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KORT
SAGT

Saab 2000
typegodkendt

Saab 2000 blev typegod-
kendt af JAA den 31. marts,
og den 29. april fuigte den
amerikanske typegodken-
delse fra FAA.

Efter de oprindelige planer
skulle typegodkendelsen fore-
ligge i tredje kvartal af 1993,
men den 21. september i fjor
matte fabrikken meddele, at
der havde vist sig problemer
med flyets laengdestabilitet,
som gjorde det nedvendigt at
instaliere Powered Elevator
Control System (PECS), et
hydraulisk system, styret af
elektriske signaler, i stedet for
det mekaniske. Man matte
derfor regne med, at flyet blev
forsinket et ars tid, og at le-
verancerne farst ville begynde
i fierde kvartal af 1994.

Men sa leenge kommer der
ikke til at ga. Flyet er nemlig
blevet typegodkendt med Me-
chanical Powered Elevator
Control System (MECS), og
de farste fly vil blive afleveret
,sidst p4 sommeren* til det
schweiziske Crossair. Arbej-
det med udviklingen af PECS

Saab 2000 i forste kunde
Crossairs bemaling. (Foto: N.
G. Widh).

T.h. et glimt fra certifice-
rings-ceremonien. P3 taler-
stolen i baggrunden er det de
danske myndigheders re-
praesentant M. Dambaek.

(Foto: J. Lindahl).

fortsaetter imidlertid. Den 19.
maj var et fly med dette
systemi luften for farste gang,
og SAAB planleegger at
begynde leverancerne af
denne udgave i begyndelsen
af 1995.

PECS-udgaven er ikke sa
kritisk med hensyn til tyng-
depunktets beliggenhed og er
derfor nemmere at laste,

Saab har 36 faste ordrer
pa Saab 2000 og et ,stort
antal“ betalte optioner.

SAS Leisure
solgt

SAS har solgt datterselskabet
SAS Leisure for 870 mio. sv.
kr. (MSEK) til Airtours plc,
Storbritanniens neseststorste
fritidsrejsearranger med 2,2
mio. passagerer i 1993. Han-
delen giver SAS en salgs-
gevinst pa godt 400 MSEK
og en styrket soliditet.

SAS gruppens 49% aktie-
post i det spanske flyselskab
Spanair, der har veeret for-
valtet af SAS Leisure, indgar
ikke i transaktionen,

SAS Leisure omfattede tre
rejsearranggrer, en 50% an-

del i charterflyselskabet Pre-
miair og 14 feriehoteller, hvoraf
otte var helt eller delvis ejet.

Rejsearrangererne er Ving,
der er etableret i Sverige,
Norge og Danmark, samt Al-
ways i Sverige og Saga i Nor-
ge. Sidste ar solgte SAS Lei-
sure mere end 740.000 ferie-
rejser.

Airtours plc omsatte i sit
sidste regnskabséar for 615
mio. Pund Sterling og havde
et overskud pa 41,5 mio. Pund.
Flyselskabet Airtours Interna-
tional har otte MD-83, to
A320 og to Boeing 757, og
to Boeing 767 er under ind-
fasning.

L=

DG-800B

Motorsveeveflyet Glaser-Dirks
DG-800 kommer i en ny ver-
sion, DG-800B, hvor den os-
trigske Rotax motor er aflost
af en engelsk fra Mid-West
Aero Engines.

MWAE 50 er en tocylindret
vandkelet motor p4 sammen-
lagt 600 cc og udvikler 50 hk
ved 6.000 o/m. Den er mon-
teret i kroppen - kun
propellen feeldes ud og ind.

Propellen - fra Technoflug
- er af glasfiber og trackkes
af en kilerem med en
udveksling pa 1:3, det giver
lavt propelomdrejningstal og
derved mindre stgj.

De forste prevekarsler blev
foretaget i februar.

Serieproduktionen af den
nye udgave er i gang og
Glaser-Dirks regner med at
begynde leverancerne sidst
pa aret.

Gorliicridion

Veteran-
svavefly

Dansk Sveeveflyvehistorisk
Klub (DASK) har erhvervet en
Hotter 17, bygget i 1938 af
Carl Johansen og oprindelig
indregistreret OY-5. Flyet blev
solgt til Norge i 1945 som LN-
GBD og kom derfra til Sverige
omkring 1963-64 - prisen var,
da 50 kr.

Men Hitter'en var i darlig
stand og kom aldrig i luften
igen, men havnede til sidst |
de flyvehistoriske samlinger pa
Arlanda, der i fjor skaenkede
den til DASK - dens tilknyt-
ning til svensk flyvning er jc
sare beskeden.

DASK hentede deni Sveri;
ge i weekenden 5.-6. novem
ber i fjor og planleegger a
genopbygge den ti
flyvedygtig stand - og flyv
medden.

JuL.s



Mooney
Ovation

Mooney praesenterede den
27. april en ny model, der
kaldes Ovation. Den kombine-
rer den store kabine og det
nykonstruerede interigr fra
den turboladede model TLS
med en normalt andende
sekscylindret Teledyne Conti-
nental I0-550G pa 280 hk, der
opererer ved et lavere omdrej-
ningstal og derfor stajer min-
dre. Gangtiden mellem ho-
vedeftersyn er 2.000 timer.
Data og praestationer fore-
ligger ikke, men ved prassen-
tationen sagde Mooneys chef
Jagques Esculier, at man ven-
tede en rejsehastighed pa
over 190 knob (350 km/t).

Fur flyveplads

Den naturskenne limfjordse
Fur har nu faet en flyveplads.
Den ligger 2 km, 300° fra
Nederby og har en grassbane
(12-30) p4 500 x 16 m.

Pladsen er anlagt pa jord
tilherende gardejer Poul Erik
Houbo, og i en af gardens
bygninger er der indrettet et
opholdsrum for gaestende pi-
loter og passagerer med ad-
gang til telefon (97 59 32 45).

Formalet med pladsen er
at skabe et rejsemal for fly-
vende turister, men snakken
om etableringen af den farte
til, at Haubo fik lyst til at flyve,
og for to ar siden fik han A-
certifikat. Og i gardens ma-
skinhus star der nu en Cessna
172 - den er registreret OY-
FUR!
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Forsynings-
depot Karup

Hovedopgaven for Forsy-
ningsdepot Karup var leveran-
cer af reservedele til F-35 Dra-
ken, men nedleegningen af
Draken eskadrillerne og af
Hovedvaerksted Karup med-
forer, at ogsa det er blevet
nedlagt. Det skete dog forst
pr. 30. juni, idet man forst
skulle temme 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-
farte, at der manuelt skulle
indtastes 33.000 (!) linjer i
EDB-progranmmet med la-
gernummer, antal og modta-
ger.

Forsyningsdepotets gvrige
opgaver viderefgres 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 arsmede den 14. april.
Regnskabsaret gar fra 1. okto-
ber til 30. september, og det
var derfor 1992-93, der blev
behandlet. Det udviser et
bruttooverskud pa 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 pa 1,5 mio.

For de store flys vedkom-
mende (AtlanticAirways, Cim-
ber, Conair, Maersk Air, Star
Air og Trans Nordic Airlines)
var preemieindtasgten, bade
kasko og ansvar, 40,8 mio. og
resultatet et overskud pa 25,7
mio., der dog efter reassuran-
ce reduceres til 2,9 mio. mod
foregdende ars overskud pa
2,5 mio.

Praemieindtaegten i gene-
ral aviation steg med ca. 6%
til 27,7 mio., og resultatet blev
et beskedent overskud, 0,2
mio.

Der blev i regnskabsaret
anlagt 212 skader mod 261
det foregaende ar.

FLS opgiver
flyproduktion

FLS Aerospace vil koncentre-
re sig om vedligeholdelse af
trafikfly og seger kabere til si-
ne to flybygningsprogrammer,
Optica og Sprint.

FLS erhvervede rettighe-
dernetilde to flyi 1991 og har
brugt mindst £6 mio. p& certi-
ficering, produktionsveerktajer
m.v. Selv om man en over-
gang talte om at bygge 50 Op-
tica om aret fra 1995, er der
endnu ikke kommet rigtig
gang i produktionen, og FLS
har kun bygget tre.

Af en lille forserie p& fem
Sprint er der bygget tre, men
ogsa de to sidste vil blive fzer-
diggjort.



Kat. Il i Karup

Den 11. juni tog Karup luft-
havn sit nye avancerede lan-
dingsanleeg i brug, og lufthav-
nen rykkede dermed en tak op
i en hgjere klassifikation, Ka-
tegori Il.

Hidtil har sigtbarheden
skullet vaere mindst 750 me-
ter, fer der matte landes i Ka-
rup - nu behagver den kun
vaere 350.

Det nye udstyr bestar farst
og fremmest af et sterre og
langt kraftigere lysanlaeg, men
desuden er der anskaffet nyt
monitoreringsudstyr til ILS’en
og moderne udstyr til maling
af vind og sigtbarhed.

Opgraderingen af landings-
anlaeget har kostet 20 mio. kr.,
men har ikke belastet for-
svarsbudgettet - den er helt og
holdent betalt af Karup Luft-
havn, bag hvilken star to am-
ter og ni kommuner.

Lufthavnens formand, vi-
ceamtsborgmester N.O. Han-
sen gleeder sig meget over det
nye anleg:

.Med den nye terminal, der
blev taget i brug for godt to ar
siden, og det nye landingsan-
leeg, er Karup den mest mo-
derne provinslufthavn i Dan-
mark og et uvurderligt aktiv for
den midt- og vestjyske re-
gion".

Ogsa SAS’ stationschef i
Karup, Michael Hgjbjerg, er
glad:

.Det nye aniaeg vil faktisk
betyde, at vi stort set ingen
aflysninger vil fa i fremtiden -
det bliver i hvert fald ikke pa
grund af tage.

Det skal ikke veere nogen

Det sker i juli og august

217 Hollands flyvevaben, abent hus, Leuwarden

2-3/7 Belgiens flyvevaben, abent hus, Koksijde

3/7 Holbzek flyveplads indvies

8-10/7 Internationalt airshow, Dibendorf, Schweiz

14/7 RSA, fransk hjemmebyggerstaevne, Riberac

16/7 international Air Day, Yeovitton, England

20-24/7  United States Air and Trade Show, Dayton, Chio.

28/7-3/8 EAA Convention & Fly-In, Oshkosh

30-31/7 International Air Tattoo, Fairford, England

2-16/8 VM, kunstflyvning, Debrecen, Ungarn

7/8 Shuttleworth SummerAir Fete, Old Warden, England

12-14/8  Abbottsford International Airshow, Canada

20-21/8  DH Moth Club International Rally, Woburn Abbey,
England

20-21/8  Flygvapnets anra Huvudflygdag, Halmstad, Sverige

Overskud Air Tattoo 94

i Terma

Regnskabsaret 1993/94 er
det hidtil bedste for den arhu-
sianske elekironikvirksomhed
Terma. Selvom omsaetningen
dalede fra 484 mio. aret for til
383 mio., steg overskuddet fra
27 mio. til 41,4 mio.

Terma, der beskeeftiger
485, ejes 40% af den svenske
Ericsson koncern, og mere
end halvdelen af produktionen
eksporteres. Ordrebeholdnin-
gen ultimo 1993/94 var 920
mio. kr.

hemmelighed, at mange er-
hvervsfolk i tagetider har valgt
at rejse fra Billund.

Den tid er ovre - man kan
godt sige, at tadgen er lettet
over Karup”.

SAS flyver for tiden otte
daglige dobbeltture fra Karup
til Kebenhavn.

Selv om der normalt kun er
International Air Tattoo hvert
andet ar, og der var det i fjor,
sa er derdetigeni ar, den 30.
og 31. juli p& Fairford flyve-
basen, ca. 130 km vest for
London.

Hovdtemaet i ar er Hercu-
les’ 40-ars jubileeum, og der
er tilmeldt 40 af slagsen fra ik-
ke helt s mange lande. End-
videre markeres flyvestatio-
nens 50-&rs jubilzzum, Con-
cordes 25-ars (en stor del af
preveflyvningerne foregik her-
fra) og 75-aret for den forste
flyvning over Atlanterhavet -
man venter en replika af Al-
cock og Brown'’s Vickers Vimy.

Der er tilmeldt militeere
deltagere fra 24 lande, bl. a.
Rusland, Tjekkiet og Ungarn,
og udover Red Arrows og Pa-
trouille de France kommer Pa-
trouille Suisse med seks Hun-
ters!

Armbandsure
m/flyveinstrumentmotiver
(hejdemdler, kursgyro,
kunstig horisont)
Leederrem, slebet glas,
vandteet ned il 15 m.
Med 1 ars garanti

Medlemspris: KUN kr. 385,00
KD

SERVICE

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde

Tif. 4239 08 11

I ovrigt

Roskilde lufthavn skal have
ny chef efter Ole Amsinck,
der er fratradt.

K.B. Jacobsen, tidl. luft-
kaptajn i SAS, afgik ved do-
den den 2, maj, 80 ar gam-
mel, Han var militeerflyver
fra 1937.

Braathens har foraeret
Fokker F. 27 Friendship 100
LN-SUF, bygget i 19686, til
Flyhistorisk Museum, Sta-
vanger.

SAS' repraesentantskab:
Torben Rechendorff, for-
mand for Det konservative
Folkeparti, er indtradt som
statens repreesentant efter
Lars P. Gammelgaard, der
er afgdet ved deden.

Westland Scout helikop-
teren er udgaet af den en-
geliske heer, hvor den har
veeret anvendt siden 1963.
Det skete med en masse-
formationsflyvning med 17
stk. den 30. marts i Middie
Wallop. En enkelt overgar til
Army Air Corps Historic
Flight, de avrige vil blive
solgt.

MaerskAir har solgt Fok-
ker 50 OY-MMU til Aviation
investors F50-153 Ltd., der
har hjemsted pa den caribi-
ske g Tortoia, men har ind-
lejet flyet til 31. juli 1998.

DDL, SAS’ danske mo-
derselskab, fik ny bestyrel-
sesformand pa generalfor-
samlingen den 10. maj, di-
rektar Hugo Schrader, Skan-
dinavisk Tobakskompagni,
idet direktar Tage Andersen
ikke genopstillede. Til re-
preesentantskabet nyvalg-
tes direktor i B & O Anders
Knutsen.

Grob skal levere fem
G.115 til den engelske flade,
der vil bruge dem til oriente-
ringskurser i flyvning for vor-
dende sgofficerer. Hertil har
man tidligere anvendt Chip-
munk.
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F-16 - Danske idéer
pa verdensmarkedet

Alt andet lige skal Danmark
leve af gode idéer. Vi vaelter
os hverken i rastoffer eller
billig arbejdskraft, s& skal
Dannebrog blive ved at vaje
lige stolt, ma vi veere dem, der
kommer forst med det sidste!

Hos Per Udsen Aircraft
Industry i Grena og TERMA
Elektronik AS i Lystrup har
man vaeret med til at udvikle
idéer, der indtil nu har medfort
eksportordrer pa flere hundre-
de millioner kroner! Det drejer
sig om ordrer pa opdaterings-
udstyr til F-16’s Electronic-
Warfare-Self-Protection sy-
stemer.

Udstyret omfatter fra Per
Udsen moderniserede wing
weapon pylons, som er modi-
ficeret, s& de kan indeholde
chaff dispense magasiner og
digitale sequencer switche
eller jammer og/eller missile
warning systemer. Desuden
tilbyder Per Udsen en pylon/
launcher adaptor for nye mis-
siltyper.

TERMA's andel omfatter
udover de elektroniske dele til
pylon-systemerne et nyudvik-
let kontrolsystem for integreret
operation af de samlede EW-
systemer: Electronic Warfare
Management System (EWMS).
EWMS bestar af to nye cock-
pitenheder til erstatning af de
hidtil anvendte kontrolpaneler
i F-16.

JUL. 94

Ideen

F-16 er ikke helt ung leengere,
og selvom flyet stadig horer
til blandt verdenseliten, er tru-
slerne mod det i dag helt
anderledes barske end den-
gang, prototypen slap jorden
farste gangi1974. F-16 ernu
oppe mod en ny generation af
jagere, men ikke mindst er
luftrummet teet ved jorden blev
fyldt med effektive antiluft-
skyts-systemer.

Den lille F-16, der var
teenkt som dogfighter, men
som hurtigt blev til en
multirole-fighter, far (fx i
USAF) i stigende grad rollen
som mud-mover: F-16 er
kommet ned mellem A-
10’erne i de lave hejder.

F-16 var fra starten kun
udstyret med to magasiner
chaff og flares. Typisk et af
hvert. At dette allerede for
leenge siden ikke blev regnet
for tilstraskkeligt i lav hajde
ses af, at fly som A-10 er fedt
med langt flere.

Med indfereisen af Per
Udsens og TERMA's syste-
mer har dansk industri vaeret
i stand til at forbedre F-16's
sikkerhed gennem en gen-
nemgribende effektivisering af
flyets EW-systemer. At dette
har vaeret muligt, skyldes et
teet samarbejde mellem Fly-
vevabnet og de to virksom-
heder.

Pa Karup arbejdede man i
1985 med pylons til Draken.
Man eksperimenterede med
at montere henholdsvis jam-
mer og chaff-dispenser i dis-
se.

Idéen var grundlaeggende
fornuftig. Skal der bade haen-
ges EW-udstyr og droptanke
op under flyet, bliver der
efterh&nden mindre og mindre
plads til vabenlasten - og der-
med har fjendens forsvars-
systemer allerede opnaet en
hel del, allerede inden flyet er
tanket op til missionen!

Ved at udnytte selve pylo-
nerne til jagerens forsvars-
system, optog man ikke plads
for tanke eller vaben.

Billigt system

FMK henvendte sig nu til Per
Udsen for at sparge, om noget
lignende kunne konstrueres til
F-16.

Et par maneders positivt
feasibility-studie i 1986 resul-
terede i, at Flyvevabnet afgav
bestilling pa en prototype til en
F-16 pylon indeholdende en
ALQ-162 jammer. Allerede
kort efter begyndte arbejdet
med at lave endnu en med
indbygget chaff-dispenser.

Filosofien bag Per Udsens
nye pylons bestar grund-
laeggende i, at man pa grund
af nedskeeringer pa forsvars-

Proveflyvning med Pylon/
LauncherAdapter. Adapteren
proveflyves bade med og
uden missiler ophaengt.

Af Ole Steen Hansen

budgetterne helst billigt skal fa
en mere effektiv jager, og
derfor bygger man pa allerede
eksisterende dele.

Og ,allerede eksisterende
dele" i denne sammenhzaeng
er man helt klar over, hvordan
ser ud hos Per Udsen, da man
i skrivende stund har bygget
14.000 F-16 vabenpylons af
gammel model!

Nar kunder fra andre lande
bestiller de nye pylons, sender
de blot deres gamle pylons til
modifikation, hvis de ikke
veelger at kabe helt nye. Per
Udsen afmonterer nu den ba-
gerste del af den gamle pylon.
Den forreste del indeholder
ikke mange dele, og modifi-
kationen svarer derfor naesten
til at bygge en helt ny. Herefter
opbygger man en ny bagdel
med chaffdispenser eller
jammer og returnerer pylonen.

Den moderniserede pylon
monteres nu pa flyet ved brug
af et mindre installationskit,
som fremstilles af TERMA.
Monteringen hjemme pa
flyvebasen kan gennemfares
pa en formiddag, og hermed
har kunden faet en jager med
vaesentligt bedre overlevel-
seschancer, selvom flyet hele
tiden har veeret operationelt.
Kiloprisen pa militeert isen-
kram kan under ingen om-
staendigheder konkurrere
med kiloprisen pa vaskema-
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For ombygning. _

skiner, men der bliver alligevel
tale om en modernisering til
en brakdel af den pris, kunden
skulle have betalt for at fa et
fly taget ud af tjeneste og
modificeret pa vaerksted.

Kvaliteten

Groft sagt bestar den samlede
F-16 EW-Self-Protection pak-
ke af en kvantitativ og en kva-
litativ del. Begge dele er lige
vaesentlige - det nytter ikke at
have en masse chaff, hvis
man ikke er i stand til at bruge
det hensigtmaessigt, og om-
vendt nytter det heller ikke at
have intelligente idéer til
hvordan, man ville have brugt
det chaff, man desveerre for
leengst er lzbet tar for.

Den kvalitative forbedring
i F-16’s forsvarsevne ligger
primeert i elektronikken, som
TERMA har ansvaret for.
TERMA er et decideret elek-
tronikfirma, der har samarbej-
det med Per Udsen om flere
andre projekter. Det drejer sig
fx om det nye dispenser-
system til C-130 og et lig-
nende dispensersystem til F-
27 fra det holiandske flyveva-
ben.

Til dato har F-16 veeret
udstyret med stand-alone
EW-udstyr styret med sveert
tilgeengelige kontrolpaneler
spredt omkring i cockpittet.
Med indfgrelsen af EWMS
samles savel operations-
kontrollen som undersyste-
mernes informationer pa to
paneler, der er placeret for

nar eay
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TERMA’s E W-Management S}-/stem samler informationerne til
piloten i to paneler: EW Prime Indicator (trekanten i midten

overst) og EW management unit (for neden til venstre).
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Sadan ser delene ud udenfor cockpittet.

nem betjening og aflaesning.
Samtidig koordineres syste-
mernes data og funktionerien
overordnet kontrol i EWMS,
der tillader kontrol af disse fra
manuel til fuldautomatisk
funktion.

Ved fuldautomatik identifi-
cerer systemet selv fx hvilken
type missil, der er pa vej mod
flyet og afger herefter, hvor-
nar, hvor og hvor mange chaff

eller flares, der skal dispen-
ses.

| semiautomatisk funktion
informerer systemet piloten
om truslen og giver ham
forslag til respons pa denne,
men lader piloten selv afgere,
om han vil bringe den til
udferelse.

Alt i alt et system, der i en
presset situation giver piloten
overskud til at koncentrere sig

Efter ombygning.

om flyvningen, mens elek-
tronikken veesentligt forbedrer
hans mulighed for at gennem-
fare sin mission under optimal
beskyttelse.

Kvantiteten

EW-Self Protection-pakkens
kvantitative forbedring ligger i,
at F-16 far mulighed for at oge
beholdningen af chaff og
flares med 150%.

Som naevnt var de tidlige
F-16 fadt med to magasiner,
hvilket fra block 40 C/D-
modeller er sget il fire. En Per
Udsen Pylon-Integrated-Dis-
penser-Station (PIDS) inde-
holder tre chaffmagasiner. Det
friggr magasinerne teet ved
motoren i halen til flares. Per
Udsens PIDS er ikke certifise-
ret til udskydning af flares. Det
er naturligvis muligt at udstyre
F-16 med to PIDS, men fx det
danske flyvevaben vaelger at
bruge en af pylonerne til en
jammer.

PIDS’en kan konfigureres
til at udskyde chaff til enten
den ene eller den anden side.
Det tager kun 15 minutter at
vende systemet. Normalt vil
man ikke ggre det, men der
kan vaere operationelle grun-
de til, at man veelger at udsky-
de til en bestemt side.

Selve udskydningen styres
af TERMA's Solid State En-
hanced ALE-40 Sequencer
Switch. Denne digitale enhed
fungerer ikke alene sammen
med F-16's gamle AN/ALE-40
system, men naturligvis ogsa
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PIDS med pamonterede raketstyr.

med TERMA's eget EWMS.
Tidligere blev udskydningen
styret af en delvist mekanisk
enhed.

Den nye sequencer switch
har flere fordele: Den er rent
elektronisk og har en langt
sterre grad af palidelighed
den kan styre udskydningerne
med kortere og mere preecise
mellemrum og den registrerer
selv og retter, hvis der sker fejl
" udskydningssekvenserne.

Proveflyvning

Det danske flyvevaben kla
rede de for certificeringen
nedvendige praveflyvninger.
Den farste pylon udstyret med
ALQ-162 var klar til pro-
veflyvning i 1988. Aret efter
fulgte PIDS’en.

Alle praveflyvninger blev
foretaget af testpilot ved FTK
Christian Worning (GOR).
Hovedparten af flyvningerne
blev foretaget med E-194 og
E-007 - sidstnaevnte nummer
lugtede af hemmelige sager,
og GOR gjorde efterhanden et
nummer ud af at flyve denne
og fele sig i sleegt med den
bergmte agent!

Per Udsen havde selv
foretaget vibrationsprover af
udstyret, men det var ikke
vindtunnelprevet. Den slags
praver er meget dyre, og det
varbi gere og lige sa praktisk
at prove systemet af i luften.

Praverne skulle dokumen
tere, at de nye lidt tykkere
pylons havde samme gode
aerodynamiske egenskaber
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Pylon med ALQ-162 jammer

TERMA’s sequencer switch sidder umiddelbart bag de tre chaff-

magasiner i PIDS’en..

som de gamle. Desuden skul-
le de gennemprave systemer-
nes integritet gennem de har-
de belastninger, F-16 kom-
mer ud for.

Og det er ngdvendigt at
prave det hele af i luften. Der
kan opsta lufthvirvier, som
ingen kunne have forudset,
men som giver vibrationer, der
slider udstyret alt for hurtigt
op.
Praverne forleb fuldt til-
fredsstillende, men det var
meget spaendte teknikere fra
Per Udsen, der fulgte flyvnin-
gerne.

Et vigtigt traek ved de nye
pylons var naturligvis ogsa, at
vabenafleveringen skulle fun-
gere som tidligere. Derfor blev
der bade smidt bomber og
skudt med raketter - den
sakaldte Seek-Eagle-Test.
Typisk monterede man en ny

og en gammel pylon pa flyet,
og smed sa fx bombelasten
pa samme tid fra begge to.
Disse test viste, at de nye
pylon helt igennem fungerede
som de gamle.

Den sidste type prever
bestod i at afprave ALQ-
162'erens effektivitet. ALQ-
162 er naturligvis en velkendt
jammer, men det var ngd-
vendigt at finde ud af, hvordan
flyet selv skyggede for dens
signaler ved den nye mon-
tering.

Igen forlgb preverne fint,
og de farste produktionsmo-
deller blev leveret til Flyvevab-
net i 1990,

Pylon/Launcher Adapter

Under testflyvningerne fik
GOR en idé, som Per Udsen
nu har givet en praktisk udfa-

1LQ 162

relse. Det er den sakaldte
Pylon Launcher Adapter, der
gor det muligt pa kort tid at
montere missiler pa vingesta-
tioner 3 og 7, hvor fx PIDS’en
sidder. Launcheren er af den
type, der normalt anvendes pa
stationerne 2 og 8

Brugen af adapteren bety-
der, at man hurtigt kan omstille
F-16 fra Attack til Air to-Air,
hvor man maske gerne ville
have et par extra missiler
med.

Adapteren er gennem-
pravet og certifiseret til Fly-
vevabnets krav, men endnu er
der ingen ordrer pa den.

Afprgvning af EWMS

EWMS er ligeledes blevet
kvalificeret til Flyvevabnet.
TERMA gennemfarte som led
i udviklingen en meget om-
fangsrig kvalifikationsprave af
badde mekaniske og elek-
troniske funktioner pa Heerens
Materielkommandos miljg-
testcenter i Hjorring og andre
steder.

Der blev i samme forbin-
delse gennemfart en reskke
proveflyvninger med flere
forskellige piloter med henblik
pa at finde den mest velegne-
de kontrol af EW-systemerne.
Disse proveflyvninger fandt
sted bade i det danske flyve-
vaben og i andre NATO-lande.

Export

Det er en kostbar affsere at

udvikle selv en forholdsvis
=



beskeden del af et fly som fx
en pylon eller et EWMS. De
to virksomheder har derfor
vaeret meget interesserede i
at eksportere deres produkter
til evrige F-16 brugere.

Dette kreever bade god-
kendelser og investeringer i
produktionsudstyr.

Med henblik pa kvalifika-
tion for F-16 er der saledes
gennemfert testprogrammer i
USA i samarbejde med USA's
Air National Guard.

USA's Air National Guard
fik leveret en prototype PIDS
til sine egne prgver i 1991. |
den forbindelse er PIDS’en i
gvrigt blevet vindtunneltestet
pa Eglin Air Force Base i
Florida.

Ogsé& Holland og Belgien
viste interesse for de danske
produkter.

Interessen fra udlandet har
indtil nu resulteret i ordrer pa
omkring 1000 nye pylons, hvis
veerdi laber op i 250 millioner
kroner. Dette bringer Per Ud-
sens samlede omsaetning pa

Vibrationsprave af modificeret pylon.

F-16-programmet op over en
milliard kroner.

Holland far allerede leveret
PIDS, og USA og Belgien fik
deres forste i april 94.

Norge har vist interesse,
men endnu ikke afgivet ordrer.

ANG fik leveret en pylon
med jammer til afprevning i
1993, men har endnu ikke
afgivet ordrer.

Alle danske fly vil i farste

omgang blive udstyret med en
PIDS, en jammer pylon og
EWMS. Dette vil gare dem til
nogle af de bedst udstyrede
F-16 i verden.

Under F-16 Mid Life Upda-
te (MLU) programmet vil des-
uden Holland, Belgien og
Norge gennemfgre samme
opdatering af deres F-16.
TERMA arbejder i denne
forbindelse sammen med

Danske kamppiloter
i Bosnien-Hercegovina

Nar FN en meget sjalden
gang imellem gor alvor af
bombning fra luften, er det
ikke usandsynligt, at det er
danske piloter, der fra jorden
leder de angribende fly frem
til deres mal, fortaeller FOV
Nyhedsbrev.

Som en del af den Tactical
Air Control Party (TACP), der
bestar af to pansrede mand-
skabsvogne med besastning
og med nogle af den moderne
krigsforelses mest sofistike-
rede instrumenter, er det de-
res opgave sa at sige at di-
rigere neerstotte-flyenes bom-
ber og raketter direkte mod
malene. De skal nemlig fun-
gere som det, der hedder
ForwardAir Controllers (FAC)
- pa dansk kunne man kalde
dem fremrykkede malobser-
vatarer og flykontrollanter.

Oberstlgjtnant Michael

10

Huusom, der selv er pilot og
til daglig er nastkomman-
derende pa Flyvevabnets
Officersskole i Jonstrup, er for
nogen tid siden vendt hjem fra
tre maneders ophold ved
fortroppen for kampvognses-
kadronen i Tuzla i Bosnien-
Hercegovina, hvor han som
FAC afpravede og benyttede
det avancerede udstyr, som
anvendes til denne opgave.

Udstyret bringer praescisio-
nen ved bombning ned fra 10-
15 meter til praktisk taget nul
meter, forteeller Michael Huu-
som til Nyhedsbrevet. Flyene
kaster bomberne fra en hojde
af ca. 6.000 fod (to km}, og de
ma kun under ganske seerlige
omstaendigheder komme un-
der 5.000 fod. Fra Golfkrigen
er der gode erfaringer med
denne type vabenaflevering
fra stor hajde.

Der er for tiden ca. 30
personer fra fem-seks lande
udstationeret som FAC i det
tidligere Jugoslavien. Men
kun tre lande - Danmark,
Spanien og Storbritannien - er
i besiddelse af det teknisk
avancerede grej, der horer til.

Som regel karer to malob-
servatgrer rundt sammen i
hver sin pansrede mand-
skabsvogn, hvorfra de star i
forbindelse med fly i omradet.

| betegnelsen ,fremrykke-
de" ligger, at de befinder sig
teet pa de aktuelle styrkers
linier. Disse afs@ges for poten-
tielle bombemal i en seerlig
laserkikkert, som tillige angi-
ver afstanden til de observe-
rede mal. Der kan ogsa an-
vendes en varmefalsom kik-
kert, hvor de varmeste steder
i et givet objekt treader szerlig
tydeligt frem.

Lockheed Fort Worth fabrik-
ken pa at indfare EWMS i
dokumentationen af de dan-
ske produktionskit, som skal
benyttes til MLU. TERMA
forventer efterfalgende tilsva-
rende produktionsordrer pa
denne del af systemet.

Keb dansk

Skulle nogen ellers betvivle
det, sa er de internationale
ordrer et klart tegn pa EW-
Self-Protection-pakkens kva-
litetet. Hvis der fandtes bedre
lasninger hjemme i USA,
kabte man nok ikke ind pa den
anden side af Atlanterhavet!

Per Udsen og TERMA ha-
ber pa at salge systemet til
flere F-16 brugere rundt om-
kring i verden - til gleede for
betalingsbalancen, beskaef-
tigelsen og de piloter, der kan
risikere at blive sendt ud pa
opgaver, hvor det ikke er en
givet ting, at man kommer
hjem til aftensmaden. |

aa

OL M. Huusom pa "treening”
nord for Visoko i Bosnien-
Hercegovina."

(Fotos via M. Huusom).

Nar et mal er fundet, opstil-
les pa en trefod pa jorden et
seerligt udstyr til affyring af en
laserstrale, som inden for 10
sekunder bestraler malet, der
derved kommer til nassten
som en magnet at tiltraekke
den bombe, der samtidig
frigares fra et fly. Den effektive
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rackkevidde for det apparatur,
der affyrer laserstralen, er fra
ca. 500 meter til fem kilometer.

Forinden har malobserva-
taren pr. UHF-radio kontaktet
et fly i naerheden og givet pi-
loten instruktioner bl.a. om, i
hvilken retning bomben skal
kastes. Ved denne frem-
gangsmade kan der dirigeres
fly mod ma, som ikke kan u
skadeliggeres fra jorden, og
som det ville vaere meget van
skeligt eller maske helt umu-
ligt for pioten selv at obser
vere og angr’be uden FAC-as-
sistance.

Huusom oplevede under
sin udstationering fra oktober
1993 til januar 1994 masser
af frustration, fordi en del af
det udstyr, som han sku le
bruge, blev opbevaret ved de
danske kampvogne, som var
«strandet” pa basen Pancevo
nord for Beograd, fordi ser-
biske styrker blokerede vejen
til Tuzla.

Vi matte sa gve os andre
steder og med lant materiel,
fortaeller Huusom. Min makker
(kaptajn Jesper Aaen) og jeg
var en uge pa og ved NATO-
basen i Vicenza i ltalien,
hvorfra en stor del af de fly
opererer, som tager ind over
de krigshaergede omrader i
ex-Jugoslavien - en tur pa ca.
40 minutter, og som kraever
lufttankning under vejs.

Hvis NATO-flyene skal
bombe som statte for FNs
militeert bevogtede distribution
af fedevarer, sa vil malene

fo_ o= e

To TACP med deres beseet-
ninger.

forst og fremmest vee e trop-
per, artilleri, morterer og
kampvogne, som beskyder
FNs folk.

Faktisk finder jeg det uri-
meligt, at fly, der fx befinder
sig i luften over en FN kolon-
ne, som beskydes fra landjor-
den, endnu i dag kke ma
komme kolonnen ti undsaet-
ning, siger ober tlgjtnant
Huusom, der nu er tilbage
som naestkommanderende pa
Flyvevabnets Off cersskole.
KaptajnAaen flyver atter F-16
pa Flyvestation Aalborg, og et
nyt hold piloter er sendt til
Tuzla for at lose opgaver som
FAC. |

TACP koretajet er en modificeret M 113 pansret mandskabs-

vogn.
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Svaeveflyvernes DM 1994
87.000 kilometer pa 5 flyvedage

Tekst: Niels Lon
Foto: Marianne Sandholm

Kanonvejr, mellemvejr
og ubrugeligt vejr - re-
kordstor deltagelse med
40 fly i standardklassen
og 27 i 15-meter klassen
- 5 gyldige konkurrence-
dage ud af 11 mulige og i
alt 87.000 kilometer. Det
var, hvad DM piloterne
matte igennem, for arets
danmarksmestre kunne
kares.

Konkurrencens praktiske af-
vikling var i ar imgdeset med
nogen spaending og skepsis.
Til konkurrencen var i alt til-
meldt 73 piloter, 18 mere end
sidste ar. Ville det overho-
vedet kunne lade sig gore pa
Arnborg? Nogle afbud bragte
dog feltet ned pa 67 med 40 i
standardkiassen og 27 i 15-
meter klassen, og alt forleb
perfekt og uden alvorlige
uheld.

For at undga for stor traeng-
sel under starten havde de to
klasser fotostartpunkter nogle
kilometer henholdsvis gst og
vest for Arnborg. Ligeledes
forsggte konkurrenceledelsen
med skiftende held at laegge
opgaverne saledes, at de to
klasser ikke kom hjem sam-
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tidigt. Selv om der i perioder
var endog meget taet trafik, var
indtrykket, at feltets starelse
ikke gav problemer af betyd-
ning. Med 7 slaebefly kunne
det store felt bringes i luften
pa lige over 1 time.

Start i tyndt vejr

Efter fint vejr i traeningsugen
startede konkurrencen i vejr,
der kunne se ud til lidt af hvert.
Konkurrenceledelsen udskrev
optimistisk opgaver pa godt
200 km, men da det kneb med
at fa standardklassen til at
blive hangende, blev 15-
meter klassens opgave ned-

Y
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Ulrik Eilert, der blev Danmarksrr_lester i 15-meter klassen.

kortet til 175 kilometer. Stan-
dardklassen startede ud pade
231 kilometer omkring ki
14.30, og de 29, der naede
helt hjem, matte arbejde
hardt. Per Winther vandt
dagen med en hastighed pa
72,1 km#t.

15-meter klassen, der star-
tede ca 1 time senere, fik det
en hel del vanskeligere. Det
store mandefald bar praeg af,
at de kom afsted en time se-
nere og skulle laengere sydpa.
Kun 8 af feltets 27 piloter gen-
nemfarte opgaven, der blev
vundet af Knud M. Andersen
og med en hastighed pa 57,5
km/t.

o
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De 67 fly kom i luften pa ca.
en time.

Stroppetur i lav hojde

Konkurrencens anden dag
blev lidt af en prevelse for del-
tagerne og, skulle det vise sig,
en dag, hvor mange af
hjeelperne fik set Vestjylland.
Standardklassen flgj 172
kilometer og 15-meter klassen
237 kilometer, eller rettere de
kun 35 fra begge klasser, der
naede helt hjem. Den anden
halvdel af feltet matte ude-
lande efter at have keempet i
en operationshajde mellem
200 og 800 meter. Standard-
klassen blev vundet af Flem-
ming Schneider m/ 60,7 km/t,
medens Kristian S. Hansen
var fgrst i 15-meter med 58,3
km/t. Hastigheder der tydeligt
forteeller om de strabadser,
deltagerne var ude for.

Kort opgave mellem
hviledagene

Allerede fra den farste kon-
kurrencedag havde konkur-
rencens meteorolog varslet, at
vejret efter et par flyvedage
ville blive for darligt til sveeve-
flyvning. En upopuleer prog-
nose, som viste sig at holde
stik. Lerdag og sendag endte
med at blive fridage, men
mandag bedgmte meteorolo-
gen, at der ville vaere en lille
chance for flyvning sent p&
dagen. Standardklassens op-
gave blev pa 125 kilometer og
bad trods start efter klokken
16.00 ikke pé& de store proble-
mer. 35 af klassens 40 delta-
gere flgj pa godt en times tid
omkring Holstebro, Ulfborg og
Skarild, og de forste 13 var til-
bage i Arnborg med over 100
km/t. Hurtigst var Henrik
Gormsen med 115,5 km/t.

I 15-meter skulle der
arbejdes lidt mere pa en 152
kilometer opgave med sidste
vendepunkt i Skjern. Som de
foregdende dage var det no-
get vanskeligere syd for Arn-
borg. Lige under halvdelen af
klassen matte give op netop
omkring det sidste vende-
punkt. Ole Arndt blev dagens
hurtigste med 85,7 km/t.
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Vinderne af 15-meter klassen. Fra venstre Stig @Qye, Ulrik Eilert

og Poul Olsen.

Herefter fortsatte det dar-
lige vejri 3 dage, som meteo-
rologen havde forudsagt. Et
stationaert frontsystem lige
over Arnborg gjorde meteo-
rologen mere og mere upopu-
leer. De, der har veeret pa
Arnborg under de omsteendig-
heder, ved, hvordan frustratio-
nerne vokser og Arnborgkul-
leren breder sig. Men opklarin-
gen kom, og fredag-lardag op
til pinse blev vejrmaessigt kon-
kurrencens bedste.

Kanonvejr og lange
opgaver

Allerede fra tidlig morgen for-
nemmede alle, at vejret ville
blive bedre end normalt godt
flyvevejr. Det var helt ungd-
vendigt at vente pa meteoro-
logens briefing kl 10.00, og
allerede kl 7.30 var der stor
aktivitet pa parkeringsarealet.
| dag skulle der abenbart
flyves langt, hgjt og lange,
uanset hvad meteorologen
mente om det. Glemt varArn-
borg-kuller og frustrationer.
Konkurrenceledelsen og
meteorologen delte denne op-
fattelse. Der blev udskrevet
opgaver pa 412 kilometer til
begge klasser, og for farste
gang i konkurrencen blev der
lagt vendepunkter gst for Arn-
borg. De gamle kendinge mod
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nordvest, Ulfborg og Vemb var
stadig med, men nu ogsa Ars,
Laven og Vejen.

Ingen klagede over vejret,
da feltet kom hjem, og kun 2
af de 67 deltagere matte pa
visit hos jyske landmeaend. Der
blev arbejdet i hojder op til
2.000 meter og flzjet med sto-
re glidehastigheder. Jan An-
dersen kunne berette om da-
gens bobbel, der laftede ham
fra 400 til 1.600 meter med et
gennemsnit pa 4,7 m/s. Alle
kom glade hjem, og termikken
fortsatte endnu et par timer, sa
der blev tid til lidt flyvning for
hjzelperne.

Dagens vinder i standard-
klassen blev Jan Andersen,
der flaj de 412 kilometer med
101,8 km/t og dermed ryk-
kede op pa andenpladsen i
den samlede stilling. Flem-
ming Schneider, forrest i den
samlede stilling, var dog ikke
til sinds at give for meget af
sin foring og kom hjem pa en

Standardklassens vindere. Fra venstre Jan W. Andersen,

Flemming Schneider og Edvin Thomsen.

flot andenplads med 101,5
km/t.

| 15-meter klassen vandt
Stig Dye med 103,3 km/t og
bragte sig dermed op pa en
andenplads i den samlede
stilling, kun 69 points efter
Ulrik Eilert, der gennem hele
konkurrencen havde vaeret
saerdeles stabilt flyvende.

Endnu lzengere

Pinselardag bed pa nogen-
lunde samme vejr som dagen
far. Under indtryk af, at sa
mange kom helt hjem dagen
far, skruede konkurrencele-
delsen bissen lidt pa og ud-
skrev 415 kilometer til stan-
dardklassen og 467 kilometer
til 15-meter. Det meste af
Jylland var nu brugbart, dog
med lidt betaenkelighed om-
kring alt for sydlige vende-
punkter.

Igen viste det sig, at op-
gaverne var gennemfgrlige,

og kun 14 matte bide i grees-
set for Arnborg. Standard-
klassen blev vundet af Flem-
ming Schneider med 86,2 km/
t teet fulgt af Jan Andersen og
20 minutter hurtigere end
Mads Lykke pa tredjepladsen.

I 15-meter var Peter Erik-
sen med 105,2 km/t 5 minut-
ter hurtigere end Ulrik Eilert
pa andenpladsen. Ulrik Eilert
fastholdt dog sin faring i den
samiede stilling og sgede
forspringet til Stig Qye til 94
points.

Sidste dag aflyst

Vejret pinsesgndag var natur-
ligvis impdeset med spaen-
ding. Nogle habede af indly-
sende grunde pa godt vejr og
dansende pinsesol, mens an-
dre af samme grunde godt
kunne undvzere pinsesolen.

Vejret blev hverken til pin-
sesol eller flyvning, og mester-
skabets resultat blev ved den
samlede stilling fra dagen for.
Danmarksmester i standard-
klassen Flemming Schneider
og i 15-meter klassen Ulrik
Eilert. Flemming Schneider
fordi han til tider flgj rigtigt
hurtigt og aldrig flgj darligt.
Ulrik Eilert fordi han gennem
hele konkurrencen havde fig-
jet urokkeligt stabilt, altid mel-
lem de fem forste.
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Helikopteroperatorerne

organiserer sig

bl. a. for at kunne give myndighederne effektivt modspil.

Af Hans Kofoed

Skal man kunne pavirke myn-
dighederne, nytter det ikke at
komme som enkeltperson -
der ma stad en organisation
bagved. Og det geelder ikke
blot ministerier og folketing,
men i endnu hgjere grad de
overnationale EU-indretnin-
ger, kommissioner, rad og
hvad de nu hedder.

For eksempel er JAA, Joint
Aviation Authority, ikke seerlig
interesseret i hvad den enkel-
te helikopteroperater mener
om de regler, man er ved at
skrue sammen om drift af he-
likoptere.

Men nar det er European
Helicopter Association (EHA),
der udtaler sig, sa harer man
efter! Pa helikopteromradet er
AECMA, flyfabrikanternes
brancheforening, den eneste
anden organisation, JAA
anerkender som forhandlings-
partner.

European Helicopter
Association

Beslutningen om at oprette
European HelicopterAssocia-
tion (EHA) blev truffet den 1.
september 1980, da reprae-
sentanter for helikopteropera-
tarer fra otte europzeiske lan-
de modtes i Royal Aeronau-
tical Society i London for at
drofte faelles problemer.

EHA's farste chief executi-
ve var engleenderen Eric
+Winkle" Brown, tidligere mili-
teer testpilot og kendt forfatter
af beger om hvordan de tyske
fly var at flyve. Den nuveae-
rende er holleenderen Jan
Willem Stuurman, tidligere
orlogskaptajn og meget erfa-
ren helikopterpilot.

EHA's hovedformal er at
fremme den kommercielle og
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private helikoptertrafik meliem
landene ved ensartede, realis-
tiske driftsbestemmelser. Det
ger man ved at opfordre med-
lemslandene til at oprette en
national helikopterforening
(eller at have en starre ope-
rator som national koordina-
tor), der i en dialog med sin
egen nationale luftfartsmyn-
dighed sgger at fa denne til at
acceptere de politikker, EHA i
faellesskab gar ind for.

EHA selv virker ikke som
pressionsgruppe mod noget
lands myndigheder, men re-
spekterer den nationale suve-
reenitet - disse forhandlinger
fares altid pa lokalt niveau.

Pa denne made haber man
at fa fjernet de juridiske ano-
malier, der pavirker helikopter-
operationerne i Europa, og
opna en realistisk grad af fri-
hed, samtidig med at man
fuldt ud anerkender de sikker-
heds- og miljgpmaessige hen-
syn.

Men nar det geelder JAA,
sa erdet EHA, der forhandler!

Og man har s& hyppige
kontakter med denne orga-
nisation, at man har fundet det
hensigtsmaessigt at placere
EHA's sekretariat i Holland,
hvor ogsa JAA har sit domicil.

Helt samme daekning som
JAA har EHA ikke - endnu.
Der er for tiden 14 medlems-
lande (Belgien, Danmark,
Frankrig, Graekenland, Hol-
land, Irland, Italien, Norge,
Portugal, Schweiz, Spanien,
Sverige, Tyskland og United
Kingdom) og et associeret
(Tunis).

EHA har fire arbejdsgrup-
per: Onshore, Offshore, Tech-
nical, Performance, og hvert
andet ar afholder man et sym-
posium, hvor man diskuterer
operationelle forhold, luftdyg-
tighed og flyvesikkerhed.
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DANISH HELICOPTER ASSOCIATION

Regler koster operataren
penge, sa EHA ser naturligvis
gerne, at de begreenses til det
mest ngdvendige.

Desvaerre er der stadig
regler, der synes at vaere ble-
vet lavet bag et skrivebord.
Det geelder fx kravet om to
motorer, nar der flyves over
vand.

Jeg har flgjet mange tusind
timer i enmotors helikopter
over abent vand, da jeg var i
den hollandske flade, siger
Jan Willem Stuurman, uden at
komme ud for motorstop.

Og hvad hjeelper det, at
man har to motorer? Der er jo
kun én gearbox, og den kan
lige sa godt svigte som en
motor.

Stojproblemer

Det er en udbredt opfattelse i
Europa, at helikoptere er nog-
le stejende indretninger, der
generer det fredelige hver-
dagsliv. Og ulykkeligvis er den
er ikke begraenset til den store
almenhed; den er vidt udbredt
hos savel lokale som statslige
myndigheder - der er eksemp-
ler pa, at miligmyndigheder
har pravet pa at forbyde heli-
kopteroperationer fra flyve-
pladser for fastvingede fly!

Denne indstilling er en af
de starste hindringer for ud-
viklingen af civile helikopter-
operationer i Europa.

Ingen synes at betvivle he-
likopterens nyttevaerdi, nar det
geelder eftersagnings- og red-
ningsopgaver, patienttrans-
port eller beflyvning af olie-
platforme, men sa snart man
naevner helikoptere sammen
med den private sektor, kom-
mer protesterne.

Det er en beklagelig kends-
gerning, at meget af skylden
herfor ligger hos det europae-

iske helikopterfolk. | USA har
man fordelen af at have meget
starre offentlig bevidsthed og
paskennelse af helikopterne;
programmer som ,Flyv nabo-
venligt" er accepteret og efter-
leves af operatarerne og fal-
ges op af effektiv oplysning af
offentligheden.

| Europa har branchen al-
drig effektivt imgdegaet heli-
kopterens image som denrige
mands legetaj. Det blev end-
da opmuntret aktivt sidst i
1980'erne, som salget af lette
enmotors helikoptere viser
(sammen med en stigning i
antallet af havarier under sko-
ling).

Der var ogsa en stigning i
antallet af haendelser, der kan
tilskrives uprofessionnel flyv-
ning, og det gik endda sa vidt,
at visse helikopterruter biev
lukket pa grund af konflikter
med flyveledelsen.

Maske forklarer disse to
eksempler, hvorfor Europas to
starste byer har begraensede
helikopterfaciliteter, og de er
endda truede.

Trods ruter, der helt bevidst
er lagt over stajkorridoren La
Peripherique, trues der stadig
med lukning af Issy heliporten
i Paris, og en ny heliport ved
La Defense er fortsat under
overvejelse.

Og der er stadig ikke no-
gen heliport i det centrale Lon-
don, selvom nok en undersg-
gelse er igangsat.

Det er selvfolgelig vanske-
ligt for EHA at imedega denne
kritik, idet medlemskredsen
spaender fra verdensdaskken-
de operatorer af meget store
helikoptere til privatejere med
en enkelt maskine, men stgj-
problemet kan kun overvin-
des, hvis der er en almindelig
forstaelse af, at stej fra rotor-
blade betyder, at en eller an-
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den deroppe bruger et stykke
veerktgj til at arbejde dygtigt
og effektivt.

Det er EHA's holdning, at
pa en eller anden made ma
dette budskab komme fra
EHA og foreningens medlem-
mer, og at det gares bedst ved
den made, medlemmerne
bruger deres helikoptere pa.

DHA

Danmark var med fra starten
af EHA, repreesenteret af
Maersk Helicopters, men ef-
terhanden fandt afdelingsdi-
rekier Jan Hagemann, at da
selskabets operationer ho-
vedsagelig er offshore orien-
teret, var det rimeligt, at de
gvrige danske helikoptero-
peraterer ogsa kom med.

Han indkaldte derfor til et
mode i Esbjerg lufthavn den
25. maj i fjor, og her enedes
man om at stifte Damish Heli-
copter Association, forkortet
DHA.

Formalet er ,at fremme
kommerciel og privat benyt
telse af helikoptere i Dan-
mark”. Endvidere at ,medvirke
i varetagelsen af medlemmer-
nes feelles interesse overfor
myndigheder og organisatio-
ner m. fl. samt at formidle kon-
takt mellem disse og DHA’s
medlemmer.

DHA repreesenterer Dan-
mark i EHA.

Som aktive medlemmer

En af Maersk Helicopters
Super Pumaer over Nordseo
en.

(Foto via Maersk Helicopters).

kan optages dels operatarer,
der udferer erhvervsmaessig
flyvning med helikop ere, dels
autoriserede vedligeholdel-
sesveerks eder for helikopte-
re.

Som associerede medlem-
mer kan optages helikopter-
fabrikanters repreesentanter,
leverandgrer af udstyr t| heli-
koptere m.v. og som passive
ejere af helikoptere til privat
brug privatpersoner med til-
knytning til eller nteresse for
helikoptere, helikopterp loter,
helikoptermekanikere m.v.

Efter vagt

Det er dog kun de aktive med-
emmer, der har stemmeret pa
generalforsamlingen, og de
har alle kun én stemme hver,
uanset selskabets storrelse.

Men kontingentet til DHA
falger mansteret fra EHA og
er gradueret efter det antal
helikoptere, medlemmet rader
over - og hvor store de er.

Operatgrer af én helikopter
betaler 1 000 kr. om aret, af
to til fire 2.000 kr. og af mere
end fire 4.000 kr. Hertil kom-
mer 15 gre pr. kg maximal
startvaegt.

Formand for bestyrelsen er
Jan Hagemann, Maersk Heli-
copters. Den bestar desuden

af Kristen Gredem, Gragn
landsfly (nzestformand), Jan
Bennelykke, Heliflight, (kas
serer) samt Poul Libbert, Air
Alpha og Peter Bennedsen,
Hangar 5 Airservice.

Nzesten 100% daskning

DHA bliver nok aldrig nogen
stor forening - sa skulle der da
indtreeffe et skred i dansk
gkonomi.

Men selv om den kun er
et ar gammel, har den allere-
de faet omtrent alle danske
helikopteroperatgrer som
medlemmer.

Branchen mener altsa, at
der er brug for sadan en fore-
ning. ]
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TAC-EVAL:

Flyvestation Vandel
til eksamen

Tekst og billeder:
N.M.Schaiffel-Nielsen

For den flyvestation, der far
besked om at en TAC EVAL
er lige om hjgrnet, betyder det
en travl tid.

Er alle planer i orden?

Er personellets basisviden
optimal?

Er det materiel, der skal
veere der, pa plads og funk-

onsdygtigt?

Spergsmalene myldrer
gennem alles hoveder, fra
stationschef til yngste flyver-
konstabe, og der b iver me-
get, meget travit pa flyvesta-
tionen.

For Flyvestation Vandel,
der for nylig b ev udsat for en
TAC EVAL, var det ekstra
spaendende: Det var farste
gang, man skulle igennem en
virkelhg sadan.

Nyt eller gammelt
koncept?

Flyvestationen fik i november
maned at vide, at man i marts
skulie gennem en TAC EVAL.
kke nok med det, men den
skulle foretages af personel
fra AIRCENT (Allied Air For-
ces Centra Europe) under
AFCENT (Allied Forces Cen-
tral Europe, centralkomman
doen i Europa).

Det beted begyndelsen
usikkerhed om TAC EVALen
skulle gennemfares efter det
gamle koncept, der gjaldt for
AIR BALTAP, eller om det ville
blive efter AIRCENT koncep-
tet.

Det endte med at bl ve efter
det kendte koncept, men
st dig med evaluatorer fra
Centralregionen.

Hvad det beted, var ingen
helt sikker pa, men ét vidste
alle: flyvestationen ville blive
evalueret af specialister fra
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At méle et flyvevabens kampkraft i fredstid er en
proces, der kraever megen omtanke og planiaeg-
ning. Man ma tilstraeebe, at malingen foregar un-
der forhold, der kommer sa taet pa en kampsi-
tuation som muligt. Det betyder en stresset situa-
tion, hvor folk stadig skal taenke klart.

I NATO-regi foretages der en slags eksamen i
alle de aspekter, der har med overlevelse og
operationer at gore. Eksamineringen foretages
af eksperter fra andre NATO-lande og ofte af folk
med operativ erfaring fra det virkelige, alle helst
vil undgé.

Denne eksamen kaldes taktisk evaluering, pa
flyverjysk Tactical Evaluation, forkortet TAC
EVAL.

Men uanset pa hvilken af de tre mader, den
kaldes, sa fremkalder ordene et lille gys hos en-
hver ansat pa Flyvevabnets tjenestesteder, for
hvem er vild med at skulle op til eksamen?

54 ervi pa plads. Flyverspecialist og flyvemekaniker L. V. Jensen
(t.v.) og flyverkonstabel og flymekaniker G. Jirgensen udsver
adgangskontrol ifertA pakleedning med dosimeter. Det forventes
atomart nedfald inden laenge.

England, Holland, Canada,
Tyskland, USA og Danmark
(de sidste var et fatal).

Tynd bemanding

Det er ikke nogen hemme-
lighed, at en deployerings-
flyvestation ikke er overbe-

mandet. Den har i sagens na-
tur en meget ,tynd* beman-
ding. Det vil sige, at der er man-
ge kasketter at dele ud til knap
sa mange hoveder. Det kunne
males pa antallet af over-
arbejdstimer i de maneder,
der fulgte efter november.

Qvelser

Knap var hjertet faldet til ro
over den kendsgerning, at der
skulle gennemferes en TAC
EVAL, far det naeste chock
kom: flyvestationen skulle
have ny chef pr. 1. februar!

Man matte se at fatte sig
og komme videre.

Sidst i januar lgb den forste
to-dages gvelse af stabelen.
Den forbigas uden yderligere
omtale.

Flere avelser fulgte. De
undgas beskrevet, fordi selv-
sikkerheden holdt sit indtog.

Den sidste gvelse, fredag-
lordag fer den rigtige TAC
EVAL den 7. il 9. marts, gav
de fleste troen pa, at ,det nok
skal ga altsammen*.

Det havde alle grund til at
tro. En and af En for alle og
alle for én havde bredt sig
over flyvestationen. Ingen ville
give op og alt skulle vaere klar.

Der blev bygget ,sandslot-
te" (feltbefaastninger) i et an-
tal, som aldrig far set. Bunkere
blev renoveret og sat i stand i
et tempo, der kunne tage
pusten fra de fleste. Enheder
som Bygningsafdeling 5, ma-
terielafdelingens flyvaerksted,
flyvestationens etablisse-
mentsstotteelement, og elek-
tronikvaerkstedet var alle
steder. Kravene til dem steg i
takt med at tiden for TAC
EVAL neermede sig.

Var der nogen, der sagde
stress? Virkeligheden var i
hvert fald, at mange havde en
god, sund, fornuftig og ned-
vendig portion af den.

Alle vidste, hvad det gjaldt.

Et 4-tal i karakter, og s var
der en ny gratis omgang til
august.

Ingen turde sige det haijt.
Til gengaeld blev der slidt for
at undgéa det.

Eskadrille 730

Eskadrille 730 skulle deploy-
ere til Vandel i samme periode
og skulle ligeledes gennem en
TAC EVAL. Rart, atder var en
lidelsesfeelde.

Eskadrillen har prevet det
sa tit, sa for den matte det da
veere rutine.

De tog det nu ikke pa den

=
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Udsigt fra et »sandslot« (felt-
befeestning) ned over en han-
garplatform til det, det hele
drejede sig om: Eskadrille
730's F-16 fly. Det hele gik ud
p4 at holde dem operations-
klare og at optimere deres
funktionsmuligheder.

made, tveertimod. Det syntes,
som var eskadrillens personel
lige s& forhippet pa at forbe-
rede sig som den stettende
flyvestation.

Det var rart at vide.

Den store dag

Den 6. marts var en sendag,
men for mange beted det det
samme som gennem lang tid
- arbejdsdag.

Séa blev det morgenden 7.
marts.

Mindst 20 minutter far
klokken 0630 UTC-tid, det
man i gamle dage kaldte for
GMT eller Z-tid, sad/stod alle
pa deres pladser.

Spaendingen var rimelig
hgj. Klarer vi den?

Der gik ikke lang tid, for det
farste luftangreb med efter-
falgende C-alarm blev sendt
ud over kommandonettet.

Ah-nej! P4 med gasdragt,
gasmaske og hjelm. Det var
allerede rutine, men man
laerer aldrig direkte at nyde
det.
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Tre alarmer pa en time,
afsluttet med, at de var falske.
Puh ha!

Nu meldte de farste evalu-
atorer sig. Man havde kaldt
dem for censorer, hvis det
havde veeret en almindelig
eksamen.

Kompetente

At fa beseg af en evaluator
betad, at al paratviden skulle
mobiliseres. Det var eksper-
ter, der var sendt i byen for at
fa svar pa deres spgrgsmal.
De helmede ikke, for de var
tilfredse. Forsegte nogen at
svare udenom, var de der
straks medopfelgende sporgs-
mal - der var ikke en chance
for at undslippe.

Altsammen foregik deti en
venlig og god atmosfsere, men
ingen var i tvivl om, hvem der
sad i det varme szede og
hvem der spurgte.

Sproget var engelsk. |
enkelte tilfaelde var der en
dansk evaluator med, men de
fleste gange matte man klare
sig pa engelsk.

Vi talte efter TAC EVAL'en
med major P. Jensen, sekti-
onschef for Stationssektionen
pa Flyvestation Veerlgse. Han
kunne forteelle, at evaluato-
rerne var meget imponerede
af, at selv de vaernepligtige
talte godt engelsk.

Tak til det danske skolesy-
stem!

Major Jensen lagde heller
ikke skjul pa, at han sjeesldent
havde mgadt magen til entusi-
asme hos det personel, der
blev evalueret.

Barske jobs

Medens cheferne sled i det
med at holde styr pa det
vigtige omrade Command and
Control (at fare kommando og
kontrollere udfarelsen af den
givne ordre), var der andre,
som havde vigtige og barske
job.

Vagtposterne, som skulle
sikre vitale installationer mod
uensket indtraengen og ABC-
observationsposterne, som
sad hgjt og matte doje det
blaesende og regnfulde vejr i
de 56 timer, TAC EVAL'en
varede.

Ammunitionsfolkene fra
den centraliserede Ammuni-
tionstjeneste, nemmere CAT,
sled og sleebte for at holde
raten af klar-gjort ammunition
oppe pa det stillede krav.

Det blev mere end over-
holdt trods barske forhold.

STO

Tilbage i begyndelsen af
80'erne meldte den tanke sig
hos Flyvevabnets ansvarlige,

at man maske ikke var alt for
godt funderet i det omrade,
der hedder STO, Survival To
Operate (overlevelse for at
kunne operere).

| 1988 gav det sig udtryk i
en omstrukturering af Flyve-
vabnet, hvor der blev lagt
mere veegt pa at kunne for-
svare sig og igvrigt retablere
flyvestationen efter et angreb.

STO stod derfor hojt pa
listen hos evaluatorerne.

Kunne Flyvestation Van-
deis personel klare et luftan-
greb?

Havde man de ngdvendige
meldelinier i orden?

Havde man de ngdvendige
observationshold og kunne de
deres job?

Kunne man klare et C- eller
A-angreb?

Var alle de funktioner, der
skulle klare denne opgave pa
plads og kunne de deres
kram?

Personellet pa alle ni-
veauer blev udsat for byger af
spargsmal. Det kunne ske i
form af spgrgeskemaer, mundt-
lige sparsmal eller ,Vis mig
det!”.

At forsyningstjenesten vir-
ker er alfa og omega.

Lagertjenestens to funktio-
ner blev isger udsat for spargs-
malene

- Har | det?

- Hvor er det?

eller der blev sagt ,Vis os
det!”.

Der kunne dog ogsé fore-
komme spgrgsmal som ,Din
tankvogn er blevet gdelagt,
hvad vil du gere?".

Der blev ind i mellem svedt
bravt i lagertjenesten, og det
gentog sig i alle andre funk-
tioner, uden undtagelse - in-
gen slap, fra stationschef til
yngste vagtpost.

P& vedligeholdelsesom-
radet kom elektronikvaerkste-
det i ordets egentligste for-
stand ud i vinden (storm og
regn).

Kabler blev hugget over
med spader og forlangt repa-
reret. Ogsa kabler, der slet
ikke kan repareres, blev gjort
brugelige igen!

De fa mand sled og sleebte.
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Vi fik lejlighed til at kigge i
papirerne bagefter. Her var
der ros til e ektron kfo kene og
personel ra flere andre funk-
tioner.

ABC
Nej, der er ikke tale om en
leesebog for farste k asse.

Der er ta e om, at flyvesta-
tionen skulle vise sin evne til
at magte den uhyggeligste
form for krigsferelse, den ato-
mare, den biologiske og kemi-
ske (chemiske). Foruden at
prave personellets basisviden
pa omradet blev hele melde-
og beregnersystemet afprovet
og materiellet gennemgaet
minutigst.

Endelig ville man efter TAC
EVALens afslutning se de-
monstreret en renseplads for
personel og materiel.

Evalueringsteamet pa ca.
110 mand havde mange ABC-
folk pa holdet, blandt dem den
hollandske major H.F. van der
Kammen.

Majoren var specialist i
ABC-tjeneste, hvad mange
ABC-folk fik at fale. Alle sled
som gale, ingen var i tvivi om,
at her var dumpemuligheder
af klasse.

Det var da ogsa van der
Kammen, der evaluerede den
omtalte renseplads. Vi kom
forbi og spurgte majoren,
hvorledes det gik. Han sva-
rede med et smil:

| gamle dage foretog man C-
rensning ved hjaelp af vand i
et bruserum. Nu klares det
hele med klorholdigt gaspud-
der, som det ses pa bagen af
hjaelperen med ryggen til.
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Major i det kongelige hollandske flyvevaben, H.F. van der
Krammen betragter med kendermine det arbejde, der udfores
for at rense hans bil for C-kampstof.

Majoren var meget ti freds med indsatsen, som han betegnede

som professionel.

They are acting like pro-
fessionels (ille pause) so far!
(de opfarer sig som profess o
nelle - indtil nu).

Et kvarter senere var han
stadig tilfreds, men da var
hans bil ogsa den mest ren-
vaskede i Nordeuropa - og det
gjort af folk ifert luftteette
gummidragter og gasmasker.

Fuldt sa professionelt gik
det for sig i teltet, hvor man
rensede personel, der har
vaeret udsat for et angreb med
vaeskeformige C-kampstoffer.

Ogsa her var evaluatorer-
ne tilfredse med, hvad de sa.

@ve sen slut

Da TAC EVALl'en s uttede
onsdag eftermiddag, var traet-
heden som blaest vaek.

Alle folte, at de havde
gennemfgrt en evaluering,
hvor de havde ydet deres
bedste og lidt til. Nu skulle der
ryddes op, og sa skule man
hjem for at sove.

Slaringsnet forsvandt. Ma-
ter el blev pakket sammen,
men optae lingen matte vente
til dagen efter.

Ved 18-tiden var flyvesta-
tionen ded, nasten. TAC
EVAL-ho det arbejdede pa
deres rapport.

Den rapport, der ville blive
forelagt fredag formiddag og
hvor man ville fa at vde, om
tomme fingeren vend e opad
el er nedad.

De fleste af dem, vi talte
med, var ikke i tvivl: Vi har
bestaet!".

Alligevel sad en lille feel
orm og gnavede.

Karaktergivning

Fredag formiddag. Klokken er
ni. | Hzerens Flyvetjenestes
briefingrum i Hangar 27 sam-
les chefer og ledere.

Der var stille, da lederen af
TAC EVAL-teamet, den cana-
diske Lieutenant Colonel
G.W.Liddiard gik pa taler-
stolen for at meddele indhol
det af den forelebige rapport.

Daden farste karakter kom
pa skeermen med et ST (satis-
factory, tilfredsstillende), let-
tede stemningen en smule.

Nu gik det slag i slag.
Mangen et ST dukkede op,
ind imellem et EX (excellent,
udmeerket). Ogsa den mindre
pyntelige karakter MA (mar-
ginaly sas enkelte gange, og
et UN (unsatisfactory, util-
fredssti lende) kunne ikke
undgas.

Pointmaessigt er karak-
terskalaen den omvendte af
den, der anvendes i de dan-
ske skoler - det geelder om at
fa sa lav en kvotient som
muligt! EX giver saledes et et-
tal, ST et to-tal.

Det samlede resultat for
flyvestationen blev e to-tal.

Der gik et lettelsens suk
gennem lokalet. To en halv

maneds hardt arbejde havde
baret frugt.

Tilfreds chef

Vi spurgte chefen for Flyve-
station Vandel, oberstigjtnant
P. Blokdal-Pedersen:

- Er du tilfreds med resul-
tatet?

- Det er kun seks uger
siden, jeg blev chef for ly-
vestationen med udsigt til en
TAC EVAL. Jeg ville lyve, hvis
jeg sagde, at jeg ikke var lidt
bekymret.

Jeg deltog i en gvelse sidst
i januar og det gav mig ikke
umiddelbart arsag til opti-
misme.

Imidlertid skete der noget
helt fantastisk. Efter gvelsen
var det, som om alle, pa alle
niveauer sagde ,Det skal
veere lagn!". Alle gik ind for
sagen med en entusiasme og
ildhu, jeg sjeeldent har set
magen ftil.

Mellem de gvelser, vi har
afholdt gennem februar og i
begyndelsen af marts maned,
har alle slidt i det. Alle har
deltaget, hvadenten der skulle
skrives bestemmelser eller
bygges .sandslotte” (feltbe-
feestninger). Der er fyldt i
tusindvis af sandseekke og
ingen har mukket, tvaertimod.

Hvad sa under se ve
gvelsen?

20 minutter far TAC
EVALen skulle begynde, sad
alle spring loaded in take-off
position (hejspaendte og i
startposition). | de 54 timer,
gvelsen varede, korte det
med fuld fart pa.

Jeg havde lejlighed til at
tale med mange. lkke det
mindste brok blev jeg preesen-
teret for. Heller ikke fra dem,
der stod ude i skyttehullerne
med gasmaske pa i det
darlige vejr. Alle tog det med
godt humer og anstrengte sig
virkelig for at vise noget
overfor ,dommerne”“. Alle
spillede virkelig med for at
opna maximum points.

- Er du tilfreds med resul-
tatet?

- Ja, det er jeg. Al indsatsen
aftegnede sig i et godt og
fornuftigt resultat til flyve-
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stationens personel. Og lad
mig tilfeje, TAC EVAL-teamet
har flere steder i rapporten
bemaerket personellets store
entusiasme.

Det er klart, at der i rappor-
ten over gvelsen er flere an-
befalinger om ting, vi skal gare
bedre. Dem vil vi selvfalgelig
tage fat pa at fa bragt i orden
inden naeste TAC EVAL, som
sandsynligvis kommer om to
ar, sluttede en tilfreds sta-
tionschef. [ ]

Lettelsen er gdet gennem lo-
kalet. Bade Eskadrille 730 og
Flyvestation Vandel har be-
stdet eksamen.

Fra venstre er det lederen
af TAC EVAL-teamet, Lieute-
nant Colonel G.W. Liddiard,
CAF, som lige har overrakt HQ
AIRCENT's skjold til chefen
for Flyvestation Vandel, oberst-
lgjtnant P. Blokdal-Pedersen
(PER) og chefen for ESK 730,
major J.E.T. Clausen (JET).

BOGER

ESK730

Niels Helmg Larsen: Eska-
drille 730. 40 &r med ,Bird-
song". Veteranforeningen, Es-
kadrille 730, Skrydstrup 1994.
100 s.,A4. 120 kr. incl. forsen-
delsesomkostninger. Giro nr.
906-3862.

ESK730, der er Flyve-
vabnets yngste flyvende es-
kadrille, fyldte 40 ar den 1.
januar, og det markeredes bl.
a. ved at eskadrillens meget
aktive veteranforening har
udgivet et flot jubilaeeumsskrift
- som man meget gerne sael-
ger til udenforstaende.

Skriftet falger manstret fra
forfatterens bog om ESK725.
| dagbogsform berettes om
stort og smat fra eskadrillens
dagligliv, temmelig pilotorien-
teret og nok iseer af interesse
for dem, der selv har gjort tje-
neste i 730.

Der er ogsa lister over alle
de fly (F-84G, F-100 og F-16),
eskadrillen har haft i de 40 ar,
og over de piloter, der har
forrettet tieneste i den (med
pilotnavn).
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40 AR MED »BIRDSONG«

Det kan lyde tert og ske-
matisk, men rundt om i tek-
sten er der mange personlige
beretninger fra chefer, piloter
og teknikere - det ma have
vaeret en barsk forngjelse at
vaere klarmelder om vinteren
i Thunderjet-tiden!

Og hvad teenker en pilot fra
det gjeblik, han bliver klar over
at han ma skyde sig ud, til han
lander pa jorden? Svaret fin-
der du i ESK730 bogen. Ogsa
hvorfor kaldesignalet er Bird-
song - det skyldes det lokale
bryggeri!

Bogtrykkerarbejdet fortje-
ner at fremhaeves - billederne
er virkelig godt gengivet, og
dem er masser af, 140 i alt,
hvoraf syv i farver, af fly og
personel - taenk at nogle af
Flyvevabnets spidser har set
sa unge ud engang!

Men man kunne nu gnske,
at jubileeumsskriftet havde
haft ,rigtigt" bogformat - det
havde det fortjent frem for at
ligne et forvokset nummer af
et tidsskrift.

HK.

| | [

Sidlan var
| en del af mit liv

I J-.-_I_(jellebjér-g

i
|

Sadan var en
del af mit liv

Skrevet af kaptajn & la suite i
Flyvevéabnet Johannes Kjelle-
bjerg og udgivet pa eget forlag
pa hans 85 &rs fadselsdag
den 15. maj 1994. 101 sider
17 x 24 cm, ill. Pris: kr. 100,-
incl. forsendelse.

En ny bog har set dagens
lys. Det er ikke nogen tilfeeldig
bog, som blot er blevet til for
at opfylde den laeselystnes
behov. Nej, det er en bog fuld
af minder fraden barske virke-
lighed.

Forfatteren, Johannes
Kjellebjerg, er en personlig-
hed, som kendes af rigtig
mange af dem, der har vaeret
soldat i Flyvevabnet i perioden
1946 - 1971, men ogsa af ad-
skillige andre, som har haft
(og har) kontakt med ham i en
eller flere af hans mange
andre funktioner gennem
arene (aktiv modstandsmand
under beseettelsen, korelae-

rer, banedommer og overstar-
ter pa Nordvestjysk Travbane
i Skive, turistchef og leder af
Karup Erhvervs- og Turist-
kontor, sikkerhedskontrollant
pa flyruten Karup-Kebenhavn
m.v.).

Det er en velskreven bio-
grafi, der daekker Kjellebjergs
tilvaerelse fra barndommen og
til langt ind i pensionistarene,
og man nikker genkendende
til mange af episoderne og til
de omtalte personer. Og sa er
den fortalt p4 en made, sa
man under leesningen ofte
sidder og traekker pa smile-
bandet og teenker: .-ja, det er
rigtigt; sddan var det nemlig
dengang!"

Bogen er rigt illustreret, og
bl.a. en del private billeder er
med til at give en raekke gode
tidsbilleder.

Et eventuelt overskud ved
salget af bogen skal ga til et
fond oprettet af J. Kjellebjerg
til fordel for gangbesveerede.

Bogen kan erhverves gen-
nem Flyvevabnets Soldater-
forenings Effektsalg. Prisen er
kr. 100,- incl. forsendelse, og
belabet sendes i check il Poul
Christensen, Morelvej 13,
9000 Aalborg eller pa giro nr.
536 97 11 (anfer ,Sadan var
en del af mit liv*).

Jens Peter Jensen
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KONGELIG DANSK
AEROKLUB

Protektor:

Hans Kongelige Hajhed Prinsen
Pressident:

Grev Flemming af Rosenborg
Formand: Akse! C. Nielsen

Generalsekretariat, bibliotek og
KDA-service
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde
Abent man., tir, on.. 09.00-16.00,
tor. 09.00-18.00, ir. 09.00-14.00
Ferste Iordag i maneden 10.00-15.00
Telefon 42 39 08 11
Telefax 42 39 13 16
Postgirokonto: 5 02 56 80

Dansk Ballon Union
Henning Sarensen
Kronhjortvej 4, 8270 Hojbjerg
Telefon B6 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 Faldskearms Union
Idraettens Hus, Brondby Stadion 20
2605 Brondby
Telefon 42 45 55 55 , lok 357

Dansk Kunstfiyver Union
Kebenhavns Lufthavn Roskilde
Hangarvej G1, 4000 Roskilde
Telefon 42 39 08 07
Formand: Lennart Wahl
Telefon 31 79 1509

Dansk Motorflyver Union
Dagmar Theilgaard
Toftlundgardsvej 12, Mikkelborg
6630 Rodding
Telefon 74 84 82 80

Dansk Svaveflyver Union
Svaevefiyvecenter Amborg
Fasterholtvej 10
7400 Herning
Telefon 97 14 91 55
Telefax 97 14 91 08

Dansk UL-Flyver Union
John Jensen
Koustrupvej 35, Lind
7400 Herning
Telefon: 87 12 90 14

Fritflyvnings-Unionen
Allan Ternholm Jensen
Bredgade 20,2 th, 6900 Skjern
Telefon 97 35 40 04

1 Linestyrings-Unionen

Pia Rasmussen
| Almavej 8, 9280 Storvorde
|  Telefon 98 319198

RC Sport Danmark
Jorgen Larsen
Borgergade 19, Koldby, 7752 Snedsted
| Telston 97 9362 61

o\

Foreningen Danske Flyvere

Protektor:
Hans Kongelige Hojhed Prinsen

Formand
Generalmajor Chr. Hvidt

Generalsekreteer:
Luftkaptajn Erik Thrane

Sekretariat:
Gl. Kongevej 3, 1610 Kabenhavn V

Danmarks Flyvemuseum
Formand: Soren Jakobsen
Ellehammers Allé 3
7190 Billund
TIf. 75 35 32 22

| Radet for starre Flyvesikkerhed
| Gl Kongevej 3, 1610 Kobenhavn V
Telefon 31 31 06 43

FLYV 7/94

Husk alle KDA-medlemmer kan fa udstedt rabatkort til Avis Biludlejning!

Formanden har ordet

Kan dansk luftsport og fritidsflyvning udvikles i det kom-
mende fritidssamfund i samme takt som gvrige fritids-
og sportsaktiviteter ? Spgrgsmalet bar kunne besvares
af det ministerium, der tager sig af gvrige fritidsor-
ganisationer.

Af flere grunde vil en besvarelse give de adspurgte
problemer. En af grundene - den veesentligste - er, at
luftsports- og fritidsflyvningsaktiviteter ikke behandles
pa lige fod med @vrige sports- og fritidsaktiviteter. Der
er ganske enkelt ikke formuleret en politik for KDAs
omrade.

Gennem de senere ar er der indenfor Kultur-
ministeriets omrade formuleret politikker for eksempelvis
bredde- og eliteidraet. Hele Team Danmark organisa-
tionen er et konkret resultat heraf.

For KDA's vedkommende er situationen mere kom-
pliceret end for adskillige andre organisationer. Dette
skyldes ikke mindst, at flere myndigheder har indflydelse
pa vilkarene for udevelse af luftsport.

Udviklingen de seneste &r indenfor miljgsektoren og
andrede regler for anvendelse af luftrummet bekrasfter
dette.

Det er naturligvis ikke tilfredsstillende for KDA som
paraplyorganisation eller for unionerne at skulle affinde
sig med, at der traeffes beslutninger, der griber dybt ind
i eksistensgrundlaget, uden mulighed for at pavirke
udviklingen.

Det er formentlig heller ikke tilfredsstillende for be-
slutningstagerne at treeffe beslutninger hen over
hovedet p4 frivillige organisationer. Arsagen til, at det
forekommer, kan skyldes, at der ikke er tradition for at
have KDA med som “legal” interessent i de fora, hvor
tilsvarende organisationer hares.

Pa ét veesentligt omrade er KDA's situation dog an-
derledes. Det gaelder forholdet til SLV, hvor der er lang
tradition for samarbejde.

