • 

~ .. 

MIL Mi-8/-14/-17 Hip 
firebladet hovedrotor. Det 
blev dog hurtigt klart, at en 
tomotoret helikopter havde 
flere fordele, hvilket resulte
rede i, at der blev monteret to 
lsotov TV2-117 turbomoto
rer, hver på 1.400 hk, som nu 
trak en ternbladet hovedro
tor. 

Versioner 
Mi-B Hip-A er betegnelsen på 
prototypen med en motor og 
en firebladet hovedrotor. 

Mi-B Hip-B er betegnelsen 
på prototypen med to moto
rer og en ternbladet hovedro
tor. Hip-B fik samtidigt moto
rer på 1.500 hk. 

/ 

Mi-B Hip-C er en civil vari
ant beregnet til passager-og 
godstransport. De 28 sæder, 
der er monteret på skinner, 
kan hurtigt fjernes, og Hip er 
herefter omdannet til gods
transport. 

Mi-BS Hip-C er konstrue
ret som en civil helikopter, 
men gør også tjeneste i min
dre antal hos flere militære 
brugere som VIP-helikopter. 
Hip-C har store firkantede 
vinduer, og har på højre side 
i forlængelse af den udvendi
ge tank en APU (Auxiliary 
Power Unit, dvs hjælpemotor 
til brug, når flyet står på jor
den). 

Data for Mi-8 
Længde, krop .......... 18, 17 m 
Rotordiameter ... .. .... 21,29 m 
Højde ...... .. ..... ..... ..... . 5,65 m 
Tornvægt... .......... ... 7.260 kg 
Max startvægt.. .... 12.000 kg 
Hastighed ............... 260 km/t 
Rækkevidde ............. 445 km 

_ ... .--.--

Mi-BT Hip-C er oprindeligt 
konstrueret som civil helikop
ter, men hovedparten anven
des militært. Mi-BT har krafti
gere motorer hver på 1. 700 
hk, og langs kroppen små 
runde vinduer. Over venstre 
dør kan der monteres en 
kran, og Mi-BT kan derved 
anvendes til SAR-missioner. 
På undersiden kan der mon
teres et sling, hvor der kan 
ophænges 3 t gods. På de 
militære modeller kan der på 
hver side af kroppen mon
teres stativer, hvorpå der er 
to våbenstationer til bl.a. ra
ketbeholdere el. bomber. Fin
land opererer seks, hvor der 
under næsen er installeret en 
navigation/vejrradar. Egyp
ten opererer omkring 50 
Hip-C, som oftest ses med et 
firkantet sandfilter foran mo
torerne. Indien har fået leve
ret 60 stk., Polen 30, Irak 60 
og SNG over 1.000 af denne 
version. 

Mi-BT Hip-D er udstyret 
som kommunikationsfly med 
store antenner over og under 
halebommen, og med nogle 
firkantede beholdere på stati
ver på siden af kroppen. 

Mi-BTB Hip-E adskiller sig 
fra Hip-D ved at have en 12,7 
mm maskinkanon i næsen 
samt nye udriggede stativer, 
hvorpå der kan ophænges 
seks raketbeholdere, og på 
hvis overside der kan monte
res anti-tank missiler af typen 
AT-2 Swatter. Våbenlast: 
1.500 kg. 
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Mi-BTBK Hip-Fer en Hip
E variant leveret til DDR. Den 
kan i stedet for Swatter med
føre seks Sagger missiler. 

Mi-8 Hip-G menes at være 
udstyret som kommandopost 
og radio-relæstation. Den har 
tre store antenner under bag
krop og halebom samt to lan
ge antenner under kroppen. 

Mi-BMITV Hip-H har en 
ca. 30 cm længere krop, nye 
motorer hver på 1.950 hk, 
støvfiltre foran indsugninger
ne og halerotoren flyttet til 
venstre side. Et nykonstrue
ret våbenstativ er indført, og 
oftest er der på ryggen mon
teret en IR-jammer og på si
den af kroppen udkastere for 
chaff/flare. De eksporterede 
helikoptere benævnes Mi-17. 

Mi-17-1 Hip-H er en vari
ant med radar under næsen 
og med egenskaber til at 
operere i højtbeliggende om
råder. 

Mi-17-1 BA Hip-H er en 
ambulanceudgave, udstyret 
med bårer. 

Mi-8 Hip-J er sandsynlig
vis en ombygget Mi-8T til at 
operere som jamming- og 
EGM-helikopter. 

Mi-BP Hip-Ker beregnet til 
kommunikationsjamming og 
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har til formålet seks store di
polantenner på hver side af 
bagkroppen samt en stor flad 
antenne på hver side af krop
pen. Der er også seks var
mevekslere monteret under 
forkroppen. 

Mi-17P Hip-K er udstyret 
med andre typer antenner 
end Mi-8P, men har også 
mindre antennearealer på 
halebommen. 

Mi-14PL Haze-A er en om
bygget Mi-8 til maritim anven
delse. Motorindsugningarne er 
ændret, der er indført en båd
formet underside med to op
trækkelige forhjul samt to 
hovedhjul, der trækkes op i to 
faste sideflydere. Under næ
sen er der en stor optrækkelig 
radar. Haze kan trække en de
tektor til opsporing af ubåde. 

Mi-14BTHaze-Beren Haze 
A beregnet til minestrygning. 
Der er bygget omkring 35, og 
et mindre antal er leveret til 
Polen og DDR. De østtyske 
er senere ombygget til SAR
helikoptere. 

Mi-14PS Haze-C er en ge
nerel marine helikopter. Den 
har en større sidedør, og ved 
cockpittet er der monteret 
store projektører. 

11 
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Opgaven i nr. 12: 
1. Guri (An-26) 
2. Blinder (Tu-22) 
3. Fishbed (MiG-21) 
4. Guri (An-26) 
5. Blinder (Tu-22) 
6. Backfire (Tu-22M) 
7. lntruder (A-6) 
8. Fishbed (MiG-21) 
9. Sokol (PZL) W-3 

10. lntruder (A-6) 
11. Backfire (Tu-22M) 
12. Fitter (Su-17 m.v.) 
13. Hoplite (Mi-2) 
14. Sokol (PZL W-3) 
15. Hip (Mi-8) 
16. Haze (Mi-14) 

Løsningen 
Skriv løsningen på et almin
deligt stykke papir med angi
velse af billednummer og 
flytype og send den til FLYV, 
Skt. Markus Alle 13.4, 1922 
Frederiksberg C, så den er 
fremme senest den 24. janu
ar - og mærk venligst kon
volutten Flykending. 

Løsningen på opgaven 
bringes i nr. 2, vindernes nav
ne i nr. 3. 

Vinderne af opgaven i nr. 11: 
Kurt Stigaard, Sydgaden 17, 
Svejbjerg, 7400 Herning (Ame
rica's Top Guns). 

12 '------~~---
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Jens Jørgen Hammer Søren
sen, Nørrebro 114, 7900 Ny
købing M (Mid East Aces. 
The Israel Air Force Today). 

Per Schultz Sørensen, Over
ager 55, 7120 Vejle (Huey. A 
Helicopter Legend). 

For svær? 
Vi har fået en del tilkendegi
velser fra læsere, der synes 
at flykendingsopgaverne er 
for svære. En hyppig be
mærkning er, at man nok kan 
klare de fleste af flyene, men 
der er et par stykker, man 
ikke er helt sikker på - så der
for indsender man ikke no
gen løsning. 

Vi har overvejet at gøre 
opgaven lettere, så nogle fle
re kunne være med til at dy
ste, men har valgt en anden 
model, der skulle gøre det 
muligt, at dem fra »B-holdet« 
også havde en chance for at 
vinde en præmie. 

Blandt de rettidigt indsend
te løsninger trækker vi frem
over lod om to præmier. For at 
vinde førstepræmien skal ind
senderen have identificeret 
alle 16 flytyper korrekt, mens 
det for anden-præmien er til
strækkeligt med 12 rigtige. 
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MODEL
SIDEN 

Af Wilhelm Willersted 

Hvis man skal fortsætte sam
menligningerne mellem Libe
rator og Flying Fortress, så 
havde Consolidateds fly fak
tisk flere fordele sammenlig
net med Boeings stolthed. 

8-24 kunne flyve hurtigere 
og højere end 8-17, og det 
kunne medføre større bom
belast over længere afstan
de. Når sandheden skal 
frem, så var det - ifølge 
bomber-piloterne - også 
mere manøvredygtigt, selv 
om det var ret vanskeligt af 
flyve! Og så kunne det an
vendes til lang flere formål 
end »Fæstningen«. For blot 
at nævne nogen af dem, så 
kunne Liberator foruden at 
være strategisk bomt;>er, fun
gere som maritimt rekogno
sceringsfly, anti-ubåds ma
skine, foto-fly, passagerfly, 
fragtmaskine, træningsfly og 
flyvende tanker! 

Når det er sagt, så skal 
det også frem, at mange, 
mange piloter simpelthen var 
rædselsslagne for at flyve B· 
24. Den kunne slet ikke tåle 
den samme »most« som B-
17 i luftkamp. 

Øgenavnene 
8-24 var stort og sårbart i 
luftkamp. De specielle, sær
ligt aerodynamiske Davis
vinger klappede ganske sim
pelt sammen ved træffere, og 
de store sideror var også nem
me at sætte ud af spillet. 

Liberator fik næsten lige 
så mange øgenavne, som 
flyet havde anvendelsesmu
ligheder. Nogle af de mere 
stuerene var »Den flyvende 
ligkiste«, »Det flyvende ba
dekar«, men den blev også 
blandt besætningerne kaldt 
»Liquidator« og »Constipa
ted Libertine«, hvoraf det før
ste jo direkte oversat betyder 
»Likvidereren« eller »Bød
len« - og det andet ganske 
simpelt er »Den forstoppede 
Libertiner» I 

Tykt barn har sandelig 
mange navne! 
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Den flyvende slikkepind 

Den amerikanske bombemaskine Consolidated 
B-24 Liberator har altid stået i skyggen af et an
det, mere berømt bombefly fra anden verdens
krig - Boeing B-17 Flying Fortress. Selv om de 
to flremotorede fly hverken flyvemæsslgt eller 
operationelt har været direkte konkurrenter, så 
er der ingen tvivl om, at »den flyvende fæst
ning« både var - og er - den mest populære. Det 
til trods for, at der blev bygget ikke færre end 
18.188 eksemplarer af Liberators og »kun« 
12.677 af Boeing-flyet. 
Men B-24 er faktisk både et spændende fly i 
fuld størrelse og som model - og så byder det 
på herlige bemalingsmuligheder. 

I masseproduktion 
Consolidated 8-24 prototy
pen fløj første gang den 29. 
december 1939 fra fabrik
kens flyveplads i San Diego, 
og den kom hurtigt i masse
produktion. Franskmændene 
bestilte faktisk 120 eksem
plarer af typen uden videre - i 
og for sig ubeset - og eng-

lænderne bestilte 164. De 
franske fly blev senere, da 
franskmændene blev løbet 
over ende af tyskerne, leve
ret videre til briterne, der 
brugte deres maskiner til 
kyst-patruljering. 

I juni 1941 fik USAAF le
veret deres første 8-24, og 
så gik det slag i slag. Da kri-

Denne sølvfarvede Liberator gjorde tjeneste i Italien i 455th 
Bomb Group. Bemærk de gule motor-cowlings og den gule be
maling på halen. 

Her er et diorama med en B-
24, som man er ved at »pyn
te« med »slikkepinde« - eller 
»mæslinge«-bemaling inden 
Liberatoren skal være »fører
hund" i et bombertogt med 
mange hundrede fly. 

gen sluttede, var der som 
sagt blevet bygget 18.188 
eksemplarer. 

Liberators havde været 
med over hele verden under 
krigen. Som bombefly deltog 
det for eksempel i angrebene 
på de rumænske oliefelter, 
en blodig »sag«, der kostede 
mange fly og besætninger. 

Som højtflyvende passa
gerfly • med betegnelserne 
C-87 og C-109 - blev speci
elt-byggede Liberators be
nyttet til at transportere højt
stående allierede officerer og 
livsvigtig fragt over lange af
stande. 

I april 1944 besluttede 
amerikanerne, at Liberators 
fremover skulle udstyres 
med en enkelt halefinne. Pro
totypen - XB-24K - blev forlø
beren for den senere PB 4Y-
2 Privateer, der efter ver
denskrigen blev leveret til 
den amerikanske flåde og 
senere også til den franske 
marine, men det er en anden 
historie. 

Mange bemalings
muligheder 
Et fly, der var så alsidigt som 
Liberator, fik naturligvis man
ge forskellige bemalinger i 
sin »arbejds-karriere«. Alene 
det gør den særdeles veleg
net - som model betragtet. 
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Mange fly var naturligvis 
metalfarvede. Men navnlig 
amerikanerne var friske til at 
udstyre deres maskiner med 
diverse hajgrin, dødningeho
veder og pin-up'er. 

Mange fly var malet mat
sorte på undersiden, andre 
var olivengrønne på oversi
den og lysegrå på undersi
den. De amerikanske flådefly 
var hvide på undersiden og 
slagskibsgrå på oversiden af 
krop og vinger. 

Enkelte eksemplarer, for 
eksempel dem, der var til 
knyttet Naval Aircraft Modifi
cation Unit i Johnsville, Pen
sylvania var malet gule over 
det hele - festligt - men de 
mest forrygende bemalet var 
de fly, der som lederfly skulle 
sørge for, at de mange fly fik 
indtaget de rigtige formatio
ner, inden de begav sig af
sted mod Tyskland. 

Flyene var simpelthen 
malet med »polka-dot« - slik
kepinde - prikker, gule, røde 
og blå, eller udstyret med 
rød-hvide zigzag striber over 
det hele! Her er der virkelig 
tale om krigsmaling - eller 
måske snarere »flyvende slik
kepinde« I 

I Aircam Aviation Series 
No. 11 er der givet eksempler 
på disse forrygende bemalin
ger. Her på siden præsente
rer jeg et enkelt farveskema. 

Samlesættene 
Der er heldigvis udsendt flere 
samlesæt til Liberator. I skala 
1 :72 er der en herlig B-24J 
fra Airfix , en B-24D fra Revell 
og Matchbox har udsendt C-

Et »polka-dot« farveskema 
på kroppen af en B-24 

Data for B-24J Liberator. 
Motorer: 4 stk. Pratt & Whit
ney Twin Wasp på 1200hk. 
Spændvidde: .. ......... 33,5 m. 
Længde: .............. .. 20,47 m. 
Højde: .. .................... 5,49 m. 

87-versionen, altså trans
portmaskinen i samme skala. 

Hvis man er til større ska
la-modeller, så har Mono
gram præsteret en impone
rende model af Liberator i 
skala 1 :48 - og den er flot! 

B-24's vidererudvikling Pri
vateer, som vi var inde på lidt 
tidligere, er i øvrigt udsendt 
af Matchbox i en herlig model 
i skala 1 :72. 

Mange amerikanske Liberators var malet olivengrønne på 
oversiden og lysegrå på undersiden. 
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Samme fly set fra oven og fra neden. Bemærk, at der ikke var 
pletter under vingerne. 

Max. hastighed: ... .467 km/t. 
Operationshøjde: .. 8.534 m. 
Rækkevidde: ........ 3500 km. 
Bombelast: ........... 4.000 kg. 
Besætning: ........... 1 O mand. 

FLY
FORSIKRING 

@dan 
Luftfartsafdelingen 

Gammel Kongevej 60, 1790 København V 
Tlf. 31 21 21 21 
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B+l-teori, kr. 14.500,
D-teori, kr. 11.900,
FLT-bevis kr. 3.800,-

- ·US-CertiJiJ<~t~o11yertering 
High, level Mete~iil~i 

!Jet Engine Funclamentals 

Der oprettes løbende kurser. Undervisning 2 x ugen~igt kl. 19-22. 
Samt Spefialkurser for A-teori lør / søndaQ kl. 9-1 6. 

Ring for tilmelding/yderligere oplysninger. 

Skolen for civil , (~ U 
Pilot Uddannelse _::;,/;::,ingen 

Roskilde Lufthavn· 4000 Roskilde. Tlf.: 42 39 16 30 Fax: 42 40 13 15 

Annoncører i dette nummer: 

Avia Radio .. .. ..... .. ...... ... 2 AD Equipment.. ....... .. .. 38 

KDA ................... 16 og 19 Danish Aviation 

Helicopter Adventurers 
College .................... 38 

Ltd ................. ..... ... 20 Sun-Air ................ ........ 39 

Flyveteoriskolen .. ........ 28 Aircraft lnsurance .. ... .. . 39 

Air BP .................. .. ... ... 29 Skolen for Luftfarts 

Codan .................. ........ 37 
uddannelserne .. ...... 39 

Skolen for Civil Pilot-
Flyveskolerne ......... .... .40 

uddannelse ........... .. .. 38 

Betragtninger over 
gauchissementer 

I.LIZ :Ec::, 
a:i 
~i en oes 

i; Af Johannes Thinesen 

Som nostalgiker kastede jeg 
mig over Lennart Eges inter
essante artikel i nr. 9, »Luf
tens helte eller playboys?« 

Side 36, spalte tre hedder 
det: »Man famlede sig frem 
med spiraler, vingeglidninger 
og gauchissementer (drejnin
ger) «. 

Af dette kan man få opfat
telsen af, at »gauchissement« 
er en flyvemanøvre, men det 
er det nu ikke. 

Hvad er da gauchisse
ment? Slår man op i en 
fransk-dansk ordbog, står der 
krummen sig, skævhed. 

Første sted, jeg har truffet 
på ordet i flyvelitteraturen, er 
i et hæfte fra 191 0 » Luftskibe 
og Flyvemaskiner« af H. C. 
Ullidtz. 

Side 9 står der: - Den 
tværskibs Stabilitet (Opret
holdelse af Ligevægten i Si
deretning) er altid god ved 
Luftskibene (og Ballonerne), 
men spiller derimod en me
get vigtig Rolle for Flyvema
skinerne, naar disse pludse
ligt træffes af et Vindstød. Til 
at modvirke en saadan Kæn
tring benyttes dels Vridning 
af Vingerne (»Gauchisse
ment«), dels lodrette Flader 
og dels Drejning af Sideroret. 

Det saakaldte »Gauchis
sement« eller Vridning af Vin
gerne foregaar paa følgende 
Maade: 
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Paa Førerpladsen findes 
et Haandtag, der kan bevæ
ges til højre eller venstre. 
Krænger Flyvemaskinen paa 
Grund af et Vindstød eller lig
nende, bevæges ganske na
turligt Haandtaget til venstre ; 
derved krummes den bage
ste og yderste Del af højre 
Vinge eller Vinger (Planer), 
medens den tilsvarende Del 
på venstre Vinge(r) krummes 
opad. Under Farten frem 
gennem Luften retter Flyve
maskinen sig da op som en 
Fugl. Dette fordrer imidlertid 
en Bevægelse samtidigt af 
Sideroret for at modvirke en 
Drejning til Siden. Omvendt 
kan man ved at dreje til højre 
eller venstre med Sideroret 
forsinke eller fremskynde 
højre eller venstre Side af 
Vingerne og således rette 
Aeroplanet. • 

H. C. Ullidtz skriver i 1923 
i Opfindelsernes Bog, Femte 
Del. Luftsejlads, Side 511: 

Der kan være nogen Tvivl 
med Hensyn til Brødrene 
Wrights Prioritet på den for 
Flyvningen saa vigtige Vinge
vridning; men de havde i alt 
Fald for første Gang givet en 
fuldstændig og praktisk Løs
ning af det vigtige tredobbel
te Styringsproblem og tillige 
selv ved deres Forsøg godt
gjort Løsningens Brugbar
hed. Gauchissementet er se
nere udformet på forskellige 
Maader. • 

Forfatteren til ovenstående 
er H. C. Ullidtz (1879-1951), 
kaptajn i Søværnet og en af 
Danmarks flyvepionerer. Han 
var medstifter af Det Danske 
Aeronautiske Selskab, nu 
Kongelig Dansk Aeroklub, in
dehaver af balloncertifikat nr. 
3 (1910) og marineflyvercer
tifikat nr. 1 (1912). 

en. c:scø z:æ -1 Z RO EQUIPMENT 
c::I .,.- Skovve1 40 • 4622 Havdrup 
I.LI - Telefa,c 42 38 68 46 

a:142 38 69 09 

SØGER 
piloter 111 rundflyvning'isæsoncn 1994. 

Skn ftfig ansogning til: 

Danish A,r Service. Billund Afdeling. 
LufthavnsveJ 31. 7190 Billund 

Tlf. 75 35 37 79 

Ansognmg bede, mærket »Rundnyvning 
Ansogmngsfrist: 15/2-94 

SAS FLIGHT ACADEMY 
og 

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE 

uddanner 

TRAFIKFL YVERE 
Ring eller skriv efter uddannelsesprogram med nærmere oplysninger 

om optagelsesbetingelser, uddannelsesforløb, priser etc. 

SLU 

hos: 

.TAJ' 
TRAFIKFL YVERSKOLEN/ FLIGHT ACADEMY 

DANISH AVIATION COLLEGE 

Lufthavnsvej 48, DK 4000 ROSKILDE 
Tel. +45 42 39 14 88 • Fax +45 42 39 1312 
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CESSNA SERVICE STATION g 
~ 

MOTORVÆRKSTED 

10 års erfaring som 
Danmarks Cessna Center 
Alt arbejde udføres 
til vore faste lave 
priser. - PRØV DET 
Cessna og Mooney 
RESERVEDELE 

SUN AIR 
of 

SCANDINAVIA 
A/S 

Vores motorværksted står 
klar til at udføre Deres 
Hotsection/Gearbox insp. 
på GARRETT motorer, 
samt P&WC PT6 og 
JT15 motorer. 

Skal du landetrundt 
så brug 

KDA's Airfield Manual! 

Skal du verden rundt 
så brug 

Jeppesen & Bottlangs 
Manualer! 

Kontakt KDA Service 
for brochurer og priser. 

(KDA er autoriseret Jeppesen 
og Boltlang forhandler) 

Lufthavnsvej 28 . 4000 Roskilde 
Tlf. 42 39 08 11 

Sælges 
CESSNA 150, rest motor 1650. 

Helveg Kampmann, 
DK-Helsinge. 

Telefon dag 48 79 72 SO 
aften 42 28 72 36 

Tel. (Denmark) 75331611 
Fax (Denmark) 75338618 
P.O. Box 40, 7190 Billund 

a/s erik thestrup, slagelse 
aircraft insurance 

Slagelse Flyveplads . Gårdagervej 4 . Postboks 17 
DK-4200 Slagelse . Tel.: 58 50 30 60 . Fax: 58 50 05 04 

ALTERNATIVET til »DE ANDRE« 

Hangarplads 
Hangarplads i Roskilde i hangar til 

to fly til leje. Egen indgang. 
Bredde ca. 11 m, længde ca. 9,85 m. 

Leje kr. 1.500,- pr. måned. 
Henvendelse 

Tlf. 331515 32 eller 
privat 42 86 55 86 

Part i Cessna 150 
OY-AJE sælges for 
kr. 15.000,-
Pris pr. tacho time 
kr. 250,-. 
TIJ 31 23 12 36 · Jens 

FLY-EJERE, SE HER 
Til vor rundflyvning i sommeren 
1994 søges C-172'ere og PA-28 

indlejet. 
Rundflyvningen udføres på offent
lig godkendte pladser. Højt timetal 

garanteres. 

Henvendelse til: 

~ 
CWlll5HAIISBMCI 

LufthavnsveJ 31 , 7 I 90 Billund 
Telefon 75 35 37 79 

LS4SÆLGES 
Altid privateje, 300 starter, 

årgang 1986, 
incl. transportvogn. 

Tlf. 97 85 59 32/97 42 17 66 

ASW 24 WL (Dl) 
sælges med eller uden 
tilbehør og transport

vogn. 
Tlf. 42 27 50 58 

Sælges 
C-172 E, OY-CPH. 

Tlf. 66 11 13 67, 
Fax 66 14 99 08. 

Morten Stoltze 

PIPERCUB 
PA-18-C90 sælges. 380 
SMOH, TOPP TEKN. 

STAND. 
NORGE +47 333 67470 

MUCHA FZD 12 A 
Arg. '59. Liebhaverfly i god 
stand, gru ndinstrumenteret, 

el-vario, radio og trans
'portvogn. 

BTlf. 74 743319 

~ SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE 

AFIS, FLYVEINSTRUKTØR- og 0-KURSER 
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Flyveinstruktørkursus starter i København medio januar 1994. 
Kun ansøgere, der har gennemført den psykologiske undersøgelse vil blive optaget. 

Aftenkursus starter i København den 3. januar 1994. 

AFIS kurser kan oprettes efter aftale. 

Nyt uddannelsesprogram for sæsonen 1994/1 995 vil være klar omkring 1. februar 1994. 

Københavns afdeling: Hermodsgade 28, 2200 København N, tlf. 31 817566, telefax +45 31 81 71 87 
Billund afdeling: Ellehammers Alle, 2. sal, 7190 Billund, tlf. 75 33 23 88, telefax +45 75 33 29 01 
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LØSSALGSPRIS KR. 32,- FL )·'l.JEl.JABENETS BI 8 L. I om;:: 

Jot..JSTRLIP l.JJ:J 2--86 .Jf:INSTRUP 

Lær at flyve 

HER ER 
FLYVESKOLERNE 

De anvendte bogstaver betyder uddannelse til: 

~Cjf"'tC ·- ·-YY l,)if--ØSE 

A::privatflyver-certifikat. B=trafikflyvercertifikat af III klasse. D:trafikflyvercertifikat af I klasse. l:instrumentbevis. IFR=instrumentllyvning. 
VFR:sigtflyvning. PFT:periodisk flyvetræning. TWIN:tomotors. INT:intemationalt. NAT.:nationalt. nat-VFR:tilladelse til at flyve i mørke. 
FLT :flyvetelefonistbevis. AB-INmO:fra begyndelsen og frem til trafikflyvercertifikat på twin. INSTRUKTØR:flyveinstruktøruddannelse. 
OMSKOLING:typeomskoling 

HOVEDSTADSOMRÅDET 
AIR GATE APS 
Lufthavnsvej 44, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, Tlf. 42 39 14 22 

Tønder Flyveplads 
6270 Tønder. Tlf. 74 72 26 55 

Alle certifikater, bannerslæb. 
Speciale: US konverteringer, teori 9 og 10. 
Teori: A/NVHF I IVHF / FLT. Individuel A-teori. 

ALLERØD FL YVESKOLE 
Allerød Flyveplads, 3450 Allerød 
Tlf. 42 27 79 15, Fax 48 14 01 48 

A, I, Twin, 
Omskoling, PFT-A, I, TWIN. 
Teori A, lntJNat. VHF. 

COPENHAGEN AIRTAXI A/S 
Københavns Lufthavn Roskilde 
Lufthavnsvaj 20, 4000 Roskllde 
Tlf.42391114,fax42391115 

A, B, I, Twin AB-INITIO, Instruktør, nat-VFR, 
Omskoling, PFT-A, B, I, Twin.Teori: A, B+I, D, 
NAT/INT-VHF, FLT-bevis. 

DANISH AIR SERVICE 
Lufthavnsvaj 50, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskllde, tlf. 42 39 09 1 O 
Fax 42 39 01 20 

Praktik: A, B, I, Twin, Instruktør 
Simulator, AB lnitio samt PFT 
Teori: A, B/1, D (koncessionshaver B/1 og D: FTS) 
Kommunikation: Nal - VFH, lnt. VHF, FLT, 
Morse, Simulator 

DELTA FLY 
Hangarvej E 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 39 07 07, 
A, B, I, Twin VFR/IFR, instruktør PFT, omskoling, 
Teori A/NVHF/IVHF. 

FL YVETEORISKOLEN 
Lufthavnsvaj 50 
4000 Roskilde 
Tlf. 42 3916 60, Fax 42 39 16 50 
Teori : All , Bil, D. 
Desuden kurser I High Level Meteorology, Jet 
Englne Fundamentals, konverteringskurser fra 
udenlandske certilikater, FLT kurser samt alle 
former for forskellige fagkurser tilrettelagt specielt I 
hvert enkelt tilfælde. Alle kurser tilrettelægges stort 
set over hele landet. 

IKAROS FLY ApS 
Hangarvej A 12. Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 39 1 O 1 O 

A, B, I, Twin-PFT A, B, I, Twin, instruktør, 
Teori lnl./Nat. VHF, nat-VFR, omskoling. 

A/S HELIFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvaj 50 Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 39 00 11 
A og B skoling på helikopter, nat-VFR samt 
PFT på helikopter, omskoling til jethelikopter 
incl. jet fundamentalt, simuleret I-træning som 
lntegreret del af I-program på helikopter. 

SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE 
Roskilde Lufthavn, 4000 Roskilde 
Tlf. 42 39 16 30, fax 42 40 13 15 

Teon: All, B/1, D. (koncessionshaver B/1 og D:CAT) 
Desuden kurser I High Level Meteorology, Jet Engine 
Fundamentals, Konverteringskurser , forb.m. 
udenlandske certifikater, Flyvetelefonistbevis kurser, 
BL 9 og 10 teori. Human factors and limitations, PFT
kurser samt alle former for fagkurser. Undervisning 
primært klasseundervisning. Enkelt hold og special
kurser oprettes efter behov. 

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE 
(SLU) 
Hermodsgade 28, 2200 København N, 
tlf. 31 81 7566 
Ellehammers Alle, 2. sal 
7190 Billund, tlf. 75 33 23 88 

Teori: B/1, D, FLT, !tyveklarerer, flyveinstruktør- og 
konverteringskurser. Andre luftfartsuddannelser 
tilbydes efter aftale ATS-, AFIS- og radarkurser m.v. 
Terminer og betingelser som angivet i skolens 
undervisningsprogram, 

JYLLAND 
BILLUND AIR CENTER 
Lufthavnsvaj 43, Billund Lufthavn 
7190 Billund, Tlf. 75 33 89 07 

Sindal Lufthavn, Tågholtvej 170 
9870 Sindal. Tlf. 98 93 43 22 

A, B, I, Twin IFR/VFR, instruktør AB lnillo PFT: A, B 
dag/nat, B, I, Twin, Teon A, lnt.lNat.VHF, konvertering 
Omskoling til Bannerslæblllyslæb 
Omskoling: Alle enmotorede - alle tomotorede. 
Speciale: Uddannelse til sølly. 

DANISH AIA SERVICE 
Lufthavnsvaj 31 , Billund Lufthavn 
7190 Billund 
Tlf. 75 35 37 79, fax 75 35 37 89 

Praktik: A. B, I. Twln, lnstrukt0r 

Simulator, AB lnitio samt PFT 
Teori: A, Bil , D (koncessionshaver BIi og D: FTS 
Kommunikation: NAT, -VHF, lnt. VHF, FLT 
Morse, simulator 

A/S HELIFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvaj 35, BiØund Lufthavn 
7190 Billund. tlf. 75 33 89 11 

A og B skoling på helikopter, Nat-VFR samt PFT 
på helikopter. omskoling til jethelikopter incl. jet 
fundamentalt, simuleret I-træning som integreret 
del af I-program på helikopter 

NORTH FL YfNG A/S 
Aalborg afd.: Aalborg Lufthavn, 
9400 Nr. Sundby, Tlf. 9817 3811 
Århus afd.: Århus Lufthavn, 
8560 Kolind. Tlf. 86 36 34 44 

A, B, I, Twm, PFT, nat-PFT, teori A, instruktør 
Turbo Prop Skoling 

TRAINING CENTER WEST 
Stauning Lufthavn 
6900 Skjern, tlf. 97 36 92 06 
Karup 
Tlf.97101266 
Skive Lufthavn 
Viborg Flyveplads 
Herning Flyveplads 

A, B, I. PFT til alle cert. 
Twin, instruktør, Teon A, lnl./Nat. - VHF, 
FLT bevis + teknisk og praktisk 
undervisning på flere turbo og jet typer. 
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·spænding, 
action & historie .... 
Gå i "luften" med Danmarks Flyvemuseum, 
og oplev hele Danmarks flyvehistorie. 

Danmarks· Ayvemuseum er en imponerende samling af "fly,.ende 
objekter". 
Fra Ellehammers første fl}"Capparat over store rutemaskiner til 
moderne jetfly og modeller af rumfartøjer Du kan se hvordan 
meteorologerne "forudsiger" vejret. Se hvordan flymotoreme har 
udviklet sig, sæt dig selv i en flyveleders rolle samt prøv at være 
pilot i en af vore 2 flysimulatoret Det hele er opstillet både under tag 
og under åben himmel. Kom og oplev en DC J'er, Spilfire, Meteor, 
Draken, Svævefly, Ultraletfly, "Experimental" fly og meget meget 
.mere på hele Danmarks A)"Cmuseum. 

Ud over de tre museer gennemføres ~ 
sideløbende spændende • 
særarrangementer. 
Center Mobilium er langt mere end M Q B J L J UM 
en stor oplevelse. Bøm og voksne 
fdr ny viden med hjem. Mange af 
udstillingerne er opbygget sd du 
samtidig pd let og underholdende 
vis lærer om bdde nutid og fortid. 

KONn!RENCE- OG UDDANNEl.'ll!SC 
DANMARKS l'LYVl!MUSEUM 
DANMAIIXS IIILMUSEtJM 
FALCKMIJSEET 

EIJeharnrnen Aili 3 · DK 7l!l0 BllluDd 
'I1r75 35 32 22 • Fm: 75 35 31 77 

J\.BNINGSTIDER 1/6-18/9 da~ig kl. 10-19. 
199-t: Øvrige perioder, ncck-cnd5 & helligdage kl. 10-16 
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RING OG FÅ ET GODT 
TILBUD PÅ EN PAKKE
LØSNING DER PASSER 
TO. DIG OG DIT FLT. 

Hør vore andre gode tilbud• ring til Jesper Toft v 42 39 01 81 
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KORT 
SAGT 

Beechjet 
til Japan 

De japanske selvforsvarsstyr
kers flyafdeling modtog kort 
før årsskiftet de første tre af i 
alt ni Beech T400. 

EH101 til 
Royal Air Force 

Den engelsk-italienske EH 
101 er valgt som Royal Air 
Force's næste generation 
taktiske transporthelikopter 
som del af en blandet flåde 
sammen med den veletable
rede Boeing CH-47 Chinook. 
Hvor mange, der vil blive an
skaffet, oplyses dog ikke. 

Beslutningen er meget vel
kommen, idet udfaldet af par
lamentsvalget i Canada be
tød, at kontrakten på 50 til det 
canadiske forsvar blev annul
leret. 

Utility-versionen af EH101 
kan i kampzoneomgivelser 
gennemføre en mission med 
en radius på 300 km med fuld 
last på 30 soldater ved 150 
knob. Missionsprofilen omfat-
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T 400 er en variant af 
Beech 400A (Beechjet, født 
Mitsubishi Diamond), modifi
ceret efter det japanske for
svars ønsker med fx Rohr 
reversere på motorerne og 
øget tankindhold. Endvidere 
er der ændret på trimningen 
af rorfladerne, så flyet virker 
tungere end det faktisk er. 

Flyene skal bruges til 
uddannelse af piloter, der skal 
flyve typer som Kawasaki C-
1, MU-2 og Sikorsky HH-65. 

De næste tre fly leveres i 
år, de sidste med to i 1995 og 
et i 1996. 

ter 50 km konturflyvning og 15 
km, hvor helikopteren opere
rer nap of the earth. 

EH101 kan medføre en last 
på 4.900 kg på strækninger op 
til 1.000 km og har med ind
vendige ekstratanke en fær
geflyvestrækning på mere 
end 1.500 km. 

Der er afgivet en ordre på 
halvanden milliard Pund Ster
ling på 44 EH101 (typenavn 
Merlin) til Royal Navy til u
bådsbekæmpelse, og den 
italienske flåde ventes at be
stille 16 stk. 

Også det amerikanske 
forsvar har vist interesse for 
EH101. Westlands og Agus
tas fælles selskab EH Indu
stries, der er ansvarligt for 
udviklingen af EH101, har så
ledes afsluttet en studiekon
trakt på $ 1 mio. vedr. typens 
anvendelighed i US Marine 
Corps. 

Fantastisk 
førstehjælp 

CPH Bladet, der udgives af 
Københavns Lufthavne, be
retter i sit seneste nummer om 
en ulykke i Roskilde lufthavn, 
der heldigvis var af de mere 
usædvanlige - og som fik no
get, der minder om en happy 
ending, takket være en lyn
snar lufthavnsmedarbejder. 

Den 15. oktober landede 
Cessna F 172M OY-RYT i 
Roskilde. Piloten kørte til han
gar og steg ud for at åbne han
garporten. Han gik under høj
re vinge og direkte ind i den 
roterende propel, hvilket med
førte, at hans venstre arm blev 
revet af helt oppe ved skulde
ren. 

En forbipasserende alar
merede havnekontoret, der 
tilkaldte en ambulance. Sam
tidig rykkede overhavnebe
tjent Ole Otto Jespersen ud til 
hangaren, hvor han sammen 
med flyets passager ydede 
livsvigtig førstehjælp til den 
tilskadekomne. Den afrevne 
arm fik Jespersen sendt med 
piloten i ambulancen til Ros
kilde Amts Sygehus. 

Herfra blev patient og arm 
fløjet med en S-61 helikopter 
(der helt tilfældigt, men lykke
ligvis befandt sig i nærheden 
af sygehuset) til Odense 
Sygehus, hvis læger er eks
perter i at påsy afrevne lem
mer. Det lykkedes på fantas
tisk vis, og armen fungerer nu 
igen! 

Gripen atter 
i luften 

Den 29. december genopta
ges prøveflyvningerne med 
JAS 398 Gripen efter at have 
været indstillet siden havariet 
i Stockholm den 8. august. 
Det var fly nr. 39-2, der lagde 
for med en flyvning på 45 
minutter, og hermed er der 
udført 1.204 flyvninger med 
Gripen. 

Alle prøveflyene har nu 
fået en ny udgave af softwa
ren til styresystemet og vil 
gradvis genoptage flyvninger· 
ne i løbet af januar. 

OY-COK skifter 
hjemsted 

BP Gas har udsendt en pres
semeddelelse, hvori det bl. a. 
hedder: 

Gennem mere end 17 år 
har Det Danske Aerostatiske 
Selskab i Frederikssund sam
arbejdet om BP Gas' varmluft
ballon i Danmark, sidst med 

OY-COK fra 1991. 
Af praktiske grunde har BP 

Gas valgt at opsige samar
bejdet, idet firmaet, der har 
hovedsæde i Århus, gerne vil 
se ballonen flyve noget mere 
i dette område 

Ny skipper på OY-COK er 
Jan -Basse, der er medlem af 
Århus Ballon Team. 
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Saab 340AEW 

Lige før jul modtog Saab 
Aircraft en velkommen ordre. 
Den kom fra den svenske 
Forsvarsmateriel-Kommando 
(FMV) og drejede sig om fem 
Saab 340AEW (Airborne 
Early Warning) til en samlet 
pris af ca. 400 millioner sven
ske kroner. 

I februar 1993 blev der 
bestilt en prototype på flyene, 
og fremstillingen af den er så 
langt fremme, at den vil være 
i luften i løbet af 1994, hvoref
ter leveringen af flyene vil be
gynde i første kvartal af 1995. 

Saab 340AEW er en modi
ficeret udgave af Saab 340B. 
På ryggen bærer den anten
nen til en Ericsson PS 890 ra
dar, og den skal bruges af det 
svenske flyvevåben til en 
overvågning både af det sven
ske luftrum og af landets sø
territorium. 

Fra Vandels 
barndom 

Billeder fra anlægget af 
Flyvestation Vandel hører til 
de absolutte sjældenheder, for 
den blev anlagt af tyskerne i 
1944-45. 

En ledende medarbejder 
ved Organisation Todt, der 
stod for byggeriet, fotografe
rede imidlertid flittigt, mens ar
bejdet stod på, men da krigen 
var forbi, tog han billederne 
med til Tyskland. 

Herfra er de ad snirklede 
veje kommet til Flyvevåbnets 
historiske samling i Karup, 
fortæller FOV Nyhedsbrev. 
Motivvalget er byggeri af start
og rullebaner, bunkers og 
benzinanlæg, men også foto
grafering af de mange beslag
lagte gårde i området blev der 
tid til. 

Da billederne også har 
interesse for befolkningen i 
området omkring flyvestatio
nen, er det planen, at de skal 
vises for offentligheden ved en 
udstilling på flyvestationen, 
arrangeret i samarbejde med 
Egnsmuseet i Vandel. 

FEB . 94 

Foto: N.G. Widh 

Overskud 
i Cimber Air 

Cimber Air øgede i 1993 sit 
passagertal med 30 % fra 
365.000 i 1992 til 475.000. 

Regnskabsåret 1992-93 
udviser et overskud efter af
skrivninger og forrentning på 
7,8 mio. kr., hvilket i betragt
ning af en omsætning på ca. 
300 mio. kr. ikke lyder særlig 
imponerende, men med de 
endog meget store tab, der 
plager de fleste nationale og 
internationale luftfartsselska
ber, må det siges at være fint 
- Cimber nøjes dog med at be
tegne det som »acceptabelt«. 

Cimber, der har sin væsent
lige trafik som underleveran
dør til Lufthansa, foretager i 
denne vinter en tilpasning af 
sin transportkapacitet til et 
lavere niveau for sommeren 
1994. Det er selskabets opfat
telse, at det nye aktivitetsni
veau vil være stabilt og at så
vel det igangværende som det 
kommende driftsår vil udvise 
et pænt resultat. 

Premiair 

Det nye luftfartsselskab Pre
miair, der har overtaget den 
virksomhed, som hidtil har 
været udført af Conair og 
Scanair, trådte i virksomhed 
den 1. januar, men inden pre
mieren var en af ConairsA320 
allerede malet i det nye sel-

skabs farver. ligesom Conairs 
hangar i Kastrup Syd, hvor det 
nye selskab har hjemsted, 
blev ommalet inden årsskiftet. 

Premiairs adresse, telefon 
m.v. er: 

Hangar 276 
Københavns Lufthavn Syd 
2791 Dragør 
Telefon 32 45 45 00 
Telefax 32 45 12 20 
Telex 31423 
Sita CPHAPDK 

eller CPHPODK 

Selskabets administreren
de direktørerThomas Rosen
qvist. 

Premiair har lejet 4 DC-10-
10 fra SAS/Scanair samt Con
airs seksA320 (de to, der har 
været udlejet til Saarland, er 
kommet retur). Derimod ind
går Conairs tre A300 ikke i 
Premiairs flåde; de henstår 
uden »staffering« i Kastrup 
Syd. 

Conair skal i øvrigt omdan
nes til moderselskab for 
Spies-koncernen. 

Fin placering 

Vor fotograferende (og 
skrivende) medarbejder Knud 
Larsen har fået en meget fin 
placering i den årlige fotokon
kurrence, der arrangeres af 
verdens største flyveblad, 
Aviation Week & Space Tech
nology. Hans billede af det 
engelske faldskærmshold 
Falcons blev nr. 2 i kategorien 
»General Aviation «. 

NVG til HFT 

I april-nummeret i fjor bragte 
vi en artikel »Sådan kan man 
se i mørke« om Night Vision 
Goggles (nattesynsbriller) , og 
den var mere aktuel, end vi 
dengang vidste, for forsvaret 
var da i gang med at anskaffe 
sådanne til Hærens Flyvetje
neste. 

Udstyret er fra ITT, der og
så er storleverandør af sådant 
til den amerikanske hær, og 
leveret gennem Scan-Avioncs 
i Billund. 

Hærens Flyvetjeneste skal 
ikke bruge NVG som natsigte
middel, men som et hjælpe
middel for piloten, så man kan 
flytte rundt på helikopterne om 
natten. 

NVG udstyret er hjelm
monteret og vejer ca. 700 g. 
Prisen er forbløffende lav, ca. 
$10.000 pr. sæt. 

Bort med 
tobakken 

Fra 1. marts bliver Cathay Pa
cific's fly næsten 100% røgfri. 
Fra den dato er rygning kun 
tilladt på Hang Kong luftfarts
selskabets ruter til Japan, Ko
rea og Taiwan. 

Beslutningen bygger på en 
undersøgelse gennemført 
blandt passagererne på samt
lige ruter. 75% af passagerer
ne var ikke-rygere, og blandt 
de resterende 25% foretrak en 
tredjedel at flyve røgfrit. 
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Sterling Euro
pean Airways 

På ruinerne af det konkurs
ramte Sterling Airways er der 
ved at opstå et nyt, men me
get mindre dansk chartersel
skab, Sterling European Air
ways. Det får en aktiekapital 
på 5 mio. kr., der med særlig 
tilladelse fra Lønmodtagernes 
Garantifond er indskudt af 
konkursboet, men når selska
bet er kommet i gang, vil ak
tierne blive solgt. 

Den beskedne aktiekapital 
skyldes, at selskabet vil lease 
fly, udstyr m.v. Det lægger ud 
omkring 1. maj med to, måske 
tre Boeing 727, og der 
forventes en omsætning på 
300 mio. kr. det første driftsår. 

Formand for bestyrelsen er 
direktør Kjeld Ditlev Peder
sen, tidligere Superfos og 
Dan isco, de sidste tre år 
bestyrelsesformand i Tjære
borg International, samt de to 
bobestyrere, advokaterne 
Henrik Andersen og Steen 
Ole Larsen. Administrerende 
direktør er Lars Svenheim, 

737-X til 
Maersk Air 

lillejuleaften udsendte Boeing 
og MaerskAir meddelelse om, 
at Maersk har afgivet bestilling 
på to nye Boeing 737-300. De 
skal leveres næste forår og 
koster ca. $72 mio. 

Samtidig meddeltes det, at 
Maersk har afgivet hensigts
erklæring om køb af seks 
Boeing 737-X (plus option på 
seks) . Erklæringen danner 
grundlag for den endelige kon
trakt, der meget vel kan være 
underskrevet, når dette num
mer udkommer. 

737-X er næste generation 
af det populære tomotors 
trafikfly, men hvordan det 
adskiller sig fra den nuværen
de generation, foreligger ikke. 
Som den nuværende 737-
300/400/500 familie tilbydes 
737-X i tre størrelser. Maersk 
Air siger, at man agter at købe 
737-300X, den mellemste. 
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tidligere direktør for flyvesel 
skabetTranswede og admini
strerende direktør for Fritids
resor. 

Der regnes med omkring 
100 ansatte i Sterling Europe
an Airways. Da Sterling Air
ways blev erklæret konkurs 
den 22. september, var der 
722 ansatte. 

Det første fly skal leveres i 
sidste halvdel af 1 997, og 
Maersk Air bliver det første 
europæiske selskab, der 
sætter den nye udgave i drift. 

- Hensigtserklæringen er et 
vigtigt første skridt hen mod en 
endelig aftale, og vi er hen
rykte over at vi endnu en gang 
skal være med til at lancere en 
ny 737-model, siger Maersk 
Air's direktør Bjarne Hansen, 
der bemærker, at Maersk Air 
også var en af launch custo
mers for 737-300 og -500. 

Maersk har for tiden en 
flåde på 15 Boeing 737 plus 
to i ordre til levering dette for
år. 

SAS sælger fly 

SAS har indgået aftale om at 
sælge seks Boeing 767 til »ek
sterne parter«, men leaser 
flyene tilbage i fem år. Prisen 

Præsentationen den 30. de
cember af Sterling European: 
Fra venstre: salgschef Lars 
Hindum, administrerende di
rektør Lars Svenheim, økono
mi- og udviklingschef Jan Ly
neborg, bestyrelsesformand 
Kjeld Ditlev Pedersen og 
flyvechef Per Volstrup Peter
sen. 

for de seks fly er ca. tre milli
arder SEK. 

Salget vil give SAS en ka
pitalgevinst på ca. 800 mio. 
SEK-. Den er primært en valu
tagevinst, hvormed størstede
len af SAS' valutatab i 1993 
vil bliver neutraliseret. Indtæg
terne fra salget vil blive an
vendt til nedbringelse af SAS' 
langfristede gæld. 

SAS' fremtidige leasingfor
pligtelser i aftaleperioden er 
udgiftsneutrale for selskabet. 

SAS 
lukker ruter 

SAS bestyrelse har bestemt, 
at en række ulønsomme ruter 
skal nedlægges i løbet af 
1993-94. 

Første offer var ruterne 
Stockholm-Gallivare og Gete
borg-Helsingfors, der lukkede 
allerede 1 . december i fjor. 1 . 
januar fulgte København-

Glasgow, Stavanger-Glasgow 
og Geteborg-Amsterdam. 

Når sommerfartplanen træ
der i kraft 28. marts, forsvin
der ruterne Stockholm-Bor
lange, Stockholm-Jenkeping, 
Stockholm-Bergen, Køben
havn-Kristianssand og Kø
benhavn-Trondhjem samt 
Bergen-London. 

Mest ondt gør det dog nok, 
at ruten København-Los An
geles lukker den 1. septem
ber. Den kunne have fejret 40-
års jubilæum den 15. novem
ber. 

De nævnte lukninger bety
der en total produktionsned
gang på 3% og frigør 17 fly. 

Cathay 
køber fly 

Hang Kongs luftfartsselskab 
Cathay Pacific har skrevet 
kontrakt om køb af seks 
ultralangdistancefly af typen 
Airbus A340-300. Prisen for 
de nye fly, som skal leveres 
fra 1996-97, er ca. 5,6 milliar
der kr. 

Mens man venter på dem, 
leaser Cathay fire Airbus 
A340-300, der leveres mellem 
oktober i år og marts næste 
år. 

Flyene skal bruges til at 
øge antallet af non-stop for-
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bindeiser og skal fx indsættes Ny Continental der køber en blanding af I øvrigt 
på ruterne fra Hong Kong til 

motor? 
Fokker 100 og den forkortede 

Amsterdam, Paris, Rom og udgave, Fokker 70. De fire Willy Schjøtt, tidligere ge-
ZOrich. Fokker 100 bliver leveret mel- neralsekretær i Kongelig 

Cathay har valgt CFM56- Den amerikanske flymotor- lem april og december i år, ef- Dansk Aeroklub, er genind-
5C motorer til sine A340, der i fabrik Teledyne Continental terfulgt af tre Fokker 70 i 1995 trådt i Forsvaret, nu som ma-
-200 udgaven indrettes til 233 overvejer at gå ind på marke- og to i 1996. De otte Boe- jor i Flyvevåbnet. Han for-
passagerer, i -300 260, i det for motorer til den nye ge- ing 737 er brugte, men ikke ret retter tjeneste i Karup som 
begge tilfælde på tre klasser. neration af tosædede skolefly gamle. Det er fly, som SAS, adjudant for chefen fbr for-

Udover de seks A340-300 af komposit og har engageret der har 40 % af aktiekapitalen svarets operative styrker, 
har Cathay 25 fly i ordre: fire det britiske firma Cosworth i BMA , »arvede«, da man generalløjtnant K. Hilling-
Boeing 747-400, 10 Airbus Engineering, bedst kendt for overtog Linjeflyg. søe. 
A330-300 og 11 Boeing 777. sine racerbilmoto rer, som 

- Cathay Pacific og resten hjælper ved udviklingsarbej- Glaser-Dirks DG-500 nr. 
af verdens luftfartsselskaber det. Over 2 mio. 1 00 blev færdig i begynde!-
går gennem drøje tider lige nu, Fabrikken har tidligere sen af september. Produk-
og derfor mener vi, at det er fremstillet motorer på 40 og med Danair tionen foregår hos det lille 
et godt tidspunkt at købe nye 65 hk (til fx Piper Cub), men firma Elan (50 ansatte) i det 
fly, specielt fordi vi forudser et dens mindste motor er nu 0- Afmatningen i dansk er- tidligere Jugoslavien. 
bedre forretningsmæssigt 200 på 100 hk. hvervsliv fik kun beskeden 
klima i slutningen af 90'erne, Det menes, at interessen indflydelse på Danairs passa- Bo Vincent Petersen, 37 

sagde Cathays formand, da samler sig om en væskekø- gertal i 1993. Ganske vist re- år, tidligere flyvechef i F-Air, 

købet af de seks A340-300 let firetaktsmotor med almin- gistreredes en tilbagegang på er nu lufthavnschef i Søn-

blev offentliggjort. delig karburator, og at moto- 1,6%, men da ni ud af ti pas- derborg. 
ren vil få samme fysiske di- sagerer er forretningsrejsen-
mensioner som 0-100, så de, kom reduktionen ikke Norges flyvevåben, der 
man nemt kan udskifte denne uventet. I alt fløj 2.074.000 har opereret Westland Sea 

Norsk flyve-
med den nye motor. passagerer på Danairs ruter - King redningshelikoptere si-

Der regnes med et marked i 1992 var tallet 2.108.000. den 1973, har bestilt endnu 

opvisning på op til 2.000 motorer om De stærkt reducerede to (pris: f'.15 mio.) og kom-

året, men foreløbig findes den »eventyrpriser« i skolernes mer derved op på 12. De 

Luftforsvaret, det norske flyve- nye motor kun på tegnebræt- sommerferie betød 60.000 nye helikoptere forsynes 
med 360" Bendix RDR1500 

våben, fejrer 50 års jubilæum tet. passagerer i 1993, hvilket 
radar, installeret på »taget« 

den 10. november. Det blev svarer til salget i 1992. 
oprettet i Storbritannien under For ti år siden (i 1983) trans- samt Bendix RDR1300 og 

fremadrettet FLIR 2000 i 
Anden Verdenskrig ved sam-

Nye fly til BMA 
porterede Danair 1.484.000 

næsen. 
menlægning af hærens og flå- passagerer. og det hidtil bed-
dens flyverstyrker. ste resultat blev nået i 1990 Luftpudefartøjerne, der 

Jubilæet markeres ved en British Midland, Englands med 2.166.000 solgte flysæ- »svæver« mellem Malme og 
stor flyveopvisning, dog ikke næststørste ruteselskab, har der. Lavkonjunkturen har så- Kastrup lufthavn, erstattes 
på datoen! Det bliver den 12. besluttet ikke at installere nye ledes kun resulteret i en be- fra 1. august af katamaran-
juni (samme dag som der er motorer i sine 13 DC-9 og har skeden tilbagegang. fartøjer (»flyvebåde«). Også 
Åbent Hus på Værløse) på i stedet bestilt fire Fokker 100, Danair forventer, at der er de skal opereres af D/S 
Gardermoen lidt nord for Oslo. fem Fokker 70 sam t otte et økonomisk opsving på vej i Øresund, der har tegnet en 
Der ventes militær deltagelse Boeing 737-500. 1994 og venter derfor en 6-års kontrakt herom med 
fra de fleste lande i Vesteuro- BMA er det første selskab, fremgang af erhvervsrejsende SAS. 
pa samt USA og Canada, og på2%. 
der håbes på russisk. Grækenland vil leje otte 

Der bliver en bred udstilling Danair-passagerer i 1993 Lockheed P-3NB Orion af 
af historiske fly og desuden US Navy, mens man over-
flyveopvisning af flytyper, der Rute 1993 1992 Ændring vejer at købe P-3B/C. Med i 
har været i Luftforsvarets det planlagte køb er også 32 
tjeneste fra 1944 og frem til i Billund 232.000 227.000 +2,2% Harpoon krydsermissiler, 64 
dag. Man kan således regne Bornholm 159.000 149.000 +6,7% Mk-46 torpedoer og 40 anti-
med at se historiske fly som Esbjerg 101 .000 108.000 -6,5% ubådsraketter. 
Spilfire, Vampire, Dakota, T- Karup 297.000 312.000 -4,8% 
33, F-86A Sabre, Catalina og Odense 162.000 171 .000 - 5,3% Monarch Airlines, føren-
Harvard i luften - og naturligvis Sønderborg 75.000 77.000 -2,6% de engelsk charterselskab, 
også moderne militærfly. Vojens 51.000 50.000 -2,0% har bestilt to Airbus A320. 

Det bliver formentlig sidste Ålborg 463.000 484.000 -4,3% Selskabet opererer allerede 

mulighed for at se de rigtig Århus 534.000 530.000 -0,8% nu tre indlejede A320 og 

gamle fly fra det norske flyve- planlægger at indleje yder-

museum, inden de overflyttes (I passagertallene indgår kun de passagerer, der har betalt mere ligere to til dette års som-

til det nye museum i Bodø. end 25% af normalprisen). mersæson. 
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Draken udgået: 

Et isnende 
farvel 
Tekst og billeder: 
N.M.Schaiffel-Nielsen 

Omkring 500 gæster og tjenst
gørende står udenfor hangar 
22 på Flyvestation Karup. De 
fryser i den bidende vind, me
dens de venter på, at de fem 
Draken-fly, der skal line up 
ved hydranten på den anden 
side af rullebanen, vil dukke 
op. 

Den planlagte overflyvning 
er aflyst. Sigtbarhed på et par 
kilometer og skyhøjde varie
rende mellem 200 og 400 fod 
har forhindret det, mange hav
de glædet sig til: Endnu en 
overflyvning med RF-35 Dra
ken. 

De fem Draken kom på 
plads. Eksercermæssigt luk
kede motorerne ned, cano
py'erne blev lukket op og en 
trompeter blæste retræten ud 
i den isnende vind - det var 
forbi. 

De fem Draken er på plads 
foran publikum. Ud i tågen og 
disen blæser trompeteren 
retræten. Det er officielt slut. 
Flyvestation Karup er ikke 
længere en jetoperativ flyve
station. 
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Ingen julestemning 
Det var en meget vemodig 1. 
december på Flyvestation 
Karup. 

Julestemning var noget an
dre var ved at komme i. I 
stedet skulle Flyvestation Ka
rup denne disede dag sige 
farvel ikke blot til Draken, men 
også til sin status som jetope
rativ flyvestation. 

Det var knap til at bære. 
Det blev ikke sagt højt fra ta
lerstolen, men når man talte 
med den enkelte, var menin
gerne klare. 

De fleste af de tilstedevæ
rende var folk, der enten hav
de arbejdet på Draken eller via 
Flyvematerielkommandoen 
havde været i kontakt med 
flyet. 

De, der kom fra Sjælland 
var i øvrigt de eneste, der så 
Draken flyve den dag. Deres 
C-130 Hercules blev nemlig 
eskorteret fra Værløse til 
Karup af to Draken. 

Æret være deres minde 
Stationschefen, oberst N.J. 
Hansen, NIS, glædede sig i 
sin velkomsttale over, at så 
mange havde fundet vej til 

Flyvestation Karup.Han min
dede om, at Draken havde 
tjent det danske Flyvevåben 
vel siden 1970, men desværre 
ikke uden uheld. 

Ni fly totalhavarerede, to 
med tab af menneskeliv: den 
25. oktober 1977 sekondløjt
nanterne VB.Christensen og 
I. Larsen, den 9. juni 1980 pre
mierløjtnant H.H.Lind. 

- Lad os indlede dette ar
rangement med at mindes 
dem, sagde obersten, og en 
dyb stilhed sænkede sig over 
hangaren, indtil NIS afbrød 
den et med et stille »tak«. 

Mange modifikationer 
NIS erindrede den daværen
de chef for Flyvevåbnet, gene-

Foto: Jørgen Kølle 

ralmajor Niels Holst-Søren
sens begejstring i forbindelse 
med modtagelsen af de første 
tre fly, hvor han sagde: 

- Det er nogle pragtfulde 
pilotvenlige fly; det eneste de 
mangler, er et lille metalskilt 
med følgende tekst indgrave
ret: 

Dette fly må ikke modifice
res! 

Sådan kom det ikke til at 
gå. I flyets levetid er der udført 
mere end 500 store og små 
modifikationer. 

NIS nævnte den mest be
tydningsfulde modifikation , 
WDNS, hvor »Jern-Draken« 
blev ændret til »Elektro-jet
ten«.Alle modifikationerne har 

FEB . 94 



ten«.Alle modifikationerne har 
gjort, sagde han, at Draken i 
dag stadigvæk på mange 
områder kan hamle op med 
langt nyere og dyrere flytyper. 

Næsten 144.000 timer 

I løbet af Drakens 23 års 
tjeneste i Flyvevåbnet var der 
indtil den 1. december fløjet 
143.874:15 timer. 

Disse timer er affløjet af lidt 
mere end 200 piloter, og major 
F.M. Sveistrup nåede endda at 
sætte verdensrekord ved at 
runde 3.000 timer i flyet. 
Rekorden har liden udsigt til 
nogensinde at blive slået. 

Stationschefen lagde i sin 
tale ikke skjul på, at han var 
meget tilfreds med den høje 
arbejdsmoral , der gennem 
årene har været lagt for dagen 
i Draken-eskadrillerne. Især 
var han glad for, at alle havde 
holdt fanen højt til det sidste. 

Han understregede også 
den gode måde, hvorpå man 
i samarbejde med personelor
ganisationerne havde løst 600 
ansattes ansættelsesforhold. 

- På trods af den kedelige 
opgave har det været mig en 
fornøjelse at deltage i det 
samarbejde. 

Personellet 

- Det er med vemod, at vi må 
konstatere, at Flyvestation 
Karup ikke længere skal være 
en operativ flyvestation, sag
de fællestillidsmand Max 
Olsen. Vi må og vil lære at le
ve med denne nye situation, 
selvom den har medført såvel 
afskedigelser som forflyttelser. 

Det personel, der er blevet 
berørt af beslutningen, har 
taget det med oprejst pande 
og levet op til devisen i Flyve
station Karups våbenskjold 
Jutus fortis tenax est, på 
dansk Jyden han er stærk og 
sej. 

Max Olsen sluttede sin tale 
med at sige: 

- Vi lærer aldrig at forstå, 
hvorfor der ikke mere skal 
operere jagerfly fra det sted i 
Danmark, der efter vor opfat
telse er mest velegnede 
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Svensk traume 

Den svenske leverandør af 
Draken og det svenske flyve
våben ville også sige farvel. 

For svenskerne er det et al
vorligt tab, at deres fly ikke 
mere skal flyve i Danmark. 
Marketingdirektør ved Saab
Scania Stig Holmstram ud
trykte det således: 

- Det giver an ledning til 
sorg og vemod, at man nu 
slutter med at flyve med vort 
fly. Modsat er det en glæde at 
komme her igen og træffe 
gode venner. 

Han vendte tilbage til for
handl ingerne om købet af 
Draken og erindrede om, hvor 
vigtigt det var for SAAB at fin
de en vel renommeret kunde 
i udlandet og sagde, at glæ
den var stor over at kunne 
sælge til Danmark. 

- Samarbejdet med Flyve
materielkommandoen var læ
rerigt. Man måtte lære at give 
og tage. Det kunne være hår
de forhandlinger, og det var 
ikke altid os, der trak det læng
ste strå, sagde Holmstram 
med et smil. 

Han sluttede med at ud
trykke håbet om, at Gripen en
gang vil flyve i dansk luftrum. 

Historien med 

Den historiske bevidsthed var 

med, allerede i de sidste timer 
inden Draken blev historie. 
Museet på Flyvestation Karup 
repræsenteret ved lederen, 
pensioneret kaptajn E.V.H . 
Jensen, havde lavet en udstil
ling i det ene hjørne af han
garen. Her kunne man følge 
Draken tilbage til leveringen af 
de tre første, halenumreneA-
002, A-003 og A-004, den 1 
september 1970. Billeder og 
genstande mindede om sjove 
og alvorlige hændelser. Stan
den blev ivrigt studeret, ikke 
mindst af det pensionerede 
personel. 

Svært at gå hjem 

Vi talte i dagens løb med 
mange nuværende og tidlige
re ansatte på Flyvestation Ka
rup. Fælles for dem, der kom 
udefra, var glæden over, at fly
vestationen havde givet dem 
denne mulighed for at være 
med til at slutte de to æraer, 
Drakens og den jetoperative 
tid. 

Fælles for dem alle var den 
triste følelse af, at det flyve
våben, de havde kendt, ikke 
eksisterede mere, og at man 
skulle vænne sig til en »min
dre« og anderledes fremtid. 

Det var som om, at delta
gerne ikke kunne blive færdi-

Chefen for Flyvestation Ka
rup, oberst N.J.Hansen, NIS 
og marketingdirektør Stig 
Holmsfrom, Saab-Scania, 
med fabrikkens gave til flyve
stationen. 

ge til at gå hjem - der skulle 
snakkes videre. 

- Kan du huske? var nok 
en af de vendinger, der blev 
brugt mest på Flyvestation 
Karup den dag. • 

Kunstflyvning 
med 

l:xtra J()() 
• Performance i verdensklasse 
• Kraftigt røgsystem 
• Monoplan 

Oplysninger og booking: 
Lennart Wahl TIi.: 31 79 15 09 
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Draken-æraen slut 
- Eskadrille 729 er lukket 
Tekst og billeder N.M.Schaiffel-Nielsen 

Klokken var 1107 den 23. december 1993. 
Eskadrillechefen, major F.S.Rasmussen (pilot
navn SUM) kommanderer: 
- Eskadrille 729, træd af! 
De 42 mand, der var tilbage af den traditions
rige eskadrille, trådte af. Det var endelig slut. 
Inden da havde chefen for Flyvestation Karup, 
oberst N.J. Hansen (NIS), takket eskadrillens 
personel for den gode indsats, ikke mindst i 
afviklingsperioden. 

Opbrud 

Det var en underlig fornem
melse at komme ind i Hangar 
22 den fredag. Hangarhallen 
var øde, og bortset fra eska
drillens ombyggede Volvo, 
malet i den karakteristiske 
grønne Draken-farve, nogle 
jacks og filebænke var der 
intet tilbage. 

Flyene var væk. 
I gangene ved kontorerne 

stod der kasser med udrust
ning, som skulle afleveres. 
Personellet gik stille omkring. 
Det var småt med de sædvan
lige karske bemærkninger og 
store grin. 

I løbet af få måneder vil her 
være helt tomt. 

38 år 

Eskadrillen blev 38 år på nær 
12 dage. 

Ved oprettelsen den 3. ja
nuar 1955 hed den FR/PR
Flighten (Fighter Recce/Photo 
Recce og fløj med F-84G, hvor 
kameraudstyret var placeret i 
en T-33 tiptank. 

Den 2. maj 1957 fik man de 
første RF-84F Thunderflash, 
og den 12. januar året efter af
leverede Flighten sine 84G'ere. 

Nu begyndte en mere 
professionel tid for Flighten. 
Man blev mobil med indførel
sen af 12 busser, som udgjor
de Photographic Intelligence 
Detachment, PIO. 
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Eskadrille 729's estandard 
med det afrevne højrevendte 
høgehoved var hængt op i 
Hangar 22, og i overstørrelse. 
Devisen OCCULUS RECOR
DANS (Det registrerende øje) 
er nu historie. Det lever dog 
videre i Eskadrille 726 pa 
Flyvestation Aalborg, som nu 
er blevet Flyvevåbnets OC
CULUS RECORDANS. 

Første april 1960 blev FRI 
PR-Flighten formelt nedlagt, 
men reelt videreført som Es
kadrille 729. Denne eskadril
les historie daterer sig tilbage 
til 1. september 1953, men det 
er en anden snak. 

Hvad der er bemærkelses
værdigt er, at eskadrillen har 
fløjet den samme flytype, RF-
35, siden 1971, i mere end 
halvdelen af sin levetid. 

Engang var eskadrillen på ca. 100 mand. Til afskedsparaden er 
der foruden eskadrillechefen 42 tilbage. Her er man ved at gøre 
klar til at rette ind, inden chefen for Flyvestation Karup ankommer 
for endeligt at tage afsked med eskadrillen. 

Sidste svære dage 

Da SUM stod ude foran eska
drillen og skulle sige farvel til 
sit personel, sagde han: 

- De sidste dage har været 
sværere end jeg havde troet. 
Det var især slemt efter at vi 
forleden (21. december, red. 
bem.) havde fløjet den sidste 
tur. Jeg vil gerne takke jer alle 
for et godt samarbejde og de 
gode menneskelige relationer, 
her altid har været. Det er den 
slags, der gør, at vi alle kan 
mindes tiden i Eskadrille 729 
med glæde. 

Nu næsten forhenværende eskadrillechef, major F.S.Ras
mussen, SUM. Umiddelbart var det ikke de store smil, der var 
fremme ved den lille reception efter afskedsparaden. 
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Holdt på til det sidste 

- Hvordan har eskadrillen 
holdt modet oppe indtil den 
sidste dag? spurgte vi SUM 
~fter paraden. 

- Vi har som eskadrille 
deltaget i alt, hvad det har 
været muligt at deltage i. Vi 
har insisteret på at blive 
betragtet, som en eskadrille 
der fungerede. Vi tiltuskede os 
alle de good deals, det var 
muligt, blandt andet eska
drillerotationer, hvoraf den sid
ste gik til Jever. 

Et andet kendetegn, på at 
det gik godt helt til det sidste, 
var, at vi undgik slendrian og 
mange fejl. Vi måtte notere et 
par småfejl, men de kunne 
ikke tilskrives, at eskadrillen 
var under afvikling. 

- En eskadrille er normalt 
en tæt sammentømret enhed. 
Har du følt, at personellet var 
kede af at miste den identitet, 
der følger med det at arbejde 
i en eskadrille? 

- Selvom vi har skiftet 
mange folk ud i den senere tid 
med folk fra blandt andet 
Eskadrille 725, så er der ble
vet fokuseret meget på sam
menholdet og på våbensyste
met. Den 27. oktober havde 
vi en fest, hvor alle, der havde 
gjort tjeneste i Eskadrille 729, 
var inviteret - der kom 340!. 

Sammenholdet giver sig 
også udtryk i, at de bødekas
ser, vi har haft, vil prøve at 
lave en re-union om to år, og 
pilotforeningen »Old Hawks« 
har etableret sig med en be
styrelse, som holder styr på, 
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hvor de gamle 729-piloter 
befinder sig. 

Flad fornemmelse 

Hvordan har det været at 
være chef for en eskadrille 
under afvikling? 

- Jeg blev eskadrillechef i 
august 1991. På det tidspunkt 
var vi ikke sikre på, at eska
drillen skulle lukke. Det var 
mere med en fornemmelse af 
»Hvad nu?«, at jeg tiltrådte. 

Jeg var dengang indstillet 
på, at jeg skulle være chef for 
Flyvevåbnets absolut bedste 
eskadrille. Virkeligheden blev 
altså lukning. 

- Hvad skal du lave nu? 
- Det ved jeg ikke. Forelø-

big har jeg fået to måneder til 
at afvikle eskadrillen. 

Folkene er på vej til nye 
jobs. De, der skal pensioneres 
indenfor overskuelig tid, bliver 
her på Karup. I det hele taget 
har jeg været glad for den 
smidige måde, afviklingen er 
foregået på. 

SUM var ikke sikker på, at 
fremtiden indebar alt for me
gen flyvning.da vi spurgte 

ham, om han skulle »flyve 
skrivebord« i en stabsfunktion 
i fremtiden. 

- Jeg har vel fået lov at flyve 
så meget, som det er muligt, 
svarede han. Jeg har holdt 
mig flyvende siden 1977, og 
meget mere kan jeg vist ikke 
forvente. 

Indstillede os så småt 

Flyverspecialist og klarmelder 
John Nielsen har gjort tjeneste 
i Eskadrille 729 siden 1969. I 
mange år har han været tillids
mand for sine kolleger i 
eskadrillen. 

Om lukningen siger han: 
- Vi indstillede os så småt 

på, at der skulle ske noget. 
Efter Forsvarskommissionens 
betænkning kom ud, løb ryg
terne jo hele tiden forud. 

Mine kolleger har taget det 
hele rimelig afslappet, ikke 
mindst efter at det blev klart, 
at alle ville få et andet job. Kun 
en enkelt har sagt sin stilling 
op, men det er på grund af 
sygdom. 

Det er min opfattelse, at 
Centralforeningen for Stam-

Ingen eskadrille i Flyvevåbnet har undladt at gøre noget for at i 
det mindste være anderledes end »de andre«. Man har styrket 
sit image på de festligste måder. I Eskadrille 729 var det blandt 
andet ved at have en ombygget Volvo malet i eskadrillens grønne 
farve og med det afrevne højrevendte høgehoved i guld på 
bilens sider. 

personel, es, har gjort det 
godt i den store sammen
hæng og ikke kunne gøre 
mere for at bevare Karup. Vi 
har blot stadig svært ved at 
forstå, at den mest velbelig
gende base, i miljø- og andre 
sammenhænge, blev den, der 
skulle nedlægges. 

Problemer 

Om det at skulle arbejde et nyt 
sted siger John Nielsen: 

- Det er såmænd ikke det 
at skulle have et nyt arbejde, 
der er problemet, det er mere 
konsekvenserne vi er kede af. 

Du kommer til et nyt sted 
og skal så at sige bygge dig 
selv op fra bunden. Du skal 
tilkæmpe dig en plads i grup
pen og så i øvrigt finde dig til 
rette. Det bliver sikkert ikke 
lige let for alle. 

- Hvad skal du selv lave? 
- Jeg skal til Flyvestation 

Ålborg. Det betyder 270 km 
kørsel om dagen. Det er ikke 
blevet mindre surt med de 
skatteregler, der er indført her 
fra 1 . januar. Ganske vist er vi 
mange, der har fundet sam
men i kørehold, men alligevel, 
slutter John Nielsen, er vi ikke 
begejstrede for det, der er 
sket. 

Solskin 

Selvom solen skinnede den 
21. december og sigtbarhe
den var næsten uendelig, 
hørtes ingen jetlarm over Ka
rup. 

Et par af Flyveskolens 
Saab Supporter (T-17) var i 
luften over Karup den formid
dag. For det indre blik kunne 
man rulle filmen tilbage og 
tænke på dengang, da flyve
stationen var befolket af 
mindst tre eskadriller jet
kampfly og hvor luften var tyk 
af jetstøj fra tidlig morgen til 
langt ud på eftermiddagen, for 
ikke at tale om aftenen, når 
der var natflyvning. 

De tider er forbi. 
Kommer de igen, er det, 

fordi situationen i verden har 
forandret sig til det værre - det 
ønsker vel ingen! • 
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For sidste gang 
Den 21. december 1993 var det uigenkaldeligt 
sidste gang, at Draken-fly var i luften i dansk 
bemaling. 
Traditionen tro blev der taget afsked med en 
Danmarks-flyvning, og det skete med en for
mation på seks fly. 

Fotograf Jørgen Kølle fulgte 
den noget vemodige begiven
hed. 
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For sidste gang et sving ind til 
landing. 

Skyggerne var lange, da de 
seks piloter og en bagsæde
mand måtte erkende, at de 
havde fløjet Draken for sidste 
gang. 

Efter 23 år som operativt fly i 
det danske flyvevåben går 
Draken nu over i en tilværelse 
som museumsgenstand. 

---,.._ __ _ 
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Prøveflyvning af Grob G-103C 
Twin III Acro 
Seneste udgave af Grob's Twin-serie 

Af Ole Korsholm 

I begyndelsen licensbyggede 
Grob Schempp-Hirths Stan
dard Cirrus, men gik siden på 
markedet med egne konstruk
tioner og blev med »Astir-re
volutionen« i 1975 en af ver
dens førende svæveflyve
fabrikker. 

lait mere end 1.300 single
Astir i alle modeller og knapt 
1.000Twin-Astir, hvor den ny
este, Twin 111, nu er repræsen
teret i Danmark ved Herning 
Svæveflyveklubs nyerhver
velse OY-XTG. 

Den oprindelige Twin-Astir 
fløj første gang 31 . december 
1976 og gik i produktion midt 
i 1977, som det andet tosæ
dede glasfibersvævefly over
hovedet. Kun Schempp
Hirths dyrere Janus var 
tidligere pa markedet (1974). 

Der var stor kamp blandt 
flere konstruktioner om det 
nye marked for tosædede 
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glasfiber skole-/konkurrence 
klubfly - et kapløb, som Grob 
vandt med Twin-Astir og Twin 
li (1980). 

Twin III 

Twin III er det seneste udspil 
fra Grob, hvis speciale på 
svæveflyveområdet er blevet 
tosædede skolefly. 

At det er seneste udspil 
betyder dog ikke, at flyet er 
splinternyt - det fløj første 
gang i 1986 og blev sat i pro
duktion i foråret 1989. 

løvrigt en bemærkelses
værdig lang periode mellem 
prototype og produktion! Pro
blemet var angiveligt ikke så 
meget flyet, der har fået ud
mærkede anmeldelser lige fra 
starten, men snarere overve
jelser hos Grob om, hvorvidt 
man overhovedet ville satse 
pa svævefly længere. 

Der skulle også gå en rum 
tid, før typen fandt vej til 

Danmark. Ikke fordi det skor
tede pa rosende omtale, heller 
ikke fra danske piloter, der 
havde prøvet typen i udlandet, 
men markedet har øjensynligt 
været mættet (med Twin li og 
ASK-21). 

Først i april i fjor kom det 
første eksemplar til landet. 
Herning Svæveflyveklub vil 
benytte Twin lll'eren som et 
supplement til klubbens to 
ASK-21 i forbindelse med 
grund- og videregående 
skoling af elever, og desuden 
til stræk-, konkurrence- og 
»hygge« flyvning - altså et 
allround-fly til det hele. 

Den første Duo-Discus 

SammenlignesTwin li ogTwin 
111, er krop og hale, bortset fra 
mindre detaljer, uændrede, 
hvorimod vingen er helt ny. 

Spændvidden er øget fra 
17,5 til 18,0 meter, og både 
profil og vingeform er ændret 

for at udnytte seneste udvik
linger. 

Vingeprofilet er Horst
månn/Quast (DFVLR Braun
schweig) og har en relat iv 
tykkelse pa 17% mod Twin 
ll 'erens 20%. 

Det hævdes, at profilet skal 
være ufølsomt overfor døde 
insekter og regndråber på 
vingeforkanten. 

Vingen er uden flaps, og 
der er ikke mulighed for at 
medbringe vandballast. 

Den »knækkede« og pilfor
mede vingeforkant er ken
detegnende forTwin III og har 
siden 1984 vist sin beret
tigelse hos Schempp-Hirth 
Discus. Planformen kendes 
nu også fra den polske SZD-
55, Nimbus-4 og den »rigtige« 
Duo-Discus. 

Planformen er fremkom
met som følge af TNT-filoso
fien (Tragfl0gel NeuerTechno
log ie), der er et koncept 
udviklet hos Dornier. Koncep-
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tet indebærer, at vingefor
kanten skal have en gradvis 
tiltagende pilform (elipse
form) ud mod vingetippen. Der
ved undgås afbøjning af luft
strømmen langs vingens bag
kant, hvorved den inducerede 
luftmodstand mindskes og den 
effektive spændvidde øges. 

Twin III skal virke bedst 
uden turbolatorer på vingerne, 
men har zig-zag tape på både 
haleplan og -finne. 

Vingearealet pa Twin III er 
mindre end hos Twin li, hvilket 
sammen med den større 
spændvidde giver et øget 
sideforhold, 18,5 mod 17,2. 

Bade højde- og sideror er i 
kulfiber for derved at reducere 
vægten og spare masseafba
lancering. 

Tung, men alligevel let 

Samling og adskillelse afTwin 
III svarer meget godt til, hvad 
der kendes fra tidligere Greb
konstruktioner. Hovedbjæl
kens tunger går med tappe ind 
i den modsatte vingerod, og 
vingerne holdes sammen -
ikke af en typisk hovedbolt, 
men v.h.a. to lynkoblinger på 
hver vinge, der låser vingerne 
fast til en central stålrørskon
struktion i kroppen. 

Vingerne vejer med 98 kg 
pr. stk. forholdsvis godt til 

lnspektions-l monteringslem
men er åbnet i det rummelige 
»bagagerum«. 

De to inspektionsruder i 
bagsædet ses tydeligt. 

Også selve ryglænet er af
monteret, så vingernes " tun
ger« kan ses. 
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TG 
Twin III halen, hvor der i halefinnen findes to inspektionshuller. 
Zig-zag tapen på haleplanet kan også anes. 

trods benyttelsen af kulfiber i 
hovedbjælkens rovings, men 
er alligevel lette at håndtere, 
og samlesystemet fungerer 
fint - langt bedre end hvad jeg 
har oplevet på flere single
Astir. 

De to forreste lynkoblinger 
kan inspiceres gennem to 
små vinduer i bagsædets 
ryg læn, mens de bageste 
først kan checkes efter at en 
lem i bagagerummet bag 
bageste nakkestøtte er åbnet. 

Så kan man ved samme 
lejlighed gå de manuelt 
sammenkoblede rorforbindel
ser efter. 

Højderoret kobles automa
tisk ved haleplanets monte
ring. Haleplanet skal altid ta
pes, da der ellers kan opstå 
vibrationer. 

Twin III er ikke længere en 
helt ny konstruktion, men det 
er alligevel skuffende at mod-

tage nye fly uden automatisk 
koblingssystem til alle rorfor
bindelser - selvom det er en 
lille smule lettere at tolerere, 
når det drejer sig om et fly, der 
som oftest vil stå opspændt. 

Twin III har som ll'eren fast 
hovedhjul samt fast næse- og 
halehjul. Det store hovedhjul 
tæt ved tyngdepunktet gør 

manøvrering på jorden til en 
let sag trods flyets anselige 
tornvægt på 408 kg. 

Der er både næse- og 
bundkobling. !øvrigt en nød
vendighed, da flyslæb ikke må 
udføres med slæbetovet i 
bundkoblingen. 

Cockpittet 

Adgangsforholdene er rime
lige. Dog virker cockpitkanten 
lidt høj til bagsædet, så længe 
halen er pa jorden, og i forsæ
det kommer luftbremse- og 
trimhandtag som oftest i ve
jen. 

Luftbremsehåndtaget er 
ellers forsynet med et led, så 
det kan drejes væk for at give 
mere plads ved indstigning og 
»knækkes« ind mod cockpit
tet, når håndtaget skal benyt
tes under flyvning. 

Desværre virker det ikke 
helt efter hensigten - venstre 
ben kæmper stadig med 
bremsehåndtaget ved ind- og 
udstigning, og håndtaget skra
ber mod instrumentpanelet, 
når det knækkes ind. 

Det voldsomt store trim
håndtag er ved forreste trim
stillinger i konflikt med venstre 
knæ. 

Siddekomforten er udmær
ket i begge sæder, selvom der 
mangler lidt lårstøtte i bagsæ
det. Der er god plads i bred
den. Ryglænene kan ikke flyt
tes, så man må evt. justere 
med puder. 

Pedalindstillingsmulighe
derne er utallige. 

Der er et udmærket trinløst 
system i forsædet, som betje
nes v.h.a. et drejehåndtag op-

• 

15 



rindeligt designet til Grebs 
motorfly G-115. I bagsædet er 
der mere end 1 O indstillings
muligheder, der imidlertid kun 
kan justeres på jorden. 

Styregrejerne sidder godt 
for hånden, og der er ingen 
problemer med at nå betje
ningshåndtagene. Styrepin
den i bagsædet er dog rigelig 
høj, og trimhåndtaget går 
meget stramt. 

Fodstillingen er god, men 
det er nødvendigt at løfte 
fødderne fra gulvet, når der 
skal gives gode, kontante ror
udslag. Gulvet er nemlig for
synet med gummimåtter, der 
giver et (for) fast fodfæste. 

Der er nakkestøtter i begge 
sæder. De er udmærkede og 
er ikke en hindring for et 
effektivt udkig. 

Minimum vægt i forsædet 
er 70 kg, og max. vægt i beg
ge sæder 110 kg - i »TG« er 
der dog kun 192 kg til deling . 

Trimvægte kan monteres 
pa to bolte ved forsædet. Bol
tene har vingemøtrikker, der 
sikres med sikkerhedsnåle. 

lnstrumentpanelerne har 
en god, passende størrelse i 
begge sæder. 

Hoodlukkesystemet virker 
utroligt godt og behageligt. 
Gasdæmperne på de side
hængslede førerskærme er et 
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virkelig godt tiltag, der hindrer 
ubehagelige oplevelser i blæ
sevejr. 

Ved nødafkast føres hånd
tagene i både venstre og højre 
side bagud, hvorefter hood'en 

vippes væk. Gasfjedrene vil 
efterfølgende brække i et dertil 
beregnet led. 

ErfarInger og egenskaber 

Twin III indeholder alleerfarin
ger fra de mange hundreder 
Grobtrænere verden over og 
er generelt også velflyvende 
og godmodig. 

Spilstarterne var helt pro
blemløse. Twin'en starter altid 
med næsehjulet på jorden, 
hvilket betyder, at flyet skal 
rettes ordentligt ind på kursen 
før start, men så er retnings
stabiliteten jo også uover
truffen i første del af starten. 
Ved løbetempo kan næsehju
let aflastes, og sideroret får 
fuld autoritet. Også krænge
rorene får hurtigt fuld virkning. 

Flyet har en god stabilitet. 
Den ret stive vinge giver 

god føling med termikken. 
Rorene er relativt letgående 
og effektive. Trimmet stramt, 
men velfungerende i hele 
hastighedsområdet. 

Ved 45°-45° kurveskift 
virker sideroret en anelse 
underdimensioneret, men 
Twin III er rimelig vendbar, 
spændvidden taget i betragt
ning - uden dog at være hurtig! 

Tiden afhænger meget af, 
hvor koordineret der flyves, og 
varierer fra 5 til 6 sek. ved 90 
km/t. 

Optræk og indgang i termik 
er nogenlunde ligetil, men ved 
justeringer i termikboblen 
mærker man det træge side
ror. 

Præstationerne er svære 
at bedømme, men virker go
de. Twin III kommer sikkert 
temmelig tæt på standard
klasseflyene fra begyndelsen 
af 80'erne, når disse flyver 
uden vandballast. At den er 
bedre end Twin li og ASK-21 
er helt åbenbart, idet glide
tallet er øget mellem 3 og 5 i 
forhold til disse, samtidig med 
at hastighedspolaren er blevet 
pænere. 

Hvis Twin'en pines i termik
ken, bliver den lidt løs på kon
trollerne, ryster en smule ved 
76 km/t, hvorefter den taber 
næsen og bygger fart på igen. 
Stall-egenskaberne er ellers 
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gode og føjelige. Den advarer 
pænt med en let slingren og 
tydelig vibreren, hvorefter den 
stille og roligt synker igennem 
ved ca. 66 km/t indikeret 
(tosædet) - uden tendens til at 
tabe en vinge. 

Den kan holdes i stallet 
tilstand, stadig med god virk
ning på krængerorene - også 
i drej. 

Trækkes luftbremser kom
mer stall'et lige på den anden 
side af 70 km/t. Stall under 
drej sker 8-1 0 km/t før de 
tilsvarende under ligeudflyv
ning, hvor den efterfølgende 
hurtigt bygger fart op. 

Twin III er meget konven
tionel ved indgang i spind. 
Lige før stall trædes ben i til 
den ønskede side, og flyet 
vælter igennem. 

Spindet når lige at stabili
sere ... - og så bygger den fart 
op! Jeg troede, at årsagen var 
en for dårlig indgang, men jeg 
kunne efter adskillige forsøg 
ikke få Twin'en i et stabiliseret 
spind. -Lidt skuffende, da jeg 
havde sat næsen op efter et 
vaskeægte Bocianspind, og 
ikke et forkølet ditto, der straks 
ender op i et spiraldyk. 

Udsynet er perfekt fra 
forsædet. Fra bagsædet er 
det dårligere, idet jeg synes, 
at rammen mellem de to fø
rerskærme, som er meget 
bred, tager en stor del af ud
synet fremefter. 

Ud over rammen havde jeg 
også voldsomme problemer 
med dug i bagsædet. 

Dagen, hvor jeg prøvefløj 
Twin Acro'en, var måske nok 
lidt fugtig, men det var ofte 
nødvendigt at flyve med den 
lille ventilationsrude i sidevin
duet åben, samtidigt med at 
der skulle være fuldt åbent for 
ventilationen i både for- og 
bagsæde. 

Ventilationen er selvklart 
lidt underdimensioneret på de 
fugtige dage, men generelt 
har systemet fungeret tilfreds
stillende for de fleste. 

Landingen 

Luftbremserne er store, ca. 30 
cm længere end på Twin 11, 
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men ikke helt så høje. De 
virker tilstrækkelige til at give 
en god, kontant glidevinkel
kontrol, og er på den anden 
side ikke så kraftige, at uer
farne piloter vil få problemer i 
landingen. 

Anflyvn ing med 90 km/t 
virkede let og ligetil, hvilket 
også gælder udfladningen. 

Sætningen sker ved ca. 65 
km/t, hvorefter flyet holdes på 
hovedhjulet for at bibeholde 
siderorsautoritet længst 
muligt. Hovedhjulet har en 
god fjederevne og en god 
hydraul isk hjulbremse, der 

aktiveres ved at trække 
luftbremsehandtaget helt i 
bund. 

Sideglidning er let at udføre 
og giver med luftbremser 
mulighed for at udføre meget 
stejle anflyvninger, selvom 
glidetallet på 6.6, som man får 
ud af de gode luftbremser 
alene, burde række til dagligt 
brug! 

Et all-round fly 

Generelt må Twin III siges at 
være et førsteklasses to
sædet fly til grundlæggende 

"" ~ 
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og videregående skoling - og 
excellent til hyggeflyvning. 

Netop et fly, som Herning 
har haft brug for, da købet blev 
besluttet. Klubben har haft 
mere end svært ved at 
honorere medlemmernes 
krav til to-sædede fly i en læn
gere periode, hvor der »kun« 
var to af slagsen. 

Nu, hvor Twin lll'eren kan 
supplere de to ASK-21, er 
medlemmerne glade igen - og 
alle tre fly er først ude af 
hangaren og flyver al t id, 
næsten uanset vejret. 

• 
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GROB G 103 A » TWIN III ACRO« 

Flere C-17 rekorder I forvejen havde det nye 
transportfly til det amerikan
ske flyvevåben, McDonnell 
Douglas C-17 Globemaster 
111, båret 19 rekorder til vejrs. 
Den 8. oktober 1993 blev der 
føjet to nye til, og det skete 
med det første produktions
eksemplar, P-1. 
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Det er i klassen for fly med 
en maksimal vægt på mellem 
551.000 og 661.000 pound 
(249.933 - 299.830 kg) . Og 
den ene af de nye rekorder 
går på at løfte en last på 
73.040 kg til en højde af 2.000 
m (den tidligere rekord - der 
var sovjetisk og fra 1989 - var 
på 30.471 kg). Denne rekord 
blev imidlertid hurtigt supple
ret, da flyet samme dag bragte 

De fire først fremstillede C-17. 
Forrest prøveflyet T-1 (» T« for 
test), fulgt af produktionsfly nr. 
1, P-1 nærmest kamerate, P-
2 i midten og P-1 fjernest. 

Bi/ledet er taget ved Ed
wards Air Force Base i Cali
fornien. 

Data 
Grob G-103C Twin III Acro 

(OY-XTG) 
Spændvidde .......... 18,00 m 
Længde ................... 8,18 m 

Vingeareal ............ 17,50 m2 

Sideforhold .................. 18,5 
Tornvægt .............. ... 408 kg 

Min./Max. vægt 

i forsæde .... ......... 70/110 kg 

Fuldvægt ................. 600 kg 
Max. vingebelast-
ning ...... ............. 34,3 kg/m2 

Største tilladte 

hastighed ............. 280 km/t 

(Acro, ellers 250 km/I) 

Do. i urolig luft ...... 200 km/I 

Do. manøvre-

hastighed .......... .. .. 185 km/I 

Do. i flyslæb ......... 185 km/I 
Do. i spilstart ........ 140 km/I 
Mindste synkehastig-
hed ved 80 km/I ... 0,64 m/s 
Bedste glidetal .................. . 

......... ........ 37,5 ved 95 km/I 

G-begrænsninger ... + 6,5/-4 

Pris (excl. moms): 

Ca. DM 93.400 
(inkl. reg. bogstaver, antikollisi

onsbemaling, hoodovertræk, 

»G«-måler, kvalitetsseler og 

forberedt til barograf og ilt-ud
styr.) 

Forhandler: 

DAN-GLIDE 

v/Carsten Thomasen 

Resenvej 80 

7800 Skive 

Tlf. 97 52 23 66 

73.192 kg op i en højde af 
9.800 m. I begge tilfælde 
skete det på helt rutine
mæssige flyvninger som led i 
den afprøvning af flyene, som 
fortsat er i gang, og som indtil 
nu har omfattet i alt 575 
flyvninger på tilsammen 2.150 
flyvetimer gennemført med de 
seks fly, der udgør flåden af 
prøvefly. Dertil kommer to fly, 
som allerede er afleveret til 
den første operationelle USAF 
C-17 enhed på Charleston Air 
Force Base, og som ved 
udgangen af oktober havde 
gennemført i alt 36 flyvninger 
på tilsammen 127 timer. • 
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En tur med 2G 
Af Torben Taustrup 

Meget er sket siden 2G'en 
blev bygget sidst i fyrrerne. 

Nu er det ikke længere in 
at sidde udendørs og mærke 
vinden i ansigtet, når man 
flyver - næh, nu skal man sid
de mageligt tilbagelænet, eller 
måske snarere liggende på 
ryggen, så flyet kan få så ae
rodynamisk en facon som 
overhovedet muligt. 

Hvorfor? Jo - så man kan 
flyve hurtigere og længere og 
med et mindre synk, for 
indenfor svæveflyvning kon
kurrerer man også. 

Men er der større glæde 
ved at flyve i et super glasfly 
end med en 2G? 

Næh du, for i en 2G kan det 
mærkes, at flyet har et synk. 
Det erfarede jeg i forbindelse 
medAero Expo 93 i Aars, hvor 
en glider af førnævnte type 
var til stede. 

For god ordens skyld kan 
jeg oplyse, at jeg har en fortid 
som svæveflyver, men i de 
sidste ca. 14 år har jeg fløjet 
drage. 

Min svæveflyvekarriere 
begyndte i 1975, hvor beret
ninger om flyvninger i 2G for
talt af de daværende instruk
tører afstedkom megen mor
skab, når de berettede, at de 
første flyvelektioner kunne 
foregå på en flad mark med 
flyverens næse op mod vin
den. Her kunne den håbefuLt!e 
elev så sidde og holde balan-
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cen og »få fornemmelserne«, 
som Helmer Foged udtrykte 
det. 

lavet til børn? 

Det smalle sæde på 2G'en er 
meget glat. Heldigvis er der i 
forbindelse med sædet en se
le, således at fald i utide for
hindres. 

Flyet er forsynet med nogle 
dejligt store pedaler, og den 
første,tanke man får, når man 
har sat sig på forsædet er: » Er 
dette fly lavet til børn?« 

Er man 185 cm eller der
over, spærrer ens knæ for en 
del af udsynet, men dette er 
så til gengæld også det ene
ste udsynstorhindrende. Den 
sammenpressede flyvestilling 
er ubekvem, men grundet flyv
ningens sædvanligvis korte 
varighed acceptabel. 

Jeg sætter mig til rette i 
forsædet og får spændt selen 
med hjælp fra nogle af piloter
ne. Med selen i spændt stand 
indtager man en lettere for
overbøjet flyvestilling, og lider 
man af højdeskræk, er det 
måske lidt uheldigt, da man 
næsten tvinges til at se ned. 

På den anden side vil en, 
der lider af højdeskræk, aldrig 
driste sig op i en 2G, idet en 
flyvning i en sådan umiddel
bart virker hasarderet - hvis 
man ikke vidste bedre. 

Ingen Instrumenter 

Bryder man sig ikke om høje 
hastigheder, er 2G lige flyet. 

Man bidrager selv med en stor 
del af luftmodstanden, og da 
flyet ikke er forsynet med luft
bremser, er det måske meget 
hensigtsmæssigt. 

Piloten i forsædet har ikke 
nogle instrumenter ud over 
den obligatoriske uldsnor. Al
ternativt kan piloten forlade 
sig på en korrigering i henhold 
til tårerne på kinderne - flyder 
de ned i den venstre mundvig, 
skal der korrigeres ved tryk på 
venstre pedal og så fremde
les. (Om vinteren kan snot
stængerne fra næsen tages til 
hjælp). 

Start 

Vi er nu klar til start. Wiren til 
spillet er fastgjort og der vin
kes (til de omkringstående). 

Så kommer trækket - flyet 
sætter i gang, wiren slækkes 
lidt, hvorefter der igen acce
lereres. Vi kører 30-40 meter, 
før vi er i luften. 

Flyet ligger meget stabilt i 
spilstarten, og vi er snart i 
udkoblingshøjde. Jeg ser ned 
på spillet via wiren, der står i 
en stor bue - sådan ser det 
også ud når man foretager et 
spiloptræk med en drage. 

Instruktøren bag mig 
kobler ud, og jeg får lov til at 
styre. Det er noget man aldrig 
glemmer, når man først har 
lært det. 2G'en er et harmo
nisk fly, der kræver et godt ryk 
i styrepinden før det reagerer. 

Landing 

Grundet vores lave udgangs
højde er der ikke tid til fuld
kredse og andre narrestreger, 

Fotos: Ole Steen Hansen 

idet man umiddelbart efter 
starten er tvunget til at forbe
rede sin landing, med mindre 
man fanger lidt termik. Det gør 
vi ikke, så alle manøvrer fore
går på observationslinien. 

Hastigheden er større end 
en drages, men synket no
genlunde det samme, så 
derfor er der ikke så store pro
blemer med at disponere lan
dingen. 

På finalen må jeg modvilligt 
overlade pinden til instruktø
ren. Jorden nærmer sig hurtigt 
- en udretning og et stykke glid 
på jordeffekten, hvorefter flyet 
sætter sig og kører omkr. 20 
meter. 

Hjælperne strømmer til, og 
vi hjælpes ad med at forbere
de den næste start. 

Prøv en tur »på« en 2-G, 
hvis chancen byder sig - et 
glasfly er efter min opfattelse 
kedeligt ved siden af. Da jeg 
var svæveflyver, foretrak jeg 
klubbens K8 - det var et fly 
med personlighed. 

Armbåndsure 
m/flyveinstrumentmotiver 
(højdemåler, kursgyro, kunstig 
horisont) 
Læderrem, slebet glas, 
vandtæt til 15 m. 

Med 1 års garanti 

Medlemspris: 
KUN kr. 385,00 

SERVICE 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 
TIi. 42 39 0811 

19 



BØGER 

På eventyr 
med DC-8 

Kjeld Rønhof: Glade år på vin
gerne. Forlaget Four Stripes, 
Hundested 1993. 220 s., 14 x 
21 cm. Indb. 208,00 kr., frit til
sendt. 

Fra 1966 til 1980 var Røn
hof kaptajn på DC-8, »et af de 
smukkeste og mest effektive 
firemotorers langdistancefly«. 

Det var de år, hvor SAS 
havde fremgang overalt og et 
enormt rutenet, og selv om 
flyvningen var blevet mere og 
mere automatiseret, siden 
Ronnie begyndte at flyve på 
de lange stræk, var der stadig 
mulighed for spændende op
levelser. Ikke mindst på flyv
ningerne for Scanair til diverse 
turistmål - de var ofte mere 
interessante end tilsigtet! 

Og det forstår den gamle 
deepwater sailor at spinde 
mangen en ende om, fx om 
dengang han for vild i snefog 
på vej til Thule eller da han 
måtte håndflyve fra Kastrup til 
Thule og videre til New York, 
fordi autopiloten svigtede. 

En mere barsk beretning er 
den om passageren, der fik et 
galdestensanfald, mens flyet 
var over de arktiske egne på 
vej til Seattle. Hun måtte døje 
med voldsomme smerter, for
di myndighederne har udstedt 
forbud mod, at der er smerte
stillende midler som morfin o.l. 
ombord. 

Årsag: de satans forbande
de narkomaner, som skipper 
Rønhof så bramfrit udtrykker 
det. 

På en af bogens sidste si
der er der et herligt billede af 
ham, mens han sidder i cock
pittet i skjorteærmer og laver 
sin sidste landing i Søndre 
Strømfjord. 

» ... og så skruede jeg vor 
DC-8 nedad i stejle spiraler. 
Det var jo min sidste tur, så 
den fik det hele. Det var ren 
sportsflyvning.« 
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Selvom billedet er gengivet 
i beskeden størrelse, ser man 
tydeligt hans flyveglæde. Og 
hans fortælleglæde lyser ud af 
denne bog. 

Tak, Ronnie, for endnu en 
god skildring af livet på en 
arbejdsplads! 

H.K. 
(Forlaget Four Stripes, Gøge
vænget 21, 3390 Hundesten, 
Giro 742-4108) 

Jan Jørgensen: Vingar for 
Norden. Frank Stenva/1s For
lag, Malmø 1993. 112 s., 21,5 
x 21,5 cm. 120 farvei/1. Kr. 
175,- indb. 

Skandinavisk udgave af 
»Nordic Airpower« fra Airlife 
Publishing Ltd. 

Dansk distribution: Nybo
der Boghandel, tlf. 33 32 33 
20. 

Nu har også de nordiske 
landes flyvende forsvar fået 
deres billedbog, og smukkere 
kan det ikke gøres - i hvert fald 
ikke til denne overkommelige 
pris. 

Billeder fra Jan Jørgen
sens kamera er velkendte af 
dette blads læsere, men først 
i den kvalitet, som de præsen
teres i i Vingar for Norden, 
kommer de helt til deres ret. 

F-22 produktionen startet 

For det Lockheed-Boeing 
team, der er i gang med 
udvikling og fremstilling af det 
amerikanske flyvevåbens 

næste-generations kampfly, 
F-22, betød den 8. december 
en milesten i arbejdet. 

Den dag tog man nemlig 

Men Jan Jørgensen har 
suppleret sine egne optagel
ser med et antal fra lige så 
fremragende flyfotografer, og 
derved er det blevet muligt at 
præsentere samtlige de luft
fartøjstyper, som i dag er i tje
neste i de fem nordiske landes 
luftforsvar, nok lige med und
tagelse af det islandske, der 
varetages af det amerikanske 
flyvevåben; men de typer, der 
er fast baserede i Island, er 
med. 

Bogens tekst er på svensk. 
Det gør imidlertid ikke så 
meget set med danske øjne, 
for dels er det et let læst 
svensk, som undervejs giver 
mange facts og interessante 
oplysninger, og dels er det 
billederne, der er det helt 
bærende i bogen. 

aan. 

hos Boeing i Kent i staten 
Washington fat på den egent
lige fremstilling af de første 
dele til ni fly i en udviklings
serie. I løbet af foråret vil 
fremstillingen af andre dele til 
flyene blive påbegyndt hos 
hovedleverandø ren Lockheed 
i Texas og senere i Marietta, 
Georgia. 

I september 1995 ventes 
den første komplette bag
kropssektion at kunne trans
porteres fra Boeing til Lock
heed i Marietta, hvor den en
delige samling af flyene skal 
finde sted. Og i sommeren 
1996 skulle det første af flyene 
være klar til at gå i luften. 

Udviklings-serien omfatter 
syv ensædede og to tosæde
de fly, som alle skal være klar 
i løbet af år 2001. Derefter skal 
der bygges fire forprodukti 
onsfly til afprøvning hos flyve
våbnet, og først derefter går 
den egentlige produktion i 
gang, således at de første fly 
kan være operative hos 
U.S.Air Force Air Combat 
Command i 2003. 

Det amerikanske flyvevå• 
ben har nu et ønske om at 
anskaffe i alt 648 F-22, og 
fremstillingen af disse fly ven
tes at foregå indtil udgangen 
af 2015. 
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Organisationsnyt 

Protektor: 

Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Præsident: 

Grev Flemming af Rosenborg 

Formand: Aksel C. Nielsen 

Generalsekretariat, bibliotek og 
KDA-servlce 

Lufthavnsvaj 28 . 4000 Roskilde 
Åbent man • lir, on .. 09.00-16.00, 
tor. 09 00-18.00, f r. 09.00-14.00 
Forste lørdag i måneden 10.00-15.00 
Telefon 42 39 08 11 
Telefax 42 39 13 16 
Postgirokonto: 5 02 56 80 

Dansk Ballon Union 
Henning Sørensen 
KronhJortveJ 4, 8270 HojbJerg 
Telefon 86 27 66 63, Fax 86 27 67 03 

Dansk Drageflyver Union 
Dagmar Skov 
Gl. Ki rkevej 1, liset, 651 0 Gram 
Telefon 74 82 20 15 

Dansk Faldskænns Union 
Idrættens Hus, Brondby Stadion 20 
2605 Bro ndby 
Telefon 42 45 55 55 , lok 357 

Dansk Kunstflyver Union 
Kobenhavns Lufthavn Roskilde 
HangarveI G1 , 4000 Roskilde 
Telefon 42 39 08 07 
Formand : Lennart Wahl 
Telefon 31 79 15 09 

Dansk Motorflyver Union 
Dagmar Theilgaard 
Tottlundgårdsvej 12, Mikkelborg 
6630 Rodding 
Telefon 74 84 82 80 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Fasterholtver 1 O 
7400 Herning 
Telefon 97 14 91 55 
Telelax 97 14 91 08 

Dansk UL-Flyver Union 
John Jensen 
Koustrupvej 35, Lind 
7400 Herning 
Telelon: 97 12 90 14 

Fritflyvnings-Unionen 
Allan Ternholm Jensen 
P. P. Ørumsgade 20, 5" 8000 Århus C 
Telelon 86 11 84 84 

Llnestyrlngs-Unlonen 
Pia Rasmussen 
AlmaveI 8, 9280 Storvorde 
Telefon 98 31 91 98 

RC Sport Danmark 
Jorgen Larsen 
Borgergade 19, Koldby, 7752 Snedsted 
Telel on 97 93 62 61 

Foreningen Danske Flyvere 

Protektor: 
Hans Kongelige HoJhed Pnnsen 

Formand: 
GeneralmaIor Chr Hvidt 

Generalsekretær· 
Luftkaptajn Erik Thrane 

Sekretariat: 
Gl. KongeveJ 3, 1610 Kobenhavn V 

Danmarks Flyvemuseum 
Formand: So ren Jakobsen 
Ellehammers Alle 1 
7190 Billund 
TIi. 75 35 32 22 

Rådet for større Flyvesikkerhed 
Gl. KongeveJ 3, 161 0 Kobenhavn V 
Telefon 31 31 06 43 

FLYV 2/94 

Formanden har ordet: 

Javel, hr. minister ..... 

Udtrykket er formentlig vel
kendt af en del TV-seere, 
nemlig de, der i den satiriske 
engelske serie har fulgt magt
spillet mellem et bureau
kratisk embedsmandsvælde 
og en minister. 

Hvorvidt situationen er den 
samme for så vidt angår Mil
jøstyrelsens vejledning ved
rørende »Støj fra flyveplad
ser« kan jeg ikke vurdere, af 
den simple grund, at Kongelig 
DanskAeroklub ikke var med
lem af den rådgivningsgrup
pe, Miljøstyrelsen havde sam
mensat. 

Miljøstyrelsens vejledning 
er udarbejdet i samarbejde 
med Lydteknisk Institut. Ud
arbejdelsen er fulgt af en råd
givningsgruppe, der talte re
præsentanter for bl. a. Sta
tens Luftfartsvæsen, For
svarskommandoen, Flyver
taktisk Kommando, Forsva
rets Bygningstjeneste og så
gar Amtsrådsforeningen -
men ikke almenflyvningenl 

Vejledningens primære for
mål er at fastsætte støjgræn
ser i forbindelse med sports
og fritidsflyvning, idet al anden 
flyvning ikke er nævneværdigt 
berørt. 

Dens konsekvenser er 
overordentlig ødelæggende 
for flyveaktiviteterne i KDA's 
regi, idet disse rammes hår
dest. Derfor er det absolut 
uforståeligt, at den eneste 
paraplyorganisation for al
menflyvning i Danmark - KDA 
- ikke var at finde i rådgiv
ningsgruppen. Dette forhold 
vækker dyb bekymring i 
KDA's bestyrelse_ 

Muligheden for af få kva
lificeret indflydelse på rap
portens indho~ etter dens 
færdiggørelse kan ikke tillæg-

ges større værdi - det har er
faringerne fra andre dele af 
miljøområdet desværre vist. 

Det kan næppe være mil
jøministerens holdning, at 
KDA ikke skal have mulighed 
for at få indflydelse på sin 
egen situation - i særdeleshed 
da det ganske alvorligt ind
skrænker mulighederne for at 
dyrke fritidsinteresse, som 
samfundet i anden henseen
de finder væsentlige. 

Det paradoksale er, at det 
ene ministerium spænder ben 
for det andet. Kulturministeriet 
stiller betydelige midler til rå
dighed, bl.a., via Team Dan
mark, til netop de sportsgre
ne, som Miljøministeriet nu 
fratager muligheden for at 
dyrke på fornuftig vis. Alter
nativet er for f.eks. fald
skærmssporten, at den må 
anvende betydelige beløb på 
træning i udlandet. 

Det er min vurdering, at en 
medvirkende årsag til, at KDA 
er blevet overset i denne situ
ation skyldes ukendskab til 
både KDA og til luftsporten 
generelt. Det er noget, vi selv 
har indflydelse på. 

Men det ændrer ikke ved 
det forhold, at vi må forvente, 
at der udvises den fornødne 
respekt for 9.000 KDA-med
lemmers interesser. 

Aksel C. Nielsen 

Klubleder
pokalen 
På repræsentantskabsmødet 
uddeles SAS-pokalen for 
klubledere. Motiverede for
slag må være KDA-huset i 
hænde senest den 1 . april. 

Deadline 

Stof der ønskes medtaget i marts-nummeret 
må være KDA i hænde senest den 1. februar. 

lil april-nummeret skal det være fremme 
senest den 3. marts. 

Lindbergh 
diplomet til 
Per Weishaupt 

En af FAl's fornemste hæ
dersbevisninger, Lindbergh
diplomet, blev den 18. de
cember overrakt KDA's tid
ligere generalsekretær af 
FAl's vicepræsident dr. Per V. 
Br0el og KDA's formandAksel 
C. Nielsen. Det skulle egentlig 
være overrakt på FAl's ge
neralkonference, men på 
grund af sygdom var Weis
haupt ikke i stand til at være 
til stede. 

Diplomet uddeles årligt til 
enkeltpersoner eller organi
sationer. der i en periode på 
ikke under 1 0 år har bidraget 
væsentligt til fremme af al
menflyvningen, som trans
portmiddel eller i dens sports
lige former, eller for arbejde i 
internationale forsamlinger. 

Der uddeles kun et diplom 
om året og Weishaupt er den 
første dansker, der modtager 
det. 

I motiveringen for tildelin
gen af diplomet til Weishaupt 
fremhæves hans indsats som 
flyveskribent og redaktør. 

Repræsentant
skabsmøde 
KDA's ordinære repræsen
tantskabsmøde afholdes lør
dag den 16. april i Holbæk. 
Nøjagtigt sted og tidspunkt 
meddeles senere. 
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Organisationsnyt 

/6Mu_ Formand: Dagmar Theilgaard 74 84 82 80 
tlf. arb 75 51 87 55 

Næstformand: Per Toft 31 54 08 97 

Kasserer: Vagn Jensen 8644 1133 
Dansk Motorflyver Union Sekretær: Alfred Rasm ussen 65 97 27 09 
Adresse: 

Bestyrelsesmed I.: H. Vagn Hansen 74 611311 
ToftlundgårdveI 12, 
Mikkelborg, 6630 Rodding 
Fax 75 51 83 42 

Pinsetur med 
DMU til Berlin 
og Prag 
fredag den 20/5: 
Landing på Berlin Schønen
feld senest kl. 1300. 

Kl. 1315 afgang med bus 
til vores hotel og derefter by
rundtur med dansktalende gu
ide. Resten af dagen til fri dis
position. 

Lørdag den 21 /5: 
Kl. 1 000 afgang fra hotellet, 
hvorefter vi flyver til Prag Ru
zyne. 

Vi kører i bus til hotellet og 
derefter byrundtur med 
dansktalende guide. 

Resten af lørdagen og hele 
søndagen til fri disposition. 

Mandag den 23/5 
Fri hjemflyvning. 

Økonomi: 
Flyvetid: Flyvetid: f.eks. Ros
kilde, Berlin, Prag, Roskilde = 
6,5 t. 

Landingsafgifter, handling 
m.m. hotel (db. vær.) bus
kørsel o.s.v. kr. 850,00 

Eks: 4 i et fly a kr. 600 t. 
pris pr. person incl. morgen
mad 1825. 

Formålet er at få mere ud 
af vores »flyvepenge« ved at 
kombinere vores hobby med 
ferie/tur flyvning sammen 
med familie eller vennerne. 

Hvis du ikke har fløjet i 
udlandet før, vil vi være dig 
behjælpelig med en »erfaren« 
makker. 

Til meld dig senest 1 /3 til 
Vagn Jensen tlf. 86 44 11 33 
fax: 86 44 00 33 
Per Toft tlf. 31 54 07 05 fax: 
31 54 08 97 

****** 
Søndag den 8/5 afholder 
DMU kursus i 

Flyvning i udlandet 
Det sker på EKOD kl. 1000 og 
er gratis. Etter kursus byder 
DMU på kaffefrokost. Tilmel
ding til Vagn Jensen tlf. 86 44 
11 33. 

B 

Carl Erik Mikkelsen 7453 0918 
Henning Vad 86 47 81 32 

Nyt fra motor
flyveklubberne 

Holbæk Flyveklub havde 35 
personer til julefrokost i det 
nye klubhus d. 10. december. 

Onsdag den 29. december 
kom Joey Runge og fortalte 
om sine oplevelser som vand
flypilot med Cessna Caravan 
og Twin Otter på Maldiverne, 
og viste masser af lysbilleder 
og video, mens 20 klubmed
lemmer drømte sig ud under 
fjerne himmelstrøg. 

OY-DHG er blevet flyttet i 
hangar på EKKL for vinteren. 

Der er lavet »takstregula
tiv« for ikke-klubmedlemmer. 
Det hænger på opslagstavlen 
i terminalen. 

Husk at føre flyvepladsjo
urnal. 

Kongeåens Pilotforening, 
Vamdrup, får spændende 
besøg tirsdag den 15. februar 
kl. 1930! 

Vagn Thyrsted Rasmus
sen, som er landmand i Ker
teminde, medlem af eventy
rernes klub, som har draget 
jorden rundt og oplevet spæn
dende ting, men som nok er 
mest kendt for sidste sommer 
i sin KZ lll'er at flyve til Sibi
rien, hvor han undervejs fik et 
ufrivilligt ophold hos de rus
siske myndigheder ... 

Arrangementet, som vi og
så vil indbyde vore naboklub
ber til, vil finde sted i Fald
skærmsklubbens lokale, entre 
kr. 30,-

Tirsdag den 1. februar vil 
Jørgen Pedersen hjælpe os 
med opfriskning af teori. 
Måske kommer han med en 
lillequiz. 

Politiets Flyveklubs indvielse 
af nyt klublokale på Grønholt 
flyveplads samt åbent hus ar
rangement med gratis flyv
ning for ikke-certifikathavende 
medlemmer: 

Lørdag d. 26. marts 1994 
kl. 10.00-16.00. 

Kontaktperson: John Ølle
gaard, tlf. 42 37 35 63. 

Roskilde Flyveklub Ca. hver 
14. dag hen igennem vinter
halvåret har vi forskellige 
arrangementer. I februar og 
marts er der følgende: 

3. februar: Besøg på Dan
marks Meteorologiske Institut 
på Østerbro. 

17. februar: Foredrag af 
Keld Rønhof på Solhøjgård. 

3. marts: Demonstration af 
flyveplanlægnings- og flysi
mulatorprogrammer til PC v/ 
Hauke Oldenborg på Solhøj
gård. 

24. marts: Generalforsam
ling. 

februar/marts: Besigtigelse 
af en af Premiar's Airbus 320'
ere i Kastrup. 

Derudover er der som sæd
vanligt klubaften hver torsdag 
på Solhøjgård. 

Vigtig 
meddelelse 
til UL-piloter 
Holbæk Flyveklub gør op
mærksom på, at i henhold til 
lokalplanens bestemmelser er 
UL-flyvning ikke tilladt på 
Holbæk flyveplads ved Ny 
Hagested. 

Eventuelt landede UL fly vil 
ikke få lov til at starte fra 
pladsen, uanset årsagen til 
landingen. 

Flysikkerhedsdag 
lørdag 5. marts 1994 

10.00-15.30 

Åben hus arrangement 
på 

FLYVESTATION SKRYDSTRUP 

FLYVESIKKERHED 
- dybest set et spørgsmål om moral 

PROGRAM 

1 . Det blæser derude 
v/luftfartsinspektør meteorolog Finn Brinch 

2. Livsstilsfaktorer 
v/stabslæge Torben Stæhr Johansen - Flyvevåbnet 

3. De løb tør for fuel 
v/havariinspektør Svend Strøm - Havarikommissionen 

4. Skyld - culpa - undskyld 
v/advokat (H) Jens Rostock-Jensen 

5. Kan græsset bære? 
v/direktør Christian Mørup • Nordic Aviation Claims 

Tilkørsel gennem hovedvagten. Tilflyvning: kontakt rådets 
sekretariat på fax 31 31 06 44 (eventuelt på telefon 31 
31 06 43). Frokostmadpakke kan medbringes. 

Rådet for større flyvesikkerhed 
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Organisationsnyt 

PR-Seminar 
DSvU afholdt PR-seminar på 
svæveflyvecenter Arnborg 
lørdag den 20. søndag den 
21. november. Arrangementet 
blev et tilløbsstykke med 29 
deltagere. 

Et bredt udsnit af PR-folk 
fra 13 forskellige klubber var 
repræsenterede. Blandt del
tagerne var både gamle ræ
ve og nye kræfter indenfor 
PR. Dette gav en aktiv dialog 
imellem seminardeltagere, 
med erfaringsudveksling på 
tværs af klubberne. Der kom 
mange eksempler på god og 
dårlig PR. Eksempler som de 
øvrige seminardeltagere kun
ne benytte i deres PR-arbej
de. 

Lørdagen var sammensat 
af et koncentreret program 
bestående af emnerne: Mål
retning af klub PR-midlerne og 
medierne og intern klub PR. 

Mediekonsulent Ulrik Skot
te fra Team Danmark fortalte 
om mediemuren og hvorledes 
den brydes. Ulrik Skotte frem
lagde et omfattende statistisk 
materiale, der beskriver dan
skernes fritidsønsker og -
vaner. På baggrund af mate
rialet blev beskrevet, hvor
ledes svæveflyveklubberne 
kunne kortlægge deres mål
gruppe og dermed koncen
trere klubbernes PR indsats. 

Helge Hald fra Svæve
flyverådet beskrev Unionens 
handlingsplan ved havarier og 
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opfordrede kraftigt til, at hver 
enkelt klub udarbejder en plan 
ved ulykker. Planen bør om
fatte såvel intern som extern 
kommunikation ved ulykker. 

Søndagens program var 
bl.a. gennemgang at Union
ens PR ved EM og VM, grup
pearbejde omkring PR-opga
ver samt evaluering af lands
svæveflyvedagen. 

Alle fremmødte klubber 
mente, at landssvæveflyve
dagen var en stor succes og 
ønsker fremover at afholde 
landssvæveflyvedagen hvert 
år i august. lait tik alle landets 
klubber 7700 besøgende og 
der blev afviklet 1500 gæste
starter. V.h.a. pressemateriale 
lykkes det at tå mange aviser 
til at skrive om arrangementet 
og 4 stik. TV stationer bragte 
indslag om dagen. 

Ved evaluering at PR-se
minaret gav tiere deltagere 
udtryk for, at de havde fået 
stof og ideer til at tage med 
hjem til deres klub. Der blev 
fremsat ønske om at PR-se
minaret kunne afholdes hvert 
år. Næste år gerne med em
ner som sponsorering og ud
arbejdelse af pressemeddel
ser. 

PR-udvalget arbejder vide
re med indtrykkene fra semi
naret og overvejer samtidig 
supplerende muligheder for 
ertaringsudvekslinger klub
berne imellem. 

KALENDER 

26/3 
23-24/4 
20-23/5 
28-29/5 
29/5 
1-2/7 
1-3/7 
23-30/7 
5-6/8 
3/9 

26/2 
5/3 
13/4 
16-24/4 
12-22/5 
28-2/6 
4-11/6 
15/6 
18-26/6 
25/6-2/7 

18-28/7 
24-6/8 
31 -7/8 
20-28/8 
14/9 

DMU repræsentantskabsmøde, Tirstrup 
Dommer- og konkurrenceflyvnings-kursus 
Pinsetur til Prag 
DM i præcisionsflyvning 
Flyshow, Odense Lufthavn 
NM i præcisionsflyvning, Herning 
Vejrtræf 
VM i præcisionsflyvning (Tjekkiet) 
Air-BP Rally 
DM i rallyflyvning 

Repræsentantskabsmøde, Ebeltoft 
S-kontrollant og flyvechef-møde 
S-teoriprøve, S-1 
Fl-kursus 
DM-standard og 15-meterklasse 
I-kursus for »C-holdet« 
Hl-kursus Hl-1 
S-teorikursus 
Talentkursus 
Nordisk Juniormesterskaber Standardklasse 
Skovde/Sverige 
Arnborg Åben + Junior DM 
EM I FAl-klasserne I Rieti, Italien 
Hl-kursus Hl-2 
Fl-kursus Fl-2 
S-teoriprøve, S-3 

CIA-møde, Marbella, Spanien 
Nordic Open. Finland 
DM, Ringsted 
EM, Murska Sobota, Slovenien 

Sportslicens 
Husk fornyelse af sportsli
cens. 

Danmarks• 
mesterskaber 
1994 

Fornyelsen sker ved at ind
sende kr. 60,- til DSvU sam
men med den gamle sports
licens. Har du ikke en sports
licens i forvejen, indsendes kr. 
60,- til DSvU sammen med 
oplysninger om navn, adres
se, fødselsdato og fødsels
sted samt et pasfoto. 

Indbydelse til DM '94 er ud
sendt til klubberne. Tilmel
dingsblanket og gebyr skal 
være unionen i hænde senest 
d. 8. februar. 

Sportslicens skal være gyl
dig tør man foretager rekord
forsøg eller deltager i konkur
rencer. 

...cri:7 SERVICE 
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

Tlf. 42 39 0811 

Diplom
betingelser 
Guld 
161 Frank Bech Nielsen, Bil

lund 
162 Jørgen Mastrup, Midt

sjælland 
163 Jørgen Ib, SG-70 
164 Arne Holleufer Nielsen, 

ØSF 
165 Niels Chr. Holck, ØSF 

C 



Organisationsnyt 

Til Nordpolen 
Af Eigil Christensen 

Den 23. juni havde jeg sam
men med to flyvevenner afsat 
til en tur til det nordlige Polen. 
Vi startede fra EKHG (Her
ning) kl. 9.30 og havde bereg
net flyvetiden til 1 :30 time. 

Allerede ved Fyns nordside 
løb vi ind i nogle skyer med 
regn, men meteorologen hav
de også bebudet dårligt vejr i 
begyndelsen af turen. Vi gik i 
3.000 ft . og bad senere over 
Copenhagen Information om 
at blive cleared til 5.000 ft. 

Vi fløj via Odin og Codan 
og tog senere kontakt med 
Berlin Information, hvor vi og
så blev cleared til 5.000 ft. og 
det viste sig at være en god 
højde, hvor vi stort set gik fri 
af de fleste skyer. 

Det var en dejlig tur over 
Østersøen, hvor vi havde et 
virkelig godt overblik over alle 
de små og store øer og kunne 
hele tiden følge på kortet, hvor 
vi var. Vi blev iøvrigt hele vejen 
styret af ikke mindre end 6 
satellitter, der alle havde høje
ste karakter (9). 

Magelian GPSen kunne 
hele tiden fortælle os den 
rigtige kurs, vi skulle styre, 
hvilken kurs vi fløj i øjeblikket, 
hvor mange naut. mil vi evt. 
afveg fra kursen, højden, 
starttidspunkt og det forven
tede landingstidspunkt. Ud
over alle disse elementære og 
vigtige oplysninger, fortæller 
den os, at Lufthavnen i Her-

Eftermiddagskaffe i Herringsdorf. 

D 

ringsdorf har asfaltbane på 
2.200 m, og hvilket brændstof 
man kan få. 

Skulle satellitterne svigte, 
så er der stadig de »gamle« 
instrumenter at falde tilbage 
på, først og fremmest AOF, 
som sammen med autopilot 
er et aldeles velegnet instru
ment, som i dag findes i 
mange privatfly. 

Vi landede kl. 11.00 i Her
ringsdorf, en dejlig lang bane, 
som er let at få øje på. Det er 
den tidligere militærflyveplads 
fra dengang Østtyskland var 
vores fjende, men det bærer 
den nu ikke ret meget præg 
af. 

Fra flyvepladsen tog vi en 
taxi til den polske grænse og 
gik over til Polen, hvor vi viste 
pas på gammeldags maner 
og fik rigtige stempler i passet. 
Herfra tog vi igen en taxi ind 
til byen Swinemunde, hvor vi 
gik rundt ved havnen og 
bymidten. Det var interessant 
og dog alligevel et sørgeligt 
mindesmærke over en ideo
logi, som ikke havde nogen 
bærekraft, som satte alt i stå, 
som det var for halvtreds år 
siden. Vi kan vist godt sige at 
Polen, og for den sags skyld 
også Østtyskland, går en 
svær tid i møde. 

Vi var udsat for mange 
sjove oplevelser. Inde på en 
pæn beværtning ved havnen 
fik vi et glas fadøl og en soda-

vand. I den store fadøl på en 
halv liter kom man normalt 
først 3 cl vodka i, så den var 
sikkert god - vi smagte den 
dog ikke. 

Fra byen og ind til grænsen 
var der boder i tusindvis; vi la
vede en hurtig beregning og 
fandt frem til over fem tusinde 
boder, som solgte tøj som 
man ser det her i vesten, T
shirts og denim, derudover 
cigaretter af alle mul ige 
mærker til fem kroner for 20 
stk. 

Vores taxi chauffør fortalte, 
at østtyskerne tog derned for 
at købe textil, cigaretter og 
vodka, og da vi ikke røg og 
havde tøj nok på, satsede vi 
på vodkaen. 

Fra byen gik vi fire kilo
meter til grænsen, og først til 
allersidst kom forretningen 
der solgte vodka, Polsk vodka 
er anerkendt og af en meget 
fin kvalitet, og så koster den 
kun 40 kr. for en liter. 

Turen gik tilbage til fly 
vepladsen, og vi startede kl. 
15:30. Efter at have kontaktet 
Berlin information blev vi clea
red til 5000 ft. med direkte 
kurs via Codan og Odin. Ved 
Møns Klint tog vi kontakt med 
Capenhagen Information og 
fik tilladelse til at flyve i 3000 
ft. direkte til Herning. Vi blev 
sat på transponderen med no 
4071 og havde en hel del 
kontakt med Copenhagen In
formation , som bl.a. spurgte 
os om vejret på ruten og infor
merede os om, at der var to 
jagere på ruten foran os, men 
dem havde vi allerede obser
veret. 

Vi landende på EKHG til 
den planlagte tid og stod igen 
nede på vor gamle flyveplads 
og tænkte, at på mindre end 
halvanden time kan du kom
me halvtreds år tilbage i tiden. 

Svævelotto 
Udtrukne vindere for decem
ber måned: 

1. præmie (400 kr.): 
nr. 47, Niels Holck, Diget 

23, 4652 Hårlev 
2. præmie (300 kr.): 
nr. 30, Anne M. Pedersen, 

Vestre Kirkevej 28 st.th., 4000 
Roskilde 

0 

KDA's bibliotek 
Som medlem af KDA, enten 
gennem en union eller som 
direkte medlem, kan du bruge 
KDA's bibliotek som befinder 
sig i KDA Huset i Roskilde 
lufthavn. Se åbningstiderne 
andetsteds i bladet. 

I biblioteket findes mere 
end 4.000 titler med alt inden
for flyvning . Du kan også låne 
bøger hjem på almindelige 
biblioteksbetingelser, ligesom 
vi gerne sender bøgerne til 
dig. Du skal blot betale por
toen. Du kan også rekvirere 
et bibliotekskatalog for kun 
20,00 kr. + evt. porto. Det vil 
lette dit valg af bøger. 

Danske Flyvere 
Foreningens årlige andespil 
blev i år afholdt d. 14. de
cember på Royal Hotel. Som 
sædvanligt med en god stem
ning og højt humør - og med 
de traditionelle bifalds-/ 
mishagsudråb, når de kendte 
eskadrille-numre blev råbt på 
(23, 24 osv.). 

22 flotte præmier blev over 
1 O spil fordelt t il de næsten 60 
deltagere, men nogle havde 
bedre kontakt med lykkens 
gudinde end de andre . Et 
medlem drog hjem med 4 
fede »julegaver« og eneste 
kvindelige deltager - mange
årigt medlem Rosy Møller -
med både en and og en gås. 
Mange måtte endnu en gang 
erfare, at i spil findes ingen 
retfærdighed, men alle var 
enige om, at det var en god 
og hyggelig aften. 

Kommende 
arrangementer: 
15. februar General

forsamling 
15. marts 94 Kegleaften 

Det blå marked 
lkke-kommerc,el/e annoncer (max. 
10.000 kr.) for medlemmer. Pris 25 kr. 
pr. pl!begyndt linJe og kun mod 
forudbetaling. Hø1st fem linjer (a 28 

typeenheder). Ekspedition: KDA-huset. 

SAS-førsteflyvningskuverter 
købes (1946-1972). Kaj Ras
mussen, tlf. 7 4 82 24 26. 
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MØDER 
M.V. 

dif 
Flyveteknisk 
Sektion 
Mandag den 21. februar kl. 
2000 i Ingeniørhuset i Køben
havn: Opsendelse af en rum
færge. 

Tilmelding: 33 15 65 65, 
lokal 242 eller fax 33 15 37 07. 

Dansk flyve
historisk 
Forening 

Lokalafd. København 

Onsdag den 16. februar kl. 
1930 på Svanemøllens Ka
serne i København: Hjemme
bygning af en Lancair 320. 
Foredrag af luftkaptajn Jens 
Peter Jensen. 

Lørdag den 26. februar kl. 
1400 i Center Mobilium, Bil
lund: Med Auster til Sibirien. 
Foredrag af Vagn Tyrsted 
Rasmusssen, Kerteminde. 

Kbh. flyvehist. 
Selskab 

Onsdag den 9. februar kl. 
1900 (bemærk tidspunktet!) 
på Tycho Brahe Planetariet i 
København: Luftwaffe i Dan
mark under Anden Verdens
krig. Foredrag af Jørn Junker. 
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LÆSER
BREVE 

Det var i 1947! 

Tak for omtalen i december
nummeret af min 75-års dag. 

Der står, at jeg fik A-certif
ikat i 194 7 og » trafikflyvercer
tifikat året efter«, men der gik 
nu kun et halvt år, endda helt 
nøjagtigt: 

Jeg aflagde prøve tilAden 
8. januar 1947 og til B den 8. 
juli, begge gange hos senere 
oberstløjtnant A. H. Jørgen
sen, første gang i Værløse, 
anden gang i Kastrup. 

Erik Malmmose 

Det er en 
MiG-17! 

Efter at have læst den ud
mærkede artikel om Oshkosh 
1993 i decembernummeret vil 
jeg bemærke, at der er en fejl 
ang. billedet nederst s. 16. 

Ikke nok med at bemalin
gen er tvivlsom - det er type
angivelsen også! Det er fak
tisk en MiG-17, evt. en LIM-5 
af polsk oprindelse. Det ses 
bl. a. af den aerodynamiske 
overdækning af speed brake 
actuator samt de tre wing 
fences. 

Thomas Lundgren 

Tactical 
Fighter Meet 

Desværre indeholdt omtalen 
af TFM-93 i decembernum
meret en del småfej l: 

FSN Karup var vært for 
TFM-93 en hel del længere 
end de to dage 25.-26. au
gust, nemlig 15.-26. august, 
hvoraf der blev fløjet operativt 
otte af dagene (en mission pr. 
dag). I øvrigt skulle spanske 
F-18 Hornet også have delta
get - nok så interessant - men 
de meldte desværre afbud 
fredagen før øvelsen starte
de! 

Det er ikke korrekt, at TFM 
har været afholdt hvert andet 
år siden 1985 på skift mellem 
Danmark Norge og Tyskland 
- men dette har været AF
NORTH's intentioner! 

Der kom kludder i systemet 
i 1991, da øvelsen blev aflyst 
pga Golfkrigen, og Royal Air 
Force måtte ekstraordinært 
træde hjælpende til som vært 
året efter, således at følgende 
TFM-øvelser har fundet sted: 

1985 28/5-6/6 Karup 
1987 17/6-28/6 Ørland 

1989 10/4-21/4 Husum 
1992 ? 
Skotland 
1993 25/5-26/8 Karup 

TFM-serien af flytaktiske 
øvelser i NATO's nordregion 
blev i øvrigt startet op som er
statning for (og som kombina
tion af) de tidligere Best Focus 
(AFNORTH foto-recce øvel
se) og Bul/'s Eye (AFNORTH 
jagerbomber øvelse). Disse 
øvelser blev indtil 1983 afholdt 
skiftevis en gang om året 

Jan Jørgensen 

FLY
FORSIKRING 

@dan 
Luftfartsafdelingen 

Gammel Kongevej 60, 1790 København V 
Tlf. 31 21 21 21 
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Michael Christiansen, og mur- Flyvevåbnets side fra første Generalmajor O. Fogh 
stenen er dermed tillige færd har været med i proces-
grundlaget for tillægsaftalen af sen. APR 1954 Flyvestation Avnø, KZ li 
14. maj 1992 og for den prak- Mange har ydet en helt AUG 1954 Centralia, Canada, Harvard tiske gennemførelse af æn- ekstraordinær indsats, men 
dringerne, som for tiden er i ankermanden i det hele har JUN 1955 Gimli, Canada, T-33 

fuld gang. været oberst Lynge Petersen. OKT 1955 MacDonald, Canada, T-33 
Det meste er faktisk alle- Han har holdt trådene samlet DEC 1955 ESK729, Flyvestation Skrydstrup, F-84G 

rede gennemført, selv om fris- i sin hånd, haft det fulde MAJ 1958 Forsvarets Gymnasium, Frederiksberg Slot 
ten er sat til 1. juli 1995. overblik og været garanten MAJ 1960 ESK730, Flyvestation Karup, F-84G Det har været utrolig posi- for, at alle brikker faldt på 
tivt at opleve, at ændringer er plads og til tiden. Hans indsats NOV 1960 Flyvevåbnets Officersskole, Jonstrup 

foregået uden alvorlige kan- fortjener særlig anerkendelse. AUG 1962 ESK727, Flyvestation Karup, F-100 
flikter og under bibeholdelse Resultatet er blevet et AUG 1964 Flyvevåbnets Officersskole (lærer) 
af høj moral og effektivitet, når flyvevåben, som ganske vist AUG 1968 Chef for Eskadrille 723, Flyvestation Aalborg, 
man betænker, at mange hun- er mindre, men som er i ba- F-104 
drede af flyvevåbnets medar- lance, som har indbygget 

AUG 1971 RAF Staff College, Bracknell, England bejdere berøres i form af for- kvalitet i form af veluddan-
flyttelse, omskoling, førtids- nede og velmotiverede med- AUG 1972 Forsvarsstabens Langtidsplanlægningsgruppe, 

pensionering og nogle des- arbejdere, og som har før- Lyngbyvej 100, Vedbæk 

værre i form af afsked. steklasses materiel med en AUG 1976 Chef for Operationsafd. Flyvestation Karup, 
Når det har kunnet lykkes høj grad af indbygget fremtid. Draken 

så godt, skyldes det for det Chefen for Forsvarssta- AUG 1980 Chef for Operationsafd. Flyvertaktisk 
første det meget grundige ben, viceadmiral Hans Garde Kommando, Karup 
forarbejde i form af murstens- udtrykte det ved arbejdets AUG 1983 Chef for Flyvestation Karup, Draken 
rapporten, dernæst det forbil- begyndelse således: »Dette 

AUG 1984 Stabschef ved Flyvertaktisk Kommando, Karup ledlige gode samarbejde, der her arbejde skal resultere i, at 
har været med personellet og vi fortsat kan have et godt og AUG 1987 Chef for Operations- og planlægningsstaben, 

dets organisationer, og sidst, velfungerende flyvevåben«. Forsvarskommandoen, Vedbæk 

men ikke mindst, at vi selv fra Og sådan blev det. AUG 1990 Chef for Flyvertaktisk Kommando, Karup 

Det sydafrikanske flyvemuseum 
Af H.E. Hillerup-Jensen 

Af sikkerhedsmæssige årsa
ger - på grund af de store af
stande dertil • og af klimatiske 
grunde blev Sydafrika og det 
tidligere Syd-Rhodesia, nuti
dens Zimbabwe, under Anden 
verdenskrig valgt til baser for 
en massiv uddannelse af 
flyvende personel til de allie
rede luftstyrker. Mange send-
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tes efter uddannelsen direkte 
til tjeneste i det fjerne østen, 
men et betragteligt antal kom 
til europæiske krigsskueplad
ser. 

De fleste træningsfly var af 
typerne Tiger Moth og Har
vard . Alene bestanden af 
Harvard udgjorde dengang 
ca. et tusinde fly, hvoraf der i 
dag er over 100 tilbage. I øv
rigt modtog det danske flyve-

våben i 1946 1 O Harvards fra 
Sydafrika af de overflødig
gjorte fly. 

De fleste af de nuværende 
sydafrikanske militære flyve
baser startede som trænings
flyvepladser under Anden 
Verdenskrig og er siden 
blevet udbygget. 

Det vigtigste flyvemuseum 
ligger på den store flyvebase 
Swartkop i udkanten af Pre-

toria. Der er for tiden to andre 
afdelinger, beliggende hen
holdsvis på flyvestationen 
Ysterplaat lige uden for Cape 
Town og på sydsiden af Port 
Elizabeths lufthavn. Endnu et 
flyvemuseum er under plan
lægning i Durban. 

Oxford genopbygges 
Renoveringsarbejdet på det 
sydafrikanske flyvemuseum 
finder i alt væsentligt sted på 
Swartkop-museet i Pretoria. 

Her er man med bl. a. fri
vi II ig indsats begyndt på 
opbygning af en af de meget 
sjældne Airspeed Oxford, 
hvortil en række dele er frem
skaffet fra Storbritannien. Un
der krigen var der flere hun
drede Oxford i Sydafrika. 

Den sidste Standard Electric 
Canberra, som fandtes i Syd
afrika som T.Mk.4 og B.Mk.12. 
De øvrige blev solgt for et par 
år siden til Equador. 



En North Atnerican P-51 D 
Mustang, erhvervet fra det do
minikanske flyvevåben, er ved 
at være færdiggjort på værk
stedet i Swartkop, ligesom en 
Percival Provst er renoveret 
fra grunden af til flyveklar 
stand. 

Spitfire - af nye dele 

For nogle år siden havde en 
privat sydafrikaner erhvervet 
rådighedsret over en Spitfire 
IX, der for hovedpartens ved
kommende var blevet renove
ret på den sydafrikanske flyfa
brik Atlas Aircraft Corporation 
nær Johannesburg. 

Denne Spitfire, kaldet 
EVELYN, var den eneste i lan
det, og bitterheden i sydafri
kanske flyvekredse var stor, 
da det kom frem, at den i al 
hemmelighed var blevet solgt 
til en privat amerikansk sam
ling. 

Men det lykkedes dog at 
finde diverse Spitfire-dele 
rundt omkring, og efter aftale 
med museet gik Atlas Aircraft 
Corporation i gang med en 
opbygning af en Spitfire, be
stående næsten udelukkende 
af nye dele. Kort før jul mod
tog man den specialbyggede 
propel fra en tysk (!) fabrik , 
og i løbet af nogle måneder 
vil den nye Spitfire stå klar til 
sin første flyvning. 

Flyvende fly 

Det sydafrikanske flyvemuse
um modtager udover støtte fra 
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Udsnit af den flotte mode/
samling på Ysterplaat-basen 
nær Cape Town. 

private fonde og frivillige 
indsatser en betydelig større 
fra det sydafrikanske flyvevå
ben. Det har som hovedmål 
at gøre de fleste fly i flyveklar 
stand efter principperne fra 
Shuttleworth samlingen 
Biggleswade i England. 

Blandt de nu flyvedygtige 
fly kan specielt nævnes Haw
ker Siddeley Buccaneeer S. 
Mk. 50, Sikorsky S-55, Fiese
ler Storch, de Havilland Vam
pire, de Havilland Hornet og 
Avro Shackleton Mk. 3. 

Sidstnævnte type har væ
ret i tjeneste i Sydafrika i næ
sten fyrre år! Et flyveklart ek
semplar står foran levering -
ad luftvejen - til en kunde i 
USA. 

Som det eneste uden for Storbritannien købte det sydafrikanske 
flyvevåben i 1963 16 af denne kraftige tomotorede Hawker 
Siddeley Buccaneer S.Mk.50. 

Typen gjorde tjeneste i Angola-krigen. To er bibeholdt som 
museumsfly. Her vises det ene af disse to fly, der er flyveklar. 

Nu tages en række af 
1980'ernes typer ud af tjene
ste og er i færd med at blive 
klargjort til museumsformål, bl. 
a. diverse Mirage udgaver. 

Det bør i øvrigt tilføjes, at 
SAA, det sydafrikanske luft
fartsselskab, for nogle år siden 
lod en gammel Junkers Ju 52 
istandsætte til brug for 
rundflyvninger, mindre char
terflyvninger o.l. 

Siden tog det tyske Luft
hansa ideen op og har nu selv 
en flyveklar » Tante Ju«, efter 
at have fået »staldfiduser« i 
Sydafrika. • 

Skal du landetrundt 
så brug 

KDA's Airfield Manual! 

Skal du verden rundt 
så brug 

Jeppesen & Bottlangs 
Manualer! 

Kontakt KDA Service 
for brochurer og priser. 

(KDA er autoriseret Jeppesen 
og Boltlang forhandler) 

~y 
Lufthavnsvej 28 . 4000 Roskilde 

Tlf. 42 39 08 11 
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Flyvestation Vandel: 

Verdenspolitikken 
har ændret øvelsesmønstret 
Tekst og billeder 
N.M.Schaiffel-Nielsen 

De ændrede politiske forhold 
og de nye statsdannelser i 
Europa har for alvor sat deres 
præg på øvelsesaktiviterne i 
NATO. Det tidligere klare fjen
debillede er afløst af, at nu kan 
indsatsen finde sted hvor som 
helst og ikke bare overfor den 
tidligere Østblok. 

Denne nye tingenes til
stand blev klart understreget 
af Wing Commander Clive 
Loader, da vi talte med ham 
på Flyvestation Vandel, da 
han i efteråret var på øvelse 
på flyvestationen med Harrier 
Force, HF. 

Enheden bestod af Har
riers GR Mk. 7 fra 3 og 4 
Squadron fra Laarbruch i 
Tyskland. Med som støtteen
heder havde man 34 Field 
Squadron af Royal Engineers 
samt styrker fra RAF Catering 
og RAF Police. 

Ikke billigere 

- Vore politikere har haft me
get travlt med at hæve »freds
dividenden «, sagde Loader. 
Samtidig har de erklæret sig 
villige til at sætte styrker ind i 
uroområder. 

Hvad de ikke har gjort sig 
klart, er prisen ved at lade for 
eksempel en eskadrille forflyt
te til en flyvestation, som reelt 
ingen flyvestation er. Det bety
der, at alt skal medbringes. 

Og jeg mener alt. Vi følte 
det ikke mindst under indsat
sen i Golfen, hvor enhederne 
måtte låne materiel fra andre 
enheder for overhovedet at 
kunne indsættes. Den virkelig
hed må man i fremtiden for
holde sig til. 

MOS 

Deployeringen til Flyvestation 
Vandel varede tre uger. 
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Med et brøl passerer denne Harrier GR Mk 7 forbi fotografen. 
Starten fandt sted fra det man kalder Minimum Operating Strip 
(en meget kort startbane). Den uklare del af billedet under flyet 
skyldes dels udstødningen, dels skidt og møg, der presses ud 
til alle side. 

Den startede med fire da
ges øsregn fra lørdag til tirs
dag. Herefter bedrede vejret 
sig en smule, og torsdag 
eftermiddag skulle man gen
nemføre to starter fra MOS. 

Igen en af disse herlige for
kortelser. Her er der ikke tale 
om noget man giver børn, 
men om minimum operating 
strip, et kort stykke med fast 
bund, hvor man kan starte en 
Harrier. At det overhovedet 
kan lade sig gøre, skyldes 
Harrierens evne til at dreje ud-

stødningsdyserne fra O til 92 
grader. 

Vi overværede starten. En 
tekniker havde forinden be
regnet, hvilket gradantal dy
serne skulle drejes ned i. Be
regningen foretages i forhold 
til banelængde til rådighed og 
flyets vægt. Flyet rullede ud 
til start fra sin hide (skjul). Med 
fuld hørebeskyttelse og et 
hjerte, der bankede lidt hurti
gere end normalt, afventede 
vi, at starteren lod sit flag 
synke. På grund af afstanden 

kunne vi ikke høre motorens 
brøl med det samme, men 
kunne se skidt og møg blive 
blæst bagud og sideværts 
væk fra flyet. 50 meter før det 
passerede, var det allerede 8-
1 O meter oppe i luften. 

Synet af flyets passage 
havde vi til gode. Vi vendte, 
efter råd fra den engelske tek
niker, nemlig ryggen til. 

Det var klogt. Sand og 
småsten piskede ind mod ben 
og ryg. Samtidig kunne selv 
hørebeskyttelsen ikke hindre 
larmen i at trænge igennem. 

Hvorfor MOS 

Wing Commander Loader 
forklarede om MOS, at det er 
nødvendigt at øve den slags 
korte starter, ifald man kom i 
den situation ikke at have 
mere plads til rådighed. 

Samtidig havde Panther 
Squadron etableret en landing 
pad (en firkant på ca. 10x10 
m belagt med stålprofiler) et 
andet sted i området, hvor 
Harrierne kom ind for at lande 
lodret. 

MOS operationen var en 
spændende oplevelse, men 
det var den lodrette landing 
med det ca. 14 tons tunge fly 
sandelig også - brølet fra 
Rolls-Royce Pegasus Mk. 105 
motoren, der yder 21.750 Ibs 
st. tryk, er enormt. 

Feltfod 

Øvelsen gik ud på at operere, 
som var man sendt til en frem
med base uden større mulig
hed for støtte. Selve opgaven 
var at udføre taktiske luftope
rationer under de tre NATO
øvelser Solid Stance 93, Elder 
Joust 93 og Action Express. 

Første del af øvelsen gik 
blandt andet ud på at træne 
FAG-personellet ( Forward Air 
Contro~. Det foregik på sky
deområdet i Oksbøl. 
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Næste del af øvelsen fore
gik på Sjælland. 

- Der fløj vi som angribere 
i øvelsen Action Express, for
klarer Loader. Undervejs mod 
målene skulle vi igennem et 
CAP ( Combat Air Patro~ om
råde. Der blev vi flittigt angre
bet af de danske F-16, hvis 
opgave det var at holde os ude. 

Bevogtning 

Wing Commander Loader 
viste os rundt i området. Store 
sløringsnet skjuler flyene, telte 
er gemt inde mellem træerne 
og fra godt slørede skyttehul
ler holdes der øje med os. 

- Det er et af vore proble
mer, siger Loader. Vi har ikke 
kapacitet til at afse ret mange 
teknikere til nærforsvaret. 
Derfor må vi økonomisere 
med kræfterne på det område. 

Feltmæssig 
vedligeholdelse 

I et af skjulene var man i færd 
med at køre en Harrier op på 
en træblok. Mit forbavsede 
ansigtsudtryk gav anledning til 
følgende forklaring fra Loader: 

- Den trykflaske, der inde
holder den gas, som skal ned
kø le sprænghoved og IR-føler 
på flyets Sidewinder-missiler, 
sidder i en beholder foran et 
af vingehjulene. 

For at man kan skifte tryk
flasken, må hjulet trækkes op. 
Det sker ved, at vi kører ho
vedhjulene op på blokken og 
retter næsehjulet præcist ind, 

parallelt med flyets midterak
se. Denne præcision er nød
vendig, da det automatiske 
system ellers hindrer, at vi kan 
få hjulet under vingen op. 

Efter nogen korrigering af 
næsehjulet lykkedes det at få 
hjulet under vingen op og tryk
flasken kom på plads. 

Man kan ikke lade være 
med at beundre de engelske 
teknikere for deres evne til at 
holde det avancerede fly fly
vende under alle vejrforhold. 
Ikke mindst, fordi de altid ar
bejder udendørs og med me
get enkle midler til deres rå
dighed. 

Harrier Force udgør i sand
hed i feltflyvevåben for sig. 

Hvad er forskellen? 
Vi spurgte Wing Commander 
Loader: 

- Hvad er egentlig forskell
en på Harrier Force og No 1 
(F) Squadron, som jo også fly
ver Harriers? 

Vi er inde under en Harrier GR Mk. 7. Hovedhjulene er kørt op 
på en træblok og næsehjulet er rettet ind, parallelt med 
midteraksen. Hvorfor? Se næste billede. 
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- Nok så meget, lyder sva
ret. For det første fremføres 
alt No 1 's materiel af luftvejen. 
De har i forvejen udpegede lo
kationer, de skal til. 

Vi derimod kører ad lande
vejen og kan slå os ned i hjør
net af en hvilken som helst 
lufthavn. Gerne en, der er akti
vitet på. Det slører nemlig vore 
operationer. Vi er stort set 
selvforsynende og kan derfor 
klare os med meget lidt hjælp 
udefra. 

I øvrigt er det første gang 
Harrier Force deployerer. Loa
der siger om dette: 

- Det er meget værdifuld 
træning for os at få lov at de
ployere til en krigslignende 
lokalitet, hvor vi kan få afprø
vet alle vore systemer. 

Panther Squadron 

Major David Armitage, der er 
chef for 34 Field Squadron af 
The Royal Engineers, fortæl-

Harrier GR Mk. 7 på vej ud til 
start. I baggrunden holder den 
medbragte brand- og red
ningstjeneste klar til at gribe 
ind, hvis noget skulle svigte. 
Det tør vel antydes, at den 
engelske crashtender er 
noget mindre end den tilsva
rende danske.• 

ler om sin enhed, der har til
navnet Panther Squadron, at 
den er med for at støtte HF. 

Panther Squadrons mand
skab etablerer alle hides og 
lægger fast bund i dem ved 
hjælp af stålplader. Skulle der 
ikke lige være en flyve-station 
i nærheden, kan man også la
ve en startbane til flyene, i 
princippet så lang det ønskes. 
Endvidere sørger man fortan
ke og brændstof til dem. 

Eskadrillen er delt op i tre 
enheder. En er hele tiden i om
rådet med fly, en befinder sig 
i lejren inde i skoven og en er 

• 
Fordi hjulet under vingen skal løftes fri af jorden for at give plads 
til at indføre en trykflaske i pod'en lige foran hjulet. 
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afgivet til støtte for logistikken 
(forsyninger). 

Eskadrillen er hjemmehø
rende i Waterbeach i nærhe
den af Cambridge i England, 
men det er ikke der, den 
opholder sig mest. Kort før jul 
skulle den således til Belize i 
Mellemamerika til støtte for 
det Harrier detachement, der 
opholder sig der. 

Armitage fortæller, at en
hedsbetegnelsen Squadron 
(eskadron) stammer fra den
gang den engelske hær hav-

de rytteri, og at det er Royal 
Air Force, der har »lånt« den
ne enhedsbetegnelse fra Hæ
ren og ikke omvendt. 

Efter tre uger på Flyve
station Vandel, mest i regn
vejr, kunne Wing Commander 
Clive Loader og hans ca. 500 
mand tage afsked med Vandel 
for at drage hjem til Laarbruch 
efterladende denne besked: 

Det har været en god øvel
se, og vi har haft et fint samar
bejde med Flyvestation Van
del. • 

IDF med fuld udrustning. 

Taiwan's flyindustri stormer frem 
IDF 

Af H.E. Hillerup-Jensen 

I forlængelse af artiklen om 
Taiwans flyvevåben i nr. 1, ja
nuar 1993, bør det fremhæ
ves, at Taiwans flyveindustri i 
samarbejde med ca. 200 sel
skaber fra 15 lande i august 
afholdt en af de mere og mere 
populære »Aerospace Exhibi
tions«. 

Omtrent samtidig med den 
store udstilling blev de nye 
måltal for Taiwan flyvevåben i 
de kommende år meddelt 
offentligt i forbindelse med den 
brede omtale af landets natio
nalbudget. 

Af første linie krigsfly vil Tai
wan i de nærmeste år råde 
over 150 F-16 jagere i versio
nerne A og B, som formentlig 
allerede er ved at blive up-gra
ded. 

Dertil kommer 60 Mirage 
2000-5 fly, og man har option 
på flere fly. 

Den lidt ældre amerikanske 
F-5 Freedom Fighter vil blive 
videreført med en bestand af 
godt og vel 100 fly, mens F-
104 fases helt ud. 

Dertil kommer den nye IDF 
Ching-Kuo overlydsjager. 
Dens antal i Taiwans flyvevå
ben er foreløbig sat til 130 ek
semplarer. 

Endelig kommer det avan
cerede træningsfly AT-3 Tzu
Chung. Dens egenskaber på
stås at kunne minde om BAe 
Hawk, som bl.a. i Finland ind
går i de egentlige kampstyrker. 
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Selv om der forekommer at 
være fred i Det fjerne Østen, 
og nu ikke mindst mellem de 
to Kina'er, så er man væbnet 
til tænderne på flyfronten. Det 
gælder også for hæren og i 
stigende grad for flåden, så 
det lille land med sine godt 20 
mill. indbyggere på et område 
på størrelse med godt og vel 
Jylland er en fæstning af di
mensioner. 

Bag denne facade af styrke 
har man forøget samarbejde 
specielt med britiske, ameri
kanske og franske fly-industri
elle virksomheder. 

Deltagerlisten viste også 
klart, at der er et nært samar
bejde mellem de vestlige fly
industrier og de nye i Singa
pore og Taiwan. 

Fra Taiwans side er man 
yderst sparsom med at give 
tekniske specifikationer fra 
sig, og selv fotografier er van
skelige at skaffe. 

FLYV kan her bringe nogle 
billeder fra den store udstil
lings præsentation af specielt 
IDF og AT-3 flyene. 

AT-3 
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Vækkeur m. flyveinstrumentmotiver 
(højdemåler, kursgyro, kunstig horisont, VOR) 

Batter~drevet 
Med 1 års garanti - Medlemspris KUN kr. 195,00 

Lufthavnsvej 28. 4000 Roskilde. Tlf. 42 39 08 11 

DAO godkendt af P & W 
Der var rigtig julestemning den 
22. december hos DanishAir
craft Owners i Roskilde. To 
repræsentanter fra Pratt & 
Whitney's esc-region (Cus
tomer Support Center) var 
mødt op, ikke bare for at øn
ske glædelig jul, men først og 
fremmest for at overrække be
vis på, at DAO nu er blevet 
RMF (Recognised Mainte
nance Facility) for PT6 og 
JT15, og både i kategori 1 
(line maintenance) og 2 (hea
vy maintenance). 

Godkendelsen hertil kom
mer efter at fabrikken har fore
taget en nøje undersøgelse af 
firmaets udstyr, medarbejder
nes uddannelse og kunnen 
m.v. og er ikke noget man har 
krav på - Pratt & Whitney be
stemmer suverænt, hvem 
man vil give det fornemme 
prædikat, som DAO er den 
første danske modtager af. 

FEB . 94 

- og af JAA 
Samme dag fik DAO sin JAR 
145 godkendelse. Det bety
der, at firmaet nu må udføre 
reparations- og vedligeholdel
sesarbejder på kommercielle 
fly fra de 22 europæiske lan
de, der er med i JAA. 

JAA kravene er på flere 
områder strengere end de 
hidtidige danske. Hidtil har 
Allan Jensen kunnet varetage 
posterne som produktions- og 
kontrolchef, men i et fi rma af 
DAO's størrelse skal der nu 
være en særlig kontrolchef. 

Denne post er besat med 
Erik Janco Nielsen, der er 48 
år og kom til DAO for et år si
den efter at have været meka
niker i Sterling i 22 år. Både 
han og Allan Jensen har en 
fortid i Flyvevåbnet. 

SPARTACUS 

SPARTACUS FINANSIERER MOTORFLY, 
SVÆVEFLY, INSTRUMENTER OG TRANSPORTVOGN 

FÅ ET SKRÆDDERSYET TILBUD! 
Låneperiode op Ul 12 år! 

Altid konkurrencedygtig rente! 

Spartacus - landets førende finansieringsselskab - når det gælder lån Ilt fly. 
Ring til os - og lad os få en snak om dine finansleringsmullgheder. 

KIRKETORVET. 7900 NYKØBING MORS. TLF. 97 72 5711 

Redningsflåder til almenfly 
Danish Aircraft Owners har 
overtaget forhandlingen af 
Survival redningsflåder til al
menfly. De fremstilles i Flori
da og findes i to størrelser: 
t il 4-6 personer og til 9-13, 
begge med canopy og op
pustelig mast til at bære det
te. 

Survival flåden fylder og 
vejer kun lidt. Den lille model 
måler sammenpakket 1 O x 30 
x 35 cm og vejer 5,5 kg. Prisen 
ligger på ca. $1.000 

Til begge modeller kan le
ve res supplerende pakker 
med fx førstehjælpsudstyr, 
mad, drikkevand m.v. 

OY-BLF 
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Københavns Lufthavn Kastrup: 

Terminal 2 
- vision eller virkelighed? 
Af Bente Smedegaard Nielsen 

Udbygningen af Københavns Lufthavn er i fuld 
gang - idag ses byggepladser både på vejfor
pladsen i forbinde/se med Øresundsforbindel
sens arbejde og KLH's egen ud- og ombygnin
ger på fingersystemet. I øjeblikket er det den nye 
panoramalounge med tilhørende nye standplad
ser for enden af Finger B, der arbejdes på, og 
snart påbegyndes ombygningen af Finger A. 
En væsentlig omend lidt mere langsigtet del af 
KLH's ti-årsplanlægning er Københavns Luft
havns anden terminal. KLH er i samarbejde med 
SAS i gang med projekteringen og det endelige 
programfors/ag forventes at foreligge til foråret. 

I KLH's udbygningsplaner var 
der allerede for over 10 år 
siden tænkt på en terminal 2 
med en Finger D, som det var 
planen at opføre i slutningen 
af dette århundrede, når 
passagermængden ifølge 
prognoserne ville være vokset 
fra nuværende ca. 13 mio. til 
godt 18 mio. SAS' passager
prognose var med godt 20 
mio. passagerer i 2000 mere 
optimistisk, så her syntes man 
det hastede med at få udbyg
get lufthavnen, og udarbejde
de derfor sidste år et oplæg til 
en særlig terminal for SAS og 
partnere. 

KLH var med på ideen og 
inviterede SAS til en konkret 
diskussion om, hvordan en 
sådan terminal skal se ud, 
hvad den skal kunne, hvad 
den må koste, hvornår den 
skal bygges o.s.v. 

Spares tid, spares penge 

Et konstruktivt og intenst 
samarbejde mellem SAS og 
KLH har foreløbig resulteret i 
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enighed om en række over
ordnede retningslinier for ud
formning og udstyr. Det er der 
kommet en meget spænden
de skitse ud af, som ses her 
øverst på siden. Dimensione
ringen af Terminal 2 er foreta
get ud fra en passagerprog
nose og en lang række bereg
ninger om operationsantal pr. 
time, peakperioders indfly
delse på standpladsbehov og 
passagerflow, forventninger til 
fremtidens flyflåde m.v. Resul
tatet er en østvendt terminal 
med ikke mindre end 40 
standpladser og et samlet 
areal på 144.000 m2, hvor der 
vil være plads til alle de ser
vicetilbud, som kendes fra den 
nuværende udenrigsterminal. 
Yderligere vil Terminal 2 blive 
kendetegnet ved en høj grad 
af automatisering bl.a. i et 
forsøg på at nedsætte flyenes 
turn-around tid. 

I det hele taget udformes 
Terminal 2 ud fra ønsket om 
kort transfertid, kort turn
around tid og korte gangaf
stande i terminalkomplekset. 

Finger C bevares 

Terminal 2 bygges af KLH, 
men da den er tiltænkt SAS og 
partnere, er samarbejdet 
vigtigt allerede i de første fa
ser. SAS' oprindelige ideop
læg til en Terminal 2 ville be
tyde, at Finger C kom i vejen 
og måtte rives ned. Denne 
plan mødte ikke overraskende 
modstand i KLH, idet det ville 
mindske standpladskapa
citeten og forringe forholdene 
i Terminal 1, som skal bruges 
af alle de øvrige luftfartssel
skaber, og derfor naturligvis 
være servicemæssigt fuldt på 
højde med Terminal 2. 

Alle SAS' ønsker vil kunne 
opfyldes med den nye termi
nal selv med bevarelse af 
Finger C. Den skitserede ter
minal med sine 40 standplad
ser vil rent faktisk få større ka
pacitet, end der var lagt op til i 
det oprindelige ideoplæg med 
Finger C nedrevet, så SAS har 
ikke grund til at være mindre 
tilfreds med resultatet. Hele 
herligheden er på det meget 
foreløbige grundlag beregnet 
til at koste godt 4 mia. kr. 

Klar til brug allerede i 2001 

Arbejdet er udført af en ar
bejdsgruppe bestående af 
teknikere fra både KLH og 
SAS, som sammen med råd-

givere fra henholdsvis Arki
tektfirmaet Krohn & Hartvig 
Rasmussen A/S og Rådgiven
de ingeniørfirma ISC A/S er 
kommet frem til den beskrev
ne model. Direktørerne Niels 
Boserup og Peter Højland føl
ger arbejdet tæt og er begge 
godt tilfredse med det forelø
bige resultat, arbejdsgruppen 
er nået frem til. 

Indtil 1. marts 1994 arbej
des der på højtryk med den 
videre planlægning af termi
nalfunktioner, økonomiske 
kalkulationer og fastlæggelse 
af tidshorisont - i det foreløbi
ge oplæg er taget udgangs
punkt i byggestart i 1997. Hvis 
byggeriet gennemføres på en 
gang kan det gennemføres på 
4 år. Det overvejes imidlertid 
at udføre byggeriet i etaper, 
hvor 1. etape ibrugtages i år 
2001, mens de efterfølgende 
etaper derefter opføres i takt 
med trafikudviklingen. Når 
Terminal 2 er færdigbygget vil 
Københavns Lufthavn have to 
store terminaler med ialt ca. 
100 standpladser mod de 
nuværende 67. Heraf vil ca. 80 
være brobetjente mod de 20, 
vi har idag. Udbygningen af 
Københavns Lufthavn kom
mer altså ikke kun til at afspej
le kapacitets-, men i høj grad 
også kvalitetsforbedringer. 

(Fra CPH Bladet) 
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OSCAR 
YANKEE 

Kommentarer 
til Oscar 
Yankee 

OY-CHH er en Merlin IVC, 
bygget i 1982, ex OH-FCU. 
Flyet er indrettet til fragtbe-
fordring. 

De to Merlin 1118 OY-FFD 
og 'E kom fra Belgien (ex 00-
VGD og 'C) og var kun midler-
tidigt registreret i Danmark. 
Selv om de blev solgt til USA, 
opereres de efter forlydende 
nu af et panamask selskab -
og har base i lnnsbruck! 

S-61 N OY-HDO er indlejet 
fra Helikopter Service i Norge 
(ex LN-OSU) indti l 15. okt. 
1996. Den erstattet OY-HDZ, 
der tidligere på året blev solgt 
til Court Helicopters i Cape 
Town, men forblev udlejet til 
Grønlandsfly. 

Jetstream OY-SVR er fra 
1986 (f.fl. 17.4.) og har hidtil 
fløjet for Contactair som D-
C0NA. 

Som følge af købet af Linjeflyg 
indgår Fokker F.28 nu i SAS
f/åden. Typen anvendes ho
vedsagelig på de svenske in
denrigsruter, men ses også i 
Kastrup. 

Her er det SE-DGE fotogra
feret af Flemming Løvenvig i 
oktober. 
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Tilgang 

OV- Type 

CHH SA227-AT 
FFD SA226-AT 
FFE SA226-AT 
HDO Sikorsky S-61 N 
SVR BAe Jetstream 31 00 

Slettet 

OV- Type Dato 

CGB Cessna 414A 12.8.91 
FFD SA226-AT 17.8. 
FFE SA226-AT 17.8. 
GEE Beech F33A 7.12. 
HDZ Sikorsky S-61 N 14.11 . 
MBK Boeing 737 2.12. 

Ejerskifte 

OV- Type Reg.dato 

AZK Cessna F 172M 14.12. 
BDO PA-31P 13.12. 
BKS PA-28-1408 26.11 . 
BTK PA-28R-201 T 2.12. 

BYZ Cessna F 337F 7.12. 
ECU PA-28-140 7.12. 

HSG Hughes 269C 24.11 . 

SKY PA-31 -350 1.12. 

XRX Ventus c 7.12. 

Fabr. nr. Reg.dato Ejer 

AT-502 22.11. Vinther Aircraft Sales, Roskilde 
AT-062 18.6. Flemming Frandsen, København 
AT-066 18.6. Flemming Frandsen, København 
61740 26.11. Grønlandsfly, Nuuk 

701 18.11. Sun-Air, Billund 

Ejer Årsag 

Unibank, København Solgt til England 
Flemming Frandsen, København Solgt til USA 
Flemming Frandsen, København Solgt til USA 
Jørgen E. Jensen, Hjørring Solgt til Tyskland 
Grønlandsfly Lejemål ophørt 
MaerskAir Lejemål ophørt 

Nuværende ejer Tidligere ejer 

Tom Fisker +, Ålborg TIO-Fly, Roslev 
Cimber Adviser, Hadsund Jetair, Roskilde 
Anton Lei +, Haderslev S.P. Knudsen+, Skjern 
Border Air, Padborg Dansk Boligmiljø, 

Padborg 
Cimber Adviser, Hadsund Morten Wagner, Viborg 
Marius Lajgaard Pedersen, Jørgen Andersen +, 
Løgstrup Næstved 
Peter K. Hansen, Rødvig Bergqvist Helikopter 

Service, Kværkeby 
Kryger Falden Management, Sky Aviation, Roskilde 

Vallensbæk 
Børge Meltzer Hansen +, Struer Ib Wienberg, Silkeborg 
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NAVNE 

Generalløjtnant 
Chr. Hvidt 

1. januar udnævntes Chr. 
Hvidt (pilotnavn VIT) til gene
ralløjtnant i forbindelse med 
overtagelsen af posten som 
dansk militærrepræsentant 
ved NATO-hovedkvarteret i 
Bruxelles. 

VIT, der er 51 år, begyndte 
i Flyvevåbnet i 1960, fløj F-
100 i ESK 725, gennemgik 
officersskolen 1964-67, kom 
derefter tilbage til ESK 725 og 
var i en periode udstationeret 
i Sverige som test- og kontrol
pilot i forbindelse med Draken
købet. 

I 1976 kom kan til Flyver
taktisk Kommando (FTK) som 
sektionschef, og i 1979 blev 
han den første chef for den 
første F-16 eskadrille, ESK 
727. 

1983-87 var VIT i Forsvars
staben og blev c:lerefter stati
onschef i Karup, men allerede 
i 1988 vendte han tilbage til 
FTK, nu som stabschef. 

Den 1. august 1991 blev 
han generalmajor og chef for 
Forsvarstabens Operations
og Planlægningsstab, senere 
Operations- og Driftsstab. 

VIT har ca. 3.400 flyveti
mer, hvoraf godt 1.000 på 
F-100, knap 1.000 på Draken 
og knap 500 på F-16. Siden 
1991 har han været formand 
for Foreningen Danske Flyve
re. 
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Generalmajor 
L. Tophøj 

Den 1. februar udnævnes 
oberst Laurits Tophøj til gene
ralmajor og overtager samti
dig posten som chef for Fly
vertaktisk Kommando efter 
generalmajor Ole Fogh, der er 
gået på pension. 

Få linjeofficerer har fløjet 
operativt på så mange typer 
(og så meget) som general 
Tophøj (pilotnavn TOP). Han 
er 53 år, begyndte i Flyvevåb
net i 1960, fik sin egentlige pi
lotuddannelse i Canada og fløj 
derefter F-86D på FSN Ål
borg. Efter at have gennem
gået Flyvevåbnets Officers
skole 1964-67 vendte han til
bage til Ålborg, hvor man i 
mellemtiden havde fået F-
104G. 

I 1967 kom TOP til Skryd
strup, først som leder af O-af
delingens operationssektion, 
derefter som næstkomman• 
derende i ESK 730 (F-100). 
Han tog derpå et års orlov og 
fløj i Cimber Air, men vendte 
tilbage til Flyvevåbnet i 1972 
og blev næstkommanderende 
i ESK 723 og derpå leder af 
operationssektionen på FSN 
Ålborg. 

Efter at have gennemgået 
stabskursus på Forsvars
akademiet blev TOP i 1976 
chef for ESK 721 i Værløse, 
der netop havde fået C-130, 
men stadig havde C-47, C-54 
og T-17. I TO P's tid fik eska
drillen også Gulfstream. 

Efter 6 år som eskadril
lechef måtte den flyveglade 
major en tur i Forsvarsstaben, 
men i 1984 vendte han tilbage 
til aktiv flyvning som operati-

onsofficer på FSN Ålborg, 
hvor man nu havde fået F-16. 

I 1987 måtte TOP dog 
tilbage til Forsvarsstaben, 
men i 1989 blev han oberst og 
stationschef i Karup, og så 
kom han til at flyve F-35. 

Det varede dog kun et års 
tid. Det var hidtil lykkedes 
TOP at styre fri af Flyvertak
tisk Kommando, men siden 
den 1. august 1990 har han 
siddet i den store bunker i Ka
rup, først som stabschef og fra 
1 . februar i år som chef for 
FTK. 

Generalmajor 
K.L. Axelsen 

Der var ingen i Flyvevåbnet, 
der undrede sig, da det med
deltes i »Kundgørelsen«, at 
KAX skulle være general. Pr. 
1. januar overtog han posten 
som chef for Forsvarsstabens 
Operations- og Driftsstab og 
afløser her en anden flyver
general, Chr. Hvidt. 

Klaus LangballeAxelsen er 
46 år, indtrådte som nybagt 
student i Flyvevåbnet i 1966 
og fik sin pilotuddannelse i 
Canada. Han fløj F· 100 i ESK 
730, var instruktør i Trænings
eskadrillen og gennemgik Fly
vevåbnets Officersskole 
1972-74. 

1974-77 var han flightcom
manderi ESK 727 (F-100) og 
efter et år i FTK gennemgik 
han i 1978-79 stabskursus I 
på Forsvarsakademiet. 

Derefter var han en kort tid 
ved 00, Operationssektio• 
nen, på FSN Skrydstrup, indtil 
han blev næstkommanderen• 
de ved den første F-16 eska• 
drille, ESK 727. I forbindelse 

hermed gennemgik han F-16 
instruktørkursus i USA. 

1982-83 gennemgik han 
stabskursus li og var derefter 
chef for Skrydstrups opera
tionssektion, indtil han i 1984 
blev chef for ESK 730 (F-16). 

Han fik dog kun lov til at 
være eskadrilllechef i halvan
det år. I 1986 blev han knyttet 
til Forsvarsministeriets Råd
givnings• og Analysegruppe 
som militær sagkyndig, og i 
1988 kom han til Forsvarssta
ben, først som sagsbehand· 
ler, derpå som sektionschef. 

Den 1. november 1990 
blev han oberst og overtog 
posten som chef for Flyvesta• 
tion Ålborg. 

Eggers 
formand for JAA 

Efter at have fungeret på 
posten siden august er direk
tør i Statens Luftfartsvæsen 
V.K.H. Eggers blevet valgt til 
formand for bestyrelsen i den 
europæiske samarbejdsorga
nisation fortilsynsvirksomhed 
på luftfartsområdet, JointAvia• 
tion Authorities, JAA. 

JAA's formål er at harmo
nisere tilsynsvirksomheden 
med luftfarten i medlemssta
terne med henblik på at fast
holde et højt sikkerhedsni
veau og samtidig sikre lige 
konkurrencevilkår for virksom
hederne. 

Harmoniseringsbestræbel
serne udmønter sig en serie 
Joint Aviation Requirements 
(JAR), der fastsætter stan
darder for konstruktion, ved
ligeholdelse og operation af fly 
og for certificering af piloter. 
Myndigheder, operatører og 
industrien i medlemsstaterne 
er forpligtet til at efterleve dis
se regler. 

JAA tæller for tiden 23 
medlemsstater: Belgien, Cy
pern Danmark, Finland, Fran
krig, Grækenland. Holland, 
Irland. Italien, Luxembourg, 
Malta, Monaco, Norge, Polen, 
Portugal. Schweiz, Slovenien, 
Spanien, Storbritannien, Sve
rige, Tyskland og Østrig. 
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Direktør Eggers er stærkt 
engageret i internationalt sam
arbejde. Han er i forvejen 
præsident for European Civil 
Aviation Conference og for
mand for European Air Traffic 
Control Harmonization and 
Integration Programme (EAT
CHI P), et projekt, der blev 
igangsat af de europæiske 
transportministre i 1990 som 
følge af de problemer, der 
opstår p.g.a. den manglende 
luftrumskapacitet i Europa. 

Dødsfald 

Civilingeniør 
Trygve Østrem 

Selv om Østrem først fik 
privatflyvercertifikat kort før 
han fyldte halvtreds, var han 
den næste snes år en meget 
aktiv pilot, både i sin ingeni
ørforretning og privat, og han 
ejede flere fly. 

Sit otium tilbragte han i 
Spanien, hvor han døde den 
20. december, 83 år gammel. 

Direktør 
Viggo Reitz 

LIiiejuieaften døde direktør 
Viggo Reitz, 81 år gammel. 

Det var vist de færreste, der 
var klar over, at han var så 
gammel, for både af sind og 
skind var han meget yngre, og 
han var erhvervsaktiv til det 
sidste. 

Efter at have været drifts
ingeniør på forskellige fabrik
ker etablerede han i 1958 in
geniør- og handelsfirmaet V. 
Reitz & Co., der repræsente
rede forskellige udenlandske 
firmaer, også mange inden for 
luftfarten (Omnipol, SIAI-Mar
chetti, Short og Autair, for at 
nævne nogle få). 

Reitz var en munter natur, 
levende interesseret i teater 
og musik. Han var det, man 
med et gammelt ord kalder 
vennesæl (venlig, nem at blive 
ven med). 

Firmaet V. Reitz & Co. 
videreføres af fru Else Reitz. 

FEB. 94 

Luftkaptajn 
Arne Hansen 

Arne Hansen, der døde den 
18. december, kun 61 år gam
mel, havde to karrierer, pilot 
og forretningsmand. 

Han var handelsuddannet, 
kom via Livgarden til Flyve
våbnet, fløj F-84G i ESK 730 
på Skrydstrup og blev derpå 
trafikflyver i SAS i 1959. 

På grund af indskrænknin
ger blev han (og 27 andre pi
loter) fritstillet allerede i 1961, 
og han blev så knyttet til 
SAAB's daværende danske 
repræsentant, der også drev 
erhvervsflyvning (ISIS Aviati
on). 

Han bevarede ti lknytnin
gen til SAAB, efter at han to 
år senere var blevet genansat 
i SAS, og virkede desuden 
som dansk repræsentant for 
en række svenske forsvars
industrier. 

For tre år siden gik han på 
førtidspension fra SAS og bo
satte sig i Sydfrankrig. 

Arne Hansen var en meget 
venlig person, som man altid 
glædede sig over at få en snak 
med. Han vil blive savnet me
get af sine mange venner i og 
udenfor luftfarten. 

H.K. 

Professor 
Edvard Wegelius 

Edvard Wegelius, der døde 
den 6. maj, 90 år gammel, var 
uddannet som ingeniør og ar
bejdede på den finske stats 
flyfabrik fra 1929 til 1945, da 
han blev professor ved den 
tekniske højskole i Helsing
fors. Fra 1954 og en snes år 
frem var han formand for den 
finske aeroklub, og i 1969 blev 
han præsident for FAI. Han 
var æresmedlem af Kongelig 
Dansk Aeroklub. 

Flykonstruktøren 
Fred Weick 

Fred Weick, der døde den 8. 
juli, 93 år gammel, var et af de 
store navne indenfor flytekno
logi. 

Weick beskæftigede sig 
oprindelig mest med propeller. 
Hans »Simplified Propeller 
Design for Low-Powered Air
craft« fra 1925 blev gen udgi
vet i 1960 af ExperimentalAir
craft Association og er sene
re blevet optrykt flere gange. 
I 1930 afsluttede han manu
skriptet til en bog om propel
konstruktion, der i man-ge år 
var standard lærebog på de 
tekniske universiteter i det 
emne. 

Sammen med nogle kolle
ger hos NACA konstruerede 
han et bemærkelsesværdigt 
lille fly W-1 (første flyvning 
1934), et »folkefly«, der var 
nemt at flyve og ikke kunne 
stalle, spinde eller ground
loope. W-1 var det første fly 
med moderne næsehjuls
understel; de af Weick udar
bejdede principper anvendes 
stadig, hvorimod hans 2-
control styresystem med 
ratstyring og sammenkoblede 
krænge- og sideror ikke rigtig 
slog an. Hovedparten af de fly, 
der blev bygget med det, er 

senere blevet ombygget til 
»normalt« styresystem. 

11936 kom Weick til ERCO 
(Engineering & Research Cor
poration) og konstruerede her 
Ercoupe (f. fl. 1937), der var 
baseret på ideerne bag W-1, 
men af helt anden konfigura
tion. 

Ercoupe kom først rigtig i 
produktion efter Anden Ver
denskrig. I 1946 solgte ER
CO 3.935 stk., men markedet 
blev hurtigt mættet. I 1947 
solgte ERCO kun 771 fly, og 
året efter opgav man helt pro
duktionen af fly. Ercoupe blev 
dog bygget af forskellige fa
brikker helt frem til 1970, se
nest af Mooney under be
tegnelsen Cadet. 

11948 blev Weick professor 
på Texas Agricultural & Me
chanical College og udviklede 
her »urtypen« på det moderne 
og sikre landbrugs-fly. Senere 
blev Weick chef-ingeniør på 
Piper fabrikken i Vero Beach og 
leder af det hold, der udviklede 
bl. a. Pawnee og Cherokee. 
Han gik på pension i 1970. 

PILOTUDDANNELSE 
Lær at flyve i Colorado's Rocky Mountains 

Flyveskolen for danskere i U.S.A. tilbyder en kvalitetsuddan
nelse for karriere piloter: 

Alle certifikater og ratings der kan opnås som pilot og instruktør. 
Efter endt uddannelse, 6-10 mdr .• flyver du med som co-pilot på vores 
charter, cargo og ambulanceflyvninger, som er part 135 og foregår i 
flermotorers maskiner. 
Denne erfaring hvor du opbygger værdifulde flermotorers timer, samt 
sikrer dig flyvetræning der vil lære dig cockpit samarbejde, actual IFR 
og bjergflyvning vil give dig forøget mulighed for beskæfigelse i frem
tiden. Skolen vælger også sine kaptajner til ovennævnte flyvninger 
blandt de elever der har gennemgået uddannelsen på skolen. 

Privatcertifikat: 
Ønsker du blot en oplevelsesrig og spændende ferie kombineret med et 
privatcertifikat, kan dette gøres på 4-6 uger fra $ 2.665,-

/'.~~ 1300 County Road 309 
/))URJ.\}I(~() Durango, Co 81301 

MIR HER'TIC:E D'IC:. Tlf. (303)247-5535 

Durango Air Service tilbyder: 
* uddannelse under part 61 og 141 * udst. af MI og 24 mdr. J I-visum 
* meget konkurrencedygtige priser • erfarne og dygtige instruktører 
• Efter instruktøruddannelse mulighed for ansættelse ved flyveskolen. 
• Skolen har med stor succes givet piloter fra Europa yderligere certifi-

fikater og ratings på kort tid. 

Få tilsendt en opdateret info. pakke indeholdende sidste nye info 
om skolens program og mulighederne hos Durango Air Service. 
Kontakt: Hans A. Krog, Fjordvænget 54, 8832 Skals. Tlf.: 86 69 43 70 
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FLY
KENDING 

VI Henning Rose 
Bent Sehested 

Seks lande, United Kingdom, 
det daværende Vesttyskland, 
Italien, Canada, Belgien og 
Holland, besluttede i begyn
delsen af 1968 at gå sammen 
om at udvikle et nyt fly til af
løsning af så forskellige typer 
som F-104, F-5, Vulcan, Can
berra og Buccaneer. 

De tre sidste lande meldte 
dog hurtigt fra, og tilbage var 
nu England , V.Tyskland og 
Italien. De tre lande dannede 
i marts 1969 konsortiet Pana
via, hvor England og Vesttysk
land hver hæftede for 42,5%, 
Italien for 15%. 

Panavia begyndte udvik
lingen af den nye jager/bom
ber, der i de første år gik under 
navnet MRCA (Multi -Role 
CombatAircraft), men senere 
fik navnetTornado. og den før
ste prototype, monteret i Tysk
land, var i luften første gang 
den 14. august 197 4. 

Beskrivelse 

Tornado har en kort, men 
kraftig krop med en stor til
spidset næse, hvori radaren 
er monteret. Agterkroppens 
afskæring giver plads for 
motorernes udstødninger. 

Den er tosædet c1g har pilot 
og systemoperatør placeret i 
et tandem -cockpit langt 
fremme på kroppen . Bageste 
del af cockpittet går over i en 
kraftig forlængelse, der går 
helt ned til finnen. 

Vingen er højt placeret, og 
har en anelse negativ V-form. 
Hele vingen er svingbar og 
kan kontinuerligt variere mel
lem 25° og 65° pilform; kun ved 
vingeroden er der et lille fast 
stykke med en pilform på 65°. 

Højderoret, der er meget 
bredt, er pilformet og placeret 
midt på bagkroppen i flugt 
med udstødningerne. Finnen 
er bagudhældende og er bå-

34 

Panavia Tornado 
de meget høj og bred. På top
pen af finnen er altid monte
ret to ECM-antenner, og ved 
finnens overgang til kroppen 
er der placeret et lille luftind
tag . 

Tornado har to motorer af 
typen Turbo-Union RB199 Mk 
103, hver på 9.650 Ibs. tryk, 
og med efterbrænder yder de 
16.900 Ibs. lndsugningerne er 
store og skråt afskåret og er 
placeret under vingeroden. 

Under hver vinge er der to 
våbenstationer, der følger 
vingens variation. På dem, 
samt på mange specialop
hæng under kroppen, kan der 
medføres en meget varieren
de våbenlast på op til 9.000 
kg. Som fast bevæbning har 
Tornado to 27 mm maskinka
noner under næsen. 

Tornado er udstyret med 
meget avanceret elektronisk 
udstyr, bl.a. har den en højt 
udviklet terræn-følge radar, 
der gør den i stand til, i al 
slags vejr, at flyve over Mach 
1,2 i kun 60 m højde. 

Versioner 

Tornado IDS er den oprinde
lige standardversion. IDS står 
for interdictor/strike. 

Det tyske flyvevåben har 
indkøbt 247 af denne model, 
hvoraf de 55 fly har dobbelt
styring. Alle Luftwaffes Torna
doer har på højre side af for-

kroppen en udfoldelig lufttank
ningsstuds. Flyene er opdelt i 
fire wings, som hver består af 
to eskadriller. 

Den tyske marine har an
skaffet 112 Tornadoer og an
vender dem primært til an
greb på skibe, sekundært til 
rekognoscering. 

Italien har modtaget 1 00 
Tornadoer, som er fordelt i tre 
eskadriller. 12 fly er indrettet 
med dobbeltstyring. 

Tornado GR. Mk 1 er be
tegnelsen på den engelske 
IDS model. Royal Air Force 
har modtaget 229 fly, og har 
fordelt dem på 11 eskadriller 
og tre træningsenheder. Alle 
RAF's Tornadoer er udstyret 
til lufttankning, og mange har 
også en lille udbygning under 
forkroppen, hvori der er instal
leret en laserafstandsmåler. 

Tornado GR. Mk 1 Aer be
tegnelsen på 16 Mk.1 , der er 
specielt udstyret til taktisk alt
vejrsrekognoscering ved dag 
og nat. 

Tornado GR. Mk 1 B er 24 
ombyggede Mk 1, specielt be
regnet til angreb på overfla
deskibe. 

Tornado GR. Mk 4 er be
tegnelsen på de Mk 1 fly, der 
har gennemgået et opdate
ringsprogram til nyt og mere 
moderne elektronisk udstyr. 

Saudi Arabien indkøbte i 
marts 1986 48 Tornado IDS af 
samme model som RAF's 

Tornado /DS med 7 ALARM 
missiler, 2 brændstoftanke 
samt ECM pods. 

Data for Tornado IDS. 

Længde .......... ..... 16,72 m 
Spændvidde, max. 13,91 m 
Spændvidde, min . .. .. 8,6 m 
Højde ...... .. ..... ... ..... 5,95 m 
Tornvægt... ..... .... 14.090 kg 
Max. startvægt ... 27.215 kg 
Hastighed, max. 2.337 km/t 
Aktionsradius .... .. 1.390 km 

GR. Mk 1 og med laser mon
teret under næsen. 

Tornado ECR er en spe
cielt udstyret kamp/rekogno
scerings-variant af \DS, udsty
ret på samme måde som Wild 
Weasel F-4G Phantom li. 
Luftwaffe skal modtage 35 af 
denne variant. 