Dette er naturligvis ikke ensbetydende med, at alle
SLVs tiltag forekommer acceptable, men det er
vaesentligt for KDA, at der er en dialog.

Skal der gares forhabninger om at fa mulighed for at
gve indflydelse pa egen situation, ma enhver mulighed
forfalges. Det geelder alle niveauer i organisationen. |
lighed med gvrige organisationer ma vi fremover
anlaegge en mere synlig og konsekvent profil. Det ma
veere slut med at tie og samtykke.

En acceptabel udvikling mé fare til, at der ogsa for
luftsportens- og fritidsflyvningens omrade formuleres en
politik, der sikrer, at luftrum og flyvepladser fortsat kan
anvendes til sunde fritidsinteresser.

Aksel C. Nielsen

Bestyrelsen

Pa sit mede den 17. maj,
konstituerede Aeroklubbens
bestyrelse sig med Bent
Holgersen som nzestformand
og formand for Udvalget for
teknik og milje, Lars E.
Petersen som formand for
@konomi- og administrations-
udvalget, Palte Christensen
som formand for PR- og infor-
mationsudvalget og Dan
Vendelbo som formand for Ud-
dannelsesudvalget.
Formanden, Aksel C. Chri-
stensen, tager sig af interna-
tionale relationer samt forhol-
det til andre organisationer.

Palle Christensen

Palle Jergen Christensen, 41
ar, er bievet valgt ind i KDA's
bestyrelse. Han er senior-
sergent i Flyvevabnet og har
veeret flyveleder p& FSN Ka-
rup siden 1976. Flyveleder-
uddannelsen foregik p4 FSN
Avng, bl.a. med flyvning pa
Chipmunk, ved Eurocontrol's
skole i Luxembourg og pa
FSN Aalborg og FSN Karup.

| civilt regi har flyvningen
omfattet et A-certifikat i 1978
og drageflyvning, mest pa
hyggeplan, siden 1977. Besty-
relsesmedlem i Midtjyllands
Drageflyver Klub siden 1978,
bestyrelsesmedlem i Dansk
Drageflyver Union fra 1978 til
1982 og medredakier af DDU's
blad »Dansk Dragesport« si-
den 1991. Konkurrenceieder
for DM i drageflyvning de se-
neste fire ar. Historisk interes-
seret og med i bestyrelsen for
Museet pad FSN Karup siden
1983.
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Formand:

SomMu_

Dansk Motorflyver Union
Adresse:

Toftlundgardvej 12,
Mikkelborg, 6630 Rodding
Fax 75 51 83 42

Kasserer:
Sekretaar:

Naestformand:

Bestyrelsesmed|.:

Dagmar Theilgaard 74 84 82 80
tif. arb 75518755
Per Toft 31540897
Vagn Jensen 86 44 11 33
Alired Rasmussen 65 97 27 09
H. Vagn Hansen 746313 11
Carl Erik Mikkelsen 74 53 09 18
Mogens Thaagaard 75 66 58 71

DM™'94 i praecisions-flyvning

Nar man farst er igang, kan det
sameend veere ligegyldigt hvor
i landet, man skal flyve en
»nav-ture.

Nar folk efter en sadan tur
sperger, »Hvor flgj | hen?«,
siger jeg, »Lige et @jeblik, jeg
skal lige se pa kortet!«

Til gengeeld ved jeg, at vi
flaj teet forbi et slot, en fjord og
saind teet pa en starre by osv.
Mens jeg sidder med kortet,
kan jeg jo leese navnene - og
gor det ogsad ind imellem - men
jeg husker det ikke.

| stedet ser jeg hele tiden
billedet af kortet omsat til vir-
kelighed - vejene pa kortet
skal omszettes til de mulighe-
der, der er for nasen af dig,
nar du flyver 1000 ft ground og
maske ikke har vildt meget
sigt. Ligger der en lille vej
langs det hegn der forude?
Eller er deten 47 Man ma hele
tiden kombinere mulighederne
for preecist at vide, hvor man
er.

DM 1994

Hans Birkholm

K. Gabs

K. Lunderskov

Johs. Slot

H. Nielsen/S. Kramer
Bror-Erik Hjulstad
Gunnar Hansen

J. Andersen/S. Andersen
J. Blok/A. Blok

10 DagmarTheilgaard

11 Kjeld Hjorth

12 L. Laumark-Mgller

13  P.Andersen/B. Andersen
14 N.M. Jensen/C. Svaregaard
15 A.Jensen/M. Jensen

16 R. Olsen

17  P. Bundgaard/S. Jensen
18  Kurt Rehmeier/Majbrit
19 J. Pedersen/F. Jensen
20 R.D. Pedersen/J. Pedersen
21 E. Olsen/L. Olsen

COoONOOO AW

En anden mulighed er, »at
man bare praecist folger track
og passer tiden, for sa kan
man jo bare se pa uret, sa ved
man, hvor man er«,

Det er en saetning, jeg flere
gange har hert, de skrappe
konkurrenceflyvere udtale. At
det skulle blive virkelighed for
mig, havde jeg ikke troet, men
til dette ars DM, havde jeg det
faktisk sadan! og det varda en
rar falelse.

| ar var der ikke problemer
med sigten, tveertimod - selv i
bygerne var der 7-8 km sigt.
Til gengeeld bleeste det en del
og meget stedende, men pyt!
vi var jo ikke taget pa sen-
dagstur med tante Gerda.

Vindforholdene var lidt
vanskelige med stedende
sidevind, men det er jo -
naesten - ens for alle! Jeg
startede med at sagtte hjulene
3 m efter stregen pa den 1.
landing (med motor). MEN
begge mine glidelandinger
mislykkedes: Den farste blev
for lang, den anden for kort.
Veaersgo’ 400 strafpoints!

NAJA! Der er s& mange
mader man kan kvaje sig pa:
Nogle lavede noget fuldsteen-
digt »andsvagt« i flyveplanen,
andre som jeg i landingerne,
og hver og én siger jo: »Hvis
bare ikke...«!

Sadan er det med konkur-
rencer, - og sadan er det jo
forgvrigt mange gange - ogsa
i en arbejdssituation.

ER det ikke speendende at
leve? ER det ikke spaendende
at flyve?

Dagmar Theilgaard

Klubforkortelser:

Som man maske kan for- E':IS EaiﬁZ?L?QSEt
sta, klarede jeg min nav-tur HOR Horsens
godt i ar - endda ogsa om KON Kongesen
sendagen. RAN Randers

Jeg manglede begge dage RIN Ringsted
ogsa kun tre observationer RST Rinak.-Skiern-Tarm
(mzerker eller fotos). Men i SIN Singai )
!andlng_skonkurrencen satte TON Tender
jeg alt til.

Flyveplan Observation  Navigation Landinger Total

Klub lor.  sen. lor.  son. lor.  son. lor.
RST 0 0 20 20 18 57 86 201
T@ON 2 2 20 40 123 60 41 288
KON 0 0 60 40 63 54 76 293
KON 0 0 0 60 21 135 120 336
HOR 21 0 60 40 42 60 116 339
Norge 2 0 0 40 12 60 280 394
TON 0 0 140 60 96 123 80 499
SIN 0 0 130 0 54 51 272 507
RIN 0 0 100 40 117 108 158 523
KON 13 40 60 60 42 48 442 705
RAN 210 51 120 40 30 216 74 741
KON 350 0 80 60 45 81 204 820
TON 0 0 160 60 114 24 633 991
BAK 350 0 80 40 108 90 546 1214
SIN 198 2 100 80 117 129 630 1256
RIN 86 27 140 260 162 486 96 1257
BAK 42 177 190 160 318 708 386 198t
RAN 92 22 300 170 822 326 554 2286
RAN 103 37 300 140 528 903 312 2323
HAD 3 66 360 270 192 1151 1024 3066
RIN 32 350 120 400 27 1800 638 3367

Nyt fra motor-
flyveklubberne

Roskilde afholdt traditionen tro
forarsopvarmningskonkurren-
ce i slutningen af april. Den
adskilte sig dog i ar fra de
tidligere ved at blive atholdt i
forbindelse med DMU’s week-
end-kursus i konkurrenceflyv-
ning for piloter og for dom-
mere.

Om lardagen blev teorien
for konkurrence pa internatio-
nalt niveau gennemgaet,
mens selve den praktiske del
med 12 deltagende fly blev
afholdt om sandagen. Alt i alt
et meget leererigt kursus, isaer
for de mange deitagere, som
ikke far havde deltaget i kon-
kurrenceflyvning pa det ni-
veau.

Af klubture i juli og august
er der 16.-17. juli en tur til
Trollhattan i forbindelse med
Fallens Dagar, mens der er en
til Flyvemuseet i Billund den
13.-14. august.

SR
?%Musﬁg

Danmarks Flyvemuseum af-
holdt ordinzert repraesentant-
skabsmgde den 27. maj i
Center Mobilium, Billund luft-
havn.

Formanden, civilingenigr
Saren Jakobsen oplyste i sin
beretning, at der i 1993 havde
veeret en lille stigning i be-
segstallet, ca. 3%, til 70.343.

Da Civilretsdirektoratet an-
ser museet for en fond, var det
ngdvendigt at foretage en
reekke vedtaegiseendringer,
der preeciser, at det er besty-
relsen og den alene, der hai
ansvaret i alle forhold vedrg-
rende museet.

Seren Jakobsen genvalg-
tes til formand. Til bestyrelser
genvalgtes Hans Kofoed o¢
nyvalgtes Poul Arne Hammel
Pedersen og Gunner Larsen.

FLYV 7/9:
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DM i svaeveflyvning 12. - 22. maj
1994

Samlet resultat for 15-meter klassen:

Nr. Fly  Pilot 12/5 13/5 16/5 20/5 21/5 Points
1 X4  Ulink Eilert 806 914 804 951 978 44528
2 KW StigQye 99 888 719 1000 950  4356,8
3 TB PoulOlesen 804 879 707 924 949 42626
4 TX  Erik Dessing 820 918 746 B8B2 883 42583
5 BX NielsTernholt 783 880 747 917 925 42515
6 51 Ib Wienberg 551 934 717 976 948 41254
7 MX Jan S. Hansen 587 888 831 864 936 41059
8 SM Knud MollerAndersen 833 924 423 831 892 4004,0
9 55 Kristian S. Hansen 832 944 395 942 884 39971
10 LN  OleArndt 551 600 889 954 928 3921,5
11 Y6  Peter Eriksen 802 559 447 947 1000 37556
12 PB  Benny Gudmandsen 791 882 470 831 693 3666,4
13 RM  Mogens Hansen 460 891 470 866 922 36084
14 T Jorgen ib 480 874 650 857 689 35497
15 AA  Anders M. Andersen 551 411 793 905 885 3544,3
16 NF  SvendAndersen 588 536 818 840 719 3501,2
17 LL  Jergen R.Thomsen 577 580 470 911 952 3490,6
i8 T8  Anders Ulrich 570 587 756 728 714 33557
19 KT  Karl-Erik Lund 277 536 687 715 764 29786
20 PU  Henrik Christiansen 389 494 378 819 758 28378
21 FT  FinnT Andersen 511 34 726 783 625 2679,8
22 K7  Niels H. Simonsen 544 370 395 613 727 2649,6
23 PE PerS. Rasmussen 590 470 457 886 189 25919
24 G2 Flemming Kristensen 590 548 414 301 254 21069
25 YN  Erk Kuhim. Hansen 240 599 149 302 704 1990,6
26 SS  Kentl. Christensen 518 314 100 589 258 1779,1
27 W4  Soren Juul 70 70,5

Samlet resultat for Standard-klassen:

Nr. Fly  Pilot 12/5 13/5 16/5 20/5 215 Points
i OL Flemming Schneider 944 1000 510 975 1000 44293
2 TN JanW. Andersen 919 949 446 1000 977 42906
3 NE  EdvinThomsen 949 915 478 959 887 41878
4 D1 Jan S. Pedersen 976 956 450 904 901 41876
5 VX  Henrik Gormsen 921 883 544 945 874 4166,9
6 RN TomdJargensen 850 948 501 958 894 41516
7 H8  Mads Lykke 928 860 479 869 922  4058,1
8 RC KajH.Pedersen 927 877 388 962 861 4015,2
9 ST  Jens Chr. Pedersen 931 941 410 852 880 40143
10 X7  Jens Binderup 907 835 496 888 875  4000,7
11 RW  LarsTernholt 931 826 459 768 889 38738
12 TC  Henrik Sindrup 907 774 442 803 876 38029
13 N8  Johannes Lyng 912 793 385 853 852 3794,4
14 YL  @jvind K. Frank 930 560 515 915 871 3790,3
15 Y! Niels Ebbe Gjorup 824 889 367 810 830 37197

16 SB  Mogens Hoelgaard 852 862 410 762 821 3705,9
17 04 Per Winther 1000 476 447 881 848 3651,7
18 A9  Henrik A. Breidahi 922 440 510 829 845 3544,9
19 TL  Niels Peter Norgaard 742 800 434 688 808 3471,8
20 P7 Charles Gjerup 665 831 397 741 813 3446,6
21 PX CarstenThomasen 377 786 492 870 886 3411,2
22 X9  Niels Erik Skeaerlund 963 327 364 920 836 3408,9
23 L7 Kjeld Josephsen 947 436 453 735 834 34038
24 LD  Klaus Vang Petersen 861 436 179 581 904 2962,0
25 PP  Niels Chr. Olesen 957 888 95 858 143  2940,7
26 W3 Jens Peter Jensen 890 88 375 771 798 29224
27 YR  Poul-Kim Larsen 896 533 634 850 2913,0
28 ZZ Peter Sommeriade 105 838 391 729 831 2893,8
29 T6  Erik Bekker 652 755 351 760 271 2789,5
30 NK KaiFredsg Pedersen 897 134 507 838 401 2776,3
31 YD Bjarne Jensen 813 368 778 771 2729,5
32 P1 Lars H. Videkam 742 503 326 758 351 2678,6
33 PW Jan Buch-Madsen 61 533 334 719 839 2486,5
34 E6  Christian Skov 153 689 378 779 345 23444
35 V8  Kenneth K. Nielsen 245 444 751 855 295,5

36 Y4  Jargen Dassing 173 567 419 712 302 21733
37 YM Johny F. Andersen 226 432 351 629 271 1909,7
38 PO  Uffe Edslev 50 385 55 846 355 1691,4
39 MD Helle Lundgren 88 335 296 585 382 1686,8
40 03 Arne Boye-Malier 296 647 9429

| FLYV7/94

KALENDER

Motorflyvning

1-317

NM i praacisionsflyvning, Herning Flyveplads

Vejratraef
23-30/7 VM praecisionsflyvning, Karlovy Vary, Tjekkiet
5-6/8 Air-BP Rally, Grenholt Flyveplads
3/9 DM i rallyflyvning, Sydfyns Flyveplads, Tasinge

11-18/9

EM i rallyflyvning, Wiener Neustadt, @strig

Sveaeveflyvning

Nordisk Juniormesterskaber Standardklasse
Skévde/Sverige

18-28/7  Arnborg Aben + Junior DM
24-6/8 EM i FAl-klasserne i Rieti, Italien
31-7/8 Hi-kursus HI-2

7/8 Landsveeveflyvedag

20-28/8  Fl-kursus FI-2

14/9 S-teoripreve, S-3

Ballonflyvning

18-21/8
09-18/9

Ballonstaevne, Randers
EM, Murska Sobota, Slovenien

Indvielse af
Holbzek Flyveplads

Flyvepladsen indvies officielt ssndag den 3 juli 1994.
Holbaeks borgmester ankommer med helikopter kl. 1330.

Programmet indeholder blandt andet Falck Air Islander,
KZ IV ambulanceflyet, overflyvning af DC-3, rundflyvning
og kunstflyvning mod Christen Eagle.

Fiyvende gaester er velkomne. Ankomst for kl. 1300 og
hjemflyvning tidligst kl. 1700.
Benyt Holbaek radio, som har frekvensen 123,5 MHZ.

Lars Petersen
formand

Meddelelser

fra Unionen

Nr. 27 af 02.05.94
Pressedaskning under DM.
Nr. 28 af 05.05.94

Referat af Radsmede nr. 1
(1994/95) den 9.4.94.

Nr. 29 af 06.05.94
Landssvaeveflyvedag 7. aug.

Unions-
handbogen

Kontroliiste til unionshandbo-
gen: Galdende indholdsfor-
tegnelse (GR 101) nr. /1994
af 10.03.1994.

Det bla
marked

Ikke-kommercielle annoncer
(max. 10.000 kr.) for medlem-
mer. Pris 25 kr. pr. pabegyndt
linje og kun mod forudbetaling.
Hajst fem linjer (4 28 typeen-
heder). Ekspedition: KDA-
huset.

PA-28 hjulskeerme saelges
for 2.500 kr. Boe, tif. 42 39 08
11, aften 47 38 04 60.



Organisationsnyt

Havarier/Haandelser

Indledningsvis skal vi beklage,
at viijuni-nummeret navnede
Vestjysk Svaeveflyveklub som
klubben hvori der i april foregik
et havari med en KA 7, det
skulle retteligen veere Vest-
jyllands Sveeveflyvekiub.

| Maj maned har vi kend-
skab til falgende:

01.05.94. Nordsjsellands
Flyveklub, Grob 109:

Under taxiing bremses den
op p.g.a. blad overflade pa
pladsen. Under det efterfal-
gende forsog pa ved egen
kraft at slippe fri, gives der for
meget gas, og flyet tipper
forover, hvorved propelien gar
i jorden og et propelbiad
knaekkes.

05.05.94. Nordsjeellands
Flyveklub, Discus:

Under streekflyvning fra
Arnborg, bliver det nedvendigt
at foretage en udelanding pa
en ca. 450 m lang mark. Det
er naesten vindstille, men mar-
ken skraner svagt med 2 - 3°
nedad i landingsretningen. For
at undgd etlevende hegniden
anden ende af marken, beslut-
ter piloten sig for et ground-
loop, hvilket medfarer store
skader pa flyet.

21.05.94. Midtsjeellands
Svaeveflyvekiub, St. Libelle og
Kalundborg Flyveklub, LS 3a:

Det ene fly kurverica. 1300
m hgjde i en termikboble

Deadline

Stof der gnskes medtaget i
augustnummeret, métte -
pga. industriferien - veere
KDA i heende senest den

24. juni.

Til september-nummeret
ma det vasre fremme i
KDA-huset i
Roskilde senest torsdag
den 4. august.

under en aktiv cumulus. Det
andet fly er pa kursflyvning
mod den samme sky, men ser
ikke det i forvejen kredsende
fly, og rammer dette med
neesesektionen og venstre
vinge. Piloten pa det kredsen
de fly opdager det an-
kommende fly pa anslaet 15 -
20 m afstand, og forsgger en
undvigemangvre. Begge fly er
i stand til at foretage landing,
men med sveere skader pa
bl.a. vinger og haleplan.

28.05.94. Vestjylland Svae-
veflyveklub, Astir CS:

Under traeningsflyvning
naer egen plads i hard vind,
er flyet drevet ca. 3 km bagud
fra pladsen og i ca. 200 m
hejde. Piloten forsgger at na
hjem, men indser efter ca. 2,5
km flyvning at det ikke kan
nas. Der er ikke i tide fundet
alternativ landingsmulighed,
og de to farst valgte marker
skannes for korte og den
endeligt valgte mark kan ikke
nas p.g.a. treeer i indflyv-
ningen. Flyet rammer disse
trazer og bliver svaert be-
skadiget.

Heldigvis har der ikke vee-
ret personaleskade i forbindel-
se med disse uheld, men det
maner under alle omstaen-
digheder til eftertanke.

FLYV NU MED OMTANKE!

Helge Hald

Nordisk Junior-
mesterskab,
Skovde, Sverige

Det nordiske juniormester-
skab afvikles i gjeblikket i Sve-
rige, hvor konkurrencen alene
afvikles i standardklassefly.

Danmark er repraesenteret
med folgende unge piloter:
Lars Lyng og Tim Madsen,
Vejle, Lars Hansen, Alborg og
Kim Wium-Andersen, SG-70.

Holdleder i Sverige er Niels
Seistrup.

Nyt fra Svaave-
flyveklubberne

Aviator sender 3-4 piloter til
deltagelse i de nordjyske
mesterskaber i uge 27 pa
Vesthimmerlands Flyveplads,
og to piloter deltager i Arnborg
Aben.

Der er abent hus pa flyve-
pladsen i Borup den 7. august
pé landssvaeveflyvedagen.

Klubbens adresse er:

Sveeveflyveklubben Aviator

v/ Niels P. Andersen

Ny Kastetvej 4,3 tv

9000 Alborg

Dst-Sjaelland var reprae-
senteret med otte piloter ved
dette ars DN. Igen i ar blev det
til en danmarksmester: Ulrik
Eilert vandt i 15-meter klas-
sen. Han blev fejret pa beharin
vis Anden Pinsedag med feel-
les morgenbord, eresport og
feellessang.

Senere pa sommeren del-
tager bade Ulrik Eilert og Jan
S. Hansen ved EM i Rieti.

Ved en revision af lokalpla-
nen for flyvepladsen i Kong-
sted er det lykkedes at fa lov
til at opfare seks nye overnat-
ningshytter, sa der nu findes
30 hytter pa fiyvepladsens
omrade.

EM 1994 -
Rieti, Italien

Dansk svasveflyvning er re-
praesenteret med 6 piloter ved
EM 1994 i ltalien, som afvikles
i perioden fra 24. juli til 6.
august.

Jan W. Andersen flyver i
aben klasse. Per Winther og
Mogens Hansen flyver i Stan-
dardklassen, mens Edvin
Thomsen, Jan Sneholm Han-
sen og den nykarede dan-
marksmester Ulrik Eilert flyver
i 15 M-klassen.

Holdleder er Jan Schmeltz
Pedersen.

Der vil under EM blive
sendt dagsresultater til Arn-
borgs telefonsvarer, ligesom
pressen vil blive holdt orien-
teret om den aktuelle stilling
under konkurrencen.

U

DANSK BALLONUNION

Ved DM for varmiuftballon den
10. - 15. maj i Ringsted blev
der afviklet 6 gyldige flyvnin-
ger og 14 konkurrencer.

Der var tilmeldt i alt 14
piloter, og det blev ganske teet
i toppen, idet nr. 1 kun fik 47
point mere end nr. 2, der slut-
tede 271 point foran nr. 3. Her-
efter var der naesten 2.000
points ned til nr. 4.

Der var mange flotte resul-
tater, hvor piloterne kom me-
get taet pa malene. Det flotte-
ste blev foretaget af den
efterfglgende vinder af Dan-
marksmesterskabet Henning
Serensen, der kastede sin
marker blot 19 ¢cm fra malet
under en flyvning onsdag mor-
gen.

Der blev indgivet to klager,
men begge piloter acceptere-
de efterfalgende stzevnele-
delsens afgorelser, idet ingen
klagede videre il juryen.

En ballon landede i treeer
og matte befries med hjeelp fra
det lokale brandvaesen, hvilket
lykkedes uden materielle
skader pa ballonen. Landin-
gen i treeet skyldtes udeluk-
kende pilotfejl.

To piloter fik skadet deres
radiogrej og fik mindre skader
pa kurven under landing i
kraftig vind. Denne fiyvning
blev i gvrigt aflyst, da otte
balloner var startet, grundet
den for kraftige vind.

Resultat:
1 Henning Serensen 9.295 p.
2 Ted Dannerbo 9.248 p.
3 LauLaursen 8.977 p.
4 Michael Tschernja 7.164 p.
5 Bijarne Jensen 7.073 p.
6 JanAndersen 6.966 p.
7 Ole Flensted 6.886 p.
8 Hans Willadsen 6.794 p.
9 KaiPaamand 6.126 p.
10 Kum Paamand 5.720 p.
11 Arne Jakobsen 5.645 p.
12 Torben Hansen 5.006 p.
13 Kirsten Thorbjern ~ 3.462 p.
14 Lis Mikkelsen 1.036 p.
FLYV 7/94
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Udnaevnelser

Stationschef, Karup

Oberst Palle
Donvang

Efter tre et halvt & som ,ci-
vilist" (kommunaldirektor i
Skanderborg) er oberst Palle
Denvang vendt tilbage til det
militaere og er nu stationschef
i Karup.

Denvang, der er 57 ar, be-
gyndte i Flyvevabnet i 1956,
fik sin egentlige pilotuddan-
nelse i Canada og gennemgik
Flyvevabnets Officersskole i
1961-63.

Efter at have gennemgaet
stabskursus ved Forsvars-
akademiet var han chef for
ESK 729 fra 1973 til 1977 og
gjorde stabstjeneste ved
Forsvarskommandoen og
Flyvertaktisk Kommando (FTK),
indtil han i 1980 blev chef for
O-afdelingen pa Karup. 1 1983

| blev han chef for FTK's ope-
| rationsafdeling og fra 1986
til 1990 var han chef for FSN
Alborg.

Havariinspektor
Erik Grevy

Havarikommissionen for Civil
Luftfart har ansat Erik Grevy,
36 ar, som havariinspekter ef-
ter Ole Pedersen, der er vendt
tilbage til aktiv flyvning.

Erik Grevy, der fik A-certifi-
kat som attenarig, fik B i 1984,
og i 1990 forlod han sit jord-
bundne job i Flyvevabnet og
blev fuldtidspilot. Han har sidst
flajet for Danish Air Service og
Jetair.

Han er en seerdeles erfa-
ren pilot pa almenfly. Udover
Citation og Metro har han flo-
jet en lang raekke lette en- og
tomotors typer. Han har ogsa
arbejdet som instrukter og har
i alt ca. 3.500 flyvetimer.

JUL. 94

Direktor Hosam
Baroudy

Hosam Baroudy, 44 ar, har
overtaget posten som direktar
for Conair, der nu er holdings-
selskab for Spies-koncernen.

Han er fadt i A£gypten, men
har boet mange ar i Dan-mark
og har tidligere veeret ordfe-
rende direktgr i Hafnia Bank.

IFATCA-preesident

Preben Falkman-
Lauridsen

Pa sin kongres i Montreal i maj
har IFATCA, International
Federation of Air Traffic Con-
trollers, valgt danskeren Pre-
ben Falkman-Lauridsen, 36
ar, til president and chief exe-
cutive officer.

Falkman-Lauridsen be-
gyndte i SLV i 1979 og ger tje-
neste i Flyveledelsen Keben-
havn. Han har siden 1988 vee-
ret medlem af bestyrelsen for
den danske flyvelederforening,
hvor han specielt har taget sig
af de internationale relationer,
og i 1990 valgtes han ind i
IFATCA's bestyrelse som Exe-
cutive Vice President Europe.

IFATCA blev grundlagt i
1961 og har medlemmeri 100
lande.

SAS Hold 1

fra Danish Aviation College/
Trafikflyverskolen i Roskilde
har afsluttet deres uddan-
nelse.

Sola-prisen

Luftfartsdirektor
Val K.H. Eggers

Ved den arlige skandinaviske
luftfartskonference i Sola,
Norge, der fandt sted den 3.
og 4. maj, modtog chefen for
Statens Luftfartsveesen, direk-
ter V.K.H. Eggers, konferen-
cens sikkerhedspris 1994,
Den er kun uddelt én gang tid-
ligere, til den norske general-
lgjtnant Moen.
Konferencens bestyrelse
begrunder tildelingen med, at
Val Eggers gennem sit man-
gearige virke inden for dansk
og europeeisk luftfart altid har
tillagt de flyvesikkerhedsmaes-
sige aspekter stor betydning.

Pensionering

Oberst E. Lynge
Petersen

Den 14. maj fyldte oberst Elith
Lynge Petersen 60 ar og den
31. maj blev han pensionist
efter at have tjent Flyvevabnet
siden 1952.

En stor af del af hans tje-
nestetid er faldet ved Flyve-
materielkommandoen, hvor han
bl. a. har veeret chef for For-
syningsafdelingen, Planleeg-
ningsafdelingen og Vaben-
teknisk Afdeling. Han har ogsa
veeret chef for Flyvevabnets
Officersskole og slut-tede sin
karriere i Flyvertaktisk Kom-
mando som chef for Logi-
stikdivisionen.

Bageste raekke fra venstre: Jorgen Loftheim, Davis Perram,

Flemming Basballe og Eiler Munck. Forreste ragkke fra venstre:

Kenneth R. Danielsen, Christian Markussen og Ulrik Serensen.

(Foto: Knud Larsen).

70 ar
Civilingenior
Soren Jakobsen

Seren Jakobsen, der den 16.
juli bliver 70 ar, var i en ar-
raekke teknisk direktor i Peter
F. Heering og har ikke i sit er-
hverv haft noget med flyv-
ning at gere.

Men det har han til gen-
geeld i sin fritid!

Saren, der altid har interes-
seret sig for organisationsar-
bejde, kom ind i bestyrelsen
for Midtsjeellands Motorflyve-
klub kort efter, at han i 1966
havde faet A-certifikat. Han
var formand for klubben i to
perioder, kom hurtigt ind i
Motorflyveradet og allerede i
1970 blev han mediem af
Kongelig DanskAeroklubs ho-
vedbestyrelse.

1 1978 blev han formand
og var det i 12 effektive ar.

11990 lod han sig overtale
til at blive formand for Dan-
marks Flyvemuseum.

Men hvis han troede, at det
var et pensionistjob, han hav-
de pataget sig, sa tog han
grundigt fejl. Han overtog en
tom pengekasse og en masse
ubetalte regninger, og prog-
noserne om et besggstal pa
et par hundrede tusind viste
sig hurtigt at vaere alt for
optimistiske. Det eneste, der
var nok af, var problemer -
eller interessante opgaver, som
han foretraskker at kalde dem.

Selv om Seren i mange ar
har boet midt inde pa Sjeel-
land, er han fra Jylland, og
med god nordjysk steedighed
og energi gik han i gang med
at {4 dem lost.

Men nogen let opgave har
det ikke veeret! Der matte
skaeres hardt, endda meget
hardt, i organisationen, og
treeffes mange upopuleere
afgorelser, og nar der nu er
kommet orden i sagerne, er
aren herfor er i meget hgj
grad Sgrens - han er i sand-
hed en ,arbejdende formand*.

H.K.
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Mere ros og ris til SLV

Af luftfartsdirektor V.K.H. Eggers

I nr. 5 af FLYV fortalte jeg om
brugerundersegelsen af Cer-
tifikatkontoret. | denne artikel
har redakteren givet mig lov
til at skrive om den tilsvarende
undersogelse af Luftdygtig-
hedskontoret.
Luftdygtighedskontoret har
iseer to kundegrupper: Flyejer-
ne/brugerne, som er kunder
for sa vidt angar luftdygtig-
hedsbeviser, og veerksteder-
ne, som er kunder for sa vidt
angar autorisationsbeviser.
Undersggelsen blev lavet
i efteraret 1993 ved udsen-
delse af spargeskemaer til
220 udvalgte flyejere/brugere
og til naesten samtlige fly-
veerksteder i Danmark.

Flyejerne

Hovedparten af flyejerne/bru-
gerne svarer, at de finder
SLV's krav til flyene passende
bade i niveau og relevans.
Tilsynet med flyvaerkstederne
oplever flyejerne/brugerne
overvejende som en ,sikring
af kvaliteten af arbejdet pa
flyvaerkstederne”, mens 14%
dog ser det som et ,tomt ritu-
al“.

Et tilsvarende mognster
kommer frem i flyejernes/bru-
gernes vurdering af det regel-
maessige syn af luftfartajerne.
Langt de fleste svarer, at det
er en hjeelp til at skabe sikker-
hed, mens et mindretal ser det
som et ,tomt ritual“. Af mere
kritiske kommentarer kan
naevnes, at tilsynet er for pa-
pirorienteret, og at der er for
store forskelle mellem inspek-
tererne og deres krav.

| et seerligt spgrgsmal blev
flyejerne/brugerne bedt om at
vurdere SLV's arbejdsgang i
forbindelse med nyt luftdygtig-
hedsbevis f.eks. ved import af
fly, i de tilfzelde hvor flyejerne/
brugerne havde erfaring her-
med. Vi havde pd forhand
sikret os, at der blandt de
spurgte var en del med erfa-
ring heri.
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Luftfartsdirektar
V. K. H. Eggers.

Spargsmalet fremkaldte
nogle kritiske vurderinger bl.a.
vedrgrende de dokumenta-
tionskrav, vi stiller til flyenes
tekniske historie, og vedraren-
de manglende gennemsigtig-
hed med hensyn til vore krav.

Den personlige betjening,
nar man ringer ind til Luftdyg-
tighedskontoret, blev der ogsa
spurgt til.

De hyppigste udtryk, der
anvendes, er ,god vejledning®,
shurtig telefonbetjening” og
Lhurtig til at sende materialer*.

Ejere af starre Iuftfartajer
er dog lidt mere kritiske, selv
om der ogsa er roser. Til de
kritiske kommentarer harer:
«For kort telefontid”, ,ingen til-
bageringning” og ,begresnset
vejledning".

Til sidst kunne flyejerne/
brugerne stille forslag til SLV;
her er nogle af dem: Mere
kontrol af veerkstederne, flere
spotchecks og uanmeldte be-
sgg, informationsbreve, let-
tere gang ved godkendelse af
sterre andringer, gentagelse
af brugerundersegelserne om
nogle ar m.m.

Luftdygtighedskontoret har
grundigt studeret svarene og
taget fat pa forbedringer og
smidigggrelse.

Pa et enkelt punkt, nemlig
med hensyn til kravene til fly,
der skal optages pa dansk re-
gister, er vii SLV imidlertid ikke
tilbgjelige til at sleekke pa kra-

vene, som vi bevidst har has-
vet pa baggrund af flere ulyk-
ker, iseer i udlandet. Men vi vil
gerne forklare og vejlede bed-
re vedrarende kravene.

Vaerkstederne

Veerkstedernes svar minder
meget om flyveskolernes
svar, som jeg tidligere har
beskrevet. De finder som hel-
hed, at kravene og tilsynene
er rimelige, selv om der nok
er en folelse af, at der er ble-
vet for meget papir i tilsynene.

Her spiller det ind, at de fle-
ste vaerksteder netop erigang
med at blive godkendt efter
JAR-145 reglerne, der bety-
der, at man mareparere fly fra
alle andre lande tilsluttet JAA.
| den forbindelse har veerkste-
derne skullet udarbejde en
dokumentation af deres ar-
bejdsform i en ,kvalitetshand-
bog“, og det har nok veeret ret
tungt, selv om det er min vur-
dering, at det er af stor positiv
betydning for et lille lands virk-
somheder, at de kan tilbyde
reparation af udenlandske fly.

Et andet klagepunkt i un-
dersggelsen er, at mange

5@
veerksteder oplever for store
forskelle mellem de forskellige
personer, de mader fra SLV,
med hensyn til krav og kvalifi-
kationer. Der er heller ikke helt
tilfredshed med reglerne om-
kring godkendelse af stgrre
&ndringer af et uftfartej ved
indbygning af f.eks. nyt udstyr.
Reglerne forvaltes for bureau-
kratisk.

Nar vi gar naermere ind i
svarene, kan vi i gvrigt se, at
det isaer er avionics-vaerkste-
der, der ikke faler sig helt til-
fredsstillende behandlet bl.a.
fordi de, der tilser dem, ikke
menes at have den rigtige fag-
lige kompetence.

Men alti alt vil jeg dog ikke
skjule, at i spgrgsmalet om
den samlede tilfredshed med
Luftdygtighedskontoret, sva-
rer over halvdelen, at de er
tilfredse.

Luftdygtighedskontoret vil
tage op til grundig overvejelse,
hvad der kan gores ved de
mere kritiske bemaerkninger.

Til sidst vil jeg ogsa her tak-
ke alle dem, der har udfyldt
sporgeskemaerne og hjulpet
os til at se vore ydelser med
kundernes gjne.

Vindposer i godkendte sterrelser (BL-1)

Leveres med eller uden hejs og jernring.
,)) Indhent tilbud hos KDA Service.

SERVICE
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Glemte
momentnggle

Havarikommissionen for civil
Luftfart (HCL) har udsendt
rapport (nr. 2/93) om Bell 212
OY-HDG’'s havari den 30.
november 1989 pa Lake Fer-
guson ved Sgndre Stremfjord
pa Grgnland.

Under en praveflyvning
efter et starre eftersyn opstod
der pludselig vibrationer og
rystelser i helikopteren, hvis
flyvehgjde var 400 fod. Piloten
foretog straks et hajredrej og
en nedstigning mod en tilfros-
set s@. Da helikopteren under
denne mangvre helt mistede
effekten pa halerotoren, pabe-
gyndte piloten autorotation.

Den spejlblanke isoverfla-
de medferte, at han i szet-
ningsejeblikket fejlbedomte
afstanden til isen med det
resultatet, at landingen blev
hard. Halebommen blev revet
fri af kabinesektionen, hoved-
rotorens ene blad splintredes
og masten knaskkede.

Piloten og de to passage-
rer padrog sig forskellige kvae-
stelser, men kunne dog selv
forlade vraget gennem den
knuste frontrude.

Ved undersagelsen af vra-
get fandt man hurtigt frem til,
at arsagen til tab af halerotor-
effekt var et brud pa drivak-
slen.

Bruddet var opstéet, da et
efterladt stykke vaerktaj kom i
klemme mellem drivakslen og
halerotorens struktur.

Det har ikke vaeret muligt
at klarleegge, hvorledes vaerk-
tajet (en momentnegle) er
efterladt det pagaldende
sted, hvem der havde brugt
det, eller hvem der havde
glemt det. HCL finder imid
lertid at den ansvarshavende
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mekaniker burde have fundet
veerktgjet ved den afsluttende
inspektion af helikopteren.

Det fremgar af rapporten,
at der under eftersynsarbejdet
ops od komplikationer pga.
udskiftninger af personale og
forsinkelser i levering af reser-
vedele i en sadan grad, atden
ansvarshavende mekaniker
mistede overblikket og ikke
sikrede sig, at dokumentatio-
nen for en betydelig del af
arbejdet blev afsluttet.

Ved havariundersggelsen
blev der konstateret hvad
HCL betegner som ,en raekke
saerdeles utilstrackkelige og
beteenkelige forhold” .

Det drejer sig ,hovedsage-
lig om selskabets vedligehol-
delsesprocedurer sam kon-
trol- og inspektionsprocedu-
rerne, men ogsa om operati-
onsmaessige problemer iseer,
nar operationerne foregar pa
udestationer”.

Og der bruges steerke ord
i rapporten som ,Udp eeget
mangel pa effektiv veerkiajs-

kontrol“ og ,en genere meget
afslappet holdning til papir-
arbejde”!

Det ma dog tilfojes, at
selskabets kontrolafdeling og
den tekniske ledelse i nogen
tid havde vaeret bekendt med
situationen og var i gang med
at implementere a&nd inger
og at der omgaende blev
igangsat en raekke forbedrin-
ger.

Uopklaret

Havarikommissionen for civil
Luftfart (HCL) har udsendt
rapport (nr. 2/93) om Cessna
441 Conquest OY-CGM's ha-
vari den 30. september 1930
80 nm s/sw for Sgndre Stram-
fijord (BGSF). Alle ombord-
veerende omkom.

Flyet var startetkl. 1715 pa
en taxaflyvning fra BGSF til
Goose Bay pa Newfoundland
med seks passagerer og to
mands besastning.

Kl. 1730 fik flyet besked pa

at kontakte Iceland Radio.
Man bekraeftede modtagelsen
heraf, men kontakten blev al-
drig etableret.

Radiokorrespondancen
mellem OY-CGM og BGSF,
der er optaget pa band, er den
eneste indikation af, at der var
noget unormalt under udvik
Ing. En analyse af samtalen
og af andenpilotens modu-
lering synes at tyde paittman-
gel, uden at noget dog kan be-
vises.

Efter at flyet af uopklarede
arsager kom ud af kontrol,
brad det sammen i luften i ca.
7.000 fods hgjde. En pafal-
gende brand pa jorden gde-
lagde mulighederne for at
finde ud af hvad der var
arsagen.

Der var ikke installeret no-
gen form for recorders i flyet.
Det ville have veeret til stor
hjeelp ved havariudredningen,
og Havarikommissionen hen-
stiller, at sadanne bliver obli-
gatoriske i fly, der bruges til
offentlig transport.

Harrier T k 10

Den 7. april var en ny Harrier-version i luften for forste gang.

Det eren tos

Den nye vers'on er bygget af British Aerospace for RAF.

et T Mk 10, et traeningsfly med komplet udstyr til krigsmaessig anvendelse som
angrebsfly (svarende ti GR. 7)
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Vov, sagde hunden

Uddrag af en brev-
veksling

Et brev, der for ikke sa forfaer-
delig laenge siden ankom il
Maersk Air fra Statens Luft-
fartsvaesen (SLV), begynder
saledes:

En rapport modtaget fra
Kebenhavns Lufthavne A/S
indicerer, at nedennavnte
luftfartaj har tilsidesat bestem-
melsen iAIP DanmarkAGA 2-
EKCH-2A/G. Del 1, stk 3.3.1.

Ja, det star der virkelig!

Men hvad er det for en be-
stemmelse, der har denne
mangeleddede betegnelse?
Det er, hvad der i klart sprog
(som ogsa anfaert lidt laengere
nede i SLV's brev), hedder
~Stejbegraansende bestem-
melser for Kebenhavns Luft-
havn, Kastrup®.

Det fremgar videre af bre-
vet, at en Maersk Air Boeing
737 under start en aften hav-
de faet malestation 8 ved ba-
ne 22L til at registrere et stoj-
niveau pa 87 dB - den hgjst
tilladte veerdi er 85.

Inden SLV foretog sig no-
getisagen, ville man ogséa he-
re den anden part. Man beder
derfor om en udtalelse fra
Maersk Air, og i brevet herom
forsikrer SLV, at man ,vil vur-
dere, om de meteorologiske
forhold har haft betydning for
det malte lydirykniveau®.

MaerskAir svarede tilbage,
at man havde forelagt sagen
for flyets kaptajn. Det hedder
i selskabets brev:

Han har nu oplyst, at star-
ten efter hans erindring pd en-
hver made blev udfert i over-
ensstemmelse med de herfor
gaeldende bestemmelser,
herunder selvsagt ,Standard
Noise Abatement Procedu-
res“. Han star derfor uforsta-
ende overfor den registrerede
overskridelse af det maksi-
malt tilladte lydtryksniveau.

Denne opfattelse deles af
andenpiloten.

SLV havde imidlertid ogsa
kontaktet Miljigafdelingen i K-
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benhavns Lufthavne og bedt
denne om at foretage en af-
lytning af bandoptagelsen af
den omtalte stojhaendelse.

Og det gav pote, har man
vist lov at sige i denne forbin-
delse. | svaret til SLV star der
nemlig:

Miljgafdelingen har ved
aflytning af bandoptagelsen
konstaterel, at stojhaendelsen
er fordrsaget af hundegoen.

SLV skriver derefter et nyt
brev til Maersk Air og medde-
ler, at bestemmelsen i AIP
DanmarkAGA 2-EKCH-2A/G.
Del 1, stk 3.3.1. ikke blev over-
tradt ved den pageeldende
start. .

Det blev man selvfglgelig
glade for at hare hos Maersk
Air. Sa glade, at den admini-
strerende direktar Bjarne

Hansen sender et personligt
takkebrev til SLV. Han skriver
heri:

Vi er glade for at konsta-
tere, at grundige undersogel-
ser viser, at Maersk Air’s
Boeing 737-500 stajer mindre
end en hunds goen i nabola-
get.

Vivil informere den pagael-
dende pilot herom.

Vi vil ligeledes orientere
Boeing-fabrikkerne, idet vi er
sikre p4, at fabrikkerne ikke vil
undlade at anvende denne
interessante videnskabelige
konstatering i deres fremtidige
markedsfaring.

Bjarne Hansen benytter lej-
ligheden til at bede SLV om et
godt rad. Han skriver videre:

Maersk Air havde i avrigt
overvejelser om at anskaffe

en vagthund, men for at en
sadan nyerhvervelse ikke skal
udlose talrige unedige stoj-
problemer fremover, vil vi
saette pris pa, om De kan
oplyse, hvilken hundetype det
er, som bevisligt kan udlose
et stajniveau pa 87 dB pa de
maleinstrumenter, myndighe-
derne har installeret i lufthav-
nen.

SLV svarer, at man fuldt ud
forstar - og i evrigt deler -
selskabets tilfredshed med, at
stgjhaendelsen ikke var for-
arsaget af et af selskabets fly.

Med hensyn til den konkre-
te forespargsel ma man dog
svare:

Vi har desveerre ikke mulig-
hed for at oplyse hunderacen
- eller for den sags skyld om
der var tale om en lokal eller
en omstrejfende hund.

Sa derfor har Maersk Air
endnu ikke vovet (undskyld!)
at anskaffe en vagthund!

Ingen planer om at lukke
radarstation pa Skagen

Folketingets forsvarsudvalg
har i et spargsmal til forsvars-
minister Hans Haskkerup ud-
bedt sig ministerens holdning
til en fortsat drift af radarsta-
tionen pa Skagen. Hans Heek-
kerup skriver i sit svar blandt
andet:

- Forsvaret planieegger at
udskifte den nuvaerende ned-
slidte sggerradar i Skagen
med en ny og tidssvarende
transportabel radar. Man har i
den forbindelse fundet den
nuveerende placering af rada-
ren uhensigtsmaessig - blandt

Batteridrevet
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Vaegur m. flyveinstrumentmotiver 6 1/2"
(hajdemaler, kursgyro, kunstig horisont, VOR)

Med 1 ars garanti  Medlemspris KUN kr. 245,00

Termometer m. airspeed indicator 6 1/2"
Med 1 ars garanti  Medlemspris KUN kr. 245,00

Vaegur og Termometer sammenbygget i konsol
Med 1 ars garanti  Medlemspris KUN kr. 495,00

Lufthavnsvej 28 . 4000 Roskilde . TIf. 42 39 08 11

andet pa grund af den redu-
cerede virkningsgrad og det
reducerede daekningsomra-
de, som er forarsaget af den
lave hojde og korte afstand til
havet.

- Forsvaret har pa denne
baggrund undersegt alterna-
tive placeringsmuligheder af
den nye radar og har i den
forbindelse fundet, at lokalite-
ten »Kig Ud« i Gaerum vest for
Frederikshavn er egnet. Der
vil i givet fald udelukkende
blive tale om at placere »ra-
darhovedet«, det vil sige ra-
darantenner og sende/modta-
geudstyr i Gaerum.

- Det nye »radarhoved«
skal som hidtil levere radar-
data til radarstationen pa Ska-
gen, som forbliver i de nuvae-
rende lokaliteter. Der er sale-
des hverken planer om at
flytte eller nedleegge radar-
stationen i Skagen, ligesom
der ikke er planer om at re-
ducere dens bemanding pa
grund af den planlagte moder-
nisering af radaren, fastslar
forsvarsministeren i sit svar til
forsvarsudvalget.

(FOV Nyhedsbrev)
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o - NAVY

T-45

Den amerikanske flade er i
faerd med at ga over til et nyt
uddannelsessystem for dens
piloter.

Systemet har faet beteg-
nelsenT45TS, og det omfatter
fem elementer. Det vigtigste
er T 45A Goshawk treenings-
flyet, der er en udgave af den
britiske Hawk treener, som af
McDonnell Douglas er modi-
ficeret specielt efter den
amerikanske flades specifika-
tioner - herunder bl.a. s& flyet
kan operere fra hangarskibe,
hvilket ikke mindst stiller
ogede krav til understellets
styrke.

De gvrige fire T45TS-ele-
menter er meget avancerede
simulatorer, et undervisnings
program med udstrakt anven-
delse af computerbaseret
teknik, et computerbaseret
system til styring af uddannel-
sen for den enkelte elev og
endelig et element, der tager
sig af hele forsyningssiden.
Tilsammen er de fem elemen-
ter grundlaget for den fremti-
dige uddannelse af bedre
fladepiloter pa kortere tid og
med lavere omkostninger, end
det hidti har kunnet gores.

e &
T —_—_—

s
183635

oshawk
ed nytco kp't

Indtit nu har den amerikan
ske flade 36 Goshawks til ra
dighed. Uddannelsen under
T45TS-systemet begyndte
den 3. januar i ar, og allerede
den 11. februar var man sa
langt, at den farste egent ige

elevflyvning i en Goshawk
fandt sted.

Selv om disse 36 fly natur-
ligvis 1 naesten alle henseen
der er helt up to date og noget
af det mest avancerede, man
kender pa treeningsfly-omra-

Det britisk konstruerede Hawk traeningsfly har méttet underga
ganske betydelige aendringer for at kunne leve op til de krav,
der er stillet fra den amerikanske flade

Blandt disse krav er en kraftig styrkelse af understellet med
henblik pd hangarskibs-operationer.

Billedet her er fra den farste landing med en Goshawk p4 et
hangarskib, USS Kennedy, den 4. december 1991.

det, s er der altsa alligeve
kun tale om et naesten.

Indtil for fa ar siden va
princippet i et flycockpit, som
det havde veeret neesten siden
flyvningens barndom. Den
helt store eendring kom med
indfgrelsen af den digitale
teknologi, og i dag er praktisk
taget alle nye taktiske fly
udstyret med digitale ,glas
cockpits*.

Treeningsflyene derimod
har indtil nu alle veeret med
det traditionelle ,gamle" ud
styr, og det har derfor kraeve
en ret omfattende og ressour
cekraevende omskoling, na
piloten efter endt uddannelse
skulle i gang med den egent
lige operative flyvning. Men
uddannelsesfasen er det ikke
vanskeligere at operere med
digitalt udstyr end med andet
og det er derfor en klar forde
at have treeningsfly til radig
hed med tilsvarende udsty
som det, piloterne vil komme
til at bruge senere hen.

Derfor er man nu gaet over
til at bygge T-45A Goshawk
med digitalt udstyr - man taler
om Cockpit-21, og den 19.
marts var det farste fly med
et sadant cockpit pa vingerne
for farste gang. De fly, der le
veres fra oktober 1996 vil alle
veere udstyret med Cockpit
21, og tidligere leverede fly vi
blive ombygget. Men derti
kommer jo sa ganske betyde
lige aendringer ogsa af de fire
andre elementer, som udge
T45TS-uddannelsessyste-
met.

Foruden to multifunktions
skaerme ved savel instrukte
rens som elevens szede om-
fatter Cockpit-21 bl.a en Mil-
Std 1553 data-bus og en
kombineret Global Positioning
System Inertial Navigations
(GPS INS) enhed. Et head up
display erstatter adskillige
analoge flyveinstrumenter
hvilket giver piloten langt
bedre muligheder for at kon-
centrere sig om selve flyvnin-
gen og om betjeningen af
flyets vabensystemer.

Det er planen, at den ame-
rikanske flade skal have i alt
146 Goshawks udstyret med
Cockpit-21.
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Stor, ny og anderledes:

Boeing 777

Der er langt imellem de virkelige nyheder, nar det
drejer sig om de store trafikfly. Oftest er der tale
om nye udgaver af tidligere konstruktioner fort
up to date med ny teknologi.

Men med udviklingen og fremstillingen af
B.777 har man hos Boeing brudt med sa mange
~gamle” principper, at det er helt berettiget at tale

om en helt ny flytype.

Af B. Aalbak-Nielsen

Som vi kort omtalte det i juni-
nummeret, var der fest hos
Boeing i Everett i staten
Washington den 9. april. Den
dag fandt den officielle ,udrul-
ning* af B.777 sted. Og nar
dette leeses, har flyet sand-
synligvis vaeret i luften for far-
ste gang.

Nye metoder til udvikling
og konstruktion

Der er meget hard konkurren
ce pa flymarkedet. Derfor ma
alle midler tages i brug for at
holde priserne sa lavt som
muligt, uden at der pa nogen
made gas pa kompromis med
preestationer og kvalitet.

For Boeing har et af mid-
lerne ved fremstillingen af
B.777 veeret, at man har sendt
de hundreder af tegneborde,
som tidligere var sa karakte-
ristiske for konstrukt'onsafde-
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ingen, pa museum. Deres tid
er definitivt ovre, og de er er-
stattet af op mod to tusinde
edb-arbe'dsstationer, hvor det

ye fy som det farste i verden
er designet 100 procent digi-
aft.

CATIA hedder det nye
system, som ikke b ot er brugt
pa designstadiet, men ogsa
under hele udviklings- og
produktionsforigbet.

Det e en forkortelse af
Computer-Aided, Three-di
mensional Interactive Applica-
tion, og det er primaert et CAD
CAM (Computer-Aided De-
sign, Computer-Aided Manu
facturing) software system,
som fars e gang blev taget i
brug af Boeing i 1987 til at
designe nog e af delene til
B.747-400. For B.777 har CA-
TIA ikke staet for blot nogle af
delene. Her gaelder det alt.

Ved b ug af CATIA bliver
ngenigrerne i stand til at kon-
struere de enkelte dele som
tre-dimensionale billeder, og
derefter kan samlinge af de-
lene simuleres. At man sale-
des kan pravesamle dele pa
computer gar det muligt for
ngenigrerne at finde og me-

Ogsa bygningsmaessigt har de nye fly k aevet store investe-
ringer pa fabrikken Eve ett. Mere end en milliard dollars har
det kostet at udvide bygningen, hvor samlingen af flyene foregar,
fra 250.000 til naesten 390.000 kvm. Ogsa til konstruktions-
afdelingen og den adm’nistrerende afdeling er der bygget ti,
ligesom der er kommet flere malerhangarer.

1 forgrunden af billedet laegges der sidste hdnd pa et antal B.
747-400, inden de skal leveres. Og langt ude i det fjerne rejser
sig bjergene i Cascade Range med den evige sne pa toppen.

get let korrigere eventuelle
ungjagtigheder og andre pro-
blemer, der kan ggre en pree-
cis samling og en korrekt funk-
tion vanskelig. Derved kan
man bl.a. i vid udstrakning
undga fremstillingen af kost-
bare mock-ups.

Med udgangspunkt i de to-
dimensionale tegninger, som
altsa nu stort set er historie
hos Boeing, var det praktisk
taget umuligt at sikre sig en
helt praecis konstruktion uden
at bygge hele flyet op i mock-
up, og de ungjagtigheder, der
derved blev afslaret, matte
man derefter bruge maengder
af kostbar tid pa at korrigere.
Dertil kom, at ogsa de forme
og de veerkigjer, der var kon
strueret til fremstilling af dele-
ne, i de fleste tilfaelde matte
&ndres.

Systemet fungerer nemlig
som en gensidig kanal for
kommunikation, der i langt
hojere grad end tid igere gor
det muligt for de forskellige
afdelinger og funktioner i
arbejdet med flyet at virke
sammen i stedet for hver for
sig. Tidligere kom de folk, der
skulle sta for den egentlige
produktion, og dem, der skulle
fremstille veerktgjerne, forst
ind i billedet, nar he e design-
arbejdet var afsluttet, og oftest
matte man sa til at lave ting
om igen, eller man matte leve
med nogle produktionsvilkar,
som var alt andet end ratio-
nelle.

Passer som Lego-klodser

Den tre-dimensionale digitale
software, der anvendes i
CATIA-systemet, er udviklet af
den franske virksomhed Das-
sault Systemes, og den mar-
kedsfores af IBM.

Den ger det muligt, at kon
struktionsdele kan betragtes
pa arbejdsstationernes skeer
me i mange farver og med lys
og skygge for den bedst mu-
lige synliggarelse pa en helt
anderledes prascis og anven-
delig made, end det kan lade
sig gere med manuelt frem-
stillede, to-dimensionale teg-
ninger.
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CATIA hedder det system, der
helt har aflast konstruktions-
afdelingens tegneborde og
som seetter ingenigrerne |
stand til at konstruere de en-
kelte dele som tredimensio-
nale billeder.

Hver enkelt kamponent
kan drejes og betragtes fra en-
hver vinkel, og computeren
kan umiddelbart og med stor
nejagtighed beregne vaegt,
balanceforhold og enhver
pavirkning under alle forhold,
som den pagaeldende kompo-
nent vil kunne blive udsat for
under driften.

Fordelene er indlysende.
Men endnu med denne farste
Boeing 777 var der tale om
nogle helt nye metoder og
principper. Derfor var det
selvfalgelig ogsa med en stor
portion spaending - og for
nogles vedkommende sand-
synligvis ogsa med en vis
skepsis - at man fulgte alle
faser i fremstillingen frem til
det endelige produkt, der som
naevnt den 9. april blev prae-
senteret for samtlige med-
arbejdere, leveranderer, kun-
der, for pressen og dermed for
offentligheden i det hele taget.

Konklusionen, som den
blev udtrykt ved den lejlighed
af en af skifteholdsarbejderne
ved produktionslinien, er: ,Det
hele passer bare sammen
som Lego-klodser” - en be-

meerkning, som vel ikke blot
siger noget om Boeing 777,
men ogsa om Lego-klodser.

Et imponerende fly

Boeing 777 er det starste
tomotorede fly, der indtil dato
er bygget. Og selv om Boeing
laegger veegt pa, at flyet ogsa
prismaessigt er konkurrence-
dygtigt, s& kan man af virk-

S4 stor er B.777 i forhold til B.747 og B.767.
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"Delene passer bare sammen som Lego-klodser", konstaterer
de arbejdere, der samler Boeing 777.

somhedens koncernregnska-
ber skonne, at en betragtelig
del af de fire milliarder dollars,
som virksomheden gennem
de sidste tre ar har brugt pa
forskning og udvikling, er gaet
til dette projekt. Det betyder,
at Boeing 777 formodentlig er
det starste enkeltprojekt i
verden af i dag, som er finan-
cieret af én enkelt virksom-
hed.

Opgaven for Boeings kon-

struktarer var at skabe et fly
med en kapacitet, der ligger
mellem B.767-300 og B.747-
400, altsd med plads til 375-
440 passagerer over en
straekning pa 7.500 km og i en
langdistanceudgave til 305
passagerer over 11.760 km.
Desuden skulle den have
potentiel til en senere udbyg-
ning til en hel ,familie*, som
det kendes fra de fleste af
Boeings forskellige typer.
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Resultatet er blevet et fly
ned falgende hoveddata:

angde: ... 63,7 m
/ingefang: ......c......... 60,9 m
Jalens hgjde ............ 18,4 m
(ropdiameter:............ 6,.2m
fax startveegt: .. 229.520 kg
leekkevidde: ........ 7.500 km
Vlax braendstof: ..... 117.3351
Nlax passagertal: ........... 440

lotal volumen af
ragtrum under
rassagerkabinen: .. 160,1 m3

Den forholdsvis lave vaegt
or et sa stort fly skyldes bl.a.
invendelsen dels af nogle
wudviklede aluminiumslege-
inger, og dels, at der i hgjere
jrad end pa noget tidligere
3oeing-fly er brugt kompo-
sitmaterialer. Saledes er bade
le vandrette og de lodrette
lele af halesekiionen opbyg-
jet af kulfiber-komposit. | alt
Jdgeres 9% af flyets veegt af
composit, og det er tre gange
& meget som i noget tidligere
3oeing-fly.

Stor rackkevidde

Foruden veegtbespare sen
vil disse nye materialer ogsa
medvirke til lavere dnftsom
kostninger, da de er angt me-
re modstandsdygtige end de
tidligere normalt anvendte
over for korrosion og metal-
tresthed.

Boeing 777 har en meget betydelig reekkevidde, der illustreres

her med udgangspunkt i London.

Den inderste cirkel angiver raekkevidden med 375 passagerer
04 to klasser og med en maksimal startvaegt p4 233.600 kg

Den yderste cirkel viser, hvad der kan nas med 305 passa-
jerer pa tre klasser og med en startvaegt pa 267.625 Kg.

Caracas

Lima

Jedda

Lagos Nairobi

Rio e Janeiro
uenos Aires

<

o® Mauritius
R4 ’

Jo sburg
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Elektronisk fly

Med B.777 har Boeing fulgt
Airbus Industries, der allerede
for et par ar siden intro-
ducerede fly by wire styresy-
stemet | passagerfly.

Fly by wire betyder, at
impulserne fra flyets styregrej
omdannes til elektriske sig-
naler, som via ledninger over-
fares til de servomotorer, der
bevasger de forskellige styre-
flader. Det er et system, som
er vaesenthgt enklere og lette-
re end de hidtidige stalkabler,
som mekanisk overfarer sty-
reimpulserne fra pilotens sty-
regrej til rorene.

Ogsa cockpittet er gen-
nemfart elektronisk med seks
store skaerme, hvor et veeld af
oplysninger kan hentes frem
ved anvendelse af en meget
pladsbesparende kombina-
tion af konventionelle katode-
stralerar og den mere avan-
cerede skaermteknologi med
flydende krystaller.

Et godt indtryk af kapaci-
teten i flyets samlede Aircraft
Information Management Sy-
stem fa&r man med oplysnin-
gen om, at det opererer med
440.000 linier programmel-
koder, hvor der til sammenlig-
ning i Flight Management
Computerenien Boeing 747-
400 (den seneste 747-udga-
ve) er 46.000 linier.

Men ogsa i passagerkabi-
nen har man i vidtstrakt grad

taget computerstyret elektro-
nik i brug med et helt nyt og
revolutionerende Cabin Ma-
nagement System (CMS).
Neesten alt, hvad der har
med passagererne og forhol-
dene i kabinen at gare, styres
af CMS. Det gelder saledes
noget sa i og for sig banalt
som lageret af de varer, der
seelges om bord, og nar en
passager ansker informatio-
ner eller underholdning i form
af spil eller film pa den video,
der erindbygget i stoleryggen
foran, sa er det ligeledes
CMS, der klarer den sag.
Selvfalgelig er ogsa hejttaler-
anlaegget - savel det feelles
som de individuelle hovedszet
- blandt de mere end 375
meget forskellige funktioner,
der styres af CMS, og til
radighed for kabinepersonalet
til betjeningen af systemet er
der 15 mangvreenheder, som
varierer fra handbarne termi-
naler til fuldt udstyrede com-
puter-arbejdspladser.

ETOPS straks

Trods sin betydelige starrelse
har Boeing 777 kun to moto-
rer. | de farst fremstillede fly
er det Pratt & Whitney PW-
4073A motorer med et tryk pa
74.000 pounds, som senere til
langdistance-udgaverne vil
kunne gges til 82.000-85.000
pounds. =
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Der vil ogsa blive mulighed
for at vaelge motorer fra Rolls-
Royce (RRTrent 870) eller fra
General Electric (GE90-B3).

For flyselskaberne er der
flere fordele ved at anskaffe
fly med to motorer i stedet for
de starre med tre eller fire.
Vigtigst er naturligvis den gko-
nomiske fordel bade ved an-
skaffelse og drift.

Der er imidlertid ogsa en
betydelig ulempe - iseer nar
det drejer sig om en helt ny
type. Af sikkerhedsmaessige
hensyn er der nemlig af luft-
fartsmyndighederne udsendt
bestemmelser om, hvor langt
tomotorede fly ma fjerne sig
fra naermeste anvendelige
lufthavn. Det betyder, at man
langtfra alle steder blot kan
vaelge den narmeste vej
mellem to punkter. Ofte ma
der flyves lange og kostbare
omveje - med mindre der op-
fyldes en lang raekke krav.
Men kan disse krav opfyldes,
er det muligt at opna godken-
delse til ETOPS, der er en
forkortelse for Extended Ran-
ge Twin Operations.

Blandt betingelserne for
ETOPS har hidtil veeret, at en
given motortype skal have
flajet mindst 250.000 timer
med tilfredsstillende resultat
(og det vil sige maksimalt 0.05
motorstop under flyvning pr.
1.000 flyvetimer). Af disse
250.000 timer skal mindst de
100.000 veere flajet pa den
flytype, hvortil der seges
ETOPS-godkendelse.

Nar disse betingelser sam-
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Pa arets internationale luftfartsudstilling (ILA) i Berlin pree-
senterede Rolls-Royce bl.a. den Trent-motor, som er udviklet til
brug péa Boeing 777. Man fik her et godt indiryk af den impone-
rende storrelse af en sddan motor.

men med en raekke andre er
opfyldt, kan der opnas god-
kendelse til at operere ud il
en afstand af 120 og senere
180 minutters flyvetid fra en
anvendelig lufthavn.

For SAS tog det 12 mane-
der med mere end 2.000
transatlantiske flyvninger, der
blev flajet non-ETOPS, men
efter ETOPS-regler, for sel-
skabet opnaede 120 minut-
ters godkendelse for Boeing
767. Senere er 180 minutters
godkendelsen fulgt efter.

Det er klart, at det er et
betydeligt handikap for en ny
flytype at skulle igennem et
sadant godkendelsespro-
gram, for et selskab kan ud-
nytte et nyanskaffet fly gkono-
misk optimalt.

Dette handikap seger man
hos Boeing at overvinde ved
hjeelp af en helt ny afprav-

ningsafdeling, the Integrated
Aircraft Systems Laboratory
(IASL).

Det tidligere omtalte CATIA
system har nemlig gjort det
muligt i langt hgjere grad end
tidligere bade at opbygge hele
flyet p4 computer i en slags
simulator og at tage enkelte
dele af flyet ud til seerlige gen-
nemprovninger - stadig pa
computeren.

Da det farste fly blev rullet
ud den 9. april, havde Boeing
777 séledes allerede ,flojet” i
tusinder af timer under alle
teenkelige forhold. Det samspil
mellem et flys tusinder af dele
og komponenter, som man
hidtil har mattet bruge et utal
af proveflyvninger pa at fa
checket af, er allerede gen-
nempravet i IASL. Derved er
en del fejl og uhensigtsmaes-
sige funktioner afslgret og ret-

tet i ,computer-fuglen®, inden
man havde faet dem bygget
ind i ,metal-fuglen®.

Pa det grundlag arbejder
man hos Boeing pd at fa
myndighederne tii samme
dag, som de giver deres type-
godkendelse, sa ogsa at give
en ETOPS godkendelse.

Co-produktion

Boeing er ikke alene om
fremstillingen af B.777. Som
ved de fleste andre store
flyprojekter er der et stort antal
underleverandarer; men her
er der ogsa tale om en hel del
medproducenter.

Starst blandt disse med-
producenter og samtidig @ko-|
nomiske interessenter i pro-
jektet er japansk flyindustri
med Mitsubishi, Kawasaki og
Fuji, som bl.a. fremstiller ca.
20% af fuselagen. De fleste
underleveranderer er natur-|
ligvis amerikanske, men der
kommer dele til flyet ogsa fra,
Australien, Brasilien, Canada,
Frankrig, Irland, Italien, Korea,
og Singapore.

Ved udrulningen kunne en
tilfreds salgsafdeling berette
om faste ordrer pa 147 B.777
til 15 forskellige luftfartssel-
skaber og ét af de store lea-
sing-firmaer. Dertil kommer.
yderligere 108 optioner.

Den farste kunde er det
amerikanske selskab United
Airways, som efter planen
skal modtage det farste fly i
maj 1995. [ |

B EING 777
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Kommentarer
til
Oscar Yankee

Cessna F 172H OY-DNN er
bygget i 1968 som LN-LMT,
blev dansk-registreret i 1968
(OY-DNN), men slettet aret
efter pga. havari og solgt til-
bage til Norge, genopbygget
og videresolgt til Sverige som
SE-FMV. 11987 blev denigen
norsk, nu som LN-FKT.
Metro Il OY-FCM er byg-
get i 1989 og importeret fra
Dstrig, ex OE-GMT.
| Fokker 50 OY-MBM er ind-
lejet indtil november fra Air-
raft Finance & Trading BV,
IAmsterdam. Det er den farste
eriebyggede Fokker 50, og
en flgj forste gang den 13.
ebruar 1987.
Shorts 330 OY-MUC er
ndlejet fra The CIT Group i
ew York indtil januar neeste
r. Den er bygget i 1980 som
-BHUU, men blev som ny
everet til Mississippi Valley
irlines som N332MV og flgj
enere for Air Puerto Rico
som N181AP. 11988 kom den
tter pd engelsk register og
‘har som s&dan flgjet for bl. a.
Fairflight og Celtic Airways.
Astir OY-XSD er fra 1976,
ex D-7294.

]Ny i Kastrup

Fet makedoniske selskab
Palair abnede i marts en

lyverute til Kebenhavn.
Iytype: Fokker 100.

Foto: Flemming Lovenvig
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Tilgang

OY- Type Fabr.nr.  Reg.dato Ejer

DNN Cessna F 172H 0523 4.5, Erling Jessen, Holstebro

FCM Fairch. SA 227-AC  AC-748B 16.4. Eastern Trade Wings Denmark, Osted

GOF Cameron V-77 3248 21.4. Henning Sarensen, Hajbjerg

MBM  Fokker 50 20103 8.4. Maersk Air, Kastrup

MUC  Shorts 330 SH3042 20.4. MUK Air, Kastrup

XSD Astir CS 1173 11.5. Vestjyllands Svaeveflyveklub, Skjern

XVX Discus CS 162CS 5.5. FSN Skrydstrups Sveeveflyveklub

Slettet

oY- Type Dato  Ejer Arsag

BLF PA-31-350 25.4. Lyngse Systems, Harsholm  Solgt til Sverige

BIR Cessna 4028 2.5. Ejvind Dyrberg, Fr.havn Solgt til Island

CYD Cessna 501/SP 8.2 D & B Erhverv, Vejle Solgt til USA

HAN Sikorsky S-61N  18.3. Grgnlandsfly hav. 11.9.87, Holsteinsborg

HEH AS 350B1 29.4*  Greenlandair Charter Solgt til Canada

HVG Bell 206L-3 10.12.*  Heliflight, Billund Lejemal ophart

XNN Grob G 109B 28.4. Finn Friis, Glumsg + Solgt til Tyskland

*=1993

Ejerskifte

OY- Type Reg.dato Nuveaerende ejer Tidligere ejer

AIS J3F Cub 22.3. Bram Maaskant, Fredericia Kurt Toft, Barkop +

AGG Cessna F 172H 24.5. Cimber Advisor, Hadsund E. Bisggaard, Ars

AHF Cessna F 172H 24.5. Cimber Advisor, Hadsund Barge Hosbond, Hobro +

ARY GAAA-1A 13.5. Steni Air, Qlstykke F.O. Fly Service, Herning

BGP PA-28R-200 18.5. Jytte Dyring Jargensen, London Claus Hecht-Johansen,
Charl.lund

BGZ PA-28-140 27.4. Blokhus Invest, Blokhus Dansk Folie- og Rermontage,
Alborg

BUE Cessna F 172M 13.5. Copenhagen Airtaxi, Roskilde  Stjernqvist's Luftfart, Frederiks-
berg

BUY Cessna 182P 2.5. Arhus Faldskeerms Club Erling Christensen, Greve +

CJK PA-34-200T 9.5. F.O. Fly & Motor Service, Knud Andersen, Odense

Herning +

COO Colt 56A 7.4. Svend Wonsild, Gjern Det Danske Aerostatiske
Selskab, Graested

CSG PA-28-140 9.5. H.F. Aero Service, Herning + H.J. Fogh, Herning +

DLB Cessna 177 17.5. Joergen Gran, Ebeltoft Poul Ngrgard, Lasby

TOZ PA-28-151 11.5. Bodil Frost, Smgrum + Soren Bertelsen, Kokkedal +
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Berlin-Brandenburg

Internationale Luft- und
Raumfahrtausstellung
Berlin-Brandenburg
28. Mai-5. Juni 1994

Eneste danske indslag var der
ikraft af B & O's berlinske for-
handler Bregas, der specielt
viste informationsudstyr il luft-
havne fra den danske virk-
somhed.

Skulle det vaere, kunne Bre-
gas dog ogsa levere musik til
hele udstillingsbygningen fra
et B & O musikanlaeg af hgj
kvalitet.

Set I Berlin

RA-B5B55

| 1 e - r‘“._gﬁl

Der stod Rusland eller @steuropa
pa rigtig meget ved arets ILA.

Til gengeeld glimrede Deutsche
Aerospace - Tysklands sterste
flyproducent - ved sit fraveer.
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| de to weekends, hvor der var,
offentlig adgang til udstillin-
gen, var tilstramningen stor.
De avrige dage, hvor adgan-
gen - i hvert fald pa papiret -
var begreenset til »professio
nelle besagende«, var der
derimod god plads bade ude
og inde.

Hos arrangererne var det na-
turligvis meget upopuleert, at
Deutsche Aerospace (DASA)
havde meldt fra. Det gav nem-
lig ogsa en vis moralsk opbak-
ning til udenlandske virksom-
heder som British Aerospace,
franske Dassault og de store
amerikanske fabrikker for
heller ikke at vaere der.

Foto: T. Machowina
Messe Berlin
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Et af de mest spaendende fly
pa udstillingen og maske det,
der overraskede mest ved dets
tilstedeveerelse, var det rus-
siske Myasishchev M 55 Geo-
physica, der blev preesenteret
som et geofysisk eksperi-
mental-fly til anvendelse i
meget store hajder.

Det erimidlertid ikke noget nyt
fly; men det har tidligere veeret
omtalt som den russiske pen-
dant til amerikanernes U-2.

Blandt de data for flyet, som

lev opgivet i Berlin, kan naev-
es:

aengde: .....cceveeeeeeeenn. 22,7m
'bpaandvidde: .............. 37,5m
'Flyvehajde: ............... 21+ km
astighed: ........ 700-750 km/t
lyvetid: .....coeeeeineeees 5-6 timer
BesS@BNING: ovvevvrrreeieceeees 1

’bét andet fly pa ILA, som kom-
er naermest til M 55's pree-
stationer, var den énsadede
rob G 520 EGRETT (billedet
erunder), der ogsa er et obser-
ationsfly til anvendelse i starre
'jder, der dog p.g.a. dens pro-
\lpelmotor trods alt er begraen-
Set til 16+ km.
ndre vigtige data er:
aengde: ....cccceveeeeeens 11,7m
Bpeendvidde: .............. 33,0m
dackkevidde: ........ 4.000+ km
ax. flyvetid: ............ 13 timer

UL 94

Design, fremstilling ogreparation
afmetal-ogkompositstrukturer
tilfly-ogrumfartsindustrien

Tilkompositarbejder har PUC et nyt 2500 m?
vaerksted med bl.a. felgende autoklave-
faciliteter:

Max. dimensioner:  8000mm x ©3000mm
Max. tryk : 16 bar
Max. temperatur:  450°C

\a

Per udsen co o

AIRCRAFT INDUSTRY ¢

fabrikvej 1, 8500 grenaa
telefon 86321988, fax 86321448
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FLY-
KENDING

V/ Henning Rose
Bent Sehested

Fiat-fabrikken begyndte kon-
struktionen af G222 i 1962 for
at tilgodese en NATO specifi-
kation kaldet NBMR4 (NATO
Basic Military Requirement
Four). Specifikation NBMR4
skulle veere et lille taktisk V/
STOL transportfly, der skulle
gore tieneste i NATO's flyve-
vabner. Ingen af de indsendte
projekter blev imidlertid reali-
seret, men det italienske fly-
vevaben valgte at fortsaette
udviklingen af Fiats frem-
sendte forslag G222. En offi-
ciel kontrakt kom i stand i
1968 pa fremstilling af to mili-
teere prototyper under beteg-
nelsen G222TCM. Det italien-
ske flyvevaben ville anvende
G222 som erstatning for deres
aldrende Fairchild C-119 trans-
portfly. Farste prototype flgj
farste gang d. 18. juli 1970 og
anden prototype faorst i juli
1971.

Beskrivelse

G222TCM har i naesen mon-
teret en radar, og cockpittet
har mange ruder for herved at
give piloterne et bedre udsyn.
Hovedhjulene er monteret i to
hjulnaceller pa siden af krop-
pen, og de er kun halvt op-
treekkelige. G222TCM er ud-
styret med to turboprop mo-
torer af typen G & E T64-820
hver pa 3.060 Hk. Motorerne
treekker hver en trebladet Ha-
milton propel med spinner.
Bagkroppen er Igftet for her-
ved at skabe nem adgang til
lastrummet. Gennem hullet
ved lasterampen kan der
medtages standard paller pa
op til 2,24 m i bredden, og en
samlet nyttelast p& 9.000 kg
kan medfares. Besaetningen
bestar af tre mand samt en
load/jumpmaster. Kroppen
kan indrettes med plads til 44
fuldt udrustede soldater, til 32
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Aeritalia G222

faldskeermssoldater eller 36
barer og fire hjeelpere.

Under produktionen af
G222 blev flere store italien-
ske flyproducenter medind-
draget bl.a. Aeritalia, som
skulle bygge kroppen og sta
for slutsamlingen og preve-
flyvningerne.

Versioner

G222TCM er betegnelsen pa
de to prototyper og et flystel,
der blev brugt til trasthedstest
pa jorden.

G222 er produktionsmo-
dellen. G222 blev udstyret
med kraftigere G & E motorer
af typen T64-GE-P4D hver pa
3.400 Hk. Kroppen blev modi-
ficeret med trykkabine og air-
kondition. En ordre pa 30 fly
blev afgivet af det italienske
flyvevaben, og det farste af
disse fly floj i december 1975.

En del G222 er ogsa blevet
eksporteret, hvoraf den argen-
tinske heer har faet leveret tre
fly, DubaiAir Force ét, Nigeria
Air Force fem fly, Somalia Air
Force to, den venezuelanske
heer og flyvevaben hhv. to og
seks, Congo tre, Guatemala
to og Yemen fire.

Det italienske civilforsvar
har faet leveret fem fly, som
anvendes som evakuerings-
fly, ambulancefly og til brand-
bekaempelse.

G222RM er en version
med udstyr til kalibrering af

lufthavnsudstyr fra luften s&-
som radionavigation og kom-
munikation. Det italienske fly-
vevaben har modtaget fire fly.
G222SAA er en militaer
brandbeksempelsesversion,
der med specieit udstyr kan
udsprgjte vand eller brand-
heemmende midler gennem to
rgr ved lasterampen. Otte fly
er leveret til flyvevabnet.
G222T er en model med
RR Tyne motorer hver pa
4.800 Hk. G222T er leveret il
Libyen i et antal af 20. G222T
har en starre nyttelast samt
bedre egenskaber ved hajt/
varmt beliggende omrader.
G222VS er en version
beregnet til elektronisk krigs-
ferelse/opklaring. G222VS
har en beseetning pa to piloter
og op til 10 systemoperatarer
til betjening af det elektroniske
udstyr. Den er udstyret med
mange antenner, og der er
bl.a. placeret en stor antenne
pa toppen af finnen. Det
italienske flyvevaben har
modtaget to af denne type
under betegnelsen G222GE.
C-27A Spartan (G222-710)
er en version leveret til U.S.
Air Force. USAF har faet
leveret 10 fly i perioden 1990/
1991. C-27A er indrettet med
meget amerikansk udstyr, og
flyene anvendes fortrinsvis til
transporter til Panama og
Sydamerika.
Med leverancen til USAF
er produktionen sandsynligvis

blevet stoppet, og det totale
antal der er produceret er 107

fly.

Data for G222

Leengde ................. 22,70 m
Speendvidde .......... 28,70 m
Hajde.....ccovecnnnen. 10,57 m
Hastighed, max. 487 kmi/t
Nyttelast .............. 9.000 kg

Max. T-O veegt ... 28.000 kg
Raeskkevidde med
max. vaegt ............ 1.300 km

Opgavenii nr. 6:

. BAVC10

. Tu-16 Badger

. Convair F-106 Delta Dart
DC-9

. SAAB J 35 Draken

. Dassault Mirage IV

. Dassault Mirage 5

. BAe Jetstream

. Dassault Super Etendard
. Cessna Citation

Shorts 330 (C-23
Sherpa)

. SAAB J 37 Viggen

. Shorts 360

. Dassault Falcon 20

. Dassault Mirage 2000

. ATR42/72

—_
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Vinderne af opgaven
inr.6:

Per Majgaard Serensen, Lito-
rinaparken 8, 2680 Solrac
Strand (Vingar fér Norden
Nordens flygvapen i Férg).

Berge Johnsen, Narrega:

de 3A, 6240 Legumkloste|
(Frontline Fighters).

JUL. 9
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Vil du vinde en flyvebog?

Skriv lesningen pa et almin-
deligt stykke papir med an-
givelse af bi lednummer og fly-
lype og send denti FLYV, Skt.
MarkusAlle 13.4, 1922 Frede-
riksberg C, sa den er fremme
senest den 26. juli og meaerk

enligst konvolutten Flyken-
ding.

10

14

Blandt de rettidigt indsend-
te osn nger traekker vilod om
to preemier. For at vinde for-
stepraemien skal indsenderen
have dentif ceret alle 16
flytyper korrekt, mens det for
andenpraem en er tilstreekke
I gt med 12 r gtige.

Lesn ngen pa opgaven
brnges nr 8 vinde esnav-
ne nr.9.

Galaxy selvforsvar

Militeer indsats er i de seneste
ar i stadig hejre grad drejet
over pa opgaver som freds-
sevarende indsats og huma-
Jiteer bistand.

Det har ikke mindst for de
involverede landes flyvende
enheder betydet nye og ofte
meget krasvende former for
aktivitet. Og det geelder da ik-

11
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ke mindst de enheder, der be-
skaeftiger sig med transport.

Det er enorme maengder af
tropper, mater'el og forsynin-
ger, der dagligt transporteres
rundt i verden, og specielt, nar
det drejer sig om ngd jeelp,
sku le man vente, at lyene
b ev modtaget med abne ar-
me, gleede og taknem! ghed.
Men sadan er det langtfra alle
steder.

Derfor er det blevet mere
og mere pakraevet at udstyre
transportflyene med selvfor-
svarsmidler, selv nar de flyver
deciderede humanitaere mis-
sioner, og det er isaer den vok-
sende udbredelse af de let
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transportable, mandbarne
missiler, der har gjort modfor-
anstaltninger tvingende ngd-
vendige.

Det danske flyvevabens
Hercules er for flere ar siden
blevet udstyret med effektive
systemer til selvforsvar.

Men jo sterre flyene er, jo
starre mal udger de, og jo
vanskeligere er det at udstyre
dem med midler til se vforsvar,
som virkelig har andet og
mere end blot en vis psykolo-
gisk virkning for besaetningen.

Derfor er det da ogsa forst
nu, at man for alvor har taget
fat pa at udstyre USAs storste
transportfly, C-5 Galaxy, med
midler til at registrere og
advare mod affyrede nfrargdt/
varmesggende missiler og t|
at udskyde de kraftigt infra-
radt-lysende flares, som ,lok-
ker* missilerne bort fra deres
mal.

Pa billedet fra en prove
med dette udstyr pa en Gala-
xy ses, hvordan flares laegges
ud under flyet i s& stor afstand
fra det, at en eksplosion af
angribende missiler ikke vil
beskadige det.

35



Af Wilhelm Willersted

| slutningen af anden ver-
denskrig fik McDonnell Aircraft
Corporation i St. Louis - den i
1939 startede flyfabrik, som
aldrig tidligere havde bygget
flade-fly - en henvendelse fra
den amerikanske regering om
at udvikle et jetkampfly, som
kunne operere fra hangarski-
bene. Det blev FD-1 Phantom,
et lille, ensaedet fly, der flgj
farste gang i januar 1945 ud-
styret med to sma, ikke saer-
ligt kraftige Westinghouse J-
30 jet-motorer. Farten var der-
for heller ikke imponerende.

Maxhastigheden 1a pa 750
kilometer i timen og den sa-
kaldte marchhastighed var
helt nede pa under 400 kilo-
meter i timen! Sa US NAVY
indsa ret hurtigt, at selv om
flyet i princippet var velflyven-
de, sa var motorkraften des-
vaerre alt andet end tilstraek-
kelig til at gore fantom-indtryk.

Man gav derfor hurtigt
grent lys til McDonnell’s tek-
nikere om at ga i gang med
videreudviklingen af Phantom
- F2H Banshee - som var bade
sterre og hurtigere med sine
to stk. Westinghouse J-34, der
var mere end dobbelt sa
kraftige som motorerne i
Phantom.

Banshee blev et populeert
jet-fly i fladerelationer og kom
blandt andet til at gare god og
effektiv tjeneste som bade
jager, jagerbomber og fotore-
kognosceringsfly i Korea.

McDonnell havde nu faet
erfaring - og blod pa tanden -
i forbindelse med konstruktion
af mere avancerede jet-fly til
fladebrug.

Selv om for eksempel
McDonnell-fabrikkens veerste
konkurrent, North American,
var overbevist om at et pilfor-
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Fantomets daamoniske
forbillede

Det er faktisk til at se det, selv om man ikke lige
ve  det, kunne man passende synge om denne
maéneds model - med en lille omskrivning af re-
freenet pa en af de populeere revyviser, som Os-
vald Helmuth for ar tilbage gjorde til en lande-
plage. McDonnell F3H Demon ligner nemlig sin
efterkommer - F4 Phantom Il - sserdeles megelt,
selv om man ikke umiddelbart skulle tro det.

Men nu kan modelbyggerne fa et aktuelt »syn
for sagn« - eller som man nu om stunder siger
»syn for sagen« - fordi den amerikanske flades
daemon nu er udsendt i samleseet i 1:72.

Og sd er den tanke jo ikke fjern, at man kan
bygge bade den og broderskabet, Fantomet fra
St. Louis, til model-samlingen. Phantom Il har jo
i flere ar vaeret en populaer model blandt plastic-
samlerne!

hans hold allerede i 1948 en
mock-up til den avancerede,

met fly var »temmelig uegnet«
til operationer fra hangarskibe

- og derfor konstruerede FJ-1
Fury med rette vinger (de faldt
som bekendt senere »til for-
nuft« med deres FJ -2, -3 og -
4) - s& praesenterede chef-
designer Richard Deagan og

pileformede og meget strem-
liniede F3H Demon for en
deputation fra fladen. De hgje
herrer blev overbevist om at
deemonen var sagen, og de
bestilte derfor flyet.

McDonnell Demon beaerei
umiskendelig lighed mec
samme fabriks legendariske
Phantom |I. Disse to illustra-
tioner stammer fra Suqadron-
forlagets herlige » F3H Demor,
in action« nummer 140, dei
netop er hentet til landet ai
modelimportarenAllan Larser,
fra H. Wittrock i Haslev.

Prototypen - XF3H-1 - stoc
feerdig i januar 1951,

Men som det var tilfaelde;
med de ferste Phantom, sé
havde man endnu ikke »der
rigtige« motor klar.

Westinghouse havde nem:
lig meget store, tekniske pro-:
blemer med deres nye J-40.

Omsider fik McDonnell le
veret et eksemplar klar til ind
bygning i deres utalmodig
ventende daemon, og i augus
maned kom den farste proto
type omsider i luften! Mer
forst aret efter - man kan fak
tisk godt forsta at McDonnel
aergrede sig mildt sagt deemo
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nisk! - blev den farste »pali-
delige« motor leveret, og man
startede egentlig seriefrem-
stilling af Demon.

Det var dog farst, da man
skiftede Westinghouse-moto-
ren ud med Allisonfabrikkens
kraftige J-71 at flade-daemo-
nen kunne leve op til navnet
og optraede rigtigt frygtindgy-
dende!

Bortset fra alt bavlet med
motorerne, sa er Demon etin-
teressant fly - modelmaessigt.

Og den engelske fabrik
EMHAR - der i Danmark re-
praesenteres af H. Wittrock i
Haslev - har tanceret to sam-
leseet, der ger det muligt at
bygge alle relevante versioner
af den elegante, pilformede
fladejager.

Nar jeg her siger alleversi-
oner, sa ma jeg tilsta, at det
»kun« drejer sig om F3H-2,
F3B, F3H-2N, F3H-2M og
F3C. Men efter min mening er
det nok til at kunne tilfredsstille
selv den mest krasne ver-
sion-fikserede modelbygger!

Emhar-szettene er detalje-
rede og meget fine. Der er
perfekte decals med til hver
version, der oven i kabet er
netop sa herlige og farvestra-
lende, som den tids flade-fly
nu var. Det var far man syntes,
at det hele skulle vaere sa grat!

McDonnell Demons ge-
baerdede sig nemlig bade i
helt midnatsblat dress og i en
dekorativ, dobbelt gra-hvid
bemaling. S der er heldigvis
mange muligheder for de
farveglade modelbyggere.

Det er faktisk ret tydeligt at se

at Phantom Il her har samme
»faedre« og er i familie med
fabrikkens Demons.

Allan Larsen fra H. Wit-
trock, der bringer Emhar her
til landet, har ogsa repraesen-
tationen af de kendte Squa-
dron-Signal Publications.

Og med virkelig aktualitets-
sans har dette forslag i deres
»in action« serie netop ud-
sendt bogen »F3H Demon in
action«.

Her er ikke alene bogsta-
veligt talt et hav af billeder af
dette flotte fladefly, men ogsa
dejlige, superdetaljerede far-
vetegninger af Demon.

Nogle af tegningerne fra bo-

Emhar-modellen af Demon i skala 1:72 giver gode muligheder
for spaendende detaljer som for eksempel foldede vinger.
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gen praesenteres i gvrigt her pa
modelsiderne for at skeerpe
appetitten til videre nydelse.

At Demon ligner sin »efter-
falger« McDonnell Phantom ||
- totallet er der for nostalgisk
at minde om fabrikkens forste
fantomfly - er altsa ikke sa
meerkeligt.

McDonnells ingenigrer be-
nyttede nemlig mange af er-
faringerne med udviklingen af
Demon til at perfektionere af-
lgseren.

F-4 behgver formentlig in-
gen naermere praesentation.
Flyet gik i luften farste gang
den 27. maj 1958. Der er si-
den bygget over 5000 eksem-
plarer af fantomet fra St.
Louis!

Men historien om dette fly

ma vente til en anden god
gang her pa modelsiderne.
Der er mildt sagt stof nok til
en selvsteendig fordybelse i
fantomet.
Og sikke’ farvemuligheder!
Hvis man modelsamlings-
meessigt vil lave familiesam-
menfgring mellem Demon og
Phantom |l, s& er det den
nemmeste sag af verden.
Airfix har udsendt i deres
»serie 4« en herlig model af
McDonnell Phantom Il - for
eksempel i F-4D versionen,
der er lige sa farverig som
Demon i samme gra-hvide
bemaling og med lignende
store stafferinger og masrker.
Som »dengang« der var
flot bemalede, amerikanske
fladefly til!

Airfix-modellen i skala 1:72 gor det muligt at foretage »fami-
liesammenfaring« i modelsamlingen.
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LS1-f OY-VXZ .
Meget velholdt, arg. 1974, fuldt Ventus B til salg
instrumenteret og ftyveklar med
lukket Pfeiffer-vogn. J. 0. Ternholt
Henv. Poul Richard Kristensen TIf. 97 15 12 47
TIf. 98 37 40 26
5., 8. og 7. august inviterer AIR BP og DMU igen alle Schempp-Hirth: Szlges
aktive piloter til AIR BP RALLY. Denne gang pa Cirrus 75 Piper Arrow Turbo IIl. Arg. 1979.
Grenholt flyveplads ved Hillered . TT 3600. 1800 TBO. 310 timer
yvep QY'XCZ, E6 559'935 inkl. tilbage af gangtid. Pzen og vel-
instrumenter og vogn. holdt. Fuldt KING IFR/AREANAV.
25. ar med Henv. Uffe Edslev. m:rgclgxler. Strobelight. Four-seat
flyverally i Danmark ¥ TIf. 8616 88 14 TI. 98 93 43 22
Det er 25. gang du far lejlighed til at finpudse dine FLY SELGES Til leje
flyvekundskaber (og din flyver) og vaere sammen med Piper 28-140, arg. 1974. Total 80 kvm. velbeliggende kontor med
andre flyveinteresserede. De, som har vaeret med alle 2200 t. Rest motor 1300 t. 2 gode parkeringsfaciliteter udlejes pa
25 ar, far en seerlig preemie. COM/NAV, 1 transponder Mode EKRK fra den 1.9.94. Der kan
C. 1. ADF. Neaeste LDB apr. tilbydes den nye lejer dispositionsret
1995. JAR 145 vedligeholdt. over op til 5 hangarpladser til
Lavt del tag erg eby r Fast pris Dkr. 190.000. enmotorede fly.
Tif. aften 9824 96 52 United Pilots A/S
Takket vaere et ekstraordinzert tilskud fra Luftfarts- arb. 9817 3811 TIf. 42 90 30 20
direktoratet har det veeret muligt, at holde
deltagergebyret pa et meget rimeligt niveau. Svaveflyvere, se her
i . Garmin GPS - E.W. elektroniske barografer - markedets
Ekstra praemier til nye plloter bedste handradio, WIN 747 (P&T godkendt). Ring eller fax
for information og tilbud.
Ud over de mange ordineere pramier erderi ér udsat J. Bachmann ApS, International HOUSB, Bella Center,
ekstra praemier til piloter med hgjst 150 flyvetimer 2300 Kobenhavn S, Tif. 32 47 33 32, fax 32 47 33 35
Ring eller fax til Vagn Jensen
tel. +45 86 44 11 33, fax +45 86 44 00 33 mg (o ~\ un
og f4 tilsendt regler og tilmeldingsblanket! E: den forste helikopter flyveskole,
(= é der er blevet godkendt til at
] udstede J-1 visa, der giver 2
[-™ ars opholds- og
i arbejdstilladelse | USA.
(7 s
=% .
=l €3 Helicopter
=L : ~ Adventures
55:0 - Inc.
Gg EQU'PMENTS For yderligere oplysninger:
z E \_ g, Helicopter Adventures inc.
— 81 John Glenn Dri
=3  RDEQUIPMENT Concord, CA 94520 USA
= E Skovve| 40-4622 Havdrup TIf. 510 686 2917
Ll s
s
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sUN-A/p

A
10 ars erfaring som Vores motorveerksted star
Danmarks Cessna Center % klar til at udfgre Deres
Alt arbejde udfaeres Canpina™ Hotsection/Gearbox insp.
til vore faste lave SUN AIR pa GARRETT motorer,
priser. - PR@V DET f samt P&WC PT6 og
Cessna og Mooney SCANB'SNAV'A JT15 motorer.
RESERVEDELE
Standard Libelle j / .
OY-MTX (73) &rgang 1971 monteret TB 20 Prlvatﬂyv.ere’ se her! oplevelser/ Flyvehmer
med vand szlges fuldt instrumenteret 4 é-pa_f‘t seelgeséfc(:_rdelahgtllgt. ;‘;T;‘IZ ddsucg 'glrlgfe? Start ud i natursmukke
ol s, btogaf g bide Hemv it 4o6p 6988 | | ovematning, stegte al eler Colordo fokey Mourlirs o
Henv. 75 36 73 35, Michael Fjord dgl. efter kI 17.00. kaffe med hiemmebag - s& yv worhen du vili USA.me
75 50 90 37, Soren Aabo ring!!! dansk instrukter/rejseguide.
#‘\y/";glreeft;idsgvz;:'::r med Med eller uden certifikat fra
1O : $ 49 pr. time vad. Private
4 . N | coranends oy orctlrac. crticate § 2.900, 12 mds
I Du bliver hentet og bragt. Information: CFI Sten
TIf. 4227 20 60 Kristensen. Fax eller ring:

Grum 2 R

R FR TT 5070
Ta B9 991 VFR TT 950
Tam FBY..,, VER TT 1525
Tobago. TB10 198ZIFR TT 1930
Tobago TB10 1984 IFR TT 3400
Piper PA34 1976 IFR TT 2920

Ring ogsa hvis du har andre gnsker, eller maske v |
salge/bytte dit fly. Vi har kontakter over det meste
af verden og tilbyder mere end 25 ars erfaring
i formidling af kab/salg af nye og brugte fly.

Aut. forhe.mdler for: = aerospahole
Partenavia 22 general aviation

Copenhagen Aviation Trading A/S
wbenhavns Lufthavn Rosk: de Tif. 4239 11 4 Fax 4239 115

001 303 382 0127.

Der oprettes lebende kurser Underwsm 2 x ugentli gt kl. 19-22
Samt specialkurser for Adeori ler/sendag kl.
Ring for tilmelding/yderligere oplysninger.

Skolen for civil \gg—

Pilot Uddannelse roserngen
Roskilde Lufthavn - 4000 Roskilde. TIf.: 42 39 16 30 Fax:42401315

Business Flight Services
-stands for:

High quality aircraft maintenance

Mod fication
Refurbishment
Training

Business Flight Services

Sindal Airport - DK-9870 Sindal
Telf +4598 9362 22 - Fax +45 98 93 64 93

Beechcraft Service Center

Stauning Aero Service

-tilbyder alle former for fly-vedligeholdelse,
incl. struktur- og laerredsreparationer
samt totalrenoveringer af fly pa op til 5700 kg. MTOM.

Ring 97 36 90 55 og fa et prisoverslag eller tilbud...

SITUNING .
FBR0OSBRVICE

Stauning Lufthavn DK 8900 Skjern - Tif. 97 36 90 55 - Fax 97 36 93 04

God service og fornuftige priser til kvalitetsbevidste flyejere...
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FLYWEWSBEMETS BIBLIOTEK

LOSSALGSPRIS KR. 32,-
A0S

SEDD

TEUPVYED 28 |,
WIEELLBSE

AO0HSTRUP
Postbesarget blad 0900 KHC

Laer at flyve

HER ER

FLYVESKOLERNE

De anvendte bogstaver betyder uddannelse til:

A=privatfiyver-certifikat. B=trafikflyvercertifikat af lll klasse. D=trafikflyvercertifikat af | klasse. I=instrumentbevis. IFR=instrumentflyvning. VFR=sigtflyvning.
PFT=periodisk flyvetreening. TWiIN=tomotors. INT=interationalt. NAT.=nationalt. nat-VFR=tilladelse til at flyve i marke. FLT=flyvetelefonistbevis. AB-
INITIO=fra begyndelsen og frem il trafikflyvercertifikat pa twin. INSTRUKT@R=flyveinstrukizruddannelse. OMSKOLING=typeomskoling

HOVEDSTADSOMRADET

AIR GATE APS
Lufthavnsvej 44, Roskilde Lufthavn
4000 Roskilde, TIf. 42 39 14 22

Tander Fiyveplads
6270 Tonder, TH. 74 72 26 55

Alle certifikater, bannersiesb.
Speciale: US konverteringer, teori 9 og 10.
Teori: ANVHF /IVHF / FLT. Individus| A-teori.

ALLEROD FLYVESKOLE
Allerad Flyveptads, 3450 Allerad
TH. 4227 79 15, Fax 48 14 01 48

A, 1, Twin, Omskoling, PFT-A, I, TWIN. Teori A, Int/Nat. VHF.

CENTER AIR ApS

Hangarvej G1, Roskilde Lufthavn, 4000 Roskilde

Tif. 42 39 08 07, fax 44 66 66 86

Ringsted Flyveplads

Odanse Lufthavn

A,B,1,Twin, instrukier. Kunstftyvning, halehjul, omskoling, PFT-
ABl, Twin. Nat./Int.-VHF, FLT, morse. Teori: A

COPENHAGEN AIRTAX! A/S
Kobenhavns Lufthavn Roskilde
Lufthavnsvej 20, 4000 Roskilde
Ti. 4239 11 14, fax 4239 11 15

A, B, |, Twin AB-INITIO, Instrukter, nat-VFR, Omskoling, PFT-A,
B, I, Twin.Teori: A, B+, D, NAT/NT-VHF, FLT-bevis.

Lolland Falster Airport, 4970 Radby
Ti. 53 80 62 37, fax 53 90 66 72
A, omskoling, PFT-A. Teori: A.

DELTA FLY
Hangarvej £ 12, Roskilde Lufthavn
4000 Roskilde, tif. 42 39 07 07,

A, B, I, Twin VFR/IFR, instrukior PFT, omskoling, Teori ANVHF/
IVHF.

FLYVETEORISKOLEN

Lufthavnsvej 50

4000 Roskilde

Ti. 42 33 16 60, Fax 4239 16 50

Teori: AL, BAI, D.

Desuden kurser i High Level Meteorology, Jst Engine
Fundamentals, konverteringskurser fra udenlandske certifikater,
FLT kurser samt alle former for forskelfige fagkurser tiirettelagt
specielt i hvert enkelt tilfasida. Alle kurser tilrettelaagges stort set
over hele landet.

IKAROS FLY ApS

Hangarvej A 12, Roskilde Lufthavn

4000 Roskilde, tif. 42 39 10 10, fax 42 38 05 15

Teoi: A, B/ | + D gennem Skolen for Civil Pilotudd. (CPU)

Skole/PFT: A, B, |, twin, turboprop, instrukior, nat-VFR, omskaling,

simulator, bannersieab, Speciale: US-konverteringer.
Kommunikation: NatJ/Int. VHF og morse. FLT gennem Skolen for
Civil Pilotudd.

HELIKOPTER-SERVICE A/S
Lufthavnsvej 32, 4000 Roskilde, tf. 42 39 15 11

A, B, AB-Initio, instruktar, Nat-VFR, omskoling
jethelikopter, PFT - A,B

A’S HELIFLIGHT DENMARK
Luthavnsvej 50 Roskilde Lutthavn
4000 Roskilde, tif. 4239 00 11

A og B skoling pa helikopter, nat-VFR samt PFT p4 helikopter,
omskoling til jethelikopter incl. jet fundamentalt, simuleret |-treening
som integreret de! af |-program pa helikopter.

JETAIR FLIGHT ACADEMY
Lufthavnsve] 50, Roskilde Lufthavn
4000 Roskilds, tif. 42 39 09 10
Fax 42 39 01 20

Praktik: A, B, |, D, Twin, Instruktar, Turboprop/Jetskoling. Simulator,
AB initio samt PFT

Teori: A, 8/1, D (koncessionshaver B/l og D: FTS)

Kommunikation: Nat. - VFH, Int. VHF, FLT,

Morse, Simulator

SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE
Roskilde Lufthavn, 4000 Roskilde
TIE. 42 39 16 30, fax 42 40 13 15

Teori: A/l, B/, D. (koncessionshaver B/l og D:CAT)

Desuden kurser i High Level Meteorology, Jet Engine Fundamentals,
Konverteringskurser i forb.m. udenlandske certifikater, Flyve-
telefonistbevis kurser, BL 9 og 10 feori. Human factors and
limitations, PFT-kurser samt alle former for fagkurser. Undervisning
primesrt klasseundervisning. Enkelt hold og specialkurser oprettes
efter behav.

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE (SLU)
Hermodsgade 28, 2200 Kebenhavn N,

tif. 31 81 75 66

Eliehammers Allé, 2, sal

7190 Biflund, tIf. 75 33 23 88

Teori: BAl, D, FLT, flyveklarerer, flyveinstruktor- og konverteringskur-
ser. Andre luftfartsuddannelser tilbydes efter aftale ATS-, AFIS- og
radarkurser m.v.

Terminer og befingelser som angivet i skolens undervisnings
program.

JYLLAND

BILLUND AIR CENTER
Lufthavnsvej 43, Billund Lufthavn
7190 Billund, TH. 75 33 89 07

Sindal Lufthavn, Tagholtvej 170
9870 Sindal. Tif. 98 93 43 22

A, B, |, Twin IFR/VFR, instruktor AB initio
PFT: A, B dag/nat, B, |, Twin, Teori A, Int/Nat-VHF, konvertering

Omskoling til Bannerslaebiflyslesb
Omskoling: Alle enmotorede - alle tomotorede.
Speciale: Uddannelse til sofly.

KARLOG AIR A/S

Senderborg Lufthavn

6400 Senderborg

Tif. 74 42 22 85, fax 74 42 90 85

Esbjerg Lufthavn, tif. 75 16 05 85
Aarhus/Tirstrup, #f. 86 36 39 85

A, B, ), Twin, Instruktar, Teori A, PFT og
typeuddannelser, Int/Nat., VHF, FLT,
Morse, Konverteringer

A/S HELIFLIGHT DENMARK
Lufthavnsvej 35, Billund Lufthavn
7190 Billund, tif. 7533 89 11

A og B skoling p4 helikopter, Nat-VFR samt PFT p4
helikopter, omskoling til jethelikopter incl. jet fundamentalt,
simuleret I-traening som infegrevet del af I-program pa
helikopter

JETAIR FLIGHT ACADEMY
Lufthavnsvej 35, Billund Lufthavn, 7190 Billund
TH. 75 35 37 79, fax 75 35 37 89

Praktik: A, B, |, D, Twin, Instrukter, Turboprop/Jetskoling
Simulator, AB Initio samt PFT Teori: A, B/, D (koncessions-
haver B/l og D:FTS

Kommunikation: NAT, -VHF, Int. VHF, FLT

Morse, simulator

NORTH FLYING A/S

Aalborg afd.: Aalborg Lufthavn,
9400 Nr. Sundby, TIl. 98 17 38 11
Arhus atd.: Arhus Lufthavn,

8560 Kolind. TII. 86 36 34 44

A, B, |, Twin, PFT, nat-PFT, teori A, instruktar
Turbo Prop Skoling

SYGOS AIR
Vamdrup Flyveplads, 6580 Vamdrup.
TIf. 75 58 34 02

Skoling til A samt PFT til A, omskoling alle enmotorede.
Teori: A, Nat/Int. VHF

TRAINING CENTER WEST

Stauning Lufthavn

6900 Skjern, tif. 97 36 92 06

Karup

TIf. 97 10 12 66

Skive Lufthavn

Viborg Flyveplads

Herning Flyveplads

A, B, 1, PFT til alle cert. Twin, instruktar, Teori A,
Int./Nat. - VHF, FLT bevis + teknisk og praktisk
undervisning pa flere turbo og jet typer.
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KORT
SAGT

Boeing 777
proveflojet

Den 12. juni var Boeing 777,
som vi omtalte udferligt i nr.
7, i luften for forste gang.

Jomfruflyvningen varede
3:48 timer og flyet var oppe i
19.000 fod. Kaptajn var John
Cashman, chefpilot 777 Di-
vision, andenpilot Ken Hig-
gins, flyvepravechef i Boeing
Commercial Airplane Group.
Der var kun de to mand om-
bord.

Fiyet er fyldt med male-
udstyr, over 15 tons, og leeng-
den af ledningerne i forbin-
delse hermed er 170 km.

Certificeringsflyvningerne
er planiagt til at afsluttes i
marts 1996. Varigheden an-
slas til ca. 6.700 timer, antallet
af flyvninger til over 4.800.

Da 777's launch customer
United Airlines har valgt Pratt
& Whitney motorer, vil de
grundiaeggende certificerings-
prever blive udfgrt med fem
fly med PW4084 motorer. De
er beregnet til at kreeve 2.340
flyvninger pa i alt 3.235 timer.

Typegodkendelsen forven-
tes at foreligge i april 1995, og
det farste fly til United Airlines
er planlagt afleveret 15. maj
1995.

Certificeringen af udgaven
med General Electric invol-
verer to fly, der skal flyve
1.260 ,cycler" pa 1.750 timer.
Typegodkendelse forventes at
foreligge i august 1995 med
de faorste leverancer den fal-
gende maned (til British Air-
ways).

Man kan ikke beskylde det
britiske selskab for at favo-
risere den hjemlige industri.
Der kommer nemlig ogsa en
udgave med Rolls-Royce
motorer, Trent 800. Den for-
ventes godkendt i januar 1996
efter 1.220 flyvninger pa 1.700
timer med to fly. Farste leve-
rancer gar til Thai Airways
International.

SAS Service
Partner soigt

SAS har solgt fly- og jernba-
necateringomradet af sit dat-
terselskab SAS Service Part-
ner til Gate Gourmet Interna-
tional AG, et selskab i Swissair
gruppen. Det giver SAS en
realisationsgevinst pa 250
mio. SEK.

Salget far ingen konse-
kvenser for de 6.500 ansatte.

Sidste ar solgte man den
del af SAS Service Partner,
der omfattede terminal og
kontrakt catering til et engelsk
foretagende.

SAS Service Partner (tidli-
gere SAS Catering) blev op-
rettet i 1961 og havde sidste
ar en omsaetning pa 4,8 milli-
arder SEK. Flycateringvirk-
somheden omfatter 32 enhe-
der, der betjener 130 kunder i
13 lande.

767 til Aeroflot

Sidst i juni maned overtog
Aerofiot International Airlines
to fabriksnye Boeing 767-
300ER, indlejet fra GE Capital
Aviation Services. De skal
primeert bruges pa selskabets
ruter til den amerikanske ast-
og vestkyst.

Tidligere pa maneden ab-
nede Aeroflot en non-stop
passager- og fragtrute Mosk-
va-Seattle. Den beflyves to
gange om ugen med [I-96M,
indrettet til 235 passagerer.

Boeing 737-
700 til Maersk

Maersk Air meddelte den 16.
juni, at man havde afgivet
ordre pa seks Boeing 737-700
og tegnet option pa yderligere
seks. Selskabet er det farste
i Europa, der har bestilt denne
nye generation af det popu-
leere trafikfly.

Nogen uventet nyhed er
det ikke. Allerede i december
i fjor oplyste Maersk, at man
havde til hensigt at kebe -700,
men nu er der tale om en de-
finitiv kontrakt, ikke en hen-
sigtserkleering. Leverancerne
begynder i sidste kvartal af
1997.

Ogsa et amerikanske sel-
skab Southwest Airlines har
bestilt 737-700, hele 63 styk-
ker.

Endvidere har Maersk Air
bestilt endnu to Boeing 737-

]

300 til levering oktober naeste
ar.

Maersk Air fik sin forste
Boeing 737 i 1976 og har til
dato modtaget 38 sik., alle fa-
briksnye.

737 til
Estonian

Det estiske luftfartsselskab
Estonian Air far nu sine forste
vestlige fly, idet man har
indgaet en femarig lejeaftale
pa to Boeing 737-500 med det
amerikanske International
Lease Finance. De leveres i
juni og november 1995 og
skal indseettes pa Estonians
internationale ruter.

Estonian har for tiden 12
Tu-134 og beflyver Amster-
dam, Frankfurt, Hamburg,
Stockholm, Kgbenhavn og
Helsingfors. Endvidere har
man fire Yak-40, der bruges
pa de lokale baltiske ruter.
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SATAIR AQAP
120 godkendt

Satair A/S blev AQAP 120
godkendt den 10. maj af det
danske flyvevaben.

En sadan godkendelse
kreever, at virksomhedens
kvalitetsniveau, dvs. dens
procedurer og arbejdsgange,
er beskrevet i en kvalitets-
manual og det er konstateret,
at virksomhedens medar-
bejdere overholder forskrifter
i manualen pa tilfredsstiliende
made og derved opfylder
forsvarets krav til kvalitet.

AQAP 120 kravene svarer
til eller er hgjere end kravene
i en 1ISO 9002 godkendelse.

Satair gennemferte arbej-
det med godkendelsen for at
kunne leve op til luftfartsmyn-
dighedernes og flyselskaber-
nes stigende kvalitetskrav til
leveranderer. Kravene skal
sikre, at kun godkendte og af-
prevede materialer/dele an-
vendes i forbindelse med
vedligeholdelse af fly. | de
kommende ar vil kun virksom-
heder med tilfredsstillende
kvalitetsgodkendelser kunne
levere materialer/dele til luft-
fartsselskaber m.v.

Satair er en af Europas fo-
rende distributarer af flykom-
ponenter, -udstyr og -reser-
vedele og pa vej mod en glo-
bal position. Firmaet repree-
senterer en raekke betydende
europeeiske og amerikanske
producenter og har et meget
stort edb-styret lager i Kastrup
samt datterselskaber i USA,
Singapore og Malaysia.
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Rallymaerkat

KZ & Veteranfly Klubbens
hovedstadsregion har genop-
taget traditionen med ud-
givelse af et ,rallymeerkat”, der
saelges til fordel for Dansk
Veteranflysamling. | ar er der
endda to, KZ Il Kupé og KZ X,
begge tegnet af Morten Reese
Jacobsen, en af de bedste
flytegnere i Danmark.

Maerkerne er virkelig pae-
ne, og flyene ligner - uden at
der derfor er tale om imiterede
farvefotos.

Et ark med 15 af hver
koster 30,00 kr. De leveres i
et omslag med udfarlig tekst
pa danske og engelsk om de
to flytyper.

Meerkerne kan kebes hos
Dansk Veteranflysamling i
Stauning lufthavn. Man kan
ogsa sende en check til KZ &
Veteranfly Klubben, Hovedga-
den 54,6971 Spjald, men husk

Fra overreekkelsen af AQAP
120 cetrtifikatet ses her fra
venstre adm. direktor Knud
Sorensen, SATAIR A/S, afd.-
ingenior Ebbe Nohr, FMK,
major Kaj Larsen, FMK og
kvalitetsstyringschef Anette
Knudsen, SATAIR A/S.

sa at leegge 4,75 kr. til i
forsendelsesomkostninger.

Men for det belgb kan man
fa tilsendt tre ark, skulle vi
hilse og sige.

Air Alpha
i llulissat

Air Alpha har stationeret en
Eurocopter AS 350B2 OY-
HEL i liulissat (Jakobshavn) til
ad hoc charteropgaver. Den
ankom den 6. juni fra Nuuk
(Godthab), hvortil den var
kommet (med skib) samme
dag. Pilot og mekaniker er
Svend Olsen, der har mange
ars erfaring i arktisk flyvning,
idet han begyndte som meka-
niker i Grenlandsfly og figj se-
nere S-61 for dette selskab.

Udover denne Ecureuil
operererAirAlpha to indlejede
Hughes 500 i Pearyland (Nord-
gstgrenland), hvor de under-
stotter en tysk videnskabelig
ekspedition.

Air Alpha har planer om
senere pa aret at etablere et
grenlandsk flyveselskab sam-
men med lokale investorer.

Air Alphas Ecureuil i Jakobs-
havn. (Foto: GOP)

WilliamT Piper
h Aviation Ploneer™
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Pionerer pa
frimaerker

Det amerikanske postvaesen
har i snart mange ar som
standard for breve til udlandet
anvendt frimaerker med flyve-
pionerer, nogle mere kendte
end andre, i hvert fald pa
denne side af Atlanterhavet.

De breve, der det sidste ars
tid er indlgbet fra Over there,
er imidlertid prydet med et
portraet af en velkendt person,
William T. Piper - og der er
selvfolgelig ogsa en gul J3
Cub med pa meaerket.

Flyve-
journalisterne
stotter

Danske Flyvejournalisters
Klub har skaenket 5.000 kr. til
KZ & Veteranfly Klubben, der
fejrede 25-ars jubilaeum den
18. juni. Pengene skal bruges
som stotte til udgivelsen af
klubbens jubilseumsbog, et
veerdifuldt flyvehistorisk kilde-
skrift, nemlig referater af de
sidste 15 ars ,fredagsfore-
drag".



10 ar med
aab 340

Den 12. juni var det 10 ar
siden, Saab 340 blev taget i
brug. Det skete hos luftfarts-
selskabet Crossair i Svejts, og
pa selskabets farste flyvning
med passagerer var en af
dem pave Johannes Paul Il

Siden da er der leveret i alt
352 fly af typen til 35 sel-
skaber over hele verden. De
har gennemfart 3 800.000
flyvninger pa i alt 3.400.000
flyvetimer og med 64.000.000
passagerer.

Den storste Saab 340
operater er det amerikanske
selskabAmerican Eagle, som
rader over 116 af disse fly.

lart i
in holm

Dansk Flyforsikringspool kan
til efteraret fejre 75 ars jubilee
um, men direkter Kai Frede
riksen tog forsmag pa fest
lighederne og henlagde arets
personaleskovtur til det sted,
hvor grundlaget for poolens
virke blev skabt.

Skovturen gik nemlig til
den lille idylliske @ Lindholm i
Smalandshavet, hvor opfinde-
ren J.C.H. Eflehammer 1 som
meren 1906 udferte sine
forste flyveforseg. Her ud-
bragte man en skal for flyve-
pioneren og plantede et trae
til minde om ham.

Med pd udflugten var op
finderens san, fabrikant Hans
Ellehammer, der sagde, at
poolen kunne veere glad for,
at den ikke fandtes, dengang
faderen flgj pa Lindholm han
havarerede nemlig 14 gange!

Der plantes et mindetrae pa Lindholm. Fra venstre direktor Kai
Frederiksen, fabrikant Hans Ellehammer og civilingenior Chr.

Marup.

FA opgiv r
MLS

FAA, de amerikanske luftfarts
myndigheder, har besluttet at
opgive Microwawe Landing
System (MLS) som praecisi-
onslandingshjeelpemiddel! til
fordel fro Global Positioning
System (GPS).

Beslutningen hilses med
gleede af de amerikanske luft-
rumsbrugere. Air Transport
Association, som for en snes
ar siden opfordrede FAA til at
udvikle MLS, har i adskillige
ar presset pa for at man skul
le droppe systemet.

FAA indgik for to ar siden
kontrakter med Raytheon og
W' cox, om konkurrerende
udvikling af Cat-2 og Cat-3
MLS systemer.

De to firmaer skulle hver
levere seks prototypesyste-
mer, de forste i 1996, men pa
grund af nyligt udviklede og
demonstrerede teknikker til
forsteerkning af GPS's posi-
tionsngjagtighed kommer an-
nulleringen af kontrakterne
ikke overraskende.

Den brtiske National Air
Traffic Service og flere andre
europaeiske luftfartsmyndig
heder synes dog at holde fast
med MLS, idet man er bekym-
ret over, at GPS kontrolleres
af det amerikanske forsvar.
Konsekvensen kan blive, at
der udvikles to parallelle
systemer, og at fly, der befly-
ver bade Europa og USA, ma
vaere udrustet til begge.

Oversku
i astr p

Kabenhavns Lufthavne A/S,
der driver Kastrup og Roskilde
lufthavne, havde et godit ar i
1993. Omseetningen steg fra
956 mio kr.i 1992 til 976 mio.
kr., resultatet for skat fra 202
mio. til 225 mio.

Trafikindteegterne egedes
med 1,8% til 590 mio. kr. og
udger 60% af totalomsaetnin
gen. Koncessionsindteegterne
(afgifter af butikker, restauran-
ter m.v.) voksede med 4,5%
og blev pa 265 mio. kr. (det
bliver en slem bet for lufthav-
nen, nar det skattefri salg bort-
falder om fa arl), lejeindteegter
var naesten uaendret 78 mio
og salget af tjenesteydelser
faldt med 2,9% til 101 mio.

Antallet af operationer
1993 blev 221.572, passage
tallet 12,9 mio.

Omregnet til fuldtidsbe
skaeftigede var der 1.204 an
satte, 81 faerre end aret for.

Ny radar
i Skagen

Langt om lzenge far Flyvesta
tion Skagen nu en ny luftvars
lingsradar, skriver FOV Ny-
hedsbrev. Det sker efter, at
NATO’s infrastrukturkomité
har bevilget de omkring 185
mio. kr, som den nye radar
koster. Udgifterne daskkes
séledes af de feelles NATO-
midler, som alle medlemslan
dene bidrager til.

Den nye radar er tre di
mensional og aflgser den 16
ar gamle to dimensionale ra
dar samt to hgjde maler ra
darer opstillet pad Skagens
Gren. Det er planen, at ra
daren skal placeres ved hgj
depunktet Kig Ud, vest fo
Frederikshavn, hvorfra de op
fangede data bliver overfort
til bunkeren pa Skagen Gren

De eksisterende radartar-
ne pa Grenen forudses fiernet
med henblik pa forskennelse
af Grenens natur. Placeringe
pa Kig-Ud er dog ikke endelig
godkendt af Frederikshav
Kommune, hvor en ankesag
vedrarende placeringen el
under behandling.
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Forste C-17
i Europa

Den 25. maj satte et U.S.Air
Force/Mc Donnell Douglas C-
17 transportfly for ferste gang
hjulene p& europaeisk jord.

Det skete pa RAF Milden-
hall flyvestationen i England,
og flyet var P-11 - produktions-
fly nr. 11.

Dette farste besag i Euro-
pa blev ikke forbigaet i ube-
meerkethed, for i weekenden
den 28.-29. maj deltog flyet i
den store udstilling Air Fete
'94 dels med demonstrations-
flyvninger og dels i den stati-
ske udstilling.

P-11 er det ene af de indti
nu syv C-17, som er afleveret
til den forste operationelle en-
hed med denne type, 437th
Airlift Wing pa Charleston Air
Force Base. Denne enhed
havde pr. 11. maj logget 235

flyvninger pa tilsammen 1.100
flyvetimer med typen.

Andre seks C-17 erindgaet
i testgruppen pa EdwardsAir-
force Base i Californien, og de
har veeret i luften mere end
3.000 timer.

Pemco
i Kastrup

Det store amerikanske flymo-
dificeringsfirma Pemco Aero-
plex Inc. har etableret sig i Ka-
strup, idet man har indgaet en
femérs lejeaftale med kebs-
option pa Sterling Airways’ to
store hangarer i Kastrup Syd,
inklusive veerkstedsudstyr
m.v.

Virksomheden drives un-
der navnet Pemco World Air
Services A/S. Direktoer er
ingenigr J. Skytte Sgrensen,
tidligere teknisk direktar i
SterlingAirways, og svenske-
ren Fredrik Groth star for salg
og markedsfaring.

Forelabig bliver der ca. 100
ansatte i den nye virksomhed,
der bl. a. skal lave tilsynsar-
bejde for det nye Sterling Eu-
ropean.

Den nye virksomhed har
telefonnummer 32 45 00 45,
faxnummer 32 45 20 32.

Pemco, der har sit hoved-
sade i Birmingham i Alaba-
ma, hed tidligere Hayes In-
ternational, men antog sit
nuvaerende navn i 1988, da
det blev opkebt af Precision
Standard. Firmaet har ca.
2.800 ansatte og er specia-
list i ombygning af passager-
fly til fragtfly.

Afdelingen i Kastrup er sel-
skabets farste udenfor USA.
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Underskud hos

Ogsa Per Udsen Co. Aircraft
Industry i Grena maerker, at
det er vanskelige tider for
flyindustrien. Fabrikken fik
ikke den ordre pa et nyt mis-
silsystem til det danske sg@-
vaern, man havde habet pa,
og annuliering af kontrakter pa
dele til savel civile som mili-
teere fly betyder, at omseet-
ningen i 1993 kun blev pa 72.1
mio. kr. mod 91,1 mio. i 1992.
Underskuddet, der i 1992
var pa 20.1 mio. kr., voksede
til gengeeld til 30,5 mio. kr.
Bestyrelse og direktion ser

Udsen

dog optimistisk pa fremtiden.
Selv efter de naevnte annulle-
ringer af kontrakter har man
en ordrebeholdning pa 204
mio. kr., og der er gennemfart
organisatoriske aendringer.

Endvidere er der tilfart ny
aktiekapital, 15 mio. kr. fra
eneejeren, Holdingsselskabet
af 17.5.1984 A/S, der er do-
mineret af familien Udsen,
skriver Berlingske Tidende.

Ny bestyrelsesformand er
direkter Henning Balle Kri-
stensen, ABB Scandia, Ran-
ders.

Det sker i august-september

2-16/8 VM, kunstflyvning, Debrecen, Ungarn

7/8 Shuttleworth Summer Air Fete, Old Warden, England

12-14/8 Abbottsford International Airshow, Canada

20-21/8 DH Moth Club International Rally, Woburn Abbey,
England

20-21/8 Flygvapnets Huvudflygdag, Halmstad, Sverige

4/9 Shuttleworth Record Breakers Flying Display, Oid
Warden, England

5-11/9  Flyveudstilling og opvisning, Farnborough

11/9 Duxford Family Airshow, England

17/9 Battle of Britain Airshow, Leuchars, Skotland

17/9 Battle of Britain Airshow, Finningley, England

18/9 Cranfield Airshow, England

18/9 D-Day 50-ars jubilseumsopvisning, Eindhoven,

Holland

Supplerende oplysninger modtages meget gerne pa
tlf. 31 35 45 00 (hele dagnet - der er telefonsvarer)

1 ovrigt

Skoda Air, tiekkisk regional-
flyveseiskab med fire Let
L410, har bestilt en Saab
340, der til at begynde med
skal indsaettes pa ruten
Prag-Wien.

SAS har udlejet Boeing
767 LN-RCB til Avianca
(Columbia) for fem ar.

InterliftAir Cargoi Biflund
jufthavn er blevet overtaget
af Wilson Freight System.
Samtlige 22 medarbejdere
i luftfragtfirmaet fortsaetter
under den nye ejer.

Northrop har overtaget
Grumman og skiftet navn til
Northrop Grumman Corp.

Lufthansa Cityline har
bestilt tre RJ85 Avroliner til
levering i ar. De skal anven-
des pa ruter ud af Min-
chen.

Magnus Pedersen, gen-
nem 25 ar. formand for KZ
& Veteranfly Klubben, er
udnaevnt til ridder af Dan-
nebrog.

Delta Air Lines nedlssg-
ger sine ruter New York-
Stockholm og New York-
Oslo, men opretholder den
daglige rute New York-
Kabenhavn.

Sterlings Boeing 727 OY-
SBG, der var indlejet fra
Lego’s holdingselskab Kirk-
biA/S, er blevet solgt til det
canadiske charterselskab
Royal Aviation, Montreal og
er nu indregistret C-CBYG.

Partenavia har overfort
produktionen af P.68 til
Indien, og det farste indisk-
byggede fly floj farste gang
den 17. marts.

Aars kommunalbestyrel-
se har bevilget 450.000 kr.
til lysanleeg og andre for-
bedringer af Vesthimmer-
lands flyveplads.



Scandinavian Historic Airshow 94

Foto: SHF/Ole Steen Hansen

Desvaerre var vejrguderne alt
andet end venligt stemte over
for arets storste flyvebegiven-
hed her i landet, det store air-
show, der blev afviklet i Aar-
hus Lufthavn i weekenden
18.-19. juni.

Lordagen druknede nees-
ten helt i regn, og sendagen
var ubehageligt blaesende. Al-
ligevel var der masser af
spaendende fly at se pd, og
der blev vist fremragende
flyvning.

Billederne her pa siden er
laget af Ole Steen Hansen i
dagene for staevnel, da vejret
endnu viste sig fra en lidt
paenere side.

Men de kan godt give et
indtryk af, hvad man gik glip
af, hvis man var blandt de
mange, som holdl sig hiemme
p.gr.a. vejret - eller af andre  p-51D Mustang
arsager. ‘

- T Supermarine Spitfire Mk IX

Fieseler Fi 156 Storch




Bristol Blenheim

T.h. North American T-6G
Harvard

Herunder t.v. Bleriot XI
Herunder t.h. Tommelisa



Cimber Air indvier nyt hovedsade

- og ser lyst pa fremtiden

Af Hans Kofoed

| Cimber Air gar man ind for
genbrug. Luftfartsselskabets
nye hovedsade er nemlig en
tidligere ladebygning fra gar-
den Veesbeek, pa hvis jorder
lufthavnen blev anlagt midt i
1960’erne.

Det er maske nok en over-
simplificering, for den tidligere
landbrugsbygning er ikke blot
bygget om. Der er ogsa byg-
get til, og af de godt 1.700 m?
er halvdelen i en nyopfart figj.
Men den er s& harmonisk
afstemt i design og udferelse
med den oprindelige bygning,
at det er sveert at se, hvad der
nyt og hvad der er gammelt.

Indvendig kan man dog se
det p4 tommeret - i den nye
flej er der limtree, i den gamle
flaj er der mere primitive stol-
per, ikke helt regelmaessige,
men med karakter.

Bygherren har altid sin del
af ansvaret for, om et byggeri
er godt eller darligt, sa arkitekt
Ole Weile, Abenra, ma dele
rosen for det ualmindelig
smukke hus med familien
Nielsen, nok iseer direkiar
Jorgen Nielsen, der er den,
der har staet for byggeriet.
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Farvevalg og indretning er
lavet i samarbejde med CC &
Co., Kolding - stor ros ogsa til
dem.

Bygningen rummer ikke
hele administrationen. OPS
(operations) er forblevet i
selve terminalen, teknisk af-
deling i sidebygningen til
hangaren.

Totalentreprengr pa bygge-
riet var Rasmussen & Schigtz
A/S, der gikigang den 1. juli i
flor og allerede den 23. de-
cember fandt indflytningen
sted. Men da Lille Juleaften
ikke er den allerbedste dag at
holde indvielsesfest pa, valgte
man at udsaette den til den 16.
juni.

Sa var graesset ogsa vok-
set op omkring hovedseedet,
der ligger som umiddelbar na-
bo til de eksisterende luft-
havnsbygninger - men pa
Cimbers egen jord!

Nye opgaver?

Gennem de sidste otte ar har
Cimber Air flgjet et stort antal
ruter i Tyskland for Lufthansa.
For tiden flyver man ruterne

Kiel-Frankfurt, Kiel-Kaln, Kiel-
Berlin og Bremen-Berlin.
Mens hovedparten af fla-
den tidligere var malet i Luft-
hansa farver, er flyene nu i
Cimbers egen - dog med et
diskret, men tydeligt Lufthan-
sa Partner pa bagkroppen.
Pa Cimbers eneste danske
rute, Senderborg-Kebenhavn,
registrerer man en stigende
trafik, i maj 19% mere end |
samme maned i fjor. Det til-
skriver man dels indfgrelsen
af SAS Eurobonus program,
dels et stigende erhvervsakti-
vitetsniveau, og der er derfor

stor sandsynlighed for, at
ruten til efteraret forsteerkes
med endnu to afgange.

Pa selskabets sommerrute |

til Montpellier synes der ogsa
at vaere fremgang, selv om
én ugentlig dobbelttur jo aldrig
kan give de store passager-
tal. Efter bookningerne at
demme skulle der blive tale
om en stigning fra 1.500 til
1.800 passagerer.

Cimber forhandler i @jeblik-
ket med et starre internationalt
luftfartsselskab om opbygning
af et totalt rutekoncept med fly
af typen ATR42, og med bag-
grund heri har man besluttet
ikke at seelge fly pa nuvaeren-
de tidspunkt.

Sa laenge forhandlingerne
pagar, vil man af letforstaeli-
ge grunde ikke komme med
mere konkrete oplysninger
om projektet.

Og hvad sker der, nar ,bro-
en" dbner?

- Vi ligger heldigvis nede i
et hjgrne af Danmarks-kortet,
siger administrerende direkior

Hans Ingolf Nielsen, sa jeg |

tror, at vi holder passagertal- |

let. Der vil stadig veere en tids-

gevinst ved at flyve, og 90% |

af vore passagerer er forret-
ningsfolk, for hvem tiden be-
tyder mere end prisen. |
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»Sarajevo Approach...
This is Danish Air Force 679 ...«

De danske C-130 Hercules fly
er nu sikret bedst muligt mod
angreb fra jorden under mis-
sioner i farlige omrader. Pro-
jektet omfatter: Beskyttelse af
beseatningen mod beskyd-
ning med handvaben. Mulig-
hed for montage af Observer
Cupol. Mulighed for benyt-
telse af Satellit Communika-
tion og Global Positioning
System. Indfarelse af et fire
punkters Electronic Warfare
Program.

Sarajevo expressen

Dansk deltagelse i hjaelpeak-
tionerne har vaeret grundigt
refereret i presse og TV. Det
var endda muligt at se vor
egen Hercules lande i Sara-
jevo og derefter med to moto-
rer i gang, blive temti lyntem-
po.
Med mellemrum er vi der-
nede - taet p4, og efter at have
overveeret deti TV, er ingen i
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tvivl om at deltagelse i sddan-
ne missioner kraever fly som
kan lande og starte pa ultra-
kort bane, og en besaetning
som - ja, dem kan vi vaere stol-
te af.

Nar man skal slas
for at hjaelpe

Nar indflyvning foregar over et
omrade som det tidligere
Jugoslavien, bgr flyene og be-
seetningen veere beskyttede
mod savel raketter som hand-
vében. Det er usaedvanligt for
os danskere, som ofte bistar i
internationale hjselpeaktioner,
men det har jo desvaerre vist
sig at vaere pakreevet de
sidste ar, hvor adskillige fly fra
andre lande er blevet ramt.

| to ar har der kunnet affy-
res chaff & flares fra vore tre
C-130, sa under vores flyv-
ninger omkring Sarajevo var
de til en vis grad beskyttede.
En del af de andre deltagende

landes fly havde slet ingen
beskyttelse, og en del havde
mere udstyr end vi. Deltag-
elsen medfogrte derfor en
onskeseddel, som efter be-
handling i Flyvertaktisk Kom-
mando blev forvandlet til et
projekt. Det blev saledes
erkendt, at nar vi skal veere til
radighed til sddanne missio-
ner, s ma udstyret til en vis
grad opdatéres.

Samarbejde

Projektarbejdet blev straks
delt ud i arbejdsgrupper, hvis
medlemmer kom fra alle teen-
kelige afdelinger og sektioner.
Der har saledes veeret neert
samarbejde mellem forskel-
lige kolleger fra Flyvertaktisk
Kommando, Flyvestation Veer-
lese og Flyvematerielkom-
mandoen i over et ar.
Repraesentanter fra C-130
besaetningerne har saledes
ogsa deltaget i arbejdsgrup-

Af Ole Nicolaisen

perne, og projektet har lige fra
begyndelsen veeret behandlet
pa den bedst taenkelige méade,
fordi alle parter kunne medvir-
ke og pavirke resultatet. Et
sadant tveerfagligt samarbej-
de kan ikke vurderes haijt nok
med henblik pa fremtidige op-
gaver.

Dele af projektet har veeret
brugsklart i et stykke tid, men
nu hvor det hele er opera-
tionelt, er vi blevet opfordret
til at omtale det for interesse-
rede laesere.

Oversigten over totalpro-
jektets fem delprojekter, viser
at der er tale om en omfat-
tende modifikationspakke,
som har kraevet en betydelig
arbejdsindsats af deltagerne.
Delprojekt 1 vil af praktiske
grunde blive omtalt sidst.

Cupol

Om delprojekterne igvrigt kan
forklares, at Observer Cupola,
-
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en halvkugleformet boble, kan
monteres i cockpit-loftet i ste-
det for det oprindelige skive-
formede ngdudgangsdaeksel.

Cupolen muligger udsyn
bagud/opad, og giver altsa
foreget observationsmulig-
hed. Den kan anvendes i store
hgjder, og der blasses spule-
luft ind i den for at fjerne
kondensvand. Arbejdet og
problemer med modifikatio-
nen skal ikke omtales her,
men den gik altsd ikke bare
pa plads.

SATCOM

Satellite Communication (SAT-
COM) installéres for at skaffe
lavhastig datakommunikation,
nar eksisterende HF, VHF
eller UHF ikke er anvendelig.
Det installerede A Inmarsat-C
Aero System bestar af an-
tenne, Remote HPA/LNA,
Transceiver, printer og Lap-
top-computer.

A Inmarsat-C Aerosyste-
met har C/A code Global Po-
sitioning System (GPS) mod-
tager integreret i Transceiver
for automatisk Doppler kom-
pensation. GPS data kan og-
sa fas fra Laptop computer.
Modifikations kit er leveret af
det danske firma Thrane &
Thrane.

Global positioning system

Formalet med at installere
GPS med interface til Inerti
Navigation System (INS) er at
opna et integreret system,
som giver uafhaengig horison-
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ROYAL DANISH AIR FORCE

C-130 Self-Protection
Concept

V PERSONNEL PROTECTIVE ARMOURING

W OBSERVER CUPOLA

SATELLITE COMMUNICATION
GLOBAL POSITIONING SYSTEM

WELECTRONIC WARFARE SUITE

ELECTRONIC WARFARE MANAGEMENT SYTEM
- ADVANCED COUNTERMEASURES DISP. (ALE-40)
- MISSILE WARNING SYSTEM (MWS)

- RADAR WARNING RECEIVER (AN/ALR-69)

- JAMMER (AN/ALQ-162)

Det totale projekt til forbedret selvbeskyttelse.

tal navigation til landingsbaner
i omrader med begreenset el-
ler intet jordbaseret naviga-
tionssystem. Installationen
bestar af en Collins MAGP
P.code GPS modtager via
ARINC-429 data bus til LIT-
TON LTN-92 INS.

Electronic warfare suite

Informationer om Electronic
Warfare system (EW) ma af
indlysende grunde begraen-
ses til generelle oplysninger.

Management systemet, en
EWN unit og en EWprime
indicator, giver operationel
styring af det defensive sy-
stem, herunder ogsa chaff &
flare afskydningen, som nu
kan aktiveres ved input fra det
nyligt installerede Missile
Waring System (MWS). Det
drejer sig om EL/M 2160

Flyvevabnet rader nu over tre
opdaterede C-130 Hercules
fly kiar til aktioner i farlige om-
rader overalt pa kloden.

doppler radar, som detekterer
360 grader for missiler, som
naermer sig flyet.

Radar warning

AN/ALR-69 Radar Warning
Receiver (RWR) har veeret
monteret pa vore C-130 fly i
endel &r. Antennerne, som er
lokaliseret under vingetips,
var det forste EW-emne, som
blev monteret. Med dette
system kan man opdage, om
der bliver »sigtet« pa flyet med
radar. Med opdatering er der
nu mulighed for EW-styret
aktivering af Chaff & Flare
systemet. Dette Advanced
Counter Measure Dispenser
System aktiverer vort AN/
ALE-40 Dispenser-system.
Det er lokaliseret pa begge
sider af fuselagen, lige foran
Paratroop Door. Der kan mon-
teres for eksempel 8 magasi-
ner med Chaff patroner, og 8
magasiner med IR-Flare pa-
troner. Dispensersystemet er
udviklet som samarbejde
mellem Flyvematerielkom-
mandoen, Terma Elektronik
og Per Udsen Co.

Jammer

Den opmeerksomme flyken-
der vil bemeerke to nye rado-
mer/pods: en bagest pa halen
og en pa nasen, lige over
flynummeret, under forruden.
Det drejer sig ligeledes om nyt
EW-udstyr. De indeholder
antenner som jammer CW-
homing missiler. Systemet er
AN/ALQ-126, som ogsa er
koblet til EWM-systemet.

Alle tre fly er nu udstyret
med Electronic Warfare Coun-
ter Measures.

Personelbeskyttelse

Der kunne skrives meget om
alle de fem delprojekter.

Her er personelbeskyttel-
sen valgt, fordi delprojektet i
sig selv er vanskeligt at defi-
nere og begrasnse, men ogsa,
nar resultatet foreligger, er
sveert at male udbyttet af.

Hvis vi monterer alle de be-
skyttelsesplader, som er ngd-
vendige for at opna 100% be-
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skyttelse, letter flyet aldrig fra
startbanen. Skulle vi vaere sa
uheldige at fa et projektil ind
mellem to plader, vil man jo
altid spekulere pa effektivite-
ten igen.

Arbejdsgruppen opstillede
derfor tre hovedregler:

1. Beskyttelse udfert i kva-
litetsmateriale, anbragt sa test
pa personerne som muligt,
skal nedseette risiko for uhel-
dige vinkler og holde antallet
og veegten af plader nede.

2. Pladerne ma ikke forhin-
dre forsvarlig betjening af
flyet, d.v.s. de ma ikke deekke
for komponenter eller hindre
beveegelser. For mange pla-
der-dobbeltdeekning seges
undgaet.

3. Projektet udfores for at
»g@re noget«, men ma ikke
betragtes som en éngyldig
lzsning, fordi 100% beskyt-
telse er uopnaeligt. Men det
var et krav, at pladerne virkelig
skulle kunne bremse projek-
tiler.

Det pa den tid eksisterende
marked blev undersggt og
vurderet.

De eksisterende mulighe-
der var ret forskellige i effekti-
vitet - og priser.

Tilbudet fra Aerospatiale-
selskabet SOGERMA, viste
sig at veere det mest fordel-
agtige. Muligheden for at
imgdekomme piloternes on-
ske om at kunne pavirke
udformningen kunne tilgode-
ses ved valg af den franske
lesning, der ogsa var den
mest fordelagtige prismaes-
sigt.

Til besaetningssaederne
blev fremstillet mock-up af
tree, og repraesentanter for be-
seetningerne fik lejlighed til
sammen med FMK at tilrette
udformningen. '

Der anvendes to slags be-
skyttelsesplader. Den mest
anvendte er en sandwich-
plade bestdende af et lag
| keramik og et lag fibermateri-
ale. Nar et projektil rammer
| keramikpladen, aendres be-
| veegelsesenergien til varme.
Projektilet smelter, og de
tiloversveerende gryn fanges
i fiberlaget. Dette lag kan baje
omkring 5 cm ud.

AUG. 94

Alle pladser i cockpittet er
beskyttede, ogsa lower bunk.

Pa steder, hvor det er kon-
struktionsmazssigt fordelag-
tigt, anvendes en speciel pan-
serstalplade som Aerospatiale

benytter til beskyttelse af
helikopterpiloter. Der er mon-
teret beskyitelsesplader pa
folgende omrader:

Cockpit gulv.

Konsoller mellem piloterne.
Alle stole og lower bunk i
cockpit.

12-personers beskyltet passager-pallette.

Den omtalte passagerunit er designet af Flyvematerielkomman-
doen. Der kan kebes moduler, som ligner, men de er ikke be-
skyttede, og de er rasende dyre. Denne er fremstillet af en stan-
dard C-130 pallette, som - forsynet med fire gulvskinner- giver
mulighed for montering af op til 12 DC-10 saeder. Flyvestation
Vaerlese har nu et antal af disse palletter til brug for transport af
VIPs i truede omrader. Der er mulighed for flere anvendelses-
formal. Her vises stole, en tekniker samt noget sensitivt gods,

som gnskes frem uden huller i.

To Loadmaster-seader i cargo
compartment.

Omkring oxygenbeholder i
naesehjulsbranden.

Pa passager-palletter til 12
personer.

En speciel travl periode

Projektet har pa alle mader
veeret resursekreavende i 15
maneder. Modifikationerne
har medfart utallige indgreb
pa flyene, selv om det ikke ses
sa tydeligt udefra.

Et eksemplarisk samarbej-
de mellem de implicerede har
veeret en forudsaetning for
gennemfgrelsen. Der er ofte
blevet arbejdet udenfor nor-
mal arbejdstid.

Andre lande, som har flere
C-130fly end vi, kan veaelge at
modificere et antal af dem il
brug ved disse farlige mis-
sioner. Men et specielt dansk
problem er, at vore tre fly ma
vaere identiske. Er ét fly modi-
ficeret, er et back-up fly mini-
mum, men med to ud af tre fly
modificeret vil det veere nod-
vendigt, at alle tre er identiske.
Hvis ét fly er p& mission i det
haje nord, og et andet er il
reparation, s vil det tredie fly
kunne blive kaldt ud til et
»varmt« omrade.

| den usaedvanligt omskif-
tende tid, vi oplever, er det
ogsa vaerd at huske p4, at de-r’
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130 ARMOUR PROTECITTION

PROJECTILE 7.62
DISTANCE : 260 FEET
80 METER

Det var bekendt for arbejdsgruppen, at visse andre fly ikke var
helt effektivt beskyttede. Besaetningens beskyttelsesplader
kunne tkke modsté projektiler.

Det var derfor gruppen magtpdliggende at kun e afslutte delpro
jektet med et slags bevis for effektivitet Broch rer og tabeller er
et godt arbejdsgrundlag; men der varp rsone fra Vabenteknisk
Afdeling i gruppen - s& der blev sluttet af med en fuldt affer
Pa billedet til hajre ses, hvor projektilet er gaet ind i pladen. Pa
billedet herover ses, at det smelter i keramiksektionen, og at

impact fanges 1 fibersektionen, som bgjes ca. 5 cm.

Det virker altsa!

hele tiden sker en vis udvik-
ling. Nye materialer dukker
op, og bade trus er og mod-
forholdsregler forandres i takt
dermed.

International interesse

Pa det internationale made for
C-130 brugere (operators
conference), som b ev afholdt
i apr I maned 1Atlanta, med to
hundrede deltagere fra halv-
fierds C-130 ejere, leverandg-
rer og service-centre, var Dan-
mark repreesenteret med de -
tagere fra F yvertaktisk Kom-
mando, F yvestation Veerlgse
og Flyvematerielkomman-
doen. Vores briefing om be-
skyttelse af C-130 og besaet-
ning vakte interesse hos de
ovrige deltagere, hvoraf ad-
skillige har problemerne pa
meget nzert hold.

Det var naturl gvis interes-
sant for os at erfare, at vi pa
det omrade er langt fremme.
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Vigtigst er im dlertid, at vi far
kontaktert andre C-130 bru
gere, som vi kan samarbejde
med, nar nye problemer op
star og skal gses pa nter
nat onalt plan

Flyvesikkerhed

Et feellesproblem, som a lere-
de nu synes at vaere udbredt
b andt C-130 operatarerne, er
at det kraeves, at de udferer
flere opgaver end fer med
feerre skonomiske resurser og
et mindre antal personer.
Graensen for hvad der kan
opnas ad den vej kan beskri-
ves med ordet - flyvesikker
hed. [ |

C-130 loadmasters har nu
plads i en DC-10 stol fastgjort
i en rorkonstruktion. Den kan
forsynes med beskyttelses-
plader, nar missionen gor det
nadvendigt.

P
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Guds finger

At udfordre det tredje element, luften, vil altid have sin pris.

Af Lennart Ege

Det f&2nomen, jeg den dag i
dag ma kalde for »Guds fin-
ger«, madte jeg i slutningen af
august 1946 mellem k. 6:35 og
7:40 morgen i KZ II1 OY-DK1 -
der senere totalhavarerede
den 27. juli 1948 ved Breisach
ikke langt fra Freiburg.

Det forekommer mig en
~ god idé, om nutidens »sports-
flyvere« - sadan blev vi be-

neevnt dengang - med deres
i dag pa alle mader velud-
styrede fly - hgrer lidt om,
hvorledes forholdene var
henimod slutningen af fyrrerne.
Takket vaere den helt fan-
tastiske og iderige indsats af
' Kramme og Zeuten i de sidste
| krigsar kunne vi flyvehung-
rende danskere atter komme
i pa flyveskole. Den lille velfly-
i vende KZ i1l og storebrode-
| ren, KZ VIl er typer, der selv i
| dag er spillevende.
¢ KZlIeren havde i 1946 den
| for VFR-flyvning nadvendige
1 instrumentering i form af 7 stk.
| instrumenter. Men bemaerk, der
[ fandtes ingen radio! En sky-
{ gennemgang kunne foreta-
' ges, hvis piloten vel at meerke
1 overlod det til flyet at gare
1 det meste af arbejdet. Men
 det kreevede et intakt ner-
vesystem fra fererens side.
[ Kastrup lufthavn anno 1946
1 ville ingen i dag kunne gen-
I kende. Her kunne man, i alt fald
d | 1946, se flokke af far grees-
¢ se fredeligt, nok med vel-
| signelse af den joviale havne-
) chef Leo Serensen. Dyrene
1 holdt jo greesset nede, og de
var i sig slev af en vis veerdi.
4 Rutefly var det sparsomt
g8 med i begyndelsen. Kun en
" fredelig Ju 52 pa ruten til
1 Malmo viste sig ved 8-tiden
¢ om morgenen. Senere pa aret
blev pladsen op ad dagen
b invaderet af otte forskellige
4 [uftfartsselskabers fly. De sma
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fly uden radio matte holde gje
med »tarnet« og dets hand-
holdte projektor. Ved start og
landing betad grant lys »Go«,
medens radt lys betad »No go,
walite.

Vigrenne flyveelever matte
indfinde os p& Kastrup alle-
rede kl. 6 om morgenen til den
praktiske undervisning, menen
jordtdge pa kun 1 meter
forhindrede ofte flyvesvelser-
ne. Ventetiden var dog ikke
ilde anbragt; man kunne nemlig
plukke kurvefulde af laekre
champignons pé& graesarea-
lerne! Hvilke herlige morgener!

Efter 15 timers dobbelt-
styring skulle der gas 15 timer
solo i pladsens neerhed, og
det blev snart kedsommeligt
og ensformigt. Den skeebne-
svangre dag i august beslut-
tede jeg derfor at liste op lidt
nord for Skodsborg for fra
luften at bese familiegjen-
dommen »Rolighed«. Selvial-
gelig ikke noget med »ned for
at hilse pa« eller andre cirkus-
numre. Minimumshgjden pa
300 meter skulle holdes, og
blev det! Nogle stratuscumu-
lusskyer og en let sydastlig
vind bekymrede mig ikke.
Hele turen kunne jo gares pa
den ene time, der var den pa-
budte flyvetid.

Efter at have set nok
startede jeg p& hjemturen i
neerlig direkte linie. Men - nu
begyndte min afstraffelse for
min ulydighed! Allerede ud for
Springforbi dukkede der ilde-
varslende marke skytotter op.
Ud for Hellerup gik sigtbar-
heden naermest ned til »0«, og
samtidig begyndte regnen at
hamre pa min frontrude. (Jeg
kan ikke huske det, men tror
ikke at en KZ Ill dengang
havde vinduesviskere).

De 600 meter over bebyg-
get omrade skulle jo holdes,

men stigning til bade 700 og
800 meter gav ingen klaring.
Jeg ville aldrig na at komme
ud »pa toppen«.

Hvad radede fiyet nu over
til at fare mig frelst igennem?
Jo, der var hastighedsmaler,
hgjdemaler, kompas samt
kraengningsviser (libelle).

DKI bad mig nu indsteen-
digt om at undlade at sidde
og bruge pinden som en
grydeske, men koncentrere mig
om kompas og hgejde. Vi
befandt os netop nu et sted
over Storkebenhavn. Et 90°
drej mod bagbord ville bringe
os ud over Sundet, hvor vi
eventuelt kunne »vande«, men
det ville da veere for fors-
maedeligt!

I min kamp for at bevare
roen blev jeg nu yderligere
belastet i mit hoved af en
populaer melodi fra 30’erne:
»Where is the sun? Clouds
are all around me«, men min
Cirrus Minor motor sang hel-
digvis samtidig sin egen, gla-
de lille sang.

Jeg lod den Y-formede
styrepind ligge lgst i handen
og sgrgede for gashandtaget.
Pedalerne rerte jeg naesten
ikke. Ogsa turbulensen ruskede
nu godt i os! Men vi anskede
ikke pa nogen made at lade

os prisgive!
Men i mit hoved spandt
stadig den forbandede

foxtrot. Jeg sagde til mig selv:
»34 laenge dit fly fungerer, sa
ber du kunne gere det
sammel« S& det forsggte jeg
sa pa oppe i det fjendtlige
og regnmeettede marke.

Men s& sker det! Det utro-
lige og uforudsigelige viser sig
for mig! Ned igennem al denne
hablashed baner der sig en
enkelt, gylden solstrale, af-
greenset i siderne som vore
dages laserlys, blot af bety-

delig sterre omfang. Med et
pletskud rammer denne lys-
dirrende strale midt pa bane
04, minlandingsbane!

Ordren, jeg troede at hare,
lzd pa: »Fang solstralen, kreds
nedad den og land straks!«
Dette skete i hast.

»QGuds finger« havde ogsa
andet at gere den dag, for
da hjulene pa DKI rarte den
faste jord, forsvandt solstra-
len omgadende, og resten af
dagen henla i mgrke.

Endnu rystet rullede jeg op
imod klubhuset og slukkede for
motoren. Nu hartes kun reg-
nens trommen pa planleer-
redet og en svag syden fra
motoren. Min instrukter stod
der gjeblikkelig, bleg og tavs.
Endelig fandt han maslet og
afleverede den fortjente kaem-
peskideballe. Ogsa han hav-
de overveeret det besynder-
lige faanomen, men senere
neevnte ingen af os det.

Denne tabelige flyvning vil
nzeppe kunne optages i serien
»| learnt about flying from
that«. En meteorolog ville nok
kunne fremkomme med en
»naturlig forklaring« pa faeno-
menet, men sddan en kan jeg
ikke kgbe. Der var for mange
sammentraef i denne heen-
delse, der undviger en fornuf-
tig analyse. Men jeg star inde
for hvert fortalt ord.

Mine tanker er ofte gaet
til DKI, der ved Breisach kom i
en situation, der meget ligne-
de min. Men her udeblev
miraklet. Flyet og de to om-
bordveerende blev af lavt
sky-daekke, som de ikke for-
sggte at gennembryde, tvun-
get ned i et skovomrade, der
knuste flyet med en frygtelig
kraft.

Hvorfor ikke mig, men net-
op disse to? [ |
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Den 20. juni 1994 har Lemvig
Svaaveflyveklub rundet sit far-
ste kvarte sekel i fin stil og sa
sund og levedygtig som no-
gensinde. Klubbens stiftende
generalforsamling afholdtes
den 20. juni 1969, og de 17
medlemmer, som kiubben
dengang talte, indledte nu det
keempearbejde, det var at
rejse en svaeveflyveklub fra
intet.

Enkelte af stifterne havde i
forvejen kendskab til svaave-
flyvning - man startede uddan-
nelsen af nye piloter ved et
samarbejde med Hoistebro
Svaeveklub det farste ars tid,
og da man efterhanden selv
fik sig etableret med fly og
jordmateriel pa den midier-
tidige flyvepiads i Rom ved
Lemvig, kiarede man sig ved
at lane instruktarer i andre
klubber. Besveerligt har det
vaeret - i klubben var hand-
snilde medlemmer, der ved
feelles anstrengelser og gko-
nomiske ofre indkabte og om-
byggede brugte karetajer til
brug i klubben. Der blev i Vi-
borg indkabt en gammel mili-
teerlastbil og et andet sted en
egnet motor, og det blev til et
udmaerket spil, der med visse
modifikationer anvendes i
klubben den dag i dag og for-
habentlig endnu mange ar
frem. P4 samme méde byg-
gede man wirehenter og ind-
rettede startvogn m.v., og det
var entusiasmen og dertil en
handveerksmaessig faglig ind-
sat, der var den drivende kraft.

Et havareret svaevefly - en
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Et jubilzaum

Rhenlerche - blev indkabt i Vi-
borg, og ved feelles anstren-
gelser fik man den genopbyg-
get, og den var i en arraekke
grundpillen i klubbens uddan-
nelse af svaevepiloter. Det
farste »klubhus« var en ud-
rangeret bybus, som kiubben
anskaffede og istandsatte og
indrettede med bl.a. et kek-
ken. P& flyvedagene karte
man bussen ud til startstedet,
og her foregik sa et vidun-
derligt leben, for datidens
sveevere havde ofte familien
med, og man havde et pragt-
fuldt socialt samvaer - stadig
taler gamle mediemmer om
denne tid med henfart rost og
vemodstarer i gjnene.......
Som hangar fik kiubben
overdraget en gammel byg-
ning - en ruin uden vaegge, der
anvendtes til oplag af halm og
lzeskur for kreaturer. Det var
nu ikke nogen almindelig ruin
- den var nemlig bygget som
garage for det tyske Luft-
waffe’s karende materiel og
stod ved hovedindgangen ftil
den kolossale flyveplads, som
tyskerne pabegyndte bygnin-
gen af fa dage efter den 9.
april 1940, og som hed »Flie-
gerhorst Rom« - eller Luftstat-
tepunkt Rom. Og nu er vi i
gang med det historiske -
Lemvig Flyveplads, eller Rom
Flyveplads, som det jo retteligt

er - er egentlig en fortsaettelse
af den store Luftwaffebase, og
enten man kan lide det eller
ej, er denne fortid med i
klubben.

Vi har klubhus, veerksted
0g hangarer i denne tidligere
militeere garage, der 0gsa er
renoveret og ombygget af
klubmedlemmerne, og vi er
omgivet af betonbunkers,
bygningsfundamenter, beton-
rullebaner, abne felthangarer
m.v., og i jorden findes stadig
rgrledninger og kabler, og
stundom roder maskiner i om-
egnen en hullet og bulet stal-
hjelm op af jorden - jo fortiden
er her og lader sig ikke fierne.

Det haender ogsa, at en
tidligere tysk jagerpilot eller
flyvesoldat i sin alderdom gen-
ser stedet som turist.

Flyvepladsen biev aldrig
den store operative bomber-
base, den formentlig var til-
teenkt at veere. Her var et ja-
gerberedskab med et patrul-
jeomrade over Vesterhavet,
hvortil man benyttede fly af
typerne ME 109 og ME 110.

Man havde dog velforsyne-
de bombedepoter og brasnd-
stoflagre, og man havde en
enorm veerksted- og service-
hangar, hvor man servicerede
tyske krigsfly af nzesten alle
typer - nogle kom som delvise
vrag pa blokvogne og blev

Klubbens materiel i dag - dog
med undtagelse af en Dimona
motorsvaever, som den dag,
billedet blev taget, var p4 tur
til Bornholm.,

genopbygget. lavrigt var fly-
vepladsen anvendt som de-
ployeringsplads for Karup fly-
veplads.

Pladsen var kun udsat for
eet angreb under krigen. Det
skete en dag i pasken 1941.
En enlig britisk bombemaski-
ne af typen Bristol Blenheim
kastede 4 bomber mod den
omtalte servicehangar, dog
uden at ramme. Ingen ven-
tede angrebet, og alarmen gik
forst, da det hele var ved at
veere overstaet og Blen-
heim’en for fulde motorom-
drejninger hastede hjemad
over havet. En dansk hand-
veerker, der arbejdede pa han-
garens tag, blev lettere saret
af spreengstykker og behand-
let pa sygehuset i Lemvig.

Paradoksalt nok lukkede
tyskerne selv flyvepladsen
ned i 1944 j erkendelse af, at
dens teette beliggenhed ved
Vesterhavet gjorde den yderst
sarbar for beskydning fra
havet. Og da krigen sluttede,
blev flyvepladsens installatio-
ner demonteret af en haer-
skare af skrothandlere og an-
dre interesserede, og en del
af omrédet blev indrettet til
indhegnet og bevogtet lejr for
de mange tyske flygtninge,
der i krigens sidste faser flyg-
tede fra de fremrykkende
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russere - men det er en helt
anden historie.

Lokalhistorikeren Jargen
Nielsen i Maribo har ved en
keempeindsats og af uegen-
nyttig interesse foretaget
undersggelser og haft mange
samtaler med lokalbefolknin-
gen for at danne et historisk
billede af flyvepladsen under
krigen. Han har pa grundlag
heraf nedskrevet en over-
ordentlig interessant og detal-
jeret beretning, der i manu-
skriptform findes bl.a. pa
Lemvig bibliotek. | »Flyve-
historisk Tidsskrift« nr. 4-88 er
bragt en yderst lsesevaerdig
artike! om flyvepladsen, der er
en ekstrakt af Jergen Nielsens
beretning.

Paradoksalt nok ved vi -

takket veere Jargen Nielsen -
mere om flyvepladsen under
krigen end om resten af dens
tid op tii dato - men eftertiden
har jo heller ikke vaeret sa
dramatisk.