Tornado F.Mk 2 er en RAF 
jagervariant, udviklet som af
løser for Lightning og Phan
tom li. F.Mk 2 har en 1,36 m 
længere krop, og denne for
længelse muliggør, at der kan 
medføres fire radarstyrede 
luft-luft missiler af typen Sky 
Flash, halvt indfældet under 
kroppen. F.Mk 2 kan samtidig, 
på de to inderste våbenstatio
ner, medføre fire Sidewinder 
missiler. Som fast bevæbning 
har den kun en 27 mm kanon, 
på højre side af næsen (\DS 
varianten har to kanoner) . 

Tornado F.Mk 3 er den 
endelige RAF jagerversion . 
Alle F.Mk 2 er efterhånden 
modificeret til Mk 3, og RAF 
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har totalt modtaget 165 fly. 
F.Mk 3 har en helt indfældet 
lufttankningsstuds på venstre 
side af forkroppen samt chaff/ 
flare udkastere under bag
kroppen. 

Saudi Arabien har modta
get 24 TornadoADV af samme 
standard som F.Mk 3. 

Vil du vinde en flyvebog? 

Skriv løsningen på et alminde
ligt stykke papir med angivel
se af billednummer og flytype 
og send den til FLYV, Skt. 
Markus Alle 13.4, 1922 Fre
deriksberg C, så den er frem
me senest den 24. februar -
og mærk venligst konvolutten 
Flykending. 

Blandt de rettidigt indsend
te løsninger trækker vi frem
over lod om to præmier. For 
at vinde førstepræmien skal 
indsenderen have identificeret 
alle 16 flytyper korrekt, mens 
det for andenpræmien er 
tilstrækkeligt med 12 rigtige. 

Løsningen på opgaven 
bringes i nr. 3, vindernes nav
ne i nr. 4. 
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Opgaven i nr. 1 : 9. Beech Super King Air 

1. BAe Jetstream 10. DHC-5 Buffalo 

2. Alenia G222 11. Fokker F. 27 Friendship 

3. Fokker 50 
4. Antonov An-30 Clank 
5. Antonov An-26 Guri 
6. GASA C-212 Aviocar 
7. BAe Jetstream 
8. Cessna Citation li 

12. Airtech CN 235 
13. Dassault Atlantic 
14. Pilatus Britten Norman 

lslander 
15. ATR 42/72 
16. BAe Jetstream 

B+l-teori, kr. 14.500,
D-teori, kr. 11.900,-
.F.LTi:s~J!i! ,_l~f·: ~-·!P2( 

US.:Cer.tifikatkon·ver ter ing -
Higl-i Level Meterologi 

~et Engine F.undamentals 

Der oprettes løbende kurser. Undervisning 2 x ugendigt kl. 19-22 
Samt s~ialkurser for A-teori !ør/søndag kl. 9-16. 

Ring for tilmelding/yderligere oplysninger. 

Skolen for civil '® S 
Pilot Uddannelse -~ a~ /ngen 

Roskilde Lufthavn - 4000 Roskilde. Tlf.: 42 39 16 30 Fax: 42 40 13 15 

Vinderne af opgaven 
i nr.12: 

4 

8 

12 

16 

Verner Christensen, Spaden 
C3,2 th 2630 Tåstrup (The 
World's GreatAttackAircraft). 

Morten G. Nielsen, Mosegade 
34A, 8722 Hedensted (Asian 
Airpower) . 

Askar Kragh, Falkevej 16, 
7400 Herning (Panavia Tor
nado). 

Arspræmien 

Blandt samtlige løsninger på 
opgaverne i 1993 trak vi lod 
om et eksemplar af Vingar for 
Norden. Nordens f/ygvapen i 
farg, og det tilfaldt 
Henrik Gram, Wingesvej 51 , 
8900 Randers. 

Vil du 
landet rundt 

så brug 

KDA 
Airfield Manual 
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FLY
KENDING 

VI Henning Rose 
Bent Sehested 

Seks lande, United Kingdom, 
det daværende Vesttyskland, 
Italien, Canada, Belgien og 
Holland, besluttede i begyn
delsen af 1968 at gå sammen 
om at udvikle et nyt fly til af
løsning af så forskellige typer 
som F-104, F-5, Vulcan, Can
berra og Buccaneer. 

De tre sidste lande meldte 
dog hurtigt fra, og tilbage var 
nu England, V.Tyskland og 
Italien. De tre lande dannede 
i marts 1969 konsortiet Pana
via, hvor England og Vesttysk
land hver hæftede for 42,5%, 
Italien for 15%. 

Panavia begyndte udvik
lingen af den nye jager/bom
ber, der i de første år gik under 
navnet MRCA (Multi-Role 
CombatAircraft), men senere 
fik navnetTornado. og den før
ste prototype, monteret i Tysk
land, var i luften første gang 
den 14. august 1974. 

Beskrivelse 
Tornado har en kort, men 
kraftig krop med en stor til
spidset næse, hvori radaren 
er monteret. Agterkroppens 
afskæring giver plads for 
motorernes udstødninger. 

Den er tosædet efg har pilot 
og systemoperatør placeret i 
et tandem -cockpit langt 
fremme på kroppen. Bageste 
del af cockpittet går over i en 
kraftig forlængelse, der går 
helt ned til finnen. 

Vingen er højt placeret, og 
har en anelse negativ V-form. 
Hele vingen er svingbar og 
kan kontinuerligt variere mel
lem 25° og 65° pilform; kun ved 
vingeroden er der et lille fast 
stykke med en pilform på 65°. 

Højderoret, der er meget 
bredt, er pilformet og placeret 
midt på bagkroppen i flugt 
med udstødningerne. Finnen 
er bagudhældende og er bå-
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Panavia Tornado 
de meget høj og bred. På top
pen af finnen er altid monte
ret to ECM-antenner, og ved 
finnens overgang til kroppen 
er der placeret et lille luftind
tag. 

Tornado har to motorer af 
typen Turbo-Union RB199 Mk 
103, hver på 9.650 Ibs. tryk, 
og med efterbrænder yder de 
16.900 Ibs. lndsugningerne er 
store og skråt afskåret og er 
placeret under vingeroden. 

Under hver vinge er der to 
våbenstationer, der følger 
vingens variation. På dem, 
samt på mange specialop
hæng under kroppen, kan der 
medføres en meget varieren
de våbenlast på op til 9.000 
kg. Som fast bevæbning har 
Tornado to 27 mm maskinka• 
noner under næsen. 

Tornado er udstyret med 
meget avanceret elektronisk 
udstyr, bl.a. har den en højt 
udviklet terræn-følge radar, 
der gør den i stand til , i al 
slags vejr, at flyve over Mach 
1,2 i kun 60 m højde. 

Versioner 
Tornado IDS er den oprinde
lige standardversion. I DS står 
for interdictor/strike. 

Det tyske flyvevåben har 
indkøbt 247 af denne model, 
hvoraf de 55 fly har dobbelt
styring. Alle Luftwaffes Torna
doer har på højre side af for-

kroppen en udfoldelig lufttank
ningsstuds. Flyene er opdelt i 
fire wings, som hver består af 
to eskadriller. 

Den tyske marine har an
skaffet 112 Tornadoer og an
vender dem primært til an
greb på skibe, sekundært til 
rekognoscering. 

Italien har modtaget 100 
Tornadoer, som er fordelt i tre 
eskadriller. 12 fly er indrettet 
med dobbeltstyring. 

Tornado GR. Mk 1 er be
tegnelsen på den engelske 
IDS model. Royal Air Force 
har modtaget 229 fly, og har 
fordelt dem på 11 eskadriller 
og tre træningsenheder. Alle 
RAF's Tornadoer er udstyret 
til lufttankning, og mange har 
også en lille udbygning under 
forkroppen, hvori der er instal
leret en laserafstandsmåler. 

Tornado GR. Mk 1 Aer be
tegnelsen på 16 Mk.1, der er 
specielt udstyret til taktisk alt
vejrsrekognoscering ved dag 
og nat. 

Tornado GR. Mk 1 B er 24 
ombyggede Mk 1, specielt be
regnet til angreb på overfla
deskibe. 

Tornado GR. Mk 4 er be
tegnelsen på de Mk 1 fly, der 
har gennemgået et opdate
ringsprogram til nyt og mere 
moderne elektronisk udstyr. 

Saudi Arabien indkøbte i 
marts 1986 48Tornado IDS af 
samme model som RAF's 

Tornado /DS med 7 ALARM 
missiler, 2 brændstoftanke 
samt ECM pods. 

Data for Tornado IDS. 
Længde ............... 16,72 m 
Spændvidde, max. 13,91 m 
Spændvidde, min ..... 8,6 m 
Højde ................... .. 5,95 m 
Tornvægt... ... ... ... 14.090 kg 
Max. startvægt .. . 27.215 kg 
Hastighed, max. 2.337 km/t 
Aktionsradius .. ... . 1 .390 km 

GR. Mk 1 og med laser mon
teret under næsen. 

Tornado ECR er en spe
cielt udstyret kamp/rekogno
scerings-variant af IDS, udsty
ret på samme måde som Wild 
Weasel F-4G Phantom li. 
Luftwaffe skal modtage 35 af 
denne variant. 

Tornado F.Mk 2 er en RAF 
jagervariant, udviklet som af
løser for Lightning og Phan
tom li. F.Mk 2 har en 1,36 m 
længere krop, og denne for
længelse muliggør, at der kan 
medføres fire radarstyrede 
luft-luft missiler af typen Sky 
Flash, halvt indfældet under 
kroppen. F.Mk 2 kan samtidig, 
på de to inderste våbenstatio
ner, medføre fire Sidewinder 
missiler. Som fast bevæbning 
har den kun en 27 mm kanon, 
på højre side af næsen (IDS 
varianten har to kanoner). 

Tornado F.Mk 3 er den 
endelige RAF jagerversion. 
Alle F.Mk 2 er efterhånden 
modificeret til Mk 3, og RAF 
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har totalt modtaget 165 fly. 
F.Mk 3 har en helt indfældet 
lufttankningsstuds på venstre 
side af forkroppen samt chaff/ 
flare udkastere under bag
kroppen. 

Saudi Arabien har modta
get 24 TornadoADV af samme 
standard som F.Mk 3. 

Vil du vinde en flyvebog? 

Skriv løsningen på et alminde
ligt stykke papir med angivel
se af billednummer og flytype 
og send den til FLYV, Skt. 
Markus Alle 13.4, 1922 Fre
deriksberg C, så den er frem
me senest den 24. februar -
og mærk venligst konvolutten 
Flykending. 

Blandt de rettidigt indsend
te løsninger trækker vi frem
over lod om to præmier. For 
at vinde førstepræmien skal 
indsenderen have identificeret 
alle 16 flytyper korrekt, mens 
det for andenpræmien er 
tilstrækkeligt med 12 rigtige. 

Løsningen på opgaven 
bringes i nr. 3, vindernes nav
ne i nr. 4. 
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Opgaven i nr. 1 : 9. Beech Super King Air 

1 . BAe Jetstream 
2. Alenia G222 
3. Fokker 50 
4. Antonov An-30 Clank 
5. Antonov An-26 Guri 
6. GASA C-212 Aviocar 
7. BAe Jetstream 
8. Cessna Citation li 

10. DHC-5 Buffalo 
11. Fokker F. 27 Friendship 
12. Airtech CN 235 
13. Dassault Atlantic 
14. Pilatus Britten Norman 

lslander 
15. ATR 42/72 
16. BAe Jetstream 

B+l-teori, kr. 14.500,
D-teori, kr. 11.900,-

, .. ~~!7,l?~~is kr. 3.800,-
. US-Cer.tifikatlc:onvertering ' ·,,~ 

Higli level Meterologi 
~et Engine F.unclamentals 

Der oprettes løbende kurser. Undervisning 2 x ugen~igt kl. 19-22 . 
Samt s~iolkurser for A-teori lør/søndoQ kl. 9-16. 

Ring for tilmelding/yderligere oplysninger. 

Skolen for civil ' Q 
Pilot Uddannelse _:::,/;:,,ngen 

Roskilde Lufthavn - 4000 Roskilde. Tlf.: 42 39 16 30 Fax: 42 40 13 15 

Vinderne af opgaven 
i nr.12: 

8 

12 

16 

Verner Christensen, Spaden 
C3,2 th 2630 Tåstrup (The 
World's GreatAttackAircraft). 

Morten G. Nielsen, Mosegade 
34A, 8722 Hedensted (Asian 
Airpowe!). 

Askar Kragh, Falkevej 16, 
7400 Herning (Panavia Tor
nado). 

Arspræmien 

Blandt samtlige løsninger på 
opgaverne i 1993 trak vi lod 
om et eksemplar af Vingar for 
Norden. Nordens flygvapen i 
farg, og det tilfaldt 
Henrik Gram, Wingesvej 51, 
8900 Randers. 

Vil du 
landet rundt 

så brug 

KDA 
Airfield Manual 
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MODEL
SIDEN 

Af Wilhelm Willersted 

Det har aldrig været mere 
inspirerende end netop i disse 
år at være plastic-modelbyg
ger. 

Aldrig har udbuddet af 
modeller nemlig været større, 
og samtidig er der i kølvandet 
på den støt stigende interesse 
for at bygge modeller af fly -
også blandt de helt unge 
flytosser - dukket en hel række 
sidegevinster op i form af 
diverse flyve håndbøger -
faktisk øremærkede til model
byggerne - nemlig spækket 
med fotografier og farveteg
ninger af en lang række mere 
eller mindre berømte flytyper 
fra »før og nu«. 

Et af de mest produktive 
forlag i denne genre er det 
amerikanske forlag Squadron
Signal Publications. 

I den sidste halve snes år 
er der fra den kant kommet en 
lang række udmærkede, sær
deles detaljerede bøger, som 
indgående beskæftiger sig 
med udvalgte flytyper. 

Navnlig forlagets forskelli
ge In action håndbøger, hvori 
der præsenteres fotografier 
samt tegninger og farveske
maer af såvel historiske som 
helt aktuelle flytyper, er kendt 
og skattet af modelbyggerne 
verden over. 

Squadron-Signal Publicati
on~ bøger distribueres i Dan
mark af Firma H. Wittrock i 
Haslev, og jeg har her på 
siderne løbende orienteret 
læserne om nyhederne. 

Bøgerne er som sagt 
særdeles velegnede som 
støtte for enhver seriøs 
modelbygger, der her - i 
bogstaveligste forstand - kan 
komme helt ind i krogene på 
»de rigtige« fly, således at 
miniature-udgaverne - altså 
plastic-modellerne - af dem 
kan blive så korrekte som 
muligt. 
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Gyldne vinger 
Selv om man ikke er født i vandmandens tegn 
kan man godt have en udtalt svaghed for vand
fly eller fly, der har været benyttet - eller aktuelt 
anvendes netop nu - af forskellige landes fly
vende flådeafdelinger verden over. Især for en 
mode/bygger byder for eksempel de fly, som den 
amerikanske flåde i flyhistoriens brogede forløb 
har benyttet, på særdeles spændende mulighe
der - både typemæssigt og bemalings-ditto. 

Møde mellem to »tophatter« - Curtiss Goshawk og Grumman 
Tomcat. 

Flådens friske fyre 

De sidste par udgivelser fra 
Squadron/Signal Publications 
er særdeles interessante. 

Det er »Golden Wings 

1941-45«, der beskæftiger sig 
med de fly, der gjorde tjeneste 
i US Navy og Marine Corps 
under Anden Verdenskrig, 
samt en herlig bog - »Fighter 

To herlige navy-blå kamp-fly fra eskadrille » 14« - øverst en 
Chance Vought F4U-4 Corsair og under den en Douglas F3D-2 
Skynight. 

.... 

Squadron Fourteen - Tophat
ters«, der beskriver en af den 
amerikanske flådes mest be
rømte jagereskadriller, som i 
nyere tid blandt andet ope
rerer fra hangarskibet JOHN 
F. KENNEDY. 

Hvis man ønsker inspirati
on til opbygning af en model
samling, så er her virkelig guf! 

Bogen med beskrivelserne 
af »de gyldne vinger« under 
krigen rummer en række hidtil 
ukendte billeder hentet frem 
fra såvel private som officielle 
arkiver med flådefly i aktion. 

Der er flere sider med far
vefotografier, og det er vel at 
mærke ægte, autentiske fra 
dengang. 

Som modelbygger får man 
et godt indtryk af, at flyene i 
aktiv tjeneste i løbet af kort tid 
naturligvis så alt andet end 
fabriksnye ud i bemalingen. 

Til gengæld erfarer man 
også, at den farve, som man 
kalder navy blue kan variere 
ganske meget - in natura. Det 
er nu godt at tænke på, når 
man står over for at skulle 
diskutere sit farvevalg med 
omgivelserne - det vil i prin
cippet sige sine med-model
byggere! 

Golden Wings er skrevet af 
Jim Sullivan og Dave Luca
baugh, to unge, amerikanske 
flyhistorikere, og bogen er en 
virkelig perle - ikke alene for 
en modelbyggere. 

Tophatterne 

Hvis man søger inspiration til 
opbygning af en speciel mo
delsamling, så er det ikke no
gen dårlig ide at kaste sig over 
den amerikanske flådes jager
eskadrille nummer 14, der si
den midt i trediverne har be
nyttet en høj silkehat som 
symbol. 

Flyene i »Number 14« be
gyndte at »føre høj hat« i 
1927, da eskadrillens Boeing 
F2B-1 dukkede op med dette 
elegante mærke malet på 
siden af kroppen. 

Igennem trediverne fløj alle 
eskadrillens maskiner med 
hattemærket. 

Særlig iøjnefaldende og 
farverige var Boeing F4B-
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3'erne og Curtiss Goshawk 
der havde gule vinger og 
motorcowling samt brandrøde 
højde- og sideror! 

Dengang var man nemlig 
ikke bange for at gøre 
opmærksomme på sig selv 
over for venner - og fjender. 

Under verdenskrigen blev 
bemalingerne - af naturlige 
årsager - noget mere afdæm
pede, og »selskabs-hatten« 
blev også til dels lagt på 
hylden. 

Men i 1946 dukkede den 
op igen. I Squadron-bogen 
præsenteres således en her
lig, blåmalet Helldiver med 
top-hat. 

Og derefter gik det strygen
de! 

Fra 1948 til 1950 fløj»14« 
med blåmalede Corsairs, og 
da eskadrillen gik over til jet, 
var de første, navy-blå Doug
las Skynight - naturligvis -
forsynet med hatte-mærket. 

Det samme eskadrillemær
ke prydede både Mc-Donnell 
Demon og dæmonens store
bror Phantom li. 

Sidste » hø j-hatter« er 
Grumman F-14 Tomcat, hvor
af nogle eksemplarer i anled
ning af det amerikanske 200-
års jubilæum naturligvis bar en 
særlig festhat udstyret med 
stjerner og striber. 
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Tamiya har fremstillet en fremragende model i skala 1 :32 af 
Grumman F-14 Tomcat - det er et af markedets bedste samle
sæt. 

1 :32, så må man »nøjes 
med« Phantom li og Tomcat, 
der er udsendt i denne 
drabelige størrelse fra Revell. 
Tomcat er i øvrigt blevet 
produceret i 1 :32 af Tamiya -
og det er simpelthen en af 
markedets flotteste model
ler! 

Men alt det kan man stu
dere i Squadron-bogen om 
»Number Fourteen . The Top
hatters«, hvor der ikke alene 
er mange billeder, men også 
flotte farvetegninger. Jeg brin
ger et par af dem her på siden. 

Modellerne 

Hvis man skulle få lyst til at 
bygge en række af de fly, som 
» 14« har benyttet sig af i 
årenes løb, så kan det som 
sagt heldigvis snildt lade sig 
gøre. 

Hvis vi tager modeller i 
skala 1 :72, så eksisterer der 
samlesæt af både Boeing F4B 
og Curt iss Goshawk fra 
Revell. Curtiss Heildriver, 
Chance Vought Corsair og 
Douglas Skynight er udsendt 
fra Matchbox, McDonnell, 
Demon er udsendt fra Airfix, 
Hasegawa og Matchbox og 
Grumman Tomcat er udsendt 
både fra ltaleri, Hasegawa, 
Airfix, Matchbox og Mono
gram. 

Ønsker man at gå op i en 
større skala - som for eksem
pel 1 :48 - tynder det desværre 
noget ud i sortimentet, men 

man kan dog få både Hell
diver, Corsair, Phantom li og 
Tomcat. 

Og vil man gå endnu høje
re op, som for eksempel skala 

Phantom li er en populær model i skala 1 :72, her er flyet repræ
senteret af Airfix-sættet. 

Fra Airfix stammer en anden af veteranerne fra hangarskibet 
JOHN F. KENNEDY. Her er en North American Vigilante i skala 
1:72. 
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OPDAG FEJLEN I TIDE 

Inspektions
billede af 
HP nozzle 
guide vanes. 

Inspektion af 
forbrændings
kammeret i en 
IAE V 2500 
flymotor 
med Olympus 
Boreskop. 

* Ingen uforudsete driftsstop 
* Ingen kostbar de-montering 
* Flere kan inspicere samtidig 
.* Foto- og videodokumentation 

SPECIALISTER I INSPEKTION 

OLVMPU~r' 
~ 

INDUSTRIAL ( ---\ 

~ Pov,h 
lec 

FoviTech A/S 
Blokken 38 
3460 Birkerød 

45 82 08 11 

'.,' 

Annoncører i dette nummer: 
Leki Aviation .... ..... .. ... . 2 Nyboder Boghandel .... 38 
Karlog Air ........ ... .... ... .. 2 Aircraft 
Avia Radio .................. 2 Trading Company .... 38 
Lennart Wahl Sun-Air ........................ 39 

Air Show ................. 9 Aircraft lnsurance ........ 39 
Codan ........................ 21 Danish 
Spartacus .................. 29 Aviation College ....... 39 
Durango Air Service .. 33 RD Equipment ............. 39 
Skolen for civil Skolen for Luftfarts-

Pilot Uddannelse .... 35 uddannelserne ...... ... 39 
Fovi Tech A/S ............. 38 Flyveskolerne .............. 40 

Standard DG 100 (E9) 
Flyveklar, alt incl. lukket 

transportvogn. 
Priside kr. 118.000,-. 
Tlf. aften 53 48 04 85 
eller 46 75 52 50 

NIMBUS 2 OY-XMT 
Meget velholdt, årgang 1973, 
fuld instrumenteret samt lukket 
Pfeiffer vogn. 
Pris kr. 198.000,-. 
SVÆVETHY 
Henv. Peer N. Larsen, 
tlf. 97 53 13 53 

VIDEO 
Vi lagerfører nu en lang række 
videofilm om fly - de fleste 
dokumentarhistoriske. 
Bl.a. Spitfire, Lancaster - hele 
12 forskellige behandler 
Luftwaffe's mest kendte fly. 
Også nutidens maskiner som 
f.eks. Tornado, MiG, Harrier og 
Stealth. 
Alle film har kommentarer på 
engelsk. Spilletid ca. 60 min. 

REKVIRER FORTEGNELSE 

NYBODER BOGHANDEL 
St.Kongensgade114 
1264 København K 
Tlf. 33 32 33 20 
Telefax 33 32 33 62 

Købes 
2 motores fly til 6 pers. 
f.eks. Seneca li eller 

lignende. 

Tlf.4016 94 00 

LEJLIGHED 
Nyere 100 kvm. 1. sal på 
gård central i Nsjæl. ledig pr. 
1/2-94 kr. 4.000,-/md. Start
bane og hangar kan med
følge. Hele herligheden 100 
td.l. kan købes for 4 mill. 
Henv. ejer tlf. 42 11 07 17. 

Armbåndsure 
m/flyveinstrumentmotiver 
(højdemåler, kursgyro, 
kunstig horisont) 
Læderrem, slebet glas, 
vandtæt ned til 15 m. 
Med 1 års garanti 

Medlemspris: 
KUN kr. 385,00 

s~~ 
Lufthavnsvaj 28, 4000 Roskilde, 
Tlf. 42 39 08 11 

UAliUlllVilffr'.'mn]-~fUIIJ•~!Ul!!!!!IIH=====1':::::::: 

Fly til salg: 

1974 Cøma 414, 1T 3110, Eng 785/850, King, LR Tanks, Corr. Praaf. 

1960 Bnt:11 Travd Air, 1T 3975, Eng 1751510, King Avionit:S, LR Fud. 

1980 Cøma Hawk XP, 1T 1040, King IFR, Carr. Praaf., LR Tanks, 195HP. 

1977 Cøma 177RG Il, 1T 775, Cøma IFR, Para-Lift Ffapa, One af a kind. 

1981 Cøma U 206, 1T 1540, King Avio., Amjil,ianjlaal6. 

1980 Piper Archer li, 1T 675, Collins IFR, Air Candilion, ARNA V R-50. 

Plougalundvej 223, 7190 BIU..UND, nJ.: 75 33 19 59, Fa:.: 75 33 83 56 
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CESSNA SERVICE STATION 

1 O års erfaring som 
Danmarks Cessna Center 
Alt arbejde udføres 
til vore faste lave 
priser. - PRØV DET 
Cessna og Mooney 
RESERVEDELE 

g 
~ 
SUN AIR 

of 
SCANDINAVIA 

A/S 
Tel. (Denmark) 75331611 
Fax (Denmark) 75338618 
P.O. Box 40, 7190 Billund 

MOTORVÆRKSTED 

Vores motorværksted står 
klar til at udføre Deres 
Hotsection/Gearbox insp. 
på GARRETT motorer, 
samt P&WC PT6 og 
JT15 motorer. 

Std. LIBELLE sælges 

Årg. 1972, 2000 timer, 1750 
starter, incl. vogn, 
faldskærm, barograf, grund
instr. Årlig syn udført. 

a/s erik thestrup, slagelse 
aircraft insurance 

ASW 24 WL (Dl) 
sælges med eller uden 
tilbehør og transport-

Pris ca. kr. 85.000,-. · 

Henv.: Billund Flyveklub 
el. tlf. 75 55 40 89 

Slagelse Flyveplads . Gårdagervej 4 . Postboks 17 
DK-4200 Slagelse . Tel.: 58 50 30 60 . Fax: 58 50 05 04 

vogn. 
Tlf. 42 27 50 58 

Sælges 
ALTERNATIVET til »DE ANDRE« CESSNA 150. rest motor 1650. 

SAS FLIGHT ACADEMV 
og 

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE 

Helveg Kompmonn. 
DK-Helsinge. 

Telefon dog 48 79 72 50 
aften 42 28 72 36 

uddanner 

TRAFIKFL YVERE 
o{?<;;_~ CUB JJ l9J9 
"<; SÆLGES 

Ring eller skriv efter uddannelsesprogram med nærmere oplysninger 
om optagelsesbetingelser, uddannelsesforløb, priser etc. 

SLU 

hos: 

.TAJ 
TRAFIKFL YVERSKOLEN/ 

FLIGHT ACADEMY 

DANISH AVIATION COLLEGE 

Lufthavnsvej 48, DK 4000 ROSKILDE 
Tel. +45 42 3914 88- Fax +45 42 391312 

TLF. 74531432- BIL30741342 

Std. Cirrus sælges 
OY-XIJA1 
inkl. transportvogn 
Polyteknisk Flyvegruppe 
Tlf. job 32 47 01 38/prlv. 31 87 61 86 
eller job 42 88 16 33 lok. 3502/ 
priv. 42 95 73 79 

~ SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE 

FEB. 94 

Tænker du på at blive erhvervspilot, flyveinstruktør eller Afis-operatør? 
Ring eller skriv efter det nye uddannelsesprogram for sæsonen 1994/95. Programmet er klar omkring 1. 
februar. 
Skolen for Luftfartsuddannelserne er en selvejende institution under undervisningsministeriet og består bl.a. 
af 2 afdelinger, der gennemfører følgende uddannelser: 
Luftfartsskolen i København, der afholder teorikurser til pilotcertifikaterne Bog D, til instrument-, 
flyveinstruktør- og radiotelefonistbevis samt flyveklarerercertifikat. 
Luftfartsskolen i Billund, der afholder teorikurser til pilotcertifikaterne B og D, til instrument-, flyveinstruktør
og radiotelefonistbevis. 
Første D-dagskurser starter begge steder den 17. marts 1994. Tilmeldinger skal være uddannelsesstedet i 
hænde senest den 14. februar 1994. 
Skolen kan endvidere formidle Afis- og vejrobservatørkurser efter aftale. 
Københavns afdeling: Hermodsgade 28, 2200 København N, tlf. 31 81 75 66, telefax +45 31 81 71 87 
Billund afdeling: Ellehammers Alle, 2. sal, 7190 Billund, tlf. 75 33 23 88, telefax +45 75 33 29 01 
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LØSSALGSPRIS KR. 30,- FL "f'VEVABENETS BIBLIOTEK 

..JONSTRUPlJE.J 286 ~IONS TRUP 

Lær at flyve 

HER ER 
FLYVESKOLERNE 

De anvendte bogstaver betyder uddannelse til: 

.3500 !.)ÆR LØSE 

A:privatflyver-certifikat. B:trafikflyvercertifikat af III klasse. D:trafikflyvercertifikat af I klasse. l=instrumentbevis. lFR:instrumentflyvning. 
VFR=sigtflyvning. PFT =periodisk flyvetræning. TWIN=tomotors. lNT =internationalt. NAT.=nationalt. nat-VFR:tilladelse til at flyve i mørke. 
FLT:flyvetelefonistbevis. AB-INITIO:fra begyndelsen og frem til trafikflyvercertifikat på twin. lNSTRUKTØR:flyveinstruktøruddannelse 
OMSKOUNG:typeomskoling 

HOVEDSTADSOMRÅDET 
AIR GATE APS 
Lufthavnsvej 44, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, TIi. 42 39 14 22 

Tønder Flyveplads 
6270 Tønder, Tlf. 74 72 26 55 

Alle certifikater, bannerslæb. 
Speciale: US konverteringer, teori 9 og 10. 
Teori : A/NVHF / IVHF /FLT. Individuel A-teori. 

ALLERØD Fl YVESKOLE 
Allerød Flyveplads, 3450 Allerød 
Tlf. 42 27 7915, Fax 4814 01 48 

A,l,Twin, 
Omskoling, PFT-A, I, TWIN. 
Teori A, lnt./Nat. VHF. 

COPENHAGEN AIRTAXI A/S 
Københavns Lufthavn Roskilde 
Lufthavnsvej 20, 4000 Roskilde 
Tif. 42391114,fax42391115 

A, B, I, Twin AB-INITIO, Instruktør, nat-VFR, 
Omskoling, PFT·A, B, I, Twin.Teori : A, B+I, D, 
NAT/INT-VHF, FLT-bevis. 

DELTA FLY 
Hangarvej E 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 39 07 07, 

A, B, I, Twin VFR/IFR, instruktør PFT, omskoling, 
Teori A/NVHF/IVHF. 

Fl YVETEORISKOLEN 
Lufthavnsvej 50 
4000 Roskilde 
Tlf. 42 39 16 60, Fax 42 3916 50 

Teori: All, B/I, D. 
Desuden kurser i High Level Meteorology, Jet 
En§ine Fundamentals, konverteringskurser fra 
udenlandske certifikater, FLT kurser samt alle 
former for forskellige lagkurser tilrettelagt specielt i 
hvert enkelt tilfælde. Alle kurser tilrettelægges stort 
set over hele landet. 

IKAROS FLY ApS 
Hangarvej A 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 39 10 10 

A, B, I, Twln-PFT A, B, I, Twin, instruktør, 
Teori int./Nal VHF, nat-VFR, omskoling. 

A/S HELIFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 50 Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 39 00 11 

A og B skoling på helikopter, nat-VFR samt PFT på 
helikopter, omskoling til jelhelikopter inci. jet 
fundamentalt, simuleret I-træning som integreret del 
af I-program på helikopter. 

SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE 
Roskilde Lufthavn, 4000 Roskilde 
TIi. 42 39 16 30, fax 42 40 13 15 

Teori: All, B/I, D. (koncessionshaver B/I og D:CAT) 
Desuden kurser i High Level Meteorology, Jet 
Engine Fundamentals, Konverteringskurser i forb.m. 
udenlandske certifikater, Flyvetelefonistbevis 
kurser, BL 9 og 1 o teori. Human factors and 
limitations, PFT-kurser samt alle former for 
fagkurser. Undervisning primært klasseundervis
ning. Enkelt hold og specialkurser oprettes efter 
behov. 

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE 
(SLU) 
Hermodsgade 28, 2200 København N, 
tlf. 31 81 75 66 
Ellehammers Alle, 2. sal 
7190 Billund, tlf. 75 33 23 88 

Teori: B/1, D, FLT, flyveklarerer, flyveinstruktør- og 
konverteringskurser. Andre luftfartsuddannelser 
tilbydes efter aftale ATS-, AFIS- og radarkurser m.v. 
Terminer og betingelser som angivet i skolens 
undervisningsprogram. 

JYLLAND 
BILLUND AIR CENTER 
Lufthavnsvej 43, Billund Lufthavn 
7190 Billund, Tlf. 75 33 89 07 

Sindal Lufthavn, Tågholtvej 170 
9870 Sindal. Tlf. 98 93 43 22 

A, B, I, Twin IFR/VFR, instruktør AB initio PFT: A, B 
dag/nat, B, I, Twin, Teori A, lnl./Nat-VHF, 
konvertering 
OmskoUng til Bannerslæb/flyslæb 
Omskoling: Alle enmotorede - alle tomotorede. 
Speciale: Uddannelse til sø fly. 

KARLOGAIR 
Sønderborg Lufthavn 
6400 Sønderborg 
TlfJfax 74 42 22 85 el. 74 47 41 85 

Esbjerg lufthavn 

A, B, I, Twin, Instruktør, Teori A, PFT og 
typeuddannelser, lnt./Nat., VHF, FLT, 
Morse, Konverteringer 

A/S HELIFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 35, Billund Lufthavn 
7190 Billund, tlf. 75 33 89 11 

A og B skoling på helikopter, Nat-VFR samt 
PFT på helikopter, omskoling til jethelikopter 
incl. jet fundamentalt, simuleret I-træning som 
integreret del af I-program på helikopter 

NORTH FL YING A/S 
Aalborg afd.: Aalborg Lufthavn, 
9400 Nr. Sundby, Tlf. 98 17 38 11 
Århus afd.: Århus Lufthavn, 
8560 Kolind. TIi. 86 36 34 44 

A, B, I, Twin, PFT, nat-PFT, teori A, instruktør 
Turbo Prop Skoling 

TRAINING CENTER WEST 
Stauning Lufthavn 
6900 Skjern, tlf. 97 36 92 06 
Karup 
Tlf. 9710 12 66 
Skive Lufthavn 
Viborg Flyveplads 
Herning Flyveplads 

A, B, I, PFT til alle cert. 
Twin, instruktør, Teori A, lnt./Nat. - VHF, 
FLT bevis + teknisk og praktisk 
undervisning på flere turbo og jet typer. 





Stauning 
Aero Service 

- tilbyder alle former for fly-vedligeholdelse, 
incl. struktur- og lærredsreparationer 
samt totalrenoveringer 
af fly på op til 5700 kg. MTOM. 

Ring 97 36 90 55 og få et prisoverslag 
eller tilbud ... 

God service og fornuftige 

priser til kvalitetsbevidste flyejere ... 

/11' 9/ilUNiNB • 
~~v ilHRD SHRV/De 

Stauning Lufthavn • DK • 8900 Skjern 
Tlf. 97 36 90 55 • Fax 97 36 93 04 

!c\Y!'!R~1Ql~l,N~ j?l 
lEki AWATIOH 

DEN NYE KONSTELLATION! 
AMR COMBS repræsenterer over 300 førende fabrikker af 
reservedele og udstyr til general Aviation- og commuter-fly 

og rangerer som en af verdens største distributører af flymateriel. 
Fra deres kæmpelager i Memphis, USA, 

leverer AMR COMBS til hele verden. 
Leki Aviation etablerer nu i samarbejde med AMR. COMBS et 

kraftigt udvidet sortiment af reservedele på vort lager i København. 
Dette lager vil betjene Skandinavien og Nordeuropa. 

Dette vil betyde følgende: 
Omgående levering fra København af de mest gængse dele! 

100% support fra AMR COMBS million dollar lager i Memphis! 
Konkurrencedygtige priser! 

Nyt omfangsrigt katalog! 
Professionalisme, know how og individuel service! 

I KOMMER TIL AT HØRE 
MERE FRA OS! 

lEki 'AVIATION 
Amager Landevej 273 • 2no Kastrup 

+ 
Tlf. 31 51 95 50 • Fax 31 51 95 51 • SITA : CPHLKCR 

Tracker TM - moving map for tilslutning til alle typer GPS 
Indeholder database for visning af lufthavne, 

VOR, NDB, byer og kystlininer på LDC-skærm. 

Side mounted 
on/off switch 

Tough Acrylic 
window 

High impact 
ABS case 

Ring og 
ogfå 

et godt 
High resolution 
ultra·high contrast 
LCD screen 

Litetouch ™ touch 
sensitive switch 
system 

~ = ....s::::::2 ----~ --~ = ~ 
~ --

Hør vore andre gode tilbud• ring til Jesper Toft ir 42 39 01 81 

SALG • SERVICE • GARANTI 

Sen1icearbejde udføres bl.a. for.· 

SAS - Sterling Ai1ways - Co11air 
Maersk Air • Fokker 
Gr(l11/andsfly - Fi}Wl'åbnet "'·"· 
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KORT 
SAGT 

FLS Sprint 160 
Jomfruflyvningen med det 
første seriebyggede eksem
plar af FLS Sprint, registrering 
G-FLSI (byggenummer P001) 
fandt sted den 16. december 
1993 i Bournemouth lufthavn 
(Hum). 

Flyvningen varede 40 mi
nutter og forløb glat. Piloten, 
Air Vice Marsha/I Geoffrey 
Cairns, sagde efter flyvnin
gen, at flyet opførte sig 
ulasteligt med harmoniseret 
styring og imponerende 
stigeevne. Han lavede endda 

Airbus A321 
til Lufthansa 
Den 27. januar blev det første 
eksemplar af den nyeste model 
fra Airbus lndustrie, A321, af
leveret til Lufthansa. Det er det 
første fly, der i fuldt færdig 
stand afleveres fra konsor
tiets tyske samarbejdspartner, 
Deutsche Aerospace. 

A321, der er bestilt i 153 
eksemplarer af 11 selskaber, 
er en forlænget udgave af 
den populære A320 og er i 
Lufthansa udgaven indrettet 
til 182 passagerer på to 
klasser. 

Lufthansa har allerede 34 
A320 i drift. De to typer har 
identiske cockpits og syste
mer, og piloter, der er checket 
ud på den ene type, kan uden 
yderligere omskoling også fly-

4 

kunstflyvning med det, her
under længerevarende ryg
flyvning og rulninger. 

P001 er en Sprint 160 med 
160 hk motor, constant speed 
propel og brændstofsystem 
til rygflyvning, men der kommer 
også en udgave med 118 hk 
motor og fast propel, Sprint 
Club. Begge versioner er fuldt 
kunstflyvedygtige. 

De engelske luftfartsmyn
digheder har typegodkendt 
den oprindelige SAH-1 Club 
Sport efter reglerne i BCAR 
Section K. Spring 160 og Club 
Sprint er under parallel certi 
ficering efter JAR 23 og FAR 
Part 23. 

Den første Sprint serie er 
godt i gang, og leverancerne 
er planlagt at skulle begynde 
i april. 

ve den anden. Dette blev 
fremhævet som værende af 
væsentlig betydning for drif
ten af flyene, også økonomisk, 
af Lufthansas bestyrelsesfor
mand J0rgen Weber ved mod
tagelsen af flyet. 

I forvejen har Lufthansa en 
flåde på 78 fly fra Airbus af 
typerne A300-600/310/320 
og 340. Selskabet har bestilt 
totalt 11 fly fraAirbus lndustrie. 

Vi retter 
Der var et par ordentlige 
korrektur-bøffer i februar
nummeret. Billedet på side 22 
af general Fogh er taget i 
1970, da han var chef for 
ESK 723, og det var ikke 
Standard, men EnglishElectric, 
der fremstillede Canberra 
(billedteksts. 24) 

Maersk til 
Kristiansand 

27. marts påbegynder Maersk 
Air beflyvningen af ruten 
Kristiansand-København, ef
ter at SAS har indstillet be
flyvningen af samme rute. 

Maersk indsætter Fokker 
50 til 48 passagerer på for
retnings- og økonomiklasse. 

Ruten udgår fra Kristian
sand, hvor flyet overnatter. 
Der bliver afgang fra Kristian
sand kl. 0710, 121 O og 1640, 
fra København 0905, 1500 og 
2205. Flyvetiden er 1 time 20 
min. 

Lørdag er der dog kun to af
gange fra København, kl, 0905 
og 1500, og om søndagen 
afgår flyet fra Kristiansand kl. 
1210 og 1640, fra København 
de sædvanlige tider. 

Maersk Air har indledt 
samarbejde med Braathen, 
der skal varetage salgs- , 
reservations- og billetfunk
tionerne i Norge, og desuden 
handle flyene i Kristiansands 
lufthavn Kjevik. 

-- - - ~-

British Midland 
i Kastrup 

Med udgangen af 1993 ind
stillede SAS sin rute Køben
havn-Glasgow, men fra den 
28. februar flyves der atter 
på ruten, nu af British Midland, 
hvor SAS har 40 % af aktie
kapitalen. Det er derfor SAS, 
der står for billetsalget. 

Det er British Midlands 
første rute til København, og 
der bliver 1 0 ugentlige afgan
ge {på SAS-ruten var der 
seks). 

27. marts åbner British 
Midland en rute London
Bergen, dagen efter at SAS 
har indstillet beflyvningen. 

Brugerbetaling 

Registrering af rettigheder 
over fly (pantebreve o.l.) har 
hidtil været gratis, men fra 
nytår koster det 950 kr. pr. 
dokument, at betale, når 
dokumentet anmeldes til regi
strering. 

I en række tilfælde skal der 
dog ikke betales; det gælder 
fx adresseændringer, sletning 
og fristforlængelse eller en
delig indførsel af et dokument, 
registret med frist. 

Der skal heller ikke betales 
nyt gebyr, såfremt et afvist 
dokument på ny anmeldes til 
registrering, inden der er gået 
tre måneder. 

(Trafikministeriets bekendt
gørelse nr. 1014af 14. decem
ber 1993). 
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Flere flyve
pladser 

Grønlands Landsting har på 
sin efterårssamling vedtaget 
en trafikplan, efter hvilken der 
frem til år 2000 skal anlægges 
syv nye flyvepladser i Grøn
land. 

Grønlandsflys nuværende 
flåde af S-61 helikoptere skal 
udfases med udgangen af 
dette årti. Valget stod derfor 
mellem at indkøbe nye heli
koptere eller at anlægge fly
vepladser, og på grund af de 
meget store driftsbesparelser 
gik Landstinget ind for flyve
pladsløsningen. 

De nye pladser placeres i 
Upernavik, Uummannaq, Aa
siat (Egedesminde), Sisimiut 
(Holsteinsborg), Manitsoq 
(Sukkertoppen), Paamiut 
(Frederikshåb) og Qaqortoq 
(Julianehåb). 

Det bliver STOL-flyveplad
ser med en bane på 800 m, 
hvilket rækker til Dash Seven. 
Den er dog nok lovlig stort til 
trafikken, men i Norge opere
rer Widerøe med Dash Eight 
fra 800 m baner, og både den 
og Dornier Do 328 har al
lerede været på præsentati
onstur til Grønland. 

Endvidere ønsker man at 

Type
uddannelse 
i udlandet 
Typeuddannelse på tiermo
tors fly skal if. BL 6-51 foregå 
ved en af Statens Luftfarts
væsen (SLV) godkendt ud
dannelsesvirksomhed. 

Det kan imidlertid i visse 
tilfælde være formålstjenligt, 
at denne er udenlandsk, og 
det accepteres normalt også 
af SLV. 

Certifikatkontoret har udar
bejdet en formular, Type Trai
ning Abroad, der beskriver 
procedurer og krav ved type
uddannelse i udlandet, og 
som i udfyldt stand kan anven
des som en del af den kræ
vede dokumentation. 

Formularen kan fås ved 
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Grønlandsflys nyeste S-61 
OY-HDO, ind/ejet i fjor fra det 
norske Helikopter Service, 
fotograferte den 20. decem
ber 1993 i ILULISSAT (JA
KOBSHAVN). 

(Foto: GØP) 

forlænge banen i Nuuk (Godt
håb), så der kan komme At
lantruter direkte til den grøn
landske hovedstad, uden det 
nuværende flyskift i Søndre 
Strømfjord. 

henvendelse til Certifikatkon
toret, der opfordrer til at man 
rekvirerer et eksemplar inden 
uddannelse i udlandet påbe
gyndes. 

Told i Aars? 

Aars flyveplads bør have 
mulighed for at ekspedere fly 
til og fra udlandet, mener 
kommunens teknik- og miljø
udvalg, der har pålagt kom
muneingeniø ren at arbejde 
videre med sagen. 

Politiet kræver at paskon
t ro l I en skal kunne foregå 
inden døre, evt. i en lille pa
villon , men en sådan, siger 
udvalgets formand Jens 
Broust til Aalborg Stiftsti
dende, bør det være muligt at 
finde kommunale midler til. 

Ud i den 
kolde sne 
Hvordan overlever man et 
flystyrt i de arktiske egne med 
temperaturer helt ned til 40 
graders kulde? Dette spørgs
mål bliver forhåbentligt ikke 
aktuelt i virkeligheden, men 
dog til en vis grad for en del af 
Flyvevåbnets og Søværnets 
flyvende personel i tiden 4. ti l 
22. marts. 

Da skal besætninger fra C-
130 og Gulfstream, en enkelt 
F-16 pilot samt personel fra 
Lynx nemlig prøve kræfter 
med polarkulden ved en over
levelsesøvelse i det nordlig
ste Grønland i området om
kring Thule. 

Øvelsen begynder med un
dervisning i arktisk overlevel
seskunst, som bl. a. forestås 
af specialister fra USA og en 
læge, der vil fortælle om, 
hvordan man håndterer for
frysninger under primitive 
forhold. Deltagerne vil også 
lære, hvordan man bygger en 
snehytte (igloo). 

Etter nogle dages under
visning under trygge og varme 
vilkår sættes folkene ud et 
øde sted, hvor de så skal 
overleve et døgn kun ved 
hjælp af forholdsvis enkel 
udrustning - naturligvis under 
behørig overvågning. 

Fra FOV Nyhedsbrev 

Civil Draken? 

Scandinavian Historical Flight 
har overtaget en udfaset 
tosædet Draken, halenummer 
AT-158, og forhandler nu med 
Luftfartstilsynet om vilkårene 
for at få den civilt indregistre
ret. 

Flyet står fortsat i Karup, og 
SHF håber, at det kan det blive 
ved med, idet den nødvendige 
tekniske ekspertise er kon
centreret i dette område. En 
gruppe tidligere Draken-tekni
kere har udvist stor interesse 
for at vedligeholde flyet. 

Designeret pilot er den 
tidligere chef for ESK 729, 
major F. S. Rasmussen (SUM). 

Historisk 
aftale 

Pilotforeningerne indgik den 
12. januar ny aftale med SAS, 
der indebærer uændret løn og 
besparelser på 80 mio. kr. 

Piloterne giver afkald på et 
produktionstillæg på 40 mio. 
SEK; det er første gang i SAS 
historie, at en personale
gruppe giver afkald på alle
rede indtjent løn. 

Produktiviteten øges ved, 
at antallet af landinger pr. pilot 
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hæves fra fem til seks pr. dag, 
og bemandingskravet på Boe
ing 767 på ruten København
Sdr. Strømfjord sænkes fra tre 
til to piloter. 

SAS får også mulighed for 
at købe fridage, hvilket kan for
høje antallet af årlige arbejds
dage pr. pilot; reducerede ud
checkningstider på visse flyty
per skal også øge effektiviteten. 

Aftalen gælder til oktober 
1994. 

Ca. 50 mio. af de sparede 
penge skal anvendes til at 
købe de piloter ud, som bliver 
overtallige i forbindelse med 
SAS' spareprogram. 

Flyveopvisning 
på Tirstrup 
I fjor afholdt Scandinavian 
Historie Flight en vellykket 
flyveopvisning på Roskilde 
lufthavn, men til sommer bliver 
der en meget større på Århus 
Lufthavn (Tirstrup) lørdag den 
18. og søndag den 19. juni. 
Opvisningen kommer altså 
delvis til at kollidere med KZ
rallyet i Stauning. 

50-året for invasionen i 
Normandiet i 1944 medfører, 
at mange amerikanske war
birds krydser Atlanten (ikke 
alle på egen vinger), men de 
nøjes ikke med at flyve over 
Omaha og Utah Beach den 4. 
juni. De tager på turne i Euro
pa, og nogle af dem kommer 
sandsynligvis til Tirstrup. 

Det ældste fly bliver en 
Bleriot XI, samme type som 
Las Blåret brugte ved den 
første flyvning over Den en
gelske Kanal i 1909, men 
hovedparten af flyene er fra 
Anden Verdenskrig. Der er 
inviteret tunge firemotors 
bombefly somAvro Lancaster, 
8-17 Flyvende Fæstning og 
8-24 Liberator, desuden to
motors som Bristol Blenheim 
og B-25 Mitchell (6 stk.!) og 
stjernen fra Roskilde, A-26 
Invader, stiller også op. 

Jagere kommer der selv
følgelig også, Spitfire, Mes
serschmitt Bf 109, Corsair, 
Mustang, Hunter og F-86, 
men om SHF's nyerhvervede 
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Det sker i 1994 

10-16/4 
19-21 /4 
28/5 - 5/6 
12/6 

Sun 'n Fun Fly-In, Lakeland, Florida 
European Business Air Show, Lyon 
ILA flyveudstilling, Berlin 
Nofske Flyvevåbens 50-års jubilæumsstævne, 
Gardermoen 

12/6 
17-19/6 
18-19/6 
3/7 
28/7-3/8 
5-11/9 

Åbent hus, FSN Værløse 
KZ rallye, Stauning 
Scandinavian Historie Airshow, Tirstrup 
Holbæk flyveplads indvies 
EAA Convention & Fly-In, Oshkosh 
Flyveudstilling og opvisning, Farnborough 

Forhåbentlig kan vi senere bringe en mere fyldig liste! 
Supplerende oplysninger modtages meget gerne på tlf. 31 
35 45 00 (hele døgnet - der er telefonsvarer) 

Draken kommer i luften ved 
den lejlighed, er nok mere 
tvivlsomt. 

Og træningsfly af alle al
dre, Tummeliten fra begyn
delsen af 1920'erne, Stear
man PT-17, Harvard, T-28 og 
T-33, og der bliver mulighed 
for gensyn med de klassiske 
transportfly DC-4 (C-54) Sky
master og C-46 Commando. 
Der skulle også være håb om 
besøg af en Catalina! 

Det danske forsvar præ
senterer F-16, T-17, C-130, 

Billund i 1993 

Trafikmønsteret i Billund er 
ved at ændre karakter. Antal
let af starter og landinger faldt 
i 1993 med 19,5% (det var 
hovedsagelig skoleflyvnin
gen, det gik ud over), men 
antallet af passagerer steg, 
7%. 

Der var stor fremgang for 

Starter og landinger 

Gulfstream, S-61, Lynx, Fen
nec m.v. 

Der bliver rundflyvning 
med Stearman PT-17 og heli
kopter, måske også Concorde 
og fra Sverige kommer Team 
Sixty, Flygvapnets kunst
flyvningshold med 6 stk. Sk 
60. 

Billetprisen bliver 70 kr. for 
voksne og 40 kr. for børn, og 
overskuddet går helt og ube
skåret til at holde de gamle 
fugle flyende. 

den udenlandske rutetrafik, 
hvor passagertallet steg med 
32,2%. Chartertrafikken gik 
lidt frem (3,7%), og der ekspe• 
deres fortsat flere charter- end 
rutepassagerer i Billund, mens 
antallet af indenrigske rute
passagerer var næsten uæn
dret ( + 1,5%). 

Der ankom 7.590 t luftfragt 
(6.608 i 1992) og blev afsendt 
12.481 t (11.893 ti 1992). 

1993 1992 

Rutetrafik ..... .... ................. ......... .. 14.364 12.071 
Chartertrafik .. ...... .... .. ................. .. .. 4.437 4.350 
Anden trafik ........ ..... ...... .. .. ..... ...... 11 .212 12.785 
Lokal trafik ................................... 26.130 40.500 
I alt ........................................... -... -. 5- 6-.-14-3--6-9-. 7-0-6 

Passagerer 
Rute, indland ... .. .......... ...... ......... 254.964 251.257 
Rute, udland .... .. ............ .. ........... 253.774 191.850 
Charter ........ ............................... 539.956 520.464 
Anden trafik .................. .............. .. 29.429 34.81 O 
Lokal trafik ................................... 21 .648 22.460 ------'-'--'-~ 
I alt ........ ........................... .. ..... 1.099.771 1.020.841 

I øvrigt 

Kar/og Air har åbnet flyve
skole i Esbjerg, Syv elever 
begyndte på teori den 8. ja
nuar. 

Maersk Air indførte fra 
24. januar en morgenaf
gang på ruten Billund
Frankfurt, hvor der nu er 11 
afgange om ugen. Fra 1. 
maj bliver der en middags
forbindelse på ruten Bil
lund-London søndag, man
dag og fredag. 

Air UK åbner 27. marts 
en rute London-Køben
havn. Selskabet vil flyve fra 
Stansted, der har fået fin 
togforbindelse til London, 
men ellers er bedst kendt 
som charterlufthavn. 

Flyskolen, Skolen for 
Luftfartsuddannelserne, 
har købt Sterling Taxijet 
hangaren i Kastrup Syd. 

Claes Helgstrand, tidl.Air 
Columbus og før da Ster
ling, er nu flyvechef i det 
svenske Falcon Aviation, 
der flyver med post. 

Maribo, også kaldet Lol
land-Falster Airport, havde 
10.085 operationer i 1993 
mod 11.569 i 1992, en til
bagegang på 12%. Svæve
flyvningen var ret konstant 
med 2. 782 operationer, men 
antallet af faldskærms
flyvninger blev næsten 
halveret, fra 916 til 462. 

Air China forlænger fra 
28. marts sin rute Beijing
Stockholm til København. 
Der flyves med Boeing 747. 

FLSAerospace Enginee
ring har fået bestilling på 
renovering og opmaling af 
seks DC-1 O fra Continental 
Airlines.Arbejdet skal udfø
res på basen i Manchester. 

Boeing 777 nr. 1 vil blive 
»rullet ud« den 9. april. 
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Nye hjemmebyggede: 

Lancair, RV-4, KR-1 og KR-2 
Af Hans Kofoed 

Der tager lang tid at bygge sit 
eget fly, længere end de fleste 
tror, og meget længere end 
fabrikanterne af byggesæt 
siger. Frafaldsprocenten er da 
også ganske stor, hvad enten 
det så er af tidsmæssige eller 
økonomiske grunde (eller 
begge dele i forening). 

Så selv om vi fik »deregu
lation « på hjemmebyggerom
rådet i 1981 med BL 2-2, har 
det hidtil været småt med nye 
typer - og for så vidt også med 
individuelle fly. Hidtil er det kun 
et par Long-EZ, en Viking Dra
gonfly, en Opus-3 og en Polli
wagen, der er blevet »rigtigt« 
indregistreret og har fået luft
dygtighedsbevis i eksperi
mental-kategorien. 

Men nu ser det ud til at der 
sker noget. I skrivende stund 
er fem hjemmebyggede fly (af 
lige så mange typer) under 
prøveflyvning, og når dette 
nummer udkommer, er der 
nok kommet et par til. 

Ved et særdeles velbesøgt 
møde i Delta Fly's superele
gante hangar i Roskilde Luft
havn den 19.januar kunne 
man således se tre fly, der var 
klar til prøveflyvning: en Lanc
air, en RV-4 og en KR-1, alle 
tre af amerikansk konstruk
tion. 

Mødet var arrangeret af KZ 
& Veteranflyklubbens hoved
stadsregion, og det kan rent 
umiddelbart forekomme be
synderligt, at en sådan klub 
beskæftiger sig med nye fly. 
Det skyldes, at BL 2-2 også 
giver mulighed for genopbyg
ning og vedligeholdelse af 
fabriksfremstillede fly, og ord
ningen er således også af stor 
interesse for veteranflyfolket. 

Derfor har KZ-klubben på
taget sig at stå for det ganske 
betydelige administrative ar
bejde, som BL 2-2 ordningen 
forudsætter uddelegeret til en 
af SLV godkendt organisation. 
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Klubben er med i den interna
tionale hjemmebyggerorga
nisation Experimental Aircraft 
Association (som Chapter 
655) og er foreløbig den ene
ste i Danmark, der har opnået 
BL 2-2 godkendelse - men 
principielt er der ikke noget i 
vejen for, at andre organisatio
ner bliver godkendt. 

Lancair-versioner 

Lancair er et ualmindelig ele
gant fly af komposit, lavvinget 
og med optrækkeligt under
stel. 

NavnethardetefterLance 
A. Neibauer, der begyndte 
konstruktionsarbejdet i juni 
1981 og på at bygge i januar 
1983. Prototypen fløj første 
gang i juni 1984, og produk
tionen af byggesæt kom i 
gang i maj 1985. 

Den oprindelige udgave, 
Lancair 200, var tosædet og 
havde en 1 00 hk Continental 
0-200, men denne motor an
vendtes vist kun i prototypen, 
måske også i de allerførste 
»seriefly«. Den efterfulgtes i 
hvert fald hurtigt af Lancair 
235, der har større bagage
rum, anvender Kevlar i stedet 

LongEZOY-EEZ(seside 10). 
(Foto: Knud Larsen) 

for glasfiber og har en stær
kere motor, Lycoming 0-235 
på 118 hk. 

Så vidt vides leveres der 
ikke længere tegninger eller 
byggesæt til Lancair 235. Den 
er afløst af Lancair 320, der 
har en 160 hk Lycoming 0 -
320, lidt større krop, mere ef
fektive flaps og længere un
derstelsben. Med 180 hk Ly
coming 0-360 motor er beteg
nelsen Lancair 360. 

Et sæt tegninger til Lancair 
koster ifølge de seneste op
givelser, vi har adgang til, 
$325, et byggesæt $20.450 
eller $26.500 i Fast Build ud
gaven - der ifølge fabrikken 
reducerer byggetiden med 
mere end 700 arbejdstimer. 

I 1990 kom byggesæt til en 
firesædet udgave, Lancair IV, 
i handelen. Prisen på et så
dant er nu $45.000. 

Lancair IV er lidt større end 
den oprindelige udgave og har 
en ganske kraftig motor, en 
350 hk Continental TSIO-
550B1 B. Prototypen satte den 
24. februar 1991 verdens
rekord i hastighed på stræk
ningen Denver - San Francis
co: 583,2 km/t!. 

På Oshkosh stævnet i 
1992 præsenteredes Lancair 
ES, et firesædet fly med en 
200 hk Continental 10-360 og 

en rejsehastighed på over 165 
knob (306 km/t). Man afven
ter dog en bebudet lempelse 
af FAA reglerne for lette fly, 
inden man går i gang med 
fremstilling af byggesæt. 

Verdens flotteste 

Lancair'en er bygget af fhv. 
SAS-kaptajn Jens Peter Jen
sen, der ikke er ukendt med 
at bygge fly. Han har en fortid 
som modelflyver, begyndte at 
flyve radiostyring allerede i 
1957 og har bygget mange 
store modeller, bl. a. en med 
en spændvidde på 4% m! Han 
har stadig en quarter-scale 
Piper Cub, men er nu gået 
over til skala 1 :1. 

De første kompositfly, der 
blev bygget i Danmark, fx 
Long-EZ, var lavet af plastic
skum, der blev skåret ud af 
store blokke til den ønskede 
facon og derpå forsynet med 
en skal af epoxy. 

Nyere konstruktioner sam
les af plasticskaller, der limes 
sammen, omtrent som ved 
byggesæt til skalamodeller. 
Denne metode er væsentlig 
hurtigere, men »alligevel tog 
det fire år«, lyder det tørt fra 
Jens Peter Jensen. 

Det er nu også et usæd
vanlig flot fly, der er kommet 
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ud af de mange timer i værk
stedet, formentlig verdens flot
teste Lancair, siger Kai S. 
Christensen, erfaren hjem
mebygger og som Chapter 
655 sekretær den, der styrer 
papirgangen for bygning af BL 
2-2 fly. 

Det er ikke bare flystellet, 
der er i Eksperimental katego
rien - det er motoren også. 

Den er født som en Lyco
ming O-320-81A, men har cy
lindre fra den sekscylindrede 
0-540 og skråtstillede ventiler 
(der giver bedre skylning), og 
injektoren er placeret foran på 
motoren. 

Jens Peter Jensen har dog 
ikke selv udført disse modi
fikationer, som skulle give 30 
hk mere. Det er sket hos spe
cialisten Don Georgas i Orlan
do, Florida. 

Præstationerne for Lancair 
er i forvejen imponerende - nu 
bliver de vist formidable - Jens 
Peter Jensen regner således 
med en ceiling på 22.000 fod! 

Men der gøres også alt for 
at mindske luftmodstanden. 
Der er fx ikke faste trædefla
der på vingerne; når man skal 
ind og ud af flyet, lægges der 
løse step-an mats på vingen. 

Prøveflyvningsproblemer 
Når dette nummer udkommer, 
har OY-CUO sandsynligvis 
været i luften - hvis vejret el
lers arter sig. Ved den første 
flyvning må det højst blæse 10 
knob, sidevindskomponenten 
må ikke overstige tre knob og 
skybasen skal være mindst 
4.000 fod. Flyet skal nemlig på 
sin jomfruflyvning tages op i 
3.000 fod, hvor farten tages af 
flyet, så man kan se hvad der 
sker når den nærmere sig stall 
- der skal altså laves en 
simuleret landing - og have 
højde nok til at komme ud af 
situationen igen. 

Om vi får flyet at se på KZ
rallyet til sommer, er nok tvivl
somt. Der skal nemlig afvikles 
minimum 50 timers prøveflyv
ning, før flyet får luftdygtig
hedsbevis, og så længe det 
står på, skal flyet lande på 
samme flyveplads, som det er 
startet fra. 

8 

Lancair 320 
(160 hk Lycoming 0-320) 
Spændvidde ......... 7, 16 m 
Længde ................ 6,40 m 
Højde ................... 2,13 m 
Vingeareal ........... 7,06 m2 

Tornvægt ............... 472 kg 
Fuldvægt ............... 764 kg 
Tankindhold .............. 125 I 
Max.hastighed .. . 418 km/t 
(ved havoverfl.) 
Rejsehastighed .. 386 km/t 
(i 7.500 fod) 
Stallhastighed .... 102 km/t 
Max. stigehast. ..... 8,4 m/s 
Tjenestetoph .. 18.000 fod 
Startløb ................. 214 m 
Flyvestrækn ...... 2.333 km 
G grænser .......... +6, - 4,5 

Lancair International Ine., 
2244 Airport Way, Red
mond, Oregon 97756, 
USA. Tlf. 503-923-2244, 
fax 503-923-2255. 

Man har nu to år til at afvik
le prøveflyvningerne. Tidlige
re havde man kun et, og så 
kunne det knibe, hvis vi fik en 
dårlig sommer - de fleste ama
tø rtestpiloter har jo et arbejde 
ved siden af, som også skal 
passes. 

Hidtil har SLV forlangt, at 
prøveflyvningerne foregik over 
Sejrøbugten, men Jens Peter 
Jensen håber, at denne prak
sis ændres, så de kan foregå 
andet steds i dansk luftrum -
vejret kan jo sagtens være 

godt over Lolland, selvom det 
er ikke er det ved Sejrø . 

Flere på vej 
Lancair må siges at være 
blevet en pæn salgssucces. 
De sidste publicerede tal er fra 
slutningen af 1991, da der var 
solgt over 850 (byggesæt eller 
tegninger) til 29 lande. 

Endnu to Lancair 320 er på 
vej til det danske register, men 
nok først om et par år. If. KZ
klubbens årbog er status pr. 
1 .11 .1993 for den ene 76% 
færdig, den anden 65%. To 
hviler, en er 55% færdig, den 
anden 50%. 

Første helmetal 
RV-4 ser ud som et decideret 
sportsfly. Det er lavvinget, har 
fast halehjulsunderstel og de 
to sæder er anbragt efter 
hinanden, men i modsætning 
til de fleste tandemfly, i hvert 

fald af ældre dato, flyves RV-
4 solo fra forsædet. På OY
FRV, det første danske ek
semplar, er der således ikke 
instrumenter i det agterste 
cockpit, som altså nærmest er 
til passagerbrug, selvom der 
er styrepind og pedaler. 

Prototypen fløj første gang 
den 21. august 1979, og frem 
til begyndelsen af 1993 var der 
solgt over 3.400 sæt tegnin
ger. På samme tid var omkring 
1.600 fly under bygning og ca. 
460 fly var blevet færdige. 

RV står for Richard Van 
Grunsven, men efternavnet er 
nok lidt svært at udtale, så 
hans firma, der forhandler teg
ninger og byggesæt, hedder 
blot Van's Aircraft Ine. Et byg
gesæt koster $8.225, et sæt 
tegninger $165, en informa
tionspakke $8. 

Strukturen er af helmetal, 
dog er vingerne fyldt med 
skum. Understellet er system 
Wittman. Der er ingen bevæ-
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gelige støddæmpere, men 
hovedstellets ben er udgøres 
af en bøjet metalstang, der i 
sig selv har tilstrækkelig 
fjedervirkning. 

OY-FRV er bygget af Sø
ren Ebdrup, der til daglig flyver 
MD80 i SAS, og Henning Has
lund, der er ingeniør. De har 
arbejdet på det i fem år, men 
resultatet er også blevet et 
meget flot fly. Jeg håber ikke, 
at de bliver fornærmede, hvis 
man siger at man skulle tro det 
var af komposit - man kan ane 
nitterne enkelte steder. Det er 
i øvrigt det første helmetalfly 
under BL 2-2 ordningen. 

RV-4 er beregnet til Lyco
ming O-320-E1 F på 150 hk, 
men i OY-FRV sidder der en 
180 hk Lycoming 0-360, der 
trækker en MOhlbauer propel. 

Udover OY-FRV er en RV-
4 under bygning i Danmark, 
men kommer næppe i luften 
de første par år, idet status pr. 
1.11.1993 angives til 15%. 
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RV-4. (Foto via Søren Ebdrup) 

Endvidere er to RV-6 på
begyndt. Det er udgaven med 
sæderne ved siden af hin
anden. Færdiggørelsesstatus 
for dem er henholdsvis 15 og 
10%. 

Solistfly 
Hvor mange sæt tegninger til 
KR-1, der er solgt, ved selv 

Van's RV-4 

(150 hk Lycoming 0 -320) 

Spændvidde ......... 7,01 m 
Længde ................ 6,21 m 
Højde ................... 1,60 m 
Vingeareal ......... 10,22 m2 

Tornvægt .............. .404 kg 
Fuldvægt ............... 680 kg 
Tankindhold .............. 121 I 
Max.hastighed ... 323 km/t 
(ved havoverfl.) 
Rejsehastighed .. 264 km/t 
(i 8.000 fod) 
Stallhastighed ..... 87 km/t 
Max. stigehast. ..... 8,4 m/s 
Tjenestetoph .. 19.500 fod 
Startløb ................. 137 m 
Landingsafløb ....... 130 m 
Flyvestrækn ...... 1.287 km 
G grænser ............. +6, - 6 

Van'sAircraft Ine., P.O. Box 
160, North Plains, Oregon 
97133, USA. Tlf. 503-647-
5117. 

ikke den superpræcise Jane's 
All The World's Aircraft. Den 
nøjes med at skrive many 
thousands, men kan dog op
lyse, at der flyver mindst 200 
og at prototypen fløj første 
gang i februar 1972. 

KR er konstruktørens for
bogstaver, Kenneth Rand. 

Prisen på et byggesæt er 
$4.600, på et sæt tegninger 
$60. 

KR-1 er ensædet og afspej
ler i sin struktur, at den blev til 
i en overgangstid, hvor kom
posit var ved at afløse træ som 
det almindelige materiale for 
hjemmebyggere. 

Vingerne har bjælker af 
træ. Ribberne er af polyure
than-skum, og »fliser« af dette 
materiale anvendes til at 
udfylde hulrummet mellem 
ribberne og overfladebeklæd
ningen, der er af Dynel-for
stærket epoxy. Halefladerne er 
lavet på nogenlunde samme 
måde. 

Kroppens underste halvdel 
er af træ, den øverste af Styro
form, og beklædningen er af 
Dynel-forstærket epoxy. 

KR-1 er beregnet til Folke
vogns-motor. På prototypen 
var motoren udstyret med 
Rajay supercharger og ydede 
90 hk. 

I OY-CYV er der en VW-
1700, modificeret med motor
cykelkarburatorer (fra Honda 
350), så den er på 68 hk. Den 
har ikke magnettænding, men 
to adskilte batterier og to sæt 
tændrør. 

Understellet er normalt af 
halehjulstypen, det kan være 
fast eller optrækkeligt. OY
CYV, den første danske KR-
1, har dog næsehjulsunder
stel. 

- Jeg overvejede at lave det 
optrækkeligt, siger Preben 
Rafn-Larsen, der har bygget 
OY-CYV, men der er dårligt 
plads i flyet, og det vejer jo 
også. Jeg regner med at vægt
besparelsen opvejer, at un
derstellet er ude hele tiden. 

• 
Redaktøren betragter sam
men med Rafn-Larsen den
nes KR-1. 

(Foto: Knud Larsen. 
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KR-1 er et lille fly, og cock
pittet er ikke for store bamser. 
Det er nødvendigt at lirke 
benene over hovedbjælken 
for at komme til pedalerne, og 
bagagen kan man godt lade 
blive hjemme. 

Rafn-Larsen, der handler 
med biler, har tidligere bygget 
en Jodel , OY-CMC, sammen 
med Mogens Mølhede Peder
sen og havde i sin tid taxa
selskabet Hera-Fly i Skov
lunde. Han begyndte på sin 
KR-1 for en halv snes år 
siden, men siger, at så længe 
behøver man ikke være om 
det - han har også lavet andet 
i sin frit id, og i perioder lå 
arbejdet på den helt stille. 

Nu ser han frem til at få den 
i luften. Han vil selv udføre den 
første flyvning , og så skal den 
igennem et prøveflyvnings
program på 75 timer. 

Tosædet udgave 
Mogens Mølhede Pedersen, 
der er socialrådgiver, kan lide 
at arbejde med fly. Udover at 
være medbygger af den før
nævnte Jodel har han genop
bygget en Auster J/1 og reno
veret et Falke motorsvævefly, 
og nu er han blevet færdig 
med en KR-2. 

KR-2 er en tosædet ver
sion af KR-1, med sæderne 
side ved side og en smule 
større dimensioner. Proto
typen til den fløj første gang i 
juli 1974, og siden da er der 
solgt i hvert fald 7.000 sæt 
tegninger og a great many 
kits, for igen at citere Jane's 
All The World's Aircraft. Teg
ningerne koster $165 , et 
byggesæt $5.200. 
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Mølhedes fly, OY-CYU, har 
samme motor som Rafn
Larsens, en 68 hk modificeret 
VW 1700, men bliver natur
ligvis noget langsommere end 
dette, nok omkring 10 knob. 

Ikke den første 
Det er dog ikke den første 
danske KR-2 - faktisk har der 
fløjet en på Lolland siden den 
6. april 1991 ! 

OY-CMZ er bygget af Lars 
Svarre og Jens Geert Jensen, 
og det er det andet fly, Lars 
Svarre har bygget - i 1973 
blev han færdig med en Tur-

KR-1 

(90 hk mod. VW) 
Spændvidde ... ...... 5, 18 m 
Længde ... ......... .... 3,89 m 
Højde .. ....... ... .. .... . 1,07 m 
Vingeareal ........... 5, 76 m2 

Tornvægt ... .. .. ... ... .. 218 kg 
Fuldvægt ......... ..... .408 kg 
Tankindhold ............. . 190 I 
Max.hastighed ... 354 km/t 
(ved havoverfl.) 
Rejsehastighed . .402 km/t 
(i 18.000 fod) 
Stallhastighed ..... 73 km/t 
Max. stigehast. ..... 7,6 m/s 
Tjenestetoph .. 30.000 fod 
Startløb ................. 122 m 
Landingsafløb ....... 152 m 
Flyvestrækn . .... . 4.825 km 

Rand Robinson Eng inee
ri ng Ine., 15641 Produet 
Lane, SuiteA-5, Huntington 
Beach, Cal ifornia 92649. 
Tlf. 714-898-3811. 

bulen!, OY-BMI. OY-CMZ har 
optrækkeligt halehjulsunder
stel og en modificeret VW-
2000 motor, der i en bil yder 
70 hk, i flyudgaven nok 75 hk, 
mener Lars Svarre. Den har 
to horisontale Zenith-Strom
berg karburatorer (der er ikke 
plads til de normale vertikale) 
og dobbelttænding. 

- Det krævede man, den
gang vi begyndte at bygge, 
siger Lars Svarre. Nu kan man 
godt nøjes med enkelttæn
ding. 

Lars Svarre, der er faglæ
rer på en teknisk skole, har i 

KR-2 

(90 hk mod. VW) 
Spændvidde ......... 6,30 m 
Længde ................ 4,42 m 
Højde ................... 1,07 m 
Vingeareal .. ......... 7,43 m2 

Tornvægt .. .. ... ... ..... 263 kg 
Fuldvægt .. ............ .409 kg 
Tankindhold ......... ..... 144 I 
Max.hastighed ... 298 km/t 
(ved havoverfl.) 
Rejsehastighed .. 354 km/I 
(i 18.000 fod) 
Stallhastighed ..... 73 km/I 
Max. stigehast. .. .. .4,0 m/s 
Tjenestetoph .. 26.000 fod 
Startløb .......... ....... 122 m 
Landingsafløb .... .. . 152 m 
Flyvestrækn . ..... 3.215 km 

Rand Robinson Enginee
ring Ine., 15641 Produet 
Lane, SuiteA-5, Huntington 
Beach, Californ ia 92649. 
Tlf. 714-898-3811. 

To forskellige udgaver af KR-2, t.v. er det OY-CYU med fast næ
sehjulsunderstel (foto: Mogens Mø/hede Pedersen), og t.h. ses 
OY-CMZ med optrækkeligt halehjulsunderstel (foto: Lars Svarre). 

øvrigt skrevet en bog om 
ombygning af Folkevogns
motorer til flybrug, som dog 
ikke er blevet trykt, men ud
sendt i fotokopi gennem KZ
klubben. 

Prøveflyvningsprogrammet 
er afsluttet , så den skulle 
være temmelig sikker gæst på 
sommerens KZ-rally. 

Import fra U.S.A. 
I Delta Flys hangar i Roskilde 
stod også et amatørbygget fly, 
der har fløjet, Long-EZ OY
EEZ. Det skete den 19. sep
tember, og flyet er nu i gang 
med det obligatoriske prøve
program på min. 25 flyvetimer. 

Det var nu anden gang, 
flyet fløj tørste gang. Per 
Kristensen i Tureby har nem
lig købt flyet i USA, hvor det 
fløj første gang i 1983, men 
da man ikke kan få indregi
streret et fly i kategorien Eks
perimental, som man ikke selv 
har bygget, måtte han totalre
novere det. Det blev fuldstæn
dig skilt ad og al maling og 
spartling fjernet, så strukturen 
kunne kontrolleres - hvad der 
viste sig at være behov for! 

Renoveringen har stort set 
krævet lige så mange timer 
som at bygge et helt nyt fly, 
men nu er flyet også lige så 
godt som et nyt. 

De beholdere, der sidder 
under vingerne, er ikke ekstra
tanke! De er beregnet til baga
ge, max. 10 kg i hver, men di
mensionerne gør, at der ikke 
kan komme almindelige kuf
ferter ind i dem. Et vittigt ho
ved blandt deltagerne i mødet 
bemærkede, at de nok passer 
bedst til tandbørster! • 
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Udvekslingspilot 
U.S. Air Force 

Af premierløjtnant R. V. Tranberg (HIL) 

Den 1 , november 1992 be
gyndte jeg tjenesten som 
udvekslingspilot i det ameri
kanske flyvevåben ved 70 FS 
( Fighter Squadron), Moody 
AFB (Air Force Base) , Geor
gia. Forinden havde hele fami
lien pakket rub og stub i vores 
lejl ighed i det sønderjyske, 
solgt bilen og afviklet alt. 

Det var en sorgens dag at 
måtte forlade det velkendte 
Birdsong klima (ESK 730 på 
Flyvestation Skrydstrup), men 
Georgia's on my mind 

20 grader - i november 

Hele familien består af min 
kone Malene, vores datter 
Caroline samt undertegnende 
(HIL). 

Vi ankom til Valdosta Air
port, ca. 30 km fra Moody, ved 
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aftenstid den 2. november og 
blev modtaget af repræsen
tanter for eskadrillen, incl. 
chefen. De indkvarterede os 
på et hotel i byen og havde 
tillige medbragt en del Bud
weiser, ikke at forveksle med 
Tuborg/Carlsberg, men hvad 
- det går an, når tempera
turen selv i november er over 
20 grader Celcius. 

På husjagt 

De første ti dage gik med at 
få udleveret udstyr på basen, 
støbt hjelmskal og lave in 
processing, som de kalder 
det. 

En langsommelig affære! 

MY= Moody AFB, Georgia. 
Flyet er fra 307th Fighter 

Squadron. 

Forfatteren 

Rene Vilhelm Tranberg 
(pilotnavn HIL). 32 år. 
Værnepligtig på FSN Vær
løse 1981, Flyveskolen, 
FSN Avnø 1982. Shep
pardAFB, Texas 1983-84. 
Omskoling til F-16, Skryd
strup 1984-85. ESK 723, 
FSN Ålborg 1985-87. Of. 
ficersskolen 1987-89. 
ESK 727/730, FSN Skryd
strup 1989-92. Næstkom
manderende i ESK 730 
1991 -92. 

Våbeninstruktør på F-
16. 

Ca. 1.800 flyvetimer, 
heraf ca. 1.500 på F-16A/ 
8/C/D. 

Artiklens forfatter Rene V. 
Tranberg sammen med tre af 
sine amerikanske kolleger. 

Fra højre er det Joe Myers 
i overlevelsesdragt med fly
verdragt udenpå. Den næste 
er Mark Hackler i samme 
dragt plus harness med red
ningsvest. Rick Hurley bærer 
yderligere en G-dragt og 
survival vest. Endelig er Rene 
Tranberg yderst t.v. i en ny 
amerikansk overlevelsesdragt 
med lynlås foran incl. G-dragt. 
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Derudover kørte vi byen 
tynd for at finde et hus, vi 
kunne leje. Byen er en rigtig 
sydstatsby, hvor de taler med 
en kartoffel i munden og stadig 
betragter vore afrikanske 
medmennesker som range-
rende ......... Ja, netop! 

Vi fandt ikke noget hus i de 
første ti dage. Det skyldes nok 
at orkanen Andrew i august 
1992 udslettede Homestead 
AFB i Florida. To af de tre 
eskadriller, som befandt sig på 
Homestead, blev derpå flyttet 
til Moody, den tredje til Shaw 
AFB i South Carolina. 

De fleste , som arbejdede 
på Homestead, mistede hele 
eller dele af deres hjem og fik 
udbetalt deres forsikringer. Da 
de to eskadriller kom til Moo
dy, medførte det en kø på 
knap 1.000 mand, der ville leje 
eller købe hus. Jeg har hørt, 
at nogle af dem stadig bor på 
hotel - uha! 

Nogle vil måske undre sig 
over, at to eskadriller udgør 
1.000 mand, men herovre er 
en eskadrille på knap 300, og 
dertil kommer andet personel 
på basen. 

En hollandsk udvekslings
pilot på Homestead AFB (BA
CO, hvis nogen kender ham), 
fortæller, at han før orkanen 
fløj en F-16 nordpå, da alle fly, 
som kunne flyve, blev evaku
eret fra fareområdet. 
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Øverst en KC-10 under tankning af en F-16 i 24. 000 fods højde 
over Alaska, og derunder er det Bob Britton, der har fotograferet 
forfatteren under lufttankning af hans F-16. 

Hans kone og deres nyfød
te søn blev dog tilbage. Hun 
havde aldrig før været udsat 
for en hurricane/tornado/willy
willy eller hvad det nu hedder 
rundt omkring i verden, og 
mente, at det sikreste sted 
måtte være i deres gamle 2½ 
tons tunge amerikanske fly 
ver, så siddende i den over
værede hun, hvordan huset 
blev revet ned. 

Hun slap selv uskadt, så 
benzinslugerne kan da bruges 
til noget. 

LANTIRN 

Som jeg sagde før, fandt vi 
ikke noget hus i de første ti 
dage, og derefter rejste vi til 
Luke AFB i Arizona, hvor jeg 
skulle omskoles til F-16C/D og 
desuden uddannes til Night 
LANTIRN pilot. 

Omskolingen bestod af en 
masse teori, som beskrev 
forskelle og nyheder fra A/B 
modellen til C/D modellen . 
Efter den fløj jeg en tur i en D
model (tosædet) , men resten 
(fire ture) var solo. 

Mens jeg fløj, begyndte jeg 
på LANTIRN teorien. LAN
TIRN står for LoAltitude Navi
gation and Targeting lnfrared 
for Night. 

På F-16C/D kan der mon
teres en navigation pod (NVP) 
på venstre side af luftindtaget. 
I den er der FUR, Forward 
Looking lnfraRed og en TFR, 
Terrain Following Radar Tar
get. 

Disse to dele udgør sådan 
set LANTIRN systemet, men 
man kan yderligere forfine det 
ved at montere en target pod 
(TGP) på højre side af luftind
taget. Denne har også FUR 
tillige med en laser/laseraf
standsmåler, der gør målsøg
ning og efterfølgende målin
formationsoverførsel , fx ti l et 
AGM-65 Maverick missil, til en 
nem sag. Derefter skal man 
bare affyre missilet. 

Laseren kan selvfølgelig 
også bruges til måldesigne
ring for laserbomber (LGB'er). 

Med andre ord, tingesten 
på højre indtagslæbe er til vå
benbrug og den på venstre 
læbe er til navigationsbrug. 

Efter LANTIRN teorien fik 
jeg seks ture, som udelukken
de bestod i brug af de to pods. 

Jeg må indrømme, at det 
at flyve i meget lav højde på 
autopilot er en mærkelig for
nemmelse. Når man kommer 
over en højderyg giver TFR 
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systemet fx et input på minus 
2 G til FLCS (flyvekontrolsy
stemet). Specielt om natten er 
det en ny fornemmelse. 

Phoenix, Arizona 

De seks ture forløb planmæs
sigt, hvorfor vi var klar til 
hjemrejse ved juletid. Jeg skal 
måske lige nævne, at Luke 
AFB ligger udenfor Phoenix, 
der er en meget stor by med 
flere millioner indbyggere - og 
den vokser hurtigt. 

Det skyldes varmen. Om 
sommeren er temperaturen 
som oftest over 100 grader 
Fahrenheit (ca. 40 grader 
Celcius). 

Byen har adskillige gode 
restauranter og utallige mulig
heder for at blive nogle ekstra 
Dollars kvit. 

Man skal passe på, når 
man har sin kone med, for hun 
kan nemt spinde ud af kontrol 
i de mange store malls med 
altid fristende tilbud. 

En anden motor 

Tilbage på Moody AFB flytte
de vi ind på basen og fortsatte 
med at se på huse. Det endte 
med, at vi flyttede ind i den tid
ligere exchange pilots hus. 

Jul og nytår gik uden de 
store udskejelser, og efter 
nytår begyndte jeg på ud
checkningsprogrammet på 
MoodyAFB. 

Det bestod i diverse simu
latorture, da den motor, som 
F-16 flyene på Moody har, 
ikke er den samme, som an
vendes på Luke (eller i Dan
mark). 

Motoren på Moody-flyene 
er en General Electric F11 O 
(de andre fly har Pratt & 
Whitney F100), og den yder 
ca. 28.000 Ibs. Det er mere 
end de andre motorer. Der
udover kan man flytte gas
håndtaget, som man har lyst 
til, uden at risikere et brag i 
cockpittet i forbindelse med et 
kompressorstall. 

Efter simulatorturene var 
jeg klar til de første ture i den 
rigtige flyver og blev hurtigt 
fuldt operativ eller mission 
ready, som de kalder det her. 
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Navigationpod og targetpod på F-16C. 

100 F-16 

Basen har flere F-16 end vi 
har i det danske flyvevåben! 
Med fem flyvende eskadriller 
og op mod 100 F-16 er det en 
meget stor base med cirka 
4.000 ansatte. 

Træningen i eskadrillen 
ligner meget den danske. Det 
tager dog en del længere tid 
at flyve en mission, fordi der 
er så mange fly på basen, så 
arbejdsdagen bliver ofte på 
over 10 timer. 

Vi har syv ranges, som vi 
beflyver dagligt. Det er meget 
store øvelsesområder, hvor 
man kan smide næsten alle 

slags bomber på store arealer 
med taktiske mål som fx en 
startbane. 

Golfbane og børnehave 

Vi er ca. 25 piloter i eska
drillen. Chef, næstkomman
derende med to assistenter og 
tre flight commanders med 
piloterne under sig. Chefen 
har en ikke-flyvende pilot som 
hjælper, idet de har for mange 
piloter i USAF generelt. 

Ligesom derhjemme har vi 
en administrationsafdeling og 
en materielafdeling. Der er 
dog som tidligere nævnt man-

Elektronisk Flyvecomputer 
CX-1 Pathfinder 
Stor LCD skærm, meget overskuelig og letlæselig. 
Særdeles brugervenlig. 
Kompakt design. 

...... .,.., 
aaaa11 
aaaaa • •••• ...... 
•a1::1..,_ 

Lavt strømforbrug. . 
Taske medfølger. Medlemspris kun 690,00 kr. 

~~ Lufthavnsvej 28 - 4000 Roskilde 
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ge flere ansatte i en eskadrille 
her end i en dansk F-16 eska
drille, fx har vi fem MIK, som 
står for flyve- og nødudstyr. 

Apropos M/K, så har man 
nu godkendt, at kvinder flyver 
jagerfly. Vi har dog ikke set 
nogen her på basen endnu. 

M.h.t. faciliteter har basen 
to landingsbaner, supermar
keder, bowlingbane, børne
have, hospital, restauranter i 
officersmessen og sergent
messen, burgerbarer, golf
bane, to banker, militærhotel, 
ca. 100 boliger til ansatte på 
basen, tankstation inkl. bil
værksted til private biler, 
udlejning af fritidsudstyr (bå
de, telte o.s.v.) og meget, me
get mere. 

Missilskydning 

I marts i fjor var vi en uge på 
Tyndall AFB i Florida for at 
skyde med rigtige missiler og 
derefter kæmpe mod F-15 
Eagles. 

Jeg fik lov til at skyde et 
AIM-9M Sidewinder missil 
efter en flyvende drone. Det 
foregik over den Mexikanske 
Golf, hvor jeg fløj ud for at 
vente på dronen, der blev af
fyret fra en rampe på land og 
sendt imod mig. 

Da jeg fik kontakt med den 
på min radar, lavede jeg et 
intercept på den og skød den 
ned. D.v.s., jeg skød noget af 
vingen af, hvorefter dronen 
faldt i havet. 

Der ligger en båd og venter 
på at fiske dronerne op og ta
ge dem med ind på land, hvor 
de repareres for igen at bru
ges som skydeskiver. 

Inde på land fik jeg lov at 
se, hvordan mit missil havde 
ramt. Jeg skal måske nævne, 
at der ingen sprængladning 
var i missilet. Hvis det havde 
været tilfældet, ville det ikke 
have været muligt at bruge 
dronen igen. 

Livet som udvekslingspilot 
er spændende med udfordrin
ger dagligt.Artiklen bliver dog 
alt for omfangsrig, hvis jeg 
skal komme ind på alle aspek
ter her. 

Men måske skriver jeg 
endnu en artikel ..... • 
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En sensommerdag 
i en svæveflyvers liv 
Af Bjarne Jensen 

Igen! 

Igen var jeg vågnet med let
tere tømmermænd efter en 
forårsfest. Og i samme takt 
som tågerne lettede og gjorde 
plads for en vis hjerneaktivi
tet, indfandt den sig - bonde
angeren. 

Nu kunne man måske for
ledes til at tro, at der ved min 
side lå et ukendt kvindemen
neske med rødlakerede neg
le, og med hvem man mulig
vis ikke havde nøjedes med 
at bytte frimærker. 

Men sandheden var vær
re. Meget værre. 

I skamløs løsagtighed hav
de jeg aftenen tilforn atter ind
gået et væddemål, som jeg u
svigelig sikkert ville tabe. 

Hvilken ydmygelse! Atter, 
atter skulle jeg næste forår 
betale for at deltage i vædde
målsfesten, hvor jeg så igen 
ville vædde om noget, jeg ikke 
havde den ringeste chance 
for at gennemføre. Og så 
videre til evig tid. 

Hvorfor var de også røget 
ud af munden på mig, de 500 
km? Hvorfor kunne jeg ikke 
nøjes med at vædde om al
mindelige ting, som alle de 
andre? Hvorfor havde jeg ikke 
væddet om, at Per ville bræn
de wirehenteren af under 
stegning af en bøf eller atAn
ders ville blive nr. sjok til 
Arnborg Åben? Kort sagt 
væddemål, som man er sik
ker på at vinde. 

Briefingen 

Nå, tiden læger jo alle sår og 
helt fremme ved lørdag den 
28. august kl. 8.58 var jeg næ
sten kommet over det og 
havde affundet mig med min 
uafvendelige skæbne som 
evig taber. Om to minutter 
ville den vel atter blive beseg
let, når mine initialer ville stå 
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One never knows what is enough 
until one knows 
what is more than enough 

William Blake 

nederst på tavlen under alle 
de andres, forsynet med til
skriften «nr. 3 på det ene eller 
det andet fly«. 

Tiden oprandt og med et 
djævelsk smil lod Karsten po
sen med bingo-brikkerne gå 
rundt til de mange - alt for 
mange - fremmødte, termik
hungrende medlemmer. Fol
ket kunne nu vælge fly i sam
me rækkefølge som de ud
trukne numre. 

Han kunne sagtens, den 
gode Karsten . Som dagens 
instruktør var han hævet over 
jordiske og særdeles nærvæ
rende problemer, som kam
pen om et velegnet fly til det 
supervejr, der at dømme efter 
alle soletegn var under udvik
ling. 

Forsigtigt og med banken
de hjerte vendte jeg brikken i 
min svedige hånd. Jeg måtte 
synke en ekstra gang. Det 
kunne ikke være sandt, jeg 
havde trukket nr. 4. 

Fire! Mit liv var reddet og 
hjerteambulancen kunne af
bestilles. 

Kort efter stod der "BJ MT« 
øverst på tavlen, hvilket er 
udlagt »Bjarne Jensen, meget 
tilfreds«. MT er konkurrence
betegnelsen for klubbens 
Nimbus 2, efterhånden en 
noget bedaget dame, der dog 
stadig • med sine yndefulde 
20 meters spændvidde - hol
der skansen som klubbens 
bedste fly. 

Næste udfordring på den
ne gryende festdag, var fast
læggelsen af en rimelig di
stance. Jeg trak en gang i den 
indre en-armede tyveknægt. 
Første tromle viste »5« og de 

næste to »0«. Jeg prøvede 
igen. Samme resultat, altså 
500 km. 

Peter Sommerlade havde 
tilsyneladende samme tanker, 
for hans bærbare apparatur 
havde allerede ved indviklede, 
numeriske operationer frem
tryllet en opgave: Morsø Fly
veplads - Vejen station - Vest
h immerlands Flyveplads -
Mattrup Gods - Morsø Flyve
plads på 51 0 km. 

Nå ja, hvorfor ikke, på en 
sådan dag kunne den ene 
opgave vel være lige så god 
som den anden. 

Kort efter trak han i land, 
Peter, og nedskrev opgavens 
længde til omkring de 300. Et 
strejf af tvivl nagede; var det 
alligevel overdrevet med de 
500? 

Tvivlen blev hurtigt manet 
væk: »Hvo, som intet vover, 
haver evindeligen at betale til 
væddemålsfester« (B. Jen 
sen). 

Selvom jeg i utallige dag
drømme i dansktimerne i gym
nasiet, siden til matematikfore
læsningerne på DTH og i de 
seneste år ved møder med 
tyske underleverandører har 
drømt om denne situation, var 
jeg selvfølgelig uforberedt, da 
den endelig oprandt. Først 
måtte jeg købe et nyt ICAO
kort, da mit gamle var slidt i 
stykker syd for Midtjylland, og 
dernæst måtte jeg sende 
Peter Skov i byen efter rejse
proviant, mens jeg skrev start
tavle og de øvrige papirer. Pa
rallelt hermed synede Jens 
Chr. MT og kørte hende ned 
på startstedet. Gode folk er 
ubetalelige! 

Forfatteren 

Bjarne Jensen er 34 år, 
civilingeniør og ansat på 
ABB Scandia i Randers. 

Fløj første gang i 1967 
(i en Metropolitan til Born
holm). 

Svæveflyver et sted 
mellem hygge- og konkur
renceflyver, begyndte i 
Slagelse 1973, medlem af 
Svævethy siden foråret 
1988. 

S-certifikat 1976, før
steinstruktør 1989. Sølv-C 
med to diamanter. 

600 timer i svævefly. 

I sidste øjeblik fik jeg lige 
rettet to fatale bøffer: Dels 
havde jeg byttet om på to 
vendepunkter på starttavlen, 
og dels havde jeg stillet baro
grafen på 4 timer i stedet for 
10! Ak ja. 

Ud på opgaven 

Kl. 10.38 hang vi under en 
lyserød sky, MT og jeg. Alle
rede den første bobbel var 
rimelig og den næste på Syd
mors var ligefrem god. Et blik 
ned mod Midtjylland viste 
heftig tiltagende termisk aktivi
tet så langt øjet rakte. Couldn't 
be better. 

Ikke mange minutter efter 
var jeg ved Vinderup og klar 
til at melde ind i Karup. Turen 
gennem Karup TMA og kon
trolzone gik komplet gnid
ningsløst med 2-3 m/s stig, 
base i 12-1300 m med stigen
de tendens og 160-1 80 km/t 
mellem opvindene. 

Lige før jeg forlod Karups 
område ved Herning, hørte 
jeg Peter i hans egen splinter-
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nye LS7 melde ind i den anden 
side af TMA'en, så nu var de 
andre åbenbart også ved at få 
fart på apparaterne. Både 
Peter, Harry i DG-300 og Knud 
i LS4'en havde udskrevet 300 
km trekanten Ølgod- Hadsten, 
de tøsedrenge! 

Knud var lidt med på afbud, 
idet han skulle have været på 
høstarbejde - men var blevet 
løsladt i sidste øjeblik. Det var 
han vist senere særdeles 
taknemmelig for. 

Lige nord for Arnborg fik jeg 
ved hensynsløs hastigheds
flyvning arbejdet mig ned i 
turens laveste højde, omkring 
400 m. Men situationen var 
ingenlunde kritisk, da der lå 
hele to svævefly og markerede 
hver sin bobbel foran mig. Jeg 
valgte ham/hende til venstre, 
og kort efter var jeg i top igen. 

Ved Billund skal man som 
svævefly igennem en »tragt«, 
der fører ind over lufthavnen, 
således at man ikke generer 
ud- og indflyvningen. Jeg fik 
dog lov at gå lidt øst for luft
havnen, så jeg kunne følge en 
god skygade mod syd. 

Lidt efter dukkede Gesten 
flyveplads (Kolding Flyveklub) 
op nede til venstre og et par 
minutter senere kunne jeg 
vende Vejen station præcis 2 
timer efter udkoblingen på 
Mors - 146,3 km hjemmefra. 

Jeg var nu alligevel ikke 
imponeret over min hastighed 
på første ben (73,2 km/t), når 
man tager flyet og vejret i be
tragtning. Jeg må have drevet 
den af hist og her i boblerne! 

Tilbage ved Billund forsøgte 
jeg igen at snige mig øst om 
lufthavnen, idet der stadig lå 
en lækker skygade her. Men 
tårnmanden viste ingen nåde, 
da han ville have fly i luften og 
min højde var for ringe - ca. 
2800'.Altså ud i synket mellem 
to skygader og ind over luft
havnen! 

Da jeg med kurs mod en 
lovende sky nord for Billund 
var nået ned i 1500' lige over 
lufthavnen, slog det mig, at 
han dernede i tårnet måske var 
interesseret i denne oplysning. 
Det viste sig faktisk, at han 
havde et uafklaret forhold til 
svævefly i under 2000' over 

MARTS94 

hans lufthavn, så han bad lige 
om min højde en ekstra gang, 
før han sendte Fokkeren fra 
Maersk ud på startbanen 
under mig. Nu var min højde 
imidlertid også steget til 2000' 
med en kraftig pil opad, da jeg 
var drønet ind i en fin bobbel. 

Mens jeg lå her, kunne jeg 
høre, at både Harry og Knud 
var kommet ind i Billund TMA 
for at vende Ølgod. 

Nu var boblerne blevet 
mærkbart bedre, og det gik 
strygende mod nord med 
skybase på 1600 m. På vej op 
i Vesthimmerland faldt skyba
sen et par hundrede meter, 
men det hindrede mig ikke i 
at vende flyvepladsen i Vest
himmerland kl. 14.27 efter lidt 
under 4 timers flyvning og 
295,6 km. Min samlede ha
stighed var nu steget til 77,4 
km/t. Jeg var stadig noget 
skuffet, da jeg havde forventet 
at kunne holde en noget 
højere hastighed. 

Nå, men med 3 timers for
ventet termiktid og 70 km/t, 
skulle den stadig kunne holde 
hjem. Altså næsen mod syd 
igen. 

Mod syd 

Nede nordøst for Viborg kun
ne jeg høre, at Peter var ved 
at tærskle hjem. Først nu gik 
det op for mig, hvad knægten 
i virkeligheden pønsede på. 
Og jeg som havde troet, at 
han ikke turde flyve langt! I 
virkeligheden ville han udnytte 
denne dag ti l at flyve hurtigt. 
Beregnende som han er, 
havde han regnet ud, at der 

var større sandsynlighed for 
at vinde hastighedspokalen 
på 300 km, når undertegnede 
i MT allerede havde udskrevet 
en 500 km! 

Efterhånden kom Mattrup 
Gods ved Brædstrup inden for 
synsvidde og kl. 15.53 lå 
godset lige under venstre 
vingetip. 

Herefter var jeg ved at lave 
min første virkelige brøler. 

Selvom der ikke var megen 
vind, havde jeg dog i dette 
område en svag modvinds
komponent mod vendepunk
tet. Jeg havde derfor valgt at 
vende i ret lav højde, for at 
kunne drive lidt med vinden, 
når jeg atter fandt en bobbel 
efter vendepunktet. 

Boblerne var stadigt gode 
og med meget høj base, men 
der var også ret langt imellem 
dem. Og nu var jeg nede i 600 
m og tilsyneladende totalt af
hængig af en enkelt sky, der 
oven i købet så lidt sammen
klappet ud. Jeg fik bid i kanten 
og steg 200 m i 0,5 m/s, før 
jeg var kommet mig over 
forskrækkelsen og kunne 
korrigere ind i centrum, hvor 
den gav 2,5 m/s til 1800 m. 

Hjemad 

Da jeg nu kun manglede 100 
km og havde en forventet 
termiktid på endnu 1 1 /2 time, 
opgav jeg alt om hastighed og 
skruede McCready'en ned på 
0,5 m/s. Med en skybase på 
1800 m behøvede jeg faktisk 
også kun 2-4 bobler for at 
være hjemme. Et blik mod 
Skive viste, at det stadig så 

Forfatteren foran Svævethys klubhus på Morsø flyveplads - flyet 
eren LS4. 

godt ud, selv om der et par 
steder var tegn på klap-sam
men. 

To store og et par små 
bobler senere var jeg i sikker 
slutglidsposition med 1500 m 
og omkring 40 km hjem. Her, 
hvor jeg lige havde forladt 
Karups område for fjerde 
gang, kaldte Peter for at høre 
til situationen , og samtidig 
kunne han oplyse, at der var 
blåt over Salling, men en lille 
skygade på Mors. Jeg mente 
nu, at min situation var så 
sikker, at der ikke var pro
blemer. 

Det viste sig at holde stik, 
så hele vejen op over Salling 
kunne jeg blot lade MT passe 
sig selv, lukke al ventilation, 
skrue ned for variometrets 
bip-lyde og læne mig tilbage 
for at nyde stilheden og livet. 

Kl. 17.35 gled jeg ind over 
flyvepladsen efter 6 timer og 
57 minutters flyvetid og med 
en indre vandballast, der 
trængte kraftigt til at blive 
droppet. 

Distancediamanten var 
sikret. 

»Afterflylngcc 

Resten af aftenen gik med at 
give øl sammen med Knud, 
der havde fløjet sin første 300 
km og dermed sikret sig mål
diamanten, og med at spise i 
Nykøbing Mors med samme 
Knud samt Maren, Peder, 
Hanne og Jens Erik. 

Tilbage på Svævethy's 
residens, »Tyregården«, ind
tog vi stuehuset, som er lejet 
ud til Hanne og Peder, og drak 
sidstnævnte medlems as
sorteredewhisky-sjatter. Her
under fik vi trang til at ringe til 
vort medlem Poul, med arbej
de og ophold på Grønland, for 
lige at fortælle ham, at vi i 
Svævethy sammenlagt havde 
fløjet 1 x500 + 3x300 + 1 x 100 
+ det meste af en 100 km på 
denne udmærkede dag. 

Jeg ved nu ikke, om Poul 
kan li' den slags humor! 

Alt i alt er det fandens be
sværligt og dyrt at undgå at 
betale til væddemålsfester -
men gud, hvor er det sjovt! 

• 
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Danlsh Aerotech: 

Dansk Industris nye total
leverandør af kalibrering 
I forbindelse med etableringen i 1992 af et dansk 
flycenter på flyvestation Karup besluttedes det 
at privatisere forsvarets kalibreringsaktiviteter. 
Danish Aerotech overtog forsvarets avancerede 
kalibreringsudstyr, der hidtil havde haft til huse 
på tre forskellige lokaliteter, og samlede aktivi
teterne i et nyindrettet centralværksted i Karup. 
Overflytningen og indretningen af de nye værk
steder er nu så vidt fremskreden, at selskabet 
aktivt begynder at markedsføre kalibrering af 
måleudstyr også til det civile industrielle mar
ked. 

Kalibrering af mekanisk måleudstyr i et af Danish Aerotech's 
seks mobile kalibreringsværksteder. 

-Med det meget brede spekter 
af moderne kalibreringsudstyr, 
vi har overtaget fra forsvaret 
kan vi dække stort set enhver 
virksomheds behov, fortæller 
Danish Aerotech's kalibre
ringschef Claus Clemensen. 
Det er vor styrke, at vi kan på
tage os ansvaret som total
leverandør inden for kontrol 
og justering af inspektions-, 
måle- og prøvningsudstyr. 
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Hvor hovedparten af leve
randører på markedet i dag er 
specialiseret og udfører kali
brering inden for et relativt 
snævert område, kan vi tilby
de stort set hele det spekter 
af kalibreringsydelser, som in
dustrien har behov for. Ofte 
har en moderne virksomhed 
behov for kalibrering af udstyr 
inden for mange forskellige 
områder, som fx strøm, spæn-

Danish Aerotech tilbyder kalibrering af bl.a.: 
Håndmåleudstyr 
Skydelærer, mikrometerskruer, vinkler 

Geometrisk måleudstyr 
Måleklodser, måleringe, målegafler, måledorne, 
gevindmåleudstyr, måleplaner 

Trykmåleudstyr 
Manometre, kompressionsmålere, vacuummålere, 
trykkalibratorer, dead weight-testere, differenstrykmålere 

Kraftmåleudstyr 
Momentnøgler, momentskruetrækkere, momenttestere, 
tensiometre, dynamometre 

Vægt 
Vægte, lodder, målebøjler 

Flowmåleudstyr 
Rummål, gennemstrømningsmålere, flowmetre 

Temperaturmåleudstyr 
Temperaturmålere, temperaturkalibratorer, 
fugtighedsmålere, termohygrografer 

Specialmåleudstyr 
El- og generator-testsæt, motor-testsæt, radio-testsæt, 
radar-testsæt, VOR/ILS-testsæt, IFF/SIF-testsæt, air 
data-testsæt, pitot static-testsæt, fly-komponent 
teststande 

Elektronisk måleudstyr 
Multimetre, impedansmåleudstyr, oscilloscoper, tællere, 
pulsgeneratorer, LF- og HF-generatorer, HF-wattmetre, 
modulationsmetre, spectrum-analysere, mikrobølge 
udstyr 

ding, moment, længde, flow 
og masse. 

Mobile kalibreringsvogne 

- En del af disse kalibreringer 
kan foretages i vore 6 mobile 
kalibreringsværksteder, for
tæller Claus Clemensen. For
delen ved mobile værksteder 
er, at i stedet for at sende 
måleudstyret til kontrol og 
justering på et værksted, kan 
vi foretage kalibreringen på 
stedet hos kunden, således at 

virksomheden ikke behøver at 
undvære måleudstyret længe• 
re tid end højst nødvendigt. 

Dog ikke al kalibrering kan 
udføres i vore mobile enheder. 
Mere udstyrskrævende og 
specielle kalibreringer må 
fortsat foretages på værksted. 

Nyindrettede værksteder 

- Også på dette område råder 
v i over nogle meget fine 
faciliteter. For det første har vi 
fra forsvaret overtaget meget 
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moderne måleudstyr, bl.a. 
Nordeuropas mest nøjagtige 
tryknormal. De krav, der stilles 
til kalibrering af forsvarsmate
riel, er generelt blandt de hø
jeste, man kan finde, og det 
har i sagens natur indebåret, 
at deres kalibreringsmateriel 
har været af tilsvarende høj 
kvalitet. Samtidig har vi haft 
den fordel, at vi har kunnet 
bygge vort værksted op helt 
fra bunden og således kunnet 
indrette faciliteterne optimalt. 
Og endelig har vi ansat en 
gruppe tidligere medarbejdere 
fra forsvarets kalibrerings
værksteder med en årelang 
erfaring og knowhow. Vi har 
således ikke kunnet få en me
get bedre start på vor selv
stændige tilværelse, under
streger Claus Clemensen. 

Markedsføring 
- Vi er nu nået så langt i pro
cessen, at vi så småt er gået i 
gang med en aktiv markeds
føring . I slutningen af oktober 
måned præsenterede vi os for 
første gang for en bredere 
kreds af kunder på messen 
Industrielt Vedligehold i Oden
se Congress Center, ligesom 
vi har annonceret i en række 
tekniske fagblade. Det har al
lerede givet positiv respons 
fra flere både offentlige og pri
vate virksomheder. 

Ud over det brede spekter 
af ydelser, vi kan levere, har 
vort edb-system til indkaldelse 
af måleudstyr til kalibrering 
vakt stor interesse. Tilmelding 
til dette system indebærer, at 
alt måleudstyr i en virksomhed 
registreres , og vi påtager os 

Måletekniker Lars H. Hudecek gennemfører en måling på længde
målemaskinen, mens kalibreringschef Claus Clemmensen ser på. 

ansvaret for den løbende ka
librering. Herved frigives der 
arbejde i virksomheden, bl.a. 
fordi den hidtidige kontakt til 
flere forskellige leverandører 

bliver indskrænket til en en
kelt, og vi overtager styringen 
af kalibreringerne med de in
tervaller, virksomheden øn
sker. (fra FLS Orientering) 

KLM laver tankfly under det amerikanske For
eign Military Sales program på 
endnu et antal modificeringer. 

Det hollandske flyvevåben 
skal have to tankfly. De skal 
fra midten af 1995 kunne 
lufttanke såvel jagerfly som 
transportfly fra den luftbårne 
brigade, som nu er under 
opbygning i Holland til indsæt
ning hvor i verden, der måtte 
blive behov for det, på samme 
måde, som den kommende 
danske »Internationale Briga
de« skal kunne anvendes. 

Det er McDonnel Douglas, 
der er ansvarlig for projektet, 
men arbejdet er overdraget til 
KLM Engineering & Mainte
nance, der er en afdeling af 
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det hollandske luftfartssel
skab. For KLM er det en ordre 
på ca. 7 millioner dollars. 

De fly, der skal ombygges 
er to DC-1 O trafikfly, som den 
hollandske stat har købt af det 
hollandske luftfartsselskab 
Martinair, og det er de første 
civile fly af den type, der skal 
modificeres til tankfly. Det 
betyder bl.a., at de skal forsy
nes med en 13,5 m lang 
tankningsbom i bagkroppen. 
Et helt nykonstrueret udstyr til 
tankningsoperatøren - base
ret på et tv-system med fjern
styrede kameraer og monito-

KC-1 O Extender tankfly fra det 
amerikanske flyveåben. 

rer udviklet af McDonnell 
Douglas - skal installeres in
den i flyene. 

KC-10 Extender tank- og 
transportfly er velkendte. Et 
større antal er fremstillet hos 
McDonnell Douglas i Long 
Beach. I øjeblikket er man her 
i gang med at ombygge to DC-
1 O Serie 30CF (Convertible 
Freighter) for US Air Force til 
KDC-10 tank- og transportfly, 
og der er netop afgivet tilbud 

Dette afspejler de seneste 
års ændringer i det verdens
politiske militære billede. I sta
dig flere lande erkender man 
nødvendigheden af at være 
klar til at rykke ud til et ofte 
fjernt brændpunkt med så kort 
varsel, at kun lufttransport kan 
klare opgaven. 

Endnu vil den fælles 
dansk-norske F-16 indsats
eskadrille i givet fald være 
afhængig af at kunne mellem
lande eller at kunne lufttankes 
af andre landes tankfly på vej 
mod en eventuel opgave. 

Kunstflyvning 
med 

l:xtra 3()() 
- Performance I verdensklasse 
- Kraftigt røgsystem 
• Monoplan 

Oplysninger og booking: 

Lennart Wahl Tlf.: 31 79 15 09 
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Natflyvning Tekst og billeder N.M.Schaiffel-Nielsen 

- en særlig form for træning 
Det er tirsdag aften i midten 
af november. Hele ugen skal 
Hærens Flyvetjeneste (HFT) 
flyve natflyvning. 

I går aftes gik det ikke så 
godt. Bird intensity (fugletæt
heden), der beskrives på en 
skala fra 1 til 8, lå og svingede 
mellem 6 og 8. Det betød, at 
man skulle flyve i 2500 fods 
højde. 

Det kunne man også godt, 
hvis ikke flyvereglerne havde 
forlangt 1000 fods vertikal 
afstand til skyer. Dem havde 
man imidlertid observeret 
liggende i 3000 fods højde. 

Altså - aflysning! 

Ikke tabt modet 

Med mandagsudsigten til 
aflysning gik JOR, flyver
løjtnant J.B.Lauridsen, Pan
serværnshelikopterkompag
niet, i gang med at planlægge 
sin flyvning for tirsdagen. Han 
skulle nemlig aflevere flyve
planen for tirsdagens flyvning 
til Wing Ops inden tirsdag 
klokken 12, og da man først 
møder klokken 14 til natflyv
ning, må det ske dagen før. 

Planen indeholder oplys-

Mandag eftermiddag. Flyver
løjtnant J.B. Lauridsen, JOR, 
er i gang med at planlægge 
tirsdagens natflyvning, som vi 
fik lov at deltage i. 
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ninger om flytype, starttids
punkt og flyverute. I dette til
fælde Fennec, starttidspunkt 
kl. 1855Z (1955 dansk tid), 
flyverute Vandel, Svendborg, 
Storebæltsbroen, Beldringe, 
Vejle, Rårup, Billund og hjem 
til Vandel. 

Delvis operativ 

JOR er på vej til at blive 
operativ pilot på Fennec. Han 
har efter gennemgang af 
teknisk uddannelse for piloter, 
typeomskoling til Fennec og et 
Combat Ski/I-kursus (kampud
dannelse) opnået status som 
delvis operativ. 

Det sidste kursus inde
holder elementer som lavflyv
ning (NOE, Nap ofthe Earth), 
stillingsindtagelse og forma
tionsflyvning samt et skytte
kursus. Han kan altså både 
flyve helikopteren og skyde 
med TOW-missiler, bare ikke 
på en gang. 

Briefing 

Men nu er det altså tirsdag, og 
der skal flyves natflyvning. 
Klokken 1415 er der briefing. 

Vejrmanden er denne tirs
dag i sit gode lune: Sigtbar
heden er næsten uendelig og 

skyhøjden i det mellemhøje 
lag. Ingen hindringer der. 

Autoriserende officer deler 
fly ud til de piloter, der skal ud 
at flyve, når det bliver mørkt. 
Teknikken, det vil sige Flight 
linen, får hermed også at 
vide, hvilke fly der skal klar
meldes. 

Herefter skal der foretages 
kontrol afTTVN (Taktisk Tran
sportabelt Visuelt Natlan 
dingssystem). Foruden TTVN 
består det feltmæssige nat
landingsudstyr af lamper, der 
stilles op i et landings-Tog vi
ser piloten kursen ind til lan
dingsstedet, medens TTVN 
viser, om han ligger på den 
rigtige Glide Slope, på dansk 
glidebane eller nedstignings
vinkel. 

Forberedelser 

Ikke alle skal flyve natflyvning 
denne aften . I briefinglokalet 
sidder JOE, flyverløjtnant 
J.Mikkelsen og arbejder, i et 
kontor længere nede ad gan
gen er TOL, flyverløjtnant 
T.E.Jørgensen, beskæftiget 
med samme opgave. Begge 
er i gang med den årlige All 
Weather Test. At vælge jobbet 
som pilot betyder ja til prøver 
livet igennem. 

Grundighed 
lig flyvesikkerhed 

Efterhånden som mørket sæn
ker sig, kommer der mere og 
mere liv i kompagnibygnin
gen. 

Flight linens klarmeldere 
har længe været i gang. De 
er ude i de forskellige shelters 
for at klarmelde de helikopte
re, der skal ud at flyve denne 
aften. 

Flyverspecialist 0. Sten, 
der er klarmelder på Fen
nec'en, fortæller: 

- Først skal vi vide, hvilken 
konfiguration (hvad slags 
udstyr) helikopteren skal have 
med. I gamle dage på H-500 
var det ikke så vanskeligt; den 
havde kun nogle få konfigu
rationer. Det er noget andet 
med Fennec'en. 

De større konfigurations
ændringer har lederen af 
linen sørget for er i orden. 

Når vi kommer ud til luftfar
tøjet, tjekker vi i driftjournalen, 
at der ingen anmærkninger er. 
Det vil sige, at vi kontrollerer, 
at de eftersyn, der skal udfø
res på tid, som fx batterikon
trol, nu også er udført. 

Hvis det sidste DD, daglig 
inspektion, der har en gyldig
hed på 36 timer, er udløbet, 
så laver vi et nyt. 
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Når et fly kommer hjem 
efter en flyvetur indenfor de 36 
timer, laver vi det, vi kalder et 
DE, et mindre eftersyn end 
OD. 

Kommerflyet hjem med en 
fejl , som vi ikke selv kan klare, 
skal vi have fat i specialisterne 
fra enten flyelektronik- eller el
værkstedet, afhængig af fej
len. 

Er det en fejl, de kan klare 
her og nu, så bliver den ud
bedret. Kan det ikke lade sig 
gøre, må vi skubbe flyet ind 
og vente til dagen efter. 

Ud i kulde og mørke 

Klokken er omkring 1830Z. 
Nu er der afgang med bussen 
ud til Fennec'en i en fjern 
shelter. Med i bussen er JOR, 
skytte og observatør overser
gent F. Bech (BEC), en en
gelsk udvekslingsofficer og 
FLYV's medarbejder. 

Vejret er klart, men det er 
hundekoldt. Med en lomme
lygte og en inspektionslampe 
til hjælp går JOR i gang med 
sit walk around check (pilo
tens inspektion af helikopte
ren før start). 

Vi andre står og bævrer lidt 
i kulden , der kryber ind gem
mem flyverdragten . 

Gheck'et er slut og vi bliver 
spændt ind i selerne. Sam
menlignet med så mange 
andre flytyper føles det næs
ten som en luksus at sætte sig 
i sædet på en Fennec. 

Der høres mere eller min
dre uforståelige udtryk i ho
vedsættet, hver gang det kan 
ses, at en hånd i cockpittet 
føres til en eller anden kon
takt. 

- Nå, så er vi vist klar, lyder 
det. 

Starteren slås til. Først 
høres dens lave, lidt rumlende 
lyd, efterfulgt af en tiltagende 
hvinen fra Turbomeca Arriel
motoren, da der kommer liv i 
den. 

Hovedrotoren begynder at 
dreje rundt. Nu kan det ikke 
vare længe. 

Opkald til tårnet for Hover 
Taxi. 

Tilladelsen gives og Fen
nec'en løfter sig fri af jorden. 
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JOR i færd med at gennemføre sit Walk Around Check. Her er 
det hovedrotoren, der inspiceres. 

Lidt fremme foran begynder 
klarmelderen at vinke os ud. 
Det sker med to gule stav
formede, blændfri lygter. 

I landingslyset fra helikop
teren kan man se den gule 
stribe nede på rullevejen. 

Nu svinger Stens højre arm 
ud i vandret, medens venstre 
foretager vinkende bevægel
ser. Vi svinger til venstre og 
hover ned mod hovedbanen. 

- Vandel Tower, Army 234. 
Ready for take-off! 

- Army 234, Vandel Tower. 
You are cleared for take-off! 

Vi er på vej . 

Ikke Svendborg 
denne gang 

Et utroligt syn. Næsten uen
delig sigtbarhed og neden-

under breder landet sig ud. 
Byer og landsbyer badet i lys. 

Lige for Randbøldal, ude til 
højre Egtved og skråt fremme 
til venstre Bredsten. Så duk
ker Vejle, Kolding og sidst 
Fredericia op i synsfeltet. Det 
er et utroligt flot syn. 

BEC giver JOR en kurs og 
retningen korrigeres til 113 
grader. Nu er der kun tilbage 
at nyde det. 

JOR har i mellemtiden 
skiftet til Vandel Approach, 
som fysisk er placeret i Bil
lund, og melder fra, da vi er 
ude af kontrolzonen. 

Vi passerer over Fredericia 
og ind over Middelfart. Bel
dringe kaldes op for tilladelse 
til at passerer den sydvestlige 
del af kontrolzonen. 

Inden længe er vi ude igen 

Nede på den faste jord udveksler klarmelderen, flyverspecialist 
0. Sten de sidste bemærkninger med observatør og skytte på 
Fennec'en, oversergent F. Bech. 

og kan melde fri af Beldringe. 
BEG giver en ny styring til 
JOA og kursen sættes mod 
den nye Storebæltsbro. 

Vi slår et slag ud over den 
og vender derefter næsen 
mod Odense. Min engelske 
medpassager konstaterer, at 
dernede må H.G.Andersens 
hus ligge. 

Det bekræftes. Han har 
iøvrigt demonstreret et ret 
stort dansk ordforråd. Sam
talen ender dog stadig i det 
engelske. 

- Men jeg vil lære dansk, 
siger han - på dansk. 

JOR har igen talt med 
kontrollen i Beldringe, og der 
meldes fri af kontrolzonen. 

TTVN 

- Kan du se den skov der
nede, JOR? spørger BEG. 

- Ja, svarer JOR. 
- Kan du ikke lige flyve hen 

over det fjerneste hjørne, så 
re-setter jeg doppleren, fort
sætter BEC. 

- OK, lyder svaret. 
Vi flyver hen over Sønder

marken ved Vejle og sætter 
derefter kursen mod Rårup, 
en lille flyveplads mellem 
Horsens og Juelsminde. Der 
skal vi finde landings-T'et og 
TTVN. 

At navigere efter byer af 
størrelsen Kolding, Vejle og 
Odense er ikke så svært ved 
næsten uendelig sigtbarhed. 
At finde TTVN for enden af et 
T ved Rårup er straks lidt 
sværere. 

Lyset i en bondegård kan 
have samme »opsætning « 
som T'et, så der skal ses godt 
efter, og da TTVN's lys på 
grund af næsten udbrændte 
batterier næsten ikke er til at 
få øje på, bliver livet pludselig 
ikke så lidt vanskeligere. Ikke 
mindst, når man søger at følge 
med fra bagsædet. 

Der et det! 

- Vi skal være der nu, siger 
BEC. De to par øjne i cock
pittet stirrer ned mod jorden. 
Man føler, at helikopteren 
langsomt går ned mod jord
overfladen. • 
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- Nej, siger JOR, det er en 
gård. 

Vi går rundt igen. 
Hvornår og hvordan de to 

fik øje på TTVN'en vides ikke, 
men pludseligt er landings
T'et synligt nogle få hundrede 
meter fremme. TTVN'en kan 
man stadig ikke se fra bag
sædet. 

- Gud ved, hvor meget høj
de vi har tilbage? Helt auto
matisk ryger den tanke gen
nem hovedet. Det giver næ
sten et helt gib i en, da man 
pludselig kan se skyggen fra 
højre ski nede på jorden. 

Vi glider hen over T'et. JOR 
taler med det jordpersonel, 
der betjenerTTVN'en og med
deler, at vi flyver hjem. 

Der er iøvrigt ingen grund 
til at blive nervøs over anflyv
ningen tilTTVN. Der er i torve-

jen rekognosceret for forhin
dringer ud i en sikker afstand, 
så man er sikker på, at luftfar
tøjet ikke ramler ind i en mast 
eller et højt træ. 

Flyvesikkerheden må ikke 
kompromitteres. 

Juletræet 

P-234 tager højde igen og 
kursen sættes 270 grader. Vi 
er på vej hjemover. Først skal 
der dog lige laves en ILS-an
flyvning til Billund Lufthavn. Til 
glæde for passagererne spør
ger JOR Billund Tower, om de 
ikke kan sætte lys i hele »ju
letræet«. 

Det er en fantastisk og 
næsten forvirrende oplevelse. 
Det ser ud som en kasse af 
lys, der står op i luften på en 
stilk, og det tager lige et øjeblik 

Flyveteori 
pr. brevskole 
Af Egon Broni 

For nogle måneder siden ringede en læser i 
Vejle til KDA Service og bestilte en kortmåler. 
Her fortæller han hvorfor. 

I slutningen af 1945 blev der træ der var bedst egnet, 
annonceret i et eller andet hvordan de blev fremstillet 
blad om et korrespondan- o.s.v., selv metallegeringer 
cekursus i flyvning, hvor man kom kurset ind på. Hele flyet 
efter endt teori kunne tage en blev gennemgået, også de 
praktisk del, altså komme i forskellige flytyper. 
luften og lære at flyve. Jeg ved Med hver lektion fulgte et 
dog ikke, om den praktiske del spørgeskema med 20 spørgs-
blev til noget. mål, og var der fejl i svarene, 

Annoncøren til kurset hed sendte læreren altid det rette 
Dansk Aero Teori A/S (Dan- svar, så man kunne se, hvad 
marks Aeronautiske Tekni- man havde lavet forkert. 
kum), adresse Amaliegade 6 Man fik et 5-tal for hvert 
i København, og læreren, der rigtigt svar. Det sværeste var 
besvarede mine opgaver, var spørgsmål om motorer, om at 
en ingeniør A. Møller Jørgen- finde Ne, Ni eller propellernes 
sen. samlede trækkraft. De sjove-

ste opgaver var at beregne 
kurs. 

52 lektioner I gennemsnit fik jeg 85 af 
Kurset bestod af 52 lektioner, 100 mulige for hele kurset og 
hver med et hæfte på 7 sider. fik både diplom og en sølv-
De indeholdt alt om fly, hvad vinge til knaphullet. Sølvvin-
de var lavet af, hvilken slags gen er forsvundet, men diplo-
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at få hjerne og nethinde bragt 
i overensstemmelse. 

Flot! 
- Tak for denne gang, siger 

JOR til Billund og drejer hjem 
mod Flyvestation Vandel, hvor 
»juletræet« ikke er nær så flot, 
men effektivt, som det skal 
være. 

Vi hover ned ad nordlige 
parallel og ind i eskadrilleom
rådet. Her står Sten og tager 
imod. 

Igen er det de gule stav
formede lygter, der leder os 
det sidste stykke ind på plat
formen foran shelteren.Arme
ne strækkes ud til siden. Op
og nedadgående bevægelser 
indikerer, at JOR kan sætte 
helikopteren ned - der er in
gen forhindringer nedenunder. 

Blødt sætter den sig til 
hvile. 

KZ III under bygning (1946) 

met og det øvrige materiale 
har jeg stadig. 

Kun teori 

På den måde lærte man til slut 
at flyve - i teorien. 

Mit højeste ønske var godt 
nok at prøve noget af den i 
praksis, men på det tidspunkt 
var jeg i bagerlære og tjente i 
hvert fald ikke nok til et flyver-
certifikat. Nu er jeg 65, på ef-
terløn og er blevet for gammel. 

Men jeg fik da set, hvordan 
man byggede fly. Mine foræl-
dre havde en slagterforretning 
i Ebeltoft, og der handlede en 
frk. Kramme, søster til direktør 
Kramme fra Kramme & Zeut-

Turen er slut - næsten. 
JOR og BEG hjælper Sten 

med at få transporthjulene 
anbragt på skiene, hvorefter 
alle hjælper med at skubbe P-
234 ind i shelteren. 

Klokken er 22, og det er 
ikke blevet mindre koldt. 

Ovre i det fjerneste hjørne 
står forløberen for Fennec'en, 
Artilleriflyverbatteriets gamle 
Piper L-18C Super Cub, men 
det bliver kun til et langt blik, 
inden vi haster over i bussen 
for at komme hjem i den 
varme kompagnibygning. 

En spændende tur er til 
ende. 

Besætningsmedlemmerne 
siger selv: 

-Det er sådanne oplevel
ser, der gør, at vi bliver ved. 

Det tror da pokker! 

(Foto via FLS Industries) 

hen, og hun fik udvirket, at jeg 
fik lov til at besøge fabrikken i 
København. Jeg fik en bro-
chure med tekniske specifi-
kationer og meget mere - den 
har jeg endnu. 

En gang til 
Nu ca. 50 år efter synes jeg, 
at det kunne være sjovt at 
genopfriske det, selvom teori-
en jo er meget forandret siden 
dengang. Jeg skrev spørgs-
målene af (svarene havde jeg 
tildækket) og gik så i gang 
med at besvare dem. 

Og det var derfor, jeg skulle 
bruge en kortmåler - den fra 
kurset var blevet væk. 
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Organisationsnyt 

KONGELIG DANSK 
AEROKLUB 

Protektor: 

Hans Kongelige Ho jhed Pnnsen 

Præsident: 

Grev Flemming af Rosenborg 

Formand: Aksel C. Nielsen 

Generalsekretariat, blbffotek og 
KDA-servlce 

LuflhavnsveJ 28, 4000 Roskilde 
Åbent man" tlr, on" 09.00-16.00, 
tor. 09,00-18.00, fr. 09.00-14.00 
Første lørdag I måneden 10.00-15.00 
Telefon 42 39 OB 11 
Telefax 42 39 13 16 
Postgirokonto: 5 02 56 BO 

Dansk Ballon Union 
Henning Sorensen 
Kronhjortvej 4, 8270 Højbjerg 
Telefon 86 27 66 63, Fax 86 27 67 03 

Dansk Drageflyver Union 
Dagmar Skov 
Gl. Kirkevej 1, TI se I, 651 O Gram 
Telefon 74 82 20 15 

Dansk Faldskærms Union 
Idrættens Hus, Brøndby Stadion 20 
2605 Brøndby 
Telefon 42 45 55 55 , lok 357 

Dansk Kunstflyver Union 
Københavns Lufthavn Roskilde 
Hangarvej G 1, 4000 Roskilde 
Telefon 42 39 OB 07 
Formand: Lennart Wahl 
Telefon 31791509 

Dansk Motorflyver Union 
Dagmar Theilgaard 
ToftlundgårdsveJ 12, Mikkelborg 
6630 Rødding 
Telefon 74 84 82 BO 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Fasterholtvej 1 o 
7400 Herning 
Telefon 97 14 91 55 
Telefax 97 14 91 08 

Dansk UL-Flyver Union 
John Jensen 
Koustrupvej 35, Lind 
7400 Herning 
Telefon: 97 12 90 14 

Frltflyvnlngs-Unlonen 
Allan Ternholm Jensen 
Bredgade 20,2 th. 6900 SkJern 
Telefon 97 35 40 04 

Llnestyrlngs-Unlonen 
Pia Rasmussen 
Alrnavej 8, 9280 Storvorde 
Telefon 98 31 91 98 

RC Sport Danmark 
Jørgen Larsen 
Borgergade 19, Koldby, 7752 Snedsted 
Telefon 97 93 62 61 

Foreningen Danske Flyvere 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Pnnsen 

Formand: 
Generaima)Or Chr. Hvidt 

Generalsekretær: 
LuflkaplaJn Erik Thrane 

Sekretariat: 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V 

Danmarks Flyvemuseum 
Formand: Søren Jakobsen 
Ellehammers Alle 1 
7190 Billund 
Til. 75 35 32 22 

RAdet for større Flyvesikkerhed 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V 
Teleton 31 31 06 43 

FLYV 2/94 

KDA's ordinære 
repræsentantskabsmøde 
Ordinært repræsentantskabsmøde afholdes lørdag den 16. 
april 1994 kl. 1100 i Holbæk Flyveklubs lokaler på Ny Hage
sted Flyveplads. 

Dagsorden ifølge lovene. 
Alle medlemmer af KDA og tilsluttede unioner er velkomne 

til at overvære mødet, men de har kun taleret under punktet 
Eventuelt. 

Af hensyn til arrangementets afvikling bedes medlemmer, 
der ønsker at deltage, meddele dette til KDA-huset senest 
onsdag den 6. april (transport og fortæring er for egen reg
ning). 

Hjemme
byggerdag 
i Ringsted 
Lørdag den 30. april er der 
atter hjemmebyggertræf på 
Ringsted flyveplads. Kaj Chri
stensen beretter om papir
gangen ved hjemmebygning 
af fly, Fritz Krag om prøvebe
lastning og Søren Ebdrup om 
prøveflyvning, men desuden 
bliver der naturligvis lejlighed 
til udveksling af erfaringer 
mand og mand imellem samt 
stumpemarked. 

Jens Kannegaard, tlf. 53 54 
43 42, giver nærmere oplys
ninger og tager mod tilmelding 
til fællesspisning. 

Flyvemuseets 
Venner 
Ordinær generalforsamling 
afholdes torsdag den 26. maj 
kl. 1700 i KDA-huset i Roskil
de lufthavn. 

Dagsorden if. vedtægterne. 

• DANSK BAt tOMIINION 

Tilskud fra 
Friluftsrådet 
Friluftsrådet overtog den 1. juli 
i fjor administrationen af tips
midlerne til friluftslivet fra 
Skov- og Naturstyrelsen. 

Dansk Ballonunion så mu-
1 ig hederne heri og sendte 
derfor straks for tørste gang i 
unionens historie en ansøg
ning om tilskud. 

Unionen har med glæde 
modtaget besked om, at Fri
luftsrådet har bevilget 10.000 
kr. til unionens drift i 1994. 
Ballonrådet vil på førstkom
mende rådsmøde tage stilling 
til, hvad beløbet skal anven
des til. Højt på ønskesedlen 
står bl.a. en unionshåndbog, 
men andre ting presser sig 
også på. 

Deadline 

Stof der ønskes medtaget i april-nummeret 
må være KDA i hænde senest den 3. marts. 

Til maj-nummeret skal det være fremme 
senest den 29. marts. 

For 60 år siden 

Kvindelig 
Udholdenheds• 
flyvning 
Mrs. Frances Marsalis og Miss 
Helen Ritcheye har nylig ved 
Miami i Florida sat kvindelig 
Varighedsrekord for Flyvning 
med Benzinpaafyldning i Luf
ten. Til Flyvningen, der varede 
9 Dage, 21 Timer og 24 Mi
nutter, blev benyttet Stanavo 
Benzin, Stanavo Olie og Sta
navo Fedt. 

(FLYV, januar 1934) 

En Mængde Blomster, telegra
fiske Lykønskninger og en 
hyggelig Festaften gjorde 25-
Aarsdagen til et Mindeblad i 
Selskabets Historie. 

Ved Bordet havde en Ræk
ke Talere Ordet. Generalløjt
nant With hyldede Flyver
Psyken, hvis Karaktermærke 
var Dødsforagt og Humor; Vi
ceadmiral Lindberg bragte en 
Hilsen fra de svenske Aero 
Klubber og overrakte Selska
bet en smuk Guldplaquette; 
MajorThorne bragte en Hilsen 
fra den norske Aero Klub og 
udtalte Haabet om, at Tra
fikflyvemaskinernes stigende 
Hastighed snart maatte bringe 
Aeroklubben i Oslo i lige saa 
nær Kontakt med Danskerne 
som Aeroklubben i Skaane nu 
var det. Kommandør Gad 
hyldede Selskabet, og Kom
mandørkaptajn Grandjean 
udbragte en Skaal for dansk 
Flyvnings, specielt Sports
flyvningens, Fremgang. 

(FLYV februar 1934) 

Det blå 
marked 
Ikke-kommercielle annoncer 
(max. 10.000 kr. ) for med
lemmer. Pris 25 kr. pr. påbe
gyndt linje og kun mod forud
betaling. Højst fem linjer (å 28 
typeenheder). Ekspedition: 
KDA-huset. 

FLYV: 1962-1993 kr. 500,00 
afhentet. Tlf. 42 26 11 24. 
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Organisationsnyt 

Formand: Dagmar Theilgaard 74 84 82 80 
tlf . arb. 75 518755 

~U- Næstformand: Per Toft 315408 97 

Kasserer: Vagn Jensen 86 44 11 33 
Dansk Motorflyver Union Sekretær: Alfred Rasmussen 65 97 27 09 
Adres, e. Bestyrelsesmed!. : H. Vagn Hansen 74 611311 
TofllundgårdveJ 12, 
Mikkelborg, 6630 Rodding Carl Erik Mikkelsen 74530918 

Fax 75 51 83 42 Henning Vad 86 47 81 32 

Repræsentantskabsmøde 

Det ordinære repræsentant
skabsmøde i DMU og DMU's 
Støtteforening for Konkurren
ceflyvning afholdes lørdag den 
26. marts kl. 1000 i Aarhus 
Lufthavn, Tirstrup. 

Indkaldelsen er sendt retti
digt til klubberne sammen med 
årsberetningen. Hvis årsberet-

ningen ikke ligger fremme i 
klubben, så spørg efter den. 
Heri får du det bedste billede 
af, hvad DMU foretager sig. 
Alle DMU-medlemmer er vel
komne til repræsentantskabs
mødet. 

Tilmelding til Dagmar se
nest torsdag den 24. marts. 

Leksikalt om luftsport 

Forlaget Gyldendal, som ud
giver Den Store Danske Ency
klopædi, har rettet henven
delse til KDA i forbindelse med 
afsnittet om luftsport. 

DMU er som de andre 
unioner blevet bedt om en 
beskrivelse af unionen og 
dens aktiviteter. 

I den forbindelse har vi 
gravet lidt i historien, og vores 
bidrag udi det historiske blev 
følgende: 

Præcisionsflyvning er op
rindeligt en nordisk disciplin, 
hvorfor de nordiske mester
skaber startede længe før 
verdensmesterskaberne og 
europamesterskaberne. 

Detførste nordiske mester
skab fandt sted i 1931 med 
dansk deltagelse og afholdes 
stadig hvert år. 

KDA og Viborg Flyveklub 
lagde ud med det første euro
pamesterskab i 1973. Det 
afholdes højst hvert andet år, 
men ikke regelmæssigt, EM' 
93 var eksempelvis det 6. i 
rækken. Verdensmesterska
bet i præcisionsflyvning blev 
afholdt første gang i Gavle i 
Sverige i 1975 også med 
dansk deltagelse. VM afhol
des hvert andet år og har kun 
været uden dansk deltagelse 
en enkelt gang. 

Det første officielle danske 
mesterskab fandt sted i 1964. 
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Men allerede fra 1947 afhold
tes årligt en Flyvedagskonkur
rence i motorflyvning. To af 
vandrepokalerne, som der 
stadig kæmpes om ved DM, 
er overrakt og inskriberet ved 
denne konkurrence. 

Rallyflyvning har Danmark 
kun deltaget sporadisk i. I 
1993 afholdtes det 8. VM i 
Chile. 

I Danmark har man hvert år 
siden 1969 arrangeret et rally, 
som har haft stor tilslutning fra 
ind- og udland. Det startede i 
1969 som Anthon Berg Air 
Rally. I 1992 skiftedes spon
sor, hvorefter det har været 
navnet Air-BP Rally. 

Det officielle DM i rally
flyvning startedes først i 1992. 

Dead-line lå tæt på, så det 
store research-arbejde blev 
der ikke tid til, men nok til at 
se, at der ligger en masse 
spændende oplysninger og 
venter på at blive samlet og 
skrevet ned. 

Svenskerne præsenterede 
et værk om konkurrenceflyv
ningens historie ved VM i 
Skive i 1989. I det værk kan 
man finde noget stof, men 
ellers må man jo snakke med 
gamle piloter, så længe mulig
heden er der. Var det ikke en 
opgave for en pensioneret pi
lot? 

D. T. 

Nyt fra Motor-flyveklubberne 

Holbæk Flyveklub besøgte 
den 16. januar Brorfelde Ob
servatoriet, hvor professor 
Fogh Olsen viste 20 med
lemmer rundt. Program for 
forårets arrangementer samt 
»vagtplan« for pasning af 
flyvepladsen er udsendt. Den 
1. marts er der besøg på 
»Zonen«-museet i Holbæk og 
den 8. marts arrangeres PFT
aften med lkaros-Fly. Tilmel
dingsliste er ophængt i klub
huset. Søndag den 27. marts 
afholdes generalforsamling kl. 
1000 i klubhuset. 

Husk at påsken er »ar
bejdspåske« på flyvepladsen. 

Startafgift: kr. 40. Ingen op
holdsafgift de første 24 timer, 
derefter 20 kr. pr. døgn. 

Lander du på Holbæk Fly
veplads og skal videre, er det 
nemt at benytte toget: 

Der er kun 700 m til Ny Ha
gested station. Faste minuttal 
mod Holbæk og København: 
57. 

Kongeåens Pilotforening 
afholder ordinær generalfor
samling tirsdag den 1. marts 
1930. 

Efter generalforsamlingen 
serverer bestyrelsen gule ær
ter. 

Randers havde den 19,. 
besøg af trafikflyver i SAS 
Sten R. Jensen, der fortalte 
om sit liv som pilot. Beret
ningen blev ledsaget af lys
billeder, de fleste fra den tid, 
hvor han var andenpilot på 
Boeing 767; nu er han om
skolet til styrmand på DC-9. 26 
medlemmer påhørte. En me
get spændende aften. 

Onsdag den 2. og den 16. 
marts afholdes de årlige PFT
aftener. Der er indgået aftale 
med en instruktør fra North 
Flying i Aalborg. Møderne 
starter kl. 1900 

Onsdag den 9. marts kl. 
1930 afholdes den årlige 
generalforsamling. På valg er 
Alex Thomassen, Jørgen K. 
Larsen og Per Jakobsen. 

Husk, at flyvepladsen har 
ændret telefonnummer til 86 
404011. 

Roskilde slutter vinterens 
arrangementer med marts 
måned, hvor der foregår føl
gende: 

3. marts: demonstration af 
flyveplanlægnings- og fly
simulatorprogrammer til PC v/ 
Hauke Oldenburg på Solhøj
gård. 

Medio marts: Besigtigelse af 
en af Premiair'sAirbus 320'ere 
i Kastrup. 

Efter generalforsamlingen 
24. marts starter sæsonen 
med forårsopvarmningskon
kurrencen 17. april og stan
derhejsningsfest 23. april. 

For den kommende som
mer er der indtil videre planlagt 
følgende klubture (ud over 
fællesturen med DMU til Berlin 
og Prag): 

4.-5. juni: 
Bornholmstur (golftur for be
gyndere). 
16.-17. juli: 
Tur til Trollhåttan (vandfalds
tur) 
3. -4. september: 
Tur til Anholt. 

Arhus Flyveklub måtte igen 
nøjes med at se en god film 
om vinterflyvning, da vores 
foredragsholder L. Pedersen 
desværre slet ikke var landet. 
Mødet 1. februar blev ændret 
til besøg fra KDA med bl.a. 
demonstration af ELITE flysi
mulator, PC-programmel til 
flyveplanlægning og andre 
varer fra KDA-huset. Der var 
25 deltagere. 

I marts holder vi PFT-teori 
den 1. og 15. med instruktør 
fra TCW. 

Vaffel fly-in 
Fra juni til august er der som 
de tidligere år »vaffel fly-in« på 
Vankiva flyveplads, ESMD, 
ved Håssleholm hver onsdag 
aften kl. 18 - 20 med kaffe og 
vafler til lavpris og hyggeligt 
samvær. 

Yderligere oplysninger fås 
hos Karl-Erik Gutenwik, Ore
gatan 21, S-288 34 Vinslov, tlf. 
009 46 44 818 32, fax 009 46 
55 807 00. 
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Organisationsnyt 

Debat: 

Svæveflyvning og bureaukrati 

Når gamle svæveflyvere er 
samlet og snakken går, varer 
det som ofte kun ganske få 
minutter, før en eller anden 
begynder at bande højlydt 
over det bureaukrati og papir
vælde, dansk svæveflyvning 
gennem de sidste åringer har 
bevæget sig ind i. 

En af de mest kritiserede 
ting er vore nye regler omkring 
instruktørbeviserne. Selvom 
vores ledelse blev kraftigt ad
varet på et møde med mange 
svæveflyvepiloter samlet, og 
de udtrykkeligt tog afstand fra 
skærpelse af kravene, blev vi 
alligevel præsenteret for en 
betydelig stramning. 

Personligt mener jeg ikke, 
at man kan give mig forbud 
mod at uddanne folk udenfor 
DSvU. Jeg har nemlig selv 
betalt hver en krone for mit 1-
bevis, som er udstedt uden 
forbehold af en offentlig myn
dighed. 

!øvrigt har jeg ofte overtrådt 
bestemmelserne, både i Sve
rige og Frankrig. Jeg har fløjet 
med udlændinge på Arnborg, 
samt ikke mindst, med A
piloter og interesserede nytil
komne. 

Det vil være interessant at 
vide, hvis »politik« der er, jeg 
overtræder i den anledning! 

Forhåbentlig kan ingen 
drømme om at undervise i en 
form for flyvning, som de ikke 
mestrer. Det vil være dumhed 
med boomerangvirkning. Til 
gengæld er der ikke nogen 
kontornusser eller uven, der 
skal bestemme, hvad jeg kan. 
Det lyder flot, at man skal have 
gennemgået skyflyvnings
eller kunstflyvningskursus for 
at måtte undervise heri men 
sagen er jo bare, at sådanne 
kurser aldrig har været afholdt. 

De eneste skridt, der mig 
bekendt har været taget hertil 
stammer helt tilbage fra Ram
bergs tid, hvor han fløj instru
mentflyvning under hætte, og 
fra Zientiek, som underviste i 
begrænset kunstflyvning. Beg
ge disse kurser har jeg iøvrigt 
fulgt! 

Rambergs kursusmateriale 
skrottede Ole Didriksen for ca. 
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25 år siden uden at der trods 
løfter er kommet noget andet 
i stedet. 

Både kunstflyvning og sky
flyvning er iøvrigt discipliner, 
der skal flyves jævnligt, hvis 
man vil holde sine kundskaber 
vedlige. 

Det må være administra
tion for administrationens 
skyld, når man nu forlanger, at 
et Fl-bevis skal fornyes hvert 
andet år. 

Vi var egentlig meget til
fredse med Direktoratets ord
ning, som gik ud på, at Fl
beviset havde gyldighed, så 
længe certifikatet blev fornyet. 

På forespørgsel har jeg af 
Direktoratet fået oplyst, at 
disse nye regler er indført efter 
DSvU's ansøgning og argu
mentation. 

Jeg vil gerne vide, hvem 
der har bedt DSvU om at ind
sende en sådan ansøgning 
om skærpelse af reglerne. 

Man har også indført krav 
om minimum 10 instruktør
starter årligt (eller PFT-1-
check). Tror man, at der over
hovedet udføres uddannel
sesstarter nok for alle Instruk
tører nu, hvor ca. 1/3 af sam
tlige S-certifikatindehavere er 
uddannet til instruktører og 
medlemstilgangen svigter? 

Jeg synes også, at det er 
langt vigtigere, at man er i god 
flyvetræn ing fremfor at kunne 
dokumentere , at man har 
siddet og halvsovet bagi en 2-
sædet på en halv snes starter! 

Det er vanskelig t at se 
fordelene ved, at vi selv skal 
administrere I-beviser (og på 
længere sigt måske også 
certifikater). Direktoratet hav
de jo fået indført - uden DSvUs 
hjælp - at I-beviserne var 
gratis. 

Egon Briks Madsen 
(Forkortet af red.). 

NAVTOR 
flyveplanlægningsprogrammer 

li<~ ~Te 
Tlf. 42 39 0811 

KALENDER 

DMU repræsentantskabsmøde, Tirstrup 
Dommer- og konkurrenceflyvnings-kursus 
Pinsetur til Prag 
DM i præcisionsflyvning 
Flyshow, Odense Lufthavn 

26/3 
23-24/4 
20-23/5 
28-29/5 
29/5 
23/6 
1-2/7 
1-3/7 
23-30/7 
5-6/8 
27-28/8 
3/9 

Set. Hansbål og grill-aften, Vestfyns Flyveplads 
NM i præcisionsflyvning, Herning 

26/2 
5/3 
13/4 
16-24/4 
12-22/5 
28-2/6 
4·11 /6 
15/6 
18-26/6 
25/6-2/7 

18-28/7 
24-6/8 
31 ·7/8 
20-28/8 
14/9 

Vejrøtræf 
VM i præcisionsflyvning (Tjekkiet) 
Air-BP Rally 
Flyv-ind, Vestfyns Flyveplads 
DM i rallyflyvning 

Repræsentantskabsmøde, Ebeltoft 
S-kontrollant og flyvechef-møde 
S-teoriprøve, S-1 
Fl-kursus 
DM-standard og 15-meterklasse 
I-kursus for "C-holdet« 
Hl-kursus Hl·1 
S·teorikursus 
Talentkursus 
Nordisk Juniormesterskaber Standardklasse 
SkovdelSverige 
Arnborg Åben + Junior DM 
EM i FAl·klasserne i Rieti, Italien 
Hl-kursus Hl-2 
Fl-kursus Fl-2 
S-teoriprøve, S-3 

CIA-møde, Marbella, Spanien 
DM, Ringsted 
EM, Murska Sobota, Slovenien 

Meddelelser fra Unionen 

Nr. 49 af 03.12.93 
Orientering om instruktørkur
ser i 1994 + tilmeldingsskema
er. 

Nr. 52 af 06.12.93 
Årsstatistik + statistikskema 
for klubvirksomhed og for 
klubejede fly. 

Nr. 50 af 03.12.93 
S-kontrollantaspiranter som 
lærere på instruktørkurser. 

Nr. 51 af 03.12.93 
Konsulentbesøg på klubværk
steder + checkliste. 

Nr. 1 af 12.01.94 
Kontingent 

Nr. 2 af 19.01 .94 
Rapportering af flyvning til SLV. 

Nr. 3 af 26.01 .94 
Indkaldelse til repræsentant
skabsmøde. 
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Organisationsnyt 

Flysikkerhedsdag 
lørdag 5. marts 1994 

10.00-15.30 

Åben hus arrangement 
på 

FLYVESTATION SKRYDSTRUP 

FLYVESIKKERHED 
- dybest set et spørgsmål om moral 

PROGRAM 

1 . Det blæser derude 
v/luttfartsinspektør meteorolog Finn Brinch 

2. Livsstilsfaktorer 
v/stabslæge Torben Stæhr Johansen - Flyvevåbnet 

3. De løb tør for fuel 
v/havariinspektør Svend Strøm - Havarikommissionen 

4. Skyld - culpa - undskyld 
v/advokat (H) Jens Rostock-Jensen 

5. Kan græsset bære? 
v/direktør Christian Mørup - Nordic Aviation Claims 

Tilkørsel gennem hovedvagten. Tilflyvning: kontakt rådets 
sekretariat på fax 31 31 06 44 (eventuelt på telefon 31 31 
06 43). Frokostmadpakke kan medbringes. 

Rådet for større flyvesikkerhed 

Nyt fra Svæveflyveklubberne 

Skive udnævnte ved pokal
festen den 22. januar Carsten 
Thomassen til æresmedlem 
og har nu to, Carsten og Arne 
Jørgensen. 

Vi håber i klubben, at de to 
æresmedlemnmer fortsat må 
få nogle gode timer med os 
ude på flyvepladsen. 

Østsjællands Flyveklub 
summer af liv- også om vin
teren. 1 O elever fra ØSF og 5 
elever fra Midtsjællands Flyve
klub er startet på teoriunder
visningen, som foregår i de ny
indrettede briefinglokale. 

Vinteroverhalingen af fly og 
jordmateriel forløber plan
mæssigt, og alle nyder de nye 
store værkstedsforhold. 

Så godt som h'fer uge 
afholdes aftenarrangementer 
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i form af foredrag og lign. 
Lokalerne var fyldte, da Niels 
Juul fortalte om sin karriere, 
først i flyvevåbnet som fly
mekaniker, jagerpilot og Grøn
lands-flyvning med Catalina 
og sidenhen som kaptajn på 
både propel- og jetfly. Festligt 
var det også at høre Svend 
Roed fortælle om sin tid som 
Starfighter-pilot. Begge elsker 
selvfølgelig mest at svævefly
ve iØSF. 

80år 
Jolanda Rodio, stifteren af 
Birkerød Flyveklub, der se
nere blev til Nordsjællands 
Flyveklub, fylder 80 år den 1. 
marts. 

Barograf
kalibrering 
Polyteknisk Flyvegruppe til
byder igen i år kalibrering af 
barografer. 

Barograferne bør sendes 
som »forsigtig pakke« og skal 
være forsvarligt emballeret i 
en pakning, der kan bruges 
ved returneringen. GTA-baro
grafer bør sendes med trom
len 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 
11. marts. 

Gebyret på 11 O kr. pr. baro
graf + returporto sendes til 

Polyteknisk Flyvegruppe 
Danmarks Tekniske Højskole 
2899 Lyngby 
Postgiro 108-6855 

Barograferne sendes til: 
Benny Strand 
Pilegårds Vænge 18 
2635 Ishøj 

Diplomer 
Sølv-C 
I listen i januar-nummeret står 
Mikkel Hansen Ottesen (nr. 
1751 ) opført som værende 
medlem af Aalborg Svævefly
veklub. Han er imidlertid med
lem af Vestjysk. 

Vi beklager fejlen . -

Motorsvæve
flyvetræf 
For tredje år i træk holder 
Håssleholms Flygklubb motor
svæveflyvetræf på Vankiva 
flyveplads, ESMD. 

Efter anmodning fra langt
flyvende deltagere er træffet i 
år ikke som tidligere Kristi 
Himmelfartsdag, men Pinse
lørdag, altså den 21. maj. 

Yderligere oplysninger fås 
hos Karl-Erik Gutenwik, Ore
gatan 21, S-288 34 Vinslov, tlf. 
009 46 44 818 32, fax 009 46 
55 807 00. 

Svævelotto 
Udtrukne vindere for januar 
måned: 
1. præmie (400 kr.): 
nr. 161 
Svend Åge Andreasen, Nord
kap 30 st. tv., 7500 Holstebro 

2. præmie (300 kr.): 
nr. 43 
Henrik Sindrup, Skrænten 1, 
4683 Rønnede 

~ 
Danske Flyvere 
Foreningen havde den 18. 
januar 1994 indbudt medlem
merne til sæsonens andet 
foredrag, og de ca. 50 frem
mødte fik en yderst interes
sant og udbytterig aften. Over
havariinspektør N.N. Jakob
sen (kendt i og udenfor FLV 
som NAK) berettede inspireret 
og levende om Den Danske 
Havarikommission, dens op
bygning og dens virke. Der er 
ingen tvivl om, at det en gang 
imellem er barske oplevelser 
d'herrer havariinspektører 
kommer ud for, men som NAK 
sagde: »Når vi arbejder med 
det, er vi dødsens alvorlige -
men når vi - som her - skal 
fortælle om det, kan vi godt 
krydre det med humor«. 

Foredraget var ledsaget af 
lysbilleder, og vi kom langt 
omkring. Fra Grønland og 
Færøerne til Malaysia og 
tilbage igen til Nordsøen og 
Danmark. Afslutningsvis slog 
NAK til lyd for at man fra såvel 
myndighedernes som selska
bernes side burde undervise 
og oplyse mere om flyvesik
kerhed. Selvom sikkerheds
niveauet er højnet gennem de 
sidste mange år, kan det blive 
endnu bedre. 

Tak til NAK for en god aften I 
Før vi gik ind til smørre

brødet, spillede Ole Bergstein 
tre små cello-kompositioner, 
ledsaget af medbragt akkom
pagnatør. 

Et festligt og værdsat ind
slag. 

Stor tak til rigsflyveren I 
Kommende arrangementer: 

15. marts: Kegleaften 
12. juni: Skovtur 
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MØDER 
M.V. 

dif 
Flyveteknisk 
Sektion 
Mandag den 21. marts kl. 
2000 i Ingeniørhuset i Køben
havn: Samspil/et piloVf/yvele
der. 

Tilmelding: 33 15 65 65, 
lokal 242 eller fax 33 15 37 07. 

Dansk 
flyvehistorisk 
Forening 

Lokalafd. København 

Onsdag den 16. marts kl. 
1930 på Svanemøllens Ka
serne i København: Årsmøde 
og filmaften. 

Tirsdag den 8. februar kl. 1930 
i Center Mobilium, Billund: 
Foredrag afA. Nikolajsen, der 
begyndte som tekniker på 
Kløvermarken før kr igen, 
startede igen i 1945 i Lundtof
te og sluttede på Vandel midt 
i ?O'erne. 

Lørdag den 12. marts kl. 
1330 på Kongskilde Frilufts
gård (ca. 5 km syd for Sorø: 
Foredrag af Bent Frikke, der 
fortæller om sit flyverliv. Det 
begyndte i 1936, og han er 
fortsat aktiv i mange sam
menhænge. 

Søndag den 20. marts kl. 
10-16: Workshop på Dan
marks Flyevmuseum. 

Kbh. flyvehist. 
Selskab 

Onsdag den 9. marts kl. 1900 
(bemærk tidspunktet !) på 
Tycho Brahe Planetariet i 
København: Operativ flyvning 
i RAF under WW li - og tiden 
der fulgte i DDUSAS. Fore
drag af luftkaptajn J.G. Little
john. 

MAF-udstilling på Flyvemuseet 

Den 5. februar åbnedes på 
Danmarks Flyvemuseum i 
Center Mobilium i Billund en 
særudstilling om MAF, Missi
on Aviation Fellowship. 

MAF er en international, 
fælleskirkelig missionsorga
nisation, der på verdensplan 
disponerer over ca. 170 små
fly, mest Cessnaer, der ope
rerer i Afrika, Sydamerika, In
donesien og det indre Austra
lien. 

Organisationen blev opret
tet i slutningen af Anden Ver
denskrig, hvor nogle kristne 
var blevet uddannet som pilo
ter i Royal Air Force og USAir 
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Force. Disse unge kristne, der 
havde lært at bruge flyet til så 
meget destruktivt, var af den 
opfattelse at fly også kunne 
anvendes til noget positivt, 
nemlig transport af læger, 
sygeplejersker, præster, syge 
m.fl. i underudviklede lande. 

Denne ide resulterede i 
dannelsen af MAF i England 
og USA. 

I årenes løb er der opstået 
nationale MAF-grupper i føl
gende lande i Europa: Eng
land, Danmark, Finland, Fran
krig, Holland, Norge, Schweiz, 
Sverige og Tyskland. 

Den danske gruppe, MAF-

FLY
FORSIKRING 

@dan 
Luftfartsafdelingen 

Gammel Kongevej 60, 1790 København V 
Tlf. 31 21 21 21 

Vækkeur m. flyveinstrumentmotiver 
{hjdemåler, kursgyro, kunstig horisont, VOR) 

Batteridrevet 
Med 1 års garanti - Medlemspris KUN kr. 195,00 

s~V 
Lufthavnsvej 28 . 4000 Roskilde . Tlf. 42 39 08 11 

DK, blev oprettet 8. april 1989. 
Formand er pens. luftkaptajn 
i SAS Kristen Nørgaaard 
Kristensen, og det var ham, 
der foretog den officielle 
åbning af udstillingen. Til 
stede var også flymekaniker 
Max Bruun, der med sin fami
lie har været udstationeret i 
Tanzania for MAF. 

Operationelt er MAF opdelt 
i MAF Europa, MAF USA og 
MAF Australien. MAF-DK 
hører under MAF Europa, der 
opererer i Chad, Etiopien, 
Kenya, Madagaskar, Namibia, 
Tanzania og Uganda. En 
speciel afdeling, Rapid Relief 

Wing, beregnet på hurtig ud
rykning og placering i hunger
og ulykkesramte områder, 
opererer for tiden i det nordli
ge Somalia. 

MAF Europa råder over 30 
fly og har 74 familier udstatio
neret, bestående af piloter, 
mekanikere, administratorer 
m.v. Disse familier er udsendt 
som missionærer, der blot har 
det speciale, at de er pro
fessionelle piloter og meka
nikere - præcis som en læge
missionær også er uddannet 
læge. 

Udstillingens sidste dag er 
17. april. 
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NAVNE 

Udnævnelse 

Koncernchef Jan 
Stenberg, SAS 

Det blev, vi havde nær sagt 
selvfølgelig, en svensker, der 
blev ny koncernchef i SAS, 
nemlig viceadministrerende 
direktør i Ericsson-koncernen 
Jan Stenberg. Han tiltræder 1. 
april. 

Jan Stenberg er 54 år, blev 
cand. jur. i 1964 og kom tre år 
senere til Ericsson, hvor han 
har bestridt en lang række 
chefstillinger, fx var han 1982-
85 ansvarlig for Forretnings
område Kabel og 1985-90 for 
Forretningsområde Telekom
munikation. 

I SAS pressemeddelelse 
om hans udnævnelse hedder 
det: Jan Stenberg har en bred 
skandinavisk og international 
baggrund og stor erfaring i 
internationalt forhandlings
arbejde. Han har stået i spid
sen for store organisationer 
og på nært hold fulgt afregu
leri ngsprocessen inden for 
telekommunikationsområdet. 
Han har en omfattende erfa
ring i at virke i et hårdt kon
kurrencemiljø. 

Stenberg betegner sig selv 
som »målrettet og udholden
de«. I en programerklæring 
siger han, at SAS fremover 
skal satse på sit kerneområ
de, ruteflyvning, og han efter
lyser større aggressivitet fra 
SAS side på et marked, der 
bliver mere og mere frit. 
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Fra chefskiftet i Flyvertaktisk 
Kommando den 31. januar ses 
her den afgående chef ge
neralmajor 0. Fogh flankeret af 
t.v. den nye chef generalmajor 
L. Tophøj og FTKs nye stabs
chef oberst L. Simonsen). 

(Foto: J. Kølle) 

60år 

Redaktør Bent 
Aalbæk-Nielsen 

FLYV's redaktionssekretær 
Bent Aalbæk-Nielsen er en 
uhyre flittig mand. Han redi
gerer også Modelflyvenyt, 
Luft- og rumfartsårbogen 
m.m. og skriver mange og 
gode artikler om flyvning. 

Den 27. marts bliver han 60 
år. 

Pensionering 

Overflyveleder 
Aage Simonsen, 
EKRK 

Aage Simonsen begyndte i 
Statens Luftfartsvæsen den 
22. juli 1952 som elev i Fly
veradiotjenesten . Efter endt 
uddannelse til I. klasses radio
telegrafist og 16 mdr. som 

værnepligtig ved Jyske Tele
grafregiment blev han i maj 
1957 udstationeret på Me
stersvig i Nordøstgrønland. 

Dagligdagen bestod i at 
udfærdige vejrobservationer 
og afsende dem pr. radio til 
Kap Tobin, en radiostation ved 
Scoresbysund. Med Kap To
bin udveksledes også tele
grammer til og fra flyveplad
sen og Nordisk Mineselskab. 

Men af og til indtraf begi
venheder, der understregede 
den barske natur på stedet. 

Fx blev et norsk sælfan
gerskib skruet ned af storisen 
100 km ud for Mestersvig i 

Fra afskedsreceptionen. 
(Foto: Knud Larsen) 

1957. Besætningen blev red
det i land al to helikoptere, der 
delvis adskilt blev fragtet ti l 
Mestersvig i en USAF C-124 
Globemaster fra Keflav ik. 
Operationen tog en lille uges 
tid. 

Efter hjemkomsten fra 
Grønland gjorde Simon tjene
ste i Kastrup, men telegrafien 
ophørte i begyndelsen af 
60'erne og telefonien på HF 
network svandt ind, så i 1965 
blev han sammen med fire 
andre overflyttet til Flyvele
delsen København. 

I 1967 blev han udchecket 
som flyveleder iTWR Kastrup 
og året efter i APP. 

Da Roskilde åbnede i 
1973, søgte og fik Simon 
stillingen som flyveleder i 
tårnet i Roskilde. I 1986 over
tog han funktionen som daglig 
leder med halv operativ og 
halv administrativ tjeneste og 
i 1990 blev han ren admini 
strativ leder. 

Efter 41 ½ år sattes der den 
7. januar punktum for Simon
sens aktive ansættelse i Sta
tens Luftfartsvæsen. 

- Men jeg agter ikke at gå 
hjemme og kede mig af den 
grund, udtalte Simon ved sin 
afskedsreception. Bl.a. fort
sætter han som redaktør af 
KDA's Airfield Manual. 
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Dansker chef• 
læge i ICAO 

Luftfartslæge Claus Curdt
Christiansen er blevet udpe
get til lægechef for ICAO's 
flyvemedicinske sektion ved 
hovedkvarteret i Montreal i 
Canada og tiltræder 1. april. 

Der kommer således en 
dansker i spidsen for 178 
landes luftfartslæger, og det 
må vi vist alle kunne glæde 
os over. 

Det er endnu ikke bestemt, 
hvem der skal efterfølge 
Curdt-Christiansen i stillingen 
som luftfartslæge i SLV, men 
overlæge Jan Nybo Nielsen 
fortsætter som assisterende 
luftfartslæge, så der er sørget 
for kontinuiteten. 

Curdt-Christiansen siger til 
FLYV: 

- Jeg har haft stillingen 
som luftfartslæge siden 1. 
januar 1988, altså i godt 6 år, 
så det var nok på tide med 
ny luft under vingerne. Det 
danske system med luft
fartslæge, Flyvemedicinsk 
Klinik og godkendte flyvelæ
ger overalt i landet fungerer 
perfekt nu, og det store arbe
jde i JAA regi med harmoni
sering af de europæiske 
helbredskrav, som påbegynd
tes i foråret 1990 og hvor jeg 
er næstformand og sekretær 
for den lægelige arbejds
gruppe, som består af luft
fartslæger fra 14 europæiske 
lande er næsten fuldført og 
forventes helt afsluttet inden 
sommer. 

I øvrigt regner jeg med ef
ter mine år hos ICAO at ven
de tilbage til Danmark og SLV. 

Dødsfald 

Kontaktrådet for SLV 
Den 23. november holdt Kon
taktrådet for Statens Luftfarts
væsen sit første møde. Bort
set fra en kortere orientering 
om SLV's virksomhed kon
centrerede mødet sig om 
udveksling af synspunkter på 
Kontaktrådets fremtidige virke. 
Rådet skal holde møde mindst 
en gang om året, men der 
stiles mod 2-3 møder årligt, og 
næste møde er fastsat til den 
6. april. 

Kontaktrådet skal ifølge sit 

Navn: 

Direktør V.K.H. Eggers 
Kontorchef Birgit Willumsen 

kommissorium virke som fo
rum for en løbende dialog 
mellem SLV og repræsentan
ter for SLV's brugere med hen
blik på at sikre, at SLV's opga
ver til stadighed løses i bedst 
mulig harmoni med brugernes 
behov. 

Det skal i princippet kunne 
behandle alle emner inden for 
SLV's ansvarsområde. Emner, 
der specifikt hører under an
dre af SLV og/eller Trafikmi
nisteriet nedsatte råd og ud-

valg, hvori der deltager bru
gerrepræsentanter, vil dog 
blive henvist til behandling i 
vedkommende forum med 
mindre andet aftales konkret 
mellem de respektive for
mænd. 

For tiden kan 17 organisa
tioner, selskaber m.v. være 
repræsenteret i Kontaktrådet, 
hvor SLV har forsædet. Bru
gergrupperne kan »af prak
tiske grunde« alene udpege 
en fælles repræsentant hver. 

Repræsenterer: 

Statens Luftfartsvæsen 
Trafikministeriet 

Sekretariatschef Niels Egerup 
Direktionssekretariatschef Peter Rasmussen 
Lufthavnschef Peter Bay, Esbjerg 
Vicedirektør Ole Dietz, Maersk Air 

SAS 
Københavns Lufthavne 
DANSAM 
Danske selskaber, der driver ruteflyvning 
med større fly 

Route manager Per Rindom, Sun-Air 

Underdirektør Jørgen V. Pedersen, Conair 
Oberst Otto Petersen 
Major N.G.R. Nielsen 
Leif Hellqvist 
Afdelingsformand Bjarne Larsen 
Direktør Ole Ernst 
Bent Holgersen 
Teknisk chef Peter Oxbjørn, Danish Aircraft Owners 

Direktør Finn Bluhme, Kenya Airways 

Ole Lindhardt 

Danske selskaber, der driver ruteflyvning 
med mindre fly 
Danske charterselskaber 
Erhvervsflyvningens Sammenslutning 
Danske Pilotorganisationers Samråd 
Flyvebranchens Personaleunion 
Dansk Metalarbejderforbund, Afdeling 16 
AOPA Danmark 
Kongelig Dansk Aeroklub 
Foreningen af Autoriserede Danske 
Flyværksteder 
Board of Airline Representatives in 
Danmark 
KZ & Veteranflyklubben 

Vil du 
landet rundt 

så brug 

KDA 
Airfield Manual 

Vægur m. flyveinstrumentmotiver 61/2" 
(hjdemåler, kursgyro, kunstig horisont, VOR) 
Batteridrevet 
Med 1 års garanti Medlemspris KUN kr. 245,00 

Oberst Erich Hartmann Termometer m. fartmåler motiv 61 /2" 

Luftwaffes og Anden Ver
denskrigs absolut topscoren
de jagerpilot, Erich »Bubi« 
Hartmann, er afgået ved 
døden, 71 år gammel. Han 
gennemførte over 800 opera
tionelle flyvninger, blev selv 
skudt ned to gange, men 
vandt 352 luftsejre, heraf 260 
over jagerfly. Hans personlige 
rekord blev sat den 24. au-
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gust 1944, da han skød 11 
modstandere ned. 

Hartmann, der næsten 
udelukkende kæmpede på 
Østfronten, blev efter det ty
ske sammenbrud udleveret til 
Sovjetunionen og tilbragte 10 
år i krigsfangenskab. Efter fri
givelsen indtrådte han i det 
nye Luftwaffe, hvor han avan
cerede til oberst. 

Med 1 års garanti Medlemspris KUN kr. 245,00 

Vægur og Termometer sammenbygget i konsol 
Med 1 års garanti Medlemspris KUN kr. 495,00 

s~~ 
Lufthavnsvej 28. 4000 Roskilde. Tlf. 42 39 08 11 
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Deutr dlt fllfttuoff t 
111111111111111111111111111111111111 - Bag dette hagekors lå en tusindårig historie 

Af Lennart Ege 

Da Adolf Hitler i 1933 var 
blevet udnævnt til rigskansler 
i Tyskland og derved reelt 
havde taget magten i landet, 
stod han rede med et symbol, 
hagekorset (swastika - san
skrit: lykkebringer), der nu 
blev indsat i det tyske rigsflag 
fra 1935-1945 samt tillige 
udgjorde partitegn for nazipar
tiet som helhed i utallige vari
ationer. 

Efter at Luftwaffe officielt 
trådte ud af mørket den 1. 
marts 1935, blev hagekorset 
da også »varemærket« på 
alle fly, militære som civile, 
luftskibet HINDENBURG ikke 
at forglemme! 

Men selvfølgelig fik også 
hæren som marinen hagekor
set sat på alt materiel. På alt 
uniformsudstyr udbredte ha
gekorset sig ligeledes. Men 
for flyene gjaldt det særlige, 
at på finne/siderorene, og kun 
der, var korset tillige altid 
kantstillet, d.v.s. sat på spid
sen . 

Hagekorset havde imidler
tid slet ikke sin rod i nazismen, 
hvad mange den dag i dag er 
overbevist om. Dette symbol 
var allerede kendt i ca. tre 
årtusinder før Kristi fødsel i 
induskulturen , en kultur, der 
bar navn efter Forindiens 
længste flod, lndus. Også i 
nordisk urtid kan symbolet 
findes. 

Men for at holde sig til fly: 
optrådte hagekorset ikke langt 
tidligere på sådanne? Jo da, 
allerede i slutningen af sep
tember 1914 sås dette symbol 
på en Albatros D.III jager 
tilhørende Lt. Werner Voss 
(48 luftsejre), men flyets krop 
bar tillige store, røde hjerter 
samt det officielle jernkors, der 
forekom i forskellige udform-
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ninger. Det var ligeledes ble
vet indført i september 1914 
som kendemærke på tyske 
militærfly, luftskibe og obser
vationsballoner. Som et retli
niet kors overgik det mange 
år senere på Luftwaffes fly. 
(De såkaldte Balkenkreuze -
bjælkekors) . 

På franske fly 

Overraskende er det, at den 
amerikanske Lafayette eska
drille, der under den 1. ver
denskrig var tilknyttet de 
franske flystyrker, ofte bar et 
symbol i form af et indianer
hoved i profil på flykroppen. 
På tindingen af hovedets 
fjerprydelse sås et tydeligt 
hagekors! På andre af flyene 
- fortrinsvis Spad jagere - var 
hagekorset i stort format 
anbragt foran indianerhove
det. 

Så sent som i 1956 kunne 
man se en fransk Dassault 
MD.450 Ouragan jetjager 
tilknyttet Eskadrille Sioux 
bærende dette indianerhoved 
i dets oprindelige form - altså 
med swastika. 

En fast regel for hagekor
sets anbringelse var, at dettes 
fire arme skulle være rettet i 

Michael Hansens berømte Desoutter OY-000, der blev skænket 
til Finland som ambulancefly og indregistreret DS-1. Brugspe
rioden var 1941-44. 

en ret vinkel i solens retning. 
Korsarmene lagt i omvendt 
retning blev regnet for et 
ulykkestegn! Men et sådant 
»omvendt« tegn er også ble
vet båret af fly. Det forekom 
på de fransk-indsatte type 
Breguet 14A2 biplaner, som i 
20'erne kom spanierne til 
hjælp med at få afsluttet den 
langvarige opstand, der udgik 
fra de berberstammer - rifka
byler kaldet - der holdt til i 
rifbjergene i spansk Marokko. 
Disse fly tilhørte flyverre
giment VR 55's eskadriller fra 
bl.a. Fez. Det omvendte hage
kors var lagt ind i en femtakket 
stjerne. Der foreligger dog 
intet om, at disse fly skulle 
være blevet særligt ramt af 
uheld, men en nødlanding i 
fjendtligt område blev dog 
anset for at være ensbety
dende med en grufuld og 
pinefuld død for besætningen. 

Albatros fløjet i 1917 af Lt. 
Werner Voss (48 luftsejre). 

Mere kendt er det finske 
flyvevåbens anvendelse af 
hagekorset tillige med en cir
kulær kokarde på alle fly indtil 
1944. 

Og herhjemme indgik ha
gekorset i etiketterne på visse 
flasker af et kendt bryggeris 
produkter. Læseren må selv 
gætte på, hvornår bryggeriet 
fandt det for godt at udelade 
dette for os forhadte symbol! 

Goring fandt det 

Men nu det oprindelige 
spørgsmål: Hvorfra fik Adolf 
Hitler overhovedet ideen til at 
anvende hagekorset som sit 
og partiets symbol, der blev 
spredt over hele Tyskland? 

I det følgende kan læses 
forhistorien, kun kendt af 
ganske få og nu næsten 
glemt. Her kort fortalt. 

I 1919 og 1920 turede 
Hermann Gering - dengang et 
uberygtet, men tværtimod 
kendt og berømt flyver »es« 
fra 1. verdenskrig - Danmark 
rundt som opvisningspilot i en 
Fokker D.VII - i en næsten 
konstant champagnerus. 
Hans meriter fra dengang 
tillige med et besøg i 1938, er 
i sig selv en artikel værd! I 
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Hermann Goring fotograferet 
på flyvepladsen Kløvermar
ken på Amager i 1920, da han 
ernærede sig som opvisnings
pilot og blot var en berømt 
krigsflyver. 

11938 blev han dansk stor
korsridder, men hans skjold, 
ophængt i Frederiksborg 
slotskirke, forsvandt sporløst 
den 5. maj 1945. 

1921 drog Goring så til Sve
rige i håb om en karriere der 
som erhvervsflyver, og han 
blev da også snart ansat i 
»Svenska Lufttrafik AB« i 
Stockholm. 

En vinterdag samme år 
bad en af selskabets promi
nente kunder, greve Eric von 
Rosen, Goring om at flyve sig 
hjem til slottet Rachelstad 
nord for Stockholm. Det var 
dårligt flyvevejr med snefog, 
og turen var vanskelig, men 
det lykkedes Goring at sætte 
flyet ned på den tilfrosne sø 
tæt ved slottets røde mure. 

Disse oplysninger og det 
videre forløb af denne tur er 
at finde i en tysk-udgivet bog 
fra 1934: »Karin Goring«, der 
i dag er en bibliofil sjældenhed 
af rang. 
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Dansk fly med hagekors. 
Fokker CV (R-23) fra Hærens Flyvertropper, taget som tysk 

krigsbytte i 1943 og indsat på Østfronten (med estiske piloter). 
Her fotograferet efter flugt til Sverige den 13. oktober 1944. 

(Fra Flyvevåbnets Historiske Samling) 

- hos von Rasen 

Von Rosen inviterede sin 
forfrosne pilot til at blive natten 
over og bød ham ind i slottets 
store og prægtigt udstyrede 
gildeshal, hvor han snart fik 
nerverne i ro foran den enor
me pejs med et stort glas grog 
i hånden. 

Medens hans vært traf for
beredelser til middagen, stod 
Goring alene og stirrede ind i 
de flammende brændeknuder. 
Hvad fremtiden gemte på i 
form af en dueblå flyverge
neralsuniform, rigsmarskals
stav og en udsvævende tilvæ
relse i sus og dus endende 
med en forsmæde lig død, 
vidste den fattige, men stolte 
flyver intet om i dette øjeblik. 

Hans blik faldt da på to 
lange ildtænger til brug for 
håndtering af brændeknu
derne. På hver af disse tæn-

ger sås en rund plade med et 
stort hagekors i smedejern! 
Hagekorset - swastika, det 
ældgamle symbol fra en fjern 
fortid! 

Det beskrives i bogens lidt 
svulstige stil, at Gering plud
selig følte, at han her mødte 
noget, han altid havde kendt. 
Men symboler af en sådan art 
burde ikke fortolkes, ikke 
omtales banalt, fordi fortiden 
burde leves alene i blodet, i 
sjælen. 

Men i disse hagekors fand
tes også et symbol, der burde 
høre fremtiden til. 

Under sit besøg her i Dan
mark i 1938 betroede Goring 
en god dansk bekendt fra 
efterkrigsårene - også flyver -
de tanker, han dengang hav
de gjort sig. 

Det må her indskydes, at 
swastika jo ikke var ukendt i 

Goring ved Hotel d'Angleterre i juli 1938. 
Han skulle bl.a. overvære en tysk opførelse af »Hamlet« på 

Kronborg. 

Tyskland. Allerede i middelal
deren blev symbolet anvendt 
i krigeriske småfyrsters heral
diske våben. I 1918 havde et 
lille socialdemokratisk parti i 
Behmen fusket lidt med det 
samme symbol. 

Under et møde i 1920 efter 
dannelsen af Nationalso
zialistische Deutsche Arbei
terpartei (NSDAP) - nazipar
tiet - havde en arbejderfører, 
Anton Drexler, forevist et 
udkast til et kommende na
ziflag. Men det var dog Go
ring, der efter sin hjemkomst 
fra Sverige fik sat symbolet i 
system - med dr. Gebbels 
som den store iscenesætter -
og traf bestemmelse om det
tes anvendelse i bl.a. Luft
waffe - med Hitlers godkendel
se. 

Karin kommer 

Få minutter efter disse be
tragtninger vedrørende ha
gekorsets fremtidige anven
delse, bliver Gering's tanker 
vendt med noget andet. Ned 
ad trappen stiger nemlig Karin 
von Kantzog, endnu bundet af 
et ægteskab, men fra den 3. 
februar 1922 Goring's hustru 
i ni år indtil sin død i 1931. 
Gering selv kom efterhånden 
til at tale og skrive svensk helt 
udmærket på grund af sin 
nære tilknytning til landet. 

I sommeren 1921 vender 
Gering tilbage til Munchen for 
der at tilslutte sig nazipartiet 
og hjælpe Adolf Hitler med 
erobringen af det tyske rige i 
en lang og sej kamp. Som 
speciel opgave får han be
sked på igen at opbygge et 
tysk flyvevåben, men det må 
i begyndelsen ske i al hemme
lighed. 

Vi har nu set, at det var 
Tysklands næststærkeste 
mand, der stod for den egent
lige indførelse af hagekorset i 
landet, sørgeligt nok på grund 
af en tilfældighed. I »Det tredje 
Rige« blev dette kors desvær
re synonymt med magtbegær 
og brutalitet, der tø rte til en 
storkrig og udryddelse af 
millioner af mennesker, men 
man bør aldrig glemme, hvad 
dette symbol oprindelig stod 
for: Lykkebringer! • 
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OSCAR 
YANKEE 

Kommentarer 
til 
Oscar Yankee 

Begge fly under Tilgang har 
tidligere været på dansk regi
ster. Navajo OY-CEN, der er 
bygget i 1975 som LN-PAC, 
blev dansk i 1984, men solgt 
til Island i 1989 som TF-ODE. 

Boeing 767 OY-KDH blev 
leveret som fabriksny til SAS 
i 1989, men udlejet tilAir Euro
pa i Italien som I-AEJB i 1991. 

Ny simulator 
til udvælgelse 

Alle, der gennem den seneste 
snes år har været gennem op
tagelsesprøven til Flyvevåb
nets Flyveskole, kender den 
simulator, som er en del af det 
materiel, der anvendes ved 
udvælgelsen. 

Det kræver helt specielle 
egenskaber at være pilot på 
et moderne jagerfly, og for at 
være sikker på kun at få 
udvalgt de bedst egnede til 
den krævende uddannelse, 
har man bl.a. anvendt denne 
simulator. Den har været med 
til at give et sikkert indtryk af, 
om en aspirant kan leve op til 
de krav, der stilles for at klare 
undervisningen på den fast
satte tid. 

Men efter tyve års tilfreds
stillende funktion har den nu 
»aftjent sin værnepligt«, for• 
tæller FOV Nyhedsbrev, og ti
den er kommet til at udskifte 
den med et mere moderne og 
tidssvarende design. 

»Vi har underskrevet kon
trakten og haft det nye system 
gennem den første afprøv
ning, og det ser ud til at fun
gere meget fint. Faktisk reg-
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Tilgang 

OY- Type Fabr. nr. Reg.dato Ejer 

CEN 
KDH 

Piper PA-31 
Boeing 767-383 

31-7612028 
24358 

28.10. 
23.12. 

Delta Fly, Roskilde 
SAS/DDL, København 

Slettet 

OY- Type Dato Ejer Årsag 

22.12. Sataircraft, Kastrup• BVF 
CEL 
CER 
CTS 
HSH 
KHO 

F.27 Mk. 600 
PA-46-31 OP 
PA-34-220T 
Cessna T21 OM 
Bell 206L 

19.1. lnvesteringsselsk. af 30.3.1989, Fåborg 
19.10. Jafe-Air, Billund 

solgt til Tyskland 
solgt til USA 
solgt til USA 
solgt til USA 
lejemål ophørt 
hav. 27.12.1991, 
Gotrora 

16.12. Kirsten Pelle, Ebeltoft 

MD81 (DC-9-81) 
23.12. Bergqvist Helikopter Service, Kværkeby 
17.12. SAS 

RYT Cessna 4218 6.1. J. & E. Krogh, Dragør 

Ejerskifte 

OY- Type Reg.dato Nuværende ejer 

ABY 
AHD 

AJN 
ASM 
ABY 
AHD 
AJN 
ASM 
AUS 

AYP 

AZD 

BGI 
BYK 
CFB 
CSE 
CSL 
CYE 
CYF 
DMG 
EGL 
FRB 
JEK 
MST 
TOU 
VHX 

Auster J/2 
Cessna F 172H 

M.S. 893E 
Cessna F 172M 
Auster J/2 
Cessna F 172H 
M.S. 893E 
Cessna F 172M 
PA-31 Navajo 

AA-5 

Cessna F 150L 

PA-34-200 
Cessna 4218 
Cltabria 
Cessna 152 
Cessna 152 
PA-28-151 
PA-28-140 
PA-22-150 
Cessna F 172H 
PA-28-140 
PA-46-310P 
PA-31-1310 
PA-28R·200 
Ka6E 

15.12. 
13.1. 

21 .1. 
29.12. 
15.12. 

13.1. 
21.1 . 

29.12. 
14.1. 

5.1. 

3.1 . 

13.1. 
14.1 . 
9.8. 

12.1 . 
12.1 . 
13.1. 
13.1. 
17.1. 
13.1. 

22.12. 
27.12. 

13.1. 
13.1. 

Jens Toft, Højmark 
Jetair, Roskilde 

Kaj Nielsen, Herning 
Eluf M. Pedersen, Østbirk+ 
Jens Toft, Højmark 
Jetair, Roskilde 
Kaj Nielsen, Herning 
Eluf M. Pedersen, Østbirk + 
Byggeselsk, af 17/6 1993, 
Varde+ 
Commercial International 
Aircraft Sales, Vamdrup 
Vendsyssel Data, Ålbæk 

Jetair, Roskilde 
J.K. lnvest ApS, Vamdrup 
Ejnar Dissing, Gislinge 
Air Service Vamdrup 
Air Service Vamdrup 
Jetair, Roskilde 
Jetair, Roskilde 
Kurt Markussen, Holstebro 
Jetair, Roskilde 
Peter Brock, Toftlund 
Erling Brodersen, Dragør 
Jetair, Roskilde 
Jetair, Roskilde 
Tom Søby Jensen, Vadum 

mandoen til FOV Nyhedsbrev. ner jeg med, at den nye simu
lator er på vej fra den israelske 
producent, så vi skulle være 
klar til at tage den i brug i her 
i begyndelsen af det nye år,« 
siger ingeniør Henning Ki
benich fra Flyvematerielkorn-

»Det, vi får, er et moderne, 
computerbaseret system, der 
kan det samme (plus noget 
mere) som vores tidligere 
anlæg. Det var nemlig vigtigt, 
at vi kunne bevare vores garn-

solgt til USA 

Tidligere ejer 

Robert Bruun, Glæsborg 
Danish Air Service, 
Roskilde 
Finn Schou, Herning 
Elo Jensen, Herning + 
Robert Bruun, Glæsborg 
Danish Air Service, Roskilde 
Finn Schou, Herning 
Elo Jensen, Herning + 
Henry Stender, Haderslev 

Arne Lund Pedersen, 
Vamdrup 
Bent Jakobsen, 
Frederikshavn 
Danish Air Service, Roskilde 
Tue Friis Hansen, Hvidovre 
Jørn Pedersen, Holte 
Sygosair, Vamdrup 
Sygosair, Vamdrup 
Danish Air Service, Roskilde 
Danish Air Service, Roskilde 
Ove Markussen, Holstebro + 
Danish Air Service, Roskilde 
Cimber Advisor, Hadsund 
Peter K. Hansen, Rødvig 
Danish Air Service, Roskilde 
Danish Air Service, Roskilde 
Arne Nielsen, Skive 

le system, da det indtil nu har 
fungeret meget tilfredsstil 
lende. Og samarbejdet med 
Israel Aircraft Industries, der 
leverer den nye simulator, har 
fungeret perfekt,« siger Hen
ning Kibenich. 
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VFR til Arkhangelsk 
Af Vagn T. Rasmussen 

I 1992 blev jeg fra officiel rus
sisk side inviteret til at deltage 
i en mindeekspedition til Sibi
riens nordligste punkt, Kap 
Tjeluskin. Det var i anledning 
af 250-året for dette steds 
opdagelse og kortlægning. To 
nordmænd og jeg som eneste 
dansker var de eneste udlæn
dinge, der deltog. 

Turen i det nordlige Sibirien 
foregik i helikopter, og jeg blev 
fascineret og betaget af at fly
ve over disse mægtige, øde 
områder. 

Jeg bad den russiske leder, 
der havde stor indflydelse, om 
at hjælpe mig med tilladelse 
til at flyve til Rusland i min 
egen maskine. Da han til for
skel fra de fleste russere hav
de en god fantasi, sagde han: 
- Hvorfor ikke flyve hele vejen 
over Sibirien? Det er der in
gen, der har gjort endnu. 

Det blev vi så enige om, og 
så begyndte bureaukratiet. 
Det blev til mange telefaxer 
frem og tilbage. Jeg var selv 
en tur i Moskva i anledning af 
et møde med en departe
mentchef i det russiske trafik
ministerium. 

Det var i sig selv en stor 
oplevelse. En farveløs gam
melkommunist fra det russis
ke bureaukrati og så en fan
tasifuld, begejstret eventyrer 
fra Danmark - uha. 

Han konkluderede da og
så, at det var en dårlig ide, da 
der ikke fandtes turisthoteller 
oppe i tundraen. 

Men jeg besluttede nu alli
gevel at tage afsted. 

lnterceptet af Flygvapnet 

Søndag den 27. juni 1993. 
Jeg havde egentlig tænkt at 
starte kl. 1 O, men den blev 12, 
og så blev den 14, og først kl. 
16 lykkedes det mig at få pak
ket færdig og komme af sted. 

Jeg fløj direkte til Norrtålje 
(nord for Stockholm), 5:15 i et 
stræk. Omkring Linkoping var 
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det meget dårligt vejr, og jeg 
fløj i omkring 500 fod. Ikke 
desto mindre blev jeg pludse
lig interceptet af to svenske 
jetjagere. Da de havde fløjet 
omkring mig nogle gange på 
meget tæt afstand, forsvandt 
de igen. 

Da jeg kom ti l Norrtålje rin
gede jeg tilArlanda for at mel
de min flyveplan af. Det blev 
de meget forundret over, da 
de aldrig havde set en sådan 
fra mig. Det var så årsagen til, 
at jeg var blevet interceptet. 
~eg hørte aldrig mere til sa
gen. 

Norrtålje er en meget smuk 
lille flyveplads med en hangar, 
benzintank og et lille klubhus. 
Flinke klubmedlemmer der 
var behjælpelige med alting. 
Jeg slog teltet op under vin
gen og det var en træt mand, 
der omsider gik til ro. 

Ventede 28 timer 

Næste morgen kom flinke 
klubmedlemmer med kaffe. 
Jeg fik tanket og de var mig 
behjælpelige med at ringe 
flyveplanen ind. Jeg fløj direk-

te til Savonlinna i Finland, 4:40 
i et stræk. 

Det var meningen, at jeg 
ville fortsætte til Petrozavodsk 
med det samme, men den gik 
bare ikke. 

Jeg havde fået en officiel 
invitation fra borgmesteren i 
Petrozavodsk til at komme fly
vende i mit eget fly og besøge 
hans by i anledning af byens 
200 års jubilæum. Denne in
vitation brugte jeg i første om
gang til at få visum til Rusland. 
Det blev i visumansøgningen 
anført, at jeg ville flyve selv, 
og det blev bevilget. 

Derefter skal man have en 
»Flight Permission«. Kort for
talt er det en udvidet flyveplan. 
Den skal indhentes ved de 
centrale luftfartsmyndigheder 
i Moskva. Det tager nogle 
dage, og jeg fik Kastrup Brie
fing til at hjælpe mig dermed. 

Når man så endelig skal 
flyve ind i Rusland, skal man 
sende en almindelig flyveplan . 
Men man må ikke starte før 
man har fået svar tilbage, at 
flyveplanen er accepteret. 

I løbet af eftermiddagen 
sendte jeg flyveplan til Petro-

Forfatteren: 

Vagn T. Rasmussen er 58 år, 
gårdejer på Fyn, major i Jyske 
Dragonregiment og medlem 
af Eventyrernes Klub. For 25 
år siden købte han en KZ III 
(OY-DTA), som han lærte at 
flyve på. Den er ikke luftdygtig 
længere, og siden 1974 har 
han fløjetAusterAutocrat OY
DPI. 

zavodsk flere gange, men 
hver gang blev den afvist. 

Savonlinna lufthavn er vel 
på størrelse med Stauning, og 
der var ingen besvær med at 
få lov til at slå teltet op under 
vingen. 

Næste dag sendte jeg så 
en ny flyveplan, men den blev 
ligeledes afvist. Så ringede 
jeg til Kastrup Briefing og bad 
dem ringe til Moskva og 
sparke dem i r.... og fortælle 
dem, at jeg havde Flight Per
mission nr. nn. 

Det hjalp. Endelig blev min 
flyveplan godkendt, men da 
havde jeg også ventet i 28 
timer. 

• 

Over de tusinde søers land. 
(Alle fotos: Vagn T. Ras

mussen) 
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Over grænsen 

Endelig - henimod aftenstide 
lettede jeg fra Savonlinna med 
kurs mod Rusland. Vejret var 
fantastisk, jeg tror, man kunne 
se 100 km. 

Det var med spænding, jeg 
nåede grænsen. Den var ty
delig at se. 

Skoven var ryddet i et bredt 
bælte, og der var et pigtråds
hegn ned igennem det. På 
hver side af pigtrådshegnet 
var der en vej. Men der var in
gen mennesker at se nogen 
steder. 

Jeg kan lige så godt ind
rømme, at blodtrykket steg 
lidt, da jeg fløj ind over russisk 
område. Jeg forventede hvad 
som helst. Jeg holdt udkik ef
ter jagere eller helikoptere på 
vej hen imod mig, men alt var 
roligt øde. Det eneste jeg kun
ne se var skov og atter skov. 

Jeg fløj i 2000 fod og kunne 
se Petrozavodsk en halv time 
før jeg kom dertil. Byen har 
250.000 indbyggere og luft
havnen er både militær og ci
vil. Manden i tårnet kunne en
gelsk, men jeg havde meget 
svært ved at forstå, hvad han 
~agde. 

Det var naturligvis med 
spænding, at jeg landede 
første gang i Rusland. Da jeg 
kom ind på pladsen blev ma
skinen hurtigt omringet af en 
masse mennesker, der nys-
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Det var med bankende hjerte, 
jeg fløj ind over den russiske 
grænse. 

Man siger, at en grænse 
kun er en streg på kortet. Her 
er den også en streg i land
skabet. 

gerrigt kom frem alle steder 
fra. De havde i hvert fald aldrig 
set en Auster før og syntes, 
at det var fantastisk, at jeg var 
kommet så langt fra i så lille 
en flyvemaskine. 

Masser af vodka 

Så skulle jeg igennem hele 
papirmaskineriet med visum, 

... 

pas, penge, skemaer o.s.v. 
Den delegation med borgme
steren i spidsen, der skulle 
have taget imod mig, var der 
ingen der havde set. Der blev 
ringet til rådhuset, men da det 
var langt over lukketid blev der 
ikke svaret. TV skulle også 
have været der, men de var 
der heller ikke. 

En toldofficer inviterede 
mig med hjem. En tjeneste
vogn kørte os til hans bopæl. 
En anden tolder tog med for 
det gode selskabs skyld. 

Min vært boede i en af de 

Alle tiders fest. 
Den fik, så hatten passede. 

sædvanlige betonsiloer med 
mange etager. 

Konen så noget bestyrtet 
ud, da manden kom hjem med 
en udlænding. Men da hun 
havde overvundet det, fik hun 
hurtigt anrettet et måltid til os. 

I mellemtiden beså jeg så 
familiealbummet. Værten var 
tidligere kaptajn i det russiske 
flyvevåben. Han havde været 
udstationeret i Tjekkoslovaki
et, kunne derfor lidt tysk, så 
det gik udmærket, i hvert fald 
så længe, han var ædru. 

Måltidet begyndte og der 
blev skålet bravt i vodka. 

Inden man drikker en skål 
diskuterer man indgående, 
hvad man nu skal skåle for 
denne gang. Da jeg var fes
tens genstand, var det næs
ten altid noget, der vedrørte 
mig. Det kunne være mit hel
bred eller noget med flyv
ningen og så er det jo ganske 
klart, at man anstændigvis må 
tømme sit glas helt ud. 

Det kunne også være hu
sets frue eller det gode måltid, 
og også her er man nødt til at 
tømme helt ud. 

Tømmer man ikke sit glas 
helt ud, så betyder det, at man 
ikke billiger det, man skåler 
for. Så læserne af dette kan 
måske nu forstå, hvorfor det 
kneb med at tale tysk ud på 
aftenen. 

Total forvirring 
Det blev da noget op ad for
middagen inden vi forlod lej-

. -· 

.... 
-. 

·--· 

•!. .. • . .,_ . , .. 
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ligheden. At de to toldere kom 
flere timer for sent på arbejde, 
generede dem ikke. De havde 
jo udført en vigtig mission. 

Jeg blev kørt hen på råd
huset, og nu var forvirringen 
total. Jeg blev tørt fra det ene 
kontor til det andet, og alle ste
der ringede man til næste kon
tor. Borgmesteren var der ik
ke, men til sidst havnede jeg 
hos viceborgmesteren, der 
meget undskyldte, at de ikke 
havde taget imod mig og 
anvist mig et natlogi. Jeg kun
ne dog forsikre, at jeg havde 
haft det udmærket. 

Årsagen til misforståelsen 
var den, at den telefax, som 
jeg havde sendt om min an
komst, aldrig var nået frem. 

Resten af dagen gik med 
rundvisning i byen og jeg blev 
beværtet på det bedste. 

Sprogproblemer 

Næste dag var det min me
ning at flyve til Arkhangelsk. 
Jeg blev kørt ud til lufthavnen 
af informationschefen og che
fen for pressetjenesten i Pe
trozavodsk. Der var også jour
nalister og fotografer fra TV. 
De skulle filme, når jeg lette
de, men det trak så længe ud 
med at få tilladelse til at flyve, 
at jeg til ære for TV fløj en lille 
runde. 

Der var stadig problemer 
med at få flyvetilladelse. Der 
blev råbt og skreget i forskel
lige telefoner, men lige meget 
hjalp det. 
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Problemet var, at jeg ca. 
halvvejs skulle kalde op til en 
flyveplads og melde, at nu var 
jeg der. Og på dette sted talte 
de kun russisk. 

Alle var dog indstillet på at 
hjælpe mig og enden på det 
hele blev, at det jeg skulle 
sige, blev skrevet ned på et 
stykke papir - på russisk. Selv 
skrev jeg det nedenunder med 
lydskrift, sådan som jeg men
te det skulle udtales. Derefter 
øvede jeg mig nogle gange, 
indtil de mente, at det var godt 
nok. 

Og så fløj jeg. 
Da jeg nåede til det omtalte 

punkt, stillede jeg ind på fre
kvensen og fremsagde mine 
trylleformularer. Der var imid
lertid ingen, der svarede og 
efter endnu en gang at have 
fremsagt mine forunderlige 
formuleringer, slukkede jeg for 
radioen og fløj videre. 

Landede i Onega 

Vejret var den dag meget dår
ligt. Da jeg efter tre timers uaf
brudt flyvning passerede en 
by ved navn Onega, blev det 
endnu værre. Jeg fløj simpelt 
hen ind i skyerne i 500 fods 
højde. 

Jeg besluttede at vende 
om og lande i Onega. 

Pladsen var en græsbane 
på 600 m, og det var kunAn-2, 
der benyttede den. 

Da jeg kørte op foran »luft
havnsbygningen« blev der 
stor opstandelse. Folk kom 

myldrende alle vegne fra. Det 
var dagens nyhed i den lille by. 

Der var ikke en, der kunne 
engelsk, men det lykkedes 
mig dog at få en til at ringe til 
Arkhangelsk og meddele, at 
jeg på grund af vejret var lan
det her. 

Så kom den lokale jour
nalist og fotograferede, men 
han kunne også kun russisk. 
Men så hentede han en pen
sioneret skolelærer, der talte 
engelsk, og så blev mysteriet 
løst for alle de nysgerrige. 

En af de ansatte på flyve
pladsen, dem var der 16 af, 
inviterede mig med hjem til af
tensmad, og sammen med 
skolelæreren kørte vi så hjem 
til hans hus. 

Nu var der panik igen. Jeg 
kunne forstå, at konen ikke 
vidste sine levende råd, men 

David og Go/iath: li 76 TA og 
Auster OY-DP/. 

at han iøvrigt beordrede hen
de til at lave noget mad. Vi 
satte os i stuen imens. 

Konen og datteren stillede 
et klapbord op, og der blev 
lagt dug på. Det var tydeligt 
at se, at det ikke var noget, 
der skete hver dag. 

Fjernsynet blev tændt. Det 
var nu vist mere for at vise, at 
man havde sådan et. 

Og så blev der serveret. 
Først fik vi suppe. Datteren på 
14 år serverede med rystende 
hånd for den fremmede. Der
efter fik vi kartofler og flæsk 
og naturligvis brød til. I Rus
land spiser man brød til alt. 

Bagefter serveredes der te. 
Den store russiske tekande 

Med rystende hånd skænkede hun te for den fremmede. 
Den russiske samovar var fremme i dagens anledning. 
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kom frem, og igen var det dat
teren der nervøst serverede. 
Det var naturligvis kun man
den, skolelæreren og jeg, der 
sad til bords. 

Jeg takkede for måltidet og 
til slut fotograferede jeg både 
datteren med tekanden og 
hele familien samlet. Billeder
ne fik de til jul, og jeg er ikke i 
tvivl om, at de har fået hæ
derspladsen på væggen til 
minde om dengang den frem
mede flyver gæstede deres 
hjem. 

Huset var iøvrigt simpelt og 
spartansk indrettet. Der var 
ikke engang indlagt vand. 

Videre til Arkhangelsk 

Vejret var nu lidt bedre og jeg 
besluttede at flyve videre. Jeg 
fik en telefonforbindelse igen
nem til Arkhangelsk og talte 
med en dame, der kunne en
gelsk. Hun sagde, at de fortsat 
ventede mig. 

Den sidste halve time in
den Arkhangelsk blev vejret 
meget slemt . Jeg var helt 
nede i 300 fod og sigten var 
ikke mere end 1-2 km. Terræ
net var skov, sumpe og små
søer. 

I en sådan situation er det 
vigtigt at navigere korrekt. 
Flyver man vild i sådan et om
råde, tør jeg ikke tænke på, 
hvad der så kan ske. 

Jeg havde anskaffet mig 
en GPS, Garmin 55, som er 
noget af det bedste, man kan 
få, men alligevel bruger jeg 
også mit gode gamle sprit
kompas. 

Det er lige meget, hvor god 
elektronikken er, så kan den 
fejle, men et kompas, det fejler 
aldrig. 

Når man flyver under så
danne forhold - 300 fod, 1,5 
km sigt og finregn - i et frem
med land, ja, sa kan man ikke 
lade være med at filosofere 
over tingene: 

- Det er umuligt at nødlan
de - det vil være tåbeligt at 
vende om og flyve tilbage. 

Der er altså kun en vej - og 
det er fremad. 

Og nu gælder det altså om 
at finde det sted, hvor man 
skal ned. Jeg havde radiokon-
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takt med tårnet, men det hav
de jeg ingen gavn af. Flyvele
deren talte dårligt engelsk, så 
jeg havde flere gange måttet 
opgive at finde ud af, hvad han 
sagde. Jeg fik dog en QDM, 
men den havde jeg ingen brug 
for, fordi det er en lige linie til 
flyvepladsen og denne lige 
linie gik lige hen over byen. 
Man flyver ikke hen over en 
by med 400.000 indbyggere i 
300 fods højde. 

Ægte VFR flyvning 

Da jeg nåede havnefronten, 
fløj jeg langs den hen til flo
den. Så fulgte jeg floden -
hoppede over to broer og 
endnu 2 km længere. Så 90° 
til venstre - kom til en kanal 
og fulgte den et stykke - pas
serede en højspændingsled
ning - og så stik nord. Og så 
pludselig så jeg landingsba
nen på tværs af min flyveret
ning. Der var en, der åndede 
lettet op. 

Det var ægte VFR flyv 
ning.og jeg havde på intet tids
punkt været i tvivl om, hvor jeg 
var. 

Da jeg havde parkeret, 
kom en herre og en dame og 
bød mig velkommen. Manden 
var flyvelederen og han kunne 
ikke engelsk. Damen var 
hende, jeg tidligere havde talt 
med i telefonen og hun var 

god til engelsk. Hun havde 
hele tiden stået ved siden af 
flyvelederen og fortalt ham, 
hvordan han skulle sige tinge
ne på engelsk. Ikke underligt, 
at jeg havde svært ved at for
stå ham. 

Jeg blev nu inviteret ind i 
et specielt gæsterum (Delega
tion Room). Det var et meget 
flot lokale og det var holdt i 
beredskab hele aftenen, blot 
fordi jeg skulle ankomme. Der 
var en smart dame, der serve
rede en kop te for mig. 

I lokalet var der også en 
meget flot bar. Alle de flasker, 
man i vesten kan drømme om, 
de stod på hylden. 

Flyvelederen og tolken kom 
for at byde mig velkommen. 

Jeg undrede mig meget 
over al den luksus, men fik se
nere at vide, at alle store luft
havne i Sovjetunionen havde 
sådan et rum, der skulle tjene 
til at behage partispidserne, 
når de var på rundrejse i lan
det. 

Det havde været en an
strengende dag og jeg var 
meget træt. Jeg lænede mig 
tilbage i sofaen, og i fantasien 
sad Bresjnev ved min side. 

(fortsættes) 

I 300 fods højde over de store, øde områder. Og endnu ingen 
radiokontakt. 
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ELITE VFR- og IFR-Flytræner 
Af Erik Munksø 

Udviklet i Schweiz 

Mange forbinder schweiziske 
produkter med høj kvalitet og 
faglig grundighed. Typiske 
eksempler herpå er program
meringssproget Pascal, præ
cisionsurværk og kerneforsk
ning i CERN. 

Det er altså med udgangs
punkt i solide kvalitetstradi
tioner, at schweizerne nu også 
har udviklet den første pro
fessionelle flysimulator på PC. 

Arbejdet blev startet i 1987 
af Dr. Rudy Marty, der den
gang var professor i informatik 
ved universitetet i Zi.irich. Som 
så mange andre kolleger i 
andre lande fandt han Mac
intosh interessant, fordi det 
gav mulighed for at anvende 
objektorienteret program
mering og god skærm-grafik. 

Derfor blev ELITE først 
udviklet til en Macintosh. 

Dr. Marty var ivrig pilot med 
I-certifikat. Han arbejdede 
sammen med en anden Mac
intosh-programmør, Urs Ribi, 
som til daglig er kaptajn på 
Airbus i Swissair. 

Det viste sig, at de arbej
dede særdeles effektivt sam
men, og det var takket være 
deres meget brede flyvemæs
sige erfaringer, at det lykke
des at skabe det yderst rea
listiske program, som de gav 
navnet ELITE. 

Teknisk baggrund 

Der er tre vigtige faktorer, som 
er afgørende for at kunne 
skabe en god flysimulator: 

- Den skal beskrive flyets 
fysiske og dynamiske egen
skaber præcist. - Instrumen
terne skal være realistiske. 

- Kontrolorganerne, d.v.s 
styrepind og pedaler, skal 
virke som og i alt væsentligt 
opleves som kontrolorga
nerne i et rigtigt fly. 

Disse faktorer er der taget 
godt vare på i ELITE simula
torerne, og det er også det, 
der skiller ELITE fra spil som 
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Endelig er der kommet en PC-baseret fly
simulator som for GA-piloterne er lige så betyd
ningsfuld som trafikselskabernes store simula
torer er det for trafikflyverne. 

ELITE-simulatorerne har som målsætning at 
være et realistisk træningsværktøj for instru
ment-navigation, IFR procedurer og instrument
flyvning. De er dermed et godt værktøj, som sup
plerer de traditionelle tilbud om praktisk flyve
træning, og ELITE kan dermed øge sikkerheden 
for piloter med såvel A-certifikat, natflyvnings
som instrumentbevis. 

Microsofts flysimulator og 
andre tilsvarende simulatorer. 

Marty og Ribi har støttet sig 
ti l forskellige rådgivere under
vejs, specielt til folk tilknyttet 
NASA, og de har bl. a. på den 
måde fået nøjagtige aerody
namiske tabeller til de flytyper, 
som programmet simulerer. 

ELITE prop/generic 

Dette er det ene af ELITE 

programmerne. Det simulerer 
propelfly med egenskaber 
som for eksempel Mooney 
201, Cessna 210, Pi per Arrow 
eller Aerospatiale Trinidad. 

For dette generelle flymo
dul kan man konfigurere in
strumentlayout og kontrol
layout efter eget ønske. Fly
ene er udrustet med komplet 
IFR instrumentering og auto
pilot. 

For at gøre flyvningerne 

TRÆN DINE 
JERDIGHEDE 

• 
med ELIIE™ Flysimulator 
Et ægte træningsværktøj for natflyvning og instrumentflyvning. 
Kan bruges på en DOS-maskine 386/486 m/VGA, mus og 
coprosessor eller Macintosh II m/coprosessor. Stort udvalg af 
navigationsdatabaser for Skandinavien, Europa, USA og Canada 

Forhandler: 

KDA-SERVICE 
Roskilde Lufthavn • 4000 Roskilde 
Telefon 42 39 0811 • Fax 42 391316 

realistiske kan man vælge 
forskellige vejrforhold. Man 
kan således vælge sigtbar
hed, skyhøjde, vindretning og 
hastighed samt turbulens. 
Man kan også simulere instru
mentsvigt. 

Derefter er det stort set 
bare at flyve, som man plejer. 

Flyenes instrumentering 
omfatter alt, hvad der skal 
bruges. I tillæg til sædvanlig 
grundudrustning består in
strumenterne af AOF, VOR 1, 
VOR 2, DME med HSI, CDI, 
RMI og MOi og kunstig hori
sont. 

ELITE prop modul C-172 

Dette er et tillægsmodul, som 
giver realistiske flyegenska
ber og instrumentering for 
Cessna 172. Det er det første 
modul i en række, som gør det 
muligt at simulere netop den 
flytype, man selv flyver med. 
Udover Cessna 172 findes 
der lignende moduler til Moo
ney, Arrow, TB-21 m.fl. 

ELITE Jet/M081 

Når man behersker propel
versionerne af ELITE og øn
sker større udfordringer, er det 
ganske fornøjeligt at prøve jet
versionen. Den simulerer en 
DC-9 (MD81 ). For at forenkle 
programmet, d.v.s. af plads
hensyn, er der kun et enkelt 
sæt styregrejer og kun et sæt 
med instrumenter for moto
rerne. Men instrumenter som 
autopilot og Flight Director er 
stort set mage til dem, man 
finder i virkeligheden. 

MDF81 er vanskeligt at 
flyve manuelt i praksis, og selv 
erfarne SAS-piloter må tørre 
sveden af panden efter en tur 
fra København til Malmø, hvis 
de har måttet flyve turen med 
håndkraft. 

Heldigvis er det da sjæl
dent, at man er nødt til det; der 
bruges næsten altid autopilot. 

I tillæg til manuel modus og 
autopilot-modus er der til 
programmet et Control Wheel 

• 
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Steering modus, som gør det 
muligt at flyve med input til 
autopiloten fra styrepinden i 
stedet for fra instrumenterne. 
Det bevirker, at flyet vil opføre 
sig langt mere behageligt end 
ved direkte rorstyring. 

Jet-versionen af ELITE 
giver en realistisk oplevelse af 
et større jetdrevet fly, og 
programmet giver derfor et 
godt udgangspunkt for også at 
opleve andre flytypers flyve
egenskaber, business jets 
som rutefly. 

Det kan nævnes som et 
mål for kvaliteten, at Swissair 
har fire sådanne ELITE Jet
træningspladser, som de bru
ger professionelt til træning af 
deres piloter. 

Efterhånden er der også 
mange andre både små og 
store flyveskoler i Europa, og 
i stigende grad også i Dan
mark, som har fået installeret 
ELITE trænerne i deres loka
ler. 

Navigationsdatabaser 
Der findes en række navi
gationsdatabaser for ELITE
simulatorerne. Disse dækker 
det meste af Europa, USA og 
Canada. Skandinavien er delt 
i fire databaser, Nord, Øst, 
Central og Syd. Sådanne na
vigationsdatabaser kan be
stilles separat. 

Med simulatorerne følger 
en navigationsdatabase efter 
eget valg samt egen interface
boks, hvor der kan tilsluttes 
rat/styrepind, pedaler, power 
unit og modulopbyggede kon
trolpaneler til indstilling af 
radiofrekvenser etc. 

Lidt eller meget 
Simulatorerne findes i forskel
lige udgaver. Den enkleste 
udgave er til personlig træ
ning. Den består af selve pro
grammet, en computer, som 
kan være en PC eller en 
Macintosh, en skærm og et rat 
eller en styrepind. 

En lidt mere avanceret 
udgave bruger to skærme, 
hvor der på den ene vises 
cockpittet og udsynet derfra. 
På den anden kan man skifte 
mellem dels et billede af den 

32 

gennemførte flyvning (et radar 
view), dels et billede af de 
forskellige kontrolskærme, 
d.v.s. følgende fire forskellige: 
opsætning af vejrforhold (en
vironment), forudsætninger 
for instrumentsvigt, databa
sevalg og flyets konfiguration. 

Den mest avancerede ud
gave bruger tre skærme, hvor 
den tredje skærm er en doub
leringsskærm, som svarer til 
den piloten har, men bruges 
af instruktøren under trænin
gen. 

Den mest avancerede ud
gave bruges sædvanligvis på 
den måde, at pilotens udstyr 
findes i en kabine, som svarer 
til cockpittet i et rigtigt fly, 
medens de to andre skærme 
findes udenfor og anvendes af 
instruktøren. 

I pilot-kabinen har piloten 
dels sin skærm, dels et panel 
med knapper til indstilling af 
sine to NAV-radioer, ADF, DMI, 
Autopilot, QNH, OBS, HSI, 
Heading-bug, Gear selector 
og Flap central. Derudover 
har han, som i et rigtigt fly, 

siderorspedaler, en motor
konsol til indstilling af power, 
pitch og mixture, og i rattet 
findes elevation trim og en tast 
til betjening af radioen. 

Instruktør og pilot kom
munikerer via en intercom, 
hvilket gør det muligt at træne 
radioprocedurer sammen 
med IFR-flyvning i øvrigt. 

Meget realistisk 
Der er mulighed for at træne 
stort set enhver nødsituation, 
som man kan komme ud for i 
praksis. For eksempel er det 
muligt for instruktøren at 
påtvinge piloten et betydeligt 
dårligere vejr undervejs, end 
det han er startet i. 

Og for at gøre ondt værre 
kan instruktøren også simu
lere enhver form for instru
mentsvigt under start, en
route eller landinger, ligesom 
han kan tænde og slukke for 
lys, localizere, radio etc., d.v.s. 
alle de hjælpemidler, som 
piloten tror at have til sin 
rådighed. 

Det er hurtigt 
Et program, der kan meget, er 
ofte også et forholdsvis lang
somt program. 

Men det er ELITE simula
torerne ikke, tværtimod. Man 
skifter let mellem program
mets enkelte funktioner, og fly
ene reagerer både hurtigt og 
effektivt på styreimpulserne. 

Der er gjort særdeles me
get ud af, at skærmgrafikken, 
d.v.s. instrumenteringen, pa
noramaer, kortbilleder og 
instrumenternes digitalvisnin
ger såvel som viserne på fx 
højdemåler, HSI og den kun
stige horisont virker realistisk. 
Man får således med det 
samme en korrekt visning , 
hver gang der foretages æn
dringer af flystilling, fart eller 
andre forhold. 

Se den hos KDA 
ELITE simulatorerne kan man 
få demonstreret hos KDA i 
Roskilde Lufthavn eller et 
andet sted efter nærmere 
aftale. 

Øget samarbejde 
i dansk taxiflyvning 
North Flying og Nordic Air gået sammen 

Af B. As/bæk-Nielsen 

»På længere sigt er målet en 
kraftigere profilering af dansk 
taxiflyvning og et generelt 
bedre grundlag for markeds
føringen«. 

Sådan siger direktør Søren 
lbent fra North Flying A/S i 
Aalborg efter den fusion, der i 
januar fandt sted mellem dette 
selskab og Nordic Air K/S i 
Skive. 

Hvad antallet af fly angår, 
er der med denne fusion skabt 
det største taxiflyselskab 
herhjemme. Når tanken om 
det samarbejde, der nu er 
strakt sa vidt som til en egent
lig sammenlægning af de to 

selskaber, i det hele taget 
opstod, så skyldes det blandt 
andet den serie af nye EU
bestemmelser, der trådte i 
kraft fra nytår, og som skærper 
kravene såvel til de flyvende 
som til de flyvedligeholdende 
virksomheder. 

Men en anden væsentlig 
årsag er den øgede efter
spørgsel på taxiflyvning, som 
nu gør sig gældende - i hvert 
fald i det nordjyske, men i 
øvrigt ikke mindst fra udlan
det. Den kommer på et tids
punkt, hvor Nordic Air's flåde 
på tre King Air 200 er indgået 
i faste, længerevarende enga
gementer, så man i et stykke 
tid næsten udelukkende har 
måttet efterkomme kundernes 

Direktør Søren lbent. 

ordrer gennem såkaldt sub
chartring, hvilket vil sige, at 
man har måtte leje fly og 
besætninger fra andre selska-
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Nordic Air/North Flying AIS råder over fly med plads til op til 18 
passagerer. 

ber - og det har først og frem
mest været North Flying. Gen
nem fusionen kan man nu yde 
en bedre og mere direkte ser
vice. 

Den flyflåde, man fra North 
Flying er gået ind i fusionen 
med, omfatter en Metro 11, en 
Merlin 1118, en King Air 90, to 
Piper Navajo, en Partenavia, 
en Beech Duchess, en TB21, 
en C182, fem C172 og en 
PA28. Dertil kommer, at man i 
løbet af kort tid forventer at 
have yderligere en King Air 
200 samt en Cessna Citation 
til rådighed. Man kan altså 
klare et meget bredt spektrum 
af taxi-opgaver med passa
gertal op til 18. 

Det nye selskab har beva
ret de to gamles navne, idet 
det hedder »Nordic Air/North 
Flying A/S«, og det har fået 
Søren lbent som administre
rende direktør og Bruno Sø
rensen som flyvechef, mens 
den hidtidige chef for Nordic 
Air, Martin Møller, er salgs
direktør i det nye selskab. 

Som nævnt arbejdes der 
med på længere sigt at få 
etableret et større og tættere 
samarbejdsnet med endnu 

flere af de danske taxifly
selskaber. Der har allerede 
været en del møder om dette, 
og interessen er stor. For alle 
gælder det nemlig om at finde 
midler til i højere grad at ty
deliggøre sig i det stadigt vok
sende og stadigt mere in
ternationale marked for fly
transport. Det er bl.a. et 
spørgsmål om at blive integre
ret i rejsebureauernes boo
kingsystemer og at få øget 
kendskabet hos bureauernes 
folk til de muligheder, som 
taxiflyvningen byder på, og 
som ingen andre transport
former kan tilbyde. Det er 
imidlertid ikke noget, som det 
enkelte taxifly-selskab kan 
gøre selv med tilstrækkelig 
gennemslagskraft. Det kræ
ver et fælles koncept og en 
fælles, målrettet markedsfø
ring. 

Kan vi nå frem til det, siger 
Søren lbent, så kan vi få løftet 
den danske taxiflyvning op på 
et helt andet niveau, end vi 
kender det i dag. Men med de 
bestræbelser, der er sat i 
gang, er vi godt på vej mod 
det mål. 

• 

a/s erik thestrup, slagelse 
aircraft insurance 

Slagelse Flyveplads . Gårdagervej 4 . Postboks 17 
DK-4200 Slagelse. Tel.: 58 50 30 60 . Fax: 58 50 05 04 

ALTERNATIVET til »DE ANDRE" 
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Jetair og DAS 
Jetair A/S og Danish Air Ser
vice ApS {DAS) har med virk
ning fra I. januar besluttet at 
drive samlet virksomhed un
der navnet Jetair, men med 
navnet Danish Air Service 
som binavn. 

Formelt sker sammen
lægningen ved at Jetair over
tager samtlige aktiver og 
forretningsaktiviteter i Danish 
Air Service, hvis medarbej
dere fik tilbudt ansættelse i 
Jetair. 

Kontor- og hangarfaciliteter 
i Roskilde og Billund vil blive 
opretholdt med Jetair's hidti
dige kontor i Roskilde som 
hovedkontor. 

Virksomheden vil fortsat 
omfatte taxi- og charterflyv
ning samt fragtflyvning i hele 
Europa. Danish Air Service's 
omfattende skoleflyveaktivitet 
vil blive videreført uændret 
{under navnet Danish Air 

Service). Det samme gælder 
inspektionsflyvningerne for 
Miljøstyrelsen og slæbemåls
flyvningerne for Forsvaret. 

Efter sammenlægningen 
opererer Jetair en flåde bestå
ende af syv Metro 11, to Cita
tion I, tre MU-2, to Navajo og 
10 mindre fly, hovedsagelig 
skolefly. 

Samtlige fly vil blive ved
ligeholdt på Jetairs værksted 
i Roskilde, der også reparerer 
og vedligeholder fremmede 
fly. 

Jetair driver også agentur
virksomhed, repræsenterer fx 
Piper, Pilatus Britten Norman 
og Robinson i Danmark, og 
handler med brugte fly. 

Administrerende direktør 
er Peter Slaatorn, den hidti
dige chef for Jetair. Gert Bach 
Nielsen, der var direktør i 
Danish Air Service, er ikke 
tilknyttet det nye Jetair. 

SPARTACUS 

1 
SPARTACUS FINANSIERER MOTORFLY, 

SVÆVER.V, INSTRUMENTER OG TRANSPORTVOGN 

FA ET SKRÆDDERSYET TILBUD! 
Låneperiode op tll 12 årl 

Altid konkurrencedygtig rente! 

Spartacus - landets førende finansieringsselskab - når det gælder lån tit fly. 
Ring dl os • og lad os lå en snak om dne finansleringamullgheder. 

KIRKETORVET. 7900NYKØBINGMORS. Tlf. 97725711 
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FLY
KENDING 

VI Henning Rose 
Bent Sehested 

I 1968 kom en aftale i stand 
mellem England og Frankrig 
om en fælles udvikling og 
produktion af tre helikop
tertyper (Puma, Gazelle og 
Lynx). Aerospatiale i Frankrig 
overtog den konstruktive 
ledelse af arbejdet på de to 
første, så de blev tydeligt 
fransk domineret, mens West
land i England stod for Lynx, 
og den er derfor kraftigt en
gelsk præget. 

Første prototype var klar til 
testflyvning den 21 . marts 
1971, og blev kort efter fulgt 
op af yderligere fire helikop
tere i to varianter for hhv. hær 
og flåde. 

Testflyvningerne viste, at 
Lynx helt igennem var en 
exceptionel konstruktion med 
gode præstationer: Den loope
de tidligt i udviklingsperioden, 
fløj baglæns med 40 km/tog 
satte verdensrekord i hastig
hed på 318,5 km/tover en 100 
km strækning. De gode ma
nøvreegenskaber skyldes til 
dels det halvstive rotorsy
stem, hvor rotorhovedet er 
støbt i titan og bladene er af 
speciel konstruktion. 

I den oprindelige udgave 
har den to turbinemotorer af 
typen Rolls-Royce Gem 2, der 
hver yder 900 hk, men de 
senere versioner anvender 
stærkere udgaver af Gem, og 

· motorerne i de fleste af de 
ældre Lynx er blevet opdate
ret. 

Versioner 

Lynx er en all -round heli
kopter, der findes i to hoved
varianter, en landmilitær og en 
sømilitær (til brug fra krigs
skibe). Hærversionerne har 
oftest medeunderstel, marine
versionerne trepunkts hjulun
derstel. 

Lynx AH.Mk. 1: Grundversi-
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Westland Lynx 
on af hærvarianten. Beregnet 
til taktisk transport, forbindel
sesflyvning, eskortering, pan
serværn og rekognoscering. 

I panserværnskonfiguratio
nen kan der på pylons på hver 
side af kroppen monteres 
launchere, hver til fire TOW
missiler. På venstre side af 
cockpittaget er skyttens sigte 
monteret. 

I eskorte/angrebskonfigu
rationen kan der på siden af 

kroppen monteres en 20mm 
kanon med 1.500 skud samt i 
kabinen eller på den modsatte 
side af kroppen en 7,62mm 
mini-gun med 3.000 skud , 
eller to beholdere med usty
rede raketter. 113 leveret ti l 
den britiske hær (Army Air 
Corps). 

Lynx HAS.Mk.2:Grundver
sionen af flådevarianten. Be
regnet til ubådsjagt og på 
bekæmpelse af overfladeski-

,, . . 
I 

Data for Lynx : 

(flådeversionen) 

Længde incl. rotor .. 15, 16 m 
I Rotor diameter ....... 12,80 m 

Højde .... ...... .. ..... ... ... . 3,48 m 
Tornvægt .. .... ..... .... 2.740 kg 
Max. startvægt ...... 4.876 kg 
Aktionsradius ... 212-270 km 
Max. rejse-

hastighed ... ... ..... 232 km/t 
Økon. rejse-

hastighed ... ........ 130 km/t 

be. I næsen har Mk.2 en radar 
af typen Seaspray, og den kan 
anvende neddypningssonar. 
Af våben kan medføres fi re 
Sea Skua missiler mod skibe 
eller to torpedoer eller to dyb
vandsbomber. 72 leveret til 
den britiske flåde (Royal 
Navy), 26 til den franske med 
fransk produceret udstyr og 
elektronik (Mk. 2 (FN) . 

Lynx HAS.Mk.3: som Mk. 
2, men motorer på 1.120 hk 
og forbedret elektronisk ud
styr. 31 til Royal Navy. 

Lynx Mk.4 (FN) : Fransk 
udgave af Mk.3. 14 til den 
franske flåde. 

Lynx AH.Mk.5: Modifice
rede Lynx AH.Mk.1 med Gem 
41 -1 motorer og ny gearkasse. 

Lynx AH.Mk.6: Påtænkt 
udgave til Royal Marines. Ikke 
bygget. 

Lynx AH.Mk. 7: Forbedrede 
systemer, Gem 42-1 motorer, 
nye komposit BERP-rotor
blade med kraftig fortykkelse 
på bladtippen. Alle Mk.1 og 
Mk.5 vil blive modificeret til 
Mk.7 standard. 

Lynx HAS.Mk.8: Mk.2 og 
Mk.3 ombygget med helt ny 
næse. Radaren er monteret i 
en dorne under næsen, og 
forrest på næsen er installeret 
et tårn med termisk udstyr. 

LynxAH.Mk.9:Ubevæbnet 
taktisk transportversion, ba
seret på Mk.7, men har hjul
understel, et dobbelt næse
hjul og to kraftigt udriggede 
hovedhjul, bredere og anden 
udformning af den lodrette 
stabilisator samt IR-dæmpen
de udstyr (kasser) omkring 
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udstødningerne. 16 til den bri
tiske hær (plus otte ombyg
gede Mk. 7). 

Lynx Mk.21: ni HAS.Mk.2 
leveret til den brasilianske 
flåde. 

Lynx Mk.22: påtænkt ver
sion til Ægyptens flåde. Ikke 
bygget. 

Lynx Mk.23: to HAS.Mk.2 
leveret til den argentinske 
flåde. Den ene er havareret, 
og den anden har Danmark 
erhvervet i forbindelse med 
køb af reservedele. 

Lynx Mk.24: påtænkt ver
sion til lraqs hær. Ikke bygget. 

Lynx Mk.25: seks HAS. 
Mk.2 leveret til Hollands flåde. 
Hollandsk betegnelse UH-
14A. Anvendes hovedsagelig 
til SAR-missioner. 

Lynx Mk.26: påtænkt be
væbnet version til lraqs hær. 
Ikke bygget. 

Lynx Mk.27: 10 HAS.Mk.3 
leveret til Hollands flåde. Hol
landsk betegnelse SH-148. 
Anvendes til ubådssjagt, er 
udstyret med dyppesonar. 

Lynx Mk.28: tre AH.Mk.1 
leveret til Qatars politi. 

Lynx Mk.BO: otte HAS.Mk.3 
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leveret til den danske flåde. 
Anvendes på inspektions
skibene ved Grønland og 
Færøerne til fiskeriinspektion 
og til SAR-opgaver. Alle Mk.80 
vil blive bragt op til Mk.90 
standard. 

Lynx Mk.81:otte HAS.Mk.3 
med MAD-udstyr til opsøg
ning af ubåde til Hollands 
flåde (SH-14C). 

Lynx Mk.86: seks HAS. 
Mk.3 til den norske kystvagt 
beregnet til SAR-operationer. 

Lynx Mk.87: beregnet ti l 
den argentinske flåde. men 
ikke leveret pga våbenem
bargo. 

Lynx Mk.88: 19 HAS.Mk.3 
til den tyske flåde. Udstyret 
med sonar og beregnet ti l 
ASW-opgaver. 

Lynx Mk.89: tre HAS.Mk.3 
leveret til Nigeria til SAR-op
gaver. 

Lynx Mk.90: to forbedrede 
Mk.80 indkøbt af Danmark til 
erstatning for to mistede heli
koptere . Har radar-advar
selsantenner monteret i en 
kasse på næsen og taktisk 
dataudstyr. Alle Mk.80 vil blive 
bragt op ti l Mk.90 standard. 

~ 
3 

JIJ/JI.... 
7 

~ 
11 

15 

Super Lynx Mk.95: tre 
HAS.Mk.8 leveret til Portugal. 
Mk.95 har ikke termisk udstyr 
installeret. 

Super Lynx Mk.99: 12 Mk. 
95 til flåden i Syd-Korea. 

Lynx-3: decideret panser
værnsversion. Prøvefløjet 
1984, men blev ikke sat i pro
duktion. 

Løsningen 

Skriv løsningen på et almin
deligt stykke papir med angi
velse af billednummer og fly
type og send den til FLYV, Skt. 
Markus Alle 13.4, 1922 Fre
deriksberg C, så den er frem
me senest den 24. marts - og 
mærk venligst konvolutten 
Flykending. 

Blandt de rettidigt indsend
te løsninger trækker vi frem
over lod om to præmier. For 
at vinde førstepræmien skal 
indsenderen man have identi
ficeret alle 16 flytyper korrekt, 
mens det for andenpræmien 
er tilstrækkeligt med 12 rig
tige. 

Løsningen på opgaven 
bringes i nr. 4, vindernes nav
ne i nr. 5. 
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Opgaven i nr. 2: 

1. BAe ve 10 (VC 10K) 
2. McDonnell Douglas 

DC-10 (KC-10A) 
3. Lockheed TriStar K.1 
4. BAe ve 10 (VC 10K) 
5. Boeing 8-52 Stratofor

tress 
6. Handley Page Victor K. 2 
7. Tupolev Tu-154 (Care

less) 
8. lljushin 11-62 (Classic) 
9. BAe Nimrod M.R. 2 

10. Lockheed C-1418 Star-
lifter 

11. Lockheed C-5 Galaxy 
12. McDonnell Douglas DC-9 
13. BAe ve 10 (VC 10K) 
14. BAe ve 10 
15. BAe Nimrod M.R. 2 
16. Tupolev Tu-134 (Crusty) 

Vinderne af opgaven i nr. 1 : 

Leif Christiansen, Tåsingevej 
12, 4600 Køge (Helicopter 
Fighters). 

P. Nørby, Ridderhatten 360, 
5220 Odense SØ (A-6 lntru
der). 
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MODEL
SIDEN 

Af Wilhelm Willersted 

Airspeed Oxford var »fra fød
slen cc skabt som tomotoret, 
såkaldt overgangstræner. 
Flyet var bygget helt i træ og 
krydsfiner og fik derfor i RAF 
øgenavnet Ox-Box. 

Motorerne var to Arm
strong Siddeley Cheetah X på 
hver 370 hk. Maksimum-has
tigheden lå på godt 300 kilo
meter i timen, og marchfarten 
var 250 kilometer i timen. Den 
kunne flyve 1000 kilometer i 
et stræk og nå op til næsten 
6000 meters højde. 

Danmark fik som omtalt i 
indledningen leveret 48 ek
semplarer af den flyvende 
skolestue. De blev herhjem
me både anvendt som tomo
toret træner og til forbindel
sesflyvninger som let trans
portmaskine. Besætningen 
var normalt på tre mand, men 
vi fik lavet plads til yderligere 
to personer i nogle af vore 
Oxfords. 

Flyet blev også benyttet til 
eftersøgninger, til luftfotogra
fering og til målslæb ved sky
deøvelser. 

Under militær-manøvrerne 
i årene lige efter krigen a
gerede Oxford i øvrigt som 
»fjendtligecc bombemaskiner. 
Det fortælles, at drillesyge pi
loter i visse tilfælde morede 
sig med at dumpe store pa
pirposer med mel ned i ho
vedet på de stakkels værne
pligtige fodtusser, der lå i fly
verskjul under »bombeangre
bet« . 

I bogen »Fra Catalina til 
Drakencc fortæller generalma
jor P. Zigler, at han som eks-

Hjulskærmene på understels
benene er en typisk detalje på 
Airspeed Oxford maskinen. 
De er malet gule ligesom hele 
undersiden af flyet. 
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Det flyvende universitet 
Da dansk militærflyvning efter anden verdenskrig bogstaveligt talt som 
Fugl Føniks skulle rejse sig af asken og atter svinge vingefjerene og 
lufte kokarderne, så man sig om i kredsen af allierede venner for at 
hente inspiration til hvilke fly, man skulle anskaffe. 
Man startede helt på bar bund, så det var oplagt i første omgang at satse 
på skolefly og mindre transportmaskiner. 
En rimelig kombination af dette bød Airspeed Oxford på. Det var et 
tomotoret, engelsk træningsfly, som fløj første gang i 1936. Under krigen 
blev det bygget i over 8500 eksemplarer, så i 1945 havde englænderne 
derfor et stort overskud af Oxfords, og da flyene oven i købet var billige i 
anskaffelse, købte vi dem. Vi fik ialt leveret 48 eksemplarer! 
De første Oxfords landede i Kastrup den 6. november 1946. 

En dansk Oxford set oppefra - bemærk de sortmalede gang
felter mellem krop og motorer. 

pert i forbindelse med opbyg
ningen af det danske luftfor
svar var med til at foreslå ind
købene af Airspeed Oxford, 

som han personligt kendte -
og havde fløjet med - under 
sit ophold i England i de sidste 
år af krigen. 

Generalmajor Zigler fortæl
ler i bogen, at han fik besked 
»hjemmefra« om, at man skul
le passe på pengene og derfor 
ikke måtte købe alle de fly, 
som man i første omgang hav
de bestilt. 

- OK, I kan da udmærket 
få færre fly, sagde englæn
derne, men prisen vil være 
nøjagtig den samme! 

.... - Og så gjaldt det jo om 
at få så mange Oxford med i 
handlen som muligt - når der 
nu var denne form for mæng
derabat, sagde den danske 
indkøber! 

De danske Oxfords 

Airspeed Oxfords typenum
mer var 21, og de individuelle 
numre gik fra 201 til 253. 

Her vil den opmærksomme 
læser sikkert studse, for det 
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kunne jo tyde på, at vi havde 
fået leveret 53 Oxfords. Men 
de fem manglende Ox-Boxer 
må have været i restordre, for 
de kom i hvert fald ikke til at 
flyve luften tynd over Dan
mark. 

De danskeAirspeed-fly var 
alle camouflerede i oliven
grønt og jordbrunt på over
siden og malet helt gule på 
undersiden. 

Numrene var hvide, og de 
var placeret lige bag mær
kerne på siden af kroppen. 
Kokarderne sad i øvrigt i de 
fire »gængse« positioner på 
over- og undersiden af vinger
ne, og der var splitflag på side
roret - anbragt på selve finnen. 

I årene 1952-53 begyndte 
mange af de gamle, veltjente 
fly bogstaveligt talt at gå op i 
limningerne! Så Flyvevåbnet 
besluttede sig til at begynde 
at udfase dem. 

Piloterne var egentlig ret 
glade for dem, fortælles det. 
De var måske ikke de mest 
velflyvende, og de krævede 
faktisk, at man var " over dem 
hele tiden«. Selv om de kunne 
klare sig på een motor, var det 
heller ikke for tøsedrenge at 
bakse rundt med den knap 3,5 
tons tunge skolemaskine med 
den ene motor stoppet. 

Modellen 
Indtil for nylig eksisterede der 
kun en model af Airspeed 
»Oxford« i skala 1 :72 - eller i 
nogen som helst anden stør
relse i øvrigt. Det var FROG
sættet, der også blev udsendt 
af Novo fra Sovjet. 

Men nu er der godt nyt til 
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Her ses camouflage-bemalin
gens mønster på den højre si
de ... 

de samlere, der vil eje en 
model af en Oxford. 

Det er D&M Modelhobby 
på Snærildvej 41 F i 8300 
Odder. 

Claus Dam, der står for 
firmaet, har nu fået samlesæt 
i skala 1 :72 til landet af »det 
flyvende universitet«. 

Det er et sæt fra TASMAN, 
som produceres i New Zea
land, men det er ikke noget 
helt almindeligt plasticsamle
sæt. Det er i og for sig sprøjte
støbt ligesom andre plastic
model-sæt. Men plasticdelene 
kræver lidt mere omhu, når 
man skal have fem fri af den 
overskudsplastic, som delene 
sidder på. Man skal benytte 
både en skarp hobby-kniv og 
fil/sandpapir for at få de en
kelte dele klar til sammenlim
ningen. 

Med i sættet hører 16 små
dele fremstillet i tin . Det er for 

... og her er det tilsvarende 
mønster på den venstre side 
af flyet ... 

eksempel understelsbenene, 
motordelene samt propeller
ne. Også her skal man arbej
de godt med fil og sandpapir. 

Der er et fint, detaljeret sæt 
mærker til »Oxford«-model
len. Desværre ikke danske 
mærker, men decals til fire for
skellige udgaver. Det er til en 
new zeelandsk, en australsk, 
en amerikansk og - naturligvis 
- en engelsk. 

Med i sættet hører også et 
sæt oversigts-tegninger af de 
forskellige »Oxford«-udgaver, 
mange interessante detalje
tegninger af for eksempel 
førerkabinen, understellet og 
vingerne samt et helt lille bil
ledværk med ikke færre end 
40 aftryk af fotografier med 
detaljerne i en rigtig »Oxford«. 
TASMAN plasticmodellen af 
Airspeed »Oxford« - som i øv
rigt er til en Mk.2. - koster 160 
kroner - inclusive forsendelse. 

Godt nyt om Nielsen 
& Winther modellen! 
D&M Modelhobby, der som 
omtalt markedsfører »Ox
ford«-modellen herhjemme, 
står også bag det spændende 
projekt med udsendelse af 
Nielsen & Winther jager-bipla
net, som FLYV fortalte om i 
juli-nummeret 1992. 

Efter forskellige små pro
blemer er man ved at være 
klar med modellen, fortæller 
Claus Dam. 

Ring til D&M Modelhobby 
- Claus Dam - på 86 56 02 36 
og få mere at vide om denne 
spændende model af flyet, der 
blev bygget til Hæren i 1917. 

Det er en interessant - og 
sjælden - model til samlingen 
af danske militærfly gennem 
tiderne. 

Her er modellen i 1 :72 fra 
D&M Mode/hobby i Odder af 
den dansk-konstruerede jager 
bygget af Nielsen & Winther 
til Hæren i 1917. 

37 



737-700 
Typebetegnelsen for den nye 
udgave af Boeing 737, der 
under produktdefinitionen var 
737-X, bliver 737-700. 

737-700 får nye motorer af 
typen CFM56-7, der er stær
kere og mere stilfærdige end 
motorerne på de nuværende 
modeller, og vingen ændres, 
bl.a. bliver spændvidden lidt 
større. Endvidere bliver motor 
og flystel nemmere at vedli
geholde. 

Nogen teknisk specifika
tion er stadig ikke offentl ig
gjort, men Boeing siger, at 
737-700 flyver hurtigere, læn
gere og mere økonomisk end 
forgængeren . 

737-700, der er bestilt af 
bl.a. Maersk Air, kommer i 
trafik i efteråret 1987. Beteg
nelserne 737-800 og 737-600 
er reserveret til større og 
mindre versioner af samme 
flyfamilie. 

PILOTER 
søges til rundflyvning i Danmark til 

sommeren 1994. Ans.frist 21 3 1994. 
Ansøgni ng til 

~ 
DANSK RUNDFLYVNING 

Kent D. Rasmussen, Nansensvcj 60. 
8?00 Horsens, tlf. 75 64 32 72 

FLY-EJERE mange timer og god pris 
gives for leje affly. RING OG HØR! 

Overskud 
Boeing leverede 330 trafikfly 
i 1993 mod 441 i 1992. For
svars- og rumfartssiden hav
de en nedgang på ca. 20%. 

Sammenlagt var Boeings 
salg i 1993 $25.438 mio. mod 
$30.184 i 1992. Overskuddet 
b lev på $1 .244 mio. mod 
$1.554 mio. for 1992. 

Boeing venter at aflevere 
250-260 trafikfly i år. 

B+l-teori, kr. 14.500,
D-teori, kr. 11.900,
FLT-be~is . kr. 3.800,-.. 

1--~us-Certffikåikon~~;terin~ . 
... ~ .. •~·· 

Higli Level Meterologi 
~et Engine F.unclamentals 

Der oprettes løbende kurser. Undervisning 2 x ugentli_gt kl. 19-22. 
Samt specialkurser for A-teori lør/søndog kl. 9-16. 

Ring for tilmelding/yderligere oplysninger. 

Skolen for civil '® i 
Pilot Uddannelse .:::~.'f:ejing•n 

Roskilde Lufthavn - 4000 Roskilde. Tlf.: 42 39 16 30 Fax: 42 40 13 15 

38 

SAS FLIGHT ACADEMY 
og 

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE 

uddanner 

TRAFIKFL YVERE 
Ring eller skriv efter uddannelsesprogram med nærmere oplysninger 

om optagelsesbetingelser, uddannelsesforløb, priser etc. 

SL U 

hos: 

JAJ 
TRAFIKFL YVERSKOLEN/ 

FLIGHT ACADEMY 

DANISH AVIATION COLLEGE 

Lufthavnsvej 48, DK 4000 ROSKILDE 
Tel. +45 42 39 14 88- Fax +45 42 39 13 12 

Annoncører i dette nummer: 

Stauning Aero Service ........ 2 
Leki Aviation .................. ..... 2 
Avia Radio ..................... ..... 2 
Lennart Wahl ..................... 17 
Codan .... ........ .. .......... ....... 21 
ELITE - KDA ... ............ ... .. . 31 
Aircraft lnsurance .............. 33 
Spartacus .......................... 33 
Skolen for Civil 

Pilot Uddannelse ........... 38 

Sælges i særdeles pæn stand 
Cessna 150-L 1973 OY-BLI 
Total 2350 timer nat VFR kr. 135.000,-

Cessna F-150-H 1968 OY-AGI 
Total 1950 timer VFR kr. 125.000.-

Rally M.S.88081978 OY-AJJ 
Total stel 2200/motor 700 t. 
kr. 115.000,· 

KZ VII 1947 OY-AAD 
Total stel 2150/mot 1325 t. Motor og 
planer demonteret kr. 80.000,-

(~) 
FLYMØLLER 

HADERSLEV FLYVÆRKSTED 
til 74 52 86 40/Fax 74 52 85 86 

wz :æe 
11:1 
~f5 u,a: 
CIGØ 

i!; 
en~ c:,cø zæ 
Z $; RD EQUIPMENT Cl 5C Skowej 40 · 4622 Havdrup w- Telefax 42 38 68 46 

m:142 38 69 09 

Danish Aviation 
College .................. ..... ... 38 

Flymøller ...................... ..... 38 
RD Equipment... .. ...... ........ 38 
Benbow Helicopters ........ .. 38 
Sun-Air ... ...... .. ... ... ...... .... ... 39 
Viborg flyveplads .. .... .. ....... 39 
Karlog Air ...................... .... 39 
Business Flight Services ... 39 
Flyveskolerne ..... ..... ..... ..... 40 

FLY+ A-certifikat 
Velflyvende og økonomisk American 
YankeeAA 11970, m/Klng COM/NAV 
I SPA 400 intercom, TT 3350, motor 
topoverhauled. Sælges evt. medløl
gendeA-certifikat. Fly +A-certifikat kr. 
115.000,-. Køb (evt. sammen med 
anden/andre, skol sælg videre). 

Tlf. 97 52 40 37 

FLYV 
HELIKOPTER 

I CALIFORNIEN 
Vi holder seminar i 

København den 21 marts, 
på Mileparken 28, 

2730 Herlev Kl. 13.00. 
Vi fortæller om helikopter 
træning, visum, arbejds
vilkår og svarer på alle 

spørgsmål 

VELKOMMEN! 

1-10 LLVWOO D 
u-¼. 

BENBOW HELICOPTERS 
3401 Airport Drive Torrance, CA, 
90S0S, USA Tel: 0091 310 32S 9565 

FAX: 0091 310 325 9856 

PIPER TURBO - DAKOTA PA 28-2011 
Year 1979, full specification, GPS + OMi only 1000 hours total, 

registriert in USA. Price ex. Germany 130.000,00 DM. 
Ernst Konig, Arn Watdwinkel 2, 

D-34414 Warburg. Tel. 05641/4535 Fax 5560 

I ORIFTS-FL YVEPLANER 

FOR MEDLEM PC-PROGRAM SOM -...._ 
AF l<DA, -.. 
ELLER BEREGNER FL YVEPLAN OG ·, 
KZOG ( UDSKRIVER DRIFTS-FLYVEPLAN MED) KUN 
~~- OPTIL 12CHECKPOINTS + ALTERNATIV . KR 
FLYVE-
KLUBBEN, FIRMA-DATA APS 298,-
SAMT ORGA· 2 2 2 6 ✓- +MOMS 
NISATIONER 4 5 8 5 (372,50) 
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CESSNA SERVICE STATION 

1 O års erfaring som 
Danmarks Cessna Center 
Alt arbejde udføres 
til vore faste lave 
priser. - PRØV DET 
Cessna og Mooney 
RESERVEDELE 

SUN AIR 
of 

SCANDINAVIA 
A/S 

Tel. (Denmark) 75331611 
Fax (Denmark) 75338618 
P.O. Box 40, 7190 Billund 

MOTORVÆRKSTED 

Vores motorværksted står 
klar til at udføre Deres 
Hotsection/Gearbox insp. 
på GARRETT motorer, 
samt P&WC PT6 og 
JT15 motorer. 

Anpart 
i velholdt Ka-6E, normalinstr., 

720-kanals radio, transportvogn 
m/overtræk tilbydes 

S-pilot/er. F.eks. 1/2 part 

~ BKM flyudlejn.ing 
~ Viborg flyvplads 

Intensivt I-teorikursus 
Har du ligesomjegsvæ rt ved at afse 
tid i aftentimerne, ove r en lang 
periode, så deltag sammen med to 
andre i et intensivt I-teorikursus. Vi 
planlægger selv forløbet. 
Interesseret så ring kr. 26.000,-. Tlf. 42 91 48 74 

Udlejn1ng af PA26-140/ 160 og Cl 72 

Pr. Ta.oho Time 660,
Skoleflyvning/PFT 520,

97 12 53 55 PM Kragb.Schwarz 

Hytte på Arnborg 
sælges. 

Henvendelse: Viborg flyvplads tlf: 88 60 18 60 
Trenmosev~ 11, Knudby, 8831 Løgstrup Sælges 
Tlf: 86 64 41 38 Moblltlf: 30 27 63 38 DG 300, fuld instrumenteret 

med lukket transportvogn. 
Pris kr. 45.000,-. 

Tlf. 31 Bl 90 94 
Vu s.5 de11 - ma119e se" de11 

& a1111011ce i FL)!\/ beta/e" sig/ 

Altid i privateje. 
Tlf. 65 9511 31 el. 971512 02 

1eeeG e&reGe~øeea 

~ G ~ 1(firfog .91.ir 
~ ØNSKER 

CESSNA 
172/182 indlejet til 

rundflyvningssæsonen 1994 

1(firfog .91.ir 
SØGER 
PILOTER 

til rundflyvningssæsonenl 994 

1(firfog .91.ir 
TILBYDER 

PIUYfUDDANNELSER 

A-B-1, twin, instruktør, PFf, typeuddannelser 
samt konverteringer. 

A-teori, nat.fint. VHF, FLT og morse. 

1(fir{og .91.ir 
Sønderborg Lufthavn 

6400 Sønderborg 
11f./Fax 7 4 42 22 85 

KVALITET OG SERVICE 
FRA VINGESPIDS 
TIL VINGESPIDS 

Vi tilbyder alle former for flyvedligeholdelse til abso
lut konkurrencedygtige priser, hvad enten det drejer 
sig om små sportsfly eller avancerede business jets 
og turbopropfly. 

Vi har specialiseret os i: 
• Totalrenoveringer, inkl. maling, interiør, motorer 

og propeller. 
• "Heavy maintenance" på P&W PT6· og JTI 5-

motorer. 
• Formidling af lejemotorer og motoroverhalinger 
• Struktur-reparationer og -genopbygninger 
• Overhaling af gangtidskomponenter 

<ID Business Flight Services 
Sindal Lufthavn • DK - 9870 Sindal 
Tlf. 98 93 62 22 • Fax 98 93 64 93 
Autoriseret Beechcraft Service Center 
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Lær at flyve 

HER ER 
FLYVESKOLERNE 

De anvendte bogstaver betyder uddannelse til: 

: : .•r- s--,1 c·--·=,r i-i-\-,:- Lo; -,i-
: i :.- : •, ---~-.-. 

\ '\ ki C I ":°'' \ p . .-\_.1 1•..J ~-\-i 

A:privatflyver-certifikat. B:trafikflyvercertifikat af III klasse. D:trafikflyvercertifikat af I klasse. l=instrumentbevis. lFR:instrumentflyvning. 
VFR:sigtflyvning. PFT :periodisk flyvetræning. TWIN:tomotors. lNT =internationalt. NAT.:nationalt. nat-VFR=tilladelse til at flyve i mørke. 
FLT :flyvetelefonistbevis. AB-INITIO:fra begyndelsen og frem til trafikflyvercertifikat på twin. INSTRUKTØR:flyveinstruktøruddannelse. 
OMSKOLING:typeomskoling 

HOVEDSTADSOMRÅDET 
AIR GATE APS 
Lufthavnsvej 44, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, Tlf. 42 39 14 22 

Tønder Flyveplads 
6270 Tønder, Tlf. 74 72 26 55 

Alle certifikater, bannerslæb. 
Speciale: US konverteringer, teon 9 og 10. 
Teori : A/NVHF / IVHF I FLT. Individuel A-teori. 

ALLERØD FL YVESKOLE 
Allerød Flyveplads, 3450 Allerød 
Tlf. 42 27 79 15, Fax 48 14 01 48 

A, I, Twin, 
Omskoling, PFT-A, I, TWIN. 
Teori A, lntJNat. VHF. 

COPENHAGEN AIRTAXI A/S 
Københavns Lufthavn Roskilde 
Lufthavnsvaj 20, 4000 Roskilde 
Tlf. 42 391114, fax 42 391115 

A, 8 , I, Twin AB-INITIO, Instruktør, nat-VFR, 
Omskoling, PFT-A, 8 , I, Twin.Teori: A, B+I. D, 
NAT/INT-VHF, FLT-bevis. 

DELTA FLY 
Hangarvej E 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 39 07 07, 

A, 8 , I, Twin VFR/IFR, instruktør PFT, omskoling, 
Teori A/NVHFIIVHF. 

FL YVETEORISKOLEN 
Lufthavnsvaj 50 
4000 Roskilde 
Tlf. 42 39 16 60, Fax 42 39 16 50 

Teori : All, BIi, D. 
Desuden kurser i High Level Meteorology, Jel 
Engine Fundamentals, konvertenngskurser fra 
udenlandske certifikater, FLT kurser samt alle 
former for forskellige fagkurser tilrettelagt specielt I 
hvert enkelt tilfælde. Alle kurser tilrettelægges stort 
set over hele landet. 

IKAROS FL V ApS . 
Hangarvej A 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 3910 10 

A, 8, I, Twin-PFT A, 8 , I, Twin, instruktør, 
Teori int./Nat. VHF, nat-VFR, omskoling . 

A/S HELIFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 50 Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 39 00 11 

A og B skoling på helikopter, nat-VFR samt PFT på 
helikopter, omskoling til Iethehkopter incl. Jet 
fundamentalt, simuleret I-træmng som integreret del 
af I-program på helikopter. 

JETAIR FLIGHT ACADEMY 
Lufthavnsvej 50, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 39 09 10 
Fax 42 39 01 20 

Praktik: A, 8, I, D, Twin, Instruktør, Turboprop/ 
Jetskoling 
Simulator, AB init10 samt PFT 
Teori: A, BIi , D (koncessionshaver BIi og D: FTS) 
Kommunikation: Nat. - VFH, lnt. VHF, FLT, 
Morse, Simulator 

SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE 
Roskilde Lufthavn, 4000 Roskilde 
Tlf. 42 3916 30, fax 42 40 1315 

Teori: All, 811 , D. (koncessionshaver BIi og D:CAT) 
Desuden kurser i High Level Meteorology, Jet 
Engine Fundamentals. Konverteringskurser i forb.m. 
udenlandske certifikater, Flyvetelefonistbevis 
kurser. BL 9 og 10 teon. Human factors and 
!imitations, PFT-kurser samt alle former for 
fagkurser. Undervisning pnmært klasseundervis
ning. Enkelt hold og specialkurser oprettes efter 
behov. 

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE 
(SLU) 
Hermodsgade 28, 2200 København N, 
tlf. 31 817566 
Ellehammers Alle, 2. sal 
7190 Billund, tlf. 75 33 23 88 

Teori: 8/1 , D, FLT, flyveklarerer, flyveinstruktør- og 
konverteringskurser. Andre luftlartsuddannelser 
tilbydes efter aftale ATS-, AFIS- og radarkurser m.v. 
Terminer og betingelser som angivet I skolens 
undervisningsprogram. 

JYLLAND 
BILLUND AIR CENTER 
Lufthavnsvej 43, Billund Lufthavn 
7190 Billund, Tlf. 75 33 89 07 

Sindal Lufthavn, Tågholtvej 170 
9870 Sindal. Tlf. 98 93 43 22 

A, 8, I, Twin IFR/VFR, instruktør AB 1mtio 
PFT: A, 8 dag/nat, 8 , I, Twin, Teori A, lntJNat• 
VHF, konvertering 
Omskoling til Bannerslæb/flyslæb 
Omskoling : Alle enmotorede - alle tomotorede. 
Speciale: Uddannelse til søfly. 

KARLOGAIR 
Sønderborg Lufthavn 
6400 Sønderborg 
Tlf./fax 74 42 22 85 el. 74 47 41 85 

Esbjerg Lufthavn 

A, 8, I, Twm, Instruktør, Teori A, PFT og 
typeuddannelser, lnt./Nat., VHF, FLT, 
Morse, Konvertennger 

A/S HELIFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 35, Billund Lufthavn 
7190 Billund, tlf. 75 33 89 11 

A og B skoling på helikopter, Nat-VFR samt PFT 
på helikopter, omskoling til jethelikopter incl. jet 
fundamentalt, simuleret I-træning som integreret 
del af I-program på helikopter 

JETAIR FLIGHT ACADEMY 
Lufthavnsvej 31, Billund Lufthavn, 7190 Billund 
Tlf. 75 35 37 79, fax 75 35 37 89 

Praktik: A, B, I, D, Twin. Instruktør, Turboprop/ 
Jetskoling 
Simulator, AB lnitio samt PFT Teori: A, 8/1 , D 
(koncessionshaver 8/1 og D:FTS 
Kommunikation: NAT, -VHF, In!. VHF, FLT 
Morse, simulator 

NORTH FL YING A/S 
Aalborg afd. : Aalborg Lufthavn, 
9400 Nr. Sundby, Tlf. 9817 3811 
Århus afd.: Århus Lufthavn. 
8560 Kolind. Tlf. 86 36 34 44 

A, 8, I, Tw1n, PFT, nat-PFT, teori A, instruktør 
Turbo Prop Skoling 

TRAINING CENTER WEST 
Staumng Lufthavn 
6900 Skjern, tlf . 97 36 92 06 
Karup 
Tlf. 9710 12 66 
Skive Lufthavn 
Viborg Flyveplads 
Herning Flyveplads 

A, B, I, PFT til alle cert. Twm, instruktør, Teori A, 
lnt./Nat. - VHF, FLT bevis + teknisk og praktisk 
undervisning på flere turbo og jet typer. 





?coM GP-22 
BÆRBAR GPS NAVIGATOR 

lille lomme-GPS med fantastiske data: 
• 5-kanals parallelmodtager• integreret antenne 

• 99 waypoints • enkel betjening. 

Indbygget batteriindikator, indikator 
for dato og tid, batterisparefunktion. 
Visning af position, kurs, hastighed, 
kursafvigelse, beregnet ankomsttid, 

retning og afstand til waypoints og 
meget mere. Leveres med miljøven
ligt opladeligt NiMH batteri, oplader, 

batteribox for tørbatterier og manual. 
Mål 6,5 x 13,1 x 3,5 cm. 

Vægt kun 330 g. 

Tilbudspris 
KUN KR. 3.950,00 

excl. moms 

lnstallationssæt /C-OPK4 for fast installation, bestående af 
monteringssæt i rustfrit stål, udvendig antenne, 

interface for datatilslutning, strømtilslutning for 12-24 V DC. 
Norma/pris kr. 2.750,00 exe/. moms. 

Pris ved køb sammen med /C-GP22 
KUN kr. 2.150,00 

N O RA D 
FREDERIKSHAVNSVEJ74 
DK 9800 HJØRRING 
TLF. + 45 98 90 99 99 

---------•·--F~+45989099M 

Tracker TM - moving map for tilslutning til alle typer GPS 
Indeholder database for visning af lufthavne, 

VOR, NDB, byer og kystlininer på LDC-skærm. 

Side mounted 
on/off switch 

Tough Acrylic 
window 

High impact 
ABS case 

Ring og 
ogfå 

et godt 
High resolution 
ultra high contrast 
LCD 5ereen 

Litetouch Tht touch 
sensitive switch 
system 

--es = = --....... 
~ 
C> --"S 

--es 
E = --

Hør vore andre gode tilbud - ring til Jesper Toft v 42 39 01 81 

SALG • SERVICE • GARANTI 

Servicearbejde udføres bl.a. for: 
SAS - Sterling Aitways - Conair 
Maersk Air - Fokker 
Grønlandsfly - Ff.1w,·åbnet m.,•. 

® AViA."RAD10 A/s 0 KØBENHAVN 'Ir 32 4S 08 00. ROSKD.DE 'Ir 42 39 01 81 



Nr. 4 april 1994 
67. årgang 

Udgivet af Danlsh General 
Aviation ApS, 
Kongelig Dansk Aeroklubs 
servicevirksomhed for 
almenflyvning, 
i samarbejde med 
Flyvevåbnets 
Soldaterforening 
ISSN 0015-492x 

Redaktion: 
Skt. Markus Alle 13,4 
1922 Frederiksberg C 
Tlf. 31 35 45 00 
Fax. 3~ 35 97 68 

Ansvarshavende redaktør: 
Hans Kofoed 
Tlf. 35 37 32 56 

Redaktionssekretær og 
layout: 
Bent Aalbæk-Nielsen 
Kastanievej 4 
5884 Gudme 
Tlf. og fax. 62 25 20 00 

Abonnement og 
ekspedition I øvrigt: 
Kongelig Dansk Aeroklub 
Lufthavnsvej 28 
4000 Roskilde 
Tlf. 42 39 08 11 
Fax. 42 391316 
Postgiro: 5 02 56 80 

Abonnementspris : kr. 320,

PROPEL's administration 
Frank Jeppesen 
Dehnsvej 8 
4700 Næstved 
Tlf. 53 72 17 28 

Annoncer: 
Jakob Tomvig 
Vongevej 38 
7160 Tørring 
Tlf. 75 80 10 18 
Fax. 75 80 13 21 

Sats og tryk: 
Slagelsetryk A/S 
Rosengade 7C 
4200 Slagelse 
Tlf. 53 53 00 11 
Fax. 58 50 01 63 

{7E. Medlemaf 

!ø F:;-;lresse 
lf)) Dlstrlbuteret oplag 

ifølge Dansk Op
lagskontrol i perioden 1.7.92 
til 30.6.93: 9.047 stk. 

Bladet udkommer den 1. 
I hver måned. 
Redaktionen slutter 
omkring den 1. 
i forudgående måned. 

Artikler optaget under navn 
står for de enkelte for
fatteres egen regning og 
kan ikke tages som udtryk 
for redaktionens eller 
udgiverorganisationernes 
mening. 

Indhold 

Kort sagt ........ ................................... .................... ............... ..... Side 4 

Byggede selv en UL ......•.•.....••......••...••..................................... Side 6 
Hans Kofoed har besøgt Carl Cavet, der har bygget en Z-Max 

UL i Paris .•••.••.•••.••••••••.••..••..••.•••.•••.•••.•••..•................................ Side 8 
Der var også en UL-afdeling på Pariser-udstillingen i 1993 

De Havilland Dash Eight ..............................................•....••...••. Side 10 
Hans Kofoed har set på det canadiske trafikfly og på fabrikken, hvor det fremstilles 

Ny Hercules-udgave på vej ....................................................... Side 15 

Et 65-års jubilæum ................................•••................................. Side 17 
Danske Flyveres Fond. 
Af P.N. Brandt-Møller 

Pilotfejl ....................•........••...•••••.•••.•••..••..•..•............................. Side 20 
- kan/bør undgås, og Hans-Henrik Jensen giver anvisninger på, hvordan det kan 
gøres. 

Organisationsstof •...........................................•.•••..••..••.•••.••...•• Side A-D 

Møder m.v . .........•...••.•.•.•••.•••.•••••••.•••.•••.•••..•....•......................... Side 21 

Læserbrev .........•..•...............................................•••.•••.••..••..•••.. Side 21 
- fra Hans Venningbo 

Svæveflyvekonferencen 1994 ...............................................•.. Side 22 

Navne .•••.••..••..••..•••.•••.••..••.•••.•••.••..•••..••..•.................................. Side 24 

DaSK's Baby i luften påny ...........................••.•••.••....•..•............ Side 25 
- efter 28 år. 
Af Niels Ebbe Gjørup 

Winglets • eller vingeører .•••.••..••.•••.•••.•••.•••.•••.•••...•.................. Side 26 
Af Johannes Thinesen 

Da Eskadrille 730 blev puttet containere ............................. Side 28 
Af N.M. Schaiffel-Nielsen 

Oscar Yankee ......................................•..•.•............................... Side 31 

Robinson R44 ..•••...•.•...••..•..•.•.••................................................. Side 32 
Af Hans Kofoed 

Flykendingssiden ..............................................•••.•••................ Side 34 
Cessna 172 

Modelsiden ..............................................•••.••.•••.••••••................ Side 36 
Harvard - en mester i forklædninger 

Forsiden: DHC 8 Series 100 



KORT 
SAGT 

Amerikanske 
rekorder 
National Aeronautic Associa
tion, USA's nationale aeroklub 
og FAI repræsentant, har 
udpeget »Årets 10 flyvninger« 
blandt de mere end 125 flyv
ninger, der blev godkendt i 
1993. Der er fx en rekord for 
fri distance med svævefly på 
1.394 km , sat den 1. juni af 
Thomas Knauff i en Discus b, 
og en hastighedsrekord sat 
under EM stævnet den 1. au
gust af Jon Sharp, der fløj 457 
km/tover en 3 km strækning i 
sin 100 hk Formula One racer 
NEMESIS. 

En rekord sat af Patrick og 
Juanita Curley den 29.- 30. juni 
hører til de mere kuriøse: I 
deres PA-28-161 landede de 
på samtlige 128 offentlige 
flyvepladser i staten Michigan 
på 1 døgn, 12 timer og 5 
minutter. 

Avro RJ 
til Air Malta 
Air Malta har bestilt fire RJ70 
til levering mellem september 
1994 og marts 1995. De skal 
erstatte Boeing 737-200 og 
indrettes til 82 passagerer. 

Det er ikke standardudga
ven, Air Malta har købt. Start
vægten er øget med 5.000 
Ibs. (4.990 kg) til 95.000 
lbs.(43.092 kg), tankindholdet 
er øget og der installeres den 
lidt kraftigere udgave af 
Lycoming LF507 motoren, 
som anvendes i de lidt større 
RJ85/100. Flyene bliver der
ved i stand til at flyve non-stop 
Malta-London med fuld beta
lende last. 

Avra markerede ordren 
ved at male det fly, der blev 
præsenteret på Asian Aero
space udstillingen i Singapore 
i februar, i Air Maltas farver. 
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Conair fortsætter 

Selvom Conair efter forly
dende skal omdannes til mo
derselskab for Spies koncer
nen, så fortsætter det også 
som luftfartsselskab. 

Conairs bidrag til Premiair 
er de seks Airbus A320. Drif
ten af de tre A300 er fortsat 
Conairs egen sag, og de to af 
dem skal i år flyve i Tyskland. 
Conair har nemlig indgået en 
lease-aftale med den tyske 
rejsearrangør Mit uns Reisen 
om fuld beskæftigelse af to 
A300 det næste år, OY-CNA 
og 'K. 

Kontrakten opfyldes ved at 
Conair køber alle operatio
nelle og tekniske ydelser i 
Premiair, men for rent admi
nistrativt at kunne adskille dis-

Nye fly 
til Finnair 

Finnair har besluttet at ud
skifte sine DC-9. Tidligere var 
det hensigten at levetidsfor
længe dem med nye motorer, 
nyt cockpit og ny kabine, men 
det synes man nu bliver for 
dyrt. 

I stedet har Finnair nedsat 
en arbejdsgruppe til at fore
tage tekniske og økonomiske 
sammenligninger af de for
skellige typer nye fly. 

Selskabets behov anslås til 
i alt 17 fly. 

se flyvninger udføres de un
der Conair rutenummer, altså 
med KC foran flynummeret. 

Begge fly har den bekend
te blå Conair streg, Conair 
logo på halen og navnet Con
air malet på siden af kroppen. 

Det ene fly stationeres i 
MOnchen, det andet i D0s
seldorf, men der skal flyves fra 
i alt otte tyske byer, i den kom
mende sommer udelukkende 
til græske destinationer. 

Første flyvning var planlagt 
til den 24. marts ud af Hanno
ver. 

Programmet kræver i alt 11 
besætninger og allerede midt 
december i fjor startede om
skolingen af flyvemaskinister, 
alle erfarne folk fra Sterling, 

Fokker 60 
Med en ordre på fire fly fra det 
hollandske flyvevåben har 
Fokker lanceret Fokker 60, en 
forlænget udgave af Fokker 
50. 

Fokker 60 bliver 1 ,62 m 
længere end Fokker 50 og 
skal have to Pratt & Whitney 
PW1278, hver med en start
ydelse på 2. 750 hk. 

Utilityversionen, som det 
hollandske flyvevåben har 
bestilt, har en stor lastedør 
foran i højre side på 3,05 x 
1, 78 m og kan medføre en last 
på 8.000 kg. Den kan med
føre 59 passagerer, 50 fald
skærmsjægere eller 27 bårer. 

En civil udgave af Fokker 
60 er under overvejelse, 

mens den for piloternes ved· 
kommende begyndte i fe
bruar. 

Piloterne er ligeledes alle 
erfarne folk, der tidligere har 
været ansat i Conair, Linjeflyg, 
Sterling, Cimber, MUK Air og 
lkaros fly. 

Kabinebesætningerne er 
med enkelte undtagelser alle 
tyske. Statens Luftfartsvæsen 
har godkendt, at også kabi
necheferne kan være tyske, 
blot de tidligere har været 
ansat i Saarland, der en tid 
indlejede A320 fra Conair, og 
på den måde har erfaringer 
med Conairs operationer. 

Og hvad med den tredje 
A300, OY-CNL? Den forhand• 
ler man intenst om at få udle
jet, enten til Premiair eller til 
det belgiske Hespeel/SobelAir. 

For 60 år siden 

Brevkasse 

K. Jensen, København, spør
ger: 

I hvor mange Aar kan man 
blive ved med at dyrke prak
tisk Flyvning? 

Sv. : Det er der ingen Men
nesker, der ved endnu. 

A.M.B., Holte, spørger: 
Hvorfor bliver der ikke 

oprettet nogle indenlandske 
Flyveruter herhjemme? 

Sv.: De spørger om mere 
- meget mere, end vi kan 
svare paa. 

(FLYV, april 1934) 
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SAS 
omorganiseres 

SAS bestyrelse besluttede på 
sit møde den 9. februar at 
ændre virksomhedens ledelse 
fra en decentraliseret til en 
funktionsstyret organisation. 

Regionerne i Sverige, Dan
mark og Norge, der hidtil har 
været decentrale beslutnings
en heder med en ansvarlig 
regionschef, bliver fremover 
operative enheder, som rap
porterer til hovedkontoret. 
Salgs- og marketingsdirektø
ren bliver den øverste an
svarlige chef i regionerne. 

ESK 730's 
jubilæum 
Flyvevåbnets yngste flyvende 
eskadrille, ESK 730, fyldte 40 
år den 1. januar. Men det var 
en dårlig dag at holde fød
selsdag på, så det venter man 
med til lørdag den 23. april, 
hvor eskadrillens veteranfor
ening afholder stort komsam
men på Flyvestation Skryd
strup. 

Og det er ikke bare for 
piloter, men også for teknikere 
og andet personel, der har 
gjort tjeneste ved eskadrillen. 
Medlemmerne af veteranfor
eningen har allerede modta
get indbydelse, men skulle 
der være »uorganiserede« 
730'ere, kan de nå at melde 
sig til ved henvendelse til 
eskadrillens administrations
sektion, tlf. 74 5413 40. 

Der kommer også en flot 
jubilæumsbog, 100 sider, A4, 
redigeret og forfattet af Niels 
Helmø Larsen. Og den er ikke 
kun til internt brug! Vi vender 
tilbage med oplysninger om 
pris, bestillingsadresse m.v. 
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Den nye organisation vir
ker meget amerikansk, i hvert 
fald hvad navnene på an
svarsområderne angår. Direk
te under koncernchefen ud
nævnes funktionschefer for 
Sales & Marketing, Routes, 

SAS ledelsen . 

Produets & Cargo, Ground 
Operations samt for Produc
tion. De øvrige funktioner 
omorganiseres efter samme 
princip. 

Den nye SAS ledelse frem
går af hosstående oversigt. 

Chief Executive Officer (koncernchef) 

Routes, Produets & Cargo 
Sales & Marketing 
Ground Operations 
Production 
Corporate Finance & Control 
Human Resources Management 
Public Affairs & Public Relations 
Subsidiaries & Affiliates 
Safety & Quality Control 

Jan Stenberg (fra 1. april) 
Vagn Sørensen 

Besættes senere 
Besættes senere 

Otto Lagarhus 
Gunnar Reitan 

Bernhard Rikardsen 
Peter Forssman 

Nils Bengtson 
Hans-Åke Lilja 

Information Systems Strategy & Production 
Bjorn Boldt-Christmas 

Spareprogram i SAS 
SAS har forhøjet sine bespa
relsesmål. Omkostningsni
veauet skal sænkes med 
2.914 mio. kr., ganske vist 
svenske, og heraf skal de 
2.020 nås inden dette års 
udgang, resten i løbet af første 
halvår 1995. 

I slutningen af 1993 iværk
satte koncernchef Jan Reinås 
et besparelsesprogram, som 
omfatter tre dele: en sænk
ning af driftsomkostningerne, 
nedlæggelse af ruter og salg 
af fly. Herti l kommer en 
mindskning af kapitalbindin
gen, bl. a. ved salg af ikke
flyrelateret virksomhed. 

Et antal ulønsomme ruter 
er eller vil blive nedlagt i løbet 
af 1994. 

Seks Boeing 767 blev solgt 
i december 1993, hvilket 
indbragte SAS en real isati
onsgevinst på 800 mio. sven
ske kr. (MSEK) og en likvidi
tetsforstærkn i ng på godt 
3.000 MSEK. 

Antallet af flytyper skal 
reduceres. Boeing 737 skal 
udfases af SAS-flåden, og en 
rammeaftale om langtidslea
sing af 11 af dem er under 
forhandling med British Mid
land. 

Swedairs virksomhed op
hører, og 13 Saab 340 skal 
sælges eller leases ud. 

Aktieposten i LanChile, 
som nu falder uden for SAS 
strategiske interesse, er solgt. 

Effektiviseringsprogram
met betyder, at flyselskabets 
omkostninger sænkes med 
2.914 MSEK. I grove træk 
fordeler de sig som følger 

Overordnet administra-
tion 375 
Flyoperativ virksomhed 720 
Tekniske enheder 380 
SAS International 349 
SAS Danmark 339 
SAS Norge 141 
SAS Sverige 283 
SAS Business Division 239 
SAS Data 150 
SAS Support Division 38 

Spareprogrammet inde
bærer væsentlige strukturelle 
ændringer og medfører en 
betegnet overtallighed på 
2.930 fuldtidsstillinger, der 
fordeler sig således 

Danmark 630 
Norge 240 
Sverige 545 
udland 300 
kabinepersoale og 
piloter 1.215 

Antallet af ansatte i SAS 
primo 1994 var ca. 20.000, 
omregnet til fuldtidsstillinger. 

I øvrigt 

Center Mobilium i Billund, 
hvori indgår Danmarks Fly
vemuseum, havde 71.343 
besøgende i 1993, en frem
gang på 3% i forhold til 1992. 

Flyskolen, Skolen for Luft
fartsuddannelserne, har købt 
Seneca OY-CEA af Delta Fly 
til brug ved uddannelsen af 
mekanikere. 

Pratt & Whitney PW4084, 
den motor, der skal anven
des i Boeing 777, var i luften 
første gang den 9. november, 
monteret i position nr. 2 på 
den allerførste Boeing 747. 
PW4084 er på 84.000 Ibs. og 
har en fandiameter på2,85m. 

Japans flyvevåben har 
bestilt to Boeing 767, der skal 
bruges i AWACS rollen, for
synet med samme udstyr 
som de E-3, der anvendes af 
Frankrig og Storbritannien. 
De skal leveres i begynd
elsen af 1998. 

Stefan Rasmussen, tid
ligere MDB0-kaptajn i SAS, 
opstiller som kandidat for Det 
konservative Folkeparti ved 
det kommende folketings
valg. 

Japans første kvindelige 
militærpilot er løjtnant Hiro
ko Miyamoyto, der nu flyver 
som andenpilot på P-3O 
Orion. Omkring 40 japanske 
kvinder er under uddannelse 
til militærpiloter, men de 
kommer ikke til at flyve jag
ere. 

Norges luftfartsvæsen har 
bestilt en De Havilland Dash 
Eight Series 100 til kontrol
flyvninger af luftfartsnaviga
tionshjælpemidler. Den skal 
leveres til januar næste år og 
opereres af Fred Olsens 
Flyselskap. 

Lufthansa City Line har 
bestilt endnu to Canadair Re
gional Jet til levering i marts 
og juni i årog kommer derved 
op på en flåde på 15. 
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Byggede selv en UL 
Af Hans Kofoed 

Carl, der nu er 67 år, var i 
1940'erne med i en svæve
flyveklub, der fløj fra nødlan
dingspladsen i Rødby i ud
kanten af byen (hvor der nu er 
vindmøllepark) . 

- Meget flyvning blev det nu 
ikke til. Vi havde kun en S.G. 
38, og jeg fik ikke certifikat, 
fortæller han, men jeg var 
med til at bygge en Polyt 11 
skoleglider. Den blev vist 
aldrig færdig, for klubben blev 
opløst og flyvepladsen ned
lagt, men da var jeg rejst fra 
byen - jeg skulle ind at være 
soldat. 

Da han senere boede på 
Fyn, kom han meget på Bel
dringe og fik også fløjet lidt 
KZ 111, igen uden at fuldende 
uddannelsen. Flyveinteres
sen fulgte dog med, da han 
flyttede til Roskilde, så han 
begyndte igen at svæveflyve, 
da han var midt i halvtred
serne. 

Men han måtte hurtigt hol
de op - han havde ikke tid til 
at komme så meget på fly
vepladsen i Slaglille til "alt det 
andet", som man krævede, 
så heller ikke denne gang 
blev det til certifikat. 

UL-certifikat 

Det fik han først i 1990, da 
han var 63 år, og denne gang 
var det UL-flyvning, Carl Gar
vet var gået i gang med. 

Han startede i en klub, der 
hed Alfa, der en tid fløj fra en 
plads, tilhørende godset Edel
gave ved Tåstrup. Da man 
ikke kunne være der længere, 
fløj klubben fra bl.a. en plads 
på Møen og fra Nakskov, indtil 
den kom til Undløse (ved Hol
bæk). Den indgår nu i Und
løse Flyveklub. 

Og som i sin ungdom var 
Carl atter med til at bygge fly, 
denne gang UL-fly, to endda, 
begge af typen RANS S-6. 
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Da Carl Garvet gik på efterløn, fik han ikke noget 
problem med, hvad han skulle bruge tiden til. Han 
realiserede en drøm, han havde haft i mange år, 
men ikke haft råd og tid til og byggede sin egen 
flyvemaskine. 

Fint byggesæt 

Det er dog et helt anderledes 
fly, han har bygget til sig selv. 
Z-Max er et ensædet UL-fly af 
træ, hvorimod RANS S-6 er 
tosædet og har struktur af 
aluminium . 

Z-Max er en amerikansk 
konstruktion og kan udføres 
på tre måder: som højvinget, 
som midtvinget med åbent 
cockpit eller midtvinget med 
lukket cockpit, og det er sidst
nævnte konfiguration, Carl 
har valgt. 

- Vi var to fra Roskilde, 
Albert Svensson og jeg selv, 
der valgte Z-Max og fik bygge
sæt hjem sammen for snart 
to år siden, fortæller Carl. Men 
vi har bygget hver for sig, selv 
om vi naturligvis har snakket 

sammen undervejs om byg
geriet og har udvekslet er
faringer, og vi er begge nu klar 
til prøveflyvning. 

Det er et meget fint byg
gesæt, fortsætter Carl. Træet 
er skåret ud i lister, og de er 
nummereret i henhold til teg
ningerne - det er ikke noget 
med planker, man selv skal 
save ud. Men der er ikke mere 
materiale, end der skal bru
ges, så man må ikke lave 
noget forkert! 

Og de 300 timer, det op
gives at man kan bygge flyet 
på, holder ikke stik - det er 
snarere 3.000! Det skyldes 
selvfølgelig også, at der går 
meget tid med at snakke med 
venner og bekendte, der kom-

mer forbi og »l ige« skal se, 
hvordan det går med bygge
riet. 

Helt af træ 

Bortset fra beslag og beklæd
n i ng er strukturen på Z-Max 
helt af træ. 

Træet er Sitka gran og 
stammer fra Alaska - der 
vokser træerne langsomt ! 
Fabrikken siger, at deres 
indkøbere kasserer 50% af 
det, de får tilbudt, og 50 % af 
det, der kommer hjem ti l 
TEAM (Tennessee Engineer
ing & Manufacturing Ine.), 
bliver kasseret, inden det 
bliver skåret op. 

Vingerne har to bjælker og 
torsionsnæse og er forsynet 
med meget store flaps. På 
Carls fly er der vingetipper af 
glasfiber, der øger spænd
vidden med 40 cm og vin
gearealet med 0,5 m2, men 
det er en »privat« modifika
tion - grundtypen har afskårne 
tipper. 

Kroppen er en kassekon
struktion, beklædt med kryds
finer. 

Inden beklædningen blev 
lagt på, fik alt træværket to 
gange med en tokomponent
lak for at beskytte det mod 
fugt. 

Det er et meget fint byggesæt. 
Men der er ikke mere mate
riale, end man skal bruge , så 
man ma ikke lave noget forkert. 

APR. 94 



Garvet har beklædt sit fly 
med Ceconite, imprægneret 
med Blue River. Det er ikke 
alene anvendt på vinger og ha
leflader, men også lagt udenpå 
krydsfineren på kroppen. 

Z-Max ligner en midtvinget 
Piper Cub. Det skyldes nok 
udformningen af understel
let, som i øvrigt er uden 
affjedring - det sørger hjulene 
for, så der skal nok ikke for 
meget I uft i dem! Der er brem
ser og styrbart halehjul. 

Japansk motor 

Carls Z-Max har japansk mo
tor, en tocylindret Zenoah 
totakts boksermotor med 
enkelttænding, men to karbu
ratorer. Den er på 45 hk og 
forsynet med ventilløfter, så 
den ene cylinder kan »slås 
fra« og motoren startes på 
den anden. 

Ventilløfteren betjenes 
med et lille håndtag på in
strumentbrættet. 

Benzintanken rummer 20 I, 
og brændstofforbruget tigger 
på 7-81 i timen. 

Motorskærmene er af glas
fiber og fulgte med i bygge
sættet. Motorfundamentet har 
Carl købt færdigt. Der kan i 
øvrigt også leveres motor
fundament til Rotax 277, 377 og 
477. 

Instrumenteringen består 
af højdemåler, fartmåler, va
riometer, kompas, omdrej
ningstæller/tachometer og 
udstødstemperaturmåler. 
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850 kg blev læsset på vingerne ved prøvebelastningen 

Snart i luften 

Amatørbygning af ultralette fly 
er ikke et BL2-2 område, og 
det er derfor ikke KZ & Vete-

TEAMZ-Max 

ranfly Klubben, der fører tilsyn 
med byggeriet. 

DULFU , Dansk Ultralet 
Flyver Union, har en tilsva-

Spændvidde ... ................... ............. ......... 7,62 m 
Længde .. .. .. .. .... .. ......................... ..... ....... 4,88 m 
Vingearal ... ........ .. .. ................ ........ ...... 11,00 m2 

Tornvægt .... .......... ..... .................. ........... . 150 kg 
Fuldvægt .... .... .. .. ........... .. ... .. ..... .... ....... .. 260 kg 
Max.hastighed .................. ... .. ....... . 128-138 km/t 
Rejsehastighed ... .......... ....... .......... 112-128 km/t 
Stallhastighed ............... .... .. .. ...... .. .. . 45 - 48 km/t 
Stigehastighed .................. ...................... 6, 1 m/s 
Startløb (græs) ............. ............... .............. 30 m 
Belastningsfaktor ...................... + 4,4 G, - 2,2 G 

Team, Ine. , Box 338G, Bradyville, TN 37026, 
USA. Tlf. 615-765-5397, fax 615-765-7234. 

rende ordning med bygge
kontrollanter, der ikke blot 
kontrollerer, men også vejleder. 

Og en dag i efteråret var 
Carl nået så vidt, at flyet 
kunne prøvebelastes. 850 kg 
blev læsset på vingerne - og 
de holdt! Nedbøjningen ved 
tipperne var 9 cm. 

Så kunne Carl gå i gang 
med at beklæde flyet , men 
malerarbejdet overlod han til 
en autolakerer. Flyet har fået 
to gange autolak, iblandet 
gummi - men så er overfladen 
også blevet flot!. 

- Havde jeg holdt mig til 
dope, havde jeg nok kunnet 
spare 3 kg, mener Carl. 

Og 3 kg er meget, når der 
er tale om ultralette fly. Carls 
fly blev vejet og fundet for 
tungt, så han måtte pi lle 
noget af ekstraudstyret ud, så 
det kunne holde sig under de 
maximale 150 kg. 

Hvad har flyet kostet? 
- Det har jeg såmænd ikke 

regnet ud, svarer Carl Garvet, 
men jeg vil skyde på, at det 
står mig i en 45-50.000 kr. 

Flyet, der har nummer 9-
165 i det særlige register over 
UL-fly, står nu på Undløse 
flyveplads og venter på at 
komme i luften. 

- Men det haster ikke, siger 
Carl. Jeg skal først have kørt 
med det på jorden nogle timer 
for at vænne mig til halehjuls
understellet - og så skal det 
være helt vindstille. 

• 
Z-Max ligner en midtvinget 
Piper Cub. 
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Paris 
Også på de store internatio
nale luftfartsudstillinger- Paris, 
Farnborough, Berlin o.a. - har 
den ultralette flyvning gennem 
de senere år haft en stadigt 
voksende plads. 

Det er sket i takt med, at 
priserne på det materiel, der 
bruges i den almindelige 
sportslige flyvning er steget 
ganske betydeligt. Men det 
har også helt klart en sam
menhæng med, at nye ma
terialer og ny teknologi har 
åbnet for helt nye og spæn
dende muligheder. 

Selv om den ultralette flyv
ning stadig kan byde på såvel 
det lidt primitive spændende 
som det sportsligt virkelig 
udfordrende, så byder den i 
dag også i høj grad på mulig
heder for ren rekreativ flyv
ning, hvor oplevelsen ligger i 
selve det at bevæge sig stort 
set frit rundt i luften. 

Vi viser her et udvalg af de 
ultralette flytyper, som blev 
præsenteret på sidste års 
Pariser-udstilling i Le Bourget. 

8 

Blandt de mere traditionelle sås denne »Shadow«. 

» Tænk nyt!« skriver man i 
præsentationen af denne 
Agrion SOFCA, der er kon• 
strueret til anvendelse under 
en stor faldskærm. 

Foran de to motorer er der 
et sædearrangement til to 
per-soner. 

Weedhopper er et snart gammelt mærke på det ultralette marked. 
I Paris viste man bl.a. den ensædede Europa 1, der ved en 

maksimal startvægt på 300 kg kan medbringe en nyttelast på 
169 kg. Europa 2 har plads til to personer, en nyttelast på maksi
malt 275 kg ved en samlet startvægt på 450 kg. 
over sig kan man starte fra græsplænen og lande i baggården. 
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Med motoren på ryggen og en spcialkonstrueret faldskærm over 
sig kan man starte fra græsplænen og lande i baggården. 

Nærmest kameraet ses enAdventure F 1, der kan løfte en pilot 
på op til 70 kg. Motorens egen vægt er blot 13 kg, og den præsterer 
et tryk på 38 kg. 

Er pilotens vægt 90 kg, skal man have den næste i rækken, 
en Adventure F2, der vejer 17 kg og præsterer et tryk på 48 kg. 

Den tredje på billedet er en Type 210, der med en egen
vægt på 20 kg og et tryk på 52 kg kan løfte en pilot på 100 kg 
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Også helikoptere er blevet 
lette. 

Denne Aero 34 CH-7 An
gel helikopter har således en 
tomvægt på kun 140 kg. Den 
kan løfte en nyttelast på 170 
kg, stige 7 m/sek. og flyve 
med en maksimal fart på 140 
kmlt i en højde på 3.500 m. 

Selv om de ultralette fly ikke 
stiller helt så store krav som 
de større fly til start- og lan
dingsbane, så kan det dog 
udvide anvendelsesmulighe
derne ganske betydeligt, når 
man giver dem amfibiske egen
skaber som denne Petrel. 

• PRIS FRA: KR. 22000.-
• MATERIALE: TRÆ/COMP. 
• BYGGETID: CA. 300 TIMER. 
• LEVERINGSTID: 3 UGER 
• INFORMATIONER: RING 

DanFlight 
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Aktuel i Grønland: Fotos: De Havilland Ine. 

De Havilland Dash Eight 
Det canadiske trafikfly og fabrikken, hvor det fremstilles 

Af Hans Kofoed 

De Havilland var engang en 
verdenskendt engelsk fly
fabrik - man behøver blot at 
nævne typer som Tiger Moth, 
Mosquito og Comet - men det 
er efterhånden længe siden. I 
1960 blev fabrikken opslugt af 
Hawker Siddeley koncernen, 
der også er gået over i histo
rien, for i 1977 overgik kon
cernens flyfabrikker til British 
Aerospace. 

Men navnet De Havilland 
lever videre. 11928 etablerede 
De Havilland en canadisk filial, 
der de første år dog kun var 
salgskontor og samleværk
sted. 

Men i 1937 begyndte De 
Havilland Aircraft of Canada 
Ud. på egentlig produktion, og 
under Anden Verdenskrig blev 
fabrikken kraftigt udbygget og 
fremstillede 1.520 Tiger Moth, 
375Anson og 1.032 Mosquito. 

Robuste arbejdsfly 

Efter krigen fik filialen egen 
konstruktionsafdeling, hvis 
første produkt, skoleflyet 
DHC-1 Chipmunk, blev byg-
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get i 218 eksemplarer - plus 
mere end fem gange så man
ge hos moderselskabet i Eng
land og på licens i Portugal. 

Så fulgte en række robuste 
arbejdsfly, for hvilke der var et 
pænt marked i den canadiske 
bush, men de blev nu i nok så 
høj grad eksporteret, ofte til 
militære kunder: 1.657 DHC-
2 Beaver, 480 DHC-3 Otter, 
307 DHC-4 Caribou, 119 
DHC-5 Buffalo og 835 DHC-6 
Twin Otter. 

- og kortstartende trafikfly 

DHC-7 er den første De Ha
villand Canada type, der ikke 
har noget navn. Dash Seven, 
som den almindeligvis kaldes, 
betyder nemlig slet og ret 
»streg syv«. 

Den afviger også på andre 
måder fra de tidligere nævnte 
fly. Den er større, har fire 
motorer, trykkabine og er et 
decideret trafikfly, og selv om 
den ikke kan lande direkte i 
ødemarken, stiller den, stør
relsen taget i betragtning , 
yderst beskedne startbane
krav. 

Set med danske øjne kom 
den nok lidt for sent. Var den 

fremkommet i 60'erne, havde 
det sikkert været Herning og 
ikke Karup, der havde fået 
flyverute til København, og 
Århus Lufthavn havde ligget i 
Kirstinesminde! 

Og da man så i begyn
delsen af firserne fik Dash 
Seven på de danske ruter, 
forhindrede miljøpolitiske 
hensyn, at typens særlige 
start- og landingsegenskaber 
blev udnyttet i Kastrup. 

Det samme var nok også 
tilfældet andre steder, så der 
blev kun bygget 115 Dash 
Seven. 

Den ligeledes navnløse 
DHC-8 (Dash Eight) er også 
et decideret trafikfly. Den har 
kun to motorer og er solgt i 
langt større antal - antallet af 
bestillinger er lige ved at runde 
de 400. 

Skiftende ejere 

11974 overtog den canadiske 
regering De Havilland Aircraft 
of Canada Ud. 

Man kan ikke kalde det 
nationalisering i almindelig 
(europæisk) forstand, for det 
var ikke regeringens hensigt 
at gøre industrien til »tolke-

eje«. Man ønskede derimod, 
at en vigtig industri ikke var på 
udenlandske hænder, og ud 
fra samme kriterier købte den 
canadiske stat to år senere 
Canadair fra General Dy
namics (som en tidligere re
gering havde solgt til GD's for
gænger i 1947!). 

Det vakte derfor nogen 
undren, da De Havilland blev 
solgt i 1986 til Boeing, der 
ønskede at være leverings
dygtig af trafikfly i alle stør
relser. 

Men Boeing Canada, de 
Havilland Division blev ikke 
gammel. Boeings og De Havil-
1 ands kemi passede ikke 
sammen, som man siger. 
Boeings ledelse er indstillet på 
stordrift og store ordrer, hvor
imod man hos De Havilland 
var vant til at sælge fly i små 
portioner til små operatører. 

Man opdagede også snart 
hos Boeing, at de selskaber, 
der købte jettrafikfly, kun 
sjældent havde brug for fly af 
Dash 8 kategorien (og om
vendt), så selv om Boeing 
havde nået at investere gan
ske mange penge i moder
nisering af produktionsap
paratet, besluttede man efter 
få ar at afhænde det canadi
ske »husmandsbrug«. 
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Det vakte dog nogen be
kymring hos de ansatte, at 
Boeing i 1991 ville sælge til 
Aerospatiale/Alenia, der som 
producent af ATR42/72 måtte 
betragtes som en ærkerival. 
Ville det betyde, at Dash 8 
blev droppet til fordel for det 
europæiske produkt? 

Salget blev imidlertid ikke 
til noget, for EF satte sig imod, 
og i stedet blev fabrikken solgt 
i februar 1992 til den canadi
ske industrikoncern Bombar
dier (51%) og den canadiske 
provins Ontario (49%). 

BRAD 

Bombardier har 30.000 an
satte i 11 lande og et årligt salg 
på over 4,4 milliarder dollars. 
Navnet udtales på fransk, for 
grundlæggeren, J. Armand 
Bombardier, stammer fra den 
fransktalende del af Canada. 

Bombardiers første store 
sukces var snowmobile, som 
han opfandt sidst i 1950'erne; 
senere blev bedriften udvidet 
med bl. a. jernbanemateriel, 
industrimotorer (Rotax) og på 
det seneste også fly. 

Det begyndte med, at 
Bombardier i 1986 købte 
Canadair af den canadiske 
regering. I 1989 købte man 
den nordirske flyfabrik Shorts, 
i 1990 den amerikanske Lear
jet og endelig i 1992 aktiema
joriteten i De Havilland, der 
blev omdøbt til De Havilland 
Ine. 

Men De Havillands hi
storiske navn er måske i fare. 
Man har nemlig oprettet Bom
bardier Regional Aircraft Divi
sion, i daglig tale BRAD, der 
står for markedsføring, salg 
og kundestøtte for såvel Re
gional Jet og Dash Eight. 

De to fly, der tager omtrent 
samme antal passagerer, 
konkurrerer ikke, de supplerer 
hinanden, siger man hos 
BRAD, der har til huse hos De 
Havilland i Toronto og 350 
ansatte. På korte strækninger 
er turbopropflyet helt klart det 
bedst egnede, men kommer 
man op på over halvanden 
times flyvetid, tipper vægten 
til fordel for jetflyet. 

Teknisk og produktions-
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mæssigt er De Havilland og 
Canadair dog fortsat to selv
stændige virksomheder, og 
produkterne hedder stadig De 
Havilland Dash Eight og Ca
nadair Regional Jet. 

Egen flyveplads 

I 1929 anlagde De Havilland 
sin egen flyveplads i Downs
view, nordvest forToronto, og 
opførte hangarer m.v., på 
nordsiden af pladsen. Under 
Anden Verdenskrig blev fabrik 
og flyveplads kraftigt udbyg
get, primært for statslige 
midler, og Royal CanadianAir 
Force, som det dengang hed, 
etablerede sig på østsiden af 
pladsen. 

Efter krigen overtog for
svaret såvel fabrik som flyve
plads, og De Havilland byg
gede i stedet en ny fabrik på 
sydsiden af pladsen. Den blev 
taget i brug i 1953 og er siden 
blevet udvidet gentagne gan
ge. 

Forvaret har i øvrigt nu 
næsten forladt pladsen, og De 
Havilland har i perioder lejet 
sig ind i sin gamle fabrik - her 
havde fx Twin Otter produk
tionen til huse i adskillige år. 

Millionbyen Toronto er ved 
at omklamre Downsview, og 
det er nok grunden til, at 
flyvepladsen kun har få ope
rationer, næsten udelukkende 
fabrikkens prøveflyvninger. 
Der er også en flyveklub for 
de ansatte og lidt flyvning med 
helikoptere, men den velind
rettede og -beliggende fly
veplads bruges hverken til 
privat-, skole-, taxa- eller fir
maflyvning. 

Amerikansk byggeskik 

Byggeskikken i Canada er 
meget amerikansk-præget. 
Det gælder også De Havil
land fabrikken, hvor de fleste 
kontorer og tegnestuer er 
uden vinduer. 

I selve fabrikken er dog en 
del ovenlys. Den er typisk 
amerikansk med low bay 
områder til lager, maskin
bearbejdning, o.l. og ind imel
lem disse high bays til op
bygning af større strukturdele 
og den egentlige montering af 
flyene. 

Der er dog meget højt til 
loftet i et af maskinværk
stederne. Det skyldes, at 
nogle af de nye værktøjsma-

skiner, der blev anskaffet, da 
man moderniserede produk
tionsapparatet, var for høje til 
det lavloftede område. Derfor 
inddrog man en af monte
ringshallerne til maskinværk
sted - og byggede en ny mon
teringshal ved siden af den ek
sisterende fabrik. 

Og det er nemt ved at få 
frisk luft i det nye maskinværk
sted - portene fra monte
ringshallen er nemlig bevaret. 

Reducerede omdrejninger 

Også hos De Havilland mær
ker man, at krisen kradser. I 
1991 var der 5.000 ansatte; 
nu er man nede på 3.200, og 
produktionen er kun 24 fly om 
året - man har været oppe på 
60! 

Det krævede dog toskifts
d rift, og det har man ikke 
mere. Tværtimod måtte ho
vedparten af medarbejderne 
i fjor finde sig at holde længere 
sommerferie end fastsat i 
overenskomsterne. 

En rundgang på fabrikken 
viser da også, at De Havilland 
er begyndt at virke som un
derleverandør til andre virk-

• 
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somheder i BombardierAero
space Group, fx fremstiller 
man vinger til Learjet 45. 

En anden aktivitet er om
bygning af Canadair CL-215 
brandslukningsflyvebåde for 
det spanske forsvar. De blev 
leveret med Pratt & Whitney 
R-2800 stempelmotorer, men 
får nu installeret PW123A 
turbinemotorer og servosty
rede krængeror. 

Dash Eight 100 

De Havilland bygger nu kun 
en flytype, det tomotors com
muterfly DHC-8, bedre kendt 
som Dash Eight, der blev 
lanceret i 1980. 

Prototype nr. 1 fløj første 
gang den 20. juni 1983. nr. 2 
den 26. okt. 1983, nr. 3 22. 
dec. 1983 og nr. 4 den 3. april 
1984. Canadisk og ameri
kansk typegodkendelse forelå 
den 28. september 1984, og i 
december samme år gik Dash 
Eight i trafik. 

Series 100, den oprinde
lige udgave af Dash Eight, er 
normalt indrettet til 37 passa
gerer. 

I 1990 fremkom Series 
1 00A. I det ydre svarer den 
ganske til Series 100, men der 
er en meget væsentlig forskel, 
som passagererne nok skal 
vide at påskønne: loftshøjden 
i kabinen er øget med 6,35 cm 
til max. 194 cm. 

Dash Eights motorer er 
også canadiske, fra Pratt & 
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Dash 8 series 100. 

Whitneys fabrik i Montreal. De 
første Series 100 havde PW 
120A eller 121 . I Series 1 00A 
anvendes PW120A med en 
starteffekt på 2.000 hk, der 
trækker firebladede Hamilton 
Standard 14SF-7 propeller 
med en diameter på 4,27 m. 
Series 1 00B udgaven, der 
fremkom i 1992, har PW121 A 
på 2.150 hk, hvilket gør det 
muligt at øge fuldvægten med 
817 kg og rejsehastigheden 
med 5 knob. 

Series 300 

11986-87 blev den første Se
ries 100 prototype ombygget 
til Series 300. Kroppen blev 
skåret over foran og bag 
vingen og der blev indsat to 

nye stykker, der i alt forlæn
gede kroppen med 3,42 m, 
hvilket i forbindelse med en 
omflytning af galley'et gjorde 
det muligt at øge passager
kapaciteten med 40 % til 50-
56. Endvidere har Series 300 
også fået nye og større vinge
tipper, der øger spændvidden 
med 1,52 m. 

Den således modificerede 
prototype fløj første gang den 
15. maj 1987. Typegodkend
elsen forelå den 14. februar, 
og den første levering til en 
kunde (det canadiske Time 
Air) fandt sted senere på 
måneden. 

Series 300 er noget tun
gere end Series 100 og har lidt 
stærkere motorer af typen 
PW123 på 2.380 hk. 

Series 300 

I 1990 fremkom Series 
300A, der har samme kabi
neændringer, som blev intro
duceret på Series 1 00A, og en 
lidt anden motor, PW123A, 
også den på 2,380 hk. Series 
300A kunne leveres med øget 
fuldvægt; denne blev standard 
i 1992 på Series 300B, der 
har 2.500 hk PW123B moto
rer og bedre flyvepladspræ
stationer. 

- og Series 200 

Vi har ikke glemt Series 200, 
men kronologisk kommer den 
efter Series 300, og udvik
lingsarbejdet blev først påbe
gyndt i 1992. Lidt forenklet er 
Series 200 en kombination af 
Series 100 og Series 300. 
Den har samme størrelse som 
Series 100, men motortypen 
er en derated udgave af den, 
der anvendes i Series 300, og 
selv om startydelsen er den 
samme, så har den væsentlig 
højere rejseeffekt end moto
ren i Series 100. Det betyder 
øget rækkevidde og nyttelast, 
men også at rejsehastigheden 
kommer op på 300 knob. 

Series 200 er dog især be
regnet på operatører i om
råder med højtliggende flyve
pladser og høje temperaturer. 

Series 400 

Series 400 er endnu kun 
noget, man tænker på. Det er 
en meget forlænget udgave -
kroppen er næsten halvanden 
gange så lang som Series 
1 00's - til omkring 70 pas
sager. Også spændvidden er 
øget, dog kun med knap 10%. 
Rejsehastigheden anslås ti l 
350 knob (648 km/t), række
vidden med fuld last 1.740 km. 

Men inden man går i gang 
med projektet, er der tre ting, 
der skal overvejes: 

- Er det teknisk muligt? 
- Er der et marked? 
- Er der en partner? 

Det er nok det sidste 
spørgsmål, det kniber mest 
med at få svar på. Det var 
nemlig ventet, at beslutningen 
om at gå i gang skulle være 
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kommet inden årsskiftet, men 
det skete ikke. 

Og der hersker stadig tavs
hed. 

Det er heller ikke besluttet, 
hvilken motor det lange fly skal 
have. En mulig kandidat er 
Allison GMA2100, den motor, 
der sidder i Saab 2000. 

Over hele jorden 

Pr. 22. februar i år var der solgt 
396 Dash Eight, hvoraf de 365 
var leveret. Det er den "lille" 
udgave, der sælger bedst. Af 
Series 100 var der solgt 291 
og leveret 275, af Series 300 
105, henholdsvis 90, hvor
imod der endnu ikke er re
gisteret nogen ordrer på Se
ries 200. 

De Havilland har et godt 
hjemmemarked: Ikke færre 
end 111 af flyene er solgt til 
canadiske operatører. USA 
tegner sig for 142, Latin
amerika og Karibien for 14, 
Europa og Afrika for 104, 
Asien og Stillehavsøerne for 
20. Det giver i alt 391, idet de 
sidste fem er solgt til kunder, 
der rubriceres »unidentified«. 

Og det er ikke ensbety
dende med mystiske opera
tioner, der ikke tåler dagens 
lys. Det er altid køberen, der 
bestemmer, hvad der skal 
frigives om flyordrer, og her er 
der formentlig tale om firmaer, 
der ikke mener at det kan 
interessere nogen, hvad for fly 
de har købt. 

Ovennævnte tal inkluderer 
de militære Dash Eight, men 
dem er der nu ikke mange af. 
Det canadiske forsvar har an
skaffet seks Series 100 med 
langdistance tanke, forstærket 
gulv og understel til primitive 
baner. Fire af dem har kort
lægningsradar og bruges til 
navigationstræning under be
tegnelsen CT-142, de to andre 
til transportformål (CC-142). 

Den anden militære kunde 
er USAF, der har to Series 
100. De bruges til kontrol af 
missilskydeområder og er ud
styret med masser af elek
tronisk udstyr, fx har de en 
godt 10 m lang flad radaran
tenne på siden af kroppen. 
USAF betegnelse er E-9A. 
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Nem vedligeholdelse 

Dash Eight kræver ikke me
gen vedligeholdelse. Der er fx 
ikke noget Daily Check; det 
rækker med et Line Check for 
hver 50 flyvetimer - og det kan 
i princippet udføres af en pi
lot. Efter 300 flyvetimer skal 
der laves A-check. 8-check 
findes ikke, og næste trin er 
C-check efter 3.000 flyvetimer, 
men både A-og C-check er 
opdelt i sekstimers pakker, så 
et fly ikke behøver tages ud 
af drift - checkene klares om 
natten. 

Første D-check skal ud
føres efter 40.000 flyvninger, 
hvilket i praksis vil sige efter 
en lille snes kalenderår. 

De bedst udnyttede fly har 

en daglig flyvetid på 9,3 timer, 
men gennemsnittet er 7, 1, 
svarende til 2.300 timer årligt. 

En Dash Eight flyvning va
rer gennemsnitlig 59,8 minut
ter, og den gennemsnitlige 
flyvestrækning er 166 nm (299 
km). 

Kortbanefly 

Dash Eight er i modsætning 
til Dash Seven ikke konstru
eret som et decideret STOL
fly. De mange flaps, slats og 
spoilers et sådant kræver 
koster penge, både i fremstil
ling og drift. Dash Eight er 
beregnet på rigtige flyveplad
ser med permanente baner, 
men kravene til banelængde 
er alligevel ret beskedne. Se-

Separate Access Landing System (SALS) 
• • • • • Nonnal Stopping D1stanæ 
- Landing Distance Available 

ries 1008 skal således ved 
max. startvægt bruge 960 m, 
men nøjes man med en ræk
kevidde på 200 nm (360 km), 
kan den med alle sæder besat 
klare sig med 796 m. Lan
dingsstrækningen er ved max. 
landingsvægt 908 m. 

De gode start- og landings
egenskaber kan man i øvrigt 
anvende også på store luft
havne, hvor man ved SALS 
(Separate Access Landing 
Procedure) kan putte Dash 
Eight trafikken ind på se
kundære baner eller på »ba
nestumper«. 

Dash Eight er i øvrigt 
godkendt til en sidevind på 36 
knob og en medvind på 20 
knob, og den kan lave stejl 
indflyvning, 6° med Series 100 
og 200, 5,5° med Series 300. 

Noget for Grønland? 

Danmark er ikke med på lis
ten over de mange lande, der 
anvender Dash Eight, men det 
har været tæt på. For nogle 
år siden var der faktisk en 
direktør for et dansk luftfarts
foretagende, der skrev kon
trakt på »et antal« Dash Eight. 
Det foregik i øvrigt ombord på 
et skib i international rutefart, 
for så kunne man spare stem
pelafgiften. 

Det blev imidlertid ikke ak
tuelt. Køberen havde taget 
forbehold for, at kontrakten 
blev godkendt af bestyrelsen, 
og der foretrak man en anden 
type. 

Men Dash Eight er atter 
aktuel i Danmark. På Grøn
land vil man anlægge et antal 
rigtige flyvepladser, så man 
kan erstatte de store helikop
tere med fastvingede fly, og 
her er det canadiske fly et op
lagt emne (men ikke det ene
ste). 

Ganske vist regner man 
med 800 m baner på de nye 
grønlandske flyvepladser, og 
det er lidt mindre end Dash 
Eight normalt kræver, så det 
vil nok kræve reduceret vægt. 
I øvrigt opererer det norske 
regionalselskab Widerøe i det 
nordlige Norge med Dash 
Eight fra baner af denne 
længde. • 
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BOMBARDIER 
REGIONAL 
AIRCRAFT 

Dash 8 Family 

Dash Eight versioner 100A 

Motor PW120A 
Startydelse, shp. 2.000 
Max. rejseydelse, hk 1.651 
Max. startvægt, Ibs 34.500 
Max. payload, Ibs 8.400 
Startstrækning, m 942 
Landingsstrækning, m 908 
Rejsehastighed, knob 265 

Series 100 

Series 200 

Series 300 

Series 400 
(Proposed) 

1008 200A 

PW121A PW123C 
2.150 2.150 
1.700 2.030 

36.300 36.300 
9.532 9.114 

960 960 
908 908 
270 300 

En Dash Eight på leve
ringsflyvning til Widerøe lagde 
for nylig vejen om Godthåb 
(Nuuk) for at blive præsente
ret for Grønlandsfly m.fl, og 
selv om det var midt om 
vinteren og snestorm, klarede 
den sig med bravour! 

Dash 8 Series 1 00A 
Spændvidde .......... 25,91 m 
Længde ................. 22,25 m 
Højde ....................... 7,49 m 
Vingeareal ............ 54,35 m2 

Tornvægt ............. 10.251 kg 
Max. brændstof ..... 2.576 kg 
(standard) 
Max. payload ....... .. 3.810 kg 
Max. startvægt .. .. 15.650 kg 
Max. landings-

vægt... .............. 15.375 kg 
Max. rejsehastig-

hed ............ .. ..... .. 491 km/I 
Stallhastighed ........ 134 km/I 
Max. stigehastighed 7,9 m/s 
Certificeret top-

højde .. ............ 25.000 fod 
Flyvestrækning ..... 1.519 km 
(max. pasagertal, IFR re
server, standard tanke) . 

2008 300A 3008 

PW123O PW123A PW1238 
2.150 2.380 2.030 
2.030 2.030 2.030 

36.300 41.100 43.000 
9.114 11.500 13.800 

960 1.085 1.158 
908 1.021 1.052 
300 287 285 

~SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE 

Erhvervspilot, Flyveinstruktør, Flyveklarerer, eller AFIS-Operatør 

Skolen tilbyder andre luftfartsuddannelser efter aftale. 

Optagelsesprøve til skolens B + I kurser finder sted lørdag den 28. maj 1994 

i København og Billund. 

Ring eller skriv efter det nye uddannelsesprogram for sæsonen 1994/95. 

Luftfartsskolen CHP: Hermodsgade 28, 2200 København N, tlf. 31 81 75 66, telefax +45 31 81 71 87 
Luftfartsskolen BLL: Ellehammers Alle, 2. sal, 7190 Billund, tlf. 75 33 23 88, telefax +45 75 33 29 01 
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Ny Hercules-udgave på vej 
Det forekommer efterhånden 
rimeligt at sige, at C-130 Her
cules er kommet for at blive. 

I år er det 40 år siden, at 
den første prototype var på 
vingerne første gang (23. 
august 1954). For to år siden 
blev nr. 2.000 afleveret, og 
fortsat ruller der hver måned 
tre nye eksemplarer af det 
store og alsidige transportfly 
ud fra Lockheeds fabrikker i 
Marietta, Georgia. 

Selv om den grundlæg
gende konstruktion er den 
samme i dag som for 40 år 
siden, så er der alligevel stor 
forskel. Gennem årene er der 
nogle gange skiftet til nye 
udgaver med hver sin bog
stav-betegnelse. I 1963 tog 
man fat på H-udgaven, og det 
er den, der stadig den dag i 
dag ruller ud fra fabrikken, om 
end i mange forskellige ud
formninger tilpasset de indivi
duelle anvendelsesområder. 

Nu skifter man imidlertid 
snart bogstav igen, og fra 
Lockheed oplyser man, at J
udgaven repræsenterer de 
største ændringer, man end
nu har gennemført ved over
gang til en ny udgave. 

En af de væsentligste æn
dringer er, at man går over til 
et 100% gennemført digitalt 
»glascockpit« med head-up 
displays til begge medlemmer 
af den kun to mand store 
besætning 

Det er Honeywell's De
fence Avionics Systems Divi
sion i Albuquerque, New Me
xico, der er blevet valgt til at 
levere et avanceret CNI-MS 
(Communication/Navigation/ 
ldentification-Management 
System) til C-130J, foreløbig 
i et antal på 120 sæt. 

Sammen med flyets mis
sions-computere vil CNI-MS 
tage sig af en lang række 
funktioner som selve manøv
reringen, styring af radio
kommunikation, navigation, 
flyveplanlægning, overvåg
ning og computer-registrering 
af flyets ydelse og funktion, 
styring af vedligeholdelse 
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samt lagring og ajour-føring af 
verdensomspændende navi
gationsmæssige data. 

Medvirkende til væsentligt 
forbedrede præstationer for J
udgaven er også, at den får 
kraftigere motorer, All ison 
GMA 2100 på 6.000 hk, der 
også anvendes i Saab 2000, 

og nye, seksbladede Dowty 
propeller. 

»Alt i alt«, siger Lockheeds 
vicepræsident Al Hansen, 
»har vi ved at anvende alle 
tilgængelige teknologiske for
bedringer gjort det sådan, at 
Hercules er sin egen bedste 
erstatning«. • 

Der er kun to mands be
sætning i det digitale »glas
cockpit«. Bemærk, at begge 
piloter har et head up-display. 

Den nye C-130J har været 
under udvikling siden 1992. 
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Danish Aerotech har 
overtaget B.C. Aero Engine 

Nu også veclligeliolclelse af. stemRelmotoY-er: 

B.C. Aero Engine er pr. I. okt. 1993 
overtaget af Danish Aerotech, som 
hermed har den glæde at kunne 
meddele, at selskabet nu også 
kan udføre vedligeholdelse af 
stempelmotorer klasse I 
(indtil 450 HK) med til-
hørende komponenter. 

Bent Christensen har 25 års erfaring 

Bent Christensen, tidligere indehaver af 
B.C. Aero Engine, er i den forbindelse 
blevet ansat i Danish Aerotech og tildeler 
således selskabet 25 års erfaring med 
at vedligeholde flymotorer. 

Både Danish Aerotech og Bent Christensen 
glæder sig til det fremtidige samarbejde 
med såvel gamle som nye kunder. 

Bent Christensen vil hermed gerne takke 
for den tillid og den positive ånd, som er 
udvist af kunder samt kollegaer igennem 
de sidste 25 år og håber, at dette fortsætter, 
selv om arbejdsadressen nu er en anden. 

TECH 
Danish Aerotech A/S 

Flyvestation Karup, P.O. Box 53, DK-7470 Karup, Danmark 
Tlf.: +45 99 62 62 62, Fax: +45 99 62 63 64, Telex: 60262 datech dk 

Et selskab i FLS Aerospace Gruppen 



Et 65 års jubilæum 
Af P. N. Brandt-Møller 

Ved generalforsamling af 8. april 1929 har For
eningen Danske Flyvere oprettet et legat under 
navn af Danske Flyveres Fond. 

Legatet skal fortrinsvis tilfalde forulykkede 
danske flyvere eller deres efterladte, men skal 
også kunne tildeles forhenværende danske fly
vere og deres efterladte, som er værdige og træn
gende. 

Efter flyvningens første år var 
det naturligt, at et sådant fond 
blev oprettet. Der skete nem
lig mange flyveulykker i for
hold til den aktivitet, der 
foregik i luften, og i modsæt
ning til aktiviteterne til lands 
eller vands foregår flyvning 
altid med naturens tyngdekraft 
som modstander. Derfor med
fører flyveulykker også en 
dødelig udgang oftere end det 
sker ved ulykker på andre 
områder, og derfor vil der 
fortsat være forholdsvis man
ge efterladte efter forulykkede 
flyvere. 

Efter de første 25 års flyv
ning ved Hæren samlede 
daværende oberst Førslev i 
1937 en beretning om den 
periode, der med Førslevs ord 
»har været rig på udvikling og 
sejre, på skuffelser og neder
lag, spænding og farer." 

Taget fra forordet til be
retningen citerer jeg: 

»En flyver kan altid være 
sikker på, at dersom ulykken 
skulle ramme ham, så vil hans 
grav aldrig komme til at ligge 
upaagtet hen, selv om venner 
og frænder skulle dø eller 
glemme. Hvert år på hans 
dødsdag vil kammeraterne • 
foreningen »Danske Flyvere«, 
af hvilken praktisk talt alle 
danske flyvere er medlemmer 
- smykke den med blomster 
og sende ham en tanke. 

Han ved også, at skulle 
han falde fra, så vil de, som 
var afhængige af ham, ikke 
derfor stå helt alene i verden. 
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Det er jo heldigvis sådan nu, 
at det at komme til at sta alene 
ikke her i landet er så stor en 
ulykke, som det har været før, 
og som det måske endnu er 
andetsteds; men selv om den 
værste nød er holdt fra døren 
ad anden vej, så vil dog et lille 
tilskud til et knapt budget altid 
være såre velkomment og vil 
ofte kunne spille en afgørende 
rolle f.eks. overfor spørgs
målet om, hvorvidt der kan 
blive råd til at give en søn eller 
datter en ønsket uddannelse. 

Overskuddet ved salget af 
Førslev bog »25Aars Flyvning 
ved Hæren» gik til Danske 
Flyveres Fond. 

Danske Flyveres Fond har, 
som det var ønsket igennem 
de sidste 65 år, ydet støtte til 
dræbte flyveres efterladte. 
Støtten er ydet både som en 
lille økonomisk hjælp, men 
også som et bidrag til at 
bevare mindet om den kam
merat, der faldt fra. 

I modsætning til den ind
sats, der således er ydet af 
Foreningen Danske Flyvere, 
har der undertiden fra anden 
side vist sig mangel på for
ståelse for at bevare den 
frafaldne kammerats minde. 
Jeg tænker her på de hava
rikommissioner, der af bedste 
evne forsøger at klarlægge 
ulykkens årsag. Det gælder 
både civile og militære hava
ri kommissioner - lad mig 
fremhæve et eksempel fra 
hver lejr. 

DC-3 havariet i Kastrup 

Den 26. januar 1947 startede 
en KLM Dakota (DC-3) fra Ka
strup. Den hævede sig efter 
små to hundrede meter hen 
over startbanen, steg tem
melig kraftigt og endte med en 
stalling. Fra 75-80 meters 
højde faldt den lodret mod 
jorden, hvorved der skete 
eksplosion i benzintankene, 
som medførte en voldsom 
brand fra de 1.600 liter benzin. 
Flammehavet var så vold
somt, at det var håbløst at 
nærme sig vraget. Der omkom 
22 mennesker; de døde øje
blikkeligt og brændte op til 
ukendelighed på mindre end 
to minutter. 

Dagen efter flyveulykken 
skrev Berlingske lidende om 
en flyvekatastrofe, der overgik 
alt, hvad vi hidtil havde oplevet 
i Danmark af denne art. Hele 
avisens forside og flere efter
følgende sider beskrev ulyk
ken, der nu efterlod det åbne 
spørgsmål: Årsagen? 

Blandt de omkomne var 
chefpiloten, kaptajn Geysen
dorffer, til hvis minde jeg her 
gerne vil citere Berlingske 
lidende i uddrag: 

Et mere sagligt og nøgternt 
øjenvidne til katastrofen end 
chefen for flyvelede/sen, luft
fartsinspektør, kaptajnløjtnant 
Sv. Aa. Da/bro, som fra luft
havnens tårn overværede 
starten, kan næppe findes. 

Luftfartsinspektør Dalbros 
beretning til »Berlingske lid
ende« lyder således: 

- Kl. var 15.23, da maski
nen blev ført ud til startbane 
04, hvorfra den skulle starte i 
retning ud mod Øresund. Fra 
lufthavnens radiotjeneste 
havde vi forbindelse med 
kaptajn Geysendorffer, og alt 
forløb normalt. Kl. 15.32 gav 
piloten maskinen fuldgas og 
prøvede motorerne af på fuldt 
omdrejningstal. Denne motor
afprøvning og prøven med 
sideror og haleror blev fore
taget med den erfarne flyvers 
omhu, og den varede flere 

Forfatteren 

Oberstløjtnant P.N. Brandt
Møller blev cand.mag. i mate
matik, fysik og kemi i 1932 og 
derefter militærflyver (på det 
sidste Lundtofte-hold i 1934). 
Han var chef for Flyvemeka
nikerskolen fra 1947 til 1951 
og for Flyvevåbnets Officers
skole 1953-63. Han har tillige 
beklædt posten som lektor i 
aeroplanlære ved Danmarks 
Tekniske Højskole. 

minutter. Da der blev givet sig
nal fra tårnet, gjorde Gey
sendorffer klar til starten. Han 
gav motorerne gas og be
gyndte starten fuldstændig 
normalt. 

Senere spurgte journalis
ten: Hvad er Deres teori om 
årsagen? 

- Det er ganske umuligt at 
sige; jeg har svært ved at tro, 
at der foreligger tekniske fejl, 
men jeg kan slet ikke udtale 
mig om dette spørgsmål, før 
alle undersøgelser er bragt til 
ende. Det er fuldkommen 
ufatteligt, at dette skulle ske 
med en af verdens fineste 
flyvere ved rattet, en mand, 
som i 26 år har fløjet mere end 
noget andet menneske. Jeg 
tror, det er 26.000 timer, 
Geysendorffer har siddet i 
luften. 

Journalisten: - Det nævnes 
af mange, at højderorene 
syntes blokerede? 

- Det kan jeg ikke have 
nogen mening om, jeg obser
verede ikke synlige tekniske 

• 
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fejl under maskinens start, og klærer at have set en person, havde beordret låsen fjernet våbnet have leveret en en 
som jeg sagde før, Geysen- tilsyneladende i sammme tør starten. nykonstruktion til brug ved 
dorffer prøvede meget om- påklædning som besætnin- Uden at gøre forsøg på at artilleriobservation, og leverin• 
hyggeligt både motorer og gen i hollandske luftfartøjer, bidrage til opklaring af ulyk- gen af i alt 12 stk. begyndte i 
styregrejer, før han startede. komme ud af luftfartøjets kens årsag vil jeg dog be• januar måned. 

kabine med en højderorslås i mærke, at samtlige de forhold, Den 9. august 1952 blev 
Tilføjelse: Dalbro var selv hånden og sætte den på der skulle bestyrke undersø- der ved Avnø udført nogle 

en erfaren flyver. højderoret, medens maskinen gelseskommissionens teori flyveprøver med det nye fly, 
holdt på platformen. om højderorslåsen, ville være hvorved det kom i spind i 2000 

Højderorslåsen 
På grundlag af den udvik- lige så bestyrkende, hvis m. Flyet styrtede ned, og 

lede teori fandt kommissionen teorien var gået ud på, at den piloten blev dræbt på stedet. 
Der blev straks efter ulykken nu frem til en ung mand, hvis dømte unge mand før ud- Årsagen syntes at have været 
nedsat en undersøgelses- opgave det bl. a. havde været kørslen til start havde fjernet et brud på haleplanet som 
kommission under Statens at fjerne låsen fra højderoret højderorslåsen fra dets plads følge af en haleglidning efter 
Luftfartstilsyn . Efter kata- før udkørslen til start. Den på højderoret og henlagt den en stallingsmanøvre. 
strofen med et fuldstændig unge mand blev stillet for et sted på flyet, f. eks. på Den 19. februar 1953 for-
udbrændt vrag og ingen over• retten, hvor luftfartsingeniør haleplanet, hvorfra den er ulykkede igen et fly af nykon-
levende var kommissionens Eskildsen ved afslutningen af gledet af under startforløbet struktionen, hvorved besæt· 
arbejde i den grad vanske- det offentlige retsmøde op- og kuret hen ad startbanen. ningen omkom. Havarikorn-
liggjort, at næppe mange ville læste en officiel erklæring fra I en hangar i Værløse stod missionens undersøgelser 
finde det mærkeligt, hvis Statens Luftfartstilsyn, og den et andet to-motors fly med viste, at ulykken skyldtes en 
undersøgelsens resultat var ikke-flyvekyndige dommer ratsøjle. Her lavede jeg prø- manøvrefejl af ganske samme 
blevet: Årsagen uopklaret. måtte dømme den unge ver med skiftevis fastholdt og art som ulykken den 9. august 

Man begyndte imidlertid at mand, der måtte have glemt frit højderor. Et par hjælpere 1952. Maskinen synes at 
afhøre vidner til ulykken og fik at fjerne højderorslåsen. holdt i flere tilfælde højderoret være bragt til at stalle med 
snart hjælp af en højderors- Under retssagen var der fast, medens jeg sad i fører- næsen så stærkt i vejret, så 
lås, der blev fundet 76 meter ingen, der kom den omkomne sædet uden at vide, når det den er gået over i en hale-
bag ulykkesstedet på selve flyver til hjælp, hvilket fik mig skete. Jeg lavede hver gang glidning, hvorved højderoret 
startbanen, og på dette grund- til at protestere. rorprøve, og hver gang roret er blevet revet af efter brud på 
lag udviklede kommissionen Det er unødvendigt at gen- blev holdt fast, mærkede jeg haleplanet, og havarikorn-
en teori, der kort fortalt gik ud give hele undersøgelses- det straks, så jeg var sikker missionen konkluderede: Pi-
på følgende. kommissionens redegørelse, på, at undersøgelseskom- lotfejl. 

Den fundne højderorslås men jeg skal blot citere re- missionen gjorde Geysen- Den 24. marts 1954 for-
har øjensynlig været på luft- degørelsens sidste afsnit: dorffer uret. ulykkede atter et af disse fly. 
fartøjets højderor under star- I overensstemmelse med FLYV skrev efter ulykken Her blev observatøren dræbt, 
ten, og denne antagelse be- ovenstående undersøgelses- om verdensluftfartens store men føreren kvæstet. Ha-
styrkes af følgende forhold: resultat kan jeg udtale, at der flyvernavn, G. J. Geysen- varikommissionen fandt igen 

Låsen er fundet ca. 76 efter min mening er den størs- dorffer, en af flyvningens brud på haleplanet og kon-
meter fra vragresterne af te sandsynlighed for, at årsag- berømte pionerer, muligt den kluderede: Pilotfejl. 
luftfartøjets krop, - den kan en til PH-TCR's nedstyrtning dygtigste og mest erfarne I disse år blev Flyvevåbnet 
være slynget fra halepartiet til må være, at luftfartøjets start trafikflyver i verden, og allige- ramt af et betydeligt antal 
dette sted, idet luftfartøjet og sidste flyvning er foregået vel skulle en sandsynlighed ulykker, der ganske naturligt 
tørnede mod jorden med med påsat højderorslås. om lykkens årsag efterlade foruroligede offentligheden. 
halen opad, eller den kan Statens Luftfartstilsyn, mindet om flyveren, der brag- Forsvarsministeriet havde haft 
være rystet eller gledet fra sin den 4. febr. 1947 te sig selv og 21 andre i døden et NATO-hold af specialister i 
plads på højderoret i det M. P. Eskildsen ved at starte med låst højde- forhindring af ulykker i landet 
øjeblik, da luftfartøjet, lige før ror. for at høre deres mening, og i 
det stallede, lå i højeste Dette minde kunne under- marts 1954 offentliggjorde 
stigestilling med halen nedad. søgelseskommissionen godt forsvarsministeren en skrive!-

Lasen er af samme type, Uforståelig konklusion have sparet offentligheden, se til Flyverkommandoen, 
som anvendes på hollandske Med min erindring om Dalbros hans efterladte hustru og to hvori der blev udtrykt bekym-
maskiner. beretning til Berlingske Ti- børn for. ring over at erfare brud på 

Låsen var ganske ubeska- dende umiddelbart efter ulyk- Geysendorffer var vel ikke flyvedisciplinen. Skrivelsen 
diget af brand og havde friske ken fandt jeg Luftfartstilsynets dansk flyver, men havde gen- krævede en undersøgelse og 
ridser, der viste, at den havde konklusion helt uforståelig. nem sit ægteskab særlig en indberetning af overtræ• 
kuret henad betonbanen. Geysendorffer prøvede tilknytning til Danmark, og han delser af reglementet, hvor-

Der er ikke fundet nogen med den erfarne flyvers omhu talte flydende dansk. efter alvorlige brud ville med-
højderorslås ved vragets krop i flere minutter motorer og føre hjemkommandering. 
på eller i nærheden af det styregrejer, før han startede, I en redegørelse, som 
sted, hvor resterne af luft- og en sådan afprøvning måtte forsvarsministeren senere 
fartøjets siderorslås, under- - hvis hø jderorslåsen havde KZ X ulykkerne udsendte, blev det oplyst. at 
stelspinde og klaplås er tun- været påsat • efter min bed- Dernæst eksemplet fra militæ- der i en overgangsperiode 
det. ste overbevisning have re- re havarikommissioner. ville blive tilkaldt 80 uden-

En havnefunktionær er- sulteret i, at Geysendorffer I løbet af 1952 skulle Flyve- landske eksperter, fordi Flyve-
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våbnet manglede erfarent 
personel. 

Med det røre, der således 
i lang tid havde været om 
Flyvevåbnet, var det naturligt 
også at se på ulykkerne med 
det nykonstruerede fly, hvor 
der ved hvert havari var sket 
brud på haleplanet. Hava
rikommissionen havde af
sluttet undersøgelserne med 
at erklære: Pilotfejl og dermed 
lagt årsagen hos den eneste 
part, der ikke kunne forsvare 
sig, piloten der var dræbt. 

Årsagen kunne muligvis 
også findes hos konstruk
tøren, der havde konstrueret 
flyet, hos værkstederne, der 
havde bygget flyet, eller hos 
luftfartsmyndighederne, der 
havde givet det luftdygtig
hedsbevis. 

Farnborough inddrages 

Flyverkommandoen rettede 
derfor en henvendelse til 
eksperterne i Farnborough om 
hjælp til om muligt at finde en 
dybere årsag til ulykkerne. 
Farnborough imødekom hen
vendelsen, og en lille delega
tion, en ingeniør og en flyver, 
blev sendt til Farnborough, 
hvortil de medbragte alle 
konstruktionstegningerne og 
de oplysninger, der kunne 
gives om nedstyrtningerne, 
også den danske havari
kommissions antagelse om 
haleglidning. 

I Farnborough kunne man 
ikke umiddelbart finde en 
årsag til brud på haleplanet og 
bad derfor om at få et ek
semplar af haleplanet sendt 
over. Nu udførte Farnborough 
en række forsøg med det 
oversendte haleplan, hvor det 
på forskellig måde blev udsat 
for langt større belastninger, 
end der kunne tænkes at 
opstå ved haleglidning . Hale
planet holdt imidlertid ved alle 
forsøg. Der fremkom intet 
brud, og teorien om hale
glidning måtte forlades. 

Farnborough bad derfor 
om at få brudstykkerne af et 
haleplan fra ulykkerne sendt 
over, men Flyverkomman
doen måtte svare, at alle 
brudstykker var tilintetgjort. 
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Endelig bad Farnborough 
om at få et helt fly sendt over 
tillige med tilladelse til at flyve 
med det. Dette ønske blev 
efterkommet, og den 29 . 
december 1954 fik Flyver
kommandoen en telefonop
ringning fra Farnborough, der 
meddelte, at flyet var ha
vareret. Haleplanet var brudt 
sammen i luften , flyet var 
styrtet ned og den engelske 
prøveflyver dræbt. 

Således sluttede dette fly 
sin tilværelse, og årsagen til 
havarierne må vel siges aldrig 
at være blevet opklaret, for de 
resterende fly i Flyvevåbnet 
blev hugget op. 

Tilbage var nu blot den om
stændighed, at en advokat for 
en af de omkomne flyveres 
hustru i lang tid forgæves 
havde forsøgt at få Flyver
kommandoen til at erkende, at 
årsagen til den pågældende 
flyvers havari ikke kunne 
betegnes som pilotfejl. Omsi
der måtte Flyverkommandoen 
dog efter krav fra advokaten 
udsende en pressemeddel
else, der fastslog, at der ikke 
fandtes beviser for, at denne 
flyvers havari skyldtes pilotfejl. 

I januar i år indbød Danske 
Flyvere til et foredrag , der 
skulle give indsigt i Hava
rikommissionens arbejde, og 
tilhørerne blev overbevist om, 
at arbejdet blev udført over
ordentlig dygtigt med anven
delse af al den hjælp, der 
kunne indhentes fra alle sider. 

Foredraget fremkaldte og
så erindringen om tidligere 
tiders anstrengelser på dette 
område, og derfor fremkom
mer de to her belyste ek
sempler på havarisagers be
handling. 

Det er givet, at piloter kan 
gøre fejl, der ikke bør skjules, 
men ved dette jubilæum for 
Danske Flyveres Fond skal 
der til havarikommissionerne 

KZX 

rettes et ønske on:, , at de 
udtaler sig yderst forsigtigt om 
pilotens medvirken i årsagen 
til havariet, hvis piloten er ude 
af stand til at udtale sig på 
grund af havariets dødelige 
udgang. Derved bidrager 
havarikommissionerne fra 
deres side også til at bevare 
den frafaldne kammerats 
minde. • 

Randolph Engineering har gennem de sidste 20 år 

leveret solbriller tit US-Air Force. Den 9. oktober, 1990 
fik Randolph Engineering status som eneleverandør af 
solbriller til US-Air Force, US-Navy, US-Army og US
Marines - hele det amerikanske forsvar. Det drejer sig 

om sotbrillen Randolph Aviator TM, 

der opfylder kravene i 
tions HGU 4/p # 25948. 
Gråtonede glas i størrelse 52 og 58 mm. Kr. 645,00 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 
TPIPfon 42 39 0811*, Telefax 42 391316 
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Pilotfejl 
Af Hans-Henrik Jensen 

Nu skal der flyves igen, og så 
er det, at rusten skal bankes 
af og erstattes af den gode og 
rene flyvning . Jeg vil i den 
forbindelse benytte lejlighe
den til at komme med lidt om 
flyvesikkerhed i kategorien 
pilotfejl. 

Pilotfejl er ikke noget, der 
bare sådan opstår i starten af 
sæsonen, hvor man er ude af 
træning; tværtimod så laver vi 
hele tiden fejl af forskellig art 
afhængig af, hvilket niveau vi 
er på, hvad for en opgave vi 
søger at løse osv. 

Der er dog visse tommel
fingerregler, som kan hjælpe 
til en større flyvesikkerhed. 
Læs derfor følgende som et 
klap på skulderen til bedre 
flyvning og større flyveglæde 
og ikke på nogen måde som 
en løftet pegefinger. 

En ting er sikkert: Det skal 
være sjovt at flyve - ellers er 
der ingen ide i at bruge sine 
penge og sin tid på det. Svæ
veflyvning er en sport, der kan 
»nydes« på mange niveauer. 
Der skal være plads til alle, 
altså ikke bare til »de få«, der 
er suveræne i konkurren
cesammenhæng, men også til 
flagstangsflyveren, der nyder 
en lokaltur på 1 O min. en 
søndag eftermiddag. 

Vi kan alle blive enige om, 
at vores flyvning altid skal 
være sikker - ikke bare af 
hensyn til flyvechefen, men til 
glæde for en selv, kæresten, 
flyvekammeraterne og det 
øvrige samfund, der skal leve 
hånd i hånd med os og vores 
sport. 

Sikkerhed er ikke noget 
man bare har og kan tage for 
givet. ingen kæde er stærkere 
end dens svageste led. Hvis 
dette led er piloten, så er der 
noget at slås med. Vi skal 
værne om hinanden, om vo
res fælles sikkerhed, fordi det 
er et fælles ansvar. Tænk 
derfor over om du kan bidrage 
ved f.eks . at gøre følgende: 
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0 Lad dit virke på flyvefeltet 

vise omgivelserne, at du 
tænker dig om, før du 
handler. Dette lyder flabet, 
men tænk en gang på alt 
det materiel, der hvert år 
ødelægges. Det er for
håbentlig ikke velover
vejede handlinger, der 
fører frem til disse resul
tater. Hooder, der smadres, 
fordi de står åbne, vidner 
om tankeløshed, der nok 
skyldes travlhed, men også 
uopmærksom hed. 

D »Skynd dig langsomt«. Hvis 
alle gør dette, sker der 
ufatteligt få fejl. Især i 
starten af sæsonen, hvor 
alle vil i luften, eller når 
termikken bare er der og 
man er den næste til at 
starte, så løber stressen af 
med en og man får for 
travlt. 
Halehjul, der sidder på flyet, 
når det starter, kan frem
kalde en livstruende situa
tion og skal derfor undgås. 
Man kan med stor rime
lighed sige at dette aldrig 

burde forekomme, men det 
ses, at piloter hæver tom
melfingeren og giver tegn 
til start. Hvis vedkommen
de havde givet sig tid til at 
lave cockpit-checket or
dentligt, så ville det aldrig 
ske. Kunne han/hun ikke 
huske punktet, så burde 
vedkommende aldrig flyve 
fly med halehjul. Tilbage 
står, at fejlen skyldes travl
hed, hvorfor man bør skyn
de sig langsomt. 

D I starten af sæsonen, hvor 
vi får check, skal man ikke 
bare under, men også på 
de første mange starter 
efter PFT'et være særligt 
opmærksom på »standard
procedurerne« hos en selv. 
Lad være med at gøre 
»utrolige kunster« i luften, 
bare fordi du nu har fået et 
formelt grønt lys fra en 
instruktør til at flyve selv. 

D »Husk hjernen« . Vær in
struktør for dig selv. Den 
briefing, vi kender fra sko
leflyet, skal du selv fo
retage, når du flyver alene. 
Det er ikke meningen, at alt 
nu blot skal overlades til 
tilfældighederne. Efter lan
ding kan du med fordel 

a/s erik thestrup, slagelse 
aircraft insurance 

Slagelse Flyveplads . Gårdagervej 4 . Postboks 17 
DK-4200 Slagelse . Tel.: 58 50 30 60. Fax: 58 50 05 04 

ALTERNATIVET til »DE ANDRE« 

Der oprettes løbende kurser. Undervisning 2 x ugentligt kl. 19-22 . 
Samt s~ialkurser for A-teori !ør/søndag kl. 9-16. 

Ring for tilmelding/yderligere oplysninger. 

Skolen for civil , R, C 
Pilot Uddannelse .:er:.'i,r:ungen 

Roskilde Lufthavn - 4000 Roskilde. Tlf.: 42 39 16 30 Fax: 42 40 13 15 

foretage en debriefing af 
dig selv - ikke blot en gang 
imellem, NEJ, altid ... 

D Få andre til at bedømme din 
flyvning. Det behøver ikke 
at være en instruktør. Alle, 
der flyver, har glæde af og 
kan hjælpe dig i din 
»kamp« for at blive en 
bedre pilot - og sa kan du 
jo hjælpe lidt den anden vej 
- ikke ... 

• Giv dig selv tid ... Lad være 
med at gemme alle ar
bejdsopgaver i dit cockpit 
til sidste øjeblik. Når du 
flyver, har du ikke andre 
opgaver af betydning - og 
så kan du lige så godt gøre 
det pænt , hver eneste 
gang . Specielt omkring 
start og landing gælder det, 
at alt grej (madpakke, kort, 
kamera) skal væk. Din 
arbejdsplads skal være ren 
og pæn. 

I starten af sæsonen begår 
vi fejl på elementære områder. 
Senere, når vi er kommet i 
træning, kan vi tillade os at 
foretage mere stress-betone
de jobs i luften, men hold så 
godt øje med de nye fejl
muligheder, der opstår. Du må 
som en tommelfingerregel 
aldrig miste overblikket, for så 
har opgaven været for stor og 
du har indirekte været til fare 
og ulempe for dine omgi
velser, hvilket er uønsket. 

Disse ting, jeg her har 
nævnt, er for de fleste nogle 
»nå - ja, det ved jeg da godt«
oplevelser, men se på, hvad 
der sker. Uheld med fly har 
sjældent pikante, komplice
rede og uforudsigelige år
sager, men snarere simple, 
»dumme« og forudsigelige 
grunde, som vi kan undgå, 
hvis vi er nærværende, når vi 
er på flyvepladsen ... 

Endelig »det bedste« . Dis
se råd gælder alle, ikke blot 
A-eleven, men hele vejen op 
til og med flyvechefen. 

Forskellen er måske blot, 
at han allerede beskæftiger 
sig indgående med disse 
forhold, og dermed er en 
meget sikker mand. Lad os 
alle blive lige så bevidste og 
sikre ... 
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KONGELIG DANSK 
AEROKLUB 

Protektor: 

Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Præsident: 

Grev Flemming af Rosenborg 

Formand: Aksel C, Nielsen 

Generalsekretariat, blbllotek og 
KDA-servlce 

LufthavnsveJ 28, 4000 Roskilde 
Åbent man., tir, on .. 09,00-1 6 00, 
tor. 09.00-18.00, fr. 09.00-14.00 
Første lørdag i måneden 10.00-15.00 
Telefon 42 39 08 11 
Telefax 42 39 13 16 
Postgirokonto: 5 02 56 80 

Dansk Ballon Union 
Henning Sørensen 
KronhJortveJ 4, 8270 Højbjerg 
Telefon 86 27 66 63, Fax 86 27 67 03 

Dansk Drageflyver Union 
Dagmar Skov 
Gl. K1rkevej 1, Tiset, 651 0 Gram 
Telelon 74 82 20 15 

Dansk Faldskænns Union 
Idrættens Hus, Brøndby Stadion 20 
2605 Brøndby 
Telefon 42 45 55 55 • lok 357 

Dansk Kunstflyver Union 
Københavns Lufthavn Roskilde 
HangarveJ G 1, 4000 Roskilde 
Telelon 42 39 08 07 
Formand: Lennart Wahl 
Telefon 31 79 15 09 

Dansk Motorflyver Union 
Dagmar Theilgaard 
Toftlundgårdsvej 12, Mikkelborg 
6630 Rødding 
Telefon 74 84 82 80 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenler Arnborg 
Fasterholtvej 1 O 
7 400 Herning 
Telefon 97 14 91 55 
Telefax 97 14 91 08 

Dansk UL-Flyver Union 
John Jensen 
KoustrupveJ 35, l.Jnd 
7400 Herning 
Telefon : 9712 90 14 

Fritflyvnings-Unionen 
Allan Ternholm Jensen 
Bredgade 20,2 th, 6900 Skjern 
Telefon 97 35 40 04 

Llnestyrings-Unlonen 
Pia Rasmussen 
AlmaveJ 8, 9280 Storvorde 
Telefon 98 31 91 98 

RC Sport Danmark 
Jørgen Larsen 
Borgergade 19, Koldby, 7752 Snedsted 
Telefon 97 93 62 61 

Foreningen Danske Flyvere 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Formand: 
GeneralmaJor Chr, Hvidt 

Generalsekretær· 
Luftkaptajn Erik Thrane 

Sekretariat: 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V 

Danmarks Flyvemuseum 
Formand: Søren Jakobsen 
Ellehammers Alle 1 
7190 Billund 
Tlf. 75 35 32 22 

Rådet for større Flyvesikkerhed 
Gl. Kongevej 3, 161 0 København V 
Telefon 31 31 06 43 

FLYV 2/94 

Husk alle KDA-medlemmer kan få udstedt rabatkort til Avis Biludlejning! 

KDA's ordinære 
repræsentant
skabsmøde 
Ordinært repræsentantskabsmøde afholdes lørdag den 
16. april 1994 kl. 1100 på Holbæk Flyveplads, Ny 
Hagestedvej 40, 4532 Gislinge i Holbæk Flyveklubs 
klubhus med følgende dagsorden: 

1 . Godkendelse af dirigent 
2. Aflæggelse af årsberetning 
3. Forelæggelse af årsregnskab til decharge 
4. Behandling af forslag 
5. Valg af formand for bestyrelsen. 

Aksel C. Nielsen modtager genvalg. 
6. Valg af bestyrelsesmedlemmer: 

På valg er Lars E. Petersen (modtager genvalg) 
og Torben Taustrup. 
John Carlsen ønsker at udtræde af bestyrelsen i 
år. 

7. Valg af suppleanter. 
8. Valg af revisorer. 
9. Fastsættelse af sted og dato for afholdelse af 

næste repræsentantskabsmøde. 
10. Eventuelt. 

Repræsentantskabet består primært af unionsbesty
relser og KDA's bestyrelse. Alle medlemmer af KDA og 
tilsluttede unioner er dog velkomne til at overvære 
mødet, men de har kun taleret under punktet Eventu
elt. 

Af hensyn til bestilling af frokost beder vi om tilmelding 
til KDA-huset snarest muligt og senest den 7. april 1994. 
Fortæringen er for de enkelte deltageres egen regning. 

Deadline 

Stof der ønskes medtaget i maj-nummeret 
må være KDA i hænde senest den 3. april. 

Til juni-nummeret skal det være fremme 
senest den 28. april. 

A-teori 
spørgsmål 
1. Ejeren eller brugeren af et 

luftfartøj, som benyttes til 
luftfart ifølge »Lov om Luft
fart«, er ansvarlig for: 
a) at luftfartøjet er malet. 
b) at der foreligger en 

driftsflyveplan. 
c) at luftfartøjet er luftdyg

tigt, samt for, at der for 
dette foreligger gyldigt 
luftdygtighedsbevis. 

2. En hvid flage af form som 
en håndvægt anbragt vand
ret i et signalområde bety
der: 
a) at start, landing og kør

sel med luftfartøjer ude
lukkende skal foregå på 
baner og rulleveje. 

b) at start og landing med 
luftfartøjer udelukkende 
skal foregå på baner, 
hvorimod andre manø
vrer kan foretages uden 
for baner og rulleveje. 

c) at der skal udvises sær
lig forsigtighed under 
indflyvning og landing. 

d) at der foregår fald
skærmsudspring på 
pladsen. 

3. Lufttætheden er størst, når 
a) lufttrykket er stort og 

lufttemperaturen er stor 
b) Lufttrykket er stort og 

lufttemperaturen er lille. 
c. Lufttrykket er lille og luft

temperaturen er stor. 
d) Lufttrykket er lille og luft

temperaturen er lille. 
4. Flyets højdemåler er til

sluttet 
a) det dynamiske system 
b) det statiske system 
c) både det statiske og det 

dynamiske system 
d) fartmålerens vacuum

del 

Klubleder
pokalen 
På repræsentantskabsmødet 
uddeles den af SAS udsatte 
vandrepokal for klubledere. 
Forslag til kandidater udbedes 
snarest muligt til KDA-huset. 
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Formand : Dagmar Theilgaard 74 84 82 80 
tlf. arb. 75 518755 

~U- Næstformand: Per Toft 315408 97 
Kasserer: Vagn Jensen 86441133 

Dansk Motorflyver Union Sekretær: Alfred Rasmussen 65 97 27 09 
Adresse: 

Bestyrelsesmed!.: H. Vagn Hansen 74 611311 Tofllundgårdvej 12, 
Mikkelborg, 6630 Rødding 
Fax 75 51 83 42 

Fællesturen til 
Berlin og Prag 

Der er nu tilmeldt 23 fly til 
pinseturen til Berlin og Prag 
(20. - 21. maj). 

Vi har i skrivende stund 
plads til 11 passagerer. 

Der er også et par piloter 
med DK radiocertifikat, som 
søger plads hos piloter, der 
har fløjet i udlandet før. 

Ring til Per Toft {tlf. forretn. 
31 54 07 05, fax 31 54 08 97). 

Dommer- og 
konkurrence
flyvnings
kursus 

Igen i år har DMU's konkur-
renceudvalg besluttet at afhol-
de et kursus for nye dommere 
og piloter, som vil lære noget 
om konkurrenceflyvning, i håb 
om at få flere deltagere i de 
kommende konkurrencer. 

Kurset afholdes i Roskilde 
Flyveklubs lokaler på »Solhøj-
gård«, Roskilde Lufthavn, 

lørdag d. 23. april kl. 10.30 -
17.30 og 
søndag d. 24. april kl. 09.30 • 
15.30. 

Programmet indeholder 
bl.a. gennemgang af konkur-
renceregler for præcisionsflyv-
ning, dette er fælles for både 
dommere og piloter. 

For dommerkursisterne 
bliver der undervist i alt om 
planlægning af klubrallyes, 
DM, NM og VM med alt fore-
kommende arbejde både 
praktisk og teoretisk. Kursis-
terne skal forberede det rally, 
som skal flyves om søndagen. 

Piloterne vil få gennemgået 
alt om planlægning, indretning 
af cockpit og alle andre prak-
tiske arrangementer. Kurt 

B 

Carl Erik Mikkelsen 74530918 
Henning Vad 86 47 81 32 

Gabs tager sig at denne vig
tige del af kurset. 

Lørdag aften er kursus
deltagerne inviteret med til 
Roskilde Flyveklubs stander
hejsnings-fest. 

Overnatning kan ske på 
vandrehjem, og Roskilde Fly
veklub sørger for transport. 

Søndag står i praktikkens 
tegn, idet piloterne skal flyve 
det rally, som dommerne har 
planlagt om lørdagen. 

Vi forventer at kunne slutte 
med en debriefing søndag 
eftermiddag ca. kl. 15.30. 

Instruktører på kursus er 
Carl Erik Mikkelsen, Vagn 
Jensen, Kurt Gabs og H. Vagn 
Hansen, som også er kursus
leder. 

First Aerial 
Rally in Turkey 
1 0.-24. juni 

En luxembourgsk organisa-
tion, Raid International, som 
arrangerer ture rundt i verden 
med fly, biler og motorcykler, 
har sammen med flyveorga-
nisationer i Tyrkiet tilrettelagt 
en spændende rundtur i Tyr-
kiet. 

Der er lavet rute fra Buda-
pest i Ungarn gennem Ru-
mænien og Bulgarien til lstan-
bul, hvor rundturen starter. 
Undervejs er der arrangeret 
udflugter, måltider, overnat-
ning på 4-5 stjernede hoteller 
og forskellig underholdning. 

En- og tomotors fly med en 
rækkevidde på mindst 450 NM 
kan deltage, hvis tegnebogen 
er tyk nok. Pris 7.000 FF pr. 
fly, 9.850 FF pr. person i 
dobbeltværelse. 

Interesserede kan få nær-
mere oplysninger hos Dagmar 
Theilgaard. Tilmelding skulle 
ske inden 1. marts, men KDA 
fik først invitationen 15. febr. 
Det kan sikkert nås endnu! 

Lær at flyve i udlandet 

Det er vor opfattelse, at der er 
stor interesse for at deltage i 
en fælles flyvetur som den til 
Berlin og Prag i Pinsen, men 
mange piloter opgiver, når de 
opdager de til tider uoverskue
lige vanskeligheder, der viser 
sig ved planlægningens start. 

For at få mindre rutinerede 
piloter med på turen har vi i 
DMU besluttet at afholde et 
planlægningsmøde i Odense 
lufthavn EKOD den 8. maj kl. 
1100 i lufthavnens mødelo
kale, Rosengården - det er 
lige over for tårnet. 

Vi vil sammen gennemgå 
ruterne og udfærdige de nød
vendige driftsflyveplaner for 
turen. Vi vil sørge for, at det 
nødvendige kort kan købes 
{KDA) og for at deltagerne i 
øvrigt er vel forberedte til en 

sådan tur. Kursusleder er H. 
Vagn Hansen. 

DMU er vært ved en let 
frokost. 

Kurset er også for piloter, 
der ikke skal deltage i den 
omtalte tur, men som generelt 
er interesseret i at lære at 
flyve i udlandet. 

Medlemsskab af DMU er 
ikke nødvendigt. 

Af hensyn til bestilling af 
kort og frokost er tilmelding 
nødvendig, senest den 1. maj. 

Per Toft 
tlf. forr. 31 54 07 05 
fax 31 54 08 97 

H. Vagn Hansen 
tlf. privat 74 63 13 11 
tlf. bil 30 74 04 01 
fax 74 67 43 45 

Nyt fra Motorflyveklubberne 

Holbæk Flyveklub havde i med check v/Peter Muus. 
februar Knud Larsen til at vise Booking hos Torsten på 53 42 
billeder fra sin tid på Grønland. 40 33. Den 29. april {bededag) 
Den 15. februar var ca. 25 er der forårstur til Vejrø. Til -
personer på besøg på » Ven- melding til Lars 59 44 06 71 . 
strebladet« for at se hvordan Telefon til klubhus/terminal er 
et moderne bladhus fungerer. bestilt. Nummeret er 53 46 07 
Den 22. februar var der besøg 70. 
i KDA-huset, hvor der var 
demonstration af GPS og Midtsjæl/ands Motorflyve-
computer flight-simulator. klub har forårsrengøring den 
Trods snestorm trodsede nog- 23. april. Standerhejsning og 
le medlemmer den 1. marts forårsrally den 29. april og 
vejrguderne og var på besøg besøg hos MærskAir i Esbjerg 
på Zonenmuseet i Holbæk. den 14. maj. 

Husk påsken er »arbejds-
påske«, men der skal nok blive Roskilde Flyveklub I april 
tid til en bid brød. Lørdag den måned er der følgende arran-
5. april er der »helbredsdag« gementer: 

7. april: 
Demonstration af flysimulator 

~ i KDA-huset v/ Boe Nielsen 
J)~ 23.-24. april: 

Kassette af hvid plastic 
Kursus i konkurrenceflyvning, 
standerhejsningsfest og for-

med rødt påtryk til en hel årsopvarmingskonkurrence i 

årgang. samarbejde med DMU {se 
andet steds på de blå sider) 

Pr. stk. kun 30,00 kr. 

~v~c~ A-teori 
Løsning på spørgsmålene på 

Tlf. 42 39 0811 . Fax 42 39 1316 sideA: 
1 D, 2 A, 3 B, 4 B 
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Repræsentant• 
skabsmødet 
Trods snevejr var der flot 
fremmøde til repræsentant
skabsmødet den 26. februar i 
Ebeltoft, og talelysten var stor, 
som det vil fremgå at det 
officielle referat, der er ud
sendt til klubberne. 

På grund af ændret tjene
ste modtog Peter Eriksen ikke 
genvalg ti l Svæveflyverådet -
men sagde dog, at man godt 
må spørge ham om fire-fem år. 
Som anerkendelse for sit store 
arbejde i rådet fik han overrakt 
unionens guldnål nr. 6. 

Som nyt medlem af rådet 
valgtes Jens Børsting Andrea
sen, Østsjælland. 

Meddelelser 
fra Unionen 
Nr. 04 af 08.02.94 
Møde for S-kontrollanter og 
flyvechefere m.fl. 05.03.94 

Nr. 05 af 11.02.94 
Årsberetning, årsregnskab, 
årsstatistik m.v. 

Nr. 06 af 15.02.94 
S-teoriprøver. 

Nr. 07 af 15.02.94 
Flyvesikkerhedsdag 05.03.94, 
FSN Skrydstrup 

Nr. 08 af 22.02.94 
PFT teorispørgsmål 

Nr. 09 af 22.02.94 
Referat af rådsmøde nr. 4 (93/ 
94) 05.02.94. 

VM i Frankrig 
På IGC mødet i begyndelsen 
af marts besluttedes det, at 
VM 1997 skal holdes i St. 
Aubain i Frankrig. 
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Nyt fra Svæve
flyveklubberne 

Aviatorhavde generalforsam
ling den 20, februar, hvor 
Jesper Mølbak blev ny for
mand. Vintervedligeholdeisen 
har kørt planmæssigt. Der var 
standerhejsning med efterføl
gende fest den 26. marts. Man 
er i gang med at lave PR for 
den kommende sæson. Der er 
planer om at få flyvepladsen i 
Borup miljøgodkendt, og mu
ligheden for ekstra jordkøb til 
flyvepladsen vil blive under
søgt. 

Nordsjællands Flyveklub, 
der har sin oprindelse i Birke
rød Flyveklub, kunne den 29. 
april 1993 fejre sit 50 års 
jubilæum. 

For at markere denne dag, 
besluttede klubben sig for at 
afgive bestilling på et af de, til 
klubbrug, ypperste tosædede 
svævefly med hjemhentnings
motor, der på det tidspunkt 
fandtes. 

Valget blev en Nimbus 3-
DT, som senere blev ændret 
til en Nimbus 4-DT, idet 
Schempp-Hirth oplyste os om, 
at de havde påbegyndt udvik
lingen af denne nye type. 

Den 8. februar 1994, kl. 
05:30, ankom den nye Nimbus 
4-DT, med fabrikationsnum
mer 2 og registreringen OY
XSX, til klubben. 

Flyvesæsonen 1993 bød 
ligeledes på fremgang, idet vi 
kunne uddele ikke mindre end 
9 A-diplomer og 5 C-diplomer. 

S-teori og VHF-undervis
ningen i klubreg i fo rløber 
planmæssigt. 

Forårslejren har vi i år flyttet 
ti I Arnborg, hvor vi forventer os 
megen og god flyvning med 
klubbens Astir, Discus, Janus 
og Nimbus 4-DT. Der har indtil 
nu tilmeldt sig 25 medlemmer. 

KALENDER 

Dommer- og konkurrenceflyvnings-kursus 
Hjemmebyggertræf, Ringsted 
Pinsetur til Prag 
DM i præcisionsflyvning 
Flyshow, Odense Lufthavn 

23-24/4 
30/4 
20-23/5 
28-29/5 
29/5 
23/6 
1-2!7 
1-3/7 
23-30/7 
5-6/8 
27-28/8 
3/9 

Set. Hansbål og grill-atten, Vestfyns Flyveplads 
NM i præcisionsflyvning, Herning 

13/4 
16-24/4 
12-22/5 
28-2/6 
4-11/6 
15/6 
18-26/6 
25/6-2!7 

18-28/7 
24-6/8 
31 -7/8 
7/8 
20-28/8 
14/9 

Vejrøtræf 
VM i præcisionsflyvning (Tjekkiet) 
Air-BP Rally 
Flyv-ind, Vestfyns Flyveplads 
DM i rallyflyvning 

S-teoriprøve, S-1 
Fl-kursus 
DM-standard og 15-meterklasse 
I-kursus for uC-holdet« 
Hl-kursus Hl-1 
S-teorikursus 
Talentkursus 
Nordisk Juniormesterskaber Standardklasse 
Sktivde/Sverige 
Arnborg Åben + Junior DM 
EM i FAl-klasserne i Rieti, Italien 
Hl-kursus Hl·2 
Landsvæveflyvedag 
Fl-kursus Fl-2 
S-teonprøve, S-3 

Svævelotto Herudover ser det ud til at 
privatejerne deltager med 
seks fly. 

Udtrukne vindere for februar 
måned: 

Øst-Sjællands Flyveklub 
fortsætter succesen med fore
dragsaftener. Et halvt hundre
de medlemmer fik en ufor
glemmelig oplevelse d. 23. 
februar, da Jan Andersen 
levende fortalte om sine ople
velser ved VM i Sverige. 

Konkurrenceflyvningen har 
gode kår i ØSF. Hele syv 
piloter deltager i DM på Arn
borg og to piloter står på 
venteliste i håb om at komme 
med til DM også. 

Derudover deltager to pilo
ter, Jan S. Hansen og Ulrik 
Eilert, i EM i Italien. 

På generalforsamlingen 
sidst i februar blev det enstem
migt besluttet at bestille en 
Discus, forhåbentlig til levering 
i forsommeren 1995. 

1. præmie (400 kr.): 
nr. 152 
Karsten Andersen, Arne Poul
sens Vej 20.1 tv, 7100 Vejle 

2. præmie (300 kr.): 
nr. 307 
Ellen Jeppesen, Lupinhaven 
25, 2765 Smørum. 

Det blå marked 
Ikke-kommercielle annoncer 
(max. 10.000 kr.) for medlemmer. 
Pris 25 kr. pr. påbegyndt linje og 
kun mod forudbetaling. Højst fem 
linjer (å 28 typeenheder). Ekspe
dition: KDA-huset. 

GS-500 købes. Tlf. 32 53 90 
93. 
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En sag om epilepsi 
Af Oluf Mauritsen 

Der har i FLYV nogle gange 
været ført debat om helbreds
mæssig godkendelse og un
derkendelse. 

Jeg skal herved bidrage 
med et resume af et sagsfor
løb, hvor et indledende blankt 
afslag på godkendelse til S
certifikat gennem en klagesag 
blev vendt til en betinget god
kendelse. 

Diagnoser er udeladt fra 
beskrivelsen. 

Forhistorien 
Thorsten, 14 år, ønsker at 
dyrke svæveflyvning og er
hverve certifikat. Da han i 7 -
8 års alderen har haft to er
kendte epileptiske anfald, vil vi 
sikre os, at dette ikke er til 
hindring for en helbredsmæs
sig godkendelse. 

Sagen indledes med en 
telefonisk samtale med Luft
fartslægen. Han foreslår, at 
Thorsten konsulterer en lokal 
neuromedicinsk overlæge. 

Overlægen finder efter en 
EEG-undersøgelse ikke tegn 
på neurologisk lidelse og 
udtaler, at erhvervelse af S
certifikat er forsvarligt. 

Det skal her bemærkes, at 
Thorsten, da han var 10 år, 
også blev fundet symptomfri. 
Som følge deraf blev den 
medicinske behandling og 
rutinemæssige kontrol afslut
tet, uden at der senere er 
forekommet anfald. 

Afslag 
I et samråd mellem Luftfarts
lægen og Flyvemedicinsk 
Klinik indhentes en udtalelse 
fra en neuromedicinsk over• 
læge på Rigshospitalet. 

Der gives her ikke mulighed 
for erhvervscertifikat, men til 
slut anførtes: 

Om svæveflyvecertifikat 
kan opnås, må Flyvemedi
cinsk Klinik afgøre. 

Luftfartslægen og Flyve
medicinsk Klinik afslår hel
bredsmæssig godkendelse. 

D 

KDA inddrages 
KDA og lægeudvalget inddra
ges nu i sagen. 

Der formidles en kontakt til 
en overlæge med speciale i 
epilepsi. 

Han gennemgår sagen. 
Thorsten undersøges endnu 
en gang og der stilles en 
diagnose, som afviger fra den 
oprindelige. 

Denne blev med »overve
jende sandsynlighed« stillet 
efter det andet anfald, da 
Thorsten var 8 år. 

Den nye diagnose indi
kerer, at risikoen for tilbagefald 
er ringe. 

Klage til SLV 
Med denne udtalelse klager vi 
over afgørelsen til Luftfartsdi
rektøren. 

Luftfartslægen udarbejder 
et notat, der afviser certifice
ring med henvisning til BL 6-
05, bestemmelser fra ICAO, 
kommende JAR krav og andre 
flyvemedicinske kilder. 
Han kommenterer den sidst 
stillede diagnose og giver en 
mulighed for, at den kan være 
god, dog efterlyser han et tal 
for risiko for tilbagefald. 

Afslaget fastholdes. 

- og til ministeriet 
Sagen blev herefter overgivet 
til Trafikministeriet. 

» Vor« overlæge gav kor
rektioner til notatet. Ved litte
raturhenvisninger blev der 
anslået en risiko på 1 - 2 %. 
Hyppigheden for epilepsi i 
normalbefolkningen er 1 %. 

Med denne nye udtalelse 
og det faktum, at tre neuro
medicinere ikke havde frarå
det certificering, stillede vi os 
uforstående over for notatets 
konklusion. Vi henviste end• 
videre til BL 6-05, der giver 
mulighed for dispensationer 
og begrænsninger ved cer
tificering. 

Tilladelse gives 
Flyvemedicinsk Klinik inddra
ger igen Rigshospitalet, hvor 
en ny neuromediciner er til-

trådt. Hun er enig i den sidst 
stillede diagnose og vurderer, 
at risikoen er nær lig bag
grundsbefolkningens. 

Luftfartslægen afgiver et nyt 
notat, der gennemgår klage
punkterne og konkluderer, at 
Thorsten ved AMC kan god
kendes til S-certifikat. Han må 
ikke flyve med passagerer og 
motor og pålægges skærpet 
indberetningspligt. 

Sagen er forløbet over 
næsten 3 år, men med det 
opnåede resultat synes vi, det 
har været indsatsen værd. 

DM 1994 
I forbindelse med detailplan
lægningen omkring DM 1994 
har det vist sig, at samtlige 
tilmeldte piloter kan gives 
mulighed for at deltage i 
mesterskabet, idet forskellige 
forhold omkring konkurrencen 
har ændret sig i forhold til 
tidligere år. 

Der vil således kunne for
ventes op til 72 deltagende fly 
i konkurrencen - hvilket er det 
absolut største antal hidtil. 

Som følge deraf vil Unionen 
efter DM vurdere konkurren
cens afvikling og træffe beslut
ning om eventuelle begræns
ninger i kommende DM-kon
kurrencer. 

De piloter, der var meddelt 
optagelse på venteliste, er alle 
tilskrevet om ovenstående. 

Danske 
Flyvere 
Foreningens årlige general
forsamling blev afholdt 15. 
februar - med pæn deltagelse 
af medlemmer, i relation til 
tidligere. 

Medlemstallet er støt sti· 
gende og på nuværende tids
punkt over 700. Foreningens 
økonomi er god, men stigende 
udgifter til tryksager og arran
gementer samt - ikke mindst -
en øget udgift på over 10% på 
abonnementet på FLYV nød
vendiggjorde en stigning i det 
årlige kontingent til kr.275. 

De tre bestyrelsesmedlem· 
mer og to revisorer på valg 
blev alle genvalgt. 

Danske Flyveres Fond ud
delte i 1993 legater på i alt 
170.000 kr. og har nu i alt 
uddelt knap 2 mio. kr. Fondens 
formue er på godt 2 mio. kr. 
og følger med omkostningsud
viklingen. 

Foreningens årlige skovtur 
blev fastlagt til d. 12. juni 1994. 
Indbydelsen vil blive udsendt, 
men medlemmer bedes alle
rede nu reservere dagen. 

Det sædvanlig kort med 
oplysning om øvrige møde
datoer i sæsonen 1994/95 vll 
blive vedlagt indbydelsen til 
skovturen. 

Kommende 
arrangementer: 
12. juni: Skovtur. 

SKYWATCB FUl\T 
vindmåler 

Lommeformat. Digital aflæsning i 

km.It, mph, knob eller m/s. 
Udviklet og fremstillet i Schweiz. 
Introduktionspris: kun kr. 495,00 

s~V 
Tlf. 42 39 08 11 . Fax 42 39 13 16 
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MØDER 
M.V. 

dif 
Flyveteknisk 
Sektion 

Mandag den 25. april kl. 1930 
i ingeniørhuset i København: 
Testpilot - uddannelse og 
arbejde. Foredrag (på en
gelsk) af James Giles, In
ternational Test Pilot School, 
Cranfield. 

Tilmelding: 33 15 65 65, 
lokal 242 eller fax 33 15 37 07. 

Dansk flyve
historisk For
ening 

Lokalafd. København 

Onsdag den 20. april kl. 1930 
på Svanemøllens Kaserne i 
København: Allierede luftan
greb på tyske U-både i danske 
farvande foråret 1945. 

Tirsdag den 12. april kl. 1930: 
Besøg hos Sun-Air, Bi llund 
lufthavn. 

Lørdag den 16. april kl. 
1315-1600 i Center Mobilium, 
Billund: Slaget om Normandi
et. Foredrag af en, der var med, 
luftkaptajn Kjeld Rønhof, der 
dengang fløj Spitfire i RoyalAir 
Force. Fællesarrangement 
med Center Mobilum. Med
lemmer gratis adgang, nær
meste pårørende kommer ind 
til gruppepris (40 kr. for voks
ne,20 kr. for børn) og har des
uden adgang ti l museerne. 

Lørdag den 16. april kl. 
1330 på Kongskilde Frilufts
gård (ca. 5 km syd for Sorø): 
Flyarkæologi til lands og til 
vands. Foredrag af Ib Lødsen. 

Søndag den 17. april kl. 10-
16: Workshop på Danmarks 
Flyvemuseum. 

Kbh. flyvehist. 
Selskab 

Onsdag den 13. april kl. 1900 
(bemærk tidspunktet !) på 
Tycho Brahe Planetariet i 
København: Generalforsam
ling og filmsaften. 

Vindposer i godkendte størrelser (BL-1) 
Leveres med eller uden hejs og jernring. 

Indhent tilbud hos KDA Service. 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde, Tlf. 42 39 08 11 
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LÆSER
BREVE 

Danmarks Flyvemuseum 
og KZ IV OY-DZU 

Dette er en tragisk historie, 
som desværre er sand. 
Det er snart fire år siden 
Danmarks Flyvemuseum 
(D.F.) blev oprettet i Billund, 
men det bedste flyvehistoriske 
danske fly, den danske am
bulancemaskine OY-DZU er 
endnu ikke blevet udstillet, 
men står i en meget sørgelig 
tilstand i et depot ved museet. 

Flyet skulle have været 
solgt til et udenlandsk flyve
museum, men ved en indsam-
1 i ng skaffede jeg de nød
vendige midler til at købe flyet. 
Det blev overdraget til D.F., 
som havde bestemt, at mu
seet skulle være på Amager, 
og det var mine betingelser for 
at give det til D.F. 

Der blev holdt en storstilet 
fest med grundstens-nedlæg
gelse m.m. Imidlertid for
måede D.F. ikke at samle det 
tilstrækkelige beløb for at 
bygge museet, så man opgav 
at bygge museet på Amager, 
og tog imod et tilbud fra LEGO 
om at bygge museet i Billund, 
hvor det nu ligger. 

Jeg følte mig bedraget og 
forlangte, at OY-DZU skulle 
blive påAmager (Zonemuseet 
i Holbæk eller Nordsjællands 
Flyvemuseum). Ved Byret og 
Landsret tabte jeg (20.000 
kr.), og D.F. fik tilkendt flyet. 

Det har jeg efterhånden 
fundet mig i, og det må være 
D.F.'s pligt at udstille flyet, 
men det ligger endnu som 
vragdele i et depot ved mu
seet i Billund, på 4. år. 

Det er en flyvehistorisk 
skandale og en hån mod 
Kramme og Zeuthens minde. 

D.F. må uden betingelser 
aflevere resterne af flyet til et 
kommende museum på Sjæl
land (der er jo planer om at 
oprette et museum ved Tek
nisk Museum i Helsingør eller 
i Nordsjælland). 

Hvorfor har de flyvehi
storiske foreninger ikke rea
geret endnu? 

D.F. har totalt spillet fallit i 
denne sag. 

Hans Venningbo 

Svar til Hans 
Venningbo 

Det er skuffende for Dan
marks Flyvemuseum og de 
flyvehistoriske foreninger og 
derfor for disses frivillige 
grupper at skulle stå model til 
Hans Venningbos kritik i oven
stående indlæg. 

Hans Venningbo burde 
vide, at der til stadighed gøres 
et stort arbejde med restau
rering af gamle fly, diverse 
museale effekter eller vedlige
hold af fly, som allerede er 
udstillet. 

I maj-nummeret af FLYV 
1992 svarede jeg på et til
svarende indlæg fra Hans 
Venningbo, at alle effekter, vi 
har i depot, vil blive renoveret 
- det gælder også OY-DZU -
men da gennemførelsen af de 
forskellige restaureringsop
gaver er baseret på frivillig, 
ulønnet arbejdskraft, kan vi 
ikke sætte tid på. 

Vi forsøger at prioritere 
opgaverne, således at vi ud 
fra en helhedsbetragtning får 
det bedste resultat for mu
seets udstillinger. 

I stedet for at kritisere er 
der al mulig grund til at aner
kende det arbejde, der udfø
res af de frivillige grupper, 
hvad Danmarks Flyvemu
seums bestyrelse gør i høje
ste grad. 

Søren Jakobsen 
Formand 

Danmarks Flyvemuseum 
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Svæveflyvekonferencen 1994 Tekst: Niels Løn 
Foto: Per Mørkhøj 

Franskmændene gør det helst 
sammen. Jan Andersen har 
vist, at han kan selv. Robert 
Danewid kan over hele ver
den. GPS er nok kommet for 
at blive. Og SchemppHirth har 
solgt et endnu ikke eksisteren
de fly. 

Det var nogle af de mange 
indtryk deltagerne i årets 
svæveflyverkonference kunne 
drage hjem med. Programmet 
var spækket med svæve
flyveoplevelser, og et par 
afbud i sidste øjeblik kunne 
ikke ødelægge totalindtrykket 
af en velfungerende konferen
ce. 

Lørdagens program ind
ledtes med Robert Danewids 
oplevelser omfattende illustre
ret med billeder fra Norge, 
Sverige, New Zealand m.m. 
Robert benyttede også lej -

Robert Danewid er ikke helt 
tilfreds med luftrummet. 

ligheden til at underholde lidt 
med svenskernes frustra
tioner over tildelingen af 
luftrum til svæveflyvning. Det 

GPS udstyret tiltrak sig stor opmærksomhed. 
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Edvin Thomsen lige hjem
kommet fra New Zealand. 

er en ringe trøst at svævefly
verne også i Sverige er en 
truet race i luftrumsmæssig 
sammenhæng. 

Ib Wienberg med tegninger af 
Nordsjællands nye Nimbus 
40T. 

GPS-udstyret er in - også 
som konferenceemne. Eric Jul 
og Ulf Bjerring fortalte om 
deres praktiske afprøvning af 
GPS og dataregistrering. 
Deltagerne fik et godt indblik i 
teknikken, i begrænsningerne 
og i mulighederne. Øjvind 
Frank delagtiggjorde os der
efter i erfaringerne fra praktisk 
flyvning bl.a. fra VM i Sverige. 
Det fremgik og blev senere 
bekræftet af Jan Andersen og 
Edvin Thomsen, at udstyret 
rent faktisk kan gøre nytte 
under flyvningen. 

Lørdagens afsluttende 
indlæg om VM i Sverige stod 
Edvin Thomsen for. Edvin 
havde til lejligheden fået 
indsamlet et omfattende bil -

Tom Finsen introducerer Eric Jul og Ulf Bjerring. 
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Det lyder pærelet, når Jan Andersen fortæller om taktik. »Kicky« Clairbaux. 

led- og videomateriale, og del
tagerne fik et levende og inte
ressant indtryk af flyvningerne 
omkring Borlånge. 

Søndag formiddag bød på 
Jaques »Kicky« Cfairbaux, 
som er træner for det franske 
nationalhold. Det var interes
sant at høre om franskmæn
denes holdflyvning, og noget 
tyder på, at det virker for 
franskmændene. Mange af de 
praktiske anvisninger omkring 
flyveteknikken, når man flyver 
i hold, vll givetvis også kunne 
anvendes udenfor konkurren
situationer. 