Vi ved - det star med sort
pa hvidt i kommunekontoret i
Lemvig - at omradet tilhgrte
Klosterheden Skovdistrikt og
blev kabt af Lemvig kommune
den 1/10-1952. Vi ved ogsa,
at der i Lemvig i midten af
tresserne stiftedes en motor-
flyveklub, der benyttede en
del af arealet - foravrigt sam-
men med svaeveflyveklubben
i dennes farste ars tid. Plad-
sen ses godkendt som offent-
lig flyveplads ferste gang 21/
10-1969. | 1975 blev pladsen
planeret og udbygget til sin

nuvaerende skikkelse og blev
pany godkendt som offentlig
flyveplads den 26/2-1976.
Pladsen er fortsat kommunal,
men den drives helt af Lemvig
Svaeveflyveklub. Motorflyve-
kiubben er ophart.

Lemvig Sveeveflyveklub
har i dag ca. 30 aktive med-
lemmer, der er ogsa en snes
passive medlemmer, og des-
uden en juniorafdeling, hvor-
fra vi pa leengere sigt haber
at fa en raskke nye aktive (fly-
vende) mediemmer. Klubbens
flypark bestar i dag af 4 tem-
melig antikverede svaevefly
og 2 motorsveevefly, hvoraf
det ene er privatejet af en
gruppe klubmedlemmer, men
kan lejes af de gvrige med-
lemmer.

Sa kom B'et i hus

Af Niels Duus

En stor dag for den, der med
naeb og klger keemper sig
frem mod det eftertragtede S
certifikat. For de, der ikke
kender uddannelsen til svee-
vepilot, er det ngdvendigt at
forteelle, at med dette B faiger
retten til at fere et svaevefly
uden at der er en instruktor til
stede pa pladsen - en frihed,
der maske kan sammenilignes
med barnets oplevelse af at
kunne cykle uden stattehjul.

Nu hviler hele ansvaret pa
dig selv - dog med nogle
begraensninger. De ma ikke
fierne dig leengere veek fra
egen plads, end du er sikker
pa at kunne lande der igen.
Altsa er navlestrengen ikke
helt skaret over.

Underligt nok sa virker det;
jeg har ikke oplevet, aten elev,
der har bestaet »B« preven,
har overtradt dette forbud. Det
ma altsa vaere rimeligt nok, for
ellers havde en eller anden
selvfplgelig gjort det. Det er
dette, der ogsa fascinerer mig
ved sporten, denne pedanti-
ske holden fast ved fornuftige
regler.
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Klar til solotimer.

Nu skal jeg til at lzere selv
at vurdere vejr og muligheder.
- For var det instrukteren, der
i sidste ende afgjorde sagen -
taenk, hvis andre uddannel-
sessystemer havde samme
muligheder! Nu skal jeg selv
finde termikken, selv fiske den
op og selv vurdere, om dette
eller hint er muligt.

N4, tilbage til selve praven.
Den bestar af to afsnit. Farste
del er mindst to flyvninger i
toseedet med instrukior i bag-
saedet, hvor du dokumenterer,

at du laver en god og sikker
start, at du kan trimme ud til
den forlangte fart, lave hajre
og venstre kurver med forskel-
lig kreengning, at du har styr
pa farten (plus/minus 8 km/t),
at du kan disponere din lan-
dingsrunde og at du kan lande
indenfor en acceptabel af-
stand fra et udlagt maerke.

Disse flyvninger repeteres
indtil instrukteren er tilireds - i
mit tilfeelde matte der tre
flyvninger til inden instrukte-
ren var tilfreds og dekreterede
ispause, inden naeste afdeling
skulle forega.

Jeg var overhovedet ikke
nervgs, men spandt og op-
sat. Hjeelperne hjalp os med
at skaffe fire Grande Delicado
af vejen.

Efter denne pause gik
instrukteren og jeg ud og
lavede daglig tilsyn (grundig
gennemgang af hele flyet,
med kvittering i logbogen) af
den Single-Astir, jeg nu skulle
afleegge resten af praven i.
Endnu et signal om, at fra nu
af er det dit ansvar, at grejet
er i orden. For forlod du dig
pa, at en anden tog dette an-
svar).

Som modstykke til de zel-
dre fly skal fremhaeves klub-
bens gode og sunde gkonomi,
der isaer skyldes segte vest-
jysk forsigtighed, nar det dre-
jer sig om udgiftssiden.

Vi ser gerne gaaster her pa
pladsen - sla op i Airfield
Manual og lees om EKLV -
kom sa og land gratis pa en
af landets bedste grassbaner
og nyd vor smukke natur - du
er ogsa velkommen til at kikke
indenfor i vort dejlige nyreno-
verede klubhus og fa dig en
sludder med andre, der er
grebet af flyvning som hobby,
eller du kan gé rundt i omradet
og ved selvsyn se resterne af
pladsens fordums storhed
som militeer flyvebase.

Hans J.

Vi trillede ned til startstedet
med instrukigren siddende pa
traktoren og jeg vingen pa mit
fly.

Inden start kort instruktion
om, hvad han gnskede at se,
og med et »Sidder du godt?«
- af sted hen ad gronsveeren.

indledende stig - traek lidt
mere - farten lidt for hgj - vink
med vingerne - farten falder
til 110 - flade lidt pa toppen -
dunk, der rag wiren - tre traek
i den gule koblingsknop {méa-
ske kun to) - trimmet lidt tilba-
ge - flyv 80 - to venstre og to
hajre - 200 m, godt veek fra
pladsen - trimmet lidt frem -
flyv rent - 90-95 km/t - nu ind
pa anflyvning - hold farten -
paent rent drej - 100 m pa haj-
demaleren - 95 km/t - hov, for
langt til venstre for den gule
udiagte stribe, hvor landingen
skal forega inden for plus/
minus 15 milaengen og 5 mi
bredden - satans osse - den
bli'r skaev - na, du filer den lidt
skaevt ind. Sa, nu er du forbi
begreensningen og hejden er
for stor - ikke noget at gare
uden at erkende, at landingen
vil blive for lang.

-y

17



Instrukteren kom og hen-
tede mig pa traktoren - sagde
ingenting, men steg sindigt
ned og skridtede afstanden af
op til meerket og sagde s&, da
han kom tilbage (det passer
sédan set meget godt, hvis alt-
s hvert skridt var 2 m langt!)

Nu laver du en til og husk
s4, at en rigtig anflyvning er
3/4 af en landing.

Jeg vidste godt, at han
havde set, at jeg havde »filet«,
0g jeg vidste godit, at han var
klar over, at jeg vidste det - fint
nok.

Jeg ma igen konstatere at
mange af de ting, der ikke
bliver sagt, virker steerkere
end de ting, der bliver sagt.

Naeste flyvning neesten
perfekt, - men sa gik jeg efter
gllet. Instruktaren havde nem-
lig sagt, da jeg i overmod sag-
de, at jeg ville lande med hgjre
vinge p& maerket, »S4a gi'r jeg
sku’en kasse gl!«.

Det skulle jeg aldrig have
gjort - opdagede for sent i lan-
dingen, at min hgjde var for
stor, hvorefter der gik panik i
mig og jeg satte farten op og
fik fladet lidt for hajt, sa jeg tog
et hensehop og landede selv-
folgelig et godt stykke fra
meerket.

Menneske, kend din be-
graensning!!!

Slukeret mgdte jeg min
dommer, der helt klart fortalte
mig, hvad jeg havde gjort galt
0g sa pa en igen. To paene
flyvninger, stort set indenfor
normerne og vi kunne s3 -
efter vi havde sat flyene ind,
tanket spil, wirehenter og
trakter - ga ind og fare flyenes

P4 vej ned i en Single-Astir.

logbager. - Det gar piloten jo,
s det var altsa mig!

Instruktaren kvitterede sa
i min logbog og klubben havde
faet en ny C-elev. Far vi forlod
klubhuset, gav jeg selvfalgelig
den obligatoriske ol, der i
dagens anledning var en af de
steerke B fra Maribo.

Og lige inden jeg smaekke-
de daren, huskede jeg at
rykke mit billede p4 elevtavien
fra B til C hylden. En god for-
nemmelse!!!

Neeste afdeling er s at go-
re navlestrengen lidt Ipsere.
Nu skal jeg laere at lande pa
fremmed plads vaek fra det
sikre, men farst med instruk-
tor forstas og sa alene.

Gleeder mig til, forhabentlig
inden dette ar rinder ud, at
kunne praesentere laeserne
for daben af en S pilot.

CX-1 Pathfinder

Seerdeles brugervenlig.

Elektronisk Flyvecomputer

Stor LCD skeerm, meget overskuelig og letleeselig.

Kompakt design. Medlemspris kun 690,00 kr.
Lavt stromforbrug.
Taske medfaliger.
D Lufthavnsvej 28 - 4000 Roskilde
SERVICE Tif. 423908 11 - Fax 42 39 13 16
18

Lufthansa
Airbus nr. 100

Airbus Industrie gjorde lidt
mere ud af afleveringen til Luft-
hansa af selskabets A340 nr.
11 end normalt - det var nemlig

* Airbus nr. 100 til Lufthansa.

Den farste, en A300B2,
blev afleveret i februar 1976.
De 100 fly fordeler sig med 11
A300B2/B4, 11 A300-600, 25

To af Lufthansas Airbus-typer:
overst A340 og nederst A-
300-600.

A310, 35 A329, 7 A321 og 11
A340 og har sammenlagt log-
get over 1 mio. flyvetimer.
Lufthansa har den starste
Airbus flade og er Airbus In-
dustries sterste kunde (111

fly).
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Mode med Copenhagen Information

To frekvenser

Ca. 30 forskellige flyveleder-
assistenter betjener Copen-
hagen Information tjenesten.
Der er tre mand pa morgen-
vagten, tre pa dagvagten og
tre pa aftenvagten.

Normalt er de to frekvenser
127,075 MHz og 129,475 MHz
koblet sammen séledes, at det
er den samme operatar, der
betjener begge samtidigt. |
tilfeelde af stor travihed kan
frekvenserne dog betjenes
seerskilt.

Den officielle bningstid er
alle ugens dage fra kl. 7.00 il
kl. 22.00 (dansk tid) - dog
hejst til solnedgang. Efter
solnedgang og ved nat-VFR
kan man benytte de sed-
vanlige kontroltjenester.

De problemer, man kunne
opleve for nogle ar tilbage,
hvor Copenhagen Information
ikke svarede, nar man kaldte
den op, skyldtes dengang
mangel pa flyvelederassisten-
ter. Der er siden blevet uddan-
net flere Information-opera-
tarer, og probiemet skulle
derfor ikke forekomme mere.

Brug den!

Der er ingen grund til at veere
nervgs for at skulle snakke
med Copenhagen Information.
Operatarerne vil nemlig meget
gerne have besked om vores
enroute flyvninger, s vi kan
blive et ,kendt" bliip pa radar-
skaermen.

Copenhagen Information
optreeder ikke som politi-
maend, der sidder og holder
pje med VFR-piloterne, men er
udelukkende en service, som
VFR-piloter (og andre) kan
bruge.

Operatgrerne understreger
dog, at de kun er en informa-
tionstjeneste og altsa ikke
kan give clearence til nogen
form for ‘kontrolleret VFR’
flyvning.

Nar man af og til harer
meldingen fra Copenhagen In-
formation: Maintain VFR, er
det ikke fordi Information
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Af Christian Zilstorff

For nylig var vi nogle VFR-piloter, der fik lejlig-
hed til at vaere med ved efteruddannelsen af
flyvelederassistenterne pa Copenhagen Infor-
mation. Det foregik som en uformel snak mel-

lem operatorerne og 0s.

Vi benyttede lejligheden til at fortzelle om vo-
res, hovedsagelig gode, oplevelser med Copen-
hagen Information. Vi fik til gengaeld en masse
retur vedr. flyvelederassistenternes oplevelser
med at betjene VFR piloter i det daglige.

P4 baggrund af det, de fortalte, er der nedenfor
gengivet nogle vigtige forhold vi som VFR pilo-
ter skal vaere opmaerksomme pé, nar vi benytter

Information tjenesten.

mistaenker piloten for at flyve
i skyer (og det er der jo heller
ikke nogen der ger - vel?),
men blot en understregning af,
at der ikke er tale om
kontrolleret VFR.

Ved etablering af kontakt
med Information bedes man
opgive om man har tran-
sponder ombord og om man
er pa en VFR flyveplan. Man
méa ogsa gerne opgive sin
hojde samt neeste rappor-
teringspunkt. Dette neeste
rapporteringspunkt bedes
man sa& ogsa huske at
meddele Information, n&r man
passerer det.

Trafik- og vejroplysninger
Copenhagen Information vil af
sig selv give trafik- og vejr-
oplysninger til de fly, de har
kontakt med, nar de skanner
det er ngdvendigt.

Information har for et par
ar siden faet adgang til de
samme radarskeerme somden
normale flyveledelse, hvorfra
de kan folge flyet. Nar
Information har identificeret
det kaldende fly pa radaren,
vil man normalt forteelle det
til piloten.

Et fly skal veere identifi-
ceret, farend man kan fa
trafikoplysninger fra Copen-
hagen Information. | visse egne
af landet er radardaekningen

dog ikke god i lave hgjder,
hvilket bevirker at Information
ikke kan se flyet pa radaren.
Nar dette er tilfasldet, vil flyet
fa det at vide fra Information,
f.eks. via meddelelsen lost radar
contact. Denne meddelelse er
dog kun til orientering til piloten
og har igvrigt ingen betydning
i praksis.

Efter at flyvevejrtjenesten
er fiyttet fra Kastrup Lufthavn
il Lyngbyvej, kan Copenhagen
Information desveerre ikke
mere viderestille til en meteo-
rolog. | labet af et ars tid far
Information operatererne dog
adgang til vejrradar, saledes
at de vil kunne give meget
detaljerede vejroplysninger til
VFR piloterne.

Brug mode Charlie

Somme tider, hvis der er anden
trafik i omradet, bliver man
tildelt en transponder kode
(squark kode).

Brug altid mode Charlie
(mode C) pa transponderen,
hvis flyet er udstyret med det.
Mode Charlie bevirker, at flyets
hojde (malt pa standard-
atmosfeeren 1013 hpa) bli-
ver returneret til radaren
sammen med transponderko-
den. Hojden vises sa pa ra-
darskaermen som en oplys-
ning til Information operata-
ren.

Mode Charlie ger Informa-
tion's arbejde med trafik
information vaesentligt nem-
mere og ber derfor altid
bruges, safremt det er muligt.

Bemaerk, at mode Charlie
ikke bliver brugt som en kon-
trol af, om piloten nu ogsa
holder preecis den hajde, han
har opgivet, men kun anven-
des i forbindelse med afgi-
velse af trafikoplysninger.

Sig pzent farvel!

Noget, som gik igen i alle de
mader, vi havde med Copen-
hagen Information operata-
rerne er, at der forekommer
mange tilfaelde, hvor piloten
blot skifter til en anden fre-
kvens (eller lander) og glem-
mer at sige farvel til Infor-
mation.

Hvis man saledes pludselig
er forsvundet pa frekvensen
og maske ogsa pa radar-
skaermen, bliver operatererne
naturligt nok nervese og tror,
at der er noget galt. De kan
derefter bruge meget tid pa
at forspge at kalde flyet pa
frekvensen eller undersgge, om
piloten blot har skiftet til en
anden frekvens, om flyet er
landet eller hvad der nu er sket.

Sa husk endelig at afslutte
din snak med Copenhagen
Information, nér farst du har
etableret kontakt med den.

Tilsvarende skal man na-
turligvis huske at lukke sin
fiyveplan til Copenhagen In-
formation ved landing pa sma
ubemandede flyvepladser, fx
Anholt, Laese eller Samsa .

Derimod er det ikke n@d-
vendigt ved landing pa be-
mandede flyvepladser (Kata-
gori 1l pladser) som fx Sindal,
Randers og Tasinge, idet fly-
vepladsen her vil foretage luk-
ningen af ens flyveplan.

Redningstjeneste
Hvad ikke alle er klar over, er
at Copenhagen Information

kan yde en speciel (god) ser-
-y
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vice, nar VFR piloter skal flyve
over vand. Denne benaevnes
»Redningstjeneste* eller pa
engelsk ,Search and rescue”.

Nar man anmoder Copen-
hagen Information herom , in-
den man fiyver ud over star-
re vandomrader, holder Infor-
mation operatarerne naje gje
med flyet p4 radaren samt
om det passerer sine rap-
portpunkter planmaessigt.
Dette er naturligvis en gan-
ske betryggende service, nar
man skal overflyve starre

Brug

meengder vand i en enmotors
flyvemaskine.

Navigationshjselp
Skulle den situation opsta, at
man ikke er klar over, hvor
man er henne, er det ingen
skam at bede Information om
at fa opgivet ens position
samt eventuelt ogsa en kurs
til et kendt punkt.

Heliere det end at rode
rundt i laengere tid uden at
vide, hvor manerhenne! W

computeren

Af Ricard Matzen, Ringsted

Under ovenstaende titel brag-
te FLYV inr. 8/1993 en artikel,
hvor Erik Munksg sammenlig-
ner fem EDB programmer til
flyveplanlaegning.

Det fremgar, at alle kan
udarbejde en flyveplan, nogle
endog, s& de naesten er fyl-
destgerende som IFR planer.
Prisniveauet er 5.000 -12.000
kr.

Artiklen fremhaever dog et
bestemt produkt, hvilket img-
degads i nr. 12/1993 af Knud
Aanzes fra et af de undersogte
firmaer.

I samme nr. omtaler Torben
Krsoe et rimelig godt pro-
gram til en overkommelig pris
af 750 kr. Dette kan udskrive
driftsflyveplan med flyvetid,
braendstofforbrug, veegt og
balance samt startlgb. Pro-
grammet indeholder en data-
base om flyvepladser, VOR -
og NDB stationer, m.v.

I denne forbindelse synes
ieg, at et program udarbejdet
som gvelse af min 14-arige
sen Torben fortjener omtale.
Det er udviklet p& baggrund
at mine erfaringer fra mange
ars manuel udarbejdelse af
VFR driftsflyveplaner, bade til
almindeligt rejsebrug og til
konkurrence.

20

Programment kan kere pa
alle MS DOS baserede PC'er.
Det er opbygget med menu-
styring i tre omrader for:

1) Generelle driftsflyve-
planer:

- giver en elementzer VFR
flyveplan.

2) Konkurrence flyveplaner:
- giver konkurrence (DM,
KM, rally) flyveplaner incl.
procedure drej og lzbende
viderefaring af vind og rute
til naeste deltager. Hertil
kommer et program til le-
delsens resultatopggrelse.

3) Individuelle driftsflyve-
planer:

- giver en udferlig VFR
flyveplan og indeholder
indlagrede data for et antal
fly (som man jesvnligt an-
vender). Programmet be-
regner tillige braendstoffor-
brug samt startvaegt og
tyngdepunkt. Ved overskri-
delse af begraensningerne
forekommer alarmudskrift,
og et par strofer fra ,Skaeb-
nesymfonien® afspilles.
Hertil kommer muligheden
for re-definition af vind, TAS
og starttid pa samme rute.

Spar 1;0 ]

Programmet - FPL3 - fra
TNM/RM Software foreligger
i dansk og engelsk version
(tysk version er under udar-
bejdelse). Praktiske graenser
for programmets kapacitet er
9 ben & indtil 100 min. per ben.

Det indeholder primasre
databaser for definerede fly,
men ikke for forskellige flyve-
pladser, vendepunkter, VOR
stationer o.l.

Spergsmalet om indlagte
databaser er nok et af kardi-
nalpunkterne ved de ,halv-
store" systemer. Hvordan hol-
der man disse opdaterede?

Selvfalgelig kan det gores;
de tekniske muligheder er der
(on line telefon modem til
database hos SLV ?), men sa
begynder det farst at koste
penge.

Jeg skal ikke udtale mig
om, hvad man har brug for
ved IFR flyvninger, men blot
fremhaeve, at selv enkle hjeel-
pemidier kan lette planlzegnin-
gen.

Lilbud i august

eller sa lenge
lager haves!

Med FPL3 far man en feer-
dig VFR driftflyveplan nzesten
sa hurtigt som vind- og rute-
data kan indtastes. Ruten de-
fineres ved TT og distance for
hvert ben. Planen vises pa
skeermen og/eller udskrives.
Tidsforbruget per udarbejdet
flyveplan er, afheengig af antal
ben, computer og skriver, ca.
30 sekunder, alt inkl.

Installation/rettelse af data
for egne fly i omrade 3 udfares
i.h.t. indlagt vejledning, ogsa
af brugere med begreaenset
erfaring.

Programmet indeholder ik-
ke muligheden for at lagre be-
stemte standard ruter (som
man ofte benytter), men det
er noget vi kan udbygge pro-
grammet med i en naeste ver-
sion.

FPL 3 fas for en symbolsk
betaling pa 100 kr. (enkelt-
brugerlicens) som hjeeip til
anskaffelse af ny PC'er hos
TNM/RM Software, Smalods-
vej 43, 4100 Ringsted, tel. 53
615250. |
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KONGELIG DANSK
AEROKLUB

Protektor:

Hans Kongelige Hojhed Prinsen
Prassident:

Grev Flemming af Rosenborg
Formand: Aksel C. Nielsen

Generalsekretariat, bibliotek og
KDA-service
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde
Abent man., tir, on.. 09.00-16.00,
tor. 09.00-18.00, fr. 09.00-14.00
Forste lordag i maneden 10.00-15.00
Telefon 42 39 08 11
Telefax 42 39 13 16
Postgirokonto: 5 02 56 80

Dansk Ballon Union
Henming Sorensen
Kronhjortve] 4, 8270 Hojbjerg
Telefon 86 27 66 63, Fax 86 27 67 03

Dansk Drageflyver Union
Dagmar Skov
Gl. Kirkeve 1, Tiset, 6510 Gram
Telefon 74 82 20 15

Dansk Faldskarms Union
Idresttens Hus, Brondby Stadion 20
2605 Brondby
Telefon 42 45 55 55, lok 357

Dansk Kunstflyver Union
Kobenhavns Luithavn Roskilde
Hangarvej G1, 4000 Roskilde
Telefon 42 39 08 07
Formand: Lennart Wahl
Telefon 31 79 15 09

Dansk Motorflyver Union
Dagmar Theilgaard
Toftlundgardsvej 12, Mikkelborg
6630 Redding
Telefon 74 84 82 80

Dansk Svaveflyver Union
Svaavellyvecenter Arnborg
Fasterholtve] 10
7400 Herning
Telefon 97 14 91 55
Telefax 97 14 91 08

Dansk UL-Flyver Union
John Jensen
Koustrupve| 35, Lind
7400 Herning
Telefon: 97 12 90 14

Fritflyvnings-Unionen
Allan Ternholm Jensen
Bredgade 20,2 th, 6900 Skjern
Telefon 97 35 40 04

Linestyrings-Unionen
Pia Rasmussen
Almavej 8, 9280 Storvorde
Telefon 98 31 91 98

RC Sport Danmark
Jorgen Larsen
Borgergade 19, Kolkdby, 7752 Snedsted
Telefon 97 93 62 61

AR

Foreningen Danske Flyvere

Protektor:
Hans Kongelige Hojhed Prinsen

Formand:
Generalmajor Chr. Hvidt

Generalsekretaar:
Luftkaptajn Erik Thrane

Sekretariat:
Gl. Kongeve) 3, 1610 Kebenhavn V

Danmarks Flyvemuseum
Formand: Seren Jakobsen
Ellehammers Alle 3
7190 Billund
TIf. 75 3532 22

Rédet for storre Flyvesikkerhed
Gl. Kongevej 3, 1610 Kabenhavn V
Teleton 31 31 06 43
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Husk alle KDA-mediemmer kan fa udstedt rabatkort til Avis Biludlejning!

Springere fra Center Jump medvirker

De vilde svaner
Et aerodynamisk drama

Frakl. 20.30til 21.30 i dagene
5. til 14. august danner Oden-
se Lufthavn rammen om H.C.
Andersens eventyr »De vilde
svaner«, nytolket og oversat til
et aerodynamisk drama af
instrukteren og dramaturgen
inger Birkestrgm Juul.

Mytegrundlaget om prin-
serne, der forvandles til sva-
ner og deres sgster prin-
sessen, der forlgser dem, er
bevaret som en underliggende
guide-line, men sceneriet er
lufthavnens rum, faldskeerms-
springere fra Centerjump, som
videovisualiseres i en luftbal-
let, ultralette fly, som flyver i
formation, en helikopter fra
Unifly, som danser, koreogra-
ferede »Vilde Engle« pa mo-
torcykler, danser, koreogra-
ferede »Vilde Engle« pa mo-
torcykler, dansere og bandet
STILL B, som komponerer og
optreeder i dramaet.

1. del af dramaet finder sted
i dagslys pa landingsbanen:
stemmer, musik, dans og fly,
der letter, udger denne del.

2. del finder sted i Air
Aipha's hangar 48, hvor et
scenisk rum er etableret med
storskaerm pa 6 X 10 m, et
dansegulv p4 4 X 19 m og
stole til publikum. | hangaren
forteelles historiens midter-
stykke som et multimedie-

show med sang, musik, dias,
video og dans.

3. og sidste del foregar
udenfor, hvor mgrket har
seenket sig. En UFO vil frem-
std smukt oplyst, og den
dansende heiikopter vil indfin-
de sig.

Blandt de medvirkende er
Danmarks eneste kvindelige
astronautaspirant Janne Holdt,
flyveinstrukter pa Center Vest,
der har faet rollen som den
onde fe.

Der er kun afsat plads til ca.
150 tilskuere pr. forestilling -
alle skal kunne se!

Flyvemuseets
Venner

P& Flyvemuseets Venners
generalforsamling den 26. maj
i KDA-huset i Roskilde matte
formanden, direkter Chr. R.
Hunderup, desveerre berette
om en tilbagegang i medlems-
tallet til 727.

Ogsa i 1993 har foreningen
efterlevet formalsparagraffens
ordlyd om at “at formidie gko-
nomisk og anden stgtte til
Danmarks Flyvemuseum, idet
man har ydet Flyvemuseet en
donation pa 75.000 kr.

Foreningen har dermed
ydet i alt 2.045.000 kr. til
museet.

Kontingentet fastsattes til
uaendret 150 kr. arligt (100 kr.
for pensionister), og som
noget nyt besluttedes det at
indfare et livsvarigt kontingent
pa 1.000 kr.

Indmeldelse kan ske ved
henvendelse til museets kas-
serer, fru Grethe Schultz,
Lindevang 16, 2660 Brgndby
Strand, giro 108-5093, tIf. 43
73 11 81, eller til billetkontoret
i Center Mobilium.

Medlemmerne har - mod
forevisning af gyldigt med-
lemskort - gratis adgang til
Flyvemuseet og de to andre
museer i Center Mobilium,
Falck Museet og Danmarks
Bilmuseum.

Telefon-
godtgorelse

Til ulennede klubledere m. fl.
kan der aimindeligvis udbeta-
les en skattefri godigarelse til
daekning af udgifter til tele-
fonsamtaler med indtil 800 kr.
pr. ar.

Da mange klubledere bru-
ger betydeligt flere penge pa
telefonsamtaler, har Dan-
marks ldrasts Forbund faet en
aftale med Told- og Skatte-
styrelsen om, at klubben for
sadanne personer kan betale
den samiede telefonregning
uden skattemaessige konse-
kvenser, under forudsaetning
af at den ulgnnede leder ind-
betaler 3.000 kr. pr. ar til klub-
ben, hvilket svarer til den pri-
vate andel af de samlede tele-
fonudgifter.

: )7

Kassette af hvid plastic med
redt patryk til en hel argang.

Pr. stk. kun 30,00 kr.

| o € =)
SERVICE

TH. 423908 11 . Fax 42 39 13 16
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Certifikatkontoret informerer:

o
SLV,

Konvertering af uden-
landske certifikater

Af luftfartsinspektor Dan Eriksen

Flyveskolerne har bedt os
viderebringe oplysning om de
senere ars erfaringer med
konvertering af udenlandske
certifikater til danske.

Vi har valgt at bede FLYV
viderebringe informationen,
idet vi tror, at vi derved bedst
nar ud til de virkelig interesse-
rede, nemlig de, der planiseg-
ger en civi! pilotkarriere og
overvejer at tage uddanneisen
i udlandet frem for ved danske
flyveskoler, en fremgangsma-
de der umiddelbart kan virke
attraktiv, iseer ved tilsynela-
dende at veere billigere end en
tilsvarende dansk uddannel-
se.

Det er her, der kan veere
brug for at have kendskab til
erfaringerne med konverterin-
ger, sa den enkelte kan treeffe
sit valg pa et realistisk grund-
lag.

Forskelle

Viharide senere ar i gennem-
snit behandiet 36 sager om
konvertering arligt. Langt
hovedparten drejer sig om
konvertering af amerikanske
certifikater, hvorfor erfaringer-
ne saerligt har relevans for
disse.

Lad det veere sagt med det
samme, at vi ikke har bag-
grund for at mene, at ameri-
kanske piloter ikke er lige sa
veluddannede og kvalificere-
de som danske, men der er sa
store forskelle mellem de to
systemer, at det kan give pro-
blemer, nar man efter at have
faet sin uddannelse i det ene
system skal fungere som pilot
i det andet.

Forskelien mellem det ame-
rikanske og det europaeiske
system er i hovedsagen den,
at man i det amerikanske sy-
stem mere laegger vaegten pa
sikring af piloternes standard
i forbindelse med konkret
funktion i kommerciel luftfart,
medens man i Europa lasgger
vaegt pa, at der i forbindelse

B

med certifikatuddannelsen
opnas en minimumsstandard,
som svarer til de rettigheder,
certifikatet giver.

Det er nok denne problem-
stilling, der spiller ind i de
erfaringer, vi har med konver-
teringer.

20-40 flyvetimer

Disse erfaringer viser nemlig,
at flyveskolerne typisk ma
bruge endog rigtig mange fly-
vetimer for at bringe aspiranter
med f.eks. amerikansk CPL+
IR op pa kreevet dansk stan-
dard for B+l. Det drejer sig ty-
pisk om 20-40 fiyvetimer, med
overvaagten i den hgje ende.

Selv med en sa betydelig
supplerende uddannelse un-
derkendes ca. 40% ved den
praktiske flyveprave.

Nu kunne en forkiaring pa
de mange supplerende flyve-
timer jo teenkes at veere, at
flyveskolerne overdriver trae-
ningen, men dette afkraeftes
overbevisende ved den hgje
underkendelsesprocent.

Forklaringen kunne sé vae-
re, at de danske krav er urea-
listisk haje, men dels mener
bade skolerne og vi, at kra-
vene er realistiske, dels viser
en sammenligning med de
gvrige europaeiske lande god
overensstemmelse, og ende-
lig viser bestaelsesprocenten
for dansk uddannede aspiran-
ter, at kravene tilsyneladende
uden besvesr honoreres med
typisk feerre flyvetimer end
titfaeldet er ved konvertering.

Disse erfaringer bgr indga
i beslutningsgrundlaget for
den der overvejer at gennem-
ga flyveruddannelse i udiandet
for derefter at spge konverte-
ring til dansk certifikat, idet det
jo er opiagt, at s& megen sup-
plerende uddannelse, som er-
faringen viser, at de fleste har
behov for, nemt kan modvirke
de tilsyneladende fordele ved
at tage uddannelsen i udlan-
det.

: Formand: Dagmar Theilgaard 74 84 82 80
tif. arb. 7551 87 55
D M u Naastiormand: Per Toft 31540897
—  Kasserer: Vagn Jensen 86 44 11 33
23:‘:5“52@‘""'“‘*' Union Sekreter: Alfred Rasmussen 65 97 27 09
Tottlundgérdvej 12, Bestyrelsesmedl..  H. Vagn Hansen 746313 11
Mikkelborg, 6630 Rodding Carl Erik Mikkelsen 7453 09 18
Fax 75 51 83 42 Mogens Thaagaard 75 66 58 71
' 4
DMU’'s Zone-flyets
- -
udstillingsvaeg venner

har veeret stillet op ved flyve-
véabnets Abent-Hus-Arrange-
ment pa FSN Vaerlase den 12.
juni. Roskilde Flyveklub var
med til at bemande standen
og havde kontakt med mange
interesserede - og forhabentlig
senere mediemmer.

Ogs# i Arhus Lufthavn, ved
Scandinavian HistoricAirshow
var DMU repreesenteret, san-
dag med medlemmer af Arhus
Fiyveklub. Desvaerre var
vejret netop i denne weekend
elendigt - med regn og bleest,
s& udstillingensvasggen og
andet materiale ikke kunne
preesenteres (udendgrs).

Fly femkamp
i Sverige

Kariskoga Motorflygklubb
inbyder til svensk mesterskab
i Civil Flyg Fem Kamp 1994
fredag den 12. og lardag den
13. august (reservedag sgn-
dag den 14.)

Overnatning fx pa vandrer-
hjem som liger naturskant ved
sgen Mockeln.

Fly femkamp bestar af navi-
gationsprave, landingsprove,
orienteringsleb, svemning
(100 m bryst) og terraenlab.

Interesserede kan fa flere
oplysninger hos Dagmar.

Deadline

Stof, der gnskes medtaget i
september-nummeret, ma
vaere KDA i haende senest
torsdag den 4. august.
Til oktober-nummeret ma
fremme senest fredag den
2. september.

Er du interesseret i at vaere
med til at restaurere og fiyve
med den tidligere Zone-fly KZ
I OY-DHY, sa med op pa
Holbzek Flyveplads tirsdag
den 2. august kl. 1900 til
stiftende generalforsamiing i
Foreningen Zone-flyets Ven-
ner og her mere muligheder-
ne.

Eventuelt nzermere oplys-
ninger hos Lars Petersen, tif.
59 44 06 71 (aften) eller
Frederik Madsen, Zone-Mu-
seet, tif. 53 43 94 01.

Nyt fra motor-
flyveklubberne...

Kongeaens Pilotforening, P-
71, har klubaftenertirsdag den
2. og 30.8. med landingskon-
kurrence. Bemeerk: Vi starter
kl. 18:00!!!

Onsdag den 17.8. tager vi
pa aftenvisit hos Vestjysk
Filyveklub pa Varde Flyve-
plads. Afgang kl. 19:00.

Roskilde deltog pa Abent hus
i Veerlgse, hvor der kom 60-
70.000 besegende, pa DMU’s
stand i Hangar 2. Her blev der
snakket flyvning med en mas-
se mennesker, hvoraf de fleste
ikke fer havde hert om DMU
og Roskilde Flyvekiub.

13-14/8 er der familietiur til
Billund, 27/8 hastfest, 3-4/9 tur
tit Anholt og 25/9 klubmester-
skab.

Medlemmer fra andre flyve-
klubber er velkomne til at del-
tage i klubbens tur- og festar-
rangementer.

Husk at sende meddelelser
og stof til disse spalter!!!

FLYV8/94
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Alt i luften

| den lange weekend 12.-314.
august er der Alt i luften pa
Danmarks Flyvemuseum.

Alle fly, der er tilmeldt ar-
rangementet, slipper for lan-
dingsafgift i Billund lufthavn,
og de, der er zeldre end ar-
gang 1968, kan endda fa lov
til at lande pa svaeveflyveba-
nen op til selve museet.

Lerdag og sendag er der
demonstration af forskellige
flytyper, og der er stande med
udstilling af materiel og tilbe-
har il fly.

Om lgrdagen er der fore-
drag om og demonstration af
moderne navigationsudstyr,
om sgndagen foredrag om og
demonstration af hjipmmebyg-
gede fly.

Der er cafeteria, altelt, grill
m.v. og stort “surprise party”
lgrdag aften med musik og
dans, underhoidning og kon-
kurrence.

Nar deltagergebyret, 50 kr.

pro persona, er betalt, har man

i ubegraenset adgang til de tre

museer i Center Mobilium alle
tre dage.

Tilmeldingsbianket og pro-
gram kan rekvireres i Center
Mobilium, tif. 75 35 32 22.

| Sverige vandt
NM

Det nordiske mesterskab i
preecisionsflyvning afvikledes
i Herning lardag den 2. juli.
| Claes Magnus. Johansson
| fra Sverige blev individuel
| vinder. Han vandt desuden na-
| vigationskonkurrencen. | land-
| ingskonkurrencen sejrede
Bjern Stram fra Norge.

| holdkonkurrencen vandt
Sverige. Det svenske hold var
ogsa bedst til navigation, det
finske til {andinger.

1. Claes M. Johansson SE- 686p.

2. Erling Lindholm SE- 68p.
| 3. Jan-Oluf Friskman SE- 69p.
| 4. Bjorn Strem LN- 78p.
| 5. Kurt Gabs OY- 86p.
[ 6. Hans Birkholm QY- 91p.
| 6. Harn Vahamaa OH- 99p.
| 8. Arne Nylén SE- 101p.
| 9. Johs. Slot oYy- 112p.
| 10. Johan Nylén SE- 147p.
|

| FLYV 8/94
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DANSK v
UL-FLYVER /&é

UNION (<L
Danmark rundt
med UL

Nar dette nummer af FLYV ud-
kommer, er arets DULFU traef
i fuld gang.

Det er en tur Danmark rundt
med ultralet, men man be-
haver ikke veere med hele
ugen. Man kan ngjes med at
deltage i noget af turen, en
enkelt dag eller et enkelt ben,
som det nu passer en bedst.

Turen begynder i Malav
lgrdag den 30. juli kl. 1000.
Derfra flyves til Ringsted og
videre til Nakskov, hvor der
overnattes.

Sgndag gar det videre via
fErg til Tasinge, mandag via
Senderborg til Krusa-Pad-
borg.

Tirsdag flyves der via Es-
bjerg til Herning, onsdag via
Morsg til Brandersiev, hvor der
bliver et par dages ophold, for
her afvikles Danmarks-mes-
terskaberne i navigationsflyv-
ning og preecisionslanding.

Lardag forlader man Vend-
syssel og flyver via Hadsund
og Randers tii Endelave, hvor
der er afsiutningsfest natten
meilem lgrdag den 7. og sen-
dag den 8. august.

Generelt forventer man at
komme til de pladser, hvor der
skal overnattes, hen pa efter-
middagen.

Der kan ikke medferes no-
get videre nyttelast med et UL-
fly, men med falgevognen, der
ogséa fungerer som komman-
docentral, kan man fa trans-
porteret sin personlige baga-
ge, telt, sovepose mv.

Feigevognen vil ligeledes
drage omsorg for at deltager-
ne bliver forsynet med mad-
pakker, benzin og olie, og der
er ogsa et lager af diverse
reservedele.

KALENDER

Motorflyvning
5-6/8 Air-BP Rally, Grenholt Flyveplads

3/9 DM i rallyflyvning, Sydfyns Flyveplads, Tasinge
11-18/9  EM i rallyflyvning, Wiener Neustadt, @strig

Sveeveflyvning

EM i FAl-klasserne i Rieti, Italien
317 Hl-kursus HI-2

7/8 Landsvaeveflyvedag
20-28/8  Fl-kursus FI-2
14/9 S-teoriprove, S-3

Ballonflyvning

18-21/8
09-18/9

Ballonstaevne, Randers
EM, Murska Sobota, Slovenien

DM i Ballonflyvning
Ringsted, 10.-15. maj 1994

Nr: Navn: 1. 2 3 A 5. 6 7. a 9. 10. 1. 12, Total
Henning Sarensen 536 286 1000 983 940 357 900 82t 585 1000 830 887 9295
Ted Dannerbo 690 779 705 100D 1000 980 6571 429 774 744 634 982 9.248

Lau Laursan 420 779 903 873 571 214 862 616 806 930 1000 984 8‘977
Michael Tschemja 1000 1000 0 393 995 286 250 143 928 357 969 823 7.164
Biarne Jensen 286 214 758 571 809 738 1000 791 1000 429 285 214 7073

GNP EWN -

Jan Andersen 680 357 357 845 288 571 500 692 953 571 725 429 6966
Ote Flensted 214 429 500 ©95 849 653 679 286 357 BOS 961 357 6865
Hans Willadsen 822 500 571 286 357 428 607 1000 571 615 485 571 6794
Kal Paamand 357 571 286 B95 500 768 250 214 214 500 571 1000 8.126
10 Kim Paamand 976 831 900 300 143 606 250 571 429 214 214 288 5720
11 Ame Jakobsen 143 143 652 393 429 500 250 980 286 880 288 703 5645

12 Torben Hansen 768 969 214 214 950 1000 591 300 0 o
13 Kirston Thorbjorn 536 982 429 0 214 143 250 71 o 0 357 500 3462
14 Lis Mikkeisen Q o o 0 (1] 0 250 0 500 286 0 0 1036

Vindere af de enkelte delkonkurrencer

Vinder
Delkonkurrence

Tidspunkt | Nr. Type Navn Resultat
i meter
10/5 aften 1 Pilot declarede goal Michael Tschernja 12,00
2 Flyon Michael Tschernja 7,00
11/5morgen| 3 Judge declared goal Henning Serensen 0,10
4 Flyon Ted Dannerbo 7,00
11/5 aften 5 Flyin Ted Dannerbo 72,50
6 Hesitation Waltz Torben Hansen 105,20
12/5 7 Gordon Bennet Memorial]  Bjarne Jensen 553,50
8 Flyon Hans Willadsen 30,30
14/5morgen| 9 Hesitation Waltz Bjarne Jensen 1,63
10 Flyon Henning Serensen 5,05
15/5morgen| 11  Judge declared goal Lau Laursen 3,61
12  Flyon Kai Paamand 2,35
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Spilwirer

Unionens forhandlinger med
Arbejdstilsynet om spilwirer
har faet en tilfredsstillende af-
slutning.

Sagen startede for naesten
et ar siden ved et besgg i en
af vore klubber, hvor tilsynet
fandt, at deres bestemmelser
for spil og wirer ikke opfyldtes
af unionens materiel.

Tilsynets bestemmelser vil-
le umuliggere spilstart, men
unionen har med assistance
fra SLV og ved at foretage en-
kelte revisioner af bestemmel-
serne i unionshandbogen for-
handlet en tilfredsstillende las-
ning frem.

Revideret UH-gruppe er
udsendt sammen med en
klubmeddelelse.

Unions-
handbogen

Geaeldende indholdsforteg-
nelse (GR 101) nr. 1/1994 af
10.03.1994.

Landssvave-
flyvedagen

Unionen afholder igen i &r en
landssveeveflyvedag den for-
ste sendagiaugust. De fleste
af landets sveeveflyveklubber
forventes at deltage i arrange-
mentet, som forhabentlig bli-
ver en lige sa stor sukces som
sidste ar, hvor over 7.000
gaestede kiubberne og ca.
1.500 fik sig en flyvetur.

Norge og Sverige har i
gvrigt taget ideen op.

Meddelelser

fra Unionen

Nationalholdsliste efter DM 1994

Nr.  Navn

Jan W. Andersen
Ulrik Eilert

Tom Jargensen
Edvin Thomsen

Jan S. Hansen

Stig Qye

Flemming Schneider
Kristian S. Hansen
Poul Olesen

10  Knud Mgller Andersen
11 Jan S. Pedersen

12  Per Winther

13  Johannes Lyng

14  Mogens Hansen

15  Erik Dassing

16 Ib Wienberg

17  Kaj H. Pedersen

18 Henrik A. Breidahl
19 Peter Eriksen

20 Svend Andersen

OCONOOOA WN =

Silkeborg 60 ar

Silkeborg Flyveklub fejrer 60-
ars jubilesum pa Christianshe-
de Flyveplads ved Bording
den 27. august.

Der er velkomst, taler og
praesentation af jubilaeumsbo-
gen kl. 1030 - 1115, derefter
kunstflyvning i Salto, almin-
delig svaeveflyvning og flyv-
ning med veteranfly frem til kl.
1300.

KI. 1330 bliver der igen
flyvning: formationskunstflyv-
ning med T-17, almindelig
svaeveflyvning og flyvning
med veteranflyvning i Salto.
Staevnet slutter officielt kl.
1600, men svaeveflyvning kan
fortsaette til kl. 17.00.

Diplomer
Solv-C

1752 Poul Kim Larsen, Midt-
sjeelland

1753 Stine Hakan, Viborg

1754 Anne-Grete Bendixen,

Nr. 30 af 15.06.94 Alborg
Forbedring af reassurance for 1755 Morten von Jessen,
forsikringsklubbens fly Qstsjeelland
1756 Niels Jargen Kijeer,
Nr. 31 af 15.06.94 Lemvig
Orientering vedr. luftrumsfor- 1757 Asbjarn Hajmark,
hold Midtsjeelland
1758 Jan Rennow Andersen,
Uden nr. af 15.06.94 Vestjylland
Referat af repreesentantskabs- 1759 Claus Mix, Lolland
medet 26.02.94. Falster
DM 1993 DM 1994 Points
Points  Mulig Points  Mulig samlet
3106,4 31195 4290,6 4543,9 1740,9
2710,0 3119,5 4452,8 4666,5 1649,2
2838,3 3150,7 4151,6 4543,9 1634,3
2802,9 3150,7 4187,8 4543,9 1633,3
2909,5 3150,7 4105,9 4666,5 1618,6
2521,1 3119,5 4356,8 4666,5 1580,2
2378,7 3150,7 44293 4543,9 1578,8
2781,4 31195 3997,1 4666,5 1569,8
2498,7 31195 4262,6 4666,5 1554,2
2701,0 3150,7 4004,0 4666,5 1543,8
2426,7 3150,7 4187,6 4543,9 1537,7
2837,4 3150,7 3651,7 4543,9 1524,1
2695,7 3150,7 3794,4 4543,9 1519,5
2895,5 3150,7 3608,4 4666,5 1508,5
2253,0 3119,5 4258,3 4666,5 1490,3
2347,0 3119,56 4125,4 4666,5 1485,9
2357,9 3150,7 4015,2 4543,9 1482,3
2620,8 3150,7 3544,9 4543,9 1445,6
2318,8 3119,5 3755,6 4666,5 1399,5
2418,1 31195 3501,2 4666,5 1370,4

Svaevelotto

Udtrukne vindere for maj
méned:

1. preemie (400 kr.):

nr. 309

Mette Svaneeng,
Skelbaskgade 40,1 tv,
1717 Kebenhavn V

2. praemie (300 kr.):

nr. 183

Richard Parkas,
Kronprinsensgade 17 st. th,.
6700 Esbjerg

Udtrukne vindere for juni
maned:

1. preemie (400 kr.): nr. 150
Per Givskud, Askevej 433,
8700 Horsens

2. praemie (300 kr.): nr. 053
Erik Hansen, Skraenten 5.
4683 Rennede

Hermed er der ikke flere
treekninger i Svaevelotto i
denne omgang.

AR

DANSKE FLYVERE

Den 12. juni var der »Abent
Hus« pd FSN Veerlgse, og
dertil havde DANSKE FLYVE-
RE henlagt sin arlige, traditio-
nelle »skovtur«. Et yderst vel-
lykket valg. 130 glade, forvent-
ningsfulde medlemmer havde
meldt deres deltagelse - og
ingen blev skuffet.

Flyvestationen havde gjort
det bedst mulige for os. Et
dejligt teit, et arrangement
med morgenkaffe og frokost,
som alle kun kunne vaere
yderst tilfredse med og dertil:
Et airshow, som simpelthen
hev vejret ud af de gamle,
garvede piloter.

Perfekte formationer, no-
stalgiske fly, aerobatics »til det
rgde i gjnene« - det var der
simpelthen altsammen.

En pragtfuld dag - i dejligt
vejr.

Foreningens naeste arran-

gement: foredrag d. 11. okto-
ber 1994.

FLYV8/94



NAVNE

60 ar

Trafikflyver
Poul Olsen

Der kunne std meget andet
end trafikflyver i overskriften,
fx veteranflyver, flytekniker,
jeeger, rejseleder, udstillings-
arranger og ikke mindst initia-
tivtager, for Poul Olsen er en
utrolig dynamisk og alsidig
person.

Han begyndte som meka-
niker i Flyvevabnet (ESK 721),
kom derfra til SAS i Kastrup,
men blev hurtigt stations-
mekaniker i udlandet og der-
efter flyvemaskinist (flight en-
gineer, F/E).

Derfra kom han til Transair
Sweden, ogsa som F/E, men
efter et par ar biev han i 1965
head hunted til Sterling Air-
ways, og her blev han i 28 ar,
lige til konkursen i fjor, de far-
ste par ar som F/E.

Men Poul ville flyve selv. Han
tog forst A-certifikat, kabte
sa part i en Beech Musketeer
og samlede timer til B-certifi-

| kat, hvorefter han blev
trafikflyver i Sterling. Han har
| nu lige ved 20.000 flyvetimer!

Selv om han er ivrig jeeger,
er det dog flyvning, der er

| Poul Olsens store fritidsin-
| teresse. Han er meget aktiv
inden for veteranflybevasgel-
[ sen, har arrangeret adskillige
| grupperejser til EAA flyve-
| steevnet i Oshkosh, vaeret en-
gageret i redningsaktionen for
| de historiske hangarer i
| Avedgre, fremskaffet tonsvis
i af reservedele til restaurering
| af Dansk Veteranflysamlings
| T-33 og veeret primus motor
| i opbygningen af charter-
| branchens feelles udstilling pa
| Danmarks Flyvemuseum.
| Den 24. august bliver han
60 ar og gar pa efterlen.
| Maske han sa far tid til at
samle en Tiger Moth af alle
' de mange dele, han gennem
arene har samlet sammen.
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Pensionering

Kontorchef
Hans Dahl

Den 24. juni fyldte kontorchef
Hans Dahl 70 ar og med
udgangen af maneden blev
han pensionist efter en men-
neskealder i luftfartsvaesenet.

Som nybagt cand. jur. blev
han i 1949 ansat i Ministeriet
for offentlige Arbejder, som
Trafikministeriet dengang hed.
I 1961 kom til Luftfartsdirek-
toratet og var ved sin af-
gang chef for Normkontoret.

Kontorchef Dahl var i man-
ge ar sekreteer for Kontakt-
udvalget for General Aviation
og har ogsa vaeret formand
for den europaeiske bird strike
komité.

BOGER

Alt om
Starfighter

Jorgen E. Larsen (red):
T.0.1F-104-1%2. Lockheed F-
104 Starfighter. Tinbox, 1994,
200 sider A4, 207 s/h billeder,
ringbind. Pris kr. 250,00.

(+ evt. forsendelse: kr. 24,25)

Ikke mindst de mange, der
har dens forgaenger om F-
100 Super Sabre staende pa
bogreolen som et af deres
flylittersere klenodier, har
ventet med leengsel pa, at F-
104-1V2 Starfighter- ,manu-
alen“ skulle blive faerdig. Den
blev bebudet for en del ar
siden, men ting kom pa tveers.

Nu kommer den - omsider.
Udgivelsesdatoen er fastsat
til den 6. august (i arl) i for-
bindelse med ESK 726's
reunion-arrangement pa FSN
Aalborg.

Og den har veeret vaerd
at vente pa. Udskydelsen har
bevirket, at tinbox-holdet,
Jargen E. Larsen, Steen Har-

tov og Palle Sick, har faet
samlet et ganske enestaende
materiale, og udvaelgelsen af,
hvad der skulle med i ,manu-
alen®, og behandlingen af det
har vundet ved, at de forhold
og begivenheder, der omta-
les, er kommet en smule pa
afstand. Der er kommet mere
perspektiv i stoffet, end det
ville have veeret muligt at
skabe pa et tidligere tidspunkt.

+Manualens" 200 sider er
delt op i et antal afsnit.

Det farste giver historien om
,dette missil med en mand i,
Lden gravide synal med et bar-
berblad pa tveers” eller ,The
Widowmaker for nu at nsevne
nogle fa af de mange navne,
som det keere barn fik i lobet
af den lange arraekke, hvor fly-
etvar - og enkelte stader stadig
er - i tieneste i en raekke lande.

Det er dejligt her at fa en sa
fyldestgerende gennemgang
af flyets historie med de for-
skellige versioner og specielle
projekter. Og det er godt at f4
de mange myter, der af flere
grunde opstod omkring det,
sat pa plads, herunder fx vedr.
de problemer, man havde med
F-104G i Tyskland, men som i
virkeligheden var mindre end
dem, man havde i flere af de
andre brugerlande.

Andet afsnit giver en
meget grundig teknisk gen-
nemgang bade af selve flyet
og af dets mange systemer.
Men selv om der ngdvendigvis
har mattet bruges en hel del
Jlyverjysk® (for der er rigtig
meget i den sammenhaeng,
som der ganske enkelt ikke
findes noget dansk ord eller
udtryk for), sa far den almi-
ndelige, ikke sezerligt teknisk
kyndige leeser alligevel meget
ud af dette afsnit.

Herefter falger lister over
samtlige de danske piloter, der
har flejet F-104 med deres
timetal pa typen, og det fijerde
afsnit koncentrerer sig om
den danske brug af flyet. Sa
falger en spaendende beret-
ning om det daglige liv med
det meget avancerede fly, og
hvordan piloterne oplevede
det, ligesom vi bliver taget med
ud pa forskeliige missionstyper.

Ogsa humoren og smilet er

der blevet plads til. Gennem
de mange ar gav Starfigh-
teren anledning til mange hi-
storier og skrgner, og en del
af dem er samlet sammen i
afsnit 6.

Desveerre gik det imidlertid
ogsa til tider galt - lidt eller
meget, og det geres der rede
fori ,manualens" sidste afsnit,
der ogsa rummer en fuld-
staendig fortegnelse over
samtlige danske F-104 med
en dag-for-dag redegerelse
for deres helt individuelle
historie fra den dag, de kom
til landet, og til de af den ene
eller den anden grund blev
afskrevet af Flyvevabnet.

Medvirkende til at gore ,ma-
nualen” sa levende og veerdi-
fuld er de mange billeder, hvor-
af langt de fleste ikke tidligere
har veeret publiceret. Dertil
kommer de utroligt fine, nyteg-
nede cockpit- og bemalings-
tegninger, og endelig er et
omfattende stikordsregister
og en forkortelsesliste med til
at gore ,manualen” til det me-
get anvendelige opslags-
veerk, som den ogsa er.

F-104-1¥2-"manualen”kan
erhverves ved at indbetale kr.
274,25 pa giro nr. 8 25 00 73
til tinbox, Hedetoften 4, 4700
Naestved. Da det kun har
vaeret muligt at trykke den i
et ret beskedent oplag, vil det
nok veere klogt at vaere ri-
meligt hurtig, hvis man vil sikre
sig et eksemplar. aan

Lancaster
R5702

No news after take-off. Failed
fo return er et mindeskrift for
Lancaster R5702 og dens be-
saetning. Man folger flyet fra
det forlod fabrikken i som-
meren 1942 til det havare-
rede ved Avng Vig (sydast for
Christiansfeld) den 14. febru-
ar1944 efter et bombean-
greb pa Berlin.

Det er pa 50 sider, format
A4, og kan kabes direkte hos
forfatteren, skoleinspekter Leif
Gr. Thomsen, Havsagergyde
22, St. Anslet, 6100 Haderslev,
giro 2 27 09 35. Pris 50,00 kr.
frit tilsendt.
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DM i Ballonflyvning 1994

Af Bente Laustsen

Arets danmarksmesterskab i
ballonflyvning, det 13. i reek-
ken, blev afviklet i perioden
10/5 til 15/5 i Ringsted. Der var
tilmeldt ialt 14 piloter, hvilket
er det starste antal DM-delta-
gere i dansk ballonflyvnings
historie. 4 piloter var forste-
gangsdeltagere i DM.

Circus Balloon Club, Ka-
benhavn stod som arranger af
mesterskabet. Det var igen i
ar lykkedes at finde en dansk
steevneledelse bestdende af
David Florander (steevnele-
der), Christoffer Mundt og
Tony Brandenburg.

Mesterskabet, der blev
begunstiget af fint vejr, star-
tede tirsdag den 10/5 med ge-
neralbriefing kl. 15. Forste
konkurrencebriefing afholdtes
samme eftermiddag, hvor
staevnelederen lagde ud med
en dobbeltkonkurrence: Pilot
Dectared Goal (1) og Fly on
(2). Herefter gik det slag i slag
med dobbeltkonkurrencer.

Den svaereste flyvning var
onsdag aften, hvor opgaven
lod pa en dobbeltkonkurren-
ce; farst en fly-in til et vej-T 1
km gst for Gyrstinge, og der-
efter en Hesitation Waltz, hvor
piloterne kunne vaelge mellem
3 mal beliggende mellem 11,5
og 16 kilometer vest for malet
ved Gyrstinge.
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Mens piloterne sagte efter
individuelle startsteder ude i
landskabet mindst 5 kilometer
fra det farste mal, bakkede
jordvinden mere og mere,
hvilket medfarte, at piloterne
valgte vidt forskellige startste-
der.

Jordvinden var da ca. 30
grader og hgjdevinden i 3000
fod ca. 100 grader, hvorved
ballonerne kom flyvende ind
til farste mal fra forskellige
retninger og i forskellige haj-
der. Bedste resultat pa denne
delkonkurrence praesterede
Ted Dannerbo med 72,50
meter.

For at komme videre til &t
af de 3 efterfelgende mal,
skulle piloterne igen op i ca.
3000 fod for at finde en pas-
sende gstlig vindretning. Det
sveere ved indflyvningen til
naeste mal, var at beregne,
hvornar nedstigningen skulle

begynde og med hvilken syn-
kehastighed. Kom piloterne
for tidligt ned i jordvinden, ville
de flyve venstre om malet, og
kom de for sent ned, gik de
hajre om malet.

De fleste piloter valgte et
mal, som la lige SV for Brom-
me Plantage. Indflyvningen til
malet skulle derfor forega over
plantagen, hvilket ikke gjorde
navigationen i lav hejde let-
tere. Bedst fra denne gvelse
kom Torben Hansen med
105,20.

Bortset fra ovennaevnte
konkurrence nr. 5 og 6 samt
nr. 7, hvor det ikke var meteo-
rologisk muligt at komme
teettere pa malet end Bjarne
Jensens 553,50 meter, 12
mesterskabets gvrige enkelte
vinderresuitater paent; fra
Michael Tschernja’s 12 meter
til Henning Serensens 10
centimeter.

Morgentflyvning.
(Foto: Bjarn Mikkelsen)

Som observataren (kon-
trollant) Michael Thomsen ud-
trykte »...det var forste gang
han havde brugt en cigaret til
opmaling af et resultat«. Pae-
ne resultater opnaet under
vindstyrker, der 1a over gen-
nemsnittet for konkurrence-
flyvning.

Fredag eftermiddag afvik-
ledes en helt anden konkur-
rence, nemlig »Ballon-Grup-
pe-Olympiade«. Her kunne
alle deltagere, savel piloter
som hjaelpere udfolde sig
fysisk og dyste i discipliner
som leengdespring, kokos-
nodde-tril, gruppe-sjipning
osv. Circusgruppen havde
tilrettelagt alle lzjerne, og det
kom der en forngjelig efter-
middag ud af.

Efter sidste dobbeltkonkur-
rence sgndag morgen kunne
de efterhdnden temmelig
treette piloter og hjeelpere
pakke ballonerne sammen for
sidste gang ved dette ars DM
og se tilbage pa nogle ople-
velsesrige og dejlige dage.
Det blev til ialt 6 flyvninger og
12 konkurrencer, hvilket ma
siges at veere seerdeles til-
fredsstillende.

Der var stor spsending om
resultatet indtil sandag formid-
dag, hvor steevneledelsen
kunne offentliggare det ende-
lige resultat. Vinder af dan-
marksmesterskabet 1994
blev Henning Sarensen (for 5.
gang), pa andenpladsen Ted
Dannerbo og pa tredieplad-
sen Lau Laursen.
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Hercules
tager form

Billederne viser den mock-
up, der nu er klar hos Lock-
heed.

| cockpittet er den nyeste

B e L e

- teknologi taget i brug med
l<; head-up displays, skaerme
f med flydende krystaller og
K nogle meget avancerede
l'l missionscomputere.

¢

€
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Det er i ar 40 ar siden, at
produktionen af C-130 Hercul-
es begyndte. Men der er stor
forskel pa den forste Hercules
af A-udgaven (som i avrigt
stadig flyver) og de fly af H-
udgaven, som i dag kerer ud
fra Lockheeds fabrikker i
Marietta i staten Georgia.

Pa intet tidspunkt under
forlabet er der dog sket sa
store forbedringer ved over-
gangen til en ny udgave som
dem, der nu er pa vej med J-
udgaven. Bygningen af det for-
ste eksemplar af denne ud-
gave begyndte den 2. marts i
ar, og flyet ventes klar til ud-
rulning og den farste flyvning
om et ars tid.

Fremdriften praesteres af
fire Allison AE 2100D motorer,
hvis kraefter overferes til seks-
bladede Dowty R391 propeller
helt fremstillet af komposit.

En af disse motorer med til-
harende propel har gennem
nogen tid veeret til praktisk af-
prevning i England pa en bri-
tisk Hercules hos Marshall
Aerospace i Cambridge. Der er
nemlig stor sandsynlighed for,
at Royal Air Force vil blive en
af de farste kunder - maske
den forste - til den nye udga-
e

Praverne har bekreeftet, at
den nye motor med dens 4.591
hk pa udtaget frembringer 15%
mere kraft end man hidtil har
haft til radighed pa C-130H,
og alligevel bruger den 15%
mindre braendstof. Og den nye
propel er selv med dens seks
blade lettere og har feerre
bevaegelige dele end tidligere
Hercules-propeller.

T N3 3 rrm Ty
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OSCAR
YANKEE

Kommentarer
til Oscar
Yankee

Learjet 35 OY-CCO optraeder
under bade Tilgang og Slettet
og var mindre end en uge pa
dansk register. Den er bygget
i 1991 og var registreret
N599SC, far den biev dansk.

Cherokee Warrior OY-CHR
er fra 1976, ex SE-GNY.

Dash Seven OY-GRA er
indlejet indtil den 10. decem-
ber, fordi Grgnlandsfly mang-
ler kapacitet, dels pa grund af
stigende passagertal, dels for-
di egne fly er til eftersyn. Fly-
et er bygget i 1981 som
N701GG og har flgjet for for-
skellige amerikanske inden-
rigsselskaber.

Hughes 369 (=500) OY-
HES er fra 1980, ex G-BHST,
LongRanger OY-HSH fra
1975, ex SE-HOL. Sidstnaevn-
te var i gvrigt pa dansk regis-
ter et halvt ars tid i 1993, ind-
lejet af Bergqvist Helikopter
Service.

Partenavia P. 68B OY-OCM
er fra 1979, ex PH-SPB. Re-
gistreringsbogstaverne er fir-
machefens initialer - han hed-
der Ole Christian March.

Solitaire OY-XRT er ama-
torbygget i Danmark og har
luftdygtighedsbevis i Experi-

mental kategorien.

Luksus-757

| rubrikken Oscar Yankee kan
man laese, at Sterlings Boeing
757 OY-SHB er solgt til et
selskab med det mystiske
navn SLP nr. 10.929 A/S.
Det er et selskab, der ejes
af Baltica og Unibank, der

24

Tilgang

OY- Type Fabr. nr. Reg.dato  Ejer

CCO  Learjet 35A 670 25.5. Alkair, Neerum +

CHR  Piper PA-28-151 28-7715089 17.6. Center Flight, Roskilde

GRA  De Havilland DHC-7 047 13.6. Grgnlandsfly. Nuuk

HES Hughes 369D 400714 10.6. Jargen Andersen, Veerlgse

HSH Bell 206L 45014 2.6. Peter Korsholm Hansen, Rodvig

OCN Partenavia P. 68B 180 24.5. Norwood A/S, Hesselager

XRT Rutan 77-C 8311-228 1.6. Kjeld Pedersen, Tander +

Slettet

OY- Type Dato Ejer Arsag

BOlI Thunder AX7-65  6.6. DDAS, Graested Ballonhylsteret ikke luftdygtigt

BSH Beech A60 17.6. Kim Lindinger, Kbh. Solgt til Belgien

CCO Learjet 35A 30.5. Alkair, Neerum + Solgt til Panama

CKZ American AG-5B 2.6. Airstreet, Roskilde Solgt til Holland

PEB Beech 200 30.5. Active Air, Senderborg Udlejet til Kenya

SBG Boeing 727 16.6. Sterling Airways Solgt til Canada

TCC Cessna 208B 2.6. Alebco Corp., Sdr. Felding  Solgt til Norge

Ejerskifte

OY- Type Reg.dato Nuvzrende ejer Tidligere ejer

AAM PA-22-125 31.5. Blokager Opmaling, Grasten  Folmer Madsen, Skjern +

BKY PA-28-140 31.5. Poul Markenberg, Odense +  Henning Olsen, Kerteminde +

BOH Cameron V-77 20.6. Frank Klausen, Smgrum + Smaskolerne, Brarup

BSZ PA-28R-180 25.5. Aircraft, Hvidovre Benny Rosberg, Fr.berg C

CFM Maule M-5 21.6. Jytte Nilausen, Fr.berg Fiber/Hot-Line, Holte

CJF Extra 300 26.5. Allan Banke, Nyborg Neoplex, Nyborg

DFP PA-28-140 30.5. Elo Jensen, Herning Jens Bundgaard Andersen,

ikast

GAU Gulfstream AA-5B 3.6. Hans-Gunter Hoerner, Troels Thomsen, Fredericia
Sakskebing

JEJ PA-46-350P 26.5. Jytte Dyring Jargensen, Claus Hecht-Johansen,
London Charl.lund

SHB Boeing 757 1.6. SLPnr. 10.929 A/S, Kbh. K Sterling Airways, Kastrup

XEH ASW-15 16.6. Freddie Straagaard, Redekro Ove Elman Hansen, Esbjerg +

sammen med Nordisk Inve-
steringsbank ejede flyet, der
ifelge dagbladet BT ved leve-
ringen i 1991 kostede ca. 50
mio. dollars og ved Sterlings
krak i fjor vurderedes til 32
mio.

SLP nr. 10.929A/S har ud-
lejet OY-SHB for en tiarig
periode til Diamond Internatio-
nalAviation, der har hjemsted
i Comaen Island i Karebane.
Det er nu under ombygning i
Dallas til forretningsfly med
plads til en snes mennesker -
i Sterling tiden var der plads
til 213 passagerer.

Air Alsie har taget denne imponerende hangar pa Senderborg
Lufthavn i brug. Den er p4 ca. 1.800 m?

W-

|
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| de senere maneder har
befolkningen over hele landet
kunnet se F-16 suse i lav hgjde
hen over jorden og nyde sy-
net af de stalgra jagere pa
den lyse forars- og sommer-
himmel

Men selv om det er et flot
syn, har formalet nu ikke
veeret at give befolkningen
en opvisning i F-16 flyets
flyveegenskaber. Derimod har
folk selv veaeret i fokus
sammen med huse, veje,
havomrader og avrigt terreen
i det ganske land.

Det, der er foregaet, er
nemlig en del af den totale
gennemfotografering af
Danmark fra luften, som gen-
nemferes med fa ars mellem-
rum, og som denne gang er
foretaget med det nye udstyr,
der nu er en del af F-16's
udrustning.

- Systemet fungerer fak-
tisk pA samme made som et
almindeligt spejlreflekskamera,
hvor man fotograferer det,
man ser i segeren. Blot ,sig-
ter* vi ikke gennem en normal
spgermekanisme, men gennem
en halogenindretning, som er
placeret s smart i cockpittet,
at vi selv i 100 meters hgjde
kan ramme mélet* med linseme,
uden at vi kommer i fare for
at falde ned", siger pilot Seren
Moller Serensen (LES) fra
Eskadrilie 726 pa Flyvestation
Aalborg til FOV Nyhedsbrev.

Tidligere blev disse foto-
graferinger udfert med Dra-
ken, som havde kameraerne
placereti neesen. | dag saettes
kameraerne pa plads i en sa-
kaldt pod, der fastgeres un-
der F-16 pa samme made
som bomber eller ekstra
braendstoftanke.

Det daglige arbejde med
at montere og vedligeholde
det dyre udstyr foretages af
to flyveroverkonstabler, C. Ki-
sumog D.T. Christensen.

- Vi kan fastgere kame-
raerne i forskell'ge vinkler og
med forskellige objektiver alt
efter opgavernes art. Vi ar-
bejder med hhv. 3 og 11 tom-
mers linser, og desuden har vi
mulighed for at pAmontere en
500 mm telelinse. Vikan ogsa
pamontere fire kameraer med
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Hoj kamera oring

tre-tommers linser samtidig,
hvilket gar det muligt at foto-
grafere horisontalt - altsa
tage bi leder, der viser et
omrade hele vejen rundt,
forklarer C. Kisum til Nyheds-
brevet.

Foto-recce kan bruges til
mange forskellige formal -
ogsa ikke-militaere. De flyvende
fotografiapparater er som
tidligere naevnt i faerd med
at gennemfotografere hele
Danmark, men sys emet
bruges ogsa i forbindelse med
forureningsulykker til lands eller
pa havet, hvor e skib for
eksempel leekker olie.

Fra piloten lander, og til
fotografierne ligger kla , gar
der fra en halv til trekvart
time. Det har betydning, nar
for eksempel et skib skal iden-
tificeres, samtidig med at der
skaffes beviser pa en even-
tuel forurening. saerlige
nodstilfaelde kan billederne
endog geres klar endnu hur-
tigere, og ved hjeelp ef en
seerlig ,stereo-lup” er det mu
ligt at betragte luftfotogra-
fierne tredimensionalt, sa det
ser ud, som om husene star

op. [ |

Med den nye kamera-pod har
F-16 flyene faet endnu en
opgave: fotorekognoscering.
Foto: Fototjenesten
Flyvestation Aalborg

PARTAGUS

SPARTACUS FINANSIERER MOTORFLY,
SVAVEFLY, INSTRUMENTER 0G TRANSPORTVOGN

FA ET SKRADDERSYET TILBUD!

Laneperiode op til 12 ar!
Altid konkurrencedygﬁg rente!

Spartacus - landets f de finansieringsselskab - nar det geelder (an til fly.
Ring til os - og lad os fA en snak om dine ﬁnansierlngsnmlbgheder

(@ seartacus

KIRKETORVET . 7900 NYK@BING MORS . TLF. 977257 11
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Stratow projektet

En gruppe ved Delfts tekniske
universitet i Holland planizeg-
ger atindsamle datai stratosfee-
ren ved hjeelp af et svaevefly,
der flyver i ca. 36.000 fod.

Svaeveflyet skal forsynes
med instrumenter til at male
stratosfaerens sammensaet-
ning og ozonkoncentration,
men skal ogsa medfare udstyr
til observationer af jorden, fx
infraradt kamera til at registre-
re skovded og andre gkologi-
ske problemer.

Sadanne malinger udfares
normalt fra balloner, men de
er stort set ude af kontrol, nar
de farst er kommet i luften.

Det seerlige ved projektet,
der ledes af professor (og
astronaut og svaeveflyver)
Wubbo J. Ockels, er imidler-
tid, at sveeveflyet skal forblive
i sleeb efter et motorfly, der
flyverica. 15.000 fod - slaebe-
tovet er ca. 10 km langt!

Starten skal dog forega
med et sleebetov pa ca. 100
meters laangde, men nar de
to fly er naet op i 10.000 fod,
gives der los for et 2,5 mm tov,
sa svaeveflyet begynder at ga
til vejrs som en drage.

Slaebeflyet er af typen Ay-
res Turbo Thrust S2R-T34,
noget af en basse af et land-
brugsfly med en 850 hk turbi-
nemotor. Det er normalt en-
saadet, men det er blevet om-
bygget, sa der er plads til en
observatar bag piloten.

Tromlen med sleebetovet
er placeret i kemikaliebehol-
deren og er udstyret med en
teelier, s& man ngjagtigt ved,
hvor meget af sleebetovet, der
er ude. Desuden er der et ten-
siometer og en sleebetovvin-
kelmaler.

Slaebetovet er fremstillet af
kemikaliefirmaet DSM og er af
meget steerke polyethylen
fibre (Dyneema SK-65) og
impreegneret med orangefar-
vet polyurethan for at give det
en vis stivhed.

Nar svaeveflyet ligger me-
re end 4.500 fod over motor-
flyet, kan svaevepiloten ikke
lengere f& gje pa sin »trak-
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tor« - det eneste, han kan se,
er ca. 150 m orangefarvet slae-
betov. BAde motor- og svae-
vefly er udstyret med GPS, og
en indbygget computer i svae-
veflyet viser, hvilken rute
sveevepiloten skal falge.

Flyvepraverne (med en
ASW 19) begyndte i maj 1993,
og pa den anden proveflyv-
ning lykkedes det at flyve med
3,2 km slaebetov og med
svaeveflyet ca. 2.500 fod
hojere end motorflyet. Pa den
tredje flyvning havde man pro-
blemer med udsaetningen af
slaebetovet, der endte med at
blokere tromlen, sa svaevefly-
et matte koble ud.

Der foreligger ikke rappor-
ter om de fa pravefiyvninger,
der var planlagt til dette forar,
men flyveprgverne kommer
farst rigtig i gang til oktober,
idet slaebeflyet igen i denne
sommer skal bruges til land-
brugsflyvning.

Og i ar satser man pa at
na de 11 km op i luften!

£

Svaevefly som drage -i 10 km snor

Vindposer i godkendie sterrelser (BL-1)

Leveres med eller uden hejs og jernring.
Indhent tilbud hos KDA Service.
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Lufthavnsvéj 28, 4000 Roskilde, TIf. 42 39 08 11
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Berlin -Brandenburg

Der var knubbede ord tit
Deutsche Aerospace (DASA)
ved abningen af ILA. Arran-
garerne var forstdeligt nok
meget utilfredse med, at
Tysklands starste flyprodu-
cent havde besluttet sig for
ikke at deltage i dette ars
tyske luft- og rumfartsud-
stilling. Og tyske politikere gav
kraftige vink med en vogn-
stang ved at minde om, at
den tyske stat bade direkte
og indirekte gav tilskud til
DASA. S3 forventede de og-
s4, at man var sig sit nationale
ansvar bevidst og medvirkede
fuldtud, nar det tyske udstil-
lingsvindue for denne betyd-
ningsfulde branche blev abnet
for omverdenen.

Men man forstar vel egent-
lig godt ledelsen af DASA.

Det er et privat aktiesel-
skab, og som sadant er en
af dets vigtige opgaver at
preestere et overskud til
aktionzererne Det skete ikke i
det seneste regnskabsar.
Tveertimod, s& udviste det et
underskud pa 694 millioner DM.
Skulle man oven i det leegge
udgiften til en deltagelse ILA i
samme omfang som for to
ar siden, matte der fajes yder-
ligere et millionbelab til.

Nu er der givet et klart sig-
nal til aktioneererne om, at le-
delsen er klar til at spare. Men
man gar det nappe pa den
facon to gange i treek. Dertil
er DASA med sine 86.086 an-

atte, en omsaetning i det se-
neste regnskabsar pa 18,6
illiarder DM og en ordrebe-
oldning til en veerdi af 37,4
iharder DM ved udgangen
f 1993 et for vaegtigt lod i
aegtskalen, nar der skal ta-
es stilling til, om der ogsa
remtidig skal veere en tysk
uft- og rumfartsudstilling (ILA)
alin e med Paris, Farnborough
g de andre fjernere udstil-
inger.

Der skal nok blive ogsa en

LA '96. Og den skal nok blive
ed deltagelse ogsa af DASA.
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Set i Berlin

Af B. Aalbzek-Nielsen
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Jst-vest modested

Der var gjort meget for at
leve op til den erklzerede hen
sigt om at gere ILA til mede
stedet for producenter og
kunder fra gst og vest, og
den enkeltnation, der bidrog
mest til udstillingen bade i det
fri - pa jorden og i luften -
og i hallerne, var Rusland.
Men et af de mest inte-
ressante russsiske fly, en helt
ny og utraditionel seks-saedet
Yakovlev konstruktion Yak-

Grob

| DASA’s fraveer var det
Burkhardt Grob Luft- und
Raumfahrt, der var Tysklands
Jlagskib” pa udstillingen.

Virksomheden blev grund-
lagt i 1971, og den har siden
udviklet sig til at veere verdens
storste producent af fly ude-
lukkende fremstillet af kom-
posit - mere end 3.500 er det
blevet til.

Mange af dette blads lee-
sere kender navnet Grob
seerdeles godt i forbindelse
med de fremragende svee-
vefly og motorsveevefly af
glasfiber/komposit, som er
fremstillet gennem en arraekke,
men Grob beskaftiger sig
ogsa med fly i helt andre ka-
tegorier.

Forretningsfly

Der findes i dag pa verdens-
plan mere end 200.000 4-6
saedede forretningsfly. Af dem

o e
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At man i hej grad modites fra
ost og vest ved arets ILA, er
her illustreret med den polske
luftfartsindustris stand og ud-
stillingen fra Saab-Scania.

58, var der kun fa, der fik set.
Det havarerede af endnu
ukendte arsager under an-
flyvning til landing dagen for
abningen af ILA efter at den
meget rutinerede Yakoviev
testpilot Alexander Viatkin
havde gennemfigjet det op-

bliver kun de ca. 350 udskiftet
om aret. Derfor vokser gen-
nemsnitsalderen for disse fly
ganske hurtigt.

P& den baggrund burde
der jo egentlig veere et virkelig
stort og lukrativt marked for
fly i denne kategori. Men
kendsgerningerne fortzller
noget andet.

Hos Grob har man en gan
ske simpel forklaring p& den-
ne lidt paradoksale situation:
Naesten alle de fly af denne
slags, der bygges i dag, siger
man, er bade hvad praestatio
ner og udseende angar af
praktisk taget samme stan-
dard som dem, der blev byg
get for 20-30 &r siden. Derfor
er der kun meget lidt til-
skyndelse til at udskifte gam-
le, men trods alt stadig anven-
delige fly med nye.

Det er denne haengen fast
i gamle, traditionelle manstre,
at man har brudt med hos

visningsprogram, som skulle
have vaeret vist p& udstillings-
dagene.

Endnu et havari med dade-
lig udgang i forbindelse med
ILA indtraf samme dag, kort
efter at Grob testpiloten Wer-
ner Kraut var startet med en
King Air C90 pa vej til Scho-
nefeld, hvor han skulle have
flzjet demonstrationsflyvninger
med Grob G520 Egrett, som
han den 31. marts havde sat
to nye hajderekorder med.

Grob ved konstruktionen af
GF 200, og til dette brud har
man faet stotte fra det tyske
ministerium for forskning og
teknologi.

Resultatet er da ogsa ble
vet et helt utraditionelt fly. Ma
terialet er her som i Grobs an-
dre fly helt ‘gennem komposit.
Derti kommer placeringen af
den 6 cyl ndrede 310 hk steer-
ke motor praecist i tyngdepunk-
tet bag kabinen og med pro-
pe len helt ude 1 bagest i krop-
pen. Det er med il at give nog-
le meget fornemme praestatio-
ner, og ved demonstrationer-
ne under LA fik man et godt
indtryk af nogle fremragende
flyveegenskaber og et bemaer-
kelsesveerdigt lavt stajniveau.

GF 200 har en marchhas-
tighed pa 420 km/. Den for-
ventes at opna typegodken-
delse hos de europeeiske og
de amerikanske myndigheder i
slutningen af 1995. -
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Men man er hos Grob
allerede godt i gang med en
videreudvikling, GF 300 med
seks saeder og én turbinemo-
tor og GF 350 med seks-otte
saeder og to turbinemotorer.
Sidstnaevnte vil byde pa det
tomotorede flys starre sikker-
hed, men da begge motorer
traekker pa den ene og altsa
samme propel, vil flyet vaere
lige s& enkelt at mangvrere
som et enmotoret, og det vil
have en marchhastighed sa
hgj som 560 km/t.