Uddannelsen på motor
svævefly er under omfattende 
revision. Bøje Hansen gjorde 
rede for indholdet i det udkast, 
der netop har været udsendt 
til høring, og deltagerne havde 
lejlighed til at spørge og 
kommentere. 

Søndagen afsluttedes af 
Jan Andersen, der som altid 
fortalte levende og engageret 
om sin flyvning. Denne gang 
var emnet taktik, som blev 
illustreret med friske eksem
pler fra VM i Borlånge. Det er 
altid en fornøjelse at opleve 
Jan, og alting lyder pærelet, 
når Jan fortæller om det. 

Konferencen var i år hen
lagt til Kursuscenter Willemo
es i Slagelse. Det var glæ
deligt at se, at det er ved at 
gå op for svæveflyverne, at 

APR. 94 

denne konference ikke kun er 
for bestyrelsesmedlemmer og 
de sædvanlige Tordenskjolds 
soldater. Et par klubber var 

repræsenteret med omkring 
20 deltagere hver. Pudsigt var 
det derimod, at der tilsyne
ladende er længere fra Jylland 

Det forlyder, at der blev solgt lidt tilbehør. 

Maden var der intet i vejen med. 

til Slagelse end fra Sjælland 
til Ry. Mange jyske svæve
flyvere gik glip af en oplevel
sesrig konference. • 

Professionelt 

.L\IC?itiOW 

- ~ 
Kunstflyvning 

med 
utra .J()() 

- Performance i verdensklasse 
- Kraftigt røgsystem 
- Monoplan 

Oplysninger og booking: 
Lennart Wahl TIi.: 31 79 15 09 

NETOP HJEMKOMMET 
Aircraft Museums and 
Collections of the World 
BobOgden 
vol.$: U.S.A. The Western 

States kr. 126,
Tidligere udkomne: 
vol. 1. Asia kr. 90,-
vol. 2. Great Britain 

and lreland kr. 126,-
vol. 3. Benelux, Germany 

and the Nordic 
Countries kr. 126, -

vol. 4. Austria, France, 
Spain, Portugal, 
Switzerland kr. 126,-

NYBODER BOGHANDEL 
St. Kongensgade 114 
1264 København K 
Tlf. 33 32 33 20 
Telefax 33 32 33 62 
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NAVNE 

60år 

Redaktør Bent 
Aalbæk-Nielsen 

Som omtalt i forrige nummer 
blev Bent Aalbæk-Nielsen 60 
år den 27. marts. 

Det var vist lidt tilfældigt, at 
det var Flyvevåbnet, den 
nybagte lærer Bent Aalbæk
Nielsen blev indkaldt til, da 
han i 1955 skulle aftjene sin 
værnepligt, men det blev af 
afgørende betydning for hans 
videre tilværelse. 

Ved hjemsendelsen meldte 
han sig ind i Flyvevåbnets 
Soldaterforening, hvor han 
allerede i 1960 blev landsfor
mand, en post han beklædte 
til 1986. 

Som formand måtte Aal
bæk overtage redaktionen af 
foreningens medlemsblad 
PROPEL, og det arbejde blev 
efterhånden så omfattende, at 
han efter 26 år i folkeskolen 
sagde farvel til den sikre 
tilværelse som tjenestemand 
og blev fuldtids bladmand. 

Siden 1982 har han redi
geret og udgivet Luft- og 
Rumfartsårbogen, og i 1987 
blev han chefredaktør for 
Modelflyvenyt. Da PROPEL 
og FLYV i 1989 gik i samarbej
de, overtog han jobbet som 
redaktionssekretær, og det er 
ham, der sørger for, at bladet 
også er værd at se på. 

Men Aalbæk klarer mere 
end det. Han redigerer også 
et tåreavlerblad og er aktiv i 
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politik, foreningsarbejde og 
Luftmeldekorpset, hvor han 
en årrække var eskadrillechef. 
Han har også været medlem 
af Danmarks Flyvemuseums 
repræsentantskab, hvor den 
erfarne foreningsmand gjorde 
en god indsats ved de under
tiden meget stormfulde møder 
og ved udarbejdelsen af nye 
vedtægter. 

Mange forfattere står i stor 
taknemlighedsgæld til Bent, 
der har »luget« i deres artikler, 
sat kommaer, rettet stavefejl 
og grammatiske bommerter -
i det hele taget gjort dem 
læseværdige. 

Men der står ingen steder, 
at det er Bent, der har sørget 
for det. 

Han er ikke blot myreflittig 
og korrekt, men også omhyg
gelig som få - grænsende til 
pertentlighed. Det præger 
hans virke som »bladskræd
der«, men også hans indsats 
som skrivende medarbejder. 
Hans artikler er velskrevne og 
velunderbyggede - men det er 
læserne af dette blad for
længst blevet klar over! 

En forsinket lykønskning til 
Bent, der nu er i gang med sin 
tredje alder. 

25-års jubilæum 

Luftkaptajn 
Regner 
Rudebeck 

H.K. 

Den 1. april 1969 blev Regner 
Rudebeck (RUD) ansat i Cim
ber Air og kan således i år fejre 
sit 25 års jubilæum. 

RUD fik sit A certifikat i 
september 1964 og var en 
overgang hos Kley Aviation , 

før han satte rødder i Søn
derborg . Her begyndte han 
med et friskt B og I certifikat 
på Nord 262 og allerede i 
1970 erhvervede han D certi
fikat. Siden er det blevet til 
mere end 16.000 timer på 
selskabets fly. RUD har såle
des fløjet VFW 614, F 28, G-
1 og ATR 42 samt den Falcon 
20, Cimber opererede på 
vegne af Danfoss. 

En årrække var RUD for
mand for Cimber Air 's besæt
ningsforening og varetager i 
dag jobbet som flyvesikker
hedsrepræsentant. 

Ved siden af sit job er RUD 
en passioneret veteranflyver 
og tilbringer megen af sin fritid 
i Pøl, hvor han har sin egen 
Auster stående. Ligeledes ses 
han ofte når vejret tillader det 
på de sønderjyske landeveje, 
i sin aldrende men meget fint 
vedligeholdte MGB. 

Dødsfald 

Oberst S.E.B. 
Grønbech 

Oberst S.E.B. Grønbech var 
uddannet som søofficer og 
blev marineflyver i 1931. Selv 
om han op til Anden Ver
denskrig også forrettede sø
og stabstjeneste, var det 
flyvningen, der prægede hans 
virke. 

I 1933 deltog han som fly
ver i Knud Rasmussens ek
spedition til Østgrønland, i 
1937 ved luftopmålingen af Is
land. Her fløj han H.M.11. men 
han fløj også jagere og satte 
den 14. marts 1935 dansk høj
derekord (10.500 m) med en 
Nimrod jager. I 1938 var han 
»fører«, som det hedder i ma
rinens terminologi, af 9. Luft
gruppe (Dantorp torpedofly) 
og 1939-40 af 1. Luftflotille 
(H.M. 11). 

1943-45 opholdt han sig i 
Sverige, hvor han forrettede 
tjeneste bl.a. ved Flygvapnet 
og senere i Den danske Bri
gades flyverstyrker. 

Efter befrielsen deltog han 
i det forberedende arbejde, 
der førte frem til oprettelsen 
af Flyvevåbnet. Han var stabs-

chef ved Hærens og Sø
værnets fælles Flyveledelse 
1947-50, gennemgik 1948-49 
kursus ved Royal Air Force 
Staff College. 

I 1950 blev han forsat til 
Flyvevåbnet, hvor han var 
souschef i Flyverstaben til 
1952, da han blev stabschef 
ved Vestre Flyvebasiskom
mando. Han var stationschef 
i Karup 1954-56 og derefter i 
Værløse til 1959. Han sluttede 
sin militære karriere som chef 
forTræningskommandoen og 
afgik med pension i 1969. 

Af statur var oberst Grøn
bech mindre end de fleste, 
men han var en mand af 
format. 

Bogtrykker 
Svend Falcon 
Holte 

Da KDA i 1967 lancerede sin 
Airfield Manual Danmark, var 
det naturligt at henvende sig 
til Svend Falcon Holte angå
ende selve den grafiske pro
duktion for han var både 
bogtrykker og privatflyver (A
certifikat 1963), og frem
stillede ikke blot førsteud
gaven, men samtlige rettelser 
i mere end 25 år, indtil en 
snigende sygdom tvang ham 
til at stoppe i fjor. 

Den 7. februar fik han fred. 
Han blev 61 år. 

Civilingeniør 
Hans Henrik 
Hammerich 
Den 26. januar døde civil
ingeniør Hans Henrik Ham
merich, 72 år gammel. 

Hammerich blev ansat i 
SAS som ingeniør i 1952. 

Efter tre år i ingeniørafde
lingen kom han i 1955 til kon
trolafdelingen som kontrolchef. 

Gennem de mange år, han 
bestred denne post indtil sin 
pensionering i 1986, arbejde
de han på sin rolige og saglige 
facon med udbygning af SAS 
tekniske kvalitetssikrings
system i takt med udviklingen 
på flyvningens område. 

Han var en meget afholdt 
og respekteret chef. F.K. 
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DaSk's Baby • 
I luften påny 

Af Niels Ebbe Gjørup 

Stor var begejstringen blandt 
godtfolk på Vejle Svæve
flyveklubs plads Hammer, da 
Johannes Lyng med let hånd 
den 17. oktober udførte 4 
prøveflyvninger med Dansk 
Svæveflyvehistorisk Klubs 
Grunau Baby llb OY-AXO. 

I timerne forinden havde 
der været rig lejlighed til at 
kigge nærmere på det usæd
vanlig smukt restaurerede fly, 
der med sit blanke, røde træ
værk og de sølvdopede lær
redsflader er en værdig ek
sponent for forgangne tiders 
svævefly. 

Bygget i Esbjerg 

Allerede under besættelsen 
begyndte man i det, der den
gang hed Esbjerg Flyveklub, 
at fremstille ribber og spanter 
ti l dette klubbens første »rig
tige« svævefly. 

Indtil da havde medlem
merne koncentreret sig om 
skoleglidere, men de kunne 
ikke i længden opfylde be
hovet for mere avanceret 
svæveflyvning. 

Babyen blev færdig i 1946 
og blev indfløjet på Fanø 
strand i juli måned af klub
formand og flyvepioner Hugo 
Holm på slæb efter en Opel 
Blitz lastbil - og overvåget at 
to beredne politibetjente! 

Flyet blev i første omgang 
godkendt til begrænset svæ-

På en solbeskinnet søndag eftermiddag i okto
ber kunne vinden endnu en gang smyge sig 
omkring de tykke trævinger på den 47 år gamle 
Baby fra Esbjerg. De sidste 28 år har flyet blot 
ligget og samlet støv. 
Nu er det endeligt blæst af. 

veflyvning og den 13. juli 1946 
registreret OY-93. Begrænset 
svæveflyvning betød, at flyet 
ikke måtte udføre »overland
flyvning«, altså strækflyvning, 
blot fordi det var amatørbyg
get. Senere blev denne klau
sul heldigvis ophævet, og OY
AXO, som flyet kom ti l at hed
de den 15. juni 1956, kom der
på ud på flere strækflyvninger. 

En omtumlet tilværelse 
I 1963 blev flyet solgt til Alf 
Werner Andreasen, Holstebro 
Svæveflyveklub, der anvend
te flyet indtil 1. august 1965. 

Allerede i 1966 skiftede 
flyet ejer til Carl Johan Fed-

dersen, Midtjysk Flyveklub, 
med henblik på eventuel an
vendelse som reservedele til 
Herningklubbens Baby OY
AXC. Det blev dog aldrig ført 
ud i livet. 

I stedet endte flyet hos 
Ewald Hove i Hjørring, der op
bevarede flyet i henved 20 år, 
indtil undertegnede hentede 
og viderebefordrede flyet til 
Ove B. Hillersborg, Holstebro. 

Under Lønstruptræffet i 
1992 overbringer Ove Hillers
borg en forkøbsret på flyet til 
Dansk Svæveflyvehistorisk 
Klub, der efter nogen betænk
n i ngstid slår til og betaler 
prisen på en krone kontant. 

Babyens første start i 28 år. 

900 arbejdstimer senere 

Efter at Ove havde lagt et 
kæmpearbejde i at restaurere 
kroppen og halef laderne, 
manglede nu i al væsentl ig
hed kun vingerne. 

Denne opgave påtog et 
efterhånden godt sammen
tømret sjak i Billund sig. Med 
en fast ugentlig mødedag løb 
hele færdiggørelsen af flyet op 
i ca. 900 arbejdstimer ialt for 
Kaj Rørbæk, Arne Hansen, 
Svend Adsersen, Erik Neder
by Jørgensen, Jens Karl 
Laursen, Palle Mogensen, 
Niels Peder Møller og Johan
nes Lyng, Den smukke male
de overflade i rød og sølv 
skyldes Kenno Pedersens 
sikre hånd på malersprøjten. 

Resultatet er en ægte hi
storisk effekt, der helt sikkert 
vil vække beundring hos både 
tilskuere og piloter. 

OY-AXO har den klassiske bemaling med rødt træværk og 
sølvdopet lærred. 

Nogle af hovedpersonerne bag restaureringen. Fra venstre: Niels 
P. Møller, Johs. Lyng, Erik Jørgensen, Svend Andersen, Kaj 
Rørbæk og Jens Karl Laursen. (Dette og øvrige fotos: N.E. Gjørup) 
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Winglets • eller vingeører 

Giver mindre luftmodstand og brændstofforbrug 

Af Johannes Thinesen 

Winglets - hvad er det for no
get? Hvornår blev de opfun
det? Det er nogle typiske 
spørgsmål, foranlediget af, at 
flere og flere moderne fly, 
især transportfly, har wing
lets, små flader, som danner 
en næsten lodret forlængelse 
af vingetipperne. 

Sådanne flader er for så 
vidt ikke noget nyt. På model
fly har opadbøjede vingetip
per, kaldet vingeører, været 
anvendt i over 50 år for at for
øge tværstabiliteten. 

En anden aerodynamisk 
finesse er at anbringe endepla
der på vingetippen. Derved 
nedbringes randtabet eller 
den inducerede modstand, 
der forårsages af udligning af 
overtrykket under vingen med 
undertrykket over vingen. Ved 
vingespidserne forårsager 
denne trykudligning, at der 
dannes en lufthvirvel, som 
igen medfører forøget luft
modstand. 

Vingetiptanke som på 
Cessna 310 giver også mind
sket induceret luftmodstand. 

Også på fugle 
Winglets, herefter betegnet 
vingeører, har til formål at 
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mindske den inducerede 
modstand. 

Noget tilsvarende kan ses 
i fuglenes verden: Når større 
fugle som storke og ørne 
svæveflyver med vingerne ud
spredt, kan man se, at de har 
»opadbøjede tipper« ved 
hjælp af udspilede svingfjer. 
Takket være denne anven
delse af vingeører har fugle
ne, styret af et instinkt, redu
ceret den inducerede luftmod
stand. Det har muliggjort, at 
de kan glideflyve lange distan
cer med minimalt højdetab, ja 
endog stige og svæveflyve i 
termik. 

Konceptet blev i øvrigt pa
tenteret sidst i 1880'erne, læn
ge før mennesket fløj. 

Vingeørets udvikling 

I 1970'erne begyndte den 
amerikanske aerodynamiker, 
dr. Richard T. Whitcomb, på 
NASA's Langley Research 
Center udvikling af vingetip
plader, som han forfinede til 
opadbøjede, tilspidsede flader 
i forlængelse af vingetipperne. 

Hos Douglas Aircraft Co. 
har man arbejdet med vinge
ører under ledelse af aerody
namikeren Carl Shollenberg 
siden 1976. 

De første forsøg udførtes 

E:XLIBRIS 

Naturlige vingeører anvendes 
af svævende fugle, fx af 
ørnen, som vist på H.C. Bæ
renholdts exlibris til forfatte
ren. 

i NASA Langleys 8-fods vind
tunnel og fortsattes 1977 i 
NASA Arnes 11-fods højhas
tighedsvindtunnel. Yderligere 
forsøg udførtes i NASAArnes 
lavhastigheds-vindtunnel for 
at finde ud af eventuelle for
andringer i flyets stabilitet ved 
lave hastigheder med udfældt 
flaps. 

Selve konstruktionen af 
vingeører påbegyndtes i 
1980. 

Til brug for målinger under 
flyveforsøg installeredes der 
155 udtag i det ene vingeøre 

Prototypen til MD-11, det før
ste serieproducerede Douglas 
trafikfly med winglets. 

til det statiske lufttryk og yder
ligere 32 udtag i selve vingen. 
Desuden installeredes strain 
gauges til måling af spændin
gerne (deformation) samt ac
cellerometere til måling af g
belastn ingen i såvel vinge 
som øre. 

På det andet vingeøre 
anbragtes et antal tufts, korte 
snore af faldskærmsliner ti l 
visuel observation af luft
strømmen omkring vingeøret. 

Douglas udførte prøver 
med en DC-10-10, forsynet 
med vingeører på henholdsvis 
7 og 10 fods spændvidde, ialt 
1.800 timer i vindtunnel og 
250 timer i luften. Man kom 
frem til, at det var mest fordel
agtigt at anvende vingeører 
på 2, 1 m og 40° pilform på for
kanten samt et mindre nedad
rettet vingeøre på 45 cm. 

Hængende krængeror 

I fortsættelse af disse prøver 
indledte Douglas i samarbej
de med NASA forsøg med 
DC-10-10 med henblik på at 
gøre luftmodstanden mindre 
ved ændret indstilling af de 
yderste krængeror. 

Det viste sig, at ved at fæl
de det yderste sæt krænge
ror 3° ned forøges opdriften 
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DIFFUSED 

~ ____ _,,,f{) 
,-- REDUCED 

LIFT-INDUCED DRAG 

Med vingeøre reduceres den inducerede modstand ud mod 
vingetippen. Tiphvivrvlen bliver større, men mindre intensiv. 

FRONT 

Luftkræfterne på Gulfstream /lis vingeører resulterer i en 
fremadrettet komposant i trækkraftens retning og en lodret kraft, 
som øger opdriften. 

på ydervingen. Dette så
kaldte aileron droop resulte
rer i en reduktion af luftmod
standen på 1 %. 

Ingen negative effekter 

Opdriften på en almindelig 
vinge er koncentreret på de 
yderste 75 % af vingen. Vinge
ører medfører, at luftkræfterne 
fordeles mere jævnt over hele 
vingen og giver dermed en 
bedre opdriftsfordeling. 

Forsøgene med vingeører 
har vist, at de fordele, der er 
opnået m.h.t. reduktion af 
luftmodstanden, ikke har 
medført en forringelse af 
flyveegenskaberne. De viste 
endvidere, at der ikke var 
nogen negativ effekt på ha
stigheds- og stabilitetskrite
rierne i marchhastighedsom-
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rådet, når man kombinerede 
et 7 fods vingeøre med hæn
gende krængeror. 

Forsøgsprogrammet førte 
til det i MD-11 anvendte vin
geø re, men i stedet for at 
anvende hængende krænge
ror har man ændret udform
ningen af vingebagkanten, så 
luftmodstanden, sammenlig
net med DC-10, blevet 5 % 
mindre ved marchhastighed 
og 3% ved landingshastighed. 

Ved et årligt brændstof
forbrug for DC-10-10 på 8 mio. 
US gallons (30.280.000 I) 
betyder det en besparelse på 
250.000 gallons, 946.250 I, 
svarende til 3, 15% .. 

Flere og flere vingeører 

Den amerikanske kontruktør 

Learjet Model 55G. 

Bert Rutan er en af pionererne 
i brug af vingeører. De anven
des på fx Vari-Eze, Long-Eze 
og Vari-Viggen. 

Gates Learjet var først med 
at anvende vingeører på 
jetforretningsfly. Allerede i 
1979 udførtes forsøg hermed 
på Lear 28/29 med henblik på 
installation af vingeører på 
Learjet 50 Longhorn serien. 

Af andre flytyper med vin
geører kan nævnes: 

Airbus A 330/340 
Beech Super King Air 350 
Beech 1900D 
Beech 2000 Starship 
Boeing 747-400 
Canadair 601 Challenger og 
Regional Jet 
Gulfstream III og IV 
lljushin 11-96-300 
Learjet 31 og 55 
Tupolev Tu-204 

Gulfstream IV med vingeører. 

Hvad med svævefly ? 

Der er delte meninger om 
anvendelsen af vingeører på 
svævefly. I 1986 sagde den 
kendte konstruktør G. Weibel 
på årets OSTIV-møde: 
Winglets på svævefly er non
sens. De er meget praktiske 
til at holde styr på de bildæk, 
man tynger vingen ned med, 
men det er en lidt dyr måde at 
gøre det på ... 

Weibel har dog senere 
skiftet mening - delvis, jvf. 
hans foredrag på svæveflyve
konferencen i 1991 . 

Den kendte engelske svæ
veflyver Ann Welch skriver i 
"Bogen om Svæveflyvning": 
Winglets kan måske reducere 
den inducerede modstand, 
men de medfører profilmod
stand ved større fart. 

Forholdet UD Max - Rangefaktoren M - på Learjet 28/29 bliver 
ca. 8" større med vingeører end uden. 
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Da Eskadrille 730 
blev puttet i containere 
Tekst og bl/leder: 
N.M.Schaiffel-Nielsen 

Surt dansk vintervejr 

Medens regnen øser ned, er 
folkene fra CAT, den Centra
liserede Ammunitionstjenste, 
ved at læsse containere med 
ammunition til F-16's tier
løbede 20 mm maskinkanon. 

En gaffeltruck kommer 
kørende med en kasse med 
AIM-9UM AAM-missiler (luft• 
til-luft-missiler); de skal også i 
en af containerne. 

Ude i Eskadrille 730 er man 
ved at pakke det materiel, der 
skal sikre operationerne i 
første fase og derfor skal 
transporteres frem ad luft• 
vejen. Det forventes, at der er 
fire C-130 Hercules til rå
dighed. 

Det materiel, der ikke skal 
med fly, pakkes i containere, 
som skal transporteres med 
jernbane eller skib. 

- Kan I få plads til det, I skal 
have med som flytransport? 
spørger vi seniorsergent J. 
Vergo, der står for pakningen 
af de mange tons materiel. 

- Det har vist sig, svarer 
han, at der er plads nok til det, 
vi har planlagt at medbringe. 

- Har I ikke kunnet låne en 
C-130, siden I har måttet 
tegne den op på gulvet i en 
shelter? 

- Det er ikke nødvendigt at 
lægge beslag på et fly til en 
sådan opgave. Vi har lastet og 
losset en C-130 så tit, at vi kun 
har brug for det udmålte 
gulvareal - det er dyrt at lægge 
beslag på et fly. 

På Flyvestation Skryd
strups »jernbanestation« står 
fem af de lange flade jern
banevogne. De bliver lige nu 
læsset med containere og 
køretøjer. 

En rasende hund fra be-
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Den danske regering har sagt ja til at stille fly til 
rådighf!!d for FN og CSCE, og valget er faldet på 
Eskadrille 730 fra Flyvestation Skrydstrup. 
I januar måned gik en ugelang øvelse i gang, hvor 
eskadrillen blev pakket sammen til forsendelse -
meget langt væk. 
Her er historien om, hvad der skete under øvel
sen. 

Der lastes 20 mm maskinkanonammunition i en af de mange til 
lejligheden lejede containere. 

Og så regnede det, som det havde gjort stort set hele ugen. 

To af nøglepersonerne i øvelse Josva Train, til venstre chefen 
for Eskadrille 730, major J. Clausen (JET), til højre chefen for 
Flyvestation Skrydstrup, oberst M.F.Svejgaard. 

vogtningstjenesten har taget 
sin fører med og gør voldsomt 
ad de mange fotografer og 
journalister. Der var hunde
førere med hunde alle steder 
og adgangskontrollen var 
skærpet. 

Hverdagen er blevet an
derledes. 

Josva Train 

Med vanlig sikkerhed for sære 
navne til øvelser har Flyvesta
tion Skrydstrup kaldt øvelsen 
Josva Train (Josva var ham, 
der i det Gamle Testamente 
væltede Jerikas mure med 
lyden af trompeter) . 

Chefen for Flyvestation 
Skrydstrup, oberst M.F. Svej
gaard siger, at den alvorlige 
baggrund for denne uges 
øvelse på Skrydstrup er Lov 
nr. 909 af 8. december 1993 
om Forsvarets formål , op
gaver og organisation, hvori 
det fastslås, at Flyvevåbnet 
skal kunne stille en eskadrille 
til rådighed for FN's eller 
CSCE's fredsskabende ope
rationer. 

- Det er en ny opgave for 
Eskadrille 730, fortsætter 
Svejgaard. Eskadrillen har 
mange gange prøvet at de
ployere (flytte) til en NATO 
standardbase i Europa og at 
operere derfra i en uge eller 
14 dage. Nu kan der blive tale 
om at deployere måske op til 
1.500 km fra hjemmebasen 
og til baser af en måske 
ringere standard. Det kræver 
mere støtte fra jordpersonel 
end man er vant til. 

Flyvestationen har derfor 
måttet opstille en støtteenhed, 
som skal indgå i eskadrillen, 
som så bliver på ca. 150 
mand. 

Kamp 

- Hidtil, siger obersten, har vi 
talt om fredsbevarende ope-
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rationer, hvilket betinger, at 
der er en fred at bevare. 

I fremtiden kan der bl ive 
tale om, hvis FN eller CSCE 
beslutter det, at indsætte 
flyene for at skabe fred, altså 
direkte indblanding i kamp
handlinger. 

Det er oberst Svejgaard 
magtpåliggende, at man ikke 
blander den Internationale 
Brigade ind i billedet: 

- Der har været en del 
sammenrod omkring begre
berne og jeg vil gerne un
derstrege, at Eskadrille 730 
intet har med den Interna
tionale Brigade at gøre. Det er 
en selvstændig enhed, som 
måske vil operere et helt 
andet sted. 

Skulle den komme til at 
operere i nærheden af briga
den, er det en tilfældighed -
fordi der er brug for luftstøtte 
netop der, siger han. 

- Kan fly overhovedet ska
be fred? 

- Det vil jeg mene de kan. 
Bemærk blot, at to dage efter 
at man havde implementeret 
No Flight Zone (zonen, hvor 
de stridende parter ikke måtte 
flyve) over Bosnien-Herzego
vina og de første NATO-fly 
viste sig over området, så 
indstillede parterne deres 
bombeangreb mod hinanden. 

Er der nogen 
der siger nej? 

- Der har været tvivl om, 
hvorvidt man kunne beordre 
allerede ansat personel til at 
deltage i fredsskabende ope
rationer. Man har derfor fundet 
det rigtigt at spørge per
sonellet om deres stilling til 
dette. 

Det personel, der ansættes 
efter første januar i år, vil ikke 
blive spurgt, for deres forplig
telse står i den kontrakt, de 
indgår. 

Om der er nogen, der vil 
sige fra, ved vi ikke endnu, 
men gennem de samtaler, jeg 
har ført med piloter og andet 
personel, har jeg endnu ikke 
kendskab til, at nogen vil sige 
nej. 

Chefen for Eskadrille 730, 
major J. Clausen (JET), 39 år, 
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19 års anciennitet og 3.100 
flyvetimer på F-100 Super 
Sabre og F-16 Fighting Fal
co n, er ikke i tvivl om sin 
holdning til den nye opgave: 

- Jeg opfatter beslutningen 
som en udfordring. Lige nu 
lyder opgaven på at finde ud 
af, hvad skal vi have med, 
hvordan får vi det bragt frem 
og hvordan løser vi opgaven 
med at have så mange men
nesker med så langt hjem
mefra i så lang tid, også på 
den sociale side. 

For ikke længe siden hav
de vi eskadrillens personel 
samlet for at informere dem 
om tingenes tilstand. Der 
findes kloge mennesker, som 
ved, hvordan folk reagerer i en 
sådan situation. Både dem, 
der skal blive hjemme og dem, 
der tager ud , og ikke mindst, 
hvordan går det, når de kom
mer hjem igen. 

De har været medinddra
get og derfor er vi i eskadrillen 
helt klar på, hvad det er vi har 
med at gøre. 

Seniorsergent J. Vergo 
sagde om det at skulle deltage 
i operationer for FN og CSCE: 

- Hos os har den nye opga
ve ikke været noget problem. 
Vi deployerer i forvejen adskil
lige gange om året og er vant 
til at være hjemmefra. Vi har 
heller ikke haft nogen debat 
om det at skulle deltage i en 
eventuel fredsskabende ope
ration. 

PILOTUDDANNELSE 
Lær at flyve i Colorado~s Rocky Mountains 

Flyveskolen for danskere i U.S.A. tilbyder en kvalitetsuddan
nelse for karriere piloter: 

Alle certifikater og ratings der kan opnås som pilot og instruktør. 
Efter endt uddannelse, 6-10 mdr., flyver du med som co-pilot på vores 
charter, cargo og ambulanceflyvninger, som er part 135 og foregår i 
flermotorers maskiner. 
Denne erfaring hvor du opbygger værdifulde flermotorers timer, samt 
sikrer dig flyvetræning der vil lære dig cockpit samarbejde, actual IFR 
og bjergflyvning vil give dig forøget mulighed for beskæfigelse i frem
tiden. Skolen vælger også sine kaptajner til ovennævnte flyvninger 
blandt de elever der har gennemgået uddannelsen på skolen. 

Privatcertifikat: 
Ønsker du blot en oplevelsesrig og spændende ferie kombineret med et 
privatcertifikat, kan dette gøres på 4-6 uger fra $ 2.665,-

~~ 1300 County Road 309 
" Durango, Co 8 I 30 I ~ URJ.\1'1(~() Tlf. (303)247-5535 

MIi\ fIB~TIC:E D'IC:. 
Durango Air Service tilbyder: 

" uddannelse under part 61 og 141 • udst. af Ml og 24 mdr. JI -visum 
* meget konkurrencedygtige priser * erfarne og dygtige instruktører 
• Efter instruktøruddannelse mulighed for ansættelse ved flyveskolen. 
* Skolen har med stor succes givet piloter fra Europa yderligere certifi-

fikater og ratings på kort tid. 

Få tilsendt en ·opdateret info. pakke indeholdende sidste nye info 
om skolens program og mulighederne hos Durango Air Service. 
Kontakt: Hans A. Krog, Fjordvænget 54, 8832 Skals. Tlf. : 86 69 43 70 

Hvad er opgaven? 

Opgaven for Eskadrille 730's 
12 F-16 fly og deres piloter 
bliver luftforsvar. Med fireAIM-
9UMAAM-missiler vil de blive 
en ubehagelig modstander for 
de fly, der søger at trænge ind 
i det luftrum de skal forsvare. 

JET lægger ikke skjul på, 
at det er piloterne, der vil få 
den farligste del af opgaven: 

- Med fly er det sådan, siger 
han, at de kan baseres langt 
væk fra fronten i et område 
med dyb fred, så på den måde 
er jordpersonellet bedre be
skyttet. 

Mercedes-lastbilerne er kørt om bord på togvognene, hvor de 
forankres med solide kæder. 

Oberst Svejgaard tilføjer, at 
skulle der blive tale om, at 
flyene skal anvendes i jager
bomberrollen, vil man også 
være i stand til at løse den 
opgave. 

I forgrunden hund og hundefører fra Bevogtningsdelingen. De 
var overalt. At de her er i forgrunden, skyldes dog en opfordring 
fra fotografen. 

1-1 Opgaven er omgangstje
neste. Det vil sige, at eskadril
lens personel ikke skal være 
væk i årevis. Når afløsning 
skal finde sted, vil udskift
ningspersonellet bl ive re
krutteret fra en af de tre andre 
F-16 eskadriller, men Eska
drille 730 vil være grund
stammen i enheden. 

Hvor hurtigt? 

Operationsofficeren på Fly
vestation Skrydstrup, oberst-

• 
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Her står så den, det hele drejer sig om: F-16 Fighting Fa/con i 
luftforsvarskonfiguration. 

Faktabox for Eskadrille 730 

Historie: 

1 jan 1954 

6 sep 1954 
16 mar 1959 
3 jul 1961 
5jul 1961 

20 sep 1961 
I jan 1981 

1 apr 1981 
11 aug 1982 

Eskadrille 730 oprettes på FSN Karup med 
F-84G Thunderjet. 
Forlægges til FSN Skrydstrup. 
Forlægges igen til Karup. 
De sidste F-84G afleveres . 
Modtager de første F-100 Super Sabre, 
7 F-100D og 3 F-100F. 
Forlægges atter til Skrydstrup. 
Deles i ESK 730-100 og ESK 730-16 med 
henblik på nyudrustning med F-16. 
Tildeles første F· 16. 
Afskedsflyvning med F-100 Super Sabre. 
Opdelingen i ESK 730-100 og -16 ophører. 

flyvestation i et af verdens 
brændpunkter, bestemmer 
udviklingen i verden, FN og i 
sidste omgang de danske 
politikere. 

Spejlingen i betonen mere end antyder en våd, grå dag. 

0 

FORARSTIL8UD 
·FRA l(0A·SH0IIIIEN 

SKYFORCESKYTRACKER 
Moving map for tilslutning til de 

fleste typer GPS. Database for 
visning af lufthavne, CTR, TMA, 

VOR, NDB, byer og kystlinier 
på LDC-skærm. 

SKYFORCE SKYMAP 
Som skytracker, men med 

indbygget GPS. 

pris kr. 

5.880,00 
pris kr. 

14.200,00 
NAVTOR 

Flyveplanlægningsprogram (DOS version) Særdeles brugerven
lig. Database med 16 lande. Kan udskrive : Driftsflyveplan, 
ATC-flyveplan, Frekvenslister, sol 
op- og nedgangstider, Koordinater til pris kr. 
flyveplan på GPS, "down loade" fly- 1116 OO 
veplanen til din GPS. Kan opdateres. • , 

NYT HOS KDA SERVICE: 
Hele serien af Jeppesen videoer er nu lagervare hos 

KDA Service. Rekvirer prisliste. 

MOBILE 

RED ARROWS, 9 jetfly i en mobile pris kr. 64,00 
alle priser er excl. moms 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 
Telefon 42 39 08 11 · Telefax 42 39 13 16 

løjtnant S.0.Nielsen (SØL}, 
fortæller, at man har et år til at 
forberede sig i. Kommer der 
en opgave, kan eskadrillen 
rykke ud med kort varsel , men 
vil så være begrænset i sine 
operationsmuligheder, indtil 
støtteelementet når frem. NYHED: LX 4000 variosystem med GPS DM 4.950,-

-------------........... ----------- exe/. moms Man forventer at få tre 
måneder til planlægning af, 
hvad der skal med, og hvad 
der skal flyttes med tog og, 
hvad der skal med fly. 

Oberst M.F.Svejgaard var 
meget tilfreds med den måde, 
opgaven var blevet løst på så 
langt. 

• Uanset det dårlige vejr er 
folk gået til opgaven med 
ildhu. Det kræver trods alt sit 
at pakke og læsse materiel 
svarende til fire C-130 fly og 
35 jernbanevogne med en 
samlet længde på omkring 
800 m. 

Om Eskadrille 730 så i 
fremtiden skal deployere til en 
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VI FORHANDLER 
Grab svæve- og motorfly 

Cobra transportvogne 
Winter instrumenter 
Gadringer sik. seler 

Filzer electronic 
Glasflugel reservedele 

Wedekind sikringer 
VI SÆLGER 

Rortætningsbånd • Tape • Turbolatorbånd • Materialer • Lak • Reservedele 

VI REPARERER 
Glas- og kulfibersvævefly • Motorsvævefly • Transportvogne • Dele til motorfly 

A DAN GLIDE Telefon +4597522366 
_.-----/2tto:::;__G.:c=RO.:...Bc....-_;=- • Telefax + 45 97 5116 72 

v/Carsten Thomasen • Resenvej 80 • 7800 Skive 
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OSCAR 
YANKEE Tilgang 

OY- Type Fabr. nr. Reg.dato Ejer 

CSV Piper PA-28R-201 28R-7737107 15.2. Lejbølle Vandforsynings-
og Udlejningsselskab, Tranekær 

Kommentarer Slettet 

til OY- Type Dato Ejer 

Oscar Yankee 
BYJ Piper PA-31 15.2. Air Alpha, Odense 

OY-CSV er en Arrow, bygget i SAT Boeing 727 2.2. Sterling Airways 
1977, ex N16DB. SBE Boeing 727 8.2. Sterling Airways 

I forrige nummer manglede XYW DG-400 1.2. Henning Kærgaard, Farum 
en dato: Ejerskiftet for OY-
VHX blev registreret 23.12. 

Ejerskifte 1993. 

OY- Type Reg.dato Nuværende ejer 

SAS BJM Cessna F 150M 1.2. Aktiv-gruppen, Odense 
BRC PA-28R 2.2. Flyselsk. Nordjylland 1992, 

Boeing 767 Sindal 
BTZ PA-231-350 4.2. Benny Møller Sørensen, 

Da SAS kort før Jul solgte Nærum 
seks Boeing og leasede dem BUM Cessna F 172M 18.2. Steni Air, Ølstykke 
tilbage i fem år, hed det i COD Cameron N-77 Hans Jørn Christensen, 
pressemeddelelsen, at det var Støvring 
til »eksterne parter«. CFC Cessna 41 4 2.2. Flyselsk. Nordjylland 1992, 

For OY-KDH's vedkom- Sindal 
mende er det et selskab ved DUS Pa-22-150 9.2. David Wallenbum, Viborg + 
navn Nordic Partners 2 Ltd" FRG PA-28-140 18.2. Steni Air, Ølstykke 
c/o Caledonian Bank & Trust PET PA-34-200T 7.2. Steen Wibe Larsen, Greve 
Ud., Cayman lsles (i Vest- RPH Cessna F 150L 17.2. Torben Meier, Sydals 
indien), fremgår det af SLV's RPJ Cessna F 172M 17.2. lkaros Fly, Roskilde 
luftfatøjsregister. RYW Cessna U206F 18.2. Jørgen Groot, Hørsholm 

Men hvem de nordiske SVL Cessna 501/SP 26.1. Pharma Nord, Vejle 
partnere er, oplyser registeret TOI PA-28-140 18.2. Steni Air, Ølstykke 
ikke. XJU Scheibe SF-25A 18.2. Leif Jacobsen, Tistrup 

~=-..-,.•n 
IFilfi~Il1111 A~@l@®IITffiY 

JETAIR Flight Academy tilbyder integreret uddannelse incl. A & B certifikater 
I/fwin bevis samt typeuddannelse på Metro II, Mitsubishi MU 2 samt Citation I. 
1/1 1995 godkendes mellem 5 og 10 aspiranter til afsluttende fase indeholdende 

typeuddannelse på ovennævnte fly samt 40 timer som copilot på samme. 
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Ring og få tilsendt kursusbeskrivelse på telefon: 
42 39 09 10 / 42 39 16 60. 

FLYVETEORISKOLEN har koncession til B/1 og D teorikurser 

Årsag 

Solgt til Norge 
Solgt til USA 
Udlejet til Brasilien 
Solgt til Tyskland 

Tidligere ejer 

BJM-gruppen, Odense 
H. Alexander, København 

MUK Air, Farum 

Bel Air, Søndersø 
Henning Sørensen, Højbjerg 

DAB Aviation, Århus 

Torben Hansen, Viborg + 
Flyudlejning, Roskilde 
Jetair, Roskilde 
Helveg Kampmann, Helsinge 
Flyudlejning, Roskilde 
Andersen & Groot, Birkerød 
Eli Wallon, Vejle 
Flyudlejning, Roskilde 
G.H. Buhl, Ansager + 

I. 1l1rdag 
i mfmeden kl. 15.00 

i Billund 

I. søndag 
i mtmeden kl. 15.00 

i Roskilde 
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Robinson R44 
Den 29. december kom den 
første danske R44 til Roskilde, 
ikke ad luftvejen, men pr. 
lastbil. 

Selv om den er kakifarvet, 
er den ikke beregnet til Hæ
rens Flyvetjeneste. Den er 
taget hjem af den danske 
Robinson forhandler Jetair og 
skal bruges til demonstration 
for potentielle kunder. 

R44 er firesædet, og selv 
om den har visse konstruk
tionstræk fra den tosædede 
R22, er det en helt ny kon
struktion efter de nye og 
strengere krav i FAR Part 27. 

Arbejdet på R44 påbe
gyndtes i 1986. Prototype nr. 
1 fløj første gang den 31 . 
marts 1990, og leverancerne 
indledtes i forbindelse med 
Heli-Expo udstillingen sidst i 
februar 1993. 

De første 25 blev udeluk
kende leveret til kunder i det 
sydvestlige USA, så de let 
kunne kaldes tilbage til even
tuel modifikation, men det blev 
nu ikke nødvendigt. 

R44 har en tobladet, tre
hængslet rotor (som på R22) 
med bremse, så rotoren hur
tigt kan standses. Der er også 
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en electronic throttle governor, 
der styrer rotorens og mo
torens omdrejningstal ved alle 
normale operationer, og auto
matisk kobling, der gør op
starten enklere og mindsker 
risikoen for overspeed. 

R44 har stempelmotor, en 
Lycoming 0-540, men med 
ydelsen nedsat fra de normale 
260 hk til 205 hk (225 hk ved 

Tekst: Hans Kofoed 
Foto: Knud Larsen 

start). Tanken, der rummer 
120 I, er placeret sådan, at 
tyngdekraften sørger for, at 
benzinen ledes til motoren, 
uden brug af pumpe. 

TBO for motor og flystel er 
2.000 timer, og der er ikke krav 
om planlagt vedligeholdelse 
mellem 200 timers eftersy
nene. 
Pris i Danmark ca. $300.000. 

Robinson R44 
(225 hk Lycoming 0-540) 

Rotordiameter .... 10,06 m 
Højde .................. .. 3,28 m 
Tornvægt .............. 635 kg 
Fuldvægt ........... 1.088 kg 
Rejsehastighed . 209 km/t 
(75%) 
Stigehastighed ....... 5 m/s 
Tjenestetop-

højde ........... 14.000 fod 
Max. flyvestrækn. 643 km 
(ingen reserver) 
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FLY
FORSIKRING 

@dan 
Luftfartsafdelingen 

Gammel Kongevej 60, 1790 København V 
Tlf. 31 21 21 21 

Et enestående tilbud til FLYV's læsere! 

SAAB-340 THE STORY 
Engelsk originaludgave smukt indbundet til en 
absolut favørpris af kr. 85,- + porto! 

Virkeligt format 
285x245 mm. 

--! . ~ v/~A ~ -- "'.!':' .-

.,,,,- ;, . ~- . _;,-:-
l · • r l i 

?coM IC-A20MKII 
BÆRBAR FLYRADIO 
• 760 KANALER COM 
• 200 KANALER NAV 
• 16 SEPERATE KANALER 
• BELYST TASTATUR 

Nu med endnu flere faciliteter 
- til en lavere pris!! 

Godkendt af Statens Luftfartsvæsen og 
Telestyrelsen. Indbygget VOR med TO og 

FROM og DIGITAL CD SCAN og LOCK-OUT 
funktioner samt tast for 121,5 MHz. Udgangs

effekt 5 Watt PEP, med reduktionstast. Stort 
LCD multidisplay, Batterisparefunktion. 

Leveres med akkumulator, flexantenne, 
lader m.m. Vægt 675g med stor akkumulator. 

Mål 65 x 35 x 198 mm. 

PRIS kr. 4.150,00 
excl. moms 

Stort tllbehørsprogram, bl.a. HS20SB adaptor med sk/ftebox 
for direkte anvendelse af flyets originale headset. 

- Rekvirer datablad og prisliste. 

N O RA D 
FREDERIKSHAVNSVEJ74 
DK 9800 HJØRRING 
TLF. + 45 98 90 99 99 

---------•· -- FAX +4598909988 

340 THE STORY er den fængslende 
historie om hvordan et moderne com
muterfly blev udviklet fra de første 
spæde skitser over utallige prøveflyv
ninger til det endelige luftdygtig
hedsbevis. Bogen beskriver ligeledes 
Saab"s enorme Investeringer i ny 
civilfly teknologi, og den behandler 
indgående den spændende kommer
cielle og forretningsmæssige side, 
relationerne til Fairchild i USA, sam
arbejdet, dets dramaer, magtkamp og 

endelige forlis samt projektets mange 
problemer inden succesen var hjemme 
for svensk industri. 
340 THE STORY, som er skrevet af 
den kendte svenske luftfartsjournalist 
og pilot Bo Sehlberg, omfatter 200 rigt 
illustrerede sider gennemgående trykt i 
farver på udsøgt papir. Bogen har en 
fyldestgørende sektion, der omfatter de 
fleste selskaber som worldwide ope
rerer flyet samt en komplet fortegnelse 
over alle dets underleverandører. 

r-----------
Direkte Forlagsbestilling 
Til Forlagshuset Norden AB, 
Nobelvågen 135, Box 305, 
S-201 23 Malme, Sverige. 

-~ A'-,-~ 

.-t>_ _ . .P 9 ~--.. " - ~.;_ .. _. . ; ~.__ '"'."" ----V-
~.-,,>~- • ~ - .,,,~ 

L • ~ ;~•~'• 1~ ,,.,,, ;li/I IP 

Venligst send - eks. af 
SAAB-340 THE STORY 
å DKR 85,- + porto. 
Navn: ________ _ 

Adresse. 

-----

Dato: 

Klip til i dag - restoplaget er begrænset! X Underskrift: 
L_ _________________________________ - - - - - - - - - - .J 
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FLY
KENDING 

VI Henning Rose 
Bent Sehested 

Siden Clyde Cessna i slut
ningen af 1929 startede sin 
flyproduktion, er der frem
kommet mange fremragende 
typer fra fabrikken, og der er 
leveret over 164.000 fly. Bedst 
kendt er uden tvivl Model 172, 
hvilket nok skyldes, at den er 
bygget i 40.046 eksemplarer. 

Cessna 172 blev introdu
ceret i 1956. Cessna følte sig 
på et tidspunkt presset af 
konkurrenten Piper, der netop 
var fremkommet med Tri 
Pacer, som havde næsehjul. 
En Cessna 170 blev derfor 
prøvefløjet i juni 1955 med 
næsehjul. 

Forsøgene faldt heldigt ud 
og i 1956 havde Cessna 
Model 172 klar. Den var ty
deligt baseret på Cessna 170, 
men udover næsehjulet ad
skilte den sig fra denne ved 
at have den karakteristiske 
firkantede finne fra Model 180. 

Cessna 172 er et firesæ
det helmetalfly med en 145 hk 
Continental O-300-C, en fire
cylindret luftkølet boksermo
tor. Den blev hurtigt en succes 
på grund af dens lette hånd
tering både i luften og på jor
den, og der blev alene af den
ne første model bygget 3. 757. 

Fra A til Q 

Cessna 172A er betegnelse 
for 1960 modellen. Finnen er 
blevet bagudhældende med 
en kort finneforlængelse. 
Navnet Skyhawk betegner 
luxusudgaven med IFR-in
strumentering (anvendes og
så for de efterfølgende versio
ner) . Produktion : 994 fly. 

Cessna 1728 ( 1961) har 
lidt lavere understel, ændrede 
motorskærme, nyt instrument
panel og en udvendig baga
gerumsdø r. 989 fly. 

Cessna 172G (1962) er en 
C-1728 med få ændringer. 
810fly. 
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Cessna 172 
Cessna 1720 (1963) har 

smallere bagkrop, så det er 
blevet muligt at installere 
bagvindue. Forruden er frem
stillet i et stykke uden mid
tersprosse. 1.011 fly. 

Cessna 172E (1964) har 
elektrisk opererede flaps, men 
ellers kun få ændringer. 1 .209 
fly. 

Cessna 172F (1965) har 
meget få ændringer. 1 .400 fly. 

Cessna 172G (1966) ud
viser ligeledes få ændringer. 
1.474 fly. 

Cessna 172H (1967) har 
nyt næseunderstel, nye hjul
skærme, nyt instrumentpanel 
og modificerede motorskær
me. 1.580 fly. 

Cessna 172/ (1968) har 
150 hk Lycoming 0-320 mo
tor. 649 fly. 

Cessna 172K (1969) har 
større bagvinduer og ned
bøjede vingetipper. 2.055 fly. 

Cessna 172L (1971) har 
finneforlængelsen ført helt 
frem til kabinen. 1.535 fly. 

Cessna 172M (1973) har 
let nedbøjede vingeforkanter 
samt større bagagerum. 
6.825 fly. 

Cessna 172N (1977) har 
160 hk Lycoming O-320-
H2AD og aircondition . 6.425 
fly. 

Cessna 172P ( 1981 ) har 
160 hk Lycoming O-320-D2J. 

Nyttelasten er sat op med 40 
kg. 2.664 fly. 

Cessna 1720 Cutlass har 
180 hk Lycoming. 391 fly. 

Særlige modeller 

Cessna R172K Hawk XP 
(1977) svarer til C-172N, men 
har 195 Hk Continental 1O-
360-K.motor, constant speed 
propel, luxusindretning og 
forøgpt brændstofkapacitet. 
1.450 fly. 

Cessna P172 (1963) er ny 
betegnelse for den type, der 
hidtil betegnedes Model 175, 
men som faktisk blot var en 
Model 172 med 175 hk Conti
nental 0 -300. P står for Po
wermatic. 1.028 fly. 

Cessna 172RG Cutlass 
RG (1976) er en C-172N 
med 180 hk Lycoming motor 
og trebladet propel samt 
fuldt optrækkeligt understel 
(AG= Retractable Gear) . 
1.191 fly. 

Franske udgaver 

F foran typenummeret angi
ver, at flyet er bygget i Frankrig 
af Cessnas daværende dat
terselskab Reims Aviation . 
Modellerne F172D til F172P 
er alle identiske med de ame
ri kansk-prod uce rede, men 
Reims har ogsa produceret en 

Cessna 1720 Cutlass 

Data for Cessna 172P: 

160 hk Lycoming 
O-320-D2J 

Længde ........ ........ 8,20 m 
Spændvidde .... ... 10,92 m 
Højde .... ...... ........ . 2,68 m 
Tornvægt ...... ..... ... 642 kg 
Fuldvægt.. ..... ..... 1.089 kg 
Max. hastighed .. 221 km/t 
Økon. hastighed 168 km/t 
Tjenestetop-

højde ..... ... .. 13.000 fod 
Rækkevidde ..... .. .. 936 km 

række andre varianter med 
210 hk Continental: 

Cessna FR172E flystel 
som Cessna 172H 

Cessna FR172F flyste l 
som Cessna 172K 

Cessna FR172G som 
FR172F, men mindre ændrin
ger 

Cessna FR172H flystel 
som Cessna 172L 

Cessna FR 172J flystel 
som Cessna 172M 

Cessna FR172K flystel 
som Cessna 172N. 

Varianterne E til J havde 
fællesnavnet Reims Rocket, 
mens K-varianten kaldtes 
Reims Hawk XP. 

Reims har totalt produceret 
2.932 Model 172. 
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Militære udgaver 

Under betegnelsen T-41 Mes
calero anvendes Cessna 172 
af det amerikanske forsvar. 

T-41 A er Cessna Model F, 
G, H og K leveret til US Air 
Force i et antal af 204 fly og 
anvendt som elementært træ
ningsfly. Et antal er solgt til 
Peru (26), Ecuador (8) og 
Honduras (5). 

T-41Beller Cessna R172E 
er en Model 172F med 210 hk 
Continental motor og constant 
speed propel. 203 leveret til 
US Army. 

T-41 C svarer til T-41 B, men 
har fast propel. 52 til USAF. 

T-41 D, også benævnt 
Cessna R172F, R172G og 
R172H, er en lidt ændret 
udgave af T-41 B. 289 til 
USAF, men af disse er adskilli
ge leveret som våbenhjælp 
(MAP) til fx Tyrkiet (25 fly). 

Vil du vinde en flyvebog? 

Skriv løsningen på et almin
deligt stykke papir med an• 
givelse af billednummer og 
flytype og send den til FLYV, 
Skt. Markus Alle 13.4, 1922 
Frederiksberg C, så den er 
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fremme senest den 23. april -
og mærk venligst konvolutten 
Flykending. 

Blandt de rettidigt indsend
te løsninger trækker vi frem
over lod om to præmier. For 
at vinde førstepræmien skal 
indsenderen have identificeret 
alle 16 flytyper korrekt, mens 
det for andenpræmien er 
tilstrækkeligt med 12 rigtige. 

Løsningen på opgaven 
bringes i nr. 5, vindernes 
navne i nr. 6. 

Opgaven i nr. 3: 
1. An-26 Guri 
2. Jaguar 
3. F/A-18 Hornet 
4. 11-76 Candid 
5. Buccaneer 
6. MIG-29 Fulcrum 
7. F-111 
8. F/A-18 Hornet 
9. F-111 
10. Chinook 
11. Skyservant 
12. Puma 
13. A-10 Thunderbolt li 
14. UH-60 Blackhawk 
15. Sea Stallion 
16. Mi-2 Hoplite 

3 
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Vinderne af opgaven i nr. 2: 

Michael Ploug Hansen, Rand
toftevej 10, 2670 Greve (Heli
copter Fighters). 

Christian Krog Madsen, Rug
vænget 3, 4270 Høng (A-6 
lntruder). 

Privatejet Lehrmeister 
med åben transportvogn til 

salg . Meget fin stand, 

Ll,IZ :æ:0 
a:i 
~ffi 
U)ICC 
c:::loæf 

ri!s en. 
C:,c:I zæ 

12 

Z RO EQUIPMENT 5 I 44 starter, I 050 timer. 
Tlf. 75 12 85 12 ell. 

75 16 80 75 

-; ,::::a .,.- Skovve1 40 · 4622 Havdrup 
LI.I - Telefax 42 38 68 46 

a:142 38 69 09 

SAS FLIGHT ACADEMY 
og 

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE 

uddanner 

TRAFIKFL YVERE 
Ring eller skriv efter uddannelsesprogram med nærmere oplysninger 

om optagelsesbetingelser, uddannelsesforløb, priser etc. 
hos: 

~ JAJ 
SLU TRAFIKFL VVERSKOLEN/ FLIGHT ACADEMY 

DANISH AVIATION COLLEGE 

Lufthavnsvej 48, DK 4000 ROSKILDE 
Tel. +45 42 39 14 88 - Fax +45 42 391312 
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MODEL
SIDEN 

Af Wilhelm Wil/ersted 

Det var en særdeles vellykket 
fly-konstruktion, som North 
Americans ingeniører havde 
på tegnebrættet som svar på 
det amerikanske Army Air 
Corps' ønske om et avanceret 
kamptræningsfly. Flyet, der i 
begyndelsen havde typebe
tegnelsen BC-1 A - BC står for 
basic combat - vandt foran 
konkurrenterne. Maskinen var 
i realiteten en direkte videre
udvikling af det robuste NA-
16 træningsfly, der havde fast 
understel. Som AT-6 Texan -
AT står for avanceret træner 
der havde optrækkeligt un
derstel, kom det i serieproduk
tion. 

Der er i alt bygget næsten 
17.000 eksemplarer af North 
America Texan - eller Harvard, 
som englænderne døbte flyet. 

Både den amerikanske 
hær og flåden fik leveret 
mange eksemplarer af det 
særdeles robuste fly. Flådeud
gaverne - med typebetegnel
sen SNJ - var udstyret med 
landingskrog og kunne derfor 
træne i landing på hangarski
bene. 

Men selv om det primært 
var et avanceret skolefly, så 
blev der også bygget bevæb
nede versioner til træning i 
våbenbrug. Under vingerne 
kunne T-6 medføre små bom
ber og raketter, og det kunne 
også udstyres med maskin
geværer. Flere steder i verden 
benyttedes de krigeriske 
egenskaber for alvor, fx i det 
nordlige og sydlige Afrika, i 
Sydamerika og i Pakistan, 
Indien, Burma og Thailand. 

Som Mosquito i Korea 
I forbindelse med krigen i 
Korea i halvtredserne blev et 
stort antal North American T-
6 ombygget og i T-6F- og LT-
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En 111ester i forklædninger 

Garvede veteraner får næsten tårer i øjnene, når 
de hører den snerrende motor/arm kombineret 
med den særdeles typiske propel/yd fra den le
gendariske Harvard - eller T-6 Texan - som er et 
af verdens mest anvendte træningsfly gennem 
tiderne. Flyet er udviklet fra North American NA-
16 skoleflyet, der fløj første gang midt i tredi
verne, Texans og Harvards kan heldigvis endnu 
både ses - og høres - i det meste af verden. Den 
amerikanske flyfabriks tilsyneladende udødelige 
flykonstruktion bliver nu ikke mere benyttet til 
videreskoling af piloter. Især i USA har flyet i de 
sidste årtier været brugt af »legesyge« flyvere, 
der maser luften tynd ved store flyopvisninger i 
deres maskiner, som bærer den ene mere eller 
mindre autentiske krigsmaling efter den anden. 
Hvis man som mode/bygger ynder farvestrålønde 
bemalinger, så giver typen fuld valuta for disse 
tilbøjeligheder. 

Pete Vanderluis fra Californien er den stolte ejer af denne NA -
50 jager bygget over en »ganske almindelig« Harvard. 

En flot, lysegrå Texan malet 
som en SNJ-4 fra US Navy's 
berømteAlameda-base i halv
tredserne flyvesnu af to unge 
amerikanere fra Californien. 
Flyet her har i øvrigt vundet 
adskillige restaurerings-tro
fæer - og det forstår man 
faktisk godt! 

6G-versionerne benyttet af 
US Air Force til de såkaldte 
Mosquito missioner. Flyene 
havde specielt-trænede, år
vågne observatører i bag
sædet, og herfra kunne de fra 
lav højde observere nord
koreanernes bevægelser og 
dirigere luftstøtte til FN-trop
perne i det følsomme område 
omkring den 38. breddegrad. 

Over hele verden 
Der er næppe det land i den 
vestlige verden, der ikke har 
anvendt Harvard, og den har 
også været iført dansk flyver
uniform. 

I 1946-4 7 kom et antal 
North American Harvard IIB 
hertil, og i 1950 fulgte T-6D 
udgaven efter. 

De danske Harvards var 
»principielt« camouflerede i 
olivengrønt og jordbrunt på 
oversiden og var helt gule på 
undersiden. Men nogle få 
danske Harvards - T-6D'erne 
- fløj rundt i jomfrueligt, me-
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taltarvet liberi - og flot så de 
ud! 

De sidste danske Harvards 
blev hugget op i 1960-61. Der 
er dog bevaret et par enkelte 
eksemplarer som stationære 
museumsgenstande. 

Tænk hvis vi havde haft 
nogle af dem flyvende her
hjemme i dag! 

Som det den dag i dag sker 
i blandt andet USA. 

Focke Wulf Harvard! 

Som omtalt erTexan, Harvard, 
Yale eller SNJ flyene stadig 
spillevende og særdeles ak
tive »skuespillere« ved store 
flyveopvisninger i USA. 

Hvor mange fly, der endnu 
boltrer sig i himmelrummet 
der, er jeg ikke sikker på. Men 
det er et anseeligt antal! 

Amerikanerne bruger vete
ran-mas ki n ern e til alskens 
tøjerier. Mange af flyene er 
bemalet - næsten - autentisk 
som »dengang, de var i rigtig 
militærtjeneste«. 

Andre bærer mildt sagt 
besynderlige uniformer og 
forklædninger. 

Men alle disse maskiner er 
meget festlige at se på - og i 
hvert fald for barnlige sjæle 
som undertegnede - også for 
det meste glædeligt overras
kende. 

Hvis man for eksempel har 
overværet en opvisning af 
ConfederateAir Force's impo
nerende udbud af velflyvende 
og flot overlevende veteran
flyvemaskiner - tænk hvis vi 
herhjemme havde noget til
svarende - så kan man midt i 
den texanske sommervarme 
møde og have nærkontakt 
med diverse Zero, Kate og 
andre japanske kampfly fra 
anden verdenskrig, som blod
tørstige optræder på arenaen. 

Men det er faktisk »kun« 
ombyggede Texan eller Har
vard. Og de ender - naturligvis 
- med at blive »skudt ned« af 
sværme af Mustangs. Så 
retfærdigheden sker fyldest -
og sådan er der jo så meget. 

Ugevis kan man i fuldt 
dagslys her møde små svær
me af » Luftwaffe-jagerma
skiner« udstyret med hage-
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I filmen "Tora, Tora, Tora« optrådte adskillige Harvards som 
frygtede, japanske Zero 's. Mange af disse filmstjerner flyver nu 
ved opvisninger over hele USA. 

Adskillige tyske esser fra Luftwaffe ville sikkert få hjertestop ved 
synet af denne hagekors-udstyrede Texan/Harvard fra 
Confederate Air Force. 

En dansk, sølvfarvet Harvard er nu heller ikke at foragte som 
mode/objekt. 

kors, grønne hjerter eller 
anden staffel-staffage, så man 
i et kort øjeblik tror sig hensat 
til Østfronten eller omegnen af 
Karup anno 1943. 

Men det er ureelle »hun
ner« - alias sminkede Texans 
- som fører sig frem a'la Focke 
Wulf cirka 190. 

Man må give amerikaner
ne fra Confederate Air Force, 
at de har blik for legen i til
værelsen. 

Naturligvis hjælper det, når 
man har dollar-bankbogen i 

orden. Men så kan man - når 
man er bidt af det - også 
virkelig improvisere. 

Som fly-entusiasten Pete 
Vandersluis i Californien. Han 
har købt en Texan og har fået 
den bygget om til en ensædet 
North American NA-50, et af 
de jagerfly, der blev bestilt af 
Thailand, men solgt til Peru -
og i 1941 kom en lille håndfuld 
af disse fly i kamp i den 
blodige krig mod Equador. 

Se det er fly-nostalgi, så 
det klodser. 

Oplevelser /Flyvetimer 
Start ud i natursmukke Colorado 
Rockey Mountains og flyv 
hvorhen du vil i USA med dansk 
instruktør/ rejseguide. 
Med eller uden certifikat fra 
S 2900. 1 -2 mdr. Information CFI 
Sten Kristensen. 
Fax eller ring: 009 3033820127 

~ Consu 
FLY SALG, KØB, LEASING. 

C-172F 1965, TTSN 4770, TTSO 
2100, VFR, 

DKR. 120.000 

PIPERCOLT 1961, TTSN 4130, TTSO 
1600 (TBO 2400 + ext.) 
New prop, VFR 

DKR. 109.000 

KZ-111 1946, TTSN 7885, TTSO 
485, New prop, VFR. 

DKR.99.000 
TLF./FAX 98244159•MOBIL40200459 

Og nu flyver den gode Pete 
rundt i den californiske himmel 
med sin - næsten rigtige - NA-
50 jager fra dengang. Flyet er 
i øvrigt bygget over en SNJ-4 
Texan - men det er da ikke til 
at se det, hvis man ikke lige 
ved det. 

Harvard i samlesæt 

Som modelbygger er det 
herligt at kunne boltre sig med 
spændende bemalinger af 
sine modeller. 

Texan og Harvard er ud
sendt i plastic-samlesæt, som 
man nok stadig kan være 
heldig at få fat i. 

I skala 1 :72 er Texan ud
sendt fra bådeAirfix og Heller. 
I en dejlig model i skala 1 :48 
findes typen udsendt fra både 
Monogram og Hawk. 

Mærkerne må man impro
visere sig frem til, men både 
japanske og tyske mærker 
kan fås »løse« i hobby-forret
ningerne. 

Inspiration til de mange 
forskellige varianter har jeg 
hentet i bogen » T-6 Texan -
The lmmortal Pilot Trainer«, 
skrevet og fotograferet af 
William Jesse og udsendt fra 
Osprey Aerospace. 
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Sælges 
Cessna F172 H 1969. 2 x King 
com/nav, Bendix AOF, King 
Marker, King Transponder, 
Sigtrinics lntercom, Wing
Leveler. Pris kr.130.000,-. 
Tlf. 98 55 73 33 ell. 98 52 45 00 

Sælges Plper A"ow PA 28R-180 
IFR, OY-BSZ, EKRK. Årg. 68, motor 
og prop. 280 t. SMOH. Malet 90, ny 

King com/nav & DME. lntercom. 
Ideel til 8/1 skoling eller opflyvning. 

Evt. anparter 114, 115 ell. 116. 
Priside 260.000 kr. evt. nedslag ved 

hurtig handel. 
Tlf. 31 21 00 04 

SÆLGES 
COPRA Anhænger lux model 
- står som ny! 
Variometer - Peschges VP 3 
Competition med dansk tekst, 
digitalvisn. slutglid m.m. 
Variometer, Zander 760 
computer med alt. 
Becker 720 radio, velegnet for 
motorfly eller motorsvæver. 
1 stk. Dolly til svævefly. 
Finn Thierry Andersen 
86 86 29 00 fax 86 86 29 01 

PA 28-140 M/160 HK 
MOTOR 

sælges. Årg. 69. Pæn og 
velholdt. ADF, VOR, 2 radioer, 

horisont+ alm. instr. 
Pris kr. I 30.000,-. 

Telefon 97 37 28 33 

Andele i Stratos 300 
Ensædel molorwæver, kulfiber, 

foldepropel, 100 kr./time. EKRK. 
Ring efter klubbrochure. 

Tlf. priv. 3118-3877 I 3537-0707 
arb. 3341 -3155 

Til salg PA 28-140 OY-BGZ 
Årgang 1973, TT 2064, motor 
1042, prop. 150 timer, King KX 
1758, King Kl 201 C,ADF 31, 

Aeroconice c 106, 1000 t. 
eftersyn, farve: Hvid/blå. 

Pris kr. 170.000,-. 
Telefon 98 34 35 73 

Sælges 
Piper PA 28-140 dec. 1965. LOB til 
117-95, com/nav, headset, enkelt 
autopilot, rest motor ca. 550 timer. 
Samme ejer siden 1977. Velholdt. 

Pris kr. 130.000,·. Tlf. 42 84 22 73 

FLYUDLEJNING 

AYF AA-1 IFR/GPS PR. TACHO 495,-
BSV C172 IFR PR. TACHO 625,-
RPJ C172 IFR PR. TACHO 625.-
CJI PA28-181 IFR PR. TACHO 790,-
BLU PA28-181 IFR PR. TACHO 790,-
BRT PA28-181 IFR PR. TACHO 790,-
BEi C177RG IFR/GPS PR. TACHO 845.-
CRC C177RG IFR/GPS PR. TACHO 845,-
ENG PA32-SIX IFR PR. TACHO 1.190,-
ASJ BE95 IFR/TWIN PR. AIRB. 1.600,-

Rabatordninger efter aftale! 

SKOLEFLYVNING 
A, B, I & Twin skoling samt PFT 
Vi er specialister i konvertering af udenlandske certifikater. 
Kom eller ring og få tilrettelagt din uddannelse til en fornuftig pris. 

A-CERTIFIKAT 
Vi kan nu tilbyde en virkelig fordelagtig pris på A-certifikat: 
Cessna 172 - 999,25 incl, 25% moms pr. bloktime 
Prisen er under forudsætning af kontant afregning efter hver flyvning. 
Åbent alle dage mellem 08:00 & 19:00 

IKAROS FLY- ROSKILDE LUFTHAVN-42391010 
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Annoncører i dette nummer: 

Aarhus Lufthavn ............... 2 Dan-Glide ....................... 30 
No rad Tele Center 2 Jetair FlightAcademy ..... 31 
Avia Radio ............. .......... 2 Codan ............................ 33 
Dan Flight ........................ 9 Norad Tele Center .......... 33 
Dansk Mikrofly Service ... 9 Forlagshuset Norden ..... 33 
Danish Aerotech ............. 16 RO Equipment... ............. 35 
KDA ................................ 19 Danish Aviation College . 35 
Aircraft lnsurance ........... 20 Sakstrup Consult.. .......... 37 
Skolen for Civil lkaros Fly .......... ............. 38 
Pilotuddannelse ............. 20 Training Center West ..... 38 
Lennart Wahl ..... ............. 23 Sun-Air ........................... 39 
Nyboder Boghandel ....... 23 Viborg Flyveplads ..... ..... 39 
Durango Air Service ....... 29 Mobil Oil ......................... 39 
KDA ................................ 30 Flyveskolerne ................. 40 

1972 BEECR DUKE 

TT:2238, Eng: 280/66 - Pressurized & Known ice 
Vejrradar / Vortex Generators - Baseret i 
Luxembourg (Hangar) 
Ring eller fax til privat ejer: (:362) 47 22 74 I 46 07 29 
Pris: USD 156.000 

Yderligere til salg: 
1969 BEECH 33, IFR, USD 48.000 

Sælges OY-TOS Flymek. Ole Andersens eget fly 
PA28-180, PIPER Cherokee Archer. Årgang 1975. Pris kr. 280.000. Aircraft & motor total 
gangtid: 1605. Propel gangtid: 315 den 11 -10-93. Cylinder topoverhaul udført ved timer 
1400. Stempelringe og udstødningsventiler fornyet. Udstyr: Piper Autoflight 3B El. 
Højderorstrim. Flash Beacon & Wing Strobelight. EGT, Carburator lemp indicator. 2 King 
KX-1758. VHF/COM/LOCIGP. 1 King Kl-211C indicator. 1 King Kl-203 indicator. 1 King 
KR-85 Adf. 1 King Kl-225 indicator. 1 King KA-134 audiopanel. 1 King KN-64 DME. 1 
Narco AT 50 A transponder mode C. 1 microphone. 1 Telex headset. Flyet er godkendt 
til Nat VFR og udstyret, så det kan regislreres til IFR, Leveres med næsten nyt annualt/ 
100 timers eftersyn. LDB gælder til den 2519 95. Et fly i særdeles fin stand, fuldprimet 
overalt indvendig. Henvendelse: Ole Andersen, tlf. arb. 42 39 08 79, privat 42 13 94 98 

FLIGHT INSTRUCTORS • (TWIN) - INSTRUMENT 
To ow- steady expanding flight academy we urgent need proffessional 
and serious freelance or ful] time flight instructors for Single (and maybe 
1win instrument). 

We expect you are well educated both theoretical and in prax
is, you must be flexible and good to cooperate with students and colleag
ues. We offer you a proffesional backup team and reasonable salary. 

Only serious applications will be answered, and only Danish 
valid licences has our interest 

Air & Training Center West is the hest private Right Acade
my in Denmark and the !argest west ofCopenhagen,-TCW is situated 
near to Jutlands West coast, - and is also well established on Karup AFB 
wich is one of the !argest military airbases in Denrnarlc. 

Air & Training Center West 
SAS Terminalen ~ Box 140 (app. address) 
Karup Lufthavn · Stauning Lufthavn 
7470 Karup . " 6900 Skjern 
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CESSNA SERVICE STATION 

10 års erfaring som 
Danmarks Cessna Center 
Alt arbejde udføres 
til vore faste lave 
priser. - PRØV DET 
Cessna og Mooney 
RESERVEDELE 

I I • I • I 

Udlejning &f PA28-140/l60 og Cl 72 

Pr. Te.oho Time 550,
Skoleflyvnmg/PFI' 520,
Henvendelse: Viborg flyvplads tlf: 86 60 18 60 
Trenmoeevaj 11, Knudby, 8831 Løgstrup 
Tlf: 86 64 41 38 Moblltlf: 30 27 63 38 

Du så den - andre ser den 
En annonce i FLYV betaler sig! 

g '!J 
MOTORVÆRKSTED 

SUN AIR 
of 

SCANDINAVIA 
A/S 

Vores motorværksted står 
klar til at udføre Deres 
Hotsection/Gearbox insp. 
på GARRETT motorer, 
samt P&WC PT6 og 
JT15 motorer. 

Tel. (Denmark) 75331611 
Fax (Denmark) 75338618 
P.O. Box 40, 7190 Billund 

MOONEYM 20A 
sælees eller evt. 
bYttes med båd. 
Tlf. 14 66 26 04 
Fax 14 66 26 08 

Cessna C1 n Cardinal 
1968, TT 840, 

sælges. 
Tlf. 86 95 13 44 

1/10 part i Cessna 150 
Stationeret på Skive sælges 

for kr. 15.000,-. 
Kr. 250,- pr. tacho time. 

Jens 
TIi. 31231236 

GROB G 109 B sælges 

Årg. 83. Radio, 
svæveflyveinstrum. 

Aften tlf. 58 85 32 99 

Hvorfor vælge andet, 

når du kan vælge M@bil ®? 
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Mobil Oil Danmark A/S, Birkerød Kongevej 64, 3460 Birkerød 

Tlf. 45 99 02 00, Fax 45 99 02 99 
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LØSSALGSPRIS KR. 32,· 

Postbesørget blad 0900 KHC 

Lær at flyve 
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HER ER 
FLYVESKOLERNE 

De anvendte bogstaver betyder uddannelse til: 
A:privatflyver-certifikat. B=trafikflyvercertifikat af III klasse. D:trafikflyvercertifikat af I klasse. l:instrumentbevis. IFR=instrumentflyvning. 
VFR:Sigtflyvning. PFT :periodisk flyvetræning. TWIN=tomotors. lNT =internationalt. NAT.:nationalt. nat-VFR:tilladelse til at flyve i mørke. 
FLT =flyvetelefonistbevis. AB-INITIO:fra begyndelsen og frem til trafikflyvercertifikat på twin. INSTRUKTØR:flyveinstruktøruddannelse. 
OMSKOLING:typeomskoling 

HOVEDSTADSOMRÅDET 
AIR GATE APS 
Lufthavnsvej 44, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, Tlf. 42 39 14 22 

Tønder Flyveplads 
6270 Tønder, TIi. 74 72 26 55 

Alle certifikater, bannerslæb. 
Speciale: US konverteringer, teori 9 og 10. 
T eorl: A/NVHF / IVHF / FLT. Individuel A-teorl. 

ALLERØD FL YVESKOLE 
Allerød Flyveplads, 3450 Allerød 
Tlf. 42 27 79 15, Fax 48 14 01 48 

A. I, Twin. 
Omskoling. PFT-A, I. TWIN. 
Teori A, lnl./Nat. VHF. 

COPENHAGEN AIRTAXI A/S 
Københavns Lufthavn Roskilde 
Lufthavnsvej 20, 4000 Roskilde 
Tlf.42391114,fax42391115 

A. B, I. Twin AB-INITIO, Instruktør, nat-VFR, 
Omskoling, PFT-A, B, I, Twin.Teori: A, B+I, D, 
NAT/INT-VHF, FLT-bevis. 

DELTA FLY 
Hangarvej E 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 39 07 07, 

A, B, I, Twin VFR/IFR, Instruktør PFT, omskoling, 
Teori A/NVHF/IVHF. 

FL YVETEORISKOLEN 
Lufthavnsvaj 50 
4000 Roskilde 
Tlf. 42 391&60, Fax 42 3916 50 

Teori: All, B/1, D. 
Desuden kurser i High Level Meteorology, Jet 
Engine Fundamentals, konverteringskurser fra 
udenlandske certifikater, FLT kurser samt alle 
fonner for forskellige fagkurser tilrettelagt specielt i 
hvert enkelt tilfælde. Alle kurser tilrettelægges stort 
set over hele landet. 

IKAROS FLY ApS 
Hangarve] A 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 39 10 10 

A, B, I, Twin·PFT A, B, I, Twin, Instruktør, 
Teori intJNat. VHF, nat-VFR, omskoling. 

HELIKOPTER-SERVICE A/S 
Lufthavnsvej 32, 4000 Roskilde, tlf. 42 39 15 11 

A, B, AB-lnitio, Instruktør, Nat-VFR, omskoling 
jethelikopter, PFT - A,B 

A/S HELIFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 50 Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 39 00 11 

A og B skoling på helikopter, nat-VFR samt PFT på 
helikopter, omskoling til jethelikopter lncl. jet 
fundamentalt, samuleret I-træning som Integreret del 
af I-program på helikopter. 

JETAIR FLIGHT ACADEMY 
Lufthavnsvej 50, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 39 0910 
Fax 42 39 01 20 

Praktik: A, B, I, D, Twin, Instruktør, Turboprop/ 
Jetskoling. Simulator, AB lnitlo samt PFT 
Teori: A, B/1, D (koncessionshaver B/1 og D: FTS) 
Kommunikation: Nat. - VFH, lnt. VHF, FLT, 
Morse, Simulator 

SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE 
Roskilde Lufthavn, 4000 Roskilde 
Tlf. 42 3916 30, fax 42 40 13 15 

Teori: A/1, B/1, D. (koncessionshaver B/1 og D:CAT) 
Desuden kurser I High Level Meteorology, Jet 
Engine Fundamentals, Konverteringskurser I forb.m. 
udenlandske certifikater, Flyvetelefonistbevis 
kurser, BL 9 og 10 teori, Human factors and 
!imitations, PFT-kurser samt alle fOf'TTler for 
fagkurser. Undervisning primært klasseundervis
ning. Enkelt hold og specialkurser oprettes efter 
behov. 

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE 
(SLU) 
Hermodsgade 28, 2200 København N, 
tlf. 31 817566 
Ellehammers Alle, 2. sal 
7190 BIiiund, Ill. 75 33 23 88 

Teori: B/1, D, FLT, flyveklarerer, flyveinstruktør- og 
konverteringskurser. Andre luftfartsuddannelser 
tilbydes efter aftale ATS-, AFIS- og radarkurser m.v. 
Terminer og betingelser som angivet i skolens 
undervisningsprogram. 

JYLLAND 
BILLUND AIR CENTER 
Lufthavnsvej 43, Billund Lufthavn 
7190 Billund, TIi. 75 33 89 07 

Sindal Lufthavn, Tågholtvej 170 
9870 Sindal. Tlf. 98 93 43 22 

A, B, I, Twin IFRNFR, instruktør AB initio 
PFT: A, B dag/nat, B, I, Twin, Teori A, lntJNat-VHF, 
konvertering 
Omskoling til Bannerslæb/flyslæb 
Omskoling: Alle enmotorede - alle tomotorede. 
Speciale: Uddannelse til søfly. 

KARLOGAIR 
Sønderborg Lufthavn 
6400Sønderllorg 
Tlf./fax 74 42 22 85 el. 74 47 41 85 

Esbjerg Lufthavn 

A, B, I, Twin, Instruktør, Teori A, PFT og 
typeuddannelser, lnt./Nat., VHF, FLT, 
Morse, Konverteringer 

A/S HELIFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 35, Billund lufthavn 
7190 Billund, tlf. 75 33 89 11 
A og B skoling på helikopter, Nat-VFR samt PFT 
på helikopter, omskoling til jethelikopter incl. jet 
fundamentalt, simuleret i-træning som integreret 
del af I-program på helikopter 

JETAIR FLIGHT ACADEMY 
Lufthavnsvej 35, Billund Lufthavn, 7190 Billund 
Tlf. 75 35 37 79, fax 75 35 37 89 

Praktik: A, B, I, D, Twin, Instruktør, Turboprop/ 
Jetskoling 
Simulator, AB lnitio samt PFT Teori: A, BIi , D 
(koncessionshaver B/1 og D:FTS 
Kommunikation: NAT, -VHF, lnt. VHF, FLT 
Morse, simulator 

NORTH FL YING A/S 
Aalborg afd.: Aalborg lufthavn, 
9400 Nr. Sundby, Tlf. 98 17 38 11 
Århus afd.: Århus Lufthavn, 
8560 Kolind. Tlf. 86 36 34 44 

A, B, I, Twin, PFT, nat-PFT, teori A, Instruktør 
Turbo Prop Skoling 

SYGOSAIR 
Vamdrup Flyveplads, 6580 Vamdrup. 
Tlf. 75 58 34 02 

Skoling til A saml PFT til A, omskoling alle 
enmotorede. Teori: A, NatJlnt. VHF 

TRAINING CENTER WEST 
Stauning Lufthavn 
6900 Skjern, tlf. 97 36 92 06 
Karup 
Tlf. 9710 12 66 
Skive Lufthavn 
Viborg Flyveplads 
Herning Flyveplads 

A, 8, I, PFT til alle cert. Twin, instruktør, Teori A, 
lnt./Nat. - VHF, FLT be'dis + teknisk og praktisk 
undervisning på flere turbo og jet typer. 





Spænding, 
action & historie .... 
Gå i ''luften'' med Danmarks Flyvemuseum, 
og oplev hele Danmarks flyvehistorie. 

Danmarks Flyvemuseum er en imponerende samling af "flyvende 
objekter". 
Fra Ellehammers første flyveapparat over store rutemaskiner til 
moderne jetfly og modeller af rumfartøjer. Du kan se hvordan 
meteorologerne "forudsiger" vejret. Se hvordan flymotorerne har 
udviklet sig, sæt dig selv i en flyveleders rolle samt prøv at være 
pilot i en af vore 2 flysimulatorer. Det hele er opstillet både under tag 
og under åben himmel. Kom og oplev en DC 3'er, Spitfire, Meteor, 
Draken, Svævefly, Ultraletfly, "Experimental" fly og meget meget 
mere på hele Danmarks Flyvemuseum. 

ÅBNINGSTIDER 1994: 

1/6-18/9 daglig kl. 10-19. 
Øvrige perioder, week-ends & helligdage kl.10-16 

Center Mobilium er 
ikke "lxu-e" et flyve
mtLseum, men inde
holder jåktislc hele tre 
mtLseer under et tng. 
Besøg også: 
Danmarks Bi/museum 
og Falde JlltLseet. 

Løveparken 

30km •• 

• • Legeland 
• Center Mobilium 
BILLUND 

Ud over de tre museer gennemføres 
sideløbende spændende særarrangementer. 
Center Mobiliwn er langt mere end en stor 
oplevelse. Børn og voksne får ny viden med 
hjem. Mange af udstillingerne er opbygget så 
du samtidig på let og underholdende vis lærer 
om både nutid og fortid. 

MCiUM 
KONFERENCE- OG UDDANNELSESCENTER 
DANMARKS FLYVEMUSEUM 
DANMARKS BILMUSEUM 
FALCK MUSEET 

Ellehammers Alle 3 · DK 7190 Billund 
Tlf 75 35 32 22 · Fax 75 35 31 77 

Skyforce 
- > 

Tracker TM - moving map for tilslutning til alle typer GPS 
Indeholder database for visning af lufthavne, 

VOR, NDB, byer og kystlininer på LDC-skærrn. 

Side mounted 
on/off switch 

Tough Acrylic 
window 

High 1mpact 
ABS case 

Ring og 
ogfå 

et godt 
High resolution 
ultra high contrast 
LCD screen 

Lnetouch TM touch 
sensitive switch 

Hør vore andre gode tilbud - ring til Jesper Toft v 42 39 01 81 

SALG • SERVICE . GARANTI 

Se11 1icearbejde udføres bl.a. for: 

SAS - Sterling Ainmys - Conair 
Maersk Air Fokker 
Grønlandsfly - F/y1ei·åb11e1 m.1'. 

® Forhandler af alle kendte mærker 

() !Y}~ .. !-~~.Q.~s 



~ 
Nr. 5 maj 1994 
67. årgang 

Udgivet af Danish General 
Aviation ApS, 
Kongelig Dansk Aeroklubs 
servicevirksomhed for 
almenflyvning, 
I samarbejde med 
Flyvevåbnets 
Soldaterforening 
ISSN 0015-492x 

Redaktion: 
Skt. Markus AJie 13,4 
1922 Frederiksberg C 
Tlf. 31 35 45 00 
Fax. 31 35 97 68 

Ansvarshavende redaktør: 
Hans Kofoed 
Tlf. 35 37 32 56 

Redaktionssekretær og 
layout: 
Bent Aalbæk-Nielsen 
Kastanlevej 4 
5884Gudme 
Tlf. og fax. 62 25 20 00 

Abonnement og 
ekspedition I øvrigt: 
Kongelig Dansk Aeroklub 
Lufthavnsvej 28 
4000 Roskilde 
Tlf. 42 39 08 11 
Fax. 42 39 13 16 
Postgiro: 5 02 56 80 

Abonnementspris: kr. 320,

PROPEL's administration 
Frank Jeppesen 
Dehnsvej 8 
4700 Næstved 
Tlf. 53 7217 28 

Annoncer: 
Jakob Tomvig 
Vongevej38 
7160 Tørring 
Tlf. 75 80 10 18 
Fax. 75 80 13 21 

Sats og tryk: 
Slagelsetryk A/S 
Rosengade 7C 
4200 Slagelse 
Tlf. 53 53 00 11 
Fax. 58 50 01 63 

i""'f'l"> Medlemaf 

'~ F:gpresse 
rlf)); Distributeret oplag 

_ J ifølge Dansk Op
lagskontrol i perioden 1.7.92 
til 30.6.93: 9.047 stk. 

Bladet udkommer den 1. 
i hver måned. 
Redaktionen slutter 
omkring den 1. 
I forudgående måned. 

Artikler optagef under navn 
står for de enkelte for
fatteres egen regning og 
kan Ikke tages som udtryk 
for redaktionens eller 
udgiverorganisationernes 
mening. 

,,...-...~ ----~ 
~ -,-1 , .,,f'-\.._1.,- , ... --

Indhold 
FLYVEVÅBNETS BIBLIOIEK 

Kort sagt .......•...................•.......•.........••...............••.....•...........•... side 4 

Flyv til Helgoland ..••.................•..................••••....•................•..... side 9 
Af Eigil Christensen 

Træningsdag nummer 124 •••••.••........•.....•••.•.......••..........•••.....•.. side 1 O 
Løjtnant Lars Bæhrenz Christensen om hærflyveruddannelse i USA 

Med 5 knob over Alperne .................••...........................•........•... side 14 
Kai Paamand var blandt deltagerne i 15th International Primagaz Bolloon 
Trophy '94 i Filzmoos, Østrig 

Lufthansas teleskopsæder ........................................•...........•... side 15 
- giver bedre komfort og større fleksibilitet 

PR på en anden måde .•••.•........•..••..••..................•..•................... side 16 
- det forsøgte man i Holstebro Svæveflyveklub. 
Resultatet? Læs selv 

Ingen vej tilbage .............•.........•................................................. side 18 
Jørgen Helme viderebringer en af de tyske jagerpiloters beretning 
om det katastrofale britiske luftangreb på Aalborg lufthavn den 13. august 1940 

Jakslands superovertræk .................•..................•......•..........•... side 20 
- som han nu har fået patent på 

Organisationsstof .......••..•............•.....•...........••................•...•..•... side A·D 

Navne ............•.......•.........••......•.•..............•..................••..........•... side 21 

En korrektion .........••.......•......•..•...........•...•..............••••............... side 23 
- fra P.N. Brandt-Møller vedr. artiklen om "Et 65-års jubilæum" i forrige nummer 

Svævefly i verdensklasse ........•....•..•••............••.....................•... side 24 
Af Mike Cuming, som var med til at evaluere de syv prototyper, der var med 
i konkurrencen om et "verdensklasse" svævefly 

Ros og ris til SLV .............••.••....•.........••..................................•••• side 26 
Af luftfartsdirektør V.K.H. Eggers 

Oscar Yankee ...........................•.......................•..•...................... side 26 

MUK ..............•...........................•.......................•.....................•... side 28 
En af dansk flyvnings markante personligheder, direktør Knut Lindau. 

Navigation med GPS •......•........••.•................••.•....•.............•••..... side 31 
Med anvendelse af Tracker fås en bedre præsentation af navigations
informationerne, fortæller Jens Ole Willumsen 

Flykendingssiden ..........•..........•........•..................•..................... side 34 
llyushin 11 -76 Candid 

Modelsiden .•.••..•.•.•••.•.......••.•••..••..............•.••••.•....•...•......•.......... side 36 
Vampyrens vakse lillebror, SAAB 105 

Forsidebilledet: Elrey B. Jeppesen Terminalen i Denver International Airport. 
Se omtalen side 4. 



KORT 
SAGT 

Forsiden: 

Jeppesen 
hædret 
Set på afstand ser det ud som 
om nogen har rejst et enormt 
telt ved foden af Rocky Moun
tains. Men ved nærmere efter
syn viser det sig at være den 
nye Elrey 8. Jeppesen Termi
nal i Denver International Air
port, der i sit første år ventes 
at betjene 100.000 passa
gerer - om dagen. 

I 1988 foreslog en græs
rodsbevæge Ise i Denver, 
Colorado, at byens nye luft
havn blev opkaldt efter den 
stedlige flyvepioner, luftkap
tajn Elrey 8. Jeppesen. Byens 
vise fædre bestemte imidler
tid, at den nye lufthavn skulle 
hedde Denver International 
Airport, men opkaldte termi
nalen efter den verdenskend
te flyver og forretningsmand, 
skaberen af de berømte Jep
pesen kort og manuals. 

Elrey B. Jeppesen er af 
dansk afstamning. Hans for
ældre udvandrede til USA i 

Omega li 
På Oshkosh udstillingen i fjor 
præsenterede Integrated Sy
stems Aero Engineeering 
deres nye Omega 11, et hel
metalfly med optrækkeligt 
understel og to sæder i tan
dem. 

Siden da har firmaet afslut
tet ingeniørarbejdet på byg
gesæt til halefladerne og er 
begyndt at levere sådanne til 
kunderne, og nu er man be
gyndt at arbejde på at få flyet 
certificeret efter reglerne i FAR 
Part 23. 

- Den vigtigste årsag til 
typecertificeringen er at sikre 
de kommende byggere, at 
Omega li lever op til en accep
tabel teknisk standard, siger 
firmachefen Brent Brown. 
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forrige århundrede, men søn
nen fulgte imidlertid ikke i sin 
fars fodspor som møbelsned
ker. Han blev pilot og gjorde 
hele udviklingen med, fra 

Med den nuværende produkt
ansvarslovgivning har vi ingen 
hensigter om at opnå produk
tionscertifikat eller at sælge 
færdigbyggede fly. 

Brown oplyser, at Omega 
li fra begyndelsen er konstru
eret til at opfylde Part 23 
kriterierne, og han forventer, 

»barnstorming« i tyverne over 
postflyvning til ruteflyvning -
han sluttede som kaptajn i 
United Air Lines. 

Men det er ikke hans be-

at konstruktionen kun kræver 
mindre forandringer for at 
blive accepteret af FAA. 

Omega li minder om den 
klassiske Beech T-34 Mentor, 
men har bedre præstationer -
og en ny Omega koster kun 
det halve af en brugt Mentor, 
siger Brown. 

drifter i cockpittet, der har sik
ret ham en plads i flyve
historien. Det er hans bidrag 
til flyvesikkerhed og naviga
tion. 

Jeppesen begyndte med at 
lave håndtegnede kort i en 
notesbog til eget brug. Andre 
piloter bad om kopier af hans 
notater, og det udviklede sig 
efterhånden til Jeppesen Air
way Manual, der er blevet et 
uundværligt navigations 
»værktøj« for erhvervs- og 
fritidspiloter over hele verden. 
Det firma, han oprettede i 
1934, leverer kort m.v. til 80% 
af verdens luftfartsselskaber 
og til utallige andre flyvefore
tagender og privatflyvere. 

Den 29. januar, dagen efter 
at »Capt. Jepp« var fyldt 87, 
blev der i terminalen afsløret 
en næsten fem meter høj 
bronzestatue af ham, udført af 
billedhuggeren George Lun
deen. 

Statuen indgår i et lille mu
seum på halvandet hundrede 
kvadratmeter, der åbner til maj 
og rummer effekter fra 
Jeppesens liv og virke , fx 
hans første certifikat, der var 
underskrevet af Orville Wright, 
og eksempler på hans 
originale håndtegnede kort. 

Dansk forhandler af Jeppe
sen produkterne er KDA Ser
vice. 

Med en 200 hk motor flyver 
Omega 200 mph (321 km/t) 
og stiger med 2.000 fpm (10,2 
m/s) ved havoverfladen. Det 
store boblecanopy giver godt 
udsyn fra begge sæder. Cock
pittet er konstrueret til store 
piloter; der er god plads til folk, 
der måler 1,95 m og vejer 105 
kg. 

Omega li er konstrueret til 
påvirkninger på+ 6 og - 3 G 
og den kan bruges til manøv
rer som loop, rulning og spind, 
men den er ikke beregnet til 
konkurrencekunstflyvning. 

En informationspakke om 
flyet koster $10, en video $15. 

/SAE, 1850 North 600 
West, Logan, UT84321, USA. 
Tlf. (801) 753-2224, fax (801} 
753-2975. 

MAJ94 



Danish Aerotech har 
overtaget B.C. Aero Engine 

B.C. Aero Engine er pr. I. okt. 1993 
overtaget af Danish Aerotech, som 
hermed har den glæde at kunne 
meddele, at selskabet nu også 
kan udføre vedligeholdelse af 
stempelmotorer klasse I 
(indtil 450 HK) med til
hørende komponenter. 

Bent Christensen har 25 års erfaring 

Bent Christensen, tidligere indehaver af 
B.C. Aero Engine, er i den forbindelse 
blevet ansat i Danish Aerotech og tildeler 
således selskabet 25 års erfaring med 
at vedligeholde flymotorer. 

Både Danish Aerotech og Bent Christensen 
glæder sig til det fremtidige samarbejde 
med såvel gamle som nye kunder. 

Bent Christensen vil hermed gerne takke 
for den tillid og den positive ånd, som er 
udvist af kunder samt kollegaer igennem 
de sidste 25 år og håber, at dette fortsætter, 
selv om arbejdsadressen nu er en anden. 

FIS 
AER OS PÅ C E 

Danish Aerotech A/S 
Flyvestation Karup, P.O. Box 53, DK-7470 Karup, Danmark 

Tif.: +45 99 62 62 62, Fax: +45 99 62 63 64, Telex: 60262 datech dk 

Et selskab i FL.S Aerospace Gruppen 



Sun-Air fra 
Odense 
Gennem de senere år har 
Sun-Air udvidet sit rutenet 
ganske betydeligt, og nu er 
det blevet fynboernes tur til at 
nyde godt af selskabets kon
cept, der byder på hurtige og 
hyppige afgange med fly, der 
har samme komfort som de 
helt store rutefly. 

Mandag den 28. marts 
åbnede Sun-Air en rute, der 
fra Odense går over Århus til 
de nordiske hovedstæder. Der 
er afgang fra Odense Luft
havn hver morgen kl. 0700, og 
man er så fremme mellem kl. 
0815 og 0845 afhængigt af 
destinationen. Kl. 2100 (fre
dag kl. 1830) kan man atter 
være tilbage i Odense. 

» Lufthavnen for de fynske 
rejsende er ikke Billund«, siger 
direktør Niels Sundberg, Sun
Air. »Den ligger i Beldringe.« 

På afgangene fra Odense/ 
Beldringe er der indsat Jet
stream 31 eller 41 med plads 
til hhv. 18 og 30 passagerer 
alt efter behov. 

»Vi har åbnet ruten til 
Odense for at følge vores suc
ces op med at beflyve Norden 
fra Århus«, fortæller Niels 
Sundberg, som ved en effektiv 
indsats rettet mod det jyske 
erhvervsliv har fået en tilfreds
stillende økonomi i ruter, der 
tidligere er opgivet af SAS og 
andre selskaber. Fleksibilitet 
og tæt føling med kundernes 
ønsker har været Niels Sund
bergs opskrift på denne suc
ces med regional flyvning. 
Han er selv pilot og sidder 
jævnligt ved rorpinden i et af 
sine fly for derved til stadighed 
at bevare den tætte kontakt til 
såvel kunder som medarbej
dere. 

Ministerbesøg 
hos Boeing 
To danske ministre, økonomi
minister Marianne Jelved og 
finansminister Mogens Lykke
toft, besøgte Boeing fabrik
kerne i Seattle den 9. marts. 

Samtidig med besøget 
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Det sker i 1994 
1/5 

2/5 
7-8/5 
14/5 

14-15/5 
28/5 - 5/6 
28-29/5 
4-5/6 
4-5/6 
5/6 
12/6 

12/6 
12/6 
17-19/6 
18/6 

18-19/6 
18-19/6 
3/7 
16/7 
28/7-3/8 
30-31/7 
7/8 

20-21/8 

20-21/8 
4/9 

5-11/9 
11/9 
17/9 
17/9 
18/9 
2/10 

16/10 

Shuttleworth GoldenAnniversary Pageant, Old War
den, England 
D-Day Anniversary Show, Duxford, England 
Veteranflyvedag, Våsterås, Sverige 
Shuttleworth Sunset Flying Display, Old Warden, 
England 
Fighter Meet 94, North Weald, England 
ILA flyveudstilling, Berlin 
Air Fete '94, Mildenhall, England 
Flyveopvisning, Ostersund, Sverige 
EAA Fly-in, Barkarby, Stockholm 
D-Day Military Flying Display, Old Warden, England 
Norske Flyvevåbens 50-års jubilæumsstævne, Gar
dermoen 
Åbent hus, FSN Værløse 
Flygvapnets Huvudflygdag, Kallinge, Sverige. 
KZ rallye, Stauning 
Shuttleworth Sunset Flying Display, Old Warden, 
England 
Scandinavian Historie Airshow, Tirstrup 
Biggin Hill International Air Fair. England 
Holbæk flyveplads indvies 
International Air Day , Yeovilton, England 
EAA Convention & Fly-In, Oshkosh 
International Air Tattoo, Fairford, England 
Shuttleworth Summer Air Fete, Old Warden, 
England 
DH Moth Club International Rally, Woburn Abbey, 
England . 
Flygvapnets andra Huvudflygdag, Halmstad, Sverige 
Shuttleworth Record Breakers Flying Display, Old 
Warden , England 
Flyveudstilling og opvisning, Farnborough 
Duxford Family Airshow, England 
Battle of Britain Airshow, Leuchars, Skotland 
Battle of Britain Airshow, Finningley, England 
Cranfield Airshow, England 
Shuttleworth Autumn Air Display, Old Warden, 
England 
Autumn Air Day, Duxford, England 

Med forbehold for fejl og ændringer! 
Supplerende oplysninger modtages meget gerne på 
tlf. 31 35 45 00 (hele døgnet - der er telefonsvarer) 

modtog Maersk Air endnu en 
Boeing 737-300, OY-MAO. 
Det er den 37. nye 737, der 

bliver leveret til Maersk. Nr. 38, 
OY-MAP, blev leveret den 25. 
marts. 

Ny Maersk Air 
rute 
Søndag den 27. marts over
tog Maersk Air ruten mellem 
København og Kristianssand, 
som SAS havde nedlagt om 
lørdagen. 

På hverdage er der tre 
rundture mellem København 
og Kristianssand, i weeken
den et reduceret program. 

Det er MaerskAir's syven
de udenrigsrute (ruten til Fær
øerne tæller ikke rigtig med). 
Fra København flyver selska
bet desuden til London, fra 
Billund til Amsterdam, Bruxel
les, Frankfurt , London og 
Stockholm. 

Lockheed F-16 
Lockheed vil senere på året 
prøveflyve F-16 med nye ek
stratanke, der sidder oven på 
vingerne. De skal være så 
rummelige, at rækkevidden 
uden lufttankning svarer til F-
15E's. 

Tyrkiet har bestilt yderli
gere 40 F-16 til levering fra 
begyndelsen af 1998. Det er 
den 22. genbestilling fra en F-
16 kunde. 

Lockheed har nu bestilling 
på 596 F-16 til levering inden 
århundredeskiftet. 

Flere SAR
alarmeringer 
Flyvevåbnets Redningscen
tral (RCC Karup) modtog i 
1993 1.116 alarmeringer, dels 
direkte, dels gennem andre 
redningscentraler. Det er 31 % 
flere end i 1992 og skyldes 
især en stigning i alarmeringer 
via det satellitbaserede over
vågningssystem COSPAS/ 
SARSAT, fra 52 i 1992 til 261 
1993. Baggrunden herfor er I 
især problemer ~ed in~fas~ 
ningen af en ny Jordstation 1 

Tromsø. 
Antallet af redningsmis

sioner steg ikke nær ~å kraf~ I 
tigt, fra 435 i 1992 til 457 I 

1993. Af de 457 missioner var 
kun de 11 militære. 212 var 
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asssistance til søredningstje
nesten. Der anvendtes 694 
flyvetimer, heraf 657 til civile 
opgaver. 

Udover det faste helikop
terberedskab i Værløse, Ål
borg og Skrydstrup var der 
etableret beredskab på Born
holm i 11 perioder. Der blev 
herunder udført tre missioner, 
en patientoverførsel til Rigs
hospitalet og to eftersøg
ninger, i forbindelse med en 
drukneulykke og med en 
polsk færges kæntring. 

Underskud i 
FLS Aerospace 
FLS Industries havde i 1993 
en omsætning på 12.143 mio. 
kr., men overskuddet efter 
skat blev kun 28 mio. kr. mod 
275 mio. kr. i 1992. 

Det skyldes if. årsregn
skabsmeddelelsen, at FLS i 
1993 blev ramt på tre områder 
samtidig - dårlige konjunk
turer, dårlig timing vedr. inves
teringer i FLSAerospace samt 
enkelte betydelige tab af 
engangskarakter. 

Det hedder rent ud: 
- Eftertiden har vist, at den 

meget betydende investering, 
der blev foretaget i 1991, 
skete på et forkert tidspunkt. 
Golfkrigen og den langvarige 
og voldsomme økonomiske 
recession i verden har betydet 
meget vanskelige konkurren
ceforhold, der har medført 
enorme tab i hele aerospace 
industrien og især blandt luft
fartsselskaberne - vore kun
der. 

FLS Aerospace havde et 
egentligt driftsunderskud på 
218 mio. kr. som følge af det 
lave aktivitetsniveau og de 
dermed følgende hårde kon
kurrenceforhold i hele bran
chen. 

Endvidere er der som re
sultat af en systematisk opryd
ning i samtlige selskaber 
foretaget nedskrivninger på 
varelagre, debitorer m.v. på 79 
mio. kr. 

Endvidere er der udarbej
det en ny »enstrenget« strate
giplan for FLSAerospace, der 
betyder, at en række aktivi-
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Taxiflyselskaber danner 
brancheforening 

DAA er forkortelsen for den 
nye brancheforening, Danish 
Airtaxi Association, der i slut
ningen af marts blev stiftet af 
en række danske taxiflysel
skaber. 

Formanden for DAA er 
Lynge Jensen,AirTrafficApS, 
og i bestyrelsen sidder des
uden Søren L. lbent, North 
Flying A/S og Jesper Rung
holm, Danish Air Transport KIS. 

»Jeg har været i flybran
chen i mere end 18 år,« siger 
Lynge Jensen, »og i hele den 
periode har jeg følt, at det har 
været nødvendigt med et fo
rum, hvor selskaberne kunne 
føre en konstruktiv dialog. 
Årsagen er, at der altid har 
hersket en meget hård og 
konkurrencebetonet atmos
fære selskaberne imellem. 
Denne atmosfære skulle i 
stedet være præget af sam
arbejde og udvikling. Det kan 

teter og selskaber, der ligger 
uden for strategien, vil blive af
hændet. 

For at sikre, at dette ikke 
vil belaste 1994- og 1995-
regnskaberne, er det i forbin
delse med regnskabsafslut
ningen for 1993 besluttet at 
nedskrive disse aktiver til 
værdier, de forventes at kunne 
sælges eller afvikles til. Der
ved øges FLS Aerospace's 
tab for 1993 med yderligere 63 
mio. kr. til i alt 360 mio. kr. 

FLS Aerospace forventer 
også i 1994 at få underskud, 
der dog vil blive væsentl igt 
mindre end i 1993. 

Den enstrengede strategi 
betyder samtidig at FLSAero
space ændres fra en koncern 
til et normalt selskab. Jim R. 
Lightfoot, der blev ansat som 
koncernchef i 1993, har ikke 
ønsket at overtage jobbet som 
selskabsdirektør og fratræder 
således sin stilling. 

DAA forhåbentlig give anled
ning til«. 

Den nye brancheforening 
skal ikke mindst arbejde med 
markedsføringsmæssige op
gaver, der skal sigte på at høj
ne rejsemarkedets kendskab 
til de fordele og muligheder, 
man opnår ved brug af taxifly. 

Dette skal bl.a. ske ved, at 
Danish Airtaxi Association vil 
afholde seminarer for rejse
indkøbere i rejsebranchen. Det 
skal være med til at gøre taxi
flyproduktet mere synligt i for
bindelse med rejseindkøber
nes normale valg af transport
form, fortæller Lynge Jensen. 

Selskaberne i den nye 
brancheforening er foreløbig 
Jetair A/S, Copenhagen Air
taxi A/S, lkaros Fly ApS, Falck 
Air A/S, Danish Air Transport 
KIS, Sun Air A/S, North Flying 
A/S,AalborgAirtaxiA/S og Air 
Traffic ApS. 

SAS: stadig 
underskud 
SAS Gruppen havde i 1993 en 
omsætning på 39.122 mio. sv. 
kr. (MSEK) mod 34.455 MSEK 
i 1992, men driftsomkostnin
gerne steg fra 31 .515 MSEK 
til 37.090 MSEK, og resultatet 
før afskrivninger m.m. blev 

MSEK 1993 

SAS' 27.538 
SAS International Hotels 1.853 
SAS Service Partner 4.816 
SAS Trading 2.259 
SAS Leisure 4.440 
Diners Club Nordic 517 
ØVrig virksomhed/ 
koncernelimineringer - 2.301 

derfor 2.032 MSEK mod 2.930 
MSEK. 

Driftsresultatet blev påvir
ket negativt af højere driftsom
kostninger inden for flydriften , 
integrationen af Linjeflyg, 
overkapacitet og pristryk på 
chartermarkedet samt afvik
lingen af Scanair. 

Salg af flymateriel, dele af 
SAS Service Partner og af 
hoteller m.v. betyder dog, at 
resultatet efter finansie lle 
poster og afskrivninger, men 
før skatter bliver et underskud 
på 492 MSEK - for 1992 var 
underskuddet 760 MSEK. 

Trods det faktum, at trafik
ken i Sverige faldt med 14 %, 
steg SAS totale trafik, inklu
sive Linjeflyg med 6%. Gen
nemsnittet i Association of 
European Airlines er dog 8% 
stigning. 

Målt i passagerkilometer 
havde SAS en stigning på 6%. 
Stigningen var 13% på de 
europæiske ruter, 14% på 
indenrigstrafikken i Norge og 
7% på den interkontinentale 
trafik, men på svensk inden
rigs var der nedgang på 14%. 

Kapaciteten øgedes kun 
med 4%, og kabinefaktoren 
blev godt en procent højere 
end i 1992, nemlig 63,4%. 

Priskonkurrencen med
førte dog en 1 % ringere en
hedsindtægt, justeret for va
lutaeffekter, sammenlignet 
med 1992. I første halvår var 
forringelsen 6%, men i andet 
halvår udviklede enhedsind
tægterne sig positivt og lå 5% 
over samme periode i 1992. 

Det samlede passagertal 
var 18,6 mio. (18,4 mio. i 
1992). 

Omsætning Resultat 
1992 1993 1992 

22.795 - 1.114 - 1.094 
1.669 - 110 - 122 
5.220 170 209 
1.741 201 189 
4.629 - 213 55 

440 49 30 

- 2.049 -31 - 32 Indtil en ny administre
rende direktør er fundet, vil 
direktør Steffen Harpøth, FLS 
Industries, fungere som arbej
dende formand. 

1 SAS flyvirksomhed, SAS Finance, datterselskaber og 
koncernfælles omkostninger 
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Vind en RV-&A 
Aircraft Spruce & Specialty, en 
af verden største leverandører 
af materialer til hjemmebyg
ning og restaurering af fly, har 
udsat et byggesæt til en 
RANS RV-6A som hoved
gevinst i sit 1994 lotteri. 

Alle kan deltage, og de, der 
inden 30. maj køber noget fra 
firmaet, kommer automatisk 
med i lodtrækningen, uanset 
ordrens størrelse. 

Resultatet af lodtræknin
gen bekendtgøres på det fore
stående EAA Convention & 
Display i Oshkosh. 

RV-6A er et helmetalfly 
med næsehjulsunderstel og 
plads til to, side ved side. Med 

One Design 
Aircraft Spruce & Specialty 
handler ikke blot med mate
rialer til hjemmebyggere. Nu 
sælger man også komplette 
tegninger til et nyt kunst
flyvningsfly, kaldet One De
sign, konstrueret af Dan Rihn. 

Kroppen er en gitterkon
struktion af stålrør, beklædt 
med aluminiumsplader fra 
brandskattet ti l agterkanten af 
cockpittet. » Rygskjoldet « er 
også af aluminium, men den 
underste del af bagkroppen er 
lærredsbeklædt, og det sam
me er halefladerne. Vingen er 
bygget i et stykke og af træ 
(Douglas og Sitka gran) . 
Hovedunderstellet er en alu
miniumfjeder (i et stykke), og 
der er styrbart halehjul. 

Motoren er en 0-360, som 

en 160 hk Lycoming 0-320 
letter det på mindre end 150 
m og rejser med 300 km/t. 

Aircraft Spruce & Specialty 
har over en million dele på la
ger. Et katalog koster $5, der 
bliver refunderet ved den 

den bruges i Cessna 172, 
modificeret med »omvendt« 
oliesystem, højkompressions
cylindre og brændstofind 
sprøjtning . Den trækker en 
fast propel. Brændstofkapaci
teten er 70 liter. 

Flyet er konstrueret til +/-
1 OG, har en maximal vandret 
hastighed på 296 km/t og 

første ordre på $50 eller 
derover. 

(Aircraft Spruce & Specia/
ty, P.O. Box424, Fullerton, CA 
92632, tlf. (800) 824-1930, fax 
(714) 871 -7289). 

rejser med 305 km/t ved 75% 
motorydelse. 

Et sæt tegninger koster 
$300. Prisen inkluderer kon
tingent (eller fornyelse) til In
ternational Aerobatic Club. 

Aircraft Spruce & Specialty, 
P.O. Box 424, Fu/lerton, CA 
92632, USA. Tlf. (714) 870-
7551 , fax (714) 871-7289. 

Draken i USA 
De to første af de fire Draken, 
der er solgt til National Test 
Pilot School i Californien, er 
nu samlet og den 28. januar 
blev de prøveflø jet af den dan
ske pilot RØT (Robert Sø 
rensen, nu trafikflyver i SAS), 
først AT-154, nu N168TP, en 
time senereAT-157 (N169TP). 

Flere af de udfasede Draken er havnet på museer i ind- og udland. Her starter A T-160 fra Karup 
den 18. februar på vej til Flygvapnets museum i Linkoping. Pl1ot var major F.S. Rasmussen, 
SUM. Foto: Jakob Bodskov 
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I øvrigt 

Peter Løvring, 41 år, tiltrådte 
1. april som chef for Maersk 
Air's rutesalg i Østdanmark. 
Han kommer fra en stilling 
som salgschef i Avis Bilud
lejning. 

ATR konsortiet (Aero
spatiale/Alenia) solgte 61 fly 
i 1993 og ordretallet er nu 
442. Fly nr. 350, en ATR72-
210 til Continental Express, 
blev leveret den 3. decem
ber 1993, nøjagtig otte år ef
ter at den førsteATR42 blev 
afleveret til Air Littoral. Det 
var i øvrigt ATR72 nr. 100, 
der blev leveret. 

Dornier Seastar vil blive 
sat i produktion i Malaysia 
af et joint venture company 
mellem tyske og malaysiske 
interesser, Dornier Seastar 
Malaysia. Selskabet siger, 
at det har 23 ordrer fra otte 
kunder og at de først~ går i 
drift i 1996. 

Air UK, mangeårig Fok
ker F. 27 operatør, har be
stilt otte Fokker 50 til leve
ring i år. Den første blev sat 
i drift den 28. marts. 

Maersk Air har solgt 
Fokker 5Q OY-MMS og 'T til 
Greyhound Financial Servi
ces Ltd., London, men lejet 
begge tilbage i fire år. 

SAS Cargo har afhæn
det halvdelen af aktiekapi
talen i sit datterselskab SAS 
Distribution and Publishing 
til Postvæsenet. 

Selskabet beskæftiger 
sig med remail, distribution 
af internationale brevfor
sendelser, der befordres en 
del af vejen som luftfragt. 

Billund Lufthavn havde 
et overskud på 31,8 mio. kr. 
i 1993. 11992, hvor der blev 
brugt 15 mio. på banereno
vering, var det 10,9 mio. kr. 
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Flyv til Helgoland 
Af Eigil Christensen 

En times flyvning fra EKHG 
ligger den interessante Ø 
Helgoland, interessant både 
historisk og geologisk, men 
først og fremmest en god Ø 
at besøge på en en-dags 
udflugt. 

Vi startede fra Herning i en 
Mooney 20M med 3 ombord 
kl. 10 og satte EDXH ind på 
GPS'en, som straks viste alt 
hvad vi behøvede at vide. 
kursen, afstanden, ground
speed og hvornår vi v i lle 
ankomme til øen. Det hele 
passede til punkt og prikke, og 
vi landede på Helgoland kl. 11 . 

Flyvepladsen ligger på den 
lille klitø Untenland med to 
betonbaner på henholdsvis 
400 og 375 meter, ikke meget, 
men indflyvningsforholdene er 
særdeles gode. 

Fra Untenland blev vi sejlet 
over til hovedøen Oberland 
som er på 0,7 kv.km. Øen 
består af broget sandsten fra 
triastiden, højeste punkt er 58 
meter. 

Byen består for en stor del 
af butikker, som sælger told
frie varer, og hoteller, som 
serverer specialiteter fra 
Nordsøen. 

En spadseretur rundt om 
øen tager ca. en time på en 
dejlig klinkebelagt sti. På 
vejen ser man fuglefjelde, der 
rejser sig brat af havet; det er 
lom, som holder til her i meget 
stort antal. 

På øen flages der med 
Helgolands grøn, rød og hvide 
flag og vi så faktisk ikke det 
tyske flag . Derimod var flertal
let af de tusinder af een-dags 
turister tyskere fra fastlandet, 
som var kommet derover i 
skibe fra de vesttyske havne
byer. Skibene ankrer op uden 
for øen, hvorefter man i små 
både bliver sejlet ind til Helgo
land. 
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Befolkningen er af frisisk 
herkomst og lever af fiskeri og 
i dag især af turister. 

Helgoland var under Anden 
Verdenskrig en vigtig tysk 
flådestation for U-både, og 
den blev 18. april 1945 øde-
1 agt af de allieredes bom
beangreb. Efter krigen blev 
øens befolkning forvist og øen 
blev derpå anvendt som øvel
sesmål for engelske bombefly. 

Den 18. april 1947 blev de 
tyske fæstningsværker og U
båds bunkere bortsprængt, 
hvorved en del af klippekysten 
blev ødelagt. 

I marts 1952 blev Hel
goland igen indlemmet i Vest
tyskland, og befolkningen 
kunne vende tilbage. 

I øvrigt skrev Hoffmann von 
Fallersleben her »Deutsch
land, Deutschland 0beralles«. 

Helgoland hørte fra det 14. 
århundrede til Sønderjylland, 
tilfaldt 1544 den gottorpske 
hertug. 11714 igen under Dan
mark, som i 1814 måtte afstå 
øen til England, der i 1890 
solgte den til Tyskland. Tys
kerne udbyggede øen til en 
stærk flådebase. 

Slaget ved Helgoland den 

9. maj 1864 mellem en dansk 
eskadre på tre skibe og en 
østrigsk-preussisk flåde på 
fem skibe. 

Fregatten Jylland tog en 
del skade, men ellers blev det 
en klar dansk sejr. 

Tilbage til nutiden og sejl
turen tilbage til flyvepladsen 
på Untenland. Det tager kun 
5-10 min. og koster 6,- DM, 
dertil kommer så kurafgift på 
6,- DM og landingsgebyret på 
36,- DM. 

Flytrafik synes der ikke at 
være meget af, vi så nogle 
enkelte STOL-fly lande og 
starte, men ellers mest privat
fly. 

Efter at vi havde afgivet 
flyveplan, fik vi anvist at starte 
på den korte bane på 375 
meter, hvor vinden var lige på. 

Inden vi startede fra Her
ning, havde vi taget højde for 
de korte startbaner og havde 
kun fyldt tankene halvt op, og 
ydermere var vi kun tre i flyet. 
Vi holdt flyet med fulde om
drejninger, og da bremserne 
blev sluppet, kom vi hurtigt op 
i fart, så maskinen kunne lette, 
men da var der heller ikke 
mere startbane! 

Helgo/ands lufthavn 
- med skattefri butik. 

Spøg til side, der er ingen 
problemer i at lande og starte 
fra Helgoland. 

En time senere landede vi 
på Herning flyveplads og 
havde igen haft en flyvetur 
med mange dejlige indtryk og 
oplevelser. 

Skal du landetrundt 
så brug 

KDA's Airfield Manual! 

Skal du verden rundt 
så brug 

Jeppesen & Bottlangs 
Manualer! 

Kontakt KDA Service 
for brochurer og priser. 

(KDA er autoriseret Jeppesen 
og Boltlang forhandler) 

~y 
Lufthavnsvej 28 . 4000 Roskilde 

Tlf. 42 39 08 11 
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Træningsdag nummer 124 
Klokken er 0400, da min 
clockradio pludselig bryder 
den nattero, som burde være 
en selvfølgelighed på dette 
tidspunkt. 

Det er løgn, det her; der er 
noget galt, tænker jeg, du er 
jo lige gået i seng. 

Men det er ikke en fejl -
clockradioen skal vække mig 
nu. 

Jeg forsøger at vågne og 
få min krop til at forstå, at den 
skal op og i gang. Trænings
dag nummer 124 venter mig 
på Fort Rucker Army Aviation 
Center i Alabama, USA. 

- God morgen, klokken er 
fire og vi går igen en varm dag 
i møde. Temperaturen er 
allerede 66 grader Fahrenheit 
(18 grader Celcius). Højeste 
temperatur i dag bliver lige 
omkring halvfems (30 grader 
Celcius) sol og ingen regn. 
Dette er radio KMX på 106. 7 
Mhz, og du lytter til Whitney 
Houston ... .. fortæller radio
værten på sædvanlig syd
stats-amerikansk. 

Mødetid: 0530 

Det er femte uge i træk, at vi 
skal møde til briefing på flight 
linen klokken 0530. Det bliver 
lige til et hurtigt brusebad, før 
jeg sidder og guffer en portion 
cornflakes samtidig med, at 
svarene på dagens spørgs
mål forsøges lært udenad ; 
under briefingen må vi nemlig 
ikke anvende vores notater. 

Det er skrapt nok! tænker 
jeg midt i den desperate ind
læringsproces, mennesker er 
ikke bygget til at lære udenad 
på dette tidspunkt af døgnet. 

Jeg når det vist lige ak
kurat, inden jeg kaster min 
flyverhjelm og et tons bøger 
og publikationer ind bag i bilen 
og drøner afsted mod Lowe 
Army Heliport. 

Mine klassekammerater og 
jeg er nået så langt frem i ud
dannelsen, at vi allernådigst 
har fået lov til selv at køre ud 
på basen. I starten blev vi kørt 
derud i bus, hvilket betød, at 
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Af Lars Bæhrenz Christensen 

, . . ~ 
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Lars Bæhrenz Christensen, pilotnavn SER, er 
løjtnant i Hæren og en af de seks heldige, som 
hvert år bliver sendt på hærflyveruddannelse i 
USA. 

Uddannelsen foregår på Fort Rucker Army 
A viation Center i staten Alabama, og SER 
fortæller her om hvordan hverdagen former sig 
for en hærflyverelev i USA. 

man skulle op en halv time 
tidligere for at nå at komme ud 
til briefingen. 

I alt møder omkring 100 
elever til briefinger i deres 
respektive flights på Lowe 
AHP. Omkring middag kom
mer der 1 00 andre elever, og 
ved sekstiden om aftenen 
møder der 50 elever til nat
flyvning, så der er en pæn 
aktivitet på basen stort set 
hele døgnet. 

Da jeg triller ind på elev-P
pladsen, kan jeg i mørket lige 
akkurat ane silhuetterne af de 
cirka 150 helikoptere, som 
står tanket og klarmeldt til 
dagens træningsflyvninger. 
Hvad jeg ikke kan se, men 
ved, er at instruktørerne alle
rede er mødt og nu sidder og 
diskuterer dagens flyvninger 
og de enkelte elever: OS! 

Tanken er skræmmende 
og fremkalder næsten feber ... ! 

Ikke grine! 

Klokken 0540 bliver vi kaldt 

ind i briefing-rummet og sæt
ter os to og to ved de små 
borde, hvor vores instruktører 
allerede sidder. De ser alle 
urimeligt friske ud her til 
morgen! 

Briefingen bliver holdt af 
Mr. Maroney og indledes med 
en kort orientering om vejret 
og dagens flyvninger. Derefter 
bliver vi checket for, om vi har 
husket at få vores kadaver
skilte om halsen. Så skal vi 
sidde og rasle højlydt med 
dem; et vældigt cirkus, som 
gentager sig hver eneste 
morgen. 

Og så dagens spørgsmål, 
som jeg pludselig ikke kan 
fremkalde i min hukommelse. 

Mr. Maroney læser et 
spørgsmål op og udpeger en 
tilfældig elev til at svare på det. 
I stående rør-stilling og med 
svedperler på panden for
søger man så at give et for
nuftigt og realistisk bud på et 
svar. 

Som regel uddyber Mr. 
Maroney svaret; med 27 års 

erfaring som instruktør bag sig 
kan han give et eksempel fra 
det virkelige liv. 

Hvis man ikke får et af 
dagens spørgsmål, kan man 
være rimelig sikker på at få en 
nødsituation , som man 
mundtligt skal redde sig ud af. 

Det sker, at vi havarerer, 
hvilket resulterer i et rødt 
karakterblad i bogen. Det kan 
godt være, at man overlever 
dette fiktive styrt, men den 
opsang, der følger fra Mr. 
Maroney, afliver næsten hele 
klassen. 

Der er en meget seriøs og 
alvorlig stemning under disse 
morgen-briefinger. En gang 
kom vi til at grine, hvilket fik 
Mr. Maroney til at forklare, at 
hans briefinger ikke var spor 
sjove og at der på intet tids
punkt skulle grines igen! 

Egentlig heller ikke noget 
stort krav, for hvor meget 
skæg og ballade foregår der 
klokken 0530 om morgenen? 
Men okay, budskabet blev 
fanget, seriøsiteten forstået , 
og vi knokler for hele tiden at 
kunne huske de godt og vel 
50 nødprocedurer samt alle 
begrænsninger på helikopte
ren! 

Klar til flyvning 

Alle overlevede briefingen pa 
denne vores træningsdag 
nummer 124, og vi er nu 
»frigivet« til vores instruktør 
og går dagens flyvning igen
nem i lidt dybere detaljer. Hele 
uddannelsen er opbygget af 
en række kurser, og i øje
blikket er vi i gang med det 
første af to taktiske kurser. 
Taktisk flyvning i hær-regi vi l 
sige lavt og relativ hurtig t 
(højden taget i betragtning). 

To og to deles vi om en 
instruktør, og vi har hver især 
fået nogle landingszoner, som 
vi skal navigere imellem . 
Navigationen foregår fra et 
sæde mellem og bagved de 
to cockpit-sæder, med be
grænset udsyn til følge. 

Flyvningen er delt i to pe-
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rioder, hvor man navigerer i 
den ene og flyver helikopteren 
i den anden. Samlet flyvetid 
hver dag ligger således om
kring 3-4 timer. 

Da vi alle er klar på, hvad 
dagens flyvning går ud på, 
henter vi nøglen til den heli
kopter, vi har fået tildelt samt 
to overlevelsesveste med 
nødradioer, kniv, signaludstyr 
m.m., som man skal bære 
under flyvningen herovre. 

Lowe AH P er så stor, at der 
hele tiden kører et par busser 
rundt mellem briefing-byg
ningerne og helikopterne. Vi 
hopper på og bliver kørt ud til 
vores helikopter og går i gang 
med det daglige eftersyn. Vi 
deler checklisten op imellem 
os og tager hver sin halvdel. 

Undervejs i eftersynet har 
instruktørerne normalt den 
vane at stille små snedige 
spørgsmål om helikopterens 
forskellige komponenter og 
systemer. Det bruger vi en 
frygtelig masse tid på at sludre 
os igennem, men bliver så 
endelig klar til at starte øsen. 

Flyvehøjde 50 fod 

Jeg skal flyve først i dag og 
Randy - »stick buddy« - skal 
navigere os ud i den vestlige 
del af det store øvelses
område, som hører til Fort 
Rucker. 

Alle checks bliver fore
taget, motoren startet og jeg 
kalder Ground for at få taxi 
clearance: 

- Lowe Ground, Python 
2273, parked H7, VFR north
west corridor with information 
B. 

Ground kommertilbage og 
clearer os til pad 36R. Jeg 
løfter helikopteren op i et 3 
fods hover (cirka), og mens 
jeg taxier afsted, gås taxi og 
before takeoff checks'ene 
igennem. 

Kort før pad 36R kalder jeg 
Tower og får startti lladelse. Vi 
skal ud ad nordvest-korri
doren, hvor flyvehøjden er 
begrænset til 50 fod. 

Lowe Army Heliport en tidlig 
morgen. 
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Den ene af de mange indkørsler til Fort Rucker. 

For ikke at bruge alt for 
meget tid på at komme ud i 
øvelsesområdet beder min 
instruktør, Mr. DeRonda, mig 
om at flyve 10 knob mindre 
end max. hastighed, som i 
øvrigt kun er 124 knob for UH-
1 H »Huey«, den type, vi flyver 
herovre. 

Klokken er kun 0715, da vi 
i 50 fods højde med ca. 115 
knob glider hen over et typisk 
Alabama landskab: skove, 
floder, åer, marker, sumpe og 
små søer. For en kort stund 
spolerer vi morgen-idyllen 
med Huey'ens karakteristiske 
flop-flop lyd. 

I toppen af nogle nøgne 
træer sidder der nogle rov
fugle og venter på, at solen 
skal komme og tørre deres 
fjer, så de kan komme på jagt 
efter lidt morgenmad. De er så 
vant til helikoptere, at de ikke 
reagerer på larmen, eller også 
er de blevet døve for lang tid 
siden. 

Turen ud gennem korri
doren tager cirka et kvarter, og 
da vi har fløjet den nogle 
gange efterhånden og kan 
den udenad, er der ingen snak 
på intercommen. I stedet 
sidder vi bare og nyder mor
genstemningen; luften er helt 

rolig, tågen ligger stadig over 
alle de våde områder, og 
solen giver nogle minutter 
endnu himlen et rødt skær. 

Jeg bliver lidt forskrækket 
over, hvor sentimental man 
kan sidde og blive så tidligt på 
dagen, men er alligevel godt 
tilfreds med at være tvunget 
ud af dynerne klokken 0400. 
Denne oplevelse er det hele 
værd! 

Vi krydser en vej midt i 
korridoren og skal skifte fre
kvens til Hub Radio. Hub Ra
dio yder flight foliowing til alle 
træningshelikoptere for det 
tilfælde, at noget skulle gå galt 
ude i øvelsesområdet. 

Vi når »Ringtop« , en lille 
bakke for enden af nordvest 
korridoren ; jeg sætter farten 
ned til 90 knob, som er den 
normale rejsehastighed for 
Huey'en. 

Find Lisa! 

Randy har sit 2 cm-kort frem
me og giver mig de første in
struktioner. Som navigatør 
bestemmer han helt og alde
les, hvilken rute vi skal flyve 
ad. Jeg afviger kun, når vi skal 
undgå huse, kyllingefarme, 
antenner, højspændingsled
ninger o.l. 

Randy lader mig vide, at vi 
er 10 km fra Lisa, navnet på 
den første landingszone. 

Landingszonen, i daglig 
tale kaldet en LZ, er normalt 
kun en lille mark med træer 
omkring og fire bildæk lagt ud 
i et V til at markere landings
retningen. 

• 

11 



»1 O km« er et signal til mig 
om at lave et radioopkald på 
den frekvens, der hører til Lisa 
og checke, om der er andre 
helikoptere i LZ-en. 

Det er der ikke, men alli
gevel laver jeg et nyt opkald, 
da Randy fortæller mig, at vi 
nu er 3 km fra LZ'en. 

Da vi er 1 km fra Lisa, har 
han fået mig linet op på en fi
nale, og jeg har sat farten ned 
til 60 knob. Da vi kun flyver i 
50fod, harviendnuikkefået 
øje på LZ'en, men går allige
vel before landing checket 
igennem. Få sekunder senere 
dukker der en lille lysning op 
imellem træerne - godt ramt, 
Randy! 

I denne fase af træningen 
er det ikke det at flyve helikop
teren, der er svært; det er 
navigationen. 

Frokostpause 

Efter at Randy i en time har 
ført os rundt i landskabet med 
knusende sikkerhed, er det 
ved at være tid at bytte plads. 
Vi lander på en mindre flyve
plads,Andalusia/Opp, for at få 
tanken fyldt op igen og for at 
bytte plads. 

Brændstoffet bliver leveret 
af civile firmaer, og vi kan 
tanke på forskellige små 
pladser. Firmaerne kæmper 
voldsomt om kunderne, hvor
for de tilbyder forskellige 

Lowe Army Heliport. 
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andre ydelser for at overgå 
hinanden. 

Efter at have fået tanket og 
flyttet helikopteren over på en 
parkerings-rampe, holder vi li
ge en lille pause. Da Huey'ens 
rotor er faldet til ro, bliver vi 
hentet af en pige i en elektrisk 
golfbil og kørt over til et lille 
hus, hvor vi kan få lidt guf til 
ganen. 

Turen i golfbilen overgår i 
farlighed langt flyveturen i 
trætopshøjde med adskillige 
mellemlandinger i lysninger 
på størrelse med et 29 cents 
frimærke! 

Vi overlevede, og indenfor 
bydes der på hotdogs af gør
det-selv modellen. Jeg laver 
mig en med rå løg og masser 
af sennep. Da jeg sætter tæn
derne i »hunden«, kaster jeg 
lige blikket på uret oppe på 
væggen; den viser 0900 lokal 
tid. 

Det er ikke lige det tids
punkt, jeg plejer at konsumere 
hotdogs på, men da jeg efter
hånden har været oppe i over 
5 timer, siger min mave mig, 
at det er helt i orden! 

Da vi skal til at gå igen, 
bliver jeg spurgt om jeg ikke 
vil have en T-shirt; et andet af 
firmaets lokkemidler. 

Min tur til at navigere 
På plads i bagsædet er det nu 
min tur til at navigere os rundt 
mellem LZ'erne. Jeg sidder i 
knap to timer og strækker hals 

Lidt morgenstemning set fra bagsædet ud over skulderen på 
min instruktør. 

for at se ud over instrument
panelet, og selvfølgelig lykkes 
det mig at få os drejet af for 
tidligt, da vi ligger og følger et 
vandløb, en såkaldt creek, 
som forgrener sig til både 
højre og venstre flere steder 
på ruten. 

Kommer man bare 200 
meter af ruten, har man guffet 
i den! Der røg det A i navi
gation for i dag, og jeg må 
nøjes med et B. 

Et par timer senere er vi 
tilbage på Lowe AHP, og 
flyvetræningen er slut for den 
124. træningsdags vedkom
mende. 

Klokken bliver lidt over 12 
middag, inden vi er færdige 
med debriefingen. Jeg slæber 
afsted med hjelm og det her 
et tons bøger og publikationer 
op på P-pladsen. 

Tre timer teori 
Turen går nu ind på selve Fort 
Rucker, hvor den står på 3 tim
ers teoriundervisning. 

Vejen bliver lagt omkring 
Burger Kings drive through , 
hvor jeg provianterer. Mens 
jeg kører over til undervis
ningsbygningen, forsøger jeg 
at spise whopper og drikke 
cola uden at spilde. 

Jeg kan ikke lade være 
med at småvæmmes over 
mine spisevaner denne dag, 
men det lykkes mig at komme 
rettidigt til teori-lektionen om 
» attack helicopter opera
tions«. 

Det koster tilsyneladende 
noget energi at optage den 
nyligt indtagne burger, for 
trætheden begynder at melde 
sig. Øjnene er lige ved at lukke 
i og vi sidder alle og ligner små 
nikke-dukker foran kaptajn 
Sharkey, der med stor iver 
forsøger at proppe lidt visdom 
ind i hovederne på os. 

Klokken 1600 giver han op 
og sender os hjem. 

Tidligt i seng 

Atter hjemme kæmper jeg mig 
igennem næste dags spørgs
mål og planlægger morgen
dagens navigationsflyvning. 
Det bliver lige til lidt aftensmad 
og et par timer foran TV' et, før 
jeg klokken 2100 lister til køjs 
og falder i søvn med UH-1 H 
Operators Manual liggende 
under hovedpuden i håb om, 
at jeg kan indlære nødpro
cedurerne på den måde. 
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Men jeg falder også i søvn 
med et smørret smil over hele 
ansigtet, for træningsdag 
nummer 124 var også dag 
nummer 124 i den drenge
drøm, som med en god por
tion held er gået i opfyldelse 
.for mig! 

Lang vej til USA 

Selvom min hverdag herovre 
er meget typisk for en hær
flyverelev ved Fort Rucker, så 
har min vej hertil været tem
melig atypisk og noget kom
pliceret. Men den afkræfter 
også den generelle opfattelse 
af det flyvemedicinske og det 
militære system som værende 
systemer, der hverken er til at 
»hugge eller stikke« i. I mit til
fælde har begge systemer 
nemlig udvist stor smidighed 
og hensyntagen til mig, som 
enkeltperson. 

Begyndte som svæve
flyver 

Jeg begyndte som 14 årig at 
svæveflyve i Herning Svæve
flyveklub og fik i 1980 mit S
certifikat, som jeg har fløjet 
over 400 timer på siden. 

I 1988 startede jeg som 
hærflyverelev på Flyveskolen 
Avnø og bestod i januar 1989 
den grundlæggende uddan
nelse på T-17 og skulle deref
ter på løjtnantskole i Oksbøl. 
Jeg blev imidlertid syg og 
måtte igennem et hospitals
ophold og et temmelig kompli
ceret behandlingsforløb, som 
tog et halvt år. 

Dette resulterede i en de
ponering af mit S-certifikat og 
et farvel til pilotuddannelsen i 
forsvaret. Hæren tilbød mig i 
stedet en uddannelse som 
skytte på den nye panser
værnshelikopter Fennec, hvil
ket jeg tog imod. 

De civile flyvelæger øn
skede en observationstid på 
to år, inden jeg kunne ansøge 
om at få mit S-certifikat igen. 
Det gjorde jeg i foråret 1991, 
med en enkelt betingelse ved
rørende de periodiske læ
geundersøgelser. Jeg søgte 
desuden om at blive hel
bredsmæssig godkendt til 
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Træningshelikopteren UH-IH »Huey«. 

såvel A- som B+l-certifikat, 
hvilket jeg blev. 

Samme år (1991) erhver
vede jeg A-certifikat og bestod 
i sommeren 1992 B+I teorien 
ved Skolen for Luftfartsuddan
ne I ser i Billund, mens jeg 
gjorde tjeneste som besæt
ningsmedlem i Hærens Flyve
tjeneste på Flyvestation Van
del. 

Job-situationen indenfor 
civil luftfart har jo som bekendt 
for de fleste været noget 
anstrengt indenfor de seneste 
år; derfor var jeg ikke meget 
for at skulle stifte en stor gæld 

for at få B+I certifikat. Jeg fløj 
derfor timerne op stille og 
roligt efterhånden, som jeg 
kunne betale dem. 

Atter hærpilot 

Jeg var egentlig klar til at 
påbegynde B+I skolingen, da 
jeg prøvede at søge Hærens 
Operative Kommando (HOK) 
om genoptagelse af min pilot
uddannelse i Hæren. Jeg må 
tilstå at jeg blev lidt over
rasket, da HOK kom tilbage 
og gav grønt lys, under forud
sætning af at jeg stadig op-

fyldte de helbredsmæssige 
betingelser. 

I løbet af kun en måneds 
tid var jeg atter blevet god
kendt til at flyve i forsvaret, og 
vejen var åben for at fortsætte 
den uddannelse som helikop
terpilot, der var blevet afbrudt 
3½ år tidligere. Efter et 4 
måneders løjtnants-kursus 
blev jeg så den 1. marts 1993 
sendt til U.S. Army Aviation 
Center, Fort Rucker i Staten 
Alabama i USA for at blive 
uddannet på helikopter. 

Giv Ikke op! 
Det er en meget ubehagelig 
oplevelse at blive afskåret fra 
at kunne gøre det, man aller
helst vil, i mit tilfælde at flyve. 
Jeg er sikker på, at mange 
andre har været eller stadig er 
i den situation. 

Flyvning er speciel på den 
måde, at det for de fleste ikke 
bare er noget man gør, men 
er en livsstil og en måde at 
leve på for den enkelte. 

Jeg mener ikke kun at 
have været heldig og have 
fået endnu en chance. Jeg 
tror ikke, at det havde kunnet 
lade sig gøre, hvis ikke både 
det militære og det flyveme
dicinske system havde udvist 
stor fleksibilitet og set på mig 
som andet end blot et person
nummer. 

Der har været involveret et 
stort antal enkeltpersoner i 
bestræbelserne på at få mig 
på vingerne igen, og slutre
sultatet er naturligvis meget 
glædeligt for mig. 

Jeg mener også, at det 
viser, at flyvelægerne i dag har 
den holdning, at hvis en per
son på nogen måde kan god
kendes til flyvning, så skal 
han/hun også have mulig
heden, i modsætning til: »er 
der tvivl, er der slet ikke tvivl«. 

Det er mit håb, at dette 
måske kan være en inspira
tion for andre i en lignende 
situation til at forsøge om »sy
stemet« også kan hjælpe i 
deres tilfælde. 

Jeg er i hvert fald blevet 
overbevist om, at det nytter 
noget, at man ikke blot skal 
give op, og at »systemet« vir
ker! • 
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Med 5 knob over Alperne 
Af Kai Paamand 

En time efter starten fra Filz
moos lå byen stadigvæk der
nede lidt syd for vores ballon, 
hvis beregnede kurs mod 
nord næsten ikke var til at 
fastslå. 

Det var onsdag den 19. 
»Jånner«, - fjerdedagen på 
15th International Primagaz 
Balloon Trophy '94 i Filzmoos, 
Østrig. 

Søndagen forinden havde 
de fremmødte 40 ballonhold 
og den lokale faldskærmsklub 
åbnet stævnet med en samlet 
start fra dalens 1100 meter 
niveau ved foden af den næs
ten lodrette Dachstein, hvis 
biskophue-lignende top rager 
2700 meter op. Andendagen 
var Gluhwein -dag, for da 
sneede det nemlig fra mor
genstunden. Og trediedagen 
var dalflyvning p.g.a. skyer 
omkring bjergtoppene. 

Men i dag havde arran
gørerne udskrevet en maxi
mum distance konkurrence. 
Lidt drilagtigt for vindene var 
svage, men himlen overAlper
ne skyfri. 

Blandt de tilmeldte hold fra 
ti nationer (fra Sverige mødte 
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Bengt Gunnarsson for vistnok 
15. gang) var et mærkeligt 
sammensat hold alene om at 
repræsentere Danmark. Bal
lonen, en 3000 kubikmeter 
bamse næsten nybygget hos 
Theo Schroder i Schweig ved 
Mosel, kom fra Dessau syd for 
Harzen i et af de såkaldte nye 
lande i BRO, ledsaget af 
Katrin, Kerstin, Uwe og Wolf
gang. Følgebilen var en Opel 
Monterey 4x4, ført af Jojo 
Maes, Dusseldorf og piloterne 
var Toni og forfatteren fra 
Græse. 

Flyvningerne havde vi delt 
imellem os, således at Jojo 
havde søndagsturen med 
Desssau-piloten Uwe, Toni 
tirsdagsturen med damerne -
en flot målflyvning til en femte
plads, desværre et minut for 
sent - og nu skulle jeg så på 
langfart med Uwe. 

Hvis det ellers lod sig gøre 
at finde vind. Med 6x20 kg gas 
lå vi i 3400 meters højde med 
90 grader i toppen nogen
lunde midt i feltet. De der lå 
over os - dem med ilt og trans
pander - så ud til at flytte sig 
mere end vi, men ind imellem 
gled enkelte dybt nede i dalen 
også forbi os. Det var ikke til 
at blive klog på, så vi vedtog 

at lade være med at ekspe
rimentere og blive, hvor vi var. 

Der var bestemt også godt 
at være. Over Dachstein, forbi 
Schladm inger-gletcheren, 
over Gosauer See (som vi 
senere genkendte på et maleri 
hos en »Jodlerwirt« i Filz 
moos) - for os lavlændere et 
betagende skue. 

I 3700 meters højde fandt 
vi så megen vind (d.v.s. over 
fem, men desværre også un
der ti knob), at vi kunne regne 
med at nå ud af bjergene. På 
denne højde forblev vi i fem 
timer. Yderlufttemperaturen lå 
omkring minus ti grader. Hyl
stertemperaturen faldt jævnt 
med gasforbruget, der sva
rede til 40 minutter på den før
ste flaske, 50 på den anden 
og derefter ca. 60 minutter på 
resten. Forbruget af Fanta (på 
dåse) faldt også i takt med, at 
indholdet frøs - også det vi 
spildte i starten og senere stod 
og frøs fast i. 

Som eftermiddagen skred 
frem, så det ud som om chan
cerne for en god placering var 
små. På det punkt viste det sig 
imidlertid senere, at vi tog fejl. 
Men da var beslutningen om 
at gå ned allerede truffet. Kort 
før Donau, som er grænsen 

til Tyskland, var vi i kontakt 
med følgebilen, som var ved 
at komme ind under os. Des
værre kiksede kontakten der
efter i de næste to timer. Til 
trods for en perfekt landing på 
en frosssen eng var vi først 
tilbage til aftenens »ballonbal« 
ved 21 -tiden. 

Og så kom overraskelsen : 
Vores 90 km distance, som 
gav os en sjetteplads, var kun 
9 km fra nummer et! Med den 
flaske gas, vi havde i reserve, 
havde vi så let som ingenting 
kunnet have brugt ventetiden 
pa noget fornuftigt og snuppet 
10 km mere. 

Vinterflyvning i Alperne har 
altid fascineret mig. Her kom
mer ballonen virkelig til sin ret, 
fartøj og natur passer fortrin
ligt sammen. 

I begyndelsen af 80'erne 
var der altid plads til et dansk 
hold med en lille ballon kørt 
frem på tyndslidte sommer
dæk. Selv om der nu er flere 
stævnetilbud, er der mange 
flere om buddet. Samtidig er 
det ved at blive obligatorisk 
med store balloner, firehjuls
trukken transport og alt det 
der, så det nu kan blive svært 
at leve op til alle disse krav. 

Helt billigt er det heller ikke. 
På det specielt sammensatte 
hold, hvori vi indgik, blev 
udgifterne pr. person ca. 8.000 
»alpedollars«, (ca. 4.000 dkr). 

Alligevel vil jeg anbefale 
oplevelsen. Også en tohjuls
trukket varevogn kan med 
snekæder og supplerende 
vinterudstyr komme frem. En 
slæde til ballongrejet er en 
god ide (og en SW radio). 

Den ideelle holdstørrelse 
er fire personer, som kan 
skiftes til at være to oppe og 
to nede. Regn med 3000 km 
rejsekørsel fra Danmark og 
1000 km i bjergene. Turen 
derned kan gøres på 12-18 
timer. Arrangørerne tilbyder 
normalt hotelplads for to (7 
nætter), men det er en god ide 
at komme før og have et par 
dage i reserve, hvis man vir
kelig vil udnytte flyvemulighe
derne. 

Efter Salzburg kom tågen/ 
vinden/foråret (det ikke øn
skede kan overstreges) ... 
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Bedre komfort og større fleksibilitet: 

Lufthansas 
teleskopsæder 

I de fleste trafikfly, i hvert fald 
de mindre, er der samme 
kabineindretning på forret
ningsklasse og økonomi
klasse. Det er praktisk, for så 
kan man ved at flytte et for
hæng, tilpasse kapaciteten i 
de to klasser efter det aktuelle 
behov. 

Men det betyder også, at 
det eneste man i virkelighe
den får for den dyre billet til 
Business Class er lidt bedre 
servering - man sidder i hvert 
fald ikke bedre end på Mon
key Class. 

Snart gælder dette dog 
ikke for dem, der flyver på 
Lufthansas europæiske ruter. 
Sammen med sædefabri
kanten Recaro har Lufthansa 
nemlig udviklet et teleskop
flysæde, der under navnet 
Comfort Seat er ved at blive 
installeret i selskabets Euro
paflåde. 

Sæderne er sidelæns for
anderlige. På turistklasse er 
der som hidtil seks pladser på 
hver række, men når sæderne 
skal anvendes i den dyre ende 
af kabinen, er der kun fem. 
Med et enkelt håndgreb træk-
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kes sædet i den ene side lidt 
ud, hvorved midtersæderne 
bliver bredere, kun ca. 2,5 cm 
i selve sædet, men det, der 
især tæller, er den bedre 
albueplads - nu kan man læse 
avis og spise uden at genere 
sine medpassagerer. Og den 
ekstra plads, det kræver, 
tages ikke fra midtergangen, 
men fra sædet på den anden 
side af denne. Det skubbes 
nemlig indad, hvorved det 
midterste sæde omdannes til 
noget, der minder om et bar
nesæde. Det må naturligvis 
ikke bruges som sådant, men 
er godt at lægge aviser o.l. på. 

Det er kun i bredden, der 
bliver mere plads. »Pitchen«, 
dvs. afstanden mellem ræk
kerne, ændres der ikke ved. 

Installationen begyndte på 
Lufthansas Boeing 737 flåde 
i marts og ventes afsluttet i 
løbet af sommeren. 

Både SAS og British Air
ways siges at være meget 
interesserede i de nye sæder, 
men Lufthansa har sikret sig 
eneret på dem i to år, så andre 
selskaber må væbne sig med 
tålmodighed - eller finde på en 
anden løsning. 

OPDAG FEJLEN I TIDE 

Inspektions
billede af 
HP nozzle 
guide vanes. 

Inspektion af 
forbrændings
kammeret i en 
IAE V 2500 
flyrnotar 
med Olympus 
Boreskop. 

* Ingen uforudsete driftsstop 
*Ingenkostbar de-montering 
* Flere kan inspicere samtidig 
* Foto- og videodokumentation 
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stilling om svæveflyvning i 
almindelighed og om Hol
stebro svæveflyveklub gen
nem 50 år i særdeleshed. Et 
arrangement som vil involvere 
alle medlemmer i klubben og 
flere ti l. 

Der var mange tråde at 
holde styr på. 

Pressen, unionen og KDA 
skulle kontaktes og motiveres, 
samtidig med at udstillingen 
skulle planlægges, og an
svarsområder skulle uddeles. 

Nu skulle publikum gøres 
interesseret, og der brugte 
man både aviser, radio og TV. 
Store annoncer blev indrykket 
i aviserne, samtidig med at 
man sendte en pressemed
delelse. Denne meddelelse 
var meget let at optage i 
avisen, idet den blev tilsendt 
fiks og færdig monteret med 
billeder og ramme. 

Sådan gør man det! 
Klubben blev meldt ind i 

lokalradioen i Holstebro og 
man brugte dette medie til at 
sende ca. 60 radiospots! 

Derudover blev der fredag 
middag sendt et 20 min. inter-

PR på en anden måde 
Den 24. marts kunne Holstebro Svæveflyveklub 
fejre 50 års jubilæum. Her er historien om, hvor
dan klubben valgte at slå på stortromme for 
svæveflyvesporten. 

Mange måneder før en 50 års 
jubilæumsdag er der tanker i 
gang om det forestående ar
rangement. Hvordan gør vi 
denne gang? Skal det være 
som 40 års jubilæet? 

Som mangeårig svævefly
ver og klubleder tumlede Erik 
Leander, Holstebro med man
ge forskellige planer. De tra
ditionelle løsninger som air
show og åbent hus var på tale. 
Men denne gang skulle det 
være anderledes. 

Det skulle være en kæm
pemæssig udstilling. En ud-
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Af Birgit Kirkegaard 

view, og lørdag eftermiddag 
en 15 min. direkte udsendel
se. 

TV-midtvest blev også 
inviteret. De troppede op 
lørdag og filmede flere timer, 
hvilket resulterede i 3 min. 
sendetid søndag aften. 

Til lejligheden havde klub
bens tegnegeni Jens Erik 
Bygvraa kreeret en flot iøjne
faldende plakat, som blev trykt 
i 500 eksemplarer. En stor del 
af disse blev hængt op i 
Holstebro og omegn. Plakat
motivet blev desuden gen
givet på små postkort, som 
blev sat i vinduesviskerne på 
en masse biler ved de lokale 
supermarkeder. 

ingen i byen havde således 
mulighed for at undgå at høre 
om jubilæumsudstillingen. 

Udstillingen 
Udstillingen var et eldorado 
for flyveinteresserede. Her var 
alt, hvad man kunne ønske 
sig. Opspændte, højglanspo
lerede fly var opstillet som 
blikfang både udenfor og i 
forgangen. Og selve udstil
lingshallen bugnede bogsta
veligt med fly. Her var alt fra 
2G og Grunau Bab~ over 
Rhonlercke og Ka 6, videre til 
Junior og Puchaz til Ventus og 
SZD55. En Dimona motor
svæver sås endda. Men ikke 
nok med det. 

I hvert hjørne og krog var 
opstillet billedstandere og små 
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biografer med lysbilledserier 
og film fra for- og nutid. Filmen 
har klubben fået lov at lave i 
forbindelse med jubilæet, og 
den omhandler på udmærket 
vis klubbens liv før og nu. En 
rigtig flot film, som både 
Holstebro og landets andre 
svæveflyveklubber vil få me
gen glæde af, både i klubregi 
og i PR-mæssig øjemed. 
Spilletid 27 min. 

Kostprisen blev iøvrigt 
næsten dækket via sponsor
indtægter. 

KDA var repræsenteret 
med en stor stand. Her kunne 
man købe KDA's handelsva
rer og også prøve den med
bragte flysimulator. 

Andre flysimulatorer kunne 
man prøve på computere 
udstillet af Elite flysimulator. 

Fra Tyskland uddrog et par 
vejrprofeter, deriblandt Chri
stian Rivers med vejrsatelitter. 
Masser af legetøj for store 
drenge (og piger). 

DASK var også repræsen
teret med en arbejdende 
stand, hvor Ove Hillersborg 
reparerede på sin Grunau Ba
by. 

Det var naturligvis også 
meningen at forsøge at få et 
par nye medlemmer. Så over
alt i hallen stod klubbens 
medlemmer parate til at svare 
på spørgsmål og fremvise fly, 
film og billeder. 

Så snart der var et lovende 
medlem i farvandet, blev ved-
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FLY
FORSIKRING 

@dan 
Luftfartsafdelingen 

Gammel Kongevej 60, 1790 København V 
Tlf. 31 21 21 21 

Alle sejl var sat til. 
Forberedelserne var helt i 

top. 
PR-indsatsen var helt efter 

bogen. 
Udstillingen var simpelthen 

bare flot. 
Der var oplevelsesmulig

heder for alle, der ønskede 
det. 

Alle var på plads for at 
modtage publikum. 

Og publikum ... 
... det svigtede. 

kommende vist hen til under
visningsstanden, hvor Børge 
Hansen fortalte om vejen til S
certifikatet. 

Hvis man ikke var pilot i 
forvejen, ville man let kunne 
overtales til at blive det. 

Flot udstilling. Vel tilrette
lagt. Overvældende forom
tale. Engagerede klubmed
lemmer. Kan noget gå galt? 

Publikum 

Ja, åbenbart. Publikum svigte
de. Man vurderede fra klub
bens side, at kun mellem to 
og tre hundrede mennesker 
mødte op fordelt på to dage. 

Men hvad gik galt? Var det 
solskinnet? Eller påskeferien? 
Vil folk stadigvæk gå på spe
cialudstillinger? - Og betale 30 
kr. pr. person? Skal fly ses på 
en flyveplads eller under en 
veludviklet cumulus? 

Svarene blæser i vinden. 
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Ingen vej tilbage! 
Af Jørgen Helme 

Jagdgeschwader77 
i Norge 

- Efter endt uddannelse på 
jagerflyveskolen i Stolp-Reitz 
fik jeg som nybagt Gefreiter 
ordre til at begive mig til 
Stavanger-Sola, hvor jeg var 
udset til tjeneste ved Jagd
geschwader 77's li. Gruppe 
(11 ./JG 77) >,fortællerHeinrich 
Brunsmann. 

Jeg kom til Stavanger den 
2. august 1940 og straks efter 
ankomsten meldte jeg mig 
hos chefen for 5. Staffel , hvor 
jeg skulle gøre tjeneste. 

Efter at have fået udleveret 
min mundering, d.v.s. fald
skærm, hjælm, svømmevest 
og iltmaske foruden beklæd
ning, blev jeg præsenteret for 
min »sorte otter«, en Messer
schmitt Bf 109 E, hvormed jeg 
straks måtte foretage fire 
pladsrunder, naturligvis iagtta
get af kritiske blikke fra eska
drillens øvrige piloter, men alt 
forløb vel. I1./JG 77 havde til 
opgave at forsvare det sydlige 
Norge mod indtrængende 
britiske fly og sikre Krigs
marinens skibe og konvojerne 
mellem Danmark og Norge 
mod luftangreb. 

Forlægning til Rørdal 

De nærmest følgende dage 
var begivenhedsløse og om 
eftermiddagen den 12. august 
fik vi ordre til at flyve til 
Aalborg-Ost (Rørdal), hvor vi 
skulle afløse JG 77's 1. og 2. 
Staffel, som med en større 
styrke Bf 109'ere tidligt om 
morgenen den 13. august 
skulle overføres til Jever ved 
Wilhelmshafen, hvorfra de 
skulle udføre bevogtningsop
gaver langs den tyske nord
søkyst. 

På dette tidspunkt var 
chefen for 5. Staffel, Oberleut
nant (Oblt.) Berthold Jung2> på 
bryllupsorlov i Tyskland; under 
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Begivenhederne omkring det katastrofale briti
ske luftangreb på Aalborg lufthavn den 13. 
august 1940, hvorunder samtlige elleve angri
bende Blenheim bombefly fra 82. Squadron 
(R.A.F.) blev skudt ned er på grundlag af tilgæn
geligt kildemateriale samt et ihærdigt efterforsk
ningsarbejde, udført af Ole Rønnest, Aalborg, 
blevet grundigt belyst fra engelsk og dansk side. 

Derimod har oplysninger om samme angreb 
fra tysk hold været yderst sparsomme; der fore
ligger således kun en kort omtale af begivenhe
den i en styrkemelding fra chefen for de tyske 
flyvepladser i Jylland til Luftgau XI i Hamburg, 
hvorunder Danmark sorterede, samt en beretning 
af diskutabel værdi, skrevet af den tyske bygge
/eder Karl Bruns, som forestod de store anlægs
arbejder på flyvepladserne ved Rods/et og Rør
dal i besættelsens første år. 

Derfor er det lidt af en begivenhed, når FLYV 
her kan bringe den første skildring fra tysk side 
af angrebet fortalt af den sidste nulevende blandt 
de otte jagerpiloter, som deltog i forvaret af Aal
borg på denne for englænderne så skæbne
svangre dag i sensommeren 1940. 

Gefreiter Brunsmann i sin Messerschmitt Bf 109 E »Schwartze 
8« under de sidste forberedelser inden start. 

hans fravær overtog Oblt. 
Erich Friedrich midlertidigt 
ledelsen. 

Også en anden af piloterne 
var fraværende; det var Oblt, 
Anton Hackl3>, som deltog i et 
kursus på en luftkrigsskole. 

Af førnævnte grunde kun-

Richleske 

ne 5. Staffel kun mønstre otte 
piloter; altså startede vi fra 
Stavanger samme aften kl. 
19.10 med otte maskiner og 
landede 55 minutter senere i 
Aalborg-Ost. Resten af af
tenen benyttede vi til at ind
rette os i vore nye kvarterer. 

Alarmstart! 

Den følgende formiddag lå 5. 
Staffel i beredskab; dens pi
loter nød den varme, solrige 
sensommerdag, dasende i lig
gestole uden for beredskabs
barakken. Pludselig blev stil• 
heden brudt ved Oblt. Frie• 
drichs korte, knappe kom
mando: »Alarmstart! Fjendt
lige bombefly på vej mod 
Aalborg fra sydvest i 2.000 m 
højde, klar til kamp!« 

Piloterne hastede ud mod 
deres maskiner med seler og 
remme flagrende efter sig. 
Der var ikke tid til at varme 
motorerne op, det gjaldt om at 
komme hurtigt afsted og kl. 
12.05 befandt de otte jagerfly 
sig i luften, under stigning i løs 
formation til samlingspunktet 
syd for Aalborg, parat til at 
berede angriberne en varm 
modtagelse. 

Varslingssystemet virker 

Kort før middag havde mand
skabet i Luftwaffes observa
tionspost i Søndervig iagttaget 
elleve Blenheim bombefly 
passere vestkysten på en 
nordøstlig kurs i ca. 2.000 m 
højde, lige over et tyndt sky
lag, som østover gik i opløs
ning. Denne observation blev 
straks sendt til Luftwaffes mel
decentral i Aarhus (FlukoAar
hus), som omgående videre
gav en melding til Aalborg om 
et muligt forestående luft
angreb på militære instal 
lationer i Aalborg, så betids, 
at jagerne kunne nå at gå på 
vingerne. 

Intetanende briter 

I to formationer på fem og 
seks styrede Blenheim flyene 
mod Aalborg, ført af Wing 
Commander de Virac Lart, 
som var fast besluttet på 
denne gang at gennemføre et 
angreb på lufthavnen. 

Blot en uge tidligere havde 
seks andre Blenheim fly fra 
107. Squadron forsøgt det 
samme, men vendte om med 
uforrettet sag, for da flyene 
nåede frem til Aalborg, var 
målet indhyllet i en tæt dis og 
af frygt for også at ramme ci-
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vilbefolkningen under sådan
ne forhold besluttede lederen 
at aflyse missionen; maski 
nerne vendte hjem med deres 
dødbringende last af bomber. 

Denne gang skulle det lyk
kes, men at Luftwaffe havde 
taget sine forholdsregler, var 
de Virac Lart helt uvidende 
om. 

Heftige luftkampe 

5. Staffel lå i venteposition, da 
de to Blenheim formationer 
dukkede op i horisonten. Kl. 
12.15 var de kommet så nær 
Aalborg, at Friedrich over ra
dioen gav ordre til angreb på 
den bageste formation. I de 
næste 35 minutter udspandt 
der sig heftige luftkampe, som 
strakte sig ind over Aalborg og 
videre til Pandrup, Kaas og 
Han herred. 

I et inferno af ild og røg til 
akkompagnement af maskin
geværers knitren spredtes 
formationerne, hvorpå de 
tyske jagere udsøgte deres 
bytte enkeltvis. Det var en 
ulige kamp: De hurtige, vævre 
Messerschmitt jagere med 
kraftig bevæbning mod de 
langsomme Blenheim maski
ner med utilstrækkelig defen
siv ildkraft. 

Brunsmann fortæller her
om: 

Det var min første luft
kamp. Jeg var så anspændt 
og blev så ophidset over 
denne oplevelse, at jeg først, 
da jeg var på skudhold, op
dagede, at jeg hverken havde 
tændt for mit viser eller afsikret 
mine våben. Inden jeg kom så 
vidt, var det hele overstået. 

Dengang bebrejdede jeg 
mig selv min forglemmelse, 
men i dag er jeg glad for, at 
kampen fik denne udgang for 
mit vedkommende. I stedet 

Messerschmitt Bf 109 E ja
gerfly fra 5./JG 77 i Rørdal 
dagen efter de hektiske luft
kampe over Aalborg og Nord
jylland. 

I forgrunden er jordperso
nel i færd med at forsyne MG
bælterne med ny ammunition. 

Richleske 
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blev jeg et godt vidne for de 
andre. 

Da vi forfulgte briterne ind 
over Aalborg, åbnede vort luft
værnsartilleri en voldsom ild. 
Jeg fik nærmest det indtryk, 
at det skød på alt, hvad der 
bevægede sig i luften ; grana
terne eksploderede i hvert fald 
omkring ørerne på os, og bag
efter priste vi os lykkelige over, 
at vi ikke var blevet ramt af 
vore egne. 

Nedstyrtende maskiner 
trækkende faner af ild og røg 
efter sig, faldskærme, som 
langsomt dalede mod jorden 
og eksploderende luftværns
granater, efterladende små 
sorte røgtotter gjorde dybt ind
tryk på mig; det var et syn, jeg 
aldrig glemmer. 

En af Blenheim maskiner
ne styrtede ned i lufthavnen 
ved Rødslet (Aalborg-West), 
hvorved bombelasten eksplo
derede, mens resten af de 
britiske fly kastede deres 
bomber på må og få i forsøg 
på at undslippe deres forføl
gere; derved anrettedes no
gen markskade og en del 
husdyr blev dræbt. 

Angrebets pris 

Royal Air Force måtte betale 
en høj pris for dette angreb. 
Elleve Blenheim fly og deres 

besætninger gik tabt. Af 33 
flyvere omkom 20, medens 
resten måtte tilbringe næsten 
fem år i tysk krigsfangenskab, 
dog med undtagelse af en 
enkelt, som efter en dramatisk 
flugt gennem Frankrig, Spa
nien og Gibraltar nåede tilba
ge til England i begyndelsen 
af 1942. 

De otte tyske jagerfly vend
te alle tilbage til Rørdal og de 
skader, briterne havde tilføjet 
fjenden, var helt ubetydelige. 
Ved bombeeksplosionerne på 
flyvepladsen dræbtes tre 
danske arbejdere og seks 
andre såredes. De var alle -
med regeringens billigelse -
beskæftiget ved de store 
anlægsarbejder, tyskerne 
havde iværksat. 

Officielt blev luftværns
artilleriet tilkendt fem og 5./JG 
77 seks nedskydninger, men 
jagerpiloterne var af en anden 
opfattelse: De tilskrev kun 
anti-luftskytset en enkelt Blen
heim. 

Tre nedskydninger alene 
blev krediteret Oberfeldwebel 
Robert Menge - en pilot som i 
forvejen havde ni luftsejre på 
sin konto og senest havde 
gjort sig bemærket ved at 
nedskyde en enlig Blenheim 
fra 114. Squadron, der havde 
angrebetAalborg lufthavn den 
31. juli og var på hjemvejen. 

Det var anden gang i løbet 
af sommeren 1940, at 82. 
Squadron var blevet næsten 
udslettet, men med den vel
kendte britiske beslutsomhed 
og stædighed blev eskadrillen 
gjort kampklar igen i løbet af 
48 timer. 

Og da langdistance-jager
ne Mosquito fra sommeren 
1943 og Mustang fra foråret 
1944 begyndte at vise sig over 
Danmark, tog Royal Air Force 
grundigt revance for neder
laget i Aalborg. 

NOTER: 

1) 
En Geschwader (Jagd-JG, 
Zerstorer-ZG, Kampf-KG), 
betegnet med arabertal, be
stod af 3-4 Gruppen, hver 
med ca. 30 fly. Den enkelte 
Gruppe, betegnet med ro
mertal, havde 3 Staftein (es
kadriller) med ca. 10 fly i hver. 
Staffel var angivet med ara
bertal. 1., 2. og 3. Staffel 
udgjorde I. Gruppe; 4., 5. og 
6. Staffel li. Gruppe o.s.v. 
Heraf fremgår at 5./JG 77 
tilhørte li. Gruppe. 

2) 
Berthold Jung oplevede krigs
afslutningen som krigsfange i 
Australien. Jung indtrådte 
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senere i Bundeswehr, hvor 
han avancerede til admiral. 

3) 
Major Anton Hackl havde som 
chef for JG 11 ved kapitulatio
nen i maj 1945 mere end 
1.000 kampflyvninger bag sig 
og nåede selv at blive skudt 
ned otte gange. Med 192 
anerkendte luftsejre og 24 
ubekræftede var Hackl blandt 
de mest berømte tyske krigs
flyver-esser, dekoreret med 
jernkorsets ridderkors med 
egeløv og sværd. Også chefen for »Flughafenbereich Jutland« Oberst Schutz og 

Rørdals pladskommandant Major Hansing mødte op for at 
lykønske 5. Staffel med sejren. Til venstre ses Gefreiter Esser 
og Gefreiter Brunsmann. 

Jakslands superovertræk 

Verner Jaksland 

For et par år siden fik Verner 
Jaksland nok af det problem
fyldte luftrum på Sjælland og 
flyttede sit motorsvævefly til et 
sted, der ikke var så restrik
tionsfyldt. Hans nye klub 
kunne dog ikke tilbyde han
garplads, så flyet måtte stå 
ude. 

Men det gjorde ikke noget; 
det var forsynet med et over
træk, han selv havde frem
stillet. 

Som de fleste sikkert vil 
erindre, var sommeren i fjor 
megetregnfuld, så flyet fik lov 
at stå ganske længe i det fri, 
uden at der blev fløjet med 
det. 
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Og en dag ringede man fra 
klubben til Jaksland og sagde, 
at nu havde det regnet 35 mm 
det sidste døgn - nu burde han 
altså se til sit fly, for det var 
nok fuldt af vand. 

Jaksland kørte så derned, 
men til alles forbavselse (Jaks
land dog undtaget) var flyet 
ganske tørt! 

Overtrækket var nemlig 
lavet af en type nylon, der er 
vandtæt, men ikke damptæt, 
og på undersiden er det forsy
net med et »for« af et specielt 
bomuldsstof, så det ikke hviler 
direkte på flyet. 

Det kan altså ikke regne 
gennem overtrækket, og det 

er kondensfrit • fugten diffun
derer op gennem det. 

Og foret holder ikke bare 
nylonen fri af flyets overflade. 
Når vinden stryger hen over 
flyet, føres overtrækket frem 
og tilbage - og så får man 
højglanspoleret flyet uden at 
roire en lillefinger! 

På flyvepladsen blev man 
så begejstrede for Jakslands 
overtræk, at man bad ham la
ve tre-fire stykker til klubbens 
fly. 

Han har også lavet to til 
den berømte tyske svævefly
ver Hans Werner Grosse, der 
har to ASH-25, en i hvert af 
de to gamle Tysklande, og der 

4) 
Gefreiter Brunsmann, senere 
Unteroffizier, blev alvorligt 
såret under en nødlanding i 
1941 ved Helmiros i Græ
kenland og forlod 5. Staffel. 
Efter rekreation kom han til 
Sanitåtsflugbereich 17 og fløj 
i slutningen af 1943 mere end 
1 .000 sårede ud fra Øst
fronten. Den 3. december s.å. 
blev hans transportmaskine 
skudt ned af sovjetiske jagere. 
Igen overlevede Brunsmann, 
men måtte tilbringe resten af 
krigen på et hospital. • 

er også et par danske svæve
flyejere, der har anskaffet 
Jakslands superovertræk. Til 
et stort svævefly vejer det un
der en halv snes kilogram og 
fylder tilsvarende lidt, så man 
kan godt have det med sig i 
flyet. 

Overtrækket kan ikke kun 
være af interesse for svæve
flyvere . Der er fx mange 
motorfly, der står langtidspar
keret om vinteren, ofte under 
lidet gunstige forhold, og det 
må også være noget for fx 
veteranbilejere uden garage. 

Og nu har Verner Jaksland 
fået patent på det! • 
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KONGELIG DANSK 
AEROKLUB 

Protektor: 

Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Præsident: 

Grev Flemming af Rosenborg 

Formand: Aksel C. Nielsen 

Generalsekretariat, bibliotek og 
KDA-servlce 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 
Åbent man., tir, an .. 09.00· 16.00, 
tor. 09.00·18.00, fr. 09.00-14.00 
Første lørdag i måneden 10.00·15.00 
Telelon 42 39 08 11 
Telefax 42 39 1316 
Postgirokonto: 5 02 56 80 

Dansk Ballon Union 
Henning Sørensen 
Kronhjortvej 4, 8270 Højbjerg 
Telelon 86 27 66 63, Fax 86 27 67 03 

Dansk Drageflyver Union 
Dagmar Skov 
Gl. Kirkevej 1, Tiset, 6510 Gram 
Telefon 74 82 20 15 

Dansk Faldskærms Union 
Idrættens Hus, Brøndby Stadion 20 
2605 Brøndby 
Telelon 42 45 55 55 , lok 357 

Dansk Kunstflyver Union 
Københavns Lufthavn Roski lde 
Hangarvej G1 , 4000 Roskilde 
Telefon 42 39 08 07 
Formand: Lennart Wahl 
Telefon 31 79 15 09 

Dansk Motorflyver Union 
Dagmar Theilgaard 
Toftlundgårdsvej 12, Mikkelborg 
6630 Rødding 
Telefon 74 84 82 80 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Fasterholtvej 10 
7 400 Herning 
Telefon 97 14 91 55 
Telefax 97 14 91 08 

Dansk UL-Flyver Union 
John Jensen 
Koustrupvej 35, Lind 
7 400 Herning 
Telefon: 97 12 90 14 

Fritflyvnings-Unionen 
Allan Ternholm Jensen 
Bredgade 20,2 Ih, 6900 Skjern 
Telefon 97 35 40 04 

Llnestyrlngs-Unlonen 
Pia Rasmussen 
Almavej 8, 9280 Storvorde 
Telefon 98 31 91 98 

RC Sport Danmark 
Jørgen Larsen 
Borgergade 19, Koldby, 7752 Snedsted 
Telefon 97 93 62 61 

Foreningen Danske Flyvere 

Protektor: 
Hans Kongelige Hojhed Prinsen 

Formand: 
Generalmajor Chr. Hvidt 

Generalsekretær: 
Luftkaptajn Erik Thrane 

Sekretariat: 
Gl. Kongevej 3, 161 O København V 

Danmarks Flyvemuseum 
Formand: Søren Jakobsen 
Ellehammers Alle 1 
7190 Billund 
Tlf. 75 35 32 22 

Rådet for større Flyvesikkerhed 
Gl. Kongevej 3, 161 O København V 
Telefon 31 31 06 43 
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Husk alle KDA-medlemmer kan få udstedt rabatkort til Avis Biludlejning! 

Ny general
sekretær 

Henrik N. Knudtzon er ansat 
som generalsekretær i Konge
lig Dansk Aeroklub og er 
tiltrådt den 15. april. 

H.N. Knudtzon, der er 55 
år, gik i fjor på førtidspension 
fra en stilling som direktør for 
BP Aviation A/S i Danmark. 

I sin tid gjorde H. N. Knudt
zon desuden tjeneste i Eng
land og Australien og var fra 
1976 ansvarlig for salget af 
flybrændstoffer og marine
produkter. 

H. N. Knudtzon har fortsat 
sæde i bestyrelsen for BP 
Danmark A/S samt BP Avia
tion A/S samt har diverse 
andre tillidsposter i BP Dan
mark's organsation. 

Grupperejse 
til Oshkosh 
KZ & Veteranflyklubben arran
gerer igen i år en tur til EM 
Convention & Fly-In i Osh
kosh, USA, verdens største 
stævne for veteran- og hjem
mebyggerfly. Afgang fra Ka
strup 28. juli, hjemkomst 4. 
august. Pris 6.108 kr. 

Turen kan forlænges med 
en uge og inkluderer da også 
besøg på USAF Museum i 
Dayton, Ohio, Henry Ford 
Museum og Greenfield Village 
i Detroit, Niagara Falls og 
Canadian Warplane Heritage 
Museum. Hjemkomst 11. au
gust. Pris 7.665 kr. 

TIimeiding til rejselederen, 
Mads-Bjørn Jørgensen, Fre
deriksborggade 41 , 1360 Kø
benhavn K. Tlf. 33 1110 23. 

Vellykket 
FLYSIK-møde 
Den nye formand for Rådet for 
Større Flyvesikkerhed, di
rektør Kaj Frederiksen, kunne 
glæde sig over fin tilslutning til 
rådets arrangement i Skryd
strup lørdag den 5. marts. 

Og ikke blot fra det midt- og 
sønderjyske område. Adskil
lige sjællændere benyttede 
det fine flyvevejr til en forårstur 
til den gæstfrie flyvestation. 

Læbælter 
Meteorologen Finn Brinch, der 
indledte. kom blandt andet ind 
på de mange storme de sidste 
10-.15 år. De skyldes ikke blot 
drivhuseffekten, men også 
ændringer i havstrømme, 
solens udstråling m.m. 

Solens forskellige opvarm
ning af land og vand om for
året og sommeren er en med
virkende årsag til mange 
piloters ubehagelige ople
velser i forbindelse med lan
ding på kystnære pladser -
vinden vender. 

Brug derfor vindposen, når 
du lander på små øer! 

Læbælter bremser vindens 
fart over landskabet og giver 
turbulens helt op til 1500 fod. 
Det har ført til mange havarier 
i forbindelse med start og 
landing og ved flyvning med 
lav fart i lav højde (specielt 
fotoflyvning). 

Lev sundt 
Stabslæge Torben Stæhr Jo
hansens indlæg var ikke de
cideret flyvemedicinsk, men 
mere en opfordring til at leve 
sundt, idet han dog understre
gede, at man skal gøre som 
lægen siger, ikke som han gør! 

Og det var i høj grad tan
kevækkende tale. 

Det var bl. a. overvægts
problemer, der blev berettet' 
om. At man vejer 1-2 kg for 

meget, er ikke galt - men det 
er 10-15 kg, for 20 % overvægt 
giver halvanden gange større 
risiko for forhøjet blodtryk. Man 
bør derfor spise så lidt fedt 
som muligt, og det man spiser, 
bør være flydende (olie). 

Piloter kan være glade - de 
får målt deres blodtryk langt 
hyppigere end den øvrige 
befolkning, nogle endda hver 
dag. 

Man bør også dyrke moti
on, og også her gælder det, at 
"det er bedre at gøre lidt end 
slet ikke at gøre noget". 

Og i spisepausen så man 
da også, at nogle fulgte de 
gode lægeråd og spiste råkost 
med skummetmælk til. 

Tommetanke 
Fra 1980 til 1993 var der 18 
havarier med danske fly, heraf 
to fatale, som følge af mang
lende brændstof, fortalte trafik
flyver Bjørn Hørner, lkaros Fly. 

At der ikke medføres til
strækkeligt brændstof kan 
have mange årsager, tidspres, 
dårlig økonomi, dårlig forbe
redelse af flyvningen eller 
uventede forhold under flyv
ningen. 

Og det er ikke kun amatø
rer. der kommer ud for at tom
me tanke. Seks af de berørte 
piloter havde erhvervscertifikat 
og en var trafikflyver. At han 
den pågældende lejlighed fløj 
et ensædet privatfly, er en 
anden sag. I øvrigt var fem af 
de omhandlede fly flermotors. 

For erhvervsmæssig flyv
ning er der fastlagt bestem
melser for brændstofreserve
rnes størrelse - brug dem ved 
privatflyvning! 

Forsvarets flyvesikkerheds
inspektør, oberstløjtnantAnker 
Sørensen (RØR) supplerede 
med at sige, at man også i det 
militære havde piloter, der fløj 
tør. Man havde endda ek
sempler på fly, der var hava
reret af den grund, selv om der 
var masser af brændstof i flyet! 

- Det gør ondt, når nogen 
smadrer et godt flyvejern, bare 
fordi vedkommende .er en 
torsk! 

A 



Or anisationsnyt 

Det kan blive dyrt! 
Advokat Jens Rostock Jensen 
gjorde opmærksom på, at man 
som privatpilot er ansvarlig 
over for sine passagerer (gæ
ster. venner, naboer o.l.), hvor 
der skulle ske noget.Ansvaret 
opgøres efter reglerne i erstat
ningsloven, og der kan blive 
tale om erstatning for tab af 
erhvervsevne, arbejdsfortje
neste, forsørgertab fra de 
efterladte, svie og smerte 
m.m. Det kan i værste fald 
beløbe sig til op til tre mio. kr.I 

Og uanset om der er tegnet 
en ulykkesforsikring for passa
gersæder, er skadelidte altid 
berettiget til at gøre krav op i 
henhold til erstatningsloven. 

Sørg derfor altid for at 
dække dig ind overfor erstat
ningskrav fra eventuelle ska
delidte i henhold til erstat
ningsloven ved at tegne forsik
ring herfor. 

Og husk, at flyets lovplig
tige ansvarsforsikring alene 
dækker skader, der sker på 
personer og ting udenforflyet! 

Hvor langt? 
Civilingeniør Knud Christen
sen, chef for Luftdygtigheds
kontoret i Statens Luftfartsvæ
sen understregede, at de start
og landingsdistancer, der 
opgives i flytypens flyvehånd
bog, er målt på faste baner -
og tørre! 

Endvidere er det en test
pilot, der flyver, og selv den 
mest middelmådige af slagsen 
er langt dygtigere end flertallet 
af privatpiloter. 

Tallene i Owner's Manual 
skal derfor tages med et stort 
forbehold, når en almindeligA
pilot skal lande på græsbaner, 
våde såvel som tørre, på 
bløde baner eller baner. der er 
dækket af sne. 

Man skal lægge et vist antal 
% til håndbogens tal, afhæn
gig af forholdene, og fore
dragsholderen kom med flere 
eksempler herpå. Og det 
behøver ikke kræve det store 
regnearbejde - det amerikan
ske firma Aviaids har lavet en 
serie enkle computere hertil 
(en til hver af de mest almin
delig flytyper) som kun koster 
syv Dollars - de penge turde 
være givet godt ud! 

B 

Ja, det kunne måske lige
frem betale sig for forsikrings
selskaberne at forære dem til 
deres kunder! 

Formand· 

Resume: 
Proper planning prevents poor 
performance, som RØR ud
trykte det på flyverjysk. 

Dagmar Theilgaard 
ttt. arb. 

~u- Næstformand: Per Toft 

74 84 82 80 
75 51 87 55 
31 54 0897 
86 4411 33 
65 97 27 09 
74 611311 
74 5309 18 
75 66 58 71 

Kasserer: Vagn Jensen 
Sekretær: Dansk Motorllyver Union 

Adresse 
Tofl undgårdvej 12, 
Mikkelborg, 6630 Rodding 
Fax 75 51 83 42 

Bestyrelsesmed!.: 
Alfred Rasmussen 
H. Vagn Hansen 
Carl Erik Mikkelsen 
Mogens Thaagaard 

Repræsentantskabsmøde 

Som planlagt afholdes lørdag 
den 26. marts DMU 's 11 . 
ordinære repræsentantskabs
møde. 

Ca. 40 mennesker var mødt 
op i udmærket flyvevejr til 
Århus Lufthavns lyse mødelo
kaler. 

Efter kaffen og rundstyk
kerne klarede DMU's Støtte
forening for konkurrencefiyv
n i ng hurtigt sit repræsen
tantskabsmøde. Ulrik Hansen 
fra Herning Motorflyveklub 
genvalgtes som bestyrel
sesmedlem. 

Bestyrelsen består derfor 
uændret af 

Knud Larsen, formand 
Vagn Jensen, DMU 
J. Ulrik Hansen, sekr. 
I præsidiet sidder nu 
Per V. Br0el, 
Henrik Knudtzon, 
Jens Pedersen, 
Søren Jakobsen (nyvalgt) 

Søren Jakobsen fra Midt
sjællands Motorflyveklub fort
satte som dirigent ved DMU's 
repræsentantskabsmøde. 

Formanden kommenterede 
og supplerede årsberetnin
gen, og der var nogle spørgs
mål og kommentarer fra for
samlingen. 

Regnskab og budget god
kendtes uden protester; der 
var heller ikke lagt op til kon
tingentstigning. 

På valg var H. Vagn Han
sen, Vagn Jensen og Dagmar 
Theilgaard. Alle genvalgtes, 
og som nyvalgt i stedet for 
Henning Vad, som var trådt ud 
af bestyrelsen, valgtes Mo
gens Thaagaard fra Randers 
Motorflyveklub. 

Karsten Hansen, Århus 
Flyveklub og Johannes Peder
sen, Skive Motorflyveklub blev 
suppleanter. 

Søren Jakobsen fortsætter 
som intern revisor. 

Bestyrelsen ser efter den 
efterfølgende konstituering 
således ud 

Dagmar Theilgaard, formand 
(Kongeåens Pilotforening) 
Per Toft, næstformand (Ros
kilde Flyveklub) 
Vagn Jensen, kasserer (Ran
ders Motorflyveklub) 
Alfred Rasmussen, sekretær 
(Beldringe Flyveklub) 
H. Vagn Hansen (Kruså-Pad
borg Flyveklub) 
Carl Erik Mikkelsen (Kruså
Padborg Flyveklub) 
Mogens Thaagaard (Randers 
Motorflyveklub) 

Udførtligt referat bliver ud
sendt ti l klubberne. 

Deadline 

Stof der ønskes medtaget i juni-nummeret 
må være KDA i hænde senest den 2. maj. 
Til juni-nummeret skal det være fremme 

senest den 6. juni. 

Adresse
ændringer, til
og frameldinger 
Fra dette års begyndelse har 
DMU overtaget kontingent
opkrævning fra klubberne for 
både DMU og KDA (incl. 
abonnement på FLYV). Derfor 
er det nu også DMU (Dag
mar), der skal have adresse
ændringer, til- og frameldinger, 
men naturligvis gennem klub
bernes kasserer eller den, der 
vedligeholder medlemsregi
stret. 

Tilmelding bliver registreret 
den dato, DMU har beskeden. 
Betaling sker fra den måned, 
FLYV kan leveres. 

Ændringer ti l avispost
kontoret skal ske midt i måne
den, så hvis DMU har be
skeden inden, kan man for
vente levering af FLYV i den 
følgende måned. 

Framelding kan nu kun ske 
halvårligt, helst med en må
neds varsel pr. 1. 1. eller 1. 7. 

Hvis man vi l undgå stop i 
leveringen af FLYV, er det vig
tigt at meddele adresseæn
dringer også inden midten af 
måneden. 

Adresseændring meddelt 
posthuset går ikke automatisk 
videre til FLYV. 

De enkelte klubber kan 
have forskellige procedurer og 
tidsfrister, som man naturligvis 
må rette sig efter. 

Kassererne har modtaget 
skemaer til ændringerne. 

FAI 
sportslicens 
Hvis man ønsker at deltage i 
DM eller Air-BP Rally i år, er 
det nødvendigt med et FAI 
sports licens. 

Hvis du har et i forvejen, 
sender du det sammen med 
en check på kr. 50 til Vagn 
Jensen, Skalmstrupvej 18, 
Skalmstrup, 8900 Randers. 

NAVTOR 
flyveplanlægningsprogrammer 

s~P7 
Tlf. 42 39 08 11 

FLYV 5194 



Organisationsnyt 

Talentkursus 
1994 
Dette års talentkursus afhold
es på Svæveflyvecenter Arn
borg i perioden 18. til 24. juni. 
På kurset kan deltage max. 
15. 

Betingelserne for delta
gelse er at man er registreret 
talent, og at man hjemme i. 
klubben har gennemgået ta
lentnormen under klubtræne
rens ledelse. 

Kurset tager sigte på at 
træne i konkurrenceflyvning, 
og sideløbende med flyvning 
vil der blive undervist i idræts
psykologi, meteorologi samt 
anden relevant teori. 

Dansk Svæveflyver Union 
og Team Danmark yder øko
nomisk støtte, hvorfor kurset 
med de nødvendige starter og 
forplejning er vederlagsfrit, 
medens deltagerne selv må 
afholde udgifterne til transport 
og logi. Deltagerne boende 
øst for Storebælt får dog 
refunderet 50% af færgebillet
ten. 

Det forventes, at klubberne 
støtter med fly. 

Nærmere om kurset frem
går af den udsendte indby
delse. 

Juniormester
skabet 1994 
Juniormesterskabet '94, som 
samtidig er videregående træ
ning for juniorpiloterne, afhol
des sideløbende med Arnborg 
Open, integreret i klubklassen, 
i perioden 18. til 29. juli. Det 
vil sige, at hvis man deltager i 
et klubklassefly, kan man 
teoretisk både blive junior- og 
klubklasse-mester på en 
gang. 

Endvidere udgør de 8 bedst 
placerede (dog max. 50% af 
deltagerantallet) juniorna
tionalholdet, som optages i 
Team Danmarks bruttotrup og 

1 

::med kommer til at træne 
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sammen med senior-national
holdet. Deltagere til interna
tionale konkurrencer udtages 
ligeledes fra dette hold. 

Kravene til deJtagelse i ju
n i orm esterskabet findes i 
Unionshåndbogen side 740 til 
749. 

Også her bevirker støtte fra 
Team Danmark og Unionen at 
deltagelse, flyslæb og for
plejning er vederlagsfrit, me
dens deltagerne selv må be
tale transport, hjemhentninger 
og logi. Også her er der 50% 
refusion på færgebilletten over 
Storebælt. 

Flere oplysninger findes i 
indbydelsen, som udsendes 
sammen med do. til Arnborg 
Open. 

Barron Hilton 
Cup 
En enestående chance til 
store svæveflyveoplevelser. 

En uges svæveflyverferie 
på kanten af Sierra Nevada 
med ledsager, med alt betalt, 
med indkvartering på Flying 
M-Ranch, ejet af Barren Hil
ton, præsident for Hilton Ho
tel Corporations. 

En uge i et landskab med 
paradisiske svæveflyvemulig
heder, i selskab med nogle af 
verdens bedste svæveflyvere, 
de regerende verdensmestre, 
og med masser af andre mu
ligheder såsom ballonflyvning, 
ridning, tennis, golf, fiskeri og 
meget andet - hvis man altså 
har tid til det. 

Det er førstepræmien i 
Barren Hilton Cup. 

Endnu har kun en dansker 
været med, nemlig Stig Øye, 
da han var regerende ver
densmester. 

Men alle andre har også en 
chance: 

I en decentral strækflyv
ningskonkurrence kan piloter 
fra hele Europa over en toårs 
periode (fra 15.3.94-15.09.95) 
konkurrere om at vinde denne 
præmie. 