Til de store hgjder

Med certificeringen i marts
1991 af G520 EGRETT - et fly
til de meget store hgjder -
havde Grob naet endnu en
miesten.

Med en startveegt pa
4.700 kg, en maksimal opera-
tionshajde pa ca. 15.000 meter
og en flyvetid pa 11 timer var
der skabt et fly, der egner
sig fortrinligt til udforskning
af forholdene i jordens atmos-
faere, til observation af jorden
og til funktion som releestation
for telekommunikation.

Et handikap ved dette fly,
der markedsfgres under nav-
net STRATO 1, erimidlertid, at
det er ensaedet. Det er altsa
piloten, der foruden at fare
flyet ogsa skal tage sig af
de opgaver, der skal lases.

Derfor har det tyske For-
skningsinstitut for Luft- og
Rumfart (og igen med gkono-
misk stette fra det tyske mini-
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sterium for forskning og tek-
nologi) bestilt et starre fly med
plads til fire, som skal kunne
komme endnu hgjere op,
nemilig til 24-26 km, og som
skal have en vaesentlig laen-
gere flyvetid - under visse for-
hold helt op til omkring 50 ti-
mer.

STRATO 2C er navnet pa
dette imponerende fly, hvis
farste flyvning er planlagt at
finde sted her i lgbet af som-
meren. Det har en max start-
vaegt pa 13.500 kg og en
spaendvidde pa 56,5 m (il
sammenligning er spaendvid-
den pa en Boeing 747 59 m).
Drivkraften til flyet kommer fra
to sekscylindrede Teledyne
TSIOL-550 motorer, der med
den to-trins turbocharger,
der er nedvendig for funk-
tionen i de store hajder, hver
preesterer en kraft pa 300 kW.

STRATO 2C er det starste
fly, der endnu er bygget helt
igennem af komposit.

Med GF-200 har Grob pa flere
omrader brudt med traditions-
bundne opfattelser af, hvor-
dan et 4-6 seedet forretnings-
fly bor konstrueres.

STRATO 1 (t.v.) og dens im-
ponerende storebror STRATO
2C (herunder) er gode ek-
sempler pa, hvad der kan
skabes med glasfiber og
komposit.
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Ny helikoptertype praesenteret

En af de virksomheder, der
meget mod saedvane farte en
yderst tilbagetrukken tilvaerel-
se pa ILA, var den tysk-fran-
ske Eurocopter, der i realite-
ten er en sammenslutning af
DASA-selskabet Messer-
schmitt-Bolkow-Blohms (MBB)
helikopterafdeling og den
tilsvarende afdeling hos Aero-
spatiale.

Rent faktisk virkede det
naesten i bogstavelig forstand,
som om Eurocopter-reprae-
sentationen var listet ind ad
bagdgaren, fordi man havde en
nyhed, som man trods alt
gerne ville vise frem. Det var
den nye og i mange hense-
ender skelsaettende konstruk-
tion EC 135, som var i luften
for forste gang den 15. februar
i &r. Pa ILA havde en mockup
faet en ydmyg plads bag ved,
men i forbindelse med den
tyske forbundsregerings infor-
mationstelt. Og sa havde man
- maske lidt for skams skyld -
taget en gammel kending med
0gsa, BK 117 B-2 helikopteren
i en ambulanceudgave.

Sig, hvad | vil have
- 09 | far det!

EC 135 er den farste helikop-
ter, der er udviklet helt i Euro-
copter-regi. Hidtil har der
vaeret arbejdet pa projekter,
lsom var bragt med enten fra
MBB eller fra Aerospatiale.

Grundlaget for EC 135blev
tilvejebragt ved at ga ud il
Ft stort antal helikopter-opera-

orer i Europa og Nordamerika
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Helt ude pa sidelinien fandt man to af firmaet Eurocopters
produkter: den nye, spaendende EC 135 (t.v.) og den velkendte
BK 117 b-2 i en ambulanceudgave.

og spearge, hvad de kunne
gnske sig af en helt ny heli-
koptertype.

Blandt svarene var:

* Lad vaere med at pynte
lidt op her og der pa allerede
eksisterende typer - tag fat
helt fra bunden, og brug sa de
bedste ideer og erfaringer fra
samtlige andre typer sammen
med den nyeste teknologi pa
omradet.

Det er, hvad man har segt
at gare, men hele tiden med
det faktum i erindring, at det
er let nok at skabe noget helt
exceptionelt, hvis man ikke
behaver at tage hensyn til
gkonomien. EC 135 skulle
ogsa veere absolut konkurren-
cedygtig - bade i anskaffelse
og drift.

* Sorg for god plads.

Skal man pa rimelig made
kunne udnytte helikopterens
raekkevidde pa helt op til 855
km, ma det ikke veere, sa
passagererne skal sidde
klemt teet sammen. Derfor er
der sarget for rigelig plads til
de fem passagerer i normal-
udgaven eller tre i en mere
luxurigs udgave med separa-
te stolesaeder i stedet for
baenke.

* Giv os s& meget og sa
godt udsyn som muligt.

Noget af det virkelig attrak-
tive ved at flyve med helikop-
ter er muligheden for at opleve
det landskab, man flyver over.

Det spiller en betydelig rolle i
forbindelse med beslutninger
om anskaffelse. Men man ma
heller ikke glemme det sikker-
hedsmaessige i et godt udsyn.

" Gor i det hele taget flyv-
ningen s& komfortabel som
muligt.

Dette er tilstraebt bl.a. ved
at fierne de vibrationer, der
hidtil har veeret karakteristiske
for helikoptere, isaer i lan-
dingsfasen. Men ogsa anven-
delsen af et seerligt system til
at eliminere resonans og an-
dre stojfaeenomener er med fil
atgare flyvningen med EC 135
til en positiv oplevelse.

* Gor det noget nemmere
af forny interioret, uden at vi
neodvendigvis skal tilbage til
fabrikken.

Og mens | nu er ved det,
sa ger adgangen til kabinen
og til bagage-/lastrummet sa
let som overhovedet muligt.

Hvad det sidste angar, har
man efterkommet opfordrin-
gen ved foruden de haeng-
slede dore til pilotsaedet at
anbringe meget store skyde-
dare til passagerkabinen, og
bagkroppen kan abnes med
dore som en muslingeskal.
Dertil kommer, at gulvet er
holdt helt fladt, og helikopte-
ren leveres med et skinnesy-
stem, der gor det meget let at
aendre indretningen i kabinen.

Dette er forhold, som al-
mindeligvis resulterer i veegt-

problemer; men det er i EC
135 klaret ved udstrakt brug
af komposit. Naesten hele ka-
binestrukturen er bygget af
ikke-metalliske materialer.

* Og sorg s& for at fa
stajproblemet definitivt under
kontrol!

To veesentlige faktorer har
medbvirket til, at dette er lykke-
des i en sadan grad, at stajni-
veauet for EC 135 ligger 6
decibel under de krav, der er
opstillet af ICAO.

Det ene er hovedrotorsy-
stemet, der er en videreud-
vikling af det avancerede sy-
stem, der er udviklet til Euro-
copters Tiger kamphelikopter.
Det andet er halerotoren, der
er af den specielle Eurocop-
ter-udviklede Fenestron-type
med et asymmetrisk 10-blads
system, der ger det muligt at
reducere de enkelte blades
tiphastighed i forhold til kon-
ventionelle konstruktioner.

* Det ma& ogsa gerne vaere
en pilotvenlig helikopter.

Dette har ikke mindst at
gore med arbejdsbyrden for
piloterne, og dette har igen en
betydelig sammenhaeng med
indretningen af cockpittet og
ikke mindst instrumenterin-
gen. Her har man valgt en
blanding af ,glas" - alisa pree-
sentation af data pa skeerm -
med den mere traditionelle
analoge teknologi.

Senere vil det dog blive
muligt at f& EC 135 leveret
med ,et fuldt glas-cockpit".

* Giv os valg mellem flere
motorfabrikater.
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Prototypen, der var i luften
farste gang den 15. februar,
havde to TurbomecaArrius 2B
motorer. Den naeste EC 135,
der ogsa ventes i luften i ar,
vil veere udstyret med to Pratt
& Whitney PW206B motorer,
og fremover vil der kunne
veelges mellem disse to mo-
torinstallationer.

Data:

Tomveegt: .............. 1.300 kg
Max startvaegt: ...... 2.500 kg
2.700 kg med ekstern
eller ophaengt last.

Kapacitet: ....... 5-7 personer
incl. 2 piloter

Tankkapacitet:
hovedtank............. 603 liter
ekstratank .............. 100 -

Max raekkevidde
u. ekstratank:
Arrius motorer ....... 855 km
PW 206B motorer ...800 km
Marchhastighed: ... 274 km/t
Max hastighed: ..... 287 km/t
Max hover hgjde i
ground effect
v. max vaegt:
Arrius motorer ...... 4.300m
PW 206B motorer 4.500 m

HAVARIER
&
HANDELSER

Havarikommissionen for Civil
Luftfart (HCL) har udsendt
rapport (3/94) over havariet
med Cessna F 172M OY-BFH
ved Akkerup pa Fyn den 13.
september 1992.

Formalet med flyvningen
var at fotografere et hus, og
vidner har rapporteret, at flyet
kredsede omkring dette
Jusaedvanlig langsomt* og i
meget lav hajde. Hastigheden
har tilsyneladende ligget me-
get naer stallhastigheden.

Flyet kom derefter flyvende
med motoren i tomgang umid-
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Forste gang i luften

Proveflyvningsprogram-
met ventes afsluttet, sa heli-
kopteren kan opna myndighe-
dernes godkendelse i slutnin-
gen af 1995, og de farste
leverancer vil kunne fglge i
begyndelsen af 1996.

Hos Eurocopter har man
vurderet, at der skulle veere
marked for ca. 900 EC 135.

250 Fokker 100

| begyndelsen af juni blev
Fokker 100 nr. 250 afleveret.
Modtager var American Airli-
nes, der sa ubestridt er den
storste operater af typen -
man har i alt 75! De opererer
ud af fire ,nav", Nashville, Dal-
las/Fort Worth, Chicago og
Releigh-Durham og betjener
47 byer.

Swissair var launch custo-

For lavt og langsomt

delbart over treetoppene pa et
6-7 meter hojt levende hegn.
Lige far det ndede huset,
kraengede det ca. 20° til hgjre,
sandsynligvis for at der bedre
kunne fotograferes fra det.

Flyet gik herefter over i et
venstredrej, men tabte hurtigt
hgjde og ramte jorden med
venstre vingetip og fortsatte i
en rullende bevaegelse om pa
ryggen.

Alle tre ombordvaerende
omkom.

Havarikommissionen me-
ner, at havariet sandsynligvis
indtraf, fordi piloten efter at
have bragt flyet i en 20° kraeng-
ning til hajre umiddelbart efter
kreengede til venstre for at
undga at ramme det levende
hegn lige fremme i flyveretnin-
gen. Flyets fart ved udfarelsen
af den pagaeldende mangvre

har formentlig ikke veeret
tilstraekkelig til, at vandret flyv-
ning kunne bibeholdes, og det
er herefter stallet i en haejde,
fra hvilken det ikke var muligt
at rette op inden kollision med
jorden.

Til opretning fra et fuldt
udviklet stall med denne fly-
type er hgjdetabet i starrel-
sesordenen 100-200 fod (30-
60 meter), afhangigt af hvor
hurtigt der bliver grebet ind.

Det kan ikke udelukkes, at
vindforholdene omkring de
levende hegn har givet turbu-
lens, specieltiden lave hgjde,
flyvningen blev udfarti. Denne
turbulens kan i forbindelse
med den lave flyvefart have
fort til det utilsigtede stall.

Motorproblemer forarsaget
af karburatoris kan ikke ude-
lukkes.

ILA statistik

Messe Berlin, der sammen
med BDLI, Bundesverband
der Deutschen Luftfahrt-,
Raumfahrt- und Ausris-
tungindustrie, stod for ar-
rangementet af flyveudstil-
ingen ILA'94, oplyser, at der
fra 28. maj til 5. juni var ca.
140.000 besagende.

Antallet af faggaester er
opgjort til 24.000, hvoraf
15% fra udlandet.

Der var 422 udstillere fra
30 lande, og antallet af ud-
stillede fly var 252.

Datoerne er allerede fast-
lagt for naeste ILA: 13. - 19.
maj 1996, igen i Berlin-
Schénefeld lufthavn.

mer og overtog sin fgrste
Fokker 100 i februar 1988. |
de seks ar siden da har fladen
flajet 950.000 cycles og ca.
1 mio. timer - en Fokker 100
flyvning varer i gennemsnit |
time 3 minutter.

Fokker har modtaget ord-
rer og optioner pa sammen-
lagt 379 fly. Nordamerika er
det store marked med en
andel pa 46%, efterfulgt af
Europa med 23%.

Flyveulykken
i Pol

Ved en spontan flyveopvis-
ning den 11. juni i forbindelse
med et MG-biltreef pa Pol
flyveplads ved Nordborg total-
havarerede den eneste dan-
ske Extra 300, OY-CJF. Pilo-
ten, den 51-arige Ejvind Sten-
ner Rasmussen, omkom.
Stenner, der havde et bil-
vaerksted i Kebenhavn, fik A-
certifikat i 1983 og var en
markant skikkelse i danske
kunstflyvningskredse.
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sFremtidige konfl' kt yper og
konsekvenser or Forsvaret“

Dette er titlen pa den ene af
to nyligt offentliggjorte analy-
ser fra Forsvarsministerens
Radgivnings- og Analyse-
gruppe, som formentlig vil
komme til at danne grundlag
for de kommende forhand-
linger om et nyt forsvarsforlig.
Det geeldende forlig udigber
med udgangen af 1994.

Om Flyvevabnets situation
hedder det i analysen:

Flyvevabnet er et mate-
rielorienteret vaern med haijt
teknologiindhold og en teknisk
kompleksitet, der betinger et
hojt opgaverelateret aktivi-
tetsniveau i fredstid.

Som felge af den &endrede
sikkerhedspolitiske udvikling er
der i de sennere ar gennem-
fart en raekke omfattende
strukturaendringer i Flyvevab-
net, der bl.a. har mefart en re-
duktion i antallet af kampfly
fra 89 til 60 og en reduktion
i fredsstyrken pa ca. 1.200
arsveerk.

Det vurderes, at Flyvevab-
nets eksisterende struktur
indeholder en reekke egenska-
ber og muligheder, der direkte
kan anvendes i lgsning af
opgaver i internationalt regi.
Om end en fortsat tilpasning
er nadvendig, vurderes det, at
Flyvevabnet i den nuvaerende
situation er i stand til at ud-
sende én F-16 eskadrille (pri-
meert i luftforsvarsrollen), én
HAWK eskadrille og i mindre
omfang transport- og in-
spektionsfly samt helikoptere.

Fortlsbende modifikation
og opdatering af materiellet
samt erstatningsanskaffelser
er pakraevet. Modernisering
af Kontrol- og Varslings-
gruppens materiel, udskiftning
af det nuvaerende identifika-
tionssystem til bl.a. fly, udbyg-
ning af F-16 og HAWK stat-
testruktur samt opdatering af
HAWK systemet traenger sig
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En opdatering af HAWK-systemet traenger sig pa

Udskiftn ng af redningshe-
likopterne S'korsky S-61 er
nadvendig omkring ar 2000. F-
16 paregnes holdt i drift indtil
omkring ar 2010, hvor der i
ovrigt konstateres et akku-
muleret behov for udskiftn ng
af storre materie systemer.

| medfer af de seneste ars
tilpasninger vurderes der ikke
umiddelbart behov for vee-
sentlige aendringer i den over-
ordnede strukturs sammen-
saetning. | den fremtidige udvik-
ling ber evnen il fleksibelt og
mobilt at udeve luftrums-
kontrol, primaert etablering af
luftfo svar mod fly og 1 muligt
omfang mod ballistiske missi-
ler og krydsermissiler styrkes.
HAWK systemet vurderes at
kunne anvendes som bas s i
en sadan udvikling, det dog
enneermere analyse a syste-
mets udviklingsmuligheder 1
sammenhzaeng med bl.a. nzer-
luftforsvaret vurderes hen-
sigtsmaessig.

@vrige nagleomrader i ud-
viklingen vurderes a vaere en
forbedret preecisionsbe-

kampelse af mal pa jorden,
indhentning af rettidige infor-
mationer ved luftrekognosce-
r'ng samt lufttransport og
luftevakue ing under vanske-
lige forho d. Anskaffelse af

preecisionsvaben samt mo-
derne altvejrs luftforsvars-
missiler til F-16 bar vaegtes.

Ved en teknisk integrering
af mulige civile og militeere
sensorer (radarer) peges der
pa muligheder for at opna re-
duktion af kontinuerligt be-
mandede radarer med mulige
driftsbesparelser il felge. End-
videre anbefales det at over-
veje deployeringsflyvesta-
tionernes fremtidige anvendel-
sesmuligheder og antal. En
naermere undersagelse, der til-
lige inddrager lokale og oko-
nomiske forhold, vurderes
nedvendig.

Om Sgveernets Lynx heli-
koptere siges det, at de med
levetidsforlaengelse og modi-
fikation holdes opera ive til ca.
ar 2010. Der vurderes at vaere
egget behov for skibsbarne
helikoptere i international
sammenhaeng.

Der er unaegtelig med den-
ne rapport lagt op til nogle
spaendende og vidtraekkende
forhandlinger om et nyt for-
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Harrier Il Plus pa den farste flyvning den 22. sept. 1992

McDonnell Douglas har faet
en ordre til en veerdi af 102
millioner dollars fra den ame-
rikanske Naval Air Systems
Command.

For dette belgb skal der i
lebet af i &r ombygges fire af
fladens aeldre AV-8B Harrier I,
sa de i enhver henseende
kommer pa hgjde med den
nyeste udgave, Harrier 1l Plus.

Dette er imidlertid kun det
forste trin i et starre ombyg-
ningsprogram, der - til en
samlet pris af 1,7 milliarder
dollars - omfatter i alt 73 fly
over arene til og med 2002.

De eldre Harrier Il fly, som
kun er udstyret til angrebsmis-
sioner om dagen og i rimeligt
godt vejr, far dele af kroppen
fornyet for at give plads til en
APG-65 multi-mode radar og
et nat-angrebssystem med
bl.a. FLIR (Forward Looking
Infra Red), og de far den
kraftigere Rolls-Royce F402-
RR-408 Pegasus || motor.

Blikfang

En af vore svenske laesers,
Pé&r-Erik Nordin i Huddinge
har fotograferet denne MiG-
21SMT (Fishbed) opstillet
som blikfang udenfor et super-
marked iArboga, 140 km vest
for Stockholm.
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Harrier ombygges

i = pAy e =

De to italienske TAV-8B Harrier Il under deres farste landing pa
det italienske hangarskib »Giuseppe Garibaldi« den 23. aug.
1991.

| deres nye udformning
som Harrier Il Plus kan flyene
baere en storre last, og de kan
operere i al slags vejr dagnet
rundt med angreb mod mal p&
jorden, og desuden far de
bedre muligheder i luft-til-luft
rollen.

Udviklingen af denne ny-
este Il Plus-udgave af Harrier,
som var i luften farste gang
den 22. september 1992, er
sket i et faelles amerikansk-
spansk-italiensk samarbejde.
De to europaeiske lande har |
anvendt Harrier siden hhv.
1976 og 1991 - for Italiens |
vedkommende dog kun to
TAV-8B Harrier 1l traeningsfly |
som forberedelse til nu fra
1994 at modtage 16 stk. Il
Plus. De tretten af disse fly
skal samles og klargares i
Italien af Alenia. Spanien har
8 AV-8A og 11 AV-8B samt 2
TAV-8S treeningsfly. Her kal-
der man dem ikke Harrier,
men Matador. AV-8B flyene |
skal ombygges til 8B Plus |
standard (svarende til Harrier |
Il Plus), og desuden er der |
bestilt 8 nye AV-8B Plus.

Den amerikanske marines
angrebs-squadron VMA-542
pa Marine Corps Air Station
Cherry Point i North Carolina
modtog de farste operative |
Harrier Il Plus i sommeren
1993, og i maj i &r var man
naet op pa syv af disse fly. ||
alt er der bestilt 27 nye Harrier
Il Plus til det amerikanske
Marine Corps.

For McDonnell Douglas
betyder ombygningsprogram-
met beskaeftigelse til mere
end 2.000 personer frem til ar|
2003. L)
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FLY-
KENDING

V/ Henning Rose
Bent Sehested

Da den (sovjet)russiske heli-
kopter Mi-6 flgj farste gang
i 1957, var den ubestridt ver-
dens starste fly med roterende
vinger, og i dag, mere end 35
ar efter, er Hook, som NATO
har debt typen, stadig ,et
ordentligt skrummel“.

Baggrunden for kempe-
helikopteren var bade militaer
og civil. Militeerets enske var
at bringe nye dimensioner ind
i den mobile krigsferelse ved
hurtigt at kunne bringe lette
pansrede kgretgjer frem til
fronten. Fra civil side var det
ikke kun et spargsmal om
starrelse og nyttelast, men
ogsa reekkevidde, idet heli-
kopteren skulle anvendes over
de store uudforskede arealer
i Sovjet.

Mi-6 var den forste sov-
jetrussiske helikopter med tur-
binemotorer. Den er udstyret
med to Soloviev D-25V tur-
binemotorer hver pa 5.500 hk,
der via en gearkasse traekker
en stor fembladet hovedrotor.
Problemerne med at fa over-
fort de mange kraefter har
veeret store; det kan naevnes,
at alene gearkassen vejer
omkring 3.200 kg.

Mi-6 har normalt en be-
saetning pa fem mand: to pi-
loter, en tekniker, en navigatar
og en radiooperater. Den har
en stor rummelig krop (laeng-
de 12 m, bredde 3 m, hajde
2,5 m), der normalt er indret-
tet som et lastrum.

For at lette adgangen til
lastrummet har Mi-6 en laftet
halebom, og det bageste af
kroppen kan lukkes op som
to skaller. Bunden af de to
skaller anvendes som rampe.

| kroppen kan der samlet
medfgres en last pad 12.000
kg, og under den kan der i
sling medbringes en last pa
8.000 kg. Kroppen kan ogsa
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indrettes med seeder til 65
udrustede soldater eller 41
barer. Civilt kan Mi-6 med-
fore 65 - 90 passagerer.

Mi-6 har det indvendige
breendstof fordelt pa 11
tanke med en samiet kapacitet
pa 6.315 kg. Derudover kan
der udvendigt pa hver side
af kroppen monteres en stor
tank til 1.750 kg.

Med fuld last kan Mi-6

Mil Mi-6 Hook/

Mi-10 Harke

opna en hastighed pa 300
km/t, og med en nyttelast pa
8.000 kg har den en raekke-
vidde pa 620 km.

11960 indfartes en lille vinge
pa hver side af kroppen. Un-
der flyvning baerer vingerne
omkring 20% af helikopterens
totale veegt, og Mi-6 kan ved
en rullende start medbringe en

Data for Mi-6 HOOK

\/A/.
I

/N

¥

Laengde, krop ......... 33,18 m
Hojde......ccccvevrenneenne 9,86 m
Rotordiameter ........ 35,00 m

Spaendvidde, vinge 15,30 m
Max. rejsehas-

tighed................. 250 km/t

Max. startveegt .... 42.500 kg
Nyttelast .............. 12.000 kg

Reekkevidde 1.000 km
(med 4.500 kg last)

vaesentlig storre nyttelast end
ved lodret start.

Mi-6 satte kort efter sin
fremkomst ikke feerre end 14
verdensrekorder. Bl.a. opné-
ede den en hastighed pa
340,15 km/t pa en 100 km
lukket bane og den Igftede
en last pa 20.117 kg.

Da produktionen sluttede
i 1981, var der bygget over
800, hvoraf mange er eks-
porteret til bl.a. Algier, Bulga-
rien, Egypten, Etiopien, Indo-
nesien, Irak, Peru, Syrien og
Vietnam.

Mange af de militaere Mi-
6 har monteret et 12,7 mm
maskingeveer i neesen.

Mi-10 Harke

Versionen Mi-10, som NATO
kalder Harke, blev forste
gang set i 1961. Det er en
flyvende kran, og den adskiller
sig fra Mi-6 ved at have en
slankere krop og ingen vinger.

Mi-10 har derimod et over
6 m bredt og 3,75 m hgijt un-
derstel, hvilket giver mulighed
for, at en platform pa hjul med
fx en container kan keres ind
under kroppen og ophan-
ges under denne. Kroppen kan
indrettes med sader til 28
passagerer.

Produktionen andrager
omkring 55; de er leveret til|
de militeere styrker og il
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Aeroflot, og kun nogle fa er
eksporteret til bl.a. Irak.
Mi-10K blev vist fgrste
gang i marts 1966. Den har i
modsaetning til Mi-10 en
smallere lodret stabilisator og
et meget mindre udrigget un-
derstel. Under naesen har den
en gondol, hvorfra helikopte-
ren kan styres, saledes at pi-
loten kan opna det fulde syn
over sling opgaver.
Motorerne er en kraftigere
type af D-25V og hver pa
6.500 hk, hvorved der kan slin-
ges op til 14.000 kg gods.

Opgaveninr. 7:

Tu-16 Badger
Dassault Mirage 5
Dornier Skyservant
Tu-10 Badger
Breguet Atlantic
Dassault Falcon 10
Dassault Mirage 5
Saab J 35 Draken
Dornier Skyservant
Saab J 35 Draken
Beech Super King Air
BAe Jetstream 31
Britten Norman Islander

-—t b b
DP=

14, ATR42

15.  Fokker F. 27 Friendship
16. Let L-410 Turbolet
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Vil du vinde en flyvebog?

Skriv lasningen pa et almin-
deligt stykke papir med an-
givelse af billednummer og fly-
type og send den til FLYV,
Skt. Markus Alle 13.4, 1922
Frederiksberg C, sa den er
fremme senest den 20. august
- og merk venligst kon-
volutten Flykending.

Blandt de rettidigt indsend-
te losninger traekker vi lod om
to praemier. For at vinde for-
stepraemien skal indsenderen
have identificeret alle 16
flytyper korrekt, mens det for
andenprasmien er tilstreekke-
ligt med 12 rigtige.

Losningen pa opgaven
bringesinr. 9, vindernes navne
inr.10.

Vinderne af opgavenii nr. 6:
Jan Stig Andersen, Nord-
skraenten 16, 3400 Hillerad
(Vingar fér Norden. Nordens
flygvapen i farg).

Hans Ulrik Christensen,
Hindsholmvej 429, 5370 Me-
singe (Frontline Fighters).

Dauphin avionics

Avionics-udstyret til Maersk
Helicopters to nye Dauphin er
leveret af Scandinavian Avio-
nics i Billund. Installeringen
foregik dog pa Maersk basen
i Esbjerg og varede tre uger
pr. helikopter.

| det engelsksprogede
firmablad Cockpit News hed-
der det:

We fitted them with the
following: Racal RNAV II, FMS
consisting of a Nav-Computer

AS 365 N2 Dauphin 2

Unit, Control/display Unit, a
Data transfer Device coupled
with a Trimble TNL 8000 GPS
sensor and a Penney & Giles
Airdata Computer all inter-
faced with NAV/DME & Auto-
pilot.

A Honeywell Primos 701
Radar with Data Nav lll Grap-
hic system, a Furuno FM-
2520 Marine VHF, approved
by DCA and a Racal V694
Automatic Voice Alert Device
were also fitted.

35



MODEL-
SIDEN

Af Wilhelm Willersted

Da den amerikanske Glenn L.
Martin flyvemaskinefabrik i
juni maned 1939 praesentere-
de tegningerne til flyingenior
Peyton M. Magruders velfor-
mede og avancerede Model
179 for en udvalgt ekspert-
gruppe ledet af brigadegene-
ral J. Fickel, der af det ameri-
kanske forsvarsministerium
var nedsat for at bedemme de
flykonstruktioner, som fabrik-
kerne i skyggen af en kom-
mende storkrig kunne tilbyde,
blev Magruders tomotorede,
skuldervingede bombema-
skine bestilti 1000 eksemplar-
er bogstaveligt talt direkte fra
tegnebraettet! Det var den-
gang en helt uhart fremgangs-
made, og det var faktisk ogsa
det allerfarste amerikanske
kampfly, som blev det.

En med rette stolt Martin-
fabrik gik derfor omgéende i
gang med serie-produktionen
af Model 179 - UDEN at der
blev lavet en decideret B-26
prototype!

Knap et ar efter var det
farste B-26 fly klar fra samle-
bandet og en af chefingeni-
grerne - William K. Ebel - satte
sig utadlmodigt selv i farer-
sadet og tog »sin baby« pa
den vellykkede jomfruflyvning.

Sa langt sa godt!

Martin B-26, som altsa ikke
kom til at hedde Martian - altsa
»marskrigeren« - men Marau-
der, der altsa som tidligere
omtalt betyder en omstrejf-
ende eller plyndrende kriger
var en sa god konstruktion, at
der kun skulle ganske fa
gendringer til far »alt var i
orden« - set fra en flykon-
strukters side af tegnebrasttet.

Piloterne havde nemlig
noget besvaer med det hurtige
fly. Landingshastigheden 14
for eksempel pa omkring 140
miles - altsa noget over 200
kilometer i timen. Og det var
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En cigarformet omstrejfer

Mange - isaer amerikanske - militaerfly redder sig
et eller andet uofficielt og mere eller mindre saf-
tigt ogenavn blandt besaetningerne og andre to-
benede omgangsfeeller allerede tidligt i karrieren,
og dette navn folger typen sa at sige lige til op-
huggeren kommer med oksen og goer en ende
pé nedrighederne.

Det var ogsa tilfaeldet med Martin-flyfabrikkens
B-26 kampfly, der oprindeligt skulle have hed-
det Martian - Marskrigeren - men kom il at lide
under udsogte og noget perfide navne som
»Enke-fabrikanten« og »Den flyvende cigar«.

Og det officielle navn, som USAAF gav flyet -
nemlig Marauder, der ifolge ordbogen er beteg-
nelsen for en omstrejfende plyndrer - er egentlig
ogsa en navnemaessig nedvurdering af et fly, der
gjorde sa glimrende fyldest under anden ver-
denskrig som netop B-26. Men maske kan man
lidt trostende her anvende det ellers noget for-
slidte mundheld om, at »kaert barn jo har mange
navnec.

hajt set med - og gennem -
datidens pilotbriller.

Flyet havde naesehjulsun-
derstel, og vingernes indfalds-
vinkel kombineret med de
firebladede propellers store
diameter kraevede, at tungen
var lige i munden pa luft-
skipperne. lkke alene under
landingerne, men B-26 stil-
lede ogsa krav til ikke alt for
knudrede baner.

| starten havarerede en del
B-26 Marauders, fordi de
ganske simpelt var sveere at
flyve. Derfor navne som »en-
kemageren« eller »The Flying
Prostitute« som vist ikke be-
haver oversaettelse.

Noget ganske andet er, at
B-26 Marauder maskinerne
var et virkeligt effektivt og
alsidigt kampvaben. Flyet blev
ikke alene leveret til USAAF's
forskellige eskadriller i Stille-
havsomradet, men kom ogsa
i gang i Afrika og Europa.
RoyalAir Force fik leveret over
500, og Marauder gjorde ogsa
tjieneste i de frie franske luft-
styrker. | alt blev der bygget
5.157 Marauder.

B-26's kraftige Pratt &
Whitney motorer gav flyet en
tophastighed pa den peene
side af 500 km/t. Bevasbnin-
gen var ogsd imponerende.
Flere versioner havde saledes
op til 12 maskingevaerer strit-
tende ud i alle retninger, kun-
ne ogsa udstyres med kano-
ner og raketter, og som last
medbragtes over 2,5 tons
bomber. Marauder blev ogsa
et yndet torpedo-fly. Mange
japanske skibe gik til bunds i
Stiliehavet syd for Aleuterne
efter at have faet en fuldtreef-
fer af »Den flyvende torpe-
do’s« ubgnharlige torpedoer.

Pa grund af flyets store raek-
kevidde kunne omstrejfende
marodgrer gare kal pa Luf-
twaffe Ju 52 og Messerschmitt
kampelastflyene, der troede
sig uden for allierede jagerflys
raekkevidde, nar de uden
eskorte bevasgede sig ud for
Nordafrikas @rkenomrader
lavt over det bl& Middelhav.
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Marauder var over dem
som lyn fra klar himmel - ogsa
nar begge parter var langt
vaek hjemmefra.

Sidst under verdenskrigen
gjorde B-26 Marauder sine
mindre pzene - og altsa helt
uretfeerdige - sgenavne heli til
skamme. Det viste sig nemlig,
at B-26 var det allierede
kampfly under verdenskrigen,
der havde den mindste tabs-
procent blandt savel jagere
som bombefly!

De sidste Marauders rul-
lede af samlebandene sidst i
1944. | nogle ar efter krigen
fiaj typen bade for USAF som
traeningsfly under betegnel-
sen AT-26 og TB-26 og i US
Navy som JM-1, og det blev
bygget om til hurtigtflyvende
forretningsfly.

En af de mest bizarre og
anderledes Marauders var
uden tvivl den allersidste va-
riant - med den officielle be-
tegnelse XB-26H, og som uof-
ficielt kom til at hedde Middle
River Stump Jumper - et
pompast ggenavn, flyet mest
fik, fordi det havde hovedun-
derstellet siddende i kroppen
- som senere Harrier - og tyn-
de stattehjul anbragt i motor-
gondolerne. Flyet blev an-
vendt som test-fly for den
understelstype, som B-47
Stratojet skulle fare sig frem
med.

MARTIN B-26B-55MA, 598" B.S, 397'" B.G.

Efter anden verdenskrig flaj
en del ombyggede Martin Ma-
rauders som hurtigtgdende
forretningsfly. Her er et af dis-
se fly fotograferet i Californien.

Modellen her i skala 1:72 er udstyret med et stort, frygtind-
gydende hajgab malet pa kroppen.
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Modellen

Airfix har netop udsendt en
fremragende model i skala
1:72 af Marauder. Den er
udsendt i firmaets »Serie 4«.
Der er over hundrede enkelt-
dele, der alle passer godt
sammen! Maerkerne er til en
amerikansk B-26C The Yan-
kee Guerilla med en herlig
»nasekunst« og invasions-

To bemalingsmuligheder af
B-26B fra det amerikanske
USAAF baseret i England un-
der anden verdenskrig. Maer-
kerne leveres fra ESCI.

striber pa krop og vinger - eller
tilen mere bemalingsmzessigt
stilfaerdig Marauder fra det
sydafrikanske flyvevaben.

Hvis man er til storre skala,
sa har Monogram udsendt en
herlig model i 1:48 for en del
ar siden. Men den kan for-
mentlig kebes - om ikke andet
sa i postordre fra en af »de
store hobbyforretninger« i
England eller USA.

i
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Ultralet pa ILA

Arets udstilling pa Berlin hav- Bl.a. s& man denne spaen

de ogsa et stort ultralet ind-  dende nyskabelse »Skyboy:

slag. fra det tjekkiske firma Interpla
ne.

Flyet har en spaendvidde
pa 10,50 m og en leengde p:
6,20 m. Det kan starte til 1!
meters hojde pa 180 m oy
lande pa 200 m, og rejsehas
tigheden er 115 km/t.

(Foto: aar:
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H ELIKOII;I:I!‘ER PILOT L] g SAS FLIGHT ACADEMY
Helicopter Adventures Inc. er E = og
den farste helikopter flyveskole, =§ SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE
der er blevet godkendt til at
udstede J-1 vi%a, der giver 2 s & uddanner
arbeldeiiadelse | USA R TRAFIKFLYVERE
Helicopter g Ring eller skriv efter uddannelsesprogram med naermere oplysninger
"\ Adventures g om optagelsesbetingelser, uddannelsesforlab, priser etc.
Ny e £F1| EQUIPMENTS << o vas
For yderligere oplysninger: —] _J
Helicopter Adventures Inc. — SLU TRAFIKFLYVERSKOLEN/ FLIGHTACADEMY
?:1 John Glenn Drive Eg Skﬂﬁ%@ﬁﬂfﬂup DANISH AVIATION COLLEGE
pricotd, A a0 USA L& o 2dneass Lufthavnsvej 48, DK 4000 ROSKILDE
Tif. 510 686 2917 = j 48,
Fax 510 686 2986 (-1 42 38 69 09 Tel. +4542 39 14 88 - Fax +45 4239 1312
DK 86 1894 84

4L_<{ SKOLEN FOR LUFTFARTS UDDANNELSERNE

/1]

Flyveinstruktor start sep. ‘94 - Flyveklarerer start nov. '94

Luftfartsskolen BLL: Ellehammers Allé, 7190 Billund, tif. 75 33 23 88, telefax 7533 29 01
Luftfartsskolen CPH: Hermodsgade 28, 2200 Kgbenhavn N, tif. 31 8175 66, telefax 31817187
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CESSNA SERVICE STATION

10 ars erfaring som
Danmarks Cessna Center
Alt arbejde udferes
til vore faste lave

priser. - PROQV DET
Cessna og Mooney
RESERVEDELE

MOTORVARKSTED

Vores motorveerksted star
klar til at udfgre Deres

Hotsection/Gearbox insp.
pa GARRETT motorer,
samt P&WC PT6 og
JT15 motorer.

SCANDINAVIA
A/S

Tel. (Denmark) 75331611
Fax (Denmark) 75338618
P.O. Box 40, 7180 Billund

NETOP HJEMKOMMET

Aircraft Museums and
Collections of the World
Bob Ogden
vol.6 US.A.
The South Eastern States kr. 126,-
Tidligere udkomne bind:
vol. 1 Asia
vol. 2 Great Britain and Ireland
vol. 3 Benelux, Germany and
the Nordic Countries
vol. 4 Austria, France, Spain,
Portugal, Switzerland
vol. 5 USA - The Western States
Pris pr. bind kr. 126, -
Dog er prisen for vol. 1 Asia kr. 90,-

NYBODER BOGHANDEL
5t. Kongensgade 114

1264 Kobenhavn K
f.33323320

lelefax 33 32 33 62

PIPER CUB
SELGES

TIHf. 97 14 53 56

= Til leje
B+I-teori 7 kr- 14.500 "~ 80 kvm. velbeliggende kontor med
i . E gode parkeringsfaciliteter udlejes pa
D teon,. kr. 11.900, EKRK fra den 1.9.94. Der kan
FLT-bevi s k r. 3.800 ,- tilbydes den .rll)gehlejer dislpgsitio.r:sret
ope . t i
US-Certifikatkonvertering S ol)e,,lmmoa;ﬁ:%; =2
High Level Meterologi . United Pilots A/S

i J‘l',Epgigg-;f_,_qnda;meqtdls‘ TIf. 42 90 30 20

Der opreftes labende kurser. Undervisning :x-'ugent_li 1kl 19:22.
Samt specialkurser for A-eori lor/sandag kl. ‘?-16.
Ring for tilmelding/yderligere oplysninger.

Skolen for civil B

| Piper Arrow IFR

PA 28 R salges. Ekstrem fin stand. Reg.
1/4-69. Motor og prop, som nye. Digitale

- Konc CAT radioer, R-nav, autocontrat Ill, intercome
Pilot Uddannelse Teoriatdelingen 1 headset - alid i hangar.
ol = Pris kr, 2680.000
Roskilde Lufthavn - 4000 Roskilde. TIf.: 42 39 16 30 Fax: 42 40 13 15 Hangar i Ringsted (1/2 part) kan szlges
L —_ med. Pris kr. 38.000
TI. 53 76 03 89

K-7 til salg
incl. instrumenter.
Henvendelse: Billund
Flyveklub
Telefon 75 55 40 89

Videokonverteringer fra og til alle

H st
a/s erik thestrup, slagelse NTSC/PAL/SLC AN MESECAM/
. - N-PAL/M-PAL
al rc r aft I n s u ra n ce Send dine videooptagelser til dine
venner i udlandet, eller modtag
videokassetter i et andet system og
Slagelse Flyveplads . Gardagervej 4 . Postboks 17 '0;"0:’: k°:;’;’:jel’e :’:Iv"f‘ Q'I‘BLISIVS'Z’“'
DK-4200 Slagelse . Tel.: 58 50 30 60 . Fax: 58 50 05 04 R e b
Ring eller fax (45) 56 63 22 33
ALTERNATIVET til »DE ANDRE« SO WORLIDE

Bambusvej 5, 4600 Kege
Venlig hilsen OZ9VW. John.

Business Flight Services Stauning Aero Service

-stands for:

; ; i d incl. struktur- og leerredsreparationer
H|gh.gual-|ty aircraft maintenance samt totalrenoveringer af fly pa op til 5700 kg. MTOM.
Modification

Refurbishment Ring 97 36 90 55 og fa et prisoverslag eller tilbud...
Training

Business Flight Services STILUNING

Sindal Airport - DK-9870 Sindal
Telf. +45 98 93 62 22 - Fax +45 98 93 64 93 Stauning Lufthavn - DK - 8300 Skjem - TIf. 97 36 90 55 - Fax 97 36 93 04

Beechcra ﬂ se rvice Ce nier God service og fornuftige priser til kvalitetsbevidste flyejere...

-tilbyder alle former for fly-vedligeholdelse,

dBR0 5BRVICE

3.94
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L@SSALGSPRIS KR. 32,-

Postbesorget blad 0900 KHC

FLYLEUABENETS BIBLIOTEK

SOMHSTRUPLIE.D
URRLBSE

3500

25, JONSTRUP

Laer at flyve

HER ER
FLYVESKOLERNE

De anvendte bogstaver betyder uddannelse til:

A=privatflyver-certifikat. B=trafikflyvercertifikat af Il klasse. D=trafikflyvercertifikat af | klasse. l=instrumentbevis. IFR=instrumentflyvning. VFR=sigtfiyvning.
PFT=periodisk flyvetreening. TWiN=tomotors. INT=intemationalt. NAT.=nationalt. nat-VFR=tilladelse il at fiyve i marke. FLT=fiyvetelefonistbevis. AB-
INITI0=fra begyndelsen og frem til trafikflyvercertifikat pa twin. INSTRUKT@R=flyveinstrukteruddannelse. OMSKOLING=typeomskoling

HOVEDSTADSOMRADET

4000 Roskdide, Tlf 42391422

Tender Flyveplads
6270 Tander, Ti. 74 72 26 55

Alle cartifikater, bannersigb.
Speciale: US konverteringer, teofi 9 og 10.
Teori: ANVHF / IVHF / FLT. individuel A-teori.

ALLER@D FLYVESKOLE
Allered Flyveplads, 3450 Allerad
TH. 4227 7915, Fax 48 14 01 48

A, |, Twin, Omskofing, PFT-A, |, TWIN. Teort A, Int./Nat. VHF.

CENTER AIR ApS

Hangarvej G1, Roskiide Lufthavn, 4000 Roskilde

TIf. 42 39 08 07, fax 44 66 66 86

Ringsted Flyveplads

Odense Lufthavn

AB,1,Twin, instruktar. Kunstftywning, halehjul, omskoling, PFT-
AB,}, Twin. Nat./int-VHF, FLT, morse. Teori: A

COPENHAGEN AIRTAXI A/'S

Kebenhavns Lutthavn Roskilde
j 20, 4000 Hoskilde

TH. 4239 11 14, fax 4239 11 15

A, B, |, Twin AB-INITIO, Instrukdor, nal-VFR, Omskoling, PFT-A,
8, |, Twin.Teori: A, B+, D, NAT/ANT-VHF, FLT-bevis.

Lolland Falster Airport, 4870 Radby
TH. 53 90 62 37, fax 53 90 66 72
A, omskoling, PFT-A. Teori: A.

DELTAFLY

Hangarvej E 12, Roskilde Lufthavn

4000 Roskilde, if. 42 38 07 07,

A, B, |, Twin VFRAFR, instrukter PFT, omskoling, Teori ANVHF/
IVHF.

FLYVETEORISKOLEN

Lufthavnsvej 50

4000 Roskilde

TH. 42 39 16 60, Fax 42 39 16 50

Teori: A, BA, D.

Desuden kurser i High Leve! Meteorology, Jet Engine
Fundamentals, konverteringskurser fra udenlandske certifikater,
FLT kurser samt alle former for forskellige faghurser tilrettelagt
specielt i hvert enkelt tilfestde. Alle kurser tilretieleagges stort set
over hele landet.

IKAROS FLY ApS

Hangarvej A 12, Roskilde Lufthavn

4000 Roskilde, . 42 39 10 10, fax 42 39 05 15

Teori: A, B/ | + D gennem Skolen for Civil Pilatudd. {CPU}
Skole/PFT: A, B, I, twin, turboprop, instruktar, nat-VFR, amskoling,
simulator, bannerslab. Speciale: US-konverteringer.
Kommunikation: Nat./int. VHF og morse. FLT gennem Skolen for
Civil Pifotudd.

HELIKOPTER-SERVICE A/S
Lufthavnsvej 32, 4000 Roskilde, tif. 42 39 15 11

A, B, AB-Initio, instrukiar, Nat-VFR, omskaling
jethelikopter, PFT - A,B

A/S HELIFLIGHT DENMARK
j 50 Roskilde Lufthavn
4000 Roskilde, tii. 42 39 00 11

A og B skoling pa helikopler, nat-VFR samt PFT pa helikopter,
omskoling til jethelikopter incl. jet fundamentalt, simuleret I-treoning
som Integreret del af |-program pa heltkopter.

JETAIR FLIGHT ACADEMY
Lufthavnsve] 50, Roskilde Lufthavn
4000 Roskilds, . 42 39 15 55
Fax 42390120

Prakdilc: A, B, |, D, Twin, Instrukter, Turboprop/Jatskoling. Simulator,
AB initio samt PFT

Teori: A, B/l, D (koncessionshaver B/l og D: FTS)

Kommunikation: Nat. - VFH, Int. VHF, FLT,

Morse, Simulator

SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE
Roskilde Lufthave, 4000 Roskilde
Ti. 42 39 16 30, fax 42 40 13 15

Teori: A1, Bil, D. (koncessionshaver B/l og D:CAT)

Desuden kurser i High Level Meteorology, Jet Engine Fundamentals,
Konverteringskurser i forb.m. udenlandske certifikater, Flyve-
telefonistbevis kurser, BL 9 og 10 teori. Human factors and
limitations, PFT-kurser samt alle former for fagkurser. Undervisning
primasrt klasseundervisning. Enkelt hold og specialkurser opreties
efter behov.

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE (SLU)
Hermodsgade 28, 2200 Kebenhavn N,

tif. 31 81 75 66

Eliehammers Allg, 2. sal

7190 Billund, tif. 75 33 23 88

Teori: B/, D, FLT, flyveklarerer, fiyveinsiruktor- og konverteringskur-
ser. Andre luftfartsuddannetser tilbydes efier aftale ATS-, AFIS- og
radarkurser m.v.

Terminer og betingelser som angivet i skolens undervisnings-
program.

JYLLAND

BILLUND AIR CENTER

Lutthavnsvej 43, Billund Lufthavn

7190 Billund, TH. 75 33 89 07

Sindal Lufthavn, Tagholtvej 170

9870 Sindal. TH. 98 93 43 22

A, B, |, Twin IFR/VFR, instruktar AB initio

PFT: A, Bdag/nat, B, |, Twin, Teori A, Int/Nat-VHF, konvertering

Omskoling til Bannerslzb/fysleeb
Omskoling: Alle enmotorede - alle tomotorede.
Speciale: Uddannelse il sofly.

KARLOG AIR A/S

Sandarborg Lufthavn

6400 Sa

Tif. 74 42 22 85, fax 74 42 90 85

Esbjerg Luithavn, . 75 16 05 85
Aarhus/Tirstrup, t. 86 36 39 85

A, B, |, Twin, Instrukter, Teori A, PFT og
typeuddannelser, Int/Nat., VHF, FLT,
Morse, Konverteringer

A/S HELIFLIGHT DENMARK

Lufthavnsvej 35, Billund Lufthavn

7190 Billund, tif. 75 33 88 11

A og B skoling pA helikopter, Nat-VFR samt PFT pa
helikopter, omskoling til jethelikopter incl. jet fundamentalt,
simuleret I-treening som integreret del af I-program p4
hefikopter

JETAIR FLIGHT ACADEMY
Lufthavnsvej 35, Billund Luithavn, 7190 Bilund
TH. 75 35 37 79, fax 75 35 37 89

Praktik: A, B, 1, D, Twin, Instruktar, Turboprop/Jetskoling
Simulator, AB Initio samt PFT Teon: A, B/, D (koncessions-
haver B/t og D:FTS

Kommunikation: NAT, -VHF, int. VHF, FLT

Morsa, simulator

NORTH FLYING A/S

Aalborg afd.: Aalborg Lufthavn,
9400 Nr. Sundby, Ti. 98 17 38 11
Achus afd.: Arhus Lufthavn,

8560 Kolind. TH. 86 36 34 44

A, B, 1, Twin, PFT, nat-PFT, teori A, instruktor
Turbo Prop Skoling

SYGOS AIR
Vamdrup Flyveplads, 6580 Vamdrup.
TH. 75 58 34 02

Skoling t1 A samt PFT til A, omskoling afle enmotorede.
Teori: A, Nat.fint. VHF

TRAINING CENTER WEST

Stauning Lufthavn

6800 Skjer, tif. 97 36 92 06

Karup

TH. 97 101266

Skive Lufthavn

Viborg Flyveplads

Herming Flyveplads

A, B, |, PFT {il alle cert. Twin, instrukter, Teori A,
Int/Nat. - VHF, FLT bevis + teknisk og praklisk
undervisning pa flere turbo og jet typer.




ot
\

@.‘?

1 s T 1 = } J
ﬁ -_—'r v%ﬁW e ,....a-’x.:,,mmd o 5‘_____‘ o

— . T "——lﬂ

i

5e! B - ' 757 1L S _ "',‘-l' 5' T 1 A
'\ qs e “~ # 38 p- [ ‘ b J
A S SRl | ¢ 0 i AR  FETA
‘"“ i ’f"‘“’"‘--h e “* { ”“ B\ r L TSR ;ﬁ,“ ws & '&f hakne g B N R £
., Fodl 4 b4 " & of p
L - 7 & E i \ ’ : \
EN 2 d TP - X ¥

™
s
»

-



ABNINGSTIDER 1994:

1/6-189 daglig kL. 10-19.
Qvrige perioder, week-ends & helligdage kl. 10-16

Center Mobilium er Leveparken .
ildee "bare” et flyve- .
museum, men inde- 0

holder fektisk hele tre 30km .

] | \ ; .
Spaending, ol | ...
= = n
action & historie....
Ud over de tre museer gennemfpres

og Falclk Museet. @ Center Mobilium
BILLUND
Gai "luften' med Danmarks Flyvemuseum,  sidelsbende spendende swrarrangementer
Center Mobilium er langt mere end en stor

Og Oplev hele Danmarks ﬂyvehistorie. oplevelse. Bprn og voksne fér ny viden med

hjem. Mange af udstillingerne er opbygget s
du samtidig pa let og underholdende vis lcerer

Danmarks Flyvemuseum er en imponerende samling af "flyvende om bide nutid og fortid

objekter".

Fra Ellehammers fgrste flyveapparat over store ratemaskiner til

modeme jetfly og modeller af rumfartgjer. Du kan se hvordan

meteorologerne "forudsiger” vejret. Se hvordan flymotorerne har M () B I L I U M
udviklet sig, szt dig selv i en flyveleders rolle samt prgv at vere KONFERENCE- 0G UDDANNELSESCENTER
pilot i en af vore 2 flysimulatorer. Det hele er opstillet bade under tag  DANMARKS FLYVEMUSEUM

og under aben himmel. Kom og oplev en DC 3'er, Spitfire, Meteor, gm&wmw

Draken, Svaevefly, Ultraletfly, "Experimental” fly og meget meget

° Ellehammers Allé 3 - DK 7190 Billund
mere pé hele Danmarks Flyvemuseum. TIE 75 35 32 22 - Fax 75 35 31 77

Bendix/King Silver Crown

\

BENDIX/KING GPS
KN 9 [~ PUSH
O
0 BRT\

SR : NAV
. CALC o/T

STAT ACTV
SETUP REF

oner (73 B3| me

KLN 90, er det forste panel monteret system der kombinere
GPS modtager med en easy-to use pilot interface, mellem
worldwide NAV informationer i et moving map format.
Direct-To navigation giver adgang til mere end 70 sider

og data, fra primar navigations informationer til flyveplan

og lufthavns informationer.

Hor vore andre gode tilbud - ring til Jesper Toft © 42 39 01 81

SALG . SERVICE . GARANTI Forhandler af alle kendte marker

Servicearbejde udfpres bl.a. for:
o5 S -G AVIA RADIO A5
Maersk Air - Fokker

KOBENHAVN T 32 45 08 00 . ROSKILDE T 42 39 01 81

Gronlandsfly - Flyvevabnet n.v.
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KORT
SAGT

Saab 340AEW

De billeder, der hidtil har vaeret
vist af Flygvapnets vars-
lingsudgave af Saab 340, har
alle veeret falsknerier, frem-
stillet af dygtige teknikere i et
fotolaboratorium.

Men dette billede er segte!
Det er taget den 1. juli, da
prototypen flgj farste gang
med ERIEYE antennen instal-
leret. Den er ni meter lang og
vejer over 900 kg.

Ny terminal
i Kulusuk

Mittarfeqarfit (Grenlands Luft-
havnsvaesen) er ved at bygge
en ny terminalbygning i Kulu-
suk pd Grenlands astkyst.
Udover indenrigs- og uden-
rigsterminal skal den indehol-
de tax-free butik, administra-
tion, tarn-kabine til AFIS-tjene-
sten, brandstation og garage
til snerydningsmateriel.

Det bliver en vaesentiig for-
bedring, idet den nuvaesrende
sterminalbygning“ egentlig
kun er nogle sammenbygge-

de skurvogne og alle andre
funktioner er spredt over store
afstande. Saledes er AF1S-tje-
nesten placeret ca. 800 meter
fra forpladsem og banen, og
det endda 15 meter under
baneniveau!

Man regner med indflytning
den 1.december, men de seer-
lige grenlandske forhold kan
jo na at spille ind mange gan-
ge indtil da.

Udsigten fra det nuvaerende
tarn i Kulusuk fotograferet den
4. juli 1994 af GOP.

Lufthansa
med i CAS

Lufthansa har erhvervet 15%
af aktiekapitalen i CAS, Co-
penhagen Air Service, der
shandler ca. en fjerdedel af
trafikken i Kastrup. Handling
omfatter fx check-in af passa-
gerer og bagage, lastning og
losning af fly og ekspedition
af luftfragt.

CAS har ca. 460 ansatte og
omsatte i fjor for 200 mio. kr.
Indtil arsskiftet ejedes det af
Maersk Air og Spies i felles-
skab, men i forbindelse med
oprettelsen af Premiair solgte
Spies sine aktier til Maersk.

Markant
fremgang

Danair transporterede i 1.
halvar af 1994 1.096.000
passagerer, 52.000 flere end
i 1. halvar 1992. Det svarer til
en stigning pa 5%.

Den storste stigning i pas-
sagertallet - 16.000 - var der
pa Arhus-ruten, den sterste
procentuelle (9%) pa Sender-
borg-ruten. Der var fremgang
pa samtlige ruter undtagen
Esbjerg, der gik 1% tilbage.

Man skal helt tilbage til
1990 for at finde passagertal
af samme starrelsesorden, og
det tolker Danair som bevis
pa, at man har genvundet
tilbagegangen fra savel olie-
krisen i 1991 som den efter-
falgende lavkonjunktur.

- Det er glaedeligt, at dansk
indenrigsflyvning nu igen har,
faet luft under vingerne, siger
Danairs direkter GunnarTietz,
som forventer en fortsat stig-
ning i 2. halvar af 1994.

Passagertal pa Danairs
ruter 1. halvar 1994

Billund 122.400 + 6%
Bornholm 79.700 + 6%
Esbjerg 50.300 -1%
Karup 161.900 +7%
Odense 84.300 +2%
Senderborg 39.700 + 9%
Vojens 25.700 0%
Alborg 241300 +4%
Arhus 291.000 + 6%
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ly IFR-traener SLV-godkendt

enbagen Airtaxi har som de forste i Danmark
&emtlzig:nn PC—basmt%pmcedurtetre:en faet

ter nu muligtat opnd instru-
ntbevis med kun 25 flyvetimer
ipleret med 20 timer i ELITE
ceduretrener. Ud over at spare
ige opnds en langt mere effek-
indlring, idet man koncen-
er sigom det vaesentlige i pro-
uretreneren:

[TE giver mulighed for at

ne pi et langt storre antal luft-
ne end praktisk flyvning, da
n sparer omkostningerne til
ning mellem de forskellige
havne. Man har siledes mu-
ed for at treene f.eks. samtlige
ske lufthavne, Sydsverige og
rdtyskland.

Da ELITE ogsd findes i personli-
ge versioner, kan erfarne I-piloter
anvende ELITE til at vedligehol-
de sine ferdigheder og trene an-
flyvning af ukendte lufthavne i
hele Europa og USA.

Treeneren har meget realistiske
flyveegenskaber, der gor skift mel-
lem fly og proceduretrener helt
problemfri, idag findes folgende
flytyper pd ELITE:

Tobago TB-10
Trinidad TB-20
Cessna 172
Piper Arrow
Mooney 20]

Godkendelsen af procedure-
wreneren er det forelobige resultat
af et tet samarbejde mellem flyve-
skolen hos Copenhagen Airtaxi
og ScanVision.

Copenhagen AirTaxi A/S

Copenhagen AirTaxi er en af Danmarks
#ldste og storste flyveskoler, gennem
mere end 30 &r har vi uddannet piloter
pd alle nivauer. Hos Copenhagen
AirTaxi er det en selvfolge at skolepro-
grammer, procedurer og undervisnings-
materiel er genstand for en lobende eva-
luering og udvikling,

Derfor har det varet naturligt for osat
deltage i arbejdet med at indfore denne
ny teknologi i pilotuddannelserne og
idag er ELITE en integreret del af vore
skoleprogrammer.

dirlaxe LP1nu
Kabenhavns lufthavn Roskilde
Lufthavnsvej 34, 4000 Roskilde

ScanVision A/S

ScanVision er en dansk virksomhed,
derblandtandet beskeftiger sig ind-
giende med udvikling af interaktive un-
dervisnings-systemer. Sammen med
Initiative Computing i Sweitz er det
lykkedes os at fremstille et komplet
treningsmiljo, der tilfredsstiller de krav,
der stilles af skoler og myndigheder til
en PC baseret proceduretrzner. Udover
ELITE har vi ogsa udviklet et avanceret
portabele GPS system, der gor det mu-
ligt ac planlegge, flyve, evaluere og fere
grafisk logbog i een og samme enhed.

[ ScanVision A/S
) £ Gl.Havnevej2
2670 Greve
TIf.: 4369 2770



Crashtender
pensioneret

Kulusuk lufthavns crashten-
der er gaet pa pension efter
40 ars tjeneste.

Den er opbygget pa et
Bedford RLHC lastvogns-
chassis af firmaet H. Meisner-
Jensen i Kebenhavn og har
en kapacitet pa 2.750 liter
vand og 200 liter skumvasske.

Crashtenderen blev oprin-
delig leveret til Ranne lufthavn
i 1954 og kom til Kulusuk i
1964. Her var den i brug til
1992, da Kulusuk overtog en
Iveco crashtender fra Nars-
sarsuagq, der havde faet et nyt
og storre slukningskeretgj.

Bedford’en bibeholdtes
dog som ,almindelig” brandbil
til brug ved bygningsbrand
indtil den 14. marts i ar.

40 ar og kun 6.800 km kort.

Der er masser af liv tilbage i

den gamle crashtender fra
Kulusuk. (Foto: GOP)

Pr. 1. juli er bilen overdra-
get til Erik Gjerup Kristensen,
formand for Grgnlands Flyve-
historiske Forening, og hvad
der s& skal ske med den, af-
hzenger af hvilke midler, der
kan skaffes til transport og
restaurering. Det vil koste ca.
35.000 kr. at fragte den til
Danmark og ca. 18.000 kr. til
den nye ejers bopael i llulissat
(Jakobshavn).

Forhabentlig kan den en-
gang indga i et flyvemuseum,
enten i Danmark eller - helst -
i Grgnland.

Den har i skrivende stund
kart 6.800 km - pa 40 ar!

Vi efterlyser gamle nyheder

om militaerfly

Vi er to journalister, som netop
er startet pa researchen til et
manuskript, der skal danne
grundlag for fire TV-udsendel-
ser om dansk militeerflyvning.
TV-udsendelserne vil blive
produceret i samarbejde med
Danmarks Radio og Forsva-
rets Filmtjeneste, og forventes
klar til at blive vist i lobet af
1995.

| denne forbindelse er vi pa
jagt efter dokumentation (skrift-
lige, lyd- og filmoptagelser
m.m.) og beretninger fra peri-
oden 1912 til i dag. Sa hvis
du har veeret beskaeftiget med

militeerflyvning - som pilot, be-
saetningsmediem eller tekni-
ker - og ligger inde med f.eks.
gamle super 8- eller 16 mm
film, billeder eller nogle inte-
ressante historier om dansk
militaerflyvning, vil vi meget
gerne hore fra dig.

Kontakt venligst

Henning og Finn Lahrmann
Vesterfeelledvej 24
1750 Kebenhavn V
Telefon 31 31 04 41
Telefax 33 25 04 41

Py i % i

DG-303 Elan

DG-303 Elan, en forbedret
udgave af DG-300, var pa
jomfruflyvning i april. Den nye
version har winglets, aendret
vingeprofil (s& det giver min-
dre modstand), ny seedebag-
side med integreret halsstoite
til at optage hgje g-pavirk-
ninger ved havari og et for-
bedret system til at kaste ca-
nopy'et.

Rolladen-
Schneider LS8

LS8, det nye standardklasse-
fly fra Rolladen-Schneider, flgj
forste gang den 11. marts.

Flyet gor brug af kroppen
fra LS7 og vingeprofilet fra
LS6 (O flaps), hvilket minder
om den made, hvorpa LS4
blev udviklet fra LS3.

Vingeroden er blevet mo-
dificeret og indfaldsvinklen
endret, ligesom winglets og
automatisk rorkobling er stan-
dard.

Fabrikken regner med en
glidetal pa 43.

Grafitti

i Kolvra

Et medlem af Viborg Sveeve-
flyveklub har if. klubbladet Vi

sveever” observeret disse ord
pa et busstoppested i Kalvra:

Dem Gud ikke gav hjerner
gav han vinger og stjerner

Arets forste-
hjaelper

Den 15. oktober i fjor gik en
pilot ind i propelien pa et fly i
Roskilde ufthavn og fik naes-
ten klippet armen af, men tak-
ket vaere overhavnebetjent
Ole Otto Jespersens hurtige
og resolutte indsats reddede
piloten armen.

Som belgnning har Dansk
Rode Kors udneevnt Jes-
persen til Arets Farstehjael-
per 1993. Med eeren falger en
heedersgave pa 10.000 kr.

Sydfyns
flyveplads

Sydfyns flyveplads pa Ta-
singe fejrer 25-ars jubilzeum
den 25. oktober, og samtidig
tages den nye forlaengede ba-
ne i brug.

Den er 900 m lang (den
nuveerende er pd 650 m) og
drejet nogle grader, hvorved
stojniveauet i boligkvarteret
Rantzausminde mindskes
betydeligt. Der er i avrigt eks-
proprieret jord nok til at banen
kan udvides til 1.200 m.

Den nye bane far lys, men
lysteending fra fly i luften var
der ikke rad til. Man ma ringe
i forvejen og bestille lyset
teendt.

1 1993 havde pladsen 4.605
operationer, hvoraf 965 loka-
le. Det var teet pa greensen pa
5.000, men i forbindelse med
baneforlaengelsen forhgjes
antallet af tilladte operationer
til 8.000, hvoraf 2.000 lokale.

Thisted-ruten
fortsaetter

Thisted Lufthavn og Sun Air
har indgéet ny aftale om
beflyvningen af ruten Thisted-
Kabenhavn. Den treeder i kraft
den 1. august og indebeerer,
at selskabet fritages for lan-
dingsafgifter i de naeste fire ar.
Det belgb, det koster luft-
havnen (if. Jyllandsposten tre
mio.kr.) daekkes afViborg amt
og kommunerne i omradet.
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Flyveulykken
pa Ejstruphede

Vasama OY-XBO havarerede
den 25. juni kort efter start fra
Vestjyllands Sveeveflyveklubs
flyveplads pa Ejstruphede ved
Skjern.

Flyets ejer, den 45-arige
Peder Mgller Jensen fra Raek-
ker Malle omkom. Han havde
veeret aktivt medlem af klub-
ben siden 1985 og var for-
mand for den selvejende in-
stitution, der driver flyveplad-
sen. Han var med i det for-
handlingsudvalg, der fik eta-
bleret pladsen i 1988 og hav-
de ogsa veeret kasserer i klub-
ben.

Flyveulykken
ved Lindeballe

T-17 nr. T-422 kolliderede den
5. juli med stavantennen pa
toppen af en 260 meter hgj
radiomast ved Lindeballe mel-
lem Billund og Vejle og piloten,
der var alene ombord, om-
kom. Det var den 30-arige
premierlgjtnant John Verner
Rattenborg fra Haderslev, der
netop havde afsluttet uddan-
nelsen som testpilot pa Natio-
nal Test Pilot School i Mojave
i USA og nu var sagsbehand-
ler i Flyvertaktisk Kommando.

Esbjerg-busser

Fra Esbjerg lufthavn er der nu
busforbindelse til Esbjerg,
Hjerting og Varde i faste
minuttal (55) hver time i dag-
timerne samt hver anden time
aften og weekend.

Den nye linie 9 betjener en
nyetableret bybusterminal ved
Esbjerg banegard, hvor der vil
vaere omstigningsmulighed til
buslinier mod alle gvrige
bydele i Esbjerg samt til rute-
biler og tog.

En voksenbillet koster 14
kr. mellem lufthavnen og
Esbjerg henholdsvis Varde.
Der er fri omstigningsret til
gvrige buslinier i savel Es-
bjerg som Varde.
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Chefskifte
i Star Air

Star Air I/S’s administrerende
direktar Povl A. Jlrgensen er
af personlige grunde fratradt
og efterfulgt af Bjarne Hansen,
der fortsaetter som administre-
rende direkter i Maersk Air I/S.

Star Air har fire Fokker F. 27
Friendship, som udfgrer pas-
sager- og fragtflyvning og
opererer desuden tre Boeing
727 fragffly for United Parcel
Service.

Selskabet, der har 54 med-
arbejdere, ejes af Flyaktiesel-
skabet Maersk og A/S Maersk
Aviation, der ogsa ejer Maersk
Air I/S.

Kampeordre
til Boeing

Singapore Airlines, der plan-
la=gger en veekst pa 8-10%
artiet ud, har afgivet en fast
bestilling pd 11 Boeing 747-
400 til en sammenlagt veerdi
af ca. 13 mia. kr. Samtidig har
man taget option pa yderligere
11 fly, enten 747-400 eller to-
motorede 767.

Singapore Airlines har for
tiden en flade pa 43 Boeing
747, hvoraf 25 er -400. | ordre
er ogsa fragtudgaven af -400.

Flere F-16

De tre brugte F-16, som Fly-
vevabnet har kebt af USAF,
ankom til Flyvestation Alborg
den 8. juli (kl. 2048), fert af
amerikanske piloter.

Flyene er nu under ombyg-
ning til dansk standard pa Ho-
vedvaerksted Alborg og skal
derefter males i danske farver.
De forventes operationelle i
begyndelsen af 1995.

Pa et senere tidspunkt skal
de som de gvrige danske F-
16 gennemga MLU, Mid-Life
Update.

HERL O .1 :..

Det initiativrige og populeere
par pa /Era Flyveplads har nu
ogs4 faet papir pa hinanden.
(Foto: Aa-N)

Luftbryllup
over [Ero

Flyvepladsleder Peter Nord-
quist, Ero, viedes den 25. juni
til Mette Sydow Krogh af borg-
mester Grethe Hansen, Mar-
stal. Det foregik i 1.000 fods
hojde i Starling Air's Partena-
via P. 68B OY-BSE PRAGT-
ST/EREN, fort af Ole Kragh.
Med i fiyet var desuden bru-
deparrets madre.

Flyvevabnet

sparer

Regeringen har bestemt, atder
i indevaerende ar skal spares
ca. 100 mio. pa forsvaret.
Flyvevabnets andel er nogle
og tyve millioner, som vaesent-
ligst hentes fra gvelses- og
uddannelsesbudgettet, bl. a.
blev TFW gvelsen og en plan-
lagt Hawk-skydning pa Kreta
aflyst med kort varsel, ligesom
der ikke bliver menstrings-
pvelseri ar. Endvidere skaeres
der ned pa anskaffelsen af
ammunition og biler.

FLYV retter

Under overskriften Luksus-757 omtalte vi i sidste nummer den
tidligere Sterling Boeing 757 OY-SHB, men det var noget slemt
vrovl, der stod om flyets nye hjemsted.

Diamond Aviation International har hjemme pa Cayman
Island, en lille o i Karibien, og flyet er nu indregistreret VR-CAU.

1 ovrigt

En tysk Robin DR.400
havarerede den 25. juni
kort efter starten fra Ten-
der flyveplads. De fire
ombordveaerende blev kvee-
stet, de to alvoriigt.

Sterlings Boeing 727
OY-SBG er blevet solgt til
det canadiske charter-
selskab Royal Airlines og
er nu registreret C-GRYQ.

JAS 39 Gripen nr. 39.
103, det tredje serieeksem-
plar, blev afleveret til Flyg-
vapnet den 6. maj. Flyet
bruges forelabig til tekni-
keruddannelse.

Star Air opererer fra 1.
august en tredje Boeing
727-100 (OY-UPJ) for Uni-
ted Parcel Service.

SASindsatte den 1. au-
gust to hydrofoilfartajer pa
sin rute mellem Kastrup
lufthavn og Malmé havn i
stedet for de to hidtil an-
vendte [uftpudefartaijer.

Hadsund har faet sin
miljgsgodkendelse revideret.
Pladsen ma ikke bruges
mellem kl. 22 og 7, og det
arlige antal operationer er
max. 3.000.

Boeing har skrevet kon-
trakt med den kinesiske fly-
fabrik Xian om fremstilling
af 100 saet 6 m lange bag-
kropsektioner til Boeing
737. Xian har veeret under-
leverandgr til Boeing siden
1980 og fremstiller bl. a.
dere, haleplan og finne til
Model 737.

Singapore har bestilt
otte Lockheed F-16C og 10
F-16D til levering i 1998.
Aftalen omfatter ogsa leve-
ring af AIM-9S Sidewinder
kortdistance og AIM-7M
mellemdistance luft-til-luft
missiler. Flyene skal ogsa
kunne affyre AGM-86 Har-
poon antiskibsmissiler.



NM i praecisionsflyvning:

Sverige vandt

Intet solvtoj til danskerne

Tekst: Hans Kofoed
Fotos: H. Vagn Hansen

Nordisk Mesterskab i praeci-
sionsflyvning i Herning den 2.
juli var begunstiget af usasd-
vanlig smukt sommervejr, s&
der blev ikke brug for reser-
vedagen - hele arrangementet
kunne afvikles om lgrdagen,
omend med en lille forsinkel-
se.

Hvert land stillede med fem
deltagere, hvoraf de tre bed-
ste talte med i de respektive
holdkonkurrencer, men som
saedvanlig var der nogle styk-
ker, der deltog uden for kon-
kurrence. Det gjorde fx DMU'’s
formand Dagmar Theilgaard,
og der var ogsa en englander
med.

Beregning af flyveplan

Konkurrencen fulgte det geeng-
se menster med navigations-
tur om formiddagen og lan-
dingskonkurrence om efter-
middagen. Mellem de to afde-
linger var der en god lille fly-
veopvisning, som dog ikke

Cessna 150 er et populzert og
velegnet fly lil praecisions-

flyvning.

. AEROSPACE

dANISH AEROTECH

i IONSFLW i

tg I

trak helt det antal tilskuere,
man kunne have ventet - vej-
ret var nok for godt.

Den farste ,disciplin“ fore-
gar dog ikke i luften , men pa

jorden. Deltagerne skal lave
en flyveplan over den rute, der
senere skal gennemflyves
under navigationspreven,
herunder beregne true hea-

ding, ground speed og tid pa
de enkelte ben. Af dem kan
der veere op til otte, og den
samlede rute er pa 60-80 nm
(110-165 km)

Det er en konkurrence,
hvor det ikke er ualmindeligt
at fa 0 strafpoints, sa sidste
ars nordiske mester ma have
lavet en ordentlig bommert -
han fik 350 (!) og edelagde
dermed enhver chance for
placering.

Navigationsturen

Konkurrencedeltageren flyver
dog ikke navigationsturen
efter den flyveplan, han selv
har udregnet. Han far udleve-
ret en computerberegnet fly-
veplan, baseret pa den TAS
(true air speed), han har op-
givet ved tilmeldingen, og det
gaelder nu om at overholde
denne sa praecist som over-
hovedet muligt, idet afvigelser
fra tidsplanen pa over to se-
kunder giver strafpoint.

Tiden kontrolleres ikke blot
ved start og mal, men ogsa
ved nogle af vendepunkterne
- og desuden er der mindst to
hemmelige tidskontroller pa
ruten.

Specialobservation

Samtidig med at flyve preecist
skal deltageren holde udkig
efter maerker, der er lagt ud
langs ruten. Det er bogstaver
eller figurer, lavet af 50 cm

Kurt Gabs har sat fotografi-
erne af de punkter, der skal
findes, op med tape pa front-
rude og instrumentbreet, sa
han nemt kan fjerne dem,
efterhdnden som han lokali-
serer dem.
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brede strimler og 3 - 4 meter
hgaje, og de skal tegnes ind pa
kortet.

Men ikke nok med det.
Deltagerne far udleveret et
antal fotos af objekter, der skal
identificeres, og de kan vaere
ret sa drilagtige - fx ligner
mange af vore landsbykirker
hinanden ganske meget.

Landingskonkurrencen

I den sidste disciplin, lan-
dingskonkurrencen, gaelder
det om szette flyet s& naer ved
mallinjen som muligt. Jo lzen-
gere vak, desto flere straf-
points - og det koster mere at
lande for kort end for langt.

Touchdown skal vaere pa
begge hovedhjul, og naese-
hjulet skal vaere tydeligt fri af
jorden. Halehjulsfly skal lan-
des med halen under vandret,
og ved en trepunktslanding er
det hovedhjulenes position,
der teeller.

Og sa ma flyet ikke hoppe
(-hense") efter landingen. Det
defineres som veerende tilfel-
det, hvis begge eller et enkelt
hovedhijul lafter sig fra jorden
efter touchdown til en hajde,
der overstiger hovedhjulets
diameter.

Alle piloter skal foretage
fire landinger, normal motor-
landing, landing uden motor,
landing uden motor og flaps
og til slut motorlanding over
forhindring. Forhindringen er
en tydeligt afmaerket snor i to
meters hgjde, opstillet 50 m
for mallinjen.

»Beseaetningen« pa startlinien
Rind Kirkevej syd for Herning
kunne gare sig det ret sa be-
hageligt.
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Nej, den norske deltager Bror-Eric Hjulstad er ikke ved at rive
sit kort itu. Han folder det, sa hver fold svarer til et minuts flyvetid,

Drama

Den forste del af konkurren-
cen er ikke meget af en publi-
kumssport, men i ,Anden
halvleg” sker der noget. En
stadig strem af lette fly kom-
mer glidende ned mod lan-
dingsmeerket og lander mere
eller mindre praecist, fulgt af
tilskuernes ivrige blikke. Det
er nasten en moderne ud-
gave af Michael Anckers

bersmte billede fra Skagen
+Vil han klare pynten?“ .

Og i Herning var der en,
der ikke gjorde det. Understel-
let pd en Maule brad sammen
ved touch-down, men der
skete heldigvis kun materiel
skade.

Endnu mere dramatisk
virkede det dog, at flyet blev
kert bort pa en lastbil fra Midt-
jysk Autoophug!

Kjeld Lunderskov viser her 1 sin Maule M7 en perfekt pa-stre-

gen-landing.

Dog ikke lzengere end til et
lokalt flyveerksted, og det er
formentlig atter pa vingerne
igen, nar dette blad udkom-
mer.

Og s& ma man vist have lov
til at gleede sig over at den
lokale presse ikke havde
fundet NM interessant nok til
at sende en pressefotograf ud
pé& Skinderholm flyveplads.

Gode vaerter

Som gode veerter lod vi vore
udenlandske gaester tage alt
soglvtojet med hjem. Clas Mag-
nus Johansson fik som indi-
viduel vinder af den samlede
konkurrence Nordisk Flyver-
pokal og desuden som vinder
af navigationskonkurrencen
Norsk Aero Klubbs pokal.

Bjern Strem fra Norge blev
bedst i landingskonkurrencen
og fik Prins Henriks pokal.

SAS pokalen til det bedste
hold gik til Sverige, der ogsa
fik Finnair pokalen til det
bedste hold i navigationskon-
kurrencen.

Finland havde det bedste
hold i landingskonkurrencen
og vandt dermed Icelandairs
pokal.

Island fik ingen ting, for der
var ikke nogen med fra sagag-
en, og Danmark heller ikke....

.Men neaste ar!“ var en
hyppigt hart bemaerkning ved
det danske bord ved praemie-
overraekkelsen om aftenen.

Og det bliver den 1. juli
1995 - ndgonstans i Sverige.

Inger Guldberg fra Air BP fore-
tog uddelingen af praemier fra
dette selskab - her til de me-
get vindende svenskere.



Scandinavian Historic Flight:

Fly eop is ng set ra

ba sa

Tekst og billeder.
N M.Schaiffel-Nielsen

Jeg kravler op | bagsaedet pa
den solvskinnende North
American T-6G Harvard med
det amerikanske flyvevabens
stierne pa siden. P& halefinne
og sideror ses indregistre-
ringsbogstaverne LN-TEX - i
USA hedder fl  pen Texan.

Sikke en gang seletg) at fa
sig speendt ind i Jeg far mig
alet ned 1 saedet, hvor ryglas-
net er en rygskaerm. Nu geel-
der det om at f& sig strappet
ind (seletojet spaendt pa), s&
godt det lader sig gere.

Heldigvis dukker den flinke
+smed" (flyvemekanikeren) op
og hjelper med til at fa det
hele gjort rigtigt.

- Skulle du fa brug for
skeermen, hiver du bare i den!

Han peger pa speendet til
selen, der holder en fast i
saedet.

- 84 er det bare ud over
kanten, hvor du hiver det rade
handtag ved din venstre skul-
der helt ud.

Han gentager:

- Helt ud!

Efter at han har egnsket
.God turl®, gennemgar jeg
proceduren i hovedet nogle
gange. Taenker pa, da jeg
gennemlaeste Flyveskolens
undervisningsmateriale fra
50’erne, som beskrev, hvor
vanskeligt det kunne veere at
forlade et fly ude af kontrol, og
beslutter, at jeg sikkert ikke vil
fa brug for rygsksermen.

Opidetbla

Chefen for Flyvestation Tir
strup, oberstlgjtnant E Munk-
holm havde kort for betroet
mig, at de flotte cumulusskyer
var sgmmet fast tit himlen og
at vejret altid var sa flot pa
Tirstrup.
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Ind imellem kom fornemmel-
sen af at kunne aflaese instru-
menterne hos piloten i NAVY
66, som var vores lead p4 hele
turen.