KALENDER 

20-23/5 
28-29/5 
29/5 
23/6 
1-2/7 
1-3/7 
23-30/7 
5-6/8 
27-28/8 
3/9 

Pinsetur til Prag 
DM i præcisionsflyvning 
Flyshow. Odense Lufthavn 
Set. Hansbål og grill-aften, Vestfyns Flyveplads 
NM i præcisionsflyvning, Herning 
Vejrøtræf 
VM i præcisionsflyvning (Tjekkiet) 
Air-BP Rally 
Flyv-ind, Vestfyns Flyveplads 
DM i rallyflyvning 

DM-standard og 15-meterklasse 
I-kursus for »C-holdet• 
Hl-kursus Hl-1 
S-teorikursus 
Talentkursus 
Nordisk Juniormesterskaber Standardklasse 
Skovde/Sverige 

18-28/7" 
24-6/8 
31-7/8 
718 
20-28/8 
14/9 

Arnborg Åben + Junior DM 
EM i FAl-klasserne i Rieti, Italien 
Hl-kursus Hl-2 
Landsvæveflyvedag 
Fl-kursus Fl-2 
S-teoriprøve, S-3 

Danmarksmesterskab, Ringsted 
Ballonstævne, Randers 
EM. Murska Sobota, Slovenien 

Konkurrencen afvikles i 
åben 15-meter, standard, klub 
og to-sædet klasse med max. 
20 m spændvidde og flyene 
gives handicap i henhold til 
DAeC Index. 

Der er altså ingen mate
rielle begrænsninger for at 
vinde en sådan tur. 

Konkurrenceregler på en
gelsk eller tysk kan rekvireres 
fra unionskontoret. 

Er havari
sæsonen 
begyndt? 
Efterhånden har de fleste 
klubber taget hul på den nye 
sæson '94, nogle på både godt 
og ondt. Vi har ved redak
tionens slutning allerede fået 
melding om de første to hava
rier, hvilket har givet anledning 
til den lidt bombastiske over
skrift. Vi håber den maner til 
eftertanke hos alle. 

Om havarierne kan vi efter 
de første sparsomme oplys
ninger meddele: 

31.03., Fyns Svæveflyveklub: 
To instruktører i K7 flyver for 
langsomt ind til landing med 
det resultat, at flyet synker 
igennem og lander som nu en 
K7 gør det i den situation . 
Ingen kendt personskade. 
Flyet bøjet i stel samt mindre 
skader på vingekonstruk
tionen. 

03.04., Svævethy: 
Erfaren instruktør i SF-25E 
(Superfalke) taxier fra stand
plads ud mod bane i brug og 
kommer herunder igennem et 
fugtigt område, hvor flyet 
synker ned og bremses op. 
Herved løftes halen op og 
propellen går i jorden og 
knækker. 

Det blå marked 
Ikke-kommercielle annoncer (max. 
10.000 kr.) for medlemmer. Pris 25 
kr. pr. pf!begyndt linje og kun mod 
forudbetaling. Højst fem linjer (a 28 
typeenheder). Ekspedition: KDA
huset. 

GS-500 købes. 
Tlf. 32 53 90 93. 
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Svæveflyve
vejrudsigten 
Fra Danmarks Meteorologi
ske Institut har vi modtaget 
følgende meddelelse: 

På grund af den fysiske 
sammenlægning af vejrtjene
sterne i Kastrup og på Lyng
byvej er der sket en nummer
forandring for aflytning af 
Svæveflyveudsigten. Den kan 
fremover hentes på følgende 
telefonnummer: 

3915 72 89 

Leje af fly 
Ansøgning om leje af Twin 
Astir, Janus og LS7 til Arnborg 
Åben fremsendes inden 10. 
05.94 til Svæveflyvecenter 
Arnborg. 

Flyvemuseets 
Venner 
Ordinær generalforsamling 
afholdes torsdag den 26. maj 
kl. 1700 i KDA-huset, Roskilde 
lufthavn. 

Dagsorden ifølge vedtæg
terne. 

Repræsentant
skabsmøde i 
Dansk 
Ballonunion 
DBU's repræsentantskabs
møde blev afholdt søndag den 
27. marts i Korsør, hvor 13 ud 
af Unionens 14 klubber var 
repræsenteret. 

Alfred Dannerbo ønskede 
ikke genvalg til Ballonrådet, 
hvorefter David Florander blev 
valgt som næstformand. Som 
efterfølger for David Florander 
på sekretærposten blev Hen
rik Vedel Jørgensen valgt. Ole 
Flensted blev genvalgt som 
kasserer. 

Ballonrådets sammensæt
ning er herefter: 
Formand: Henning Sørensen 
Næstformand: David Florander 
Sekretær: Henrik Vedel Jør
gensen 
Kasserer:. Ole Flensted 
Rådsmedlem: RimmyTschem
ja 

D 

RC Sport Danmark 
Stævnekalender 

F3C 
12-14/5 
18-19/6 

6-7/8 
20-21 /8 
10-11 /9 
23-30/9 

Skala 

Filskov Fly-In 
JM. (Sønderborg MF). Kontaktperson: Keld Jensen, 
tlf. 74 48 84 46 . TIimeidingsfrist: senest 12/6. 
Startgebyr 125 kr., evt. drag-race 40 kr. 1. udtage! ses
konkurrence til VM 1995. 
Schl0ter Cup, Filskov. 
SM, Vordingborg. 2. udtagelseskonkurrence til VM 1995. 
Egeskov. 
EM, Leszno, Polen. Ønskes yderligere oplysninger, 
kontakt da styringsgruppen. 

8/5 Skalatræf, Hjørring MFK. Kontaktperson Erik Sørensen, 
tlf. 98 96 52 92. 

22/5 Skalatræf, Sandmosen MFK. Kontaktperson Per Mikkelsen, 
tlf. 98 29 70 11. 

22/5 Skalatræf, Dragsholm MFK. Kontaktperson Peder 
Pedersen, tlf. 59 65 42 76. 

27-28/8 DM, alle skalaklasser hos Modelflyveklubben Falken (i 
nærheden af Slagelse og Sorø). Kontaktperson Arne 
Hansen, tlf. 55 45 30 86. 

13-21 /8 VM, Amhem, Holland. 

Kunstflyvning 
7-8/5 Falcon Cup, Falcon. Kontaktperson Ejner Hjort, 

tlf. 75 53 80 48. Udtagelseskonkurrence til NM og VM 1995. 
20-22/5 Lowlander Cup, Belgien. 
27-29/5 Nordisk Mesterskab A og Bi Holstebro. Kontaktperson 

Flemming Schleimann, tlf. 45 87 04 35. 
11-12/6 JM, Esbjerg Modelflyveklub. Kontaktperson Peter 

Jørgensen, tlf. 75 15 1 O 43. 
2-3ll SM, Falken. Kontaktperson Poul Møller, tlf. 55 54 65 53. 

Udtagelseskonkurrence til NM og VM 1995. 
16-23/7 EM i Lichtenstein. Holdleder Anders Rasmussen, 

tlf. 74 65 32 32. 
13-14/8 DM, A+B+X i Odense. Kontaktperson Torben Møller, tlf. 

66 15 58 69. Udtagelseskonkurrence til NM og VM 1995. 
28/8 DM, C. Kontaktperson Rene Andersen, 

tlf. 98 33 6008. 
10-11 /9 NFK Cup, NFK. Kontaktperson Finn Lerager, tlf. 42 27 86 06. 

Udtagelseskonkurrence til NM og VM 1995. 

Svæveflyvning 
21 /5 BMC Open F38, BMC. Kontaktperson Carsten Jeppesen, 

tlf. 86 11 80 49. 
9-12/6 NM i skrænt F3F. Kontaktperson Jørgen Larsen, 

tlf. 97 93 62 61. (Afholdes samtidig med de nordtyske 
mesterskaber I F3F). 

16-19/6 NM højstart F3B, Frederikshavn Mfk. Kontaktperson Peer 
Hinrichsen, tlf. 74 43 12 60. 

20-21 /8 DM højstart F3B. Arrangør søges. 
1/9 SM skrænt F3F, NFK. Kontaktperson Finn Gude, 

tlf. 31 62 48 12. (Reservedag 2/9). 
11 /9 Als Cup F3B, Sønderborg Mfk. Kontaktperson Jan 

Hansen, tlf. 74 42 14 75. Udtagelseskonkurrence til NM, 
EM og VM. 

22/1 O DM skrænt F3F, Thy RC. Kontaktperson Jørgen Larsen, 
tlf. 97 93 62 61. 

PiJ grund af en meget stor stofmængde har det desværre 
været nødvendigt at udskyde en del til næste nummer. 

NM, F3A 
Fra fredag den 27. til søndag 
den 29, maj afholdes der 
nordisk mesterskab i F3A i 
klasserne A og B, også kaldet 
FAI og B-Nordic. Det foregår 
på Lintorp lufthavn ved Holste
bro med Holstebro Modelfly
veklub som arrangør. 

Danmarks til dato bedste 
RC-kunstflyver Ivan Christen
sen er inviteret til at deltage. 
Han har ganske vist boet i 
Canada i over 20 år og har i 
mange år været på det cana
diske landshold Han fløj for 
øvrigt også med til DM i 1987, 
også i Holstebro. 

Evt. henvendelser angåen
de stævnet kan rettes til Flem
ming Schleimann, tlf. 45 87 04 
35 eller Anders Rasmussen, 
tlf. 74 65 32 23. 

Danmarks flyve
hist. Selskab 
Onsdag den 18. maj kl. 1830: 
Besøg på FSN Skrydstrup. 
Begrænset deltagerantal . 
TIimeiding til Povl Arne Ham
mer Pedersen, tlf. 75 11 53 64. 

Danske Flyvere I 
Den 15. marts afholdt for
eningen sin traditionelle keg
leaften - som sædvanlig i ual
mindelig god stemning. 

Efter de gule ærter med til
behør dystede godt 30 med
lemmer om den ære, det er 
at have Rosy Møllers smukke 
pokal til ejendom i et år. Såvel 
unge som ældre trillede kug
ler, om ikke til den store guld
medalje, så til stor fornøjelse 
for alle. 

Keglekonge blev Leif V. 
Nielsen, men først efter om
kamp af to omgange med Ole 
Damm. Den ene satsede på 
effektiv teknik, den anden på 
råstyrke. Som så ofte før vandt 
"teknikken". 

Det var 51. gang forenin
gen afholdt sin kegleturnering 
og 20. gang, der blev spillet 
om Rosys pokal. En dejlig 
aften - en god afslutning på 
vintersæsonen. 

Næste arrangement er 
skovturen, som finder sted 
den 12. juni. 

Indbydelse bliver udsendt. 
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NAVNE 

Det er gratis! 
Det er gratis at få omtale i 
NAVNE. Send derfor nogle 
linier til os om udnævnelser, 
ansættelser, jubilæer, runde 
fødselsdage, pensionering 
o.l., og gerne med foto (s/h 
eller farve) uden raster. 

Men husk, at vi er et må
nedsblad og har ret lang 
produktionstid. Redaktionen 
slutter ca. en måned før bladet 
udkommer, så vi må have 
materialet i god tid. 

Udnævnelser 

Oberst 
Leif Simonsen 

Flyvertaktisk Kommandos 
nye stabschef, oberst Leif 
Simonsen, ville fra han var 
ganske ung være pilot i Fly
vevåbnet, så da han forlod 
skolen med realeksamen, 
besluttede han, at han lige så 
godt kunne gå ind i Flyve
våbnet med det samme og 
vente på, at han blev gammel 
nok. 

11961 begyndte han derfor 
som konstabelelev (admini
strationslinjen). Han var da li
ge fyldt 16 år. 

Da han et par år senere 
søgte optagelse på Flyvesko
len, bestod han imidlertid ikke 
synsprøverne. Men han be
fandt sig godt i Flyvevåbnet og 
gik over i raketlinien (NIKE), 
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blev student fra Forsvarets 
Gymnasium og kom derefter 
på Flyvevåbnets Officers
skole. 

Da en af hans kadetkam
merater blev optaget på Fly
veskolen, fik han lyst til at 
prøve igen. Han opsøgte en 
optiker, og da denne ikke 
kunne finde nogen fejl på sy
net, fik Simonsen lov til igen 
at gå til optagelsesprøve til 
Flyveskolen. 

Han bestod, kom via Avnø 
til Vance Air Force Base i 
Oklahoma og i 1971 blev han 
omsider pilot i Flyvevåbnet. 

Efter hjemkomsten fra USA 
fløj SIM Draken, og det fort
satte han med, efter at han i 
1977 havde gennemgået USAF 
Experimental Test Pilot 
School og var blevet forsat til 
Flyvertaktisk Kommando 
(FTK) . 

I 1982-83 gennemgik han 
Forsvarsakademiet og kom 
derefter til Skrydstrup, først 
som chef for ESK 727 (F-16), 
derefter fra 1986 som opera
tionsofficer. 

For 3½ år siden kom han 
tilbage til FTK, hvor han se
nest inden udnævnelsen til 
stabschef var chef for Opera
tionsdivisionen og tillige Di
rector Operations ved Com
bined Air Operations Centre 
No. 1. 

Oberst H.-J. 
Bjerge Pedersen 

Det er en særdeles alsidigt 
uddannet officer, der pr. 1. 
januar har overtaget posten 
som chef for Flyvestation 
Ålborg. 

Hans Jørgen Bjerge Pe
dersen, der fra samme dato 
er udnævnt til oberst, er 4 7 år. 
Han begyndte i Flyvevåbnet 
som værnepligtig, blev reser
veofficer, fortsatte med gen
nemgang af Flyvevåbnets 
Officersskoles raketoperative 
linje og blev derefter pilot. 

PED har gjort tjeneste på 
Skrydstrup, i Flyvertaktisk 
Kommando og på Ålborg, 
såvel i ESK 723 som ESK 726 
og var chef for sidstnævnte 
1980-83. 

Efter videregående uddan
nelse på Forsvarsakademiet 
i 1984 blev han sektionschef i 
Forsvarets Efterretningstjene
ste og derefter næstkomman
derende på Flyvevåbnets 
Officersskole, hvorefter han 
atter kom til Forsvarets Efter
retningstjeneste, nu som afde
lingschef. 

Han har gennemgået en 
række specialkurser, spæn
dende fra militær faldskærms
uddannelse ved Jægerkorp
set til flyvesikkerhedskursus 
og efterretningskursus i Eng
land og taktisk flyvekursus i 
Tyskland. 

Luftfartslæge 
Susanne 
Josephsen 

Læge Susanne Josephsen, 
der siden 1992 har arbejdet på 
Flyvemedicinsk Klinik, er an
sat som luftfartslæge i en tre
årig periode, mens Claus 
Curdt-Christiansen er læge
chef i ICAO. 

Hun er 38 år, blev læge i 
1985 og har en bred klinisk 
baggrund. Hun har gennem-

gået kursus som flyvelæge og 
har derfor prøvet kunstflyv
ning i T-17 og helikopterflyv
ning, og hun har også fløjet 
Airbus simulator. 

Susanne Josephsen har 
certifikat som sportsdykker, 
men lægger ikke skjul på, at 
hun har fået vældig lyst til at 
gå over i det luftige element 
og lære at flyve. 

Chefskifte 
i Karup 

Oberst P. Dønvang, der har 
haft orlov for at være kommu
naldirektør i Skanderborg, er 
vendt tilbage til Flyvevåbnet 
og overtog 1. april posten som 
chef for FSN Karup. 

Oberst Niels Hansen, den 
hidtidige stationschef, er fra 
samme dato Director Opera
tions ved Enhedskomman
doen for den nordlige del af 
NATO's Centralregion og 
tillægges midlertidig grad af 
brigadegeneral. 

Driftsleder 
Lars Holm Madsen 

Lars Holm Madsen, 40 år, er 
udnævnt til driftsleder i Århus 
lufthavn (Tirstrup). Han er 
merkonom og kommer fra en 
stilling som sektionsleder i 
Terma, hvor han har stået for 
serviceringen af ILS'erne i 
København, Odense, Karup 
og Århus. Før da var han i 
Flyvevåbnet. 

Pensionering 

Driftsleder 
H. P. Hansen 

Den 9. april fyldte driftsleder 
H.P. Hansen, Århus lufthavn 
(Tirstrup), 67, og med måne
dens udgang afgik han med 
pension. Han begyndte som 
tekniker i Flyvevåbnet, før det 
var oprettet, nemlig i 1946, og 
var avanceret til kaptajn og 
afdelingsleder i Tirstrup, da 
han i 1974 blev hentet over til 
den civile side som lufthavns
forvalter. • 
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Peter Højland 
forlader SAS 

Ved den nylig gennemførte 
omlægning af SAS ledelsen 
blev posterne som regionale 
direktører nedlagt, idet mere 
af administrationen blev kon
centreret i Stockholm. 

Chefen for SAS Danmark 
Peter Højland fik tilbud om at 
indgå i koncernledelsen, men 
ønskede ikke at flytte til Stock
holm, og nu forlader han SAS 
pr. 1. juni for at blive admi
nistrerende direktør for Super
fos. Indtil da varetager han 
jobbet som salgs- og marke
tingdirektør for hele SAS grup
pen. 

85år 

Rosy Møller 

Forretningsfører Rosy Møller 
kan den 2. maj 1994 fejre sin 
85 års dag. 

Den 5. august 1955 fik hun 
sit certifikat og tog umiddelbart 
efter til Schweiz »for at lære 
bjergflyvning« . I årene som 
fulgte deltog Rosy i et utal af 
rallies, stort set overalt i Eu
ropa. Sverige, Tyskland, Hol
land, Italien - var der rally, del
tog Rosy, og hjembragte man
ge præmier og frem for alt 
mange gode minder. 

Blandt de kæreste er min
det om den » Donau -tour« 
som FAI i Østrig arrangerede 
i 1981. 99 fly startede på dette 
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POGU-hold 1990/94, klasse SKYBLUE 

Bi/ledet viser det hold fra Flyvevåbnets Officersskole, som den 25. februar i år blev udnævnt til 
premierløjtnanter. Det er i bageste række fra venstre: C.B. Nielsen (PEL), L.S. Kjøller (MAR), S. 
Bjerring (BIR), T.R. Krarup (KAP), M.P. Hassø (GEP) og U. Holstener-Jørgensen (GUS). I forreste 
række fra venstre: H.P. Bagger (BAN), M.M. Rosenkrands (BIT) L. Fredsø Pedersen (SOS), C.A. 
Ranslet (ANN), P. Mørkøre (KOM) og K. Dahl (REK) . 

rally, men kun 34 gennem
førte. Rosy var en af disse og 
fik som ældste aktive kvinde
lige pilot i en alder af 72 år den 
østrigskeAero Club's guldme
dalje. Et værdsat klenodie i 
hendes samling. 

De fleste timer blev logget 
på KZ III eller KZ VII, og det 
var derfor en ekstra oplevelse 
for hende, da hun i en alder af 
77 for første gang prøvede at 
loope. 

Siden 1962 har Rosy været 
et skattet medlem af Danske 
Flyvere, trofast deltager i alle 
arrangementer, hvor hun med 
sit sprudlende humør er med 
til at skabe en god stemning. 

E.T. 

Dødsfald 

Generalløjtnant 
H.J. Pagh 

Generalløjtnant H. J . Pagh, 
der døde den 16. marts, 88 år 
gammel, blev militærflyver i 
1933. 

Han var chef for Hærens 
Flyvertroppers 2. Eskadrille 

fra 1938 til 1940 og forestod 
dens omdannelse fra recog
noscerings- til jagereskadrille, 
ligesom han prøvefløj den 
første dansk-byggede Fokker 
D.XXI. Senere var han stabs
chef hos generalinspektøren 
for Hærens Flyvertropper og 
chef for Sjællandske Flyveraf
deling. 

Ved Flyvevåbnets oprettel
se i 1950 kom han først til Fly
verkommandoen. I 1953 blev 
han chef for FSN Ålborg, men 
allerede i 1955 vendte han 
tilbage til Vedbæk som chef 
for Flyverstabens personelaf
deling, og senere på året blev 
han chef for Flyverstaben. 

Efter et kort mellemspil 
som chef for Flyvertaktisk 
Kommando blev han i 1962 
chef for Flyvevåbnet. Han af
gik med pension i 1970. 

Generalen var medlem af 
Flyvevåbnets Soldaterfor
enings ærespræsidium. 
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Mindeord 

L. Tophøj, chef for Flyver
taktisk Kommando, skriver 
mindeord på vegne af Flyve
våbnet: 

Generalen forlod Flyve
våbnet 1970, men hans ånd 
og tanker forblev hos os, som 
kendte ham. Dette skete især, 
fordi han med sit stærke en
gagement og sin udstråling 
påvirkede sine omgivelser. 

General Pagh var trods sin 
fortid i Hæren først og frem
mest flyver med stort F. Han 
identificerede sig med alt, 
hvad Flyvevåbnet stod for. 
Han var chefen med de klare 
holdninger og meninger. 

Han var samtidig eksem
plet og opdrageren. Han an
vendte ofte med synlig stolt
hed udtrykket »mit flyve
våben«, når han talte til for
samlinger, ved apeller, chef
skifte eller til vordende office
rer og befalingsmænd på 
Flyvevåbnets skoler. Alle blev 
grebet af den viljestyrke, han 
udstrålede, samt af den enkle 
og klare måde, hvorpå han 
udtrykte formålet med vores 
virke. 

Han lærte os at blive afkla
rede i forhold til de kompli
cerede etiske og moralske 
spørgsmål, som altid knytter 
sig til at forrette mil itærtje
neste. Han lærte os at føle 

glæde og stolthed ved at gøre 
tjeneste i det danske Flyve
våben . Han var markant, 
synlig og kendt af alle. Ingen 
var nogensinde i tvivl om, 
hvem der var chefen - hverken 
i eller udenfor Flyvevåbnet. 

Hans eksempel er fortsat 
levende. Han forbliver en 
væsentlig del af det solide 
grundlag, hvorpå et relativt 
ungt flyvevåben gennem åre
ne har udviklet sig. 

Flyvevåbnet hilser en gam
mel flyver ved denne hans 
sidste landing. 

Civilingeniør 
Jens Fisker 

Civilingeniør Jens Fisker, 
Skanderborg, indehaver af 
Fiskers Pakkemaskiner, døde 
den 24. marts, 66 år gammel. 

Flyvning blev hans liv. Han 
var aktiv pilot og flyejer (Mau
le, Cherokee 235 og Seneca) 
i ca. 25 år, og selv om han 
havde et par havarier, fortsatte 
han med at flyve til kort før sin 
død. 

Fisker var en glad og munter 
mand, der elskede at snakke 
om flyvning. Man befandt sig 
godt i hans selskab. 

H.K. 

Vægur m. flyveinstrumentmot~er 61/2" 
(hjdemåler, kursgyro, kunstig horisont, VOR) 
Batteridrevet 
Med 1 års garanti Medlemspris KUN kr. 245,00 

Termometer m. fartmåler motiv 61 /2" 
Med 1 års garanti Medlemspris KUN kr. 245,00 

Vægur og Termometer sammenbygget i konsol 
Med 1 års garanti Medlemspris KUN kr. 495,00 

s~Y 
Lufthavnsvej 28 . 4000 Roskilde . Tlf. 42 39 08 11 
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Oberstløjtnant P.O.H.M. Stilling 

Oberstløjtnant P.O.H.M. Stilling, der døde den 28. februar, 
næsten 80 år gammel, blev militærflyver i 1939 og var med på 
det hold, der i 1946 blev sendt på »opfriskningskursus« hos 
Royal Air Force. Han var chef for ESK 722 i 1950-51, men for
rettede ellers mest tjeneste i Flyverstaben og senere Forsvars
kommandoen, ligesom han en tid var flyveattache i London. 

Korrektion 

I tilknytning til min artikel»Et 65 års jubilæum« i forrige nummer 
af FLYV ønsker jeg at oplyse, at der i mit manuskript til artiklen 
intet er nævnt om KZ 10. 

Den indre overskrift »KZ 1 O ulykkerne« og det viste billede af 
KZ 1 O er redaktionens ti lføjelse. 

Brandt-Møller 

---197'5Y - > 850 

100 1978 VFR 1T 5070 

Tampico TB9 1991 VFR 1T 780 

Tobago TB10 1987 IFR 1T 1750 

Tobago TB10 1984IFR 1T 3100 

Partenavia Mange forskellige. 

Ring for nærmere info. 

Piper PA34 1976IFR 1T 2850 

Ring også hvis du har andre ønsker, eller måske vil 
sælge/bytte dit fly. Vi har kontakter over det meste 
af verden og tilbyder mere end 25 års erfaring 
i formidling af køb/salg af nye og brugte fly. 

Aut. forhandler for: ~ aerospatiale 
~ general avlallon 

Partenavia 

Copenhagen Aviation Trading A/S 
Københavns Lufthavn Roskilde Tlf. 4239 1114 Fax 42391115 
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Svævefly i ,,verdensklassen'' 
Af Mike Cuming 

Den engelske svæveflyver Mike Cuming var med 
til at evaluere præstationer og flyveegenskaber 
på de syv prototyper, der var med i konkurren
cen om et" verdensklasse" svævefly og har skre
vet denne artikel herom, som vi gengiver med 
tilladelse fra redaktionen af Sailplane & Gliding. 

Konstruktionskonkurrencen 
blev iværksat af International 
Gliding Commission (IGC) for 
at prøve at finde frem til et 
billigt og enkelt svævefly, der 
havde respektable præstatio
ner til en rimel ig pris. 

Det skulle kunne leveres 
som byggesæt, være af kon
ventionel konstruktion, have 
fast hjul og store luftbremser, 
et g lidetal på mindst 30, 
stallhastighed på ikke over 65 
km/t, mindste synk ikke dårli
gere end 0,75 m/s og mod
standsevnen mod havarier og 
beskyttelse af piloten skulle 
mindst svare til kravene i JAR 
22. 

Der blev vurderet 45 seri
øse forslag, og 12 blev udvalgt 

Cygnet (USA) 

Formentlig det eneste fly, som 
sammenfattede ånden i kon
kurrencen. Holdets medlem
mer var store entusiaster og 
samlede deres byggesætsfly 
trods bemærkelsesværdig lille 
baggrundskendskab til svæ
veflyvning. Desværre var det 
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til prototype-evaluering . Der 
stillede dog kun syv op t il 
denne og kun de fem blev 
fløjet. 

Konkurrencen var meget 
vellykket, idet den imødegik 
den etablerede tankegang 
om, at kun 15 meter duer, og 
deltagerne fortjener stor ros 
for deres opfindsomhed og 
anstrengelser. Uanset hvad 
der kommer ud af konkurren
cen, vil disse prototyper have 
en ganske betydelig indvirk
ning på standarden for serie
byggede svævefly - specielt 
hvad angår enkel samling og 
havarimodstandsdygtighed. 

De syv fly, vi evaluerede, 
var: 

= 

ikke klar til prøveflyvning , 
men jeg håber, at de fort
sætter med at udvikle det · 
eller muligvis laver en Mark 2 
version • til at gå i produktion 
i USA. Dette interessante fly 
havde et ballistisk rednings
faldskærmssystem. 

PZL 51.2 Junior (Polen) 

Det var blot en standard produktions-Jun ior med selvkoblenc 
højderor og ballasttank. Det var meget skuffende, at PZL ik~ 
havde benyttet lej ligheden t il at indføre nogle velkomr 
forbedringer på dette populære fly. 

PW-5 (Polen) 

[ - ~ .. " 

f.----------•-----------

11 

En attraktiv og dygtig konstruktion fra det tekniske universitel 
Warszawa. Prototypen var ikke helt færdig, men alligevel egnI 
ti l prøveflyvning. Flyveegenskaberne var pæne, men flyet v, 
meget ukomfortabelt at flyve for mig (185 cm). En imponerend 
deltager. 

Elektronisk Flyvecomputer 
CX-1 Pathfinder 
Stor LCD skærm, meget overskuelig og letlæselig. 
Særdeles brugervenlig. 
Kompakt design. 

""c:,,c:a 
aaaaa 
a11aaa 
a11aaa 
aa•aa 
D Cl c::, 

Lavt strømforbrug. . 
Taske medfølger. Medlemsprts kun 690,00 kr. 

~~ Lufthavnsvej 28 - 4000 Roskilde 
- 5 e R v I c o/ Tlf. 42 39 0811 · Fax 42 39 13 16 
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L-33 Solo (Tjekke-Slovakiet) Velino (Italien) 

~------ .. I 
' ~ ,----~ . 
----fllXJ0----1 

= = 

L,___.__v __ ___,\ I'----_"' __ ____, 
Den ensædede efterkommer af L-13 Blanik og L-23 Super Blanik 
var den eneste helmetalkonstruktion. Den var fremstillet smukt 
(på LET fabrikken, ikke som byggesæt) og var i alle henseender 
klar til afprøvning. Uheldigvis var den også ukomfortabel og 
havde helt uacceptable stall/spind karakteristika, skønt den ellers 
var rar at flyve. Rigningssystemet var snedigt og vidunderlig 
enkelt, men syntes ikke at virke særlig godt, da jeg prøvede det! 

Russia 1 og 2 (Rusland) 

•------r-~_:=_~--\ __ =f :;:.~,,------• 

Det var konkurrencens to babyer, med spændvidder på 
henholdsvis 11 og 12 meter, og de vejede 99 og 110 kg. Grunden 
til deres lette vægt var, at de ikke var færdige - omend 
flyvedygtige. De var af en forbavsende enkelhed og var 
overraskende lette at rigge. Det er førte gang jeg nogensinde 
har set en enmands rigning (endda på sekunder!). Udvikling af 
disse små fly kunne føre til kommende tiders KB, hvis de viser 
sig lige så holdbare. 

a/s erik thestrup, slagelse 
aircraft insurance 

Slagelse Flyveplads . Gårdagervej 4 . Postboks 17 
DK-4200 Slagelse . Tel.: 58 50 30 60 . Fax: 58 50 05 04 

ALTERNATIVET til »DE ANDRE« 

MAJ 94 

Et interessant fly med en usædvanlig tyk vingeprofil, sponseret 
af den italienske aeroklub. Det har en meget elegant byggemåde 
og fremtræden og adskillige fikse ideer. 

Sammendrag 

Som altid havde flyene en 
tendens til at være bagud i 
forhold til programmet og 
overvægtige. De havde imid
lertid alle nogle virkelig gode 
træk og repræsenterede et 
stort skridt fremad med hen-

syn til forenklet svævefly-tek
nologi. 

Det var en fornøjelse og en 
lærerig oplevelse at være 
involveret i evalueringen. 

(På IGC's møde i Cape Town 
i fjor blev den polske PW-5 
erklæret som vinder. Red.). 

SPARTACUS 

SPARTACUS FINANSIERER MOTORFLY, 
SVÆVEFLY, INSTRUMENTER OG TRANSPORTVOGN 

FÅ ET SKRÆDDERSYET TILBUD! 
Låneperiode op til 12 ir! 

Altid konkurrencedygtig rente! 
Spartacus - landets lø rende finansieringsselskab - når det gælder lån til fly. 

Ring til os - og lad os få en snak om clne finansieringsmuligheder. 

KIRKETORVET. 7900 NYKØBING MORS. TLF. 97725711 
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Ros og ris 
til SLV 

I Flyv nr. 6/1993 fortalte jeg, at SL V har startet 
en række brugerundersøge/ser, der skal hjælpe 
os med at sikre, at vort slogan » Vi holder 
Danmark på vingerne« ikke er tomme ord. 

Nu er de første resultater kommet. Omstillin
gen i Luftfartshuset hævder, at 50% af alle 
opkald omstilles til Certifikatkontoret, så det er 
godt at starte med at fortælle om brugernes 
vurdering af dette kontor, hvilket jeg vil gøre i 
denne artikel. Af luftfartsdirektør V.K.H. Eggers 

KORT 
SAGT 

Kommentarer 
til 
Oscar Yankee 

Warrior li OY-BNL er fra 1980, 
ex D-EICI, Cessna 182P OY-
CKL fra 1975, ex OH-CVF. 

Registreret ejer af Beech 
1900 OY-GEG er Beech Ae-

Tilgang 

OV- Type 

BNL 
CKL 
GEG 
HEB 
HFU 
IBM 
JAO 
MAO 
XTR 

Slettet 

OV-

AHC 
BUL 
CCK 
HSG 
XYY 

Piper PA-28-161 
Cessna 182P 
Beech 1900C 
Schweizer 269C 
Robinson R44 
Cessna 172RG 
Beech 200 
Boeing 737-3L9 
SZD-50.3 

Type 

Cessna F 172H 
Cessna F 172M 
Beech 1900C 
Schweizer 269C 
Janus CM 

Ejerskifte 

Fabr. nr. Reg.dato 

28-8016299 
64448 

UC-132 
S 1528 

0028 
172RG0567 

BB-401 
27336 
B-907 

Dato Ejer 

15.3. 
4.3. 

22.2. 
16.2. 
28.2. 
18.3. 
3.3. 

14.3. 
17.3. 

7.3. Erl ing Jessen, Holstebro 
18.3. Bel Air, Odense 

1.3. Alkair, Nærum 

Ejer 

Kaj H. Pedersen, Hanstholm 
Technodata, København NV 
Aviation Assistance, Roskilde 
Peter Korsholm Hansen, Rødvig 
Fox Juliet ApS, London 
Bel Air, Odense 
Air Alpha, Odense 
Maersk Air. Kastrup 
Holstebro Svæveflyveklub 

Årsag 

Hav. 
Solgt til Holland 
Solgt til USA 

16.3. Peter Korsholm Hansen, Rødvig Solgt til Sverige 
1.3. Finn Henningsen, Ørbæk + Solgt til Tyskland 

ceptance Corp. Ine. Flyet er OV- Type Reg.dato Nuværende ejer Tidligere ejer 
fra 1990, ex N55201. 

Schweizer 269 (= Hughes AAD KZVII 22.3. Karsten Knudsen, Lem Aage Holm, Endelave 
300) er bygget i 1991 og AKF Cessna P 206E 17.3. Kampsax-Geoplan, Hvidovre Jydsk Digital Kort Center, 
importeret fra Sverige, ex SE- Holstebro 
JAH. AVR KZVII 9.2. Z. Ciborowski, Helsinge Johs. Raahauge, Bredebro 

Robinson R44, den første BAG PA-28-235 28.2. R. Hove-Christensen, Nakskov Preben C. Wistisen, Ålborg 
af slagsen i Danmark, ejes af BAG PA-28-235 1.3. Egon Dethlefsen, Agerskov R. Hove-Christensen, 
et firma med tilknytning til den Nakskov 
tidligere Jetair-chef Flemming BBM PA-28-140 21.3. Karl Kr. Nielsen, Varde Iver Jensen, Sunds + 
Frandsen. BVV Beech F33A 22.3. Aviation Assistance, Roskilde Beechcraft Scandinavia, 

Cessna 172RG OY-IBM er Kbh. 
en af de sjældne med optræk- BYT Beech A23 22.3. Aviation Assistance, Roskilde Business Aircraft Sales, 
keligt understel. Flyet kommer Roskilde 
fra Holland, ex PH-TWD og er CJJ PA-32RT-300T 25.2. Dansk Folie- og Rørmontage, Ole Lund Larsen, Vesløs 
fra 1980. Super King Air OY- Ålborg 
JAO er fra 1987, ex F-GBLG. CRC Cessna 177RG 3.3. Flyudlejning, Roskilde lkaros Fly, Roski lde 

Boeing 727-300 OY-MAO DPL Beech A23 22.3. Aviation Assistance, Roskilde Business Aircraft Sales, 
er fabriksny og blev overtaget Roskilde 
i Seattle den 9. marts (det er i TFZ Beech 23 22.3. Aviation Assistance, Roskilde Business Aircraft Sales, 
øvrigt Maersk Air's Boeing Roskilde 
737 nr. 37). XPP DG-300 10.3. Niels Chr. Olsen, Ikast + Torben R. Møller, Holstebro + 

Puchacz OY-XTR, der er XRE Ventus c 1.3. Kristian S. Hansen, Herning + Ole Korsholm, Ikast + 
bygget i 1979, er importeret XYL LS4 11.3. Kirsten og Peter Sursænke, Bent Skou Mogensen, 
fra Polen, ex SP-3158. Vandel Holstebro 
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Certifikatkontoret har to ho
vedgrupper af brugere: Pilo
ter, der skal have nye eller 
ændrede certifikater, og flyve
skoler, der tilses af kontoret. 
Begge grupper er blevet 
spurgt. 

Undersøgelsen, der gen
nemførtes i foråret 1993, om
fattede 600 tilfældigt udvalgte 
piloter, der modtog et spørge
skema, der for anonymitetens 
skyld skulle returneres ti l et 
konsulentfirma. 

Undersøgelsen af skolerne 
omfattede alle 30 danske 
flyveskoler og flyveselskabers 
skoleafdelinger. 

Piloterne 
Piloterne kommer bl.a. i kon
takt med Certifikatkontoret 
ved prøverne. 

Niveauet i de teoretiske 
prøver synes 87% af piloterne 
er »passende«, 57% mener, 
at opgaverne er »ret relevan
te«, mens 26% dog svarer 
»noget irrelevante«, idet kom
mentarerne viser, at det mest 
opleves, at prøvespørgs
målene er for teoretiske. 

I øvrigt peges der som 
forbedringspunkter på, at 
tiden inden man får prøvere
sultatet kan forkortes, at geby
ret nedbringes, og at der kun
ne gives en begrundelse for 
facit, ligesom SLV kunne 
informere bedre om prøverne. 

Spurgt om deres samlede 
vurdering siger 55% af pilo
terne, at de er »tilfredse« med 
den teoretiske prøve, mens 
31% svarer »hverken/eller«. 

Den praktiske prøve får en 
(endnu) mere positiv vurde• 
ring, idet 58% er »tilfredse« , 
og det næsthyppigste svar er 
»megettilfreds«, som gives af 
19%. Her stemmes der igen 
helt dominerende for, at ni• 
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veauet i prøverne er passen
de, hvorimod relevansen i 
opgaverne vurderes som »ret 
relevante« eller » 100% rele
vante« . 

Som forbedringsmulighe
der nævner piloterne gebyret, 
SLVs information om prøven 
og muligheden for at få aftalt 
et prøvetidspunkt og -sted, 
der passer. 

I et spørgsmål, som vi var 
meget spændte på, spurgte vi 
om den atmosfære, som 
»kontrollanten«, d.v.s. SLVs 
eksaminator skaber i den 
praktiske prøvesituation. Her 
kunne man f.eks. svare: »Pa
veagtig«, »politiagtig«, »in
kompetent« m.m. 

Heldigvis var de hyppigste 
svar »professionel«, »grun
dig« og »sikkerhedsorien
teret« . Det første negative ord 
kom på 7. pladsen og var 
»politiagtig« . 

Betjeningen, når man som 
pilot ringer ind til Certifikatkon
toret, karakteriseres med po
sitive ord som »god vejled
ning« og »interesseret« . Den 
første utilfredshed er »lang
som m.h.t. at sende certifika
ter«, der nævnes af over 25% 
af piloterne. 

Til sidst i spørgeskemaet 
blev piloterne bedt om gene
relle forslag. Her nævnes - ud 
over ros over en positiv udvik
ling! - bl.a. problemer med 
konvertering af udenlandske 
certifikater, langsomme svar, 
kort telefontid, problemer med 
kontrollanterne samt ønske 
om en mere synlig og kræven
de kontrol fra SLVs side. 

Undersøgelsesresultater
ne har været grundigt drøftet 
i Certifikatkontoret, der har 
taget fat på flere af de punkter, 
som piloterne nævner. Af 
disse kan nævnes begrun
delser for facit på teoriprøver, 
svartiden på prøver, hvor der 
imidlertid indgår et retssikker
hedsmoment, fordi vi bruger 
to censorer, orientering om de 
praktiske prøver ved udsen
delse af en informationsfolder, 
bookingsystem for de prak
tiske prøver, nedtoning af 
overhøring i ICAO DOG 8168 
ved I-prøverne og hurtigere 
udsendelse af nye certifikater. 

Skolerne 
Også flyveskolerne finder 
SLV's krav passende med 
hensyn til niveau og relevans. 
Tilsynsbesøgene findes pas
sende i hyppighed, og ånden 
i tilsynene hjælpsom og kolle
gial. 

Det kan dog ikke skjules, 
at nogle skoler finder tilsynene 
og kravene for bureaukratiske 
og enkelte tilsynspersoner for 
noget krakilske. Tilsynene 
opleves som at gå lidt for 
meget på det papirmæssige. 

Skolerne finder overvejen
de, at SLVs tilsynspersonale 
er kvalificeret, men også at 
der er for stor forskel i kvali
fikationer og grundholdning. 

Spurgt, om SLV er en 
»modspiller« eller »medspil
ler«, svarer de fleste heldig
vis »medspiller«, men vi har 
taget til os, at 6 ud af 30 skoler 
svarer »modspiller« . 

Også disse svar har vi 
drøftet og arbejder videre med. 

Med hensyn til det bureau
kratiske er det min opfattelse, 
at der i de seneste år er sket 
en vigtig positiv udvikling ved, 
at vi lægger vægt på flyve
sko lers (og piloters, værk
steders og flyveselskabers) 
egenkontrol, d.v.s. at de skal 
lave deres egne systemer for 
at kunne kontrollere sig selv. 
SLV kan ikke være alle steder 
i detaljen . Vort tilsyn skal 
dermed i hovedsagen gå på, 
om skolerne (og de andre, der 
tilses) har og følger deres 
egne systemer. Det er dette 
»systemtilsyn«, der let ople
ves for bureaukratisk, fordi et 
sådant system nødvendigvis 
må basere sig på dokumenta
tion. 

Til sidst vil jeg gerne takke 
alle dem, der har svaret på 
spørgeskemaerne. 

Vi tager svarene alvorligt. 
For vi vil gerne fortsat 

»holde Danmark på vinger
ne« . • 

Stauning 
Aero Service 

- tilbyder alle former for fly-vedligeholdelse, 
incl . struktur- og lærredsreparationer 
samt totalrenoveringer 
af fly på op til 5700 kg. MTOM. 

Ring 97 36 90 55 og få et prisoverslag 
eller tilbud ... 

God service og fornuftige 
priser til kvalltetsbevidste flyejere ... 

~stauNiNB. 
~~v aeao seav,ce 

Stauning Lufthavn • DK - 8900 SkJern 
Tlf. 97 36 90 55 • Fax 97 36 93 04 
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MUK 
Knut Lindau er ikke en mand 
med store armbevægelser • i 
hvert fald ikke udadtil. Men 
han er en mand med ideer, og 
han er en af dem, der formår 
at omsætte sine ideer til 
realistiske planer og derefter 
at føre sine planer ud i livet. 
Det er hans nu snart femten 
år gamle virksomhed Muk Air 
det bedst tænkelige udtryk for. 
I løbet af disse femten år er 
den blevet til et af de få store 
blandt Danmarks mindre luft
fartsselskaber. 

Begyndte i Flyvevåbnet 

Selv betragter Knut Lindau det 
som lidt af en tilfældighed, at 
det er blev flyvningen, der kom 
til at udfylde langt hoved
parten af hans tilværelse. 

Det var en annonce i avi
sen, der fangede hans op
mærksomhed: »Bliv pilot i 
Flyvevåbnet«. 

Han boede dengang på 
Bornholm, og umiddelbart 
bød annoncen på en kahyts
plads frem og tilbage til Kø
benhavn og et otte dages 
ophold. Nå ja, og så en op
tagelsesprøve! At det kunne 
føre til mere, var dårligt nok 
med i overvejelserne, for den
gang som nu var de otte da
ges optagelsesprøve noget af 
et nåleøje at slippe igennem, 
inden man i givet fald kunne 
begynde på Flyveskolen. 

Men det førte unægtelig til 
mere. Meget mere. 

Først til adgang til Flyve
skolen på Avnø i 1955, hvor 
han fik tildelt det pilotnavn, der 
har fulgt ham siden: MUK, og 
hvor hans første flytype var 
Chipmunk. I august samme år 
videre til Canada, hvor uddan
nelsen fortsatte på det væ
sentligt mere krævende fly, 
Harvarden, og senere på jet
flyet T-33 Silver Star. 

»Det gik stærkt«, fortæller 
MUK. »De første par timer 
tænkte man uvægerligt: hold 
op! det går for stærkt det her! 
det tør du sgu ikke!« Men 
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Der er nogle få virkelig markante personlighe
der i dagens danske flyvning. 

En af dem er Knut Lindau. Hans titel er direk
tør. Men af de fleste er han slet og ret kendt 
som MUK. 

Den 25. marts fyldte han tres. 

Af B. Aalbæk-Nie/sen 

allerede efter de første par 
ture begyndte tingene at falde 
på plads, og som alle de 
andre erfarede MUK, at det, 
der var lært på Harvarden, 
kunne også bruges her. 

En pragtfuld flyvemaskine 

I 1957 var uddannelsen i 
Canada slut, og MUK og hans 
holdkammerater kom hjem til 
Træningseskadrillen, der kort 
tør var oprettet på Flyvestation 
Aalborg. 

Efter en kort tid i T-33 for 
ikke mindst at vænne sig til de 
danske vejrforhold stod der en 
ny type på programmet, F-
84G Thunderjet. Det blev dog 
kun for en kort tid, for allerede 
et halvt års tid efter hjemkom
sten fra Canada kom MUK til 
at flyve Hawker Hunter. 

» Det var en oplevelse - af 
de positive«, siger han. »Det 
er en pragtfuld flyvemaskine; 
dens lige findes ikke«. 

Muk Air 

Efter en halv snes år i Flyve
våbnet og 2.000 flyvetimer på 
Hunter tog MUK • i hvert fald 
for en tid - afsked med den 
militære flyvning og kom til 
CimberAir i Sønderborg, hvor 
hans første civile tur som pi
lot in command gik til Anholt 
med en Piper Aztec. Senere 
fulgte udcheckning på Heron 
og Nord 262, som gennem 
mange år var Cimbers to 
vigtigste passagerfly. 

En ny udfordring fulgte 
imidlertid få år senere, da der 
åbnede sig mulighed for at 
vende tilbage til Flyvevåbnet 
som helikopterpilot på S-61 
redningshelikopterne, en tje
neste, der dog gav mulighed 
for at bevare en vis forbin
delse med den civile flyvning 
gennem et virke som freelan
ce pilot hos Cimber Air. 

Tre år blev det til som heli
kopterpilot, inden valget ende
lig faldt på helt at hellige sig 

den civile flyvning, først med 
endnu nogle år som Nord 262-
pilot hos Cimber og derefter 
først som flyvechef og senere 
som direktør for flyvesel 
skabet GAC, General Air 
Center. 

»Det var en god læretid, 
årene hos Cimber og GAC«, 
siger Knut Lindau. Men efter
hånden modnedes nogle ide
er om, hvordan et privat flyve
selskab kunne drives, og det 
var ikke altid helt de samme 
som arbejdsgivernes, og til
skyndelserne til at begynde 
for sig selv blev flere og flere. 

Den endel ige beslutning 
blev truffet, da muligheden 
bød sig for en aftale med 
Morgenavisen Jyllandspos
ten, som skulle have deres 
aviser ti l hovedstaden, og 
med Det Fri Aktuelt, som 
skulle have dækket det jyske 
marked. 

Det var på et tidspunkt, da 
der var gode priser på huse 
og dermed gode lånemulig
heder, og med et lån i sit hus 
kunne Knut Lindau derfor gå 
ud og købe en Piper Chieftain 
med registreringen OY-BGK. 
Den blev leveret den 1. juli 
1979, og den 9. juli etablere
des Muk Air Taxi: som senere , 
da egentlig fast rutetrafik blev 
hovedaktiviteten, skiftede 
navn til Muk Air. 

Avisflyvningen 

Med avisflyvningerne var der 
sat gang i noget, som der for 
alvor var udviklingsmulighe
der i. 

Hver morgen lå ca. 850 kg 
Aktuelt klar i Kastrup til at blive 
fløjet til Tirstrup, og her ven
tede godt 900 kg Jyllands
posten på at blive fløjet til 
København. 

Det var et stort plus for 
bladhusene at kunne have 
dagens avis tidligt fremme, og 
mængden, der skulle trans
porteres , voksede , så der 
måtte anskaffes større fly og 
etableres samarbejde med 
andre selskaber. Efterhånden 
er flåden af avisfly vokset til 
6-7, der hver eneste nat trans
porterer ca. 9 tons aviser - Det 
Fri Aktuelt og Børsen til Århus 
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og Aalborg og Morgenavisen 
Jyllandsposten til København. 
Og hver lørdag flyves BT og 
Ekstrabladet til Bornholm. 

Post- og kurerflyvning 

» Post til tiden " er et ikke 
ukendt slogan. Og Postvæs
net gør faktisk meget for at 
leve op til det. Siden 1984 har 
man således haft en aftale 
med Muk Air om transport af 
ganske store mængder post. 

Det begyndte med post
flyvninger mellem København 
og Rønne, men det har siden 
udviklet sig i betydelig grad, 
således at der nu hver nat 
flyves tre dobbeltture mellem 
København og Aalborg og to 
mellem København og Århus. 
I alt flyves der nu på denne 
måde hver eneste nat 22,5 
tons post mellem landsdele
ne. 

I sidste halvdel af 80'erne 
var der et vældigt boom for 
kurerfragt og transport af 
mindre pakker rundt i hele 
verden. Også her var Muk Air 
med, idet man gennem en 
årrække fløj kurerfragt for det 
daværende selskab XP hver 
dag på en tur København
Jonkoping -Oslo /Fornebu
Jenkaping-København og 
hver nat mellem København 
og Maastricht. Også for sel
skabet Emery fløj Muk Air i 
nogle år, og det var med en 
flyvning i dagtimerne mellem 
København og Stockholm og 
derefter i nattetimerne videre 
til Maastricht. Disse flyvninger 
ophørte imidlertid, fordi det 
lykkedes for en gruppe miljø
aktivister at få gennemtvunget 
en lukning af lufthavnen 
Maastricht om natten. 
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Ruteflyvningen 

Hos MukAir havde man natur
ligt nok længe arbejdet med 
tanken om at udnytte flyene, 
når de ellers stor ledige i 
dagtimerne efter nattens avis
og postflyvninger. 

Muligheden kom, da SAS/ 
Cimber Air i januar 1983 ind
stillede flyvningen på ruten 
mellem Aalborg og Kristian
sand. Så gik Muk Air ind, og 
det blev en virkelig god rute, 
indtil man selv udkonkurre-

Der sørges godt for passagererne. Her gælder det serveringen 
under en af Muk Airs ruteflyvninger med Shorts 330. 

Muk Airs flagskib er denne 
Shorts SD-6 360, som selska
bet overtog i juni 1993. 

rede den i 1989 ved at på
begynde flyvning direkte mel
lem Aalborg og Oslo. 

Indtil for nylig havde denne 
rute en forlængelse til Oden
se, som blev fløjet med en 
Piper Chieftain . Denne flytype 
passede imidlertid ikke læn
gere ind i Muk Air øvrige pro
gram, og muligheden for at 
sætte et større fly ind er des
værre udelukket p.gr.a. gebyr
politikken i statslufthavnene. 
Der ville i startafgifter blive lagt 
yderligere 125 kr. på for hver 
passager og desuden et ikke 
ubetydeligt beløb for en tvun
gen handling af flyene i Oden
se. Så stor ekstra omkostnin
ger kan dette lille løft mellem 
Odense og Aalborg ikke bære, 
og med beklagelse måtte Muk 
Air indstille denne rute. 

I februar 1986 opgav SAS 
også ruten mellem Køben
havn og Ronneby i det syd
østlige Sverige. En kort tid 
forsøgte det svenske selskab 
AMA sig på ruten, men da 
også det gav op, stod MukAir 
parat. Og i årene siden da har 
denne rute fået opbygget et 
solidt grundlag - bl.a. gennem 
en mellemlanding i Kristian
stad. 

11992 føjede endnu en rute 
sig til nettet, nemlig mellem 
København og Bremen. Det 
er ikke mindst søfolk, der 
benytter denne rute , men den 
er også blevet en vigtig føde
linie til mange af SAS's Fjern
østen-destinationer. • 
»Danish Dynamite Express«, 
her i form af en Metro 2. 
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Taxi- og charterflyvning 

Ind imellem alt det faste, ruti
neprægede kommer den en 
gang imellem situationer, der 
bryder med det, der måske 
godt til tider kan forekomme 
lidt ensformigt. 

Juni 1992 bød på en af dis
se situationer. Som mange nok 
vil huske, var det danske fod
boldhold kommet i finalen ved 
Europamesterskaberne, der 
blev afviklet i Geteborg. Derfor 
ville danskerne altså nu til Ge
teborg, og i løbet af forbavsen
de kort tid blev der på charter
basis organiseret en regulær 
flyvende pendulfart, der na
turligvis kun kunne få navnet 
»Danish Dynamite Express«. 

Hovedparten af Muk Airs 
flåde egner sig bedst til for
holdsvis korte flyvninger. Men 
siden sommeren 1993 har 
man også opereret med et fly 
til de længere stræk, en jetdre
vet Cessna Citation, der hur
tigt fik ikke mindst de øst
europæiske lande som ar
bejdsområde. 

Øverst: I forbinde/se med hver 
afgang til udlandet abnes 
disse døre til den tax-free 
shop i Aalborg Lufthavn. 
Nederst: Også Shorts-flyene 
måtte sættes ind på »Danish 
Dynamite Express«-ruten. 
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Muk Airs flyflåde: 

1 Shorts SD6-360 36 pass. 
2 Shorts SD3-330 30 pass. 
4 E-110 Bandeirante 18 pass. 

C-500 Jet 7 pass. 
Cessna 402 8 pass. 

2 piloter 1-2 stewardesser 
2 piloter 1-2 stewardesser 
2 piloter 0-1 stewardesse 
2 piloter 0-1 stewardesse 
2 piloter ingen stewardesse 

Næsten fra første færd har 
Embraer 110 Bandeirante væ
ret en af MukAirs udprægede 
»arbejdsheste«. Man har fire 
eksemplarer af typen, og de 
kan hver tage 18 passagerer 
eller en ganske betydelig 
mængde fragt. 

(Foto: Søren Holmberg) 

En stor arbejdsplads 

Muk Air er et enkeltmandsfir
ma ejet af Knut Lindau. Det 
har hjemsted i Kastrup Syd. 

Ingen kan være i tvivl om, 
at flyvning er dets metier; men 
der er mange andre forskel 
ligartede funktioner, der er 
nødvendige for at holde flyene 
i luften. 

Der er således en betydelig 
værkstedsafdeling med om
kring en snes ansatte. Dertil 
kommer operations- og admi 
nistrationsafdelingen. Begge 
dele i Kastrup. I Aalborg 
Lufthavn driver Muk Air et 
IATA-godkendt rejsebureau . 
og man har sit eget billet
kontor, ligesom man står for 
lufthavnens tax-free shop. Og 
den 1. marts i år åbnede Muk 
Air sit eget billetkontor i uden
rigs-afgangshallen i Kastrup. 

Alt i alt en række forskel
ligartede aktiviteter, der holder 
omkring 80 mennesker i arbej
de. • 
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Tracker 

Navigation med GPS 
Bedre præsentation af navigationsinformation 

Af Jens Ole Willumsen 

Den teknologiske udvikling går stærkt. Udbre
delsen og anvendelsesmulighederne for GPS 
vokser eksplosivt. De kraftige prisfald på 
computerteknologi har betinget fremkomsten af 
en række avancerede VFR hjælpemidler til an
vendelse også i små privatfly. 

min. I dette kabel var en 
ubenyttet gul ledning, der blot 
skulle forbindes med den 
tilsvarende gule i kabelbund
tet fra Tracker. 

Efter tilslutning af 12 volt til 
Tracker var det eneste, der 
herefter skulle gøres, at ind
stille GPS'en til at udsende 
data i {National Marine Elec
tronics Association) NMEA 
0183 format. Herefter funge
rede Tracker med det samme 
GPS'en var klar. 

Tracker fra det engelske firma Skyforce er et af 
dem. Forfatteren har afprøvet en Tracker i sit 
privatfly og gennemgår mulighederne i den. 

Igennem nogle timer i februar/ 
marts måned har jeg haft 
lejlighed til at afprøve en 
Tracker fra det engelske firma 
Skyforce. Den distribueres i 
Danmark af Sean Vision A/S 
og kan ses og prøves hos 
KDA Service, der havde stillet 
prøveeksemplaret ti l rådig
hed. 

Tracker™ er et elektronisk 
map display, der tilsluttes en 
eksisterende GPS i flyet. 
Herfra overføres navigations
data til Tracker og præsen
teres på en skærm sammen 
med oplysninger, der ligger i 
Trackers egen database. 

Selve skærmen er en LCD 
skærm, 12,5 cm bred og 7 cm 
høj, med både et virkeligt godt 
lys og kontrast, der kan juste
res, så det er muligt at aflæse 
det selv i sollys. De udvendige 
mål er 17,7 x 11,4 x 7,6 cm. 

Sammen med tre andre 
ejer jeg en Cessna 172, og da 
vi i 1989 fik installeret en AP 
Navigator i vort fly, var det et 
meget stort fremskridt for vor 
mulighed for at navigere nøj
agtigt. Vort fly opererede vi fra 
en lille mark i udkanten af 
Odder by uden nogen form for 
navigationshjælpemidler. Det 
var derfor en stor hjælp for os 
at få installeret Decca syste
met. 

11992 skulle vi på ferie ned 
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gennem de tidligere østlande, 
hvor Decca systemet ikke kan 
bruges, hvorfor det blev sup
pleret med en Garmin 100 
AVD GPS. 

Garmin 100 AVD indehol
der en næsten verdensom
spændende database med 
lufthavne og navigationstyr, 
{VOR, NDB og LOC). 

Det nødvendige udstyr var 
dermed til stede i flyet for 
tilslutning af en Tracker. 

Installation 

Selve tilslutningen gik smer
tefrit. Flyets GPS er en stand
alene GPS tilsluttet flyets 
strømforsyning med det ka
bel , der følger med fra Gar-

Under prøverne erfarede 
vi, at Tracker - når man zoo
mede og når billedet blev 
opdateret - støjede ind på 
ADF'en, og flere gange mis
tede vores AP-navigator sin 
position. Vores installation var 
midlertidig, og problemet 
løses formentlig med en hen
sigtsmæssig ledningsføring 
og afskærmede kabler. 

Præsentation 

Når man vil bruge systemet, 
skal man først tænde for sin 
GPS modtager og forTracker. 
Indtil GPS modtageren er klar 
til navigation, skriver Tracker 
på displayet: 

NO FIX POSSIBLE 

B+l-teori, kr. 14.500,
D-teori, kr. 11. 900 ,· 
F.LT-bevis kr. 3.8,00,- · " 
US-Certifikåtlc:onvertering 

Higli Level Meterologi 
!Jet Engine Fundamentals 

Der oprettes løbende kurser. Undervisning 2 x ugen~i_gt kl. 19-22. 
Samt s~iolkurser for A-teori lør/søndog kl. 9-16. 

Ring for tilmelding/yderligere oplysninger. 

Skolen for civil '® & 
Pilot Uddannelse _;;,/;::,ingen 

L':_oskilde Lufthavn - 4000 Roskilde. Tlf.: 42 39 16 30 Fax: 42 40 13 15 

Umiddelbart efter at GPS 
modtageren melder klar, kom
mer der et kort frem på navi
gationsdisplayet med flyets 
position afmærket. Samtidig 
vises positionen på et kort
udsnit i forhold til nærmeste 
flyveplads. 

Når man flyver, kan Tracker 
præsentere ruten enten så 
man altid har track eller altid 
nord opad på displayet. 

Vælger man track opad, 
vises flyet som et fly. Vælger 
man nord opad, vises flyet 
som et kryds. 

Tracker kan indstilles til at 
arbejde med nautical miles, 
statute miles eller kilometer. 
Man kan også vælge, om man 
vil have ICAO betegnelser vist 
på displayet, ligesom man kan 
vælge eller fravælge at få vist 
bynavne, luftrum og helikop
terplatforme. 

På displayet vises et kort 
over det område, hvor man 
befinder sig. Det er muligt at 
zoome ud og ind. 

Har man zoomet helt ud 
svarer 90 nm til 3 cm på 
displayet. Det betyder at hele 
Danmark, incl. dele af Sverige 
og Norge, er vist på display
et. På dette zoom niveau 
vises kun kystlinier. 

Der er ialt 1 O zoom nive
auer. På det mest detaljerede 
svarer 0,5 nm til 3 cm på 
displayet. Fra zoom niveau 3 
(30 nm svarer til 3 cm) vises 
kystlinier, symboler for luft
havne, kontrolzoner og termi
nal om råder. Zoomer man 
længere ud , kommer der 
bynavne, VOR og NDB med. 

Øverst på displayet kan 
ses afstand, retning {BRG) og 
tiden til waypoint (ETE). 

Nederst på displayet står 
oplysninger om hvad ens 
Track {TRK) og Ground speed 
(GS) er. Desuden oplysninger 
om hvor man befinder sig i 
forhold til nærmeste lufthavn 
eller flyveplads. Dette skrives 
som fx 

POS: 0.6 ESE *Randers. 

Den sidste oplysning, der 
vises, er zoom niveauet {som 
en målestok). 

31 



Tracker vises her i en speciel 
demonstrations-mode. 

Oplysningerne vises fast 
på displayet og kan ikke 
ændres. 

Har man i opsætningen af 
Tracker valgt at få vist ICAO 
koder, vises de 2 sidste bog
staver i ICAO koden foran by
navnet. Eksempelvis skrives 
RO foran Randers 

Betjening 
Tracker har ingen knapper. I 
stedet vises i højre side af 
skærmen op til fire funktioner, 
som det aktuelt er muligt at 
vælge imellem. 

Funktionerne ændrer sig, 
afhængigt af hvilket skærm
billede man befinder sig i. 

Når man vil vælge en funk
tion, peger man på den med 
fingeren. Infrarødt lys foran 
skærmen brydes, og Tracker 
er derved i stand til at registre
re hvilken funktion, der blev 
valgt. 

Systemet har ikke nogen 
mekaniske dele overhovedet, 
hvilket gør det utrolig stabilt og 
driftsikkert, og det fungerede 
da også uden problemer over
hovedet. 
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Vil man navigere fra sin 
nuværende position til et 
andet punkt, kan man i Trac
ker enten vælge at oprette en 
rute, hvoraf der kan være op 
til 20, der hver kan indeholde 
op til 20 waypoints, at bruge 
GOTO funktionen eller at 
vælge mellem de fem nær
meste flyvepladser. 

Dette gøres ved at man -
når kortet er vist på displayet 
- peger på INFO funktionen. 
Herefter vælges mellem en af 
de tre nævnte muligheder. 

Vælger man GOTO funk
tionen, skal man først vælge 
mellem flyvepladser, byer, 
NDB'er eller VOR. 

Såfremt man vælger fly
vepladser, skal man oplyse 
hvilket land flyvepladsen 
ligger i. 

Vælger man en by, NDB 
eller VOR som waypoint, 
spørger Tracker ikke om, 
hvilket land det pågældende 
waypoint ligger i. Du skal 
vælge det første bogstav i 
navnet, hvorefter du skal 
bladre igennem alle de way
points, der begynder med 
dette bogstav, indtil du når det 
rigtige. 

Denne måde at søge på 
kan virke langsom og burde 
kunne forbedres ved at gøre 

det muligt at vælge mere end 
det første bogstav at søge 
efter - såkaldt generisk søg
ning. 

Når man vælger at flyve 
enten direkte til et punkt eller 
efter en rute, tegner Tracker 
en streg fra den position, flyet 
befinder sig på, til den posi
tion, man har valgt som ende
punkt eller første waypoint. Du 
skal herefter blot følge stre
gen, når du flyver. 

Under flyvningen tegner 
Tracker det track, du faktisk 
har fløjet, på kortet (displayet). 

Tracker fungerede under 
flyvningerne upåklageligt; selv 
ved temperaturer omkring 
frysepunktet var skærmen 
letlæselig og klar. 

Skærmbilledet opdateres 
hvert andet sekund. Selvom 
det er langsommere end 
GPS'en, er det undernormale 
forhold tilstrækkeligt. 

Under prøveflyvningerne 
prøvede vi at anflyve EKAH 
via ML. Ved passage af ML 
indstillede vi Skytracker til 
GOTO EKAH. Øjeblikkeligt 
blev der trukket en streg fra 
vor position til EKAH. Denne 
streg fungerede som en for
længet centerlinie til hoved
banen, der er markeret som 
en streg på displayet. 

Med GPS'en får man opgi
vet en retning og afstand til 
punkt B samt sin position i 
koordinater. 

Med Skytracker får man 
sin position vist på et kort 
sammen med et track, der 
viser, hvordan man har be
væget sig. Herudover får man 
retning og afstand til nær
meste flyveplads . TMA'er, 
kontrolzoner, rapportpunkter, 
byer, NDB'er og VOR'er er 
også vist. 

Med en Tracker installeret 
er det blevet vanskeligt at fare 
vild! 

Tilslutning 
Tracker kan tilsluttes en ræk
ke forskellige GPS fabrikater, 
heraf umiddelbart Garmin 
GPS100 & GPS55, Trimble 
Transpakll, TNL 2000/3000 & 
Flightmate Pr9, Magelian 
NAV1000+, NAVS000 og SKY
NAV5000. 

Andre GPS typer samt 
Decca og loran udstyr, der 
understøtter enten NMEA 
0183 (4800 Baud) eller AR
NAV R-30 (RS232 eller RS422 
9600 Baud) kan tilsluttes. 

Den afprøvede Tracker 
havde indbygget kort over 
følgende lande: Belgien, Dan-
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Lær at flyve 

HER ER 
FLYVESKOLERNE 
De anvendte bogstaver betyder uddannelse til: 
A:privatflyver-certifikat. B=trafikflyvercertifikat af III klasse. D:trafikflyvercertifikat af I klasse. l:instrumentbevis. lFR:instrumentflyvning. VFR:sigtflyvning. 
PFT:periodisk flyvetræning. TWIN=tomotors. INT=intemationalt. NAT.:nationalt. nat-VFR=tilladelse til at flyve i mørke. FLT=flyvetelefonistbevis. AB
INmO:tra begyndelsen og frem til trafikflyvercertifikat på twin. INSTRUKTØR:flyveinstruktøruddannelse. OMSKOLING:typeomskoling 

HOVEDSTADSOMRÅDET 
AIR GATE APS 
Lufthavnsvej 44, Roskilde Lufthavn 
4000 Rosktlde, TIi. 42 39 14 22 

Tønder Flyveplads 
6270 Tønder, TIi 74 72 26 55 

Al!e cerbfikater, bannerslæb. 
Speciale: US konvertennger, teori 9 og 10. 
Teori: A/NVHF / IVHF /FLT.Individuel A-teori. 

ALLERØD FL YVESKOLE 
Allerød Flyveplads, 3450 AUerød 
TIi. 42 27 79 15, Fax 48 14 01 48 

A, I, Twin, Omskoling, PFT-A, I, TWIN Teori A, lntJNat. VHF 

CENTER AIR ApS 
Hangarvej G1, Roskilde Lufthavn, 4000 Roskilde 
TIi. 42 39 08 07, fax 44 66 66 86 
Ringsted Flyveplads 
Odense Lufthavn 
A,B,l,Twin, instruktør. Kunstflyvning, halehjul, omskoling, PFT
A,8,1, Twin, NalJlnt.-VHF, FLT, morse. Teen: A 

COPENHAGEN AIRT AXI A/S 
Københavns Lufthavn Roskilde 
Lulthavnsve, 20, 4000 Roskilde 
TIi. 42 391114, fax 42 3911 15 

A, 8, I, Twm AB-INITIO, lnstruklør, nat-VFR, Omskoling, PFT-A, 
B, I, Twm.Teori: A, B+I, D, NATIINT-VHF, FLT-bevis. 

Lolland Falster Alrport, 4970 Rodby 
TH. 53 90 62 37, fax 53 90 66 72 
A, omskoling, PFT·A. Teen: A. 

DELTA FLY 
Hangarvei E 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 39 07 07, 

A, B, I, Twm VFR/IFR, instruklør PFT, omskoling, Teen A/NVHF/ 
IVHF 

FL YVETEORISKOLEN 
Lufthavnsvei 50 
4000 Roskilde 
TIi 42 3916 60, Fax 42 3916 50 

Teori: All, Bil, D. 
Desuden kuraer i High Level Met80fology, Jet Engine 
Fundarnentals, konverteringskurser fra udenlandske certifikater, 
FLT kurser samt alle former for forskellige fagkurser tilrettelagt 
speciett t hvert enkelt tilfælde Alle kurser tilrettelægges stort set 
over hele landet. 

IKAROS FLY ApS 
Hangarvej A 12, Rosktkle lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 39 10 10 

A, B, I, Twm·PFT A, B, I, Twm, instruklør, 
Teori mtJNat VHF, nat-VFR, omskoling. 

HELIKOPTER-SERVICE AIS 
LutthavnsveJ 32, 4000 Roskilde, tlf. 42 39 15 1 1 

A, B, AB-lnitio, mstruklør, Nat-VFR, omskoling 
]8!hehkopter, PFT • A,B 

A/S HEUFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 50 Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 39 00 1 1 

A og B skoling på helikopter, nat-VFR samt PFT på heilkopter, 
omskoling bl Jethelikopter incl. jet fundamentalt, simuleret I-træning 
som mtegreret del af I-program på helikopter. 

JET AIR FLIGHT ACADEMY 
Lufthavnsvej 50, Roskilde Lufthavn 
4000 Rosktlde, tlf. 42 39 09 10 
Fax 42 39 01 20 

Praktik: A, B, I, D, Twin, lnstruklør, Turboprop/Jetskoling. Simulator, 
AB initio samt PFT 
Teen: A, Bil, D (koncessionshaver Bil og D: FTS) 
Kommunikation· Nat • VFH. lnt VHF, FLT, 
Morse, Simulator 

SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE 
Roskilde Lufthavn, 4000 Roskilde 
TIi. 42 39 16 30, lax 42 40 13 15 

Teori: All, BIi, D (konces510f1Shaver Bil og D·CAT} 
Desuden kurser I High Level Meteorology, Jet Engine Fundarnentals, 
Konvertenngskurser i forb m. udenlandske certifikater, Ryve
teleforis!bevis kurser, BL 9 og 10 teen. Human factors and 
!Imitations, PFT-kurser samt alle former for fagkurser. Undervisning 
primært klasseundeMsmng. Enkelt hold og specralkurser oprettes 
etter behov. 

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE (SLU} 
Hermodsgade 28, 2200 København N, 
tlf. 31817566 
Ellehammers Alle, 2. sal 
7190 Billund. til 75 33 23 88 

Teori. Bil, D, FLT, flyveklarerer, flyveinstruklor- og konverteringskur· 
ser. Andre luftfartsuddannelser tdbydes etter aftale ATS-, AFIS-og 
radarkurser m v. 
Terminer og betingelser som angivet I skolens undervtSnings• 
program. 

JYLLAND 
BILLUND AtR CENTER 
Lutthavnsvei 43, BIiiund Lufthavn 
7190 BIiiund, TH. 75 33 89 07 

Smdal Lufthavn, TågholtveJ 170 
9870 Sindal. TH. 98 93 43 22 

A, B, I, Twm IFR/VFR, instruklør AB initio 
PFT: A, B dag/na~ B, I, Twm, Teori A, lnt./Nat-VHF, kll!IVerter\ng 

Omskoling til Bannerslæb/flyslæb 
Omskoling· Alle enmotorede • alle tomotorede 
Speciale: Uddannelse bl søfly. 

KARLOGAIR 
Sønderborg Lufthavn 
6400 Sønderborg 
TUJfax 74 42 22 85 el, 74 47 41 85 

Esbjerg Lufthavn 

A, B, I, Twin, Instruktør, Teori A, PFT og 
typeuddannelser, lntJNat., VHF, FLT, 
Morse, Konvertennger 

AIS HELIFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 35, Billund Lufthavn 
7190 BIiiund, tlf. 75 33 89 11 

A og B skoling på helikopter, Nat-VFR samt PFT på 
helikopter, omskoling til jethelikopter incl. jet fundarnentaft, 
simuleret I-træning som integreret del af I-program på 
heltkopter 

JET AIR FLIGHT ACADEMY 
Lufthavnsvej 35, Bi lund Lufthavn, 7190 Bl11und 
TIi 75 35 37 79, fax 75 35 37 89 

Prakbk: A, B, I, D, Twin, lnstruklør, Turboprop/Jetskoltng 
Simulator, AB lnitio samt PFT Teen: A, 8/1, D (koncesstons· 
haver Bil og D:FTS 
Kommunikation: NAT, -VHF, lnt VHF, FLT 
Morse, simulator 

NORTH FL YING A/S 
Aalborg ald,; Aalborg Lufthavn, 
9400 Nr. Sundby, TH. 98 17 38 11 
Århus afd.: Århus Lufthavn, 
8560 Kolind TIi. 86 36 34 44 

A. B, I, Twm, PFT, nat-PFT, teori A, instruktor 
Turbo Prop Skoling 

SYGOS AIR 
Vamdrup Flyveplads, 6580 Vamdrup. 
TIi. 75 58 34 02 

Skohng til A samt PFT til A, omskoling alle enmotorede. 
Teori: A, Natllnt. VHF 

TRAINING CENTER WEST 
Stauning Lufthavn 
6900 Skjern, tlf. 97 36 92 06 
Karup 
Tlf. 97101266 
Skive Lufthavn 
Viborg Flyveplads 
Herning Flyveplads 

A, B, I, PFT !ti alle cert Twin, instruktør, Teori A, 
lntJNat. - VHF, FLT bevis+ teknisk og praktisk 
undervisning på flere turbo og jet typer. 

mark, Finland, Frankrig, Græ
kenland, Holland, Italien, 
Jugoslavien, Malta, Norge, 
Portugal, Schweiz, Spanien, 
Sverige, Tyskland, Ungarn, 
United Kingdom og Østrig. 

250 waypoints, og 20 ruter 
med hver op til 20 waypoints. 

så tilslutning til flyets strøm
forsyning må under alle om
stændigheder anbefales. 

læse fra den og skrive ruter 
og waypoints til den. 

Tracker kan gemme op ti l 
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Den kan anvendes på bat
terier, men da den forbruger 
ca. 0,4 Amp med et godt lys, 
kan fx Ni-cad batterier kun 
operere Tracker i ca. 2 timer, 

Tracker kan tilsluttes en 
PC, og med et PC-program 
som fx NAVTOR flyveplan
lægningsprogram, kan man 

Konklusion 
Et særdeles nyttigt hjælpe
middel til en overkommelig 
pris. • 
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FLY
KENDING 

V/ Henning Rose 
Bent Sehested 

llyushin 11-76, NATO melde
navn Candid, er et mellem/ 
langdistance transportfly med 
stor kapacitet og hastighed, 
men alligevel i stand til at be
nytte korte og primitive flyve
pladser. 

11-76 fløj første gang den 
25. marts 1971 , og der blev 
herefter gennemført en fire
årig testperiode, hvor flyet 
blev afprøvet under primitive 
forhold i Sibirien og i høje/ 
varme områder i Mellemøs
ten. 

Serieproduktionen be
gyndte i 1975, og der fremstil
les if. Jane's All the World's 
Aircraft stadig mere end 50 
om året i en fabrik i Tashkent i 
Uzbekistan. 

Det anslås, at der er bygget 
omkring 750 Candid. Mere 
end 500 fly gør tjeneste ved 
det russiske flyvevåben. Der 
er også eksporteret en del fly, 
bl.a. har Indien modtaget 24 
fly under navnet Gajaraj. Af 
andre brugere kan nævnes 
Irak, Polen, Tjekkiet/Slovakiet 
og Algier. Til civile brugere incl. 
Aeroflot er der leveret over 
120 fly. 

Beskrivelse 

11-76 er udstyret med fire 
turbofanmotorer af typen 
Soloviev D-30KP, der hver 
kan yde 12.000 kp tryk. Alle 
motorer er udstyret med re
verseringsmekanisme. 

Understellet er meget kraf
tigt og lavt. Det har i alt 20 hjul, 
hvoraf de fi re sidder på næse
hjulsbenet. 

Agterkroppen er løftet, og 
der er her monteret en laste
rampe. For at lette adgangen 
til kroppen for køretøjer og an
det stort gods, er der i forlæn
gelse af rampen mulighed for 
at åbne to store lemme (skal
ler). 
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llyushin 11-76 Candid 
På de militære varianter er 

der på agterkroppen et kanon
tårn, hvor der kan monteres 
to 23 mm NR-33 kanoner. 

Besætningen består af to 
piloter, en tekniker, en load
master, en radiooperatør samt 

Data 

(11-76MD Candid-8) 

en navigatør, som sidder i en 
kabine i den glasdækkede 
næse. 

Forrest har 11-76 en vejrra
dar, og under den forreste del 
af næsen er der monteret en 
dorne med kortlægn ingsud
styr. 

Versioner 
11-76 Candid-A: første produk
tionsmodel. 

ll-76T Candid-A: variant 
med større brændstofkapaci
tet og forøget nyttelast. 

l/-76TD Candid-A: ll -76T 
med forbedrede motorer (•- 1 
30KP-1 ). Brændstofkapacite
ten er forøget med 10.000 kg , 
hvorved rækkevidden blev 
øget med 1.200 km. Nyttelas
ten er nu sat op til 48.000 kg. 
Som passagerfly kan den 
indrettes med 94 sæder. 

ll-76M Candid-8: specie l 
militær version, stort set som 
ll-76T. Den kan medføre op ti l 
140 soldater eller 125 fald
skærmssoldater. På hver side 
af for- og agterkroppen er der 
monteret små beholdere med 
ECM-udstyr. Ved hjulnacel
lerne og/eller agterkroppen 
kan der monteres beholdere, 
der hver indeholder 96 flares . 

ll-76MD Candid-8: ll -76M, 
hvor forbedringerne fra TO
modellen er indført. 

ll-76DMP: brandbekæm
pelsesmodel. I to store cylin
driske tanke kan der medbrin
ges 44 t vand eller andre for
mer for brandhæmmende 
midler. Tankene, der også kan 
installeres i standard 11-76, kan 
fyldes på 10-15 min. I luften 
sænkes lasterampen, og gen
nem to slanger kan tankene 
tømmes på 6-7 sek. 

ll-76LL: betegnelse på fire 
fly, der anvendes som flyven- , 
de motorprøvestande. 
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11-76/A -50 Mainstay. luftbå
ren radarstation i lighed med 
NATO's E-3 Sentry (AWACS). 
Forlænget forkrop, på bag
kroppen et tobenet stativ med 
en roterende radar, diameter 
ni meter. Mainstay har ikke 
agtertårn, men har til gengæld 
meget elektronisk advar
selsudstyr. Foran finnen er der 
et lille luftindtag, og på næsen 
er der monteret en lang luft
tankningsstuds. 

Produktionen startede i 
1980 og omkring 25 menes nu 
at være operative. 

11-78 Midas: lufttanknings
fly. Under det yderste af hver 
vinge samt på venstre side af 
bagkroppen er der monteret 
en beholder med tankudstyr 
og en oprullet slange. I krop
pen er der installeret to store 
tanke med i alt 35 t brændstof. 
Dette brændstof kan samtidig 
fordeles til tre fly med en 
hastighed på 2.500 I/min. 
Næsten alle producerede 
Midas (ca. 30) flyver i Aero
flot's bemaling og er civilt 
indregistreret. 
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Baghdad 1: AEW-fly base
ret på en ll-76MD og udviklet 
af Irak. Flyets lasterampe og 
lemme er fjernet og erstattet 
af en forstærket glasfiberra
dome. Bag radomen er der en 
fransk T-CSF Tiger G radar. 

Adnan 1: også udviklet af 
Irak og har nu erstattet Bagh
dad 1. Adnan 1 , der har en ro
terende radar placeret på 
samme måde som på Main
stay, betjenes af fire system
operatører, og det menes at 
Adnan 1 kan spore og identi
ficere mål (fly) på en afstand 
på op til 350 km. 

Adnan 2 : er en videre
udvikling af Adnan 1. 

-
3 

7 

Vil du vinde en flyvebog? 
Skriv løsningen på et almin
deligt stykke papir med angi
velse af billednummer og fly
type og send den til FLYV, Skt. 
MarkusAlle 13.4, 1922 Frede
riksberg C, så den er fremme 
senest den 25. maj - og mærk 
venligst konvolutten Flyken
ding. 

Blandt de rettidigt indsend
te løsninger trækker vi frem
over lod om to præmier. For 
at vinde førstepræmien skal 
man have identificeret alle 16 
flytyper korrekt, mens det for 
andenpræmien er tilstrække
ligt med 12 rigtige. 

/ 

/ 
4 

8 

Løsningen på opgaven 
bringes i nr. 6, vindernes nav
ne i nr. 7. 

Opgaven i nr. 4: 

1. F-16 Fighting Falcon 
2. MiG-29 Fulcrum 
3. F-15Eagle 
4. F/A-18 Hornet 
5. C-130 Hercules 
6. MiG-23 Flogger 
7. Mirage 5 
8. An-26 Curl 
9. Su-25 Frogfoot 

10. MiG-21 Fishbed 
11 . Tornado 
12. Jaguar 

· 13. L-410 Turbolet 
14. Fennec 
15. Puma 
16. Transall 

Vinderne af opgaven i nr. 3: 

Ole Riis, Vejbækvej 12C, 
Vej bæk, 6330 Padborg ( Vin
gar for Norden. Nordens flyg
vapen i farg). 

Poul Christiansen, Præstejer
den 7, 5932 Humble (A-6 ln
truderj . 
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MODEL
SIDEN 

Af Wilhelm Wil/ersted 

I slutningen af halvtredserne 
måtte det svenske flyvevåben 
nødtvunget se sig om efter en 
værdig - men mere moderne 
- afløser af de Havilland Vam
plre. 

»Vampyren« , som man i 
Flygvapnet kærligt kaldte den 
to-halede, britiske jetmaskine, 
var i den tosædede, side-by
side version en meget an
vendt jettræner i Sverige. 
Desuden var man i Flygvap
nets stab samtidig ude efter 
et fly, der kunne benyttes som 
attack- og foto fly. 

ingeniør Ragnar Hårdmark 
var da sammen med sin stab 
hos Saab i fu ld gang med som 
»private venture« at udvikle 
»projekt 105«, som i begyn
delsen var tænkt som dels et 
firesædet forretningsfly til det 
voksende civile marked ver
den over, dels i en anden ver
sion som tosædet, avanceret 
træningsmasklne. 

Her var det fly, som Flyg
vapnet søgte! 

Den civile udgave blev 
hurtigt opgivet af SAAB. Et 
tomotoret jetforretningsfly 
skulle i følge de civile sikker
hedsbestemmelser føres af to 
piloter, og så ville det blive alt 
for dyrt at operere med kun to 
»betalende« passagerer om
bord. 

Men SAAB blev af den 
svenske regering autoriseret 
til at gå videre med udvik
lingen af » 105« som et to
sædet militærfly til både træ
nings- og attackrollen. 

Man begyndte i 1962 at 
bygge to prototyper, og den 1. 
juli 1963 var testpilot Karl-Erik 
Fernberg klar til at gå i luften 
med det første eksemplar af 
Sk 60 - Sk står for »skolefly« 
- som flyet nu var kommet til 
at hedde. 
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Van,pyrens vakse lillebror 

--
Den svenske flyindustri har oparbejdet et sær
deles fortjent ry for at konstruere avancerede 
militærfly, som teknisk er i stand til at holde sig 
på toppen i en lang årrække. 

Saab Draken er et godt eksempel herpå. For 
selv om vi i det danske flyvevåben netop har 
udfaset vores Draken efter over et kvart århund
redes flittigt brug, så flyver den svenske dobbelt
delta videre i bedste velgående både i Sverige, 
Finland og Østrig. 

Et andet svenskbygget jetfly- SAAB 105 - ty
der på at blive lige så »sejlivet«. Det har nu over 
tredive år på bagen, men er klar - med nye moto-. 
rer - til at snuppe i hvert fald ti år mere. 

Nu er 105'eren omsider kommet i plastic-sam
lesæt, så vi modelbyggere også kan anskaffe 
den! 

Der måtte foretages for
skellige konstruktionsmæssi
ge korrektioner. Blandt andet 
blev luftindsugningerne i vin
geroden ændret. 

I august 1965 fløj det tredie 
fly - som var det første pro
duktions-fly - og ordren på 
150 eksemplarer til Flygvap
net var en realitet. 

April året efter fik F5 flyg
skolan i Ljungbyhed leveret 
sine første SK 60'ere. 

11968 var samtlige 150 lev
eret. 

Flygvapnet har siden væ
ret direkte med i udviklingen 

af flere forskellige versioner af 
105'eren. 

Sk 608 er attackversionen, 
der er udstyret med to 30 mm 
Aden maskinkanoner og kan 
medføre 12 13,5 cm raketter. 

Sk 60C er et kombineret 
attack- og fotofly. 

SAAB gjorde faktisk et ret 
stort arbejde for at få solgt flyet 
uden for landets grænser. 
Men den svenske neutra
litetspolitik begrænsede natur
ligvis kundeunderlaget. 11968 
bestilte Østrig dog fyrre fly i 
den udgave, som udviklet af 
den såkaldte XT-version kom 
ti l at hedde SAAB 1050E. 

--
De østrigske SAAB 105'ere 
har en herlig bemaling! 

I forbindelse med SAAB's 
ihærdige salgspromotion, er 
der en lille »episode«, der 
viser svensk effektivitet i 
almindelighed og SAAB's ditto 
i" særdeleshed. 

På Farnborough »kom den 
svenske testpilot til« at mave
lande flyet under sin opvisning 
lige for næsen af publikum • 
og de potentielle kunder! 

Det var jo mildt sagt ikke 
så heldigt. 

Men SAAB fik omgående 
fat i et andet eksemplar af 
»racen« hjemme i Sverige og 
fik det civilt registreret og 
næppe var malingen tør, før 
det blev fløjet direkte til Eng
land, og ved den næste opvis
ning fløj 105'eren igen - som 
om »intet var hændt«! 

Det kan man da kalde 
salgseffektivitet. 

Desværre udmøntede det 
sig ikke i nogen eksportordrer. 

De svenske SAAB 105 
skal nu udstyres med nye 
motorer og opdateres elek
tronisk, og så er de klar til at 
tage fat på næste århundrede! 
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Modellen 

Af en eller anden mærkelig 
grund har plasticmodel fabri
kanterne ikke udsendt nogen 
model af SAAB 105. Fra 
franske Heller er der som 
bekendt udsendt både Dra
ken, J 29 Tunnan og A 32 
Lansen i skala 1 :72. Og SMB 
37 Viggen er udsendt i flere 
eksemplarer fra flere fabri
kanter i både 1 :72 og 1 :48. 

Men gode, gamle SAAB 
1 05 - der for øvrigt aldrig har 
fået et »kælenavn« - har ikke 
været fundet værdig til at 
udføres i plastic. 

Før nu! 
For Jacob Stoppel, der nu 

igen er gået aktivt ind i plastic
model racet - fra sin nyind
rettede hobbyforretning i 
Smallegade 8 på Frederiks
berg, har sendt mig et eksem
plar af en herlig SAAB 105 i 
skala 1 :72. 

Det er en svensk boende, 
polsk modelentusiast i Lund, 
der har oprettet en lille model
fabrik - Marivox - som har 
kastet sig over SAAB's lille, 
vakse »mini-vampyr«. Det er 
iøvrigt fabrikkens »model 
nummer 2«. Den første ud
sendelse er ingen ringere end 
en J22 jager - ligeledes en 
svensk flykonstruktion - som 
heller ikke har været udsendt 
af andre i samlesæt før. 

Men tilbage til 1 0S'eren. 
Sættet er et »rigtigt«, sprøj

testøbt byggesæt - altså ikke 
vacuform. Der er 80 enkelt
dele - inklusive raketter og vin
getanke. 
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Her er de fem bemalingsmuligheder, som det nye "MARIVOX «

samlesæt til SAAB 105 byder på. 

seee 10!5 DEMONSTRATOR 

sa•e 1osO oF 2./JAao 

seae1osO 
OF THE ICARO • AS AEROBATIC TEAM 

Sk&OC 

Sk&OB OF F21 AT LULEA 

Selve plasticen er noget 
kraftigere, end man er vant til 
fra de mere etablerede model
fabrikanter. Men man skal blot 
være lidt mere opmærksom 
på dette, når de enkelte dele 
skal fjernes fra de rammer, 
som de sidder på. 

Decal-sættet byder på 
mærker til den blå-gule de
monstrator, en Sk 608 i vinter 
camouflage, en »almindelig« 
Sk 60C - som er malet oliven
grøn på oversiden og blå på 
undersiden - samt et par ud
gaver af de østrigske 105'ere, 
der bestemt ikke er kedelige. 

Samlesættet, som Stoppel 
har skaffet til landet, koster 88 
kroner. Det er en herlig model 
til samlingen. 

Data for SAAB 105: 

Motorer: 
Sk 60: 2 stk. Turbomeca 
Aubisque 
SAAB 1 0S0E og 105G: 2 stk. 
General Electric J85 
Max. hastighed: 
Sk 60: 720 km/t 
SMB 1050E: 970 km/t 
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ALEXANDER SCHLEICHER 

Rekvirer den nye pris
liste med de sidste 

nyheder 

Erik Holten 
Ceelsvej 21 B 

2840 Holte 
Tit/fax 42 42 01 05 

CHEROKEE SIX 

1/4 andel i PA 32 260, I-reg. 
base i Ringsted, kr. 75.000,-

Tlf. 5367-7305 I 4217-9320. 

1/10 PART C-172 
EKRK, IFR, GPS, langrangetanke, 
5-sædet, 160 HP, tachopris 480,-, 

meget velholdt. 

Henrik Fleischer 
TLF. 3537-0707 

FLYUDLEJNING 

AYF AA-1 IFR/GPS PR. TACHO 495,-
BSV C172 IFR PR. TACHO 625,-
RPJ C172 IFR PR. TACHO 625,-
CJI PA28-181 IFR PR. TACHO 790,-
BLU PA28-1 81 IFR PR. TACHO 790,-
BRT PA28-181 IFR PR. TACHO 790,-
BEi C177RG IFR/GPS PR. TACHO 845,-
CRC C177RG IFR/GPS PR. TACHO 845,-

Annoncører i dette nummer: 

Aarhus Lufthavn ........ ... .. 2 Flyveskolerne .................. 33 

Avia Radio .................... .. 2 lkaros Fly ........................ 38 

Danish Aerotech .......... ... 5 Jetair Flight Academy ...... 38 

FoviTech A/S ... .. ...... ...... 15 AD Equipment ................. 38 

Codan ............................ 17 Helicopter Adventures ..... 38 

CAT ................................ 23 Sun-Air ...... ...................... 39 

Aircraft lnsurance .......... 25 Danish Aviation College .. 39 

Spartacus .... , ................. 25 BKM flyudlejning ............. 39 

Stauning Aero Service ... 27 Skolen for 

Skolen for Civil 
Luftfartsuddannelserne ... 39 

Pilotuddannelse ............. 31 Sø ren Lyhne .................... 40 

SVÆVEFLYVERE, SE HER 

Nu også dansk forhandler af E.W. elektroniske barografer. For den 
bedste losning: Garmin 55 og E.W., ring til: 

J. Bachmann ApS, International House, Bella Center, 2300 Kobenhavn S, 
Tlf. 32 47 33 32, fax. 32 47 33 35. 

ENG PA32-SIX IFR 
ASJ 8E95 IFR/TWIN 

PR. TACHO 1.190,-
PR. AIRB. 1.600,- l,MZ :æct 

BLIV 
HELIKOPTER PILOT 

Rabatordninger efter aftale! 

SK0LEFLYVNING 
A, B, I & Twin skoling samt PFT 
Vi er specialister i konvertering af udenlandske certifikater. 
Kom eller ring og få tilrettelagt din uddannelse til en fornuftig pris. 

A-CERTIFIKAT 
Vi kan nu tilbyde en virkelig fordelagtig pris på A-certifikat: 
Cessna 172 - 999,25 incl. 25% moms pr. bloktime 
Prisen er under forudsætning af kontant afregning efter hver flyvning. 
Åbent alle dage mellem 08:00 & 19:00 

IKAROS FLY- ROSKILDE LUFTHAVN - 42391010 

a:i 
~Bl cna::: 
c::loØ 
..le:, 

fi!~ en. 
c:,m zæ -; Z RD EQUIPMENT 
Q ,..- Skovvej 40 • 4622 Havdrup 
l,M- Telefax42386846 

a:142 38 69 09 

~= .... ,. .... 
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JFilfi~Ihla Aææ:1cillæmmy 
JETAIR Flight Academy tilbyder integreret uddannel e incl. A & B certifikater 
lffwin bevis samt typeuddannelse på Metro II, Mitsubishi MU 2 samt Citation I. 
1/1 1995 godkendes mellem 5 og 10 aspiranter til afsluttende fase indeholdende 

typeuddannelse på ovennævnte fly samt 40 timer som copilot på samme. 

Ring og få tilsendt kursusbeskrivelse på telefon: 
42 39 09 10 / 42 39 16 60. 

FLYVETEORISKOLEN har koncession ti l B/1 og D teorikurser 

Helicopter Adventures Ine. er 
den første helikopter 

flyveskole, der er blevet 
godkendt til at udstede J-1 

visa, der giver 2 års opholds-
og arbejdstilladelse i USA. 

Helicopter 
Adventures 

Ine. 

For yderligere oplysninger: 
Heflcopter Adventures Ine. 
81 John Glenn Drive 
Concord, CA 94520 USA 
Tlf. 510 686 2917 
Fax 510 686 2986 
DK86189484 

I. lørdag 
i mi111eden kl. 15.00 

i Billund 

I . Syjndag 
i 111{111eden kl. 15.00 

i Roskilde 
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CESSNA SERVICE STATION 

1 O års erfaring som 
Danmarks Cessna Center 
Alt arbejde udføres 
til vore faste lave 
priser. - PRØV DET 
Cessna og Mooney 
RESERVEDELE 

SUN AIR 
of 

SCANDINAVIA 
A/S 

Tel. (Denmark) 75331611 
Fax (Denmark) 75338618 
P.O. Box 40, 7190 Billund 

SAS FLIGHT ACADEMV 
og 

MOTORVÆRKSTED 

Vores motorværksted står 
klar til at udføre Deres 
Hotsection/Gearbox insp. 
på GARRETT motorer, 
samt P&WC PT6 og 
JT15 motorer. 

PA - 28 -161 OY-BNL 
Copenhagen Airtaxi A/S 
ønsker at indleje tomotores fly til 

taxaflyvning fra Maribo. 
SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE 

Årgang 1980. TT 2360. Motor O hours 
siden 0/H. Prop. 0 hours siden 0/H. 
1000 hours kontrol udført. Ny-lakeret -
super tilstand · som ny. 
Forhandlingspris: Dkr. 420.000. 

Henvendelse til Christian Dreist på 

tlf. 53 90 62 37 el. 
fax: 53 90 66 72 

uddanner 

TRAFIKFL YVERE 
Ring eller skriv efter uddannelsesprogram med nærmere oplysninger 

om optagelsesbetingelser, uddannelsesforløb, priser etc. 
hos: 

Kan beses på Thisted Lufthavn, 
Danmark. 

Tlf. 97 96 53 22 

Sælges HURTIGT REJSEFLY 
Mooney MK 20C IFR, rød/hvid, optr. 
understel. Totaltid 1300 timer, const. 
speed propeller 0-stillet 1994. Motor 
180 HK 350 timer SMOH. Sælges 
med nyt LDB. Pris kr. 186.000,-. 

SLU 
JA.I 

TRAFIKFL YVERSKOLEN/ 
FLIGHT ACADEMY 

DANISH AVIATION COLLEGE 

Lufthavnsvej 48, DK 4000 ROSKILDE 
Tel. +45 42 39 14 88- Fax +45 42 39 1312 

Cessna F172 H 1969. 2 x King 
com/nav, Bendix AOF, King 
Marker, King Transponder, 
Sigtrinics lntercom, Wing
Leveler. Pris kr.130.000,-. 

Tlf. 53 72 80 44 Tlf. 98 55 73 33 ell. 98 52 45 00 

A-INSTRUKTØR 
Free-lance søges til skoleflyvning på 
Roskilde Lufthavn. 
Billet mrk. "A-lnstruktør" til FLYV's 
annonceafd. 
v. Jakob Tornvig 
Vognevej38 
7160 Tørring 

~ BKM fl.yudlejning 
~ Viborg flyvplads 

Udlejnlng af PA28-l40/l60 og Cl 72 

Pr. Tacha Time 550,
Skoleflyvning/PF'l' 520,
Henvendelse: Viborg flyvplads tlf: 86 60 18 60 
Trenmosevej 11, Knudby, 8831 Løgstrup 
Tlf: 86 64 41 38 Moblltlf: 30 27 83 38 

SÆLGES 
TANDEM FALKE SF 28 A 1973 

OY• RPX 
Pæn stand. Totalflyvetid 51 00 timer, 

motor 700 timer. Priside kr. 230.000,-. 
Evt. kan nyere standardklassefly indgå 

i handelen. 
Henv.: Nordjysk Svæveflyveklub 

v/Tejs Karup 
Tlf. 98 86 40 25 

~ SKOLEN FOR LUFTFARTS UDDANNELSERNE 

Erhvervspilot, Flyveinstruktør, Flyveklarerer, eller AFIS-Operatør 

Skolen tilbyder andre luftfartsuddannelser efter aftale. 
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Optagelsesprøve til skolens B + I kurser finder sted lørdag den 28. maj 1994 

i København og Billund. 

Ring eller skriv efter det nye uddannelsesprogram for sæsonen 1994/95. 

Luftfartsskolen CHP: Hermodsgade 28, 2200 København N, tlf. 31 81 75 66, telefax +45 31 81 71 87 
Luftfartsskolen BLL: Ellehammers Alle, 2. sal, 7190 Billund, tlf. 75 33 23 88, telefax +45 75 33 29 01 
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LØSSALGSPRIS KR. 32,

Postbesørget blad 0900 KHC 

1120.t I 860531 00 

FL 'r'lJElJAJ3ENETS B 113L 1 DTEK 

.JONSTRUPlJE.J 286 , _IONSTRUP 
3500 VÆRLØSE 

Klassiske Oy-instrU111.enter 
so111. væg-, bord- og arnlhåndsure 

- nu i Danmark! 
Er du eller nogle af dine 
bekendte bidt af en gal 
fly-entusiast, så er urene 
fra Trintec lige sagen. Ile-, 
ke blot kan du se, hvad 
klokken er, urene er også 
udformet som nøjagtige 
kopier af klassiske flyin
strurnenter. Og ydermere 
kan du få en "AIRSPEED 
INDICATOR" som stue
termometer visende tem
peraturen i både Celcius 
og Fahrenheit. Vælg mel
lem følgende ure: 

Bord-ure m. vækker, diameter 8 1/2 cm: 
DM64 VOR. DM63 HORIZON. DM62 DG 
COMPASS. DM60 ALTIMETER. 
Pris pr. stk. excl. batteri kr. 198,-

Væg-ure, diameter 161/2 cm: 
9060 ALTIMETER. 9062 DG COMPASS. 
9063 HORIZON. 9064 V O R. 
Pris pr. stk. excl. batteri kr. 248,-

r,---------, J .A T.AK jeg bestiller hermed (skriv be-
stillings-nummeret og navnet på instrument): I 
Nr. Navn Antal 

Navn: 

Gade/ vej: 

Post.nr.: By: 

Tif.nr.: 

Beløbet vedlægges i check og kuponen sendes til: 
LYHNE & COMPANY AVIATION 
Vesterbrogade 32. 1620 København V. 

I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
• + 
I 
I 
• 

Stue-termometer, diameter 16 1/2 cm: 
9061 AIRSPEED INDICATOR 
Pris pr. stk. excl. batteri kr. 248,-

Armbånds-ure med læderrem, 
vandtætte: 
9060W ALTIMETER. 9062W DG COMPASS. 
9063W HORIZON. 
Pris pr. stk. kr. 488,-

Alle priser er incl. moms, men excl. 
ekspeditionsgebyr og porto pr. forsendelse 
på kr. 25,-. På en del af urene er der yder
mere mulighed for indtryk af firma-logo 
mod et ekstragebyr på kr. 25,- pr. stk. 
Ring og hør mere på tlf. 33 25 12 70 eller 
send kuponen i dag. 

.. ----------------------------~ 
I I 
I I 

I llilll~~ I I I 
I I 
I I 
I I 
I I 
~----------------------------~ 
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- direkte fra AARHUS LUFTHAVN Tirstrup. CX) Q 

ÅrhusCharter~ 

FLY
FORSIKRING 

@dan 
Luftfartsafdelingen 

Gammel Kongevej 60, 1790 København V 
Tlf. 31 21 21 21 

GPS 95/95XL 
Med endnu flere informationer 

Special Use Airspace: 

International CTA & TMA med Sector 
US Class B & C med sector 

~GRRMIN 
Hør vore andre gode tilbud• ring til Jesper Toft ~ 42 39 01 81 

SALG • SERVICE • GARANTI 

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

® AViA.iAD10 A/s 0 KØBENHAVN • ~z 45 08 oo. ROSKILDE 'li' 4Z ~9 01 81 



~r. 6 juni 1994 
l7. årgang 

Jdglvet af Danlsh General 
\vlation ApS, 
(ongelig Dansk Aeroklubs 
;ervlcevirksomhed for 
1lmenflyvnlng, 
samarbejde med 
'lyvevåbnets 
,oldaterforening 
SSN 0015-492x 

ledaktlon: 
ikt. Markus Alle 13,4 
922 Frederiksberg C 
lf. 31 35 45 00 
:ax. 31 35 97 68 

\nsvarshavende redaktør: 
Ians Kofoed 
"If. 35 37 32 56 
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KORT 
SAGT 

Boeing 777 
Den 9. april blev den første 
Boeing 777 "rullet ud", og det 
var en begivenhed af format, 
selv med Boeings målestok. 
Boeing havde inviteret 100.000 
gæster, dels ansatte, dels 
repræsentanter for kunder 
og leverandører, så det var 
nødvendigt med hele 15 "cere
monier''! 

Boeing 777 er et tomotors, 
langtrækkende trafikfly til ca. 
400 passagerer. Det første fly 
ventes i luften i juni, og i maj 
næste år begynder leveran
cerne (til United Airways) af 
777-200A. 

British Airways skal have 

Flyveudstil
lingen i Berlin 
Ved redaktionens slutning 
forelå der ikke meget om hvad 
man kunne vente at se på 
dette års ILA, Internationale 
Luft- und Raumfahrtausstel
lung, der afvikles på Berlin
lufthavnen Schonefeld fra den 
28. maj til 7. juni. 

Noget af det mest konkrete 
var faktisk, at den store tyske 
flykoncern DASA, Deutsche 
Aerospace, ikke udstiller i år 
og heller ikke i Farnborough. 

Og de eneste flytyper, der 
er nævnt i forhåndsomtalen , 
er Junkers Ju 52/3m (Lufthan
sas "Traditionsflugzeug") og 
Douglas DC-4 Skymaster (fra 
South African Airways). 

Men derfor bliver der nok 
alligevel meget at se på. De 
gamle Østblok-lande skal nok 
komme med nogle typer, vi ikke 
ser meget til i denne del af 
verden. 

Udstillingsområdet ligger på 
sydsiden af lufthavnen og er 
åbent daglig fra kl. 0900 til kl. 
1800. 
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den første 777-2008 med 
endnu stø rre rækkevidde i 
december 1996. Der planlæg
ges en forlænget udgave til 
500 passagerer og en super
langtrækkende C-udgave, der 
skal kunne flyve nonstop fra 
USA's østkyst til Indien. 
Boeing havde ved udrulningen 
147 faste bestillinger og 108 
optioner på 777. 

PC-12 
typegodkendt 
De schweiziske luftfartsmyn
digheder udstedte den 30. 
marts typeluftdygtighedsbevis 
til Pilatus-fabrikkens enmotors 
Uti lity turboprop fly PC-12. 
Kravene svarer til FAR 23 
(normalkategorien) til og med 
Amendment 42, og ifø lge 
fabrikken er PC-12 det første 

fly, der er blevet typegodkendt 
efter disse. 

Pilatus har modtaget 21 
faste bestillinger og yderligere 
23 købsaftaler på PC-12 fra 
fire kontinenter, bl.a. fem ti l 
Royal Flying Doctors i Austra
lien. Pilatus vil aflevere 11 fly i 
år, det første ultimo maj, og 
27 næste år. 

PC-12 har en Pratt & Whit
ney PT6A-678 turbinemotor 
på 1 .200 hk og rejser med 267 
knob (495 km/t). Rækkevid
den er 2.965 km. Flyet kan flyve 
i 30.000 fod (det har 
trykkabine) og kan medføre 
ni passagerer eller 1.400 kg 
fragt. 

Prisen er US$1.950.000 med 
standardudstyr, der omfatter 
IFR avionik, EFIS, autopilot, 
afisningsudstyr og stor 
fragtdør i agterkroppen. Flyet 
kan operere fra "bløde" plad
ser og er godkendt til en pilot. 

På billedet ses fra venstre Marcel Gaille fra det svejtsiske 
luftfartsvæsen, bestyrelsesformand for Pilatus Aircraft Ltd. Dr. 
Ernst Thomke og virksomhedens præsident Oscar J. Schwenk. 

Hatfield lukket 
Flyvepladsen Hatfield i Hert
fordshire er blevet nedlagt og 
hermed har London mistet 
endnu en fl yveplads for 
forretni ngsfly. 

Hatfield blev taget i brug i 
1930, og i 1934 flyttede De 
Havilland flyfabrikken ind i en 
fabrik i funkis stil, hvoraf dele 
er blevet fredet. 

Her fremkom en lang ræk
ke klassiske flytyper som Dra
gon Rapide, Mosquito, Vam
pire, Comet og D.H. (nu BAe) 
125. Sidste type, der blev 
fremstillet i Hatfield, var BAe 
146, men for to år siden blev 
samlelinjen overført til Wood
ford ved Manehester. 

Sidste start fra den histo
riske flyveplads fandt sted 
den 8. april med en Tiger Moth, 
ført af Dick Bishop, hvis far 
var chefkonstruktør for Mos
quito, Cometm.fl. Passager var 
Ann de Havilland, barnebarn 
af den berømte flyfabrikant. 

Nu forsvinder den bane, 
hvor verdens første jettrafik
fly Comet startede på sin 
første flyvning - i stedet bliver 
der en grusgrav! 

Eventyrpriser 
Danair har igen i år "eventyr
priser" fra 18. juni ti! 7. august. 
Når to rejser sammen i den 
periode, koster tur/retur rejsen 
mellem København og en 
provinslufthavn kun 395 kr. 
Børn under 12 år, der rejser 
med en voksen, betaler endda 
kun 195 kr. 
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Mooney 
Ovation 
Mooney præsenterede den 
27. april en ny model, der 
kaldes Ovation. Den kombine
rer den store kabine og det 
nykonstruerede interiør fra 
den turboladede model TLS 
med en normalt åndende 
sekscylindretTeledyne Conti
nental IO-550G på 280 hk, der 
opererer ved et lavere omdrej
ningstal og derfor støjer min
dre. Gangtiden mellem ho
vedeftersyn er 2.000 timer. 

Data og præstationer fore
ligger ikke, men ved præsen
tationen sagde Mooneys chef 
Jaques Esculier, at man ven
tede en rejsehastighed på 
over 190 knob (350 km/t). 

Fur flyveplads 
Den naturskønne limfjordsø 
Fur har nu fået en flyveplads. 
Den ligger 2 km, 300° fra 
Nederby og har en græsbane 
(12-30) på 500 X 16 m. 

Pladsen er anlagt på jord 
tilhørende gårdejer Poul Erik 
Houbo, og i en af gårdens 
bygninger er der indrettet et 
opholdsrum for gæstende pi
loter og passagerer med ad
gang til telefon (97 59 32 45). 

Formålet med pladsen er 
at skabe et rejsemål for fly
vende turister, men snakken 
om etableringen af den førte 
til, at Haubo fik lyst til at flyve, 
og for to år siden fik han A
certifikat. Og i gårdens ma
skinhus står der nu en Cessna 
172 - den er registreret OY
FU R ! 
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Forsynings
depot Karup 
Hovedopgaven for Forsy
ningsdepot Karup var leveran
cer af reservedele ti l F-35 Dra
ken, men nedlægningen af 
Draken eskadrillerne og af 
Hovedværksted Karup med
fører, at også det er blevet 
nedlagt. Det skete dog først 
pr. 30. juni, idet man først 
skulle tømme lageret for Dra
ken reservedele. 

Man havde i alt 16.452 re
servedelsnumre til Draken. Af 
dem er godt 11.000 blevet delt 
i tre portioner, pakket i kasser 
og sendt til USA. Det med
førte, at der manuelt skulle 
indtastes 33.000 (!) linjer i 
EDB-progranmmet med la
gernummer, antal og modta
ger. 

Forsyningsdepotets øvrige 
opgaver videreføres af Forsy
ningselement Karup med kun 
tre ansatte - forsyningsdepo
tet havde et halvt hundrede ar
bejdspladser. 

Dansk Fly
forsikringspool 

Dansk Flyforsikringspool, der 
er en sammenslutning af 16 
danske forsikringsselskaber, 
afholdt årsmøde den 14. april. 
Regnskabsåret går fra 1. okto
ber til 30. september, og det 
var derfor 1992-93, der blev 
behandlet. Det udviser et 
bruttooverskud på 29,0 mio. 
kr., fordelt med 11,8 mio. i 
ansvar, 14, 1 mio. i kasko og 
3, 1 mio. i ulykke. 

Efter reassurance bliver 
det tekniske resultat et over
skud på 1,5 mio. 

For de store flys vedkom
mende (AtlanticAirways, Cim
ber, Conair, Maersk Air, Star 
Air og Trans Nordic Airlines) 
var præmieindtægten, både 
kasko og ansvar, 40,8 mio. og 
resultatet et overskud på 25,7 
mio., der dog efter reassuran
ce reduceres til 2,9 mio. mod 
foregående års overskud på 
2,5 mio. 

Præmieindtægten i gene
ral aviation steg med ca. 6% 
til 27,7 mio., og resultatet blev 
et beskedent overskud, 0,2 
mio. 

Der blev i regnskabsåret 
anlagt 212 skader mod 261 
det foregående år. 

FLS opgiver 
flyproduktion 

FLSAerospace vil koncentre
re sig om vedligeholdelse af 
trafikfly og søger købere til si
ne to flybygningsprogrammer, 
Optica og Sprint. 

FLS erhvervede rettighe
derne til de to fly i 1991 og har 
brugt mindst f:6 mio. på certi
ficering, produktionsværktø jer 
m.v. Selv om man en over
gang talte om at bygge 50 Op
tica om året fra 1995, er der 
endnu ikke kommet rigtig 
gang i produktionen, og FLS 
har kun bygget tre. 

Af en lille forserie på fem 
Sprint er der bygget tre, men 
også de to sidste vil blive fær
diggjort. 
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Billund
Gatwick ruten 
Det stadigt stigende passa
gertal på morgen- og af
tenforbindelserne på Maersk 
Air ruten mellem Billund og Lon
d o n-G a twi c k har gjort det 
muligt fra 1. maj at indsætte 
en tredje forbindelse midt på 
dagen tre gange om ugen 
(mandag, fredag og søndag). 

Flyet afgår fra Billund kl. 
1240 og er i Gatwick kl. 1315. 
Det returnerer kl. 1355 og 
lander i Billund kl. 1630. 

Om et halvt år er det 10 
år siden Maersk åbnede sin 
rute Billund-London. Til at 
begynde med fløj man på 
Southend med turbopropfly, 
men fra november 1991 har 
man fløjet på Gatwick med 
Boeing 737-500. 

Mere end 400.000 har nu 
fløjet med Maersk Air mellem 
Billund og London, heraf alene 
i det seneste trafikår næsten 
100.000. 

Billige 
sommerrejser 
med SAS 
Den 2. maj indledte SAS salget 
af to typer sommerbilletter til 
de interskandinaviske ruter. 

SAS Superjackpot til Sve
rige og Norge koster 1.000 
kr. tur/retur og der er frit valg 
mellem 11 byer, som har non
stop forbindelse fra Køben
havn: Stockholm, Goteborg, 
Jonkoping, Våxjo, Kalmar, 
Norrkoping, Våsterås og Ore
bro i Sverige, Oslo, Bergen og 
Stavanger i Norge. 

Jackpotprisen til de nævn
te byer er mellem 1.200 og 
1.300 kr. 

Superjackpotpriserne gæl
der fra 1. juli ti l og med 15. au
gust. Billetterne kan købes 
indtil syv dage før afgang, og 
det kræves, at man er bortrejst 
enten natten mellem lørdag 
og søndag (Jackpot-reglen) 
eller to sammenhængende 
døgn. 
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Det er første gang i tre år, 
at SAS tilbyder en speciel 
sommerpris i Skandinavien. 

Finland er ikke med i Su
perjackpotordningen, men fra 
23. juni til 14. august kan man 
rejse tur-retur fra København 
til Helsingfors, Tammerfors, 
Åbo, Vasa og Bjorneborg for 
1.800 kr. mod 2.200 kr. for 
Jackpot-billetten. Reglerne for 
rejsens varighed er de samme 
som for Superjackpot i Skan
dinavien, men de finske billig
billetter kan købes lige op til 
afrejse. 

Kort fornøjelse 
Da sommerfartplanen trådte i 
kraft den 28. marts, nedlagde 
SAS ruten mellem Køben
havn og Trondhjem, hvor der 
dagligt var ca. 50 passagerer. 
Atlantic Airways besluttede 
derfor at omlægge sin rute til 
Færøerne, så den mellemlan
dede i Trondhjem, men det 
viste sig hurtigt, at det ikke var 
lønsomt, og allerede den 16. 
april lukkede den nye rute. 
SAS flyver nemlig fortsat 
København-Trondhjem via 
Oslo, og man har sænket 
priserne på de norske inden
rigsruter. 

Lynx 
til Brasilien 
Westland har fået bestilling på 
ni nye Super Lynx helikoptere 
til den brasilianske flåde, som 
desuden skal have fem Lynx 
Mk. 21 opdateret til samme 
standard. 

Mangel på 
charterfly 
Sidste år betød den våde 
sommer, at alle charterrejser 
i skoleferien og efteråret blev 
revet væk, og bureauerne 
måtte sige nej t i l op mod 
50.000 rejselystne. 

Det samme kan meget vel 
blive tilfældet i år - på grund 
af mangelen på danske char
terfly! I årets fem første må
neder købte 350.000 dan
skere ferierejser, en fremgang 
på 15% i forhold til sidste år. 

Koncernchef Poul Erik 
Madsen fra Star Tour Koncer
nen (Fritidsrejser, Sol-Rejser 
og Falke Rejser) siger: 

- Tidligere på året var vi 
overbevist om, at mangelen 
på hotelværelser sydpå ville 
lægge en dæmper på vore 
muligheder for at udbyde rej
ser i højsæsonen; men faktisk 
er det mangelen på danske fly, 
der giver os problemer med at 
matche udbud og efterspørg
sel. 

Baggrunden er Sterl ing 
Airways' triste konkurs den 22. 
september, hvor der med et 
slag blev trukket 12 fly med en 
samlet kapacitet på 2.280 
sæder ud at markedet. 

Siden konkursen har der 
været arbejdet på at rekon
struere selskabet, og søndag 
den 1. maj gik det nye Sterling 
European Airways på vinger
ne for første gang. 

- Selv om det nye selskab 
får seks fly i trafik sommeren 
over, er det ikke nok til at 
opsuge den øgede efter
spørgsel i hele Skandinavien. 
Faktisk har vi måttet opgive at 
sætte ca. 5.000 ekstra ferie
rejser til salg i højsæsonen, 
fortsætter Poul Erik Madsen. 

Selv om Sterling European først begyndte at flyve i eget regi 
den 1. maj, kunne Peer Knudsen fotografere Boeing 727 OY
SBN i Billund i selskabets farver allerede den 30. marts. 

Embraer 
privatiseres 
Empresa Brasileira de Aero
nåutica S.A., bedre kendt som 
Embraer, skal privatiseres. 
Grundprisen er sat til US$ 295 
mio. De nye ejere skal desuden 
overtage en gæld på US$ 200 
mio. og ti lføre US$ 30 mio. i ny 
arbejdskapital kort efter privati
seringen. 

Embraer bliver solgt ved en 
særlig auktion på børsen i Sao 
Paolo, hvor 60% at den stem
meberettigede kapital kommer 
under hammeren. Udenlandske 
investorer tår dog kun lov at 
købe 40 % af aktierne og skal 
på forhånd identificere sig . 
Denne forholdsregel tages for at 
bevare Embraers konstruktions
og udviklingspotentiale og for at 
forhindre, at det bliver overtaget 
af en udenlandsk konkurrent. 

Den brasilianske stat behol
der 20% af den stemme
berettigede kapital og beholder 
også en "forgyldt andel", der 
giver ret til at nedlægge veto 
mod ændringer i ejerforhold og 
i sager af betydning for landets 
sikkerhed. 

10% af aktierne tilbydes de 
ansatte til en lavere kurs end 
markedets, og de sidste 10% 
vil blive udbudt til almenheden 
efter privatiseringsauktionen. 

Embraer blev oprettet den 
19. august 1969. Staten er den 
vigtigste aktionær og sidder på 
96,5% af den stemmeberetti
gede kapital. De resterende 
3,5% og hele den ikke-stem
m ebe rettig ede ejes at ca . 
250.000 korporationer og 
privatpersoner. 

Embraer har 5.700 ansatte 
og et bebygget areal p~ 
250.000 m2• Siden 1969 er de~ 
bygget ca. 4.600 fly. I produkj 
!ion nu er trafikflyet Brasilia (31 :?i 
bestilt, 279 leveret), det mili
tære skolefly Tucano (650 be
stilt, 570 leveret) og i samar
bejde med Italien attackflyet 
AMX (312 bestilt, 140 leveret 
ti l Italien og Brasilien) . Under 
udvikl ing er det jetdrevne 
regionaltrafikfly EMB-145 (9 or
drer, 131 optioner), der flyver 
første gang i januar kvarta 
næste år. 



Sun-Air til 
Stavanger 
Den 25. april overtog Sun-Air 
ruten Århus-Stavanger fra 
New-Air. Der er afgang fra 
Århus alle hverdage kl. 0930 
og fra Stavanger kl. 1655. Der 
flyves med Jetstream, og 
flyvetiden er 65 minutter. 

SAS indstillede for nylig sin 
rute mellem Geteborg og 
Stavanger, men nu er der igen 
flyforbindelse mellem de to 
byer. Sun-Air kombinerer 
nemlig Geteborg-ruten med 
Stavanger-ruten, så passage
rer kan fortsætte til/fra Stavan
ger morgen og aften via År
hus. 

Maersk lejer 
Da Maersk Air overtog ruten 
til Kristiansand, havde man 
faktisk ikke kapacitet til det. 
Man klarede sig til at begynde 
med ved at indleje en Friend
ship fra Star Air til at flyve på 
indenrigsruterne, men den 6. 
april ankom en Fokker 50, OY
MBM, som man har indlejet 
fra Fokker-fabrikken. 

Denne nyeste Fokker 50 i 
Maersk flåden er faktisk den 
ældste! Det er nemlig den 
allerførste seriebyggede Fok
ker 50, PH-DMO, der fløj før
ste gang 13, februar 1987 og 
har været anvendt som de
monstrations- og udlejnings
fly. 

Brugte F-16 
Finansudvalget har tiltrådt, at 
Flyvevåbnet anvender 161 
mio. kr. til anskaffelse af tre 
brugte F-16 fra USAF. Heraf 
skal de 54 mio. kr. dog anven
des til at opdatere flyene efter 
Mid Life Update programmet. 
Desuden skal Hovedværksted 
Ålborg anvende 28.000 mand
timer til at modificere flyene til 
dansk standard. 

Anskaffelsen er et led i den 
seneste forsvarsaftale. 

Af de 70 F-16, der blev 
leveret i første halvdel af 
1980'erne, er syv gået tabt. 
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A319 til Swissair 
Swissair har skrevet kontrakt med Airbus om levering af treA319, 
den forkortede udgave af A320, og med International lease 
Finance Corporation om leje af yderligere to. 
Leverancerne påbegyndes i januar 1995. 
Hermed har Swissair tegnet ordre på i alt 20 fly af familienAS319/ 
320/321. De tre typer har identiske cockpits og tekniske systemer. 

Lille prisstigning 
Samtidig med at Danairs som
merfartplan trådte i kraft den 
27. marts, blev billetpriserne 
forhøjet, dog ubetydeligt, 1 0 
kr. for en normal enkeltbillet. 

Rød pris (udvalgte afgange 
mandag-fredag) er nu hen
holdsvis 595, 680 og 705 kr. 
for en returbillet, grøn pris 
(weekend og helligdage) 840, 
890 og 940 kr., også tur/retur. På ruterne til Bornholm, 

Odense og Århus koster en 
voksenbillet tur/retur nu 1.190 
kr., til Billund, Karup, Sønder
borg og Vojens 1.360 kr. og til 
Esbjerg og Ålborg 1.41 O kr. 

Der er også lagt en tier på 
standby-billetten (under 26, 
over 60 år), der nu koster 360 
kr. for en enkeltrejse, uanset 
destination. 

Det sker i juni-juli 
28/5 - 5/6 
4-5/6 
4-5/6 
5/6 

12/6 

12/6 
12/6 
17-19/6 
18/6 

18-19/6 
18-19/6 
24-26/6 
26/6 
2/7 
2-3/7 
3/7 
8-10/7 
14/7 
16/7 
20-24/7 
28/7-3/8 
30-31 /7 

ILA flyveudstilling, Berlin 
Flyveopvisning, Ostersund, Sverige 
EAA Fly-in, Barkarby, Stockholm 
D-Day Military Flying Display, Old Warden, 
England 
Norske Flyvevåbens 50-års jubilæumsstævne, Gar
dermoen 
Åbent hus, FSN Værløse 
Flygvapnets Huvudflygdag, Kallinge, Sverige. 
KZ rallye, Stauning 
Shuttleworth Sunset Flying Display, Old Warden, 
England 
Scandinavian Historie Airshow, Tirstrup 
Biggin Hill International Air Fair. England 
OUV, tysk hjemmebyggerstævne, Speyer 
D-Dag 50-års jubilæumsopvisning, Caen, Frankrig 
Hollands flyvevåben, åbent hus, Leuwarden 
Belgiens flyvevåben, åbent hus, Koksijde 
Holbæk flyveplads indvies 
Internationalt airshow, D0bendorf, Schweiz 
RSA, fransk hjemmebyggerstævne, Riberac 
International Air Day, Yeovilton, England 
United States Air and Trade Show, Dayton, Ohio. 
EAA Convention & Fly-In, Oshkosh 
International Air Tattoo, Fairford, England 

Supplerende oplysninger modtages meget gerne på 
tlf. 31 35 45 00 (hele døgnet - der er telefonsvarer) 

I øvrigt 
Fokkerhar fået bestilling på 
en Executive Fokker 70 (28 
passagerer) til den hol
landske regering. Den skal 
leveres i marts 1996 og 
afløser en Fokker F.28, der 
har været anvendt siden 
1972. 

CimberAirgenoptog den 
14. maj sin sommerrute 
Sø nderborg-Montpellier. 
Der flyves en dobbelttur 
med ATR42 hver lørdag 
frem til og med den 29. ok
tober. 

Braathen markerer sit 
femårs jubilæum på ruten 
Oslo-Billund med jubilæ
ums- og sommerpriser på 
600-950 kr. for en returbil
let. Selskabet har på de fem 
år haft 220.000 passagerer. 
I fjor var der 48.000, i år 
ventes over 50.000. 

Norges flyvemuseum 
blev indviet den 15. maj. Det 
er på 12.000 m2 (Danmarks 
Flyvemuseum er på 2.500) 
og ligger i Bodø(!). 

Lancair 320 OY-CUA fløj 
første gang den 26. april, 
ført afbyggeren, fhv. SAS
kaptajn Jens Peter Jensen. 

Saab Draken AR-114 
indgår nu i Flyhistorisk 
Museum i Stavanger og 
blev leveret ad luftvejen den 
21. februar, ført af major F. 
Rasmussen (SUM). Tre da
ge senere fløj han AR-107 
fra Karup til Scampton i 
England, hvorfra den blev 
transporteret ad landevejen 
til Newark Air Museum i 
England. Begge fly er lang
tidsudlån fra Flyvevåbnets 
historiske Samling. 

Tusas Aerospace Indu
stries, den tyrkiske flyfabrik 
i Akinci ved Ankara, har 
afleveret de første to F-16D 
til det ægyptiske flyvevå
ben, der har bestilt 146. 
Fabrikken har tidligere leve
ret over 130 F-16 til det tyr
kiske flyvevåben. 
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Scandinavian Historie 
Airshow '94 tager form 
Tekst: Søren Pedersen 
Billeder: Fotograf Michael Andersen, Viborg Foto. 

Dansk Draken 

Den arrangerende forening, 
Scandinavian Historie Flight 
(SHF), opererer selv fra i år 
ikke mindre end 10 fly, nemlig 
en North American P-51 D 
Mustang "Old Crow", en Doug
lasA-268 Invader "Sugarland 
Express", en North American 
T-6 Harvard, en Piper L-4 
Grasshopper "Sweet Six
teen", der i øvrigt har en dansk 
fortid som OY-ALP, en gam
mel jetjager med en fortid i det 
schweiziske flyvevåben, De 
Havilland D.H. 100 Vampire, 
og så en spændende nyhed: 
en Saab TF-35 Draken OY
SKA, exAT-158 fra det danske 
flyvevåben. 

Foreningen har siden sid
ste års airshow i Roskilde ar
bejdet på at overtage flyet, flot 
hjulpet af Flyvematerielkom
mandoen i Værløse samt ven
ligtstemte folk indenfor "syste
met" og i Statens Luftfartsvæ
sen. 
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Siden folkene bag Scandinavian HistoricAirshow 
'94 i slutningen af 1993 begyndte planlægningen 
af den store flyveopvisning i Tirstrup den 18. og 
19. juni, er der ikke gået mange dage imellem, at 
nye og spændende ideer er dukket op, taget med 
i overvejelserne, og - hvor det var muligt - brugt. 

For læserne af dette blad er det naturligvis om, 
hvilke fly der vil komme, at interessen er størst, 
og netop på dette punkt er der sket en hel del 
siden vi sidst skrev om opvisningen. 

Scandinavian Historie Flight 
har p.t. to piloter til at operere 
OY-SKA, nemlig den forhen
værende chef for eskadrille 
729, Major Fritz S. Rasmus
sen (SUM) og flyverløjtnant 
Robert Sørensen (RØT). 

Men næsten vigtigere end 
piloter er folk med behørig 
viden på det tekniske område, 
og derfor er Scandinavian 
Historie Flight lykkelige for, at 
ikke mindre end 46 meka
nikere på alle mulige områder 

har sluttet sig ti l organisatio
nen. 

Crew chief Kurt Hald, avio
nicmand på Flyvestation Ka
rup, er manden bag denne im
ponerende styrke, og SHF 
regner derfor med at den 
tekniske side Ikke skal blive 
noget problem for den fort
satte drift af Draken i SHF regi. 
Så folk, som gik og regnede 
med, at den 21. december 
1993 ville bl ive sidste gang vi 
skulle se en dansk Draken i 

luften, må altså regne om 
igen ... takket være SHF. 

"Søde" veteranfly 

Siden efteråret 1993 har 
Scandinavian Historie Flight 
indgået en aftale med sven
ske ren luftkaptajn Mikael 
Carlson, ejer af en Bleriot 
1909, en Tummelisa og to I 
Boeing Stearman PT-17 om, 
at disse fire fly skal opereres i 
samarbejde med SHF. 

Publikum ved sidste års 
airshow i Roskilde vil vide, at 
disse fire fly virkelig er med ti l 
at sætte stemningen i vejret, -
de er rigtig "søde" og viser 
faktisk nogle yderpunkter 
indenfor flyvning. 

D-dag jubilæet 

Festlighederne i anledning af 
50-året for D-dag, den alli
erede landgang i Normandiet, 
er årsag til, at en større flåde 
af gamle warbirds fra U.S.A. 
kommer til Europa i år, og 
denne mulighed har Scan
dinavian Historie Flight været 
hurtig ti l at benytte sig af. 
Disse spændende fly kommer 
til Aarhus Lufthavn til Scandi-

Scandinavian Historie Flight's 
F-35 Draken OY-SKA med en 
kreds af de hjælpsomme og 
frivillige mekanikere i forgrun
den. 

Fra venstre er det T.M. Han
sen, Søren Kolind, Tonni Bra
mer, Torben Steffensen, Jens 
,,Efterbrænder", Kurt Hald, 
H.H. Grentzmann, Jan Laurid
sen, Viggo Dreviak, Arne Jør
gensen, Svend Aage Peder
sen, P.B. Pedersen, T. Tro
elsen, B.S. Knudsen og på fly
et formanden for SHF, Søren 
Pedersen. 
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Et af de store trækplastre ved 
årets airshow er det slovaki
ske flyvevåbens kunstflyv
ningshold "Bile Albatrosij" -
Hvide Albatrosser. 

(Foto: L. Borz) 

navian Historie Airshow '94, 
som derved får en virkelig hi
storisk dimension. 

Flåden har allerede ændret 
udseende flere gange. Fly er 
faldet fra og andre er kommet 
til, men et er sikkert: Der er 
mange spændende typer. 

I skrivende stund ser flåden 
ifølge arrangøren af turen, 
Robert Lumbart fra Yankee 
Aviation Museum i Californi
en, således ud: 

Yankee Aviation Museum's 
egen B-25J Mitchell "In the 
Mood" , Klaers Aviation's North 
American P-51 D Mustang 
"Damm Yankee", The Cock
pit's 8-25 Mitchell ''The Gene
ral" og North American P-51 
Mustang "The Jacky C", Heri
tage of Eagles Air Museum's 
B-25J Mitchell "Heavenly 
Body", Mustang Manufactu
ring's B-25J Mitchell ''Tootsie", 
Olis Spunkmeyer's C-47, The 
Collings Foundation's Boeing 
8-17 Flying Fortress "Nine-O
Nine" og Consolidated 8-24 
Liberator "All American", Aero 
Union's Douglas C-54 Sky
master "Santa Monica Maid", 
Confederate Air Force's C-46 
Curtiss Corrimando "China 
Doll", Harmony Picture's Doug
las A-26 Invader "Feeding 
Frenzy''. 

Det ser yderligere ud til, at 
vi også kan glæde os til at se 
en P-47 Thunderbolt, ejet af 
Santa Monica Museum, og en 
P-38L Lightning - måske også 
en PBY-5A Catalina! 

Reservedele og ground 
support udstyr vil blive bragt 
omkring i adskillige C-46, C-
47 og C-54 - som man altså 
udtrykker sig på amerikansk ... 

Flåden starter fra Califor
nien den 20 maj, flyver der
efter tværs over USA mod 
New York og videre via Grøn
land og Island til England, 
hvor flåden deltager i marke
ringen af de begivenheder, 
der fandt sted den 6., 7. og 8. 
juni for 50 år siden. • 
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Denne deltagelse skal nok 
medvirke til at gøre Scandina
vian Historie Airshow '94 ti l 
hvad arrangørerne håber på, 
nemlig noget virkelig anderle
des! 

Amerikanerne ventes til 
Aarhus torsdag eller fredag 
umiddelbart før Scandinavian 
Historie Airshow '94 finder 
sted i weekenden 18. -19. juni. 

Europæiske gæster 

Det ville være skønt, hvis alle 
disse fugle kom til Europa, 
men real istisk nok må vi nok 
regne med, at nogle vil falde 
fra endnu før de er startet fra 
USA. 

Scandinavian Historie Flight 
har derfor ikke stoppet her 
med invitationer af spænden
de fly til årets show. 

The Old Flying Machine 
Company fra Duxford i Eng
land deltager ligesom sidste år 
med en Spitfire, en Messer
schmitt Bf 109J og en Lock
heed T-33, men i år også med 
en F-86. 

Fransk/canadieren Ber-

Piloterne fra De hvide Alba
trosser samlet foran en af hol
dets L-39 Albatros med 
lederen oberstløjtnant Ivan 
Chuojka yderst til venstre. 

(Foto: L. Borz) 
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nard Weber deltager med en 
Morane-Saulnier MS.733 Al
cyon, en Max Holste M.H. 
1521 Broussard og endelig en 
Dassault M.D. 312 Flamant. 

John Romain, The Aircraft 
Restoration Company fra 
England, kommer med en ori
ginal Fieseler Fi 156 Storch og 
en Blenheim bomber, tilhø
rende The British Aerial Mu
seum. Blenheimen blev re
staureret for år tilbage, men 
kom galt af sted under en af 
sine allerførste f lyvninger, 
hvor den ulykkeligvis ramte et 
stengærde og blev knust. 
Flyet er nu bygget op igen, og 
fløj for første gang (tredie 
"første gang ... ") sidste efterår. 

Flyentusiasten Anthony 
Hutten fra England deltager 
med to T-6 Harvard og en 
Beech C-45. 

Scandinavian Historie Air
show '94 har yderligere invi
teret en Piper L-4 Grass
hopper og en North American 
T-6 Harvard fra Norge, så vi i 
år igen vil få flot formations
flyvning at se. 

Dansk deltagelse kommer 
vi også til at se, idet Ras 
Stenner vil give opvisning 
med en Extra 300, Lennart 
Wahl i en Yak-52 og Søren 
Dolris og Jan Maxen i en 
Christen Eagle. 

Flyvevåbnet stiller naturlig
vis også ved denne lejlighed. 
Det bliver med to F-16 fra 

Ålborg og kunstflyveholdet 
Baby Blue ( 4 stk. T-17 fra 
Flyveskolen, Karup). 

DC-3/C-47 kommer der 
også flere af til Aarhus Luft
havn: en dansk, en svensk, en 
norsk og en, ejet af en sven
sker, men registreret i Zaire i 
Afrika. 

Slovakisk kunstflyvnings
hold 

Østeuropa vil også blive re
præsenteret ved dette års 
Scandinavian Historie Air
show. 

Fra den ganske unge slo
vakiske republik kommer Bile 
Albatrosij (de hvide albatros
ser), et opvisningshold fuldt på 
højde med vesteuropæiske 
som Frecce Tricolori og Red 
Arrows. 

Holdet flyver med seks 
Aero L-39 Albatross og er til 
dagligt stationeret i Kosice tæt 
ved grænsen mod Ukraine. 

Vesterlændinge med rige
ligt med mønt på lommen kan 
i øvrigt tage til holdets base i 
Slovakiet og få et check på alt 
fra Zlin 142 til L-39 Albatross. 

Eller hvad med en Su-27 
eller MiG-29? 

Bare ring til International 
Fighter Pilots Academy. De 
taler ganske udmærket en
gelsk, men smut lige i banken 
først, for det koster let op til 
ca. 17.000 pund. 

Altså for MiG-29, men hvad 
pokker .... 

Fra Polen får vi måske 
også 6 lskra TS-11 at se. De 
flyver i et polsk aerobatic team 
Zesp6I Acrobatic lskry, men 
deltagelsen herfra er måske 
en smule usikker endnu. 

Tjekkiet bliver repræsen
teret af en Antonov An-2 fra 
en faldskærmsklub i Roud
nitse, som vil lave udspring i 
samarbejde medAarhus Fald
skærmsklub. 

Aarhus Faldskærmsklub vil 
i øvrigt, om mulighederne 
til lader det, forsøge at lave en 
ny rekord i form af et forma
tionsspring med 25-30 mand, 
muligvis fra en polsk helikop
ter Mi-17 ("HIP"). 

Flyene fra de østeuropæ
iske lande skal bruge en stør
re stab af teknikere og hjæl
pere, som kommer med flere 
Antonov An-24 eller -26, så 
publikum kommer ikke til at 
savne flyvemaskiner ved dette 
års Scand inavian H istoric 
Airshow. 

Så hvis dette års Scandi
navian Historie Airshow ikke 
bliver et tilløbsstykke hvad 
flyvning angår, er det i hvert 
fald ikke på grund af mang
lende fly - ialt omkring 60-70 
stk. ventes tilAarhus Lufthavn. 

Flyvende gæster må derfor 
forvente visse restriktioner. Et 
NOTAM vil redegøre for hvor
dan og hvornår flyvning kan 
finde sted. 

Hvad med næste år? 

Foreningen Scandinavian Hi
storie Flight oplever en sand 
strøm af nye medlemmer, 
specielt i Danmark, hvor flere 
hundrede har meldt sig ind i 
SHF siden sidste års show i 
Roskilde. 

I år skal foreningen lave 
opvisninger med sine fly ikke 
mindre end 150 gange, fra den 
5. maj ti l sidst i september. 

Og er der interesse herfor, 
er der ikke noget til hinder for, 
at Scandinavian Historie Flight 
kan arrangere et show hvert 
år. 

Allerede nu tales om et 
"Fighter Meet" til næste år, et 
eller andet sted i Danmark. 
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Aarhus Lufthavn / 
Flyvestation Tirstrup 
er klar til årets danske flyvebegivenhed 

Af B. Aalbæk-Nielsen 

Der ventes mange gæster, når 
lufthavnen og flyvestationen 
på Djursland åbner sine porte 
på vid gab for publikum lørdag 
den 18. og søndag den 19. ju
ni. 

Rigtig mange endda. I 
hvert fald de første 50.000. 

Men som man kan læse 
om det på side xx, bliver der 
også virkelig noget at se og 
opleve, og et arrangement af 
de dimensioner stiller natur
ligvis store krav ikke blot til ar
rangørerne, Scandinavian 
HistoricAirshow, men også til 
værterne, Aarhus Lufthavn/ 
Flyvestation Tirstrup. 

Her ryster man imidlertid 
ikke på hænderne af den 
grund. For både på den civile 
side af startbanen mod nord 
og på den militære side mod 
syd har man opbygget såvel 
faciliteter som organisation, så 
man kan klare både denne 
specielle opgave og - hvad der 
naturligvis er det vigtigste - de 
betydelige krav, der i det 
daglige stilles til en helt mo
derne lufthavn og til en topef
fektiv flyvestation. 
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Trafik avler trafik 
Det er en almen erfaring m.h.t. 
trafik, men ikke mindst, når det 
drejer sig om flytrafik, at en 
fremgangslinie har en klar ten
dens til at være selvforstær
kende. 

Det kan man også tale med 
om i Aarhus Lufthavn. 

For udenrigstrafikkens 
vedkommende - og det vil sige 
SAS-ruten til London og Sun
Airs stadigt voksende antal 
ruter til skandinaviske destina
tioner - er passagertallet i ja
nuar kvartal således steget 
med ikke mindre end 43% i 
forhold til sidste år. Skeptikere 
over for dette har hævdet, at 
der vel blot i en eller anden 
grad er tale om rejsende, som 
tidligere tog med Danair til 
København og videre ud i 
verden derfra. Hvis det var 
tilfældet, skulle man have 
ventet, at passagertallet på 
Aarhus-København ruten var 
faldet. Men det er det ikke. Fra 
oktober 1993 til i dag er tallet 
på denne rute steget 6%. 

Medvirkende til den øgede 
udenrigstrafik er også den 
store succes, som rejsevirk
somheden "Aarhus Charter" 

Lufthavnsdirektør · 
Poul Stenbøg. 

har fået med dets flyvninger 
til en række europæiske de
stinationer. De foregår i week
enderne med Boeing 737-fly 
fra Maersk Air. Det er fly, der 
er indrettet til ruteflyvning, og 
som derfor byder på en lidt 
højere grad af komfort, end 
man normalt kender det fra 
charterfly. Men netop i week
enderne ville de normalt stå 
uudnyttede på jorden, hvis 
ikke Aarhus Charter gjorde 
brug af dem. 

At man i en videre kreds 
har bemærket dette helt spe-

cielle aarhusianske produkt, 
kom da også klart til udtryk, 
da Aarhus Charter - i øvrigt 
som den første rejsevirk
somhed uden for København 
- i januar i år blev tildelt årets 
,,Europæiske's Rejsepris". 
Denne pris, der er indstiftet af 
Europæiske Rejseforsikring, 
uddeles hvert år af danske 
rejseskribenter. 

Og alt tyder på, at for Aar
hus Lufthavn er dette tilsam
men en udvikling, som ikke 
blot vil fortsætte i de kom
mende måneder, men at er
faringen om, at trafik avler tra
fik, vil blive bekræftet gennem 
en fortsat accelererende ud
vikling. Den opfattelse under
bygges bl.a. af en EU-prog
nose, der forudsiger en for
dobling af trafikken på de re
gionale lufthavne i løbet af 
90'erne. Det ventes ikke 
mindst at ske, fordi kapacite
ten på de centrale europæiske 
storlufthavne og i luftrummet 
omkring dem allerede i dag er 
praktisk taget fuldt udnyttet. 

Snart "Kategori III" 

Noget af det vigtigste for 
flytrafik som i øvrigt også for 
al anden trafik er regularitet. 
Specielt den erhvervsrejsen
de må kunne stole meget 
sikkert på, at tidstabellerne 
bliver overholdt. 

"Vi satser meget på, at den 
del af grundlaget for regulari
teten, som lufthavnen er an
svarlig for, er det bedst mu
lige", siger lufthavnsdirektør 
Poul Stenbøg. ,,Og i løbet af 
sommeren bliver vi opklassi
ficeret til "Kategori III". Og det 
selv om vi som "Kategori 11" 
bl.a. har kunnet medvirke til, 
at Sun-Air i den tid selskabet 
har opereret her fra lufthav
nen, har opnået en så impo-

• nerende regularitet som 99,9." 
At en lufthavn er klassifi

ceret til "Kategori 111" - eller Cat 
111, som det hedder i luftfarts
sproget - betyder, at der kan 
opereres på den næsten uden 
vejrmæssige restriktioner. 

I dag er Aarhus Lufthavn 
som nævnt Cat 11, og allerede 
dette stiller store krav til lan
dingshjælpemidler og til luft-

• 
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havnsbelysningen. Nu er man 
så snart færdige med udbyg
ningen til Gat 111, hvilket bl.a. 
betyder en bedre dublering af 
det elektroniske udstyr, så der 
på alle vigtige systemer er et 
såkaldt hot stand by, hvilket 
betyder, at skulle et system 
falde ud, vil et reservesystem 
koble ind så hurtigt, at bruger
ne overhovedet ikke vil regi
strere, at der blev skiftet. 

Hele denne vigtige del af 
udbygningsarbejdet er over
draget til virksomheden Terma 
Elektronik i Lystrup, som gen
nem de senere år har haft så 
stor succes med installationer 
i lufthavne, at man har udskilt 
en særlig lufthavns-division i 
virksomheden. 

Også til banebelysningen 
stilles der større krav ved Gat 
Ill. Ved samtlige udkørsler fra 
taxiveje til selve startbanen 
skal der således etableres 
stoplinie-lys, og på alle taxi
veje skal der desuden være 
centerbanelys, så flyene med 
sikkerhed kan ledes ad disse 
veje selv i meget dårlig sigt
barhed. 

Det er Aarhus-firmaet ln
tertech Gontracting A/S, der 
står for denne meget kræven
de lysinstallation. Man kunne 
godt forestille sig, at firmaet 
lægger ikke blot den nødven
dige store omhu, men også en 
vis portion kærlighed i arbej
det specielt iAarhus Lufthavn. 
Den vil jo på en naturlig og god 
måde kunne fungere som 
udstillingsvindue for lntertech 
Gontracting A/S. 

Til dette kommer så nogle 
forhold, som man tager sig af 
på den militære side af banen, 
og som der senere skal ven
des tilbage til. 
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Ude som inde fremtræder Aarhus Lufthavn med moderne og 
indbydende faciliteter for såvel rutepassagererne som de mere 
individuelt rejsende, men ogsa for dem, der bruger lufthavnen 
som deres hjembase. 

Djurslands største 
arbejdsplads 

Som andre lufthavne har 
naturligvis også Aarhus Luft
havn en restaurationsvirk
somhed. 

For et par år siden udbyg
gede man denne virksomhed 
til også at omfatte leverance 
af madvarer til flyene, og det 
er et tiltag, som man har haft 
virkelig succes med, og som 
er blevet en fin og velkommen 
service for flyselskaberne og 
en god forretning for lufthav
nen. 

I dag beskæftiger catering
aktiviteterne ca. 25 medarbej
dere, og en af de stærke sider 
ved denne afdeling er den 
høje grad af fleksibilitet, som 
man er i stand til at udvise, 
både hvad angår sammen
sætningen af måltiderne, 
mængden og leveringstids
punkterne. 

I alt beskæftiger Aarhus 
Lufthavn i dag knap 400 per
soner, og det er en fordobling 

på ganske få år. Til dette 
kommer så, at analyser har 
godtgjort, at hvert job i en 
international lufthavn skaber 
2,4 jobs i det omliggende 
samfund. 

Så det er vel ikke så sært, 
at man på Djursland også i 
denne sammenhæng er glade 
for lufthavnen. 

Værten 

Men lufthavnen bor "kun" ti l 
leje. 

Vært er Flyvestation Tir
strup, og som sådan vil fly
vestationen naturligvis også 
blive stærkt engageret både i 
forberedelserne og i selve 
afviklingen af det store fly
show i juni. 

Men man har prøvet det før 
og ved, hvad der kræves. 

Først og fremmest skal 
start- og taxibaner være rene 
og i orden. Ansvaret for det 
hviler på Brand- og Rednings
tjenesten (BOR), hvis 34 

mand har et stort antal spe
cialkøretø jer ti l deres rådig
hed. Men opgaverne er også 
både mange og mangeartede. 

Som nævnt skal banerne 
holdes rene - fremmedele
menter suget ind i en jetmotor 
kan ikke blot gøre skade for 
rigtig store beløb, men de kan 
i værste fald betyde alvorlige 
havarier. Om vinteren kan 
kampen mod sne og is være 
barsk, men den skal hele tiden 
vindes, for også dette er en af 
de afgørende forudsætninger 
for den regularitet, der er så 
vigtig for den civile flyvning, og 
intet vintervejr må få lov til at 
hindre gennemførelsen af 
afgørende militære flyopera
tioner. 

Endnu mere krævende er 
det, når der må rykkes ud til 
egentlige brand- og rednings
opgaver. Selv om det heldig
vis er yderst sjældent, at det 
sker, så må der aldrig slækkes 
på beredskabet, og uddan
nelsen i BOR er en omfatten
de og løbende proces, der 
efter grunduddannelsen dels 
foregår i det daglige i for
bindelse med tjenesten, og 
dels finder sted på forskellig
artede kurser i snit hver femte 
uge. Dertil kommer hvert 1½-
2 år et kursus på Flight Aca
demy i Kastrup, hvor et nøje 
kendskab til indsatsmulighe• 
derne ved de enkelte civile 
flytyper bliver holdt ved lige 
og/eller ført up to date. Og 
hver gang en ny flytype -
militær eller civil · begynder at 
operere på banerne, giver det 
anledning til et nyt special
kursus. 

På den måde bliver det en 
afvekslende tilværelse at gø re 
tjeneste i BOR på FSN Tir-
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Brand- og Redningstjenesten 
på FSN Tirstrup er en god ar
bejdsplads, fortæller lederen, 
chefsergent L.M. Sørensen, 
der her ses til venstre sam
men med nogle af de øvrige 
brandfolk. 

strup, og lederen, chefsergent 
L.M. Sørensen kan da også 
fortælle, at personellet helt 
tydeligt betragter BOR som en 
god arbejdsplads, hvor man 
bare er glad for at være. Det 
fremgår bl.a. af et bemær
kelsesværdigt lavt sygefra
vær, og den ældste i tjenesten 
har været der i 30 år. 

Avanceret vejrtjeneste 

Det er af helt afgørende be
tydning for både den civile og 
den militære flyvning, at man 
har umiddelbar adgang til op
lysninger såvel om det aktuel
le vejr i lufthavnene og en 
route som om udsigterne for 
de kommende timer. 

På Flyvestation Tirstrup fik 
man i oktober 1993 noget helt 
nyt som supplement til det 
hidtidige udstyr. SAVOS hed
der dette nye system i daglig 
tale, og det står for SemiAuto
matisk Vejrobservations Sy
stem. Det er udviklet og instal
leret af Dansk System Elek
tronik i Horsens, og det arbej
der med flere forskellige auto
matiserede observationer -
bl.a. måles skyhøjden med 
korte mellemrum ved hjælp af 
laser, ligesom banesynsvid-

den løbende registreres tre 
forskellige steder. Det hele 
behandles i en computer og 
giver derefter meteorologerne 
en langt bedre oversigt over 
den øjeblikkelige vejrmæssige 
situation på og omkring flyve
stationen, end man tidligere 
havde mulighed for. 

I december '93 fik vejrtje
nesten i Aalborg et tilsvarende 
system installeret, og det 
følger nu på de øvrige flyve
stationer. 

Afdelingslederen i vejrtje
nesten på Tirstrup, flyveme
teorolog Ib E. Jensen udtaler 
sig meget rosende om SA
VOS. Med det i drift er det kun 
meget lidt, der yderligere 
kræves, for at man fuldt ud 
kan leve op til de krav, der 
stilles for lufthavnens godken
delse til Cat Ill. Hjælpemidler 
som vejrradar og løbende 
opdatering af vejrsatellitternes 
situationsbillede har længe 

Det er noget af det mest avancerede udstyr, der fås, som står til 
rådighed for Vejrtjenestens leder, flyvemeteorolog Ib E. Jensen 
(i forgrunden) og hans personale. 
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været en selvfølgelig del af 
hverdagen for de to flyve
meteorologer og 7-8 obser
vatører, der holder vejrtjene
sten kørende i døgndrift. 

Mangel på flyveledere 

Mens vejrtjeneste er placeret 
i tårnets stueetage, holder 
flyveledelsen naturligt nok til i 
toppen. 

Bemandingen her er nor
meret til elleve flyveledere, 
men der er i dag kun ni, som 
skal klare den flyvestation i 
landet, som takket være den 
civile aktivitet, der udgør 82%, 
har det største antal opera
tioner. 

Spørger man om årsagen 
til underbemandingen, er 
svaret helt klart lønnen. 

Mens personellet i vejr
tjenesten - endnu med ganske 
få undtagelser - er civilt og 
,.udlånt" fra Danmarks Meta-

orologiske Institut, så er flyve
lederne militære og som så
danne lønnet af forsvarsmini
steriet. Og herfra lønner man 
ikke tilnærmelsesvis så godt 
som fra Statens Luftfartsvæ
sen. Selv om han har den 
samme grundige uddannelse 
og det samme arbejde med 
det samme store ansvar som 
sin civile kollega, så kan den 
militære flyveleder have op til 
100.000 kr. mindre i løn pr. år. 
Det er ikke så sært, at mange 
søger over i civil tjeneste, så 
snart deres kontrakt med 
Flyvevåbnet er udløbet. 

Deployerings-flyvestation 

Der er altså meget i Flyve
station Tirstrups hverdag, der 
er stærkt præget af, at den er 
"vært" for en civil lufthavn. Det 
areal, som Aarhus Lufthavn 

• 
Der er mangel på flyveledere i Flyvevåbnet, og det forstår man 
godt, når oversergent J. Schlage (billedet) fortæller, at hans civile 
kolleger kan have op til 100. 000 kr. mere om året. 
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lægger beslag på, og de man
ge tjenesteydelser, man får fra 
Flyvevåbnet, betaler man 
naturligvis for, 8-9 millioner kr. 
om året. 

Men flyvestationens pri 
mære opgave er af militær art, 
understreger presseofficeren, 
kaptajn B.S. Larsen. Man skal 
nemlig være klar til med me
get kort varsel at modtage 
enten udenlandske eller dan
ske flystyrker og give dem 
mulighed for med optimal 
effektivitet at operere fra 
flyvestationen. Derfor er der 
for kort tid siden indrettet en 
ny og meget moderne ope
rationsbunker, og de tre eska
d ri I leom råder er fuldt ud
bygget med flyshelters, ope
rationsbunkers, brændstofde
poter m.v. 

Gennem nogle år har de to 

britiske eskadriller 54th Squa
dron og 6th Squadron fra RAF 
Coltishall Air Station været 
øremærkede til at operere fra 
Tirstrup, som de fra talrige de
ployeringer kender næsten 
lige så godt som Coltishall. 
Deres næste besøg er plan
lagt til slutningen af august, 
når de med deres Jaguar fly 
skal deltage i de årligt tilba
gevendende taktiske skydnin
ger i Oksbøl. 

De samlede fredstidsop
gaver - herunder bevogtnin
gen af det 12 kvadratkilometer 
store areal med 16 km hegn -
varetages af en personel 
styrke på ca. 145 mand, hvor
af en del er civile. Men ved en 
evt. mobilisering i en krigs
situation skal der mere end ti 
gange så mange til at klare 
alle de mange opgaver. • 

Volvo Aero Corporation 

Volvo Flygmotor AB har æn
dret sit navn til Volvo Aero 
Corporation. Samtidig har 
datterselskaberne Scandina
vian Aero Engine Services i 
Bromma og Scan-Motive i 
Arboga taget navneforandring 
til VolvoAero Engine Services. 

Årsagen er Volvo Flyg
motors stærke internationa
lisering. Det har mange kun
der og samarbejdspartnere i 
Europa og USA, for hvem 
Flygmotor ikke siger noget 
som helst. Volvo derimod er 
der ingen der drømmer om at 
lave om på. 

Volvo Aero Corporation 
havde et salg i 1993 på 3.627 
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mio. (sv.) kr. Forretningsom
rådet militære jetmotorer 
tegnede sig for 1.101 mio., ci
vile jetmotorer 1.084 mio., 
civile eftersyn 986 mio. D~n 
øvrige omsætning vedrørte 
rumfart, små gasturbiner, 
bilkomponenter og hydraulik. 
Overskuddet før skat var 200 
mio. 

Antallet af ansatte er gået 
lidt tilbage de ser:,ere år, speci
elt i Trollhattan, hvor der nu er 
2.500 medarbejdere mod 
3.400 for få år siden. Med dat
terselskaber beskæftigede Vol
vo Aero Corporation pr. 31. de
cember 1993 i alt 4.046 m/k. 

Randolph Engineering har gennem de sidste 20 år 

leveret solbriller til US-Air Force. Den 9. oktober, 1990 

fik Randolph Engineering status som eneleverandør af 

solbriller til US-Air Force, US-Navy, US-Army og US

Marines - hele det amerikanske forsvar. Det drejer sig 

om solbrillen Randolph Aviator TM, 

der opfylder kravene i 
tions HGU 4/p # 25948. 

Gråtanede glas i størrelse 52 og 58 mm. Kr. 645,00 

P<I 
SERVICE 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 
Telefon 42 39 08 11 *, Telefax 42 39 13 16 
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Nyt fra Flyvemuseet 

Seremets fly 
Store Bededag, den 29. april, 
åbnede Danmarks Flyvemu
seum en særudstilling om den 
danske flykonstruktør Vincent 
Seremet. 

Seremet virker i det stille, 
og det er tørste gang hans 
imponerende indsats præ
senteres for et større publi
kum. 

Hans mål er at lave et lille 
fly, der ikke fylder meget, er 
let at flyve og kan fremstilles 
til en overkommelig pris. Han 
har bygget helikoptere, gyro
glidere, autogyroer, flexvinge
fly og faldskærmsfly, og udstil
lingen fortæller i tekst og bil
leder om de forskellige kon
struktioner, 28 i alt, hvoraf otte 
vises i Billund. 

Seremets første fly var en 
ryghelikopter med sideror, der 
blev færdig i 1958. Det nær
meste, han er kommet det op
rindelige mål, er et lille moto
riseret faldskærmsfly til at 
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spænde på ryggen. Det er let 
atflyve, kan pakkes i to hånd
tasker og vejer kun 25 kg. Det 
fremkom i 1978 og er bygget i 
fire forskellige udgaver, den 
første med 10 hk motor, den 
anden med 14 hk motor, den 
tredje med 20 hk motor og den 
sidste (1992) med 24 hk 
motor. 

Luftmeldekorpset 60 år 

11934 oprettedes Den frivillige 
Luftmeldetjeneste, der i 1952 
blev til Luftmeldekorpset. 

60-års jubilæet markeres 
ved en særudstilling, der 
åbner den 27. august. 

Åbningstider 

I erkendelse af at besøgstallet 
på hverdage i vinterhalvåret 
var beskedent, har Center 
Mobilium siden nytår kun væ
ret åbent lørdage samt søn
og helligdage fra kl. 1 O til 16. 

Men fra 1. juni og frem til 
og med den 18. september er 
museerne åbne alle dage fra 
kl. 10 til 19. Derefter går man 
igen over til weekendåbning. 
I skolernes efterårsferie er der 
dog åbent alle ugens dage. 

Thunderjet på Museum 
Republic F-84G Thunderjet 
(halvvejs fordansket til Tor
denjet) er den flytype, civil 
som militær, der har været 
flest af i Danmark, i alt 238 in
divider, og denne rekord bliver 
næppe slået nogensinde. 

F-84G udgjorde i 1950'erne 
rygraden i Flyvevåbnet. Den 
anvendtes af Eskadrillerne 
725, 726 og 727 (Karup), 728, 
729 og 730 (Skrydstrup), FR/ 
PR Flighten (Karup) og af 
Træningsflighten (Ålborg). 

Det er derfor helt oplagt, at 
en Thunderjet har fået en 
fremtrædende plads på Dan
marks Flyvemuseum. Flyet 
har USAF nr. 51-10777 og 
blev oprindelig leveret som 
våbenhjælp til det hollandske 
flyvevåben, hvor det fik num
meret K-126. Den 2. februar 
1957 blev det overdraget til 
det danske flyvevåben og fløj 
et par år i ESK 730 med 
kodebogstaverne SE-G. 

Det udgik allerede den 19. 
september 1959, men an
vendtes i en årrække ved 
uddannelsen af flyvemekani
kere i Værløse og fik nu "nav
net" A-777, hvorefter det over• 
førtes til Flyvevåbnets hi
storiske Samling. 

Gennem de sidste par år 
er det blevet totalrenoveret af 
frivillige fra Senior-Torden
jetklubben på Flyvestation 
Skrydstrup, og da denne har 
nære relationer til ESK 729, 
fremtræder flyet nu i denne 
eskadrilles bemaling og med 
kodebogstaverne SY-H. 

Foto: Kristian 0 . Jørgensen. 
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LAK-17 NIDA 
- baltiske vinger 
De har ikke fået den store 
opmærksomhed, de næsten 
ukendte LAK-typer fra det 
tidligere Sovjetunionen, nu 
nærmere bestemt Litauen. 

En gang i ny og næ stødte 
man på dem til internationale 
konkurrencer eller ved stæv
ner i østlandene, hvor vores 
danske repræsentanter i ro
sende vendinger kunne for
tælle om gode, behagel ige 
flyveegenskaber, men oftest 
lidt mangelfulde præstationer, 
sammenlignet med tilsva
rende vestlige konstruktioner. 

Nu satser »Lithuanian Fac
tory of Aviation« (VAG) på at 
få udbredt kendskabet ti l 
deres flytyper og tager derfor 
på rundtur i vestlige lande 
med et udvalg af LAK-typerne. 

I slutningen af august 1993 
havde formanden for Vest
jyllands Svæveflyveklub, Kai 
Eriksen, arrangeret et sådant 
demonstrationsbesøg påArn
borg. Fra fabrikken kom der 
fire personer, bl.a. cheftest- og 
konkurrencepilot Vytautas 
Sabeckis, der i 1993 deltog i 
VM i Sverige og det åbne 
britiske mesterskab. 

VAG havde medbragt to 
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Af Ole Korsholm typer. En ikke længere helt 
moderne/aktuel åbenklasse 
type, LAK-12, der svarer til 
Nimbus-2, samt det nye 15 
meter fly LAK-17, som Sa
beckis havde deltaget med i 
de to føromtalte konkurrencer. 
Det var heft klart LAK-17, der 
havde min, og de fleste an
dres, interesse. 

En let sag 

Man siger, at alle moderne 
svævefly (ligesom bilerne) 
ligner hinanden til forveksling , 
også denne her; men alligevel 
er LAK-17 lil le og fiks på sin 
egen specielle facon. Medvir
kende til dette er selvfølgelig 
det meget lille vingeareal på 
kun 9,08 m2, som giver en 
slank vinge med et stort side
forhold. 

Men også andre af flyets 
linjer er »anderledes« , og 
noget, der straks får opmærk· 
somhed, er flyets meget lave 
tornvægt. Kun 195 kg, det er 
ikke meget for et 15 meter 
flaps-fly, faktisk mellem 45 og 
80 kg mindre end tilsvarende 
tyske typer. 

Den lave vægt har man 
opnået ved (udbredt) brug af 
kulfiber, idet kroppen dog er 
en blanding af kulfiber, kevlar 
og glasfiber. 

Ved et nærmere eftersyn I 
går lidt af det fikse dog af 
LAK'en - forarbejdningen og 
mange af detaljerne er »gro-
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ve« i udførelsen. Og selv om 
mange moderne finesser er 
med, mangler der også nogle 
stykker. 

De utrolig lette og tynde 
vinger, der kun har 13% relativ 
tykkelse ved vingeroden og 
15% ved tippen, vejer kun 48 
kg stykket og samles med to 
hovedbolte. De har dobbelte 
luftbremser på oversiden, og 
zig-zag tapetturbolatorer på 
undersiden. 

Rorforbindelserne kobles 
automatisk, perfekt, helt som 
det bør forlanges nutildags. 

Boltene sikres så med hver 
sin sikkerhedsnål - men, så 
skal hele molevitten skjules 
bag to små paneler, der hver 
især igen sikres med en sik
kerhedsnål! - Unødvendigt, 
det giver flere løsdele og 
ekstra besvær. 

Haleplanet, der har zig-zag 
turbolatorer på såvel over
som underside, sættes på to 
tappe og fastgøres foran med 
en temmelig voldsom bolt. 

Trods de små dimensioner 
har man nu fundet plads til 180 
liter vandballast i vingerne, 
plus 6½ liter i haletanken. 

Vandtankene fyldes gen
nem et noget klodset hul for 
oven på hver vinge - det skal 
tapes for at give en fornuftig 
jævn overgang til vingens 
øvrige overflade. Udtømnin
gen sker gennem en ventil på 
vingernes underside, som det 
bl.a. kendes fra Schempp
Hirth. 
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Data 

Spændvidde ....... ... 15,00 m 
Længde .......... .. ... .... 6,42 m 
Vingeareal ...... .. ...... 9,08 m2 

Sideforhold ... ...... ....... 24,83 
Tornvægt .. .... .... ..... ... 195 kg 
Vandballast, max ...... 180 kg 
Fuldvægt .................. 408 kg 
Vingeballast... .. 29-45 kg/m2 

Max. hastighed i 
rolig luft .. .. .......... 250 km/t 

Max. hastighed i 
urolig luft .......... .. 190 km/t 

Mindste synkehast. 
ved 80 km/t .. ...... 0,53 m/s 

Bedste glidetal 
ved 95 km/t: . . . . . . . .. . . .. . . . 44 

Pris (ekskl. moms) ca. $ 
35.000 

For at fylde haletanken må 
haleplanet afmonteres - noget 
som skulle blive ændret på 
senere udgaver af LAK-17. 

Halefinnen rummer ligele
des plads til en akkumulator, 
som derved også fungerer 
som trimvægt. 

Indretning 

Hood'en er hængslet foran, og 
instrumentpanelet følger med 
op. Det betyder, at indstig
ningen kan foregå let og 
ubesværet. 

Lukkesystemet er udmær
ket med et håndtag på hver 
side af hood-rammen; men 

• 
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der var problemer med den 
italiensk fremstillede gas
fjeder, der var for svag og ikke 
rigtigt virkede efter hensigten, 
når hood'en skulle holdes 
åben - »De er skøre, de italie
nere!« 

Nødafkast udføres ved at 
trække i et stort håndtag midt
for i toppen af instrumentpa
nelet, hvorefter hood'en »sky
des« af v.h.a. gasfjederen - et 
aldeles udmærket system. 

Cockpitindretningen er 
nogenlunde konventionel. 

Ryglænet kan indstilles i tre 
hak i bunden, mens der for
oven er et system tilsvarende 
Discus/Ventus, som kan ju
steres i luften. 

Pedalerne kan også ind
stilles under flyvning. 

Umiddelbart skulle kom 
forten så være i orden; men 
der var alligevel nogle anke
punkter. 

Cockpittet er bredt og til
syneladende stort; men der 
mangler lidt i længden - ikke 
så meget for mit vedkom
mende (180 cm); men per
soner, der er bare en smule 
længere vil sikkert få proble
mer. 

Fodstillingen er lidt klemt, 
og »hæle«-hjulbremsen bry
der jeg mig ikke ret meget om. 
På senere »udgivelser« bliver 
hjulbremsen sat på styrepin
den i form af et håndbremse
håndtag. 

Nakkestøtten sidder lidt for 
langt fremme i »kontoret« og 
giver sammen med den spe
cielle sædeskål - eller mangel 
på samme - en lidt sam
menbukket, og i det lange løb 
anstrengende siddestilling. 

Selve betjeningshåndta
gene er noget anderledes end 
de vanlige tyske; men de er 
lette at nå. Styrepinden sidder 
dog utrolig tæt på piloten, 
farvemarkeringerne mangler 
og der er ingen skiltning. 
Noget vil efter sigende blive 
rettet, andet skal rettes, noget 
tredje skal man bare vænne 
sig til. 

Man har iøvrigt lagt vægt 
på, at siderorspedaler og 
styresystem kan afmonteres i 
en håndevending i tilfælde af 
reparation. 
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Flapspositionerne er+ 15°, 
+ 10°, +5°, 0°, -4° og -8°. Hvis 
andre vinkler imidlertid viser 
sig mere hensigtsmæssige, vil 
man ændre til disse. 

»Bagagerummet«, hvor 
batteri og barograf normalt har 
plads, er meget lille. Måske 
har man allerede tænkt på 
fremtiden, hvor barografer 
enten ikke længere er nød
vendige, eller er så små, at de 
sagtens kan være der alli
gevel! 

Flapshåndtaget sidder 
højt. Flapsstillingerne er svæ-

re at finde, mest fordi de er 
meget dårligt markerede med 
små udstandsede tal på en 
metalplade. 

Alt i alt ikke et fantastisk 
stort cockpit, men med di
verse justeringer (og puder), 
kan det tilpasses ejerne. 

God termikføling 

Prøveflyvningen foregik på en 
dag, hvor der var distriktskon
kurrence i det midtjyske di
strikt - og hvor vejret for en 
sjælden gangs skyld tegnede 

til at blive rigtig godt. Så der 
var næsten DM-stemning på 
Arnborg og rig mulighed for at 
sammenligne LAK'en med 
andre typer. 

Starten i flyslæb forløb 
uden problemer. LAK-17 er 
behagelig stabil i længde
retningen, men det lette og 
livlige højderor kan give lidt 
PIO's under den første start 
eller to. Der er lidt friktion i 
krængerorssystemet, men 
virkningen er god. 

LAK-17 har kun bundkob
ling, som ikke gav anledning 
til problemer i flyslæbet. 

Optræk af understellet sker 
med et håndtag i højre side af 
cockpittet. Et godt og velfun
gerende system. 

Flyvestillingen er ganske 
normal under ligeudflyvning 
og udsynet er godt - hvis man 
kan »overse« kompasset , 
som er ophængt lige midt i 
synsfeltet! 

Som før nævnt, LAK-17 et 
rimeligt stabilt fly og har en be
hagelig måde at opføre sig på 
under selv kraftig skygadeter
m ik. LAK 'en flyver blødt , 
stabilt og alligevel med god 
termikføling. 

Optræk og indgang i kurve 
er umiddelbart let nok, da 
højde- og krængeror er gode. 
Sideroret er lidt underdimen
sioneret, hvilket kommer mest 
til udtryk i forbindelse med kur
veskift og større justeringer i 
termikken. 

Irriterende er dog arbejdet 
med »gashåndtaget« - flaps-
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håndtaget. Håndtaget sidder 
lidt højt placeret - det er også 
i orden; men flapsstillingerne 
er for svære at finde. 

Man bruger uforholds
mæssig meget tid på denne 
opgave i en situation, hvor det 
ellers har højeste prioritet at 
få holdt lidt øje med den øvrige 
trafik. 

Under kurveflyvning skal 
næsen holdes noget højt, 
hvilket ellers ikke er så almin
deligt for flapsfly. Bedste 
kurvehastighed uden vand
ballast er ca. 85 km/t. LAK'en 
ligger behageligt i termikken, 
er rimelig harmonisk og let at 
flyve rent - selv uden uldsnor. 

Sammenlignet med andre 
fly stiger den udmærket. 

Kurveskift og stall 

Under kraftig manøvrering, 
herunder kurveskift, afslørede 
det lidt svage sideror sig. 

45°-45° kurveskift med 0° 
flaps og ca. 90 km/t kunne 
gøres på 4,0 sek. Med +5° 
flaps var tiden 3,75 sek., hvis 
den (ukoordineret) blev flået 
omkring - skal »kuglen« hol
des i midten under hele for
løbet, bliver tiden næsten 6 
sek! 

Med + 10 ° flaps (termikstil
ling) kunne kurveskift i gen
nemsnit udføres på 4,0 sek. 
men der var store udsving på 
tiden! 

Måske dannes der kraftige 
hvirvler ved store krænge
rorsudslag, i hvert fald buldrer 
den meget, der kommer et 
kraftigt sug i cockpittet, og 
ydermere var det svært at 
holde en nøjagtig hastighed 
under hele manøvren. 

Det skal bemærkes, at 
LAK-17 ikke har sammenkob
lede flaps og krængeror, hvil
ket kan have en vis betydning. 

Staflegenskaberne var 
også svære at blive helt kloge 
på. Advarsel om stall, d.v.s. 
kraftig buldren og rystelser, 
kom nogenlunde ens hver 
gang. Ca. 80 km/I for 0° og 
+5° flaps, og ca. 7 4-75 km/t 
ved + 10° flaps. Selve stall'et, 
derimod, kunne variere mel
lem 67 og 78 km/t med 0° 
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flaps - var nogenlunde stabilt 
omkring 67-68 km/I ved +5° 
flaps, mens hastigheden med 
+ 1 0° flaps varierede fra 60-65 
km/t. 

Der var tendens ti l at tabe 
vinge ved 0° flaps, men stall
'ene var mest godmodige og 
flyet mest styrbart med + 10° 
flaps. 

Med luftbremser kom ad
varsel og stall nogle få km/t før 
ovenstående og med nogen
lunde de samme egenskaber. 

Flere indtryk 

Som nævnt tidligere blev 
siddestillingen lidt anstrengt 
som tiden skred frem. Medvir
kende til dette var den uvante 
armstilling, der er en følge af 
styrepindens placering, men 
som man muligvis kan vænne 
sig til. Heldigvis er pind
kræfterne i »pitch« små. 

Trimsystemet virker ikke 
særlig bestemt. Det er ikke 
koblet til flapssystemet, men 
er ok. 

Selve håndtaget sidder 
langt bagude, og kunne derfor 

være svært at betjene. Imid
lertid har man udformet hånd
taget som en lille bøjle, der 
kan betjenes med lillefingeren 
- smart nok. 

LAK-17 er forholdsvis lyd
løs op til 130 km/t, bortset fra 
at hood'en knirker en del. 

Ventilationssystemet var 
for dårligt ved kurvehastighed, 
hvor det var nødvendigt at 
åbne ventilationsruden i 
hood'en for at få tilstrækkelig 
lufttilførsel. Det virker for så 
vidt ok, men øger støjniveauet 
og giver kulde. 

Apropos kulde, så var 
LAK'en ikke udrustet med 
termometer, som det ellers er 
standard (obligatorisk) for fly 
med haletank. 

Ved højere hastigheder 
havde jeg problemer med at 
få lukket ventilationen. Luft
trykket holder tilsyneladende 
systemet åbent. 

Landing 

Luftbremserne virker tilfreds
stillende, uden at være impo
nerende. 

a/s erik thestrup, slagelse 
aircraft insurance 

Slagelse Flyveplads . Gårdagervej 4 . Postboks 17 
DK-4200 Slagelse. Tel.: 58 50 30 60. Fax: 58 50 05 04 

ALTERNATIVET til »DE ANDRE" 

Med fulde bremser og flaps 
i landingsstilling er LAK-17 sej 
at rulle. Der er meget friktion, 
og den buldrer, men den er 
trods alt let nok at styre ved 
normal manøvrering. 

Sideglidning er nem at 
styre med eller uden luft
bremser. Der skal justeringer 
til, men de er lette at dosere. 

Indflyvning til landing var let 
og ligetil og skulle udføres 
med 100 km/t, hvilket lød og 
føltes af unødvendig meget -
så det reducerede jeg lidt. 

LAK-17 er nem at flade ud 
med fulde bremser og har 
ingen tendens til at synke 
igennem. 

Det relativt høje hovedhjul 
giver en god frigang og har en 
passende affjedring. 

Hjulbremsen var ikke impo
nerende. 

Problemer med vægten 

LAK-17 skal blandt andet 
konkurrere på prisen. Den 
koster ca. $35.000, hvilket 
svarer til omkring kr. 290.000 
inkl. moms. 

-Altså ca. det samme som 
et standardklassefly og afgjort 
billigere end tilsvarende tyske 
15 meter typer. 

Præstationerne ser tilforla
delige ud, men der har været 
problemer med den lave 
vægt! Det går udmærket i rela
tivt svagt vejr; men skal der 
flyves rigtig stærkt i det gode 
vejr, kræves der en større 
planbelastning end de 45 kg/ 
m2

, som LAK-17 kan opnå. 
- Dette fik Sabeckis at føle 

under VM i Borlangen, hvor 
han sluttede i sidste tredjedel 
af feltet. Der var meget snak 
om, at dette skulle være 
markant forbedret med indfø
relsen af 180 liter vandballast 
frem for de oprindelige 120, 
men når fuldvægten stadig 
kun er 408 kg, nytter det jo 
ikke ret meget! 

Tilbage til det med bilerne. 
LAK-17 vil jeg sammenligne 
med 80'ernes biler - gode 
præstationer, men mere kan
tede og med mangler i finish 
og indretning sammenlignet 
med de nyeste modeller (de 
tyske 15 meter fly). • 
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Flyveulykken • 
I Kastrup 194 7 

En øjenvidneskildring 

Af Tage Sønderdahl Nielsen 

I anledning af hr. Brandt-Møl- frostkolde rullebaner, det var før jeg kommer t ilbage ti l 
lers omtale i nr. 4 af katastro- virkelig hurtig udrykning. tårnet." 
ten i Kastrup den 26. januar Da vi nåede frem, var der Jeg gjorde, som jeg havde 
1947 kan jeg meddele følgen- intet at gøre; alle var dræbt fået besked på. Jeg husker 
de: på stedet, men nu viste det ikke, hvem der var vagthaven-

Jeg var ansat som flyvele- sig, at skumslukningen ikke de flyveleder den dag, men 
dermedhjælper og havde virkede - vandet i brandbiler- det kan man måske finde i en 
tjeneste i tårnet søndag den ne var simpelthen frosset. journal. 
26. januar 1947. Luftfartsin- Kulden fra de frostkolde Mistanken om, at flyet var 
spektør Dalbro, som boede cementbaner var slået op i startet med låst højderor, var 

Forfatteren tæt ved lufthavnen, havde ikke vandtankene på brandkøre- årsag til, at man lavede et 
tjeneste, men var til stede i tøjerne! (Efter den tid blev der forsøg med en start med et Tage Sønderdahl Nielsen 
tårnet. installeret varmelegemer i låst højderor. var flyveledermedhjælper i 

Flyet kørte ud til begyn- brandbilernes vandtanke .) På en af DDLs DC-3'ere Kastrup 1945-4 7. Han fik pri-
delsen af bane 04 og holdt i Redningsfolkene kunne kun arrangerede man, at flyet fik vatflyvercertifikat i november 
startposition i nogle minutter gå og strinte lidt med nogle monteret en højderorslås, 194 7, erhvervscertifikat i maj 
og afprøvede motorerne, som håndslukningsapparater. som kunne udløses fra cock- 1948 og fløj derefter for Lyng-
man gjorde på propelfly. Om Luftfartsinspektør Dalbro pittet. Luftkaptajn Emil Damm holm Nielsen i Vandel 1948-
rorenes tilgængelighed også gav mig ordre til at starte foretog det farlige forsøg og 49, Herning Luftfart 1949-50 
blev afprøvet, ved jeg ikke; det jeepen igen, og vi kørte nu ud konstaterede, at det var mu- og Sylvest Jensen 1950-51 . 
kunne jeg ikke se på den på startbane 04. ligt at starte med roret låst, og Han begyndte på SAS 
lange afstand. Flyet var styrtet i græsset at flyet reagerede, akkurat flyveskole i oktober 1951 , fløj 

Flyet kom normalt i luften - til venstre for bane 04, hvor som katastrofeflyet havde som styrmand 1952-56 og 
men så var det også sket med bane 12/30 krydser bane 04/ gjort. blev kaptajn i april 1956. 
det normale. Det steg stejlere 22. Med mit indlæg her ønsker Sønderdahl gik på pension 
og stejlere og hang til sidst i Dalbro sagde til mig, at vi jeg ikke at tage stilling ti l i december 1983. Han har ca. 
propellerne med næsen næ- nu skulle gennemsøge bane hverken det ene eller det 17.000 flyvetimer på KZ III, 
sten lodret op. Så tippede flyet 04, og at det vi ledte efter, var andet. Jeg har kun ønsket at Gipsy Moth, Auster, KZ VII , 
over til venstre og satte næ- en rorlås!! berette, hvad jeg oplevede hin DC-3, DC-4, DC-6/6B, Me-

sen mod jorden i et langsomt Han må have haft en mis- forfærdelige eftermiddag. tropolitan, Caravelle og DC-9. 
venstredrej. tanke om, at flyet var startet 

I samme øjeblik næsen med låst højderor! 
ramte jorden, eksploderede Efter få minutter fandt Flyveulykken flyet i et flammehav, og en tyk, Dalbro rorlåsen midt på ba-
sort røgsky hævede sig i den nen. Vi kunne se, at de to tyn- ved Grønholt frostklare luft. de wirer, som holdt låsen på 

Allerede da flyet hang med plads på flyet, var sprængt. 
næsen op, var Dalbro klar Dalbro mente, at piloterne Den 14. marts i fjor havare- forhold, der var under de for 
over, at en katastrofe var havde rusket så hårdt i roret, rede Maule M 5-235C OY- VFR fastsatte minima. 
uundgåelig, og han sprang at de to wirer var sprængt, da CGF kort efter starten fra Piloten havde en total fly-
hen og trykkede på den røde flyet hang med næsen lodret Grønholt. Piloten og to passa- vetid på ca. 80 timer - for fald-
alarmknap. Sirenerne tudede op, og at låsen var gledet ud gerer (faldskæmsspringere) skærmsf lyvning kræves 
endnu før flyet havde ramt af roret og var faldet ned på omkom, den tredje kom alvor- mindst 150 timer som fartøjs-
jorden. banen. ligt til skade. chef. 

Dalbro greb mig i armen og Jeg husker tydel igt, at I EFL 02/94, bilaget Bulletin lilladelsen til at udføre fald-
råbte: ,,Sønderdahl, følg mig!". Dalbro gav mig låsen med fra Havarikommissionen, of- skærmsflyvning med flyet var 

Vi styrtede ned ad trapper- ordene: ,,Sønderdahl, De fentliggør Havarikommissio- udløbet den 31 . december 
ne til Flyveledelsens jeep, indestår med Deres liv for at nen for civil Luftfart resultatet 1992. 
som holdt parkeret neden for denne lås bliver afleveret af de indledende undersøge!- Der er ikke konstateret tek-
tårnet, og Dalbro gav mig or- omgående til vagthavende ser: niske fejl eller mangler ved fly-
dre til at køre til katastrofe- flyveleder i tårnet, og sig til Under starten var sigtbar- et. 
stedet. Redningskøretøjerne ham at låsen skal låses inde i heden mindre end 800 meter. Undersøgelserne fortsæt-
var allerede på vej ud ad de et skab, og ingen må røre den, Piloten startede under vejr- ter. 
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Organisationsnyt 

KONGELIG DANSK 
AEROKLUB 

Protektor: 

Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Præsident: 

Grev Flemming af Rosenborg 

Formand: Aksel C. Nielsen 

Generalsekretariat, bibliotek og 
KDA-servlce 

Lutthavnsvej 28, 4000 Roskilde 
Åbent man., tir, on .. 09.00-16.00, 
tor. 09.00-18.00, fr. 09.00-14.00 
Første lørdag i måneden 10.00-15.00 
Telefon 42 39 08 11 
Telefax 42 39 13 16 
Postgirokonto: 5 02 56 80 

Dansk Ballon Union 
Henning Sørensen 
Kronhjortvej 4, 8270 Højbjerg 
Telefon 86 27 66 63, Fax 86 27 67 03 

Dansk Drageflyver Union 
Dagmar Skov 
GI Kirkevej 1, lise!, 6510 Gram 
Telefon 74 82 20 15 

Dansk Faldskærms Union 
Idrættens Hus, Bmndby Stadion 20 
2605 Bmndby 
Telefon 42 45 55 55 , lok 357 

Dansk Kunstflyver Union 
Københavns Lutthavn Roskilde 
Hangarvej G 1, 4000 Roskilde 
Telefon 42 39 08 07 
Formand: Lennart Wahl 
Telefon 31 79 15 09 

Dansk Motorflyver Union 
Dagmar Thellgaard 
Tottlundgårdsvej 12, Mikkelborg 
6630 Rødding 
Telefon 74 84 82 80 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Fasterholtvej 1 o 
7400 Herning 
Telefon 97 14 91 55 
Telefax 97 14 91 08 

Dansk UL-Flyver Union 
John Jensen 
Koustrupvej 35, Lind 
7400 Herning 
Telefon: 97 12 90 14 

Fritflyvnlngs-Unlonen 
Allan Ternholm Jensen 
Bredgade 20,2 Ih, 6900 Skjern 
Telefon 97 35 40 04 

Lfnestyrfngs-Unlonen 
Pia Rasmussen 
Almavej 8, 9280 Storvorde 
Telefon 98 31 91 98 

RC Sport Danmark 
Jørgen Larsen 
Borgergade 19, Koldby, 7752 Snedsted 
Telefon 97 93 62 61 

Foreningen Danske Flyvere 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Formand: 
Generalmajor Chr. Hvidt 

Generalsekretær: 
Luttkaptajn Erik Thrane 

Sekretariat: 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V 

Danmarks Flyvemuseum 
Formand: Søren Jakobsen 
Ellehammers Alle 3 
7190 Billund 
TIi. 75 35 32 22 

Rådet for større Flyvesikkerhed 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V 
Telefon 31 31 06 43 

FLYV 6/94 

Husk alle KDA-medlemmer kan få udstedt rabatkort til Avls BIiudiejning! 

KDA's repræsentantskabsmøde 
Oshkosh 

Lørdag den 16. april afholdt 
Kongelig Dansk Aeroklub re
præsentantskabsmøde i klub
huset på Holbæk flyveplads 
med Georg Messmann som 
effektiv dirigent. 

Formanden Aksel C. Niel
sen kommenterede den ud
sendte årsberetning og nævn
te, at der havde været en med
lemsnedgang på gennemsnit
lig 5%. 

Det var de største unioner, 
der havde størst tilbagegang. 
Antallet af direkte medlemmer 
var steget med 10%,m hvilket 
bl. a. skyldtes KDA's deltagel
se i arrangementer rundt om
kring i landet. 

John Carlsen sagde, at 
stigningen skyldes den forø
gede aktivitet i butikken/KDA 
Service samt at KDA Service 
har synliggjort sig selv, bl. a. 
ved at deltage i arrangementer 
rundt om i landet. Det kan blive 
dyrt for KDA, hvis man skærer 
butikken væk! 

Benny Juhlin spurgte til en 
ændring af kontingentstruk
turen. Formanden sagde, at 
der havde været forhandlinger 
herom de sidste par år, men 
repræsentanterne havde sagt 
nej til en differentiering af 
kontingentet til KDA. 

Efter et par spørgsmål vedr. 
lønfordelingen KDA/DGA og 
kontingentstigningen for direk
te medlemmer godkendtes 
regnskabet. Det udviser et 
overskud på 133.139, heri dog 
medregnet et løntilskud fra det 
offentlige på 100.361 kr. 

Aksel C. Nielsen genvalgtes 
som formand. lil bestyrelsen 
genvalgtes Lars E. Petersen 
og nyvalgtes Dan Vendelboe 
og Palle Nielsen. lil supplean
ter valgtes Aksel S. Hansen og 
Poul Thorlacius-Ussing. Revi
sorerne, Iver H. Iversen og 
Hilmar Salmark, genvalgtes. 

Formanden takkede de 
afgående bestyrelsesmed
lemmer, John Carlsen og Tor
ben Taustrup. 

Næste års repræsentant
skabsmøde afholdes den 22. 
april 1995 i lirstrup. 

Under punktet åventuelt 
fik Vagn Jensen overrakt SAS 
Pokalen (for klubledere) for sit 
mangeårige arbejde for DMU. 