Havde han blot haft ret!

Nu sad jeg og ventede p3,
at passageren i den Navy-bla
Harvard ved siden af os skulle
blive feerdig med at strappe
ind. Det blev han.

Pludselig blev starteren
sléet til og med et bral sprang
den nicylindrede Pratt & Whit-
ney R-1340 stjernemotor med
en ydelse pa 550 hk i gang.
Propellens slipstram fyldte
cockpittet og hood’en blev
skyndsomt trukket tilbage.

84 rullede vi, let zig-zag'-
ende, ned ad nordlige parallel.

Travl dag i tarnet

At vaere flyveleder pa Tirstrup
denne fredag var en hard
tjans. Ikke nok med at skulle

holde gje med hvor de mange
ankommende fly var henne i
forhold til hinanden, stemme-
bandene blev ogsa rert uaf-
ladeligt.

T-6 Formation, som var vor
lille flyvende enheds call sign
(kaldesignal) matte holde fire
landinger og vente pa at
kunne rulle ind pa hovedba-
nen for at starte.

Imens kunne man sa Iytte
til radiokommunikationen med
de indkommende fly og ,nyde*
larmen fra motoren.

Endelig kom den snart
leenge ventede besked fra
tarnet:

- T-6 Formation, cleared for
lake-off!

Side om side ruliede de to
fly ned ad banen. Det tog Ikke
lang tid, for formationsfare
rens fly loftede sig fra jorden.
Vi fulgte efter. Formationsfa-
reren valgte hjulene op. lkke i
en glidende bevaegelse men
med et lille stop un ervejs

Vi steg op mod cumulus-

el

dy
P

skyerne, og snart begyndte
turbulensen at melde sig.

Cumulusskyer skabes ikke
af intet, de opstar af termik el
ler turbulens, som ogséa fa
tungere luftfartajer til at hoppe
en smule. Det var der nu ikke
megen tid til at beskaeftige sig
med. Det var mere interessan
at folge pilotens flyvning
medens han holdt os klar a
formationsfarerens fly, som
det meste af tiden var indenfo
reekkevidde 1| en tre til fire
meters afstand.

Ind imellem kunne jeg sa
se ned over bugten mod Ar
hus eller ud over det smukke
Djursland og Mols Bjerge.

Mitchell

- Tirstrup Tower, Mitchell!

- Mitchell, Tirstrup Tower
go ahead!

- Tirstrup Tower, We are ap-
proaching from South West
request permission to enter
your control zone.
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- Mitchell, Tirstrup Tower,
your are cleared to enter
control zone, look out for two
Harvards flying formation.

(Pa dansk:

- Tirstrup kontroltarn, Mit-
chelll

- Mitchell, Tirstrup kontrol-
tarn, kom ind!

- Tirstrup kontroltarn,vi
nzermer os fra sydvest, anmo-
der om tilladelse til at flyve ind
i kontrolzonen.

- Mitchell, Tirstrup kontrol-
tarn, det er tilladt at fyve ind i
kontrolzonen, hold gje med to
Harvards, der flyver forma-
tionstionsfiyvning).

Jeg naede aldrig at regi-
strere, om North American B-
25 Mitchell, et mellemtungt
bombefly fra Anden Verdens-
krig, meldte til flyvekontrollen,
at han havde faet oje pa os,
men det har han givet gjort.

Pludselig steg piloten op
mod skyerne. Det neeste, jeg
fik oje pa, var bombeflyet, der
kom glidende ind i synsfeltet
fra styrbords side.

Kors, hvor var han stor.

Vi ligger nummer tre i forma-
tionen. Jeg har efterhanden
vaennet mig til at flyve taet pa
de andre fly. Her kurver vii et
svagt venstrehandsdrej ned
mod landingsbanen pé Flyve-
station Tirstrup (Arhus Luft-
havn).
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Vi glider op bag bombefiyet.
Der er kun nogle gansk fa
meter over til ham. ,Haleskyt-
ten“ smiler og vinker, jeg
vinker tilbage. Ind imellem
havde jeg en fornemmelse af
at kunne raekke over og sige
goddag til ham.

Nu viste det sig pludselig,
at det at have sit kamera ved
handen var en mere end god
idé - det blev til mange bille-
der.

For en landkrabbe er det
en uforklarlig fornemmelse at
kunne vinke til og se ,hale-
skytten" dybt i @jnene og
alligevel vide, at det ikke er

muligt at na over til ham. En
ret fantastisk oplevelse, som
charterturisten aldrig far med
Maersk Air pa vej til Malaga.

Nu skiftede formationen,
saledes at den Navy-bla Har-
vard kom til at ligge mellem os
og B-25 Mitchell bomberen.
En flot baggrund at fotografere
Harvard pa.

Vi fulgte bombeflyet ind pa
en low pass henover hoved-
banen til glaede for publikum
nede pa jorden. Sa tog vi nok
en runde, kom ind igen for et
tactical break og matte sa
desveerre ned og lande. En
flot tur var slut.

Hermed havde jeg faet for-
klaringen pa, hvorfor disse

praegtige maend bruger alle
deres penge og al deres tid pa
disse pragtfulde flyvende
maskiner.

Skindet pa nasen

Scandinavian Historic Flight
(SHF) har i sin egen ,stald” ni
gamle fly. Den zldste er en
Thulin A fra 1918, en svensk
kopi af det fly (Bleriot XI), som
Louis Bleriot brugte ved den
farste flyvning over den engel-
ske Kanal i 1909.

Sidste skud pa s ammen er
TF-35 Draken.

Det koster SHF op mod et
par millioner kr. om &ret blot
at vedligeholde flyene, og sa
er der ikke flzjet én time. Ind-
taegterne skaffes dels ved at
medlemmerne betaler 200 kr.
om aret i kontingent og dels
ved indtaegter fra deltagelse i
Air Shows. Alene i &r har man
sagt ja til at deltage 150 gan-
ge.
SHF havde hébet, at opvis-
ningen pa Flyvestation Tir-
strup havde givet et klaekkeligt
overskud. Nu bestemte vejret,
at beswpgstallet kun lige daek-
kede omkostninge ne.

- Vi kommer ud af det med
skindet pa naesen, siger SHF's
pressetalsmand Sgren Pe-
dersen, men heller ikke mere.

Han leegger ikke skul pa
sin skuffelse.
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KZ-rallyet i Stauning

Fredag den 17. juni var det herligt sommervejr, sd da skyndte
Fritz Krag sig og fik taget en raekke billeder af gaester il drets | Sy
KZ rally. ' . Eammummey

Men lordag var der lave skyer og regn, s ca. hundrede af .
de tilmeldte fly ndede ikke frem til Stauning, og alt i alt var der
derfor kun 170 fly (inkl. blikflyvere) med i ar.

Regnen fik ogsa publikum til at holde sig hiemme - der var
kun ca. 1.000 betalende tilskuere. Men trods vejret, der ifoige
veteranklubbens formand Magnus Pedersen var det darligste
ved noget af de hidtidige KZ rallyer, blev der budt pa virkelig
god flyvning.

RV-4

Super Cubs pa flajen.

P& mange mader to modsaetninger: Til venstre den slanke
og elegante Lancair og til hojre den mere buttede og tunge,
men dog ikke mindre spaendende Yak 11.
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Scandinavian Historic Flight:

Der hang marke skyer over Aarhus Lufthavn, da OY-SKA star-
tede med Biggin Hill som destination. Men mange frydede sig
over at at se den kendlte silhuet i luften. (Foto: J. Badskov)

Nu indeholder samlingen
ogsa en drage!

Det kan | ikke klare

. Saren Pedersen, talsmand for
' SHF, forteelier den lange og
' noget omstaendelige historie,
' der forte til, at SHF fik lov at
overtage en TF-35 Draken og
holde den flyvende.
Kontakten begyndte med
I chefen for Flyvestation Vaer-
lgse, oberst B. Bundesen. Gik
! videre over Teknisk Chef i
f Flyvematerielkommandoen
' (FMK), J. Damkjeer Nielsen,
! derindledte en telefonsamtale
F med at fortzelle
- Det kan | ikke klare, hele
flyet er slidt ned.
¢ Det skulle senere vise sig,
¢ at FMK og Teknisk Chef blev

) en god statte.

r

|

Mange tilladelser

f Nu skulle sa alle tages i ed.
< lkke bare FMK, men ogsa det
¢ svenske Forsvarets Materiel-
¢ verk, SAAB, Volvo og mange
r andre, =

S SEP. 94
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Af N.M.Schaiffel-Nielsen

TF-35 Draken OY-SKA (ex
Flyvevabnet AT-158) i Karup
den 16. juni inden sin forste
flyvning som civil.

(Foto: J. Badskov)

Ude péa platformen foran Arhus Lufthavn, der
sadvanligvis kaldes Tirstrup, star der et gron-
malet jagerfly. Det er Flyvevabnets AT-158, men
nu med Scandinavian Historic Flights (SHF) logo
malet pa halefinnen. Henne pa naesen er teksten
i Eskadrille 729’s heraldiske maerke malet over,
og under cockpittet star der EXPERIMENTAL.

Det, der for mindre end et halvt ar siden var et
fuldt operativt kampfly i Flyvevabnet, er nu blev
en flyvende museumsgenstand, civilt indregi-
streret OY-SKA.
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Statens Luftfartsvaesen
(SLV) ikke at forgemme .

SLV er den nsttuton, der
hindrer, at vi a minde ige do-
delige far et fly hovedet, der
aldrig burde have haft tilladel-
se til at flyve.

I mange kredse betragtes
Statens Luftfarsveesen som
meget streng. Det skal v an-
dre veere glade for.

Ikke luftdygtigt

Danske m liteerf y er efter Sta-
tens Luftfartsveesens regler
genere ikke luftdygtige Det
kan lyde paradoksalt, men sa-
dan er det. Derfor matte AT-
158 gennem en ombygning
ogtilpasningt decivlereger,
inden den kunne komme i
luften De er installeret VHF
radio, VOR navigationsud-
rustning samt ADF radio-
kompas, og piloterne skal
have civilt flyvercertifikat.

Desuden kraever SLV, at
Draken piloterne har mindst
1.000 timer pa typen.

Da rygtet om, at man kun-
ne fa lov at flyve med Draken
igen, naede de gamle tekni-
kere pa Flyvestation Karup,
gik der brand i Sgren Peder-
sens telefon. P4 ingen tid var
der 50 teknikere, som havde
meldt sig frivilligt til at saette
det gamle fly i luftdygtig stand.

Torsdag den 16. juni 1994,
lige for det store Air Show pa
Flyvestation Tirstrup, blev flyet

VFR til

Det var 1 denne Auster Autocrat, at Vagn T. Rasmussen flgj til

frigivet t| fyvn g af S atens
Luftfartsvaesen og provef gjet
af ma'or FS Rasmussen
(SUM), den si s e chef or
Eskadri le 729.

Tur til England

Allerede om lgrdagen (18.
juni) skul e fyet en tur tl
England og vises em pa et
f yvesteevne pa Biggin H Il syd
for London.

Inden turen blev flyet klar-
meldt af de gamle smede. P&
spergsmalet, om de havde
dannet deres egen forening,
lod svaret:

s =TIsilma -

Rusland. Her er den fotograferet under vingen pa en Il 76 TA.
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- Nej, vi har meldt os ind i
SHF

- Vil det sige, at | giver 200
kr.om éret for at fa lov at skrue
pa Draken?

- Det ved vi ikke helt endnu,
od svaret.

Klokken 1500 lokal tid
startede SUM motoren op og
klokken 1510 rullede OY-SKA
ud til start Vi, dertroede, atv
a dng mere skulle kunne nyde
den voldsomme larm fra Volvo
F ygmotors RM6C, frydede
0s.

Turen ti England blev leen-
gere end forventet, sa de, de

Af Vagn T. Rasmussen

-H

Teknikere fra Flyvevabnet i
faerd med at klarmelde TF-35
Draken OY-SKA (ex Flyve-
vabnet AT-158) inden flyvnin-
gen til England den 18. juni.
Som det tydeligt fremgar af
billedet, var det ikke det bed-
ste veyr pa Flyvestation Tir-
strup den lordag i juni.
(Foto N.M. Schaiffel-Nielsen).

geestede flyvestaevnet pa Tir-
st up om sendagen, sa intet
ti den c'vle Draken.

Det var synd

g retur

1 artiklens forste del (i martsnummeret) berettede
Vagn T. Rasmussen om sin VFR-tur med Auster
Autocrat til den nordrussiske by Arkhangelsk
Artiklen slutter med at forfatteren sidder i luft-
havnens VIP-rum og taenker pa at Brejsnev - i
hvert fald i teorien - godt kunne have siddet ved

siden af ham.

Efter at have dvalet lidt ved

Bresjnev (i fantasien altsa)

kom v rkeligheden tilbage
Jeg blev indlogeret pa

ufthavnens hotel. Det kos-
tede 8,25 kr. i danske penge
men sa var det ogsa derefter.
Veere set var spartansk; der
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var seng, bord og stol. Sa var
der et skab, hvor lagen stod
aben hele tiden og en hand-
vask med en kold vandhane.

Neeste morgen regnede
det, sa der var ikke nogen mu-
lighed for at flyve videre. Det
var nu ogsa lige meget, for det
tager lang tid at komme hele
bureaukratiet igennem.

Det var ogsa et problem at
f4 benzin | Petrozavodsk var
der en venlig mand, der havde
forsynet m g med en sknivelse
pa russisk, der fortalte hvilken
slags benzin, jeg skulle have.
Den havde jeg gleede af hver
gang jeg skulle tanke.

Men i Arkhangelsk havde
de kun jetfuel. Hjaelpsom-
heden var dog meget stor. De
forsegte at f4 en ankvogn fra
en militeer plads til at komme
med 100 liter Da det heller
ikke lykkedes, spurgte de mig,
om jeg ikke selv kunne flyve
til den militeere plads og tanke.
De oplyste samtidig, at der
ikke var nogen, der kunne
engelsk, men de ville ringe og
sige, at jeg kom.

Da jeg nzermede mig den
militeere plads, kunne jeg se,
at der var en del trafik. Men
for den, der har flgjet pa Skov-
lunde i gamle dage, er det jo
ikke noget problem. Jeg ven-
tede bare til det blev »min turs,
og sa gik jeg ind og landede
og kerte ind pa forpladsen.
Radioen kunne jeg jo ikke
bruge, da ingen forstod mig,
og jeg ikke dem, men det kan
jo ligefrem vaere en fordel.

Sa snart jeg havde stand-
set motoren, myldrede det
frem med mennesker alle
vegne fra. Den saedvanlige
snak begyndte og jeg matte
pa bedste vis forklare alt om
flyet og mig selv.

Alle var meget imponeret,
da jeg forklarede, at min
gamle Auster var fra 1946.
Der kom ogsa mange piloter,
og de korsede sig, da de sa
mit instrumentbraet.

Men sa trak jeg min GPS
(Global Position System)
frem. Det er en Garmin 55,
som er noget af det bedste,
der findes. Jeg lavede en lille
demonstration for dem og
med 10 mand omkring mig gik
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Ust Tsilma - en by i Rusland
med 5.000 indbyggere, men
kun en enkelt gade er asfalte-
ret.

jeg nu hen over pladsen. Efter
kun 20 meter registrerede den
bade kurs og den hastighed,
vi gik med. Sa omkring, til den
viste den modsatte kurs. Nu
blev der diskuteret bravt og
nogle ville se den igen.

Men benzin fik jeg ikke
noget af.

Sa kom der pludselig en
officer med hgj rang, og jeg
kunne forstd, at han brokkede
sig over, at jeg holdt der. Jeg
viste ham mit fine benzinbrev
og nu skete der noget.

Folk blev sendt i forskellige
retninger og der blev kaldt op
pa en radio. Nye kom til og
radioen blev brugt flittigt. Jeg
kunne efterhanden forsta, at
selvom de fra Arkhangelsk
havde lovet at anmelde min
ankomst, sa var der ingen, der
vidste, at jeg kom. Men jeqg fik
da benzin, og alle var glade
igen.

Allerede inden jeg havde
forladt Arkhangelsk, havde jeg
faet flyvetilladelse til Vorkuta,
der ligger i Uralbjergene. Fra
Vorkuta er der kun 75 km til
Sibirien.

Jeg kunne dog ikke flyve til
Vorkuta i ét streek og matte
derfor tanke et eller andet sted

s

y'

(X2

pa vejen. Der var flere mulig-
heder at vaelge imellem, og
jeg valgte en by, der hed Ust-
Tsilma.

Det skulle senere viser sig
at blive min skabne.

Da alt var klart og jeg
havde betalt for benzinen
(2,25 kr./l), startede jeg ud
igen. Det var stadig uden
radio. Jeg korte ud til startba
nen, og da der var frit, startede
jeg.

Jeg flgj direkte til Ust-
Tsilma, en tur pa 4:15. Den
forste times tid floj jeg langs
med en flod, og der var bebyg-
gelse af og til, men de sidste
2:30 var over gde tundra, hvor
der hverken var huse, veje,
byer eller i det hele taget tegn
pa noget levende.

Vejret var fantastisk og jeg
havde ikke nogen problemer
med navigationen. Selvom jeg
har GPS, sa forlader jeg mig
aldrig udelukkende pa elektro-
nikken, men bruger mit gode
gamle kompas. Har man brugt
sit kompas sa meget, at man
har faet tillid til det, sa er det
stadigvaek et godt navigati-
onsinstrument. Det virker
nemlig hele tiden og er ikke
afhaengig af elektrisk stram.

Da jeg ikke har strem i
maskinen, ma bade radio og
GPS have strem fra batterier.
Det siger sig selv, at jeg alene
af den grund er nadt til at

spare p& strammen. Men en
GPS er god til at »saette«
kompasset med.

Nar jeg med min GPS
havde en korrekt flyvende
kurs til naeste mal og samtidig
»sat« kompasset efter denne
kurs, var der korrigeret for
bade misvisning, den stedlige
magnetiske variation og vind-
retning.

Nar det var gjort, slukkede
jeg for GPS’en og flgj videre
udelukkende pa kompas.
Hver gang jeg passerede en
s@ eller flere sger i et saerligt
indbyrdes forhold til hinanden,
fandt jeg stedet pa kortet og
noterede tidspunktet. Selvom
det er store gde omrader, var
jeg ikke pa noget tidspunkt i
tvivi om, hvor jeg var.

Selvom det er mange timer
at sidde i etlille fly, sa forekom
tiden mig aldrig lang. Naviga-
tionen holdt mig vagen.

Det er klart, at nar man
flyver alene over disse store
gde straekninger, kan man
ikke lade vaere med at filoso-
fere over tingene.

Hvad ville der ske, hvis jeg
fik et motorstop!

Et motorstop her ville be-
tyde, at jeg skulle foretage en
ngdlanding i terraenet. Jeg
kunne ikke lade veere med
hele tiden at udse mig steder,
hvor jeg mente, at en ngd-
landing kunne foretages. s
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Det var dbne omrader bevok-
set med grees, men hvor jeevnt
det var, eller om jordbunden
var blad, kunne jeg jo ikke
vide noget om.

Men sadanne omrader var
meget begraensede. Hver
gang jeg havde passeret et
sadant omrade, gik der ofte
lang tid fer der kom et nyt. Og
derimellem ville jeg nadig
nadlande!

Hvor der ikke var vand og
sump, var terraenet bevokset
med buske og sma treeer.

Men motoren trak fint. Jeg
kunne naturligvis ikke lade
veere med at sende en keerlig
tanke tilbage til Hangar 5 i
Stauning. Det er mit flyve-
veerksted, og de havde haft
min motor totalt skilt ad og
efterset den, inden jeg tog af
sted. Aldrig har den gaet sa
godt for.

Endelig ankom jeg til Ust-
Tsilma. Jeg landede naturlig-
vis uden radiokontakt og karte
ind pa pladsen.

Samtidig med, at jeg kerte
ind, kom en jeep karende med
flyvelederen.

Allerede da jeg steg ud af
flyet og gik hen imod ham for
at sige goddag, kunne jeg
tydeligt meerke, at han ikke
var min ven. Han var kold og
uvenlig og selvom vi ikke kun-
ne tale direkte sammen, var
jeg ikke i tvivi om hensigten.
Han beordrede mig pa barsk
og bas vis ind i jeepen, og sa
karte vi til flyvepladsens kon-
tor.

P& et kort pa vaeggen ud-
pegede han min rute: Arkhan-
gelsk, Ust-Tsilma, Vorkuta.
Jeg nikkede som tegn pa, at
det var korrekt.

Jeg forklarede, at jeg skulle
have benzin, og at det i avrigt
var min hensigt at flyve videre
med det samme. Vejret var
nemlig godt, og jeg havde
vinden i ryggen, og da det er
lyst hele dagnet, kunne jeg jo
lige sa godt udnytte det og
komme afsted med det sam-
me.

Men han lagde armene
over kors og sagde Nein. Pa
uret foklarede han mig, at jeg
kunne fa benzin i morgen kl.
1000.
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Havnen i Ust Tsilma.

Jeg prevede endnu en
gang at overtale ham, men
han var ubgnhgrlig. Herefter
beordrede han mig ind i jee-
pen igen, og vi kerte ned i
byen til noget, der skulle
forestille et hotel. Her befalede
han mig at bo om natten, men
det ville jeg ikke. Jeg insi-
sterede pa at vaere i naer-
heden af min flyvemaskine og
sove i mit telt.

Vi kerte sa ud til flyveplad-
sen for at hente mit telt i ma-
skinen. Men han ville ikke
have, at jeg boede i telt pa fly-
vepladsens omrade, sa jeg
slog teltet op lige udenfor og
sov der om natten.

Naeste morgen tog jeg et
par billeder af flyvepladsen og
de nzermeste huse. S& kom
en jeep karende, og en politi-
mand steg ud. Det var den
lokale politimester sammen
med byens eneste beboer, der
kunne engelsk, en laererinde
fra skolen.

Han begyndte nu at ud-
sparge mig om stort set alting.
Jeg kunne forsta, at han var
blevet tilkaldt til at finde ud af,
hvad det var for en maerkelig
mand, der var her. P4 et tids-
punkt spurgte han, om jeg
havde faet morgenmad. Det
havde jeg jo ikke, s& han karte
til en lille restaurant i byen, og
her fik jeg noget at spise.
Politimesteren betalte. Han
gennemgik alle mine papirer,
og kunne kun konstatere, at
alt var i orden.

Herefter karte han mig
tilbage til flyvepladsen, og han
og leererinden assisterede mig
pa bedste vis med hensyn til
at fa flyvetilladelse og benzin,
sa jeg kunne flyve videre. Men
flyvelederen var stadig stejl.
Han rystede p& hovedet og nu
sagde han Njet.

Jeg fik sa at vide, at jeg
skulle vente til KGB kom og
undersagte sagen. De ville
farst komme senere pa efter-

Det var de feerreste huse, der havde indlagt vand.

middagen med fly fra Pecho-
ra.

Da KGB ankom, gjorde de
mig klart, at det var udelukket,
at jeg kom til at flyve den dag.
Derfor inviterede politimeste-
ren mig til at bo hos sig privat.
Den engelsktalende laererinde
forsikrede mig om, at han
havde en meget sgd kone,
der ville gore alt det bedste for
mig. Jeg kunne senere kon-
statere, at det var fuldstaendig
korrekt.

Da ingen regnede med, at
jeg fik lov at flyve om sgnda-
gen, arrangerede politimeste-
ren en fisketur med en af
politiets patruljebade. En 10-
15 mennesker fra politistatio-
nen deltog, og efter at have
fanget tilstraekkeligt med fisk,
gik vi i land et ode sted pa
flodbredden. Der blev taendt
bal og fiskene blev tilberedt,
hvorefter de blev spist med
behgrigt tilbehor (vodka).

Om mandagen var det
heller ikke muligt at fa lov til
at flyve, og der gik iait 11 dage,
uden at jeg vidste noget som
helst om nogen ting. Arsagen
til, at jeg ikke matte fortseette
min tur var, at de tvivlede pa
mine evner som navigater. |
Rusland kan man ikke bade
veere pilot og navigater pa en
gang. Efterh&dnden gik det op
for mig, at jeg fik i hvert fald
ikke lov til at flyve videre. Nu
drejede det sig kun om at fa
lov til at flyve hjem igen.

De forlangte sd, at jeg
skulle have en navigater med,
der var pa pladsen i Ust-
Tsilma, for at flyve tilbage il
Arkhangelsk. Men han havde
en vaegt pa ca. 100 kg, sa da
jeg kun havde 20 kg ledig
kapacitet tilbage i Austeren,
var det udelukket. Jeg demon-
strerede min GPS, som de
dog s& med megen mistro pa.

Til sidst brugte de det ogsa
som argument, at jeg ikke
kunne tale russisk. Det havde
de vidst helt tiden, men et
argument skulle dbenbart
findes.

Nar de i det hele taget hav-
de sa meget imod, at jeg flgj
videre, var det den almindelige
Matthias Rust skraek. lkke
alene var det forste gang, der
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kom et udenlandsk fly; jeg var
i det hele taget den forste
udlzending i den by, i hvert fald
siden 2. verdenskrig.

Mit fly stod stadig laenket
til pladsen. Dgrene var plom-
beret og der gik vagt ved det.
Bureaukratiet arbejdede vi-
dere, men der kom aldrig no-
gen tilbagemelding. lkke en-
gang dagen far jeg skulle fly-
ve, fik jeg at vide, at nu var
det altsa i morgen.

Tilladelsen til at flyve kom
om tirsdagen kl. 1000, og den
kom lige sa meget bag pa mig
som pa politimesteren. Han
kom farende og svingede med
bade arme og ben og rabte,
at nu matte jeg flyve. Des-
veerre ikke videre pa min tur,
men tilbage tit Danmark. Jeg
fik travlt med at fa pakket sam
men.

Politimesteren karte mig
rundt i byen, sdledes at jeg
kunne sige paent farvel til alle
de venner, jeg havde faetiden
tid, jeg havde veeret der.

Jeg mé indremme, at det
var med blandede folelser, at
jeg forlod den by. Det var
ufrivilligt, at jeg havde opholdt
mig der sa laenge, men jeg
havde leert en masse men-
nesker at kende. Mennesker
som er blevet mine venner, og
som jeg saetter pris pa.

Da jeg endelig skulle starte
fra flyvepladsen, var et helt
folge madt op for at vinke
farvel til mig.

Betingelsen for at fa lov til
at flyve var, at der var et rus-
sisk fly, der viste mig vejen fra
Ust-Tsilma i retning mod Ark-
hangelsk. Flyet skulle dog kun
flyve til greensen mellem re-
publikken Komi (hvor Ust-Tsil-
ma ligger) og republikken Ark-
hangelsk. Det var s& menin-
gen, at der skulle komme et
andet fly fra Arkhangelsk og
vi skulle pa et bestemt tids-
punkt mgdes i luften, hvorefter
de skulle vise mig resten af
vejen til Arkhangelsk. Men det
havde myndighederne i Ark-
hangelsk naegtet, da de syn-
tes det var noget pjat.

Inden jeg flgj, skulle jeg
naturligvis aftale med piloten
pa forerflyet, hvordan vi skulle
flyve. Han rystede pa hovedet
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af hele historien, og sa sagde
han: Du flyver forrest, sa
felger vi andre bagefter.

Hvor greensen ligger mel-
lem Arkhangelsk og Komi er
ikke let at vide, ndr man flyver
ude i tundraen. Men pa et
tidspunkt kom det russiske fly
(An-2) op pa siden af mig og
vippede en gang med vin-
gerne, hvorefter det vendte
om og flgj tilbage igen.

Da jeg naermede mig Ark-
hangelsk, fik jeg radiokontakt
med tarnet, og allerede her
spurgte de mig, om jeg ville til
den militaere plads for at
tanke. Men da det var sidst pa
dagen, ville jeg hellere tilbage
til »mit hotel<.

Sa snart jeg landede, blev
jeg omringet af nysgerrige
mennesker. Alle kendte histo
rien fra Ust-Tsilma, da min fly-
vetur i Rusland havde veeret
en lige s stor mediebegiven-
hed i Rusland, som den var i
Danmark.

Alle var flinke og hjeelp-
somme og udtrykie deres
skuffelse og skam over den
made, jeg var blevet behand-
let pa. Jeg fik et andet veerelse
pa hotellet denne gang. Og
her var der en varm vand-
hane, men handtaget var fier-
net, sd jeg kunne ikke lukke
op for den. Jeg havde heldig-
vis vaerktej med selv, s& med
en tang fik jeg abnet for det
varme vand.

Da det var sidst pa dagen,
var alle restauranter lukket.
Men en af dem, der modtog
mig pa pladsen, bragte mig et
helt maltid mad. Igen et udtryk
for, hvor venlige og hjeelp-
somme russerne har veeret

imod mig. Det var ikke noget
flot maitid, men det var det
bedste, han kunne preestere.

Fra Arkhangelsk fortsatte
jeq til Petrosavodsk. Her blev
jeg igen modtaget af en mas-
se mennesker, der kendte min
historie fra pressen. Jeg var
sa treet af Rusland, at jeg kun
havde en ting i hovedet: at
komme ud af dette land og
ville derfor med det samme,
jeg havde tanket, flyve videre
til Savonlinna i Finland.

Men da spurgte flyveledel-
sen mig, om jeg havde en ud-
flyvningstilladelse.

Det kom fuldstaendig bag
pa mig, at der ogsa er noget,
der hedder sadan. Forst tro-
ede jeg, at det var noget, jeg
kunne fa pa stedet, men jeg
blev belzert om, at en sadan
kunne kun udstedes af de
centrale myndigheder i Mos-
kva.

Jeg satte mig ned pa en
stol og trak vejret dybt og
forventede at jeg nu igen
skulle bruge mange dage pa
bureaukratiske forviklinger.
Flyveledelsen lovede dog at
hjaelpe mig, og at jeg kunne
have den naeste dag, hvilket
ogsa skete.

En repraesentant for by-
styret sgrgede for natlogi til
mig, og naeste dag blev der
afholdt pressekonference pa
radhuset. 25 journalister og
fotografer var madt op, og jeg
skulle nu berette om haendel-
serne i Ust-Tsilma - den fik
ikke for lidt.

Endelig var der grant lys for
at jeg kunne flyve ud af Rus-
land. Men jeg havde veeret
udsat for s& mange ting i de

16 dage, jeg havde veeret i
landet, sa jeg turde ikke rigtig
tro pé& det, for det var en rea-
litet at jeg passerede graens-
en.

Vejret var utrolig darligt,
men jeg havde ikke mod pa
at vente til naeste dag og
bedre vejr.1 500 fods hajde flgj
jeg i retning mod Finland. Da
jeg ndede graensen, kaldte jeg
op og sagde: Spasiba, hvilket
betyder tak.

Jeg andede lettet op, da
jeg passerede greensen til Fin-
land. Selvom jeg ikke var i
Danmark, s felte jeg allige-
vel, at nu var jeg pa en made
hjemme igen.

Neeste hgjdepunkt var, da
jeg havde Kronborg om styr-
bord igen. Nu kunne jeg nee-
sten lugte Ases kaffe.

Men inden jeg fik kaffen,
var der endnu en overraskel-
se Det store opbud af venner,
der var madt op for at tage
imod mig pa min flyveplads,
kom fuldsteendig bag pa mig
For slet ikke at tale om op-
buddet af pressefolk, inklusive
TV og et par ministre var der
ogsa. En sammensveergelse
bestaende af Ase og Jens Toft
havde arrangeret det hele.

Der var nu géet naesten tre
uger siden jeg tog hjemmefra.
Jeg havde tilbagelagt 7.000
km, hvoraf nogle var over
ufatteligt ede omrader. Jeg
néede ikke Sibirien, men jeg
har trods alt haft en stor
oplevelse. Endnu et eventyrer
oplevet - jeg haber ikke, det
bliver det sidste. A%

Hjemme igen -
Det, der var umuligt, er gjort.



Abent hus i Vzerigse

Det er i &r 60 ar siden, at flyverne kom til Vaerlose (lejren er fra
1912), og Flyvevabnets arlige »Abent hus« arrangement var
derfor henlagt til den jubilerende flyvestation sendag den 12.
juni.

Traditionen tro var der gratis adgang, s& folk strammede til
trods de lave skyer - ifolge avisopgivelser kom der 60-70.000!

Og som man kan se af billederne, var der da lidt solskin ind
imellem.

Betegnelsen »Abent hus« er i avrigt lidt misvisende - naesten
alle bygninger pa flyvestationen var lukkede og laste. Det kunne
ellers have vaeret morsomt at se nogle af vaerkstederne eller
hvordan flyversoldat model 1994 bor og spiser.

.

Der var lejlighed til flere nostalgiske gensyn som her, hvor det
er en hollandsk Alouette Ill i hover over en dansk Lynx og med
en S-61 i baggrunden.
Mange nuvaerende og tidligere tjenstgarende i Sovaernels
Flyvetjeneste var glade for at se den lille Alouette igen.
(Foto: Jan Jargensen)

18

fra England deres utroligt flotte opvisning i formationsflyvning.
(Foto: Knud Larsen)

Vort eget flyvevaben var naturligvis ogsa repraesenteret. Her er
det ESK 730’s specialmalede F-16, E-191, der markerer
(Foto: Jan Jorgensen)

eskadrillens 40 ars jubilaeum.
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Abent hus péa Flyvestation Vandel:

Mennesker modtes

og fortiden blev levende

Tekst: N.M.Schaiffel-Nielsen
Fotos: Jan Jorgensen

Den 1. juli 1944 drejede Van-
del by s& at sige neglen om.
Telefoncentralen lukkede, og
centralbestyrerinden fru Poul-
sen forlod byen.

88 landbrugsejendomme
og 78 beboelseshuse sam-
men med missionshuse og
skoler havde den tyske be-
saettelsesmagt beslaglagt
siden den 22. december 1943.
Fra nytar 1944 gik byggeriet
for alvor i gang, og det skulle
blive marts 1946, far de civile
beboere igen kunne flytte ind.

50-arsagen for Jukningen”
af Vandel markeredes ved et
abent hus den sidste week-
end i juni med en stor udstil-
ling af de flytyper, der har figjet
fra flyvestationen siden 1948.

Som baggrund for flyene
kunne geesterne se pa Eska-
drille 684’s specialkoretgjer,
og i hangaren havde flyve-
stationens hjemmevaernsen-
heder, Danmarks Flyvehisto-
riske Selskab og en udstilling
fra Flyvevabnets Operations-
statteskole fundet plads.

Men de 4.000 besagende
kom primeert for at se p& noget
helt andet, billeder fra den-
gang i november 1943, da de
tyske planer om bygning af en
flyveplads ved Vandel stadig
blev bensegtet.

En tilfeeldighed

Historien om beslaglasggel-
serne i Vandel-omradet er
rimeligt veldokumenteret,
_men en tilfeeldighed har sat
billeder pa hele forlobet.

Om det fortaelier Preben
Jorgensen, Hjerting ved Es-
bjerg:

Et udpluk af mindre, fastvingede fly, der har veeret stationeret
pa Vandel: KZ VII, Chipmunk og T-17.

Hughes 500 H-205 fra Observationshelikopterkompagniet ved
Haerens Flyvetjeneste.

ven i Stade ved Hamborg og
kom i snak i naboen, Christian
Siling. Han fortalte mig, at
han havde gemt sin fars foto-
album.

Det viste sig at indeholde
billeder fra Luftwaffes udbyg-
ning af Flyvestation Veerlgse,
hvor min feetter, oberst B.
Bundesen, nu er chef. Jeg fik
lov at lane fotoalbumet med
til Danmark og sendte det til
Veerlose.

Det videre forigb i denne
utrolige historie er, at det blev
konstateret, at Siiling ogsa
havde fotograferet alle de 88
landbrugsejendomme, der
blev beslaglagt i Vandel.

Albumet gik sa videre til
Flyvevabnets historiske Sam-
ling, der sargede for, at bille-
derne blev affotograferet.

De kom, de s4,
de mindedes

Derfra var der ikke langt til at
lave en udstilling af billederne
fra Vandel pa flyvestationen
og invitere naboerne ind for at
se pa dem.

Og det blev en stor succes.
Der kom gamle mennesker,
der endnu husker, at de blev
sat ud. De havde deres barn,
bernebarn og oldebarn med.

Folk, der havde veeret der
om lgrdagen, kom igen om
sgndagen, men nu med hele
familien, som bestemt skulle
se billedet af barndomshjem-
met. Eller af maelkemanden,
som de havde kendt.

Men hvordan det er lykke-
des stellvertretende Baurat
Hermann Siling at fa bille-
derne med hjem til Tyskland,
er der for nuvaerende ikke
noget svar pa. Men billeder af
bunkersbyggeri og stebning
af start- og rullebaner har
sikkert ikke veeret uklassifice-

‘ - Jeg var pd besgg hosen  Haerens Flyvetjeneste. rede i 1944.
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Organisationsnyt

KONGELIG DANSK
AEROKLUB

Protektor:

Hans Kongelige Hojhed Prinsen
Preesident:

Grev Flemming af Rosenborg
Formand: Aksel C. Nielsen

Generalsekretariat, bibliotek og
KDA-service
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde
Abent man., tir, on.. 09.00-16.00,
tor. 09.00-18.00, fr. 09.00-14.00
Forste lardag i maneden 10.00-15.00
Telefon 42 39 08 11
Telefax 42 39 13 16
Postgirokonto: 5 02 56 80

Dansk Ballon Union
Henning Sarensen
Kronhjortvej 4, 8270 Hojbjerg
Telefon 86 27 66 63, Fax 86 27 67 03

Dansk Dragefiyver Union
Dagmar Skov
Gl. Kirkevej 1, Tiset, 6510 Gram
Telefon 74 82 20 15

Dansk Faldskarms Union
Idresttens Hus, Brendby Stadion 20
2605 Brandby
Telefon 42 45 55 55 , lok 357

Dansk Kunstflyver Union
Kebenhavns Lufthavn Roskilde
Hangarvej G1, 4000 Roskilde
Telefon 42 39 08 07
Formand: Lennart Wahl
Telefon 31 78 15 09

Dansk Motorflyver Union
Dagmar Theilgaard
Toftlundgardsvej 12, Mikkelborg
6630 Roedding
Telefon 74 84 82 80

Dansk Svavefiyver Union
Svaaveflyvecenter Arnborg
Fasterholtvej 10
7400 Heming
Telefon 97 14 91 55
Telefax 97 14 91 08

Dansk UL-Flyver Union
Hasse Pedersen
Balhaj 33
9700 Bronderslev
Telefon: 98 81 12 28, Fax 98 81 13 92

Fritflyvnings-Unionen
Alian Ternholm Jensen
Bredgade 20,2 th, 6900 Skjem
Telefon 97 35 40 04

Linestyrings-Unionen
Pia Rasmussen
Almavej 8, 9280 Storvorde
Telefon 98 31 91 98

RC Sport Danmark
Jorgen Larsen
Borgergade 19, Koldby, 7752 Snedsted
Telefon 97 93 62 61

AR

Foreningen Danske Flyvere

Protektor:

Hans Kongelige Hojhed Prinsen
Formand:

Generalmajor Chr. Hvidt
Generalsekretasr:

Luftkaptajn Erik Thrane
Sekretariat:

Gl. Kongevsj 3, 1610 Kebenhavn V

Danmarks Flyvemuseum
Formand: Seren Jakobsen
Ellehammers Allé 3
7190 Billund
TIf. 75 35 32 22

Radet for sterre Flyvesikkerhed
Gl. Kongevej 3, 1610 Kabenhavn V
Telefon 31 31 06 43
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Husk alle KDA-medlemmer kan fa udstedt rabatkort til Avis Biludlejning!

Spandende samarbejde om
sikkerhed til sos og i luften

Den maritime sektor og luftfartssektoren qar sam-
men om at etablere et fagliqt selskab for udveks-
ling af erfaringer om sikkerhed, traening og

uddannelse

Danmark far nu et nyt fagligt
selskab, der fremover skal
veere med til at seette fokus pa
sikkerheden bade til sgs og i
luften. For farste gang garden
maritime sektor og luftfarten
sammen om at udveksle erfa-
ringer om sikkerhed, treening
og uddannelse af besastnin-
ger.

Samarbejdet er etableret i
erkendelse af, at arbejdet pa
kommandobroen og i flycock-
pittet har mange paralleller -
ikke mindst pa det sikkerheds-
maessige omrade. Begge ste-
der arbejder hgjtuddannede
specialister med avanceret
teknologi, begge steder er der
brug for at reagere hensigts-
maessigt i kritiske situationer,
og begge steder kan konse-
kvenserne af menneskelige
fejl vaere meget alvorlige.

Det er Skibsteknisk Labo-
ratorium (SL), der har taget ini-
tiativ til det nye selskab. Bag-
grunden er Sl's samarbejde
pa simulatoromradet med fly-
sektoren og med Forsknings-
center Risg’s eksperter i »hu-
man factors”.

Sidst i maj madtes en reek-
ke potentielle deltagere pa SL,
hvor ideen om det nye selskab
blev preesenteret. Det blev
slaet fast fra alle sider, at et
formaliseret forum for udvek-
sling af erfaringer vil veere
meget nyttigt. P4 modet blev
der givet en raekke praesenta-
tioner af deltagere fra SAS
Flight Academy, Sefartsstyrel-
sen, Danmarks Rederifor-
ening, Forskningscenter Risg
og Skibsteknisk Laboratorium.

Endnu har det nye selskab
ikke noget navn. P& medet
blev der imidlertid nedsat en
bestyrelse til at arbejde videre

med de formelle detaljer om-
kring selskabet. Den bestar af
divisionschef Stig E. Sand,
flykaptajn Ole Begh, Avitraco,
vicedirektar Niels Bagge,
Sofartsstyrelsen, kaptajn Kurt
R. Damkjeer, Danmarks Rede-
riforening, sektionsleder Leif
Lovborg, Forskningscenter
Risg, direkter Arne Fischer,
Dansk Navigatarforening og
flykaptajn Leif Laugesen,
Maersk Air.

Allerede pa det forste me-
de var der enighed om en raek-
ke aktiviteter, som det nye sel-
skab vil kunne sta for: Det er
blandt andet seminarer og
eventuelt et nyhedsbrev. En
raekke konkrete arbejdsomra-
der blev ogsa nasvnt som vae-
sentlige at udveksle erfaringer
pa: Sikkerhedskultur og kvali-
tet, lovkrav, regulativer, proce-
durer, traeningsmetoder, tree-
ningsprogrammer, traenings-
veerktgjer, (herunder simulato-
rer) kvalifikationstests og kon-
sekvenser - samt egentlige
human factors som fejltyper,
adfeerd, traeningsmetodik og
analyser. Det er hensigten at
formulere selskabets arbejds-
omrade sa bredt, at der dbnes
mulighed for senere at omfatte
andre transportsektorer, sa-
som tog og biler. Bestyrelsen
haber at kunne indkalde til det
forste made i det nye selskab
den 13. oktober 1994 ved et
fzelles arrangement med Skibs-
teknisk Selskab.

Henvendelse:

Stig E. Sand

Skibsteknisk Laboratorium
Hjortekaersvej 99

2800 Lyngby

TIf.. 4587 93 25

Fax: 4587 93 33

Texaco's
Uddannelses-
legat 1994

Texaco’s Uddannelseslegat,
som blev indstiftet i 1976, har
i ar en belebsramme pa kr.
120.000,-.

Afleveringsfristen for an-
sggninger er i ar sat til den 5.
oktober. De bedes indsendt til:

Legatkomitéen for Texaco
A/S Uddannelseslegat
Strandvejen 70

2900 Hellerup

Legatet kan erhverves af
én eller flere personer i dansk
idreet til videreuddannelse
inden for det specielle omrade
han eller hun virker med inden
for idraetten. Det er personligt
og kan kun benyttes til det i
henhold til ansggningen an-
farte forhold.

Legatportionerne vil blive
pa henholdsvis kr. 15.000 og
10.000.

Indmeldelse
af nye
mediemmer

i DMU og KDA

Vi modtager indimellem til-
meldelser, hvor man @nsker
FLYV leveret med tilbagevirk-
ende kraft.

FLYV vil blive leveret fra
den kommende maned, hvis
vi har tilmeldingen i midten af
maneden.

Tidligere udkomne numre
af FLYV kan leveres s lezenge
lageret raskker ti! stk. pris (pt.
kr. 32,-) plus efterkravsgeby til
postvaesnet.

Kontakt KDA herom.
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Formand:
DMU_ astomans
Kasserer:
Dansk Motorflyver Union Sekretar:
Adresse: ~ .
Bestyrelsesmed|.:

Toftlundgardvej 12,
Mikkelborg, 6630 Redding
Fax 75 51 83 42

Dagmar Theilgaard 74 84 82 80
tif. arb. 75518755
Per Toft 31540897
Vagn Jensen 86441133
Alfred Rasmussen 6597 27 09
H. Vagn Hansen 74631311
Carl Erik Mikkelsen 74 5309 18
Mogens Thaagaard 7566 58 71

11. verdensmesterskab
i praecisionsflyvning,
Karlovy Vary, Tjekkiet

VM' et blev afholdt 25.-31. juli
med 75 deltagende piloter fra
15 nationer. Som de tidligere
ar vandt polakkerne de farste
3 pladser, men svenskerne var
steerke konkurrenter med 3 i
» TOP-Tl«:

. Janusz Darocha, Polen

. Waclaw Wieczorek, Polen

. Waclaw Nycz, Polen

. Tom Carlsson, Sverige

. Frantisek Cihlar, Tjekkiet

. Lubomir Stovicak, Tjekkiet

. Mats Warstedt, Sverige

. Michael Sebek, Tjekkiet

. Claes Magnus Johansson,
Sverige

10. Thomas Hennig, Tyskland

CONOO D WN =

Bedste hold blev som falger
1. Polen

2. Tjekkiet

3. Sverige

Fra Danmark deltog Lago
Laumark-Mglier, Johannes
Slot og Dagmar Theilgaard
med Mogens Thaagaard som
holdleder.

Dagmar Theilgaard med pokalerne.

Lago var efter de 3 forste
landinger taet pad at fa lan-
dingspokalen med hjem, men
det glippede med den sidste
landing over forhindring.

Tomhaendede kom holdet
dog ikke hjem: DagmarTheil-
gaard vandt pokalen til »Den
bedste kvindelige pilot« og
ydermere pokalen til »Den
bedste yngste pilot«, dvs. pi-
loter med mindre end 500 fly-
vetimer.

Lokaler til leje
i KDA huset

Mange anvendelses-
muligheder.

Bedste placering i Roskilde
Lufthavn (lige over for
terminalbygningen)

32 m + toiletter og feellesarealer
God atmosfaere

Henv. KDA Huset
TIf. 42 39 08 11
Fax 42 3913 16

Foto: H. N. Knudtzon

Nyt fra motor-flyveklubberne

Roskilde Flyveklub havde |
weekenden 16.-17. juli en
succesfuld tur med 8 fiy til
Trollh&tten nord for Géteborg.
Der var byfest i byen, og
vandet i Gétaelven blev slup-
pet las i de gamle vandfald.
Flot sa det ud, bade ved
dagslys og med lys pa om
aftenen. Ogsa svenskernes
haemninger blev sluppet. Det
skete sent lardag aften, da
deres fodboldhold vandt VM-
bronze - byen sydede sim-
pelthen af glaede hele den
iange sommernat. Turlederen,
Kurt Kristensen, havde virke-
ligt timet den tur godt.

3.-4. september er der tur
til Anholt, mens klubmester-
skabet afholdes 25. septem-
ber.

Fyns flyveklub har de sidste
fire ar afholdt A-teorikursus,
som kan kombineres med
efterfolgende praktisk skoling
pa et af klubbens fly til for-
delagtige klubpriser. Sko-
leflyvningen foregar i samar-
bejde med en statsanerkendt
flyveskole.

Kiubben vil i vinterperioden
94/95 igen tilbyde teorikursus.
Derfor vil Fyns Flyveklub ger-
ne som optakt til det kom-
mende kursus gare FLYV's
leesere opmaerksom pa mu-

ligheden for at blive piloti Fyns
Flyveklub til en billig klubpris.

HVORDAN?

Vi afholder informations-
mgde i Fyns
Flyveklub om teorikursus
til privatflyvercertifikat
HVORNAR?

Sandag den 4. september
kl. 14. og mandag den 19.
september kl. 19
HVOR?

I klublokalerne Lufthavnsvej
140 A (i gar den) Odense
Lufthavn, Beldringe

Holbaek Flyveklubhavde d. 3.
juli indvielse af Holbaek Flyve-
plads, hvor ca. 1200 personer
sa borgmester Saren Wolf-
strup ankomme med Seveer-
nets Lynx helikopter. Derefter
flyveopvisning med bl.a. delta-
gelse af Dansk Veteranfly-
samlings KZ IV zoneambu-
lancefly.

En reekke klubmedlemmer
har erhvervet det gamle Zone-
ambulande fly KZ Ill OY-DHY
og dannet en forening til
istandseettelse af flyet. Dette
skal fores tilbage til Zonen
oprindelige bemaling og ud-
rustning og flyve igen.

Klubben forventer at starte
A-teori undervisning i septem-
ber.

NM pracisionsflyvning 1994

Navn Land Flyve- Special Navi- Landinger Total
plan obs gation

1. Clas M. Johansson S 0 0 0 132x0.5 66
2. Erling A.Lindholm S 8 0 18  84x0.5 68
3. Jan-Olaf Friskmann S 4 20 15 60x0.5 69
4. Bjern Stram N 0 40 18 40x0.5 78
5. Kurt T. Gabs DK 0 0 48 76x0.5 86
6. Hans Birkholm DK 1 0 0 180x0.5 91
6. Harri Vahdmaa, SF 0 40 27 48x0.5 91
8. Arne Nylén S 0 60 12 64%0.5 104
9. Johannes Slot DK 0 20 54 76x0.5 112
10. Johan Nylén S 16 80 3 96x0.5 147
11. Bror-Eric Hjulstad N 0 20 15 320x0.5 195
12. Hakon Fosso N 0 110 69 158x0.5 258
13. Jostein Fossbakk N 0 180 21 130x0.5 266
14. Olavi Kauppila SF 0 20 39 326x0.5 292
15. Gunnar Hansen DK 8 120 42 318x0.5 329
16. Jukka Halinen SF 0 200 102  140x0.5 372
17. Tormod Egner N 0 100 126 318x0.5 385
18. Hannu Halonen SF 350 70 21 52x0.5 467
19. Mauri Halinen SF 6 170 198 252x0.5 500
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Nordiske juniormesterskaber

i svaeveflyvning

Af Niels Sejstrup

De nordiske mesterskaber i
svaeveflyvning afholdes hvert
lige ar og denne gang var det
Sveriges tur til at vaere arran-
ger. Arrangementet var over-
draget Skévde segelflyg klubb,
som holder til pad en ganske
nyanlagt flyveplads - kun 4-5
- ar gammel - beliggende ca. 10
km nord for byen. Pladsen har
en nord-sydgaende asfaltba-
' ne, 1850 m lang, og der fore-
gdr en del regional trafik her-
fra, hvilket dog ikke generede
svaeveflyveaktiviteten. Svee-
| veflyveklubben holder til pa
' gstsiden af pladsen, hvor den
l med stette fra kommunen har
opfart stor flot hangar og do.
kiubhus. Klubben anvender
hovedsagelig spilstart og har
bygget et imponerende 4-
tromlet dieselspil. Til starterne
| findes der et 100 gange 1000
' m greesareal. Pladsen er
igvrigt et godt udgangspunkt
| for lange straekflyvninger, og i
R tiden op til NM var vejret rigtig
godt og der blev udfart 2 stk.
750 km flyvninger foruden et
| par 600 km og adskillige 500
' km distancer.
. Desvaerre var det gode vejr
| brugt op, da NM-perioden
| kom. Det var hovedsagelig
praeget af varmiuftadvektion
| og i tider kraftig vind.

| Konkurrencen
| Konkurrencen skulle Igbe af
| stabelen fra lardag den 25.juni
til lsrdag den 2. juli, altsa otte
mulige flyvedag med en tree-
ningsuge forud. Ledelsen af
konkurrencen foregik effektivt
| og gnidningslest, men var da
|ogsa lagt i heenderne pa er-
|farne Bernt Hall, kendt fra VM-
\ledelsen aret for i Borlange.

| konkurrencen deltog ialt
119 juniorer, nemlig: Sverige
Imed 7 deltagere, Norge med
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6, Danmark med 4 og Finland
med 2 deltagere.
De danske deltagere var:

Lars Lyng, Vejle i LS7

Tim Madsen, Vejle i LS4
Lars Hansen, Alborg i LS7
Kim W. Andersen, SG-70 i
SZD-55

Treeningsugen bad pa mu-
lighed for flyvning 3 af dagene,
nemlig mandag (hvor veijret
var det bedste) samt torsdag
og fredag, hvor danskerne
gjorde sig bekendt med om-
radet og vendepunkterne.

For at kunne kare en nor-
disk mester kreeves der fire
gyldige konkurrencedage. Det
darlige vejr tillod imidlertid kun
tre, sa der kunne kun kares en
vinder af konkurrencen. Pa
vore breddegrader er det nok
en vel stor chance at tage, nar
man haber pa fire gyldige
dage af otte mulige.

1. gyldige dag tirsdag den
28/6. Tertermik til 700 til 1000
m. Opgaven led pa 228 km.

jo-jo.
Resultat:

Nr. km point
1 Kim W. Andersen, Dan. 1640 318
2 Patrik Nilsson, Sve. 161,7 313
3 Daniel Johansson, Sve. 161,7 313
9 Tim Madsen, Dan. 1431 277
9 Lars Hansen, Dan. 1431 277
12 Lars Lyng, Dan. 846 164

2. gyldige dag fredag den
30/6. Atter tertermik, men med
noget starre hajde. Opgaven
km. firkant mod syd.

Resultat:

Nr. kmAtim. point
1 Lars Lyng, Dan. 79,41 1000
2 Thomas Pettersson, Sve.77,15 952
3 Andre Fjeldstad, Nor. 76,6 940
7 Kim W. Andersen, Dan. 7532 913
11 Lars Hansen, Dan. 7479 902
17 Tim Madsen, Dan. 2539 435

KALENDER

11-18/9

09-18/9

Samlet fgrte Patrik Nilsson,
Sve. med 1247 p. foran Tho-
mas Pettersson, Sve. med
1244 p. og Kim W. Andersen,
Dan. med 1231 p.

3. gyldige dag l@rdag den
1/7. Vejret startede fint med
paene cumulus, men et band
af test cirrus trak ind over fra
syd og deempede termikken.
En ny opklaring fra syd ndede
aldrig ind over omradet. Op-
gaven, 191 km. over 6 vende-
punkter.

Resultat:

Nr. kmA. point
1 Patrik Nilsson, Sve. 66,14 196
2 Magnus Hyllander, Sve. 66,08 196
3 Erik Johansson, Sve. 64,95 193

6 Lars Lyng, Dan. 61,41 185
7 Kim W-Andersen, Dan. 59,79 181
14 Tim Madsen, Dan. 28 21
14 Lars Hansen, Dan. 272 2

Samlet vinder blev Patrik

Motorflyvning

Svaveflyvning

Ballonflyvning

3/9 DM i rallyflyvning, Sydfyns Flyveplads, Tasinge
EM i rallyflyvning, Wiener Neustadt, @strig

14/9 S-teoriprove, S-3

EM, Murska Sobota, Slovenien

Nilsson, Sve. med 1443 p.
foran Thomas Pettersson,
Sve. 31 p. og Kim W. Ander-
sen Dan. 1412 p. Lars Lyng,
Dan. blev nr.4 med 1349 p.,
lL.ars Hansen, Dan. nr. 8 med
1200 p. og Tim Madsen nr.17
med 733 p.

Det lykkedes séledes ikke
at fa en dansk vinder. Slagpla-
nen, der skulle sikre dette, var
ellers lagt og gik ud pa at den
“farligste” svensker skulle ha-
ve 5 min. forspring, hvorefter
danskerne skulle jagte og ind-
hente ham, men i det svage
vejr slap han bort en halv time
fer, og planen mislykkedes
derved.

Svenskerne var sdledes
suveraene pa hjemmebanen,
men forholdene taget i be-
tragtning leverede danskerne
en fin indsats med to dagssej-
re og en 3. og 4. plads samlet.

Nyt fra Svaeveklubberne

Aviator havde en fantastisk
sommerlejr i uge 28, godt
flyvevejr hvor der var en dag,
hvor basen ia i 2400 meter,
samtidig var der jo godt som-
mervejr, hvilket familierne ned
godt af.

Kiubbens to deltagere i Arn-
borg Aben fik meget fine
placeringer.

Det gamle spil er over-
draget til DASK, der vil bruge
det som reservedele.

Dstsjaellands Flyveklub er
flot repreesenteret ved konkur-
rencer i ind- og udland i ar: 7
piloter deltog i &rets DM, og
Ulrik Eilert blev Danmarks-
mester i 15 m-klassen. Ved
Arnborg Aben deltog tre fly, og
klubben var repraesenteret
ved bade Jan S. Hansen og
Ulrik Eilert ved EM i Rieti.

Nar disse linier lseses, har
JSF ogsa veeret veert ved
arets Sjeellandsmesterskaber,
hvor afslutningen traditionen
tro er en beffest med omkring
200 deltagere.
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Svaeveflyve-EM 1994

Europamesterskabet i svasve-
flyvning blev i perioden 25. juli
- 6. august afviklet med ud-
gangspunkt i Rieti, ltalien.

Jan W. Andersen, Nord-
sjeellands Flyveklub, hjem-
farte en splvmedalje i “Aben
klasse”, hvor han pa sidste-
dagen overraskede alle ved at
sla de vigtigste af de evrige
konkurrenter sa alvorligt, at
han pa denne dag rykkede fra
5. il 2.-pladsen i det samlede
resultat.

| 15M-klassen klarede Ed-
winThomsen, Fyns Svaevefly-
veklub og Jan S. Hansen og

Nr: Navn:

Aben kiasse:

1. Bruno Gantenbrink
2. Jan W. Andersen
3. Markus Heller

4. Gerard Lherm

5. Gerrit Kurstjens

Ulrik Eilert, @stsjaeliands Fly-
veklub sig paent med placerin-
ger midt i feltet.

| Standardklassen deltog
Mogens Hansen, Nordsjeel-
lands Flyvekiub og Per Win-
ther, Vestjysk Svaeveflyveklub.
Forskellige uheldige omstaen-
digheder gjorde, at begge
placerede sig i bunden af
resultatlisten.

Nedenfor gengives det
samlede resultat i de enkelte
klasser for sa vidt angar de
forste 10 placeringer samt de
danske deltageres placerin-
ger.

Der var 22 deltagere i Aben klasse.

15M-klassen:

Stefano Ghiorzo
Werner Meuser
Ronald Termaat

Gilles Navas

. Milos Dedera

20. Jan Sneholm Hansen
22. Edwin Thomsen

26. Ulrik Eilert

o s N

Der var 33 deltagere i 15M-kiassen.

Standardklassen:

1. Peter Fischer

1. Reinhard Schramme
1. Erwin Ziegler

4. Leon. Brigliadori

5. Jean C. Lopitaux
34. Mogens Hansen
36. Per Winther

Nation: Flytype: Point:
Tyskland Nimbus 4 8623
Danmark Nimbus 4T 8540
Tyskland ASH 25 8492
Frankrig Nimbus 4 8420
Holland Nimbus 4 8340
ltalien Vestus 2 8552
Tyskland Ventus 2a 8424
Holland DG 800s 8173
Frankrig LS6 8076
Tjekkiet Ventusc 8048
Danmark Ventusb 6878
Danmark Ventusc 6661
Danmark LS6 6238
Tyskland Discus 9358
Tyskland Discusa 9358
Tyskland LS8 9358
ltalien Discus 9092
Frankrig ASW 24b 9026
Danmark ASW24 5630
Danmark Discus 5425

Der var 36 deltagere i Standardklassen.

Der vil i nzeste nummer af FLYV blive bragt en fyldig artikel om

EM-konkurrencens forlgb.

D

DM i Ultralet
flyvning

Som omtalt i sidste nummer
af FLYV har der i dagene
30/7-7/8 veeret afholdt »UL-
TRAF "94«.

Treeffet blev afholdt som en
flyvning landet rundt, med
start fra flyveklubben ALBA-
TROS i Malgv, som var arran-
gerende klub i samarbejde
med DULFU, og med afslut-
ning pa& Endelave ugen efter.

| forbindelse med treeffet
blev der afholdt DM i naviga-
tionsflyvning og preecisions-
landing i Bronderslev, hvor
Nordjyllands UL-klub lagde fa-
ciliteter til.

Der deltog mere end 20 UL-
fly pa turen.

Resultater for DM i
navigationsflyvning:

1. Pilot: Brian Stettrup, Her-
ning UL-klub, i en Rans S-6
Navig.: Lars Adelvard

2. Pilot: Jens Christensen,
Albatros, i en Rans S-12
Navig.: Jan Nielsen, Albatros

Resultater for DM i
preecisionslanding:

1. Pilot: Lars Severinsen, Nord-
jyllands UL-klub, i en Trike

2. Pilot: Jens Christensen, Al-
batros, i en Rans S-12
Co-pilot: Thomas Andersen,
Albatros

3. Pilot: Freddy Adelvard, Al-
batros, i en Albatros

En pilot blev diskvalificeret
p.g.a. sin flyvning i finalen.

o= N

Danske
Flyveres Fond

Den 18. august fyldte For-
eningen Danske Flyvere 77 ar.
Som seedvanlig blev der pa
dagen i de landsdeekkende
aviser annonceret med, at
man igen i ar kan s@ge et eller
flere af foreningens legater.
Det er ligeledes en tradition,
at samme meddelelse bringes
i september udgaven af FLYV
(se nedenstdende).

Danske Flyveres Fond blev
stiftet i 1929, og midlerne er
kommet fra medlemmerne
enten som gaver eller arv. For
gjeblikket rader fonden over
ca. 2 mio. kr. og har i tidens
lob af renterne uddelt 1,9 mio.
kr.ilegater. | r regner vi med
at kunne uddele ca. 150.000 kr.

Legatet skal fortrinsvis
tilfalde forulykkede danske
flyvere eller deres efterladte,
men kan ogsa tildeles forhen-
veerende danske flyvere og
deres efterladte, som er veer-
dige og treengende.

Ansggningsskemaer til
uddeling for 1994 kan rekvi-
reres gennem sekretariatet.
Gl. Kongevej 3, 1610 Kaben-
hawn V.

Ansggningsskemaer ma
vaere tilbagesendt til oven-
nzevnte adresse inden den 1.
oktober 1994.

Bestyrelsen

Air-BP rally 1994 - Gronholt

Navn Spec.  Arm.
1. Hans Birkholm 5 0
2. K. Gabs/O. Gabs 20 0
3. H. Nielsen/S. Kramer 10 0
4. Bror-Erik Hjulstad 15 0
5. Keld Lunderskov 25 1]
6. K. Stabell/J, Nielsen 10 2
7. L. Laumark Molier 55 4
8. F. Isakson/L. Olofsson 10 2
9. N.M.Jensen/

C.Svarregard 30 12
10.T. Rasmussen/

F. Rasmussen 25 8

Land Flpl. Nav. Spec. Land Total
0 0 18 40 0 63
20 o 18 0 10 68
4] 0 4 60 10 84
0 0 8 80 20 123
30 0 64 90 0 209
10 0 66 150 20 258
0 0 64 180 0 303
20 0 56 210 10 308
10 5 44 180 30 3N
20 4 78 180 10 325

FLYV 9/94



LASER-
BREVE

Danmarks
Flyve-
museum

I juli nummeret af F LY V brin-
ges der en hilsen til civilinge-
nigr Seren Jakobsen i anled-
ning af dennes 70 &rs dag.

Saren Jakobsen er der al
mulig grund til at hylde pa da-
gen, og jeg stemmer gerne i.
Ingen tvivl om det, men de
meget velmenende ord, som
H.K. har sat sammen, rummer
en reekke ungjagtigheder, der
ikke ber sta ukommenteret,
fordi de giver et staerkt forteg-
net billede af den virkelighed,
der var at finde pa Danmarks
Flyvemuseum i perioden 1990-
91.

H.K. skriver, at Seren Ja-
kobsen tiltradte som bestyrel-
sesformand i juni 1990, og at
han overtog en tom penge-
kasse, en masse ubetalte reg-
ninger og prognoser om be-
sggstal pa et par hundrede tu-
sinde.

En s&dan udtalelse kunne
fa nogen til at tro, at etable-
ringen af Danmarks Flyvemu-
seum var sket i stor uansvar-
lighed og forholdene var lobet
helt af sporet, hvilket er en
absolut misforstaelse. H. K.
gor sig skyldig i sammenblan-
dingen af Danmarks Flyvemu-
seum og Museumscenter Bil-
lund. Det var en sammenblan-
ding, som ikke var ualminde-
lig, frem for alt fordi konstruk-
tionen mellem de tre museer:
Danmarks Flyvemuseum,
Falck Museet og Bilmuseet og
deres feslles interessentskab
Museumscenter Billund var
en sa indviklet og vanskelig
konstruktion at handtere.

SEP. 94

Danmarks Flyvemuseum
havde ikke i veesentlig grad
overskredet sit budget vedra-
rende etableringen af museet.

Det kan man overbevise
sig om ved at gennemga mu-
seets regnskab for 1990 og
1991, der begge er tilgeenge-
lige via museet eller reprae-
sentantskabet.

Trods uhyre vanskelige for-
hold omkring opbygningen af
museet var det lykkedes at sta
med et sa godt som geeldfrit
museum ved abningeni 1990.

Problemet som regnska-
berne for museet ikke fremvi-
ser, var at Museumscenter
Billund, der stod for den admi-
nistrative etablering af bygnin-
ger og skulle sta for den alm.
drift i henseende til anszettelse
af kustoder, pedel, rengaring
m.v., trods mange advarsler
fra de ledende pa de tre mu-
seer, havde foretaget en bud-
getoverskridelse pa 11 millio-
ner.

Dette krav pa ny kapital
blev overfart pd de enkelte
museer og skabte bade for
Museumscenter Billund og
Danmarks Flyvemuseum kon-
kurslignende tilstande.

De eneste steder, den kort-
fristede geeld kunne overfores

til, var de tre museer.

Der blev derfor rejst krav
om nye indbetalinger til Mu-
seumscenter Billund i million-
klassen, hvilket umuliggjorde
at Danmarks Flyvemuseum
kunne viderefares som selv-
steendigt museum.

Jeg sad som museumsdi-
rekter for Danmarks Flyvemu-
seum og fra sept. 90 pa op-
fordring fra Museumscenter
Billunds bestyrelse og direk-
tionen i de to andre museer
ogsa som foresiddende og
ordfgrende direkter for Muse-
umscenter Billund, og jeg kan
tilslutte mig H.K.’s ord om, at
det var barske tider, indtil vi
med tarer i gjnene fandt en
lgsning pa problemerne, hvil-
ket er en ganske anden histo-
rie.

Som formand for Danmarks
Flyvemuseum tiltradte Sgren
Jakobsen - uvidende om
tingenes tilstand - pa et tids-
punkt, hvor tingene var ved at
blive sveere, og han holdt ud,
for Seren er ogsé et mandfolk.

Mads-Bjern Jorgensen

PS
Uden hjaelp fra Flyvemuseets
venner var det aldrig gaet.

Batteridrevet
Med 1 ars garanti

Med 1 ars garanti

Med 1 ars garanti

Vagur m. fiyveinstrumentmotiver 6 1/22"
(hejdemaler, kursgyro, kunstig horisont, VOR)

Medlemspris KUN kr. 245,00

Termometer m. airspeed indicator motiv 6 1/2"
Medlemspris KUN kr. 245,00

Vagur og Termometer sammenbyggetikonsol
Medlemspris KUN kr. 495,00

SERVICE

Lufthavnsvej 28 . 4000 Roskilde . TIf. 42 39 08 11

Europa
kan godt!

| artiklen om Boeing 777 i nr.
6 star der:

.Med B.777 har Boeing
fulgt Airbus Industries, der al-
lerede for et par ar siden in-
troducerede fly-by-wire styre-
systemet.”

Der burde have staet: for
mere end syv &r siden (neer-
mest en menneskealder i
teknologiens verdent), for den
farste Airbus A320 flgj den 22.
februar 1987.

De er ikke meget for at ind-
remme det, amerikanerne,
men de er langt bagud i for-
hold til os europaeere, nar vi
snakker trafikfly.

Jeg mener ikke, at A320 er
designet udelukkende pa
computer, men ellers er der in-
tet revolutionerende ved B.
777 iforhold til A320/330/340.
Ikke en gang i cockpittet, hvor
man ellers har haft mindst syv
ar til at kigge Airbus Industrie
over skulderen.

Hvad skalf. eks. det plads-
og udsynskreaevende rat til for?
Efter min mening er det old-
nordisk i sammenligning med
.Side stick’en®, der er yderst
let at betjene og samtidig giver
plads til et ordentligt (sam-
menklappeligt) arbejds/spise-
bord.

Det gvrige cockpitlayout
ser heller ikke ud til at bringe
de store overraskelser/nyska-
belser.

Kort og godt: Lad venligst
vaere med at sluge al den
amerikanske propaganda rat
og usadet!

Lad os i stedet veere stolte
over at vaere europaeere, 0g-
sd selvom franskmaendene
ogsa er det.

Vi er helt pa hojde med
USA indenfor passagerflyv-
ningen - det er os, der seetter
standarden.

For gvrigt er vi ogsa inden-
for militeerflyvningen godt
med. Taenk bare pa typer som
Harrier, Gripen, Rafale og Eu-
rofighter.

Ole Korsholm, jr.
lkast
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En provetur i Ventus 2a

Af Kim Wium-Andersen

Schempp-Hirth har indenfor
kort tid introduceret Nimbus 4,
Duo-Discus og som sidste nyt
Ventus 2.

Schleicher er pa vej med
ASH-26 og ASH-27, og den
nye LS8 flyver med i de tyske
mesterskaber, s man kan
vist roligt sige, at en ny gene-
ration er ved at vaere en
realitet.

Ventus 2a, ASH-26 (18 m),
Nimbus 4D og adskillige Duo-
Discus flgj alle med i Hahn-
weide-konkurrencen.

Den sidste konkurrence-
dag blev aflyst, hvilket var
ensbetydende med, at jeg fik
tilbudt en pravetur i den nye
Ventus 2a.

Det siger man jo ikke nej
til!

Desveerre varede forngjel-
sen kun et kvarters tid, idet
vejret ikke var sa godt, endda
med en smule regn, og andre
piloter skulle jo ogsa til fadet.

Kort og godt: Bedre!

Pa et kvarters tide kan man
ikke nd sa meget, men dog
nok til at fa et indtryk af hvor
godt flyet egentlig flyver. Sam-
menlignet med de typer, jeg
indtil nu har flgjet, er Ventus
2a kort og godt bedre!

Jeg ma hertil indramme, at
denne beskrivelse er lidt af en
underdrivelse, men man skal
jo heller ikke lade begej-
stringen lgbe helt af med sig.
Eksempelvis er forskellen i
flyveegenskaber mellem Dis-
cus b og Ventus 2a s& mar-
kant, at det var rystende. Ud-
sagn fra andre piloter, heri-
blandt verdensmesteren An-
drew Davis, ogsa Discus pilot,
bekrasfter dette indtryk.

Minimalt rortryk

| luften er det farste, man be-
maerker, en meget overbevi-
sende kontrol over hele flyet i

22

Alle de nyeste ideer er taget i
brug p& Ventus 2 vingen -
knaek bagud pa forkanten, op-
adbajning pa den yderste del
og afsluttet med winglets.
(Fotos via Ib Wienberg)

hele hastighedsomradet, spe-
cielt fremhzaevet ved langsom
flyvning og kurvning. Man
imponeres over de uovertruf-
ne mangvreegenskaber og
styrbarhed uden nogen vak-
len i geleddet helt ned teet pa
stallhastighed, altsammen
med et for mit vedkommende
hidtil uset minimalt rortryk.

Klaus Holighaus berettede
i den forbindelse, hvorledes
han under en af konkurrence-
dagene formaede at fiske"
Ventus’en op fra en (fra hans
side) hidtil uset lav hgjde.
Dette tilskrev han hovedsa-
gelig flyets fremragende ma-
ngvre- og stigeegenskaber
ved langsom flyvning:

- ... man har simpelthen en
sa god kontrol og feling med
flyet, at fortroligheden med
mangvrering i lav hgjde fora-
ges meerkbart.

Efter selv at have provet
flyet er jeg tilbgjelig til at give
ham ret heri.

Effektive flaps

Med hensyn til profilets tilsig-
tede ringe ufgisomhed overfor
fluer og regn kan jeg kun
konstatere, at med lidt regn pa

vingerne var der ingen negativ
forskel at spore.

Ventus 2a er samtidig med
at veere harmonisk pa rorene
utrolig hurtig. Den har jo ogsa
samme integrerede flaps-
kraengeror virkning som sin
forgaenger Ventus c. Jeg hav-
de desveerre ikke noget ur
med, men vurderer krang-
nigstiden 45°-45° (tom) til at
ligge noget under 4 sekunder.

Flapsene ligger godt for
handen, er lette og problem-
iose at betjene og er effektive!
Eksempelvis fra positiv stilling
ved kurveflyvning til negativ
stilling og derved overgang til
ligeudflyvning befinder man
sig megethurtigt - og stort set
uden at bemeerke det - i
hastighedsomradet over 150
km/t.

Landing er i gvrigt ogsa
helt ukompliceret med nogle
overbevisende luftbremser,
men det er der jo efterhanden
ikke noget nyt i.

To kroppe

Ventus 2 tilbydes i en a-krop
version (kun i ren 15 m udga-
ve) og i en c-krop version af
stort set samme dimensioner
som Ventus c.

A-kroppen, som jeg preve-
figj, er temmelig lille, men og-
sa aerodynamisk mere opti-
mal. Jeg kunne heldigvis kon-
statere, at for mit vedkom-
mende var a-kroppen en po-

sitiv oplevelse med en helt
igennem bekvem siddestilling.
Forngjelsen af at flyve Ven-
tus’en bliver faktisk fremhae-
vet gennem den taette kontakt
med flyet.

Ulempen er selvfolgelig
mindre plads til lange og
brede piloter samt til bagage.

Indtil nu er Ventus 2 kun
bygget i a version. Man vil
farst samle nogle erfaringer
med prototypen, far den egent-
lige serieversion (a og c) seet-
tes i produktion.

Nogen fast termin pa de
forste leveringer var det ikke
muligt at fa oplyst. Sa vi far
se, hvornar mon Ventus 2 far
sin debut ved de danske
mesterskaber.

Fremdeles skal det ogsa
blive interessant at se, hvor-
ledes Ventus 2c kommer til at
fremstd som 18 meter og i
motoriseret udgave.

Prototypen lader i hvert
fald forventningerne hgijt i
vejret.

(Schempp-Hirths danske
repraesentant Ib Wienberg for-
venter, at vi har de to forste
Ventus 2 flyvende med dansk
registrering tidligt i 1996.
Red.).
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Schempp-Hirth Ventus 2
15m

Speendvidde........... 15m
Vingeareal............. 9,7 m2
Sideforhold.............. 23,3
Tomveegt ............. 230 kg
Max.veegt ............ 525 kg

Vingebelastning
............ 31,0 - 54,3 kg/m?

18m

Speaendvidde............ 18 m
Vingeareal.......... 11,0m?
Sideforhold.............. 29,4
Tomveegt ............. 255 kg
Max.veegt ............ 525 kg

Vingebelastning
............ 29,5 - 47,6 kg/m?

- |

I

Udviklingen af Ventus 2

(kilde: Klaus Holighaus)

Vingens udformning og profil
er en nyudvikling. Bag denne
ligger erfaringer samlet fra
Discus, Duo-Discus, Nimbus
4D og Ventus ¢ samt en lang
reekke vindkanalmalinger og
samarbejde med forskellige
aerodynamiske eksperter.

Princippet/ffilosofien bag de
bagudbgjede knaek pa vin-
gen, de opadbgjede ydervin-
ger og winglets er sggt samlet
pa én gang i den nye Ventus
vinge. Resultatet er en todelt
vinge med bagudbgjede knaek,
en yderligere V-form pa yder-
vingen og med winglets som
en integreret del af vingen.

Valget af vingeprofil har
ogsa veeret af stor betydning,
hvor der er lagt vaegt pa gode
kurveegenskaber, hgj kreeng-
ning ved mininmalhastighed
og med kompromislgs styr-
barhed. Ved hgje hastigheder
har forbilledet vaeret Ventus ¢
profilen, som det har kraevet
en del anstrengelser at over-
ga.

En ekstra udfordring til det
nye profil er en lavere falsom-
hed over for regn og fluer.
Malet er, at mindstehastighe-
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Ingen steder vejer Ventus 2 vingen mere end 29 kg.

den ikke forages ved forure-
net vinge. Dette er til fulde
opfyldt ved det nye Ventus
profil.

Endvidere er det blevet
tilstreebt, bl. a. gennem den to-
delte vinge, at optimere vin-
gen til bade 15 og 18 meter
spaendviddde og at gere den

endnu lettere og endnu nem-
mere at montere og at omgéas
med pa jorden end hidtidige
svaevefly.

Monteringen af vingen er
ved selvsyn konstateret som
veerende aldeles nem og ma
iszer ved 18-meter versionen
frembyde en klar fordel ved

omgangen med flyet pa jor-
den.

Alle rorforbindelser tilslut-
tes automatisk. Mellem inder-
og ydervinge er der ingen sted-
stangsforbindelse. Monte-
ringen sker gennem en tunge-
tunnel kobling og sikres med
en fjederbelastet bolt uden
lzse dele. Nemt og ligetil.

Halen er ogsa ny, bade
hvad angar hgjderorets ud-
formning og siderorets stor-
relse og profil.

En forbedringsindsats er
ogsa gjort med hensyn til
overgangen krop-vinge.

Ventus 2 har sikkerheds-
cockpit, starre understel og
opklappeligt instrumentbraet
som standardudstyr, og der vil
sandsynligvis blive tilbudt
redningssystem til versioner
uden motor.

Der bliver tre muligheder
for motorinstallation: ,turbo®,
solo og Walter Binders sy-
stem.

Endvidere er der udviklet
en bedre, ngjagtigere og billi-
gere made til fremstillingen af
vingerne. Vingen med flaps
samt alle lejer bliver stabt pa
én gang og i samme form. Det
sikrer en bedre overensstem-
melse mellem vinge og ror-
flade, hvilket iszer er vigtigt i
forbindelse med vingens bgj-
ning under flyvning.
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Hahnweide 1994

21. Internationale Hahnweide Segelflugwetbe-
werb afvikledes fra 7. til 14. maj med deltagelse
af en dansk pilot, Kim Wium-Andersen. der er
medlem af SG-70, men p.t. bor i Miinchen.

Her er en kort beretning.

Af Kim Wium-Andersen

Hahnweide .... navnet har
man jo hart for - i forbindelse
med Schempp-Hirth Flug-
zeugbau i Kirchheim-Teck. Og
flyvepladsen baerer skam
ogsa praeg heraf - der er
usaedvanlig mange Schempp-
Hirth fly.

| Tyskland er den arlige
Hahnweide-konkurrence et
populeert tillobsstykke, ofte
med seardeles kvalificeret
konkurrenceftyvning for han-
den. Men hvad der i lige sa
stor grad treekker folk til, er
den gode atmosfzere.