Manuskripter 
Det letter redaktionens og 
,trykkeriets arbejde, hvis ma
nuskripterne er skrevet på 
maskine (eller PC) og har bred 
margin (dvs. relativt korte 
linier), ligesom linieafstanden 
bør være 1 1/2. 

Ved redaktionens slut
ning var der stadig ledige 
pladser til grupperejsen 
til EAA stævnet i Osh
kosh, Wisconsin, ver
dens største træf for 
veteranfly og hjemme
byggede fly. 

Nærmere oplysninger 
hos Mads-Bjørn Jørgen
sen, tlf. 33 11 10 23, 
eller Poul Olsen, 
tlf. 42 90 10 29. 

KALENDER 

Åbent hus, FSN Værløse 
KZ- og veteranlly stævne, Stauning 
Scandinavien Historie Airshow, Tirstrup 
NM i præcisionsflyvning, Herning Flyveplads 
Vejrøtræf 

12/6 
17-19/6 
18-19/6 
1-2/7 
1-3/7 
23-30/7 
5-6/8 
3/9 
11-18/9 

VM i præcisionsflyvning, Karlovy Vary,Tjekkiet 
Air-BP Rally, Grønholt Flyveplads 
DM i pallyflyvning, Sydfyns Flyveplads, Tåsinge 
EM i rallyflyvning, Wiener Neustadt, Østrig 

18-28/7 
24-6/8 
31-7/8 
7/8 
20-28/8 
14/9 

S-teorikursus 
Talentkursus 
Nordisk Juniormesterskaber Standardklasse 
Skiivde/Sverige 
Arnborg Åben + Junior DM 
EM i FAl-klasserne i Rieti, Italien 
Hl-kursus Hl-2 
Landsvæveflyvedag 
Fl-kursus Fl-2 
S-teoriprøve, S-3 

Deadline 

Stof der ønskes medtaget i juli-nummeret 
må være KDA i hænde senest den 6. juni. 
lil august-nummeret skal det være fremme 

senest den 24. juni. 
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Organisationsnyt 

Kongelig Dansk Aeroklub 

Beretning 1993 
11993 har KDA oplevet konse
kvenserne af de beslutninger, 
der tidligere er truffet om 
reduktion af omkostninger. En 
af konsekvenserne er et posit
ivt driftsresultat, en anden er 
et amputeret sekretariat. Der 
er således tale om både posi
tive og negative følgevirk
ninger. 

De positive følgevirkninger 
er desværre de mindst syn
lige, hvorimod de negative 
træder tydeligt frem. Disse 
opleves ikke mindst i besty
relsesarbejdet, hvor manglen 
på en generalsekretær har 
betydet, at gennemførelse af 
beslutninger har været længe 
undervejs eller i nogle tilfælde 
stillet i bero for en periode. 

I forholdet til myndigheder 
har der været ført lav profil fra 
KDAs side. Dette har des
værre betydet, at KDA i den 
aktuelle sag omkring » Vejled
ning om støj fra Flyvepladser« 
ikke har kunnet gøre sin ind
flydelse gældende, hvilket er 
utilfredsstillende. 

Ressourcerne i KDAs le
delse har i det forløbne år i høj 
grad været koncentreret om 
interne organisatoriske og 
ledelsesmæssige forhold, 
herunder indførelse af nyt 
EDB-system og udskiftning af 
hele personalestaben. Denne 
proces kan nu betragtes som 
afsluttet. 

Ændring af personalesam
mensætningen har medført, at 
KDA i 1993 har været betyde
lig mere synlig i forbindelse 
med flyveaktiviteter end tid
ligere. Dette er bl.a. sket i form 
af udstillinger, hvor der tillige 
har været mulighed for at 
handle i en mobil KDA-shop. 
Endvidere har der i år været 
aflagt besøg hos flere klubber. 
Dette har ikke blot bragt KDA 
i kontakt med mange flyve
sportsinteresserede, men og
så øget omsætningen i KDA
shoppen. Det har samtidig haft 
den positive effekt, at KDA ved 
den direkte kontakt til medlem
mer og interesserede, har haft 

B 

mulighed for at få et »feed
back« på sin virksomhed. 

KDA-huset har i 1993 spil
let en større aktiv rolle end tid
ligere. Dette er sket i forbin
delse med øget mødeaktivitet 
og i særlig grad i forbindelse 
med demonstration af salgs
artikler af forskellig slags. Det
te har betydet et kraftigt res
sourcetræk på KDAs perso
nale, der har ydet en prisvær
dig indsats i 1993. 

En analyse af årets drifts
resultat og personaleressour
ceforbrug viser, at der ikke er 
balance mellem sekretariatets 
åbningstid og de økonomiske 
ressourcer, der er til rådighed. 
Bestyrelsen v i l på denne 
baggrund vurdere, hvorledes 
der fremover kan finde tilpas
ning sted til de faktiske øko
nomiske vilkår. 

Samarbejdet med unioner
ne i årets løb er af KDA ople
vet som konstruktivt. Den 
direkte kommunikation på 
formandsmøder er væsentlig 
for KDA. 

Bestyrelsen ser frem til, at 
anstrengelserne i 1993 og an
sættelse af generalsekretær i 
1994 vil kunne bringe KDA i 
en mere slagkraftig position 
primært til gavn for de til
sluttede unioner. BeAtyrelsen 
ser det som, en pres~erende 
opgave, aWå tilvejebragt en 
løsningsmbde, der gør det 
muligt for 6~styrelsen igen at 
kunne besl<æ.ftige sig med 
KDAs overordnede'opgaver. 

Årets resultat og 
administration 
Løsningen af de administra
tive og sekretariatsmæssige 
opgaver har i 1993 været be
sværliggjort af, at der udover 
generalsekretærens fratræ
den opstod pludselig sygdom 
hos en medarbejder, der her
efter fratrådte. I løbet af foråret 
havde der således fundet en 
udskiftning sted af tidliger 
medarbejdere. 

Der har i en del af 1993 væ
ret mulighed for at have assi-

stance fra arbejdsledige, hvil
ket i et vist omfang har kunnet 
aflaste personalet, der har 
bestået af tre fuldtidsansatte. 

Året har været præget af 
omlægning t il nyt EDB-sy
stem, indeholdende boghol
deri og medlemskartotek. 
Uklarhed m.h.t. anskaffel
sernes tekniske specifika
tioner gjorde omlægningen 
særlig ressourcekrævende. 
Opgaverne blev yderligere 
besværliggjort af, at det nyan
satte personale ikke havde 
forudgående kendskab til 
interne forhold. 

11993 har der været ført en 
mere offensiv markedsføring 
af KDAs salgsprodukter og 
varesortimentet er udviddet. 
Desværre har dette ikke resul
teret i et bedre driftsresultat for 
indeværende år. 

KDAs driftsresultat må 
betragtes som tilfredsstillende, 
de givne omstændigheder 
taget i betragtning. Drifts
resultatet skal dog vurderes ud 
fra, at der i løntilskud fra det 
offentlige er modtaget kr. 
100.000, hvilket desværre ikke 
bliver tilfældet i 1994. 

Internationalt område 
FAI 
KDA har i 1993 været repræ
senteret i FAI Council af Per 
V. Bruel (vicepræsident). På 
FAis årlige generalkonference 

KDAs medlemstal: 

var KDA repræsenteret af 
Aksel C. Nielsen og Per V. 
Bruel. 

De væsentligste beslutnin
ger på generalkonferencen 
vedrørte godkendelse af kon
ceptet for arbejdsgruppen FAl-
2000, der giver opbakning til, 
at denne kan fortsætte sit 
arbejde, samt ændring af FAI 
Council til et mere dynamisk 
forum. Dette skal bl.a. ske ved 
en reduktion af antal medlem
mer. 

Som FAis 1.st vicepresi
dent valgtes Eilif Ness, Norge. 
Dette betyder, at han uden 
tvivl bliver den næste FAI 
president, hvilket er en fornem 
position for vores norske 
søsterklub. 

Planlægningsarbejdet ved
rørende ICARIADAEN skrider 
kun langsomt frem, hvilket 
skyldes, at grækerne ikke har 
fået den fornødne organisa
tion op at stå.Aksel C. Nielsen 
har som medlem af FAis koor
dineringskomite været enga
geret i komitearbejdet. 

Der fandt tillige en afklaring 
sted m.h.t. forholdet til Europe 
Airsport. Der har hersket 
uklarhed m.h.t. opgaveforde
lingen mellem EuropeAirsport 
og FAI. Opgavefordelingen 
skal eksempelvis tage hensyn 
til det forhold, at både indenfor 
svæveflyvningens og fald 
skærmssportens område er 
der allerede etableret europæ
iske samarbejdsorganer. 

KDA har haft den opfattel
se, at etableringen af Europa 
Airsport indebar en væsentlig 
risiko for, at der ville opstå et 
nyt bureaukrati, der kunne 
blive en parallel til FAI. De 

1992 
Direkte medlemmer ...... ...... .............. 546 

1993 l 
613 I 

76 Dansk Ballonunion ...... ... ........... ......... 89 
Dansk Drageflyver Union ........... .. .. 1004 
Dansk Faldskærms Union ..... ......... 2899 
Dansk Kunstflyver Union ............ .. ...... 26 
Dansk Motorflyver Union .. .. .... .. ...... 1462 
Dansk Svæveflyver Union .............. 2113 
Dansk UL-Flyver Union .................... 526 
Fritflyvnings-Unionen .. ....................... 65 
Linestyrings-Unionen ....... .......... .... .... 72 
RC Sport Danmark ................... .. .. ...... 46 

Medlemmer ialt ............. ............ ...... 8848 

958 
2657 

29 
1300 
2039 
527 

60 
67 
62 

8388 
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seneste tiltag tyder på, at 
Europa Airsport kan have en 
berettigelse i retning af at 
være det samlende organ 
specielt i relation til EU. 

Det er KDAs holdning, at 
FAis status som det overord
nede internationale organ skal 
fastholdes og styrkes. 

Joint Aviation Autorities 
Nye bestemmelser og tiltag 
strømmer i stigende omfang 
ud fra denne organisation. 
Tempoet er KDA ikke gearet 
til at kunne holde trit med for 
øjeblikket. Forholdet er proble
matisk, men forventes afhjul
pet i løbet af 1994. Der appel
leres til at de enkelte unioner 
indenfor hver sit område, er 
opmærksom på udviklingen. 

Nordisk samarbejde 
(A.N.A.) 
I det årlige møde, der afhold
tes i Oslo, deltogAksel C. Niel
sen og Bent Holgersen. Af de 
væsentligste dagsordensem
ner skal nævnes gennemgang 
af FAis dagsorden for årets 
generalkonference, der af
holdtes iTelAviv. Der var enig
hed om at støtte Eilif Ness's 
kandidatur som FAis 1.st 
vicepresident. 

Fra KDAs side var det fore
slået, at der på fremtidige 
ANA-møder skulle behandles 
et emne, der i særlig grad var 
bearbejdet af et deltagerland. 
Formålet hermed skulle være 
at få fremmet erfaringsudveks
ling og formuleret fælles hold
ning til fælles problemstillinger. 
Forslaget blev vedtaget. 

Status på støtteforanstalt
ninger til Balticum viste, at der 
havde været forskellige tiltag 
fra nordisk side. For KDAs 
vedkommende er det tidligere 
besluttet, at vi skal støtte 
Lithauen. KDA har alene haft 
kontakt pr. korrespondance. 

Det er KDAs opfattelse, at 
der fremover vil være et øget 
behov for at koordinere syns
punkter og tiltag på nordisk 
plan. 

KDAs udvalgsområder 
Generelt 
KDA har ikke haft den forven
tede respons fra de tilsluttede 
unioner med hensyn til besæt-
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telse af udvalgsposter. I 1993 
har det på grund af manglende 
indstillinger fra unionerne ikke 
været muligt at få udvalgene 
igangsat. Dette har betydet, at 
KDA ikke i forhold til medlem
mer og eksterne samarbejds
partnere har spillet den rolle, 
som bestyrelsen ønskede. 
Årsagen kan være begrundet 
i forskellige forhold hos de 
enkelte unioner. Forholdet kan 
muligvis være påvirket af, at 
der endnu ikke er tradition for 
at samarbejde i en udvalgs
struktur. KDA ser imidlertid 
frem til, at det i 12994 vil 
lykkes, at få udvalgsstrukturen 
til at fungere. 

MIijø og teknik 
I foråret modtog KDA forslag 
til den meget omtalte ny » Vej
ledning om støj fra flyveplad
ser«. Indsigelsesfristen var i 
forhold til vejledningens om
fang ultra kort. Dette forhold 
var særlig belastende for KDA, 
der ikke i modsætning til andre 
interesseorganisationer og 
myndigheder, havde været 
repræsenteret i den arbejds
g ru ppe , der havde været 
nedsat i et par år. Det er sær
deles utilfredsstillende, at KDA 
som paraplyorganisation for 
luftrumsbrugerne har været 
udelukket fra indflydelse. 
Derfor reagerede KDA omgå
ende og fik indsigelsesfristen 
udsat. Samtidig kontaktedes 
Miljøstyrelsen med anmod
ning om at sende vejledningen 
til Danmarks Idræts Forbund 
og Team Danmark, der ikke 
var bekendt med udviklingen. 
KDA har løbende kontakt til 
disse organisationer med 
henblik på at koordinere en 
fælles indsats. 

På et par væsentlige om
råder adskiller det ny forslag 
til vejledning sig væsentligt fra 
den tidligere vejledning, idet 
vissse gruppers aktiviteter 
betragtes som særligt gene
rende. Disse grupper er: VFR
skoleflyvning, faldskærmsflyv
ning, flyoptræk af svævefly og 
flyvning med ultralight. For 
deres vedkommende belæg
ger man støjen med en særlig 
faktor om aftenen og i week
ends, således at flyvning på 
disse tidspunkter reelt kan 
blive umulig. 

Uddannelse/sport 
Resultater 
Faldskærmssport: 
Nordiske Mesterskaber S/P: 
Nordisk mester Præcision 
Nordisk mester Stil 
Nordisk mester Kombineret 
Nordisk mester Præcision 
Sølv medalje Præcision 
Bronze medalje Stil 
Bronze medalje Kombineret 
Bronze medalje Stil 
Bronze medalje Præcision 

Verdensmesterskab FS 

Eileen Mikkelsen 
Eileen Mikkelsen 
Eileen Mikkelsen 
Lars Bo Willumsen 
Helle Blåfalk 
Gudrun Steffensen 
Gudrun Steffensen 
Bjørn Steffensen 
Herre holdet 

I 4 mands FS blev det Danmarks og DFUs første medalje 
nogensinde ved et faldskærms-VM, idet TEAM-DK i sikker 
stil tog en flot 3. plads. Holdet bestod af: 
Jørn Fledelius 
Steen Chmnitz 
Søren Brandborg og 
Morten Najbjerg. 

Samme hold satte den 8. maj ny nordisk rekort i 4-mands 
Relative Work længste sekvense med 23 formationer. 

Svæveflyvning: 
Følgende danske rekorder er sat i 1993: 
National rekord Højdevinding, kvinder, 

flersædede 
Helle Lundgren & Kirsten Holch4 325 m 
National rekord 300 km trekant, kvinder, 

flersædede 
Birgitte Ørskov & Agnes Margrethe Jensen 63,28 km/t 
Lokal rekord Ud-hjem distance, 

flersædede 
Hans Jensen & Preben Hove 380,26 km 
National rekord Ud-hjem distance, 

motorsvævefly 
Thorkild Ove Krogh 351,62 km 
National rekord 500 km trekant, flersædede 

motorsvævefly 
Verner Jaksland & Dieter Hilreiner 69,36 km/t 

Dansk Faldskærms Union 
og Dansk Svæveflyver Union, 
der begge er medlem af Dan
marks Idrætsforbund og Team 
Danmark, har efter forslage
nes fremkomst ført forhandlin
gerne med Miljøstyrelsen med 
støtte fra disse, og i kraft af 
Danmarks Idræts Forbunds 
og Team Danmarks større 
gennemslagskraft er forhand
lingerne ført helt frem til mini
sterplan. 

allerede vedtagne beslutnin
ger. Forløbet af processen 
viser imidlertid, at jo før indsat
sen koordineres jo stærkere 
står man. 

En af de erfaringer man 
gør, når man forhandler i 
Miljøstyrelsen er, at forhand
lingerne føres på skrømt -
uanset hvilke argumenter der 
fremføres fra vor side, er man 
meget utilbøjelig til at ændre 

Luftrum 
For et par år siden fremsatte 
SLV et forslag til oprettelse af 
TIA/TIZ-zoner omkring en 
række mindre flyvepladser. 
Det er indtrykket, at forslaget 
mest blev fremsat for at imø
dekomme nogle ICAO-rekom
mendationer og i langt mindre 
grad ud fra et reelt behov. 
Forslaget blev fremsat med en 
bemærkning om, at det ikke 
formodedes at kunne genere 
nogen. 
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Under høringsfristen viste 
det sig imidlertid, at mange 
følte sig i høj grad generet af 
forslaget, vel principielt af to 
årsager, for det første fordi 
man endnu engang følte, at 
VFR-flyvningens rettigheder 
måtte vige for IFR-flyvningens, 
og for det andet vel også, fordi 
man vil forsvare den smule 
luftrum, der er tilbage til at 
udøve sin aktivitet i. 

Vi må undgå en ny Uldumsag 

Der har været ført en lang 
række forhandlinger om sa
gen - og det synes nu, som om 
forslaget har fået en form, der 
sætter så høje mindstekrav til 
de pladser, der ønsker oprettet 
beskyttelseszoner, at der er 
meget få, der vil kunne få imø
dekommet deres ønsker. 

Når forslaget har fået den
ne form, skyldes det ikke 
mindst indsigelser fra Flyve
våbnet, der i lige så høj grad 
var imod forslaget. 

PR 
KDAs PR og markedsføring er 
nøje kædet sammen med 
KDA Shoppens aktiviteter. 
Derfor har KDA været synlig i 
forbindelse med langt flere ak
tiviteter end tidligere. Der har 
været et ønske om, at KDA 
skulle være til stede »hvor 
aktiviteterne foregik«. Samti
dig har der været et ønske om, 
at KDA engagerede sig i rollen 
paraplyorganisation. Årets 
PR-aktiviteter har været tilret
telagt efter denne koncept. 

For KDA var årets største 
begivenhed Aero Expo '93, 
hvor der var et bredt samar
bejde med flere af unionerne. 
Herudover har KDA været 
repræsenteret ved stort set 
alle flyvearrangementer i 
1993. Udbyttet heraf har været 
positivt for KDA og for omsæt
ningen i KDA-shoppen. 11993 
er der påbegyndt en mobil 
KDA-udstilling, der viser alle 
unioners aktiviteter. 

For 1994 arbejdes der med 
planer om at afvikle » KDAs 
luftsportsdag«. Formålet er at 
give samtlige unioner lejlighed 
til at demonstrere deres akti
viteter. Ved at samle disse 
aktiviteter på samme dag, er 
der en forventning om, at dette 
kan give den største PR
effekt. • 

D 

Af Morten Mø/holm Hansen, 
Informationschef i Danmarks Idræts-Forbund (DIF) 

Den tragiske Uldumsag kaster 
tilsyneladende stadig en mørk 
skygge over dansk idræt. Det 
er ganske vist mere end tre år 
siden, at en 14-årig dreng blev 
dræbt, da han under fod
boldtræningen i Uldum Idræts
klub rørte ved en lysmast, der 
var blevet strømførende på 
grund af dårlig vedligehol
delse. 

Og det er over et år siden, 
at Højesteret slog fast , at 
klubbens daværende formand 
ikke kunne drages personligt 
til ansvar for den manglende 
vedligeholdelse og dermed 
dødsulykken. 

Alligevel tør man ikke tro 
på, at punktummet er sat for 
et af de mest triste kapitler i 
dansk foreningslivs historie. 
For har flertallet af landets 
foreningsledere - trods meter
vis af avisomtale og DIF's 
landsdækkende møderække 
om ansvarsregler - overhove
det lært af den 14-årige drengs 
meningsløse død? 

Meget tyder på, at svaret er 
nej. 

Himmerlands Elforsyning 
tilbød sidste år - på baggrund 

af den tragiske Uldumsag - 75 
idrætsforeninger i det nord
jyske et gratis tjek af deres el
anlæg. I første omgang reage
rede kun ti foreninger _på til
buddet! Passitiviteten kan 
selvfø lgelig skyldes, at man i 
foreningen har vished for, at 
el-installationerne er i orden. 
Desværre synes det ikke at 
være forklaringen. 

Himmerlands Elforsyning 
har nemlig nu efterset 32 
foreninger el-anlæg, og der 
var fejl på de 30 af dem! Et 
chokerende højt antal, navnlig 
fordi det ofte er børn og unge, 
som betjener anlæggene. De 
typiske fejl på anlæggene er 
manglende ekstrabeskyttelse, 
manglende afdækning af 
strømførende dele de steder, 
hvor man skal betjene anlæg
get, og manglende afdækning 
af el-tavlen, hvor sikringerne 
sidder. 

Tænk hvis den nordjyske 
stikprøve er repræsentativ for, 
hvordan situationen er på 
landsplan. Så står dansk idræt 
over for et alvorligt problem. 
Den livsfarlige lysmast på 
Uldum stadion kan åbenbart 

Vægur m. flyveinstrumentmotiver 61/2" 
(højdemåler, kursgyro, kunstig horisont, VOR) 
Batteridrevet 
Med 1 års garanti Medlemspris KUN kr. 245,00 

Termometer m. airspeed indicator 61 /2" 
Med 1 års garanti Medlemspris KUN kr. 245,00 

Vægur og Termometer sammenbygget i konsol 
Med 1 års garanti Medlemspris KUN kr. 495,00 

-~7 
Lufthavnsvej 28 . 4000 Roskilde . Tlf. 42 39 08 11 

ikke længere betragtes som et 
særtilfælde, og risikoen for, at 
dansk idræt rammes af en ny 
Uldum-tragedie er større end, 
hvad man hidtil har troet. 

Højesterets frikendelse af 
formanden for Uldum Idræts
klub var glædelig, men må 
ikke blive en sovepude for 
landets idrætsledere. Efter 
mange advokaters mening 
blev formanden nemlig kun 
frikendt, fordi retten ikke fandt 
det bevist, at formanden vid
ste, hvor galt det stod til med 
anlægget. På DIF's landsdæk
kende møderække om an
svarsregler sidste år anbefa
lede vi da også de over 1100 
ledere, som drutog i møderne, 
at få klargjort ansvarstorhol
dene i foreningen og få udpe
get en person i klubben, som 
er ansvarlig for, at sikkerheden 
tjekkes jævnligt. 

Oplever vi endnu en tragisk 
ulykke som den i Uldum, så 
kan ingen idrætsleder på 
baggrund af den megen avis
omtale, møderækker om an
svarsregler, tilbud om gratisk 
tjek m.v. længere føle sig sik
ker på frikendelse, hvis sagen 
ender for retten. Dette kun 
sagt til de forhåbentlig ganske 
få, der mener, at risikoen for 
endnu en dødsulykke ikke er 
argument nok for at gøre sig 
den lille ulejlighed at sørge for, 
at sikkerheden er i orden. 

Der er ingen undskyldning 
for at lade stå til - heller ikke i 
de tilfælde, hvor det formelt set 
er kommunen, som burde føre 
tilsynet. Alle har et ansvar for, 
at vi trygt kan samles omkring 
foreningens idrætsaktiviteter -
at forældre trygt kan sende 
deres børn til idræt. 

Det er på tide, at punktum
met bliver sat for det kapitel, 
der dog tog sin begyndelse en 
ulyksagelig oktoberaften i 
Uldum for 3 1/2 år siden. Det 
kan gøres ved at få en el
installatør til at efterse anlæg
gene en gang om året. 
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Formand: Dagmar Theilgaard 74 84 82 80 
tlf. arb. 7551 8755 

~U- Næstformand: Per Toft 31540897 

Dansk Motorflyver Union 
Kasserer: Vagn Jensen 86441133 
Sekretær: Alfred Rasmussen 65 97 27 09 

Adresse: 
Toftlundgårdvej 12, Bestyrelsesmedl.: H. Vagn Hansen 74631311 

Mikkelborg, 6630 Roddlng 
Fax 75 51 83 42 

Nyt 
bestyrelses
medlem i DMU 
Mogens Thaagaard, model 
1948, satte sig for første gang 
ind i en flyver det år, Randers 
Flyveplads blev indviet. 

Det blev dog år 1975, efter 
udflytning til Island, før de 
første timer med instruktør 
blev fløjet hos Flugskoli Helgi 
Jonsson, Reykjavik i C-150, 
TF-FLD. 11977 var A-certifika
tet placeret foran kørekortet i 
tegnebogen. (I Island kræves 
minimum 70 timer til A-certifi
kat). 

I 1985 begyndte konkur
renceflyvningen for alvor at 
tære på fritiden: DMU-dom
merkursus i Beldringe, dom
merobservatør ved NM. Sam
me år blev Islandske Mester
skaber i præcisionsflyvning 
genoplivet; det blev til yder
ligere 4 IM. Norden rundt til 
flere NM'er, medarrangør af 
NM i Island i 1988. 

Ved tilbageflyvningen til 
Danmark står der logget ca. 
620 timer i bogen. 

. Vejrø-træf 
Traditionen tro arrangerer 

· DMU flytræf på Vejrø den 
første weekend i juli - den 2.

. 3. juli. Kontakt Per Toft (tlf. 
31 54 07 05) m.h.p. tilmelding 

· og yderligere oplysninger. 
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Carl Erik Mikkelsen 
Mogens Thaagaard 

Rallye i 
Rayskali 

74530918 
75 66 58 71 

Suomen llmailulitto - Finlands 
Flygforbund, den finske aero
klub, fejrer sit 75-års jubilæum 
ved et rallye den 27. - 29. juni 
på Råyskålå flyveplads, 40 
minutter flyvning nordvest for 
Helsingfors. Medarrangører er 
flyveklubberne i byerne Hyvin
kåå, Åbo og Helsingfors og 
den fra Finnair. 

Råyskålå er hjemsted for 
det finske flyvesportscenter, 
hvor man uddanner flyvein
struktører. Det er desuden en 
meget aktiv svæveflyveplads 
og det er her, EM i svæveflyv
ning skal afholdes næste år. I 
området er der søer og frodige 
skove. 

Rallyet er åbent for alle 
piloter fra Finland og andre 
lande. Der lægges særlig 
vægt på, at flyvningen skal 
være let og sikker. Særlige 
førerfly flyver med alle grup
per. 

Mandag den 27. juni: An
komst, indkvartering, sauna 
og barbecue. 

Tirsdag den 28. juni: Brie
fing om tre forskellige ruter. En 
går til Lapland med overnat
ning der; de to andre er rund
ture, der ender i Råyskålå. 
Defriefing, aftenprogram. 

Onsdag den 28. juni: Vejr
briefing, afslutning, hjem
flyvning. 

Hvis vejret ikke tillader 
flyvning den 28., er der alter
native arrangementer på jor
den. 

Deltagerafgiften er kun 100 
Finmark (ca. 122 kr.). Indkvar
tering 100 Finmark pr. person 
pr. nat (inkluderer morgen
mad. sauna og pølser til bar
becuen). 

Yderligere oplysninger og 
tilmeldinger: Suomen llmailu
litto (Tero Asikainen), tlf. 358 
0 378 055, fax 358-0-374 
1551. Værelsereservation: 
358-14-448 870. 

Skal du til 
Tjekkiet 
til sommer? 
- så besøg den danske flyve
lejr i Karlovy Vary (Karlsbad). 
I den sidste uge af juli afholdes 
dette års verdensmesterskab 
i præcisionsflyvning der, men 
både i uge 29 og 30 vil nogle 
fra det danske hold være 
derned og træne. Vi reserverer 
nogle campinghytter, så vi har 
en rigtig dansk base dernede. 
Vort landshold kan godt bruge 
støtte og hjælp ved træningen I 

Kontakt Dagmar eller Vagn 
Jensen om yderligere infor
mation. 

Nyt fra motor
flyveklubberne 

Holbæk afholdt generalfor
samling i klubhuset den 27. 
marts. De bestyrelsesmed
lemmer, der var på valg, blev 
alle genvalgt. Der var afstem
ning om logo for klubben, og 
aftalen med Holbæk kommu
ne blev ratificeret, ligeledes 
forslaget til kommende han
garbyggeri, 

Påsken blev brugt til at lave 
afmærkninger, plante hæk, 
male klubhus, lave terrasse, 
ordne kloak og meget mere. 
10-15 personer deltog hver 
dag i arbejdet. 

Den 9. april trådte week
end vagten i kraft, dvs. at der 
alle weekends frem til efteråret 
vil være en fast mand på 
pladsen. 

10 personer deltog i "fælles 
lægecheck" ved Peter Muus. 

Klubflyet, Cessna 150 OY
D HG, er flyttet tilbage til 
pladsen efter vinterhi på EKKL 

Konge~ens Pilotforening 
afholdt generalforsamling den 
1. marts i snestorm. Derfor var 
fremmødet ikke stort. Bent 
Gissel havde efter 5 år som 
formand besluttet at stoppe . 
Nyvalgt til bestyrelsen blev 
Eigil Schmidt. Bestyrelsen 
konstituerede sig med Dag-

mar Theilgaard som formand, 
Flemming Reintoft kasserer, 
Jan Rasmussen og Edvard 
Braae som sekretærer. Øvrige 
bestyrelsesmedlemmer er 
Lars Christensen, Eigil Schmidt 
og Kurt Uhre. 

På klubaftenen tirsdag den 
7.6. tager vi på aftenvisit hos 
Nordals Flyveklub, Pøl. Mød 
præcis kl. 19, hvis du vil have 
en plads. 

Torsdag den 23.6. - Skt. 
Hans aftens-arrangement 
med flyvetur langs Lillebælt, 
grillmad og bål. 

Roskilde havde generalfor
samling den 24. marts. For
manden Christian Zilstor.ff 
berettede om et år med pæn 
fremgang i antallet af med
lemmer - der er nu ca. 170. 
Årsagen til fremgangen skyl
des nok, at Roskilde Flyveklub 
havde en stand på 

Scandinavian Historie 
Flights Airshow sidste som
mer samt de mange arrange
menter i vinterhalvåret (under
visning, virksomhedsbesøg, 
foredrag, demonstrationer og 
nyt udstyr m.v.), der tiltrækker 
både piloter og ikke-piloter. 

Christian Zilstorff takkede 
redaktør Inga Hallberg for 
hendes store arbejde med 
klubbens blad, der med sine 
10 numre om året er et meget 
stort aktiv for klubben. 

Selv blev Christian Zilstorff, 
der efter tre år som formand 
trak sig tilbage, takket for den 
store energi, han har lagt i 
arbejdet som formand og den 
fornyelse, han har været eks
ponent for. 

Bordskånere 
til flasker og glas 

Med flyveinstrument
motiver 

4 stk KUN kr. 95,00 

-~~ 
Lufthavnsvej 28 
4000 Roskilde 

Tlf. 42 39 08 11 
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Certifikatstatistik 1993 
Udsledte Depo- Gyldige Afvigelse - fra 1992 

A-certifikat/flyvemaskine .... .... ... ..... ... .. 142 185 2258 -43 
A-certifikat/helikopter ..... ..................... 13 3 42 +10 
B-certifikat/flyvemaskine .......... ........... 87 89 735 +2 
B-certifikat/helikopter ........................... 5 11 64 -6 
C-certifikat/flyvemaskine ...................... 0 0 9 0 
0-certifikat/flyvemaskine ..................... 22 40 755 -18 
0-certifikat/helikopter ......................... .. 1 4 39 -3 
M-certifikat ...................... .................... 61 11 1268 +50 
F-certifikat .. ............... ........... .............. .. 1 5 59 -4 
S-certifikat ..... ...................................... 92 98 1374 -6 
K-certifikat ....... ..................................... 5 7 140 -2 
Certifikat som kabinebesætnings-
medlem .......................................... ..... 80 222 1936 -142 
Instrumentbevis/ A-cert./flyvemaskine . 29 9 190 +20 
lnstrumentbevis/B-cert./flyvemaskine . 74 59 690 +15 
lnstrumentbevis/B-cert./helikopter ....... 1 4 12 +3 
lnstrumentbevis/0-cert./helikopter ....... 0 3 36 -3 
Flyvetelefonist-certifikat/bevis ............. 235 72 2490 +163 
VHF-telefonistbevis nationalt .............. 324 
VHF-telefonistbevis internationalt .. .. ... 44 
Instruktørbevis/flyvemaskine ........ ...... 13 11 234 +2 
Bevis til bugsering af svævefly ....... ..... 173 +6 
Bevis til landbrugsflyvning .................... 0 2 2 -2 
AFIS-certifikat ... ... ................................ 6 3 51 +3 
Validering/erhvervscertifikat ............ .... 65 
Validering/privatflyvercertifikat ............ .. 46 
Ultralet-certifikat .................................. 37 36 363 +1 
Ballon certifikat ........................ .............. 4 38 +1 

wo~ 60 ii~ f ibcn 
Nyt Reglement E 
til Anordning om Luftfart 

Den 15. April traadte et nyt 
Reglement E i Kraft, der meget 
væsentligt adskiller sig fra det 
gamle. Bl.a. er der blevet 
indført helt nye Certifikat
bestemmelser for Flyvere, 
baade med Hensyn til Katego
ri og Duelighedsprøver. 

Luftnavigatør-Certifikater er 
der tillige blevet indført Radio
tegrafist- og Radiotelefonist
Certifikater. 

For Fremtiden skelnes 
mellem følgende Flyvercertifi
kater: 

1 ) Certifikat til Privatflyve
maskine, hvortil der kræves 
mindst 12 Timers Flyvning. 

2) Førercertifikat til Flyve
maskine i erhvervsmæssig 
Luftfart. (Mindst 100 Timers 
Flyvning). 

3) Førercertifikat til Kunst
flyvemaskine. (Mindst 100 
Timers Flyvning). 

4) Førercertifikat til Flyve
maskine i offentlig Lufttrafik. 
(Mindst 250 Timers Flyvning). 

Foruden Førercertifikater til 
Friballon og til Luftskib samt 

F 

(FLYV, maj 1934) 

Brevkasse 
Christian Fredberg, Sorø , 
spørger: 

Er der nogen Chance for at 
faa Engagement som Trafik
flyver, hvis man bekoster en 
Flyveruddannelse? 

Sv.: Nej. 

V.S.Jørgensen, Gothersga
de, spørger: 

Er der Faldskærme til Pas
sagererne i Trafikflyvemaski
nerne? 

Sv.: Nej. 
(FLYV, juni 1934) 

IGC mødet 
IGC, International Gliding Com
mission, afholdt årsmøde den 
4. og 5. marts i Marbella i Spa
nien. 

Formanden Peter Ryder 
bød velkommen til 51 delege
rede og observatører fra 29 
europæiske lande. 

Samarbejdet mellem sports
kommissionerne og FAI går 
væsentlig bedre, og der er håb 
om, at et "moderne" og brug
bart FAI kommer op at stå in
denfor en overskuelig fremtid. 

Der vil blive udsendt et for
slag til nyt kapitel 2 i sporting 
code. Tor Johannessen, som 
står for denne del, skal have 
forslag til ændringer senest i 
efteråret, således at det kan 
vedtages i marts 1995 og træ
de i kraft pr 1. oktober 1995. 

Motorsvæveflyvningen har 
sine problemer med at komme 
videre. Man er stivnet i den 
nuværende konkurrenceform, 
som så til gengæld kun er ud
bredt i Tyskland. 

World Class, der blev vun
det af PW 5, fastholdes stadig 
af IGC som værende en klas
se, hvor der skal afholdes VM. 
Diverse problemer mellem 
producenten og IGC er blevet 
ryddet af vejen, og der skulle 
efterhånden være basis for at 
få gang i produktionen. 

Svenskerne aflagde beret
ning om VM i Borlånge, og i 
fortsættelse af det tilfælde af 
snyderi, der forekom, har USA 
fremsat forslag til sporting 
code, hvor straffens størrelse 
og proceduren, der skal følges 
i tilfælde af snyderi, er klarlagt. 

VM i New Zealand, der 
starter den 1.1.1995, har på 
nuværende tidspunkt et skuf
fende lille deltagerantal; derfor 
vil der blive tilladt tre deltagere 
i hver klasse. Deltagergebyr 
1. 700 Dollars. 

Det er lykkedes at få fragt
prisen frem og tilbage fra 
Europa på en 40 fods con
tainer, der kan indeholde 4 fly, 
ned på 7000 dollars. 

Efter afstemning mellem 
Frankrig og Polen om VM i 
1997 blev St. Auban valgt. Et 
deltagergebyr på bare 3.500 
francs plus andre gode tilbud 
var medvirkende årsag til, at 
den fik hele 15 stemmer mod 
1 O til Lezno. 

VM i 1999 skal vi tage stil
ling til næste år. Både polak
kerne og tyskerne udtalte de
res interesse i dette VM. 

EM i 1996 i FAl-klasserne 
bliver i Råyskålå i Finland. Del
tagergebyr 3.400 FIM. 

Slovenien skal afholde 
klubklasse-EM 1996 i Slovenj 
Gradec. 

Australien blev autoriseret 
til at prøve at få svæveflyvning 
med til Olympiaden i år 2000. 
World Class skal være konkur
renceklassen. 

ICARIADA, den fælles fly
vesportsko n kurre nce, der 
skulle afholdes i 1995 i Græ
kenland, er kuldsejlet, da den 
græske stat, efter valg og re
geringsskifte, trak sin støtte til
bage. 

Der var genvalg til posterne 
som præsident og vicepræ
sidenter. 

Næste års møde bliver den 
17-18 marts i Paris. 

Mogens Hansen 

Svævelotto 

Udtrukne vindere for marts 
måned: 
1. præmie (400 kr.): Nr. 236 
Hans Henningsen, Vesterga
de 7, 7600 Struer. 

2. præmie (300 kr.): Nr. 191 
Peer Larsen, Hindborgvej 48, 
7800 Skive 

Udtrukne vindere for april må
ned: 
1. præmie (400 kr.): Nr. 157 
Anne Marie Mogensen, Gl. 
Struervej 56, 7500 Holstebro. 

2. præmie (300 kr.): Nr. 023 
Jørgen Lauridsen, Langebjerg 
74, 2850 Nærum. 

FLYV 6194 
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Hvis du lander 
ude ... 
Af Ole H. 0/drlksen 

Det kan blive dyrt at lande ude, 
hvis man ikke får en aftale 
med landmanden. 

Hvis en pilot er interesseret 
i at holde en ellers ubetydelig 
markskade på et så lavt ni
veau som muligt og dermed 
slippe billigst muligt, skal 
piloten få landmanden til at 
acceptere et rimeligt (lille) 
beløb og få det betalt straks, 
og ikke bare sige, »du kan 
kontakte forsikringsselska
bet«. 

Hvis forsikringsselskabet 
skal behandle en sådan an
meldelse, betaler selskabet for 
det meste, hvad landmanden 
forlanger, ( det vil normalt være 
mere, end der kan ordnes 
kontant ude på marken). Den
ne fremgangsmåde vil som 
regel være den billigste for 
selskabet. Hvis selskabet skal 
indhente vurdering fra sag
kyndige landbrugskonsulenter 
el. lign., kommer de af med ret 
store beløb for at få udført 
denne vurdering. 

Derfor, hvis sagen sendes 
gennem forsikringsselskabet, 
er der en stor chance for, at 
piloten får en opkrævning på 
hele selvrisikobelø bet eller tæt 
derved. 

Hvorimod, hvis piloten ord
ner forholdet med det samme, 
vil udgiften sikkert kunne 
holdes på et lavere niveau. 

Husk, marken er landman
dens. Flere af de sager, der er 
kommet til Unionens kend
skab, er ikke forårsaget af 
større skader, men at vrede 
landmænd har ringet, fordi de 
er blevet irriteret over, at 

- piloten er kørt, uden at have 
kontaktet ejeren. 

- landmanden er blevet skældt 
ud af piloten 

- bil og anhænger har kørt 
rundt på marken 

- osv. 
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Derfor: 
- for svæveflyvningens om

dømme, få landmanden 
som din ven. 

- for din pengepung, klar de 
små udgifter selv, uden at du 
overfører problemet til for
sikringsselskabet. 

HUSK: Gør du ingen ting, kan 
det koste dig op til 1.000 kr. 

Baggrunden for denne pro
blemstilling er, at der den 
27.06.91 blev indført forhøjede 
krav til erstatningssummemes 
størrelse, hvis der skete skade 
på personer og ting udenfor 
flyet. Dette forhold foran
ledigede forsikringsselska
berne til at regulere præmier 
for den lovpligtige ansvars
forsikring på alle luftfartøjer. 

For svæve- og motorsvæ
veflyene valgte man at holde 
præmierne i ro, men derimod 
indførte man som noget nyt en 
selvrisiko på 1.000 kr. ved 
enhver ansvarsskade. 

Efter at denne selvrisiko er 
trådt i kraft, har forsikringssel
skaberne haft problemer med 
nog le piloter, når man op
krævede de 1.000 kr. i selv
risiko . Piloterne mente, at 
forsikringsselskaberne havde 
været for rundhåndede i er
statninger til landmændene for 
»de par hjulspor, der var lavet 
i marken«. 

Lemvig 25 år 
Lemvig Svæveflyveklub fylder 
25 år den 20. juni. Det fejres 
med flyveopvisning søndag 
den 7. august på Rom flyve
plads. 

Diplomer 
Guld med tre diamanter 
35 Lars B. Christensen, 
Herning. 

Nyt fra Svæveflyveklubberne 

Aviatorhar ved stor indsats fra 
sine PR-medarbejdere fået 
over 1 O nye elever, som er 
startet på skoleholdet, og har 
nu så mange, at man overve
jer et midlertidigt stop. 

Pga de mange elever sko
les der fire gange om ugen, to 
aftener samt weekend og 
helligdage. 

Der afholdes Skt. Hans 
Fest den 25. juni. 

Klubbens sommerlejr afhol
des i uge 28 med skoleflyv
ning, alm. flyvning, strækflyv
ning m.v. Om aftenen vil der 
hver dag være fællesspisning. 
Der bliver også arrangeret 
golfspil, fodbold, windsurfing, 
hedevandringstur og kro
besøg. Endvidere vil et af 
klubbens medlemmer under
vise i maling og tegning. Der 
afsluttes med grisefest den 16. 
juli. 

Nordsjællands flyveplads i 
Gørløse mindede i det tidlige 
forår mest af alt om et reservat 
for svømmefugle. I frost
perioden i januar var en af 
søerne endog så stor, at et 
medlem benyttede den til 
isbådssejlads I 

Den 1 . april var planlagt til 
dagen, hvor flyvningen skulle 
begynde, men banen var sta
dig så våd, at der kun var mu
lighed for finpudsning af flyene 
samt hygge i klubhuset, og 
hele Påsken forløb med regn 
og kraftig blæst på tværs af 
banen. Med venlig assistance 
fra Civilforsvaret lykkedes det 
imidlertid at afvande området, 
så det var muligt at påbegynde 
sæsonen den 10. april. 

Klubbens nye superfly Nim
bus 4DT er blevet instrumen
teret og klargjort af klubbens 
egne medlemmer. Intensiv 
omskoling- i første omgang af 
klubbens instruktører - finder 
sted i øjeblikket. Efter hvad de 
selv kalder en lille kort tur (men 
som ofte er af mere end 1 
times varighed) stiger de nye 
piloter ud af flyet med et saligt, 
verdens fjernt blik i øjnene. 
Alle er begejstrede for det nye 
flys præstationer. 

Lørdag den 30. april udvan
drede en stor del af klubbens 

medlemmer til forårslejr i Arn
borg. Medbringende i alt seks 
fly tilbragte de heldige en hel 
uge under mindre begrænse
de luftumsforhold end de, der 
normalt hersker i det sjæl
landske. 

I april-nummeret havde der 
desværre indsneget sig en fejl : 
Klubben uddelte også 7 B
diplomer i 1993. 

Generalforsamlingen blev 
afholdt den 27. marts med 
indlagt spisning, »døbning« af 
Nimbus 4-DT'eren og vindpo
sehejsning. Bestyrelsen, der 
konstituerer sig selv, består 
herefter af Mogens Lebro 
Larsen, Mogens Bringø, Tor
ben Simonsen, Karsten Thors
mark og som nyvalgt Søren 
Grum-Sørensen. 

Vestjysk havde i forbindel
se med sæsonstart en velbe
søgt storskryderfest, hvor man- • 
ge festlige og også nogle over
modige "skryd" blev foretaget. 
Fx skrød formanden, at han vil
le flyve 50 km på 15 minutter! 

Den 14. april holdt man 
info-aften for kommende svæ
vepiloter. 30 var mødt til denne 
med efterfølgende prøveflyv
ning i weekenden. 

I år har klubben syv delta
gere med ved DM. 

Kalender: 
4-5/6 DIKO, Bolhecle 
23/6 Skt. Hans Aften med 

2-9/7 
9/7 
9-16/7 
16/7-1/8 

bål og grill, Bolhede 
Intensiv flyvning 
Årlig grisefest, Bolhede 
Intensiv flyvning 
Ferietur til Ungarn 

Øst-Sjælland er nu i gang 
med at opføre en mellembyg
ning mellem det eksisterende 
klubhus og de nye værk
stedsbygninger. Det er lige
ledes planen at starte på at 
bygge nye "rottefælder" (trans
portvognshangar) i dette år. 

Allerede nu er en grupper 
medlemmer i gang med at 
forberede et stort jubilæums
skrift, som skal udkomme i 
forbindelse med ØS F's jubilæ
um i oktober. 

Sidste opgørelse viser, at 
klubben nu har 151 medlem
mer, heraf 125 aktive. 

G 
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SK){\\f ATCH FUN 
VINDMÅLER 

"Er man i tvivl - er man ikke i tvivl", det er et godt gammelt ord som 
de fleste flyver efter, specielt når det gælder vejret. 

Med en SKYWATCH FUN Vindmåler, som er i et praktisk 
lommeformat, kan Du på et øjeblik aflæse vindhastigheden. 
Derefter er du ikke i tvivl om vindens styrke, hvor meget den 
støder og retningen den kommer fra. 

Hastigheden aflæses digitalt. 
SKYWATCH FUN fåes i 4 versioner, nemlig med aflæsning i: Km/ 
t., mph, Knots eller meter/sekund. 
Uanset hvilken skala du vælger, er der på bagsiden en tabel, hvor 
du hurtigt kan omregne til de andre enheder. 

Kvaliteten er i top. SKYWATCH er udviklet og fremstillet i 
Schweiz. 
Lithiumbatteriet holder minimum til 250.000 aflæsninger å 1 o 
sekunders varighed. 

SKYWATCH produkterne sælges hos KDA SERVICE i Roskilde 
Lufthavn. 
Der ydes 1 års garanti. 

INTRODCIKTIONSPRIS 
KCIN KR. 495.00 

SPECIALTILBUD: 
Flyveplan lægningsprogrammer til Windows 
Medlemspris kr. 595,00 og til 
Dos kr. 1.395,00 

Pilottaske m. dobbelt hank. "SAS" modellen, ægte læder, 
KUN Kr. 945,00 

PEL TOR headset, med dynamisk eller electret mikrofon 
KUN kr. 1.600,00 (excl. moms) 

Armbåndsur med flyinstrumentmotiv. 
Læderrem, slebet glas, vandtæt, med 1 års garanti 
KUN kr. 385,00 

Flyverdragt med masser af lommer: 

Oliven eller grå KUN kr. 855,00 
Orange KUN kr. 600,00 
(begrænset antal) 

~~ 
Lufthavnsvej 28 . 4000 Roskilde . Tlf 42 39 08 11 

Havarier 
Bedst som vi troede, at nu 
klarede vi frisag i april måned, 
blev vores optimisme gjort til 
skamme: 

Vestjysk Svæveflyveklub: 
En FI og en aspirant til hjæl
peinstruktørkursus foretog 
flyvninger med Ka 7 som 
fortræning til instruktørkursus. 
Aspiranten fløj flyet fra bag
sædet. Vejret var stærkt blæ
sende med vindstød op til ca. 
36 knts. og med kraftig vind
gradient. Under indflyvning 
taber flyet fart, og det lykkes 
ikke at genetablere tilstrække
lig flyvefart, hvorved flyet syn
ker igennem. Aspiranten kom 
alvorligt til skade og kan se 
frem til et længere sygeleje, 
men efter det oplyste forment
lig uden varige men. Flyet blev 
flere steder bøjet i rørkon
struktionen. 

Flyv med omtanke der
oppe! 

Meddelelser 
fra Unionen 
Nr. 10 af 08.03.94 
Dialogen mellem klubber og 
union. 

Nr. 11 af 08.03.94 
Prøveflyvning af svævefly. 

Nr. 12 af 08.03.94 
Høring vedr. normer for svæ
veflyvepladser. 

Nr. 13 af 10.03.94 
Unionshåndbågsrettelse nr. 1/ 
1994. 

Nr. 14 af 15.03.94 
a) prøveflyvning af svævefly 
b) stødstænger. 

Nr. 15 af 15.03.94 
Indbydelse til talentkursus 
1994. 

Nr. 16 af 25.03.94 
» Landingsgebyr« ved mark
landinger. 

Nr. 17af25.03.94 
L'Hotellier koblinger. 

Nr. 18 af 25.03.94 
Svæveflyveudsigtens nye 
telefonnummer. 

Nr. 19 af 25.03.9 
Flyvning med motorsvæveflJ 
Udkast til Unionshåndbogen 

Nr. 20 af 12.04.94 
Kontingentopkrævning - æn 
dring af unionens love. 

Nr. 21 af 12.04.94 
Kontingentopkrævning. 

Nr. 22 af 13.03.94 
Tilskud til instruktørkurser. 

Nr. 23 af 13.03.94 
Udstedelse af $ -certifikat 
Bilag: ansøgningsblanket. 

Nr. 24 af 18.04.94 
Indbydelse til juniormester 
skab/videregående talenttræ 
ning. 

Nr. 25 af 18.04.94 
To talenter1uniorpiloter som 2 
pilot på Janus under Arnbor! 
Åben 1994. 

Nr. 26 af 18.04.94 
Indbydelse til Arnborg Åben 
klubmesterskab, juniQrmester 
skab og Old Boys mesterskat 
1994. 

Som medlem af foreninger 
Danske Flyvere får man abon· 
nement på FLYV, men foren in· 
gen er ikke tilknyttet KDA pt 
nogen måde og derfor kan ra· 
bat i KDA's servicebutik kur 
fås hvis man også er medlerr 
af KDA. 

Apropos FLYV, så gentage1 
vi at det er vigtigt at man vec 
adresseændring meddele1 
postvæsenet at man modta
ger FLYV, som er et postom
delt blad. Ved flytning til/frc 
udlandet kan postvæsene· 
ikke klare flytningen af abon
nementet, men dette gøre~ 
ved direkte henvendelse ti 
KDA's sekretariat - eller gen
nem Danske Flyvere, sorr 
under alle omstændighede1 
bør underrettes om flytningen 

Kommende arrangemen
ter: Skovtur den 12. juni 1994. 

Indbydelse er udsendt. Ha1 
du ikke modtaget den, er de1 
fordi vi ikke har din adresse. 

FLYV6/9<1 
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Luftkaptajn 
Hans Venningbo 

Den 13. april rundede luftkap
tajn Hans Venningbo de fire 
snese. Han er militærflyver fra 
1938, men har haft næsten 
hele sin flyvergerning i det 
civile. Da han begyndte i 
Zone-Redningskorpset i 1946, 
havde han 280 flyvetimer. Da 
han sluttede med aktiv flyv
ning i 1991, var timetallet ca. 
9.000. 

Som pilot har Venningbo 
haft mange dramatiske ople
velser. Fx "forsvandt" han i 
1956 under en isflyvning og 
måtte lande på det tilfrosne 
Kattegat, men efter en kold 
nat på en ubeboet ø fik han 
startet flyet igen, og den 
storstilede eftersøgning kunne 
aflyses. 

I 1961 var Venningbo igen 
ved at blive udtrukket. Det 
endte dog med en perfekt 
nødlanding på en mark uden 
for London. Venningbo var 
blevet indrulleret i rækken af 
piloter, for hvem mareridtet 
stop på begge motorer var 
blevet til virkelighed. 

Venningbo var initiativtager 
til anlæggelse af flyvepladser 
på Anholt og Ærø og etable
rede en omend kortvarig ru
teflyvning til øerne. Han deltog 
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særdeles kraftigt i oprettelsen 
af Danmarks Flyvemuseum 
(som mod hans ønske hav
nede i Billund) og forestod en 
storstilet indsamling af økono
m i ske midler til indkøb til 
museet af KZ IV OY-DZU. 

Og så har han taget idræts
mærket i guld - tyve gange! 

Udnævnelse 

Direktør 
Ole Larsen 

Ole Larsen, der de sidste 
halvandet år har ledet North
West Air Service afdeling i 
Ålborg, er vendt tilbage til 
hovedafdelingen i Thisted og 
er pr. 1. april udnævnt til di
rektør sammen med den hid
tidige direktør Kaj Pedersen. 

Ole Larsen er 39 år og 
udlært som automekaniker. 
Han begyndte i North West i 
1978 og arbejdede de første 
år med vedligeholdelse af 
lufthavnsudstyr, men gik se
nere over til det flyvende 
materiel. 

Ellehammerprisen 

Afdelingsdirektør 
Jan Hagemann 
Sørensen 

Chefen for Maersk Helicop
ters i Esbjerg, afdelings
direktør Jan Hagemann Sø
rensen, modtog den 11. maj 
Ellehammerprisen for 1994. 

Prisen, en flot vandrepokal 
og et diplom, er udsat af flyve
pionerens søn, fabrikant Hans 
Ellehammer, og Danske Fly
vejournalisters Klub. 

Jan Hagemann Sørensen 
er 55 år. Efter at have fløjet 
jagere i fire år blev han heli
kopterpilot i ESK 722 i 1964 
og deltog bl. a. i SKAGERAK 
redningsaktionen i 1966, da 
fem S-61 reddede 73 passa
gerer fra en kæntret færge. 

I 1967 blev han verdens
mester i sit fag ved at vinde 
guldmedalje i den første inter
nationale konkurrence for 
redningshelikoptere. 

Hagemann fløj i syv år for 
Grønlandsfly, var en tid chef
pilot og gennemførte den 
første helikopterflyvning over 
Indlandsisen fra Godthåb/ 
Nuuk tilAngmagsalik. Han var 
også kaptajn på historiens 
første helikopterflyvning rundt 
om hele Grønland. På denne 
tur, der omfattede udlægning 
af depoter for slædepatruljen 
Sirius og varede 11 døgn, var 
han og hans besætning i 
luften i 52 timer og tilbage
lagde 11.000 km. 

11974 kom han til Maersk, 
først som chefpilot på Bell
helikopterne. Han blev opera
tionschef i 1982 og året efter 
afdelingsdirektør for Maersk 
Helicopters, der har 85 med
arbejdere. Selskabets fem 
helikoptere, tre Super Puma 
og to Duften, foretager dagligt 
ca. 50 landinger på olieplat
formene i Nordsøen, transpor
terer månedligt ca. 2.000 pas
sagerer mellem Esbjerg og 
oliefelterne og befordrer årligt 
40.000 off-shore medarbej
dere mellem platformene. 

Jan Hagemann Sørensen 
var 1989-1991 formand for 
European HelicopterAssocia
tion og blev i fjor valgt til 
formand for European Heli
copter Operators' Committee. 

Umanak heliport 
I forsommeren i fjor påbe
gyndtes opførelsen en ny heli
portbygning i Umanak (Uum
mannaq). Den blev overdra
get til bygherren, Grønlands 
Hjemmestyres Lufthavnsvæ
sen, i slutningen af februar og 
har siden da reelt været i dag
lig brug for indkøring af rutiner 
ved brug af nyinstal-lationer. 

Den 28. marts blev den 
officielt indviet. 

Den nye heliportbygning 
betyder et stort bygnings
mæssigt fremskridt, idet man 

flytter fra en bygning på 115 
m2 i to etager til en etplans på 
200 m2• Den indeholder ek
spedition- og venterum, ope
ratør- og kontorrum, perso
nale- og briefingrum samt 
kombineret godsekspedition/ 
godslager og materielgarage. 

På grund af den stigende 
luftgodsmængde og de lidt 
vanskelige (undertiden store!) 
ekspeditionsforhold pga. de 
problematiske vejrforhold skal 
den hidtidige heliportbygning 
anvendes som periodisk tran-

sitgods/bufferlager for den 
videre helikopterrute nordpå 
mod Upernavik. 

Opførelsen af den nye 
bygning er en del af et flerårigt 
anlægsprojekt, der også om
fattede udbygning af manøv
reområdet og forpladsen samt 
renovering af eksisterende 
bygningsanlæg. Af bevillings
mæssige og anlægstekniske 
årsager har arbejdet stået på 
gennem tre år, men det ventes 
afsluttet i indeværende an
lægssæson. 
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Et luftfartsselskab, der tjener penge: 

Overskud i Maersk Air 
Af Hans Kofoed 

Maersk Air gruppen 

Maersk Air er mere end luft
fartsselskabet af dette navn. 
Det er faktisk to grupper af 
selskaber, en dansk og en 
engelsk. 

Den danske gruppe består 
først og fremmest af Maersk 
Air I/S, der driver indenrigs- og 
udenrigsruteflyvning, charter
flyvning og udlejning (leasing) 
af fly. I Maersk Air I/S indgår 
endvidere Maersk Air Gargo, 
Maersk Helicopters og Maersk 
Travel. 

Ny i Maersk Air gruppen 
siden 1. oktober i fjor er Star 
Air, som flyver charterflyvning 
og rutefragtflyvning for UPS. 
Det hørte tidligere direkte 
under A.P. Møller gruppen. 

Og fra 1. januar i år er GAS, 
Gopenhagen Air Services A/S 
et 100 % datterselskab af 
Maersk. GAS "handler" (dvs 
ekspederer rute- og fragtfly) i 
Københavns Lufthavn og 
ejedes oprindelig af Gonair 
(Spies), Maersk og Sterling i 
fællesskab, men i takt med 
partnernes økonomiske pro
blemer har MaerskAir overta
get først Sterlings aktier og 
derpå Spies'es. 

UK gruppen består udover 
Maersk Air Holding Ud. af 
Maersk Air Ud., Maersk Air 
Engineering Ud. og Maersk 
Travel Ud. 

MaerskAir Ud. driver rute
trafik i snævert samarbejde 
med British Airways, dels i 
United Kingdom, dels mellem 
UK og fastlandet, fx Birming
ham-København, og råder 
over fem BAG Ona-Eleven og 
tre Jetstream 31. 

De engelske selskaber har 
et andet regnskabsår end de 
danske, og regnskabstallene 
indgår ikke i de efterfølgende, 
der alene omfatter den dan
ske del af MaerskAir gruppen. 
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Det siges, at luftfarten i løbet af de sidste par år 
har tabt lige så meget, som den har tjent ind si
den brødrene Wright for snart 100 år siden lagde 
grunden til denne trafikform. 

Men der er dog selskaber, der tjener penge. Fx 
Maersk Air, der siden 1981 har haft overskud 
hvert år med undtagelse af "det skrækkelige år" 
1991, da alt og alle inden for luftfarten kom ud 
med røde tal. 

Det var derfor forståeligt, at bestyrelsesfor
mand Troels Dilling og administrerende direktør 
Bjarne Hansen strålede om kap med forårssolen, 
da de præsenterede årsregnskabet for 1993, der 
udviser en omsætning på ca. halvanden milliard 
og et overskud på 27, 1 mio. kr. 

To moderselskaber 

Maersk Air er et interessent
skab (I/S). 

50% af interessentskabs
kapitalen på 100 mio. kr. 
tilhører Flyaktieselskabet 
Maersk, de andre 50% A/S 
Maersk Aviation, der igen 
begge er 100 % ejet af A.P. 
Møller koncernen. 

Tilsvarende ejer de to ak
tieselskaber hver halvdelen af 
interessentskabskapitalen på 
5 mio. kr. i Star Air I/S. 

Det er en opbygning, der 
er valgt for at sprede risikoen. 
Den giver i hvert fald ingen 
skattemæssige fordele, og det 
er heller ikke for at undgå 
medarbejderrepræsentanter i 
bestyrelsen, siger direktør 
Bjarne Hansen. 

Og der ligger nok også 
historiske grunde bagved. 
Samme konstruktion anven
des i moderselskabet A.P. 
Møller, bag hvilket der også 

Administrerende direktør Bjar
ne Hansen. 

står to aktieselskaber, Damp
skibsselskabet Svendborg og 
Dampskibsselskabet af 1912, 
men i modsætning til Maersk 
Airs moderselskaber ejer de 
ikke lige meget af A.P. Møller 
gruppen. 

Uspecificeret omsætning 

MaerskAirs samlede omsæt
ning i 1993 androg 1.469,3 
mio. kr. mod 1.393,4 mio. kr. i 
1992. 
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Hvordan den fordeler sig 
på aktiviteter og geografiske 
områder er en forretnings
mæssig hemmelighed, men 
som man kan se af passager
tallene i hosstående tabel, er 
udenrigsruteflyvningen af 
stigende betydning. 

Og selvom der er 3.000 
færre passagerer på selska
bets indenrigsruter, er der 
faktisk tale om en stigning, for 
mange af de passagerer, der 
nu flyver med Maersks uden
rigsruter fra Billund, havde 
tidligere måttet flyve med 
indenrigsruten til København 
og derfra med SAS m.v. ud i 
den store verden. 

At der registreredes et 
betydeligt antal wet lease 
passagerer i 1992, skyldes at 
man det år hjalp Deutsche BA 
med at komme i gang, indtil 
det tysk-engelske selskab 
havde fået tilstrækkeligt med 
egne besætninger. Deutsche 
BA har dog fortsat indlejet syv 
Boeing 737 fra Maersk. 

Produktionsudgifterne steg 
fra 590,3 mio. kr. til 624,2 mio. 
kr., mens personaleudgifterne 
faldt en smule, fra 348,0 mio. 
kr. til 345,9 mio. kr., uanset at 
der i gennemsnit var be
skæftiget 1.077 medarbejdere 
mod 1.038 i 1992. 

Andre driftsudgifter beløb 
sig til 90,7 mio. kr. (81,8 mio. 
kr. i 1992). 

Afskrivningsprincipper 

For 1993 beløb afskrivninger
ne sig til 160,4 mio. kr. (165,9 
mio. kr. i 1992). 

I Maersk Air afskriver man 
flyene over 18 år og med 
samme beløb, 5,5% af an
skaffelsessummen, hvert år. 
Dette såkaldte lineære af
skrivningsprincip er det sam
me, som rederiet anvender. 

SAS derimod afskriver sine 
fly med en procent, der til at 
begynde med er ganske lav, 
men stiger, efterhånden som 
flyene bliver ældre. 

- Vi har en ny flyflåde, og 
havde vi brugt SAS-princip
pet, havde vi også haft over
skud i 1991, siger direktør 
Bjarne Hansen. 

Den forsigtige afskrivnings-
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Tre år i tal (1.000) - Passagerer 

1991 
Indenrigs 720 

Charter 247 
Udenrigs 172 

Helikopter 127 
Wet-lease 0 
Øvrigt 1 

I alt 1.267 

pol itik betyder til gengæld en 
pæn avance ved salg af fly og 
komponenter, 67,7 mio. kr. i 
1993, 72.0 mio. kr.i 1992. De 
indgår i postenAndre indtæg
ter, der totalt beløb sig til 105,0 
mio.kr., henholdsvis 94,0 mio. 
kr. 

lease begge veje 

Maersk Air leaser ikke blot fly 
ud. Ikke færre end 11 af de fly, 
selskabet disponerer over, er 
indlejet, og det kostede 157,9 
mio. kr. i 1993 (127,3 mio. kr. i 
1992). 

MaerskAir har efterhånden 
fået opbygget en betydelig 
pengetank. Selskabets rente
indtægter i 1993 var 45,0 mio. 
kr. mod 29, 1 mio. kr. i 1992, 
og renteudgifterne faldt fra 
91, 1 mio. kr. i 1992 til 82,2 
mio. kr. 

Den dyre Dollar 

Andre udgifter er steget fra 

1992 1993 
748 745 

305 306 
222 268 

131 133 
92 0 

1 1 

1.499 1.453 

82,4 mio. kr. i 1992 til 130,9 
mio. kr. Det skyldes næsten 
udelukkende, at trafikfly altid 
handles i U.S.Dollars (det 
gælder også de, der er bygget 
i Europa), og da kursen på 
Dollars steg i 1993, fra 6,25 til 
6,76 kr., er selskabets gæld i 
flyflåden vokset. Ikke reelt, 
men i kroner og øre, og posten 
"urealiseret valutakurstab på 
lån" blev derfor på ikke mindre 
end 109,3 mio. kr.! 

Med en stabil Dollarkurs 
havde årsregnskabet altså set 
helt anderledes ud. 

Af årsresultatet på 27, 1 
mio. kr. får de to ejere hver 7 ,5 
mio. kr., mens resten overfø
res til næste år. 

Balance 

MaerskAirs balance består på 
aktivsiden af anlægsaktiver på 
1.975,5 mio., nemlig bygnin
ger på lejet grund 11,4 mio., 
fly og komponenter 1.923,4 
mio. kr. samt driftsmidler og 

Maersk Helicopter's tre Super Pumaer klarer den største del af 
personeltransporten til, fra og mellem olieplatformene i Nordsøen. 

inventar 30,7 mio. kr. - finan
sielle anlægsaktiver, hovedsa
gelig tilgodehavender i asso
cierede virksomheder på 75,5 
mio. kr., omsætningsaktiver 
(reservedele) 45,7 mio., debi
torer og andre tilgodehaven
der 219,2 mio., værdipapirer 
78, 1 mio. kr. og likvid behold
ning 378,5 mio.(!)- i alt 2.762,6 
mio. kr. 

På passivsiden er der lang
fristet gæld på 1.493,7 mio. kr. 
og kortfristet på 390,0 mio. 

Endvidere hensættelser på 
409, 1 mio. kr., hvoraf de 201,5 
mio. er øremærket til flyved
ligeholdelse, dvs. de store 
eftersyn (C-check og følgen
de). Men det er nu noget, som 
bortset fra Boeing 720'erne, 
der blev købt brugt, endnu 
ikke er blevet aktuelt i Maersk 
Air, der pr. tradition sælger 
sine fly, inden de når så vidt, 
hvorved det hensatte beløb 
frigives. Der gemmer sig altså 
en betydelig reserve bag 
denne post. 

De øvrige hensættelser 
vedrører valuta og andre risici 
(130 ,0 mio .kr.) og leasing
forpligtelser med 77.7 mio. kr. 

TIibage er så egenkapita
len, og det er den og ikke over
skuddet, der er det interes
sante ved et regnskab, siger 
Maersk Airs bestyrelsesfor
mand Troels Dilling. 

Og han kan glæde sig over, 
at den for MaerskAir er steget 
med 2,7% i løbet af det for
gangne år, fra 457,9 mio. kr. 
ultimo 1992 til 469,8 mio. kr. 
ultimo 1993. 

Hvad med indenrigs
ruterne? 

Siden 1971 har dansk inden
rigsruteflyvning været styret 
gennem Danair-samarbejdet 
mellem SAS, Maersk og Cim
ber. SAS har kun tre ruter, 
men det er de givtige med 
1.294.000 passagerer i 1993. 
Maersk Air har fem ruter med 
705.000 passagerer, og på 
Cimbers ene rute var der 
75.000 passagerer. 

Men et sådant samarbejde 
er i striq med EU-bestemmel
serne, og pr. 1. september 
næste år ophører Danair, i 

• 
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hvert fald i sin nuværende 
form. 

Og hvad så? Vil SAS be
gynde at flyve på Billund? 
Eiler Maersk på Århus? Eller 
Sun-Air? Alt kan tænkes. 

Får vi "norske tilstande"? I 
vort nordl ige naboland har 
man netop givet indenrigstra
fikken fri, så nu flyver Braa
then og SAS på parallelruter 
og konkurrerer på livet løs på 
billetpriserne, ikke så meget 
på selve grundprisen som på 
udbudet af rabatter. 

Og hvor meget vil pas
sagertallene dale, når den 
faste forbindelse over Store
bælt bliver taget i brug? Der 
er prognoser der siger 30%, 
men det betyder blot, at man 
så havner på samme niveau 
som i begyndelsen af 1980'eme 
- og da kunne man som be
kendt sagtens drive indenrigs
flyvning i Danmark, siger di
rektør Bjarne Hansen. 

Fremtiden 

Hvad man har af fremtids
planer, er i reglen noget man 

HAVARIER 
& 

HÆNDELSER 

Havarikommissionen for Civil 
Luftfart (HCL) har udsendt 
Flyvehavarirapport 1 /94 over 
Partenavia P. 688 OY-CEW's 
havari ved Lerchenborg den 
28. september 1991 . 

Under start til dagens fjer
de faldskærmsflyvning blev 
piloten i tvivl om flyet kunne 
komme i luften inden baneen
den (flyvepladsen er en privat 
græsbane på 650 m beliggen
de langs med strandkanten 
nord for godset Lerchenborg 
ud mod Kalundborg fjord). 
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Flådeoversigt 
Registrering År 

Boeing 737-300 (147 pax): 
OY-MMO .................... 1988 
OY-MMD .................... 1989 
OY-MMF .... ................. 1990 
OY-MMW .................... 1991 
OY-MMY .. .. .... .... ........ . 1991 
OY-MMZ .. .. .. .... ........ ... 1991 
OY-MAK ....... .............. 1992 
OY-MAL .......... ...... .. .... 1992 
OY-MAM .... ................. 1992 
OY-MAO ..................... 1994 
OY-MAP ..................... 1994 

Boeing 737-400 (158 pax): 
OY-MBL ...................... 1992 

Boeing 737-500 (132 pax): 
OY-MAA .. .... .... ........ ... 1990 
OY-MAC ..................... 1990 
OY-MAD ....... .. ...... ...... 1990 
OY-MAF .. ........ ....... .... 1991 
OY-MAL ...... .......... ...... 1992 

holder for sig selv, når man 
driver forretning, og Maersk 
Airs ledelse er natu rligvis 
ingen undtagelse. 

Men lidt slap der dog ud på 

Fokker 50 (56 pax): 
OY-MMG .... ................ 1988 
OY-MMH .. ...... .. .. ....... . 1988 
OY-MMI .... ........ .. .... .... 1988 
OY-MMJ ........ ...... ..... .. 1988 
OY-MMS .... .. .. .... ......... 1989 
OY-MMT .... .. .... ........... 1989 
OY-MMU ..... ............... 1989 
OY-MMV ..................... 1989 

BAe 125-800 (8 pax): 
OY-MCL ... .. ....... .. ....... 1988 

Super Puma (19 pax): 
OY-HMF .... .. ............ .. . 1983 
OY-HMG ..................... 1983 
OY-HMH ..................... 1983 

Dauphin (11 pax): 
OY-HMW .................... 1993 
OY-HMY ..................... 1993 

I ordre: 
2 Boeing 737-300 
12 Boeing 737-700 

det pressemøde, hvor man 
præsenterede årsregnskabet, 
fx at der i år bliver en kraftig 
øgning af chartertrafikken! 

Maersk Air har således 

skrevet kontrakt om beford
ring af 380.000 charterpassa
gerer alene i sommerhalvåret 
(for hele 1993 var tallet 
306 .000), 200.00 fra Star 
Tour (tidligere Team Sterling), 
70.000 fra Dansk Folkeferie, 
66 .000 fra Larsen Rejser, 
28 .000 fra Århus Charter, 
8.000 fra Sunny Tours, 2.000 
fra BA-Li Travet og 2.000 fra 
Spies-Koncernen. 

Fremtidige udenrigsruter 
bliver nok ud af Billund - de 
ruter, der er interessante ud af 
Kastrup, er der andre, der 
sidder på. Det skulle da være, 
hvis SAS eller andre selska
ber ophørte med ruter, som 
man i Maersk anså for løn
somme, som fx København
Kristiansand. 

Men at man "inde på Es
planaden" (A.P. Møllers ho
vedsæde) tror på, at der er 
fremtid i luftfarten, hersker der 
ingen tvivl om. 

Ellers havde man næppe 
bestilt 12 Boeing 737-700 til 
levering 1997-2002! • 

Havariet ved Lerchenborg 
Han valgte derfor at afbry

de starten, men da der i direk
te forlængelse af baneenden 
ligger et hus, ved hvilket en 
større menneskemængde 
opholdt sig, blev flyet drejet 
ned mod strandkanten til højre 
for banen. 

Strandkanten er ujævn og 
stenet, og flyets understel blev 
revet af, men flyet kurede 
videre på undersiden af krop
pen og ramte et træ, hvorved 
venstre vinge blev stærkt 
beskadiget og tankene brudt 
op. Brændstoffet strømmede 
ud, men der opstod ikke 
brand. 

Flyet standsede efter at 
have drejet 190°. 

Piloten fik en mindre flæn
ge i hovedet, men springerne 
kom ikke noget til. 

Da der kun var seks sprin
gere ombord og flyet var 
indrettet til otte, var der mulig-

hed for en vis bevægelses
frihed i kabinens længderet
ning. Udregninger viser, at en 
flytning af springerne frem 
eller tilbage i længderetningen 
på bare 1 0 cm bringer tyngde
punktet henholdsvis foran 
eller inden for forreste be
grænsning. 

Springerne blev ikke vejet, 
de tungeste var ikke anbragt 
bagest og der blev ikke fore
taget tyngdepunktsberegning, 
selv om dette er et krav i 
henhold til flyvehåndbogen. 

Tyngdepunktet på en P. 
68B flytter sig fremad efter
hånden som brændstoffet 
forbruges. Dette har medført, 
at flyet gradvist er blevet mere 
næsetungt for hver flyvning. 

Som årsagsfaktorer anfø
rer HCL, at den anvendelige 
banelængde kun var 540 m, 
da banens vestlige ende an
vendtes til parkering og op-

holdssted for tilskuere, og at 
piloten ikke anvendte den i fly
vehånd bogen autoriserede 
procedure for brug af flaps. 
Endvidere, at flaps på et tidligt 
tidspunkt af startløbet blev sat 
i op-positionen, hvilket med
førte formindsket opdrift, samt 
at der ingen sikkerhedsmargin 
var for afbrydelsen af starten. 

HCL har vurderet, om den 
skulle anbefale skærpede 
sikkerhedskrav til flyvning 
med faldskæmsspringere, 
men mener »for nærværen
de« , at alene faldskærms
sportens kendskab til dette 
havari burde have en vis 
præventiv virkning . 

I øvrigt er der efter havariet 
foretaget nedskæring af træ
erne i den vestlige ende af 
pladsen, og der er arrangeret 
anden placering af biler og 
tilskuere. 

• 
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Mindesten 
for allierede flyvere 
Af B. Aalbæk-Nlelsen 

Den 23. april 1944 om aftenen 
var fem RAF-fly af typen Short 
Stirling Mk. III på vej fra deres 
base nær Cambridge mod 
Kielerbugten, hvor de skulle 
udlægge miner. 

Kort før kl. 2300 blev de 
angrebet af en tysk natjager, 
og et af flyene blev ramt så 
alvorligt, at det kort efter 
styrtede ned nær Vemmenæs 
på Tåsinge. 

Hele besætningen på syv 
mand blev dræbt. Området 
omkring vraget blev straks af
spærret af tyskerne, og ingen 
af beboerne i nabolaget fik 
noget sikkert kendskab til be
sætningens skæbne, før de
res lig tre dage senere blev 
ført til Åbenrå og begravet på 
kirkegården der. Men kort før 
transporten startede, var det 
rygtedes i Vemmenæs by, at 
den ville komme, og hele ve
jen gennem byen var der strø-
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et et væld af blomster ud som 
en sidste hilsen og sympatitil
kendegive I se over for de 
dræbte. 

Disse syv allierede flyvere 
blev altså nogle af de næsten 
2.000, der omkom under ope
rationer over Danmark i be
sættelsesårene. Mere end 
1.000 af dem ligger begravet 
på danske kirkegårde, og 
deres grave vedligeholdes 
dels af Commonwealth War 
Graves Commission, og dels 
af lokale danske kirkegårds
myndigheder. 

Men mange steder er der 
desuden - i de fleste tilfælde 
på helt lokalt initiativ - rejst 
mindesmærker på eller nær 
ved nedstyrtningsstederne. 

Det er der nu også på Tå
singe. 

TIihørte Royal New Zea
land Air Force 
Kommuneingeniøren i Trane
kær på Langeland, Gunnar 

Kjær Mortensen, har gennem 
mange år efterforsket histo
rierne bag de luftkampe, der 
under anden verdenskrig 
fandt sted over Sydfyn, Tå
singe og Langeland, og her
under også den, der førte til 
nedskydningen ved Vemme
næs. 

Han fandt frem til, at det 
drejede sig om et fly fra det 
new zealandske flyvevåbens 
75. Squadron, som fortsat 
eksisterer. Da planer om at 
rejse en mindesten begyndte 
at tage form, blev denne 
enhed kontaktet, og herfra 
gav man tilsagn om at skænke 
et bronzerelief forestillende 
enhedens våbenskjold til op
sætning på stenen. 

En komite under Tåsinge 
Museumslaug gik i gang med 
at samle de nødvendige mid
ler fra fonde, virksomheder og 
privatpersoner. En meget 
smuk og anselig natursten 
blev med assistance af det 
danske flyvevåben transpor-

Fra Norge var kommet agter
skyttens søster (t.h.) og andre 
slægtninge. 

Mindestenen er her flanke
ret af faner fra Flyvevabnets 
Soldaterforenings afdelinger i 
Odense og på Sydfyn. 

teret fra Langeland til en sten
hugger i Nyborg og senere til 
dens fremtidige plads i Vem
menæs få hundrede meter fra 
nedstyrtningsstedet.. 

Oplysninger om de syv 
besætningsmedlemmer blev 
samlet. Tre var fra New Zea
land, tre fra England og en fra 
Norge, men tjenstgørende i 
det canadiske flyvevåben. Det 
lykkedes at få forbindelse med 
en del af disse flyveres pårø
rende, som blev indbudt til at 
deltage ved afsløringen af 
mindestenen. 

En smuk og værdig 
højtidelighed 
Flere af disse familiemed
lemmertog mod indbydelsen, 
og ved mindestensafsløringen 
på 50 års-dagen for nedstyrt
ningen, lørdag den 23. april, 
var der således fra New Zea
land pårørende til den dræbte 
pilot til stede. Også flere af 
den norske agterskyttes søs
kende og andre pårørende var 
kommet til Tåsinge fra deres 
hjemegn ved Bergen. 

Den britiske ambassadør i 
Danmark, Hugh Arbuthnott, 
var til stede, og efter at biskop 
Vincent Lind, Odense, havde 
holdt hovedtalen, mindedes 
Wing Commander G.J. Sib
bald som Royal Air Force's 
officielle repræsentant de syv 
flyvere og nævnede i den 
forbindelse, at i alt 500 new 
zealandske flyvere fra 75. 
Squadron satte livet til under 
krigen. 

Til stede ved højtidelighe
den var også repræsentanter 
for det danske flyvevåben, og 
en faneborg med faner fra 
soldaterforeningerne, Luftmel
dekorpset, Hærhjemmevær
net og andre organisationer 
stod æresvagt ved stenen. 
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Flyversoldat 623/45 fortæller 
Af Aksel Henry Andersen 

Forfatteren som flyversoldat. 

Den 18. juli 1945 om formid
dagen stod jeg af toget på 
Lyngby station, fandt ret hur
tigt Lundtoftevej og traskede 
så afsted ud til flyvepladsen. 

Jeg ved ikke rigtig, hvad 
forventning jeg gik med, men 
jeg husker tydeligt, at jeg blev 
meget skuffet. 

Flyveplads? 
En fi rkantet græsmark med 

høstakke! 
Nogle håndværkere var 

ved at stille barakker op. De 
var vist lige begyndt. 

Hvad mon de barakker 
skulle bruges til? 

Og flyvemaskinerne, hvor 
var de? Jo, der stod nogle 
svævefly (skoleglidere) i en 
hangar, men hvad var det -
der stod også en rigtig flyve
maskine med propel og det 
hele, en tysk Fieseler Storch. 

Der stod jeg ene mand 
med min kuffert og klokken 
mærmede sig 12 - hvor blev 
de andre af? 

Eneste vestjyde 

Lige pludselig dukkede resten 
af Sjællandske Flyveafdelings 
3. Eskadrille op. De fleste var 
så vidt jeg husker københav-
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nere; nogle af dem kendte 
hinanden, kunne jeg forstå, og 
nogle var svæveflyvere og 
kendte pladsen. Jeg følte mig 
meget ene og skuffet. 

Jeg må lige indskyde, at af 
de ca. 60 mand var jeg den 
eneste vestjyde, men det gav 
ingen problemer overhovedet. 

Men så fik jeg andet at 
tænke på. Der kom befalings
mænd, og vi fik at vide, at 
barakkerne skulle være vort 
hjem de næste tre måneder. 

Og de skulle nok være 
både far og mor for os! Det var 
jo betryggende for mig, der 
havde langt hjem (Madum ved 
Ulfborg). 

Høstakkene, jeg før om
talte, var ret så nyttige. Vi fik 
nogle store papirsække udle
veret, som vi skulle fylde med 
hø, og så skulle vi bruge dem 
som madrasser i vore senge. 

Det var der ret mange, der 
gjorde vrøvl over, men det 
kunne jeg ikke forstå, for i 
Vestjylland havde vi da halm i 
sengene og i træskoene - hø 
måtte da være finere. 

En dag skulle det tyske fly 
flyves til Værløse. Jeg ved 
ikke, om jeg husker forkert, 
men det står for mig, at jeg 
skulle have været med. 

Men lige før start fandt man 
ud af, at tyskerne havde 
saboteret det ved at skifte 
boltene, der holdt vingerne 
fast, ud med nogle tynde 
rørstykker, så det kom ikke ud 
at flyve. 

Jeg husker ikke, hvad der 
senere skete med flyet. 

Det var en skøn t id på 
Lundtofte Flyveplads. Flinke 
befalingsmænd og et meget 
fint kammeratskab. 

Lundtofte fra luften (1949). Det forlyder, at fotografen var luftsyg, 
så derfor blev billedet uskarpr! 

Endnu en skuffelse 

Vi var nu efterhånden blevet 
rigtige soldater, og det var 
blevet efterår. 

Vi skulle nu til Værløse. 
Jeg havde været en tur der 
ude før, og der var mange fly 
(tyske), rækker af Junkers Ju 
88, Ju 52, Messerschmitt Bf 
109 m.fl. Så nu skulle vi på en 
rigtig flyveplads med rigtige fly 
- det var vel nok spændende! 

Men hvad var det nu? Da 
vi kom til Værløse, var flyene 
væk - det var da mærkeligt! 

Det var endnu en skuffelse. 
Vi fandt dem i et hjørne af 
flyvepladsen som vrag. Eng
lænderne havde sprængt dem 
alle i stumper og stykker. 

Alt var ødelagt. Intet måtte 
kunne bruges igen. 

Så langt rakte mine skole
kundskaber ikke, at jeg kunde 
forstå det. 

Det blev i øvrigt fortalt, at 
englænderne fløj med nogle 
af de tyske fly, før de sprængte 
dem. 

Så vi var igen 3. Eskadrille 
uden fly. 

Til Aunø 
Så hørte jeg ordet Karup. Det 
kendte jeg noget til; ja, jeg 
vidste næsten alt om Karup 
flyveplads, kendte fo lk, der 
havde været med ti l at bygge 
den. 

Der skulle sendes nogle ti l 
Karup. Det var jo dejligt, for 
det måtte da blive mig - jeg 
var jo fra Jyl land og kunne 
sproget. 

Men jeg blev sendt ti l Luft
marinestation Aunø i stedet 
for. Jeg manglede vist noget 
på skulderstropperne for at 
kunne komme II I Karup og 
være med til at starte det nye 
flyvevåben. Det var ærgerligt. 

Jeg kom så til Aunø, hvor 
jeg en tid gjorde tjeneste som 
menig vagtkommandør. 

Tilbage til Værløse . 
Senere kom jeg tilbage ti l 
Værløse - jeg tror det var om-
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kring 1. februar 1946 - hvor jeg 
også blev vagtkommandør. 

Vi havde telefonvagt om 
natten og hangarvagt. 17. 
Bataljon havde hovedvagten 
ved indkørslen til flyveplad
sen, men måtte ikke komme 
ind på pladsen - det var kun 
os i de grå uniformer. 

Når vore befalingsmænd 
skulle inspicere os, kom de 
altid til telefonvagten først, og 
så fik vi streng ordre på, at vi 
ikke måtte ringe ud til hangar
vagten og fortælle, at de var 
på vej. 

Selvfølgelig ringede vi, og 
det var vist også meningen. 
Jeg tror simpelthen, at de var 
bange for at tage ud på flyve
pladsen om natten, for han
garvagten kunde finde på at 
skyde, hvis der var noget, der 
rørte sig. 

Vi havde fået en ny offi
ciant, som ikke var alt for godt 
lidt. 

En nat ville han overraske 
hangarvagten, men vi havde 
set, at han trak motorcyklen 
ud på vejen og kørte ud på 
flyvepladsen uden lys. 

Vi varskoede vagten om, 
hvad vi havde set, så de var 
klar til at modtage ham. Det 
blæste ret kraftigt den nat. 

Pludselig hørte vi et skud 
og et stykke tid efter et par 
skud mere. Han standsede 
ikke på varselskuddet, men 
det næste skud var vist meget 
tæt på, for siden den nat 
kiggede han altid ind til tele
fonvagten, inden han tog til 
hangarerne. 

En nat, jeg havde hangar
vagten, lød der pludselig to 
skud. Pladsen var ofte besøgt 
af tyve om natten, men det var 
de to, der gik patruljevagt, der 
lige ville sikre sig, at våbnene 
virkede, hvis de skulle få brug 
for dem. 

Det var da ret fornuftigt, 
men det gav alligevel et vist 
postyr. Det havde de ikke 
forudset, men vi fik lavet det 
til, at de havde set et eller 
andet og skudt varselskud. 

Kaffe med ekstra fløde 

lil daglig var jeg sammen med 
nogle flere afgivet til maskin-
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Vi havde grå battledress (fra Brigaden) og svenske geværer. 
Det er nok til ære for fotografen, at vi præsenterer gevær. 

officiant Steen Jørgensen. Vi 
ryddede op i hangarerne, 
samlede ilt- og gasflasker 
sammen samt andre værdi
fulde ting. Jeg var også sam
men med en elektriker, der 
kørte på Harley Davidsen. 

Jørgensen vilde gerne sid
de nede på vandværket med 
en kop kaffe med lidt ekstra 
»fløde« i. Kom der nogen og 
ville tale med ham, skulle vi 
sige, at vi ikke vidste, hvor han 
var, og så få bud til ham. 

Det fungerede også fint, 
indtil en dag oberst Tage 
Andersen kom og ville tale 
med Jørgensen. 

Jeg vidste selvfølgelig ikke, 
hvor han var, men skulle nok 
finde ham. 

Tage Andersen mente nu, 
at vi skulle prøve at kigge ned 
på vandværket - det kunne jo 
være, at han var der. 

Jeg var i stor forlegenhed. 
Det var nok bedst at komme 
væk i en fart, men obersten 
syntes , at jeg skulle følge 
med. 

Jørgensen blev lidt mere 
rød i hovedet, end han var i 
forvejen, men vi fik både kaffe 
og »fløde« og en hyggelig 
snak, uden at jeg dog blev klar 
over, hvad obersten egentlig 
vilde. 

Tage Andersen var en me
get behagelig mand. Ham 
kunne vi godt sige du til, og 
han var meget flink til at tage 
os med i bilen ind til byen. 

ESK 730's 
jubilæumsbog 

100 sider, format A4, 
140 fotos. 

120 kr. frit tilsendt. 

Veteranforeningen, 
ESK 730, 
Flyvestation Skrydstrup 
6500 Vojens. 
Giro 9 06 38 62. 

Kaptajn 27 

Engang stod vi til lørdagspa
rade og ventede på kaptajnen. 

Det kunne vi ikke blive ved 
med; vi skulle jo skynde os til 
byen, så 27 skridtede fronten 
af og efterlignede kaptajnen. 

Der blev skældt ud og rettet 
på uniformer - det gik lige efter 
bogen. 

27 opdagede dog ikke, at 
kaptajnen var dukket op, men 
han havde nok ikke været 
grundig nok, for kaptajnen 
gjorde det om, endda meget 
grundigt, så det blev sent før 
vi fik fri. 

Men vore løjtnanter fik sig 
et billigt grin. 

Lejren i Værløse. 
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Arctic Survival 
• del 1 
Tekst og foto: 
Knud Larsen 

Man kan lige så godt gøre det 
med det samme - sætte de 
udleverede ørepropper ind i 
hver side at hovedet. 

Støjen i flyet kan ikke over
døves. Den stammer hoved
sageligt fra de fire T56 turbo
propmotorer. 

Selv om vi sidder tæt skul
der ved skulder føles det som 
om man alligevel er helt i sin 
egen verden. Al samtale er 
umulig. 

På vej til Thule via Bodø og 
Station Nord sidder vi i Flyve
våbnets Lockheed C-130 
Hercules. Flyet er fyldt med 
byggematerialer til St. Nord og 
med udstyr vi skal benytte på 
overlevelsesøvelsen på ind
landsisen øst tor Thule Air 
Base. 

Varighed tre timer, sagde 
navigatøren ved sin briefing 
om turen fra flyvestation Vær
løse til Bodø, hvor vi skal mel
lemlande tor at tanke. 

Vi er ca. 25 personer om-

C-130 8-678 læsser bygge
materialer af på Station Nord. 
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bord, de fleste fra Flyvevåb
net. Andre er fra Forsvarets 
TV-gruppe samt Deres ud
sendte fra Rådet tor større 
Flyvesikkerhed. På det se
neste møde i "Rådet" blev jeg 
spurgt, om jeg kunne deltage 
i FlyvevåbnetsArctic Survival. 
Ingen ved deres fulde fem 

kunne tinge på at sige nej ti l 
et sådan tilbud, så derfor 
sidder jeg nu i 8-678 på vej til 
Thule Air Base den 15. marts. 

Nogle benytter turen ti l at 
genoptage den afbrudte nat
tesøvn, andre læser avisen. 

De spinkle forsøg på at 
kommunikere med andre fore
går ved fagter og ansigtsud
tryk. Når der ikke kommer 
noget "ind på lystavlen" hos 
modtageren, ender det med 
papir og blyant eller resig
nation. 

Duften at spegepølse bre
der sig gennem lastrummet. 
Det er tid til madpakkerne. 

Langt fra restauranternes 
hvide duge er det dog meget 
lettere at klappe mors nyde
ligt indpakkede to halve med 
hhv. ost og skinkesalat oven 
på hinanden og lade det glide 
ned samlet. 

Lidt over 12 er vi i Bodø. 
Næppe er motorerne standset 
inden snakken bryder løs. De 
tre timers indestængte behov 
tor at sige noget får fri udblæs
ning i den norske luft. 

Mod Station Nord 

En time senere er kursen sat 
mod nordvest ud over Nord
havet. Flyvehøjde 28.000 ft, 
fart gennem luften 270 knob 
og efter 3 timer 30 minutter 
forventes Station Nord i forru
den. 

De tørste par timer er havet 
dækket at et stort skyområde, 
ganske som Michael Jarnvig 
havde vist i fjernsynet i aftes. 

Han havde vist også sagt, 
at det var mega-koldt på 
"kysten". Som vi nærmer os 
østkysten at Grønland forsvin
der skyerne og det tilfrosne 
hav dukker op under os.Alt er 
hvidt. 

Undervejs har oberstløjt
nant A. S. Sørensen (RØR), 
der er flyvesikkerhedsinspek
tør i Flyvevåbnet, været i 
cockpittet og kommer tilbage 
med vejrudsigten: skyfrit, 10 
knob vind og minus 34 grader 
C. Pokkers at jeg ikke kan få 
fat i mine luffer og parkaen. De 
ligger i en bagagecontainer 
bag i flyet, men med mit skitøj 
fra Norges-ferien går det nok 
endda. 

Med flyets moderne navi
gationssystemer er det ikke 
noget problem at tinde Station 
Nord på positionen 81 36 09 
N 16 40 12 W. Med kun 933 
km til Nordpolen er det en at 
verdens nordligste flyveplad
ser. 

Kølet af 

Station Nord er jo ikke lige det 
sted man kommer forbi hver 
dag, så der bliver fotograferet 
livligt. Kulden er hård ved 
kameraernes batterier. 

Da vi står og fotograferer 
stationens vejviserskilt, siger 
en til mig: ,.Dine ører ser un
derlige ud - de er helt hvide!". 
Jeg mærker på dem. De føles 
dobbelt så tykke som de plejer 
og stive, som var de lavet at 
voks. Hænderne op og varme 
dem - hurtigt. Starten på for-

JUN. 94 



frysninger kommer helt uden 
at du mærker det. 

Turen fra flyparkeringen til 
den bygning, hvor vi skal 
have en kop kaffe er kun fem 
minutters gang, men kulden 
virker utroligt hurtigt. Værre 
bliver virkningen, når det 
samtidigt blæser. Medens jeg 
drikker den varme kaffe 
begynder ørerne at varme op 
- og nu gør det pludselig ondt. 

På turen tilbage til flyet 
folder jeg hætten op på skijak
ken for at beskytte ørerne. Nu 
går det bedre. 

Der er modvind ned til flyet. 
Vinden skærer som kn ive i 
ansigtet. Jeg vender ryggen til 
vinden og går baglæns et 
stykke. Jeg møder Steen 
Yssing med is i skægget. Han 
kigger på mig : ,,Du er ved at 
få forfrysning i næsen og på 
kinden!" Jeg har igen ikke 
mærket noget, før jeg føler 
efter. Næsen og kinden er 
underligt hårde at føle på. 

Velkomst til Station Nord på hytten ved f/yparkeringen. 

Hurtigt flår han et tørklæde 
af og giver mig. ,,Skynd dig at 
tage dette på, inden det er for 
sent". Jeg tager det om hove
det og skynder mig ind i flyet, 
der giver læ og beskyttelse for 
naturen. Tt minutters frisk luft 
havde givet mig en alvorlig 
forsmag på forholdene under 
den kommende uges øvelse. 

Byggematerialer og Rock
wool er læsset af. Nu er det 
muligt at komme til polar-

udstyret. Luffer, hue og par
kaen graves frem. Det er 
mindst lige så koldt i Thule. 

Mod Thule 
Vi vinker farvel til de fem mand 
og hundene og sætter kursen 
mod sydvest. I flyveniveau 
280 glider vi gennem den 
hvide verden og ser steder, 
hvor intet menneske har sat 
sin fod. Betagende. Fortryl-

lende. Fantastisk. ingen for
fatters ordforråd kan beskrive 
denne oplevelse. 

Skipper HEK og hans be
sætning styrer Hercules'en 
mod det store hvide intet, der 
efter to og en halv time alli
gevel viser sig at føre til Thule 
Air Base. Det karakteristiske 
Dundas-fjeld med 9-huls golf
banen på toppen knejser til 
venstre for os på indflyvningen 
til banen. 

Vi parkerer foran porten til 
en gigantisk hangar, og som 
om nogen i eventyret havde 
sagt de magiske ord "Sesam, 
sesam, luk dig op", går porten 
op og med en stor bugser
traktor i næsen sluger han
garen Hercules·en som ho
vedret. 

Porten lukker sig bag os. 
Der er plads til flere mindre fly 
til dessert. 

Udenfor fyger sneen i den 
tiltagende vind. 

(fortsættes i et senere 
nummer) 

AVANCEREDE TEKNISKE EDB-LØSNINGER 
KRÆVER STOR SIKKERHED 
- derfor har følgende danske lufthavne valgt Dansk System Elektronik DANSK SYSTEM ELEKTRONIK 
som samarbejdspartner: Billund - Karup - Kastrup - Odense - Roskilde -
Rønne - Skrydstrup - Vandel - Værløse - Aalborg og Århus. 

Det samme gælder danske og udenlandske virksomheder som bl.a. 
DAF - Danfoss - Danisco - Forsvaret - Grundfos - lveco - MAN - Scania 
og stenhøj Hydraulik 

Dansk System Elektronik er et sikkert valg - også for Dem! 

JUN . 94 

Dansk System Elektronik NS 
Sverigesvej 19 . DK 8700 Horsens 
T4f. 75 61 8811 . Fax 75 615895 
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OSCAR 
YANKEE 

Kommentarer 
til Oscar 
Yankee 

Bandeirante OY-ASY er byg
get i 1980 som PT-SCO, kom 
til Danmark samme år som 
OY-ASY og fløj for Alkair og 
Airbusiness til 1984, da den 
blev solgt til Irland som El-BPI. 

Schweizer (Hughes) 269C 
OY-HDV er fra 1989. ex D
HBIG. 

Piper Cub OY-JSN har 
trods betegenslen ikke en 65 
hk motor, men en C-85 på 85 
hk. Flyet er bygget i 1940, ex 
N311 PB. OY-SAU er vendt til 
bage til dansk register efter at 
have fløjet for Air Columbus 
på Madeira som CS-TKB si
den 1991 . 

LS3-a OY-XT J er fra 1980, 
ex D-8990,ASW-19BOY-XTP 
fra 1979, ex D-3588. 

De øvrige fly er fabriksnye. 

Overskud 
i Kastrup 

Københavns Lufthavne A/S, 
der driver Kastrup og Roskilde 
lufthavne, havde et godt år i 
1993. Omsætningen steg fra 
956 mio. kr. i 1992 til 976 mio. 
kr. , resultatet før skat fra 202 
mio. til 225 mio. 

Trafikindtægterne øgedes 
med 1,8% til 590 mio. kr. og 
udgør 60% af totalomsætnin
gen. Koncessionsindtægterne 
(afgifter af butikker, restauran
ter m.v.) voksede med 4,5% 
og blev på 265 mio. kr. (det 
bliver en slem bet for lufthav
nen, når det skattefri salg 
bortfalder om få år!), lejeind
tægter var næsten uændret 
78 mio. og salget af tjeneste
ydelser faldt med 2,9% til 101 
mio. 

Antallet af operationer i 
1993 blev 221.572, passager
tallet 12,9 mio. 
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Tilgang 

OY- Type Fabr. nr. Reg.dato Ejer 

ASY Embraer EMB-11 0P1 110-308 13.4. 
13.4. 
15.4. 
27.4. 
28.3. 
24.3. 
25.3. 
26.4. 

Muk Air, Kastrup 
COG Cameron V-77 
HOV Schweizer 269C 
JSN Piper J3C-65 
MAP Boeing 737-3L9 
PFX Discus CS 
SAU Boeing 727-2J4 
xsc Discus CS 
XTJ LS3-a 
XTP ASW-19B 
XTS DG-500/22 
xuu Ventus cT 
XXF ASW-20L 

Slettet 

OY- Type 

3232 
S 1380 

5368 
27337 
139CS 
20764 
160CS 

3430 
19266 

5E118S17 
184 

20402 

Dato Ejer 

7.4. 
24.3. 
22.4. 
23.3. 
23.3. 

Jørgen Vinther, Tåstrup 
Poul Erik Nørskov, Vejle 
Jørgen Skov Nielsen, Sunds 
Maersk Air, Kastrup 
Polyteknisk Flyvegruppe, Lyngby + 
Sterling Airways, Kastrup · 
Billund Flyveklub 
Jens Adamsson, Rødby 
ASW Gruppen Holstebro 
Fyns Svæveflyveklub 
Ib Wienberg, Silkeborg 
Finn Thierry Andersen, Bording 

Årsag 

BLF PA-31-350 25.4. Lyngsø Systems, Hørsholm Solgt til Sverige 
BTK PA-28R-201 T 
EFO PA-18 
DOP Cessna F 172G 

HOR Hughes 269C 
JAO Beech 200 

Ejerskifte 

OY- Type Reg.dato 

AIS J3F Cub 22.3. 
AUT PA-31 P 14.4. 
BBI PA-28-140 5.4. 

BBJ PA-28-180 22.4. 
BGB PA-28-140 6.4. 
BOF Cameron V-77 14.4. 

CLJ AA-1B 12.4. 
coo Colt 56A 7.4. 

EPT PA-28-181 6.4. 
TOS PA-28-180 27.4. 
XDF PIK-20B 26.4. 

Omregnet til fuldtidsbe 
skæftigede var der 1 .204 
ansatte, 81 færre end året før. 

Bandeirante OY-ASY er tilba
ge i Danmark og flyver nu hos 
Muk Air. 

Foto: Flemming Løvenvig. 

5.4. Border Air, Padborg Solgt til Tyskland 
12.4. Jens Toft, Højmark Solgt til Tyskland 
22.4. Brd. Christensen, Skuderløse Hav. 11.3.91, 

Storstrømmen 
26.4. Poul Erik Nørskov, Vejle Solgt til Tyskland 
25.3. Air Alpha, Odense Solgt til Grækenland 

Nuværende ejer Tidligere ejer 

Bram Maaskant, Fredericia Kurt Toft, Børkop + 
Frans Pind, Jakobshavn A/S af 23. dec. 1977, Godthåb 
Peter Andersen, Skærbæk Niels Westphal Pedersen, 

Ærøskøbing 
Arne Thomassen, Randers Th. Bach Velling, Havndal 
POL-Flight, Stenløse Erik Thestrup, Slagelse 
Frederiksborg Ballonkompagni, Henning Sørensen, Højbjerg 
Hellebæk 
CAVOK fly, Grenå R. Hove-Christensen, Nakskov 
Svend Wonsild, Gjern Det danske aerostatiske 

Selskab, Græsted 
Mads Andersen, Snedsted North West Air Service, Thisted 
Jan Nordstrøm, Hobro Roskilde Aero Service 
Jens Peter Jensen, Holbæk B7 Gruppen, Silkeborg 
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PRODUKT
NYT FLYV agter fremtidig med mellemrum og under 

navnet "Produktnyt" at bringe en rubrik med 
information om nye produkter til fly, flyvning og 
flyinteresserede. 

Det britiske firmaAustin Char
lesAssociates har gennem en 
årrække specialiseret sig i 
materiale og herunder specielt 
videofilm til undervisning i 
sikkerhedsmæssige forhold i 
forbindelse med flyvning. 

Oplysninger, som ønskes bragt under denne 
rubrik, sendes til redaktionen, som forbeholder sig 
den fulde ret til at forkorte eller evt. undlade at 
bringe oplysningerne. 

Nu foreligger der et nyt 
katalog over firmaets mange 
undervisningsvideoer, hvoraf 
en del er opbygget på grund
lag af resultaterne fra under
søgelserne af faktiske hava
rier. 

WashWax 

~ ....__ ___ __ 

Et nyt middel til flyvedligehol
delse er kommet på det dan
ske marked. 

Det er Stauning Aircraft 
Painting, der har introduceret 
et produkt ved navn Wash 
Wax fra det amerikanske firma 
Aero Cosmetics, som også 
fremstiller en lang række 
andre midler til flyvedligehol
delse. 

WashWax fås på spray
flasker i to udgaver: WashWax 

777 beregnet til lettere opga
ver som øvre flader, interiør og 
vinduer og WashWax 787, der 
klarer det mere seje snavs på 
landingsudstyr, flaps, mave
og motorområder, og som 
også er særdeles velegnet, 
når det drejer sig om at fjerne 
snavs fra udstødningsgas - et 
problem, der især kendes fra 
helikoptere. 

Begge produkter er iflg. 
Stauning Aircraft Painting 
uhyre lette at anvende, idet de 
blot sprayes på overfladen, 
hvorpå de umiddelbart efter 
tørres af med en tør klud, og 
der efterlades et ridsefrit, 
antistatisk beskyttelseslag, 
der afviser både snavs og fugt 
samt den ødelæggende effekt 
fra ultraviolette stråler. 

WashWax er et miljøvenligt 
produkt, og det er i overens
stemmelse med de anerkend
te specifikationer DG-17 487 
(Boeing) og MIL-C-43616C 
(military). 

Eneforhandler i Danmark er 
Stauning Aircraft Painting 
Tlf. 97 36 90 55 

B+l-teori, kr. 14.500,
D-teori, kr. 11.900,
ELT-bevis :kr. 3.800,
us-certifilcc:itl<onvertering 

Higli L:evel Meterologi 
!Jet Engine F.unclamentals 

Der oprettes løbende kurser. Undervisning 2 x ugentligt kl. 19-22. 
Samt s~ialkurser for A-teori lør/søndag kl. 9-16. 

Ring for tilmelding/yderligere oplysninger. 

Skolen for civil , i C 
Pilot Uddannelse -~. r;::,ingen 

Roskilde Lufthavn - 4000 Roskilde. Tlf.: 42 39 16 30 Fax: 42 40 13 15 

Aviation Training 
Videos 

\- -~ - \.,~ 

AVIATION 
TRAINING 

VIDEOS 1 _ 
,. ,. JY',·~ ...: ·.,·Aj~ 

. ~-::•/ ,,. ' " -•1 •,,\ 1:.\1( ~ 
....,'i,._,,_ 1 . ·, \ "-l..&.· 
' _· ·~7- , -~:,IU!Ji 

C,\TA LOGUI: & l'III CF LIST 

Nogle få af de mange titler 
i kataloget kan give et indtryk 
af spændvidden i materialet: 
,,Manchester Air Disaster", 
,,Cabin Fire Safety", ,,Locker
bie Air Disaster", ,,Crew Per
sonal Safety", ,,In-flight Medi
cal Care", ,,Hijacking". Dertil 
kommer videoer med relation 
til bestemte flytyper m.v. 

Kataloget kan bestilles hos 
Austin CharlesAssociates, 
Video Produetions. 
Fax nr. +44 (0)428 656881. 

PILOTUDDANNELSE 
Lær at flyve i Colorado's Rocky Mountains 

Flyveskolen for danskere i U.S.A. tilbyder en kvalitetsuddan
nelse for karriere piloter: 

Alle certifikater og ratings der kan opnås som pilot og instruktør. 
Efter endt uddannelse, 6-10 mdr., flyver du med som co-pilot på vores 

charter, cargo og ambulanceflyvninger, som er part I 35 og foregår i 

Ilermotorers maskiner. 
Denne erfaring hvor du opbygger værdifulde Ilermotorers timer, samt 

sikrer dig flyvetræning der vil lære dig cockpit samarbejde, actual lFR 
og bjergflyvning vil give dig forøget mulighed for beskæfigelse i frem

tiden. Skolen vælger også sine kaptajner til ovennævnte flyvninger 

blandt de elever der har gennemgået uddannelsen på skolen. 

Privatcertifikat: 
Ønsker du blot en oplevelsesrig og spændende ferie kombineret med et 

privatcertifikat, kan dette gøres på 4-6 uger fra $ 2.665,-

1300 County Road 309 
Durango, Co 81301 
Tlf. (303)247-5535 

Durango Air Service tilbyder: 
• uddannelse under part 61 og 141 * udst. af Ml og 24 mdr. Jl-visum 
• meget konkurrencedygtige priser * erfarne og dygtige instruktører 

• Efter instruktøruddannelse mulighed for ansættelse ved flyveskolen. 
• Skolen har med stor succes givet piloter fra Europa yderligere certifi-

fikater og ratings på kort tid. 

Få tilsendt en opdateret info. pakke indeholdende sidste nye info 
om skolens program og mulighederne hos Durango Air Service. 
Kontakt: Hans A. Krog, Fjordvænget 54, 8832 Skals. Tlf.: 86 69 43 70 
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Eurofighter på vingerne 
Af B. As/bæk-Nielsen 

Der er næppe noget andet fly, 
der har været udsat for så 
megen turbulens, allerede in
den det kom på vingerne for 
første gang. 

Mange gange har det væ
ret næsten opgivet nogen 
sinde at se det i luften. 

Men den 27. marts skete 
det. Eurofighter 2000 DA 1 
gennemførte en vellykket 45 
minutters første flyvning over 
Manching i Sydtyskland. 

Når man valgte at lade det 
tysk-samlede eksemplar væ
re det første Eurofighter-fly i 
luften, har det utvivlsomt 
været af meget velovervejede 
politiske hensyn. Der gik nem
lig kun få dage, før også det 
britisk-samlede DA2 blev prø
vefløjet. Det skete den 6. april 
fra BritishAerospace's prøve
anlæg i Warton. 

Men set i forhold til den 
oprindelige planlægning er 
der tale om mere end to og et 
halvt års forsinkelse. Årsager
ne hertil er kun til en vis grad 
af teknisk art. Der er i langt 
højere grad tale om politiske 
årsager, og det har især været 
i Tyskland, at der har været -
og stadig er - en massiv poli
tisk modstand mod hele Euro
fighter-projektet (eller EFA for 
European Fighter Aircraft, 
som man tidligere talte om). 
Og det er vel at mærke med 
så magtfulde politikere som 
den tyske forsvarsminister 
Valker ROhe i spidsen. 

Nu er Eurofighter 2000 
altså trods alle de hidtidige 
problemer flyvende - endda 
med to fly, som i øvrigt ikke 
betegnes som prototyper, 
men som udviklingsfly (Deve
lopment Aircraft - DA). Det 
tredje, DA3, der er under en
delig færdiggørelse i Italien, 
ventes i luften til efteråret. Det 
er endnu usikkert, hvornår det 
bliver, for DA3 er det første af 
flyene, der skal udstyres med 
den nye Eurojet EJ200 motor, 
som er under udvikling spe-
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cielt til Eurofighter, og der er 
endnu nogle problemer med 
denne motor, der skal overvin
des, før den kan installeres i 
flyet. 

Men med de to første fly i 
luften kan så det egentlige af
prøvningsprogram tage sin 
begyndelse, og hvis alt får lov 
til fremover at gå efter produ
centernes planer, vil det være 
afsluttet og det egentlige pro
duktion påbegyndt, så de før
ste fly kan leveres i år 2000. 

Et spørgsmål om arbejds
pladser 

Som nævnt har der specielt i 

Tyskland været megen mod
stand mod projektet, og havde 
forsvarsminister Valker Ruge 
haft magt, som han havde agt, 
havde alle planer om Euro
fighter 2000 været skrinlagt 
allerede for et par år siden. 

Når han ikke kunne få 
tilstrækkelig opbakning hos 
resten af den tyske regering, 
skyldes det ikke mindst fryg
ten for den reaktion blandt de 
tyske vælgere, som kunne 
ventes, hvis yderligere en halv 
snes tusinde fik deres fyre
seddel fra Deutsche Aero
space (DASA). Og der skal 
være valg i Tyskland i slut
ningen af dette år. 

SAS FLIGHT ACADEMY 
og 

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE 

uddanner 

TRAFIKFL YVERE 
Ring eller skriv efter uddannelsesprogram med nærmere oplysninger 

om optagelsesbetingelser, uddannelsesforløb, priser etc. 

SLU 

hos: 

JAJ 
TRAFIKFL YVERSKOLEN/ 

FLIGHT ACADEMY 

DANISH AVIATION COLLEGE 
Lufthavnsvej 48, DK 4000 ROSKILDE 

Tel. +45 42 39 14 88 - Fax +45 42 39 1312 

DA/'s første flyvning den 27. 
marts 1994. 

Foruden DASA og BAe er 
også Italiens Alenia og Spa
niens GASA med i projektet. 
Fordelingen af arbejdet mel
lem de fire samarbejdende 
producenter har lige fra star
ten været fastsat i forhold til 
det antal fly, de fire landes 
forsvar skulle have. Af de i alt 
750 fly ville Tysk land og 
England oprindel igt aftage 
hver 33%, Italien 21 % og 
Spanien 13%. Arbejdsforde• 
lingen skulle altså være efter 
de samme procenttal. 

Nu har Tyskland imidlertid 
medde lt, at man agter at 
skære flyantallet ned fra de 
oprindelige 250 til blot 120. 
Det vil så betyde en ændring i 
arbejdsfordelingen til 44% til 
England og kun 22% til Tysk
land, og dermed er man atter 
inde i den alvorlige politiske 
problematik med nødvendig
heden af afskedigelser. De 
nærmeste måneder vil blive 
præget af bestræbelser på at 
finde en løsning, der trods de 
færre fly vil holde en andel af 
arbejdet i Tyskland, som er så 
nær som overhovedet muligt' 
til det oprindeligt planlagte. 
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Den 6. april fulgte DA2 efter og lettede for første gang fra Warton 
i England. 

Problemet er bare, at arbejds
pladser er lige så vigtige i de 
tre andre lande som i Tyskland 
- men måske har de der knap 
så stor politisk tyngde lige 
netop nu. 

Tomrum 
Endnu et problem har de 
ansvarl i'ge for de fire landes 
forsvar fået at slås med. 

Eurofighter 2000 er plan
lagt som afløser for forældede 
og udtjente fly. Oprindeligt 
skulle de første af disse fly 
kunne være blevet afløst i 
1995-96. Nu går der en del 
flere år, og det betyder, at der 
specielt for Italien· og Spanien 
vil opstå et tomrum med 
mangel på jagerfly, hvis ikke 
der kan findes en midlertidig 
løsning. Den ser for Italiens 
vedkomnmende ud til at blive 
leje af et antal ex-RAF Torna
do F.3 fra Storbritannien, 
mens Spanien sandsynligvis 
tager imod et tilbud fra USA 
om 40 brugte F-16A og B. 

Uvis fremtid 
Politisk var det intet mindre 
end en nødvendighed, at 
Eurofighter 2000 nåede i 
luften inden den 15. april. Den 
dato var for adskillige måne
der siden sat som en absolut 
sidste frist. Var det ikke lykke-
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des, ville den sidste opbak
ning bag projektet sandsynlig
vis have været definitivt tabt. 

Teknisk var det både muligt 
og forsvarligt. Men man føler 
sig endnu ikke 100% sikre på 
den software der er grund
laget for flyets fly-by-wire 
styresystem - sporene fra ha
varierne med JAS 39 Griben 
og med F-22 skræmmer - og 
sideløbende med den fort
satte udvikling af den soft
ware, der nu flyves med, og 
som er fra GEC-Marconi, 
arbejdes der nu i Tyskland -
med tanke på en evt. anven
delse i Eurofighter 2000 - med 
en helt anden, som har vist sig 
særdeles anvendelig under 
DASAs forsøg i USA med X-
31 i samarbejde med Rock
well. 

Men endnu er der ikke 
givet bevillinger til starten på 
en produktion. I bedste fald 
bliver de givet i begyndelsen 
af 1995. Men forinden skal der 
være valg i Tyskland. Og det 
tyske socialdemokratiske 
parti , der i dag er i opposition, 
men som er spået pæn frem
gang ved valget, har allerede 
meddelt, at uanset hvordan 
det går, så vil man i dette parti 
også efter valget være arge 
modtandere af, at der nogen 
sinde bliver købt et eneste 
Eurofighter 2000-fly til Tysk
land. • 

Du går 
100% 
ind for 
kvalitet 

Med 
Mobil 
AVl 
gør din 
olie det 

0 ogsa 

Du får den bedste beskyttelse mod sli
tage med en fuldsyntetisk olle. 
Og samtidig får du en renere, sundere 
og mere sikker motor. 

Hvorfor vælge andet, 
når du kan vælge 

M@bil° 
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FLY
KENDING 

VI Henning Rose 
Bent Sehested 

I midten af 1970 begyndte det 
italienske flyvevåben at se på 
en afløser for deres G91 R, 
G91Y og F-104G fly. Ved 
udfasningen af disse tre typer, 
skulle flyvevåbnets hovedstyr
ke nu bestå af disse tre typer: 
Tornado, F-104S og en ny 
type, der skulle være en lille 
taktisk jager-bomber, der også 
var optimeret til luftrekognos
cering. På samme tidspunkt 
søgte det brasilianske flyve
våben et fly til at supplere 
deres M.B.-326GB. 

Et samarbejde mellem de 
to italienske fabrikker Aeritalia 
og Aermacchi og den brasi
lianske fabrik Embraer kom i 
stand. 

Italien var på dette tids
punkt begyndt på et projekt 
under betegnelsen M.B.340. 
Ved samarbejdet skiftede 
projektet navn til AMX, og 
arbejdets fordeling blev lagt 
med 70% i Italien og 30% i 
Brasilien, med en anslået pro
duktion på hhv. 187 og 79 fly. 

Grundspecifikationen blev 
ændret lidt, idet flyet også 
skulle have STOL egenska
ber, og kunne operere fra halvt 
forberedte pladser. Konstruk
tionskravene var, at skabe et 
fly på enkle og simple princip
per, og hellere skabe et alsi
digt transsonisk fly fremfor et 
begrænset supersonisk fly. 
Det skulle tilstræbes, at AMX 
kunne anvende alle kendte 
våbentyper til ophængning på 
syv våbenstationer. 

Mange Aermacchi kon 
struktioner har lavt placeret 
vinge, men tilAMX valgte man 
en højt placeret vinge med 
den baggrund, at det lettede 
ophængning af våben. For at 
forhindre fremmedlegemer i at 
komme i motoren, er indsug
ningsportene placeret højt og 
foran vingeroden. Med kun en 
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AMX International 

AMX 

motor af typen RR Spey Mk. 
807 på 5.000 kg tryk og uden 
efterbrænder, yder og præste-

Vægt, tom ............. 6.700 kg 
Vægt, max. T-O .. 13.000 kg 
Våbenlast ............. 3.800 kg 
Aktionsradius, max. 520 km 

rer AMX næsten det samme 
som en Jaguar. I konstruktio
nen er der taget højde for me-

get, som eksempel kan næv
nes, at der ved en total hy
draulikfejl vil være samlet nok 
energi i akkumulatorer til at 
bevare kontrollen over flyet, 
sænke understellet og ned
bremse flyet. Som fabrikken 
har udtalt: Det eneste, der ikke 
er to af i en AMX, er pilot og 
motor. 

AMX har primære roller i 
det lave luftrum og har i en 
low-low-low mission en ak
tionsradius på 370 km med en 
våbenlast på 2.722 kg, inkl. to 
Sidewindermissiler ti l selvfor
svar. Sidewinderne er monte
ret på vingetipperne. 

De italienske AMX har 
under venstre side af næsen 
monteret en 20 mm flerløbet 
kanon med et magasin på 350 
skud. 

Selv om AMX elektronisk I 
er godt udstyret, er den på 
nuværende tidspunkt ikke 
fuldt operativ i dårligt vejr. I 
næsen er der monteret en 
radar, og øverst på finnen har 
den en ECM-antenne, som 
også indeholder radar advar
selsantenner (RWR). I krop
pen er der installeret jamming 
udstyr og fire chaff/flare ud
kastere. AMX er også bereg-
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net til at opfylde rollen som 
taktisk rekognosceringsfly. På 
centerophænget under krop
pen kan medføres tre forskel
lige pods med rekognosce
ringsudstyr alt afhængig af 
missionen.AMX kan udstyres 
med en lufttankningsstuds på 
højre side af næsen. 

AMX prototypen fløj første 
gang den 15. maj 1984. Der 
var planlagt testflyvninger 
med seks prototyper, men da 
den ene prototype faldt ned, 
blev programmet sat tilbage, 
og en syvende maskine måtte 
bygges. Leveringen af de 187 
AMX til Italien begyndte i maj 
1988. 

A-1 er betegnelsen på den 
brasilianske model, hvor pro
totypen fløj i oktober 1985. De 
første A-1 blev leveret i okto
ber 1989, hvor de i en nyop
rettet AMX-wing vil gøre tje
neste i fem eskadriller. 

FlereA-1 har fået monteret 
to 30 mm kanoner i næsen, 
idet USA har nægtet salg af 
gatling kanoner til Brasilien.A-
1 kan også udstyres med 
studs for lufttankning. 

AMX-T er betegnelsen på 
en tosædet variant, hvor der 
er gjort plads til cockpit nr. to 
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ved at fjerne den forreste 
kropstank. AMX-T skal ikke 
kun anvendes som over
gangs- og avanceret træ
ningsfly, men også til specielle 
opgaver, hvor der kræves en 
besætning på to mand. Disse 
opgaver kan være angreb på 
skibe, natangreb og elek
tronisk krigsførelse. Af denne 
model vil Italien og Brasilien 
modtage hhv. 51 og 15 fly. 

Ofte bliver AMX betegnet 
som en » Fattigmands« Torna
do, men sammenlignes de to 
fly, vil man se, at en AMX kan 
bære det halve af en Torna
do's våbenlast ud til 40% af 
den aktionsradius, men blot til 
en fjerdedel af prisen. 

7 

Vil du vinde en flyvebog? 
Skriv løsningen på et almin
deligt stykke papir med an
givelse af billednummer og fly
type og send den til FLYV, Skt. 
Markus Alle 13.4, 1922 Fre
deriksberg C, så den er frem
me senest den 20. juni - og 
mærk venligst konvolutten 
Flykending. 

Blandt de rettidigt indsend
te løsninger trækker vi frem
over lod om to præmier. For 
at vinde førstepræmien skal 
indsenderen have identifice
ret alle 16 flytyper korrekt, 
mens det for andenpræmien 
er tilstrækkeligt med 12 rig
tige. 

8 

12 

16 

Løsningen på opgaven 
bringes i nr. 7, vindernes nav
ne i nr. 8. 

Opgaven i nr. 5: 
1. UH-1 lroquois 
2. AH-1 Cobra 
3. CH-53 Sea Stallion 
4. UH-60 Black Hawk 
5. OH-58 Kiowa (Jet Ranger) 
6. SA 342 Gazelle 
7. OH-6 Cayuse (Hughes 

500) 
8. AS 550 Fennec 
9. Mi-2 Hoplite 

10. Bo 105 
11. CH-53W Super Stallion 
12. H-46 Sea Knight 
13. Mi-8 Hip 
·14_ AH-64 Apache 
15. AH-1 Cobra 
16. Mi-14 Gaze 

Vinderne af opgaven i nr. 4: 
Per Salling Hansen, Høj
vangsparken 13, Hagested, 
4300 Holbæk (Vingar for Nor
den. Nordens f/ygvapen i 
farg). 

Svend Holger Jensen, Sø park 
Alle 100, 4171 Glumsø (Spy
planes). 
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MODEL
SIDEN 

Af Wilhelm Willersted 

Et af de efter min mening mest 
fantastiske syn, man kan 
opleve som flytesse, er at se 
et vandfly gå i luften fra sin 
rette startbane - vandet! 

Desværre er der langt 
imellem, at man kan opnå 
dette himmelske syn in natu
ra. 

Der er nemlig ikke så man
ge af de rigtige, store vandfly 
i brug mere - særlig på disse 
breddegrader. 

Realiserede drømme 
Og man må i hvert fald nøjes 
med at drømme om at kunne 
opleve en af Flyvevåbnets 
Catalina'er brø le hen over 
vandfladen i en sky af skum
sprøjt ude foran Luftmarine
stationen på Amager. Som i 
hine tider. 

Men drømmen kan realise
res, for en model af Catalina 
kan man heldigvis stadig få 
fingre i. 

Airfix har nemlig nu atter 
med i modelsortimentet en 
PBY-5A Catalina i skala 1 :72. 

Og det er en dejlig model. 
Versionen er den samme 

som den første danske Cata
lina-udgave, som ankom ti l 
Søværnets Flyvevæsen den 
8. juni 1947 - altså i disse 
dage for nøjagtig 47 år siden! 

De danske Catalina'er var 
flot bemalede. 

Hele oversiden af de enor
me parasol-vinger var malet 
orangefarvede • fordi de så 
lettere kunne ses i operationel 
tjeneste mod den hvide, grøn
landske is. Udover det store 
orange felt malede man dem 
også med den såkaldte »day
glo« farve på det yderste af 

En herlig dansk Catalina i ska
la 1 :72. 
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Så til søs 
Selv om man ikke er født i vandmandens tegn, 
kan man som mode/bygger godt være bidt af en 
gal havfrue - eller i mere nøgtern overført betyd
ning være optaget af at bygge og samle på mo
deller af vand-fly. Og det er heldigvis så, at man 
rimeligt nemt kan opbygge en samling af herlige 
vandflyvemaskiner, fordi mange af plastic
fabrikanterne i tidens løb har udsendt et mindre 
udvalg af samlesæt til såvel »rigtige« vandfly 
som fly udstyret med pontoner. Derfor handler 
mode/siden her i denne sommermåned om mo
deller af søgående himmelstormere i diverse 
skala. 

vingerne, på næsen og et 
bredt bånd på bagkroppen. 

Resten af flyet var malet 
lysegrå - eller rettere i muse
grå, selv om mus vist har 
vandskræk! 

Sunderland og Clipper 
FraAirfix kan man også bygge 
en anden herlig vandflyver, 
nemlig Short Sunderland. 
Modellen er som Catalinaen i 
1 :72, og selve modellen er 

Revell giver modelbyggerne 
en spændende mulighed for 
at bygge en Heinkel He 115 
fra anden verdenskrig. 

næsten en halv meter i spænd
vidde. 

En anden af luftens og 
havets kæmper er modellen -
stadig fra Airfix - i skala 1 : 144 
af den amerikanske passa
gerflyvebåd Boeing Glipper, 
som i denne størrelse blot 
måler lidt over 30 centimeter i 
spændvidde, og derfor er lidt 
mere pladsvenlig end de to 
andre, noget større model
basser. 

Dermed er det slut med det 
modelmæssige vandpjaskeri 
fra engelske Airfix. 

Fra deres franske kollega 
Heller - tidligere heftig konkur
rent, men nu forbrødret sam
arbejdspartner - kommer en 
dejlig model i 1 :72 af den 
canadiske, flyvende brand
slukker Canandair CL-215. 
Det er en flot model i bog
staveligt talt, brand-gul bema
ling og med 40 centimeters 
vinge-spændvidde færdigbyg
get. 

Den bruges af en række 
forskellige lande, så man kan 
for eksempel vælge at lade 
den være fransk, græsk eller 
spansk. 

Japanske modeller 
Det japanske ørige har lige fra 
flyvningens fje_rnøstlige barn-I 
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dom naturligvis haft et vågent 
øje for vandfly. Det er derfor 
ikke så mærkeligt, at de store, 
japanske plasticmodelfabri
kanter - som for eksempel Ha
segawa og Tamiya - har frem
stillet og markedsført modeller 
af skumfødte flycreationer, 
dog for det meste af de japan
ske flykonstruktioner, der var 
i brug under Anden Verdens
krig. Hasegawa har således 
udsendt i 1 :72 et samlesæt til 
det enmotorede patruljefly 
Aichi E13A 1 - med det ameri
kanske kodenavn Jake - og 
fra Tamiya er nylig genud
sendt i skala 1 :50/1 :48 en her
lig model af observations-bi
planet Mitsubishi type 0, ame
rikansk respektløst kaldet 
Pete. 

Hasegawa har dog også 
gjort noget for at glæde de 
mere moderne interesserede 
modelbyggere. De har nemlig 
udsendt den amerikanske 
Martin flyfabriks P5M Marlin 
flyvebåd, som både US Navy 
og den franske flåde benytte
de i et par årtier efter anden 
verdenskrig. 

Albatross 

En anden amerikansk flyve
båds-konstruktion - Grumman 
SA-16Albatross - blev først for 
en del år siden udsendt af 
Monogram i 1 :72, men er nu 
genudsendt af Revell i den 
version, som det tyske flyve
våben brugte til SAR-flyv
ninger - Search and rescue - i 
såvel Øster- som Nordsøen. 

Samme Revell er særlig tro 
mod vand-byggerne. 

I sortimentet er nemlig 
både en fin model af den to
motorede Heinkel He 115 i 
1 :72 i Luftwaffe-bemaling 
samt - i samme skala - en 
Junkers Ju 52 udstyret med 
pontoner i både Lufthansa
farver samt som militærfly. 

I denne spredte og tørsko
ede vand-odysse gennem 
vandflymodellernes forun
derlige verden, vil jeg også 
gøre opmærksom på enkelte 
stjerneskud fra andre fabri
kanter. 

Det er for eksempel den 
ypemæssigt noget overras-
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Tamiya's model i 1:50 (næ
sten i 1 :48) af patrulje-biplanet 
Mitsubishi type O Pete er et 
godt og detaljeret plastic
samlesæt- som sædvanlig fra 
denne fine mode/fabrikant. 

kende Fairey Seafox fra 
Matchbox i 1 :72 - en lille, net 
Piper L-4H Cub med pontoner 
i samme skala fra den tjekki
ske plasticfabrikant KP (iøvrigt 

en dejlig, lille model, der er 
nem at bygge - eventuelt som 
civil norsk!) - samt det meget 
aktive, canadiske modelfirma 
Hobby Craft's robuste de 
Havilland DHC-3 Otter med 
pontoner - i brug enten i det 
canadiske flyvevåben - eller i 
USAF-bemaling fra en Strate
gic Air Command wing. 

Fin sag, der kan få salt -
eller fersk-vandet til at rulle 
raskere i årerne. 

Spitfire blev også udstyret og fløjet med pontoner. Her er en 
oversigtstegning fra Supermarine, der viser, at selv et par store, 
noget klodsede pontoner faktisk klædte »arrigtrolden«. 

Spitfire på pontoner 

Men der er naturligvis ingen, 
der siger, at man ikke selv kan 
konvertere en land-flyver til en 
vand-ditto. 

Supermarine Spitfire blev 
således udstyret med ponto
ner i forsøget på at udvide 
dette effektive, britiske kamp
flys muligheder yderligere. 
Det blev nu mest ved forsø 
get, men vand-versionen af 
Spitfire er en god variations
mulighed mellem alle »Mark'
erne«. Pontonerne leveres i 
øvrigt i vacuform fra Aeromo
dell. Spørg i hobbyforretnin
gen! 

Der er således masser af 
muligheder for »tørstige« mo
delbyggere. 

Udvalget er desværre ikke 
stort, men så meget mere 
overskueligt. 

Og man kan trods alt byg
ge og samle et ret stort sorti
ment af vandfly - både de rig
tige flyvende både - og dem 
»kun« med pontoner. 

NETOP UDKOMMET 

JP Airline Fleets 
International 94/95 
28. udgave af denne 
enestående publikation: 

684 sider i format 28x21 cm. 
72 nye farvefotos i 
postkortstørrelse. 
5.067 flyselskabers flypark 
45.937 fly med oplysninger 
om hvert enkelt, flere registre. 
Pris ca. kr. 398, -

NYBODER BOGHANDEL 
St. Kongensgade 114 
1264 København K 
Tlf. 33 32 33 20. Telefax 33 32 33 62 
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n 850 
TT 5070 
TT 780 
TT 1750 
TT 3100 

TT 2850 ... . . . BRUGT FLY Stort kartotek. 
Ring og hor nærr~ere. ••• 

Ring også hvis du har andre ønsker, eller måske vil 
sælge/bytte dit fly. Vi har kontakter over det meste 
af verden og tilbyder mere end 25 års erfaring 
i formidling af køb/salg af nye og brugte fly. 

Aut. forhandler for: #~ aerospatiale 
Partenavia ~ general avlallon 

Copenhagen Aviation Trading A/S 
Københavns Lufthavn Roskilde Tlf. 42391114 Fax 42391115 

Business Flight Services 
-stands for: 
High quality aircraft maintenance 

Modification ~ 
Refurbishment 
Training 

Business Flight Services 
Sindal Airport - DK-9870 Sindal 

Telf. +45 98 93 62 22 - Fax +45 98 93 64 93 

Beechcraft Service Center 

Du så den - andre ser den 
En annonce i FLYV betaler sig! 

PROFESSIONAL FLIGHT SCHOOL AND TRAINING 
FAA - Award for Excellence in Aviation Education. 

We sponsor J1/M1-visa, and F1-visa for our bachelor program. 
AERO MECH trains all af the pilots fora major European Airline. 

Complete packages available, includlng modem private 
accommodations, transportation, & recreational activities. 
Upflying 30/50/70 hrs. - Single / Twin. Call for quotation. 

50 training aircraft available: Cessnas, Pipers and Beechcraft. 
Learn to fly while enjoying the beautiful Southwest of the USA 

Las Vegas, Los Angeles, Grand Canyon a few flight hours away. 
350VFR Flying aays per year. We go fly IFR 1n California. 

AERO MECH FLIGHTSCHOOL ~ Guy Wenckens 

14705 N. Airport Drive DK- 2770 Kastrup 
Scottsdale Munlcipal Afrport AER' Praestefaelledvej 58 

Scottsdale, /l2. 85260, USA \ ~IU Eve: (45) 3151 2731 
Tel. 00-1-602-5961344 ~ ECH Day: (45) 3315 7374 
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Dansk System Helicopter Adventures .. 38 
Elektronik .......... ..... ..... 29 Sun Air .... ...... .. .. ...... ...... 39 

Skolen for Civil Stauning Aero 
Pilotuddannelse .. ... ..... 31 Service ........... .... .. ...... 39 

Durango Air Service ..... . 31 Center Air .......... ........... 39 
Danish Aviation College . 32 Flyveskolerne ... ............ 40 

Instruktører søges 
Jetair Flight Academy søger B-1-Twin instruktører til afdelingerne i 

Roskilde og Billund. Send skriftlig ansøgning. 

FLY TIL INDLEJNING 
Til skoleflyvning søges Piper Arrow samt PA 28-151 indlejet. ~=T,.•n 

lF!lfl~Iln(c AC\:!~©læmmy 
Lufthavnsvej 50, Roskilde Lufthavn, 4000 Roskilde, tlf. 42 39 09 10 

Skal du landet rundt 
så brug 

KDA's Airfield Manual ! 

Skal du verden rundt 
så brug 

Jeppesen & Bottlangs 
Manualer! 

Kontakt KDA Service 
for brochurer og priser. 

(KDA er autoriseret Jeppesen 
og Bottlang forhandler) 

-~7 
Lufthavnsvej 28 . 4000 Roskilde 

Tlf. 42390811 

BLIV 
HELIKOPTERPILOT 
Helicopter Adventures Ine. er 

den første helikopter flyveskole, 
der er blevet godkendt til at 
udstede J-1 visa, der giver 2 

års opholds· og 
arbejdstilladelse i USA. 

Helicopter 
Adventures 

Ine. 

For yderligere oplysninger: 
Hellcopter Adventures Ine. 
81 John Glenn Drive 
Concord, CA 94520 USA 
Tlf. 510 686 2917 
Fax 5 10 686 2986 
DK86189484 

Copenhagen Airtaxi A/S 
ønsker at indleje tomotores fly til 

taxaflyvning fra Maribo. 
Henvendelse til Christian Dreist på 

tlf. 53 90 62 37 el. 
fax: 53 90 66 72 

PA- 28 -161 OV-BNL 
Årgang 1980. TT 2360. Motor 0 hours 
siden O/H. Prop. 0 hours siden O/H. 
1000 hours kontrol udlart. Ny-lakeret -
super tilstand - som ny. 
Forhandflngsprls: Dkr. 420.000. 
Kan beses på Thisted Lutthavn, 
Danmark. 

Tlf. 97 96 53 22 
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CESSNA SERVICE STATION g 
~ 

MOTORVÆRKSTED 

1 O års erfaring som 
Danmarks Cessna Center 
Alt arbejde udføres 

Vores motorværksted står 
klar til at udføre Deres 
Hotsection/Gearbox insp. 
på GARRETT motorer, 
samt P&WC PT6 og 
JT15 motorer. 

til vore faste lave SUN AIR 
priser. - PRØV DET 
Cessna og Mooney 
RESERVEDELE 

of 
SCANDINAVIA 

A/S 

MOONEYM 20A 
sælees eller evt. 
byttes med båd. 
Tlf. 74 66 26 04 
fax 74 66 26 08 

AAS Traveler 1973 
Skroget kun 700 timer, motor 
2289 tlmer. 
Pæn og velholdt, altid i hangar. 
Henv. III EKMB Bøje Hansen. 
Tlf. 53 90 6113 

Cessna 172 DEW 
TT siden ny 1680 timer. Står hos 
StauningAero Service, tlf. 
97 36 90 55. Pris kr. 250.000,- med 
kr. 50.000,- ud. Rest over 4 år, rente 
8% - eller bedste kontante bud. 
Chr. Nielsen, Tingheden 

TB 20 
1/S-part sælges fordelagtigt. 

Stationeret på Grønholt. 
Henv. tlf. 45 88 69 88 

dgl. efter kl. 17.00. 

Tel. (Denmark) 75331611 
Fax (Denmark) 75338618 
P.O. Box 40, 7190 Billund 

Stauning Aero Service 
-tilbyder alle former for fly-vedligeholdelse, 
incl. struktur- og lærredsreparationer 
samt totalrenoverInger af fly på op til 5700 kg. MTOM. 

Ring 97 36 90 55 og få et prisoverslag eller tilbud ... 

~ 9/ilUNiNB • 
~~v ilØRD SØRV/Ce 
Stauning Lufthavn - DK - 8900 Skjern - Tlf. 97 36 90 55 - Fax 97 36 93 04 

God service og fornuftige priser til kvalitetsbevidste f/ye/ere ... 

FLYMØLLER's 
Præcisionsfly OY-AGI sælges 
CESSNA F -150- H 1968 
orig. lak. Total 1950 timer (tacho) 
stel/motor. King radio KV 195/ 
King Transp. Pris: kr. 115.000,-

Rally M.S.880 B. 1978 OY-AJJ. 
Total stel 2080 tim./motor 725 
total. Collins RadioNOR degital. 
Pris: BIiiig til salg. 

FLYMØLLER HADERSLEV 
Tlf. 74 52 86 40 / Fax 74 52 85 86 

Oplevelser /Flyvetimer 
Stort ud i natursmukke 
Colorado Rokey Mountoins og 
flyv hvorhen du vil i USA med 
dansk instruktør/rejseguide. 
Med eller uden certifikat fro 
S 49 pr. time våd. Private 
certificote S 2.900, 1-2 mdr. 
Information: CFI Sten 
Kristensen. Fax eller ring: 
0091 303 382 0127. 

A-CERTIFIKAT 

Glasf/iigel Mosquito (NB) 
Sælges med vogn 

og instr. 
Henv. Per Se/mose 

Tlf. 86 22 91 71 

Std. Cirrus sælges 
OY-XIJ A 1, inkl. transportvogn. 
Polyteknisk Flyvegruppe. 

Tlf. job 32 47 01 38/prlv. 31 87 61 86 
el. job 45 97 01 58/ prlv. 42 81 88 48 

Cessna 172 sælges 
Pæn bemaling og interiør. 

Udstyret med 180 HK Lyc. motor, 
trækkrog, ideelt slæbefly/fly til 

faldskærmsspringere. 
Tlf. 44 66 27 28 

Hanøarplada 
p~ EKRS til leje. 
United Pilots. 

Tif. 42 90 30 20 

Vi har nu mulighed for at tilbyde en rigtig god pris på skoleflyvning til A-certifikat på C150 fra Roskilde 
Lufthavn og Ringsted Flyveplads. 

Kr. 949,00 pr. blocktime ind. 25% moms 
ind. fly, instruktør og startafgifter. 

Prisen er gældende ved kontant afregning efter hver flyvning samt påbegyndt skoling inden 1. aug. 1994. 

Teorihold starter tirsdag den 7. juni. 

Samtidig benytter vi lejligheden til at byde velkommen til vores nye skole med B, I, Twin og Instruktørskoling, 
med en reception lørdag den 11 . juni 1994 kl. 14.00 i vore lokaler på Roskilde lufthavn. 

Vi har åbent alle ugens dage mellem 0800 og 2000. 

Tlf. 42 390807 Hangarvej Gl Roskilde Lufthavn 
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Lær at flyve 

HER ER 
FLYVESKOLERNE 
De anvendte bogstaver betyder uddannelse til: 

. 1 .120j • 00 

FL. 'r'VElJABENETS B 1 BL I OTEK 

._lONSTRUPlJE._I 286 , ._lONSTRUP 
35[10 t)ÆRLØSE 

A:privatflyver-ærtifikat. B:trafikffyvercertifikat af III klasse. D:trafikflyvercertifikat af I klasse. l:instrumentbevis. lFR:instrumentflyvning. VFR:sigtflyvning. 
PFT:periodisk flyvetræning. TWIN:tomotors. INT::intemationalt. NAT.:nationalt. nat-VFR:tilladelse til at flyve i mørke. FLT:flyvetelefonistbevis. AB
INmO:fra begyndelsen og frem til trafikflyvercertifikat på twin. INSTRUKTØR:flyveinstruktøruddannelse. OMSKOUNG:typeomskoling 

HOVEDSTADSOMRÅDET 
AIR GATE APS 
Lufthavnsvaj 44, Roskide Lufthavn 
4000 Roskilde, TH. 42 39 14 22 

Tønder Flyveplads 
6270 Tønder, TH. 74 72 26 55 

Alle cenifikater, bannerslæb. 
Speciale: US konverteringer, teori 9 og 10. 
Teori: A/NVHF / IVHF / FLT. lndMduel A· leori. 

ALLERØD Fl YVESKOLE 
Alerød Flyveplads, 3450 Allerød 
TH. 42 27 7915, Fax 4814 01 48 
A, I, Twin, Omskoling, PFT-A, I, lWIN. Teori A, lntJNat. VHF. 

CENTER AIR ApS 
Hangarvej G1, Roskilde Lufthavn, 4000 Roskilde 
TH. 42 39 08 07, fax 44 66 66 86 
Ringsted Flyveplads 
Odense Lufthavn 
A,B,l,Twin, instruktør. Kunstflyvning, halehjul, omskoling, PFT· 
A,B,I, Twin. NatJlnt.-VHF, FLT, morse. Teori: A 

COPENHAGEN AIRTAXI AIS 
Københavns Lufthavn Roskilde 
Lufthavnsvej 20, 4000 Roskilde 
TH. 42391114, fax42391115 

A, B, I, Twin AB-INITIO, Instruktør, nat·VFR, Omskoling, PFT-A, 
B, I, Twin.Teori: A, B+I, D, NATnNT-VHF, FLT-bevis. 

Lolland Falster Airport, 4970 Rødby 
TH. 53 90 62 37, fax 53 90 66 72 
A, omskoling, PFT·A. Teori: A. 

DELTA FLY 
Hangarve] E 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 39 07 07, 

A, B, I, Twin VFR/lFR, instruklør PFT, omskoling, Teon AINVHF/ 
IVHF. 

FL YVETEORISKOLEN 
Lufthavnsvej 50 
4000 Roskilde 
TH. 42 3916 60, Fax 42 39 16 50 
Teori: All, Bil, D. 
Desuden kurser i High Level Meteorology, Jet Engine 
Fundamentals, konverteringskurser fra udenlandske certifikaler, 
FLT kurser samt alle fonner for fOfskellige fagkurser tilrettelagt 
specielt i hvert enkelt bttælde. Ale kurser l~rettelægges stort sel 
over hele landet 

IKAROS FLY ApS 
Hangatvej A 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 3910 10, fax 42 39 0515 
T eorf: A, Bl I + D gennem Skolen for CMI Pilotudd. (CPU) 
Skole/PFT: A, B, I, twin, turboprop, instruktør, nat-VFR, omskoling, 
simulator, bannerslæb. Speciale: US-konverteringer. 
Kommunikation: Nal./lnt VHF og morae. FLT gennem Skolen for 
Civil Piloludd. 

HEUKOPTER-sER~CEAIS 
Lullhavnsvaj 32, 4000 Roskilde, tlf. 42 39 15 11 

A, B, AB-lmlio, Instruktør, Nat-VFR, omskoling 
jethefikopter, PFT • A,B 

AIS HEUFUGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 50 Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, ttt. 42 39 00 11 

A og B skoling på helikopter, nat-VFR samt PFT på helikopter, 
omskoling til jethelikopter incl. jet fundamentalt, simuleret l.lfæning 
som integreret def af I-program på helikopter. 

JETAfR FLIGHT ACADEMY 
Lufthavnsvej 50, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 39 09 10 
Fax 42 39 01 20 

Prakblc A, B, I, D, Twin, Instruktør, Turboprop/Jetskol1ng. Simulator, 
AB inibo samt PFT 
Teori: A, B/1, D (koocessionshaver B/1 og D: FTS) 
Kommunikalion: Nat. · VFH, lnt. VHF, FLT, 
Mors&, Simulator 

SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE 
Roskilde Lufthavn, 4000 Roskilde 
TH. 42 39 16 30, fax 42 40 13 15 

Teori: All, B/1, D. (koncessionshaver B/1 og D:CAT) 
Desuden kurser I High level Mel~ , Jet Eng'ne Fundamentals, 
Konverteringskurser i forb.m. udenlandske cerfflkater, Flyve
telefonistbevis kurser, Bl 9 og 10 teori. Human factors and 
lirritallons, PFT-kurser samt aHe former for fagkurser. Undervisning 
primært klasseundervisning. Enkelt hold og speåaikurser Of)fettes 
etterbehov. 

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE (SLU) 
Hermodsgade 28, 2200 København N, 
tlf. 31817566 
Eilehammers Alle, 2. sal 
7190 BIiiund, ttt. 75 33 23 88 

Teori: Bn, D, FLT, ffyvekiarerer, flyveinstruklør• og konverteringskur
ser. Andre luftfartsuddannelser tilbydes etter aftale ATS-, AFIS· og 
radanwrser m.v. 
Termmer og betingelser som angivet I skolens undervtsnings
program. 

JYLLAND 
BILLUND AIR CENTER 
Lufthavnsvej 43, Billund Lufthavn 
7190 Billund, TH. 75 33 89 07 

Sindal Lufthavn, Tågholtvej 170 
9870 Sindal Ttt. 98 93 43 22 

A, B, I, Twin IFR/VFR, instruktør AB lnitio 
PFT: A, B dag/nat, B, I, Twin, Teori A, lntJNat-VHF, konvertering 

Omskoling til BannerslæMtyslæb 
Omskoing: Alle enmotorede • alle tomolorede. 
Speciale: Uddannelse til sø Ily. 

KARLOGAIR 
Sønderborg Lufthavn 
6400 Sønderborg 
TH./fax 74 42 22 85 el. 74 47 4185 

Esbjerg Lufthavn 

A. B, I, Twin, Instruktør, Teori A, PFT og 
typeuddannelser, lntJNal, VHF, FLT, 
Morse, Konverteringer 

AIS HEUFUGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 35, M und Lufthavn 
7190 Billund, tlf. 75 33 8911 

A og B skoling på helikopter, Nat•VFR samt PFT på 
helikopter, omskoling til jethellkopter Ind. jel fundamenlalt, 
simuleret I-træning som integreret del ef I-program på 
helikopter 

JETAIR FLIGHT ACADEMY 
Lufthavnsvej 35, Billund Lufthavn, 71 90 Bil lund 
Tlf. 75 35 37 79, fax 75 35 37 89 

Praktik: A, B, I, D, Twin, fnstruklør, Turtloprop/Jetskoling 
Simulator, AB lnitio samt PFT Teori: A, B/1, D (koncessions• 
haver Bil og D:FTS 
Kommunikation: NAT, -VHF, lnt. VHF, FLT 
Morse, simulator 

NORTH Fl YING AIS 
Aalborg afd : Aalborg Lufthavn, 
9400 Nr. Sundby, TI!. 98 17 3811 
Århus afd.: Århus Lufthavn, 
8560 Kolind. Tlf. 86 36 34 44 

A, B, I, Twin, PFT, nat-PFT, teori A, instruktør 
Turbo Prop Skoling 

SYGOSAIR 
Vamdrup Flyveplads, 6580 Vamdrup. 
Tlf. 75 58 34 02 

Skoling til A samt PFT ti A, omskoling alle enmolorede. 
Teori: A, NatJlnt. VHF 

TRAINING CENTER WEST 
Staudng Lufthavn 
6900 Skjern, ttt. 97 36 92 06 
Karup 
Tlf. 971 0 12 66 
Skive Lufthavn 
Viborg Flyveplads 
Herning Flyveplads 

A, B, f, PFT til alle cert. Twin, Instruktør, Teori A, 
lntJNat. - VHF, FLT bevis + teknisk og praktisk 
undervisning på flere turbo og jet typer. 





























































































































































































































































































































































Dit flys bemaling fortæller 
hvem du er! 

Udstråler dit fly prestige eller 
det modsatte? 

Kontakt 
Danish Aircraft Painting 
vi udfører omhyggeligt 
og professionelt enhver 

oplakering af alle flytyper! 

Fi---ll~========== 
~~'P~ 

Odense Lufthavn, 5270 Odense Nord, tlf. 65 95 55 35 

SkyBlazer 
Moving Map GPS 

FLY
FORSIKRING 

@dan 
Luftfartsafdelingen 

Gammel Kongevej 60, 1790 København V 
Tlf. 31 21 21 21 

~~MAGELLAN .. ~-' 
~ .... SIMPLIFYING THE ART OF NAVIGATION 

Database Features: 
• Complete PC updatable Jeppesen database for North 

& Central Amenca or the rest of the world. 
• APT information-lCAO ident, name, city, state and 

country, field elevation, comm and sectorized approach 
frequencies, runway headings, lengths, lighting and 
surface, fuel available, pilot controlled lighting, beacon, 
and traffic pattern altitude. Complete VOR, NDB and INT 
information. Class B & C airspace boundaries. 

Physical Characteristics: 
• Size-6.1 "x3.5"x1 .3" (156 mm x 89 mm x 32 mm) Weight 

- 14 oz. (0.397kg) 
Max Velocity/Altitude-999 knots/58,000 ft . Operating/ 
Storage Temp (°C) - 10° to soo1_40 to 75° 

• Up to 6 Hours continuous operation on 3AAs 
• Accepts 9-32 VDC 
• RS-232,NMEA,GAMA interfaces 
• Made in the USA 

Hør vore andre gode tilbud - ring til Jesper Toft -zr 42 39 01 81 

SALG • SERVICE • GARANTI 

Servicearbejde udføres bl.a. for: 
SAS • Sterling Aim•ays - Co11air 
Maersk Air · Fokker 
Grø11/a11dsfly • Fl)wvåb11et m.1•. 
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KORT 
SAGT 

Cessna har frigivet billeder af 
deres deltager i konkurrencen 
om leverance af det nye jet
træningsfly til det amerikan
ske forsvar (JPATS). 

Det er dog meget få data, 
der er fulgt med - kun at den 
maksimale hastighed skulle 
være 500 km/t (270 knob). 

Flyet er baseret på Citation
Jet og har typenummeret 526. 
De to prototyper fløj første 
gang hhv. den 20. december 
1993 og den 2. marts 1994. 

Nordisk 
Flyforsikrings
gruppe 
Det nordiske flyforsikrings
samarbejde ophørte den 30. 
september i sin hidtidige form, 
og såvel Nordisk som Dansk 
Flyforsikringspool eksisterer 
ikke længere. 

15 forsikringsselskaber er 
imidlertid enedes om at retab
lere en organisation for det 
fælles nordiske marked (Grøn
land, Island, Færøerne, Nor
ge, Sverige, Finland og Dan
mark), og den 14. september 
afholdtes stiftende generalfor
samling for sammenslutnin 
gen Nordisk Flyforsikrings
gruppe (NFG). 

NFG's formål er at gøre det 
muligt for medlemmerne at 
tilbyde deres nordiske kunder 
dækning for enhver art af luft
fartsforsikring. Den er fælles
organ for medlemmerne, men 
vil ikke selv drive forsikrings
virksomhed. 

NFG trådte i virkomhed 
den 1. oktober, og de i Dansk 
Flyforsikringspool tegnede 
dækninger vil blive overført til 
den pr. fornyelsesdato. 

Dansk Flyforsikringspools 
kontor og medarbejdere er 
overgået til NFG. Adressen er 
Gl. Kongevej 3, 1610 Køben
havn V, tlf. 31 31 06 43, fax 
31 310644. 
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Soldrevne fly 
Selv om der er tilmeldt 46 in
ternationale deltagere til Berb
linger 96 konkurrencen om det 
bedste soldrevne fly, er til
meldingsfristen blevet for
længet til årets udgang. Vind
eren af konkurrencen mod
tager DM 100.000. 

Solenergifly-konkurren
cen, der sponseres af den 
sydtyske by Ulm, er opkaldt 
efter byens nok mest berømte 
søn, ,,Skrædderen fra Ulm", 
Albrecht Ludwig Berblinger 
(1770-1829), der i 1811 for
søgte at flyve over Donau , 
men styrtede ned i floden. 

175 år senere, i 1986, lyk
kedes det en replika, udført af 
moderne materialer, at glide 
fra Adler Bastei (Ørnebastio
nen) over den 70 meter brede 
flod. Siden da har byen Ulm 
hvert andet år afholdt Berb-
1 i nge r-kon ku rrence r for at 
fremme de utraditionelle for
mer for flyvning, fx muskeldrift. 
Formålet med 1996-konkur
rencen er at opmuntre og 
fremskynde udviklingen af 
luftdygtige, selvstartende 
soldrevne fly. 

De deltagere, der er regi
streret pr. 31. december i år, 
skal inden den 31 . oktober 
næste år indsende teknisk 
dokumentation, beskrivelse, 
tegninger af flyet m.m. Selve 
flyene må være til stede i Ulm 

den 1. maj 1996 til bedøm
melse ved en praktisk demon
stration. 

Yderligere oplysninger fra 
Kulturamt der Stadt Ulm, 
Neue Strasse 45, D-89073 
Ulm, tlf. 00 49 731 161 4712, 
fax 00 49 731 161 1631. 

Nye Sun-Air 
rute 
Den 31 . oktober, den dag 
hvor vinterfartplanen trådte i 
kraft, åbnede Sun-Air en ny 
rute mellem Århus og Bruxel
les. Den drives i samarbejde 
med SABENA og beflyves 
med Jetstream 41. 

Flyvetiden er 1 :45 timer, og 
der er afgang fra Århus alle 
hverdage kl. 0955, fra Bruxel
les kl. 1620. 

Fra samme dag udvidede 
Sun-Air beflyvningen af ruten 
Århus-Oslo til fire daglige af
gange i hver retning. Fra 
Århus er der afgang kl. 0705, 
0750, 1535 og 1830. 

Med den nye rute får både 
Oslo og Geteborg en god og 
hurtig forbindelse om morge
nen til Bruxelles. 

Såvel morgen- som aften
ruterne har flyforbindelse fra 
og til Odense og Billund via 
Århus. 

Nordsjællands 
Flyvemuseum 
Slangerup kommunalbesty
relse vedtog på sit møde den 
28. september at forære for
eningen Nordsjællands Flyve
museum en byggegrund ved 
speedwaybanen uden for 
Slangerup. 

Det er tanken at opføre en 
hal med limtræsbuer på ca. 
950 m2• Omkostningerne an
slås til 2 mio. kr. Foreningens 
formand, Hans Erik Hillerup 
Jensen venter, at museet står 
klar i 1996. 

Nordsjællands Flyvemuse
um råder over otte fly, hoved
sagelig indlånt fra Flyvevåb
nets historiske Samling. De er 
for tiden opmagasineret i Skov
lunde. 

Nye Cimber 
ruter 
Cimber Air og Lufthansa har 
udvidet samarbejdet. Fra 29. 
august udfører Cimber en 
daglig fragtflyvning for Luft
hansa mellem Rostock og 
Frankfurt, og fra den 12. 
september beflyver selskabet 
Lufthansas ruter mellem Ham
borg og henholdsvis Bergen, 
Leipzig og Geneve. 

På alle ruterne anvendes 
ATR42. 
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SAS atter til 
Chicago 
11992 ophørte SAS med selv 
at flyve på Chicago og ind
ledte et samarbejde med 
Austrian Airlines, der fløj med 
Airbus A31 O på en rute Wien
København-Chicago. 

Austrian har imidlertid be
sluttet at nedlægge ruten, når 
vinterfartplanen 1994-95 op
hører, og SAS genoptager 
derfor trafikken på Chicago fra 
den 25. marts næste år. Der 
bliver fem afgange om ugen 
med Boeing 767, i sommer
månederne daglig afgang. 

- I SAS trafiksystem skal 
der findes en rute mellem 
Skandinavien og Chicago. 
Derfor var løsningen med 
Austrian Airlines gunstig for 
os, da vi ikke kunne drive 
ruten lønsom på egen hånd, 
siger marketing- og salgs
direktør Leif Rasmussen, 
SAS i Danmark. 

- Når Austrian nu trækker 
sig ud, har vi besluttet selv at 
operere ruten. Chicago er 
strategisk vigtig for SAS, dels 
pga. en ikke uvæsentlig forret
ningstrafik, dels pga. en vok
sende strøm af passagerer 
mellem denne del at USA og 
landene i Baltikum. 

- Siden 1992 har SAS 
forstærket sin position i de 
baltiske lande med satsning
en på Baltic Hub - dvs. Kø
benhavn som det vigtigste tra
fikknudepunkt for hele Øster
sø-om rådet. Den samlede 
SAS-trafik i området er fra 
1992 til 1994 øget fra 134 til 
242 returflyvninger om ugen. 
Derfor er grundlaget for be
flyvningen af Chicago i eget 
regi blevet bedre. 

Hong Kong• 
Stockholm 
Det var ventet, at Hong Kongs 
luftfartselskab Cathay Pacific 
Airways nye rute til Skandi
navien havde fået København 
som endemål, men det blev 
Stockholm. Selskabets Euro
pachef Arthur Bullard siger: 
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- Når vi har valgt den sven
ske hovedstad som desti,:ia
tion, er det fordi Sverige udgør 
Skandinaviens største mar
ked, og fordi Arlanda Lufthavn 
i stigende grad får betydning 
som hub for de baltiske stater 
og Østeuropa". 

Ruten åbner den 15. febru
ar og vil blive befløjet med 
Boeing 747-400 med mellem
landing i Frankfurt, men når 
Cathay får leveret sine Airbus 
A340, vil der blive fløjet non 
stop, formentlig fra oktober 
næste år. 

Der bliver til at begynde 
med to ugentlige afgange fra 
Stockholm, onsdag og fredag 
kl. 1045, med ankomst i Hong 
Kong dagen efter kl. 0915, 
men allerede en måned efter 
åbningen bliver der også en 
afgang om mandagen. 

Cathay Pacific har i øjeblik
ket en flåde på 55 wide-body 
fly (TriStar og Boeing 747), 
men er i gang med en omfat
tende fornyelse og udvidelse 
af sin flåde. I ordre er seks Air
bus A340, ni A330, 11 Boeing 
777 og to Boeing 747-400. 
Selskabet flyver til 42 destina
tioner i 26 lande. Det har et 
meget tæt asiatisk rutenet og 
flyver desuden til Europa, 
Nordamerika, Mellemøsten, 
Australien og Sydafrika. 

Bedre bus 
til CPH 
Den 25. september blev bus
forbindelsen til Københavns 
Lufthavn Kastrup mærkbart 
forbedret. HT (Hovedstads
områdets Trafikselskab) åb
nede en ny busrute, 250S, 
mellem lufthavnen og Bud
dinge Station, via Rådhus
pladsen og Hovedbanegår
den. Bussen standser kun ved 
ret få stoppesteder og turen 
mellem Lufthavnen og Råd-

huspladsen kan således kla
res på en halv time. 

På hverdage kører den 
første bus fra Lufthavnen kl. 
0521, den sidste kl. 2358. Der 
er ti minutters drift en stor del 
af dagen; ellers er der tyve 
minutter mellem busserne. 

Og billetprisen er kun ca. 
halvdelen af, hvad det koster 
at køre med den direkte bus 
fra Lufthavnen til Hovedbane
gården. 

Som følge af den nye bus
rute er Linje 32, der i en men
neskealder har kørt mellem 
Rådhuspladsen og Lufthav
nen, blevet afkortet og kører 
nu kun til Sundbyvester Plads, 
og ruterne 64, 74E og 163E 
er blevet nedlagt. 

Beech 
skifter navn 
Den amerikanske industrikon
cern Raytheon, der ejer Beech, 
købte i fjor rettighederne til 
BAe 125 og oprettede Raythe
on Corporate Jets til monte
ring og markedsføring (struk
turen fremstilles fortsat af Bri
tish Aerospace). 

Nu slås de to selskaber 
sammen, og monteringen og 
den tekniske støtte flyttes fra 
Chester i United Kingdom til 
Wichita i USA. 

Samenslutningen betyder, 
at et af de ældste og mest re
spekterede navne indenfor al
menflyvningen forsvinder. Det 
fælles selskab får nemlig nav
net Raytheon Aircraft Compa
ny. 

Beech fabrikken blev op
rettet i 1932 af Walther H. 
Beech og har bygget tæt ved 
51 .000 fly. 

Beech bliver Raytheon. 
Bi/ledet viser en Super King 

Air 350. 

I øvrigt 

Stefan G. Rasmussen, tid
ligere luftkaptajn i SAS, er 
blevet indvalgt i Folketinget 
som repræsentant for Det 
konservative Folkeparti. 

Maersk Airs hovedkontor 
i Kastrup Syd har fået nyt 
telefonnummer: 32 31 44 
44, og nyt faxnummer: 32 
314490. 

Saab 2000 afleverering 
nr. 1 fandt sted den 30. au
gust til det schweiziske re
gionalflyveselskab Crossair. 
Fly nr. 2, også til Crossair, 
blev afleveret den 26. sep
tember 

Hangar 147 i Kastrup 
Syd er blevet nedrevet. Den 
blev opført i 1942 af Luft
waffe, men har efter krigen 
været anvendt som reser
vedelslager af SAS. 

Eigil Kragh, der har væ
ret formand for Dansk Pilot
forening i fem år, blev gen
valgt på generalforsam
lingen den 14. sept. Deri
mod opnåede han ikke valg 
til Folketinget, hvor han kan
diderede for Venstre. 

SAS har solgt fire DC-9-
21 (den korte udgave) til 
Credit Lyonnaise/Air Finan
ce, der har hjemsted i Lu
xemburg, men disponerer 
fortsat over flyene. 

Major G. T. Brødsgaard 
overtog posten som chef for 
ESK 723 på FSN Ålborg. 
GET begyndte i Flyvevåb
net i 1972, har fløjet F-104 
på Ålborg, bl. a. i ESK 723, 
var 1982-86 instruktør på 
NATO-flyveskolen på Shep
pard AFB i USA og var der
efter på FSN Skrydstrup, 
sidst som chef for opera
tionssektoren. Ca. 3.600 
flyvetimer. 

Grønlandsfly har nedlagt 
ruten København-Narssar
suaq, der blev befløjet af 
Maersk Air med Boeing 737. 
Den erstattes med en for
bindelse via Island med fly 
fra lcelandair. 

5 



Farnborough: 

Startsignal for ny version 
af Boeing 737 
Af Hans Kofoed 

737-800 er et af de fly, der ind
går i hvad Boeing i projektsta
diet betegnede som 737X, 
men nu kalder Next Genera
tion 737. 

Det første medlem af den
ne "familie" er Model 737-700 
til 128 passagerer, der blev 
lanceret i november i fjor og 
er beregnet som afløser for 
737-300. Amerikansk launch 
customer for -700 er South
west Airlines med en ord re på 
63 fly, europæisk Maersk Air 
med en mere moderat på 
seks. Efterfølgende er der ik
ke blevet publiceret flere be
stillinger, men det oplystes 
dog på Farnborough, at en af 
kunderne havde forpligtet sig 
til yderligere otte fly. 

Endnu en version er plan
lagt, en kortkrops til efterfølg
ning af -500, men først når 
specifikationen bliver endelig 
fastlagt (i forbindelse med 
ordreafgivelse), får den en 
officiel betegnelse, sandsyn-
1 igvis -600. Derved opnår 
man, at de tre medlemmer af 
den nye familie kommer i 
størrelsesorden; det er lidt 
forvirrende, at -400 er læn
gere end -300, men at -500 er 
kortere. 

Men indtil videre hedder 
den korte model 737-500X. 

Brugersamarbejde 

Hos Boeing er de tider forbi, 
hvor ingeniørerne definerede 
et fly og gik ud og fortalte 
kunderne, hvad de kunne få. 

Med de nye 737 familie
medlemmer er det nærmest 
tværtom. Da man skulle fast
lægge, hvordan de skulle 
være, nedsatte man en række 
arbejdsgrupper, bestående 
dels af Boeing ingeniører, dels 
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Boeing benyttede Farnborough stævnet til at 
offentliggøre igangsættelse af arbejdet på en ny 
version af den evigunge Model 737, nemlig 737-
800, der er beregnet til at afløse -400 og typisk 
vil tage 164-189 passagerer. 
Det meddeltes samtidig, at man havde bestilling 
på mere end 40 fly fra fire selskaber- men ikke 
hvilke. Det ventes først offentliggjort, når de en
delige kontrakter er skrevet under. 

af repræsentanter for 737-
operatø rerne. 

Og i den proces, der førte 
til det nye 737 program, kom 
kunderne med et yderst klart 
budskab: De ville have enkel
hed, pålidelighed og lave om• 
kostninger, men ikke ny teknik 
alene for teknikkens skyld. 

Og det budskab blev der 
lyttet til hos Boeing, hvor man 
ligefrem opfandt et nyt be
greb, Value Technology. Der 
bliver ikke indført noget nyt på 

den nye flygeneration, bare 
fordi det er teknisk bedre • det 
skal også være lønsomt. 

Resultatet blev et fly, der 
nok i det ydre er en Boeing 
737, men faktisk er et helt nyt 
fly, der godt kunne have fået 
et nyt nummer. 

En væsentlig grund til at 
man holder fast ved det op
rindelige nummer er, at "En 
rose er en rose er en rose", 
for nu at citere Gertrude 
Stein. 

•••••• .• .. , . .. . ~:'.'::'.":~!"::-~: ... 

For piloter gælder nemlig, 
at "En 737 er en 737 er en 
737", og uanset Dash-num
meret kan de flyves på sam
me type rating. Havde næste 
generation af den evigunge 
737 heddet 787, skulle en 
737-pilot gennemgå en fuld
stændig omskoling - varighed 
25 dage - for at få lov til at flyve 
den. 

Ny vinge 

De nye 737'er har en næsten 
ny vinge. Korden er øget med 
en halv meter, spændvidden 
med fem, hvorved det samle
de vingeareal er vokset med 
25% til 124,5 m2

• Det giver 
desuden 30% mere brænd
stofkapacitet, ialt 26.136 liter, 
og • 700 tår derved en række
vidde på ca. 4.850 km, ca. 
1.650 km mere end de 737'ere, 
der fremstilles i dag. 
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Også vingeprofilet er æn
dret, hvorved den økono
miske rejsehastighed øges til 
Mach 0,79 (ca. 850 km/t), 
sammenlignet med Mach 
0,745 for dagens 737'er. Det 
svarer til rejsehastigheden for 
Airbus A321, gør Boeing ud
trykkelig opmærksom på i 
pressemeddelelsen. Den ma
ximale rejsehastighed (,,sprint'') 
er Mach 0,82. 

Endvidere er de hidtidige 
tredobbelte slots blevet om
konstrueret, så man kan nøjes 
med dobbeltslottede. Det 
betyder 37% færre dele og 
33% færre lejer, og de nye 
flaps er derfor billigere at frem
stille. 

Aerodynamikerne har også 
haft fat på halefladerne. Hale
planet har større spændvidde, 
finnen er højere, og der er kom
met en net lille siderors
forlængelse. Endvidere er så
vel højde- og sideror større. 

Boeing siger, at de aerody
namiske forbedringer gør det 
muligt at øge den største 
rejsehøjde til 41.000 fod mod 
hidtil 37.000 - og 39.000 for 
A320, som åbenbart er ærke
fjenden. 

- og nye motorer 

Også på motorområdet er der 
tale om et generationsskifte. 
Det er fortsat CFM56 fra det 
amerikansk-franske konsorti
um General Electric/SNECMA, 
men i stedet for CFM56-3 en 
helt ny version. 

CFM56-7, der udvikles 
specielt med henblik på de 
nye 737'ere, er baseret på 
kærnen og lavtryksturbinen 
fra CFM-56-5, der anvendes i 
A320 familien. Den har EEC 
(Electronic Engine Control) og 
er 10% kraftigere, men bruger 
8% mindre brændstof og er 
billigere at vedligeholde. 

Men lige så vigtigt er det, 
at den støjer mindre - på det 
område ligger den betydeligt 
under grænseværdierne i 
Stage 3. 

Ski med i kabinen 

Hvad kroppen angår, er der 
ikke sket større ting med selve 
strukturen, men i kabinen er 
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Den nye 737-generation bliver til uden omvejen over mock-ups. 

der sket meget, hvilket skyl
des operatørernes udtalte øn
ske om større flexibil itet. 

Fx bliver det ret enkelt at 
ændre "pitchen" (sædeafstan
den), hvis kabinens konfigu
ration skal laves om pga. af 
ændret efterspørgsel efter fx 
business class pladser. Stole
ne er nemlig monteret på 
langsgående skinner. De kan 
frigøres med et enkelt greb, 
skubbes hen til en ny position 
og lige så let låses fast igen. 

Og der kan også installeres 
konvertible stole, hvor en 
sæderække på få øjeblikke 
kan ændres fra seks over 
tværs til fem. Det er et system, 
som Lufthansa allerede an
vender (se nr. 5 side 15), men 
om stole gælder i øvrigt, at 
operatørerne selv køber direk
te hos "stolemagerne" og ofte 
først får installeret på hjemme
basen, efter at flyet er leveret. 
Kabinekomforten er altså no
get, man primært skal rose/ 
dadle operatøren for, ikke fly
fabrikanten. 

Kabineinteriøret er inspire
ret af det i Boeing 777, fx er 
loftpanelerne af lignende type. 
Bagagehylderne kan alle bru
ges til bagage. I de nye 737'ere 
vil man altså ikke komme ud 
for, at hylden over ens sæde 
er fyldt med uldne tæpper eller 
andet udstyr - den slags har 
Boeings konstruktører fundet 
plads til andet steds i kabinen. 

Lågerne til bagagehylderne 
er en meter lange, og da der 
er to til hver sektion, kan man 
altså, i hvert fald rent teknisk, 
få ski med som håndbagage! 

CDS - kan det hele 

Boeing har besluttet, at der i 
cockpittet på næste genera
tions flyene skal installeres et 
nyt CDS, Common Display 

System, der anvender flade 
display paneler med flydende 
krystaller, leveret af Honey
well Air Transport Systems. 

COS siges at være det hid
til mest alsidige cockpit dis
play system, hvilket skyldes 
den programmerbare softwa
re platform, der gør det muligt 
at præsentere oplysningerne 
på ikke blot den efterhånden 
traditionelle EFIS måde. 

Operatører, der ikke har 
behov for commonality med 
eksisterende 737'ere, kan 
således vælge det nye Prima
ry Flight Display - Navigation 
Display (PFD-ND), der anven
des i Boeing 747-400 og 
Boeing 777. 

Men man kan også gå den 
anden vej. Har ens øvrige 
737-flåde de klassiske elek
tromagnetiske instrumenter, 
så programmerer man blot 
udstyret til at vise sådanne! 

Denne fleksibiltet er af 
særlig betydning for udlej
ningsfly - de vil hurtigt og nemt 
kunne tilpasses indlejerens 
øvrige flåde. 

I øvrigt kan systemet også 
programmeres til metriske en
heder, som man jo bruger in
den for luftfarten i de tidligere 
østlande. 

Tredimensionelt computer 
design 

Næste generation 737 flyene 
er konstrueret ved brug af de 
computer-teknikker, der blev 
udviklet til Boeing 777, Com
puter Aided Three Dimensio
nal lnteractive Application, for
kortet CATIA. Det gik ret nemt 
med de nye dele som fx 
vingerne, men det var noget 
af en opgave at digitalisere 
kroppen, siger Peter C. Ram
sey, der nu er chefingeniør for 
integrering af flyselskabernes 

ønsker; den er jo er konstru
eret på gammeldags facon for 
snart 30 år siden. 

Det er ikke blot de enkelte 
dele, man kan kalde frem på 
skærmen, vende og dreje og 
betragte fra alle sider. Man 
kan også foretage digital pre
assembly og se, om delene 
passer sammen, om der fx lø
ber et rør, der hvor man havde 
tænkt sig at trække en led
ning. 

Men man kan gå videre 
endnu og på EDB-skærmen 
kontrollere, om værktøjerne 
passer, om det fx er muligt for 
montøren at komme til på de 
ønskede steder, for man har 
også digitaliseret mennesker 
(målene er taget fra de stats
lige amerikanske normer). Det 
er derfor også muligt at sikre, 
at der nu også er plads nok 
til, at mekanikerne kan udføre 
deres arbejde, uden at lave 
mock-ups. 

Dem lavede man nogle af 
til Boeing 777, for man ville se 
om systemet nu også duede. 
Det gjorde det, så der bliver 
ikke lavet mockups til de nye 
737 versioner. 

I drift om tre år 

Den tørste af den nye gene
ration ventes rullet ud af sam
lehallen på Boeings fabrik i 
Renton, en forstad til Seattle, 
i december 1996, og den før
ste aflevering er planlagt til ok
tober året efter, altså om små 
tre år. 

Renton er primært en sam
lefabrik, men fremstiller dog 
vingerne til 737. Krop og hale
flader kommer fra Boeing-fa
brikken i Wichita, resten fra 
underleverandører over hele 
USA, men der er også en be
tragtelig europæisk andel i 737, 
og ikke blot på motorsiden. 

Den nye generation får sin 
egen samlelinje, men man 
regner med at standse pro
duktionen af de nuværende 
modeller efter en overlapning 
på to år. 

- Men hvis kunderne bliver 
ved med at genbestille -400, 
så bliver vi ved med at bygge 
dem, siger J.F. (Jack) Gucker, 
chef for 737X programmet. 
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FLA C-130J 

Krig på ord: 

FLA contra C-130J 
Der blev skudt med skarpe ord på årets Farnbo
rough-udstilling i kampen om leverancen af nye 
transportfly til Royal Air Force. 

Af B. Aalbæk-Nielsen 

FLA - Future Large Aircraft -
er ikke længere blot en papir
flyver. 

Nu er den af træ. 
Noget måtte gøres for at 

overbevise de britiske myn
digheder om, at FLA er en 
absolut realistisk mulighed, 
når RAFs flåde af C-130 Her
cu les fly meget snart skal 
skiftes ud. Flyene er ved at 
være slidt op, for ikke mindst 
Golf-krigen betød et ekstraor
dinært stort pres på den briti
ske transportkapacitet. 

Men indtil nu har det været 
svært at få øje på andre 
mulige afløsere end Lock
heeds nye C-130J version af 
Hercules. Et europæisk alter
nativ, Fremtidens Store Fly, 
fandtes endnu kun som stre
ger på konstruktørernes teg
neborde og i kunstneres mere 
eller mindre fantasifulde frem
stillinger. Og det er ikke noget, 
man overbeviser mange poli
tikere med. 

Formedelst godt halvan
den million kroner byggede 
man derfor en mockup op i 
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krydsfiner på Farnborough
udstillingen. Det gjorde det 
mere nærværende og realis
tisk, og alle kunne nu se, at 
Fremtidens Store Fly virkelig 
er et stor fly, som klart nok vil 
kunne løse RAFs transport
problemer - når det altså en
gang bliver færdigt, og hvis 
det altså nogen sinde bliver 
det. 

Med pomp og pragt afslø
rede man så ved udstillingens 
åbning den store mockup, 
samlede ledende personlig
heder fra de europæiske fly
industrier til en pressekonfe
rence og fortalte, at det nu er 
Airbus lndustrie konsortiet 
med tilføjelse af Italiens Ale
nia, der står som producent og 
dermed som garant for det mi
litære transportfly-projekt, der 
naturligvis har mulighed for at 
blive en lige så stor succes 
som Airbus lndustrie's civile 
produkter. 

Ved pressekonferencen og 
i dagene, der fulgte, lagde 
man stor vægt på den betyd
ning, det vil have for hele den 
europæiske flyindustris tekno
logiske udvikling, at der fra de 
bevilgende myndigheder - og 
lige netop nu først og frem
mest fra den britiske regering 
- bakkes op om FLA. Og vel 
vidende, at det er noget, alle 
europæiske politikere er me
get lydhøre overfor, blev ar
gumenterne om teknologien 
fulgt op af opregninger af, hvor 
mange arbejdspladser FLA
projektet vil kunne give i flere 
europæiske lande og først og 
fremmest i Storbritannien. 

Flagkombinationen, der dæk
kede FLA indtil afsløringen, 
lod ingen i tvivl om, at Fremti
dens Store Fly er europæisk. 
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Det var vanskeligt at se det, hvis man ikke lige vidste det. Reel metal-virkelighed og ikke træ-fiktion. 
Men den FLA, der var placeret i centrum af Farnborough

udstillingen, var af træ. 
Det var Lockheeds budskab på udstillingen, og der blev gjort 

meget ud af at understrege, at C-130J er i luften næste år. 

,,Faet, not fiction" 

Over for disse argumenter 
fremført i en nydeligt fremstil
let krydsfiners-flyver stod så 
Lockheeds tørre konstatering 
af, at C-130 er et særdeles 
velkendt fly over den ganske 
verden. Som man udtrykte 
det: ,,Vi taler om faet, ikke om 
fiction". Den nye J-version, 
der på mange afgørende 
punkter er baseret på helt ny 
teknologi, er så langt fremme, 
at den flyver i 1995, og de 
første eksemplarer vil kunne 
leveres i 1996 - hvilket rent 
faktisk er det år, hvor de tørste 
af RAFs gamle Hercules-fly 
nødvendigvis må tages ud af 
tjeneste. 

Det var ikke en Lockheed
direktør, der stod som hoved
talsmanden på C-130J pres
sekonferencen. Det var en 
brite, og han stod som repræ
sentant for en gruppe på 36 
britiske virksomheder, der er 
gået sammen om at støtte C-
130J-projektet. De har allere
de investeret mere end en 
halv milliard kroner i forbere
delserne til at fremstille kom
ponenter til flyet, og de har -
uanset britiske ordrer eller ej 
- sikret sig medproduktion på 
15% af alle C-130J, der bliver 
bygget i de kommende år. På 
den baggrund kunne man 
hævde, at i hvert fald i Stor-
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britannien ville man få mindst 
lige så stor teknologisk know
how gennem C-130J-projek
tet som gennem en evt. FLA
udvikling. Og der er allerede 
en masse mennesker i gang 
med at bygge nye J-Hercu
les'er. 

,,En optisk llyushin" 

Hvad den britiske regering 
beslutter sig for, ved ingen 
endnu - ikke engang den selv. 

Kampen om den store 
ordre går videre, men mange 
er af den opfattelse, at der 
skal mere realisme på bordet 

Sammenlignet med tidligere produktionsudgaver af Hercules har 
C-130J 35% større rækkevidde, 42% højere marchhøjde, en 
59% nedsættelse af stigetiden, 21 % større marchhastighed og 
41 % kortere startstrækning. 

Den endnu større pålidelighed og lavere vedligeholdelsesud
gifter i forhold til tidligere udgaver betyder sammen med reduk
tionen af besætningen til to mand, at driftsudgifterne for C-130J 
over en 30-års levetid vil blive 27% lavere. 

fra FLA-producenternes side, 
end man så i Farnborough, 
hvis de skal gøre sig håb om 
at blive sejrherrerne. 

Som The Daily Telegraph 
bl.a. skrev i sin kommentar: 

,, Ved siden af deres llyus
hin-fly på Farnborough gør de 
russiske piloter en hurtig 
handel med kasketemblemer 
og med de dukker, der kan 
lukkes op og indeholder en 
mindre, som kan lukkes op 
o.s.v. Men emblemerne og 
dukkerne er i det mindste 
virkelige. Du kan købe dem og 
tage dem med dig. 

I modsætning hertil ser 
FLA mest ud som en optisk 
llyushin"- og her spiller Daily 
Telegraph på den lydlige 
lighed mellem 1/yushin og det 
engelske ord for illusion. • 

FLA i tal 

4 stk. turboprops a 
8.000-9.000 hk 

Spændvidde .......... 40,58 m 
Længde ................. 40, 72 m 
Højde ...................... 13,11 m 

Lastrum: 
længde ................. 17,25 m 
plus rampe ............. 4,74 m 
højde ...................... 3,85 m 
max. bredde ........... 5,42 m 

Rækkevidde ...... 3.000+ nm 
Hastighed ........... Mach 0.7+ 
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Da jeg rejste fra Oshkosh, et 
par dage før stævnet sluttede, 
var der registreret 2.520 
"showplanes", omkring 300 
mere end noget tidligere år. 
Besøgende fly blev ikke op
talt, men antallet ligger for
mentlig på 14.000! 

Showplanes dækker over 
alle former for trafikfly, fra 
Howard Hughes' Sikorsky S-
43W amfibie til en British Air
ways Concorde, over 400 
"warbirds", fra en sværm af 
North American T-6 (Harvard) 
til fire MiG jetter, utallige hjem
mebyggede, heraf adskillige 
nye konstruktioner og mange 
genopbyggede fly, fx en 1928 
Wallace Touroplane, en Laird 
LCR-W300 fra samme perio
de (selv om den først fløj i 
marts 1993) og en replika af 
De Havilland D.H. 88 Comet. 

Hvad mere kan en entusi
ast ønske sig - bortset fra et 
par nye ben? 

Nye tendenser 

De dage er forbi, hvor nye 
modeller af hjemmebyggede 
fly var en stadig tilbageven
dende begivenhed i Oshkosh. 
Nu er de nye fly oftest "ekso
tiske" kompositfly, der leveres 
som byggesæt og er baseret 
på kostbare forme (ligesom 
byggesæt til plasticmodelfly) , 
så der skal sælges mange, før 
investeringerne er hentet 
hjem. 

Vellykkede konstruktioner 
som Glasair og Lancair synes 
at have overtaget narkedet, 
men der synes også at være 
en niche for større fly, og et 
par sådanne var med i Osh
kosh for første gang. 

Aero Design Stallion 

Stal/ion er et firesædet, høj
vinget fly, konstrueret af Aero 
Design Ine. i Materey, Califor
nien som erstatning for de 
mange aldrende Cessnaer o.l. 

Kroppen har en stålrørs
ramme, der leveres færdig
svejset i byggesættet og be
klædes med kompositskaller 
med honeycomb kærne, for
støbt af grafit/epoxy eller glas
fiber/epoxy. 

Vingerne, der har overlap-
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Oshkosh 1994 
EAA Convention større end nogensinde 

Tekst og fotos: J.M.G. Gradidge 

Experimental Aircraft Associations årlige "Con
vention" på Wittman Field, Oshkosh, Wisconsin, 
USA fortsætter med at vokse år for år, men sy
nes nu at have nået grænsen for hvor stort det 
kan blive. 

Der måtte i år parkeres fly overalt på pladsen, 
også langt på den anden side af bane 18/36, og 
man måtte derfor have udholdenhed som en 
olympisk atlet for at nå frem til nogle af dem. 

• 

Aero Designs Stal/ion. 

Sherpa. 
Stoddard-Hamilton G/astar. 

IMt ld,f 

pende bjælker, er boltet sam
men. Næsehjulsunderstellet 
er optrækkeligt. 

Motoren er en 300 hk Con
tinental IO-550-G, der giver 
flyet en maximal hastighed på 
388 km/t. Det rejser med 360 
km/t, har en rækkevidde på 
2.414 km, en største stigehas
tighed på 8,0 m/s og en tjene
stetophø jde på 18.000 fod . 
Fuldvægten er 1.399 kg , 
spændvidden 10,84 m og 
længden 7,62 m. Første flyv
ning fandt sted 10. juni i år. 

Sherpa 

Der var også Sherpa, et bush 
fly i Beaver størrelse og ud
stillet i Oshkosh med store 
"tundra" dæk. Motoren er en 
400 hk Lycoming 10-720, der 
giver en rejsehastighed på 
257 km/t ved 75% effekt. Flyet 
har plads til pilot og fire passa
gerer og laster 980 kg. 

Stoddard-Hamllton Glastar 

Stoddard-Hamilton, ophav ti l 
Glasair, viste et fly, beregnet 
på markedet for mindre avan
cerede fly end denne. 

Glastar, der er af lignende 
konstruktion som Stallion, er 
et tosædet højvinget fly. Krop
pens skelet er af stålrør, be
klædt med skaller af glasfiber
komposit, vinger og haleflader 
af aluminium. Vingerne kan 
foldes tilbage, så man kan 
spare hangarplads eller tage 
flyet med hjem på en trailer. 
Det kan monteres med pon
toner. 

Motoren kan være enten 
en 125 hk Continental 10-240 
eller en 100 hk Subaru EA-81. 

Der kommer byggesæt i 
handelen, ,,lette at samle" , 
men på Oshkosh måtte man 
nøjes med at vise den ufær
dige prototype, der vakte stor 
interesse. 

Glastar har en spændvidde 
på 10,67 m og en længde på 
7,2 m. Fuldvægten er bereg
net til 7 48 kg, rejsehastigheden 
ved 75% effekt til 225 km/t. 

KIS Cruiser 

Det lykkedes for Tri-Techno
logies, kendt for KIS {Keep It 
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Simple), at få deres nye KIS 
Cruiser færdig så betids, at 
den kunne flyve på egne 
vinger til Oshkosh. 

Cruiser er et firesædet, 
lavvinget fly med en 180 hk 
Lycoming 0-360. Det er af 
støbt kompositmateriale og 
har fast næsehjulsunderstel. 

Spændvidden er 8,5 m, 
længden 7,77 m, men der 
forelå ikke oplysninger om 
præstationerne udover, at den 
beregnede rejsehastighed er 
288 km/t. 

Stalling Air Master 

Der er stadig fly, hvortil man 
kan nøjes med at købe teg
ninger. 

Et nyt sådant var Air Mas
ter, en lavvinget tosæder, 
konstrueret af Jerry Stalling. 
Forskellige forstøbte dele vil 
dog kunne leveres til flyet, der 
er af glasfiber/epoxy og har 
optrækkeligt næsehjulsunder
stel. 