Gerne udizndinge

For mit vedkommende blev
jeg overtalt til at deltage under
et ophold pa St. Aubain bjerg-
flyvningspladsen i marts af
Tilo Holighaus og andre lokalt
flyvende tyske juniornational-
holdspiloter. Tyskerne havde
tilfeeldigvis deres arlige tree-
ningslejr pA samme tidspunkt,
hvor jeg tog et kursus i bjerg-
flyvning.

Det norske faanomen Hen-
ning Lassen var ogsa til stede,
og det hele endte med, at han
og jeg skulle deltage i samme
fly (Tilos Discus ET) og pa den
made udgare et skandinavisk
hold.

Henning kunne dog kun
flyve med de to sidste dage,
hvor vejret viste sig at veere
for darligt til konkurrence, s&
det endte med, at jeg flgj alle
dagene selv.

Wolf Hirth flyvergruppen,
som arrangerer konkurren-
cen, ser meget gerne uden-
landsk deltagelse, og i ar var
man stolte over at kunne prae-
sentere Andrew Davis (ver-
densmester) som deltager i
standardklassen - det gjorde
det jo heller ikke mindre inter-
essant at flyve med.
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Men alle interesserede er
bestemt velkomne, sa leenge
der er plads, og man bliver
taget godt imod, skulle jeg
hilse og sige.

Fremragende fadol

Beliggenheden af Hahnweide
er fremragende, direkte for
foden af Schwabische Alb
med temmelig gode straekilyv-
ningsmuligheder (Schwarz-
wald i vest, Thiringerwald i
nord og Alben mod sydvest og
nordest).

Pladsens starrelse med en
til kantine (med fremragende
fadel) ombygget hangar plus
flyvepladsrestaurant gor Hahn-
weide til et yndet udflugtsmal
for omegnens beboere, hvilket
medvirker til, at der er masser
af liv pa pladsen.

97 fly

Konkurrencen er virkelig godt
organiseret, og man marker
tydeligt, at der ligger mange
ars erfaring til grund. Uden
denne ville det nok heller ikke
vaere muligt - gnidningslaest -
at afvikle en konkurrence med
97 deltagende fly i fem klas-
ser.

Resultatformidlingen var
ogséa forbavsende effektiv
med lgbende resultatudreg-
ning, efterhanden som piloter-
ne fik indleveret dagens flyv-
ning.

Mange deltagere er gen-
gangere, og man m@des sim-
pelthen i en god og venlig at-
mosfaere.

Anderledes startprocedure

Der blev som nasvnt flgjet i
fem klasser, heriblandt en 18-
meterklasse og en tosesedet

klasse, sidstnaevnte med ikke
feerre end seks Duo-Discus.

Alle klasser flgj normalt
hver sin opgave.

Startproceduren var af en
eller anden grund uden foto-
timer og foregik i stedet ved
overflyvning af en startlinie i
max. 1.000 meter. Endvidere
var linien kun aben 30 minut-
ter for hver klasse.

Taktikken var derfor ofte
bestemt pa forhand, nemlig
overflyvning af linien sa taet
som muligt pa lukketid.

Forbilledlig luftrumsdeling

Ved briefingen aftenen for for-
ste konkurrencedag og gen-
nem skriftligt materiale blev
der lagt stor vaegt pa at gere
deltagerne opmaerksomme
pé at overholde den efter min
mening forbilledlige luftrums-
deling med den neerliggende
Stuttgart lufthavn.

Hahnweide ligger som én
af flere pladser i kontrolleret
luftrum, men har féet perma-
nent frigivelse af luftrummet
over pladsen til 5.000 fod
QNH. Indenfor 10 km radius
ma man ikke flyve i retning
nord og vest for flyvepladsen,
men ellers er alt praktisk taget
helt frit.

Ordningen holdes i haevd
ved selvjustits og fungerer fint!

Det er befriende at se,
hvorledes en deling af luftrum
kan arrangeres gnidningslast
- det kan tjene som et eksem-
pel til efterfolgelse for de
danske luftfartsmyndigheder.

Alle tiders start

Vores landstraeners bevinge-
de ord om, at en stabil og god
preestation gennem en kon-
kurrence normalt betyder en
god placering, kan jeg efter

Hahnweide desvaerre kun
bekreaefte.

Mine dagsresultater var
mildest talt temmelig ustabile,
eller som nogle nok vil mene,
stabilt darlige, og jeg endte
som nr. 24 af 34.

Farste dag flgj standard
330 km i tertermik med base
fra 700 til 1.000 meter over
terreen. Dagsplacering nr. 6
med 96% af max. points.

Alle tiders start!

Udelanding

Neaeste dag gik det anderle-
des.

En tabelig udelanding pa
farste ben over Alben (ca. 300
meters hgjde over dalen mod
vest, ikke seerlig velovervejet)
efter kun 34 km forvandlede
for mit vedkommende Hahn-
weide til en god treeningsmu-
lighed.

Mit livs bommert

Og bedre blev det da ikke
tredje konkurrencedag, hvor
jeg preesterede mit livs bom-
mert!

Opgaven pa 415 km firkant
blev flgjet i til tider rigtig godt
vejr.

Efter en lidt kikset start
frem til farste vendepunkt
Hornberg (kontrolpunkt pa
Stuttgart lufthavn), som jeg
matte vende et par gange (i
synk, naturligvis) som falge af
et par genstridige kameraer,
fik jeg efter andet vendepunkt
frem til tredje keempet mig
frem i en gunstigere position -
trods visse navigationsvan-
skeligheder.

Normalt kan man navigere
efter motorvejene, men i
Tyskland er der ret mange af
dem, og de ligner sgu hin-
anden!

Korrekt brug af skygader
over en straekning pa ca. 25
km op til tredje vendepunkt
(96 km hjem) gav bonus.
Herfra forsegte jeg (pa egen
hand, desvaerre) at kere sa
langt pa literen som muligt,
stadigveek under nogle gade-
lignende skyformationer.

Det gik faktisk bedre end
forventet, og frem til slutglids-
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hajde kurvede jeg reelt kun to
gange.

Alt sammen passede fint:
god hejde og kompaskursen
sa ogsa rigtig ud.

P4 grund af den ringe sigt
var det nedvendigt at flyve en
del pa kompas - en hidtil noget
upravet situation. Jeg syntes
godt nok efter at have flgjet lidt
ligeud, at terraenet og bebyg-
gelsen under mig sa mere og
mere ubekendt ud.

Vor Herre bevares ... klov-
nen var flgjet vild!

| over en time flgj jeg rundt,
indtil jeg fandt ud af, hvor jeg
var, og det var bestemt ikke i
nzerheden af Hahnweide fly-
veplads. Sten!

Jeg vil ngjes med at fast-
sld, at vinden i hgjden angive-
ligt kom fra syd og ikke som
antaget fra nord, sa jeg var
sameaend lige sa stille flgjet
lengere og laengere vaek fra
den rette kurs. En god dag
endte dermed med nok en
udelanding i det smukke ba-
den-wirtembergske landskab
og med et par flinke og meget
snakkesalige lokale beboere
som ekstra underholdnings-
indslag.

En GPS havde bestemt
veeret til nytte denne dag!

De to sidste dage

Vi flgj kun to dage mere.

Den ene af dagene med
supervejr og en relativt lille
opgave, 237 km, og vinder-
hastighed p& 105 km/t (jeg 96
i snit).

Ventus-flyene byder generelt
pa seerdeles gode forhold for
piloten.

Her er det den nye Ventus
2, hvor der lige er den plads,
der skal til - for piloter af lidt
mindre end gennemsnitsstor-
relse - i den lille a-krop.

Den sidste dag landede
samtlige, som i det hele taget
formaede at komme veek fra
pladsen, ude. En lidt treels af-
slutning pa konkurrencen,
hvor jeg endda efter at have
ventet utroligt leenge pa min
hjemhentning, i baelgmerke
matte afleegge en fyldestge-
rende forklaring om landin-

gens glatte forlgb til en plud-
seligt opdukkende politipa-
trulje. De var samzend flinke
nok, men jeg gruede for, hvad
de mon havde sagt om Tilos
bil, hvis den tilfeeldigvis havde
veeret i gang pa det tidspunkt
(udstedningen larmede en
del).

Men vi kom da langt om
lzenge hjem alligevel.

Godt udbytte

Vejret var generelt ikke det
bedste, dog var to af dagene
gode med et vejr efter vanlig
Hahnweide-manér.

Som felge af det hgje ni-
veau i standardklassen var
treeningsudbyttet for mit ved-
kommende tilfredsstillende
trods det magre resultat, og
jeg kunne gleede mig over
nogle gode flyveoplevelser
over Schwébishe Alb samt
den herlige Hahnweide at-
mosfeere.

Som afrunding kan jeg
derfor fremfare, at for en
dansk pilot, der s@ger kvalifi-
ceretinternational konkurren-
ceerfaring, kan Hahnweide
uden betaenkeligheder anbe-
fales.

]

%< SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE

B+l og D start jan. '95

Flyveklarerer start nov. '94

Luftfartsskolen BLL: Ellehammers Allé, 7190 Billund, tif. 75 33 23 88, telefax 75 33 29 01
Luftfartsskolen CPH: Hermodsgade 28, 2200 Kebenhavn N, tif. 31 81 75 66, telefax 31 81 71 87
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Flyveulykken i Kastrup 1947

Af P.N. Brandt-Moller

Tage Senderdahl Nielsen har
i nr. 6 givet en gjenvidneskil-
dring af sine oplevelser om
eftermiddagen den 26. januar
1947. Selv om Sgnderdah!
siger, at han ikke onsker at
tage stilling til hverken det ene
eller det andet, synes det alli-
gevel at skinne igennem, at
beretningen skal stotte under-
sggelseskommissionens teori
om, at ulykkesflyet startede
med hegjderorsldasen monteret.
Dette giver mig anledning til
at fremkomme med flere do-
kumenterede oplysninger om
undersggelsen af katastro-
fens arsag.

Farst dog en bemaerkning
om Dalbros fund af en hgjde-
rorslas.

Senderdahls hukommelse
kan efter de mange ars forlgb
forstaeligt nok vaere mangel-
fuld, for jeg kan oplyse, at
lasen blev fundet af havnebe-
tient Ellis Thomsen. Dette
fremgar af pressens gengi-
velse af vidneafhgringerne
under den fglgende retssag.
Thomsen forklarede som
vidne, at han var pa patrulje
ude pé pladsen, da ulykken
skete. Han cyklede op il ulyk-
kesstedet og tankte, at et
eller andet var faldet fra ma-
skinen, idet han pa selve start-
banen fandt en hgjderorslas.
Han lagde den i graesset ved
siden af banen og gav den se-
nere videre til Dalbro. Dette
var rapportens gengivelse af
vidneudsagnet, og for at fa
overensstemmelse mellem
forklaringerne méa det vel
opfattes saledes, at det,
Thomsen gav videre til Dai-
bro, var oplysningen om sit
fund. Dalbro og Senderdahl
kunne derefter kere ud til
findestedet, og Dalbro kunne
efter fa minutter finde lasen
der, hvor Thomsen havde lagt
den.

Senderdahl forklarer imid-
lertid, at Dalbros fund skete
umiddelbart efter ulykken,
hvilket ma veere udelukket
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efter Dalbros udtalelser sene-
re pa dagen til journalisten fra
Berlingske Tidende. Efter dis-
se udtalelser kan Dalbro un-
der interviewet umuligt have
haft kendskab til fundet af
lasen. Det synes mere sand-
synligt, at Dalbro og Sender-
dahl ferst dagen efter ulykken
hentede lasen, for pressen
kunne ikke far den 28. januar
meddele, at der var fundet en
rorlas, og tilmed var det jo ved
at blive tusmarke, da ulykken
skete.

Efter Sanderdahls og mine
oplysninger vil muligvis den
vagthavende flyveleder, der
laste den fundne rorlas inde i
et skab, eller andre implicere-
de nu komme frem med yder-
ligere oplysninger om lasen,
hvorom Eskildsen den 28. ja-
nuar blot udtaite, at den kunne
hidrere fra den forulykkede
maskine. Senere fremgik det
af presseomtalen, at den
fundne las virkelig hidrerte fra
ulykkesmaskinen, og at den
var arsag til ulykken.

Sgnderdahl har endelig
fortalt, at man lavede et forseg
med en start med et Iast
hgjderor, idet man pa en af
DDLs DC-3’ere arrangerede,
at flyet fik monteret en hajde-
rorslds, som kunne udlgses
fra cockpittet. Her svigter
Sgnderdahls hukommelse
alene af den grund, at Emil
Damms forsggserie startede
med stallingsforsag i 2.000 m
hgjde, hvor flyet selvfglgelig
ikke var kommet op med en
hejderorslas monteret.

Jeg skrevinr. 4, at det var
ungdvendigt at gengive hele
undersggelseskommissio-
nens redeggrelse, men da
dette med forsegene nu er
bragt frem, skal jeg komme
med mine yderligere oplysnin-
gerne, selv om jeg ansa for-
s@gene lavet til brug for offent-
ligheden med en ikke flyve-
kyndig byretsdommer i spid-
sen.

Undersggelseskommissio-
nens redegorelse kan laeses
isin helhed i FLYV nr. 3/1947,

og derfra gengav jeg i min
artikel i nr.4 en reekke forhold,
som undersggelseskommis-
sionen mente bestyrkede teo-
rien om, atden fundne las har
veeret pa luftfartejets hajderor
under starten. Der var altsd
endnu et forhold, som kom-
missionen mente bestyrkede
teorien - her ordret citeret:

»At man udmeerket godt
kan tage plads i forerseedet,
nar hajderoret er last, uden at
generes af styrerattets stilling
ved last hgjderor, samt

At enflyveprave - foretaget
med et af det danske luftfarts-
selskabs DC 3-luftfartgjer un-
der sa godt som samme for-
hold med hensyn til vindstyrke
og belastningsforhold, som
var geeldende for det forulyk-
kede hollandske luftfartej og
med tilsvarende hgjderorsstil-
ling samt med hgjderorssty-
ring i last position, har godt-
gjort, at det er muligt at starte
med heojderorslds pa, og at
stigningen vil blive ret stejl,
indtil maskinen staller i en stig-
ningsvinkel pa 60 grader og i
en hejde pa ca. 80 meter.«

Undersggelseskommis-
sionen var ret stor og bestod
af eksperter fra Holland, Sve-
rige og Danmark. Den var
samlet den 27. januar, og
allerede den 28. januar kunne
man i pressen under stor
overskrift leese: »En hemme-
lig undersggelse i hangaren.
Om eftermiddagen den 27.
fortrak kommissionen til DDLs
store hangar. Alle dere blev
lukket, og der blev forbudt
adgang for enhver udover hal-
lens teknikere. «

Det var derfor sparsomt
med oplysninger om, hvad
kommissionen foretog sig,
men som Sgnderdahl forkla-
rer var arsagen til forsegene
en mistanke om, at flyet var
startet med last hgjderor.

Den teori, som kommissio-
nen ville bevise, og som for-
udsatte, at hajderorslasen var
monteret, lige siden Geysen-
dorffer satte sig i farerszedet,
var folgende:

Geysendorffer entrede sit
cockpit og kom til at sidde
med, efter flyversprog, pinden
nasten i maven, men han
opdagede ikke, at hajderoret
var last.

Geysendorffer kerte ud til
start, og under kerslen opda-
gede han heller ikke, at hajde-
roret var last.

Geysendorffer foretog der-
efter motorafpravning og pre-
ve med sideror og hgjderor af
flere minutters varighed, men
opdagede stadig ikke, at hoj-
deroret var last. Efter motor-
afprgvningen beholdt Gey-
sendorffer pinden i maven, og
selv om elementeer flyvepae-
dagogik foreskriver, at pinden
i starten skydes laengst muligt
fremad for at bringe halepar-
tiet op i fiyvestilling, startede
Geysenforffer med pinden i
maven.

Allerede den 29. januar
kunne pressen oplyse, at
overingenior Eskildsen selv i
vinterfrakke har kunnet kom-
me ind i pilotsaedet til trods for,
atlasen sad pa hejderoret, og
roret havde kunnet bevaeges
omend kun lidt. Noget kom der
altsa alligevel ud fra den
hemmelige undersogelse, for
pressen skulle vel orienteres.

Den megen presseomtale
af hejderorsteorien fortsatte,
og pressen var efterhdnden
overbevist om, at ulykkens
arsag var opklaret, men den
2. februar var pressen helt
overbevist. Nu kunne det op-
lyses, at Emil Damm om efter-
middagen den 1. februar fore-
tog en serie forsggsflyvninger
over og i Kastrup Lufthavn
med DDLs Dakota-fragtma-
skine. Gennem disse ekspe-
rimenter beviste Damm ifglge
pressen, at en maskine er i
stand til at starte med hgj-
derorslas pa. Pressen kunne
oplyse, at Damm havde faet
monteret en seerlig spaerrean-
ordning pa sit rat, en s, som
kunne slas fra ved hjelp af et
tryk pa en lille fjeder, saledes
at maskinen straks fik alle
instrumenter (ma betyde hoj-
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deror) fri pany. Med denne an-
ordning foretog Damm farst
stallingspraver i 2.000 m
hgjde og derefter startforseg.
Damm startede, men 7 sekun-
der efter starten trykkede han
pa den lille fieder og slog der-
ved den imaginzere rorlas fra,
s& flyvningen fortsatte nor-
malt. Med disse 7 sekunders
flyvning mente kommissionen
altsa, »at det var godtgjort, at
det er muligt at starte med
hejderorslas pa, og at stignin-
gen vil blive ret stejl, indtil
maskinen staller i en stig-
ningsvinkel pa 60 grader og i
en hojde pa ca. 80 meter.«
Det var unaegtelig meget at na
pa de 7 sekunder.

Det er vel klart, at ethvert
fly kan starte under de betin-
gelser, Damm havde faet.
Damm vidste, at hgjderoret
var last, men han vidste ogsa,
at han, nar han gnskede det,
kunne frigere sig fra lasean-
ordningen, men af hensyn til
hojderorsteorien havde det
veeret mere interessant at af-
prove Geysendorffers startfor-
lab.

Man kunne have foretaget
en raekke startforseg med

 DC-3eren, hvor den rigtige

4

hgjderorslas i nogle tilfaelde
blev monteret uden pilotens
vidende. Man kunne godt
undlade de to forste faser af
det teoretiske startforlab, men
blot som i tredje fase give
piloten flere minutter til motor-
afprevning og prove med
sideror og hgjderor, for han
startede. Man kunne uden
risiko lade flyet starte ogsa i
de tilfeelde, hvor hgjderorsla-
sen var monteret, ved et styk-
ke fra startstedet at anbringe
en mand med et stopflag, der
kunne afbryde starten, hvis
flyet virkelig startede med hgj-
derorslasen pamonteret. Der
var tid nok til at stoppe forso-
get, men jeg er sikker pa, at
stopflaget ikke ville komme i
brug, for piloten ville ikke star-
te, far lasen var blevet fiernet.

Emil Damms forsgg fandt
sted den 1. februar kort far kl.
14.00 og var blevet forberedt
i lobet af lardagen, og ved et
uventet sammentreef bragte
Berlingske Tidende samme
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IBIs

KLM DC-3 »Ibis« for taxiing.
(Foto: Arkiv, Johs. Thinesen)

dags morgen en artikel med
overskriften: » Tilbud om 1000
starter med hgjderorslas.«
Jeg vidste ikke, hvad under-
spgelseskommissionen hav-
de for, og kommissionen vid-
ste ikke, at jeg havde sendt
artiklen til avisen. | min ung-
dommelige oprersstemning
slyngede jeg tallet 1000 ud,
men 100 eller maske kun 10
havde veeret nok. Berlingske
Tidende skrev i overskriften:
»Kaptajnlgjtnant Brandt-Mgal-
ler fra Flyvertroppernes tek-
niske Tjeneste afviser teorien
om den glemte 1as, og erklee-
rer sig villig til at gere mod-
bevisende forsgg.« | uddrag
af artiklen stod der videre: »|
gar modtag Berlingske Tiden-
de fra kaptajnlgjtnant P. N.
Brandt-Moller fra Flyvertrop-
pernes tekniske Tjeneste en
saglig fremstilling, der tager
afstand fra teorien om den
glemte hojderorslas. Selv om
kaptajnlajtnant Brandt-Maller
naeppe har haft lejlighed til at
saette sig ind i undersogelses-
kommissionens detailunder-
sagelser, ma denne flyvesag-
kyndiges betragtninger laeses

med nogen interesse, sa
meget mere som de ledsages
af tilbud om at foretage 1000
starter med et luftfartaj, hvor
man far lov til, uden kaptajn-
lgjtnantens vidende, at pasaet-
te en hojderorslas. Hvis haj-
derorslasen bliver pasat 357
gange under disse forseg, er-
klzerer kaptajnlojtnant Brandt-
Maller, er jeg sikker pa, at
luftfartojet ikke kommer til
start de 357 gange.«

Eskildsen blev af en jour-
nalist spurgt om, hvad han
mente om dette tilbud, men
svarede, at han ikke havde
haft tid til at se neermere pa
det. Jeg skrev sa endnu et
indlzeg til Berlingske Tidende
for at fa andre til at hjaelpe
Geysendorffer, men avisen
bragte ikke indleegget. Min
mund skulle lukkes - jeg matte
ikke prove at vise det usand-
synlige i undersggelseskom
missionens teor.

Det offentlige retsmode
fulgte fa dage senere, hvor
Eskildsen oplaeste sin rede-
gorelse, og dommeren spurg-
te ikke, om det var muligt at
tage plads i forerseedet, nar
hgjderoret var last, uden at
meerke lasningen. Dommeren
spurgte heller ikke, om en pilot
normalt starter et fly med hale-
hjul med pinden i maven, og
dommeren havde vel ikke

leest Berlingske Tidende nogle
dage tidligere.

Efter oplasningen af un-
dersogelseskommissionens
redegerelse i sin helhed blev
endelig offentliggjort felgende:
»| tilslutning til denne erklae-
ring udtalte luftfartsingenior
Eskildsen i retten, at der i over-
ensstemmelse med de for
startmandskabet i lufthavnen
givne regler ikke kan paleeg-
ges disse folk noget ansvar
ved eftersyn og start af ma-
skinerne. Ansvaret for, at ma-
skinen er i orden ved starten,
pahviler luftfartajets chefpilot
og besaetning.« Geysendorifer
skulle havde den sidste salut.

Med verdensoffentlighe-
den rettet mod katastrofen
foltes det, som om undersg-
gelseskommissionen var
presset til hurtigst muligt at
finde &rsagen til ulykken. En
verdensbergmt sangerinde
var blandt de omkomne, og
bade det danske og svenske
kongehus var bergrt, sa kom-
missionen lod sig muligvis
presse til at finde en forklaring
uden beviser.

Hermed slutter jeg mine
oplysninger, som alene har
taget sigte pa at advare mod
uden sikre beviser at tale om
»Pilotfejl«, nar den omkomne
pilot ikke kan forsvare sig.
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Tekst: Hans Kofoed

Nar byplanleeggere og kom-
munalpolitikere hgrer ordet
flyveplads, ser de straks raek-
ker af skilte med tekster som
~Erhvervsomrade”, ,Bygge-
grunde szelges” o.l.

Og desveerre har de ofte
magt, som de har agt - i de
senere ar er mange sma
flyvepladser blevet nedlagt.

Men ikke i Holbaek. Der op-
levede man for et par ar siden
det, i hvert fald for 1990’erne
uszedvanlige, at kommunal-
bestyrelsen naesten enstem-
migt vedtog at kebe jord til en
anlaeg af en flyveplads.

Indviet - efter 30 ar

Eller rettere sikre en eksiste-
rende flyveplads - der har
nemlig veeret flzjet fra pladsen
ved Ny Hagested, syv kilome-
ter nordvest for Holbaek, i ca.
30 ar.

Men det var i privat regi.
Bl. a. havde Sylvest Jensens
luftfotovirksomhed en over-
gang benzin stdende i laden
til den gard, fra hvis jorder der
blev flajet. Senere kom der ret
intens faldskarmsflyvning,
men stojklager bevirkede at
den matte fortraekke en gang
midt i 80°erne.
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Og meget bedre gik det
ikke, da de uitralette rykkede
ind. Udover stejen var det nu
ogsa galt, at flyene flgj lang-

Sovaernets Westland Lynx S-170 ankommer med Holbagks
borgmester Jorn Sgrensen.

KZ IV ambulanceflyet sammen med Jan Maxen Christen Eagle Il.

Holbazk flyveplads indviet

(Foto: Knud Larsen)

somt, sa folk falte sig ,beluret”
af piloterne.

| 1986 oprettedes Air Hol-
baek I/S, der erhvervede en

(Foto: Knud Larsen)

Holbaek Flyveplads

KDA Airfield Manual
nr. 3-172

Position: 5044N, 1136E

Bane 10/28
Leengde 520 m
Bredde 18 m
Overflade: grees

TIf. 53 46 07 70
Braendstof: Nej

Start ikke tilladt
mellem 2200 og 0600

Cessna 172 og begyndte pa
erhvervsflyvning, iseer foto-
flyvning, bannerslaeb og rund-
flyvning.

Endvidere gik en gruppe
flyveinteresserede sammen
om et projekt til sikring af
flyvepladsen og det endte min
sandten med, at Holbaek kom-
mune i efteraret 1989 vedtog
at omdanne den private flyve-
plads til offentlig, forbeholdt
erhvervstrafik med max. 6.600
operationer om aret.

Kommunen gik ind som le-
jer af det areal, hvor flyveplad-
sen var beliggende, men drif-
ten af den blev overdraget til
Air Holbaek.

Bange for konkurrence

Trafikministeriet ville imidlertid
ikke godkende, at der blev
anlagt en offentlig lufthavn ved
Holbask, ikke af flyvesikker-
hedsmeessige grunde, men af
rent protektionistiske - man
var bange for, at den ville tage
trafik fra statens egen lufthavn
i Roskilde.

Kommunen matte sa udar-
bejde et nyt lokalplanforslag,
hvorefter ,omradets anven-
delse fastlaegges til offentlige
formal, herunder privat flyve-
plads" med ikke 2.600 opera-
tioner arligt, og det blev posi-
tivt modtaget, da det kom til
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Et af de spaendende indslag i dagens program blev leveret af et
slukningskeretaj fra Kebenhavns Lufthavn 1 Kastrup, der de-

monstrerede udlaegning af skum.

behandling i byrddet den 22.
januar 1992.
Men da var pladsen vaek!

Plgjet op

En landmand, der mente at
have forpagtet arealet fra
nytar,havde nemlig plojet
banen op den 5. januar - til
trods for at det var sendag og
at politiet havde fraradet ham
at gor noget, indtil det var fast-
slaet, hvem der egentlig hav-
de lejet jorden.

Og det havde Holbaek kom-
mune, fastslog Fogedretten
den 14. februar.

Men da var skaden som
naevnt sket, sa indtil graesset
atter kunne baere, matte der
flyves fra en ,parallelbane* til
den forsvundne. Opplajningen
gav i gvrigt anledning til at dre-
je banen en smule, fra 09/27

T
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(Foto: Knud Larsen)

til 10/28, sa den kom til at pas-
se bedre med nogle markskel.

Og den 17. juni 1992 blev
der sat punktum for videre
debat om Holbzek flyveplads.
Da vedtog byradet nemlig -
nzesten enstemmigt - loka pla-
nen for f yvepladsen og rifts-
aftalen med Air Holbzek I/S og
Holbask Flyveklub.

Fire fly

Lokalplanen indebeerer, at de
to luftsportsgrene, der nok ma
siges at have lagt grund aget
for flyvepladsen, er bandlyst.
Faldskaermsflyvning og flyv-
ning med UL-fly ma nemlig
ikke finde sted, og det samme
geelder modelflyvning.
Endvidere ma pladsen ikke
benyttes til taxaflyvning. Det
er ikke noget, der star i okal-
planen, men skyldes som tid-

Der var stor publikumstilstremning til indvielsen af flyvepladsen,
og der var da ogsd meget at se pa. Her beundrer man de to

ode KZ Ill.

ligere naevntTrafikministeriets
holdning. Nok er pladsen
offentligt ejet, men i henseen-
de til luftfarts ovgivningen er
den klassificeret som privat.

Forelg ig er der kun statio-
neret fire fly pa pladsen, flyve-
klubbens Cessna 150 OY-
DHG, Air Holbaeks Cessna

72 OY-BFV og to privatejede,
en Cessna 172 OY-AKT og en
Cherokee 140 OY-BBR. De
star i fri luft, for der er endnu
ikke nogen hangar.

Derimod er der et nydeligt
klubhus, en pavillon pa 40 m2,
der tidligere har veeret an-
vendt som skadestue pa slag-
teriet i Holbaek.

Der er gode forhold i det nye
klubhus, som her er i brug til
en stiftende generalforsam-
ling i foreningen »Zoneflyets
Venner«. (Foto: S. Holmberg)

(Foto: Knud Larsen)

Egen station

Der snakkes og skrives meget
om, at Kastrup lufthavn skal
have egen jernbanestation.

Det har Holbaek flyveplads
haft i tredive &r! Den hedder
Ny Hagested og ligger kun et
par hundrede meter fra flyve-
pladsen, der indtil for nylig bar
samme navn.

Fra stationen er der forbin-
delse (neesten) hver time med
Odsherredbanen til Holbaek
og derfra til Kebenhavn og
andre sjaellandske lokaliteter.

| ovrigt er stationen blevet
renoveret med ny perron og
ny .terminal” (leeskur) - og
skilt, der tydeligt viser vej til
flyvepladsen.

Indvielsen

Indvielsen af den renoverede
station og den retab erede fly-
veplads fandt sted i herligt
sommervejr sendag den 3.
juli. Der blev musiceret, bade
pa stationen og pa lyveplad-
sen, men det varn pa fyve-
pladsen, der skete mest den
dag.

Der blev budt pa et godt
flyvesteevne med veteranfly,
kunstflyvning og hvad elle s
harer til (dog ikke faldskaems-
spring!), men farst var borg-
mesteren kommet flyven e
med en Lynx fra Sgvaernets
Flyvetjeneste, blevet afhentet
i veteranbil, havde holdt en
tale og klippet en red snor
over som markering af, at nu
var Holbzek flyveplads officielt
abnet.

30 ar efter!
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Nea- in berg medprod cent

pa F-16 modern” erng

Nea-Lindberg var med, da F-16 flyene blev pro-
duceret i midten af 70’erne. Nu skal flyene moder-
niseres, og det bety er nye produktionsordrer
til ea-Lindberg for omkring 120 mio. DKK. Der
erindg eten felleseuropzeisk aftale mellem Dan-
mark, Belgien, Holland og Norge om levetids-

forleengelse af forelobig 301 F-16 fly.

Nea-Lindberg har indgaet af-
taler med de amerikanske
selskaber, Texas Instruments
og Honeywell Defence Avio-
nics Systems Division, to af
de starste medproducenter af
F-16 flyet, der er fremstillet af
det amerikanske selskab

Lockheed Fort Worth. Kon-
trakterne omfatter moder-
nisering og opdatering af et
storre antal F-16 fly og be-
tyder produktionsordrer til
Nea-Lindberg til et belob i
storrelsesordenen 120 mio.
DKK.

-~

-

FORSIKRING

(eda

Luftfartsafdelingen
Gammel Kongevej 60, 1790 Kabenhavn V
TIf. 31 21 21 21

~

/
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Modernisering

og opdatering

Baggrunden for de indgaede
aftaler er en samarbejdsaftale
fra 1975 mellem et konsortium
bestdende af Danmark, Belgi-
en, Holland, Norge og USA
om medproduktion af F-16 fly
til de europaeiske landes flyve-
vében. | 1993 vedtog konsor-
tielandene et moderniserings-
program for 301 F- 16 fly med
det formal at opdatere flyenes
egenskaber og muligheder for
effektiv indsaettelse i luftfor-
svaret.

Der er tale om modernise-
ring og generel opdatering af
forskellige delsystemer, der
ud over at forenkle betjenin-
gen af F-16 flyet og lette pilo-
tens taktiske overblik skal re
ducere driftsomkostningeme.
Det indebaerer bl.a. modemi-
sering og forbedring af com-
putersystemer, indferelse af
mere avancerede navigati
onssystemer samt generel
forbedring af radarsystemet.

Der er gjort brug af den nyeste
teknologi i udviklingen af den
ny styrecomputer Den er be
tydelig mere kompakt og er
statter tre nuvaerende styreen
heder Samtidig er kapacite-
ten vaesentligt foraget, og der
er god plads il tilfojelse af nye
moduler.

Nyudviklet styrecomputer

Aftalen med Texas Instru
ments betyder, at Nea-Lind
berg indgar som medprodu-
cent af dele til en nyudviklet
styrecomputer, Modular Mis-
sion Computer (MMC), der
primeert varetager databe-
handling, billed- og symbol-
praesentation, vabenstyring
og stramforsyning.
Anvendelse af den nyeste
teknologi pad omréadet gar
computeren langt mere kom-
pakt end tidligere. Den ny
computer erstatter saledes tre
nuveerende styreenheder,
samtidig med at kapaciteten
er vaesentligt foreget i forhold
til det eksisterende system.
Ordren til Nea-Lindberg lyder
pa produktion af en raekke

SEP 94



OSCAR
YANKEE

elektroniske moduler og an-
dre hovedkomponenter til den
ny styrecomputer.

Forbedret navigation

Sidelebende hermed er der
indgaet en rammeaftale med
Honeywell Defence Avionics
Systems Division om fremstil-
ling af en symbolgenerator
(Upgraded Programmable
Display Generator (UPDG)),
der kan styre op til seks far-
veskazrme til praesentation af
bl.a. radarbilleder, diverse
baggrundsbilleder samt infor-
mation om vabentilstand. Nea
Lindberg skal producere en
raekke elektroniske moduler til
generatoren og samtidig sta
for indkeb, samling og test af
den komplette enhed.

Samarbejde med
Industriministeriet

De moduler, som Nea-Lind-
berg nu skal fremstille, falder
godtitrad med det udstyr, sel-
skabet tidligere har leveret til
F-16 flyet. Dermed er der og-

F-16 flyene blev produceret i
midten af 70’erne. Nu er der
udviklet et moderniserings-
program, der skal forlaenge le-
vetiden pa de forste 301 fly.
(Foto: FLV)
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Tilgang

oY- Type Fabr. nr. Reg.dato Ejer

COJ Lindstrand 21A 083 27.6. Scandinavian Publishing Group A/S,
Kobenhavn K

COR  Lindstrand 21A 080 27.6. Scandinavian Publishing Group A/S,
Kabenhavn K

GOK  Cameron N-77 3286 15.7. Bente Laustsen, Hojbjerg

GSC Rockwell 112A 487 19.7. Poul Andersen, Risskov

GTM  Cessna F 172N 2026 14.7. Hans H. Hunderup, Hjarring

IDB Piper PA-28-236  28-8011043 27.6. Niels Giintelberg + 4, Virum

LET Let L4AIOUVP E 912530 13.7. Air Transport Denmark, Drager

SKA Saab 35XT 351158 10.6. Scandinavian Historic Fligh

SVP BAe Jetstream 3102 626 29.6. Sun Air, Billund

Slettet

oY- Type Ejer Dato Arsag

RDD Cessna 550 Gori, Kolding 13.7. Solgt til USA

SHA Boeing 757 Sterling Airways 6.7. Solgt til Mexico

SHB Boeing 757 SLP nr. 10.929 ApS 5.7. Solgt til Cayman Island

Ejerskifte

oY- Type Reg.dato Nuvaerende ejer Tidligere ejer

BJJ Cessna 182F 26.7. NAC Nordic Aviation Arhus Faldskaermskiub

Contractors, Skive

BNE CessnaF 172N 11.7. Erik Thestrup, Slagelse Dansk  Flyreklame, Naerum

BYV Bélkow Junior  27.7. Stig Vejling Hansen, Svendborg Bolkowgruppen, Svendborg

CAN Socata TB-9 23.6. Copenhagen AirTaxi, Roskilde K/S QOY-CAN, Roskilde

DZF PA-28-140 1.7. Martin Madsen, Brenderslev +  Kaas Stalbyg, Pandrup

EGV CessnaF172H 27.7. John Jensen, Tgllose + J. Kr. Frost, Smgrum

FRB PA-28-140 30.6. Cimber Advisor, Hadsund Peter Brock, Toftlund

TOZ PA-28-151 12.7. Ryan Elkjeer, Smgrum Bodil Frost, Smgrum +

XBD St. Libelle 5.7. Ebbe Jakobsen, Billund + Billund Flyvekiub

XEZ St Cirrus 5.7. XEZ Gruppen, Roskilde Bjarne Skov Jensen Ballerup

XGZ Se3 23.6. Sie 3 Gruppen, Hjarring Peter Maller, Frederikshavn +

XID SF-25A 6.7. Jon Friis Wandall, Rudkabing E.N. Brodersen, Gren&

sa gode muligheder for at ud-
nytte den viden, der er akku-
muileret ved gennemfarelsen
af den tidligere F-16 kontrakt.

Ordrerne er opnaet efter
flere ars orhandlinger og i
staerk priskonkurrence. Afta-
lerne er desuden indgaet med

bistand fra og i nzert sama -
bejde med det danske Indu-
striministerium, hvilket har
veeret et veesentligt bidrag til
gennemfarelsen.

Modemiseringsarbejdet pa-
begyndtes i januar maned og
feerdiggeres over en periode,
der lgber frem til artusindskif-
tet. Aftalerne betyder umiddel-
bart beskeeftigelse til 30 med-
arbejdere hos Nea-Lindberg.
Ogsa pa lengere sigt har
ordrerne stor betydning for
Nea-Lindberg, der med de
netop indgéede afta er er sik-
ret en andel i fremtidige opda-
teringer af F-16 fly.

(Efter FLS orientering)
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PRODUKT-
NYT

Af Hans Kofoed

De fleste braendstoftanke (fue/
cells, som de ogsa kaldes) er
lavet af en slags kunstieerred,
indvendig beklaedt med kunst-
gummi, men efter nogle ar be-
gynder de ofte at lsekke.

Men derfor behgver man
ikke kassere dem - de kan
sagtens renoveres og holde
mange ar endnu.

- Vi har haft tanke til be-
handling, der var 30 &r gamle,
siger produktionschef Jargen
Koldsg fra Danish Aerotech i
Karup, der for et ars tid siden
fik tankrenovering pa sit i
forvejen alsidige arbejdspro-
gram.

Der er forskellige niveauer
at veelge mellem:,

Test/recertification omfat-
ter rensning, inspektion og
kemisk afprevning for lee-
kager.

Overhaul omfatter rens-
ning, inspektion, repara-
tion af ikke-tjenestedyg-
tige omrader ved vulka-
nisering og kemisk af-
prevning for laekager.

Genbrug din braendstoftank

- 0g Spar penge!

Selv om der kan vaere mange og ogsa alvorlige skader pa en
gammel braendstoftank, kan den blive lige s& god som en ny.

Rebuild omfatter rensning,
inspektion, reparation af
ikke-tienestedygtige om-
rader, herunder udskift-
ning af og fastgerelse af
fittings ved vulkanisering,
genbeklaedning af inder-
foret med en blanding af
syntetisk gummi og resin
(Perma-Coat™) og kemisk
afprevning for lsekager.

Arbejdet med tankene foregar
i en specielt indrettet bygning,
der opfylder alle miljomaessi-
ge hensyn.

(Fotos via Danish Aerotech)

Danish Aerotech arbejder
ogsd med skudsikre tanke.
lkke fordi man har militaeere
kunder, men fordi visse heli-
koptertyper, der er ,fodt” som
militeere, er civilt certificeret
med den oprindelige type tan-
ke. Disse tanke adskiller sig
fra de almindelige ved at have
en udvendig beklaedning af
naturgummi.

Hele renoveringsprocessen
varer et par uger og omfatter
rensning, inspektion og repa-
ration i nedvendigt omfang.

Seerlig bygning
Arbejdet med breendstoftanke
foregar i en seerlig bygning,
der egentlig var opfort som
~vaskehus* for fly, der var ble-
vet forurenet af fx radioaktivt
nedfald eller kemiske kamp-
stoffer. Den hangarlignende
bygning er derfor forsynet
med et omfattende udluft-
ningsanlaeg og aflgbsssy-
stem, som gar den szerdeles
velegnet til det nye formal.

Vulkaniseringsprocessen
ma udferers i etaper og er ret
tidkraevende, sa rebuild-pro-
cessen tager et par uger. Har
man ikke tid at vente pa det,
kan man kebe en ombyt-
ningstank hos Danish Aero-
tech, der ligger inde med et
starre lager af renoverede
tanke.

| evrigt keber man gerne
brugte tanke, sa man kan
udbygge lageret og betaler
US$ 50 ubeset pr. stk.

10 &rs garanti
Der er ganske store penge at
spare ved genbrug. For sma
flys vedkommende kan man
fa en renoveret tank for 60-
75% af prisen for en fabriksny,
for de store fly for 30-60%.
Og sa giver Danish Aerotech
10 ars garanti pa alle overha-
lede og genbyggede braend-
stoftanke!
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Billund Air Center, der blev
etablereti 1991 som flyvesko-
le, ejes af Jorn og Pia Bragen
Askholm, som ogsa star for
den daglige ledelse.

Det har lokaler og hangar i
Billund lufthavn (Lufthavnsve)
43) og har desuden en afde-
ling i Sindal fufthavn med
Flemming Lyng som daglig
leder.

Til skoleflyvning rades der
over seks til otte fly, dels egne,
dels indlejede:

Piper Tomahawk A

Cessna 172 A+l
Piper Arrow IV B+l
Piper Seminole  Twin
MFI-9 Aerobatic

Skolen, der beskeeftiger
syv instrukterer, uddanner
som den eneste danske skole
ogsa piloter til sofly. Det
foregar pa en Cessna 206
med amfibiepontoner. Endvi-
dere varetager man uddan-
nelse af piloter til det gron-
landske Suluit Air's Cessna
Caravan amfibium. Fotoflyv-
ning, bannerflyvning og fugle-
teelling er ogsa pa program-
met.

Billungi

- Vi har indtil nu ikke maer-
ket noget til krise, siger Pia og
Jarn Askholm, men har haft
nigeligt at lave.

S8

Og den 2. maj blev konces
sionen udvidet til ogsa at
omfatte taxaflyvning (IFR).
Jorn Askholm er selv flyve-
chef. Der flyves med Cessna

Billund Air Centers amfibiefly,
Cessna 206 OY-NUB, foto-
graferet i sommeren 1993 pa
Ebeltoft seflyveplads.

414 0og 421C, men interessen
har lige fra starten vist sig s&
stor, at man pé laengere sigt
planleegger udvidelse med
Citation II og KingAir 200.

PFA rallye

Tekst og foto:
J.M.G. Gradidge

Efter tre ars pause er Popular
Flying Associations rally vendt
tilbage til Cranfield - og her
var vejret meget bedre end i
Wroughton.

Og danskerne vendte ogsa
tilbage - i &r var den danske
gruppe formentlig den storste
fra den anden side af Kanalen.

Desveerre var der ikke sa
mange interessante fly som
de foregdende ar, flest fra
Osteuropa.

Af storst nteresse var det
russiske Aeropract Solo A-
21M, et ensaedet lavvinget fly
af kompositmaterialer med en
46 hk Rotax 503. Fotografi og
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tegning i firmaets brochure ty-
der dog p4, at den tidlige pro
totype havde en anden motor.
Der var ganske mange
Yaks af forskellige slags, idet
Storbritannien erblevet inva-
deret" af sddanne, de fleste
registreret i Litauen.

En lokal nyhed var en Drui-
ne Turbulent, i sin tid bygget
af Rollason, nu med to ponto-
ner og beklaedt med Stits lzer-
red.

Den toszedede Europa er
ved at sla igennem. Der var
to fly til steevnet, og mange
flere er under bygning. Det ser

Aeropract Solo A-2IM

ud til at blive en britisk ,sael-
lert* pad hjemmebyggeromra
det.

Aeropract Solo A -21M
46 hk Rotax 503

Max. startvaegt......280 kg
Betalende last....... 100 kg
Braendstof ............... 54 kg
Max. hastighed .. 190 km/t
Rejsehastighed.. 150 km/t
Max flyvestr. ........ 466 km
Startstreekning ...... 100 m

Aeropract, Postboks 9863,
443009 Samara, Rusland.
TIf. 8462-250381

Fax 8462-325166.
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FLY-
KENDING

V/ Henning Rose
Bent Sehested

Ved en af forarets luftmelde-
avelser stod redaktionssekre-
taeren pa sin luftmeldepost pa
det sydlige Fyn og harte en af
de andre poster i klasen mel-
de, at man havde observeret
Lancer i lav hgjde.

Lancer er typenavnet for
det tunge amerikanske bom-
befly B-1, sa det var noget af
en sensation.

Ganske vist stod der i
forhandsorienteringen, at B-1
(meldenavn i Luftmeldekorp-
set,Lancer”) deltog i gvelsen,
men han anséa det for lidet
sandsynligt, at den ville dukke
op - og skulie det virkelig ske,
sa ville det nok vaere i stor
hgjde.

- Naeh, de forveksler den
nok med F-111, teenke han, for
den var ogsa med i gvelsen.

Men meldingen var korrekt.
Pludselig sa& han nemlig selv
to B-1 Lancer - i lav hgjde, ikke
over 1.000 fod!

Og lidt efter kom der to til!!

Det er den slags oplevel-
ser, luftmeldefolk lever hgit pa.

AMSA

B-1’s udviklingshistorie gar
tilbage til 1963, da U.S. Air
Force pabegyndte studier af
nye langtraekkende strategi-
ske fly. Mange forslag blev un-
dersggt og lige sd4 mange
forkastet, indtil man i 1965
lagde sig fast pa et koncept
med betegnelsen AMSA (Ad-
vanced Manned Strategic
Aircraft).

AMSA’s primaere opgave
var at afskraekke en atomkrig,
ved at kunne traenge gennem
fiendens forsvar og preecist af-
levere sine vaben mod mili-
teere savel som mod industri-
elle mal. AMSA skulle pa
leengere sigt erstatte B-52, og

34

Rockwell B-1 Lancer

kravene var derfor ogsa, at
den skulle have bedre overle-
velsesevner, bedre indtrasng-
ningsmuligheder, sterre va-
benlast og starre razkkevidde
end denne.

Tre firmaer udarbejdede
AMSA forslag, og i 1968 blev
det fra Rockwell erkleeret som
det vindende og fik betegnel-
sen B-1. Allerede aret efter
blev konstruktionen sendret,
og fiere aendringer fulgte indtil
december 1971, hvor en mock-
up stod faerdig.

Den ydre udformnings de-
sign var nu stort set fastlast,
men tilbage stod den endelige
fordeling af vaegten mellem
struktur, systemer, vabenlast
og braendstof.

De elektriske/elektroniske
systemer, bade offensive og
defensive, var de mest omfat-
tende, der nogen sinde var set
til da, og for at holde vaegten
nede blev der overalt, hvor det
var praktisk muligt, anvendt
kompositmaterialer.

-~

” = S,

Variabel pilform

For at opfylde de store krav i
specifikationen valgte man en
sving-vinge til B-1. Ydervin-
gen har i sin forreste position
en pilform pa 15°, i sin agter-
ste 67°30".

De fire turbofanmotorer er
placeret parvis under center-
vingen og er af typen General
Electric F101-GE-202, der
hver med efterbraender yder
13.960 kp tryk. | kroppen og
vingerne er der tanke der til-
sammen rummer 90.850 liter
braendstof.

Besaetningen bestar nor-
mait af fire mand. Det var op-
rindelig meningen, at safremt
der opstod en ngdsituation,
skulie alle fire forlade flyetien
redningskapsel. Under frem-
stillingen af den farste proto-
type opdagede man imidlertid,
at kapslen var ustabil ved
hastigheder over 550 km/t og
prototype nr. 4 og alle efter-
felgende B-1 har faet installe-
ret katapultsaeder i stedet for.

Fire prototyper

Der blev bestilt fire prototyper.
Den farste var klar i okiober
1974, og efter omfattende
prever pa jorden gik den i
luften den 23. december sam-
me &r pa en 78 minutters pro-
veflyvning.

Nr. 2 blev anvendt til omfat-
tende prever pé jorden, s& den
gik farst pa jomfruflyvning den
14. juni 1976, naesten tre ma-
neder efter nr. 3, der floj for-
ste gang den 26. marts 1976.

USAF havde oprindelig ind-
stillet til kongressen, at der blev
produceret 244 B-1, men tallet
blev kort efter reducerettil 150
stk. p.g.a. gode forhandlings-
resultater med Sovjetunionen
om vabenbegrzensninger, og
den 30. juni 1978 stoppede
preesident Carter projektet til
fordel for krydsermissiler. Dog
ikke totalt; fierde prototype
skulle faerdigbygges, og alle
fire fly skulle fremover anven-
des som forsagsfly.

| oktober samme ar opné-
ede 2. prototype en hastighed
pa Mach 2,22 i en hejde af 15
km.

Den 14. februar 1979 var
den 4. prototype i luften farste
gang. Den blev fortrinsvis an-
vendt til afpravning af det om-
fattende elektroniske udstyr.

- og 100 seriefly

Imidlertid behavede USAF
efterhanden en ny langtraek-
kende bomber, og der var pla-
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ner om at modernisere B-52 Lesningen pa opgaven
endnu en gang eller modifi- bringes i nr. 10, vindernes
cere FB-111, men efter flere v\ S J&B\ — navneinr. 11.
overvejelser besluttede pree- Data for B-1B
sident Reagan i oktober 1981, Laenade 4481 m
at B-1 projektet skulle gen- Hejd% """"""""""" 1036 m Opgaven 1 nr. 8:
nemfgres med en produktion By Speendvidde .. 23.84 - 41,67 m 1. An-26 Curl
patoofy. TOMVERGE ...vcvvevenens 87.090 kg 2. MiG-29 Fulerum

Produktionsmodellen har | i _.-.--- Max. startveegt ..... 216.365 kg 3. Su-24 Fencer
betegnelsen B-1B (de fire Vabenlast ............... 60.781 kg 4. An-12 Cub
prototyper betegnes B-1A), og Hastighed .............. 1.330 km/t 5. MiG-21 Fishbed
2. prototype af B-1A blev an- Reekkevidde ..... 10-12.000 km 6. MiG-23 Flogger
vendt som udviklingsfly. 7. Su-25 Frogfoot

B-1B skal anvendes i rol- » 8. Su-27 Flanker
len som lavt flyvende indtraen- 9. Mi-14 Haze
ger med en hastighed pa lige . ] 10. Mi-26 Halo
under lydens. Indsugninger-  indvendige vabenrumkander Vil du vinde en flyvebog? 11. Mi-24 Hind
ne, der for var variable, blev  eksempelvis medferes 12stk. ~ Skriv lgsningen pa et almin- 12, Mi-8 Hip
nu faste, hvilket betyder, at 1,45 megaton atombomber, deligt stykke papir med an- 13. Sokol W-3
tophastigheden er reduceret  otte 200 kiloton krydsermissi-  givelse af billednummerogfly- 14, Mi-6 Hook
til Mach 1,25. ler, 24 stk.900 kg eller 128 stk.  typeogsenddentil FLYV, Skt 15. Mi-2 Hoplite

B-1'sydre blevdesuden,ju- 450 kg fritfaldsbomber. PAva- ~ Markus Alle 13.4, 1922 Fre-  16. Mi-24 Hind

steret” sdledes, at den fik en
mindre radarsignatur, og vis
se steder blev der anvendt ra-
darabsorberende materialer.

Kroppen og understellet
blev forsteerket for at kunne
medfare en storre last over
lange afstande. B-1B kan itre
rum i kroppen medfare 34.000
kg vaben, samt pa seks op-
hangningsstationer under
kroppen op til 29.000 kg. | de

EP.94

benstationerne kan der med-
fores enten otte 1,45 megaton
atombomber, 14 krydsermis-
siler eller 44 stk. 450 kg
bomber.

Forste produktionsfly stod
feerdig den 4. september
1984, ca. 20 ar efter at de
indledende studier blev foreta-
get, og det sidste af de 100
blev afleveret den 30. april
1988.

deriksberg C, sa den er frem-
me senest den 26. september
- og meerk venligst konvolut-
ten Flykending.

Blandt de rettidigt indsend-
te lzsninger traekker vi lod om
to praemier. For at vinde for-
stepraemien skal indsenderen
have identificeret alle 16
flytyper korrekt, mens det for
andenpraemien er tilstraskke-
ligt med 12 rigtige.

Vinderne af opgaveninr. 7:
John Hansen, Ballevej 3 st.,
Tirstrup, 8400 Ebeltoft (Vingar
fér Norden. Nordens flygva-
pen i firg).

Kirsten Kildal Schmidt,

Hojdedraget 17, 8660 Skan-
derborg (MIG Dynasty).
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MODEL-
SIDEN

Af Wilhelm Willersted

De Havilland Mosquito er en
af de mest velformede flykon-
struktioner fra AndenVerdens-
krig.

Det var nu ikke sa under-
ligt.

For Mosquito er nemlig
bygget af de Havilland fabrik-
ken, der bade for og siden har
praesteret mange tilsvarende
flyvende skonheder. | flaeng
kan jeg neevne D.H.88 Comet
raceren fra trediverne, den
elegante og stilrene D.H.91
Albatross og ditto D.H.95 Fla-
mingo samt efterkrigstidens
jetpassagerfly Comet og de
Havillands lille, flyvende vinge
D.H. 108.

Manedens model er Mos-
quitoen, som modelmaessigt
er aktuel, fordi den nu er
udsendt i et herligt samlesaet
i skala 1:48 fra Airfix.

Finér og balsa

Det specielle ved Mosquitoen
er som omtalt, at den for star-
stedelens vedkommende er
bygget i trae. Kroppen er sa-
ledes formet af cedertraes-fi-
nér med flere mellemlag af det
superlette, sydamerikanske
balsatree, som de modelfolk,
der bygger flyvende modeller,
kender sardeles godt. Denne
kombination af finér og balsa
gjorde bade flyet utroligt let,
men samtidig ogsa robust.
Vinger og ror var ogsa af trae
beklzedt med finér og laerred.
Hele konstruktionen kunne
derfor holdes pa en impone-
rende lav vaegt, og parret med
de to bomsteerke Roll Royce
Merlin-motorer var Mosquito-
en et utroligt hurtigt - og ma-
novredygtigt - fly.
Maxhastigheden 1a lidt
under 700 kilometer i timen,
sa »traeflyveren« kunne snildt
flyve fra de fiendtlige jagere.
Selv om Mosquito i princippet
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Trae-myg med bid i

Den britiske flyfabrik de Havilland fik i begyn-
delsen af 1938 ideen til at konstruere et ret spe-
cielt og szrpraget kampfly. Man ville bygge en
tomotoret bombemaskine, der var sa hurtig, at
den kunne flyve fra ethvert fiendtligt fly, og der-
for ikke behovede defensiv bevabning! Selv om
England endnu ikke var kommet i krig medTysk-
land, gik flykonstruktorernes »lumske« planer ud
pé, at deres rappe bombefly skulle have sé stor
rackkevidde, at det skulle kunne nd bombemal i
Berlin. Og sd skulle bombeflyet bygges helt i
trae!!

Air Ministry afviste i forste omgang »tree-fly-
veren« - og det var forst efter at Air Marshall Sir
Wilfred Freeman bogstaveligt talt hovlede igen-
nem al modstand, at de Havilland fabrikken fik
gront lys til at bygge deres »Wooden Wonder«.

Den legendariske flykonstruktor R.E. Bishop
og hans folk gik i gang med projektet den 29.
december 1939 - der rog den juleferie altsa - og
knap 11 maneder efter - den 25. november 1940
kunne Geoffrey de Havilland Junior ga i luften
med projekt B.1/40 - alias de Havilland D.H.98
Mosaquito.

skulle operere som ubevaeb-
net bombemaskine, udviklede
Bishop og hans folk deres
lynhurtige, to-motorede trae-
myg til en natjagerversion
med fire maskinkanoner i nae-
sen.

Senere versioner kombine-
rede sdvel maskinkanon-be-
vazbningen som bombelas-
ten. Sa Mosquitoen fik altsd
mulighed for ogsa at bide fra
sig - ogsa luft til luft.

Det besatte Danmark fik
lejlighed til at se de Havilland

Mosquito in action ved flere
markante lejligheder.

Forste gang var da otte
Mosquitos fra Royal Air Force
den 27. januar 1943 angreb
Burmeister & Wain i Keben-
havn. Sa fulgte bombeangre-
bet pa gestapohovedkvarteret
pa Arhus Universitet med 24
Mosquito jagerbombere den
31. oktober 1944 samt det
utrolige lynangreb i meget,
meget lav hajde mod Shellhu-
seti Kebenhavnden 21. marts
1945. Endelig den 17. april

Denne Mosquito natjager - det
eren N.F. Mk. 30 - tilhorte 416
Night Fighter Squadron i
USAAF og blev benyttet under
luftkampene over Nordfran-
krig.

1945 i besaettelsens sidste
uger, tog seks Mosquito FB
Mk. IV sig »keerligt« af Gesta-
pos fynske domicil Tarup hus-
mandskole ved Odense.

Mange varianter

De Havilland Mosquito blev
bygget i over 6700 eksempla-
rer under krigen og i godt 1000
eksemplarer lige efter.

Det fik pa grund af sin
overlegne hastighed en lang
raekke specielle anvendelses-
muligheder.

Natjager-versionerne og
jagerbomberne var de mest
udbredte. Som bombefly kun-
ne Mosquito medfare den
nasten 2 tons tunge block-
buster bombe - som navnet
antyder et djeevelskab, der
kunne rasere en hel huskarre!

Men Mosquito blev ogsa
anvendt som recognosce-
rings- og fotofly, som to-saedet
treener og som lynhurtigt »pas-
sagerfly«.

| sidstnzevnte udforelse var
bomberummet indrettet séle-
des at en enkelt, betydnings-,
fuld - very important person -
VIP-passager kunne stuves
ind der og placeres i rummet
lige over bombelemmene.
Som heldigvis blev lukket ude-
fra!
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Det har formentlig ikke
veeret en seerlig rar made at
blive transporteret pa - men ri-
melig effektiv, og i hvert fald
hurtig. Professor Niels Bohr var
blandt de passagerer, der kom
pa en sadan expres-tur i bu-
gen pa den britiske tras-myg!

Byggesaet

De Havilland Mosquito er ud-
sendt i flere udmeerkede sam-
lesaet.

Airfix har tidligere lanceret
en model, der giver mulighed
for at lave henholdsvis en
Mk.Il, en Mk.IV eller en Mk
XVIll i skala 1:72.

Nu markedsfarerAirfix en
herlig model i skala 1:48 af
Mosquito FB Mk.VI - altsa den
version, der blandt andet blev
benyttet til angrebet pa Shell-
huset. Modellen kan varmt an-
befales!

| samme skala har Mono-
gram tidligere udsendt en mo-
del af Mk.IV, som ogsa er fin,
men som nok bliver sveer at
fa fati.

Det samme er desveerre
ogsa tilfeeldet med Reveli-
modelleniskala 1:32 - en me-
get flot og stor model, der vil
fylde godt i samlingen. Men
maske vil Revell genudsende
modeilen.

Boger

Der er glimrende laesestof om
Mosquito, for eksempel de
kendte Profile Publications.
Klassikeren Mosquito af
C. Martin Sharp og M.J.F. Bo-
wyer er fyldt med facts, men
nok sveer at fa fat pa (den er

all

En Mosquito F.B. XVl fra 248 Squadron med invasionsstriber i
de hektiske juni-dage i 1944 i Normandiet.

fra 1967), men Mosquito. A
Pictorial History of the D.H. 98
af Philip Birtles og The De Ha-
villand Mosquitoaf M.J. Hardy
kan ogsa anbefales.

Den nyeste typebog er
Mosquito in Action Squadron/
Signal Publication number 139.
Her er der masser af fotos samt
detaljetegninger plus farveteg-
ninger af en masse herlige fly.

Farveskemaer

De Havilland Mosquito gjorde
foruden tjeneste i Royal Air
Force ogsa god fyldest i en
reekke landes flyvevaben i en
del ar efter Anden Verdens-
krig. Sa der er mange mulig-
heder for spaendende bema-
linger og meerker.

Blandt de engelske udga-
ver vil jeg forst lige naevne

De Mosquito-jagerbombere, der blev benyttet af RAF under
krigen, var camouflerede i olivengrent og merkegrét pa

oversiden og malet lysegré eller sky - meget svagt lysebla - pa
undersiden. Efter krigen blev de engelske bombere som regel
malet sorte pa undersiden, mens man bibeholdt de to

camouflage-farver pa oversiden.

Mosaquito prototypen, deri be-
gyndelsen var malet gul over
det hele. Senere blev den
»behgrigt« camoufleret pa
oversiden af krop og vinger.
Det kan man forvisse sig om,
nar man beseger fiyet, der er
permanent udstillet pA Mos-
quito Aircraft Museum i Salis-
bury Hall, Nord for London.

Hvis man er til det gule, s&
var Mosquito-fly i hel gul
bemaling de Mosquito T Mk.lll
traenere, som RAF brugte i
arene lige efter krigen.

Natjagerne var naturligvis
matsorte over det hele, foto-
udgaverne var malet petrole-
ums-bl& pa bade krop og vin-
ger - som vi kender det fra
foto-Spitfire. Bombeversio-
nerne var som regel camou-
flerede i musegrat og oliven-
grant pa oversiden af krop og
planer og lysegranne pa un-
dersiden. Spaendende »uden-
landske« bemalinger var for
eksempel de tyrkiske og do-
minikanske fly, som var »me-
talfarvede« blanke over det
hele, Taiwan-kinesernes Mos-
quitos var malet markegrenne
pa oversiden og lysebla pa
undersiden og de svenske
natjager-Mosquito - Sverige
anskaffede 60 eksemplarer,
som de benzevnte J 30 - var
malet gra og granne pa over-
siden og lysegra p& under-
siden.

Blandt de forholdsvis fa
Mosquitos, som amerika-
nerne flaj med kan naevnes
PR Mk XV, der blev brugt til
foto-recognoscering forud for
D-dag. De var malet midnats-
bla over det hele med brand-
rede side- og hajderor!
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Piper PA34 1976 IFR TT 2920
8: PARTENAVIA
Rallye 100 fra 197 priksnye fly fra
TILBUD ONSKES! T REROSPATIALE

HJZLP: Vi har mange forespgrgelser og mangler ofte
fly. Hvis du vil saelge dit fly kontakt os snarest og
bliv optaget i vores kartotek.

Aut. forhandler for:
Partenavia

= aerospatiale

ras onem'
e g aviation

Annoncorer i dette nummer:
Center Mobitium ............. 2 Helicopter Adventures
Avia Radio .....ccccecevreeeeen. 2 NG 38
ScanVision A/S................ 5 RD Equipment............... 38
KDA ..o, 21 SUNAIN..ceieerciiiiees 39
Skolen for Luftfarts- Skolen for Civil Pilot-
uddannelserne ............ 25  uddannelse.........c.c...... 39
Codan......ccceeveeeeincrcnees 30 Aircraft Insurance .......... 39
Copenhagen Business Flight
Aviation Trading A/S ....38  Services .......ccccceuinnenns 39
KDA ... 38 Stauning Aero Service... 39
Danish Aviation College .38  Flyveskolerne ................ 40

obenhavns Lufthavn Roskilde TH. 4239 1114 Fax 4239 1115

Copenhagen Aviation Trading A/S
\ K

Sakstfup MOONEY M20A
Consu Seelges eller evt. byttes
TIL SA med bad.
CATF ]965.’[TSN4770,1'1'SO2})0%R Vll;Ri),NAT TIf. 74 66 26 04
0000
PIPER COLT 1961, TTSN 4139,TTSO 1600, TBO Fax 74 66 26 08
2400, NEW PROP, VFR................DKR 109.000
KZ I 1946, TTSN 7885, TTSO 485, gls(}‘v ;R(%
: CYKLER
414 1971, TTSN 3600, TTSO LIO, R7720, i .
QWPOVERHAULED, PROP LR 90. Complet til bil/bad/fily/camping

Skal du landet rundt
sé brug
KDA's Airfield Manual!

Skal du verden rundt
sd brug Jeppesen & Bottlangs
Manualer!

DA
SERVICE

Lufthavnsvej 28 . 4000 Roskilde
TIf. 42 39 08 11

PA-28-236,
arg. 1980

Part i Piper Dakota
med hangar p4 EKRK
seelges.

Laster meget,
flyver hurtigt og godt,
har en god gkonomi.

Kontakt Boe pa
42 39 08 11

Szlges

Cessna 172 - VFR - arg. 1965, renoveret
udvendig og ny motor - 180 HK
Lycoming - i 1992. Total tid: ca. 4.2001.
Resttid - motor: ca. 1500 timer + gang-
tidsforl. Flyet er forsynet med traekkrog
og der medfolger faldskaermsder.

Henv. eft. ki. 17 pa tif. 9751-2534.

Hjulskzerme
til PA-28
3 hjulskzerme
saelges for kr. 2.000.

Kontakt Boe
42 39 08 11

deme IFR (King), treakset autopilot, trykcabine,
clubseating m/bord, 7 szder, toilet....DKR 990.000
PA 28R-201T 1978, TTSN 3517, TTSQ 1870, IFR
autoptlot, areanav, intercom............. DKR 350,000
Mangler fly med lav gangtid pa
motor. Gerne C-172, Seneca II+I1I
TIf /Fax +45 98 24 41 59
Mobil 4020-0459 » Henrik Sakstrup

Salges eller udlejes
PA28-140/1967 TTAF 4510 timer, motor 914 timer
TTSMOH, LDB til dec. 94. Magneter OH dec. 93,
propet 108 timer. SMOH mar. 93, olie-/braendstof-
slanger skiftet dec. 92. Skulderseler mont. juli 94.
Nat-VFR godkendt. COM/NAV/ADF/transp /AP-
nav. Er il eftersyn for hver 50 timer.

Salgspris 143.000,00

Henv. Aero Lease Sydfyn /Flemming Olsen

TH. 62206319

Fra beerbar til kereklar pa fa sek.

NEOBIKE lev. kompl. m. 3 gear,
handbremser, klokke, statteben,
pumpe og smart transporttaske m.
skulderstrop. Vaegt 12,2 kg.

Mal, foldet 72x30x57 cm.

TIf. 313908 83/40 20 08 03

TIL SALG
Rally MS 893 E, 180 HK, arg.
1976. TT 1200, i seerdeles fin
stand, meget ekstraudstyr.
Pris Kr. 240.000,-
TIf. 4921 42 09,4373 16 10

- <

SAS FLIGHT ACADEMY

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE
uddanner

TRAFIKFLYVERE

Ring eller skriv efter uddannelsesprogram med naermere oplysninger
om optagelsesbetingelser, uddannelsesforlab, priser etc.

SLU TRAFIKFLYVERSKOLEN/
DANISH AVIATION COLLEGE
Lufthavnsvej 48, DK 4000 ROSKILDE
Tel. +45 42 39 14 88 - Fax +45 42 39 1312

824

FLIGHT ACADEMY

Sveeveflyvere, se her
Garmin GPS - E.W. elektroniske barografer - markedets
bedste handradio, WIN 747 (P&T godkendt). Ring eller fax

for information og tilbud.

J. Bachmann ApS, International House, Bella Center,
2300 Kobenhavn S, TIf. 32 47 33 32, fax 32 47 33 35

BLIV

HELIKOPTERPILOT

Helicopter Adventures Inc. er
den farste helikopter flyveskole,
der er blevet godkendt til at
udstede J-1 visa, der giver 2
ars opholds- og
arbejdstilladelse i USA.

Helicopter
Adventures

i\# Inc.

For yderligere oplysninger:
Helicopter Adventures Inc.
81 John Gienn Drive
Concord, CA 94520 USA
Tif. 510 686 2917

Fax 510 686 2986

DK 86 18 94 84

38

EQUIPMENTS

RD EQUIPMENT

Skovvej 404622 Havdrup
Telefax 423868 46

42 38 69 09
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CESSNA SERVICE STATION

MOTORVARKSTED

10 ars erfaring som
Danmarks Cessna Center
Alt arbejde udfares
til vore faste lave

Vores motorveerksted star
klar til at udfere Deres
Hotsection/Gearbox insp.

priser. - PROV DET
Cessna og Mooney
RESERVEDELE

pa GARRETT motorer,
samt P&WC PT6 og
JT15 motorer.

SCANDINAVIA
A/S

Tel. (Denmark) 75331611
Fax (Denmark) 75338618
P.O. Box 40, 7190 Billund

Helicopter Training

in Los Angeles FAA Part 141 School.
Welcome foreign students. Pvi-AJP,
Instrument, R-22 $105/hr., Bell 206

$ 395/hr.

For more information contact

BEN BOW HELICOPTERS INC.

3401 Airport Dr. Torrance, CA 90505.
Ph: (301)325-9568, fax: (301)325-9856

PA 28 180 Archer

Reg. maj 75, TT 1580,
motor 68 t. efter HE, IFR
reg., King udstyr.

Pris kr. 350.000,-

TIf. 36 70 90 01

Til salg
TAMPICO CLUB TB 9 VIR

TT 1200. Leveret fra Aerospatiale/Socatn
1991 (se Flyv 8/91). Ibrugtaget af nuve-
rende ejer marts 1992, Motor Lycoming
0-320, 160 HP. King COM 175 VHF/VOR/
LOC. King KT 76 Transponder. Alle eftersyn
pd importerens varksted.

Altid holdt i hangar. Fremstiir som fabriksny.
Nypris i dag med udstyr ca. 1,1 mio. DKK.
Et af landets mest eksklusive VFR-fly. Perfekt
til skole, foto-, taxi- eller rundflyvning. Mu-
lighed for udlejningsaftale 300-600 1 pr. ar
EKRK.

Henvendelse til ejeren Hans Jensen.
Ti. 33 11 12 34 (aften 42 37 01 75)

Tilbydes

administration af booking if. med
fiyudlejning, tilsyn af fly m.m.
tilbydes. Bosiddende i Nord-
sjeelland. Henorar: Flytimer.
Henv. telf. 4224 2775

B+I-teori, kr. 14.500,-
D-teori, kr. 11.900,-
FLT-bevis kr. 3.800,-

US-Certifikatkonvertering
H|gh Level Meterologi
d

C-172 S@GES
Lejeaftale/part i C-172
s@ges i midt-gstjylland.

TIf. 75 85 35 67

Der opreﬂes lsbende kurser. Unde n 2 x ugenﬂ fld 1922
Samt specialkurser for Adeori ler/sandag ki. ‘9
Ring for hlmeldmg/yderhgere oplysninger.

.g(olen for civil

= onc. CAT
PI |Ot Uddan nEISe -;mriaﬁzlingen
Roskilde Lufthavn - 4000 Roskilde. TIf.: 42 39 16 30 Fax: 4240 13 15

Standard Libelle
OY-MTX (73) &rgang 1971 monteret
med vand saelges fuldt instrumenteret
incl. faldskaerm, barograf og lukket
transportvogn.

Henv. 75 36 73 35, Michael Fjord
75 50 90 37, Seren Aabo

a/s erik thestrup, slagelse

aircraft insurance e aoNOYEN
Argang 1980. TT 2360. Motor 0
hours siden O/H. Prap. 0 hours siden
O/H. 1000 hours kontrol udfart.
Ny-lakeret - super tilstand - som ny.
Kan beses pa Thisted Lufthavn,

Danmark.

Tif. 97 96 53 22

Slagelse Flyveplads . Gardagervej 4 . Postboks 17
DK-4200 Slagelse . Tel.: 58 50 30 60 . Fax: 58 50 05 04

ALTERNATIVET til »DE ANDRE«

-stands for:

Business Flight Services

High quality aircraft maintenance

Sindal Airport - DK-9870 Sindal
Telf. +45 98 93 62 22 - Fax +45 98 93 64 93

Beechcraft Service Center

Stauning Aero Service

-tilbyder alle former for fly-vedligeholdelse,
incl. struktur- og leerredsreparationer

o A samt totalrenoveri f fly pa op til 5700 kg. MTOM.
Modification M Nprnger sliypg opt g
Refurbishment Ring 97 36 90 55 og fa et prisoverslag eller tilbud...
Training

-

Business Flight Services STIUNING .

JdEROS5PRVICE

Stauning Lufthavn - DK - 8900 Skjern - Tif. 97 36 90 55 - Fax 97 36 93 04
God service og fornuftige priser til kvalitetsbevidste flyejere...

SEP.94
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Lighlly E=hs b JCA
LOSSALGSPRIS KR. 32
RASMUSSEN,. OBERSTLeJTHAMT L. 1.
Postbesarget blad 0900 KHC
FLYUEUABHETS BIBLIOTEK . JOWSY
3500 UARARL®SE

Laer at flyve

HER ER
FLYVESKOLERNE

De anvendte bogstaver betyder uddannelse til:
A=privatfiyver-certifikat. B=trafikflyvercertifikat af Il kiasse. D=trafikflyvercertifikat af | lasse. I=instrumentbevis. IFR=instrumentfiyvning. VFR=sigtflyvning.
PFT=periodisk flyvetraening. TWIN=tomotors. INT=intemationalt. NAT.=nationalt. nat-VFR=tilladelse til at fiyve i marke. FLT=flyvetelefonistbevis. AB-
INITIO=fra begyndelsen og frem til trafikfiyvercertifiat pa twin. INSTRUKT@R=fiyveinstruktaruddannelse. OMSKOLING=typeomskoling

HOVEDSTADSOMR AD ET HELIKOPTER-SERVICE A/S A, B, 1, Twin IFR/VFR, instruktor AB initio
Lufthavnsvej 32, 4000 Roskilde, tif. 42 39 15 11 PFT: A._B d§glnat, B, |, Twin, Teon A, Int./Nat-VHF, konvertering

MRGATEAPS A, B, AB-Initio, instrukiar, Nat-VFR, omskoling ?.:i::%_“hﬁm’f’ff"g VA, <
Lufthavnsvej 44, Roskilde Lufthavn jethelikopter, PFT - A.B Speciale: U ddannese tl safly i
4000 Roskilde, TH. 42 39 14 22 : :
Tonder Flyveplads AJS HELIFLIGHT DENMARK
6270 Tander, TH. 74 72 26 55 Lufthavnsvej 50 Roskilde Lufthavn gmfmm
Alle certifikater, bannersizsb. 4000 Roskide, t. 42 39 00 11 6400 Sonderborg
Speciale: US konverteringer, teori 9 og 10. A og B skoling pA helikopter, nat-VFR samt PFT p helikopter, TH. 74 42 22 85, fax 74 42 90 85
Teori: ANVHF / IVHF / FLT. Individus] A-teori. omskoling ti jethelikopter incl. jet fundamentalt, simuleret I-trsaning it

som integreret del af I-program pa helikopter. AE:!:]hzrgﬁmm;n ﬁfmégsagggsags
ALLEROD FLYVESKOLE L
Allerad Flyveplads, 3450 Allerad JETAIR FLIGHT ACADEMY A, B, |, Twin, Instrukiar, Teori A, PFT og
Ti. 42277915, Fax 48 14 0148 Lufthavnsvej 50, Roskilde Lufthavn ypeuddannelser, Int/Nat,, VHF, FLT,
A, 1, Twin, Omskoling, PFT-A, |, TWIN. Teori A, Int/Nat. VHF. 4000 Roskilde, tHf. 42 39 15 55 Morse, Konverteringer

Fax 42 39 16 50
CENTER AIR ApS Prakdik: A, B, |, D, Twin, Instrukior, TurbopropiJeiskoling. Simulator,  A/S HELIFLIGHT DENMARK
Hangarvej G1, Roskilde Lufthawn, 4000 Roskiide AB Initio samt PFT Lufthavnsvej 35, Billund Lufthavn
Eﬁ 4283d9 08 07, ':XS 44 66 66 86 Teori: A, B/, D {koncessionshaver B/l og D: FTS) 7190 Billund, t, 75 33 89 11
0;"3:'59 Fhivenia Kommunikation: Nat. - VFH, Int. VHF, FLT, A og B skoling pa hefikopter, Nat-VFR samt PFT p4 helikopter,

Lufthavn ; Morse, Simulator omskoling til jethelikopter incl. jet fundamentalt, simuleret |-tra2ning

A,B,|, Twin, instruktar. Kunstflyvning, halehjul, omskoling, PFT-

AB,l, Twin. NaLAint.-VHF, FLT, morse. Teori: A som integreret def af |-program pé hefikopler

SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE

COPENHAGEN AIRTAXI A/S Roskilde Lufthavn, 4000 Roskide JETAIR FLIGHT ACADEMY
Kebenhavns Lufthavn Roskilda Tit. 42 39 16 30, fax 42 40 13 15 Lufthavnsve 35, Billund Lufthavn, 7190 Billund
Lufthavnsvej 20, 4000 Roskilde Teori: Al, BA, D. (koncessionshaver B/ og D.CAT) TH. 75 35 37 79, fax 75 35 37 89
Ti. 4239 11 14, fax 4239 11 15 Desuden !(urserl Hiqh Level Meteorology, Jet !?ngine Fundamanta!s, Praktik: A, B, |, D, Twin, Instrukter, Turboprop/Jetskoling
A, B, |, Twin AB-INITIO, Instrukter, nat-VFR, Omskoling, PFT-A,  Konverteringskursar forb.m. udenlandske certifikater, Flyvetelefonist-  gymyator, AB Inifo samt PFT Teort: A, B, D (koncessionshaver B/
B, , Twin.Teori: A, B+l, D, NATNT-VHF, FLT-bevs. bevis kurser, BL 9 og 10 teorl. Human factors and imitations, PFT- | og pifTS
kurser samt alle former for fagkurser. Undervisning primert Kommunikation: NAT, -VHE. Int. VHF, ELT
Lolland Falster Airport, 4970 Radby Kasseundervisning. Enkeft hokd og specialkurser oprattes efterbehov.  worce simulator

Tif. 53 90 62 37, fax 53 90 66 72
A, omskoling, PFT-A. Teori: A.