Prototypen har en 150 hk 
Continental 0-320 og fløj før
ste gang i 1993, men en hvil
ken som helst motor mellem 
150 og 300 hk siges at kunne 
anvendes. 

Bede BD-12 

Jim Bede viste den ufærdige 
prototype til den tosædede 
BD-12, der har lignende ud
formning som den ensædede 
BD-5. 

Kroppen har stålrørsskelet, 
beklædt med grafit/epoxy 
skaller, fremstillet ved reactive 
injection moulding. Vingen har 
en bjælke af aluminiumsrør, 
også den beklædt med støbte 
skaller. Der planlægges instal
lation af 14 forskellige moto
rer, op til 350 hk. 

Fisher Avenger 

Fisher Aero Corp., ikke at 
forveksle med Fisher Flying 
Produets, viste to nye model
ler, begge ensædede. 

Avenger er et lawinget mo
noplan med stræbere, der 
markedsføres enten som byg
gesæt eller som tegninger 
alene og kan registreres som 
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ultralet eller som let fly. En Ro
tax 277 kan installeres i UL
udgaven, en Rotax 4467 eller 
503 i den "rigtige" . 

Flyet er helt igennem af 
trækonstruktion, og i bygge
sættet er alle delene skåret til 
i de rigtige dimensioner. 

Spændvidden er 8,23 m, 
længden 4,95 m. 

Fisher Youngster 

Youngster er et ensædet 
biplan, egnet til sportsman 
kunstflyvningskategorien. Det 
kan forsynes med en 50 hk 
Volkswagen eller 50 hk Rotax, 
der giver en rejsehastighed på 
128-144 km/t. Spændvidden 
er 5,49 m, længden 4,7 m, 
fuldvægten 295 kg. 

Kroppen er af træ, beklædt 
med krydsfiner. Også vinger
ne er af træ, men beklædt med 
lærred. Byggetiden opgives til 
300-400 timer op til malesta
diet. 

Jabiru 

Fra Australien kom den inte
ressante Jabiru ST, et tosæ
det højvinget fly næsten helt 
igennem af glasfiberforstær
ket plastic. Den kan udstyres 
med en IAME FLM 112 på 60 
hk, men en Jabiru 1600 med 
54 hk motor nævntes også. 

Jabiru betyder stork og fra 
Australien var der også en re
plika i 80% størrelse af Fiese
ler Storch, Slepcev Stork med 
Rotax 618. 

FMX-4 Facetmobile 

Blandt de mere interessante 
eksotiske modeller kan næv
nes FMX-4 Facetmobile, et 
forsøgsfly med "løftende krop". 
Prototypen fløj hele vejen fra 
Chino i Californien til Oshkosh 
på den ret så beskedne kraft 
fra en Rotax 503DC, 3.625 km 
med en flyvetid på 25 timer. 
Flyet er "opfundet" af Barnaby 
Wainfan og partnere og kunne 
godt minde om en hjemme
bygget F-117 med skubbende 
propel. • 
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Tre extra F-16 til Flyvevåbnet 
Af Jan Jørgensen 

Men hvorfor får Flyvevåbnet 
leveret tre extra F-16 nu, godt 
15 år efter at de første danske 
F-16 blev leveret? 

Der er tale om såkaldte 
attrition fly, det vil sige fly til 
erstatning for havarerede fly. 
Købet er en følge af forsvars
forliget af 13. november 1992, 
som fastsatte antallet af kamp
fly i Flyvevåbnet til 60 opera
tive F-16 (hvilket bl.a. førte til 
den endelige udfasning af 
Draken). 

Denne styrke er planlagt 
opretholdt frem til år 201 O, og 
for at muliggøre dette blev der 
bevilget penge til indkøb af tre 
extra F-16 nu samt option på 
eventuel senere anskaffelse 
af yderligere et mindre antal 
fly. 

Flyvevåbnet forespurgte i 
første omgang Holland og 
Belgien, som har fået F-16 i 
overskud grundet den gene
relle nedrustning, men disse 
lande afslog at sælge (de vil 
sandsynligvis selv gemme de
res fly for at imødegå fremtidig 
attrition) . 

USA var derimod i stand til 
at levere hurtigt, da ameri
kanerne arbejder henimod 
udelukkende at operere med 
de nyere F-16C/D og derfor 
nemt kunne overtales til at 
sælge nogle af sine mange F-
16A/B. 

Tab: 10% 

Af de 70 F· 16A/B, Danmark 
modtog i perioden 1980-89, er 
syv havareret indtil nu, hvilket 
er mindre end den statistisk 
forventede afskrivning - fak
tisk har Flyvevåbnet ikke 
mistet nogen F-16 de sidste 
seks år. 

Det svarer til en total attri
tion på 10%, hvilket er meget 
lavt i forhold til de NATO 
partnere, vi normalt sammen
ligner os med. På nuværende 
tidspunkt er tallet 13% for 
Holland, 16% for Belgien og 
22% for Norge. 
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Sent fredag aften den 8. juli 1994 landede tre 
F-16 på Flyvestation Ålborg efter 8½ times flyv
ning direkte fra USA. Det, at der lander F-16 på 
Ålborg, er jo ikke noget særligt nu om dage, men 
det interessante ved netop disse fly var, at de er 
tidligere amerikanske F-16, indkøbt til Flyvevåb
net. 

Vi klarer os altså ganske 
godt herhjemme, men det 
ændrer ikke ved det faktum, 
at rent statistisk vil flere F-16 
havarere på et eller andet 
tidspunkt , og Flyvevåbnets 
langtidsplaner omfatter da 
også indkøb af yderligere 6-7 
attrition fly. 

Block Number afgørerende 

Ved udvælgelsen af de tre 
extra F-16 som nu er leveret 
har det såkaldte Block Num
ber været afgørende, idet 
Flyvevåbnet naturligvis øn
skede fly med en konfigura
tion så tæt som muligt på sine 
øvrige F-16. Bloknummeret er 
en slags under-typenummer, 
som angiver mindre ændring
er/opdateringer på fly af sam
me hovedtype. 

Flyvevåbnet har i forvejen 
modtaget fly af Block 5, 1 O og 
15 standard, men de er efter
hånden alle blevet opdateret 
til Block 15, bl.a. for at forbe
rede dem til at kunne benytte 
det nye AMRAAM luft-til-luft 
missil. 

De tre "nye" fly er fra hen
holdsvis Block 15P, 150 og 
15S, af hvilke Flyvevåbnet i 
forvejen har en Block 150 (F-
16B ET (615), mens de øvrige 
konfigurationer ikke findes 
herhjemme. 

Bogstaverne P, 0 og S 
angiver dog så små forskelle 
indenfor samme Block num
mer, at det i praksis ikke har 
den store betydning (kan fx. 
være benyttelse af en ny type 
bolt et eller andet sted). 

Levetid: 8.000 timer 

I øvrigt har flyenes totale 
flyvetid været afgørende for 
hvor meget Flyvevåbnet måt
te betale for dem. 

Amerikanerne bestemmer 
prisen på brugte F-16 som en 
funktion af, hvor meget flyve
tid det enkelte fly har tilbage, 
idet levetiden for en F-16 er 
fastsat til 8000 timer. Derfor 
har 83-1107 været den dyre
ste, da dette fly har ca. 6000 
timer tilbage. De to andre har 
kun ca. 5000 timer. 

Fra modtagelsen af de tre "nye" 
F-16 på FSN Aalborg ses her 
fra venstre flyvestationens 
operationsofficer OL K Schuftz, 
MAJ R. Rubenbauer, som fløj 
83-1075, MAJ L.F. Basile (pilot 
på82-1024), CAPT J. Richard
son (83-1075), CING K.E. 
Poulsen, CH/F-16 Sektionen i 
FMK samt DING P.S. Hansen, 
CHI Flyteknisk Afd. i FMK. 
(Foto.Fototjenesten FSNALB) 

"Varme" fly 

Flyene kommer "varme", di
rekte fra operativ brug i USA, 
og har ikke været opmagasi• 
neret inden levering til Flyve
våbnet (hvilket har stor betyd• 
ning for deres tekniske stan
dard). Faktisk blev leveringen 
til Danmark udsat et stykke tid 
fordi de skulle deltage i en 
større øvelse. 

Oprindelig blev alle tre F-
16 leveret fabriksnye i 1984 til 
USAF's Tactical Air Com 
mand, hvor de har gjort tjen
este ved forskellige operative 
enheder i både USA, Europa 
og Japan. 

I 1991 blev de overført til 
US Air National Guard's 183rd 
Fighter Group i lllinois, som 
har anvendt dem indtil dansk 
overtagelse. Ganske pudsigt 
har denne enhed været de
ployeret til Flyvestation Karup 
under NATO øvelsen Action 
Express i september 1991, så 
det er altså tænkeligt, at en 
eller flere af disse tre F-16 har 
gæstet Danmark tidligere! 
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82-1024 fra 401 TFW, Torrejon, Spanien, fotograferet under et 
besøg på RAF Waddington i august 1986. 

Kørte af banen 

Det var også 183 FG, som 
skulle stå for levering af flyene 
til Danmark. 

Selve færgeflyvningen var 
planlagt til den 7. juli 1994. To 
KC-135 tankfly fra Plattsburgh 
AFB skulle levere brændstof 
undervejs (F-16 kræver to 
lufttankninger på turen fra 
USA til Danmark), men et af 
tankflyene fik problemer med 
en fuel-leak før afgang, så 
leveringen måtte udsættes et 
døgn. 

Dagen efter blev de tre F-

Historiske data for de tre fly: 

FLV nr . ........................................ E-024 
USAF nr .................................. 82-1024 
Byggenr .................................... 61-617 
Type ................................... F-16A-15P 
Første flyvning .......................... 090584 
Overtaget USAF ....................... 240584 

Leveret USAF 
operativ enhed* ........ 100784 401 TFW 

280688 31 TFW 
071290183 FG 

Leveret FLV .............................. 080794 
Flyvelid ank. Danmark ..... 2941.8 timer 

*Liste over tjenestesteder: 

Foto: via Jan Jørgensen. 

16 færgef løjet direkte fra 
lllinois til Ålborg af Major Luke 
F. Basile i 82-1024, Major 
Ronald A. Rubenbauer i 83-
1075 og Captain John P. 
Richardson i 83-11 07. 

Ved landingen på Ålborg 
var der lige ved at ske et 
uheld, da det viste sig at Major 
Basile ikke kunne styre næse
hjulet på 82-1024, og han 
mistede derfor kontrollen over 
flyet da hastigheden sænkede 
sig så meget, at der ikke 
kunne styres med sideroret. 
Flyet kørte af banen med lav 

E-075 
83-1075 
61-628 

F-16A-15Q 
200684 
020784 

090784 363 TFW 
281085 31 TFW 
210291183 FG 

080794 
2906.1 timer 

E-107 
83-1107 
61-660 

F-16A-15S 
121184 
271184 

291184 363TFW 
030785 432 TFW 
130187 347TFW 

140990 183 FG 

080794 
2039.3limer 

31 TFW Homestead AFB, Florida, USA Halekode .HS" 

Halekode .SI" 
Halekode .MY" 
Halekode .SW" 
Halekode • T J" 
Halekode .MJ" 

183 FG Capitol Municipal AP, Springfield, 
lllinois, USA 

347 TFW Moody AFB, Georgia, USA 
363 TFW Shaw AFB, South Carolina, USA 
401 TFW Torrejon AB, Spanien 
432 TFW Misawa AB, Japan 
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83-1075 fra 31 TFW på Homestead AFB, Florida, USA. 
Foto: via Jan Jørgensen 

83-1107 fra 183 FG på Capitol Municipal AP, Springfield, 11/inois, 
USA. Foto: via Jan Jørgensen. 

hastighed, men til alt held ske
te det tilfældigvis et sted hvor 
der var en taxi-way. Uheldet 
skyldtes at en split i et gaffel
led var monteret forkert. 

Straks efter landing klok
ken 22:40 lokal tid underskrev 
overingeniør Poul Skjold Han
sen fra Flyvematerielkom
mandoen overtagelsespapir
erne, hvormed flyene var købt 
og konteret. De tre F-16 blev 
derefter overført til Hoved
værksted Ålborg, hvor de vil 
gennemgå et eftersyn med 
mindre modifikationer og 
ommaling (danske F-16 er lidt 
lysere grå end de ameri
kanske). 

Dette eftersyn vil vare 5-6 
måneder, så vi kan altså 
forvente at se E-O24, E-O75 
og E-1O7 i Flyvevåbnets tjene
ste først i 1995. • 

Skal du landetrundt 
så brug 

KDA's Airfield Manual! 

Skal du verden rundt 
så brug 

Jeppesen & Bottlangs 
Manualer! 

Kontakt KDA Service 
for brochurer og priser. 

(KDA er autoriseret Jeppesen 
og Boltlang forhandler) 

SERVICE 

Lufthavnsvej 28 . 4000 Roskilde 
Tll.42390811 
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For 50 år siden: 

Mustang pilot reddet af 
pebermøer! 
Af Jørgen Helme 

Det at sætte sit eget liv på spil for at redde andre 
var ikke noget ukendt fænomen herhjemme un
der den tyske besættelse og ofte var det ganske 
almindelige danskere, som tilfældigt blev hvirv
let ind i en sådan historie; det handler denne be
retning om. 

Usædvanligt møde 

Det var efteråret 1944. To 
ældre damer, frøknerne Heise 
og Pern spadserede som 
sædvanligt deres eftermid
dagstur langs stranden ved 
Udsholt for at samle appetit til 
aftensmaden. På denne årstid 
var det sjældent, de mødte 
andre mennesker, men netop 
den 8. oktober lagde de mær
ke til en ung mand, siddende 
i klitterne, godt gennemblødt 
og tilsyneladende i vanskelig
heder. Nysgerrigheden over
vandt deres generthed; de 
nærmede sig ham forsigtigt og 
spurgte, om der var noget, de 
kunne hjælpe ham med. 

Stor blev deres forbavsel
se, da den fremmede svarede 
på engelsk med en tydelig 
amerikansk accent. Det var 
nu ikke noget problem, for 
begge damer havde et ud
mærket kendskab til engelsk. 

Eventyrlig beretning 

Den fremmede præsenterede 
sig som Charles Dungan og 
forklarede, at han var jager
pilot i det amerikanske flyve
våben og havde den fore
gående dag eskorteret »Flyv
ende Fæstninger« til Politz. 

Under et lavangreb mod en 
flyveplads nær Peenemunde 
var motoren og dens køle
system blevet ramt af flere 
projektiler fra det tyske luft
værnsskyts. Han indså, at han 
ikke kunne klare den lange 
hjemtur til basen i England og 
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satte derfor kursen mod det 
neutrale Sverige. 

Dårligt vejr medførte, at 
han kom ud af kurs og ved 14-
tiden, da motoren var ved at 
brænde sammen, valgte han 
at stå af. Han sprang ud i 
faldskærm og landede i Kat
tegats bølger, senere bereg
net til 20-25 km nordøst for 
Gilleleje. Det lykkedes ham at 
komme op i den medførte en
mands gummibåd og efter 26 
timer i den barske sø kunne 
han vade i land på Udsholt 
Strand, fuldkommen udmat
tet. 

Afgørende beslutning 

De to gamle damer havde 
opmærksomt lyttet til hans 
forklaring og trådte til side for 
at holde rådslagning; efter en 
kort stund vendte de tilbage. 
Stærkt indigneret ved tanken 
om, at tyskerne kunne finde 
på at være grove over for en 
sådan pæn ung mand, hav
de de truffet deres beslut
ning: de ville gøre alt for at 
hindre, at han faldt i tysker
nes hænder. 

Største udfordring 

Det var antagelig deres livs 
største udfordring og de gik 
systematisk til værks. Damer
ne tog Dungan med hjem til 
huset, hvor de boede, og 
deres første handling var at 
tænde et bål i haven; kort efter 
gik såvel gummibåd som 

2nd Lieutenant Charles W 
Dungan på flyvestationen 
King's Cliffe i Northampton
shire umiddelbart før mis
sionen til Politz den skæb
nesvangre 7. oktober 1944. 

flyverdragt op i flammer. Der
næst tilberedte de ham et 
solidt måltid og til sidst anviste 
de ham et værelse på husets 
førstesal, hvor han kunne få 
et tiltrængt hvil efter de hårde 
strabadser. 

Hektiske dage 

Det blev tre hektiske dage for 
de to frøkner, dels skulle de 
fremskaffe civilt herretøj, hvad 
der i sig selv var en penibel 
affære, og dels skulle de søge 
kontakt med modstandsbe
vægelsen, men begge dele 
lykkedes. 

De var ganske klar over, at 
det var et risikabelt fore
havende, de havde indladt sig 
på, for danskere, som begun
stigede Tysklands fjender, 
kunne risikere dødsstraf eller 

i bedste fald deportering til en 
KZ-iejr, men heldigvis havde 
tyskerne ikke fået færten af 
Dungans tilstedeværelse. 

På cykel til København 

På fjerdedagen kom en ung 
mand ved navn »Peter« ti l 
Udsholt på en tandem-cykel ; 
han skulle ledsage flyveren til 
København . Dungan havde 
aldrig før set et sådant mon
strum, men han vænnede sig 
hurtigt til det sælsomme trans
portmiddel og sammen nåede 
de velbeholdent til hoved
staden, hvor »Peter« aflevere
de Dungan til modstands
folkene, der skulle sørge for 
hans videre færd. 

Hjem til U.S.A. 

Et par dage senere befandt 
Dungan sig i sikkerhed i 
Malmo, hvortil hjælperne 
havde bragt ham i en fisker
båd. Det skæbnesvangre togt, 
som var endt i Kattegat, blev 
hans sidste krigsindsats. Fra 
Sverige kom han til England 
og umiddelbart derefter hjem 
til U.S.A. 

Gensyn med Danmark 

I 1977 - 33 år senere - be
sluttede Charles W. Dungan 
at gense Danmark sammen 
med sin kone, Kathleen for at 
takke sine hjælpere. En tid
ligere modstandsmand, Gil
bert lassen og hans kone, 
Herta tog sig af det ameri
kanske ægtepar under op
holdet i Gilleleje og sammen 
besøgte de huset ved Uds
holdt, men de to gamle frøk
ner var forlængst døde. 

Ved gensynet med værel
set og erindringen om de 
elskelige damers omsorg og 
pleje , blev Dungan synligt 
bevæget. Hans andet besøg 
i Danmark under mere afslap-
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pende former var også blevet 
en begivenhedsrig oplevelse. 

Ledsageren på cykelturen, 
»Peter« måtte Dungan deri
mod opgive at finde. 

Gav sig til kende 

Inde på Berlingske Tidende 
sad redaktør Erik »Peter« 
Sabroe og gennemså dagens 
aviser. Det gav et sæt i ham, 
da han på forsiden af Frede
riksborg Amts Avis for den 23. 
september 1977 læste om 
Dungans besøg i Gilleleje. Det 
gik op for Sabroe, at Dungan 
måtte være amerikaneren, 
han i sin tid havde ført til 
København på tandem-cyk
len. 

Sabroe greb telefonen og 
fik fat i rejsebureauet, som 
havde arrangeret turen for 
Dungan. Her kunne man op
lyse, at Dungan og frue var på 
vej tilbage til Los Angeles og 
maskinen ville afgå fra Kas
trup om 25 minutter. 

Dungan over lufthavnenskal
deanlæg gav resultat. Det 
blev en meget kort samtale 
mellem de to, men forbind
elsen mellem dem var dermed 
etableret. • 

North American P-51C-10 »Mustang«, serie nr. 44-25064 fløjet 
af 2nd Lieutenant Dungan fra 20. Fighter Squadron. Maskinen, 
der endte sine dage i Kattegat, var opkaldt efter Dungans kone, 
Kathleen. 

Endnu en opringning med 
en påfølgende efterlysning af 
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NORDISK FL YFORSIKRINGSGRUPPE 

Organisationen er en sammenslutning af forsikringsselskaber 
i Norden, som tilbyder nordiske kunder enhver art af flyforsikring. 

Gruppen trådte i virksomhed 1. oktober 1994 
som afløser for det tidligere nordiske flyforsikringsarbejde. 

Gruppens engelske navn er Nordic Aviation Insurance Group 
-NAIG. 

NORDIC AVIATION CLAIMS APS - NAC vil som hidtil 

udføre al skadebehandling. 

NORDISK FLYFORSIKRINGSGRUPPE 
Gammel Kongevej 3 . 1610 København V . Telefon 31 31 06 43 . Telefax 31 31 06 44 

15 



Svæveflyvepladsen i Gesten 
fylder 25 år 
Af Bent Holgersen 

Da Kolding kommune i 1964 
lejede et areal ved Horskær
gård og indrettede en flyve
plads, troede Kolding Svæve
flyveklub, at dens pladspro
blemer var løst mange år 
frem. 

Det skulle imidlertid vise 
sig, at det langt fra var nogen 
ideel løsning: dels var der kon
stante problemer med ejeren 
og dels var arealet på grund 
af jordbundsforholdene til tider 
nærmest bundløse. 

Så allerede i 1968 opsagde 
Kolding kommune lejemålet 
og besluttede sammen med 
Vamdrup kommune at købe et 
areal og etablere en ny fly
veplads, den plads, der sene
re er kommet til at hedde Kol
dingegnens Flyveplads. 

Egen plads 

Svæveflyverne, der med 45 
medlemmer var langt den 
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største gruppe, som operere
de på den gamle plads, fik 
tilbuddet om at komme med, 
men da kommunerne kun 
havde tænkt sig at anlægge 
en plads på 600 m besluttede 

klubben at søge et areal, så 
man omsider for første gang i 
sin 31-årige tilværelse kunne 
få sin egen plads. 

Alle svæveflyveklubber, 
der har etableret egen plads 

ved, hvor svært, det er at finde 
et egnet areal med tilstrække
lig længde. Grupper af med
lemmer blev sendt ud i alle ret
n i nge r og hver gang man 
fandt et areal, der havde den 
tilstrækkelige længde, eje
des arealet af en hær af 
landmænd, hvoraf mindst en 
ikke havde tænkt sig at 
sælge. 

Omsider lykkedes det at 
finde et passende areal ved 
Gesten. Det lå i mange hen
seender ideelt, inde i landet, 
lang fra søbrisevirkning og 
med asfalteret vej lige til 
pladsen. Arealet ejedes af kun 
tre landmænd, hvoraf de to 
gerne ville sælge, medens 
den tredje ville leje arealet ud 
- han skulle lige se os an, før 
han turde sælge. 

Der var kun et problem -
arealet var en eng med en 
bæk midt igennem! Klubben 
var rejst fra jordbundspro
blemer i Vamdrup og fik dem 
tifold værre ved Gesten. I 
store perioder hvert forår og 
efterår stod pladsen under 
vand. 
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Genbrug af hangar 
Da formalia var i orden - det 
var tør der var noget, der hed 
lokalplan, landzonetilladelser 
og hvad man siden har op
fundet, gik man i gang med at 
flytte. 

På pladsen ved Horskær
gård havde man haft en han
gar på små 450 m2 sammen 
med den lokale motorflyve
g ru ppe. Da motorflyverne 
havde en om muligt endnu 
værre økonomi end svæve
flyverne, lykkedes det at købe 
deres part af hangaren for 
25.000 kr., eller rettere ved at 
overtage deres gæld i hangar
en på dette beløb. 

Medens der endnu blev flø
jet gik de medlemmer, der ikke 
skulle flyve, i gang med at rive 
hangaren ned omhyggeligt og 
forsigtigt, for alt skulle så vidt 
muligt genbruges. Specielt 
tagpladerne var et problem. 
De havde oprindelig siddet på 
en tømmerlade i Kolding siden 
engang trediverne, var blevet 
genanvendt da hangaren blev 

bygget og skulle nu for tredje 
gang lægges op. 

Medlemmernes arbejdsgi
vere stillede herefter (mange 
formodentlig uden at vide det) 
lastbiler til rådighed, og styk 
for styk blev brædder, bjælker, 
stålspær og 450 m2 SF-sten 
transporteret de ca. 15 km til 
Gesten, hvor det blev omhyg
gelig sorteret, som var det Na
tionalmuseet, der stod for ar
rangementet. Tagpladerne, 
der i forvejen var rustne og som 
ved nedtagningen havde an
taget de mærkeligste former, 
blev trampet flade under med
lemmernes fødder og tjæret 
med god fed tjære og var 
herefter "så gode som nye". 

Og så gik man i gang med 
at bygge. Selvom flyene i 
samme periode skulle vinter
overhales, lykkedes det takket 
være en god organisation 
med faste byggesjak at få 
opført hangaren, således at 
man i marts måned 1969 ved 
flyvesæsonens begyndelse 
kunne tage den i brug. 

Bæk lagt i rør 
Bækken, der delte pladsen, 
var et problem. Når den skulle 
rø rlægges, krævede det rør af 
en relativ stor dimension. Køb 
af rør var langt den største 
udgift under anlægsarbejdet 
og der var ikke råd til at hyre 
en entreprenør til at udføre 
arbejdet. Heldigvis var der et 
medlem, der havde en ar
bejdsgiver, der havde en trak
tor med bagmonteret kran, så 
med 2-3 mand i bækken og 
en på traktoren lykkedes det i 
løbet af en lang weekend at 
lægge de 150 m rør. Vinteren 
1968/69 var ikke speciel kold, 
men tilfældigvis skulle det 
blive 15° frost i den periode, 
hvor dette arbejde skulle 
udføres. 

I 197 4 byggede klubben en 
kombineret værksteds- og 
klubhusbygning, også uden 
anvendelse af betalt arbejds
kraft. I øvrigt blev enhver øko
nomisk planlægning ved dette 
byggeri slået i stykker, fordi 
den landmand, der i sin tid 

havde lejet os en tredjedel af 
pladsen pludselig besluttede, 
at han ville sælge, og hvis 
klubben ville have arealet, 
skulle det være her og nu. 

Ændret indstilling 

Efter at pladsen i den mellem
liggende tid er blevet drænet 
og etapevis planeret, har man 
i dag en velfungerende plads 
i et område, hvor termikken 
altid er god. 

Det, der nu 25 år efter kan 
undre, er, at man kunne løfte 
en så stor opgave på så kort 
tid, alene med frivillig arbejds
kraft. Gennem tiden har med
lemmernes indstilling til dette 
ændret sig, og selvom der 
stadig udføres meget ulønnet 
arbejde i klubberne, er der 
meget få klubber, der tør gå i 
gang med så store opgaver 
som dengang. 

Og så der det jo meget 
godt, at man nu har råd til at 
betale sig fra det. 

• 

VINTERfILBUD FRA KDA-SHOPPEN 
ER DIN FLYVER KIAR TIL VINTEREN? 

Pitot cover til Cessna m. fl. 

Benzintester/drænglas (universal). 

Kuldioxid tester til flyet, bilen m.m 

Stopklodser 2 stk. letmetal sammenklappelige. 

KUN kr 

KUN kr 

2 stk. kr. 20,- KUN kr. 

KUN kr. 

95,-
65,-
12,-

195,-

SKAL DU TALE I VHF-RADIO SÅ BENYf TILBUDDET OG HOLD FRASEOWGIEN I ORDEN, 
TIL GIÆDE FOR ALLE DER BRUGER RADIO I FORBINDELSE MED FLYVNING. 

NATIONALT VHF-BEVIS: 
1 flyveradiotelefonibog af Frank Belmark, 1 kassettebånd med 
fraseologi, 1 Instruktionshæfte til kassettebåndet. ...•.•... MEDLEMSPRIS KUN kr. 310 ,-
INTERNATIONALT VHF-BEVIS ELLER FLYVETELEFONISTBEVIS 
lFlyverradiotelefonibog, af Frank Belmark; 
2 Kassettebånd med fraseologi og Atis/Volmet, 395 
1 Instruktionshæfte til kassettebåndene .......•..•.... ... ..... MEDLEMSPRIS KUN kr. ,-

MORSEBÅND 
med instruktionshæfte .....•..•.•.......................•..... .••..... MEDLEMSPRIS KUN kr. 115,-

JEPPESEN TECHSTAR COMPUTER 

PILOTIASKE 
•i ægte læder. 
KDA-Shoppen har gjort en 
god handel. Det skal seMøl
gelig komme medlemmerne 
tilgode. "SAS" modellen med 
to hanke og god plads til alt 
hvad piloten skal have med. 

MEDLEMSPRIS 
KUN KR ............ 995,-

SLIPS 
lækker kvalitet. Mørkeblåt. 
Vælg mellem flg. motiver: 
Cessna, Piper, Ballon, 
Svævefly, Helikopter. 

MEDLEMSPRIS 
KUN KR .......... 145,-

~~- y Stor LCD skærm, 55 forskellige omregningsmuligheder, 3 års garanti, 
6 uafhængige hukommelsesregistre, vægt og balance 
kalkulationer og meget mere ............. MEDLEMSPRIS KUN kr. 795,- Luflhavnsvej 28, 4000 Roskilde 

telefon 42 3~ 08 11 • - Telefax 42 39 13 16 
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Klaus Holighaus Af Ib Wienberg 

- og en epoke 
Kirsten og jeg var ved at spise 
til aften i Restaurante på 
pladsen i Rieti, da en af vore 
italienske venner kom over til 
bordet og fortalte, at Klaus 
Holighaus var eftersøgt efter 
en flyvning fra Samedan i 
Schweiz. 

Ikke vendt tilbage og ikke 
hørt fra er meget dårligt nyt 
ved flyvning i Alperne, og vore 
værste anelser blev bekræftet 
dagen efter, da Klaus Holig
haus og vraget af hans Nim
bus 4M blev fundet i stor højde 
- vistnok på Rheinwaldhorn. 

Vi havde mistet en god 
bekendt, som vi havde været 
sammen med ved så mange 
lejligheder i Rieti og andre go
de steder - og svæveflyvever
denen havde mistet en stor 
personlighed. Klaus Holig
haus har måske mere end 
nogen anden præget svæve
flyvningens udvikling gennem 
mange år. 

Schempp-Hirth har lavet 
fine svævefly så langt tilbage 
som i 30'erne - Minimoa og Go 
4 de mest kendte - men da 
tysk flybygning kom i gang 
efter krigen, virkede man de 
første år alene som underle
verandør til andre fabrikker og 
byggede desuden nogle mo
torfly på licens. 

I 1961 blev indgået aftale 
om bygning af den østrigske 
Standard Austria, dog stadig 
ingen egenkonstruktioner, da 
Martin Schempp i 1964 tog 
kontakt til Klaus Holighaus. 

Begyndte i Kirchheim 1965 

Klaus Holighaus var på det 
tidspunkt i gang med sit inge
niørstudium i Darmstadt og en 
af konstruktørerne på D-36, 
som havde sat helt nye ram
mer for det mulige i udform
ningen af svævefly. Under den 
sidste del af studiet lavede 
Klaus Holighaus så en 17 me
ter udgave af Standard Austria 
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- SHK - og begyndte i Kirch
heim i november 1965. Her
efter gik det hurtigt. 

Lige med det samme star
tede Klaus Holighaus på fa
brikkens første glasfiberkon
struktion efter et koncept, han 
også havde udarbejdet under 
den sidste del af studiet. I ja
nuar 1967 fløj Cirrus'en, som 
det forholdsvis enkle og flap
løse åben klasse fly kom til at 
hedde. 

Cirrus'en blev fulgt op af en 
standardklasse udgave, som 
fløj første gang i februar 1969. 
Den blev der bygget mere end 
700 af over de følgende 8 år. 

Et personligt projekt 

Sideløbende med arbejdet på 
Standard Cirrus havde Klaus 
Holighaus fået stillet et lokale 
til rådighed under taget over 
malerværkstedet og i oktober 
1967 startet på et personligt 
projekt , det bedst mulige 
åben klasse fly. 

Nogle af medarbejderne 
på Schempp-Hirth hjalp med 
ved bygningen, og det gjorde 
fru Brigitte Holighaus også, 
men de to drenge, Ralf og Tilo 
var små dengang, så det var 
resultatet af både afsavn og 
en meget stor arbejdsindsats, 
da Nimbus'en fløj i januar 
1969. Den havde en tredelt 
vinge med 22 meter spænd
vidde og flaps - og var vel det 
bedste svævefly på sin tid. 

Nimbus'en blev videreud
viklet i Nimbus 2 og sat i 
produktion i denne udgave. 
Over 12 år blev der i forskel
lige versioner bygget 235 
Nimbus 2. 

I det hele har det været et 
særpræg ved Schempp-Hirth 
i Klaus Holighaus tid, at der 
hele tiden er arbejdet på for
bedringer af bestående typer 
og udført en lang række for
søg. Nogle forsøg falder ikke 
tilfredsstillende ud og vi hører 

Klaus Holighaus ved sin Nimbus 4M med de så velkendte 
konkurrencebogstaver XX. 

aldrig om dem - andre indgår 
i produktionen. 

Det så også i lang tid ud til 
kun at blive et forsøg, da 
Klaus Holighaus allerede i 
1968 begyndte på et projekt 
tosædet, og selv om konstruk
tionen blev gjort færdig, var 
der ingen tro på et marked for 
en glasfiber tosæder. Tegnin
gerne blev liggende en tid, 
men i maj 1974 fløj Janus'en 
og med ændringer og for
bedringer undervejs er den i 
produktion endnu, 20 år se
nere. 

Jeg ved, at Klaus Holig
haus var specielt tilfreds med 
Janus kroppen, som i nogen
lunde uændret form stadig 
anvendes i de nyeste tosæ
der. 

løvrigt overtog Klaus Ho
lighaus ledelsen af produk
tionen på Schempp-Hirth i 
1969, blev direktør i 1972 og 

ejer - Schempp-Hirth er et ak
tieselskab - i 1977. 

11976 fløj Mini Nimbus'en. 
Det var fabrikkens første fly i 
15 meter klassen og baseret 
på en Cirrus 75 krop og vinger 
fra Mosquito - overtaget fra 
GlasflOgel. Med i købet af 
Glasfl0gel fulgte også nogle 
fine konstruktionsdetaljer, 
kombinerede flaps/bagkant
b remser, som Glasfli.igel vist 
havde fundet på den italien
ske Caproni Calif, og automa
tisk sammenkobling af rorfor
bi ndelser. Ikke mindst de 
automatiske koblinger af ror
forbindelser var af stor værdi 
og er stadig lige gode i dag. 

Nye muligheder med 
kulfiber 

1978 tog Schempp-Hirth kul
fiber i brug som byggema
teriale ved siden af det hidtil 

NOV. 94 



enerådende glasfiber. Først 
med Nimbus 2C, så med Mini 
Nimbus C og i 1979 med Ja
nus C, som samtidig fik øget 
spændvidden til 20 meter. Kul
fiber er både lettere og stær
kere end glasfiber og gav 
mulighed for lavere tornvæg
te, men kulfiber kunne bruges 
til mere end at reducere vægt. 

Gennem længere end 2 år 
arbejdede Klaus Hollghaus 
sammen med professor Wort
mann og Dieter Althaus i Stutt
garts vindtunnel på et vinge
profil, som skulle udnytte 
muligheden af tyndere vinger 
bygget i kulfiber, og i maj 1980 
fløj Ventus'en med det nye 
profil. Ventus er i dag, i de 
forskellige udgaver og med en 
række forbedringer undervejs, 
bygget i mere end 600 eksem
plarer. 

Et forsøg med en Nimbus 
2 es med spændvidden øget 
til 23,5 meter og det nye profil 
fra Ventus vingen førte til 
Nimbus 3 i februar 1981. Pro
totypen blev iøvrigt bygget på 
det samme loft over maler
værkstedet, hvor Nimbus'en 
også var opstået. Nimbus 3 
nåede lige netop at blive lavet 
i 3 eksemplarer - med afkor
tede vinger på 22,9 meter 
mod de almindelige 24,5 me
ter og senere 25,5 meter - til 
VM 1981. 

Ved EM 1982 i Rieti mødte 
jeg første gang Klaus Holig
haus. Min PIK-20B havde 
været gennem nogle vinstok
ke og så ikke så pæn ud på 
vingerne, men han kunne ikke 
se nogen grund til, at jeg skul
le stoppe i konkurrencen og 
bad Tilo - som var meget ung 
dengang - lappe vingeforkan
terne med en god rulle tape, 
hvorefter jeg var med igen. 

Jeg har senere oplevet, at 
Tilo og Klaus Holighaus i man
ge situationer har fundet tid til 
at hjælpe andre deltagere i de 
store konkurrencer, når der er 
opstået problemer eller ska
der på flyene. 

Mange mesterskaber 
løvrigt vandt Klaus Holighaus 
konkurrencen om det første 
europamesterskab i 1982 på 

NOV. 94 

O-KHXX - Nimbus 4 M 

sin Nimbus 3, og han vandt 
også to gange senere. Han 
var tysk mester fem gange, 
han vandt amerikanske mes
terskaber fire gange, han fløj 
den første 1.000 km trekant in
denfor Tyskland, han satte en 
række verdensrekorder og 
hans konstruktioner har taget 
en meget stor del af toppla
ceringerne ved konkurren
cerne gennem mange år, men 
selv om han var et godt bud 
på et verdensmesterskab 
mange gange, blev det aldrig 
til det. 

Jeg tror - uden at vide det 
- at han meget stærkt ønske
de at vinde et VM og måske 
netop fordi han ønskede det 
så meget, lykkedes det ikke. 
Ved VM i 1981 måtte han af
give 1. pladsen den sidste 
dag. 

1985 - igen i Rietl - startede 
han sent ud på opgaven en af 
dagene, og selv om tiden var 
rigtig god, kom han igennem 
lige netop 1 minut efter an
komstl iniens lukning. Fru 
Brigitte var noget bebrejden
de, da vi sent mødtes i Res
taurante, men det var måske 
kun en naturlig følge af Klaus 
Holighaus' positive syn på 
mulighederne i hver eneste 
svæveflyvning. 

Ved VM 1989 førte Rein
hard Schramme og Klaus 
Holighaus' i en tosædet Nim
bus 3D konkurrencen i mange 
dage, men.havde så en enkelt 
svagere dag. 

I Uvalde - 1991 - førte 
Klaus Holighaus igen et VM 
og med en god margin, da der 
kun var to dage tilbage. Han 
havde tidligere fløjet og vun
det amerikanske mesterska-

Foto: Peter F. Selinger 

ber i Uvalde, men måske var 
ønsket om et VM som nævnt 
for stærkt - i hvert fald lykke
des de to sidste dage slet ikke. 

Rekordflyvninger 
i Sydafrika 

Udover deltagelsen i en lang 
række konkurrencer bragte 
hans begejstring ved svæve
flyvning og søgen efter nye 
oplevelser ham til de mest 
spændende steder. Han fløj i 
USA og Australien, flere gan
ge i Sydamerika og afprøvede 
forholdene i Andesbjergene, 
men måske allerhelst fløj han 
i Sydafrika. 

I 1992/93 tilbragte han ju
len og dagene ind i januar 
sammen med fru Brigitte og 
Tilo på den øde plads Henrik 
Verwoerd Dam - og var heldig 
med vejret. Tilo satte ver
densrekord på 1.000 km tre
kant - jo, drengen fra 1982 i 
Rieti var blevet voksen - og 
Klaus selv blandt andet en 
verdensrekord i trekantdistan
ce med 1.400 km. 

Ved den svæveflyvekonfe
rence, vi holdt i Ry lige efter 
at Klaus Holighaus var kom
met tilbage fra Sydafrika, hav
de han ikke planlagt at berette 
om disse flyvninger, men da en 
af deltagerne stillede spørgs
målet, om der var dage under 
turen, hvor der ikke var fløjet 
1.000 km, kunne han slet ikke 
lade være med at fortælle, at 
der kun tre dage var fløjet på 
"sprinterdistanzen" - 500 og 
750 km - men alle på tider til 
nye verdensrekorder. 

Det rigtige sted på det 
rigtige tidspunkt, men også en 
stor fysisk præstation at flyve 

mere end 1.000 km dag efter 
dag under hårde klimatiske 
forhold - og en umættelig lyst 
til svæveflyvning. 

Gæstetaler i Ry 1993 

Vi var meget heldige at få 
Klaus Holighaus som gæste
taler ved konferencen i 1993. 
Han var efterspurgt alle steder 
fra, og den næsten legende 
lethed han beskrev konstruk
tionen af svævefly, tror jeg 
ikke dækker virkeligheden. 
Ved siden af talent er der også 
lagt et meget stort arbejde i 
hans konstruktioner. 

I dag står Schempp-Hirth 
så stærkt i markedet som no
gensinde. 

Klaus Holighaus' måske al
lerstørste succes, Discus'en, 
har sat sit betydelige præg på 
standardklassen gennem 1 0 
år og gør det stadig, der er 
kommet en to-sædet Duo-Dis
cus til, Nimbus 3 er videreud
viklet i Nimbus 4 og Nimbus 
3D i Nimbus 4D - iøvrigt så jeg 
kroppen til Nimbus 4 på et 
tidligt tidspunkt på det flere 
gange nævnte loft over maler
værkstedet, så det er åbenbart 
stadig der nyhederne gemmes 
- og seneste er Ventus 2, som 
tegner særdeles lovende. 

Med Duo-Discus som und
tagelsen - endnu ? - kan de 
alle leveres i forskellige mo
torvarianter. 

Firmaet videreføres 

Jeg har også modtaget med
delelse fra Schempp-Hirth, 
om at de godt 100 medarbej
dere og familien Holighaus er 
meget besluttede på at videre
føre virksomheden uændret. 

Den indflydelse på svæve
flyvningens udvikling, som 
Klaus Holighaus havde som 
på samme tid konkurrencepi
lot, konstruktør og producent, 
var dog så enestående, at den 
måske vanskeligt lader sig 
gentage. 

Med Klaus Holighau's død 
har et meget stort antal svæ
veflyvere mistet en god be
kendt eller en god ven - og i 
svæveflyvningens udvikling er 
sluttet en epoke. • 
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OSCAR 
YANKEE 

Kommentarer 
til 
Oscar Yankee 
Seneca li OY-BYI er bygget i 
1975, oprindelig hollandsk, 
PH-PEM, dansk et års tid i 
1984-85, derefter svensk (SE-
ITG) og nu atter dansk. 

Do 228 OY-CHK fløj første 
gang 25. nov. 1983 som D-
IBLK. Den 16. den følgende 
måned blev den afleveret til 
Malaysia Air Charter og om-
registreret 9M-AXD. 

HAVARIER 
& 

HÆNDELSER 

Tilgang 

ov-

BYI 
CHK 

Slettet 

OV-

CGO 
FFV 
JEJ 
SRA 

Type Fabr. nr. Reg.dato Ejer 

Piper PA-34-200T 34-7570249 13.9. I. og P. Andreassen ApS, Viborg 
Dornier Do 28-200 8021 14.9. Vinther Aircraft Sales, Roskilde 

·Type Dato Ejer Årsag 

Cessna 500 23.8. Finn Skjoldborg, Agerbæk Solgt til USA 
Cessna 560 7.9. World Jet Trading, København Solgt til USA 
Piper PA-46-350P 23.8. Jytte Dyring, England Solgt til Tyskland 
Fokker F.27 13.9. Star Air, Kastrup Lejemål ophørt 

Ejerskifte 

OV- Type Reg.dato Nuværende ejer Tidligere ejer 

BPM Merlin 1118 16.9. Jytte Dyring, England KIS Merlin I, Kbh. 
BYG Cessna 340 23.6. OY-BYG ApS, Løgstør Maskinfabr. REKA, Års 
DRB PA-28-140 19.9. Bel Air, Beldringe Aerolease Sydfyn, Svendborg 
FFV Cessna 560 6.9. World Jet Trading, Kbh. Falck Air, Beldringe 
KGD DC-9-21 2.9. Credit Lyonnais/PK Air 

Finance, Luxemburg DDL 
KGE DC-9-21 1.9. Credit Lyonnais/PK Air 

Finance, Luxemburg DDL 
KIB DC-9-21 2.9. Credit Lyonnais/PK Air 

Finance, Luxemburg DDL 
KIF DC-9-21 1.9. Credit Lyonnais/PK Air 

Finance , Luxemburg DDL 
RYS Piper PA-30 8.9. Eagle Aircraft lnvest, Esbjerg Lars Larsson, Rødovre 
XVH Falke 19.9. Ålborg Svæveflyveklub Kenneth Nytoft, Spentrup 

Havariet den 14. juni ved Fårevejle 

Den 14. juni totalhavererede 
Gardan Horizon OY-DPS un
der landing på bane 30 på 
Fårevejle flyveplads. 

Da flyet med minimal fart 
var 1-2 meter over banen, blev 
det ramt af et vindstød og 
drevet ud mod en trærække 
ved venstre banekant. Pga. 
den lave flyvefart var kor
rektion med rorene uden 
effekt. Venstre vinge ramte 
nogle træer, og flyet passere
de gennem et hul i trærækken 
og faldt ned uden for banen . 

Banen er privat anlagt, 500 
meter lang og 28 meter bred. 
Begge sider af banen er be
plantet med fyrretræer, 5 - 1 O 
meter høje. 

På havaritidspunktet var 
vinden mellem 290° og 320° 
med en styrke på 20 -25 knob 
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og vindstød på 25 knob. Det 
er overfor Havarikommis
sionen for civil Luftfart (HCL) 
oplyst af andre brugere af 
pladsen, at landinger kan 
være meget vanskelige, hvis 
vinden ikke er lige ned ad 
banen. Dette skyldes de høje 
træer på begge sider af ba
nen, der kan gøre vinden me
get varierende og turbulent. 

Piloten pådrog sig mindre 
kvæstelser i hovedet. Disse 
kunne sandsynligvis være 
undgået, hvis han ikke havde 
nøjedes med at anvende læn
desele, men også havde an
vendt skuldersele, konstaterer 
HCL i den Bulletin fra Havari
kommissionen, der blev ud
sendt som bilag til EFL 10/94. 

Men der var bare ikke 
installeret skulderseler i OY-

Denne Beechcraft V35 B Bonanza OY-DJZ er den eneste af 
typen på det danske register. 

DPS, skønt det i BL 1-12 af 
24. februar 1993 påbydes, at 
forsæderne på fly skal være 
udstyret med en typegodkendt 

Foto: Knud Larsen. 

kombineret lænde- og skul
dersele. Installationen skulle 
ifølge samme BL være udført 
senest den 1 . maj 1994. 
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KONGELIG DANSK 
AEROKLUB 

Proleklor: 

Hans Kongelige Hojhed Prinsen 

Præsident 

Grev Flemming af Rosenborg 

Formand: Aksel C. Nielsen 

Generalsekretariat, bibliotek og 
KDA-servlce 

Generalsekretær H. N. Knudtzon 
Lufthavnsvaj 28, 4000 Roskilde 
Åbent man., lor, on •. 09.oo-16_00, 
lor. 09.00-18.00, fr. 09.00-14.00 
Første lørdag, måneden 10.00.15_00 
Telefon 42 39 08 11 
Telefax 42 39 13 16 
Postgirokonto: 5 02 56 80 

Dansk Ballon Union 
Henning Sørensen 
KronhJortvej 4, 8270 HøjbJerg 
Telefon 86 27 66 63, Fax 86 27 57 03 

Dansk Drageflyver Union 
Dagmar Skov 
Gl. Kirkevej 1, Tiset, 651 o Gram 
Telefon 7 4 82 20 15 

Dansk Faldskærms Union 
Idrættens Hus, Brøndby Sladion 20 
2605 Brondby 
Telefon 42 45 55 55 , lok 357 

Dansk Kunstflyver Union 
Kobenhavns Lufthavn Roskilde 
Hangarvej G 1, 4000 Roskilde 
Telefon 42 39 08 07 
Formand: Lennart Wahl 
Telefon 31 79 15 09 

Dansk Motorflyver Union 
Dagmar Theilgaard 
Toftlundgårdsvej 12, Mikkelborg 
6630 Rødding 
Telefon 7 4 84 82 80 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Fasterhollvej 1 o 
7400 Herning 
Telefon 97 14 91 55 
Telefax 97 14 91 OB 

Dansk UL-Flyver Union 
Hasse Pedersen 
Bålhøj 33 
9700 Brønderslev 
Telefon: 98 81 12 28, Fax 98 81 13 92 

Fritflyvnings-Unionen 
Allan Ternholm Jensen 
Bredgade 20,2 Ih, 6900 Skjern 
Telefon 97 35 40 04 

Llnestyrlngs-Unlonen 
Pia Rasmussen 
Almavej B, 9280 Storvorde 
Telelon 98 31 91 98 

RC Sport Danmark 
Jorgen Larsen 
Borgergade 19, Koldby, 7752 Snedsted 
Telefon 97 93 62 61 

Foreningen Danske Flyvere 

Prolektor: 
Hans Kongelige Højhed Pnnsen 

Fonnand: 
Generalmajor Chr. Hvidt 

Generalsekretær: 
Luftkaplajn Erik Thrane 

Sekrelarial: 
Gl. Kongevej 3, 161 O Kobenhavn v 

Danmarks Flyvemuseum 
Fonnand: Søren Jakobsen 
Ellehammers Alle 3 
71 90 BIiiund 
TIi. 75 35 32 22 

Rådet for større Flyvesikkerhed 
Gl. Kongevej 3 , 1610 København v 
Telefon 31 31 06 43 
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Husk alle KDA-medlemmer kan få udstedt rabatkort til Avls Biludlejning! 

Formandsmøde 
På formandsmødet, der af
holdtes i Karup, behandledes 
KDAs budget for 1995. Der er 
efterhånden tradition fo r, at 
budgetter for det kommende 
år diskuteres med formænde
ne, således at der er enighed 
om kontingentfastsættelsen 
forud for de enkelte unioners 
repræsentantskabsmøder. 
Formanden gav en kort rede
gørelse for budgetgrundlaget. 
KDAs økonomi er i en sådan 
bedring, at der nu er mulighed 
for at iværksætte de aktiviteter, 
som bestyrelsen i lang tid har 
næret ønske om. 

Det blev klart udtrykt på 
mødet, at forudsætningen for 
at tilslutte sig budgettet var, at 
KDA gennemfører de planlag
te aktiviteter, der bl.a. omfatter 
mediekurser og en forstærket 
PR-indsats, samt gennemfø
relse af støjmålinger. 

Formændende for de en
kelte udvalg redegjorde for 
aktiviteter i udvalgene, hvori 
der desværre endnu mangler 
nogle repræsentanter fra uni
onerne. 

Det besluttedes, at KDA's 
sportspokal og SAS-pokalen 
fremover skal uddeles på 
KDAs repræsentantskabsmø
de. Fristen for indstillinger til 
KDA blev fastsat til hvert års 
1. februar. 

Det bekræftedes på mødet, 
at der er interesse for et sam
arbejde mellem unionsblade 
og FLYV. Allerede nu ønsker 
KDA gerne kommunikation 
mellem unionerne og FLYV 
udbygget. Dette skal ske ved 
at knytte »korrespondenter« i 
de enkelte unioner til FLYV. 
Det blev foreslået at forbedre 
KDAs information til unioner 
og klubber gennem udsendel
se af »Newsletters«. 

Internationalt 
møde 
Forud for ANA-mødet i Helsin
ki og FAis generalkonference 
i Tyrkiet er der afholdt møde i 
K~A-huset. I mødet deltog de 
umonsmedlemmer, der repræ
senterer de enkelte unioner i 
FAis sub-komiteer. Formålet 
med mødet er dels at give 
KDA det bedste grundlag for 
at varetage unionernes inter
nationale interesser, dels at 
benytte lejligheden til gensidig 
information. På mødet be
handledes bl.a. spørgsmålet 
om at give FAI tilladelse til at 
lave videooptagelser af kon
kurrencer til brug for en pro
motion-video omhandlende 
samtlige luftsportsgrene. Der 
var enighed om, at Danmark 
skal støtte forslaget om, at 
FAis ledelse skal effektivise
res gennem reducering af det 
nuværende Council på 42 
medlemmer til en bestyrelse 
på 9 medlemmer. Ligeledes 
var der enighed om, at Dan
mark støtter valget af Eilif 
Ness, Norge til FAis næste 
præsident. 

KDA søger Kulturministe
riet om andel i »Østeuropapul
jen«. Tilskuddet skal anven
des til at understøtte luft
sportsaktiviteterne i Lithauen, 
som KDA i.h.t. en ANA-beslut~ 
ning har forpligtet sig til at 
hjælpe. Øvrige nordiske lande 
støtter de øvrige baltiske 
lande. 

FAI 
KDA's formand og generalse
kretær deltog i FAl's 87. gene
ralkonference, der afholdes 
den 9.-15. oktober i Antalaya i 
Tyrkiet. 

Deadline 
Stof, der ønskes medtaget på de blå sider i 

decembernummmeret, må være KDA i hænde senest 
. . torsdag den 3. november. 

TIi Januar-nummeret må det være fremme senest 
torsdag den 1. december. 

Meddelelser 
fra Unionen 
Nr. 36 af 05.09.94 
Unionshåndbogsrettelse nr. 31 
1994. 

Nr. 37 af 07.09.94 
Indbydelse til kursus i kluble
der-udvikling. 

Nr. 38 af 19.09.94 
Referat af rådsmøde nr. 2 (94/ 
95) 03.09.94. 

Nr. 39 af 21.09.94 
L'Hotellier koblinger. 

Nr. 40 af 21.09.94 
Indbydelse til materielkontrol
lantseminar. 

Nr. 41 af 21.09.94 
Ny svæveflyvejournal. 

Nr. 42 af 26.09.94 
Miljøbegrænsninger og miljø
hensyn for svæveflyvepladser. 

Nr. 43 af 03.10.94 
Opdeling af Unionshåndbo
gen i to bind. 

Nr. 44 af 06.10.94 
Ny præmietarif og ændret 
selvrisikostørrelse. 

Diplomer 
Guld 
167 Kim Kjelstrup Madsen 

Vejle ' 
168 Peter Kampmann, 

Herning 

Guld med tre diamanter 
36 Jesper Sørensen, SG-70 
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Svæveflyvning i England 
Af Lars Ole Ruben Christoffersen 

I maj måned sidste år flyttede 
jeg og min familie til England, 
nærmere bestemt Doncaster, 
for en periode af to et halvt år. 

Efter at den værste flytte
forviring havde fortaget sig, 
kunne jeg begynde at finde en 
svæveflyveklub. Jeg havde 
allerede forberedt mig fra 
Danmark, idet BGA (British 
Gliding Association) havde 
været så venlig at sende mig 
en liste over deres klubber, på 
min forespørgsel, naturligvis. 

Det svævefly (LS1 ), som 
jeg har en halv part i, stod sta
digvæk i Danmark og da jeg 
fra min danske svæveflyve
klub Aviator er vant til at træk• 
ke lod om LS4, DG300, Cir
rus, Twin Astir o.l., kiggede jeg 
mig om efter noget tilsvaren
de. 

Det viste sig imidlertid me
re end svært at få et tilsva
rende udvalg herovre. I de 
engelske klubber stiller klub
ben, som hovedregel, kun fly 
til uddannelsen til rådighed. 
Toppen af klubflåden er ofte en 
Ka 6, eller hvis det går vildt til, 
en Astir (og de er dyre at flyve 
i). 

Vil man have noget mere 
avanceret, må man selv i ban
ken og hente pengene. Det 
betyder, at i hver klub er der 
et stort antal syndicates, som 
ejer fly. Da kun de færreste har 
råd til moderne glasfly, ser 
man langt flere første gene
rations glasfly og træfly, end 
man er vant til i Danmark. 

Jeg vil i den forbindelse 
ikke undlade at understrege, 
at vi i Danmark skal være op
mærksomme på, at vi har en 
unik klubstruktur, der giver alle 
medlemmer muligheden for at 
få den oplevelse, det er at 
flyve et moderne svævefly. En 
mulighed der ellers kun ville 
være forbeholdt et fåtal. 

Det at klubbernes medlem
mer er villige til, kollektivt at 
betale for og vedligeholde en 
flåde af moderne svævefly, er 
en utrolig styrke, som vi skal 
værne om. 

B 

Hang flyvning 

Nok om politik. Det lykkedes 
mig til sidst at finde en klub, 
der havde en rimeligt impone
rende flåde, bl.a. to DG300, 
Pegase, Astir osv. 

Yorkshire Gliding Club var 
dog også interessant af andre 
årsager. Flyvepladsen, der 
hedder Sutton Bank, ligger på 
toppen af en bakke, og den 
vestlige og sydlige begræns
ning er en næsten lodret klip
pevæg med en højde på ca. 
300 meter. Det giver mulighed 
for at flyve »på hang« (ridge 
soaring), når vinden kommer 
fra syd eller vest og har en ri
melig styrke. 

Man får her en noget inte
ressant start. Banen er meget 
kort i den øst-vestlige retning, 
måske kun 400 meter. Spillet 
kaster flyet ud over klippen i 
en højde på 150-200 meter, og 
så håber man, at hangen vir
ker. Hvis ikke kan man for
berede sig på at lande på mar
kerne neden for hangen. 

Normalt virker den dog fint, 
og hvis vinden er stærk, kan 
man komme op i ca. 400 me
ter. Her kan man så flyve frem 
og tilbage, indtil man bliver 
slugt af en termikboble, der 
ofte startes af samme skrå
ning. 

Man kan også, hvis man er 
mere heldig, flyve direkte fra 
hangen ind i bølger. Bølgerne 
startes af bjergkæden The 
Pennines i Vest England og er 
meget udbredte netop her. 
Klubrekorden er over 30.000 
fod fra en spilstart. Ikke dårligt! 

Jeg fløj kun i bølger en 
gang, hvilket var en stor op
levelse. 

Desværre har klubben 
den bagdel, at den ligger ca. 
130 km fra mit hjem herovre. 
Da flyene bliver fordelt efter en 
hvem der kommer tørst meto
de, og da jeg fik mit eget 
herover i efteråret, besluttede 
jeg mig for at melde mig ind i 
en klub, der ligger mere lokalt. 

Flyvepladsen er her en 
gammel RAF bomberbase fra 
Anden Verdenskrig. Den har 
ingen muligheder for skrænt
flyvning (tværtimod er området 
fladt som i Danmark), men 
man kan dog ofte komme i 
bølger også herfra. Jeg har 
dog ikke prøvet det endnu. 

Ingen statslig indblanding 

Svæveflyvning i England fore
går under BGA. Man behøver 
ikke helbredsattest (man skri
ver blot under på at man er 
sund og rask) og man får ikke 

noget certifikat som i Dan
mark. I det hele taget er spor
ten helt fri for statslig indblan
ding. Og BGA har vist også 
fået nogle ret gode aftaler med 
CAA mht. indførelsen af de 
nye luftrumsregler. Fx kan 
man som glider flyve ind i en 
række CTR's (class D Control
led airspace) uden clearance 
(Bl. a. Leeds/Bradford, East 
Midlands, osv). 

De fleste klubber i England 
er aktive hele året. Da efterår 
og forår er højsæson for bøl• 
geflyvning er der mange der 
tager til Skotland i disse pe
rioder. Det sted jeg har hørt 
mest omtalt er Aboyne, hvor 
der skulle være gode mulig• 
heder for skrænt- og bølge
flyvning, især om efteråret. 

Men når alt er taget i be
tragtning og selv om der er 
mange muligheder herovre, så 
glæder jeg mig alligevel til at 
komme tilbage til Danmark og 
flyve igen. Der mangler lige
som et eller andet i klublivet 
herovre, og det gør, at fornø• 
jelsen er lidt mindre. 

Bum i Yorkshire, som jeg nu 
flyver fra. Herfra fløj man mas
ser af bombetogter til Tyskland 
med Wellington og Halifax 
under Anden Verdenskrig. 
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Svæveflyverkonferencen 1995 

Dansk Svæveflyver Unions 
konference for svæveflyvere 
bliver afholdt i weekenden 

den 4.-5. februar 1995 

på Trinity Kursus- og Konfe
rencecenter, Snoghøj (den 
gamle Lillebæltsbro). Det er 
samme sted, som konferen
cen blev afholdt for første 
gang for fire år siden. Trinity 
var dengang helt nyt, og det 
har nogle rigtig gode konferen
cefaciliteter. 

Konferencen falder i år lidt 
senere end normalt af hensyn 
til deltagerne i VM i New Zea
land. Det skulle således være 
muligt at nå hjem i god tid før 
konferencen. 

Programmet er ikke ende
ligt færdigt, men det vil tradi
tionen tro indeholde indlæg fra 
udenlandske og hjemlige fore
dragsholdere. Fra Sverige har 
Sakari Havbrandt, segelflygin
spektø r i KSAK, givet tilsagn 
om at tale om kunstflyvning på 
svævefly. Foredraget beskæf
tiger sig med manøvrerne, 
uddannelsen, sikkerhedsas
pekterne og egnede svævefly. 

Fra England har svæveflyv
ningens grand old lady Ann 
Welch sagt ja til at komme. 
Ann Welch turde være kendt 
af de fleste danske svævefly
vere, bl.a. gennem "Bogen om 
svæveflyvning", som udkom 
på dansk i 1990. Ann Welchs 
foredrag er historisk anlagt og 
handler om svæveflyvningens 
udvikling, og hvordan det 
stigende kendskab til og ud
nyttelsen af vejret kom til at 
præge designet af svævefly til 
konkurrenceformål. 

Jens Elmeros, der selv er 
flyvelæge og S-pilot i Aviator, 
har et indlæg om "Svæveflyv
ning og den menneskelige fak
tor''. Han har som medlem af 
Flysikudvalget flere eksempler 
på, at svæveflyvere ikke er 
opmærksomme nok på de sig
naler, som deres egen krop 
giver dem. I det hele taget er 
sammenhængen mellem krop-
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pens fysiske tilstand og svæ
veflyvepræstationer generelt 
et dunkelt kapitel - både i sam
menhæng med kunstflyvning 
og konkurrenceflyvning. 

Som opfølgning på Sakari 
Havbrandts indlæg om kunst
flyvning vil Helge Hald fra 
Svæveflyverådet fortælle om 
unionens holdning (eller man
gel på samme?) til kunstflyv
ning på svævefly. Helge Halds 
indlæg er tænkt som et debat
oplæg, så det er en god ide at 
gøre sig nogle tanker om em
net forud for konferencen. 

"Er svæveflyveklubberne 
på bølgelængde med deres 
medlemmer og tiden?". Det er 
vist et spørgsmål der optager 
mange svæveflyvere, nok ikke 
mindst klubbernes bestyrelse. 
Ingen kender det endelige 
svar på, hvad svæveflyve
klubberne skal gøre for at 
fremme klublivet. Men det er 
nok vigtigt at diskutere, hvor
dan holdningen til svæveflyv
ning skal være. Derfor dette 
punkt på programmet, hvor jeg 
selv vil komme med et diskus
sionsoplæg. Forhåbentlig kan 
også dette give en frugtbar de
bat. 

Der bliver mulighed for at 
deltage både med og uden 
overnatning. Prisen bliver for 
medlemmer af DSvU kr. 630,
med overnatning og 475,
uden. Prisen for ikke-medlem
mer er kr. 680,- og 505,-. Trini
ty kan huse 132 overnattende 
gæster. Deltagere udover 
dette antal vil blive indkvarte
ret på et hotel 5-1 0 minutters 
kørsel fra Trinity. 

Tilmeldingsfrist er 10. de
cember 1994. Indkvartering 
på Trinity sker ud fra princip
pet: Den der kommer først til 
mølle ... 

Mere om konferencen i 
klubmeddelelse og i næste 
nummer af FLYV, hvor man 
kan finde en talon til brug ved 
tilmelding. 

Tom Finsen 

KALENDER 

27-28/5.1995 
1/7 
22-30/7 

DM, præcisionsflyvning 
NM, præcisionsflyvning, Sverige 
VM, rallyflyvning, Herning 

19/11-20/11 .1994 Klublederudvikling - kursus 
27/11.1994 Materielkontrollantseminar 
8/1 .-21/1 .1995 Verdensmesterskab, New Zealand 
4/2.-5/2.1995 Svæveflyvekonference 
25/2.1995 Repræsentantskabsmøde 
29/4.-6/5.1995 Hl-1 
25/5-3/6.1995 Danniarksmesterskab 
17/6-25/6.1995 Fl-1 
5/8.-13/8.1995 Fl-2 
19/8.-26/8.1995 Hl-2 

Silkeborgs 
jubilæum 
Silkeborg Flyveklub siger tak til 
alle for gaver og stor opmærk
somhed på sin 60-års jubil
æumsdag den 27. august. 

Klubben havde på dagen 
en meget flot opvisning på 
Christianshede flyveplads af 
Flyvevåbnets opvisningshold 
Baby Blue (fire T-17) samt 
overflyvning af pladsen af den 
civilt registrerede Draken, som 
en af klubbens medlemmer 
havde vundet en tur i. 

Ingo Dierker gennemførte 
på grund af vejret kun sin før
ste flyvning i Salto, men det 
var et meget flot kunstflyv
ningsprogram. 

Ellers regnede eftermidda
gen væk, men igen om afte
nen var alle sejl sat til ved en 
hangarfest, hvor der var 120 
personer til bords. 

Jubilæet markeredes også 
ved udsendelse af en jubilæ
umsbog, skrevet af Carl Ul
rich, med mange sjove træk 
fra svæveflyvningens barn
dom i Danmark og specielt i 
Silkeborg området. Den kan 
købes ved henvendelse til 
klubben og koster 50,00 kr. 
(plus ev. porto 5,00 kr. (giro nr. 
555-7933, Silkeborg Flyve
klub, Flyvervej 3, 7441 Bor
ding). 

Unions
håndbogen 
Kontrolliste til unionshånd
bogen: Gældende indholdsfor
tegnelse (GR 101) nr. 3/1994 
af 05.09.1994. 

Nyt fra Svæve
flyveklubberne 

Aviator afholder Julebingo 
søndag den 27.11.94 på Bo
rup. Mandag den 28.11 .94 er 
der medlemsmøde på værk
stedet på Nørholmsvej. Vinter
vedligeholdelse går i gang i 
starten af november '94. 
Midtsjæl/and blev i år repræ
senteret af fire piloter ved DM. 
Bedste resultat blev Tom 
Jørgensen med en 6. plads og 
dermed en nationalholdsbillet 
til VM i New Zealand til vinter. 

Sommerens gode vejr blev 
også godt udnyttet. Ikke min
dre end tre klubrekorder er 
blevet slået. I alt gav de bedste 
dage 12 opgaver med mere 
end 11 0 km/t. 

Ved dette års Sjællands
mesterskab sikrede Tom Jør
gensen sig sejren i det sam
lede felt, mens Harald Si
monsen, Asbjørn Højmark og 
Frank Meldbrandt i Twin Astir 
var bedst i den tosædede 
klasse. 

C 
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/6Mu_ Formand: Dagmar Theilgaard 74 84 82 80 
tlf. arb, 75518755 Nyt fra motorflyveklubberne 

Næstformand: Per Toft 315408 97 

Kasserer: vagn Jensen 86441133 
Dansk Motorflyver Unron Sekretær: Alfred Rasmussen 65 97 27 09 
Adresse: 

Bestyrelsesmedl.: Toftlundgårdvej 12, 
H. Vagn Hansen 74631311 Herning besøger den 5. no

vember tårnet i Billund og der
efter Center Mobilium. 

Mikkelborg, 6630 Rødding 
Fax 75 51 83 42 

DM i 
rallyflyvning 
Lørdag den 3. september var 
dagen, hvor dette års Rally
EM skulle afholdes med ud
gang fra Stauning Lufthavn. 

Desværre var vejret ikke til 
VFR-flyvning fra morgenstun
den, og meteorologerne var 
ikke optimistiske med opkla
ring, så konkurrenceledelsen 
besluttede at aflyse og forsø
ge at gennemføre arrange
mentet om søndagen. 

Vejret var heller ikke det 
bedste om søndagen, deltage
re fra det nordlige Jylland og 
Sjælland kunne først være 
fremme ved halv tolv tiden. 

Seks hold mødte op og der
udover fløj omtrent lige så 
mange turen som VM (Vest
jysk Mesterskab). 

Hans Birkholm havde tilret
telagt en god tur med mange 
fotos og mærker. Der var 
travlhed i cockpittet, når navi
gatøren skal tegne ruten op 
undervejs og finde et vej-T et 
antal NM i en opgiven kurs fra 
et punkt beskrevet ved koor
dinater. 

Alle havde da heller ikke 
nøjagtigt samme vendepunk
ter! - Men alle kom hjem igen, 
om det så var lige til tiden, er 
en anden sag! 

Guldmedaljerne og poka
len gik til Lago Laumark-Møller 
og Johannes Slot, Dagmar 
Theilgaard og Kurt Uhre fik 
sølv og Anne og Jacob Blok 
bronze. 

Til hjemturen var vejret igen 
blevet lidt dårligt, så det var 
ikke lige den heldigste week
end til det! 

D. T. 

D 

Carl Erik Mikkelsen 74530918 
Mogens Thaagaard 75 66 58 71 

Foto: Leif Thøisen 

Bryllup 
Et af landsholdets medlem
mer, Lago Laumark-Møller, 
giftede sig den 20. august med 
sin plejehjemsassistent Her
dis. 

Vielsen blev foretaget af 
borgmester Markvard Hov
møller på flyvepladsen i Vo
jens i læ af Piaggio P. 149 OY
POT. Flyet ejes af Viggo Chri
stiansen i Bov, men Lago er 
bruger. 

Det nygifte par driver sam
men en glarmesterforretning, 
Vestergade 39, 6500 Vojens. 

Lago blev i øvrigt dan
marksmester i rallyflyvning 
den 4. september med Johan
nes Slot fra Uge som naviga
tør. 

0 

Klubben er gået i gang med 
planlægningen af VM i Rally 
1995, som afholdes på EKHG 
i sidste uge af juli 1995. 

Undervisning i A-teori samt 
til VHF-bevis er startet. 

Flyvepladsen fungerer i 
vintermånederne på lørdage 
og søndage som selvbetje
ningsplads. 

Holbækhavde søndag den 
25. september klubtur til L0-
beck. Desværre viste det sig 
ved mellemlandingen i Maribo, 
at tågen endnu ikke var lettet i 
L0beck. Hovederne blev lagt i 
blød og turen lagt om ti Ende
lave, hvor en god frokost blev 
indtaget. 

Der er nu opsat mønttele
fon i terminalbygningen og la
vet udendørsbelysning. Det 
forventes, at den første han
gar med plads til seks fly står 
klar til Jul. 

A-teoriholdet er i fuld gang 
og kan forhåbentlig fejre deres 
beståede prøve til julefrokos
ten. 

Onsdag den 9. november 
er der besøg hos DMI - husk 
tilmelding. 

Kongeåens Pilotforening, 
Vamdrup - Tirsdag den 8. 
november spilles der bowling 
i bowlingklubben i Kolding. 

Tirsdag den 22. november 
kl. 1930 er emnet »Arkæologi 
set fra luften«. Antikvar Stig 

EFTERARSTILBUD 

Skywatch vindmåler (lommemodel) ............................... KUN kr. 445,00 

Pilottaske m. dobbelt hank, »SAS«modellen, ægte læder" KUN kr. 945,00 

Armbåndsur med flyinstrumentmotiv. 
Læderrem, slebet glas, vandtæt med 1 års garanti .................. KUN kr. 385,00 

Flyverdragt med masser af lommer: 
Oliven eller grå ........................................................................... KUN kr. 855,00 
Orange ....................................................................................... KUN kr. 600,00 
(begrænset antal) 

-~~ 
Tit. 42 39 08 11 . Fax 42 39 13 16 

Jensen fra Ribe, der har fore
taget en del udgravninger, hol
der foredrag om, hvorledes 
han med fly finder fortids
levninger fra luften. Endvidere 
viser han billeder og fortæller, 
hvad vi evt. skal se efter, når 
vi er ude på vor søndagstur. 

Roskilde Flyveklub: - Efter 
et vellykket klubmesterskab 
25. september med udelan
ding i Gørlev, og en hyggelig 
standerstrygningsfest 2. okto
ber er vinterhalvårets arrange
menter startet. Vi satser på et 
arrangement hver anden uge 
og har planlagt følgende i 
november: 

1 0. november: Besøg hos 
Danish Aircraft Owners i Ros
kilde Lufthavn. 

24. november: Rundvisning 
i flyvekontrollen og tårnet i 
Kastrup Lufthavn. 

adresse
ændringer 
• igen! 
Hver gang foreningen sender 
skrivelser til medlemmerne får 
vi en del retur med påskriften: 
Adressaten ubekendt. 

I september sendte vi ind
bydelse til foredragsaften i ok
tober og fik over 1 % (8 stk.) 
retur. Det er klart utilfredsstil
lende - for de, der ikke får bre
vet, for os og for postvæsenet. 

Vi gentager derfor: Ved flyt
ning bedes I meddele sekre
tariatet den nye adresse • ogi 
forbindelse med adresseæn
dringen til postvæsenet anfø
res, at I modtager FLYV som 
postomdelt blad. 

Kommende arrange
menter: 
Årsfest 18. november• indby
delser er sendt. 

Andespil13. december. 
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MØDER 
M.V. 

dif 
Flyveteknisk 
Sektion 

Mandag den 7. november kl. 
1930 i ingeniørhuset i Køben
havn: Airbus A330/340. 

Mandag den 5. december 
kl. 1930 i ingeniørhuset i 
København: Lancair. 

Tilmelding: 33 15 65 65, 
lokal 242 eller fax 33 15 37 07. 

Dansk 
flyvehistorisk 
Forening 

Lokalafd. København 

Onsdag den 2. november kl. 
1930 på Svanemøllens Ka
serne (Forsvarsakademiets 
foredragssal, bygning 23) i 
København: Fra Kvindeligt 
Flyverkorps til Tjenesteds
korpset. Foredrag af oberst
løjtnant Birgit Munch Wissum. 

Onsdag den 7. december 
kl. 1900: Besøg på FSN Vær
løse. 

Torsdag den 19. november kl. 
1400 i Center Mobilium, Bil
lund: Artilleriflyverbatteri Van
del i 1960'erne. Foredrag af 
borgmester Jørgen Petersen, 
Egtved, tidligere artilleriflyver. 
(Fællesarrangement med 
Center Mobilium). 

Søndag den 20. november 
kl. 10-16: Modelbygnings
workshop i Flyvemuseet. 

Onsdag den 9. november kl. 
1900 på Tycho Brahe Plane
tariet i København: Tvangs
arbejder hos Heinkel. Jour
nalist J. B. Holmgaard fortæl
ler om sit ophold i KZ-iejren 
Oranienburg. 

Onsdag den 14. december 
kl. 1900 på Tycho Brahe 
Planetariet i København: Da 
Værløse blev befriet. Den 
tidligere modstandsmand 
Gunnar Dyrberg fortæller. 

Elektronisk Flyvecomputer 
CX-1 Pathfinder 
Stor LCD skærm, meget overskuelig og letlæselig. 
Særdeles brugervenlig. 
Kompakt design. 

CICla:.:a 
aaaaa 
aaaaa 
aaaam 
aa•aa 
acc:1 

Lavt strømforbrug. 
Taske medfølger. Medlemspris kun 690,00 kr. 

~V Lufthavnsvej 28 - 4000 Roskilde 
- s e R v I c i Tlf. 42 39 08 11 - Fax 42 39 13 16 
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Samspillet Menneske• Maskine 
Hvorledes fremmes sikkerheden? 
Seminar 
Onsdag den 16. november 1994, kl. 08.45-17.30 
på Royal Hotel, Hammerichsgade 1, København V 

I de senere år er der inden for industrien og transportsektoren sket en 
række alvorlige ulykker med tab af menneskeliv til følge, hvor årsagerne 
af myndighederne er blevet klassificeret som »menneskelige fejl«, inden 
for flyvningen kaldet »Pilotfejl«. De systemer, som støtter piloten i kontrollen 
af flyet, er i de senere år blevet så komplekse, at begrebet »Pilotfejl« er 
blevet flertydigt. Systemer skal i denne sammenhæng forstås som 
kombinationer af elektronisk udrustning og operative procedurer. Nogle 
moderne instrumenters brugergrænseflade har, på grund af deres design, 
vist sig i visse tilfælde at kunne give anledning til fejlfortolkning med deraf 
følgende risiko for, at en ulykke indtræffer. Hvorvidt der i sådanne tilfælde 
er tale om »Pilotfejl«, kan diskuteres. Seminaret belyser denne problem
stilling, der er aktuel for alle, der er i forbindelse med komplicerede » Human 
Machine lnterfaces«, ved et antal foredrag afholdt af eksperter inden for 
områderne anvendelse, design og forskning. Seminaret henvender sig 
derfor til alle med interesse for »Human Machine lnterfaces« (HMI). 

Program: (incl. abstracts kan rekvireres i DIF's mødetilmelding) 
09.00 Velkomst 

v/Thomas Bucka-Christensen, DIF Flyveteknisk Sektion 

09.05 Introduktion af en video, der viser omstændlgherne ved 
ulykken med en Boeing 737 i Kegworth 
v/Per Bach, major, B.A. psych., Forsvarets Center for Lederskab. 

09.40 Årsager til hændelser og ulykker inden for lufttrafikken 
v/N.N. Jacobsen, Leder af Havarikommissionen 

10.30 Designmæssige aspekter ved HMI 
v/Sally Beardsley, Sally Beardsley Design 

11.20 Menneskelige aspekter ved Human - Machlne lnterfaces 
v/Lena Mårtensson, Kungliga Tekniska Hiigskolan, Stockholm 

13.20 Målinger og analyser af næste generations flyveleder-HM! 
v/Peter Eriksen, Statens Luftfartsvæsen 

13.50 HMI eksempel fra komplekst industrianlæg 
v/Steen Agger, Kunstakademiet, København 

14.30 Pilotens syn på hidtidig instrumentering 
v/Stefan Rasmussen, fhv. luftkaptajn 

15.10 Principper for fremtidige lnstrumenteringssystemer, samt 
uddannelse i disse 
v/Hans Brandtberg og Peter Mil/ar, Ericsson Radar Electronics 
AB, Stockholm 

15.50 Systemvurdering, mental arbejdsbelastning og præstation 
v/Erland Svensson og Maud Angelborg-Thanderz 
Forsvarets Forskningsanstalt, Linkiiping, Sverige 

16.30 Udvikling af fremtidens HMI i fly 
v/John Pau/in Hansen, Kognitiv Systemgruppe, Risø 

17.00 Paneldiskussion 
v/foredragsholderne. Ordstyrer: Stefan Rasmussen 

Deltagerafgift, incl. seminarmappe og fortæring: 
1250 kr. for medlemmer af FLY (Flyveteknisk Sektion) og/eller DIF 

(Dansk ingeniør Forening) 
1475 kr. for øvrige deltage-berettigede 
300 kr. for juniormedlemmer af DIF 

Tilmelding senest 7. november til DIF's mødetilmelding, Vester 
Farimagsgade 29-31, 1606 København V, tlf. 33 15 65 65. 

Flyveteknisk Sektion (FLY), DIF 
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KingAir som ambulancefly 
Af WIiiiam Erstvang 

I perioden oktober-november 
sidste år blev de syv fly fær
geflø jet et efter et på egne 
vinger fra Beech-fabrikken i 
Wichita, Kansas til Business 
Flight Services' hovedbase i 
Sindal lufthavn for at blive om
bygget til ambulancefly i over
ensstemmelse med Møreflys 
specifikationer. 

Det var et krav, at alle syv 
fly skulle være færdigmodifi
ceret og udstyret med det 
krævede medicinske udstyr 
og ambulanceudrustning in
den jul, så Mørefly kunne nå 
at bringe flåden på plads, 
fordelt på otte baser rundt om 
i det nordlige Norge, hvor 
lange afstande og barsk natur 
gør sygetransport med fly til 
en nødvendighed. 

Mørefly vandt sidste år en 
kontrakt efter licitation udbudt 
af det offentlige sundhedsvæ
sen i Norgevedrørendeflyam
bulanceoperationer i Nordnor-

Et kig ind i hangaren. 
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Business Flight Services AIS, et datterselskab 
af Beechcraft Scandinavia AIS, leverede i fjor i 
samarbejde med sit moderselskab syv fabriks
nye Beech King Air B200 til en samlet værdi af 
mere end 25 mil/. dollars til det norske flyselskab 
Mørefly, der har hovedbase i Alesund. 

Alle syv fly blev leveret i en modificeret ud
gave, indrettet som fuldt udstyret ambulancef/y. 

William Erstvang, Business Flight Services' ad
ministrerende direktør, fortæller her om den om
fattende ombygning, der blev gennemført på 
meget kort tid. 

ge. Denne kontrakt forudsatte 
start af alle operationer pr. 1. 
januar 1994. 

Stram tidsplan 

Denne særdeles stramme 
tidsplan tillod kun Business 
Flight Services 12 uger til at 
gennemføre det ret omfatten
de modifikationsprojekt, som 
indebar installation/ modifika
tion af alle flyene med Rais
beck modification kit samt 
indvendig ændring af kabinen 
fra den oprindelige executive 
konfiguration til komplet am
bulance-indretning. 

Selve arbejdet med disse 
modifikationer blev gennem
ført på samlebåndslignende 
vilkår på to lines ad gangen 
med en uges forskydning, 
således at processen på den 
ene line var en uge foran den 
anden. Derved indbyggedes 
en fleksibilitet, idet specialister 
kunne bevæge sig fra den ene 
line til den anden, uden at pro
jektet blev bremset. 

På den måde lykkedes det 
at gennemføre hele projektet 
på den meget korte tid, der var 
til rådighed - de sidste to fly 
kunne således leveres til 
Mørefly to dage før jul. 

Forfatteren: 

Wiliam M. Erstvang, admini
strerende direktør for Busi
ness Flight Services, er 47 år 
og merconom ADM. Han er 
handelsuddannet i autobran
chen og har fået militær leder
uddannelse i Forsvaret. Efter 
ansættelse i Danish Arctic 
Contractors kom han til Busi
ness Flight Services i 1979. 

Helt nyt interiør 

Indvendig bestod modifikatio
nen i først at fjerne alt det ori
ginale interiør, stole, skot, bor
de, toilet, gulvpaneler, sidepa
neler og loftspaneler, indtil ka
binen var helt ryddet. 

Herefter blev kabinen byg
get op igen med nyt gulv af 
fiberlaminerede letvægtspa
neler med ekstraordinær "stiv
hed" og brudstyrke. Disse pa
neler blev forsynet med en 
skridsikker og vaskbar linole
um, godkendt til anvendelse i 
fly iht. FAR 25.853. 

Der blev endvidere frem
stillet nye sidepaneler af alu
minium i hele og ubrudte 
flader, der forsynet med vask
bart overflademateriale i vinyl 
gør kabinen mere rengørings
venlig og imødegår evt. smit
tefare og bakteriespredning, 
hvilket var et udtalt krav fra 
operatørens side. 

I tillæg hertil blev det oprin
delige "exclusive" stofbetræk 
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Kabinen inden modifikationen. 

på loftspanelerne fjernet og hjælpestoffer), en specialkon-
erstattet med et vaskbart strueret drejestol (med-aid 
materiale. løvrigt blev der kun sea~ til overvågende sygeper-
anvendt materialer, der var sonale, samt yderligere to 
testet og godkendt iht. FAR letvægtsstole, således at 
25.853. kapaciteten er på to liggende 

Endvidere blev der i kabi- og behandlingskrævende 
ne-sektionen installeret ekstra patienter plus en - to siddende 
intercom udstyr med dobbelt patienter eller pårørende samt 
udtag til brug for det medicin- en - to medicinsk personale. 
ske personale og forsynet 
med kaldefunktion og forbin-
delse til cockpit-besætningen. Kortbanefly 

Den udvendige modifikation 

Ambulanceudstyret 
bestod primært i installation af 
et Raisbeck Mini Kit, som er 

Selve ambulanceindretningen specielt fremstillet til monte-
bestod primært i installation af ring på fly, der har brug for at 
et såkaldt dual medical aero- kunne operere på korte og 
sledge system, bestående af vanskelige landingsbaner. 
en integreret dual strecher Denne modifikation består 
base, indeholdende nødven- af installation af firebladede 
digt medicinsk udstyr, såsom Raisbeck/Hartzell propeller, 
ekstra iltforsyning, sug, til- strakes på begge sider af 
slutningsmuligheder til kuvø- bagkroppen, nye vingeforkan-
se og andet medicinsk appa- ter og hjuldøre og et forbedret 
ratur. ram air recovery system. 

Som ekstraudstyr levere-
des en sammenfoldelig laste-
rampe, der fritager personalet Største King Air operatør 

for tunge og skæve løft af Som tidligere nævnt blev alle 
patienter igennem den smalle syv fly leveret i rette tid, såle-
flydør og trange kabine. På des at Mørefly's kontraktlige 
grund af det specialkonstrue- forpligtelser kunne overhol-
rede aero-sledge system und- des. Efterfølgende har Busi-
går man endvidere at skulle ness Flight Services gennem-
løfte på patienterne inde i ført en tilsvarende modifika-
kabinen. tion på de to King Airs, som 

Afslutningsvis installere- Mørefly havde i forvejen. 
des et kabinet (til stuvning af Mørefly er ubetinget den 
diverse medicinske artikler og største skandinaviske enkelt-
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Færdigmodificeret kabine, dog inden stole og kabinet er 
monteret. 

operatør af King Air med en parationer, modifikationer og 
flåde bestående af ni 8200, lignende på et sted, således 
primært til ambulanceflyvning. at flyet kun skal groundes i en 

periode, hvor alt nødvendigt 

Specialist i komplicerede 
arbejde udføres på en gang. 

Derfor har Business Flight 
opgaver Services udviklet et netværk 
Business Flight Services, der af gode underleverandører af 
blev etableret for næsten 20 både specialydelser og reser-
år siden, har i de senere år vedele. Desuden har firmaet 
specialiseret sig i at udføre skaffet sig stor know-how på 
større og komplicerede en- komponentområdet og over-
keltopgaver på ad hoc basis, haler således i dag en lang 
såsom totalrenoveringer og række vitale flykomponenter, 
genopbygninger af fly samt primært til Beechcraft fly. 
udvikling og inkorporering af Desuden udfører Business 
modifikationer af fly til speciel- Flight Services heavy mainte-
le formål. nance på Pratt & Whitney 

Der synes at være et sti- motorer i PT6- og JT1 5-seri-
gende marked for den slags en. Ligeledes formidles ho-
kunnen, dels på grund af den vedeftersyn af disse motorty-
efterhånden relative høje per i samarbejde med et par 
gennemsnitsalder på de for- af verdens største og mest 
retningsfly, der opereres ver- anerkendte flymotorværkste-
den over, dels på grund af den der. 
mere og mere udbredte an- Business Flight Services, 
vendelse af flyene til andre der efterhånden betjener fly-
formål, end de oprindeligt blev ejere og operatører over det 
konstrueret og bygget til. meste af verden - selv fra USA 
Specielt Beech King Air 200 og Afrika - havde sidste år den 
serien har vist sig særligt største omsætning og det 
velegnet til en varieret anven- bedste resultat i selskabets 
delse på grund af sin pålide- historie og ser fortrøstnings-
lighed, driftssikkerhed og go- fuld fremtiden i møde. Man 
de præstationer under alle har således store forventnin-
forhold. ger til det gryende økonomi-

Ideen i Business Flight Ser- ske opsving, der uvægerligt vil 
vices' forretningskoncept er, sætte gang i flybranchen igen, 
at en flyejer/operatør skal omend i en lidt mere kontrol-
kunne få udført alle former for leret form end set tidligere. 
vedligeholdelsesarbejde, re- • 
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NAVNE 

Udnævnelser 

Direktør 
Jørgen Nielsen 

Luftkaptajn Jørgen Nielsen 
har overtaget posten som 
administrerende direktør for 
Cimber Air efter sin ældre bror 
Hans Ingolf Nielsen (GOL}, 
der har ønsket at vende tilba
ge til sit "håndværk" og nu 
flyver som linjekaptajn i sel
skabet. Som et led i en plan
lagt omstrukturering af det 
100% familieejede selskab er 
Hans Ingolf Nielsen indtrådt 
som næstformand i bestyrel
sen. 

Jørgen Nielsen, der er 36 
år og søn af Cimbers stifter 
Ingolf Nielsen, begyndte i Fly
vevåbnet i 1977 (pilotnavn 
JØL}. Han fløj F-100 og sene
re F-16 i, som han selv siger, 
,,den bedste", ESK 730 i Skryd
strup. 

I 1985 blev han fuldtids
ansat som pilot i familiefirmaet 
(mens han var i Flyvevåbnet, 
fløj han lejlighedsvis som styr
mand), men han har også haft 
en række administrative op
gaver. Han var først tilknyttet 
Teknisk Afdeling, beskæftige
de sig derefter med salg af fly 
og reservedele og fra 1989 til 
1993 var han lufthavnschef i 
Sønderborg. Som sådan fore-
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stod han afviklingen af Cimber 
Airs engagement i lufthavnen 
og overdragelsen af denne til 
kommunen. Senest har han 
stået for opførelsen af selska
bets nye hovedsæde. 

Alligevel er der blevet tid til 
at flyve (Nord 262, ATR42 og 
Falcon 20), ca. 40% af en 
kaptajns normale flyvetid, 
anslår han selv. 

- og flyve, det bliver jeg ved 
med! 

50år 

Konsulent 
Edvin Thomsen 

Edvin Thomsens bror var ja
gerpilot og fortalte i hjemmet 
om hvor herligt det var at flyve, 
så det måtte Edvin også prø
ve. Egentlig ville han være 
motorflyver, men det var billi
gere at begynde med at svæ
veflyve - og så blev han hæn
gende i den sport. 

Han begyndte i 197 4 i Fyns 
Svæveflyveklub, som han 
stadig er medlem af, fik S- året 
efter, kom hurtigt ind i organi
sationsarbejdet, var en tid 
klubformand og kom i Svæve
flyverådet i 1984. Her varetog 
han det sportslige område 
indtil 1990, da han blev ansat 
som konsulent i Dansk Svæ
veflyver Union. 

Konkurrenceflyvning er der 
også blevet tid til, og her er 
det blevet til en række top
placeringer, hvilket er usæd
vanligt for en, der var 30, da 
han begyndte at svæveflyve. 
Edvin har været dansk mester 

~ We ' II train you ... 
like we train pilots 
for airlines and 
major helicopter 
operators 

Kawasaki recently chose Sierra Academy as the1r helicopter 
pilot tra1ning partner. Korean Air selected us to set up and oper
ate their ab initio pilot training center in the U S. Fifty ether air
lines and aviat1on operations from throughout the world have 
used our training services. 

We extend the same standards and career training env1ron
ment to you - and offer additional support serv
ices to help you, as an lndiv1dual , succeed as a 
professional. 
Let us prove our value to you. Phone, fax, or wnte for 
FREE COLOR CATALOG deta hng our services in your 
spec1fic area of mterest - AIRPLANE PILOT or HELI· 
COPTER PILOT. 

We w1II 1nclude 1nformatIon on Career Services/Job 
Placement Assistance, J-1 vIsas, College Degree 
options, Housmg, and Student Services. 

SIERRA ACADEMV 
DF AERDNAUTICS 
CAPT. JØRGEN ANDERSEN PHONE. +45 4879 4525 
SCANDINAVIAN REPRESENTATIVE FAX. +45 4879 8722 
NELLERØDVEJ 22, DK-3200 HELSINGE 

AIRLINE DISPATCHER AND AIRCRAFT MECHANIC COURSES ALSO AVAILABLE 

i standardklassen, har delta
get i EM og skal snart til New 
Zealand for at deltage i VM, 
hans tredje. 

Den 12. oktober blev han 
voksen og blev behørigt hyl
det ved en reception på Arn
borg den efterfølgende lør
dag. 

Dødsfald 

Luftkaptajn 
Thorkild Petersen 

Fhv. luftkaptajn Thorkild Pe
tersen døde den 19. septem
ber, 82 år gammel. 

Han var uddannet i Søvær
net, blev marineflyver i 1929, 
deltog i Grønlands-ekspeditio
nerne 1932 og 1933, men da 
han blev frakommanderet Fly
vevæsenet i 1934, tog han 
året efter mod et tilbud fra den 
fremtrædende industrileder 
direktør Gunnar Larsen om at 
blive firmapilot i F.L. Smidt & 
Co., formentlig den første af 
slagsen i Danmark. Han vir
kede desuden som flyvelærer, 
og da Kl-fabrikken blev op
rettet, financieret af F.L. Smidt, 
blev han tillige bogholder i 
denne - og lejlighedsvis test
pilot (han var fx pilot på KZ li 
Sport's første flyvning) . 

Efter krigen kom han til 
DDUSAS, hvor han begyndte 
den 1. september 1945 på 
Fokker F XI I og sluttede i 1967 
på DC-7C. Hans samlede 
flyvetid var ca. 20.500 timer. 

Thorkild Petersens store 
interesse var regnskabsvæ
sen, og efter at være blevet 
pensioneret var han i fem år 
bogholder i Business Flight 
Center i Kastrup. 
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VARME GAVEIDEER 
FRA KDA-SHOPPEN 

Vægure - Bordure - Armbåndsure - Termometre 

Forkæl dine venner, kunder, fo"etningsforbindelser eller dig selv med årets gaveide. 

Vækkeur- bordmodel: DM 64-DM 63 -DM 62- DM 60 (diameter 8 1/2 cm) 
Pris pr. stk. excl. batteri kr. 198,-

Vægur: 9060 ALTIMETER (diameter 16 1/2 cm) 

Termometer: 

Armbåndsure: 

Flere 
nyheder på vej 
- ring og hør 

nærmere 

Fåes også som DG COMPASS - HORIZON og VOR. 
Pris pr. stk. excl. batteri kr. 248,-

9061 AIRSPEED INDICATOR. (diameter 16 1/2 cm.) 
Pris kr. 248,-

U dformet som ALTIMETER, DG COMPASS og HORIZON, 
vandtætte, incl. læderrem. 
Pris pr. stk. kr. 385,-

Priserne er incl. moms, men excl. forsendelsesomkostninger. 
Der er mulighed for firmalogo på nogle af urene. 

KDASERVICE 
Lufthavnsvej 28 • 4000 Roskilde 
Telefon 42 39 08 11 • Telefax 42 39 13 16 
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Danske entreprenører 
renoverer lufthavn 
Entebbe lufthavn i Uganda skal renoveres for 187 
mio. kr. - Danida betaler, danske entreprenører 
udfører. 

Af Lars Møller 

Entebbe lufthavn kom på 
alverdens læber i 1976, da 
israelske stormtropper befri
ede gidslerne i et kapret fly i 
ldi Amins Uganda. 

Siden har lufthavnen fået 
lov at forfalde. Den er ikke 
blevet vedligeholdt, endsige 
renoveret, i to årtier. Med 
Amins styre og de efterfølg
ende borgerkrige var Uganda 
isoleret - passagertallet faldt 
fra 350.000 til 119.000, og 
blandt de internationale luft
fartsselskaber fløj kun det 
belgiske Sabena regelmæs
sigt på landet. 

Entebbe lufthavn har fået lov at forfalde siden 1976, da israelske 
stormtropper befriede gidslerne i et kapret fly i /di Amins Uganda. 

I dag er situationen vendt: 
Uganda er på vej op - med en 
kanonvækst på 6% om året, 
politisk stabilitet og med 
stadigt flere bistandspenge 
strømmende ind i landet. 
Gennem de sidste fire år er 
passagertal og luftfragt vokset 
med60%. 

Entebbe lufthavn er imid
lertid ikke fulgt med det øvrige 
lands udvikling - og det vil 
Danida gøre noget ved. 

Forholdene i lufthavnen 
er så dårlige, at mange luft
fartsselskaber ikke vi! lande i 
Entebbe, selv om både Sa
bena, British Airways, Gulf Air, 
Kenya og andre afrikanske 
lande i dag flyver regelmæs
sigt på den nedslidte lufthavn. 
Og bliver landingsbanerne 
ikke renoveret inden for de 
næste par år, vil slet ingen 
kunne gennemføre en for
svarlig landing. 

Store asfaltarbejder 

Det ser både den ugandiske 
regering og Danida som et 
stort problem for udviklingen 
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af landets økonomi. Danidas 
styrelse besluttede derfor i 
marts at støtte lufthavnen med 
187 mio. kr. - hvoraf renove
ringen af landingsbanen ud
gør knap 100 mio. kr. 

- Der skal en ny belægning 
på især hovedlandingsbanen, 
der er udtørret i overfladen og 
visse steder helt forvitret, siger 
den ugandisk baserede in
geniør Rasmus Foged, COWl
consult, der sammen med 
Carl Bro International er råd
givende på det store arbejde. 

Lufthavnen skal opgradueres 
til en katagori 1 lufthavn, siger 
ingeniør Rasmus Foged, CO
Wlconsult. 

Samtidig skal der bygges 
på skuldrene og hjørnerne af 
taxibanerne, så flyene ikke 
risikerer at suge fremmed
elementer op i jetmotorerne, 
ligesom landingsbanerne på 
den gamle lufthavn skal for
segles, og der skal udføres 
afvandingsopgaver. 

Det bliver danske entre
prenører, der allerede fra 
januar 1995 skal begynde 
arbejdet på den samlede 
entreprise på i alt 166, 1 mio. 
kr. 

Rasmus Foged forudser, at 
de får brug for de helt store 
maskiner med en kapacitet på 
100 tons i timen, når det nye 
asfaltlag skal lægges på 
landingsbanerne. 

- De skal kunne rykke 
hurtigt ud mellem start og 
landing - og arbejde om nat
ten, siger han. 

Sikkerheden forbedres 

Det bliver imidlertid ikke et 
problem at få arbejdsro om 
natten. De fleste fly lander i 
dagtimerne, idet strømmen til 

bl.a. landingslysene ofte går, 
og så er der kun generatorop
bakning at håbe på. De ind
flyvende maskiner tør heller 
ikke kun løbe an på instru
menter og kommunikation 
med kontroltårnet. Selv luft
havnens nye DVOR og DME 
navigationsudstyr virker ikke 
- for det er nemlig aldrig blevet 
installeret. 

Også kontroltårnets me
teorologiske udstyr skal for
nys. I dag må flyvelederne 
selv udenfor og mærke vejret, 
hvis de vil vide noget om vind
retning og -styrke, om tem
peratur, luftfugtighed og tryk. 

Entreprisen for naviga
tions- og landingsudstyr løber 
op i 48,3 mio kr., mens entre
prisen til byggeri og retable
ring af støttefaciliteter udgør 
knap 20 mio. kr. 

- Vi skal bygge en helt ny 
brandstation. Den nuværende 
er for lille og ligger iøvrigt 
inden for sikkerhedszonen. 
Og vi skal renovere red
ningsstationen, der er placeret 
ved Victoria søens bred, 
fortæller Rasmus Foged. 

Afgørende betydning 

Siden den nuværende demo
kratisk indstillede Museveni
regeri ng kom til magten i 
1986, er der sket omfattende 
arbejder på landets infra
struktur - med støtte fra især 
Verdensbanken og EU. Ho
vedlandevejsnettet er gen
etableret, telefonsystemet er 
under retablering, og et stort 
vandkraftværk ved Nilens 
kilde i Jinja er ved at blive 
udvidet og renoveret for at 
sikre strøm til de kommende 
10 års udvikling. 

Også de danske entrepre
nører i Danhoff - et konsortium 
af Monberg & Thorsen og 
Hoffmann & Sønner - har 
bidraget med anlæggelsen af 
den Danida-finansierede Port 
Bell-jernbaneforbindelse mel
lem Ugandas hovedstad og 
Victoria-søen. 

På grund af Ugandas belig
genhed 1.500 km fra Kenyas 
og Tanzanias kyster er de 
dansk støttede transport
projekter af afgørende betyd-
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I kontroltårnet må flyvelederne selv udenfor og mærke vejret, 
hvis de vil vide noget om vindretning og styrke, temperatur, luft
fugtighed og tryk, fortæller Rasmus Foged. 

ning for Ugandas eksport
erhverv. Alene den kun 10 km 
lange Port Bell jernbane spa
rer kaffe-eksporten for mil
lioner i transportomkostninger. 

Uganda baserer imidlertid 
sin fortsatte vækst på bl.a. 
turisme og alternative land
brugsafgrøder som flyfriske 
grøntsager, frugter og blom
ster. 

- Derfor er Danidas støtte 
til renoveringen af landets 
eneste internationale lufthavn 
af afgørende betydning, siger 
lufthavnsdirektør Ciril Rwa
bushenyi. 

Han skal over de næste 20 
år tilbagebetale den danske 
gavebistand til Ugandas Fi
nansministerium - med en lav 
rente på kun 5%. Rentabi
litetsanalyser viser, at luft
havnen med de nye invest
eringer kan drives med et 
pænt overskud - selv hvis 
flytrafikken aftager i vækst. 

Lufthavnen har i forvejen 
lånt penge af Spanien til re
noveringen af lufthavnsbyg
ningen, ligesom USAID har 
støttet opførelsen af et køle
hus. 

Danhoff prøver igen 

Danhoff er blandt den halve 
snes danske entreprenør
selskaber med international 
orientering, der satser på den 
store Entebbe-entreprise - på 
asfaltsiden i samarbejde med 
Phø nix, der allerede har været 
involveret i forundersøgelser
ne. Prekvalifikations-runden 
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sluttede i april, og ved redak
tionens slutning var det endnu 
uvist, hvilke selskaber der 
kommer i betragtning til op
gaven. 

Vi har måske den fordel, at 
vi har erfaringer med at arbej
de i landet. Også sammen 
med Phønix. Vi har tidligere 
givet tilbud til et Verdensbank
projekt i Uganda, hvor vi blev 
nummer to, siger Jørgen Huno 

I januar 1995 vil danske entre
prenører lægge den første 
asfalt ud på Entebbe lufthavn 
- en samlet entreprise til 166, 1 
mio. kr. 

Uganda FAKTA-boks: 

Befolkning: 
17 millioner indbyggere for
delt på over 40 stammer. 
Befolkningstilvæksten er 
2,5%. 

Sprog: 
Engelsk er landets officielle 
sprog, men iøvrigt er swahili 
vidt udbredt ved siden af en 
lang række stammesprog. 

Styreform: 
Siden en militær magtover
tagelse i 1986 er Uganda 
blevet styret af en demokra
tisk indstillet samlingsrege
ring. En netop demokratisk 
valgt grundlovgivende for
samling arbejder nu på en 
grundlov baseret på lands-

Rasmussen, adm. dir. for Hoff
mann og Sønner. 

Med Danidas Port Bell
projekt som brohoved fik 
Danhoff mulighed for at byde 
på en række EF- og Ver
densbank-projekter i Uganda 
på lige fod med verdensstore 
konkurrenter - dog uden held. 
Danhoff måtte lukke sit kontor 
i Kampala kort efter Port Bell
projektet. 

by-råd og ikke politiske par
tier - med parlaments- og 
præsidentvalg til efteråret. 

Økonomi: 
Med en bruttonational-ind
komst på 170 dollars pr. 
indbygger tilhører Uganda 
gruppen af .mindst udvik
lede lande". Med en bistand 
pr. indbygger på 31 dollars 
er den økonomiske vækst 
høj, op mod 6%, inflationen 
lav, 0-6%, og renteniveauet 
højt, 20-25% 

Dansk bistand: 
Med 270 mio. kr. bistand i 
1994 er Uganda Danmarks 
næststørste programsam
arbejdsland - og omvendt. 

- Vi tror stadig på, at der er 
store muligheder i Uganda, 
der foruden en nedslidt infra
struktur har en af kontinentets 
højeste vækstrater. Vi giver 
fortsat løbende tilbud og er 
flere gange blevet nummer to 
og tre. Men konkurrencen er 
hård, og Danida har ikke siden 
haft større entreprenø rpro
jekter i landet, siger Huno Ras
mussen. • 
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For første gang i Danmark 
• og 65 år siden sidst Forfatteren 

Af Lau Laursen, Roziere grefen af Rostånga 
Foto: Olle Tillberg og Lau Laursern 

I sommer blev der skrevet ballonhistorie, da Ti
voli var rammen om den første bemandede op
stigning med heliumballon i Danmark. At der 
samtidig var Danmarkspremiere på nat-VFR med 
ballon, gjorde ikke begivenheden mindre spæn
dende. 

Stort set alle landets ballon
entusiaster var til stede i Tivoli 
den 20. juni i år, og dette ikke 
uden anledning. Det er ikke 
hver dag, man får chancen for 
at se en opstigning med heli
umfyldt ballon; ret beset var 
det første gang i Skandinavi
en, at det skulle ske. 

Fyldningen af ballonen sam
lede mange tusinde tilskuere. 

Baggrunden 

For at mindes hundredåret for 
August Andråes nordpolsfærd 
har man fra svensk side plan
lagt at forsøge at gennemføre 
hans flyvning med moderne 
udstyr i 1997. 

Skipper på flyvningen var 
den rutinerede svenske mes
ter i ballon Jan Balkedal og 
copilot forfatteren, mangeårig 
ballonskipper i Tivoli. 

Ballonskipperne Balkedal (t.v.) og Laursen (t.h.) ved kurven kort 
før starten fra Tivoli, traditionen tro iført officersuniformer. 
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Lau Laursen, 44 år, gift, tre 
børn. Til daglig direktør for 
et forlag. 
Ballonskipper siden 1979, 
600 timer. 
Startede Circus Balloon 
Club i 1979. Tidligere for
mand for Dansk Ballon 
Union. 
Fast ballonskipper i Tivoli. 
Dansk mester 1992 og 
1993. 

Starten skal ske fra Sval
bard på samme plads som 
Andråe startede. Projektet er 
støttet af Kungliga Svenska 
Aeroklubben og Andråe mu
seet i Grånna. Det kaldes 
Andråe Revival og er så kost
bart, at man også har inviteret 
de gamle sponsorer fra 1897 
til endnu en gang at være 
med. Interessant nok lever 
flere af disse "gamle" firmaer 
i bedste velgående i dag og 
har sagt sig villige til at støtte 
projektet. 

Således er der skabt et 
økonomisk grundlag for end
nu engang at forsøge at nå 
Nordpolen i ballon. For at ska
be opmærksomhed omkring 
sagen, har man valgt at gen
nemføre et antal starter med 
gasballon i årene inden. Nær
mere bestemt skal der laves 
otte starter, samme antal, som 
var Andråes erfaringsgrundlag 
inden hans færd til Nordpolen. 

Disse otte starter skal ske 
fra ballonhistoriske pladser. 
Tivoli blev valgt som første 
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startplads med baggrund i 
havens stolte traditioner på 
området. 

Ballonen 

Da der i dag ikke findes nogen 
gasballon i Skandinavien, 
måtte man ud i verden og for
søge at låne en sådan til 
formålet. 

Andree projektet har end
nu ikke endeligt bestemt sig 
for, hvilken ballonmodel og fa
brikat man ønsker indhandlet 
til nordpolsrejsen. Erfaringer
ne fra de første flyvninger vil 
her blive afgørende for valget. 

Jan Balkedal lykkedes at 
låne en ballon hjemmehøren
de i USA og engelsk registre
ret, G-ROZY. 

Denne ballon er en kombi
nationsballon af typen Roziere 
og bygget af Cameron Bal
loons i 1985. Roziere princip
pet bygger på, at ballonen har 
2 kamre, et fyldt med helium 
(36.000 kubikfod/1.000 kubik
meter) og et mindre underlig
gende kammer, som kan fyl
des med varmluft. 

Fordelen ved denne kom
bination er, at man ved at 
holde nogle få graders højere 
temperatur i varmluftkamme
ret i forhold til den aktuelle 
ydertemperatur kan undgå at 
kaste ballast om natten. Varm
luften opvarmer helt enkelt he
liumet, så den beholder sit vo
lumen fra dagen. 

Denne ballonmodel blev 

Jan Balkedal kontrollerer høj
den ved hjælp af en lomme
lygte. 

NOV. 94 

Ballonen i majestætisk silhuet imod nattehimlen. 

benyttet i det første transat
lantiske race med ballon (se 
artikel i nr. 1/1993). Systemet 
bevirker, at man teoretisk kan 
flyve i flere døgn med et så 
lille vo lumen som 36.000 
kubikfod. Løftekraften hos G
ROZY var på starttidspunktet 
beregnet til 1.060 kg. 

Planlægning 

Da vi fra begyndelsen var 
indstillet på at foretage en 
natstart med efterfølgende to 
døgns flyvning, var der en hel 
del formaliteter og krav, som 
skulle opfyldes. 

Statens Luftfartsvæsen var 
velvilligt indstillet til færden og 
dispenserede fra de dele i bal
lon-BL, som var nødvendigt. 
Det var specielt problematik
ken om nat-VFR, som skulle 
løses. 

Da vi måtte regne med mu
ligheden for at blive ført ud 

over Østersøen, var vor liste 
over søredningsudstyr bety
delig. Således havde vi om 
bord en Viking redningsflåde, 
(den type man kaster i vandet, 
trækker i en snor og vupti -
den er pustet op), samt Helly 
Hansen tørdragter med ind
bygget ELT (Emergency Lo
cation Transponder). 

Af øvrigt ombordværende 
udstyr kan nævnes: 

2 stk. Ditte! VHF flyradio 
2 stk. Garmin 100 GPS 
navigatorer 
2 stk. Sall 655 højdemålere 
og variometre 
1 stk. Becker transponder, 
højderapporterende 
2 stk. mobiltelefoner, en 
NMT 900 og en GSM 
2 stk. nødfaldskærme 
2 stk projektører (til evt. 
natlanding) 
1 sæt belysning til at hænge 
under kurven, en rød blin-

kende lampe og et hvidt fast
lys 
Mad og drikke til 2 personer 
i 2dage 
1 campingtoilet (modificeret 
model - kun 4 kg) 

At få plads til alt det i en 
kurv, som måler 120 X 160 
cm, var lidt af et problem, 
specielt da der også skulle 
være plads til ballast. 

Da man i forhold til al 
anden flyvning er dårligere 
stillet med hensyn til selv at 
vælge flyveretning, havde vi 
en betydelig opsætning af 
landkort om bord. Vi var forbe
redt på en rejse nordover, 
østover og sydover, men en 
tur vestover havde vi inden 
start besluttet skulle slutte i 
Jylland, da vi ikke ønskede at 
flyve til England med den risi
ko at ramme ved siden af og -
,,next stop, USA". 

Vejret 

Vi havde planlagt startdagen 
til søndag den 19. juni kl. 
23.15 og med 20. og 21 . som 
reservedage. 

Vejret var den 19. meget 
blæsende, og vi valgte allere
de samme eftermiddag, efter 
samråd med Tivoli, at udskyde 
starten til efterfølgende dag. 

Prognosen for mandag 
aften var god. For at sikre, at 
vejret holdt havde vi fra det 
svenske forsvar lånt en me
teorolog. Denne forholdsregel 

[;') 

Før der flyves videre efter mel
lemlandingen i Skåne indhen
tes aktuel MET-information. 
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viste sig at være vel investeret. 
Anders, som vor ven og me
teorolog hedder, ordnede det 
flotteste ballonvejr til formålet. 

Vi startede i et "hul" imel
lem to frontsystemer. På start
tidspunktet blæste det under 
to knob i Tivoli, og vinden på 
500 fod var 4 knob. Retningen 
på vinden under 1500 fod var 
fra sydvest; over denne højde 
drejede den over i nordvest. 

Prognosen for følgende 
dag var, at vinden generelt vil
le dreje over i sydvest med 
kraftig øgning i hastighed og 
med regnbyger. 

Ud fra disse forudsætnin
ger valgte vi at holde os til lave 
vinde og satse på landing i 
Sverige næste formiddag. Et 
forsøg på at nå Polen, inden 
næste frontsystem nåede os, 
anså vi for risikabelt, da vi i 
værste fald ville blive ført op 
til bunden af den botniske 
bugt, med flyvning over vand 
hele tiden og i stærk blæst. 

Fyldning af ballonen 

Vi havde fra AGA Danmark 
A/S fået stillet helium til rådig
hed til en værdi af 110.000 kr. 
Det gjaldt nu om på hurtigste 
og sikreste måde at få gassen 
fra 120 trykflasker ført ind i 
ballon hylstret. 

Ved hjælp at ca. 20 perso
ner, de fleste fra Circus Bal
loon Club, som i øvrigt var ar
rangør af opstigningen, lykke
des fyldningen uden nogen 
problemer. 

Ledere af fyldningsholdet 
var de rutinerede svenske 
skippere Bengt Gunnarsson 
og K.G. Silverstolpe, først
nævnte med erfaringer ved 
gasfyldningen under Gordon 
Bennett. 

Fra dansk side holdt bal
lonskipper Jan Andersen or
den på tropperne. 

Fyldningen påbegyndtes 
straks efter kl. 21.00 og var 
klar et par timer efter. Derefter 
foretog Jan Balkedal de sidste 
vægtjusteringer, og så var vi 
klar til start. 

Jeg havde fra Kastrup 
tårnet fået tilladelse til at 
forsøge at finde passende 
vinde under 2000 fod, så vi 
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satsede på først at gå ti I 1500 
fod og så se, hvor vi da kom 
hen. 

At flyve ballon om natten 

Præcis kl. 23.25 lettede vi fra 
plænen i Tivoli, steg langsomt, 
og på grund af den svage vind 
gik vi lodret til vejrs, fulgt af et 
stort følge-spotlight placeret i 
haven. 

Først da vi var oppe på 5-
600 fod , begyndte vi svagt at 
bevæge os horisontalt. 

Oplevelsen at stå i en 
flettet kurv, højt over byens 
tage, om natten med stadens 
lys under sig er svær at be-
skrive i ord. 

Man føler sig virkeligt pri-
vilegeret; alle byens lyde 
kommer op til en. 

På det tidspunkt fløj ballo-
nen som gasballon, det vil 
sige ingen generende lyde fra 
brænderen. Kun lyden fra 
samtaler imellem Kastrup 
Tower og andre luftfartøjer 
brød stilheden. 

Efter hvad der oplevedes 
som en evighed passerede vi 
Amager strand. Vi var da på 
1000 fod og har en kurs på 80 
grader 3-4 knob. 

Vi vidste, at det blev en tur 
til Sverige og at vi havde tre 
timers Øresund frem for os. 

På det tidspunkt fik vi fra 
tårnet bekræftet, at vores 
transponder fungerede upå-
klageligt. En flyveleder spurg-
te, om vi ønskede at fortsætte 
på 1000 fod over Sundet. 
Dette bekræftede vi, dog med 
den parentes, at vi gerne ville 

lede efter passende vinde Kl. 09.35 var det så på tide 
imellem 500 og 1000 fod. at afslutte færden. 

De næste par timer gik 25 km nord for Håssleholm 
med at beskue Københavns tømtes derfor hylsteret for 
og Malmøs lys, mens vi sad dets dyrebare helium. Det var 
og drak the og spiste sand- med sorg, man åbnede venti-
wichs. Vi følte os da som ek- len, da vi vidste, at G-ROZY 
sisterende helt for os selv og let havde kunnet bære os i 
havde lagt den normale ver- lufthavet de næste par døgn, 
den bag os. men som tidligere nævnt var 

På et tidspunkt sank vi ned vi ved at blive indhentet af 
til 500 fod, hvorefter vi tændte dårligt vejr. 
gasbrænderen i 15 sek. På 
den varmeeffekt fløj vi derefter 

Efterskrift på 800 fod de næste 20 min.! 
Man må konstatere, at Ro- Flyvningen er og var markant 

ziere princippet fungerer frem- på en del områder: 
ragende. Vi havde indtil da Første flyvning med Rozi-
ikke kastet ballast siden star- ere ballon i Skandinavien. 
ten. Første interskandinaviske 

Vi ankom til den svenske natflyvning i ballon. 
kyst lidt syd for Barsebåck kl. Den dyreste ballonopstig-
ca. 02.30. Allerede på det ning i Skandinavien nogen-
tidspunkt syntes natten knap sinde. 
så mørk. Første danske natflyvning i 

En time senere var det så ballon. 
lyst, at man kunne se lednin- Første gang siden 1929, at 
ger og andre forhindringer, en dansker flyver gasballon 
som ikke er så ballonvenlige. i Danmark. 

På det tidspunkt fik vi også 
øjenkontakt med vore to føl- Den medbragte proviant og 
gebiler. De havde taget turen ikke mindst de medbragte 
omkring Helsingør-Helsing- drikkevarer blev efter den 
borg og var nu på plads alde- vellykkede landing fortæret af 
les frem for os i et par kilome- mandskab og besætning, 
ters afstand. hvorefter alle, der havde fløjet 

Efter daggry lavede vi vor G-ROZV, fik Roziere dåben. 
første mellemlanding, hvor vi Kort derefter skiltes selska-
læssede alt unødigt udstyr af bet, og vi kørte mod Stock-
og i stedet tog to svenske holm respektive København, 
ballonvenner om bord. - en fantastisk oplevelse 

Efter et par timers flyvning rigere. 
over det skønneste skånske • 
landskab var det igen tid for 
en mellemlanding. Her gik så Her slutter færden. 
et nyt hold om bord. Ballonen er slut/andet. 
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Arctic Survival 
. de 1 2 RÅDET FOR STØME 

1. del blev bragt i nr. 6. 

Tekst og foto: Knud Larsen 

FLYVESIKKERHED 

Afprøvning af Flyvevåbnets overlevelsesudstyr 
til arktiske forhold. 

Havde jeg trukket rullegardi
net for inden jeg gik i seng? 
Søvndrukkent rettede jeg 
ansigtet mod vinduerne. Nej, 
men det var heller ikke rulle
gardinet, der dækkede for 
udsigten. Et tykt lag sne sad 
udvendigt på værelsets små 
ruder. 

En snestorm var i gang. 
Sigtbarhed nær nul. Over byg
ningens højtalersystem og på 
TV angives Storm Condition 
111, hvilket betyder totalt ud
gangsforbud. Alle skal forblive 
i den bygning, de nu tilfældigt 
opholder sig i. 

Det lille køkken blev cen
trum for resten af dagens 
aktiviteter. Vores undervis
ning, der skal foregå i en an-
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den bygning, er udskudt indtil 
videre. 

Næste dag op ad formid
dagen har stormen lagt sig, og 
der er igen blå himmel over 
Thule. 

Knud Rasmussen Recrea
tion Center danner rammen 
om den teoretiske del af 
»Pitugfik ·94 .. , som øvelsen 
hedder. 

Kursusleder er major E. G. 
Nielsen, Flyvertaktisk Kom
mando, der ud over instruktø
rer fra Flyvevåbnet også har 
to instruktører fra U. S. Air For
ce med på holdet. 

Den teoretiske undervis
ning omhandler emner som 
påklædning, bygning af sne
hytter, behandling af forfrys-

ninger, førstehjælp, signa
lering, mad og vand osv. 

Vi får en grundlæggende 
viden om, hvordan man for
holder sig i arktiske egne. 

Deltagerne er besætnings
medlemmer fra Flyvevåbnet, 
der flyver henholdsvis Lock
heed C-130 Hercules, Gulf
stream III og General Dyna
mics F-16 Fighting Falcon, og 
fra Søværnet en Westland 
Lynx besætning. 

Derudover var der delta
gere fra Thule Air Base Fire 
Department, der var ved at 
etablere en redningsenhed til 
indsats ved ulykker i nærhe
den af basen. 

Besætningerne skulle un
der øvelsen anvende det ud
styr, de normalt havde i flyet 
underflyvning i arktiske egne. 

6-pack container 

Flyvevåbnet har gennem 
nogle år arbejdet med udvik
ling af overlevelsesudstyr, der 
kan nedkastes i faldskærm til 
nødstedte i arktiske egne. Ud
styret er samlet i en »6-pack 
container«. Indholdet, bereg
net til 6 personer, er med til at 
forøge chancerne for overle
velse. 

»6-pack gruppen«, som jeg 
deltog i, skulle forestille at væ
re besætning/passagerer på 
et mindre, civilt fly, der var 
nødlandet på indlandsisen. 
Vor Emergency Location Trans
mitter (ELT) fra flyet var ak
tiveret og signalet opfanget af 

SARSAT/COSPAS satellitter
ne. 

Vores opgave var at afprø
ve indholdet i 6-pack contai
neren og komme med kritik 
og/eller forslag til forbedringer. 

For ikke at være forudind
taget havde vi derfor heller 
ikke kendskab til indholdet. 

Hvordan bygger man 
en iglo? 

Alle har set, hvordan Rip, 
Rap og Rup og selvfølgelig 
også eskimoerne lynhurtigt 
bygger en snehytte. 

Den næste dag fik vi chan
cen for at lære det. 

I det område, hvor forrige 
uges kursushold havde byg
get deres snehytter, fik vi nu 
mulighed for at øve os i kun
sten, inden det rigtig skulle gå 
løs dagen efter. 

Snesave og feltspader 
gjorde indhug i snedriverne og 
fine bygningsværker voksede 
op. 

Så længe igloens vægge 
står lodret går det ret nemt, 
men når hytten skal lukkes til 
foroven, gælder det om at 
have lavet konstruktionen 
ordentligt. Ellers .... 

Vi fik også mulighed for at 
bese bebyggelsen fra forrige 
uge. Eller rettere sagt resterne 
af den. 

Den netop overståede sne
storm havde helt ødelagt 
snehytterne. Vinden havde 
»sandblæst« dem i en sådan 
grad, at de var næsten jævnet 

~ 

6-pack containeren (midt i billedet) er åbnet. TV-holdet følger 
primussens opstart. 
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med overfladen. Kommer 
man ud for sådan en sne
storm, er der kun en ting at 
gøre: Grav dig ned! 

Kan vi bruge det vi har 
lært? 

Næste morgen kører vi efter 
en briefing ud til øvelsesstedet 
10 km øst for Thule Air Base 
nær kanten af indlandsisen. 
Det er koldt, rigtig slæde
hundekoldt. Blå himmel, svag 
vind og 28 grader Celcius 
under frysepunktet. 

Efter nogen tid hører vi 
lyden af et fly i det fjerne. Vi 
antænder nogle få nødblus, 
der giver et skarpt rødt lys og 
røg . Med vort signalspejl 
reflekteres solens stråler i 
flyets retning. 

Lyden bliver kraftigere. Vi 
kan nu se flyet - en Gulfstream 
III fra Flyvevåbnet. Vi bliver 
observeret fra flyet, der drejer 
af og kommer tilbage i lav fart. 

Ud vælter en kæmpepakke 
hængende under en fald
skærm - det er vor 6-pack con
tainer. 

Vi finder den hurtigt. Alt løb 
foregår i gang! - at falde og 
brække et ben eller en hånd 
ville være katastrofalt under 
disse forhold. 

Containeren er ca. 1 m x 1 
m x 1 /2 m og fremstillet af 

Teltet er rejst og læmuren 
næsten færdig. I baggrunden 
ses de øvrige besætningers 
bygningsværker. 
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Kontroltårnet på Thule Air Base. Ude i horisonten ses 
indlandsisen. 

kraftigt nylon materiale og 
afstivet med finerplader, der 
beskytter indholdet ved ned
slaget. Vægten er 59 kg, så 
en mand kan ikke flytte den. 

Containeren er nem at 
åbne. Blot træk i snorene og 
de låser selv op. Da indholdet 
skal kunne anvendes af nød
stedte af alle nationaliteter, er 
der ingen skriftlige vejled
ninger. 

Der er heller ingen for
tegnelse over indholdet. Der
for begyndte vi straks at tøm
me containerens udstyr ud i 
sneen for at se, hvad vi havde 
til rådighed. 

Stor fejl! Havde det været 
blæsevejr var det meste af 
udstyret blæst langt væk og 
efterladt os ilde stedt. 

Man skal altid tænke på, 
hvad man gør. Under arktiske 
forhold kan selv den mindste 
fejl kan få store konsekvenser. 
Som oberstløjtnant A. S. Sø
rensen (RØR), der er flyvesik
kerhedsinspektør i Forsvaret, 
flere gange sagde: »Naturen 
bestemmer. Gør du fejl, er der 
kontant afregning!«. Det kan 
være i form af forfrysninger, 
sneblindhed e.l. 

Instruktion i rejsning af tel
tet er udført ved farvemærk-

ning af de bøjelige stænger. 
På en tegning er vist hvilken 
farve stænger, der skal place
res i hvilke kanaler i teltet. 

Hvor mange gange har du 
prøvet at starte et primus
apparat? 

Nej vel. Derfor er der ved
lagt en glimrende instruks ud
formet i fotos og symboler, der 
trin for trin tænder primussen 
og bringer varmen frem under 
gryden. 

Vi fandt hurtigt en fordeling 
af arbejdet. Nu skulle vi »blot« 
gøre det, vi havde lært i teo
rien de foregående dage. 

At beskytte sig mod ele
menternes hærgen er noget af 
det vigtigste. Snesaven og 
spaden kom i sving. De sne
driver, vi havde fornøjelsen at 
campere på, har samme kon
sistens som isoleringsmate
rialet Flamingo, - og knirker på 
samme afsindige måde. Sne
blok på sneblok dannede hur
tigt en mindre Berlinmur mod 
vinden. Bare man er i læ, føles 
det straks langt mindre koldt. 

Også teltet med oversejl 
kom hurtigt på plads. De fire 
soveposer og to overlevelses
dragter lagt ind i. Den gule 
faldskærm blev spredt ud på 
sneen som signal til eventu
elle fly, der måtte komme forbi. 

Og så er det tid til at få no
get at spise. Sneblokken i gry-

Henrik Wegeberg, Thule Air 
Base Fire Dept. (t.v.) og løjt
nant Stig-Nielsen (RIL) ESK 
722 i overlevelsesdragter. 
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den bliver mindre og mindre 
og vandet begynder snart at 
dampe. 

Grundsubstansen for et 
måltid er til stede. 

Valgmulighederne er sup
pe og cacao i portionsbreve, 
lige til at komme i et krus og 
hælde kogende vand ovenpå. 

Det er vigtigt at bruge ko
gende vand, idet afkølingen 
sker så hurtigt, at du risikere 
at få kold suppe, hvis du er for 
længe om det. Mens man drik
ker indholdet, kan man undre 
sig over at der på samme tid 
er rim på kanten af kruset og 
damp fra den varme suppe. 

Vand er et forunderligt stof. 
Under vore fødder ligger det i 
fast form som snedriver. Et 
stykke snedrive ligger i gryden 
og smelter til flydende form. 
Fortsættes opvarmningen til 
kogepunktet bliver snedriven 
luftformig og forsvinder. Hvor
hen? Ud i ingenting. 

Prøv hjemme i køkkenet 
følgende: Tag en kop kogende 
vand og kast den op i luften. 
Hvor meget kommer der ned? 
Det hele, - undtagen det der 
sidder på loftet. 

Vi prøvede samme ekspe
riment, men med et andet 
resultat. En kop kogende 
vand kastes op i luften. I det 
øjeblik vandet forlader kop
pen, fryser vanddråberne til 
iskrystaller og udtørrer fuld
stændigt. Der falder ikke 
noget ned på sneen. 

Der er intet - absolut intet 
tilbage! 

Dette skyldes den lave 
temperatur, men også den 
meget lave luftfugtighed (2 
%). 

I løbet af eftermiddagen 
havde to i gruppen iført sig 
hver sin højrøde overlevelses
drag. Den fik dem i nogen 
grad (bortset fra farven) til at 
ligne pingviner med dertil 
hø rende gangart. 

Dragten var meget anven
delig, men det var dog nød
vendigt at holde sig i bevæ
gelse for at holde kulden ude. 

Eftermiddagen gik med at 
forbedre »lejren«. Læmuren 
blev tætnet med løs sne. Pri
musapparatet blev flyttet til et 
sted, hvor det ikke blev ved 
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med at synke ned i sneen, når 
det var varmt. 

Og selvfølgelig med at 
smage de forskellige supper 
og cacao. Der var også tid til 
at besøge de andre grupper 
og se, hvordan de havde 
indrettet sig. 

Mørket nærmede sig. 6 
mand i et 4-mands telt? En 
spændende nat synes at ligge 
forude. 

De fire af os, der ikke 
havde overlevelsesdragter 
på, kravlede ned i soveposer
ne, der var mærket »minus 
35«. Det passede godt med 
udendørstemperaturen. 

Af en eller anden årsag fik 
jeg anbragt mig ude i den ene 
side af teltet. For at skaffe 
plads til seks personer blev vi 
nødt til at ligge på siden som 
sild i den berømte tønde. Så 
trods den gode sovepose 
føltes temperaturen på ryggen 
som minus 15 og på den an
den side plus 37 grader, mens 
tæerne føltes som istapper. 

De fleste i 6-pack-gruppen 
var i den aldersklasse, der 
skulle op og lade vandet om 
natten. Så da den første 
begyndte at mumle noget om, 
at nu var det tid, blev vi hurtigt 
enige om at gøre det alle 
samtidigt for ikke at skulle 

åbne teltet flere gange. 
På klarsignalet blev lynlås

lukningen flået op, alle stor
mede ud på sneen i filtsokker
ne og spredte sig i en fane, 
frem med stumpen. Det var 
lige før, at strålen frøs til is, før 
den nåede sneen. Ind i teltet 
igen og få lukket. 

Det må have været et ømt 
syn. Godt at holdet fra Forsva
rets TV-gruppe ikke var til ste
de! 

Eneste natlige besøgende 
var en polarræv, der hærgede 
vor affaldssæk for supperes
ter og andet godt. Det må ha
ve bekommet den vel, for den 
var ikke til at jage væk. 

Morgengry 

Det må alligevel være lykke
des at få en time på øjet trods 
temperaturen, der i teltet ikke 
kom over minus 6° C. 

Pludselig var der en mands
person, der råbte »Er der no
gen, der vil have en Gammel 
Dansk?«. Det var »doc« Ly
duch, der var på stuegang for 
at checke folks reaktionsevne. 
Han gik vist ud fra, at de der 
ikke svarede, måtte være 
døde. 

Ud af soveposen måtte vi 
jo. Der var hverken kommet 

Mandagen gav lejlighed til et gensyn med Dundas, som jeg sidst 
så en mørk novemberaften i 1970. Siden er byen helt rømmet, 
men takket være temperatur og lav luftfugtighed står husene 
stadig som for 25 år siden. 

På billedet ses Knud Rasmussens mindesten og i baggrunden 
Dundas- fjeldet. 

palmetræer eller Hawaii-tem
peraturer i nattens løb. 

Så den varme morgensup
pe/-cacao var dejlig opkvik
kende. Doktorens Gammel 
Dansk var nu heller ikke af ve
jen. Temperaturen havde 
ændret den kendte letflyden
de konsistens til nærmest si
rupsagtig. 

Formiddagen var afsat til at 
gennemprøve diverse former 
for nødudstyr. Alle fik prøvet 
at affyre nødraketter og nød
blus. Piloter og teknikere fra 
Flyvevåbnet prøvede at skyde 
med riffel og med haglgevær. 
Våbnene er standardudstyr i 
flyenes arktiske udstyr. Der er 
ikke skydevåben i »6-pack 
containeren«, og det er nok 
godt det samme. 

Opbrud 

Sidst på formiddagen fik vi be
sked om at begynde nedtag
ningen af lejren. Omhyggeligt 
blev teltet skilt ad og pakket 
sammen. Samme vej gik 
primussen. Alt affald blev 
indsamlet og pakket ned. Kl. 
12 ventede busserne på os. 
Vi kunne allerede fornemme 
den herlige følelse, når det 
varme vand fra bruserne ville 
optø vore afkølede luksusle
gemer. Og dejligt var det - skal 
jeg hilse og sige! 

Ved debriefingen om efter
middagen blev øvelsen gen
nemgået. Hvad havde vi lært? 
Hvad havde vi gjort forkert? 
Forslag til ændringer blev 
noteret. Her fik vi også for
klaringen på, hvorfor det var 
et firemandstelt til seks per
soner. Det var nemlig ikke me
ningen, at der skulle være me
re end fire mand i teltet - ad 
gangen! De to overlevelses
dragter var beregnet til at ar
bejde i, medens de fire øvrige 
opholdt sig i teltet i sovepo
serne. Efter et par timer kunne 
de to næste overtage de røde 
dragter og således på skift. 
Dette vil selvfølgelig give mere 
plads i teltet og mindre »sar
dindåse-fornemmelse«. 

En glimrende middag i 
basens »Top of the World 
Club« afsluttede øvelsen. 

• 
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KENDING 

VI Henning Rose 
Bent Sehested 

(Fortsat fra forrige nummer) 

C-130E-I er en helt speciel 
version, der blev udviklet 
p.g.a. USA's engagement i 
Sydøst-Asien, hvor man er
kendte nødvendigheden af at 
kunne redde personel, der 
opererede dybt inde i fjendens 
territorium. 

Et fangsystem kaldet Ful
ton STAR, der blev udviklet i 
1958, blev installeret i en C-
130E. Over den normale ra
darnæse blev monteret en 
stor fremadrettet gaffel, der -
når den ikke bruges - kan 
foldes ned langs forkroppen. 

Systemet virker således: 
den person/gods der skal 
reddes, bindes fast til en wire, 
som sendes til vejrs med en 
heliumballon. Med udslået 
gaffel flyver C-130E ind i 
wiren. Wiren låses fast, og 
restwiren og ballon afklippes. 

Wiren føres under kroppen 
og bagud til den udfældede la
sterampe, hvor et spil trækker 
den fangede last ind i krop
pen. For at undgå havari, hvis 
wiren ikke fanges, er der 
monteret sikkerhedswire fra 
næsen og ud til hver vingetip. 

USAF fik 17 C-130E modi
ficeret til C-130E-I. Uofficielt 
benævnes denne version 
også C-130H(CT) eller NC-
130E. 

AC-130E er en opdateret 
version af AC-130A, hvor der 
er monteret meget nyt udstyr. 
Den bageste af de to 40 mm 
Bofors kanoner kan udskiftes 
med en 105 mm haubits. Af 
andet udstyr kan nævnes 
HUD i cockpittet og laser til 
illuminering og afstandsmå
ling. 
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Lockheed 
Hercules 

C-130 C-130H Hercules 

DC-130E opstod under 
Vietnamkrigen. 7 C-130E blev 
modificeret til at medføre op 
til fire rekognosceringsdroner 
under vingerne. Radarnæsen 
blev forlænget , og under 
næsen blev der i et nyt tårn 
monteret et mikrobølgesty
ringssystem. Alle fly er nu ført 
tilbage til C-130E standard. 

EC-130E(uden yderligere 
bogstaver) er et kalibreringsfly 
for loran navigationsystemet 
leveret til US Coast Guard. 

USAF har desuden fået le
veret fire fly til specielle for
mål. 

EC-130E(ABCCC) er en 
flyvende kommandostation til 
koordinering af luftangreb. En 
stor container med udstyr og 
plads til 12-16 operatører kan 
indsættes i lastrummet. For at 
køle det elektroniske udstyr er 
der på venstre side af kroppen 
et stort luftindtag, og overalt 
på kroppen er der monteret 
antenner. Under Desert Storm 
var det to af disse fly, der 
kontrollerede næsten halvde
len af angrebsmissionerne. 

EC-130E(CL) er betegnel
sen på fem C-130E, ombyg
get til specielle elektroniske 
opklaringsfly. Flyene er svære 
at skelne fra andre C-130 fly, 

Del li. 

men har flere steder påsat in
frarødt jammerudstyr. 

C-130E(RR) er betegnel
sen på fire C-130E fly, der 
anvendes som radio/TV relæ
og transmissionsfly. Flyene er 
let genkendelige, idet der for
an finnen, under vingerne og 
på hver siden af kroppen er 
monteret meget store bladan
tenner. Flyene bruges bl.a. til 
propagandaudsendelser, og 
kan med deres kraftige sen
destyrke overtage/forstyrre 
normale senderes udsendel
ser. 

MC-130E findes i tre vari
anter, -C, -S og -Y. MC-130E
C er en opdateret version af 
C-130E-I, hvor bl.a. næsera
domen er ændret til en dryp
næse, og radaradvarselsan
tennerne monteret i en for
længet hale. S og Y varianter
ne anvendes som elektroni
ske opklaringsfly. 

WC-130E er seks fly ind
rettet til vejrrekognoscering. 

C-130F er identisk med C-
1308 og leveret i et antal af 
syv til US Navy. 

KC-130F kan udstyres 
med to lufttankningspods på 
ydervingerne, hvorfra der kan 
lufttankes to fly samtidigt. Den 
kan i nødstilfælde lande på 

hangarskibe, men det kræves 
dog, at skibsdækket næsten 
er ryddet for andre fly. 46 
leveret til US Marines. 

LC-130F er betegnelsen 
på fire fly leveret til US Navy 
med skiunderstel til brug på 
ekspeditioner til Antarktis. 

EC-130G anvendes som 
forbindelsesfly for radiokom
munikation i VLF og UHF om
rådet. Fire leveret til US Navy. 

C-130H blev oprindelig ud
viklet som en eksportvariant, 
men er senere også leveret til 
USAF. Den er forbedret på 
mange punkter, bl.a. med en 
nykonstrueret og forstærket 
centervingeboks. C-130H-30 
er en forlænget C-130H, for
kroppen med 2,57 m og bag
kroppen med 2 m. 

At Hercules også er blevet 
populær uden for USA, kan 
ses af, at C-130H er leveret til 
64 forskellige nationer. 

Danmark modtog i 1975 tre 
C-130H, som gør tjeneste på 
Flyvestation Værløse ved 
ESK 721 . Flyene anvendes 
primært til flyvninger på Grøn
land og Færøerne samt til tun
ge interne/eksterne transport
opgaver. 

Det svenske flyvevåben 
har modtaget otte C-130H fly 
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og Norge seks. Hollænderne 
er ved at modtage to C-130H-
30 og Belgien har anskaffet 12 
C-130H. Selv Frankrig har 
indkøbt Hercules, tre C-130H 
og ni C-130H-30. 

C-130H-MP er en version 
leveret til Indonesien, specielt 
beregnet til maritim overvåg
ning. Agter er der store ruder 
til observatøren. 

AC-130H er en opdateret 
version af "Gunship". 

EC-130H er en kommando, 
kontrol og kommunikations
jammer variant. Den har til for
målet to store blister på bag
kroppen og store stativer under 
bagkroppen, hvorfra der er 
trukket et utal af wire-antenner. 

HC-130H er en variant til 
langtrækkende eftersøgninger 
over vand. Den er udstyret 
med gaffel i næsen og en an
tenne bag cockpittet. US Coast 
Guard har denne model, dog 
uden gaffel, men med en SLAR
radar på siden af kroppen. 

KC-130H er et taktisk tank
fly. Der er monteret to tank
pods under ydervingerne, og 
den er bl.a. leveret til Spanien 
og Israel. 
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15. maj 1992 blev Hercules nr. 
2.000 leveret. 

LC-130H er udstyret med 
ski understel og beregnet som 
erstatning for C-130D. 

MC-130H, også ka ldet 
,,Combat Talon", er betegnel
sen på 24 fly leveret til USAF 
som supplement af MC-130E. 
Den er udstyret med en del 
antenner og en længere, men 
kantet næseradome. 

VC-130H er betegnelsen 
på to VIP-modeller, leveret til 
Saudi-Arabien. Den ene er 
udstyret med store firkantede 
ruder i kroppen. 

WC-130H er betegnelsen 
på 15 HC-130H ombygget til 
vejrrekognoscering. 

Fortsættes i næste nr. 

11 
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Vil du vinde en flyvebog? 

Skriv løsningen på et almin
deligt stykke papir med angi
velse af billednummer og 
flytype og send den til FLYV, 
Skt. Markus Alle 13.4, 1922 
Frederiksberg C, så den er 
fremme senest den 24. no
vember - og mærk venligst 
konvolutten Flykending. 

Blandt de rettidigt indsend
te løsninger trækker vi lod om 
to præmier. For at vinde før
stepræmien skal indsenderen 
have identificeret alle 16 fly
typer korrekt, mens det for 
andenpræmien er tilstrække
ligt med 12 rigtige. 

Løsningen på opgaven 
bringes i nr. 12, vindernes nav
ne i nr. 1/95. 

Opgaven i nr. 10: 

1. An-12 Cub 
2. An-26 Curl 
3. Tu-134 Crusty 
4. Tu-16 Badger 
5. MiG-31 Foxhound 
6. MiG-25 Foxbat 
7. Su-27 Flanker 
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8. MiG-29 Fulcrum 
9. Mi-26 Halo 
10. TS-11 lskra 
11. Mi-24 Hind 
12. An-30 Clank 
13. Mi-2 Hoplite 
14. LET-410 Turbo let 
15. W-3 Sokol 
16. Mi-14 Haze 

Rettelse: 

Desværre er der to fejl i "facit
listen" til opgaven i nr. 9. 

Typebetegnelsen på fly nr. 
3 (Buffalo) er DHC-5 , ikke 
SDHC-5. 

Værre er det dog med fly 
nr. 12, der er en Pilatus PC-9, 
ikke som angivet en Mi-8 Hip. 

Vinderne af opgaven i nr. 9: 

Poul Erik Jørgensen, Mølle
bakkevej 249, 9800 Hjørring 
(Vingar for Norden. Nordens 
flygvapen i farg). 

Berit Nielsen, P. la Cours 
Vej 3 st. 116, 8660 Skander
borg. (B-52. Ageing Buffs, 
Youthful Crews). 
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MODEL
SIDEN 

Af Wilhelm Willersted 

Den amerikanske flyfabrik 
Grumman har lige siden be
gyndelsen af trediverne leve
ret kampfly til US Navy. 

De første var buttede bipla
ner med optrækkeligt under
stel og betegnet FF, F2F og 
F3F. De var velflyvende og 
hurtige, så den afløser, beteg
net XF4F-1, som US Navy be
stilte i 1936, fulgte traditionen 
og var en dobbeltdækker. 

Men Grumman fik virkelig 
konkurrence fra Brewster fa
brikken, hvis monoplan Buffa
lo havde bedre præstationer 
end Grummans biplan. Grum
man droppede derfor XF 4F-
1, inden det havde fløjet, og 
erstattede det med et nyt 
forslag, monoplanet XF4F-2, 
der fløj første gang den 2. sep
tember 1937. 

Selv om dette fly var hurti
gere end konkurrenten, anså 
flåden Brewster flyet for gene
relt set det bedste, og det var 
derfor lige før, at Grumman gik 
glip af en ny flådekontrakt. 

Heldigvis for dem lykkedes 
det fabrikkens ingeniørstab at 
omarbejde prototypen til G-36 
så meget, at da jagerflyet - nu 
benævnt F4F - igen gik i luften 
i marts 1939, så var flåden til
freds, og »Vildkatten« kunne 
slippes løs. 

Typen blev hurtigt udviklet 
til en effektiv flådejager. 

I august 1939 bestilte US 
Navy 78 eksemplarer af Grum
man F4F-3 versionen. Græ
kenland og Frankrig bestilte 
også typen, så der kom gang 
i samlebåndet i Bethpage 
uden for New York. 

Hverken grækerne eller 
franskmændene fik dog glæ
de af deres Wildcats. Krigen 
satte en stopper for eksport
mulighederne, og i stedet blev 
de græske og franske Grum
man Wildcats leveret til den 
engelske flåde, der naturligvis 
- sædvanen tro - ikke kunne 
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En herlig tyksak 
Lige siden de første plastic-samlesæt til fly duk
kede op har der mellem modelbyggerne verden 
over været stor diskussion om, hvilken størrelse, 
man skulle bygge modellerne i. Naturligvis er det 
normalt en fordel, at en model er så stor som 
muligt, så man kan få mange detaljer med. Men 
hvis man agter at lade den færdige model indgå 
i en samling, så skal der ikke megen fantasi til at 
forestille sig, at pladsproblemerne snart vil vokse 
både en selv og familien over hovedet, hvis mo
dellerne er for store. 

På grund af de engelske mål i tommer og fod, 
er skalastørrelserne ret mystiske set med »me
ter-øjne«. Den mest populære skala er nemlig 
1:72 og ikke 1:100, som folk på det europæiske 
fastland nok ville have foretrukket, men også de 
ikke-engelske plasticmodel-fabrikanter udsender 
hovedsagelig byggesæt i 1 :72. 

Mange finder dog, at en del flytyper bliver for 
små, så den noget større skala - 1 :48 - er ved at 
vinde fodfæste blandt modelbyggerne. Forma
tet er fint til for eksempel en-motorede fly, for 
modellerne fylder ikke så meget på hylderne. 

Denne måneds model af Grumman-fabrikkens 
Wildcat-jager er således i skala 1 :48 - og den er 
ikke spor for stor! 

bruge det amerikanske navn, 
og derfor døbte flyet om til 
Martlet. Senere fandt englæn
derne - kattens også! - ud af, 
at Wildcat alligevel var et godt 
navn, så i 1944 fik Martlet'erne 
navneforandring. C'est la vie! 

Grummans F4F Wildcat 
flådejager, som startede fir
maets »katte-serie« - det blev 
jo som bekendt senere til 
både Hellcat, Tigercat, Bear
cat og Tomcat - var et effektivt 
fly. Det var særdeles robust og 

En Wildcat - malet mørkeblå 
på oversiden og hvid på un
dersiden - lander på et ameri
kansk hangarskib. 

havde rimeligt gode flyve
egenskaber. Tophastigheden 
lå omkring 500 kilometer i 
timen. 

En britisk Martlet I fra 804 
Squadron blev i øvrigt det 
første amerikanske fly i britisk 
tjeneste, der nedskød et tysk 
fly under anden verdenskrig . 
25. december 1940 overras
kede to Martlets en Junkers 
Ju 88 ved Scapa Flow - og så 
var julefreden forbi! 

Der går mange dramatiske 
historier om, hvor effektivt 
Wildcats fra US Navy og Ma
rines kæmpede mod japaner
ne i Stillehavet. Grummans 
vildkatte gik i kødet på fjenden 
så indædt, at det i årene fra 
1941 til 1943 lykkedes at ned
skyde over 900 fjende-fly mod 
et tab på »kun« 178 Wildcats. 

Efter at der var fremstillet 
omkring 3000 Wildcats, blev 
typen hurtigt erstattet af Grum
man Hellcats. 

Det findes endnu en del 
Wildcats flyvende i USA. Nog
le stykker tilhører Confederate 
Air Force, og de bruges i fly
veopvisningerne, hvor de dys
ter med japanske Zeros, der 
er T-6 Texans ( eller Harvards) 
i passende - eller måske sna
rere upassende - forklædning. 

En amerikansk forretnings
mand flyver rundt i en Wildcat, 
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Her er bemalingsmulighederne til både engelske og amerikan
ske fly. Særlig farvestrålende er US Navy Wildcats med helt 
gule vinger. 

som han har udstyret med en 
lille passager-kabine (!) lige 
bag førersædet. Her kan to 
personer - velsagtens et par 
slanke af slagsen - sidde un
der flyvningerne. For at de 
skal kunne følge med i him
melflugten, så har kattens far 
sat et par små vinduer i! 

Modellen 

I indledningen omtalte jeg den 
populære, nogetstørre model
skala 1 :48. Grumman Wildcat 
er netop udsendt fra Tamiya i 
netop dette herlige format, og 
det er et meget fint samlesæt, 
som på det varmeste kan 
anbefales. 

Der er mulighed for en 
masse detaljer. Både cockpit
tet, understellet og motoren er 
særdeles detaljeret. 

Mærkerne er til en US Na
vy Wildcat, stationeret om 
bord på enten hangarskibene 
USS Ranger eller USS San-

NOV. 94 

tee eller til en maskine fra US 
Marines. 

Der er mulighed for yderli
ge re variationer. Engelske 
Martlets - eller Wildcats - var 
for eksempel camouflerede i 
gråt og olivengrønt på over
siden og gråt på undersiden 
med mærkerne i »standard
placering« på siden af krop
pen og under og over vinger
ne. 

De amerikanske fly kunne 
enten være malet mellemblå 
over det hele eller mørkeblå 
på oversiden af krop og vinger 
og hvide på undersiden. 

Mærkerne på kroppen på de amerikanske fly kunne enten være 
ret store og placeret på bagkroppen - som på flyet øverst - eller 
mindre og placeret foran på motorcowlingen. 

Her er en garvet kriger fra kampene mod japanerne i Stillehavet. 
Vildkatten her har gjort kål på 19 fjender! 

Der flyver stadig en del Wild
cats rundt i USA. Denne ud
gave har ejeren forsynet med 
en lille passagerkabine - pla
ceret lige bag førersædet -
med plads til to. 

Særlig farvestrålende var 
Wildcats fra månederne lige 
inden verdenskrigens udbrud. 
Her var US Navy maskinerne 
nemlig malet med gule vinger 
forsynet med brede, røde 
tværbånd samt med siderore
ne malet enten røde, grønne 
eller blå, alt efter hvilken eska
drille flyene var fra. 

Inspiration til specielle be
malinger kan hentes i William 
Green og Gordon Swanbo
roughs fremragende bog »Fly
ing Colours«, der er udsendt 
på Tiger Book International i 
London. 
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SAS FLIGHT ACADEMY 
og 

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE 

uddanner 

TRAFIKFL YVERE 
Ring eller skriv efter uddannelsesprogram med nærmere oplysninger 

om optagelsesbetingelser, uddannelsesforløb, priser etc. 

SLU 

hos: 

JAJ 
TRAFIKFL YVERSKOLEN/ 

FLIGHT ACADEMY 

DANISH AVIATION COLLEGE 

Lufthavnsvej 48, DK 4000 ROSKILDE 
Tel. +45 42 3914 88- Fax +45 42 391312 

Vækkeur m. flyveinstrumentmotiver 
(højdemåler, kursgyro, kunstig horisont, VOR) 

Batteridrevet 
Med 1 års garanti - Medlemspris KUN kr. 195,00 

~~ 
Lufthavnsvej 28 . 4000 Roskilde . Tlf. 42 39 08 11 

Teoriundervisning 
All B/1 TEORI, NATIONALT VHF, 1-VHF 

FLT/MORSE 
Små hold eller eneundervisning 

Praktikundervisning 
A/B, Single I / TWIN I 

Tekniske check 
Typecheck Citation - Metro - Beech / King air 

Air & Training Center West 
Karup Lufthavn 

DK - 7470 Karup 
Tlf. 97 10 12 66 Fax 97 10 14 10 

Annoncører I dette nummer: 

Danish Aircraft Painting 2 
Codan ............... ... .. ... ... 2 
Avia Radio ..... .. ... .... ... .. 2 
Nordisk Flyforsik-
rings Gruppe ............ 15 

KDA .......................... .. 17 
Sierra Academy of 
Aeronautics .... .. ........ 24 

KDA ....... .......... .. .... ..... 25 
Danish Aviation 
College ..................... 38 

RD Equipment ............ 38 
Flymøller .. .. ............... . 38 

CESSNA F-150-H 1968 OY-AGI 
Total 1980 timer (Tacho) VFR 

Pris kr. 115.000,-

CESSNA F-172-H 1967 OY-EGU 
Total 3810 timer (Tacha) VFR nat 

Pris kr. 172.000,-

MOONEY M 20 A 1960 OY-ADR 
Total 1960 timer VFR 

Pris kr. 125.000,-

((/J) 
FLYMØLLER 

Haderslev Flyværksted 
Tlf. 74 52 86 40/Fax 74 52 85 86 

Aviation Career Academy 
Captain H·P. Hansen 
llfflrUl.llA.u.ll 

DK-4300 Holbæk • Pnmark 
Te!.: +45-5944 2318, In: +45-5944 me 

Training Center West . 38 
Aviation Career 
Academy ..... .. ..... ...... 38 

Skolen for Luftfarts-
uddannelserne .. .. ..... 38 

Sun Air .............. .......... 39 
Skolen for Civil 
Pilotuddannelse ........ 39 

Aircraft lnsurance .... ... 39 
Business Flight 
Services .. ................. 39 

Stauning Aero Service 39 
Flyveskolerne ............. 40 

ll,IZ 

11 ;; 
Cloef 

ri!; 
en~ 
ca= :zæ 
-1 Z RO EQUIPMENT Cl .,.- Skowej 40 ·4622 Havdrup 
11,1 - Telefax 42 38 68 46 

a::142 38 69 09 
PA-28-236 

årg. 1980, IFR 
Sjettepart sælges. 
Hangar på EKRK 

Kontakt Boe på 42 39 08 11 

Jeppesen til salg 
EEU 04 Eastem Europe, løber til 
og med maj 1995. Læderbind 
(EUR 04). Pris pr. stk. DKK 275,-. 
Alle fem DKK. 1.000. 
Henv. tlf. 00 352 47 22 74 

~SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE 
B+I og D teori, Flyveinstruktør, Flyveklarerer, Flyvetelefonistbevis 

Skolen tilbyder andre luftfartsuddannelser efter aftale 

B+I dagkursus starter i København 3. jan. 1995, og B+I aftenkursus i Billund 2. jan. 1995 
Optagelsesprøve til B+I kurser finder sted på skolerne lørdag den 26. november 1994 

D aftenkursus starter i København 3. januar 1995, og i Billund 9. januar 1995 
D dagkursus starter i København og Billund 20. marts 1995 

Ring eller skriv efter det nye uddannelsesprogram for 1995! 

Luftfartsskolen BLL: Ellehammers Alle, 7190 BIiiund, tlf. 75 33 23 88, telefax 75 33 29 01 
Luftfartsskolen CPH: Hermodsgade 28, 2200 København N, tlf. 31 81 75 66, telefax 31 81 71 87 
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CESSNA SERVICE STATION g 
~ 

MOTORVÆRKSTED 

10 års erfaring som 
Danmarks Cessna Center 
Alt arbejde udføres 

Vores motorværksted står 
klar til at udføre Deres 
Hotsection/Gearbox insp. 
på GARRETT motorer, 
samt P&WC PT6 og 
JT15 motorer. 

til vore faste lave SUN AIR 
priser. - PRØV DET 
Cessna og Mooney 
RESERVEDELE 

of 
SCANDINAVIA 

A/S 

DG 300 sælges 
Komplet konkurrence
instrumenteret med ny 

Cobra trailer. 
Tlf. 97 15 12 02 / 65 95 11 31 

SALG 
CESSNA 150/R-OY-BJF 
Pænt og velholdt fly, lækkert nyt interiør. 
Ny Narco com/nav. radio, nat VFR. 
Årg. 1977. Nemt og billigt begynder/skolefly. 
Altid oph. i hangar. 
Køb dig til et billigt certifikat m/eget Ily. 
Evt. 2-3 pers. 
Pris kr. 115.000,- kontant. 
Henv. Finn K. Winkel 
TIi. 32 53 30 00 kl. 9-17, 32 53 31 00 privat 
32 53 82 67 (telefax) 

Helikopter-certifikat ? 

D. 20. november '94 kl. 1 o.oo 
• Information om certifikater 

og helikoptere 
• Prøvetur 
• Snak med instruktører 
• Forplejning 
• Deltagerpris kr. 450,· 
Kontakt os for tilmelding 

Helleapter-Service A/S 
Lufthavnsvej 32, 4000 Roskilde 
Tlf. 42391511 - Fax 42391533 

Tel. (Denmark) 75331611 
Fax (Denmark) 75338618 
P.O. Box 40, 7190 Billund 

B+l-teori, kr. 14.500,
D-teori, kr. 11.900,
FLT-bevis kr. 3.800,-
us-certifikatkonvert~ring 
.: ·Higl-i Leve!.m,eterologi • 
~et Engine Funclamentals 

Der oprettes løbende kurser. Undervisning 2 x ugen~igt kl. 19-22. 
Samt ~ialkurser for A-leori lør / søndOQ kl. 9-16. 

Ring for tilmelding/yderligere oplysninger. 

Skolen for civil '® S 
Pilot Uddannelse .:=ia'i::lingen 

Roskilde Lufthavn - 4000 Roskilde. Tlf.: 42 39 16 30 Fax: 42 40 13 15 

a/s erik thestrup, slagelse 
aircraft insurance 

Slagelse Flyveplads . Gårdagervej 4 . Postboks 17 
DK-4200 Slagelse . Tel. : 58 50 30 60 . Fax: 58 50 05 04 

ALTERNATIVET til "DE ANDRE« 

Anpart i TB 20 til salg 
Årgang 85, 250 HK insprøjtnings
motor, ny 3-bladet constant speed 
propel, optrækkeligt understel, gang
tid motor og Ily ca. 1400 timer, kom
plet IFR, hjemmehørende på Grøn
holt. Pris kr. 150.000,-
Henv. 45 88 95 75, BIi 30 42 00 88 

Sælges 
Pilatus B4 m. instr., 

skærm og vogn. L-Spatz 
m. instr., skærm, evt. 
vogn. Bergfalke 2 m. 

instr., vogn, evt. skærme. 
Henv. tlf. 31 21 84 86 

SF-25B 
OY-XNA årgang 1969 

sælges, normal stand, 720 
kanal radio, motor 950 

SMOH. Forhandlingspris 
kr. 88.000,-. 

Henv. tlf. 75 39 22 06 el. 
tlf. 75 15 37 67 

Business Flight Services 
-stands for: 

Stauning Aero Service 
High quality aircraft maintenance 

Modification ~ 
Refurbishment 
Training 

Business Flight Services 
Sindal Airport - DK-9870 Sindal 

Telt. +45 98 93 62 22 - Fax +45 98 93 64 93 

Beechcratt Service Center 
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-tilbyder alle former for fly-vedligeholdelse, 
incl. struktur- og lærredsreparationer 
samt totalrenoverInger af fly på op til 5700 kg. MTOM. 

Ring 97 36 90 55 og få et prisoverslag eller tilbud ... 

• 
~ SIBUNIN6 • 
~ .... V aeRD 5HRV/Ce 
Staunong Lufthavn - DK - 8900 Skjern - Tlf. 97 36 90 55 - Fax 97 36 93 04 

God service og fornuftige priser til kvalltetsbevldste ffyejere ... 
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LØSSALGSPRIS KR. 32 

Postbesørget blad 0900 KHC 
FLYVEVABENEl"S BlBLIOl"EK 

.JO\··-\S"1 R.UPVE.J 285 
:3500 • · re ,--, · r..i. ,-. E ',l rL..~.Lv.;:=, 

Lær at flyve 
HER ER 
FLYVESKOLERNE 

De anvendte bogstaver betyder uddannelse til: 
A=privatflyver-certifikat. B=trafikftyvercertifikat af III klasse. D=trafikflyver 
certifikat af I klasse. l=instrumentbevis. IFR=instrumentflyvning 
VFR=sigtflyvning. PFT=periodisk flyvetræning. TWIN=tomotors 
INT=internationalt. NAT.=nationalt. nat-VFR=tilladelse til at flyve i mørke. 
FLT =flyvetelefonistbevis.AB-INITIO::fra begyndelsen og frem til trafikflyver
certifikat på twin. INSTRUKTØR=flyveinstruktøruddannelse. OMSKO• 
LING:typeomskoling 

HOVEDSTADSOMRÅDET 
AIR GATE APS 
Lufthavnsvej 44, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, TIi. 42 39 14 22 

Tønder Flyveplads 
6270 Tønder, TIi. 74 72 26 55 

Alle cerlilikater, bannerslæb. 
Speciale: US kOOYe!lemge,, teori 9 og 10. 
Teori: A/NVHF / IVHF /FLT.Individuel A-teori. 

ALLERØD FL YVESKOLE 
Allerød Flyveplads, 3450 Allerød 
TIi. 42 27 7915, Fax 4814 01 48 

A, I, Twm, Omskoling, PFT·A, I, TWIN. Teon A, lnt.!Nat. VHF. 

CENTER AIR ApS 
Hangarvej G1, Roskilde Lufthavn, 4000 Roskilde 
TIi. 42 39 08 07, lax 44 66 66 66 
Ringsted Flyveplads 
Odense Lufthavn 
A,B,l,Twln, Instruktør. Kunstflyvning, halehjul, omskoling, PFT
A,B,I, Twln. Nat./lnt.-VHF, FLT, morse. Teori: A 

COPENHAGEN AIRTAXI A/S 
Københavns Lufthavn Rosl<Mde 
Lufthavnsvej 20, 4000 Roskilde 
TIi. 42 391114, lax 42 391115 

A, B, I, Twin AB-INITIO, Instruktør, nat-VFR, Omskolillg, PFT·A. 
B, I, Twin.Teon: A, B+I, D, NATnNT-VHF, FLT-bevis. 

Lolland Falster AllpOlt, 4970 Rødby 
TIi. 53 90 62 37, fax 53 90 66 72 
A, oms!tolklg, PFT-A. Teon: A. 

DELTA FLY 
Hangarvej E 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 39 07 07, 

A, B, I, Twln VFR/IFR, iostruldor PFT, omskollng, Teori A/NVHF/ 
IVHF, 

HELIKOPTER-SERVICE A/S 
Lufthavnsvej 32, 4000 Roskilde, tlf. 42 39 15 11 

A, B, AB-lnilio, lnstruk1ør, Nat-VFR, omskoling 
)elhlllllcclpler, PFT • A,B 

A/S HEUFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 50 Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tlf. 42 39 00 11 

A og B skol!ng på helikopter, nat-VFR samt PFT på helikopter, 
omskoling lit jethelikopter lncl. jet fundamental!, simuleret I-træning 
som integreret del af I-program på helikopter. 

JETAIR FLIGHT ACADEMY 
Lufthavnsvej 50, Roskide Lufthavn 
4000 Roskilde, ttt. 42 39 15 55 
Fax 42 3916 50 
Praktik: A, B, I, D, Twin, Instruktør, Tu,t>opmp/Jetskoling. Simulator, 
AB initio samt PFT 
Teori: A, BIi, D (koncessionshaver BIi og D: FTS) 
Kommunikation: Nat. · VFH, lnl VHF. FLT, 
Morse, Simulator 

SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE 
Roskilde Lufthavn, 4000 Roskilde 
Til.42391630, fax42401315 

Teori: An, en, D. (luJocessionshaver B/I og D:CA T) 
Desuden kurser i High Level Meteorology, Jet Engine Fundamentals, 
Konvertenngskurser i lorb.m. udenlandske certifikater, Fl),wlelefonist
bevis kurser, Bl 9 og 10 teori. Human factors and !imitations, PFT· 
kurser samt alle former for fagkurser. Under.'isning primært 
klasseundeMSning. Enkelt hold og specialkurser oprettes efter behov. 

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE (SLU) 
Hermodsgade 28, 2200 København N, 
tlf,31817566 
ElioharMlels Alle, 2. sal 
7190 Billund, tlf. 75 33 23 88 

.JOHS, R.UP 

JYLLAND 
BILLUND AIR CENTER 

Bøx 6, Lulthavnsvej 43. 7190 Billund, TIi. 75 33 89 07, 
Fax 75 35 39 66 

A, B, I, Twin, AB lnitio, lnslruktør 
PFT, omskolinger, Teori A, Nat/lnt-VHF 
US konverteringer 
Omskoling bl bannenilæblllyslæb 
Basic Aerobatic, Speciale: Uddannelse til søfly 

KARLOG AIR A/S 
Sønderborg Lufthavn 
6400 Sønderborg 
TIi. 74 42 22 85, fax 74 42 90 85 

Eslljelg Lufthavn, til. 75 16 05 85 
Aarhus/Tirstrup, tlf. 86 36 39 85 

A, B, I, Twln, Instruktør, Teori A, PFT og 
typeuddannelser, lnt./Nat., VHF, FLT, Morse, Konvertennger 

A/S HELIFLIGHT DENMARK 
Lufthavnsvej 35, Billund Lufthavn 
7190 Billund, tlf. 75 33 89 11 
A og B ~log på helikopter, Nat-VFR samt PFT på helikopter, 
omskoling til jethetikopter incl. jet fundamentalt, simuleret 
I-træning som integreret del af I-program på helikopter 

JETAIR FLIGHT ACADEMY 
Lufthavnsvej 35, BllkJnd Lufthavn, 7190 Bfflund 
TIi. 75 35 40 09, fax 75 35 40 49 

Praktik: A, B, I, D, Twin, lnslruklor, Tlllboprop/Jetskoling 
Simulator, AB lnltio samt PFT T eon: A, BIi, D (koocessions· 
haver BIi og D:FTS 
Kommunikation: NAT, -VHF, lnl VHF, FLT Morse, simulator 

NORTH FL YING A/S 
Aalborg afd.: Aalborg Lufthavn, 
9400 Nr. Sundby, TIi, 9817 3811 
Århus afd.: Åmus Lufthavn, 
8560 Kolind. TIi. 86 36 34 44 
A, B, I, Twm, PFT, nat-PFT, teori A, instruktør 
Turbo Prop Skoling 

FL YVETEORISKOLEN 
Lulthavnsvej 50 

Teon: BIi, D, FLT, flyveklarerer, flyveinstruktør-og konverteringskurser. 
Andre luftfartsuddannelser lilbydes efter attale ATS-, AFIS- og SYGOS AIR 
radarluner m.v. Vamdrup Fly,-eplads, 6580 Vamdrup. 4000 Roskilde 

TIi. 42 3916 60, Fax 42 3916 50 
Teori: An, BIi, D. 
Desuden kurser I High Level Meteorology, Jet Engine 
Fundamenlals, konverteringskurser fra udenlandske certifikater, 
FLT kurser samt alle lormef for forskellige fagkurser tilrettelagt 
specielt i hvert enkelt tilfælde. Alle kurser tilrettelægges stort set 
over hele landet 

IKAROS FL V ApS 
Hangar.ej A 12, Rosldlcle Lufthavn 
4000 Roskilde, 111.42391010, fax42 39 0515 
Teori: A, B/ I+ D gennem Skolen for Civil Pilotudd. (CPU) 
Skole/PFT: A, B, I, D, twin, turboprop, lnslMctør, nat-VFR, 
omskolng, simulator, bannerslæb. Spedale: LIS-konverteringer. 
Kllmmunlkation: Nat.llnt. VHF og morse. FLT gemem Skolen for 
Civil Pilotudd. 

Terminer og betingelser som a11g1Vet I skolens undeMSlllngsprogram. TIi. 75 58 34 02 

FYN 
BELAIR 
Odense Lufthavn 34, 5270 Odense N, tlf. 64 89 1612 
Skoleflyvning til A, B og I samt omskoling og PFT. 
Teori lit A samt NATnNT-VHF og FLT. 

CENTER AIR 
Odense Lufthavn, flo&øngåden, 5270 Odense N, TIi. 65 95 44 44 
A•skoling, A, PFT, 1-motors omskoloing 

Skoling bl A samt PFT til A, omskoling alle enmotorede. 
Teori: A, Nat.fint. VHF 

TRAINING CENTER WEST 
Staunlng Lufthavn 
6900 Skjern, tlf. 97 36 92 06 
Karup 
TIi. 9710 12 66 
Skive Lufthavn 
Viborg Flyveplads 
Herning Flyveplads 

A, B, I, PFT til alle cert. Twin, instruktør, Teori A, 
lnt./Nat. • VHF, FLT bevis+ telallsk og praktisk 
undeNisning på liere bJrbo og jet typer. 





AIRBP 

ønsker sine kunder 

og forretningsforbindelser 

en glædelig jul 

og et godt nytår, 

og ser frem til 

et fortsat godt 

samarbejde i 1995! 

SkyBlazer 
Moving Map GPS 

Satellite 
Navigation 

FLY
FORSIKRING 

@dan 
Luftfartsafdelingen 

Gammel Kongevej 60, 1790 København V 
Tlf. 31 21 21 21 

December 1-1994 
Vi kan meddele, at vi har solgt vor 
Roskilde afdeling til WEIBEL· 
NAVCOM som vi ønsker held og 
lykke i fremtiden. 

AVIA RADIO A/S 
fortsætter sine aktiviteter i Kastrup 
Lufthavn med salg og service af alle 
vore repræsentationer. 

Vi ønsker alle vore kunder en glædelig jul og et godt nytår! 

SALG . SERVICE • GARANTI 

Servicearbejde udføres bl.a. for: 
SAS Sterling Ainmys - Co11111r 
Mmnk Air - Fokker 
Gr(m/1111dsfl_\ - Fln-e111h11et 111 1 

@ Forhandler af alle kendte mærker 

0 !!Y!~2!~!!!2 A/s 
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Redaktionen slutter 
omkring den 1. 
i forudgående måned. 

Artikler optaget under navn 
står for de enkelte for
fatteres egen regning og 
kan ikke tages som udtryk 
for redaktionens eller 
udgiverorganisationernes 
mening. 
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KORT 
SAGT 

KZ X i luften 
Efter 16 år på jorden og i ny
renoveret stand var den 43 år 
gamle KZ X OY-AOL atter i 
luften den 18. oktober med 
Ole Korsholm senior ved 
pinden. 

KZ X var den sidste flytype, 
der blev konstrueret af Skan
dinavisk Aero Industri. Den 
fremkom i 1951 og var be
regnet til artilleriobservation, 
men slog ikke rigtig an, og ud 
over prototypen blev der kun 
bygget 12 til den danske hær. 

Af disse er den civilt ind
registrerede prototype den 
eneste bevarede. Den an
vendtes fra 1958 til 1978 som 
privatfly og blev derpå er
hvervet af Dansk Veteranfly
samling i Stauning. 

Det næste fly, veteran
flysamlingen vil gøre flyve
dygtigt, er en KZ li Trainer fra 
1946. 

Valsan lukket 
Det amerikanske flymodifika
tionsfirrna Valsan er blevet 
lukket på grund af et vigende 
marked for dets "ommotorise
ring" af Boeing 727 med Pratt 
& Whitney JT8D-200, så flyet 
dels kunne klare Stage 3 
støjgrænserne, dels brugte 
mindre brændstof. 

Valsan var primærtetinge
niørfirma og rådede ikke selv 
over værksteder, men fik 
arbejdet udført af under
leverandører. I Europa var det 
Sterling Airways, der skulle 
stå for modifikationerne, men 
der blev kun ombygget et 
enkelt fly i Kastrup, et af 
Sterlings egne. 

Valsan konstruerede også 
winglets til 727 og et nyt 
cockpit til to mands besæt
ning. 
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10.000 SAR
missioner 
med S-61 
Den 13. september transpor
terede ESK 722 en alvorligt 
syg pige fra Bornholms Cen
tralsygehus til Rigshospitalet. 
Det var eskadrillens rednings
mission nr. 10.000 med S-61, 
og det var U-275, der lagde 
rotor til. 

Otte S-61 tilgik Flyvevåb
net i 1965, og den 1. januar 
1966 startede SAR-bered
skabet med den nye type. 
Den første mission, til et stran
det skib ved Læsø, fandt sted 
den 6. januar, men det var 
undsætningen af færgen SKA
GE RAK den 7. september, der 

S-61 U-275 over Roskilde 
Fjord. 

(Foto: Jan Jørgensen) 

blev det store gennembrud for 
S-61 . Fem helikoptere blev 
indsat og reddede 69 af de 
144 ombordværende. 

En S-61 gik tabt ved et ha
vari i Vadehavet i 1968, men 
blev erstattet med et nyt fly året 
efter, så ESK 722 har fortsat 
otte. Den samlede flyvetid med 
Flyvevåbnets S-61 overstiger 
83.000 timer, hvoraf de 10.000 
redningsmissioner tegner sig 
for over 15.600 timer. Under 
disse er der opsamlet mere 
end 5.100 personer. 

S-61 'erne planlægges ud
skiftet omkring år 2000. 

SAS vinterfartplan 
Fordobling af trafikken mellem 
København og Riga, en ek
stra daglig afgang til Stuttgart 
samt genåbning af ruten Køb
enhavn-Zagreb er de vigtig
ste nyheder i SAS vinterfart
plan, der trådte i kraft den 30. 
oktober. 

Der er nu to afgange til og 
fra Letlands hovedstad. Den 
nye frekvens får afgang fra 
København om aftenen, og 
efter natophold i Riga retur
nerer flyet om morgenen med 
tilslutning til SAS' afgange ud 
af København. 

Stuttgart, en af SAS syv 
destinationer i Tyskland, har 

hidtil haft en eftermiddags- og 
en aftenforbindelse fra Køb
enhavn. Nu er der også en 
morgenafgang (kl. 0905). 

Beflyvningen af Zagreb 
blev genoptaget den 5. nov
ember, idet ruten foreløbig kun 
beflyves om lørdagen. 

Ruten til Thessaloniki i 
Grækenland indstilles ligesom 
sidste år i vinterperioden. 

På de interkontinentale 
ruter er den eneste ændring, 
at København-Seattle ud
vides med en ekstra afgang, 
således at den nu beflyves 
alle ugens dage undtagen 
mandag og onsdag. 

Danmark i 
Eurocontrol 
Danmark blev den 1. august 
det 17. medlemsland i Euro
control, den europæiske orga
nisation for luftfartens sikker
hed. De øvrige lande er Bel
gien, Cypern, Frankrig, Græ
kenland, Holland, Irland, Lu
xemburg, Malta, Norge, Por
tugal, Schweiz, Storbritan
nien, Tyskland, Tyrkiet, Un
garn og Østrig. Endvidere er 
der modtaget ansøgninger fra 
Italien, Slovenien og Spanien 
om optagelse. 

Danmark har siden 1964 
haft et tæt samarbejde med 
organisationen og siden 1990 
haft status som observatør. 
Danmark har desuden delta
get i både den centrale Flow 
Management Unit og i Euro
pean AirTraffic Harmonization 
and Integration Programme 
(EATCHIP), et program, hvis 
formål er at øge kapaciteten i 
det europæiske luftrum, såle
des at forsinkelser nedbrin
ges. Luftfartsdirektør Val Eg
gers har været formand for 
dette programs Project Board. 

Nyt tårn 
i Vamdrup 

Kommunerne bag Kolding
egnens Lufthavn i Vamdrup er 
blevet enige om "det lille 
projekt" på 1,5 mio. kr. til 
modernisering af pladsen. Det 
var det oprindelige forslag, 
men Kolding kommune havde 
et alternativ til en mere om
fattende udbygning. Det lød 
på 3,5 mio og blev støttet af 
flertallet i Vamdrup byråd, 
hvorimod man i Lunderskov 
gik ind for det oprindelige. 

Og derved blev det. For 
pengene får Vamdrup et kon
troltårn, hvorfra man kan 
overse hele flyvepladsen. Det 
skulle gerne være færdigt 
inden 1. januar 1995, når den 
nuværende dispensation ud
løber. Endvidere renoveres 
det tidligere stuehus, der 
rummer administration m.v. 
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et godt FORSVAR 
--------•-gavnerFREDEN·· 

-· -· 

VU du være med ID al få disse 
lopprofessionelle ned på jorden? 

Forsvaret søger unge til den krævende uddannelse som militær 
flyveleder. Klarer du den, er der jobgaranti! 

Arbejdet som civil og militær flyveleder ligner 
hinanden, men der er forskel. Den civile flyveleder 
arbejder f.eks. med trafik, der følger faste procedurer, 
mens den militære flyveleder dirigerer fly, der følger 
anderledes regler og ruter. 

Uddannelsen varer ca. 36 måneder, hvor der fore
går en løbende vurdering af den enkelte elev. Kun de 
der opnår tilfredsstillende resultater går videre. 
Uddannelsen er kostbar, derfor må du være indstillet 
på at tegne kontrakt om 9 års tjeneste i flyvevåbnet. 
Derefter er du frit stillet- bl.a. til evt. at søge job i 
udlandet. Siden 1958 har flyvevåbnet leveret flyve
ledere til 25 nationer- det siger lidt om uddannelsens 
internationale anseelse. 

Uddannelsen består af følgende 
elementer: 
• 8 måneders militær grund- og sergent

uddannelse, 
• 5 måneders flyveledergrundkursus, 
• 1 måneds elementærkursus i flyvning, 

• 6 måneders tårn- og indflyvningskontroltjeneste, 
• 12 måneders flyvelederpraktik. 

Ansøgning og optagelsesprøve: Kvinder og mænd i 
god fysisk form med dansk indfødsret kan søge. Min. 
10. klasses udvidede afgangsprøve med gode kund
skaber i dansk, engelsk, regning og matematik. Du 
skal være fyldt 18, men ikke 25 og have mindst 6/30 
på hvert øje, 6/9 med korrigerende glas samt normalt 
synsfelt og farvesans. 

For at blive ansat skal du bestå en 5-dages opta
gelsesprøve, med bl.a. lægeundersøgelse, en række 
psykologiske og psykotekniske prøver samt kund
skabsprøver. 

Er du interesseret i en fremtid som militær 
flyveleder? Ring eller skriv efter en brochure 

og et ansøgningsskema. 
Telefon: 44 68 21 22 (ma.-fre. 09.00-
15.00), telefax: 44 66 02 97. Udenfor 
kontortid kan du benytte vores automatiske 
døgnservice. Det er samme nummer. 

FYR 
FORSVARETS VÆRNEPLIGT & REKRUTTERING 

Flyvestation Værløse 
Postboks 145, 3500 Værløse 
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Ny lufthavn i 
HongKong 
Hang Kong skal have en ny 
lufthavn, som anlægges på en 
lille ø, Chep Lap Kok, ca. 25 
km fra bycentret. Den er kun 
på tre kvadratkilometer, men 
udvides nu ved indpumpning 
af sand til det firdobbelte. 
Oven på sandet er der et 
bærelag af grus og sten, og til 
adskillelse af dette og sandet 
har det danske firma Fibertex 
leveret fem millioner kvadrat
meter geotextiler, der gør det 
muligt at mindske tykkelsen 
på bærelaget. Endvidere skal 
øens kyst sikres med geotex
tiler. 

Der skal også bygges en 
bro til lufthavnen, jernbane og 
tresporet motorvej. Lufthavn
en skal være færdig i 1997. 
Den ventes at koste 21 mil
liarder dollars. 

Lejemål 
forlænget 
Maersk Air og Deutsche BA er 
blevet enige om forlængelse 
af det samarbejde, der blev 
indledt i 1992. 
Den nye kontrakt omfatter bl. 

a. en treårig forlængelse af 
Deutsche BA's lejemål af syv 
Maersk Air Boeing 737-300, 
for nagles vedkommende til 
slutningen af 1998, resten til 
udgangen af 1999. 

Deutsche BA, der er et 
datterselskab af British Air
ways, flyver et udstrakt rute
net i og ud af Tyskland. 

Forsinkelse 
Den nye bane på Sydfyns Fly
veplads på Tåsinge blev ikke 
som håbet klar til 25-års jubi• 
læet den 25. oktober. På grund 
af tørken i sommer fik det 
nysåede græs ikke rigtig fat, 
og nu regner man med, at ba
nen først er klar midt på som
meren næste år. 

Installationen af banebe
lysning er derfor blevet ud
skudt "til græsset kan bære". 

Hæder til Satair 

1993 var et særdeles godt år 
for Satairs salg af Beechcraft 
reservedele og komponenter, 
idet salget oversteg en mio. 
dollars. 

Satair er derfor blevet på
skøn net med Beechcrafts 
Million Dollar Sales Award. 
Desuden har Satair modtaget 
Beechcrafts 1993 Gold Cer
tificate, der tildeles et firma, 
som "på forbilledlig måde" 
overholder de retningslinjer, 
Beech-fabrikken har fastlagt 
for drift af et Beechcraft reser
vedelslager. Det kræver, at 
firmaet med sin lagerføring af 
reservedele yder kunderne 
optimal service, håndterer 
warranty sagerne korrekt og 
lever op til certificeringsreg
lerne. 

Men dermed slutter det 
ikke med Beechcrafts aner
kendelse af Satair. Fabrikken 
har nemlig valgt Finn Ytting til 
International Parts Marketing 
Manager of the Year 1993. 

Finn Ytting, der fik sin ud
dannelse i SAS, teknisk salgs-

Svæveflyver 

Finn Ytting 

afdeling, har været ansat i 
Satair siden 1961 . 

Han har således fra selska
bets start medvirket i opbyg
ningen af Satair fra handel 
med overskudsmateriel til 
Europas største agenturvirk
somhed for handel med flyma
teriel. 

Ytting har i perioder haft 
bestyrelsesposter i Aviation 
Distributors & Manufacturers 
Association (ADMA) og del
taget i utallige konferencer og 
seminarer inden for luftfarts
industrien. Han er i dag divi
sionschef i Satair og ansvarlig 
for selskabets kvalitetssyste
mer. 

vandt EDB-konkurrence 

Johny Johansen, ivrig svæve
flyver i Kalundborg Flyveklub, 
vandt den danske afdeling af 
IBM's Leonardo da Vinci kon
kurrence for unge PC-talenter 
med et program til at udregne 
distancer for svæveflyvere. 

Det sker i 1995 

Som vinder af kategorien 
programmering fik han en 
bærbar computer, som vinder 
af den samlede konkurrence 
et gavekort på 25.000 kr. til 
software og en rejse til USA 
for to personer. 

21 -26/3 
9-15/4 
6-9/4 
21/5 
9-11/6 
10-18/6 
24/6 
27/7-2/8 
5-8/9 

Australian International Air Show, Melbourne 
Sun 'n Fun Fly-In, Lakeland, Florida 
AERO'95, Friedrichshafen 
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Åbent hus, FSN Karup 
KZ rallye, Stauning 
Paris Air Show 
Dansk Kunstflyver Union, 25-års jubilæum, Billund 
EAA Fly-In, Oshkosh, Wisconsin 
Business & General Aviation Exhibition, North Weald, 
London 
Thisted lufthavns 25-års jubilæumsstævne 

Supplerende oplysninger modtages meget gerne på tlf. 31 35 
45 00 {hele døgnet - der er telefonsvarer) 

I øvrigt 

Cimber Air flyver fra 3. no
vember til 19. december en 
ekstra aftenrute torsdag og 
fredag København-Sønder
borg med afgang fra Køben
havn kl. 1945 og fra Sønder
borg kl. 2045. 

British Airways indstillede 
8. november sin Concorde• 
rute London-Washington, da 
belægningen efterhånden 
var nede på 30%, men har 
fortsat to daglige supersoni
ske flyvninger på ruten Lon
don-New York. 

SAS MD83 SE-DPI er re
turneret efter at have været 
udlejet til Spanair og gik atter 
i drift den 19. oktober, første 
gang på ruten Oslo-Køben
havn. 

Dansk Veteranf/ysamling 
i Stauning har som arv efter 
P.H.W. Nielsen {,,Peter Su
per") modtaget Piper J3C-65 
Cub OY-DHC. 

Uni Fly i Svendborg har 
solgt sin MD520N OY-HEN, 
den første NOTAR i Europa, 
til A.L. Aviation leasing GmbH 
i D0sseldorf, men flyet forbli
ver på dansk register, idet Air 
Alpha har lejet det for fem år. 

SASindførte 5. november 
en lørdagsforbindelse mel
lem København og Luxem
burg og beflyver nu ruten alle 
ugens dage 

Daimler-Benz Aerospace 
er det nye navn fra 1. januar 
for DASA, Deutsche Aero
space AG. 

Falck Airhar afhændet sin 
Citation V og i stedet købt en 
Learjet 55, der er hurtigere, 
længererækkende og mere 
komfortabel - man kan stå op 
i kabinen, og der er rigtigt 
toilet. 

Crossair, schweizisk re
gionalflyveselskab, åbnede 
den 3. oktober en rute Basel
København med Saab 2000. 
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Nyt fly hos Lufthansa: 

Avro RJ85 
Indsat bl. a. på ruten Miinchen-København 

Af Hans Kofoed 

Overgangen til luftfartsselska
bernes vinter-, respektive som
merfartplaner giver sig udtryk 
på mange måder, fx ændrede 
afgangstider eller indskrænk
ninger/udvidelser i beflyvnin
gen, ligesom åbning og luk
ning af ruter ofte foretages i 
forbindelse med de nye fart
planer. 

I år gik man i Europa over 
til vinterfartplanen den 30 . 
oktober, og det blev for Luft
hansa CityLine noget af en 
mærkedag, idet selskabet den 
dag tog en ny flytype i brug, 
RJ85 Avraliner. 

Nyt navn 

Avraliner er det forholdsvis 
nye navn på det fly, som ( end
nu) nok er bedre kendt som 
BAe 146, men der er foretaget 
så mange ændringer, at der i 
følge fabrikken faktisk er tale 
om et nyt fly. 

DEC . 94 

Det er nu noget i retning 
af forholdet mellem MD80 og 
DC-9. Der er nemlig ikke de 
store aerodynamiske eller 
strukturelle forskelle på Avro
liner og BAe 146; det nye fin
des primært på områderne 
motorer, avionik og interiør. 

Textron Lycoming LF507-
1 F motoren, som Avraliner har 
fire af, indgår i LF500 "fami
lien", som blev lanceret i 1988 
med ydelser fra 7 .000 til 
14.000 Ibs. Motorkernen er 
den samme som i ALF502R, 
der sidder i BAe 146, men der 
er foretaget en lang række 
ændringer, fx er der et ekstra 
superchargertrin , der med
fører lavere turbinetempera
turer og dermed længere hot 
section levetid, og på de 
kraftigste versioner bliver det 
nødvendigt at øge fan-diame
teren. Endvidere er der FA
DEC, Fully Authority Digital 
Engine Control, der giver me-

Lufthansa-piloternes overenskomst giver dem eneret på at flyve 
fly i Lufthansa bemaling. Derfor står der ikke Lufthansa på siden 
af kroppen pa CityLines RJ85, og der er ikke noget tranemærke 
på finnen. 

re jævn styring af motorer
ne. 

LF507-1 F, der har en start
ydelse på 7.000 Ibs., blev ty
pegodkendt i marts 1992 og 
gik i drift året efter. Foreløbig 
anvendes LF507 kun i Avroli
ner. 

Avionik-installationen er helt 
ændret. Avroliner har "glas
cockpit" og anvender digital 
avionik til ARINC 700 stan
dard; den kan lande under 
Cat. IIIA vejrforhold. 

Den tredje store forandring 
er foretaget i kabinen, der har 
fået "Spaceliner" interiør med 
nye bagagehylder m.v. 

Kort eller lang 

Avroliner findes i en række 
versioner, betegnet med bog
staverne RJ (for Regional Jet) 
og et tal, der angiver det om
trentlige passagertal. 

RJ70 er udgaven med den 
korteste krop. Den kan tage 

Kabineindretningen i Avro 
RJ85. 
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fra 70-94 passagerer. Den har 
normalt motorer med ydelsen 
reduceret til 6.130 Ibs. 

RJ85 har 2,40 m længere 
krop og er beregnet til 85-112 
passagerer. 

RJ1 00's krop er 2,39 m 
længere end RJ85's, hvorved 
kapaciteten kommer op på 
100-128 passagerer. 

RJ115 har samme krop
længde som RJ100, men hø
jere fuldvægt og større brænd
stofkapacitet. 

Den første Regional Jet, 
udviklingsflyet for RJ85, fløj 
første gang den 23. marts 
1992, efterfulgt af RJ 100 ud
viklingsflyet den 13. maj sam
me år. Alle versioner blev ty
pegodkendt den 1. oktober 
1993 af CAA, de britiske luft
fartsmyndigheder; FM-certifi
ceringen blev afsluttet den 10. 
juni i år. 

Ultimo oktober var der le
veret 24 Avraliners (og 222 
BAe 146), og antallet af bestil
linger var 53. 

En mand ved navn Roe 

Avraliner har sit navn efter den 
engelske flyvepioner Alliott 
Verdon Roe (1877-1958), der 
i 1910 oprettede flyfabrikken 
A.V. Roe & Co., hvis produkter 
gik under navnet Avra. 
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Kabinen er indrettet med tre 
plus to sæder i hver række, 
og de er betrukket med læ
der. Der er plads til op til 80 
passagerer. 

Navnet Avra forsvandt ved 
de store sammenlægninger af 
den britiske flyindustri i 1960' -
erne, men blev genoplivet i 
fjor, da British Aerospace over-

drog RJ familien til et datter
selskab, Avra International Ae
rospace. 

Det var dengang hensig
ten, at taiwanesiske interesser 
skulle have halvdelen af aktie
kapitalen, men det blev der nu 
ikke noget af. 

Det havde nok været histo
risk korrektere at genoplive 
De Havilland navnet, for BAe 
146 er konstrueret i Hatfield, 

den tidligere De Havmand fa
brik, men det navn er der jo 
en anden fabrik (uden for 
BAe), der bærer. 

Hatfield fabrikken var imid
lertid under afvikling, og pro
duktionen af RJ blev derfor 
overført til en anden BAe fa
brik, den i Woodford ved Man
chester. Den blev i sin tid op
ført af A. V. Roe & Company, 
så der er altså en historisk 
baggrund for at kalde det nye 
firma for Avro. 

1.200 ansatte 

Det mindste fly, Lufthansa selv 
flyver med, er Boeing 737. De 
af selskabets ruter, der ikke 
har passagerunderlag hertil, 
beflyves med indlejede fly fra 
andre selskaber, fx Cimber Air, 
eller af datterselskabet Luft
hansa CityLine. 

Lufthansa CityLine er den 
største operatør af Fokker 50 
med ikke færre end 22 fly. 
Hertil kommer 15 Canadair 
Regional Jet, fem indchar-

Avro RJ fly i tre af de større 
luftfartsselskabers farver foto
graferet på fabrikken i Wood
ford. De tre selskaber er Air 
Malta , Lufthansa og Aviancas 
datterselskab SAM. 
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trede DHC-8 (Dash Eight) fra 
Contactair og - fra dette efterår 
- tre Avroliner RJ85. 

Der flyves til over 50 desti
nationer i Europa med gen
nemsnitlig 225 flyvninger om 
dagen, og trafikken er i god 
vækst. Produktionen, målt i 
sædekilometre steg i årets 1. 
halvår med 21,8%, og for 
første gang nåede man i et års 
første halvår op på over 1 mio. 
passagerer (helt nøjagtigt 
1.084.127). 

Belægningen kunne dog 
være bedre; for første halvår 
af 1994 var den således kun 
52,2%. 

Antallet af ansatte er 1.218, 
hvoraf de flyvende besæt
ninger udgør de to tredjedele, 
nemlig 812. Den tekniske af
deling tæller kun 269 hoveder, 
for flåden er ny og moderne, 
så der er ikke opbygget nogen 
organisation til heavy mainte
nance. 

Tilbage bliver så 137 i ad
ministrationen. At man kan 
klare sig med så få, skyldes 
bl. a. at man ikke har nogen 
salgsafdeling, for Lufthansa 
CityLine har kun en kunde, 
nemlig moderselskabet, og 
det tager sig af markedsfø
ring, handling m.v. 

Og selv om Lufthansa Ci
tyLine i juridisk henseende er 
et selvstændigt selskab, så er 
det Lufthansa, der bestem
mer, hvor der skal flyves, hvor 
hyppigt og til hvilken pris. 

Foretrækker publikum jet? 

Det kan måske undre, at et 
selskab, hvis fly i gennemsnit 
kun er halvt fyldt op, anskaffer 
tre fly, der har 50% større 
kapacitet end de hidtidige og 
tegner option på yderligere 
tre. 

CityLine begrunder anskaf
felsen af RJ85 med, at på vis
se ruter er behov for større ka
pacitet. 50 som i Fokker 50 og 
Canadair er for lidt, 100 som i 
Boeing 737 for meget, men 
noget midt i mellem er pas
sende. 

En anden årsag er, at man 
tror, at det rejsende publikum 
foretrækker jetfly. Det kan der 
nok være delte meninger om. 
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De fleste "almindelige" rejsen
de aner næppe hvad slag fly, 
de flyver med og skeler for
mentlig kun til tidtabel (og 
pris) , når de bestiller billet, 
men CityLine har en del gan
ske lange ruter, hvor den hur
tigere rejsetid med jet kan 
spille ind. 

Selskabets administreren
de direktør Karl-Friedrich 
Rausch sagde ved præsenta
tionen i Miinchens lufthavn af 
RJ85, at der var en latent 
beskæftigelsesrisiko for turbo
propfly, og at man i 1995-96 
har mulighed tor at opsige 
lejeaftalen for op til 16 af sel
skabets Fokker 50. 

Det må derfor anses som 
temmelig sikkert, at CityLine 
ikke blot gør brug af sine tre 
optioner, men anskaffer end
nu flere Avroliners. 

Base: Munchen 

De tre RJ85 er stationeret i 
Miinchen. Det hænger sam
men med at 28% af CityLines 
passagerer flyver ud af denne 
lufthavn. 

Det første fly blev afleveret 
den 17. oktober og gik i drift 
den 30. oktober på ruterne til 
Amsterdam, Sofia og Køben
havn. I løbet af efteråret blev 
RJ85 indsat på ruterne til 

Avro RJ85 

Spændvidde .......... 26,34 m 
Længde ................. 28,66 m 
Højde ...... .. ............... 8,61 m 
Tornvægt ....... ...... 24.655 kg 

Minsk, Wien, Bukarest, Napo
li, Rom, Milano og Geneve. 

Omdannes de tre optioner 
til ordrer, hvad alt tyder på, vil 
RJ85 fra foråret blive indsat 
på ruter fra Hamburg til bl. a. 
Ziirich, Helsingfors og Wien 
og fra Miinchen til Firenze, 
Oslo og Budapest. 

RJ85 har med ekstratanke 
en rækkevidde på 2.500 km, 
og det gør den interessant for 
chartermarkedet. Der er man
ge udmærkede rejsemål, hvor 
der ikke er behov for fly som 
Boeing 737, fx nogle af de 
græske øer, men foreløbig fly
ver CityLines RJ85 kun rute
flyvning. 

To uheldige tal 

Skønt 85 skulle angive passa
gertallet, hedder det i Avros 
brochure om RJ85, at det er 
The 100 seater with passen
ger appeal. Det betinger dog, 
at der er tre sæder på hver si
de af midtergangen, men i 
CityLines fly er der kun to sæ
der på venstre side og tre på 
højre side af midtergangen, 
altså five abreast. 

Da den agterste række har 
nummer 18, er der altså 90 
pladser i kabinen. Nå nej, 
række 13 springer man over, 
for 13 er et uheldigt tal, så det 

Max. startvægt ... . 42.185 kg 
Rejsehastighed ..... 760 km/t 
Flyvestrækning ..... 2.010 km 
Startstrækning ....... 1.195 m 
Landingsstrækning . 1.300 m 

CityLines første RJBS fotogra
feret på fabrikken med "prøve
nummeret" G-6-246 - nu hed
der den D-AVRO. 

bliver altså 85, sådan som ty
pebetegnelsen angiver. 

Nej, der er kun 80, for i 
Tyskland er også 17 et uhel
digt tal! 

CityLines RJ85 har kun en 
klasse, så sædeafstanden er 
den samme, 80 cm (pitch 32 
in., som det hedder i luftfarts
verdenen). Sæderne er 5 cm 
bredere end i Boeing 737 med 
six abreast og de første i Ci
tyLine, der er beklædt med 
ægte læder (en slags lysegrå 
nappa). 

I løbet af vinteren bliver der 
dog installeret sæder af sam
me art i selskabets Fokker 50 
og Canadair Jets. 

City Class 

CityLine benyttede også over
gangen til vinterfartplanen til 
at lancere et nyt servicekon
cept, City C/ass, med en klas
se i flyene, udvidet udbud af 
aviser og tidsskrifter, vel
komstdrink, slik, peanuts, glas 
af rigtigt glas og nyt spisekort 
hver uge. På de kortere stræk
ninger serveres kolde anret
ninger, men overstiger flyveti
den 1½ time, får man varm 
mad. 

Så vi danskere kan glæde 
os over, at flyvetiden mellem 
København og Miinchen er en 
time og tre kvarter. • 
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Da ICAO blev til 
Af luftfartsinspektør Henning Christensen, SLV's /CAD-re
præsentant 

The Convention on International Civil Aviation 
fejrer i december 1994 sit 50-års jubilæum. I det 
folgende har forfatteren forsøgt at give et billede 
af enkelte af de begivenheder, der fandt sted i de 
afsluttende dage af den konference, der forte til 
vedtagelsen af Konventionen. Forfatteren har 
taget sig mindre friheder i oversætte/sen af ta
lerne til dansk. 

Onsdag den 6. december 
1944 
I Tyskland er Hitlers generaler, 
ledet af general Jodl og felt
marskal von Rundstedt, ved 
at lægge sidste hånd på plan
erne for Operation Wacht am 
Rhein, der ti dage senere 
komplet overrasker de allie
rede styrker i Ardennerne. 

I Stillehavet har det ameri
kanske luftvåben for fem dage 
siden begyndt et nådeslost 
bombardement af øen lwo 
Jima. Bombardementet fort
sætter dag efter dag, indtil den 
endelige landgang sker den 
19. februar 1945. 

Vi er i Chicago, i Stevens 
Hotel, North Ballroom. Klok
ken er 10:39. Udenfor er der 
overskyet og der blæser en let 
vestenvind. Temperaturen er 
mild efter årstiden, lige over 
frysepunktet. Der er lidt lunere 
inden døre, men næppe mere 
end en 17-18 grader. Man har 
andet at bruge energi til end 
opvarmning af mødelokaler. 

Repræsentanter for et an
tal lande er samlet, for i en 
periode at vende tankerne 
væk fra krigsnyheder, og i 
stedet arbejde for freden. 

Mødet, der nu åbnes af 
formanden, amerikaneren 
Adolf A. Berle1, er det fjerde 
plenarmode i Chicago-Kon
ferencen. Forud er der siden 
onsdag den 1. november gået 
en lang række opslidende 
moder i ni komiteer og 16 
underkomiteer med udarbejd
elsen af det, vi i daglig tale 
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kender som Chicago-Kon
ventionen og en række An
nex'er hertil, men hvis mere 
formelle titel er The Convention 
on International Civil Aviation. 

Initiativet til konferencen er 
taget af USA's regering. I sin 
invitation skriver præsident 
Franklin D. Roosevelt bl.a.: 

Tysklands nærtstående 
nederlag og den dermed følg
ende befrielse af store dele af 
Europa og Afrika fra militære 
trusler mod lufttrafik, under
streger det akutte behov for 
etablering af et mønster for 
international civil lufttrafik. 

52 stater deltager i kon
ferencen. Island er med. Og 
Sverige. Norge, der jo har en 
eksilregering i London, er der 
også. Finland og Danmark 
mangler. 

Danmark var - nok især på 
grund af Sovjetunionens mod
stand - ikke officielt optaget i 
de Allieredes kreds, og kunne 
derfor ikke deltage på lige fod 
med de øvrige repræsent
erede lande. Men den danske 
minister i Washington, Henrik 
de Kaufmann har, på grund af 
sin holdning og indsats mod
taget en personlig invitation til 
at være til stede som en mel
lemting mellem aktiv deltager 
og observatør. Med sig har 
han den danske general
konsul i Chicago, R. Baumann 
og en fuldmægtig fra Arbejds
ministeriet, Erling E. Kristiansen· 

Arbejdet har været an
strengende, men også udbyt
terigt. 

Forfatteren: Luftfartsinspektør 
Henning Christensen er 46 år 
og har været ansat i Statens 
Luftfartsvæsen siden 1970. 
Han var flyveleder til 1985 og 
har siden varetaget admini
strative opgaver, for tiden 
som SLVs repræsentant ved 
ICAOs hovedsæde i Montreal. 

Mr. Berle: 
Det har været et privilegium 

for os alle at deltage i dette 
arbejde. Det er næppe for 
meget at sige, at civil flyvning 
er avanceret 20 år; siden vi 
først mødtes for 5 uger siden. 
Og selv om vi måske ikke har 
realiseret alle vore drømme, 
har vi i hvert fald lagt grund
stenen til afslutningen på det 
anarki, der har hersket indtil nu. 

I dag den 6. december er 
der valg til det midlertidige råd 
i "the Provisional International 
Civil Aviation Organisation". 
Adolf Berle oplæser valg
reglerne, som man nogle 
dage for var blevet enige om i 
Executiv-komiteen: 

Valget skal ske i tre om
gange. Først skal vælges syv 
lande blandt dem vigtigste luft
fartsnationer. Herefter vælges 
fem lande blandt de, som 
stiller mange anlæg til rådig
hed for luftfart, og endelig otte 
lande, som sikrer geografisk 
spredning. 

Efter liver runde holdes en 
pause, så man kan forberede 
næste stemmeafgivelse. Sovjet
unionen, der på grund af om-

stændighederne ikke var til 
stede ved konferencen, blev 
på forhånd tildelt den 9ttende 
plads i forste gruppe4

• 

Det har ikke været nemt at 
nå frem til disse regler. 

USA foreslog oprindelig et 
råd på 15 medlemmer, af 
hvilke de allierede på forhånd 
skulle udpege ni, mens seks 
skulle vælges for at sikre 
geografisk spredning. Men 
princippet om staternes lige
værd, stærkt fremfort af den 
cubanske delegerede Felipe 
Pazos, sejrede. 

Valget sker ved hemmelig 
afstemning. En efter en kaldes 
de delegerede frem til stem
meurnen for at aflevere deres 
lands stemme. 

Først gruppe A, de syv 
lande. Stemmetællerne Mar
tin fra Sydafrika, Aronstein fra 
Holland og brasilianeren Gui
maraes når efter omhyggelig 
optælling frem til resultatet: 
United Kingdom, United States, 
Holland, Brazilien, Frankrig, 
Mexico og Belgien. Gruppe 
B kommer til at bestå af 
Canada, Cuba, Norge, lraq og 
Peru. 

Og i Gruppe C, der skal 
sikre geografisk spredning, 
vælges Kina, Australien, Egyp
ten, Czechoslovakiet, Tyrkiet, 
El Salvador, Chile og Colum
bia. 

Valget slutter kl. 13:55. 
Under frokosten og i løbet af 
eftermiddagen og aftenen 
diskuteres resultatet livligt 
blandt de delegerede. 

Torsdag den 7. december 
1944 
Klokken er 10:30. Temperatu
ren er faldet et par grader i 
lobet af natten, og en let støv
regn gor gaderne våde. Fra 
lufthavnen meldes om tåge, 
men man ser det ikke rigtig 
her i centrum af byen. 

Vi er tilbage i hotellets store 
modesal. 

Adolf Berle: 
Jeg erklærer herved det 

afsluttende mode i plenar
konferencen for åbnet. Jeg 
ser; at lederen af den norske 
delegation, ambassadør Wil
helm Munthe af Morgenstier
ne, ønsker ordet. 
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Ambassador Morgenstier
ne: 

Hr. formand, mine Herrer. 
Efter modne overvejelser og 
uden at have haft lejlighed til 
at konsultere min regering har 
jeg besluttet at afgive folgende 
udtalelse til konferencen: 

I vort plenarmode i går valgte 
vi 20 medlemmertil Rådet. Som 
et resultat af dette valg, men 
ganske givet utilsigtet, opnå
ede Indien ikke en plads i 
Rådet. Det er min klare opfat
telse, at alle mine kolleger 
beklager dette. 

Landets geografiske belig
genhed, et indbyggerantal på 
400 millioner, de faciliteter, 
landet stiller til rådighed for 
international flyvning, alt dette 
gor det ikke blot retfærdigt, 
men også til et spørgsmål af 
fælles interesse for os alle, at 
en repræsentant for Indien 
besætter en plads i vort Råd. 

For at gøre dette muligt 
stiller jeg hermed Norges plads 
i Rådet til disposition. Jeg gør 
det helt på eget initiativ og uden 
at være opfordret dertil. Og jeg 
gør det i den faste overbevis
ning, at mit land vil godkende 
min handling. 

Jeg vil også gerne tilfoje, 
at de delegerede fra Sverige 
og Island samt den danske 
minister har udtrykt deres 
enighed i dette forslag. Norge 
ville i Rådet have betragtet sig 
som repræsentant for dette 
geografiske område. 

En højlydt summen bryder 
ud. Selvom ambassadør Mor
genstierne ganske givet i lobet 
af aftenen for har talt med 
andre delegerede om sit for
slag, herunder naturligvis med 
de ovrige nordiske delege
rede, kommer det alligevel 
som en bombe for mange af 
de tilstedeværende. 

Adolf Serie, der gennem 
konferencen gentagne gange 
har bevist sine sproglige 
færdigheder, udbryder: 

Konferencen står overfor 
en meget storsindet og gene
røs handling. 

Men der er flere overrask
elser. 

Cubas delegerede, Felipe 
Pazos, beder i sit indlæg Nor-
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ge om at trække sin beslut
ning tilbage: 

- Når alt kommer til alt, er 
det caraibiske område vel 
repræsenteret i Rådet, så jeg 
beder om, at Norges gene
røse forslag ikke accepteres, 
men at Cubas plads i stedet 
stilles til rådighed for Indien. 

Og sådan blev det: Cuba 
ud, Indien ind. 

Igen viser Adolf Serie sit 
sproglige værd: 

Blandt de betegnelser, som 
i fordums tid var knyttet til den 
store ø Cuba var betegnelsen 
for byen Havana, El Nobi
lfsimo. Jeg tror, De vil være 
enige med mig i, at det, vi her 
er vidner til, nemlig to eksem
pler på storhed og nobelhed, 
vil medvirke til at sikre succes 
for den internationale orga
nisation, der nu fødes. 

Flyv i fredens tjeneste 

Fik krigsbarnet ICAO så suc
cess? Døm selv, behovet for 
Konventionen og organisa
tionen har været, og vil sikkert 
fortsat blive diskuteret. 

Med til historien hører, at 
ICAO's medlemstal fra 26 
stater i 194 7 er vokset til 183 i 
oktober 1994. 

Med hører også, at ICAO 
på mange måder har tjent 
som model for efterkrigstidens 

internationale organisationer 
med FN i spidsen. ICAO's 
nuværende Præsident, Dr. 
Assad Kotaite udtrykker det 
således: 

Om formiddagen den 7. 
december 1944, i et tætpakket 
hotel i Chicagos indre by, blev 
ICAO til de Forenede Na
tioners hofdame. 

Og at barnet, selvom ske
lettet var politisk, alligevel har 
markeret sig mest indenfor de 
tekniske områder. 

Men ellers kan resultaterne 
næppe udtrykkes bedre og 
finere end det blev gjort af 
Adolf Serie, der i sine af
sluttende bemærkningen til 
Konferencen blandt andet 
sagde: Det er min opfattelse, 
at eftertiden vil erkende at vi, 
uden endnu en gang at skulle 
gennem to århundreders krig 
og terror, har lagt grundstenen 
til frihed under loven inden for 
lufttransport. 

I en Konvention har vi 
etableret grundlaget for fælles 
regler verden over. Dette 
betyder, at et fly fra enhver del 
af verden kan flyve sikkert 
jorden over, og lande sikkert i 
enhver havn på ethvert kon
tinent, mens det følger sig
naler og regler, der forstås 
overalt. Vi kan hermed skimte 
konturerne af fremtidens luft
transport. 

Chicago-konferencen blev afholdt i det aldrende Stevens Hotel. 
Der var ca. 700 deltagere fra 52 lande. 

(Foto: Public Archives Canada) 

Jeg er frimodig nok til at tro, 
at historien vil se på vort 
arbejde ved denne Koference 
med respekt. Vi har opnået en 
bemærkelsesværdig sejr for 
civilisationen . Vi har påbe
gyndt afslutningen af en tid 
med anarki i luften. 

Når vi forlader denne Kon
ference, kan vi sige til vore 
luftfarende, at der ikke venter 
dem juridisk eller diplomatisk 
kævl forude, men at de kan gå 
ud til deres maskiner og flyve 
i fredens tjeneste. 

I ærbodighed må vi takke 
for lejligheden til at arbejde 
med disse store sager. Og 
samtidig med denne tak må 
vi huske, at disse maskiner 
stadig betjenes af mennesker. 

Jeg erklærer herved The 
International Conference on 
Civil Aviation for afsluttet". 

De, der var til stede i 1944, 
overværede således ICAO's 
fodsel. Men de var også vid
ner til undfangelsen af NOR
DICAO, det fælles kontor, der 
varetager Nordens interesser 
i ICAO. Ambassador Morgen
stiernes ord og handlinger vi
ser, at ideen om det nordiske 
samarbejde var levende alle
rede dengang. 

Nogle år senere blev tank
en formelt realiseret, men det 
er en ganske anden historie. 

Noter: 
1. Adolf A. Serie, Jr., USA's 
daværende Assistant Secre
tary of State. 

2. Konventionen havde ved 
undertegnelsen fem Appen
dix'er og 12 tekniske Annex'er. 

3. Erling E. Kristiansen tog 
statsvidenskabelig eksamen i 
1941 . Han måtte i 1943 sam
men med sin hustru flygte til 
Sverige og blev senere tilknyt
tet Gesandtskabet i Washing
ton. Han fortsatte efter krigen 
sin karriere i den danske uden
rigstjeneste, og var bl.a. Dan
marks ambassadør i London 
1964-1977. 

4. I dag har Rådet 33 medlem
mer. Valgreglerne folger sta
dig det dengang fastsatte prin
cip med tredeling. • 
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S-191 med FUR-pod. U-278 pa Værløse. Bemærk, at FLIR'ens sensor er synlig. Den 
kan også køres ind i pod'en for beskyttelse. Dette og artiklens øvrige fotos er taget af Jan Jørgensen. 

FLIR på 5-61 og Lynx og kan kompensere for he
likopterens egenbevægelse, 
således at FUR billedet altid 
er stabilt. 

Af Jan Jørgensen 

Hvad er FLIR? 

IR-stråling (lnfra-Red eller 
varmestråling) er elektromag
netisk energi med bølge
længde i området 1-100 1m 
(det vil sige tæt på det synlige 
område, som har bølgelæng
der fra 0.3 til 0.9 lm). En IR
sensor er meget kort fortalt en 
varmefølsom detektor, som 
kan omsætte IR-strålingen til 
et elektrisk signal. Forward 
Looking betyder blot, at IR
sensoren er monteret så den 
pegerfremad i flyveretningen. 

FUR har siden 1980'erne 
været benyttet til måludpeg
ning i jagerfly (blandt andet i 
vores egne Draken), hvor 
systemet er af stor betydning, 
fordi det kan "se" i mørke eller 
dårligt vejr, og desuden er et 
"passivt" sensorsystem, der 
ikke udsender noget signal, 
som kan opfanges og spores 
af fjenden (som for eksempel 
en radar). Men efterhånden er 
FUR også blevet almindelig i 
helikoptere, hvor systemet 
med fordel anvendes til efter
søgnings- og redningsopga
ver. Den kan for eksempel 
meget effektivt lokalisere nød
stedte personer, som driver 
rundt i vand eller er begravet 
under sne. 
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Flyvevåbnets og Søværnets helikoptere er ved 
at blive udstyret med et nyt sensorsystem, en 
såkaldt FLIR (Forward Looking lnfra-Red), som 
forventes at resultere i en kraftig forbedring af 
helikopternes operative effektivitet. 

SAFIRE 

FUR systemet, som er ind
købt til både S-61 og Lynx, er 
af mærket SAFIRE (Ship
board and Airborne Forward
looking lnfra-Red Equipmenf) 
fra FUR Systems Ine. i Port
land, Oregon, USA, og som 
navnet antyder, kan SAFIRE 
benyttes både fra skib og fly. 

SAFIRE består af system
computer til databehandling 
(CEU; Central Electronics 

Unif), dataskærm til præsen
tation af FUR billede (VDU; 
Video Display Unif), kontrol
greb til styring af systemet 
(HCU; Hand Control Unit) og 
pod med FUR sensor (TFU; 
Turret-FLIR Unif). Hele syste
met vejer kun 65 kg. 

Selve FUR'en kan drejes 
360 grader rundt langs hori
sonten og vippes fra 30 grader 
opad til 120 grader nedad. 
TFU pod'en er gyrostabiliseret 

FUR sensoren indeholder 
to sæt optiker til stor og lille 
forstørrelse , som giver et 
billedfelt på henholdsvis 5.0 
grader horisontalt x 3.0 grader 
vertikalt (NFOV; Narrow Field 
Of View) og 28.0 grader hori
sontalt x 16.8 grader vertikalt 
(WFOV; Wide Field Of View). 

Den mindste temperatur
forskel som FUR sensoren 
kan detektere er <0.33°C, og 
på FUR billedet fremtræder 
varme områder som lyse og 
kolde som mørke, men polari
teten kan også vendes. 

Afprøvet på S-61 

Eskadrille 722 på Flyvestation 

Flir-pod'en under næsen på 
S-61 U-238. 

Nærbillede af FLIR-pod'en på venstre side af Lynx S-191. Med 
ophæng vejer systemet godt BO kg. 
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Værløse har siden 1990 været 
involveret i evalueringen af 
forskellige FUR systemer. To 
forskellige systemer er blevet 
afprøvet på S-61, monteret i 
en speciel pod under helikop
terens næse i højre side. De 
første FUR erfaringer blev 
indhøstet med et engelsk 
system fra GEC Sensors Ud., 
som blev monteret på U-240, 
og senere er det amerikanske 
system fra FUR Systems Ine. 
afprøvet på U-278. 

GEC systemet blev ikke 
valgt, bl.a. fordi det var lang 
tid om at starte op. En FUR 
sensor skal køles ned til 
ekstremt lav temperatur for at 
kunne detektere varmefor
skelle. GEC Sensors Ud. an
vender komprimeret luft til kø
ling, hvilket kræver op til en 
halv times opstart, hvorimod 
FUR Systems Ine. bruger 
væskekøling ligesom i køle
skabe/frysere og kan starte 
op på 3-5 minutter. 

Montering af FUR på S-61 
er del af en større opdatering 
af den næsten 30 år gamle 
redningshelikopter, som om
fatter installering af nyt navi
gationsudstyr (Ferranti com
puter), FUR og ombygning/ 
renovering af kabinen. 

Prismæssigt udgør FUR'en 
godt en tredjedel af den totale 
opdatering. 

I øjeblikket er U-278 kun 
udstyret med FUR som pro
totype, og den samlede opda
tering forventes først fuldt 
operativ til efteråret 1994, 
hvorefter de øvrige S-61 vil bli
ve opdateret. 

Søsyge-problemer 

I forbindelse med renoverin
gen af kabinen vendes radio
operatø rens position fra at 
være omvendt til retvendt i 
forhold til flyveretningen. Det 
skyldes, at FUR billedet vises 
på VDU'en foran radioopera
tøren, og under prototype-af
prøvningerne opstod der ofte 
problemer med "søsyge", når 
horisonten på FUR billedet 
"vippede omvendt" i forhold til 
virkeligheden! Piloterne vil og
så komme til at kunne se FUR 
billedet på navigationscom-
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Radiooperatørens nye position i S-61 med FUR-displayet i 
midten. 

SPARTACUS 

1 
SPARTACUS FINANSIERER MOTORFLY, 

SVÆVER.V, INSTRUMENTER OG TRANSPORTVOGN 

FÅ ET SKRÆDDERSYET TILBUD! 
Låneperiode op til 12 år! 

Altid konkurrencedygtig rente! 

Spartacus - landets førende finansieringsselskab - når det gælder lån IH fly. 
Ring til os - og lad os få en snak om dne finansleringsmullgheder. 

KIRKETORVET. 7900NYKØBINGMORS .11.f. 97725711 

puterens skærmdisplay i 
cockpittet. 

Samme system til Lynx 

Søværnet har indkøbt samme 
FUR system som Flyvevåb
net, og SAFIRE vil blive mon
teret på både helikoptere og 
skibe. 

Søværnets Flyvetjeneste 
har valgt at montere FUR 
pod'en i et specielt ophæng 
på venstre side af Lynx heli
kopteren, da Lynx er så lav, 
når den holder på jorden, at 
der ikke er plads til en FUR 
under helikopteren. 

Af hensyn til de operative 
forhold i Nordatlanten oveNe
jes det at forsyne Søværnets 
FUR'er med "vinduesvisker" 
(de er allerede udstyret med 
et effektivt anti-frost system, 
som virker ned til minus 35°C). 

Både CEU og TFU er ind
bygget i det specielle op
hæng, som er fastgjort i vå
benstationen under kabinedø
ren, således at FUR systemet 
hurtigt kan tages af eller 
sættes på, alt efter hvad der 
kræves af den enkelte missi
on. 

Med ophæng vejer FUR 
systemet til Lynx godt 80 kg, 
hvilket svarer til vægten af en 
ekstra person eller brændstof 
til ca. 20 minutters flyvning. 

Normalt vil FLIR være 
monteret på helikopterne, for 
at besætningerne kan træne i 
at bruge den. 

FUR systemet er integreret 
funktionelt i TOS systemet i 
Lynx ( Tactical Data System, 
udførligt beskrevet i november 
1991 udgaven af dette blad), 
således at FUR billedet kan 
vises på instrumentbrættets 
centrale dataskærm. 

FUR er tæt på at blive 
erklæret operativ på Lynx, og 
der mangler kun godkendelse 
af det specielle ophæng. · 

Søværnets Flyvetjeneste 
er meget tilfreds med de hid
tidige FUR testflyvninger. 

Systemet har ganske vist 
endnu ikke været med på 
Grønland, men Lynx/FUR 
kombinationen er afprøvet un
der flyvninger til Norge med 
godt resultat. • 
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Ballon-EM, Slovenien 
Af Bente Laustsen 

Dette års EM blev en succes for dansk ballon
flyvning, idet Henning Sørensen for femte gang 
placerede sig blandt de bedste i Europa. 

I Slovenien, som er den nord
ligst beliggende stat fra det tid
ligere Jugoslavien, afholdtes 
i byen Murska Sobota det 9. 
EM i varmluftballonflyvning i 
perioden fra 9. til 18. septem
ber. 

Da FAl's Ballooning Com
mission (CIA) i foråret 1993 
besluttede at henlægge dette 
EM til Slovenien, blev meddel
elsen herom modtaget med 
nogen bekymring p.g.a. uro
lighederne i Sloveniens sydli
ge nabolande. 

Slovenien har to millioner 
indbyggere og grænser mod 
syd til Kroatien. Efter at landet 
erklærede sig selvstændigt i 
1991 varede opgøret mod den 
jugoslaviske forbundshær kun 
godt en uge, før hæren trak 
sig tilbage, og skaderne var 
begrænsede. Siden har der 
kun været få problemer med 
naboerne. Under vort ni dages 
lange ophold i Slovenien op
levede vi et land under gen-
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opbygning med en meget 
venlig befolkning. 

Slovenerne viste sig at væ
re særdeles gæstfrie. På en 
Fly-in, hvor Lau Laursen og 
hjælpeholdet spurgte om lov 
til at starte ballonen fra en 
mark, blev hele holdet budt på 
kaffe og kage. Efter en landing 
blev Henning Sørensens hold 
budt på den lokale brændevin 
direkte fra flasken af en land
mand. 

Arrangørerne havde isce
nesat en flot åbningsceremoni 
søndag eftermiddag med un• 
derholdning og taler, bl.a. af 
Sloveniens præsident Milan 
Kucan. Samme aften var der 
træningsflyvning med efterføl
gende velkomst party. 

Deltagerne 

Til dette EM var der tilmeldt 56 
piloter fra 24 lande, heriblandt 
to tidligere europamestre og 
to tidligere verdensmestre. 

Det danske hold bestod af 
tre piloter, Lau Laursen fra 
Circus Balloon Club, Henning 
Sørensen fra Aarhus Ballon 
Team og RimmyTschernja fra 
Dansk Ballonskole, som sam
men med deres ialt 13 hjæl
pere havde startet bilerne for 
at tage den 1.600 km lange tur 
til Slovenien. 

De fleste danskere ankom 
fredag aften den 9. septem
ber. Den første konkurrence 
skulle flyves mandag morgen. 
Lørdag og søndag skulle 
derfor bruges til indcheckning, 
forberedelse af flyvekortet, 
gastankning og generalbrie
fing. 

Det viste sig, at UTM-nettet 
pa flyvekortene ikke passede 
med det, som GPS'en viste. 
Lau Laursen valgte at løse 
dette problem ved at auto
store en rækl<e vejkryds, hvor
fra UTM-koordinater på mål
kryds kunne beregnes. Hen
ning Sørensen og Rimmy 
Tschernja fik ved hjælp af 
GPS'ens User Datum omstil
let deres GPS'er, så de pas
sede med UTM-nettet på 
flyvekortet. 

• 
Morgenflyvning - minimumdi
stance. 

(Fotos: Bente Laustsen) 

Vejret 

Om fredagen ankom vi i regn
vejr, men i løbet af weekenden 
byggede et højtryk op, og vi 
fik smukt sensommervejr med 
dagtemperaturer op til 26-27 
grader fra søndag til tirsdag. 
Om onsdagen passerede en 
koldfront med kraftig regn og 
torden, hvilket straks sænke
de dagtemperaturen til om
kring 20 grader. 

Den instabile luft på bagsi
den af koldfronten gav termik
ken, cumulus'er og CB'er med 
regnbyger frit spil. Over for 
denne hårde vejrsituation 
måtte de bløde aerostater gi
ve op, og de planlagte flyvnin
ger om eftermiddagen ons
dag, torsdag og fredag måtte 
aflyses, medens naturkræfter
ne rasede. 

I hele konkurrenceperio
den, der strakte sig fra man
dag morgen til fredag aften var 
der en sydvestlig strømning 
over området; lidt ensformig 
for piloterne, der gentagne 
gange kom til at flyve over de 
samme områder, men lettere 
for hjælpeholdene, der kom til 
at kende vejsystemet og der-
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ved bedre kunne undgå at kø
re på de mange grusveje. 

Konkurrencen 

Den populære Les Purfield fra 
England var stævneleder. 
Samtidig med at han besidder 
en god portion humor, beviste 
han også, at han ikke er ban
ge for at uddele strafpoint til 
piloter, som ikke havde fløjet 
konkurrencer sportsligt kor
rekt. 

Hovedkvarter for stævne
ledelsen var på flyvepladsen 
få kilometer uden for byen 
Murska Sobota. Konkurrence
briefings afholdtes i hangaren, 
som til daglig rummede både 
motorfly og svævefly, men de 
var blevet forvist til fortøjning 
udendørs. På flyvepladsen 
var der også en springgrav 
med en radius på ca. 13 meter 
til faldskærmsudspringerne. 
Den blev flere gange brugt 
som mål. 

Ved dette EM var det obli
gatorisk, at markeringen skul
le holdes i "halen" og slippes. 
D.v.s. at den ikke - som tidli
gere - måtte kastes horisontalt 
hen mod et mål. Et mere 
retfærdigt princip, da marke
ringen derved giver et bedre 
billede af, hvor tæt på målet 
ballonen har fløjet. 

Der var planlagt 1 O flyvnin
ger i perioden mandag til fre
dag. Mandag morgen lagde 
Les Purfield ud med en dob
belt-konkurrence; først en He
sitation Waltz {HW), hvor 
piloterne kunne vælge mellem 
3 mål efterfulgt af en fly-on 
{FO). På HW blev Henning 
Sørensen bedste dansker 
med en 10. plads på 24 meter, 
og Lau Laursen blev nr. 13 på 
FO med 28 meter. 

Konkurrencen kom såle
des godt i gang, og Les Pur
field forstod efterfølgende og
så at udnytte vejrsituationerne 
optimalt. Tirsdag morgen ud
skrev han således en tredob
be lt-kon ku rrence startende 
med en Minimum-Distance 
efterfulgt af en Judge Decla
red Goal og en Hesitation 
Waltz. 

Der blev startet på flyve
pi adsen med springgraven 
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først en Fly In, derefter en 
Judge Declared Goal og en
delig en Fly On. Danskerne 
valgte at gøre hinanden følge
skab m.h.t. at finde et start
sted, som skulle ligge min. 5 
km fra springgraven. Både 
Lau Laursen og Henning Sø
rensen fik dog startet for sent 
og for nordligt. Vinden viste 
sig nemlig at være for svag i 
den højde, hvor kursen ind til 
målet kunne holdes, og det 
gav dem problemer. 

Det danske hold fotograferet ved åbningsceremonien. Fra ven
stre er det Henning Sørensen, Rimmy Tschernja og Lau Laursen. 

Godt hjulpet af sin GPS lyk
kedes det Henning Sørensen 
at holde en hastighed, der lige 
nøjagtigt rakte til, at markerin
gen kunne kastes i springgra
ven 8,60 meter fra centrum et 
lille minut før scoring-tidens 
udløb. Det gav en 7. plads. 
Rimmy Tschernja fik en 20. 
plads med 56 meter, medens 
Lau Laursen ikke nåede ind 
til springgraven i tide og derfor 
måtte droppe markeringen 
825 meter før målet. 

som mål på Minimum-distan
cen, og markeren måtte først 
droppes efter en halv times 
flyvning. Da vinden var varia
bel , men alligevel styrbar, lå 
alle ballonerne og fløj tæt 
sammen i lav højde omkring 
flyvepladsen. Det gav for alle 
et spektakulært syn med 
mulighed for at få nogle flotte 
fotos i apparatet. Henning 
Sørensen fik en 6. plads ved 
at droppe sin markering i 
springgraven 12 meter fra 
centrum. Lau Laursen kom på 
16 meter og fik en 14. plads. 
RimmyTschernja kom på 500 
meter, hvilket gav en 47 . 
plads. 

En af de nyere konkurren
cer Calculated Rate of Ap
proach {GRAT) udskrev Les 
Purfield tirsdag eftermiddag. 
Piloterne skulle starte min. 5 
km og max. 1 O km fra spring
graven, som igen var målet. 
Springgraven var dog kun 
åben for scoring fra kl. 18.30 
til 18.45 og den øvrige del af 
flyvepladsen fra kl 18.15 til 
19.00. Tidsfaktoren var derfor 
meget afgørende, hvis der 
skulle opnås et godt resultat. 
Henning Sørensen og Rimmy 
Tschernja droppede begge 
markeringen i springgraven. 
Henning Sørensen fik en 4. 
plads med et resultat på 1,04 
meter og RimmyTschernja en 
10. plads med 4,26 meter. Lau 

Laursen kom på 34 meter og 
fik en 36. plads. 

Onsdag morgen lød opga
ven på en 4-dobbelt konkur
rence, Judge Declared Goal -
Pilot Declared Goal - Judge 
Declared Goal - Fly On. Rim
my Tschernja blev bedste 
dansker på den første konkur
rence med en 8. plads. 

Henning Sørensen fik en 7. 
plads på Pilot Declared Goal. 
Lau Laursen opnåede ligele
des en 7. plads på Judge De
clared Goal, og endelig fik 
Henning Sørensen en 9. plads 
på Fly On. 

Før flyvningen fredag mor
gen, som senere skulle vise 
sig at blive den sidste, lå både 
Henning Sørensen og Lau 
Laursen pænt i den samlede 
stilling med henholdvis en 6. 
plads og en 14. plads. 

Denne fredag morgen lød 
opgaven på tre konkurrencer; 

Samlet resultat 

Europamesterskabet blev 
vundet af franskmanden Jean 
Marie Huttois efterfulgt af den 
tidligere Europamester Uwe 
Schneider, Tyskland. Claude 
Sauber fra Luxembourg ero
brede bronze, og den ligele
des tidligere europamester 
David Bareford fra England 
besatte 4. pladsen. 

Henning Sørensen rykke
de på den sidste flyvning sam
menlagt op fra en 6. til en 5. 
plads. Lau Laursen blev nr. 30 
og Rimmy Tschernja sluttede 
på en 39. plads. To tidligere 
verdensmestre Crispin Willi
ams og Benedikt Haggeney 
sluttede som henholdsvis nr. 
8. og nr. 10. 

1. Jean Marie Huttois, F ............... 13.261 p. 
2. Uwe Schneider, D .. ............. .. .... 12.673 p. 
3. Claude Sauber, L ........... ........... 12.394 p. 
4. David Bareford, GB .................. 11.745 p. 
5. Henning Sørensen, DK ............ 11 .332 p. 

30. Lau Laursen, DK ................ ... .. ... 8.872 p. 
39. RimmyTschernja, DK ................. 8.161 p. 

Små 100 km nord for Murska Sobota i Slovenien afholdes 
næste EM i 1996 i Østrig. Her er der gode chancer for at Danmark 
får en ekstra deltagerplads på grund af 5. pladsen i år. • 
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Californiske drager Fire Draken "Ready For Flight" 
pfl. Mojave Airport. 

(Foto: Kurt Buus) 

Af Kurt Henning Buus 

Fire tidligere danske tosæde
de TF-35 Draken flyver i dag 
rundt i Californien . De fire 
Saab jagerfly kommer fra de 
nu lukkede eskadriller 729 og 
725 på Flyvestation Karup. 

I dag gør de tjeneste på 
National Test Pilot School , 
NTPS, der uddanner test
piloter og flyingeniører. 

I slutningen af 1993 ankom 
flyene til Los Angeles pr. skib; 
derefter sørgede skolen selv 
for at få dem på blokvogn og 
transporteret videre til sit 
hjemsted, Mojave Airport ca. 
160 km nord for Los Angeles. 

Den 5. januar kom vi, fire 
tidligere Draken-folk, til Mo
jave for at gøre dem flyveklar 
igen efter transporten. 

De første 10 dage gik dog 
med at oversætte eftersyns
kort fra svensk og dansk til 
engelsk. Det var vi nødt til for 
at få flyene godkendt af FAA, 
idet de er civilt indregistreret 
(i kategorien experimental og 
med tilladelse til at flyve 
supersonisk). 

Efter oversættelsen gik vi i 
gang med flyene. De skulle 
ikke bare have ydervingerne 
skruet på, men også testet de 
hydrauliske systemer og kon-

trolleret motortrimning, lige
ledes elektronikken med test
busssen. 

Den 28. januar var AT-154 
(nu N168TP) og AT-157 (N-
169TP) klar til prøveflyvning. 

Den første flyvning med 
N 168TP blev foretaget af RØT 
og Sean. RØT er den danske 
jagerpilot Robert Sørensen, 
og Sean Roberts er chef for 
NTPS. Eneste bemærkning til 
flyvningen var lidt problemer 
med IFF transponderen, men 
det viste sig dog, at flyet var 
OK. 

En time senere blev N1-
69TP prøvefløjet af RØT og 
Ed Rollins. Også dette fly var 
OK. Ed Rollins er tidligere F-
15 testpilot fra Edwards AFB 
(USAF Flight Test Center), 
som er nabo til Mojave Airport. 

Nu begyndte det at gå 
stærkt, både hvad angår "air
speed" og med at få de to 
sidste fly klar. 

Draken er skolens eneste 

Sean og Nadia Roberts foran deres "nye" køkkenbord. 
(Fotos: Kurt Buus) 
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overlydstype og på prøveflyv
ningen var den da også over 
Mach 1. 

Det var også RØT, der 
prøvefløj de to sidste, N166TP 
(AT-151) den 15. februar og 
N 167TP (AT-153) den 23. 
februar. Prøveflyvningen af de 
to sidste fly var også OK, dog 
manglede N166TP en nitte i 
luftindtaget, da den kom ned. 
Det resulterede i motorinspek
tion og efterfølgende repara
tion. 

N169TP (AT-157) har fået 
monteret videomonitor i bag
sædet (så bagsædepiloten 
ser det samme head-up dis
play som forsædepiloten), og 
desuden er der ved at blive 
indbygget telemetriudstyr, så 
der kan sendes data fra flyet 
ned til flyingeniøren på jorden. 
Disse data er bl. a. pedalkræf
ter, styrepindkræfter, rorpo
sitioner, flyets vinkelhastig
heder og sideslipvinkel. 

N169TP har været mon-

teret med antispind skærm for 
at træne skolens teknikere. 
Det er en omfattende opgave, 
da det er en anden bagkrop, 
der skal på flyet. 

Antispindskærmen er en 
skærm, som kan affyres i luf
ten, hvis man ikke kan komme 
ud af et superstall; den er 
monteret der, hvor flyets 
bremseskærm normalt sidder. 

Mojave Airport er et civilt 
flight test center. Det var her 
Voyager blev bygget (det 
eneste fly, der har fløjet jorden 
rundt non stop og uden luft
tankning) og der er meget at 
se på. Af spændende ting kan 
nævnes BD10 (hjemmebyg
get "jetjager'') og en Boeing 
747 med en General Electric 
motor med max. thrust på 
108.000 Ibs,. (normalt har747 
motorer på 42.000-47.000 
Ibs.). Der er også radiostyrede 
F-4 Phantom, som dog har 
pilot med til at lette og lande, 
og meget andet. • 

De to amerikanske Draken mekanikere, t.v. Pat, der er klarmelder 
og Joe, der stfl.r for el og elektronik. 
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Arctic Survival 
. de 1 3 RÅDET FOR STØIØ 

Tekst og foto: Knud Larsen 

Gensyn med Dundas 

Mandagen var afsat til opryd
ning. Der var heldigvis også 
tid til sight seeing. Et gensyn 
med Dundas, som jeg sidst så 
en mørk novemberaften i 70. 
Siden er byen helt rømmet. 
De tomme huse er der stadig, 
som de så ud for 25 år siden. 
Temperatur og lav luftfugtig
hed gør, at intet foregår. Selv 
om husenes træværk ikke 
havde været behandlet i den 
periode, så de nymalede ud. 
De to kirkegårde så også ud, 
som om tiden var sat i stå. 

Båretransport hjemad 

Tirsdag var hjemrejsedag. 
Hercules'ens indre var om
bygget til en særlig tur. Infir
meriet på Flyvestation Vær
løse benyttede hjemturen til at 
øve transport af bårepatienter. 
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FLYVESIKKERHED 

2152 miles til Sindal! 
Vejviserskiltet på Thule Air 

Base. 

JULEGAVEIDEER FRA 
KDASHOPPEN 

KDA Målepasser Kun Kr. 80,00 
Enkel og hurtig at betjene - Også i luften 

Taske til flyets papirer Kun Kr. 95,00 
Praktisk format, kraftig nylon 

KDA Blazermærke 
-Med guldbroderi Kun Kr. 50,00 
-Uden guldbroderi Kun Kr. 25,00 

KDASERVICE 
Tlf 42 39 08 Il, Fax 42 39 13 16 

(Priserne er inkl. moms, men ekskl. forsendelse og porto) 

23 bårer var monteret i fire lag 
midt i lastrummet. »Patienter
neøvar deltagere fra overle
velsesøvelsen. 

Første del af hjemturen 
hed Thule - Flyvestation Ka
rup: 7 timer i et hug! Det var 
godt, at jeg havde købt en 
madpakke i Dining Hall. Den 
var næsten som en skotøjs
æske størrelse 48 og med et 
glimrende indhold, der rakte til 
hele turen. Nogle havde hjem
me i Karup, mens vi andre 
fortsatte til Flyvestation Vær
løse. 

Vejret var vådt og råkoldt, 
næsten værre end i Thule. 

Hvem kan få brug for 
Flyvevåbnets »6-pack 
container«? 

Trafikken over Nordatlanten i 
en-motors og mindre to-mo
tors fly er langt større end man 
umiddelbart skulle tro, især i 
sommerperioden. 

Desværre viser statistikken 
også, at ikke alle klarer turen. 
En del forsvinder i havet, 
mens andre nødlander på 
Grønlands indlandsis. Flyv
ning over Nordatlanten stiller 
store krav til fly, udrustning og 
piloter. 

Indledende oplysninger 
kan fås i North Atlantic Inter
national General Aviation 
Operations Manual udgivet af 
Federal Aviation Administra-

tion, USA. Manualen kan i 
Danmark fås hos Statens Luft
fartsvæsen. 

Skulle uheldet være ud, er 
det rart at vide, at SARSAT/ 
COSPAS satellitterne aflytter 
nødfrekvenserne 121,5 og 
406 Mhz kontinuerligt. Flyve
våbnet har hjælpen klar, men 
det kræver, at de ved, at du 
har brug for den. Satellitterne 
lytter efter din Emergency Lo
cation Transmitter (ELT), så 
pas på den - den kan redde 
DIT liv. Og indholdet i »6-pack 
containeren« forøger dine 
chancer for at overleve bety
deligt. 

Flyvevåbnets 6-pack 
container indeholder: 

telt med oversejl 
nød raketter 
4 soveposer 
petroleum til primus 
2 overlevelsesdragter 
ragsokker 
1 snesav 
vanter 
1 feltspade 
polarsolbriller 
1 primus med gryde 
signalspejle 
1 lommelygte 
fløjte 
1 dolk 
suppe- og cacaopulver 
nødblus 
drikkekrus 
tændstikker • 
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DOWNUNDER 

Med hovedet nedad -• 
I 

meter 
Af Edvin Thomsen 

Variometeret står på mere end 
5 m synk, modvinden er 50 
knob, og jeg forsøger med 
120 kt. på fartmåleren at 
trænge frem mod vinden for 
at komme frem til kammen 
foran mig, hvor bølgen må stå. 

Jeg er fortrøstningsfuld, jeg 
er stadig i 15000 fod, og der 
er små 10 km til kammen. 

Men synket bliver ved, og 
jeg synes ikke, det går særligt 
hurtigt fremad, men jeg reg
ner dog med at komme frem 
til kammen i 10.000 fod, og -
regnet efter jyske forhold - er 
det jo ikke så ringe endda. 

Nu når jeg frem, nu skal 
stiget komme, men der sker 
intet, kun synk - synk - synk. 

Der er høje bølger i dag, 
jeg var i over 18.000 fod ved 
udtærskling, men der er ingen 
skyer, hverken lentikularis og 
eller rotorskyer, så jeg må 
gætte mig til, hvor bølgerne 
står i dag, jeg er helt alene, 
når man kommer op i den 
højde, er der stor spredning 
på flyene, og man ser ikke de 
andre, der tærskler ud, og 
denne gang har jeg gættet så 
grueligt galt. 

Hvad nu, jeg er lidt i tvivl, 
jeg er i 10.000 fod, men på 
jysk er det jo meget godt, selv 
om jeg lige har brugt 5000 fod 
for at flyve 10 km og jeg føler 
mig stadig tryg, jeg må prøve 
at gå videre mod syd, på 
tværs af vinden hen over en 
dal, hvor der i hvert tilfælde 
ikke skulle være bølgeaktivitet 
over til nordkanten af PISA 
Ranges, der må bølgen være. 
Videre, fuld tryk på, jeg mener, 
at jeg nu på sidste konkur
rencedag har lært en del om 
at flyve konkurrencer i bølger, 
men det går stadig ikke efter 
planen. Jeg har åbenbart ikke 
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lært alt endnu . Kraftigt synk, 
så kraftigt, at jeg, der synes 
jeg var i god højde nu plud
selig er i tvivl om jeg når ind 
over kammen, men ved at 
trække enden til mig lykkedes 
det lige. Her skulle bølgen så 
være, men det synker stadig 
kraftigt, og noget må gøres. 
Med variometeret i bund og 
3000 fod glider jeg ud mod 
dalen for at forberede en 
landing i god tid, men plud
selig er den der, kraftig tur
bolens, variometeret på max 
udslag rundt med dyret, nu 
går det opad. Jeg føler det 
som var jeg en rodeorytter på 
en vild tyr, flyet kastes hid og 
did, Varia springer op og ned, 
men gennemsnitsstiget er 
over 5 meter. Mens jeg stiger, 
ser jeg et andet svævefly lavt 
i læ af PISA Ranges, stige 
godt, hvor jeg lige fandt krafigt 
synk. Hvorfor denne forskel?? 

Pludselig bliver luften rolig, 
jeg er nået op i bølgen, og 
med næsen op mod vinden og 
50 kt. på fartmåleren klatrer 
jeg forbi toppen på den 6300 
fod høje PISA range. Den før 
så imponerende kæde bliver 

pludselig lille og ubetydelig og 
de høje sneklædte bjerge 
bagved dukker op igen. 

Sveden er tørret ind på pan
den, der er ryddet op i cock
pittet, iltmaske er anlagt og 
der er tid til at fundere. Jeg sid
der nu behageligt tilbagelænet 
i en ASW 24WL og mener, jeg 
igen behersker verdenen. 

Jeg er i New Zealand og 
har sammen med Jan Ander
sen og 50 andre piloter fra 
hele verden deltaget i KIWI
Glide 

Sigten er fantastisk, luften 
er krystalklar og efterhånden 
som jeg stiger op mod 6000 
meter udvides horisonten, og 
jeg har overblik over hele New 
Zealand og det halve af Stil
lehavet. 

New Zealand, alene navn
et bringer eventyrlyst frem i 
sindet hos mange. Den stor
slåede natur, venlige men
nesker og smukt sommervejr, 
når vi herhjemme vader rundt 
i sne og sjap. 

Det vil sige smukt vejr øst 
for de store bjergkæder, der 
strækker sig fra nord til syd på 
de 2 øer. 

6000 

Niels og Birthe Seistrup klar 
til at hjælpe Edvin Thomsen i 
luften. 

I baggrunden Nursery Rid
ge, der som regel tjener som 
elevator efter f/yslæbet. 

Bjergene er årsag til det tør
re, næsten ørkenagtige klima 
i området omkring Omarama. 

På vestsiden er der oftest 
overskyet, når vinden kommer 
fra vest° løftes luften op over 
bjergene, og vandet i luften 
fortættes til skyer, og der 
falder årligt 6-700 cm! regn. 

På østsiden af bjergene er 
luften tørret ud, der er ofte 
læbølger med imponerende 
lenticularis-skyer, så ofte, at 
de oprindelige beboere, Mao
rierne har et helt andet navn 
til øerne:" Den lange hvide 
skys land" 

"Den lange hvide sky" har 
de lokale svæveflyvere i en 
årrække udforsket, og hvem 
har ikke læst om de lange 
strækflyvninger, der er foreta
get over øerne. Mest impo
nerende Ray Linskeys 2000 
km flyvning i en Nimbus 2, en 
flyvning på 15 timer. 
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Svæveflyvere fra hele ver
den har besøgt landet, og har 
med stor entusiasme berettet 
om de fantastiske flyveoplev
elser, de har haft dernede. 

Den lange hvide sky og 
hvad deraf følger var ikke, 
hvad John Roake New Zea
lands IGC-delegerede beret
tede om til IGC, da han skulle 
overtale hele verdens svæve
flyvere til at komme til NZ til 
VM i 1995. 

Næh, han berettede om, 
fantastiske termikflyvninger, 
om statistisk meget få bølge
dage i januar, hvor VM skulle 
afvikles, og om godt en måned, 
nærmere bestemt 8. januar 
starter VM så på Omarama på 
sydøen. 

Det var baggrunden for, at 
vi i januar 94 deltog i KIWI
Glide, som var det officielle 
for-VM. 

Som så ofte før ved inter
nationale konkurrencer leve
de vejret ved KIWI-Glide ikke 
op til forventningerne, joh, det 
var 25 grader varmt, og haver
ne bugnede af blomster i alle 
regnbuens farver, da vi 28.12. 
landede i Christchurch, og vi 
hørte fra Bruce Drake, som vi 
havde lejet en ASW-20 og en 
ASW-24WL af, og som hen
tede os i lufthavnen, at der i 
dag var 32 grader i Omarama. 
Vore forventninger var helt i 
top. Men den gode termik var 
der ikke meget af, da vi kom 
derned. Til gengæld bølger, op 
til 5-6000 meter næsten hver 
dag og enkelte dage til 9000 
meter, hvis man altså gad og 
ellers fik fat i bølgen. 

Et lavtryk vest for Austra
lien havde bidt sig fast og ge
nererede med kraftig vesten
vind med bølger næsten hver 
dag Med en vind på 50 kt i 
10000 fod, og op til 100 kt. hø
jere oppe blev næsten hele 
konkurrencen afviklet i bølger, 
kun afbrudt af et par enkelte 
dage med termik og et par 
dage med uafbrudt GB-ak
tivitet, 2 dages uafbrudt sky
brud med kraftige oversvøm
melser til følge. På to dage fik 
vi et helt års normal nedbør i 
Omarama. 

Det havde i øvrigt været et 
usædvanligt fugtigt forår i 
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Et vue over Lake Pukaki mod Mt. Cook. 
Oven over "den lange hvide sky" i langt over 30.000 fod. 

området, og der var endog et 
svagt grønt skær over de 
ellers brune afbrændte sletter 
og bjerge. 

En typisk vejrsituation til 
en svæveflyvekonkurrence. 

Omarama flyveplads, hvor 
konkurrencen foregik, og hvor 
VM skal foregå er beliggende 
ved en lille by af samme navn 
med 400 sjæle og er belig
gende midt i landet ca. 300 
km syd for Christchurch 

Der er en lille købmands
forretning , et par servicesta
tioner, et posthus et par mo
teller, en bar - og så flyveplad
sen. 

Nærmeste store by er 
Twizel, 35 km borte, men så 
har den også 1200 indbyg
gere og en del forretninger. 

New Zealand ligger langt 

Klar til start. 

væk, helt præcist på den 
anden side af kloden stik 
modsat Italien. Det giver nogle 
kolossale transportomkost
ninger for de fleste deltager
lande og mange vægrede sig 
ved at deltage. Ved Intensive 
forhandlinger er det dog lyk
kedes at skaffe mere rimelige 
transportrater, 

De foreløbige tilmeldinger 
til VM er derfor på nuværende 
tidspunkt vokset til mellem 90 
og 100, væsentligt mere end 
arrangørerne på et tidspunkt 
frygtede. Tallet for tilmeldte fly 
var på et tidspunkt nede i 
midten af 70-erne, et antikli
maks i forhold til det nylige VM 
i Sverige med den hidtidige re
kord på 116 deltagere. 

Både i befolkningen og 
blandt de ca. 1400 svæve-

Ved intensiv kunstvanding gennem flere år er det lykkedes at 
give pladsen et grønt skær. 

flyvere i NZ er der stor entu
siasme omkring afholdelse af 
VM. Omkring 100 lokale svæ
veflyvere har meldt sig frivilligt 
og betaler selv alle omkostnin
ger i forbindelse ophold og rej
se til konkurrencen, og hjælp
somheden er enorm. 

Da vi f.eks. havde proble
mer med bilen på vej til Oma
rama, blev vi afhentet af en fra 
konkurrenceledelsen, der 
kørte de 250 km frem og til
bage og da vi så manglede en 
bil ved fremkomsten, fik vi af 
en anden at vide: "Min bil står 
derovre. I kan beholde den så 
længe i har behov for det". 

VM 95 er det første VM, 
hvor GPS vil blive anvendt 
som det obligatoriske primære 
dokumentationssystem i for
bindelse med vendepunkts
kontrol. 

Systemet blev anvendt på 
prøvebasis under KIWI-Glide, 
og fungerede stort set perfekt. 

Cambridge Instruments 
vandt den designkonkurren
ce, som IGC et par år tidligere 
havde udskrevet om et snyde
sikkert GPS-dokumentation
system, og nu klares hele 
dokumentationen ved, at man 
fra flyet tager sin "sorte box" 
under armen efter landing og 
afleverer den til konkurrence
ledelsen. 

Den kobles til en computer, 
og et par minutter senere er 
flyvningen accepteret. 

På den måde er der orga
nisatorisk en kæmpefordel,og 
for piloterne er tilladelsen til at 
anvende GPS også en stor 
hjælp. 

Nu bliver man aldrig væk 
mere, og slutglid m.v. kan 
kalkuleres med utrolig nøj
agtighed idet GPS kan kobles 
sammen med flycomputeren, 
og der korrigeres automatisk 
for vindforhold. Systemet har 
dog også visse ulemper, idet 
det nu er muligt at passere et 
vendepunkt i eller over skyer, 
som beskrevet andet sted 

Anden nytænkning inden 
for svæveflyveområdet er, at 
der arbejdes på et GPS-base
ret radiodatasystem, så man 
kan følge de enkelte svævefly 
rundt på opgaven på er stor
skærm. Det er tidligere annon-
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ceret, at det vil blive intro
duceret, under denne konkur
rence, men i den senere tid er 
der dog ikke fremkommet nyt 
herom. 

En spændende fornyelse 
for pressen og tilskuere på 
pladsen, lad os håbe, det 
bliver en realitet. 

Den opmærksomme læser 
har måske sporet en lidt 
negativ holdning til bølger 

Men er der egentlig noget 
galt med bølger? er det ikke 
sjovt og spændende at flyve 
i? 

Jo, helt afgjort, men at flyve 
konkurrence i et sådant vejr 
er noget andet end fornøj
elsesflyvning. Problemerne er 
anderledes, vores erfaring 
med konkurrenceflyvning i 
bølger er begrænsede, lige
som vores erfaring med flyv
ning i New Zealand er be
grænsede. Det giver allerede 
fra starten et handikap. 

Først og fremmest fordi et 
lokalkendskab her er af af
gø rende betydning, det er 
væsentligt at vide, hvor bølg-

Et kig over mod Benmore Range, der strækker sig fra Omarama 
mod nord. Det danske hold indkvarteres ved foden af bjerg
kæden. 

erne står, hvis der ingen skyer 
er til at indikere dem, og ikke 
mindst at have et grundigt 
kendskab til, hvor synket er. 

Det sidste havde Jan Ander
sen smertelige erfaringer med 
allerede første dag, hvor han 
på finale til en flyveplads 
nærmest "blev skyllet ud af 
himlen" - og ramte en stærk
strømsledning. 

Jan kom ikke noget til, men 
flyet kom ikke mere i luften 
den sæson. 

Andre piloter kom ud for de 

samme oplevelser, dog uden 
uheld, og samme dag var jeg 
selv ved at blive skyllet ned i 
en ulandbar dal af kraftigt synk 
på en ellers udmærket virken
de hang 

"Der skal man aldrig flyve 
ind", sagde en af de lokale 
senere. "Der slår bølgen som
metider ned på hangen" 

Atter andre berettede om 
en flyvning til et vendepunkt 
langt mod nord, hvor de sidste 
100 km blev fløjet over 8/8 
skyer og med bjerge neden-

under. De var nu heller ikke 
begejstrede for situationen. 

Den dag måtte jeg desvær
re lande tilbage på pladsen 
med iltproblemer. 

At andre piloter også hav
de problemer vidner statistik
ken om, 

Kun ca. 45 % gennemførte 
opgaverne i standardklassen 
og ca. 65 i 15-meterklassen. 

At det er flyvbart i NZ er der 
ingen tvivl om, det vidner has
tighederne om, på 10. konkur
rencedag, som jeg beskrev en 
del af i indledningen gennem
førte jeg dagens opgave med 
113 km/t, ganske pænt til man 
ser, at Max Stevens vandt den 
335 km lange opgave med 
149 km/t, og samme dag blev 
15 meterklassens opgave på 
435 km vundet med 166 km/t. 

Det bliver svært af følge 
med der. 

Der er ingen tvivl om, at vi 
vil få en flyveoplevelse for livet 
og at vi vil lære meget derude, 
men lad os håbe på almindelig 
termik, så har vi en chance. 

• 

Stories by GREAT GLIDER PILOTS all over theWorld 
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Part 1 - Udg. 1993 - 180 sider - Pris 195,00 kr. + porto 
"Denne bog indeholder 25 førstehånds beretninger fra Max Kegel's 
1926 strækflyvning i en tordensky til flyvninger idag. Det er svært at 
vælge en favorit historie. Bogen er en perfekt stimulans til vinteraftnernes 
dagdrømme, når man nipper til en malt whisky eller en Gammel Dansk, 
medens sneen blidt falder på den sovende transportvogn". 

Michal Bird {Platypus), Sailplan and Gliding, England 

"Fascinerende oplevelser af internationalt kendte piloter skrevet med 
entusiasme og oprigtighed". 

John Raoke, Gliding Kiwi, New Zealand 

"Denna bog er for alle som elsker at flyve, og den er en fortråffelig gave for 
din svæveflyverven". 

Beryl Hartley, Australian Gtiding 

Part 2 - Udg. 1994 - 192 sider - Pris 195,00 kr. + porto 
41 fantastiske historier af dygtige piloter fra Australien (9), Stor 
Britannien (2), Island (1 ), New Zealand (8), Norge (2), Polen (1 ), Sverig 
(3), Swejtz (2), Syd Afrika (1) och USA (9). 

"Svæveflyvning er ganske utrolig. Hvem kan forestille sig, at man kan 
flyve mere end 2000 kilometer uden at anvende motorkraft i et fly lavet 
af glas eller kul. 
Denne bog indeholder nogle af de bedste historier mellem 1902 og 
1994 af nogle af de bedste svæveflyvere i verden. Få del i deres 
kundskaber_! Glæd dig til din læsning!" 

Ake Pettersson, Ordforande i Sveriges Segelflyg Forbund 

Airborne Publishing, Rosengade 7c, 4200 Slagelse, tlf 5353 0011 /fax 5850 0163 
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Organisationsnyt 

KONGELIG DANSK 
AEROKLUB 

Protektor: 

Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Præsident: 

Grev Flemming af Rosenborg 

Formand: Aksel C. Nielsen 

Generalsekretariat, bibliotek og 
KDA-servlce 

Generalsekretær H. N. Knudtzon 
Luflhavnsvei 28, 4000 Roskilde 
Åbent man., lir, on .. 09.00-16.00, 
tor. 09.00-18.00, fr. 09.00-14.00 
Første lørdag i måneden 10.00-15.00 
Telefon 42 39 08 11 
Telefax 42 39 13 16 
Postgirokonto: 5 02 56 80 

Dansk Ballon Union 
Henning Sorensen 
Kronhjortvej 4, 8270 Højbjerg 
Telefon 86 27 66 63, Fax 86 27 67 03 

Dansk Drageflyver Union 
Dagmar Skov 
Gl. Kirkevej 1, nset, 651 o Gram 
Telefon 7 4 82 20 15 

Dansk Faldskærms Union 
Idrættens Hus, Brondby Stadion 20 
2605 Brøndby 
Telefon 42 45 55 55 . lok 357 

Dansk Kunstflyver Union 
Københavns Lufthavn Roskilde 
Hangarve i G 1, 4000 Roskilde 
Telefon 42 39 08 07 
Formand: Lennart Wahl 
Telefon 31 79 15 09 

Dansk Motorflyver Union 
Dagmar Theilgaard 
Toftlundgårdsvej 12, Mikkelborg 
6630 Rødding 
Telefon 74 84 82 80 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
FasterholtveI 10 
7400 Herning 
Telefon 97 14 91 55 
Telefax 97 14 91 08 

Dansk UL-Flyver Union 
Hasse Pedersen 
Bålhøj 33 
9700 Brønderslev 
Telefon: 98 81 12 28, Fax 98 81 13 92 

Frllflyvnlngs-Unlonen 
Allan Ternholm Jensen 
Bredgade 20,2 Ih, 6900 Skjern 
Telefon 97 35 40 04 

Llnestyrlngs-Unlonen 
Pia Rasmussen 
Almavej 8, 9280 Storvorde 
Telefon 98 31 91 98 

RC Sport Danmark 
Jo rgen Larsen 
Borgergade 19, Koldby, 7752 Snedsted 
Telefon 97 93 62 61 

Foreningen Danske Flyvere 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Pnnsen 

Formand: 
GeneralmaIor Chr. Hvidt 

Generalsekretær: 
Luftkaptajn Erik Thrane 

Sekretariat: 
Gl. Kongevej 3, 1610 Kobenhavn V 

Danmarks Flyvemuseum 
Formand: Saren Jakobsen 
Ellehammers Alle 3 
7190 Billund 
Tlf. 75 35 32 22 

RAiiet for større Flyvesikkerhed 
Gl. Kongevej 3, 161 0 Kobenhavn V 
Telefon 31 31 06 43 

FLYV 12194 

Husk alle KDA-medlemmer kan få udstedt rabatkort til Avls Biludlejning! 

FAl-konferencen 

FA/ ledelsen: Fra venstre Eilif J. Ness (pres/dent), W. Kroes 
{Flrst vlce-presldent), S. J. Rene de Molnchy (treasurer) og 
Max Blshop (secretary general). 

FAl's General Conference 
blev en skuffelse for dem, der 
havde håbet på en fornyelse 
af FAl's struktur. Der var på 
konferencen lagt op til at ef
fektuere sidste års beslutning 
om at nedlægge Council, der 
består af 42 medlemmer, og i 
stedet etablere en bestyrelse 
på ni medlemmer. 

Formålet med ændringen, 
som Danmark stemte ja til, er 
at få etableret et mere moder
ne og effektiv ledelseselement 
i FAI, men med beslutningen 
om at fortsætte som hidtil er 
projekt "FAI mod år 2000" ud
skudt, indtil et generations
skifte i Council finder sted. 

Det er beklageligt, at den til
trængte fornyelse af FAl's 
struktur herved er forhalet. 

Beslutningen afdækker et 
forhold , der er mindst lige så 

beklageligt, idet en negativ 
holdning i council er i stand til 
at få ændret en generalkon
ferencebeslutning, der allere
de sidste år vedtog den æn
dring, at council skulle erstat
tes af en bestyrelse. Proces
forløbet er ikke værdigt for en 
organisation, der skal vareta
ge globale interesser. 

Det er derfor ikke de mest 
attraktive vilkår, vi giver FAl's 
nyvalgte præsident Eilif Ness, 
Norge. Han er kendt af mange 
i Danmark som en særdeles 
kompetent leder med interna
tional erfaring. Derfor kommer 
valget af Eilif Ness på et for 
FAI meget belejligt tidspunkt. 

Generalkonferencen inde
holdt også positive elementer, 
ikke mindst set fra dansk side. 
På foranledning af vores FAl
vicepresident Per V. BrOel be-

Den danske delegation: Per W Bruel, Aksel C. Nielsen og H. N. 
Knudtzon. 

sluttede generalkonferencen, 
at der skal oprettes en ny ko
mite, der i FAl-regi skal vare
ta_ge opgaver omkring miljø. 
Herunder ikke mindst støj-pro
blemer, som Per V. BrOel be
sidder ekspertviden indenfor. 
KDA har hermed været med 
til at skrive historie, idet Per V. 
BrOel tillige vil få en central pla
cering i den nye komite. 

På yderligere to vigtige om
råder blev KDA involveret, idet 
undertegnede nu indgår i FAl's 
PR-committee og KDA's gene
ralsekretær indgår i Business 
Development Committee. Der 
er således skabt en platform, 
der giver KDA mulighed for at 
få international indflydelse. 

Generalkonferencen god
kendte, at der arbejdes videre 
med at få gennemført konkur
rencen World Air Games. På 
nuværende tidspunkt er tre 
nationer interesseret i at afhol
de konkurrencen. Det drejer 
sig om Tyrkiet, Sydafrika og 
Australien. Undertegnede fort
sætter i World Air Games Co
ord i nating Committee. For 
KDA er der således skabt en 
platform, der giver mulighed 
for international indflydelse. 
Vurderet på den baggrund har 
det for KDA været en udbyt
terig konference. 

Aksel C. Nielsen 
formand for KDA 

Eilif Ness 
FAl's nye præsident, nord
manden Eilif Ness, er 63 år og 
har arbejdet i Afrika i 1 O år som 
luftfartskonsulent, hovedsage
lig med opgaver for Verdens
banken. Han tiltrådte sin nu
værende stilling som general
sekretær i Norsk Aero Klub i 
1993. 

Som præsident i FAI vil Eilif 
Ness arbejdet for at få de tre 
sportsgrene, der tidligere er 
godkendt af IOC som olympi
ske (faldskærmsspring, svæ
veflyvning og drageflyvning) 
ind på OL-programmet. 

I Norsk Aero Klub sammen
hæng er Ness veteran med 
næsten 20 år i træk som for-
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- Sådan skal PR-arbejdet gri
bes an, siger KDA '.s formand til 
den nyvalgte FA/ præsident. 

mand for Norges Luftsports
forbund, et af særforbundene 
i Norsk ldrettsforbund. Han har 
varet aktiv i internationalt orga
nisationsarbejde i 25 år, først 
som Norges delegat i FAl's in
ternationale faldskærmskom
mission, som han var præsi
dent for i tre år, og fra 1982 som 
vicepræsident i FAI, de to sid
ste år som første vicepræ
sident. 

Som praktisk udøver er Eilif 
Ness faldskærmss'pringer og 
motorflyver. Han har mere end 
1.500 spring bag sig og har 
deltaget i en række norske og 
nordiske rekorder i formations
spring. 1971-75 var han kap
tajn for det norske faldskærms
landshold. 

Tissandier 
diplom 
Ole Didriksen er på FAl's kon
ference i Tyrkiet blevet tildelt 
Tissandier diplomet for sin 
medvirken til at etablere OS
TIVTraining and Safety Panel, 
og for sit virke som vice presi
dent i dette udvalg, der har 
opnået stor international tilslut
ning og anerkendelse. 

Ole var ikke selv til stede 
ved konferencen, men vil få 
diplomet overrakt ved KDA's 
foranstaltning 

B 

Llt9~ 
KDA-huset i julen 

Fredag den 23. december 
lukkes kl. 14.00. 

Der er lukket mellem jul 
og nytår og åbnes igen 
mandag den 2. januar. 

~'1EFt...}-

Ti1SkUd 0-~~~ 
til ny ~ •• i 
Discus -i.l>co I I ~o 
Team Danmark har ydet et til
skud til den nye Discus, unio
nen har i ordre til afløsning for 
LS7'eren, så det er blevet mu
ligt at hjemtage den i decem
ber på trods af, at LS7'eren 
endnu ikke er solgt. 

EM for juniorer 
Det danske hold til EM for ju
niorer i Polen i juli 1995 er ud
taget: 

Standardklasse 
Lars Ternholt, SG-70, Discus 
Lars Hansen, Aalborg Sv, 
Discus 

Klubklasse 
Thomas Vestergård, Silkeborg 
St. Cirrus 
Søren Skou Mogensen, Hol
stebro, St. Libelle 

LS7 i New 
Zealand 
Unionens LS7 er udlejet til en 
mexikaner til VM95 i New Zea
land. Flyet kunne medbringes 
i den container, de øvrige fire 
danske fly blev lastet i. Det var 
dog ikke helt let at anbringe en 
trailer og fire svævefly i en 40 
fods container, men det lykke
des, og containeren er nu på 
vej. Den forventes i NZ i be
gyndelsen af december. 

Meddelelser 
fra Unionen 
Nr. 45 af 11.10.94 
Kontingentopkrævning. 

Nr. 46 af 14.10.94 
Fornyelse af instruktørbeviser. 

Unions
håndbogen 
Kontrolliste til unionshåndbo
gen: Gældende indholdsfor
tegnelse (GR 101) nr. 3/1994 
af 05.09.1994. 

Leje af hytter 
til DM 
Svæveflyvecenter Arnborg har 
igen i år et antal hytter til rå
dighed for udlejning i forbindel
se med DM og Arnborg Åben. 

Ansøgning om leje af hytter 
skal være centret i hænde se
nest 1. februar 1995. 

Twin Astir 
solgt 
Svæveflyvecenter Arnborgs 
Twin Astir er solgt til en gruppe 
i Djursland Svæveflyveklub. 

Diplomer 
Sølv-C 
1778 Jens Thorbjørn Thorbjørnsen 

ÅlborgAero 
1779 Ole Friis Andersen, Vejle 
1780 Ken Andersen, FFF 
1781 Jes Bo R. Sejling, Fyn 

Konkurrence i 
Hockenheim 
Klubben i Hockenheim indby• 
der til international svævefly
vekonkurrence i dagene 10. til 
18. juni. 

Hockenheim, der er ver
densberømt for sin Formel 1 
bane, ligger i Rhindalen mel
lem Heidelberg, Mannheim og 
Karlsruhe. 

Det er 17. år, konkurrencen 
afvikles, og der flyves i klas
serne klub/tosæder, standard 
og åben. Der er mulighed for 
flyvning med skiftende piloter 
på de enkelte fly. 

Gæster fra udlandet er me
get velkomne - den, der kom
mer længst væk fra, er sikker 
på en pokal. 

Der er træningsmuligheder 
den 8. og 9. juni, konkurrence 
fra den 10. til den 17. og præ
mieoverrækning den 18. 

Af plads-, kapacitets- og fly
sikgrunde kan der kun deltage 
ca. 80 fly. 

Tilmelding til Sportflieger
club Hockenheim, Werner & 
Axel Horn, Birkenallee 110, D-
68766 Hockenheim, tlf. 00 49 
62 05 75 61 eller 00 49 62 05 
92 09 30, fax 00 49 62 05 92 
0937. 

Leje af LS7 og 
Discus til DM 
Frist for ansøgning om leje af 
Unionens LS7 og Discus til 
DM er 1 februar 1995. 

Udlejning af LS7 er dog 
med forbehold for salg af dette 
fly i mellemtiden. 

Der vil blive foretaget lod
trækning blandt ansøgnin
gerne umiddelbart efter an
søgningsfristens udløb. 

Nyt fra svæve
flyveklubberne 

Aviatorsluttede sæsonen søn
dag den 30. oktober, hvor de 
sidste starter blev fløjet, hvor
efter man pakkede fly sam
men og sendte de første til 
værkstedet i Ålborg til påbe
gyndelse af vintervedligehol
delse. 

Der vil i vinterens løb blive 
forsøgt et par medlemsmøder; 
bl.a. vil man invitere en kendt 
konkurrenceflyver til at holde 
foredrag om strækflyvning. 

S-teorikurset, som holdes i 
fællesskab med Ålborg Aero
sport, er nu godt i gang. 

Øst-Sjællandfejrede den 8. 
oktober klubbens 25-års jubi
læum. Omkring 150 gæster fra 
nær og fjern mødte op til re
ceptionen om eftermiddagen. 

Der havde været travlhed 
på alle fronter op til jubilæet, 
og mell~mbygningen, der 
forbinder klubhus og værk
sted, var - med arbejde til den 
lyse morgen - blevet klar til da
gen. 

I dagens anledning var et 
1 DO-siders jubilæumsskrift og 
en video fra hele klubbens hi
storie blevet klar. Jubilæums
skriftet er udsendt til samtlige 
svæveflyveklubber i landet. 

Om aftenen deltog 125 
medlemmer og gæster ude fra 
i en storstilet jubilæumsmid
dag med mange spændende 
talere og levende musik. 

Klubben indstiftede denne 
dag en 25-års jubilæumsnål, 
og formanden uddelte denne 
til 19 aktiv~ medlemmer, som 
har været med fra klubbens 
start. 

FLYV 12/94 
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Svæveflyver-konferencen 1995 

Som nævnt i novembernum
meret af FLYV afholdes Dansk 
Svæveflyver Unions konferen
ce for svæveflyvere i weeken
den fra lørdag den 4. februar 
(kl. 10.00) til søndag den 5. fe
bruar (kl. 16.00) 1995 på Trini
ty Kursus- og Konferencecen
ter, Gl. Færgevej 30, Snoghøj, 
7000 Fredericia (ved den 
gamle Lillebæltsbro). 

Programmet bliver som føl
ger: 

- Sakari Havbrandt fra Sverige, 
segelflyginspektor i KSAK, 
har givet tilsagn om at tale 
om kunstflyvning på svæve
fly. Foredraget beskæftiger 
sig med manøvrerne, uddan
nelsen, sikkerhedsaspekter
ne og egnede svævefly. 

- Ann Welch fra England hol
der et foredrag om svæve
flyvningens udvikling, og om 
hvordan det stigende kend
skab til og udnyttelsen af vej
ret kom til at præge designet 
af svævefly til konkurrence
formål. 

- Jens Elmeros, flyvelæge og 
S-pilot i Aviator, om "Svæve
flyvning og den menneskeli
ge faktor". Jens Elmeros har 
som medlem af Flysikudval
get flere eksempler på, at 
svæveflyvere ikke er op
mærksomme nok på de sig
naler, deres egen krop giver 
dem. 

- Helge Hald fra Svæveflyve
rådet om unionens holdning 
til kunstflyvning på svævefly. 

- Poul Hørup, Svæveflyverå
det, om "Svæveflyveres hold
ning til materiellet" 

- Tom Finsen, Svæveflyverå
det, om emnet: "Er svæve
flyveklubberne på bølge
længde med deres med
lemmer og tiden?". 

Som det kan ses, handler 
en del af indlæggene om hold-
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ninger som en vigtig del af 
svæveflyvningen. På materiel
siden har man efterhånden 
drevet det langt med hensyn 
til optimering. Men hvad med 
de mennesker, der sætter sig 
i flyene? Er vi opmærksomme 
nok på den menneskelige 
faktor? Kan vi på det sportsli
ge, det sikkerhedsmæssige 
og det menneskelige plan 
ruste os bedre, til glæde for os 
selv som piloter og til glæde 
for svæveflyvningen som hel
hed? 

Der bliver mulighed for at 
deltage både med og uden 
overnatning. Prisen bliver for 
medlemmer af DSvU kr. 630,
med overnatning og 475,
uden. Overnatning i tomands
værelser, dog med mulighed 
for enkeltværelse mod en 
merpris på kr, 100,-. Prisen for 
ikke-medlemmer er kr. 680,
med overnatning og 505,
uden overnatning på samme 
vilkår. Prisen dækker fu ld for
plejning. 

Trinity kan huse 132 over
nattende gæster. Deltagere 
udover dette antal vil blive ind
kvarteret på et hotel 5-1 O mi
nutters kørsel fra Trinity. For
deling på værelser sker i den 
rækkefølge, tilmeldingerne 
indløber. 

Tilmeldingsfrist er 10. de
cember 1994 til Dansk Svæ
veflyver Union, Svæveflyve
center Arnborg, Fasterholtvej 
10, 7400 Herning. Tilmelding 
skal ske skriftligt enten gen
nem din klub, som har modta
get en klubskrivelse med en 
fælles tilmeldingsblanket, eller 
via nedenstående talon. 

Betaling for deltagelse ved
lægges i check. Program til
sendes personligt. 

På gensyn på Trinity. Lige
som de tidligere år er forhand
lere velkomne til at reklamere 
for deres produkter. Desværre 
er der ikke plads til at stille fly 
op. 

Tom Finsen 

KALENDER 

DM præcisionsflyvning 
NM, præcisionsflyvning 
Air BP rally 

Talentkursus (2.del 94) 
Svæveflyvekonference, Trinity 
Klubtrænerseminar 
Repræsentantskabsmøde, Nyborg 
PR-seminar 

21-22/1 
4-5/2 
18-19/2 
25/2 
25-26/3 
5/4 
13-17/4 
29/4- 6/5 
11-14/5 
20-24/5 
28/5-11/6 
14/6 
17-25/6 
26/6-2/7 
9-22/7 
17-27/7 
5-13/8 
19-26/8 
9-10/9 
13/9 
22-24/9 

$-teoriprøve S1/95. Tilmeldingsfrist: 24/3 
Nationalholdstræning 
Hjælpeinstruktørkursus Hl-1 
Nationalholdstræning 
Nationalhoidstræning20-maj-951ii 24-maj-95 
For-EM, Finland 
$-teoriprøve S2/95. Tilmeldingsfrist: 1 /6. 
Førsteinstruktørkursus Fl-1 (9511) • 
Talentkursus 
Junior-EM, Polen 
Arnborg Åben og juniorkonkurrence 
Førsteinstruktørkursus Fl-2 (9512) 
Hjælpeinstruktørkursus Hl-2 (9502) 
Nationalholdstræning 
$ -teoriprøve S3/95. Tilmeldingsfrist: 1/9 
Nordisk svæveflyvemøde, Danmark 

Deadline 

Stof, der ønskes medtaget på de blå sider 
i januarnummmeret, må være KDA i hænde 

senest torsdag den 1. december. 
Til februar-nummeret må det være fremme 

senest onsdag den 4. januar. 

Tilmelding til Svæveflyver
konferencen den 4.-5. februar 1994 

Navn: _________ Klub: ______ _ 

Adresse: ________________ _ 

Postnr. ____ By: ___________ _ 

Ønsker at overnatte: JA/ NEJ 

Ønsker enkeltværelse: JA / NEJ 

Ønsker at dele dobbeltværlse med: 

Vedlagt i check kr: _______ _ 

(Sendes til Dansk Svæveflyver Union, Fasterholtvej 10, 
7400 Herning) 
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Formand: Dagmar Theilgaard 74 84 82 80 
tlf. arb. 75 518755 

~U- Næstformand: Per Toft 315408 97 
Kasserer: Vagn Jensen 864411 33 

Dansk Motortlyver Union Sekretær: Alfred Rasmussen 65 97 27 09 
Adresse· 

Bestyrelsesmed!.: H. Vagn Hansen 74 631311 ToftlundgårdveJ 12, 
Mikkelborg, 6630 Roddlng Carl Erik Mikkelsen 74530918 
Fax 75 51 83 42 Mogens Thaagaard 75 66 58 71 

Nord-Vestsjællands Flyveklub 
25 år 
Nord-Vestsjællands Flyveklub 
kan den 4. december fejre sit 
25-års jubilæum. 

Klubben, som holder til på 
Gørlev Flyveplads (på lejet 
jord) har gennem alle årene 
været drevet uden nogen for 
økonomisk støtte fra det of
fentlige. Mange medlemmer 
har lagt (og gør det stadig) en 
stor arbejdsindsats for at få det 
til at fungere. 

I starten blev der købt en 
Rallye Club OY-DTB, som blev 
lejet ud til medlemmerne, 
hvilket altid gav problemer 
med økonomien - når budget
tet ikke holdt. 

Fra 1974 blev det ændret, 
således at klubben driver plad
sen med græsslåning, ben
zinsalg, møder og hvad der 
ellers er nødvendigt i et sådant 
foretagende. 

Af de tre fly, der nu holder 
til på pladsen, ejes de to af 
grupper. En gruppe på ni ejer 
Warrior li OY-BTD, en på fire 
Arrow OY-BKG, mens et med
lem ejer en selvbygget Jodel 
OY-CMH. 

Man startede med en ud
rangeret bus som klubhus. Se
nere blev deropført et klubhus 
af brugte materialer (støbefor
skalling fra en motorvejsbro) 
og en hangar af nogle brugte 
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gitterspær og aluminiumspla
der. 

Senere er der opført endnu 
to hangarer, den ene til UL-fly, 
som nu også holder til på plad
sen. Det var med nogen skep
sis. at vi lod disse små nye fly 
prøve at benytte pladsen, men 
det har fungeret upåklageligt., 
og UL-flyverne er nu medlem
mer på lige fod med motorfly
verne. 

Ved 10-års jubilæet i 1979 
havde klubben 37 aktive og 10 
passive medlemmer. Tallet lig
ger nu ret stabilt med 25-30 
aktive og 15-20 passive med
lemmer. 

Vi håber på en god fremtid 
for Nord-Vestsjællands Flyve
klub. 

I anledning af jubilæet ind
bydes medlemmer, venner og 
bekendte til reception i klub
huset på flyvepladsen 

søndag den 4. december 
kl. 1400-1700. 

For flyvende gæster er 
landingsafgiften denne dag 
suspenderet. 

Vel mødt til alle fra nær og 
fjern! 

P.b.v. 
Aksel Ankerstjerne 

Pinseturen 
Vi var i DMU glade for den sto
re tilslutning til pinseturen i 
1994 - 27 fly og 97 personer. 

Vi ved godt, at alt ikke 
klappede som det skulle. Vi 
har derfor udsendt et spørge
skemaer til de fartøjschefer, 
der var med på turen. Svarene 
vil hjælpe os til ikke at lave de 
samme fejl igen. 

Bestyrelsen har besluttet, 
at vi i 1995 arrangerer en 
endagstur og en weekend-tur. 

Pinseturen går til Born
holm, Gdansk og hjem via 
PeenemOnde, hvor vi vil besø
ge anlæggene, hvor Hitlers 
folk byggede og afprøvede V1 
og V2 bomber. 

Afgang fredag den 1. juni, 
hjemkomst mandag den 3. 

Reserver dagene allerede 
nu. 

Nyt fra motor
flyveklubberne 

Herning tager på besøg hos 
RST på EKVJ den 3. decem
ber til en lille landingskonkur
rence. Vestjyderne har udlovet 
en flaske Gammel Dansk som 
præmie, og den regner midt
jyderne med at tage med hjem 
til Herning. 

Roskilde holder lav profil i 
december på grund af de 

Gørlev flyveplads har 700 
m græsbane, 09-27, og fire 
cykler til fri afbenyttelse. (Foto: 
Aksel Ankerstjerne). 

mange arrangementer i jule
måneden. Ud over julefroko
sten den 3. dec. er der dog og
så et flyrelateret arrangement, 
nemlig den 8., hvor der vil blive 
diskuteret modelfly. 

Efter jul starter møderne 
den 5. januar med en aften om 
flyfotografering. Luftfotograf 
Jan Kofod Winther vil komme 
med gode råd og vise nogle 
af sine egne billeder. 

~ 
DANSKE FLYVERE 

Første arrangement i sæson 
94-95 blev afviklet tirsdag den 
11. oktober, hvor generalløjt
nant B.V. Larsen (BAV) i halv
anden time holdt en talstærk 
medlemskares opmærksom
hed fangen. 

BAV havde valgt at kalde 
foredraget for »Her er mit liv«, 
og det var en dækkende titel. 
Alle fik et indblik i hans lange 
karriere, fra den første tur i et 
svævefly, den eventyrlige start 
på motorflyvning hos Morian 
på Skovlunde over kadettiden 
i Flyvevåbnet til hans mange 
chefposter der og det punk
tum, der blev sat med hans 
pensionering som generalløjt
nant for godt et år siden. 

Spændende og interessant 
var det at høre om alt det ar
bejde der var gået forud for 
Flyvevåbnets valg af helikop
terne, Draken og Gulfstream 
og F16. Om problemerne, som 
opstod, da mange af Flyve
våbnets piloter søgte over til 
den civile flyvning - og hvordan 
disse problemer blev løst. 

Gennem hele foredraget 
blev beretningerne krydret 
med morsomme erindrings
glimt og episoder, som mange 
af de tilstedeværende hold
kammerater og kolleger nikke
de genkendende til. 

Mange var mødt op, og næ
sten alle blev til den traditio
nelle flyversnak bagefter over 
et par stykker smørrebrød. En 
meget vellykket aften. 

Kommende arrangementer: 
Andespil 13. december 1994 
Foredrag 17. januar 1995 
Generalforsamling 14. februar 
1995 
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MØDER 
M.V. 

dif 
Flyveteknisk 
Sektion 

Mandag den 5. december kl. 
1930 i Ingeniørhuset i Køben
havn: Lancair. 

Tilmelding: 33 15 65 65, 
lokal 242 eller fax 33 15 37 07. 

Lokalafd. København 

Onsdag den 7. december kl. 
1900: Besøg på FSN Værløse 
(O-afdelingen). Nærmere 
oplysninger på tlf. 42 26 35 05. 

Onsdag den 14. december kl. 
1900 på Tycho Brahe Plane
tariet i København: Da Vær
løse blev befriet. Den tidligere 
modstandsmand Gunnar Dyr
berg fortæller. 

DEC. 94 

NAVNE 

60år 

Oberstløjtnant 
H.A. Schrøder 

Aldersgrænsen for personel i 
forsvaret er 60 år, men selv 
om oberstløjtnant Hans A. 
Schrøder bliver 60 år den 13. 
december, fortsætter han i 
Flyvevåbnet, ikke som officer, 
men som bibliotekar. Han 
overtager 1. januar posten 
som chef for Flyvevåbnets 
Bibliotek i Jonstrup, og her får 
han noget at se til , for bib
lioteket står over for at skulle 
flytte til nyindrettede lokaler i 
Jonstruplejren. 

Schrøder begyndte sin 
militære karriere som sergent 
i 1954 i Kontrol- og Varslings
tjenesten og har forrettet tje
neste ved en række radarsta
tioner, sidst 1983-87 som chef 
for stationen på Bornholm. 
Han har også været i Luft
værnsgruppen og Flyvertak-
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tisk Kommando og i fire år ar-
bejdede han i SHAPE med 
planlægningen af AWACS. 

Oberstløjtnant Schrøder fik 
sin stabsuddannelse ved 
Royal Air Fo C g re o har des-
uden gennemgået NATO De
fense College i Rom. Han 
sluttede sin officerskarriere 
ved NATO's militære hoved
kvarter i Belgien. 

Udover at være officer er 
han også historiker og forfat
ter. Han har skrevet mange ar
tikler om luftforsvar til fagtids
skrifter og foreløbig to bøger, 
,.Luftforsvarets grå eminence", 
en utraditionel og meget le
vende beretning om Kontrol
og Varslingstjenestens histo
rie, og "Historien om Flyve
våbnet", der allerede er blevet 
en klassiker og en uundværlig 
opslagsbog for alle, der arbej
der med dansk militærflyv
nings historie. 

Ansættelse 

Konsulent 
Anders 
Rasmussen 

Anders Rasmussen, 41 år er 
ansat som konsulent i Danish 

Julegaven til ham der interesserer sig 
for dansk militærflyvning 

Flyvestation Avnø . • 
Dansk militær flyveskole 1 62 ar 

af N. M. Schaiffel-Nielsen 
Pris 789 kr. 

Forhandler: Nyboder Boghandel 33 32 33 20 
Billund Bog & Ide 75 33 13 00 

l 

Aerotech, hvor han tager sig 
af salg af flyservice, herunde 
af motorer, og kontakten ti 
Flyvevåbnet. Han er et kend 
navn i almenflykredse, ide 
han de sidste otte et halvt å r 
har været sælger i Scana
viation. 
Han er udlært flyvemekaniker 
fra Sterling Airways, hvor han 
var i 1 O år, og er tillige merko
nom. 

Dødsfald 

Direktør J. 
Skytte Sørensen 

Efter kort tids sygdom døde 
direktør Jørgen Skytte Søren
sen den 14. oktober. 

Skytte Sørensen, der lige 
var fyldt 57 år, stod i lære som 
flyvemekaniker i SAS og blev 
teknikumingeniør i 1961. Efter 
et par år som salgsingeniør i 
Dansk Shell kom han til Ster
ling Airways i 1964 som mo
toringeniør. 

I 1966 rejste han til Seattle 
og var hos Boeing et par år, 
men i 1968 genindtrådte han 
i Sterling som struktur- og sy
stemingeniør. Han avancere
de til chefingeniør, teknisk 
chef og teknisk direktør og le
dede som sådan planlægning 
og etablering af den nye 
værkstedshangar. 

Efter Sterlings kollaps stod 
Skytte Sørensen i spidsen for 
arbejdet med at videreføre 
den tekniske base. Han blev 
administrerende direktør for 
Pemco's nye danske afdeling, 
der overtog hangaren, men 
blev revet bort midt i opbyg
ningsfasen. 
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Dansk Spitfire-pilot mindet 
Af Hans Kofoed 

Tangmere ved Chichester på 
den engelske kanalkyst var 
under Anden Verdenskrig en 
vigtig jagerbase for luftfor
svaret af London. Her åbne
des i 1982 et museum, Tang
mere Military Aviation Muse
um, der skildrer flyvepladsens 
historie fra den blev anlagt 
under Første Verdenskrig til 
den blev nedlagt i 1970. 

Den 1. august afsløredes et 
noget usædvanligt minde for 
en pilot, der omkom under 
Anden Verdenskrig, en replika 
i fuld størrelse af en Spitfire 
Mk. Vb. 

På forkroppen er der et 
dannebrogsflag og teksten 
VALDEMAR ATTERDAG -
hvorfor det?. 

Gave fra danskere 

11941-42 indsamlede danske 
forretningsfolk i Storbritan-
nien f'.38.000 til indkøb af tre 
Spitfires. Checken blev over-
rakt til Winston Churchill i 10 
Downing Street i februar 1942 
af tre unge danske piloter i 
Royal Air Force, Axel Svend-
sen, Jørgen Thalbitzer og 
Jens Ibsen. 

De tre fly blev afleveret fra 
fabrikken i Castle Bromwich 
ved Birmingham den 16. feb-
ruar 1942 til No. 24 Main-
tenance Unit og videre 5. april 
til No. 234 Squadron, hvor de 
skulle flyves af danske piloter. 
De havde danske navne; 
BL831 hed SKAGEN IND, 
BL855 NIELS EBBESEN og 
BL924 VALDEMAR ATTER-
DAG. 

BL831 gik tabt allerede den 
24. april, fløjet af en frivillig 
amerikansk pilot, Flight Lieut-
enant Watkins. 
BL855 blev i foråret 1943 om-

bygget til Seafire Mk. 1 med nyt 
serienummer, NX920. Dens 
videre skæbne er ukendt. 
BL924 gik også tabt den 24. 

april. Pilot var danskeren Axel 
Svendsen. 
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Dumpede i matematik 

Axel Anders Svendsen blev 
født den 21 . april 1922, men 
flyttede i 1928 med sin familie 
til England, hvor faderen var 
direktør for Danish Bacon 
Company. 

Da krigen brød ud, var han 
17 år. Han meldte sig som fri-
villig til Royal Air Force, dum-
pede i matematik ved optage!-
sesprøven, men tog så et kor-
respondancekursus og be-
stod. 

I begyndelsen af 1941 blev 
han indkaldt og kom på flyve-
skole med to andre danskere, 
Jørgen Thalbitzer, der var 
undsluppet fra det besatte 
Danmark via Sovjetunionen, 
og Jens Ibsen, der var stukket 
af fra Fremmedlegionen. 
Axel fik sine "vinger" den 11. 

juli 1941 og bestalling som 
Pilot Officer. Han afsluttede 
sin uddannelse i december 
1941 efter en begivenhedsrig 
tid , der bl. a. omfattede en 
crashlanding med en Hur-
ricane, og blev forsat til sin 
tørste operationelle enhed. 
Det var No. 32 Squadron, der 
da fløj Hurricanes ud at Man-
ston i Kent. Jørgen Thalbitzer 
kom også til denne eskadrille. 

Spitfire-replicaen på Tangme- Hans flyvning den dag skulle 
re. Yderst t.v. H.E. Fugl-Svend- have været hans sidste inden 

sen. en orlov, hvor han skulle 
giftes. 

Spitfire-pilot 

Den 1. april 1942 blev Axel og Broderen også i RAF 

Jørgen forsat til No. 234 Jørgen Thalbitzer, der var 
Squadron, der havde Spitfires ulykkelig over at miste sin ven, 
og var stationeret i lbsley (20 startede senere for at lede 
km vest for Southampton) . efter ham, men blev selv skudt 
Her fløj de to af de tre "dan- ned og taget til fange . Det 
ske" Spitfires. lykkedes ham senere at und-

I begyndelsen af april skrev slippe og komme til Danmark. 
Axel hjem til sin familie, at Herfra forsøgte han i marts 
eskadrillen mistede alt for 1943 at komme til Sverige 
mange piloter over Nord- med robåd og videre til Eng-
frankrig pga. tyskernes nyligt land for at fortsætte kampen 
introducerede og langt over- mod tyskerne. Det lykkedes 
!egne Focke-Wulf FW 190. ikke - hans lig drev en dag ind 

Fra den 12. til den 24. april på stranden ved Helsingør. 
havde Axel kun en fridag, den Axels yngre bror Hans Einar 
21. april, så han kunne fejre Fugl-Svendsen gik også ind i 
sin 20-års fødselsdag. Han Royal Air Force, hvor han fløj 
havde da gennemført 30 Wellington og Spitfire. Efter 
missioner og logget 26 timer krigen fløj han i SAS, indtil han 
på Spitfire. i 1980 blev teknisk direktør 

Den 24. april fløj eskadrillen ved IATA's regionale kontor i 
over til Tangmere for at udføre Bangkok. 
et "sweep" over den franske Replikaen af Axels Spitfire 
kyst. Ved Berck-sur-Mer blev er skænket til Tangmere mu-
den angrebet af 20 FW 190. seet af hans familie til minde 
Fire piloter fra No. 234 Squa- om ham og alle de andre 
dron blev skudt ned. To blev danske, der fløj i de allieredes 
taget til fange, men to omkom. luftstyrker under Anden Ver-

Den ene var Axel i BL924. denskrig. 
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FLERE GAVEIDEER FRA 
KDA-SHOPPEN 

Bordskånere 
Med flyinstrumentmotiver 
4 stk. Kr. 80,00 
6 stk. Kr. 100,00 
Nøgleringe 
med flyinstrumentmotiver 
Pr. stk. kun Kr. 20,00 

Solbrille 
Randolph Aviator- m. livsvarig 
garanti - Fra Kr. 595,00 

Flyvedragt 
Masser af gode lommer - Bomuld og 
poltester - Få's i følgende farver: 
Orpige Kun Kr. 650,00 
Oliven Kun Kr. 850,00 
Grå Kun Kr. 850,00 

Airfield Manual Danmark 
Fra KDA Service Kun Kr. 775,00 

Peltor Headset 
Med electret eller dynamisk mikrofon -
Frit valg - Højkvalitetsheadset fra KDA 
Service, Kun Kr. 1495,00 

VFR - Flyveplanlægning, 
Let og enkelt med FAST Flyve

planlægningsprogram 
Kun Kr. 495,00 

(Kører under Windows) 

Elektronisk Logbog 
Før din logbog på en PC'er 

Kører under Windows 
Kun Kr. 495,00 

Videobånd fra Jeppesen 
KDA Service har hele serien på 
lager til de lange vinteraftener. 

Fremragende kvalitet. 

Pr. stk. Kun Kr. 275,00 

Flyvesimulator 
FS5 fra Microsoft - Flot 
grafik, Kun kr. 495,00 

3. Pitotrørsbeskytter 
(f. Cessna) Kr. 95,00 
4. Vindmåler, Skywatch 
(m/sek., Kts, Km/t.) Kr. 445,00 
5. Stoftester 
Til UL-fly m.fl. Kr. 695,00 
6. Bremseklodser 
Letmetal-sammenklappelige 

1. Kuliltetester Pr. stk. Kr. 10,00 Sæt m. 2 stk. Kr. 195,00 
Til fly-bil-campingvogn o.m.m. 
2. Benzintester, Universal Kr. 75,00 

Kongelig Dansk Aeroklub, Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde, Tlf. 42 39 08 11, Fax 42 39 13 16 
(Alle priser er inkl. moms, men ekskl. forsendelse og porto) 
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DEBAT 

Flyveulykken i 
Kastrup 194 7 

Et par korte bemærkninger til 
indlægget i nr. 9: 

Jeg er helt sikker på, at det 
var på ulykkesdagen, jeg 
afleverede omtalte rorlås til 
vagthavende flyveleder. Jeg 
har kun været på ulykkes
stedet den ene gang, låsen 
blev fundet og afleveret i tår
net 1-2 timer efter ulykken. 
Hvis der i flyveledelsen er op
bevaret en journal fra den tid, 
vil det fremgå af den. 

Når Brandt-Møller skriver, 
at det var ved at være tusmør
ke, da ulykken skete, er det 
forkert; ulykken skete først på 
eftermiddagen, og det var lyst 
et par timer efter ulykken, 
hvilket også ses på fotografier. 

Hvad der er sket efter 
ulykken, ved Brandt-Møller 
meget mere om, end jeg gør. 

Jeg har blot skrevet, hvad 
jeg oplevede den dag. 

Tage Sønderdahl Nielsen 

Merbeskatning 
af folk 
fra provinsen? 
Jeg står midt i et uddannel
sesforløb og fik brug for nogle 
bestemmelser fra Statens 
Luftfartsvæsen. 
Jeg ringede til Luftfartsinfor

mationstjenesten, hvor jeg fik 
en meget venlig og hurtig 
service. Allerede dagen efter 
lå der en tung sag i min post
kasse. 

Jeg pakker ud og når frem 
til fakturaen: Pris 110,00 kr., 
ekspeditionsgebyr (33,3%) 
36,67 kr., porto 15,00 kr., 
moms 40,42 kr. , total 202,09 
kr. 
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Dette er en forøgelse af 
prisen på ca. 83,7%, hvilket i 
sig selv er ganske impone
rende i dagens Danmark, men 
ved nærmere gennemgang af 
det ellers simple regnestykke 
faldt det mig for brystet, at der 
tages moms af porto. 

Det betyder ikke synderligt 
for mig, om jeg skal betale 
3,75 kr., mere eller mindre, 
men jeg har ved forespørgsel 
hos særdeles regnskabskyn
dige ikke kunnet få bekræftet, 
at det er legalt. 

På en telefonisk forespørg
sel til SLV-lnfo var svaret, at 
man fra Told- og Skattestyrel
sen havde fået at vide, at man 
gerne "måtte" tage moms af 
porto. 

Bemærk "måtte" og ikke 
,,skulle". 

Man skal åbenbart betale 
mere i moms, når man bor i 
provinsen! 

Måske er der en læser af 
dette blad, der gøre rede for 
det lovlige i at merbeskatte på 
denne måde. 

Mit umiddelbart eneste råd 
er: Køb kun ind hos SLV, når 
du er i København. 

Stud. pilot 

(Navn og adresse er redaktio
nen bekendt). 

SLV svarer: 
Først tak for den venlige 
omtale af vores service. Det 
er altid glædeligt, når vores 
kundeservice virker godt og 
værdsættes af vores kunder 
og brugere. 

Dernæst til sagen. 
Ved bestilling af ICAO

dokumenter opkræver vi et 
ekspeditionsgebyr på 33,3% 
af listeprisen. Gebyret op
kræves, fordi erhvervelse af et 
ICAO-dokument samtidig 
betyder, at køberen i fremtiden 
fra SLV automatisk vil mod
tage rettelser til dokumentet 
uden yderligere omkostninger 
- heller ikke porto. Denne 
service får køberen indtil det 
tidspunkt, hvor ICAO udgiver 
et nyt og revideret dokument. 
For køberen giver denne ser-

vice sikkerhed for, at ICAO
dokumentet til enhver tid er 
ajour og korrekt. 

I læserbrevet klages der 
konkret over, at SLV beregner 
moms af portoen. Dette er helt 
i overensstemmelse med 
Momslovens paragraf 27 stk. 
2, hvoraf det fremgår, at der i 
afgiftsgrundlaget bl.a. med
regnes "Biomkostninger som 
udgifter til provision, embal
lage, forsendelse, forsikring 
og lignende, som leveran
døren forlanger afholdt af af-

tageren". Forsendelse er i 
Told- og Skattestyrelsens vej
ledninger defineret som kør
sel, fragt, porto og transport
forsikring. 

Der er således intet ulov
ligt i, at SLV opkræver moms 
af portoen. Sigtet hermed er 
selvfølgelig ikke at udøve 
"merbeskatning af folk fra 
provinsen", men at følge de 
gældende afgiftsregler. 

Steen Bersan 
Sekretariatschef 

Godt vi har amtet! 

Det var en mandag eftermid
dag i begyndelsen af somme
ren. Klokken havde efterhån
den sneget sig op mod 1455, 
da telefonen ringede i amts
gården i en lille dansk provins
by. 

En medborger, som boede 
lidt uden for en større naboby, 
der har en offentlig flyveplads, 
beklagede sig i telefonen over, 
at et lille fly - med nærmere 
angivet registrering og farve -
med kun to minutters interval 
overfløj et boligområde i kun 
50 meters højde. Boligområ
det ligger lige vest for flyve
pladsen, i landingsrunden. 

Amtskommunens miljø
medarbejder på flyveplads
området startede straks sin 
bil, kørte de ca. 20 km til bolig
området og var fremme ca. 20 
minutter senere, ca. kl. 1515. 

Men ak! - alt var stille og 
tyst. 

I sin iver efter at komme af
sted med udrykningsfart til det 
overfløjne område havde vor 
miljømand desværre ikke fået 
noteret anmelderens navn og 
adresse. Han blev i området 
til kl. 1545 og brugte sin tid til 
at tale med tre beboere, for de 
måtte da kunne bekræfte det, 
som var hændt inden for den 
sidste time. 

Men ak nej! Her er tre svar: 
Person 1 havde ligget og 

slikket solskin siden kl. 1330 
og havde ikke bemærket no-

get usædvanligt. Der havde 
snarere været usædvanlig fre
deligt denne eftermiddag. 

Person 2 havde gået uden
dørs siden kl. ca. 1415 og ord
net hus og havde ikke obser
veret noget usædvanligt eller 
generende. 

Person 3 havde opholdt sig 
ude det meste af dagen og 
havde ikke lagt mærke til 
nogen videre flyveaktivitet. 
Heller ikke Person 3's børn 
havde lagt mærke til den af 
anmelderen omtalte flyvning. 

Miljømanden kørte derpå 
hen til flyvepladsen for at kig
ge på startlisten. Her kunne 
han konstatere, at et fly, der 
hverken i farve eller registre
ring svarede til det anmeldte, 
havde lavet tre touch and go 
kl. 1320, og at det fly, der var 
anmeldt, kl. 1402 havde lavet 
en start med efterfølgende 
landing. 

På baggrund af samtalerne 
med de tre beboere og oplys
ningerne i flyvepladsjournalen 
besluttede amtets miljømand 
ikke at gøre mere ved sagen, 
hvorpå han kørte hjem igen. 

Det er da rart at kunne kon
statere, at man får noget for 
de 14.500 kr., der skal erlæg
ges i miljøafgift til amtet, når 
man har en lille flyveplads. 

Men det må også konsta
teres, at vi lever i kværulan
ternes paradis - med deraf føl
gende omkostninger! 

LEP 
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Farnborough 1994 

Samarbejde 
er ikke længere nok 
Af B. Aalbæk-Nielsen 

En klar påmindelse til de man
ge europæiske flyproducenter 
om, at det nu er på høje tid, at 
også de finder sammen, fik de 
i Farnborough ikke mindst, når 
de så på udstillingerne fra 
USAs Lockheed og Martin 
Marietta. 

"Lockheed Martin" stod der 
nu som resultat af en be
slutning kort før udstillingens 
åbning om en sammenlæg
ning af disse to store ameri
kanske virksomheder. Og det 
skal huskes, at det ikke er så 
længe siden, at General Dy
namics' flyafdeling blev over
taget af Lockheed, mens sam
me virksomheds rumfarts
afdeling senere er overtaget 
af Martin Marietta. ,,Lockheed 
Martin" er dermed nr. 2 på 
størrelsesskalaen over ame
rikanske luft- og rumfartsvirk
somheder - kun overgået af 
Boeing. 

Men for de europæiske 
producenter stod det samtidig 
klart i erindringen, at også de 
tidligere storfirmaer Hughes 
Aircraft og General Motors var 
blevet endnu større ved at 
fusionere. Det samme var 
tilfældet med Northrop og 
Grumman og med IBM Fede
ral Systems og Loral. Og der 
huskedes flere andre eksem
pler på, hvilken vej det går -
ikke egentlig af lyst, men af 
tvingende nødvendighed. 

Og europæerne har tyde
ligt set, hvordan der i det syd
østasiatiske område er ved at 
danne sig stærke økonomiske 
centre, hvor man har en klart 
udtalt hensigt om at skabe 
bl.a. nye luft- og rumfartsindu
strier. 
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Årets Farnborough Airshow var en oplagt lejlig
hed for lederne af Europas flyindustrier til ikke 
blot at se hinanden an, som man altid har gjort 
det ved sådanne lejligheder, men også - tvunget 
af omstændighederne - til at etablere og udbygge 
indbyrdes relationer. 

Ingen af dem er i tvivl om, at den eneste mu
lige vej frem ikke længere blot går gennem et 
nærmere samarbejde, men at det nu er nødven
digt med den samling af kræfterne, som ligger i 
egentlige virksomhedssammenlægninger. 

Problemet er ikke, om man skal gå med, men 
derimod hvordan man får sig placeret bedst mu
ligt i fremtidens europæiske luftfartsindustrier. 

~··-- li 

.. ___,. ..... 

.J 
Interessen for kampfly er fa ldet drastisk efter Berlin-murens fald. 
Partnerne bag Eurofighter 2000-projektet håber dog stadig på 
at få sat deres fly i produktion, og der blev gjort virkelig meget 
ud af præsentationen af en mockup i Farnborough. 

Er meget mindsket marked 

Hverken på det civile eller det 
militære område er der til
strækkeligt behov for den 
mængde fly, som nødvendig
vis må fremstilles og - først og 
fremmest - sælges, hvis alle 
de europæiske producenter 
skal kunne overleve. 

Det mærkes , at verdens 
flyselskaber i løbet af de se
neste tre år tilsammen har 
tabt, hvad der svarer ti l mere 
end 95 milliarder kroner. Det 

har givet dybe økonomiske 
huller, som skal lukkes, før der 
atter bliver råd til større inve
steringer i nyt materiel. 

Og den sikkerhedsmæssi
ge situation i verden er blevet 
en ganske anden, siden Mu
ren faldt i Berlin. I alle lande 
ønsker man naturligt nok at 
hæve så meget, som det er 
realistisk muligt af den såkald
te fredsdividende, og dermed 
er interessen for kampfly fal
det drastisk. Også på det om-

råde bugner markedet for 
brugte fly i en grad, som må 
give enhver producent af nye 
fly mareridt. 

Der var imidlertid blandt 
udstillerne i Farnborough in
gen tvivl om, at i hvert fald på 
det civile område er bunden 
nu nået. Men det erkendes, at 
man har skullet langt ned for 
at nå den. Omkring 400 ordrer 
pr. år på nye jet-passagerfly 
er det blevet til i de seneste 
tre år, og det skal sammen
holdes med godt 1. 700 i 1989. 
Nu regnes der med et jævnt 
stigende antal ordrer, så det i 
år 2002 når op på 1.200. 

Kampen om kunderne 

Det er nu, der skal træffes de 
beslutninger, der vil blive afgø
rende for, hvem der kommer til 
at stå stærkest i konkurrencen 
om 10-15 år. Og det er beslut
ninger, som blev truffet for 10-
15 år siden, som i dag giver sig 
udtryk bl.a. i, at et af de fore
tagender, der klarer sig bedst 
inden for produktion af større 
trafikfly, er det europæiske 
konsortium Airbus lndustrie. 

Det er forståeligt, at man i 
USA ikke ser med blide øjne 
på den udvikling, og i forbin
delse med Farnborough-ud
stillingen udspandt der sig no
get nær en verbal krig mellem 
nogle af topcheferne fra Air
bus lndustrie og fra Boeing 
om, hvor stor en andel af ver
densmarkedet de to foreta
gender egentlig har. 

,,55% er vi nået op på i pe
rioden fra januar til august i 
år", blev det hævdet af Airbus' 
vicepræsident for strategisk 
planlægning, Adam Brown på 
et pressemøde. 

,,Det er simpelthen løgn!" 
erklærede Boeings president, 
Ron Woodard, omgående. 
,,Jeg kunne tydeligt se, hvor
dan Browns næse voksede, 
mens han talte" - og dermed 
hentydede Woodard til even
tyret om Pinocchio, hvis næse 
blev større og større for hver 
løgn, han fortalte. 

Denne udtalelse fra Boeing
bossen fik Airbus lndustrie's 
administrerende direktør Jean -
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Pierson til at rykke i felten med 
en bemærkning møntet på 
Woodard om, at "kompetence 
er ikke det samme som arro
gance!". 

Topcheferne fra Boeing og Airbus skændtes bravt om deres 
placering pil afsætnings-skalaen. 

Striden blev ikke endelig 
afklaret på Farnborough. 

Airbus 76 og McDonnell Doug
las 4. Det giver en andel på 
55% til Airbus. 

Det britiske tidsskrift Flight 
International har imidlertid set 
på fabrikkernes egne doku
menterede salgstal for perio
den. Boeing solgte i alt 59 fly, 

Overskud/underskud 
Airbus lndustrie hævder at 
konsortiet i de seneste fire år 
har givet overskud, selv om 

Børnene regner med UNICEF 

. på lan21; sigt og 
i katastrofesituationer. 

Arbejdet finansieres gennem 
frivillige bidrag og 

salg af UNICEF-kort. 
Bestil oplysningsmaterialer og 
brochure over UNICEF-kort 

39 29 5111 

uniCifO 
Billedvej 8, 2100 København 0 
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man også der har været nødt 
til at skære ned i planlagte 
produktionsrater. 

Nu er hele Airbusvirksom
hedskonstruktionen imidlertid 
sådan, at det kan være svært 
at se, hvad der er egentlig Air
bus-økonomi, og hvad der er 
moderselskabernes økonomi. 

Derfor giver det et bedre 
indtryk af den virkelige situa
tion i europæisk luftfartsindu
stri, hvis man ser på de finan
sielle oplysninger, som nogle 
af virksomhederne selv har 
lagt frem: 

Aerospatiale 
ejes af den franske stat, men 
der er planer om en privati
sering. Som forberedelse her
til har virksomheden fået til
sagn om en statslig kapitalind
sprøjtning på FFr 2 milliarder 
(2,266 mia kr.) for at opveje 
tab i 1993. 

British Aerospace (BAe) 
har i sin Commercial Aircraft 
Division haft et tab over de se
neste tre år på f'. 1,76 milliar
der (16,346 mia kr.) 

Deutsche Aerospace (DASA) 
tabte i 1993 et beløb svarende 
til 2,563 milliarder kroner - næ
sten dobbelt så meget som 
året før. 

Fokker 
skal have en styrkelse af sin 
likviditet på en milliard gylden 
(3,49 milliarder kroner) dels 
fra den hollandske stat, og 
dels fra virksomhedens stør
ste aktionær, DASA. Det er 
blevet nødvendigt efter et tab 
i 1993 på 460 millioner gylden 
(1,6 mia kr.). 

Når man betragter disse 
tal, er der imidlertid grund til 
at hæfte sig ved, at for 1994 
får overskuddet fra Airbus ln
dustrie en større positiv ind
flydelse end tidligere på regn
skaberne hos de fire moder
selskaber Aerospatiale, BAe, 
DASA og det spanske CASA. 

,,Mini-Airbus" 
Med en lidt grov opdeling kan 
man sige, at produktionen af 
passagerfly falder i tre kate
gorier: Jets større end 130 
sæder, jets med 70 til 130 sæ
der og mindre turboprop-fly 
med færre end 70 sæder. 

For de større jets vedkom
mende har man altså i Europa 
med Airbus lndustrie fundet 
frem til en såvel teknisk som 
økonomisk velfungerende 
virksomhedskonstruktion. 

Anderledes er det for de 
mindre flys vedkommende, og 
det er altså specielt her, at 
nødvendigheden af at få sam
let kræfterne er helt klar. 

Fokker og BAe er i fare for 
at slide sig selv og hinanden 
op i bestræbelserne på at af
sætte og samtidig videreud
vikle hhv. deres Fokker F100 
og BAe 146 (nu ved at være 
kendt som Avro RJ, Regional 
Jet). Uafhængige analytikere 
har vurderet, at af de 600 
F100, som Fokker har plan
lagt at fremstille i årene op til 
201 O (for at få programmet til 
at hænge sammen økono
misk), vil det kun være muligt 
at afsætte 462. Og BAe vil 
næppe kunne komme af med 
flere end 218 Avro RJ ud af 
de 400, der er regnet med at 
fremstille. 

Disse udsigter skulle gøre 
det indlysende for Fokker og 
BAe, at en "mini-Airbus" virk-
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somhedsmodel kunne være 
en løsning for dem. 

Endnu værre ser det imid
lertid ud, når det drejer sig 
om de mindre propeldrevne 
commuterfly med fra 19 til 70 
sæder. 

Ikke færre end 23 typer af 
denne kategori er der til rådig
hed. Heraf bygges de 13 i 
Vesteuropa af seks producen
ter: BAe, DASA/Dornier, DA
SA/Fokker, Saab, GASA, og 
ATR. Efter et samlet rekord
salg på ca. 700 fly i 1989 faldt 
salget i 1992 til kun 230 og i 
1993 til 238. Alligevel har flere 
af producenterne planer om 
nye eller forstørrede udgaver. 

Alle er enige om, at der 
med disse tal er både for man
ge produkter og for mange 
producenter. Men ingen af pro
ducenterne tør opgive hverken 
et eller flere af deres produkter 
af frygt for, at de dermed vil 
få en dårligere position, når 
der omsider bliver taget fat på 
at realisere den samling af 
resurserne, som ganske en
kelt er en nødvendighed. 

Også for disse producen
ter kunne løsningen være et 
"mini-Airbus lndustrie". Og 
selv om man næppe vil se 
den realiseret hverken i 1994 
eller 1995, så kunne forskel
lige mere eller mindre - og 
især mindre - officielle udta
lelser tyde på, at Farnbo
rough-dagene gav anledning 
til vigtige skridt på vejen. 

Fra national til europæisk 
forsvarsindustri 

Selv efter at det vestlige for
svarssamarbejde inden for 
NATO var accepteret som en 
selvfølgel ig og varig foran
staltning, gik der endnu adskil
lige år, før nogen for alvor gik 
i gang med et samarbejde om 
den produktion af forsvarsma
teriel, som skulle bruges inden 
for forsvarsalliancen. 

På militærflyområdet blev 
det dog efterhånden til flere 
betydelige projekter: C-160 
Transall, Atlantic, Alpha Jet, 
Jaguar og ikke mindst Torna
do. Fælles for dem alle er det 
imidlertid, at der er skabt 
samarbejde om et givet pro-

DEC. 94 

Der er ganske enkelt ikke af
sætningsmuligheder for alle 
de fly, der fremstilles i katego
rien som denne Jetstream 31. 

jekt, og når det er ført ti l ende, 
er samarbejdspartnerne igen 
gået hver til sit. 

På helikopterområdet (og 
her både militært og civilt) gik 
man for nogle år siden et 
skridt videre, da tyske MBBs 
og franske Aerospatiales 
helikopterdivisioner gik sam
men i "Eurocopter". 

Også når det drejer sig om 
fremstilling af flymotorer og 
på elektronikområdet, er der 

eksempler på, at der på tværs 
af landegrænser er fundet ind 
i andet og mere end samar
bejde om givne projekter. 

Senest er samarbejdet om 
det militære transportfly FLA 
- Future Large Aircraft som 
omtalt i sidste nummer lagt ind 
i Airbus lndustrie regi. 

Men vil man fortsat have en 
produktion også af egentlige 
kampfly i Vesteuropa, så må 
der gås videre. 

Det er muligt, at nationale, 
statslige investeringer endnu 
en gang kan give det nødven
dige grundlag for en samtidig 
produktion af tre forskellige 

kampflytyper fra tre forskellige 
virksomheder/konsortier i Eu
ropa: JAS 39 Gripen, Dassault 
Rafale og Eurofighter. Men så 
er det også slut. Skal deres af
løser til sin tid også fremstilles 
på europæisk grund, så må 
det være i en virksomhed, der 
både teknologisk og økono
misk har mulighed for at ham
le op med Lockheed Martin. 
Eller med japansk, koreansk 
eller indonesisk flyindustri. 

Det er nogle af de tanker, 
man i år tog til Farnborough 
med. Men man tog derfra med 
visheden om, at de er rigtige. 

• 

BENDIX / KING 
NYE CROWN SERIE 
FOR SELVBYGGERE 
MARKERKR22 KR. 2952,-

AUDIOPANEL KA 134 KR. 3672,-

COMM RADIO KY 97 A KR. 6528,-

COMM/NAV KX 125 KR. 12372,-

GPS/COMM KLX 135 KR. 17970,-

AOF SYSTEM KR 86 KR. 19170,-

TRANSPONDER KT76A KR. 7254,-

Prisen er incl. fragt. Der er brugt kurs 6,-
ved omregning fra dollar 

Bendix/King forlanger, at et godkendt værksted installerer 
deres radioer, for at deres garanti dækker. Men i CROWN 
serien forlanges kun, at vi godkender det harness, der skal 
bruges til at forbinde radioerne ved montering. 

Dette er incl. i ovennævnte pris. 

Vi giver Dem gerne en fast pris på andet udstyr, 
installation og harness til brug i netop Deres fly. 

Hvis De ønsker yderligere oplysninger, kontakt os da ven
ligst på telefon 42 39 00 91 og spørg efter Bent eller Søren. 

DANSK FLY ELEKTRONIK APS 
ROSKILDE LUFTHAVN• TLF. 42 39 00 91 • FAX 42 39 07 05 
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Danmark i Farnborough 

Der var i alt 664 udstillere ved 
årets Farnborough Airshow -
seks færre end i 1992. De 
bredte sig på 28.000 m2 -

3.000 m2 mere end i 1992. Og 
de blev besøgt af ca. 240.000 
mennesker - det samme antal 
som i 1992, men på en dag 
mindre, idet udstillingen den
ne gang kun var åben i syv da
ge. 

Blandt de mange udstillere 
var der som tidligere år også 
danske. Fem af dem var gået 
sammen og præsenterede sig 
på bedste måde som Danish 
Aerospace Group. 

Det var: 
Per Udsen Co Aircraft lndustry 
AIS, 
der specielt præsenterede de 
forskellige typer af pylons til 
F-16, som firmaet allerede har 
haft stor succes med (se om
talen i nr. 6/94 side 7). 

Direktør Aage Madsen 
kunne fortælle, at man venter 
sig meget af en serie prøver, 
som kort efter Farnborough
udstillingen skulle i gang hos 
det amerikanske flyvevåben, 
og som kan resultere i ganske 
betydelige ordrer. 

Terma Electronics 
har også interesse i et positivt 
resultat af de amerikanske 
prøver, idet denne virksomhed 
leverer den meget avance
rede elektronik til disse F-16 
pylons. 

På udstillingen præsente
rede man desuden bl.a. det 
Electronic Warfare Manage-
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ment System, som indgår i 
moderniseringen (Midlife Up
date) af såvel danske som 
udenlandske F-16. 

DataFlight Europe as 
havde foruden virksomhe
dens kendte og snart godt ind
arbejdede Perform computer
system til beregning af start
data for passagerfly også et 

helt nyt produkt med. Det var 
en On Board Trader, et snildt 
og handy hjælpemiddel til 
styring af alt salg i flyene. 

Direktør Jesper Schultz for
talte, at der netop var truffet 
aftale med SAS om levering 
af et større antal On Board 
Traders, og i løbet af kort tid 
vil de være fast udstyr i alle 
SAS-maskiner, hvor der fore
går salg. 

Systematic 
var et nyt firma i Danish Aero
space Group. 

Dette firma hører hjemme 
i Aabyhøj ved Aarhus, og det 
har gjort sig bemærket i flere 
NATO-landes forsvar såvel 
som i en række private og 
statslige civile virksomheder i 
ind- og udland for udarbejdel
sen af meget avancerede soft
ware-systemer. 

Systematic leverer softwa
re til forskellige forsvarssyste
mer, først og fremmest Gom
mand Control and Information 
Systems, til simulator- og træ
ningsudstyr, til forskelligartede 
industrielle systemer og til in
tegration af forskellige syste
mer. 

Danish Aerotech 
var også med i den samlede 
Danish Aerospace Group-ud
stilling i Farnborough. 

Det er i dag ved at være et 
velkendt navn i international 
luftfart, og virksomheden på 
Flyvestation Karup kan da 
også nu tilbyde et særdeles 
omfattende udbud af service
funktioner for næsten alle 
former for luftfart og af meget 
høj kvalitet. 

Danish Aerotech er en virk
somhed i FLS Aerospace 
gruppen, og denne gruppe 
havde da i øvrigt også sin 
egen selvstændige stand på 
udstillingen. 
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VI ØNSKER ALLE 
VORE KUNDER OG 
FORRETNINGSFOR

BINDELSER EN 
RIGTIG GLÆDELIG 
JUL SAMT ET GODT 

NYTÅR 

Copenhagen Avionics 
Københavns Lufthavn Roskilde, 4000 Roskilde 

Telefon 42 39 11 11, telefax 42 39 00 29 

JULEGAVEIDEER FRA KDA SHOPPEN 
FLYV ~kasætter 
hvide m. rød tekst 

Morse 
Kasættebånd med hæfte 

Computere, elektroniske: 

pr. stk kr. 30,00 

kr. 100,00 

Techstar fra Jeppesen, m. 3 års garanti kr. 675,00 
Asa Cx-1, Pathfinder, m.1 års garanti kr. 695,00 

Pilottasker i ægte læder fra kr. 895,00 

Logbogm>mslag, eksklusivt kr. 255,00 
Plads til alle papirer, computer m.m., mange farver 

Armbåndsur m. tlyinstnunentmotiver kr. 375,00 
Læderrem, slebet glas, vandtæt, 1 års garanti 

Modelbyggesæt, "SUPERWING" kr. 125,00 
M. gummimotor, fantastisk veltlyvende 

Nøglering m. tlyinstnunentmotiv kr. 20,00 
Vælg mellem 5 forskellige motiver 
Ring fax eller skriv efter den nye prisliste og bogliste 
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Ur -Tid, Dato, Timer, Lap'Split. Alann, Ntdlzlling fm max. 24 limer. 
Variometer- Stig og synk. 111111 ''fooch and Go", lllllal flyvninger dag-uge

m!or.d-Ar, HøjdemA!er • V'm højde over hma (Max 60IXXl fod) samt trykket 
(QNH). Tmnomeu:r -viser den akluelle lernpcrllt1lr • Vandtæt ned til 10 fod. 
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BØGER fået en mindre ansigtsløftning bliver redegjort for flyets histo- der underholdende læsning. 
i form af en ny blank indbin- rie, det sidste fly i produktion Men næsten mere interessant 
ding, der giver bogen et mere hos Kramme og Zeuthen. - Så indeholder bogen også en 
elegant præg end tidligere. er der jo stadig projekterne, dejlig bunke beretninger om 

Bogen er som sædvanligt som kunne blive til en artikel i flyvninger eller svæveflyveop-
bygget op af en række tema- næste års udgave. levelser af mere dagligdags 
artikler samt det store afsnit En del af bogen omhand- karakter. Fællesnævneren er 
som hedder: Hvad skete hvor- ler, som titlen siger rumfarten, vel nærmest, at mulighederne 
når, der beskriver en række både historisk og aktuelt. Her for oplevelser er enorme og 
markante begivenheder i flyv- skal blot nævnes en interes- findes overalt, når man be-

Balloner 
ningens og rumfartens verden sant artikel af Bent Aalbæk om skæftiger sig med svæve-
i det forløbne år - Meget vær- reparationen af Hubble tele- flyvning. 
difuldt. skopet. Det er vanskeligt og uret-

Bjarne Chr. Jensen: Ballon- Luftfart og flyindustri gen- Det kan konkluderes at alt færdigt overfor bogen at frem-
flyvning, historie og historier. nem lever i disse år en lang og er ved det gamle. Man kan hæve enkelte af bidragene. 

I kommission hos Aarup til tider smertelig omstillings- roligt skrive bogen på ønske- Oplevelserne er så mang-
Boghandel. Aarup 1994, 40 s., proces for at tilpasse sig en sedlen til jul, så har man foldige og beretningerne stil-
25 x 18 cm. 65,00 kr. {plus ev. foranderlig verden. Dette kan opbyggelig beskæftigelse, når mæssigt så forskellige, at alt 
forsendelse). man få meget at vide om ved julemaden skal fordøjes. andet end hele samlingen vil 

at læse bogen. Carsten Jørgensen være en skæv repræsen-
Titlen dækker indholdet. Jeg kan ikke på den be- tation. Læseren kan glæde sig 

Det er en god og grundig skedne plads, der er til rådig- til flyveturene sammen med 
skildring af specielt den dan- hed, gennemgå alle artiklerne, Doug Jacobs, Birger Bulukin, 
ske ballonflyvnings historie, men jeg vil gerne fremhæve Michael Bird og mange andre 
en god fortsættelse af afsnit· nogle af dem: Kender storkene eller til de mere essayagtige, 
tene om civil og militær ballon- Bent Aalbæk-Nielsen har mon Reichmanns filosoferende eller beskriv-
flyvning i klassikeren "Dansk skrevet en særdeles interes- ende bidrag om tilværelsen 
flyvnings historie" fra 1936. sant artikel om Lockheed doktor- som svæveflyver. 

Men der er også gode Advanced Development Com- afhandling? Erik Berg har udført et 
historier i bogen, fx om forfat- pany, bedre kendt under navn- enormt arbejde med at få 
terens egen karriere som et Skunk Works, hvor mange 

Erik Berg: Great Glider Pilots 
samlet alt dette til glæde for 

aeronaut. af verdens mest bemærk- os alle, men burde måske 
Bogen er kun trykt i et elsesværdige fly er blevet til, Part 2, have lagt lidt mere i rollen som 

begrænset oplag - køb den f.eks. P-80, T-33, Starfighter, Airborne Publishing, 1994, redaktør. For den dovne eller 
nu! Den fortjener at blive U-2, SR-71 samt F-117 som 192 sider, 22 x 20 cm, kr. 195, - travle læser kunne små resu-
udsolgt hurtigt. blev kendt fra golfkrigen. + porto. merende indledninger til hvert 

{Aarup Boghandel, Bred- Desværre tillader nær- Salg: Airborne Publishing, bidrag være på sin plads. For 
gade 28, 5560 Aarup, Tlf. 64 værende bog kun en kort c/o Slagelsetryk A/S, tlf. 53 53 den nysgerrige kunne det 
4311 50). indføring i SkunkWorks spæn- 00 11 , fax 58 50 01 63 være godt med nogle flere 

H.K. dende verden, med den kun- billedtekster. 
ne så være en appetitvækker Erik Berg har gjort det igen For alle læsere kunne det 
til at gå dybere i emnet. Artik- - vi behøver ikke gå vinteren i have været en lettelse med en 
len giver også forklaringen på møde uden udsigt til solide ekstra korrekturlæsning, der 
navnet Skunk Works, men svæveflyveoplevelser. Bind 2 er ikke mange spalter i bogen 

Atter en god den skal jeg ikke røbe her. af "Stories by GREAT GLIDER uden korrekturfejl. Enkelte af 
Jan Jørgensens artikel om PILOTS all over the world" er indlæggene {OCR-scannet 

0 
Eskadrille 721 på Grønland er udkommet med en fornem og fax) er lidt vanskelige at læse argang 
fascinerende læsning; man inspirerende samling af svæ- på grund af de mange korrek-

Luft- og Rumfarts-
kunne ønske sig at være med veflyveberetninger til under- turfejl. Ærgerligt og lidt irrite-
selv. holdning og adspredelse i de rende, for stoffet er brandgodt. 

årbogen 1994/95 Lars lllum Jørgensen har kolde vinteraftner. Som anmelder er jeg nu i 
skrevet en spændende artikel Udvalget, som er på 41 vidt den uheldige situation, at jeg 

Luft og Rumfartsforlaget, om Per Udsen Co. i Grenå, forskellige beretninger, virker allerede har læst hele bogen. 
Nyboder Boghandel, hvor man kan komme inden- denne gang noget bredere og Hvad skal jeg nu gøre, når 
Kbh. 1994. for i en dansk virksomhed, der har uden tvivl noget for enhver vinterfrustrationerne melder 
206 sider, 20 x 15 cm. er underleverandør til bl.a. smag, hvis man i øvrigt hører sig? Jeg læser nok nogle af 
ISBN 87 - 88396 17 - 7 Gulfstream, Lockheed og til den gruppe af mærkelige beretningerne en gang til. Til 
Pris: Kr. 225,- indb. Airbus, så selv om vi ikke individer, der fascineres af dem, der endnu ikke har 

fremstiller fly her i landet, er svæveflyvning. anskaffet bogen: Køb den. Så 
Den dumpede ind ad døren vi dog stadig med. Der er naturligvis spænd- er du godt rustet, når vinter-
forleden dag, og varslede Som kontrast hertil kan ende beretninger af typen mørket sænker sig, og svæ-
dermed den tilstundende jul. man læse Hans Kofoeds arti- længst/hurtigst/højest. De er veflyvningen er ved at komme 
Luft- og Rumfartsårbogen lig- kel om KZ 10, hvori der på HK's sikkert gode at få forstand af, lidt for meget på afstand. 
ner sig selv, men har i år dog sædvanlige grundige facon og under alle omstændighe- Niels Løn 
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Danske 
militærfly 

Per Thorup Pedersen: Dan
ske militærfly. Eget forlag, 
Brønderslev 1994. 156 s., A4. 
285 kr. med ringbind (frit 
tilsendt). 

En flyvebog uden et eneste 
billede (bortset fra omslaget) 
- og en tekst, der ikke er 
meget andet end lange lister 
over numre og datoer - den 
må da være kedelig. 

Bestemt ikke! 
Men det er nok en bog for 

specialister. Det er nemlig en 
fortegnelse over samtlige 
danske militærfly siden 1889, 
idet den også medtager Hær
ens balloner, med oplys
ninger om hvert enkelt individ, 
serie nummer, fabrikations
nummer, evt. tidligere num
mer, til- og afgangsdato og 
oplysninger om årsagen til at 
flyet ikke længere er i tjeneste. 

Hertil kommer forskellige 
supplerende oplysninger, fx 
om hvor flyene er bygget, men 
om en mere generel type
historie er der ikke tale, lige
som der heller ikke er tekniske 
data - men den slags kan man 
jo finde andetsteds. 

Og bogen er helt up to date 
- de tre "nye" F-16, der blev 
leveret den 7.juli i år, er med. 

Bogen udkom første gang 
i 1989. Den er ikke blot ajour
ført, men har fået ny typografi 
og sidetallet er øget med 25%. 

Ny for denne udgave er et 
afsnit med omfattende kryds
referencer til serie- og bygge
numre og en kronologisk 
oversigt over totalhavarier, 
ofte med særdeles fyldige 
oplysninger. Der medtages 
endda havarier med tidligere 
militærfly. 

Med så mange oplysninger 
kan fejl ikke undgås. De, der 
faldt denne anmelder mest i 
øjnene, er de unøjagtige 
ejerforhold for museums
flyene - fx tilhører SAAB B 17 
dykbomberen på Egeskov 
Danmarks Flyvemuseum, 
ikke Egeskov Veteranmuse
um, og CF-104D RT-637 er 
ikke Danmark Flyvemuse-
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ums, men udlånt af Flyve
våbnets historiske Samling. 

Har man den tidligere ud
gave, kan man erhverve en 
opdatering af denne for 225,00 
kr., frit tilsendt. 

Forfatteren er sin egen 
forlægger. Han bor Pontoppi
dansgade 9, 9700 Brønder
slev og har postgirokonto nr. 
244-9161. 

H.K. 

Lækker 

Ole Steen Hansen: Piloter. 
Forlaget Flachs, Holte 1994. 
48 s., 28 x 23 cm. 188,25 kr. 
indb. 

Lækker er lidt af et mode
ord, men er det, der umid
delbart falder på tungen, når 
man har gennemset denne 
bog - det er sjældent, man ser 
så mange dejlige farvebilleder 
af fly - og så er de fortrinsvis 
danske. 

Men man bør tilføje "op
lysende", for det er ikke bare 
en billedbog. Bogen fortæller 
om de forskellige certifikater, 
flyvesko ler i Danmark og 
udlandet, priser på uddan
nelsen, piloters lønforhold, 
den militære flyveuddannelse. 
Masser af fakta på et letlæst 
dansk. 

Bogen indgår i serien "På 
job", og hovedvægten er der
for lagt på pilotgerningen som 
erhverv, men privat- og svæ
veflyvning får god og dækken
de omtale. 

Hvor alsidigt pilotjobbet er 
fremgår af bogens sidste halv
del, der skildrer seks piloters 
uddannelse og dagligdag. Og 
forfatteren risikerer ikke at få 
Ligestillingsrådet på halsen -
halvdelen af de omtalte piloter 
er piger! 

H.K. 

Fredags-møder 

Fredags-møderne KZ rally 
1979-1993. KZ & Veteranfly 
Klubben, Stauning 1994. 207 
s., A5. 150,00 kr. hft. 

Mødet fredag aften med et 
flyvehistorisk emne er en fast 
tradition ved det årlige KZ 
rally. Ved Veteranflyklubbens 
10-års jubilæum i 1979 udkom 
der et hæfte med referat af de 
første foredrag, og til 25-års 
jubilæet i år forelå der en bog 
med referat af foredragene 
1979-1993. 

,,Forfatterne" er i kronolo
gisk orden: Vag Kramme, K.G. 
Zeuthen, D. F. Valbjørn, Morian 
Hansen, Erik Malmmose. Tho
mas C. Sneum, Michael Han
sen, Finn Nielsen (,,dyrlægen"). 
A. H. Dolleris, Per Weishaupt, 
Rigmor Madsen, Kjeld Rønhof, 
Alice Grum-Schwensen, Helge 
Petersen, Aage DyhrThomsen 
og Niels Juul D. Jensen. 

Det er godt, at deres beret
ninger er bevaret for eftertiden 
og er gjort tilgængelige for 
dem, der ikke var så heldige 
at være med til fredagsmøder
ne. 

Lisbeth Seemann fortjener 
stor tak for det kolossale (og 
ensformige) arbejde med at 
omsætte de "båndede" fore
drag til print. 

Redaktionen har Magnus 
Pedersen taget sig af, og han 
er ikke så skrap med saksen 
som redaktøren af dette blad! 
Taksigelser og lignende kunne 
uden skade være strøget, og 
så kunne der måske været 
blevet råd til tydelige over
skrifter til de enkelte foredrag. 

Men det er også min ene
ste indvending mod bogen, 
der er rigt illustreret (ca. 75 
fotos). 

Den kan købes hos Vete
ranfly Klubben, Hovedgaden 
54, 6971 Spjald for 150,00 kr,. 
(plus 15,00 kr. i porto ved for
sendelse). 

H.K. 

NETOP 
HJEMKOMMET 

SEGELFLUG 
BILDKALENDER 1995 
Flotte farvefotos i stort 
format fra svævefly fra 
mange lande verden 
over. Tysk, engelsk og 
fransk tekst. 

Kr. 178,
- 10 % ved 10 stk. 

Rekvirer vor seneste katalog 

FLY & FLYVNING 
med ca. 300 nyere 
bøger om alverdens fly, 
flyhistorie og flyteknik. 

VIDEO 

Dokumentahistoriske 
film fra England. 

Vi lagerfører over 100 
forskellige dokumentar
film om fly, 2. Verdens
krig og efterkrigstid. 

Rekvirer fortegnelser. 

LUFT-OG 
RUMFARTSÅRBO-
GEN 1994-95 

Årets udgave er 
den 13. i rækken. 
Indbundet Kr. 225,-

Særpris ved samlet køb 
af alle 13 bind 

Kr. 1.500,-

NYBODER 
BOGHANDEL 

St. Kongensgade 114 
1264 København K 

Tlf. 33 32 33 20 
Fax 33 32 33 62 
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OSCAR 
YANKEE 

Kommentarer 
til 
Oscar Yankee 

Super Cub OY-AZR dispone
res af Foreningen af tidligere 
og nuværende Hærflyvere, 
FSN Vandel og har tidligere 
fløjet i Hærens Flyvetjeneste 
som Y-652. Flyet er bygget i 
1953 og blev oprindelig leve
ret som våbenhjælp til Bel
gien, men ikke anvendt. Det 
kom til Danmark i 1957. 

Champion OY-DBM er byg
get i 1961 . Det er indkøbt fra 
Tyskland, men var ikke tysk
registreret. Dets tidligere regi
strering er N9922Y. 

Merlin OY-FFD er fra 1977, 
oprindeligt registreret N5456M, 
derpå D-IFAD, YU-ALF og 
OO-VGD, indtil det i fjor blev 
dansk registreret som OY
FFD, men var kun på dansk 
register i to måneder og blev 
så til N548SM. Den er nu atter 
dansk, men udlejet til Østrig. 

Learjet 55 OY-FLK er den 
første "Longhorn" i Danmark. 
Den er fra 1982, ex D-CARP 
og før da N122JD. 

Schweizer 269C OY-HPA 
er fra 1992, ex F-GMMM. 

Friendship OY-SRD blev 
prøvefløjet i juli 1982 som PH
EXE, men først afleveret 2. 
oktober året efter, til det 
australske East West Airlines 
(VH-EWW). Flyet blev i 1990 
erhvervet af Jersey European 
Airways som G-JEAF, og er 
nu udlejet til Starair. 
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Tilgang 

OY- Type 

AZR Piper Pa-18-95 
DBM Aeronca 7FC 
FFD Merlin 1118 
FLK Learjet 55 
HPA Schweizer 269C 
SRD Fokker F. 27 Mk. 500 

Slettet 

OY- Type Dato 

EEC Jetstream 31 30.9. 
EPX SZD-24 Foka 12.10. 
NUB Cessna 206G 22.9. 
PEA Piper PA-34-200T 10.10. 
SRC Fokker F. 27 13.10. 
SUA Mooney M-20K 28.9. 

Ejerskifte 

OY- Type Rag.dato 

BNL PA-28-161 21.9. 
DHC Piper J3C-65 10.10. 

HEN MD52ON 30.9. 
HFU R44 19.9. 

PRK M.S. 880B 

PRZ M.S. 893E 14.10. 

TON PA-31 -310 12.10. 
vcx Ka6CR 10.10. 

XTH St. Cirrus 10.10. 

Starair har solgt F.27 OY-SRC 
til Myanmar, som Burma nu 
hedder. Her er den fotografe
ret i Kastrup Syd den 9. okt. i 
den nye ejers farvestrålende 
bemaling. 
(Foto: Copenhagen Aviation 

News) 

Fabr. nr. Rag.dato Ejer 

18-3151 26.9. Flyvematerielkommandoen, Værløse 
454 14.10. Jens Kr. Frost, Ledøje 

AT-062 6.10. Air Transport Danmark, Dragør 
050 3.10. Falck Air, Odense 

s. 1620 14.10. Peter Bennedsen, Sdr. Felding 
10637 23.9. Star Air, Kastrup 

Ejer Årsag 

Sun-Air, Billund Lejemål ophørt 
Foka-Gruppen, Mundelstrup Ldb. udløbet 10.6.92 
VR-lnvest, Vejle Solgt til England 
Kønå ApS, Ålborg Solgt til England 
Star Air, Kastrup Solgt Til Myanmar 
Sun-Air, Billund Solgt til Sverige 

Nuværende ejer Tidligere ejer 

OY-BNL ApS, Karise Kai H. Pedersen, Hanstholm 
Dansk Veteranflysamling, P.H.W. Nielsen, Ringkøbing 
Stauning 
Air Alpha, Odense Uni Fly, Svendborg 
Thomas Kristensen ApS, Jetair, Roskilde 
Slangerup 
Hans Nørgaard Rasmussen, John Bugge Nielsen, Hinnerup+ 
Randers+ 
Jes Franzen, Kolind Sv. 0. Madsen + 3, Brøndby 

Strand 
Erik Thestrup, Slagelse Ålborg Air Taxi 
Lars Theil Hansen, Rungsted Jens Rytter Petersen, 
Kyst København 
Flemm. Frost Roelsgaard, Kim Thorsted, Toftlund 
Vojens+ 

Vi ønsker alle vore kunder 
en glædelig juJ og et godt nytår 

Agentur for: COBRA TRANSPORTVOGNE 
WINTER INSTRUMENTER 
FILZER ELECTRONIC 
RABER BAROGRAFER 
GROB LUFT UND RAUMFART 

@ÆfJ!J ' [1,D@[Jl, ---
I anledning af min 60 års fødselsdag den 26/12 afholdes en reception i 
Vinde Selskabslokaler (ved Skive) på dagen kl. 13.00! Alle venner og 

forretningsforbindelser er meget velkomne. 
Med venlig hilsen Carsten Thomasen 

Telefon 97 52 23 66 • Fax 97 51 16 72 
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Dansk-norsk 
aftale 

Danmark og Norge har ind
gået en aftale om gensidig 
støtte til F-16 kampfly, der 
indgår i NATOs Reaction 
Forces. 

Aftalen indebærer, at dan
ske og norske F-16 kampfly
eskadriller, under nærmere 
specificerede omstændig
heder, kan hente gensidig 
støtte hos hinanden inden for 
områderne: Forsyninger, ved
ligeholdelse og værksteds
funktioner. 

Det videre arbejde vil dreje 
sig om at gennemføre denne 
støtte under øvelser for der
ved at gøre begge parter 
bedre rustet, hvis styrkerne 
skal indsættes. 

Underskrivelsen af aftalen 
fandt sted i forbindelse med 
de årlige dansk-norsk stabs
drøftelser, som i år foregik i 
Oslo. 

FOV Nyhedsbrev 

Cimber 
af med 23 mio. 

Cimber Air medvirkede, da 
Atlantic Airways blev etableret 
og etablerede en rute Fær-
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Danske og norske F-16 enhe
der skal yde gensidig støtte. 

øerne-København i direkte 
konkurrence med Maersk 
Airs. 

Det anså Maersk Air for en 
overtrædelse af Danair-over
enskomsten, og efter en vold
giftssag, der har strakt sig 
over mere end fem år, er 
Cimber Air nu blevet kendt 
pligtig til at betale en erstat
ning på 23 mio. til Maersk Air 
- plus renter. 

Cimber Airs administreren
de direktør lægger ikke skjul 
på, at han anser kendelsen for 
uretfærdig. Til Erhvervsbladet 
udtaler han, at det er ærger
lige penge at skulle af med, 
men at Cimber "som altid be
taler sine regninger''. 

Radialdæk 
til 777 

I 1991 begyndte den ameri
kanske dækfabrik Bridge
stone udviklingen af rad ial
dæk til Boeing 777, verdens 
største tomotors fly. Kon
struktionen blev godkendt af 
FAA i februar i fjor, og den 12. 

V/ØNSKER 
ALLE VORE KUNDER 

OG 
FORRETNINGSFORBINDELSER 

EN RIGTIG GLÆDELIG JUL 
SAMT ET GODT NYTÅR 

Med venlig hilsen 

NORTH-WEST AIR SERVICE A/S 
THISTED AIRPORT • DK-n30 HANSTHOLM 

TLPH.: 97 96 53 22 • FAX 97 96 53 02 

NORTH-WEST AIR SERVICE A/S 

R , 11 ·e 1001ra 1978 
-r::euo ONS\<.ES' ••• 

HJÆLP: Vi har mange forespørgeiser og mangler ofte 
fly. Hvis du vil sælge dit fly kontakt os snarest og 
bliv optaget i vores kartotek. 

Aut. forhandler for: .;;:a aerospatiale 
Partenavia ~ geneial avlallon 

Copenhagen Aviation Trading A/S 
Københavns Lufthavn Roskilde Tlf. 4239 1114 Fax 4239 1115 

juni i år var de nye dæk i luften 
for første gang. 

Det er første gang, Boeing 
har originalmonteret radial
dæk på et af sine fly. 

Radialdæk er lettere end 
diagonaldæk og har længere 

levetid (de kan tåle flere 
starter og landinger). Japan 
Airlines, All Nippon Airways 
og Cathay Pacific har alle
rede specificeret Bridge
stone radialdæk til deres Bo
eing 777. 
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FLY
KENDING 

VI Henning Rose 
Bent Sehested 

(Fortsat fra forrige nummer) 

C-130J, der har fået betegn
elsen Hercules li, er under ud
vi kling, og første flyvning 
forventes i november 1995. 
Der er ikke væsentlige ydre 
forskelle ud over, at den er 
udstyret med seks-bladet 
kompositpropeller. Indvendig 
vil forbedringerne bestå i nye 
motorer (Allison GMA 2100), 
forbedrede elektriske og 
elektroniksystemer, forbedret 
lastrum og nyt to-pilot glas
cockpit. Med de indførte for
bedringer regnes der med en 
driftsbesparelse på ca. 35% i 
forhold til en standard C-130. 
Der påtænkes også en for
længet udgave med betegn
elsen C-130J-30. 

C-130K svarer til C-130H, 
men har engelsk udstyr og er 
leveret i et antal af 66 til Royal 
Air Force, hvor den betegnes 
Hercules C.Mk. 1. 25 fly, der 
har fået monteret en lang luft
tankningsstuds over højre 
side af cockpittet, betegnes 
Hercules C.Mk. 1P, og de 
seks, der både er udstyret 
med tankstuds og med tank
ningsudstyr i kroppen til tank
ning af et andet fly, betegnes 
Hercules C. Mk. 1 M. 

Hercules WMk. 2 er en 
Mk.1, ombygget til meteorolo
g is k forskning. Den har i 
næsen en 5,5 m lang bom, en 
radar på en pylon bag cockpit
tet og masser af måleudstyr i 
kroppen. 

Hercules C.Mk. 3 er beteg
nelsen på 30 C.Mk.1 der har 
gennemgået et modifikations
program, hvor bl.a. kroppen er 
forlænget med 4,57 m. Her
ved kan medføres 128 solda
ter mod tidligere 92. 
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Lockheed C-130 Den civile L-100-30 
Super Hercules blev 

/ancereti 1990. 

Hercules Del III 

HC-130N har en stor dorne 
bag cockpittet og er beregnet 
både som rednings- og tank
fly. 15 fly er fremstillet. 

HC-130Per en lidt ændret 
udgave af HC-130H med de 
samme ydre træk, men kan 
samtidig anvendes som tank
fly. 20 fly er leveret til USAF. 

EC-130O er leveret til US 
Navy i et antal af 18 fly. EC-
130O har på hver vingetip en 
stor pod, der indeholder ESM-

udstyr. Yderst på bagkroppen 
og på lasterampen er der 
tragtformede udtag, hvorfra 
der i luften kan trækkes lange 
antenner (op til 8 km) efter 
flyet. 

KC-130R er en opdateret 
tankversion til U.S. Marines. 
Tankkapaciteten er forøget 
med 10.000 I til 50.269 I. 

RC-130S er betegnelsen 
på to ombyggede C-130A, der 
om natten anvendes til at op-

lyse terrænet for angrebsfly. 
Til formålet har den en stor ud
bygning på begge sider af for
kroppen, der hver rummer 56 
søgelys. 

AC-130U er et nyudviklet 
,,Gunship" med ændret be
væbning og udstyr. 12 fly er 
under levering til USAF. 

EC-130V er en luftbåren 
radarstation, der anvendes af 
U.S. Coast Guard til opsnap
ning af flyvende smuglere. 
EC-130V har på ryggen et 
stort stativ med en stor roter
ende radar påmonteret. 

C-130 Firefighter er fly med 
et udstyr der består af syv 
moduler monteret på en stor 
palle, der er indsats i lastrum
met. Udstyret kan indsættes 
på 90-120 min. De fem mo
duler er tanke og rummer 
15.141 I brandbekæmpelses
væske, der sprøjtes ud gen
nem to rør på den udfældede 
lasterampe. 

L-100 er en civil version, 
baseret på C-130E. L-100 
blev typegodkendt af FAA i 
1965, og der er siden leveret 
22 fly til civil fragttrafik. 

L-100-20 har en 2,54 m 
længere krop (forkrop 1,5 m 
og bagkrop 1 m) . 26 fly af 
denne model er leveret. En L-
100-20 er blevet ombygget 
som forsøgsfly under betegn-
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C-130 Firefighter er i stand til at sprøjte 15 tons af det specielle 
brandslukningsmidddel, der anvendes, ud over et areal på stør
relse med fem fodboldbaner på mindre end seks sekunder fra 
en højde mellem 150 og 200 fod og med en hastighed så lav 
som 140mph. 

Firefighter bestod bogstavelig talt sin ildprøve i juni 1990 under 
en voldsom skovbrand i Californien, hvor næsten 500 huse blev 
flammernes bytte. Uden Hercules-f/yene ville det imidlertid være 
gået langt værre. 

elsen HTTB. HTTB var be
regnet til afprøvning af nye 
materialer, nye teknikker og 
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nyt udstyr, men havarerede 
under en prøveflyvning i feb
ruar 1993. 

3 
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11 
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L-100-30 er en L-100-20 
der yderligere er forlænget 
med 2,03 m. To L-100 og ni L-
100-20 er senere blevet mo
d if i ce ret til -30 standard. 
Omkring 70 fly er leveret såvel 
til det civile som det militære 
marked. 

Advanced L-100 Freighter 
er en påtænkt civil udgave af 
C-130J. 

Vil du vinde en flyvebog? 
Skriv løsningen på et al
mindeligt stykke papir med 
angivelse af billednummer og 
flytype og send den til FLYV, 
Skt. Markus Alle 13.4, 1922 
Frederiksberg C, så den er 
fremme senest den 21. de
cember - og mærk venligst 
konvolutten Flykending. 

Blandt de rettidigt ind
sendte løsninger trækker vi 
lod om to præmier. For at 
vinde førstepræmien skal ind
senderen have identificeret 
alle 16 flytyper korrekt, mens 
det for andenpræmien er 
tilstrækkeligt med 12 rigtige. 

8 

12 

16 

Løsningen på opgaven 
bringes i nr. 1/95, vindernes 
navne i nr. 2. 

Opgaven i nr. 11: 
1. Cobra 
2. Hind 
3. Hip 
4. Bo 105 
5. Gazelle 
6. Fennec 
7. Chinook 
8. lroquois 
9. lroquois 
10. Hoplite 
11. Cayuse 
12. Puma 
13. Hook 
14. Chinook 
15. Lynx 
16. Halo 

Vinderne af opgaven i nr. 10: 
Askar Kragh, Falkevej 16, 
7400 Herning (Vingar for 
Norden. Nordens flygvapen i 
fiirg). 

Kurt Johannessen, Næst
vedvej 27, 4100 Ringsted (Sky 
Warriors) .. 
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MODEL
SIDEN 

Af WIiheim Willersted 

Det er som bekendt den be
rømte, engelske flykonstruk
tør Reginald J. Mitchell, der er 
»far« til Spitfire-flyet. Fra mid
ten af tyverne havde han stået 
for konstruktionen af en lille 
serie hurtige pontonfly, der re
præsenterede England i de le
gendariske Schneider Trophy 
kapflyvninger, og som i 1931 
ikke alene vandt racet, men 
også satte verdensrekord i 
hastighedsflyvning med en 
fart af over 640 kilometer i 
timen. Når man ser billeder af 
Supermarine S.6B, kan man 
tydelig se slægtskabet mellem 
den og den senere lige så vel
lykkede Spitfire-konstruktion. 

Det britiske Air Ministry 
havde netop udsendt specifi
kation F.7/30 til en ny jagerty
pe til Royal Air Force. 

Det nye fly skulle afløse bi
planerne, der dengang var i 
brug i jagereskadrillerne. 

Ønskerne gik på, at det 
skulle være et ensædet mo
noplan. 

Mitchell havde efter disse 
specifikationer konstrueret 

En model i skala 1 :48 giver 
fine muligheder for detaljer. 
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Populær hidsigprop 

Der er vist ingen tvivl om, at et af verdens mest 
kendte - og blandt modelbyggere mest populære 
- fly, er den britiske jager Supermarine Spitfire. 
Utallige er de beretninger, der findes om denne 
brave luftkriger, der som bekendt var en af årsa
gerne til, at englænderne vandt Slaget om Eng
land, da Luftwaffes fly i horder prøvede at løbe 
Royal Air Force over ende p;J briternes hjemme
bane under anden verdenskrig. Vi er formodent
lig mange, der f;Jr julelys i øjnene, når talen fal
der på Spitfire-flyet, og det er oven i købet så 
heldigt, at der netop i denne granduftende m;J
ned er mulighed for at købe - eller blive jule-be
gavet med - et splinternyt samlesæt til den po
pulære brite, som netop er blevet udsendt fra 
Tamiya. 

Tamiya har netop udsendt 
denne herlige model af en 
Spitfire Mk. Vb Tropical med 
det karakteristiske sandfilter 
under næsen. 

Supermarine Type 224, der 
var udstyret med vinger i 
»omvendt mågeform«, med 
åbent cockpit og med fast 
understel indkapslet i nogle 
gevaldige »skørter«. 

Han var dog efter sigende 
noget frustreret over konstruk
tionen, der ikke havde givet 
ham ret megen mulighed for 
at få realiseret sine ideer om 
at bygge en noget mere avan
ceret, moderne jager. 

Supermarine-fabrikken gik 
derfor - som et private venture 
- i gang med at tegne type 
300, hvis specifikationer gik 
langt videre end de krav, som 
Air Ministry havde stillet. 

Resultatet - et lavvinget 
monoplan med optrækkeligt 
understel og lukket cockpit -
blev stamfaderen til Spitfire 
Prototypen - med serienum
meret K 5054 - gik i luften den 
5. marts 1936 drevet af en 
Merlin motor på 990 heste. To 
måneder efter den tørste flyv• 
ning blev Spitfire bestilt i serie. 
Men på grund af uforudsete 
forsinkelser kom flyet først i 
eskadrilletjeneste den 4. au
gust 1938. 
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Det var iøvrigt jagereska
drille 19 i Duxford, der fik for
nøjelsen af at få »hidsigprop
pen« i uniform og gjort fit-for
fight. 

Men Mitchell's baby var en 
succes! 

Spitfire-flyene var i første
linie tjeneste under hele ver
denskrigen og deltog i Royal 
Air Force's aktioner på alle 
fronter. 

Det blev bygget i over 
20.000 eksemplarer - i 24 for
skellige »marks« - dertil kom 
lidt over 2500 Seafires, som 
var de specielle flådeudgaver 
af flyet. 

Produktionen ophørte først 
i oktober 194 7, så det vil altså 
sige, at Mitchell's vellykkede 
konstruktion blev spyet ud fra 
samlebåndene i over 10 år! 

Modellerne 

Et så populært fly - i fuld stør
relse - som Spitfire, er natur
ligvis også populært som 
samlesæt. 

Tallene her er også impo
nerende. 

Alene i skala 1 :72 - der jo 
er den mest benyttede skala
størrelse for plasticmodeller -
er der i årenes løb lanceret 
over 80 forskellige sæt! 

Dertil kommer samlesæt til 
Spitfires i skala 1 :48 - dem er 
der faktisk efterhånden ud
sendt godt 30 af - samt nogle 
færre i 1 :32 plus et enkelt 
supersæt fra Airfix i skala 
1:24. 

I indledningen nævnte jeg, 
at den japanske fabrikant Ta
miya netop har lanceret et sæt 
til en Spitfire. Det er i skala 
1 :48. Udover den Spitfire Mk.1 
model, som kom på markedet 
i sommer har firmaet nu ud
sendt den herlige Spitfire 
Mk.Vb i den udgave, der blev 
benyttet under varmere him
melstrøg og som derfor også 
blev typebetegnet »tropical«. 
Flyet blev nemlig udstyret 
med et stort, karakteristisk 
filter under næsen, som skulle 
sørge for, at der ikke kom 
sand ind i Merlin-motoren, når 
flyet opererede over ørken
områderne - for eksempel i 
Nordafrika. 
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Denne Spitfire Mk. Vb giver et godt indtryk af, hvordan en 
»garvet« kriger tager sig ud i kamp-uniform. Det kan man jo 
hente god inspiration fra, når man skal male sin model. 

Denne Spitfire Mk.XVIE er helt sølvfarvet med brede røde 
markeringer på krop og vinger. 

Spitfire er også i model - og i lille skala - en meget velformet 
konstruktion, som det er en nydelse at have i sin samling. 

Spitfire Mk.V varden første 
af de versioner, der faktisk tog 
over efter at Mk.l 'erne og 

Mk.H'erne havde trukket læs
set. Senere kom der som tid
ligere nævnt en lang række 

andre - og endnu mere avan
cerede - versioner af flyet i 
tjeneste. 

Bemalingerne 

Supermarine Spitfire byder på 
en masse herlige bemalings
muligheder. De første versio
ner i RAF var camouflerede i 
brunt og grønt på oversiden 
og andeægge-blå på undersi
den. Senere blev den brune 
farve skiftet ud med grå og un
dersiden blev nu malet lysgrå. 

Spitfire-flyene i Nordafrika 
var ørkencamouflerede, det 
vil sige beige sandfarvede og 
mellembrune på oversiden 
samt lyseblå på undersiden. 

Men der findes et hav af 
forskellige bemalinger. I en 
udmærket bog Flying Colours 
udgivet på det engelske Tiger 
forlag og skrevet af William 
Green og Gordon Swanbo
rough kan man hente inspira
tion til ikke færre end 21 for
skellige bemalinger af diverse 
Spitfire-fly i både engelsk, 
amerikansk, fransk, australsk, 
israelsk og russisk tjeneste. 

Bogen har jeg iøvrigt netop 
set hos Arnold Buscks Bog
marked på Strøget i Køben
havn - og den koster - oven i 
købet nedsat - kun 149 kroner. 

Men der er naturligvis mas
ser af andet godt læsestof om 
Supermarine-fabrikkens og 
chefkonstruktøren Reginald 
Mitchells geniale jagermaski
ne. 

Spitfire er en så populær 
maskine, at den nu også kan 
leveres i et flot sæt - færdig
samlet og malet, lige til at stille 
på kaminhylden. 

Det er firmaet Franklin Mint 
A/S i Dragør, som på det dan
ske marked lancerer en Spit
fire Mk.I i metal i skala 1 :48. 
Den har bevægelige dele, for 
eksempel kan cockpittet åb
nes og understellet trækkes 
op. Hvis man er interesseret i 
denne model, kan man kon
takte firmaet, der ligger på 
Færgevej 9, 2791 Dragør- te
lefon 38 33 24 64 - og høre 
nærmere om, hvordan man 
får fat i denne Spitfire - og 
hvad den koster. 
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SAS FLIGHT ACADEMY 
og 

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE 

uddanner 

TRAFIKFL YVERE 
Ring eller skriv efter uddannelsesprogram med nærmere oplysninger 

om optagelsesbelingelser, uddannelsesforløb, priser etc. 
hos: 

JAJ 
SLU TRAFIKFL YVERSKOLEN/ 

FLIGHT ACADEMY 

DANISH AVIATION COLLEGE 

Lufthavnsvej 48, DK 4000 ROSKILDE 
Tel. +45 42 3914 88 - Fax +45 42 391312 

Opvarmet hangar 
Plads til leje 

Henv. til 
Center Flight ApS 
Tif. 42 39 08 07 

Flymekaniker 
med flyvercertifikat+ instrumentbevis 
søges. 
Henv.: Billetmrk. »Flymekaniker" 
til FLYV' s annonceafd.v/ Jakob Tornvig, 
Vongevej 38, 7160 Tørring 

Annoncører i dette nummer: 

AirBP ............ ......................... 2 
Codan .. .... ........................ .. ..... 2 
Avia Radio .... .......... .......... .. .... 2 
Forsvarets Værnepligt og 
Rekruttering ........................ .. 5 

Spartacus .. .................... ........ 13 
Erik Berg .............. ................. 20 
Schaiffel-Nielsen .... ............... 21 
KDA ........ ........................ .. .. .. . 23 
UNICEF .. .. .... ......................... 26 
Dansk Flyelektronik ............... 27 
CopenhagenAvionics ............ 29 
KDA .............................. .. .... ... 29 
Nyboder Boghandel ........ .. ..... 31 
Dan-Glide ................ .... .......... 32 
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North-West Air Service ............. 33 
CopenhagenAviation Trading " 33 
DanishAviation College ........ .. . 38 
Aeronautic .............. .. ................ 38 
Aviation Career Academy ......... 38 
RD Equipment .. .. ................ .. .... 38 
Sakstrup Consult .. ....... ............. 38 
Skolen for Luftfarts-
uddannelserne ... ................... ... 38 
SunAir ...................................... 39 
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Fly købes 
Militærfly 1-2 personer, 
gerne i dårlig stand, 
skal ikke op at flyve . 
Dele/vinger m .m. har 
også interesse. 
Henv. Time Service 
Tlf. 64 44 26 84 

Transportvogn DG 300 sælges 
Komplet konkurrence
instrumenteret med ny 

Cobra trailer. 

~; 
en~ 
c:,m Sælges PA-28-150 

Årgang 1972. TT 2775. Motor 203 
SMOH. Veludrustet, bl.a. 2 VOR
ind. 2 højdemålere. AOF. Skymap 
GPS. Transponder mode C. 4 stik 
intercom. Wingleveller. 

Constabel lukket glasfibervogn som ny 
sælges. Total 850 kg. Last 420 kg. 
L 820 x H 115 x B 125 cm. 
Pris kr. 29.900.- afhentet på Arnborg. 
Finn Thierry A. B-1600 
telf. 86 86 29 00, fax 86 86 29 0 I 

Tlf. 97 15 12 02 / 65 95 11 31 

zæ 
Z æ5 RO EQUIPMENT ,._ j SkoweJ 40 • 4622 Havdrup m- Telefax 42 38 68 46 

m:142 38 69 09 Pris kr. 190.000.-
Tlf. 65 96 81 86, Fax 65 90 71 24 
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Vi ønsker alle vore kunder 
en rigtig glædelig jul sa,nt: 

et: godt: nytår 

Sak~ 

~ 
C-172F 1965 VFR--DKR.110.000 
TTSN 4770, TTSO 2100, COM {7æ:11). 
PIPER COLT 1961 IIFIL...J)l(R. 95.000 
TTSN 4139, TTSO 1600 (TilO 2400+EXT.) 
NEW PROP, NAV/COM (720 ch), AOF. 
KZ~ 1946 DKR. 99.000 
TTSN 7885, TTSO 485, NEW PROP. 
PIPER CU8 1974 \IFR_(lf(R 119.000 
TTSN 278, TTSO 278 (90 HK), t-eN PROP 
NAV/COM (720ch). STARTER, HEATER 
C4141971 IFR-.......... .......... DKR. 990.000 

AERONAUTIC 
HANGARVEJ GlO 
ROSKILDE LUFTHAVN 
4000 ROSKILDE 

TTSN 3600, TTSO LA'.l, R"120.Corrl]l.rnod
eme IFR, amiplct. trykcabine, dubsealing. 

PA 28R-201T 1978 IFR-DKR. 350.000 
TTSN 3517, TTSO 1870, Au1opilot (areanav) 

Aviation Career Academy 
Captain H-P. Hansen 

Hostrups Have 21 
TLF. 42 39 15 20 • FAX 42 39 15 25 TLF/FAX + 45 98 24 41 59 DK-4300 Holbæk - DeOlll.l.ål 

Tel.: +45-5944 2318, fax: +45-5944 2118 

~SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE 
B+I og D teori, Flyveinstruktør, Flyveklarerer, Flyvetelefonistbevis 

Skolen tilbyder andre luftfartsuddannelser efter aftale 

B+I dagkursus starter i København 3. jan. 1995, og B+I aftenkursus i Billund 2. jan. 1995 
D aftenkursus starter i København 3. januar 1995, og i Billund 9. januar 1995 

D dagkursus starter i København og Billund 20. marts 1995 

Ring eller skriv efter det nye uddannelsesprogram for 1995! 

Luftfartsskolen BLL: Ellehammers Alle, 7190 Billund, tlf. 75 33 23 88, telefax 75 33 29 01 
Luftfartsskolen CPH: Hermodsgade 28, 2200 København N, tlf. 31 81 75 66, telefax 31 81 71 87 
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CESSNA SERVICE STATION g MOTORVÆRKSTED 

1 O års erfaring som 
Danmarks Cessna Center 
Alt arbejde udføres ~, Vores motorværksted står 

klar til at udføre Deres 
Hotsection/Gearbox insp. 
på GARRETT motorer, 
samt P&WC PT6 og 
JT15 motorer. 

til vore faste lave SUN AIR 
priser. - PRØV DET 
Cessna og Mooney 
RESERVEDELE 

of 
SCANDINAVIA 

A/S 

Badges 
Stofbadges, USAF og 

grønlandske, især Thule mærker 
sælges. Stk. 30,- kr., 5 stk. 100 kr. 

Ring og få tilsendt prospekt. 
John Larsen, 98 91 09 20 

Andel i rallye 180 
sælges. Base Rolfsted. 

Tlf. 65 91 95 91 

LITE-FLITE 
ønsker 

GLÆDELIG JUL 

., 

JAR145 
SEAT BELT ASSEMBLIES 

Koldingvej 16 · DK-6580 Vamdrup 
Phone 75 58 37 37 • Fax 75 58 37 58 

Tel. (Denmark) 75331611 
Fax (Denmark) 75338618 
P.0. Box 40, 7190 Billund 

B+l-teori, kr. 14.500,
D-teori, kr. 11 • 900 ,
FLT-bevis kr. 3.800,
.• ~s.:certifikatkonverterin.9 

Higti Level Meterologi · 
!Jet Engine Fundamentals 

Der oprettes løbende kurser. Undervisning 2 x ugentligt kl. 19-22. 
Somt s~ialkurser for A-teori lør-/søndog kl. 9-16. 

Ring for tilmelding/yderligere oplysninger. 

Skolen for civil ' ® i 
Pilot Uddannelse _;::,~<;:,Ingen 

Roskilde Lufthavn - 4000 Roskilde. Tlf.: 42 39 16 30 Fax: 42 40 13 15 

TVANGSAUKTION OVER SVÆVEFLY 
Efter begæring af advokataktieselskabet Boll & Partnere, Herning på 
vegne af Spartacus lnvestA/S afholdes tvangsauktion over svævefly af 
mrk. SZD 36 A Cobra, årg. 1974, reg. nr. OY-XCM. Farve gul. Flyet 
henstår hos Herning Bilauktion, hvor det kan besigtiges. 
Auktionen er fastsat til torsdag den 22. december 1994 kl. 10.00 på 
fogedrettens kontor, Nygade 1, retssal 4, Herning, hvor auktionsvilkår 
og andre dokumenter vedrørende tvangssalget ligger til eftersyn. 
Yderligere oplysninger kan fås ved henvendelse til advokataktieselskabet 
Boll & Partnere v/advfm. Charlotte Brøgger, tlf. 97 12 68 00 

Fogedretten i Herning 

Std. Cirrus sælges 
OY-XIJA1, inkl. transportvogn. 
Polyteknisk Flyvegruppe. 

TIi. job 32 47 01 38/priv. 31 87 61 86 
ell. job 45 97 01 58/priv. 42 81 88 48 

DG 300 sælges 
Reg. nr. OY-XPI. 
Polyteknisk Flyvegruppe 

Tlf. job 32 4_7 01 38/priv. 31 87 61 86 
ell. job 45 97 01 58/priv. 42 81 88 48 

LS 1-C 
OY-XJR KJ, Hyveklar og fuldt 
instrumenteret m/GS500, faldskærm 
barograf og lukket transportv. 
Ny gelcoat - danmarks Hotteste. 
Henv. I.ars Jensen, tlf. 97 42 74 97 

Mangler et fly til næste sæson? 
Vi opkøber de bedste lty på det 

Nordameril<anske marked og leverer dem 
direkte til kunden via et dansk 
flyværksted. Send en fax til 

Harald B. Andersen med specifikationerne 
over det fly, du leder etter på 

fax 001 -504 851-6393. 

Business Flight Services 
-stands for: 

Stauning Aero Service 
High quality aircraft maintenance 

Modification ~ 
Refurbishment 
Training 

Business Flight Services 
Sindal Airport - DK-9870 Sindal 

Telt. +45 98 93 62 22 - Fax +45 98 93 64 93 

Beechcraft Service Center 

DEC. 94 

' 1, 

-tilbyder alle former for fly-vedligeholdelse, 
incl. struktur- og lærredsreparationer 
samt totalrenoveringer af fly på op til 5700 kg. MTOM. 

Ring 97 36 90 55 og få et prisoverslag eller tilbud ... 

/if1' S'lilUNiN6 • 
~,,(/ al!RD !il!RV/Ce 
Stauning Lufthavn - DK - 8900 Skjern - TIi. 97 36 90 55 - Fax 97 36 93 04 

God service og fornuftige priser til kvalltetsbev/dste flyejere ... 
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FLYVEVABNETS BIBLIOTEK 
:350Ci '\iÆ:RLØSE 

.JOl···\ST 

Lær at flyve 
HER ER 
FLYVESKOLERNE 

De anvendte bogstaver betyder uddannelse til: 
A=privatflyver-certifikat. B=tralikffyvercertifikat af III klasse. D::trafikflyver 
certifikat af I klasse. l=instrumentbevis. IFR=instrumentflyvning 
VFR=sigtflyvning. PFT=periodisk flyvetræning. TWIN=tomotors 
INT:intemationalt. NAT.::nationalt. nat-VFR:tilladelse til at flyve i mørke. 
FLT =flyvete!efonistbevis.AB-INITIO=fra begyndelsen og frem til trafikflyver-
certifikat på twin. INSTRUKTØR:flyveinstruktøruddannelse. OMSKO-
LING:typeomskollng 

HOVEDSTADSOMRÅDET 
AIR GATE APS 
Lulthavnsvej 44. Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, Tlf. 42 39 14 22 

Tønder Flyvoplads 
6270 Tøndef, Tlf. 74 72 26 55 

Alle certifikater, bannerslæb. 
Speciale: US konverteringer, teon 9 og 1 o. 
Teori: AINVHF /IVHF / FLT. lndividuef A•teori. 

ALLERØD FLYVESKOLE 
Allerød Flyveplads, 3450 Allerød 
Tlf. 42 27 7915, Fax 4814 01 48 
A, I, Twm, Omskoling, PFT-A, I, TWIN. Teori A, lntJNat. VHF. 

CENTER AIR ApS 
Hengarvej G1, Roskilde Lufthavn, 4000 Roskide 
111. 42 39 08 07, fax 44 66 66 86 
Ringsted Flyveplads 
Odense Lufthavn 
A,B,l,Twin, instruktør. Kunstflyvning, halehjul, omskoling, PFT
A,B,I, Twin. Nat.Anl-VHF, FLT, morse. Teori: A 

COPENHAGEN AIRTAXI A/S 
Københavns Lufthavn Aoskildø 
Lulthavnsvej 20, 4000 Roskilde 
Tlf. 42391114,fax42391115 

A, B. I, Twm AB-INITIO, Instruktør, nat-VFR, Omskoling, PFT·A, 
B, I, Twin.Teori: A, B+I, D, NATnNT-VHF, FLT-bevis. 

Lolland Falster Alrport, 4970 Rødby 
111. 53 90 62 37, fax 53 90 66 72 
A, omskol!ng, PFT-A. Teori: A. 

DELTA FLY 
Hengarvej E 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, tff. 42 39 07 07, 

A, B, I, Twin VFA/IFR, Instruktør PFT, omskoling, Teori AINVHF/ 
IVHF. 

FL YVETEORISKOLEN 
Lufthavnsvej 50 
4000 Roskilde 
111. 42 3916 60, Fax 42 3916 50 
Teori: All, BIi, D. 
Desuden kul'Sef I High Level Meteorology, Jet Engine 
Fundamenlals, konverteringskurser Ira udenlandske certifikater, 
FLT kurser samt aJfe lonner for forskellige fagkurser tilrettelagl 
specielt I lwert enkelt tilfælde. Alle kurser tifretlelægoes stort set 
OYer hele landet. 

IKAROS FLY ApS 
Hangarvej A 12, Roskilde Lufthavn 
4000 Rosldlde, tlf. 42 39 10 10, fax 42 39 0515 
Teori: A, B/ I+ D gennem Skolen for CMI Pilotudd. (CPU) 
Skole/PFT: A, B, I, D, twin, ~. instruktør, nat-VFR, 
omskoling, s!molator, bannerslæb. Speciale: US-konvertaringer. 
Kommunlkallon: Nat.Ani. VHF og r110158, FLT gennem Skolen for 
Civil Piloludd. 

HELIKOPTER-SERVICE A/S 
Wthavnsvej32, 4000 Roskilde, tlf. 42 39 1511 

A, B, AB-lnltio, instruktør, Nat-VFR, omskoling 
JØhfikopter, PFT • A,B 

A/S HEUFLIGHT DENMARK 
Lulthavnsvej 50 Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde, Hf. 42 39 00 11 

A og B skoling på helikopter, nat-VFR samt PFT på helikopter, 
omskoling til ~er lncl. Jet fundamentalt, simuleret I-træning 
som intsgreret del af I-program på helikopter. 

JETAIR FLIGHT ACADEMY 
Lufthavnsvej 50, Roskilde Lufthavn 
4000 Roslålde, tlf. 42 39 15 55 
Fax 42 39 16 50 

Plaltik: A, B, I, 0, Twm, lns1rukter, Turboprop/Jetskolilg. Sirnuator, 
AB initio samt PFT 
Teori: A, Bit, D (koncessionshaver Bit og D: FTS) 
Kommunikation: Nat.· VFH, lnt. VHF, FLT, 
Morse, Simulator 

SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE 
Roskilde Lufthavn, 4000 Roskilde 
Tlf. 42 39 16 30, fax 42 40 1315 

Teon: All, Bit, 0. (koncessionshaver Bit og D:CAT) 
Desuden kurser I High Level Meteorclogy, Jet Engtne Fundamentals, 
Konverteringsklnet i forl>.m. udenlandsf<e certifikater, Flyvetlllefonist
bevis kurser, BL 9 og 10 teori. Human factors and lirnka1ions, PFT
kurser saml alle lormer for fagkurser. UndeMsning pnmært 
klasseundervisning. Enkelt hold og specialkurser oprettes efter behov. 

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE (SLU) 
Hermodsgade 28, 2200 København N, 
tff.31817566 
Elehammers Alle, 2. sal 
7190 Billund, tlf. 75 33 23 88 

Teon: BIi, D, FLT, flyveklarerer, flyveinstruktør- og konverteringslaner. 
Andre luftfartsuddannelser dbydes efter aftale A Ts-, AFIS- og 
radarkurser m.v. 
Tennlner og bebngelser som angivet I skolens undølVisningsprogram. 

FYN 
BELAIR 
Odense Lufthavn 34, 5270 Odense N, tlf. 64 8916 12 
Skoleflyvning tif A, B og I samt omskoling og PFT. 
Teori til A samt NATnNT-VHF og FLT. 

CENTER AIR 
Odense Lufthavn, Rosengården, 5270 Odense N, 111. 65 95 44 44 
A•skollng, A, PFT, 1-motors omskoloing 

JYLLAND 
BILLUND AIR CENTER 

Box 6, Lutthavnsvei 43, 7190 Bilund, 111. 75 33 89 07, 
Fax 75 35 39 66 

A, B, I, Twm, AB lrnlio, Instruktør 
PFT, omskolinger, Teori A, Nat/lnt-VHF 
US konvertennger 
Omskoling ti bannerslæMlyslæb 
Basic Aerobatic, Speciale: Uddannelse til sølly 

KARLOG AIR A/S 
Sønderborg Lufthavn 
6400 SonderbonJ 
m. 74 42 22 85, fax 74 42 90 85 

Esbjerg Lufthavn, tlf. 75 16 05 85 
Aarhusflirstrup, tlf. 86 36 39 85 

A, B. I. Twm, Instruktør, Teori A, PFT og 
typeuddannelser, lntJNat., VHF, FLT, Morse, Konverteringer 

A/SHEUFLIGHTDENMARK 
Lulthavnsvej 35, Billund Lufthavn 
7190 BIiiund, tlf. 75 33 8911 

A og B skoling på helikopter, Nat-VFR samt PFT på helikopter, 
omskoling til jethefikopter Inct. jet fundamental~ simuleret 
I-træning som integreret del af I-program på helikopler 

JETAIR FLIGHT ACADEMY 
Lufthevnsvej 35, Billund Lufthavn, 7190 Blllood 
Tlf. 75 35 40 09, fax 75 35 40 49 

Praktik: A, B, I, D. Twin, Instruktør, Turboprop/Jetskoling 
Simulator, AB lnitio samt PFT Teori: A, Bit, D (koncessions· 
haver Bil og D:FTS 
Kommunikabon: NAT, -VHF, In!. VHF, FLT. Morse, simulator 

NORTH FLYING A/S 
Aalborg afd.: AaR>org lufthavn, 
9400 Nr. Sundby, Tlf. 98 17 38 11 
Århus afd.: Århus Lufthavn, 
8560 Kolind. 111. 86 36 34 44 
A. B, I, Twin, PFT, nat-PFT, teori A. instruktør 
Turbo Prop Skoling 

SYGOSAIR 
Varoorup Flyveplads, 6580 Vamdrup. 
111. 75 58 34 02 

Skoling til A samt PFT til A, omskoling alle enmotorede. 
Teori: A, Nat.nol VHF 

TRAINtNG CENTER WEST 
Staunlng Lufthavn 
6900 Slqem, tlf. 97 36 92 06 
Kerup 
111. 9710 12 66 
Skive lufthavn 
Viborg Flyveplads 
Herning Flyveplads 

A, B, I, PFT til alle cerl Twm, Instruktør, Teori A, 
lnt./Nal - VHF, FLT bevis+ teknisk og praktisk 
undeMSnlng på flere turbo og Jel typer. 
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