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE (SLU)
Hermodsgade 28, 2200 Kobenhavn N, BORTHPCYRCAS
DELTA FLY f.31 81 75 66 Aatborg afd.: Aalborg Lufthawn,
Hangarvej E 12, Roskiide Lufthawn El]mmersAllé 2 sal 9400 Nr. Sundby,TH 981738 11
4000 Roskilde, tf. 42 39 07 07, ; e Arhus afd: Arhus Lufthavn,
- ) 7180 Billund, tif. 75 33 23 88 8560 Kolind. TI. 86 36 34 44
s/':,;l‘ o VERIER R atkiallg s omsoing oo AR S Teori. BA, D, FLT, fiyveklarerer, fiyveinstruklor- og konverteringskurser. » 5 | Twin PFT. nat-PFT. teori A, instrukiar
[ Andre luftfartsuddannelser tilbydes efter aftale ATS-, AFIS- og T«Ith;o'Prop ékolinh ; a
FLYVETEORISKOLEN Ll i e iy
Lufthavnsvej 50 ‘eminer og betingelser som angivet | skolens undervisningsprogram.  syGoS AIR
4000 Roskilde Vamdrup Flyveplads, 6580 Vamdrup.
TH. 42 39 16 60, Fax 42 39 16 50 FYN Ti. 75 58 34 02
Teori: A, BA, D. Skoling il A samt PFT til A, omskoling alle enmotorede.
Desuden kurser i High Level Meteorology, Jet Engine BEL AIR Teori: A, Nat/Int. VHF

Fundamentals, konverteringskurser fra udenlandske certifikater, Odense Lufthavn 34, 5270 Odensa N, tf, 64 89 16 12

FLT kurser samt alla former for forskeflige fagkurser tilrettelagt i | ;
Speﬁsmmelnkeh titfzeide. Alle kurser tilrettelzzgges stort sel ?ie?: mm;gm‘: ,: A?n%m':tg?g g oo R ;gﬁ:‘?:‘:fucr:m“ WEST
over fihavr
6900 Skiern, tf. 97 36 92 06
Kary
A etk L JYLLAND TH, 7101268
4000 Roskilde, tf. 42 39 10 10, fax 42 39 05 15 BILLUND AIR CENTER s!g\‘l)e L’l:llﬂhaV? 5
: i i eplads
ok Do SerCarass £00 SRR e
o LoD US Ve » TS 7100 Biund, TH. 7533 8807 A, B, , PFT tl sl cert. Twin, Instruktor, Teori A
Kommunikation: Nat./Int. VHF og morse. FLT Skolenfor  Sindal Lufthavn, Tagholtvej 170 Int/Nat. - VHF, FLT bevis + leknisk og praktisk
gennem

Civil Pilotudd. 9870 Sindal. TH. 98 83 43 22 undervisning pa flere turbo og jet typer.
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Dit flys bemaling forteeller
hvemduer!

Udstréaler dit fly prestige eller
detmodsatte?

Kontakt
Danish Aircraft Painting
vi udferer omhyggeligt

2
HANGAR AIR SﬁWICE

Servicering af fly og helikoptere
(ogsa over 5700 kg, samt veteranfly)

Autoriseret Cessna Service Station

Autoriseret Skandinavisk Cessna forhandler
Salg af reservedele

Konsulentbistand ydes i forbindelse med

og professionelt enhver kebr/salg af brugte fly

oplakering af alle flytyper! Fragt- og charterflyvning

samt
diverse specialopgaver med helikoptere
" Rundflyvning med helikopter
“ JETKOPTER!

. )4 p . L. Hangar 5 Air Service ApS Hangar 5 Airservice ApS
Dawcote W acuting Stauning Stauning Lufthavn
TIf. 97 369266 DK-6900 Skjern
Odense Lufthavn, 5270 Odense Nord, tif. 65 95 55 35 Jels: TIf. 97 369266
Tif. 74 553204 Fax 97 369210

\

=YMAGELLAN

L J SIMPLIFYING THE ART OF NAVIGATION

Database Features:

B Complete PC updatabie Jeppesen database for North
& Central America or the rest of the world.

B APT information-ICAO 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:

M 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 60°-40 to 75°

B Up to 6 Hours continuous operation on 3AAs

B Accepts 9-32 VDC

B RS-232,NMEA,GAMA interfaces
B Made in the USA

Her vore andre gode tilbud - ring til Jesper Toft = 42 39 01 81

SALG . SERVICE . GARANTI o= Forhandler af alle kendte marker

@
Servicearbejde udfpres bl.a. for:

SAS - Sterling Airways - Conair AVIA RADIO S
Maersk Air - Fokker

KOBENHAVN T 32 45 08 00 . ROSKILDE T 42 39 01 81

SkyBlazer

Moving Map GPS

Gronlandsfly - Flyvevabnet m.v.
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FLYVLYV, ;
Indhold VALNAAS Lilitsorpy
Kort sagt side
Jorden rundt i helikopter side
Svaeveflyve-EM i Rieti, Italien side
- oplevet og beskrevet af Jens Barsting
Polsk-russisk trafikfly med canadiske motorer side
Erik Gjgrup Christensen har set pd M-27 Skytruck PT
Portreet af
Sonderborg Lufthavn side
Af B. Aalbzk-Nielsen
Organisationsstof side
Moder m.v. side
Navne side
60 og 40 ars jubilz2aum i Flyverhjemmevaernet side
Luftmeldekorpset og Flyvestationskorpset har bestéet i hhv. 60 og 40 ar.
Af B. Aalbaek-Nielsen
Flyvemuseum i Helsingor side
Piper-tanker side
Formidlet af Annette Ravn
75 ar i dansk flyforsikring side
I anledning af jubilaeet ger Kai Frederiksen rede for almenflyvningens
forsikringsmaessige forhold.
Havarier og haendelser side
Flyveulykken i Tarnby 19. febr. 1990.
»Luft under vingerne* side
Flyvevabnets Officersskole har haft stor succes med reklamekampagne.
Hjarno-fzergen undsaettes side
Knud Larsen fortzeller om en ovelse med en af Flyvevabnets redningshelikoptere.
God sommer for charterbranchen side
Oscar Yankee side
Produkt-nyt side

Cloud Hopper - Elite Simulator - Video

Derfor skal mobiltelefonen vaere slukket under flyvning......c....... side

Flykendingssiden side
C-130 Hercules

Modelsiden ... side
RF-84 Thunderflash

Forsidebilledet: Jan S. Hansen og Ulrik Eilert far start pa arets svasveflyve-EM.

Foto: Jens Barsting.
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KORT
SAGT

KZ 1V
renoveres

Nu sker der noget med KZ IV
nr. 2!

Efter at flyet er blevet
vasket, er frivillige fra Dansk
Sveeveflyvehistorisk Klub
(DASK) er gaet i gang med at
udbedre de transportskader,
der er pa krop og vinger. At
Danmarks Flyvemuseum har
henvendt sig til landets starste
svaeveflyveklub og bedt den
udfare dette arbejdet skyldes,
at der i den kreds findes
ekspertise med hensyn il
arbejde pa treefly.

Derefter skal andre ulgn-
nede entusiaster fra Dan-
marks Flyvehistoriske Sel-
skab i gang med det meka-
niske, farst og fremmest in-

KZ IV OY-DZU er nu hentet
ud fra Flyvemuseets depot.

stallation af motorer. OY-DZU
har nemlig afgivet sine mo-
torer, der havde gangtid tilba-
ge, tit Dansk Veteranflysam-
lings OY-DIZ og skal i stedet
have tidsudigbne motorer in-
stalleret.

Hartzell propeller pa An-28

Den amerikanske propelfabrik
Hartzell skal levere fembla-
dede propeller til Antonov An-
28PT, der under betegnelsen
M-27 fremstilles i Polen. Pro-
pellerne, der har blade af alu-
minium og nav af stl, skal an-

Trods de to ekstra blade vejer
de nye Hartzell propeller kun
6 kg mere end de originale.

vendes i forbindelse med Pratt
& Whitney PT6A-65B turbine-
motorer pa 1.100 hk.

De nye propeller vejer kun
6 kg mere end de originale
trebladede, trods de to ekstra
blade.

Bladprofilen er konstrueret
til at maximere traekkraften
ved lave hastigheder. Resul-
tatet er forbedrede start- og
stigepreestationer, og alt i alt
giver den nye power plant 600
hk mere, mindre vaegt, starre
acceleration og traekkraft,
storre stigehastigheder og
mindre stajniveau i kabinen.

Fembladede Hartzell pro-
peller anvendes pa typer som
Shorts 330/360 og ombygge-
de DC-3 med PT6.

Hartzell, der har hjemsted
i byen Opiqua i Ohio (adresse:
One, Propeller Place) har
fremstillet propeller i 77 ar og
gor krav pa en markedsandel
pa 85% for turbopropforret-
ningsfly og 60% for ditto tra-
fikfly.

Grev Danilo

Afdode luftfotograf K.E. Dani-
elsen, der ogsa gik under
navnet grev Danilo, havde
oplevet mere end de fleste, ik-
ke alene i luften, men ogsa pa
jorden.

S4& meget, at hans gode
ven, journalist og flyentusiast
Jorgen C.C. Elholm vil skrive
en bog om Karl Emils even-
tyrlige liv. Han vil derfor gerne
i kontakt med personer, der
har kendt ham og har lyst til
at fortaelle om ham.

Elholm kan kontaktes pa
tif. 31 86 00 16. Hans adresse
er Mads Holms Vej 10B, 3000
Helsingor.

AERO’95

Efter henstilling fra mange
udstillere har Messe Fried-
richshafen AG besluttet at
reducere udstillingsperioden
for den naaste AERO udstilling
til fire dage, fra torsdag den
6. april til og med sendag den
9. april, alle dage fra kl. 9 til
kl. 18.

Men ikke omfanget af den-
ne Europas ferende almen-
flyudstilling. Som saedvanlig
er en stor del af udstillingen
henlagt til messehallerne i
Friedrichshafen, og der er der
ikke mulighed for udvidelser,
men det supplerende udstil-
lingsomrade pé flyvepladsen
bliver starre end hidtil.

lager

| omtalen af forsiden pa sep-
tember-nummeret var det
desvaerre faldet ud, at fotogra-
fen, der tog dette fremragende
Catalina-billede ved drets
dben hus-arrangement pa
Flyvestation Veerlose, er Jan
Jorgensen.

Scandinavian
Historic Flight

Seren Pedersen har nedlagt
sit mandat som formand for
den danske afdeling af Scan-
dinavian Historic Flight og har
ikke lazngere nogen forbin-
delse med organisationen, der
har hjemsted i Norge.

Fremtiden for foreningen,
der har ca. 500 medlemmer,
forekommer meget usikker
efter den ,okonomiske oretae-
ve*, arrangementet paTirstrup
i juni endte med.
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Ted Bates

With Capsat, someone would have answered
Charles Lindbergh’s question: "Which way is Ireland?”

1927. Somewhere over the Atlantic Ocean. Charles
Lindbergh pilots the Spirit of St. Louis towards a small group
of fishing boats. After 27 hours of exhausting flying, he
sees his chance for contact with the world below His
chance to find out where he is and in which direction
he should head to reach his goal:

Paris.

His frustration is great.
There 1s no reaction to his call:
"Which way 1s Ireland?" Not
so much as a wave from the man
in the fishing boat. Lindbergh
is forced to continue his lonely
mission.

If Lindbergh were making
his crossing today, the new TT
3024A Aeronautical Capsat
from Thrane & Thrane would
have given him telecommurn

cation options and automatic data exchange anywhere
in the world.

The new Aeronautical Capsat transceiver offers fast,
reliable connection to international telex, telefax or pack-
et switched data subscribers via Inmarsat-C and GPS sat-
ellites. Position reports, perform-
ance data and operational
messages are calculated sec-
ond by second to ensure auto-
matic doppler shift compensa-
tion dtheycanbe tr -
ferred as data reporting pack
ages around the clock as often
as once every minute.

Learn more about Capsat.
You'll quickly find out why global
data and telex equipment from
Thrane & Thrane is as much a
trail blazer as Charles Lindbergh.

Capsat. First in global data and telex communications.

Thrane & Thrane A/S

Tobaksvejen 23, DK-2860 Seborg, Denmark, Phone: +45 31 56 41 11, Fax: -+45 31 56 21 40, Telex: 19298 thrane dk
Call us for further information about Capsat and our worldwide distributors' network.



Beldringes
fremtid

Hvad sker der med Odense
Lufthavn, nar Storebeeltforbin-
delsen abner og turen mellem
Odense og Kebenhavn kan
geores pa fem kvarter med
overfladetrafik?

Under overskriften ,Minis-
ter dgdsdemmer Odense
Lufthavn” citerer Berlingske
Tidende den 29. august trafik-
minister Jan Trejborg for den-
ne udtalelse:

- Jeg lukker ikke Odense
Lufthavn. Den lukker sig selv.

Ifelge avisen vil staten ikke
fortsat daekke lufthavnens ar-
lige underskud pa ca. 2 mio. kr.

- Enten lukkes lufthavnen,
eller ogsa skrues der ned for
blusset, konkluderer Jan Trgj-
borg.

Mooney
Ovation

EAA flyvestaevnet i Oshkosh
er ikke bare hjemmebyggede
fly og veteranfly. Der er ogsé
fabriksbyggede fly, og Moo-
ney benyttede lejligheden til
den forste offentlige praesen-
tation af sin nyeste model
Ovation, som vi omtalte i nr.
7. Den kom med et naesten
nyt typeluftdygtighedsbevis,
udstedt af FAA den 30. juni.
Ovation har en Teledyne
Continental 10-550G motor,
nominelt pa 300 hk, men
certificeret til 280 hk, og med
en gangtid pa 2.000 timer. Max.
rejsehastighed er 190 knob
(351 km/t), stigehastigheden
1.200 fod/min. (6,1 m/s), rack-
kevidden 1.130 nm (2.090 km)
i 9.000 fod. Af veegte oplyser
pressemeddelelsen kun use-
ful loadpa 1.143 bs. (518 kg).
Mooney har modtaget be-
stilling pa forelgbig 17 fly, her-
af fire til eksport til Tyskland,
Schweiz, Sydafrika og Thai-
land. Den forste blev leveret
tit Ron Hutchinsom, der er vice
president of customer service
hos Harley Davidson.
Grundprisen er US$205.750
og omfatter to ars garanti pa
flystel, motor og avionics.

Cozy
pa museum

Ved en hgijtidelighed i forbin-
delse med Experimental Air-
craft Association’s Convention
& Fly-In blev prototypen til
Cozy, N12CZ, overdraget til
EAA museet i Oshkosh.

Cozy er konstrueret af Nat
Puffer og er baseret pa Burt
Rutans konstruktioner. Den
blev til, fordi konstrukigrens
dame ikke bred sig om at
sidde i bagsaedet og viste sig
at veere lige sa hurtig som sit
tandem-forbillede og lige s&
nem og billig at bygge.

Nat Puffers Cozy.

Over 500 Cozy flyver eller
er under bygning, og selv om
prototypen nu er blevet en
museumsgenstand, er der
voksende interesse for den
seneste udgave, en 200 mph
firesaeder kaldet Cozy Mark
V.

En informationspakke kan
erhverves for $10, og det fuld-
steendige szt planer og in-
struktionsbogen koster $535.

Adressen pa Nat Puffers
bopael/tegnstue/butik er 2046P
North 63rd Place, Mesa, AZ
85205, USA.

Trafikfly under
hammeren

Den 3. november afholdes i
Las Vegas hvad der menes at
veere verdens farste auktion
over trafikfly. Den er arrange-
ret af firmaet Capital Registry,
der venter at omkring 35 fly til
en samlet veerdi af over $150
mio. kommer under hamme-
ren. Auktionskataloget omfat-
ter typer som Boeing 727 og
737, DC-9, MD83, Dash 7 og
Jetstream, og der forhandles
om andre typer, herunder
Boeing 747 og DC-10-30.

Auktionen har vakt stor
interesse verden over, iszer fra
lande i Sydamerika, Afrika,
Fjerngsten og Sydostasien.

- Vor auktion giver ejerne af
langtidsparkerede fly, herunder
banker og leasingselskaber,

mulighed for at slippe af med
nogle af deres fly, ogden giver
nystartede og ekspanderende
selskaber en mulighed for at
erhverve brugbare fly tit realisti-
ske priser, siger Capitals chef
Larry Latham. Leasing selska-
ber og banker er nu s3 ivrige
efter at mindske deres forplig-
telser og udestaender, at af-
hzendelse kan vise sig at veere
en god lgsning.

Latham afviser skeptiker-
ne:

- Vi ved, at auktion virker
godt i alle de markeder, hvor
udbudet langt overstiger be-
hovet og hvor det er vanske-
ligt at fastsaette sande veerdi-
er. Ved en auktion forsvinder
gedemarkedet og virkelighe-
den kommer frem - det er no-
get, der er vanskeligt at opna
i alle andre atmosfaerer.

SAS til Osaka

Lerdag den 3. september
abnede SAS en rute mellem
Kabenhavn og den japanske
by Osaka med tre ugentlige
forbindelser med Boeing 767.

Selskabet kan notere stor
fremgang pa sine ruter fra
Kebenhavn til @sten: Tokio,
Bangkok/Singapore, Beijing
og Hong Kong.

- | farste halvar af 1994
viser det danske marked en
passagerstigning pa 28% som
gennemsnit for de fire ruter.
Topscorer er Beijing med en
fremgang pé 53%. Det illustre-
rer, at SAS har set rigtigt ved
at veere tidligt ude pa et
marked, som nu er blandt de
hurtigst voksende i verden.
Det er navnlig antallet af for-
retningsrejsende, som stiger,
siger marketing- og salgs-
direkter Leif Rasmussen, SAS
i Danmark.

SAS abnede ruten Keben-
havn Beijing i 1988 med to
ugentlige afgange og er nu
oppe pa fire. Hong Kong kom
tili 1992, og ogsa denne rute
er vokset til fire flyvninger pr.
uge.

Det gvrige trafikprogram til
Fjerngsten omfatter daglig
forbindelse til Tokio (fem gan-
ge om ugen fra Kebenhavn,
to fra Stockholm) og til Bang-
kok/Singapore (seks fra Ke-
benhavn, en fra Stockholm).

En reekke samarbejdsafta-
ler med andre flyselskaber
sikrer SAS-kunderne smidig
transport til andre byer i Asien
og til Australien, som SAS ikke
selv beflyver. Via Singapore
og Tokio er der gode forbin-
delser med Qantas til Austra-
lien, og Air New Zealands
ruter til Auckland korrespon-
derer med SAS i Singapore og
Bangkok. Endvidere udnytter
mange samarbejdet mellem
SAS og Thai til at flyve videre
fra Bangkok pa det thailands-
ke indenrigsnet.
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Tornado med
Apache

Pa Luftwaffes preveflyvecen-
ter Manching har man indledt
flyvepreverne med Tornado,
beveebnet med Matra Apache
missiler.

Den mekaniske og aerody-
namiske integration af de to
Apache, der hver vejer 1.200
kg voldte ingen problemer og
pavirkede ikke flyets flyve-
egenskaber.

Apache er et |uft-til-jord
taktisk missil, der kan affyres
i en stand-off afstand af indtil
140 km fra malet.

Decentralisering

Fra den .1. september er det
blevet lettere at vaere passa-
ger i Kastrups indenrigstermi-
nal, hvor et nyt decentralt kon-
cept bevirker kortere gangaf-
stande og mere smidige for-
hold ved afrejse.

| forbindelse med en gen-
nemgribende ombygning og
modernisering af den oprin-
delige indenrigsterminal (Hal
0 - Hal 5) er der midt i denne
(i Hal 3) indrettet et nyt servi-
cecenter, hvor man udover at
foretage check-in ogsa kan
kebe billetter og fa informa-
tion. Endvidere er der et sid-
deareal og cafeteria.

Det nye servicecenter bru-
ges til ekspedition af Maersk
Airs afgange til Billund, Born-
holm, Esbjerg, Odense ogVo-
jens. Rejsende pa disse kan
indlevere deres bagage i
servicecentret indtit 20 minut-
ter for flyafgang eller som hidtil
medbringe den til aflevering
ved udgangen.

SAS’s afgange til Karup,
Arhus og Alborg vil fortsat bli-
ve ekspederet fra det eksiste-
rende servicecenter i Hal 6,
hvorfra ogsa Cimber Airs af-
gang til Senderborg vil blive
handlet. Rejsende pa disse
ruter skal indlevere deres ba-
gage i servicecentret senest
20 minutter fer planmaessig
flyafgang.

Passagerer pa Sun-Airs af-
gang til Thisted skal som hid-
til aflevere bagagen i rutens
aktuelle afgangshal.
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Tysk Tornado med to Apache missiler under kroppen.

Passagerer uden bagage
(eller med handbagage) kan
pa alle indenrigsruter som
hidtil ngjes med at mede 10
minutter for planmaessig af-
gang.

Indenrigsterminalens nu-
veerende opdeling med to an-
komsthaller (Hal 2 og 4), fire
afgangshaller (Hal 0,1, 3 og 5)
samt faelles afgangs- og an-
komsthal i Hal 6 bibeholdes.
Hal 0, der en tid har veeret
benytte til andre formal, er fra
1. september atter i brug som
afgangshal, men vil dog i lsbet
af de kommende &r indga som
bindeled mellem indenrigster-
minalen og den nye Finger
Vest.

Dette store byggeprojekt,
der vil resultere i opfarelse af
en ny forbindelsesfinger med
flystandpladser mellem inden-
og udenrigsterminalerne, pa-
begyndes neeste ar og skal
veere faerdigt allerede i 1996.

(Foto: WTD/Manching)

LA-ruten
lukket

Abningen for snart 40 &r siden
af SAS ,Nordpolsrute” Kaben-
havn-Los Angeles blev mar-
keret med stor festivitas. De
tre nordiske statsministre del-
tog i indvielsesflyvningen den
15. november 1954, og Los
Angeles’ borgmester plan-
tede et skilt i Kastrup med tek-
sten ,Los Angeles City Limit“.

Desveerre har ruten i de
senere ar givet et betydeligt
underskud, og i disse tider har
SAS ikke rad til at opretholde
prestigebetonede ruter, sa pr.
1. september i ar blev den
ganske stille lukket.

SAS-ruterne til New York
og Seattle fortsestter, og Chi-
cago beflyves forelgbig frem
til neeste forar i samarbejde
med Austrian Airlines.

Ny decentral ekspedition

X Billund
X Bomholm

Afgangshal 6

Ankomsthal 6

i Indenrigsterminalen

SERVICECENTER HAL 6
X Karup

X Sonderborg

X Thisted

X Aslborg

X Aahus

[ ]
i | I
HT Bus SASBus Taxa

—‘1 Ankomsthal &
—o | "m@c Fragt
1

b Taxa
* SASBus HTBus

1 ovrigt

Inge-Lise Nielsen., der i
omkring 25 ar var flyve-
pladsleder pa Samsg, afgik
ved dgden den 27. juni, 69
ar gammel.

Boeing 737-800 er be-
tegnelsen for en forleenget
udgave af Model 737-700.
Den bliver 5,7 m leengere
og kan tage 184 passage-
rer pa gkonomiklasse.

Litauens regering har
indgaet hensigtsaftale med
det amerikanske Northwest
Airlines om etablering af en
vedligeholdelsesbase for
trafikfly pa en tidligere
russisk flyvebase ved byen
Siauliai. P.g.a. det lave lon-
niveau i Litauen regner
man med en veerkstedsti-
mepris pa $25-30 mod $45-
80 i den vestlige verden.

Cessna FR 172F OY-
DHR totalhavarerede den
10. august under landing
pa Endelave. De fire om-
bordvaerende blev kvaestet,
en hardt.

Oberst Jens Sannom,
chef for Luftvaernsgruppen,
skal fra I. november veere
chef for Forsvarsstabens
logistik- og bygningsafde-
ling. Ny chef for luftvaerns-
gruppen bliver oberstigjt-
nant Lars Christian Fynbo,
der fra samme dato ud-
naevnes til oberst.

ESK 722 i Veerlgse var
fra 29. september til 1.
oktober veert for en skan-
dinavisk redningshelikop-
terkonference.

Singapores flyvevaben har
kebt syv Northrop F-5E/F
af Jordans flyvevaben. Pris:
$21 mio. Singapore har i
forvejen ca. 40 F -5E/F.

Northrop B-2: Det andet
operationelle fly blev afle-
veret til USAF den 17. au-
gust.



Jorden rundt i helikopter

Den 28. juni startede Ron
Bower, der er Vice President
Helicopter Sales i Austin Jet
International i Austin i Texas,
med en Bell JetRanger Il
N206AJ for at sla rekorden for
flyvning rundt om jorden med
helikopter. For at ingen skulle
veere i tvivl om formalet med
flyvningen, var der malet et
verdenskort pa siden af krop-
pen, hvorpa ruten var indteg-
net.

Den officielle rekord for en
sadan jordomflyvning er base-
ret pA gennemsnitshastighe-
den over en streekning, der
svarer til Krebsens Vende-
kreds - og tiden pa jorden reg-
nes med!

Den geeldende rekord var
sat i september 1982 af den
amerikanske forretningsmand
Russ Perot Jr., senere kendt
som politiker og praesident-
kandidat, der brugte 29 dagn,
3 timer og 8 min. Perot var i
avrigt til stede ved starten for
at enske god tur.

Helikopteren passerede
Danmark, endda to gange.
Den mellemlandede i Kulusuk
den 3. juli, flgj via Island og
Faergerne til Europa og den
9. juli kom den til Roskilde.

| helikopteren er der instal-
leret det seneste satellitkom-
munikationsudstyr fra det
danske firma Thrane & Thra-
ne A/S. Det muligger, at der
kan sendes og modtages be-
sked worldwide. Desuden har
helikopteren det helt nye ADS
system, der muliggaer automa-
tisk rapportering af positioner,
kurs, hastighed og hgjde ned
til et minuts intervaller.

Austin Jet International var
i regelmaessig kontakt med
helikopteren gennem elektro-
nisk post (via satellit) og fik
hele tiden automatiske positi-
onsrapporter hvert 10. minut
fra Bower, hvis flyvning ogsa
blev fulgt ngje af Thrane &
Thranes trackingcenter. Der-
ved fik Roskilde Lufthavn en
helt preecis ETA, og det kiok-
keslet, til hvilket man havde til-
kaldt politiet viste sig at passe
pa minuttet.

Efter eftersyn og ompro-
grammering af satellitudstyret
fortsatte Bower den 10. juli til
Oslo og Stockholm og derfra
@stpa over Rusland tilbage til
USA.

Under stoppet i Roskilde Lufthavn tog Tavs Aas Mortensen dette
billede, der viser ruten, som blev fuligt.

For at sld en verdensre-
kord skal resultatet forbedres
med mindst 1%, men det lyk-
kedes fint for Bower. Han var
tilbage den 22. juli og havde
brugt 24 dagn, 4 timer, 36 mi-
nutter til sin tur, der ferte ham

Fra mellemlandingen i Kulusuk den 3. juli.

(Foto: E. Gjorup Kristensen)

gennem 21 lande. Hans gen-
nemsnitshastighed blev 65,57
km/t, og han slog derved den
eksisterende rekord pa 56,97
km/t med 15%. (FAl's god-
kendelse forela dog ikke ved
redaktionens slutning).
Bowers flyvetidvar ca. 230
timer - det svarer til, at han til-
bragte i gennemsnit 9% time
pr. dag i cockpittet. |
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“Nar man flyver som vi gor, har man

ofte mareridt om rust i maskineriet...”

Fuld damp pé showsaesonen. Weekend efter weekend belastes fly og motor til det yderste.
Men omhyggelige eftersyn, daglige checks, god olie og grundig opvarmning ger, at
endnu en sason overstds uden de store tekniske problemer. Men sa bliver der pludselig

stille. Helt stille, koldt og fugtigt...

“Som alle andre flyejere gar vi ogs& med onde drgmme om ubehagelige gkonomiske over-
raskelser. Det er i forvejen dyrt at holde et fly. Driften, de faste omkostninger og opsparin-
gen til overhaul kan i sig selv lukke luften ud af de fleste budgetter. Og hvis en uforudset
starre motorreparation pludselig melder sig, og den onde drgm bliver virkelig, s kniber

det for alvor”

Mange undres over, hvorfor naesten ingen motorer kgrer til TBO-limit uden, at der er ud-
fort starre “naesten overhaul” motorreparationer.

Men motorer er bygget til at kare, og neest efter de barske koldstarter er stilstand det veer-
ste, man kan udsaette motoren for. Fugt og kondens kombineret med afgivne salte og

forbraendingsrester giver en meget kraftig stimulering til korrosion af motorens dyre,

&dle dele.

Dette problem har Shell's ingenigrer gennem mange ar forsket i. Forskningen

Suren Dolrus og Ian Maxen.

plloter i 'Eagles of Denmark”.

NB! AeroShell er blandbar med alle andre olietyper,
sdvel multi- som singlegrade olier. Der kan derfor,
hvis noedvendigt, efterfyldes med anden olie uden problemer.

har resulteret i en ny olie, baseret pd den bergmmede ~ Y
Multigrade AntiWear 15W-50, der nu yderligere i )
har fdet en anti-korrosions-egenskab. Resultatet
er Shell's hidtil bedste olie - kaldet ADVANCED
FORMULA Multigrade 15W-50. Det er en olie,
der er optimal for flyejere, som flyver uregel-
meessigt - ikke bare om vinteren.

To Lycoming
knastaksler dyppet
i hhv. normal 20W-50
olie og AeroShell ADVANCED
FORMULA 15W- 50
H i
(100% lufﬂughghed 100° F) i en uge.*

Navn:

* Er du interesseret i mere information, si ring til Shell Aviation Service pa
tlf. 33 37 22 86, eller send kuponen ind.

Adresse:

Postnr./by:

Indsendes til Shell Aviation Service, Kampmannsgade 2, 1780 Kgbenhavn V.




Svaevef yve-EM,

Af Jens Borsting

Solskin, tordenbyger, storm
og alt derimellem kendeteg-
nede dette ars EM i svaeve-
flyvning, som blev afv klet i
Rieti i ltalien i perioden fra 24.
juli til 6. august.

Normalt Rieti-vejr er god
termik imellem bjergkeederne
med skybase op til 3.000
meter, og enkelte dage var
vejret da ogsa tilnarmelses-
vis, som det efter forudsigel-
serne skulle vaere. Sadant vejr
gav vinderhastigheder pa de
500 km lange opgaver pa
knap 150 km/t - imponerende!

Flere af konkurrencedage-
ne artede vejret sig ikke sa flot
som ovenfor beskrevet. Det
startede saedvanligv s fint
med hagjt solskin fra morgen-
stunden, men opgaverne mat-
te udskrives med den forvent-
ning, at Cb-ere med torden-
byger ville treekke ind over
konkurrenceomréadet.

Det holdt stik - mange dage
klappede de flotte skyer sam-
men og udviklede tordenby-
ger, som dels forhindrede flyv-
ning i store dele af omréadet og

10

Rieti, I1talien

Dette drs EM i FAl-klasserne blev en succes for
dansk svaeveflyvning. Jan W. Andersen sikrede
sig en selvmedalje og markerede dermed, at ni-
veauet helt klart er p4 hojde med de bedste i ver-
den. Han demonstrerede ogsa, hvor vigtigt det
er, at svaevepiloterne for en stor international
konkurrence kender savel konkurrenceomradet
som de lokale vejrforhold, hvilket kendskab Jan
Andersen havde opbygget gennem deltagelse i
flere konkurrencer med udgangspunkt fra Rieti.

DENMARK

RIETI
ITALIA
1994

dels sendte sine kolde regn-
byger ned over dalene. Pa sa-
danne dage taltes " alle klas-
ser mange udelandinger, hvor-
ved afstanden mellem klas-
sernes piloter blev kraftigt
pavirket af om den enkelte
havde taersklet ud pa opgaven
i tide og faet mulighed for at
passere regnomraderne, mens
tid var.

Det var tydeligt, at nogle
piloter havde gode dage i det
tilnzermelsesvis ,rigtige Rieti-
vejr*, mens andre havde top-
placeringer, nar det Jalter-
native vejr* med tordenbyger
var fremherskende.

Det danske hold

Det danske hold bestod af
Edwin Thomsen, (Ventus)
Fyns Sveeveflyveklub, Jan
Sneholm Hansen (Ventus) og
Ulrik Eilert, (LS 6) begge
@stsjeellands F yveklub - alle
i 15M-klassen.

| Standardklassen deltog
Mogens Hansen, (ASW 24)
Nordsjeellands Flyveklub og
PerWinther, (Discus) Vestjysk
Svaeveflyveklub. | Aben kias-
se var vi repraesenteret af Jan
W. Andersen, (Nimbus 4)
Nordsjeellands Flyveklub.

Holdets detaljerede place
ring ved afslutningen af EM
fremgar af resulta listen, som
blev bragt i sidste nummer af
FLYV.

Holdleder var den erfarne
svaevepilot Jan Schmeltz

Det danske hold ved staevnets
abning.
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Pedersen, som selv har del-
tageti VM og EM flere gange.
Ved hjeelp af stotte fra
Team Danmark afviklede hol-
det en traeningslejr i konkur-
renceomradet i ugen op til
EM-flyvningerne. | denne uge
blev der lejlighed til at flyve 4
dage, hvor piloterne pa de
udskrevne opgaver kom rundt
til de fleste af de vendepunk-
ter, som ogsa skulle vendes
under EM- flyvningerne. Sam-
tidig fik de piloter, som ikke
tidligere havde flgjet i omra-
det, lejlighed til at veenne sig
til de specielle forhold, som
Rieti-omradet byder pa.

Konkurrenceomradet

Konkurrenceomradet havde
som nasvnt sit udgangspunkt
fra Rieti, der er en mellemstor
by beliggende 60 km nordgst
for Rom.

Herfra gik opgaverne nor
malt mod syd med et punkt pa
hojde med Napoli som be-
graensning og mod nord med
Firenze som begreensning.

Hojeste punkt neer Rieti er
bjerget Terminilio, der med
sine 2.216 meter jaevnligt gav
mulighed for udgangshajder
teet pa 3.000 meter

Savel syd som nord for ud
gangspunktet er der bjergkae
der med hgje bjerge og dybe
dale, hvilket alti alt gav et seer
deles godt konkurrenceomra-
de for sveeveflyvning.

Eneste problem i disse
omrader var de begraensede
muligheder for udelandinger.
Der var kun fa flyvepladser i
omradet, og de marker, som
er alternativet dertil, var i
mange tilfeelde korte, skra-
nende eller umulige at anven-
de grundet el-ledninger, der
var trukket mellem bjergene
pa tveers af dalene.

Alligevel klaredes de man-
ge udelandinger uden alvorli-
ge uheld. Et enkelt fly - ikke
dansk havarerede under for
traeningen, men blev klar til
sidste uges flyvninger under
konkurrencen. Det danske
hold havde et par smauheld
med afrevne og edelagte hjul-
klapper, som blev repareret
ved en gedigen indsats den
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Den danske »camp«.

felgende nat af piloternes
hjeelpere.

Udelandingerne var eilers
spektakuleere. | flere tilfeelde
blev der landet pa marker
hvor det reelt ikke var muligt
at kere til med bil og anhaen-
ger Piloten matte da sege
hjeelp hos de altid venlige
lokale italienere, som straks
stillede traktorer og andet
mateniel til radighed. Ud fra de
blede og nyplejede og efter
tordenbygerne plerede - mar-
ker, kom alle fly, og ingen
hjemhentninger strakte sig til
meget over midnat.

Staevnets ledelse

EM-organisationen fungerede
udmeerket efter de forventnin-
ger som holdet pa forhand
havde til de italienske arran-
gorer.

De faste procedurer om-
kring udteersklinger, fotokon-
trol, sikring mod snyd m.v fun
gerede som det skulle.

Andre forhold som ngjag-
tige koordinater for vende-
punkter - 1 disse GPS-tider -
kom forst umiddelbart for 1.
konkurrencedags start. Flere
andre smairntationer af prak-
tisk art indfandt sig, men
efterhanden som tiden gik,
levede alle med den specielle
italienske mentalitet, som
praegede organisationen.

Der var de ngdvendige
slaebefly til radighed til at brin-
ge de 91 fly i luften pa under
en time, og forelgbige resul-
tater blev lsbende bragt pa en
TV skeerm pa omradet.

Der var gode meteorolo-
giske oplysninger til radighed
for piloterne, idet disse oplys-
ninger med vejrkort m.v. var

De meteorologiske informationer studeres far briefing.

opslaet i briefinghangaren far
briefing. Derefter blev vejrfor-
udsigelsen kommenteret at en
af meteorologerne, men det
var dog tydeligt, at ogsa
meteorologerne blev overras-
kede over det specielle vejr,
der herskede i konkurrence-
perioden.

Der deltog 22 fly i Aben
klasse, 33 fly i 15M-klassen
og 36 fly 1 Standardklassen.

Der blev i Standardklassen
flojet det maximale antal dage
- 11 1 alt - idet der for denne
klasse kun blev holdt en
hviledag For Aben og 15M-
klassen holdtes to hviledage
under konkurrencen.

Konkurrencen

Aben klasses 10 konkurren-
cedage varierede | opgave-
laengder fra 301 til 624 kilome
ter svarende til en samiet
flyvestraskning for den enkelte
pilot pa 4.270 kilometer under
konkurrencen.

| 15M-klassen blev der
flzjet 3.987 kilometer over de
10 dage, og i Standardklas
sen, der som nzevnt havde en
konkurrencedag mere end de
ovrige, blev der over konkur-
rencen flgjet 4.095 kilometer.

Alt1 alt blev der af de 91 fly
flajet omkring 370.000 kilome-
ter pa naturens egne kreefter !

Forste konkurrencedag
gav stor optimisme 1 den
danske lejr. Aben klasse flgj
376 km, og Jan Andersen
vandt dagens opgave med en
hastighed af 131 km/t og der-
med en margin pa 78 point til
nummer 2, Robin May, Eng
land, der flgj med 124 km/t.

Vejret var flot med skybase
omkring 2 800 meter, men
den vejrsituation, som skulle
vise sig at blive typisk gennem
konkurrencen, indfardt sig
ogsa denne dag, 1det vejret
overudviklede og klappede
sammen sidst pa dagen.

I 15M klassen ydede spe-
cielt Jan S Hansen en flot
praestation, idet han som
debutant 1 international sam-
menhaeng kom ind pa 11.-
pladsen mindre end 100 point
efter dagens vinder. Ogsa
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Aktivitet med sleebefly for
start.

Edwin Thomsen gjorde det
godt pa den 354 km lange
opgave, idet han placerede
sig som nummer 15.

Ulrik Eilert regnede ned
efter 312 km og placerede sig
som nummer 28.

Ogsa Standardklassepilo-
terne viste gode takter, omend
de begge matte lande ude
efter 275 af de 312 kilometer.
Mogens Hansen og Per Win-
ther placerede sig dermed pa
en delt 16.plads.

Naeste dags opgaver og
vejr lignede til forveksling den
farste dag. Blot kom Cb-
aktiviteten hurtigere ind over
omradet, hvilket desveerre
betad, at begge standardklas-
sepiloterne ikke kom afsted
over bjergene, far regnen
begyndte at sile ned over
Rieti. Begge matte lande pa
Rieti lufthavn og opnéede ikke
point for dagen.

| Aben klasse placerede
Jan Andersen sig som num-
mer 7, mens den erfarne
franskmand Gerard Lherm
vandt dagens konkurrence.
Efter denne dag forte Jan dog
fortsat med 50 point til num-
mer 2.

15M-piloterne gennemfgr-
te alle opgaven pa 287 km og
placerede sig midt i feltet.

Tredjedagen vendte noget
op og ned pa resultatlisterne.
Der var ved briefing udskrevet
paent lange opgaver, men kort
for start blev alternative -
kortere - opgaver udleveret.

Disse viste sig dog ogsa at
veere rigelig lange. | 15M-klas-
sen gennemforte kun fem af
de 33 piloter, og alle tre
danske piloter matte lande
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efter ca. 250 km af de ud-
skrevne 308 km.

Alligevel rakte det til place-
ringer som nummer 13 (Edwin
Thomsen), 14 (Ulrik Eilert) og
18 (Jan Hansen).

Standardklassen, som var
startet ud farst og dermed
havde de bedste vejrmulighe-
der, flaj 287 km, og 25 af de
36 fly gennemfarte opgaven.
Heriblandt de to danske pilo-
ter, der placerede sig som
nummer 12, Per Winther og
nummer 14, Mogens Hansen.

Virkelig en god dag oven
pa skuffelsen dagen forinden.

Jan Andersen matte sam-
men med 17 andre fly i Aben
klasse lande ude efter 283 af
de udskrevne 310 km. Kun
fire fly gennemfarte opgaven.

Den senere europamester,
Bruno Gantenbrink, Tyskland,
vandt dagens opgave og
placerede sig pa fersteplad-
sen i den samlede stiling. Jan
Andersen rykkede op pa 4.
pladsen samlet.

Som det forhabentlig for-
nemmes, var vejret absolut
ikke det, de fleste havde ven-
tet sig i det italienske. De tre
forste konkurrencedage hav-

Jan W. Andersen for »take off«.

de veeret preeget af, at det om
eftermiddagen regnede og
bleeste kraftigt. En af dagene
blaeste det sa slemt, at den
danske flagstang knaekkede,
og mange af lejrens beboere
maétte holde fast pa telte og
barduner for at undga, at tin-
gene blasste bort.

En opsat pavillon ved han-
garrestauranten bleeste om-
kuld ved et af stormstadene,
og til tider var det mere end
spaendende at overvaere hjem-
teersklingerne, nar vinden
med sekunders varsel sprang
90 eller 180 grader.

Konkurrenceledelsen tog
pa fjerdedagen konsekven-
sen af det omskiftelige vejr og
besluttede, at kun Standard-
klassen skulle flyve denne
dag. De to gvrige klasser blev
beordret officiel hviledag.

Det viste sig imidlertid at
blive flot vejr, og Standard-
klassens opgave pa 289 km
blev da ogsa vundet med en
hastighed af 115 km/t. Qstri-
geren Peter Hartmann i SZD-
55/1 vandt, mens Mogens
Hansen og Per Winther place-
rede sig som nummer 28 og
29, begge med 97 km/t.

Den felgende konkurren-
cedag bad pa samme ustabile
vejr som de foregaende. Re-
sultaterne betad for de dan-
ske deltagere ikke de store
&ndringer i den samlede
stilling.

Alle ventede nu pa bedre
vejr, og det indfandt sig til
naeste konkurrencedag - den
30. juli.

| sddanne konkurrencer
habes der selvsagt pa lange
opgaver i godt flyvevejr, og der
sporedes da ogsa glade
blandt piloterne, da der under
briefing blev udskrevet op-
gaver pa 500 km og derover.

Aben klasse flaj 507 km,
og Jan Andersen gennemflgj
opgaven med 136 km/t mod
vinderen, Roberto Brigliadori's
137 kmv/t.

Resultatet beted, at Jan
rykkede ind pa 5.-pladsen,
hvor han efter garsdagens
opgave var rykket ned pa 7.-
pladsen.

| Standardklassen var der
udskrevet en opgave pa 500
km, som blev vundet af Geor-
gy Gulyas, Ungarn, i en Dis-
cus CS. Han vandt med 145
km/t!

Per Winther, der ogsa fiy-
ver Discus, gennemflgj 500-
kilometeropgaven med sin
bedste tid nogensinde pa
denne distance - 132 km/t og
placerede sig som nummer
28. Mogens Hansen flaj med
117 km/t og blev nummer 36.

15M-klassen startede sidst
fra Rieti og havde udskrevet
en opgave pa 451 km.

| det perfekte svaeveflyve-
vejr kom alle rundt pa opga-
ven, og vinder blev Birger
Bulukin, Norge, med 134 km/.
Jan S. Hansen gennemfarte i
sin Ventus b med en hastig-
hed af 125 km/t til en placering
som nummer 21, mens Ulrik
Eilert i LS6 blev nummer 24
med en hastighed af 123 km/t.
Edwin Thomsen blev nummer
28 i sin Ventus med 121 kmft.

Efter denne flotte flyvedag
var der hviledag for savel pilo-
ter, hjeelpere som konkurren-
ceorganisationen, og mange
benyttede dagen til et besag i
Rom eller udflugter til mange
af de gvrige sevaerdigheder
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og gamle middelalderbyer,
som findes inden for 1 - 2
timers karse! fra Rieti.

Andre slappede af med et
besgg pa Terminillo - den
hgjeste lokale bjergtop - eller
med et keligt bad i camping-
pladsens swimmingpool.

EM-staevnets naeste flyve-
dag - den 2. august - bad igen
pa lunefuldt vejr med herligt
solskin ferst pa dagen og
tordenstorm med regn hen pa
eftermiddagen.

| alle klasser var der ud-
skrevet moderate opgaver pa
omkring 300 kilometer, og
dagen gav ikke nogen vae-
sentlig aendring i den samlede
stilling.

Jan Andersen - som efter-
handen var vores eneste rea-
listiske medaljekandidat - var
efter dagens flyvning rykket
op pa 4.pladsen i det samlede
resultat.

Den folgende dag var det
svaert som dansker at finde
den reite grimasse.

15M-piloterne gjorde det
rigtig godt pa den 381 km
lange opgave. Specielt Jan S.
Hansen viste flotte takter, da
han kom ind pa en 7.-plads
med en hastighed af 128 km/t
mod vinderen, Martti Koivula,
Finland, der flaj med 132 km/t.

Ogsa Ulrik Eilert gjorde det
flot, idet han placerede sig som
nummer 13 med 125 km/t.
Edwin Thomsen kom ind som
nummer 21 med 118 km/t.

| den samlede stilling stabi-
liserede de tre danske piloter
deres placering omkring num-
mer 20.

| Aben klasse satte Jan

Mogens Hansen klar til start.
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Vue mod Terminillo.

Andersen en del point til
denne dag. Han var taersklet
ud pa opgaven ca. midti feltet,
men efter kort tids flyvning
konstaterede han sig indhen-
tet af nogle konkurrenter, der
var startet nogle minutter se-
nere. Han besluttede derfor at
vende tilbage til Rieti og taer-
skle om, idet han matte satse
for at forbedre sin placering to-
talt.

Han kom derved ud pa den
411 km lange opgave ca. 1
time senere end de forst

udteerskiede, og desveerre
slap termikaktiviteten op pa
sidste del af opgaven. Jan
matte kaempe sig hjem i lav
hojde og med lav fart. Han
placerede sig pa dagen som
nummer 20 og satte omkring
300 point til i forhold til Bruno
Gantenbrink, der blev num-
mer to p& dagens opgave.

Jan var nu i den samlede
stilling nummer ni, og der
resterede kun to flyvedage i
konkurrencen.

Naestsidste konkurrence-

Jan S. Hansen i MX for start.

dag bragte igen optimisme i
den danske lejr.

Der var udskrevet EM-
staevnets hidtil lzengste opga-
ver, hvor Aben klasse floj 624
km, 15M-klassen 563 km og
standardklassen 507 km.

Vejret var peent med god
termik, men dog ikke den
meget kraftige termik, som
meteorologen havde forven-
tet. Over store straekninger pa
opgaverne var der alene
tortermik, hvilket selvsagt
vanskeliggjorde flyvningen for
mange piloter.

Jan Andersen gjorde det
rigtig godt og kom hjem pa
2.pladsen med en hastighed
af 129 km/t og dermed kun 1
minut langsommere end da-
gens vinder, Gerard Lherm,
Frankrig, som ogsa fik noteret
129 km/t.

Flere af de ,medaljeplace-
rede” piloter kunne ikke falge
med denne dag, hvorfor Jan
Andersen fik hentet point ind
pa flere af disse.

Efter denne dags flyvning
var Jan igen placeret som
nummer 5 i det samlede re-
sultat med en realistisk mu-
lighed for at avancere til num-
mer 3 ved rigtig god flyvning
pa sidstedagen.

Jan S. Hansen gjorde det
igen flot i 15M-klassen, hvor
han gennemflgj de 563 km
med en hastighed af 101 km/
t mod vinderen, Werner Meu-
ser, Tyskland, med 113 km/t.
Ulrik Eilert og Edwin Thomsen
matte begge lande ude.

Per Winther placerede sig
som nummer 14 pa standard-

klassens opgave over 507
-
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km, mens Mogens Hansen
blev nummer 20.

Sidste konkurrencedag
blev voldsomt speendende
Der blev udskrevet ange op-
gaver og vejret var paent
Termikken startede farst ved
12.30-tiden med sma cumu-
lusdannelser over bjergkam-
mene, og henset til at der for
de fleste skulle flyves taktisk,
var det igen utrolig vigtigt,
hvornar det var det rette tids-
punkt at ga ud pa opgaven.

15M-klassen havde da-
gens leengste opgave péa 525
kilometer, og EdwinThomsen
klarede sig bedst af de danske
piloter ved at gennemflyve
opgaven med 113 km/t, hvilket
rakte til en 19.- plads. Ulrik
Eilert flej med 112 km/t og
opnéaede en 22.- plads, mens
Jan Hansen sluttede EM-
staevnet med en dagsplace-
ring som nummer 29 med 104
km/t.

Dagens opgave b ev vun-
det af Ronald Termaat, Hol-
land med 126 km'/t.

Begge Standardklasse-
piloter matte lande uden at
gennemfare opgaven. Mo-
gens Hansen kom laengst, idet
han landede efter 405 af de
484 km, mens Per W'nther
havde problemer med va-
riometer og hgjdemaler, hvil-
ket resulterede i, at han matte
lande allerede efter 203 kilo-
meter.

| Aben klasse skulle Jan

Der droftes taktik for dagens
opgaver.

Andersen satse for at na
bronzemeda jen. Det gjorde
han sa eftertrykke igt, at han
vandt dagens opgave pa 489
km, som han gennemfarte
med 114 km/t. Nummer to blev
Bostjan Pristavec, Slovakiet,
med 108 km/t og nummer 3
schweitzeren Freder co B at-
ter med 107 km/t.

Klassens farende, Bruno
Gantenbrink, kom hjem som
nummer 14 med 89 km/t, og
Markus Heller, Tysk and, der
inden dagens konkurence var
nummer 2, kom hjem som

Medaljetagerne i Aben klasse. Fra v.Jan W Andersen, DK, samt
Bruno Gantenbrink og Markus Heller (+ copilot), begge Tyskland.

oy
Pregy

nummer 13 og forvandlede
dermed sn 2.-plads tl en 3.-
plads i det samlede resultat.

En rgtig flot afslutning af
Jan Andersen!

Medaljefordeling og
afslutning

Europamesterskabet 15M-
k assen blev vundet af ita ie-
neren Stefano Ghiorzo. Salv-
medalje t* Werner Meuser,
Tysk and og bronze tilR nald
Termaat, Holland.

Jan S. Hansen blev num-
mer 20, Edwin Thomsen num-
mer 22 og U rik E lert nummer
26

Standardk assens europa-
mesterskab vandtes af de tre
tyskere Peter F'scher Erwin
Ziegler og Reinhard Schram-
me, der delte gu dmedaljen.

Mogens Hansen blev num-
mer 34 og Per Winther num-
mer 36.

Bruno Gantenbr nk blev
Europamester 1994 Aben
klasse. Jan Andersen vandt
so vmedalje og Markus He ler,
Tyskland tog bronzemedal-

en.

Jan Andersen havde der-
med pany vist usadvanlig flot
og dygt g flyvning, der gen-
nem staevnet resulterede ' to
dagssejre og andre flotte top-
p aceringer, der kunne afslut-
tes med en solvmedalje ved
EM - det bedste danske resu -

Ty

&
S

tat nternationalti FAl-klasser-
ne gennem mange ar.

EM s uttede sa edes med
succes for dansk svaeveflyv-
n ng, der gennem malrettet
nationalholdstraening og god
statte fra Svaeveflyverunionen
og Team Danmark forfalger et
langsigtet mal om pany at
v nde et verdensmesterskab.

Kimen derti er absolut lagt
gennem ndsatsen og resulta-
terne ved dette EM-staevne.

Jan W. Andersen med medal-
Je og pokal.
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M-27 Skytruck PT

Polsk-russisk trafikfly
med canadiske motorer

Af Erik Gjorup Christensen

Prototypen til et ,nyt" 18-
passagerers transportfly over-
nattede | Kulusuk den 14.- 15
juni pa ve| pa en salgsturne
jorden rundt. Det skulle bl. a.
t1 Sydamerika hvor der var
sporet interesse hos et par
mulige militeere og civile ope
raterer, og senere pa aret bli-
ver der muligvis lejlighed til at
se flyet Syddanmark

Flyet, M-27 Skytruck, er
egentlig en Antonov An-28,
bygget i Polen af WSK PZL i
Mielec men forsynet med ca
nadiske PT6A-65B motorer
pa 1.100 hk startydelse, fem-
bladede propeller og Bendix
King radiogrej. Der er planer
om at skifte hjul og bremser
ud med Cleveland typer, lige-
som de-icing systemet vil blive
aendret fra varm luft til el eller
gummibander - de originale
russiske motorer kunne levere
naesten ubegreensede maeng-
der af varm luft, hvorimod
PT6’erne hellere vil bruge
energien til fremdrift.

of i

-
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Skytruck fotograferet under en
mellemlanding i Kulusuk.
(Foto: GOP)

Skytruck er udstyret med
en stor agterluge, der gar det
muligt at putte store emner ind
i kroppen, ligesom man kan fa
flyet leveret med en indbygget
kran, der ger det muligt for én
mand at pakke det pa relativt
kort tid.

Indvendigt er flyet monteret

-POF

med serdeles behagelige
passagersader, og apterin-
gen er udfert paent og funk-
tionelt.

Cockpittet er rummeligt og
overskueligt, ligesom udsynet
erisaerklasse - bl a er side-
vinduerne ,pustet op". s& man
ogsa har et godt udsyn skrat
bagud, hvilket er en stor be-
hagelighed ved korsel i u-
kendt terreen.

Flyet er meget robust op-
bygget, hvilket giver sig ud-

slag i en max. stariveegt pa
7.000 kg. Det gor det nok lidt
svaerere at szelge det i Euro-
pa, hvor man helst ser, at et
fly af denne kategori holder sig
under 5.7090 kg. Til gengeeld
far man et fly der kan klare
STOL-operationer pd meget
darlige baner, og da man i
Grenland er i gang med pro-
jekteringen af syv nye grusba-
ner, er det 1kke uteenkeligt, at
vi far Skytruck at se pa dansk
register.

M-27 Skytruck

Speendvidde............. 22,07 m
Leengde ......ccccoounne 13,10 m
Hajde ...ccovvvvrceniiiens 49m
Tomveegt ... 3.920 kg

Max. betal. last ....... 2.000 kg
Max. startveegt ....... 7.000 kg

Braendstof .............. 1.520 kg
Max. rejsehastig-
hed ....coovvvnnnae 370 km/t

(i 12.000 fod)
Stallhastighed ........ 111 knob
Max. stigehast. ........ 11,5m/s
Flyvestraekning ..... 1.425 km
(standard tanke, 45 min.

reserver, 12.000 fod)
Startstraekn. til 15 m ... 323 m
Land.straekn. fra 15 m 532 m

[DES

(34m

316 1%
(5.14 m)

167
(“om
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En af de smukkest beliggende,

Sonderborg Lufthavn

Af B. Aalbaek-Nielsen

Desveerre var det vejrmaessigt
en af sensommerens darlige
dage, da vi besggte Sender-
borg Lufthavn.

Derfor blev det ikke muligt
ved denne lejlighed at bruge
kameraet til at dokumentere,
at det er en af Danmarks ube-
tinget smukkest beliggende
lufthavne. Men sadan er det,
og det er den kendt for.

Men den har adskillige
andre kvaliteter, som gennem
arene har gjort den til mal for
studiegrupper fra ind- og ikke
mindst udland, og i dag, hvor
den er blevet kommunal, er
det en lufthavn, som nok kan
veekke en smule misundelse
i andre kommuner - i det

mindste i dem, hvor man har
forstaelse for den betydning,
en moderne lufthavn allerede
i dag har for omradets udvik-
ling - en betydning, der ikke
mindst hvad erhvervslivet - og
herunder i hgj grad ogsa tu-
rismen - angar vil vokse bety-
deligt i de kommende ar. Det
forteeller alle prognoser.

Udvikling

og modernisering

Det er da ogsa med et klart
blik for de muligheder, der
ligger i en velfungerende luft-
havn, at man fra den nye kom-
munale og amtskommunale
bestyrelses side er aben for
ideer og forslag, der kan stotte
den udvikling af lufthavnen,
som der er basis for.

Lufthavnsbygningen med tarnet og Cimber Airs hangar.

| godt vejr kan man fra AFIS-
tienesten i tarnet glaede sig
over en endnu mere strdlende
udsigt.

For at skabe starre aktivitet
og et bredere engagement i
lufthavnen har man farst og
fremmest budt velkommen til
et par nye virksomheder, Air
Alsie og Karlog Air, til et na-
boskab med den gamle virk-
somhed pa stedet, Cimber Air.
Desuden har man - som en
naturlig folge af den kommu-
nale overtagelse af lufthavnen
- sgrget for, at den stedlige fly-
veklub nu har faet hjemsted i
et dejligt klublokale i admini-
strationsbygningen.

Man er gaetigang med en
renovering bade udvendig og

Sonderborg
Lufthavn
EKSB

KDA Airfield Manual
side 3-505.

Position: 5458N 0948E

Bane: 14/32
Laengde: 1.500 m
Bredde: 30 m
Overflade: asfalt

Radio:
Senderborg AFIS 118,7
Tif.. 74 4329 79

Braendstof:
Shell 100LL, Jet A1

indvendig af lufthavnens egne
bygninger, og i forbindelse her-
med er der ogsa planer om at
indrette bedre faciliteter for
passagererne. Et konference-
rum, som kan bruges af virk-
somheder, foreninger og an-
dre, der veelger lufthavnen som
medested, er allerede klar.
Et storre nybyggeri skal
give lokaliteter for brandstatio-
nen, hvorfra man i evrigt er
gaet i gang med at se sig om
efter noget nyt og effektivt
snerydningsmateriel. Elieve
mand er der tilknyttet lufthav-
nens brand- og redningstjiene-
ste, men ved siden af deres
tieneste dér varetager de en
lang raekke andre funktioner:
vedligeholdelse af de mange
installationer, sikkerhedscheck
ved flyafgange, marskaltjene-

Air Alsies nye hangar og administrationsbygning.

EHE
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sten, betjeningen af breend-
stofanlaegget, som Shell er le-
verandgr til, og en hel del an-
det. Lufthavnsforvalter Ken-
neth G. Svendsen forteeller, at
netop de mange og meget va-
rierede arbejdsopgaver er
med til at gore lufthavnen til
en god og eftertragtet arbejds-
plads. Det bliver aldrig kedelig
rutine, for man ved sjeeldent,
nar man meder pa arbejde,
hvad dagen vil kunne bringe.

25 ars jubileeum

Allerede i 1947 anlagde Cim-
ber Air's grundlaegger Ingolf L.
Nielsen i et samarbejde med
Sanderborg Kommune en lille
graaslandingsbane i naerhe-
den af Senderborg.

Tyve &r senere var den for
lille og utidssvarende; men
bade af arealmaessige og mil-
jomaessige hensyn var det
ngdvendigt at finde en anden
placering, og det blev derfor
den nuveerende, hvor den
officielle indvielse fandt sted
den 26. juni 1969.

P& 25-ars dagen i junii ar
blev jubileeet markeret med et
abent hus. Men da havde luft-
havnen et halvt &r forinden -
fra den 1. januar 1994 - faet
en andret status, som det al-
lerede er naevnt. Indtil da var
det Cimber Air, der havde sta-
et driften, og som havde haft
det skonomiske ansvar. Nu
blev de egentlige lufthavnsan-
leeg og alle driftsmaessige
funktioner overtaget af Sen-
derborg kommune og Sender-
jyllands amt med Sender-
borgs borgmester Ingolf Win-
zor som formand for bestyrel-
sen.

En stor del af det hidtidige
personale fra Cimber-tiden
rykkede med over til en an-
seettelse i det nye regi, og som
lufthavnschef blev ansat Bo
Vincent Petersen. Det samle-
de personale er pa 20.

Statistikken fra Statens
Luftfartsvaesen forteeller i kla-
re tal om en lufthavn i flot frem-
gang. | maj maned i ar havde
man saledes 1488 starter og
landinger. Det var en frem-
gang pa 43,9% i forhold til maj
1993, og for de forste fem ma-
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neder i &r var der samlet tale
om en fremgang pa 6,8%.
Passagertallet var steget med
22,3% i forhold til maj 1993 og
kom nu op pa 4.093. For de
forste fem méaneder tegnede
man sig for en stigning pa
9,4%. Disse tal afspejler to
forhold: Cimber Air har haft en
paen fremgang pa sin Danair-

rute til Kebenhavn, og sa er
der som naevnt kommet to nye
og ligeledes meget aktive
selskaber ind pa lufthavnen.

Café Ellehammer

En vigtig institution i enhver
lufthavn er dens spisested. Er

maden i top og lokaliteterne
hyggelige og indbydende, er
to afgerende faktorer i orden
for, at badde dem, der faerdes
der i det daglige, og dem, der
kommer der af og til som
geester, vil befinde sig godt.

1 Senderborg Lufthavn hed-
der spisestedet Café Elleham-
mer. Og bade ved selvsyn og

Hovedstaden pa 35 min....

CimberAir.

Job og ferie
iflyvende stil.

Cimber Air betjener Danair-ruten fra Sen-
derborg med 29 ugentlige afgange og sikrer
dermed greenselandets erhvervsliv en hur-
tig og sikker kontakt med Kebenhavn.

Weekenden er malet gron, s& med hele to
daglige afgange lerdag og sendag kan hele
familien f gleede af en hurtig og billig trans-
port.

Flyv Danair med Cimber og fiyt Sender-
borg teettere pd hovedstaden.

Sydfrankrig pa 3 timer...
Cimber Air's sommerfugl flyver hver lordag
fra Senderborg til Montpellier i det solrige
Sydfrankrig.

Vin, kultur og livsnydelse i et af Sydeuro-
pas dejligste omrader.

En hurtig og billig mulighed for at komme
p4 solferie direkte fra Senderborg.

Flyv Cimber og flyt Senderborg teettere
pa Sydfrankrig.

CIMBER AIR

Senderborg Lufthavn - 6400 Senderborg - Telefon 74 42 22 77
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Café Ellehammers hyggelige restaurationslokale.

gennem samtaler med folk pa
stedet har vi faet bekraeftet, at
her er de to naevnte vigtige
faktorer i orden.

Der er virkelig indbydende
lokaler, og forpagteren, Pre-
ben Thorsen, der har veeret
der i tre ar, serger for, at det
kulinariske er helt i orden. At
dette er tilfzeldet, vidner ogsa
det faktum om, at Café Elle-
hammer til meget stor tilfreds-
hed for passagererne sgrger
for catering bade til Air Alsie’s
flyvninger, til Cimbers rute il
Montpellier og til mange char-
terflyvninger fra Senderborg.

Og det siges, at det ikke
blot er den billigere flybenzin i
Danmark, der lokker ganske
mange tyske fly til Sender-
borg. Café Ellehammer skulle
ogsa veere en del af arsagen.

P& hverdage er der mulig-
hed for at fa sulten og tarsten
stillet mellem kl. 06.30 og
18.30, pé lardage og sendage
mellem 08.00 og 17.00.

Cimber Air

Som det allerede er nzsvnt,
ville Sgnderborg Lufthavn ikke
have veeret, hvad den er i dag,
uden Cimber Air, og dette
selskab er da ogsa fortsat det
sterste pa stedet.

Som vi fortalte i august-
nummer, har man for kort tid
siden indviet et nyt, stort og
meget smukt hovedszede i
umiddelbar tilknytning til [uft-
havnen. | den forbindelse blev
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ogsa Cimbers aktiviteter her-
hjemme og specielt i Tyskland
omtalt, og vi skal her henvise
til denne omtale.

Air Alsie A/S

Etleenge naeret enske er gaet
i opfyldelse for Air Alsie.
Efter en noget omflakken-
de tilvaerelse gennem selska-
bets forste fem ar er man nu
kommet ,hjem“ til Sgnder-
borg. Godt nok har Air Alsie’s
hovedkvarter altid ligget i Sen-
derborg; men det har vazret i

Air Alsie byder sine passagerer velkommen i denne smagfulde

0g smukt indrettede louge.

Senderborg by og ikke i luft-
havnen. Og selskabets fly har
opereret fra Billund og Pad-
borg.

Med opfarelsen af den
1.800 m? store hangar - inklu-
sive en sidebygning til admi-
nistrations- og operations-
funktionerne, som blev taget i
brug her i sommer i Sender-
borg Lufthavn, er forholdene
blevet anderledes ideelle for
selskabets ca. 15 faste med-
arbejdere med ejeren Jens
Osterlund i spidsen. Her rader
man nu over noget af det mest
moderne udstyr, der findes,
bade nar det drejer sig om

Cimber Airs nyligt indviede hovedsaade.

{
2.

serviceringen af selskabets
fly, og néar det gaelder de
mange administrative funktio-
ner, der er forbundet med
driften af et moderne flyvesel-
skab som Air Alsie, hvis ho-
vedopgaver er firma-, taxi- og
ambulanceflyvninger over det
meste af kloden, men dog for-
trinsvis i Europa.

De fly, der anvendes, er en
Cessna Citation | og en Cita-
tion I, der er hurtige og kom-
fortable jetfly. | sin markeds-
faring peger Air Alsie specielt
pa to forhold: en meget hgj
grad af fleksibilitet - bi.a. der-
ved, at man kan kalides, og
man er Klar til udrykning i alle
degnets 24 timer, og sa leeg-
ges der meget stor vaegt pa
service.

Hvad dette med at vaere
service-minded angar, sa er
det noget, man meerker, alle-
rede nar man som passager
kommer til Air Alsie. Her star
en hyggelig og smukt indrettet
lounge til raddighed, og man
kan benytte telefon, fax- og
telexfaciliteter. Og forud for
flyvninger til udlandet er der
mulighed for - i denne lounge
- at forsyne sig fra et bredt ud-
valg af nogle af de mest po-
puleere toldfri varer. Om bord
i flyene geres der meget ud
af serveringen, som i vid ud-
streekning kan indrettes efter
individuelle ensker, idet alle
maltider fremstilles i selve luft-
havnen af Café Ellehammer.
Og her er man kendt og be-
remmet for en meget hgj kva-
litet.
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Ved opfaerelsen af den nye
hangar er der i gvrigt ogsa
teenkt meget bade pa det
funktionelle og pa det miljg-
maessige. Saledes er f.eks.
den ikke mindre end 15 m
heje hangarport fuldauto-
matisk, s& den kan abnes og
lukkes af en enkelt person. Og
regnvandet fra det enorme tag
kan opsamles i en 15.000 |
tank og bruges bl.a. il flyvask.
Det indebzerer ogsa den for-
del, at man slipper for proble-
merne med kalkindholdet i det
vand, der pumpes op fra un-
dergrunden, og som er tilbg-
jeligt til at give aflejringen pa
flyene.

Nar man har brug for en
hangar af de ganske betyde-
lige dimensioner, som der her
er tale om, skyldes det bl.a.,
at man ud over selskabet
egne fly ogsa opererer Dan-
foss’ to jetfly, en Citation 5 og
en Falcon 20.

Karlog Air A/S

Den yngste virksomhed i
lufthavnen og i hvert fald et af
de yngste flyveselskaber i
landet er Karlog Air A/S. Det
er endnu ikke fyidt ét ar - blev
startet ved nytar 1994 - men
har i de forlgbne maneder sat
mere i gang og ogsa naet me-
re, end mange andre har brugt
adskillige ar til.

Det er et udpraeget familie-
foretagende, og det ses vist
sjeeldent, at et aegtepar sup-
plerer hinanden sa godt, som
indehaverne her, Kirstine og
Henning Karlog Mortensen,
gar.

Det var da ogsa flyvningen,
der forte dem sammen. Hen-
ning Karlog Mortensen var
instrukter hos Sun-Air i Bil-
lund, da Kirstine i 1989 meldte
sig til uddannelse dér og farst
tog A-certifikat og aret efter
erhvervscertifikat - i gvrigt
efter at hun gennem nogle ar
havde rejst rundt i verden og
ernaret sig som - blandt
ganske meget andet - au pair
i Sveits, servitrice i en pande-
kage-restaurant og ind imel-
lem fotomodel i London og fa-
rehyrde pa New Zealand,
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Kirstine Karlog Mortensen ved
et af Karlog Airs Cessna-fly.

desuden i hotelbranchen og i
reklamebranchen og som
seelger af sa forskelligartede
artikler som kamme, borster
og kekkener. Interessen for
flyvningen fik hun pa Borneo
gennem bekendtskab med
nogie helikopterpiloter, der
arbejdede dér pa sen med
ambulance- og transportflyv-
ninger.

Et erhvervsflyvercertifikat
er imidlertid i sig selv ikke ad-
gangstegn til en arbejdsplads.
Der skal samles flyvetimer -
1.000-1.500 - far der er rime-
lige chancer for ansaettelse
som pilot i et af de storre sel-
skaber.

Hvad ger man sa? Ja, Kir-
stine Karlog Mortensen lejede
sammen med en anden nyud-
dannet kvindelig erhvervspilot
en Cessna 172 og startede
rundflyvning pa Samsg i Sun-
Air regi. Det gik fint, og aret
efter lejede hun yderligere to
fly, som blev sat ind pa flyve-
pladserne i Tim og i Lemvig.
Ognu er det hele sa lagt i fas-
te rammer. De 80.000 ECU,
somi h.t. EU-reglerne kraeves
for at etablere et flyveselskab,
er tilvejebragt, og et aktiesel-
skab er etableret med Kirstine
og Henning Karlog Mortensen
som aktionaererne. Fire fly -
en Cessna 150, 2 Cessna 172
og en 172XP - er anskaffet,
og der er kgbt andel i en Piper
Seminole. Yderligere syv fly er

indlejet, heraf en Seneca og
en Navajo - og der er planer
om selv at kebe en Navajo.
Fem personer er fast engage-
rede i selskabet, og ca. 30
piloter flyver rundflyvning og
taxaflyvning fra syv forskellige
pladser. Og siden man starte-
de ved nytarstide, er 28 elever
gjort feerdige med forskellige
certifikater, og der er samlet
elever til nu at starte teoriun-
dervisning pa et hold i San-
derborg, et i Esbjerg og to i
Aarhus.

Og sa ber det lige fajes til,
at siden Kirstine startede sin
pilotkarriere, har der altsa vee-
ret tid til at blive gift med Hen-
ning, og de er blevet foreeldre
til to bern - det yngste blev fadt
i juniiar.

Som tidligere nasvnt er
skoleftyvning blevet en af Kar-
log Airs helt store aktiviteter,
og her er det Henning Karlog
Mortensen, der specielt tager
sig af de mere videregaende
uddannelser. Han har gen-
nem en arreekke virket som
pilot og instrukter hos Sun-Air,
og i de seneste ar har han

vaeret ansat hos Cimber Air og
flojet ATR42. Ved starten af
Karlog Air var han egentlig
indstillet pa at tage sin afsked
fra Cimber Air, men det blev i
forste omgang til et ars orlov,
sa han vedligeholder stadig
sin status pa ATR42 - som han
i gvrigt gor det pa en hel del
andre typer. Da vi besggte
\ufthavnen, var han saledes i
Norge for at omskole et antal
piloter til en Bandeirante, som
netop var blevet solgt dertil af
Sun-Air.

Man kan naesten ikke fore-
stille sig en fortsat udvikling for
Karlog Air, som den, der har
kendetegnet selskabets farste
otte maneder. Pa den anden
side set, sa sprudler dets inde-
havere i den grad af ideer og
gapamod, at man faler trang
til at bruge klicheen om, at det
er kun fantasien, der sastter
greenser for, hvad det kan
udvikle sig til. Og selv giver
Kirstine Karlog Mortensen ud-
tryk for, at med den modtagel-
se og opbakning, de har faet i
Senderborg Lufthavn, s& er
mulighederne legio.

Flyveklubben Sgnderborg

| maj i ar gik et mangearigt
onske i Flyveklubben Sender-
borg i opfyldelse, da man
kunne rykke ind i et seerdeles
velegnet klublokale pa 1. sal i
lufthavnens administrations-
bygning.

Det har givet et velbegrun-
det hab om, at en ellers lidt
hensygnende klub vil fa nyt liv.

Den startede sine aktivite-
ter i 1972 med det erklzerede
formal at give rad og vejled-
ning om motorflyvning og at
hjeelpe medlemmerne til pa
billigste made at fa et certifikat
og at udnytte dette.

Dette formal opfyldte man
i samarbejde med Cimber Air,

-
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Med sit nye klublokale i lufthavnsbygningen har Flyveklubben
Sonderborg faet virkelig gode forhold for sine medlemmer.
Som det fremgér af billedet t.h., er der en storsldet udsigt ud

over lufthavnsomrédet.

som stillede et moderne fire-
seedet fly - en Piper PA-28-
140 Cherokee, OY-BBA - il
radighed sammen med den
ngdvendige koncession. |
1975 fik man endnu et fly tif
radighed fra Cimber, og med-
lemstallet ndede op pa 61 for
at toppe i 1977 med 108.
Derefter blev ogsa denne
klub som flere andre ramt af
de store prisstigninger i forbin-
delse med flyvningen, og
gennem nogle ar bestod akti-

viteterne stort set kun i afhol-
delse af generalforsamlingen.
Men nu er man godti gang
igen. Medlemstallet er atter
steget en smule til 25, og ef-
terhadnden som flere bliver op-
maerksomme pa de gode mu-
ligheder, der bydes for et ud-
bytterigt klubliv med grundlag
i det nye klublokale, hvorfra
der i ovrigt er en fremragen-
de udsigt ud over lufthavnen
og fjorden, sa vil tilslutningen
utvivisomt stige yderligere.

Faldskzermsklubben Sonderborg

Endnu en klub er med til at
skabe aktivitet i lufthavnen,
nemlig Faldskaermsklubben
Soenderborg, der er en af
landets eeldste, stiftet i januar
1971.

Som i de fleste andre fald-
skaermsklubber svinger med-
lemstallet ogsé her noget efter
arstiden, men det ligger typisk
mellem 50 og 100. Ved ,Ver-
dens Ende" i Senderborg ejer
man et klubhus, hvor der
afholdes ugentlige klubafte-
ner, og hvor klubbens kostba-
re grej opbevares i et tempe-
reret rum.

Hver tirsdag aften i som-
mertidsperioden holder klub-
ben staevne i lufthavnen. |
august hvert ar afholder man
+Ballon Cup®, en preecisions-
konkurrence, der gar ud pa at
punktere balloner i det gjeblik,
man lander i faldskeermen, og
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der deltager som regel en halv
snes hold fra det meste af
Jylland. Derudover arrangerer
man Jysk Fynsk Mesterskab
i formationsspring samt frit-
faldskurser og instruktarkur-
ser i lufthavnen.

E@ﬁ?@@ BEOROHIT

KARLOG AIR’s FLYVESKOLE

uddanner piloter til alle certifikater samt
omskolinger, PFT's, konverteringer m.m.

| &

RING ELLER SKRIV FOR NARMERE

KARLOG AIR A/S |
Senderboyy Lufthavn
6400 Sonderbory

AARHUS LUFTHAVN

Telf. 86 36 39 85

ESBJERG LUFTHAVN

Telf. 75 16 05 85

FORSIKRING

(edan

Luftfartsafdelingen
Gammel Kongevej 60, 1790 Kabenhavn V

TIf. 31 21 21 21

\_
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KONGELIG DANSK
AEROKLUB

Protektor:

Hans Kongelige Hojhed Prinsen
Pressident:

Grev Flemming af Rosenborg
Formand: Aksel C. Nialsen

Generalsekretariat, bibliotek og
KDA-service
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde
Abent man., tir, on.. 09.00-16.00,
tor. 09.00-18.00, fr. 09.00-14.00
Forste lardag i maneden 10.00-15.00
Telafon 42 39 08 11
Telefax 42 39 13 16
Postgirokonto: 5 02 56 80

Dansk Ballon Union
Henning Serensen
Kronhjortvej 4, 8270 Hajbjerg
Telefon 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 Faldskaarms Union
Idreettens Hus, Brendby Stadion 20
2605 Brondby
Telefon 42 45 55 55 , lok 357

Dansk Kunstfiyver Union
Kabenhavns Lufthavn Roskilde
Hangarvej G1, 4000 Roskilde
Telefon 42 39 08 07
Formand: Lennart Wah!
Telefon 31 79 15 09

Dansk Motorflyver Union
Dagmar Theilgaard
Tottlundgardsvej 12, Mikkelborg
6630 Rodding
Telefon 74 84 82 80

Dansk Svaaveflyver Union
Svasveflyvecenter Arnborg
Fastarholtvej 10
7400 Herning
Telefon 97 14 91 55
Telefax 97 14 91 08

Dansk UL-Flyver Union
Hasse Pedersen
Bélhej 33
9700 Bronderslev
Telefon: 98 81 12 28, Fax 98 81 13 92

Fritflyvnings-Unionen
Allan Ternholm Jensen
Bredgade 20,2 th, 6900 Skjemn
Telefon 97 35 40 04

Linestyrings-Unionen
Pia Rasmussen
Almavej 8, 9280 Storvorde
Telsfon 98 31 91 98

RC Sport Danmark
Jorgen Larsen
Borgergade 18, Koldby, 7752 Snedsted
Telefon 97 93 62 61

AR

Foreningen Danske Flyvere
Protektor:
Hans Kongelige Hojhed Prinsen
Formand:
Generalmajor Chr. Hvidt
Generalsekretaar:
Luftkaptajn Erik Thrane
Sekretariat:
Gl. Kongevej 3, 1610 Kabenhavn V

Danmarks Flyvemuseum
Formand: Saren Jakobsen
Ellehammers Allé 3
7190 Billund
Tif. 75 35 32 22

Radet for storre Flyvesikkerhed
Gl. Kongevej 3, 1610 Kebenhavn V
Telefon 31 31 06 43

FLYV 10/94

Husk alle KDA-medlemmer kan f& udstedt rabatkort tii Avis Biludlejning!

Formand: Dagmar Theilgaard 74 84 82 80

tif. arb. 75518755

D M U Neestformand: Per Toft 31540897

. Kasserer: Vagn Jensen 86441133

2:;‘:;2”“'\"'9' Union Sekretzr: Alfred Rasmussen 65 97 27 09

ToﬂlundééMve] 12, Bestyrelsesmedl.: H. Vagp Hapsan 746313 11

Mikkelborg, 6630 Radding Carl Erik Mikkelsen 74 5309 18

Fax 75 51 83 42 Mogens Thaagaard 75 66 58 71

NAV- |

hizel idl 74 84 82 80 priv. eller H. Vagn
jeeipemidier Hansen, tif. 30 74 04 01 forr.,

| det kommende efterar har
DMU planlagt kurser i brug af
GPS, og vi har fundet en me-
get kompetent instrukter, som
hedder Mads Hansen. Han er
A+l pilot, har en Mooney M
20 F, er 37 ar og har eget
EDB-firma i Kebenhavn.

Programmet er falgende:

Gennemgang af alle former
for NAV-hjzelpemidler. Grundig
undervisning i brugen af GPS.
Der bliver lejlighed til selv at
arbejde med en GPS under
Mads' kyndige vejledning.

Mads har lovet os, at han
vil undervise pa dansk og med
grundig forklaring pa de beteg-
nelser, som kun findes pa en-
gelsk.

Kurserne afholdes 3 for-
skellige steder i landet:

Q Randers Flyveplads
ons. den 2. nov. 94 kl. 19.30.
Q KDA's lokaler, Lufthavnsvej
28, 4000 Roskilde
man. den 7.nov. 94 kl. 19.30.
0 Billund Lufthavns mgadelo-
kaler
ons.den 9. nov. 94 kl. 19.30.

Vi satser pa at slutte kl. ca. 22.

Tilmelding til Dagmar Theil-
gaard, tif. 7551 87 55 arb.,

74 63 13 11 priv. senest den
28. oktober.

Flyveplan
pa fax

Ifalge AIC B-28/94 har SLV
fremstillet nye fax-venlige
formularer uden rasterbag-
grund. De kan bestilles hos
Luftfartsinformationstjenesten,
tif. 36 44 48 48, lok. 501 eller
502.

Nederst til venstre pa for-
mularen er der et felt meerket
»Contact TEL«; Her skal af-
senderens almindelige tif.nr.
anfares.

SLV gor endvidere op-
meerksom p4, at der ikke kvit-
teres for flyveplan pr. fax, hvor-
for afsenderen selv ma sikre
sig, at korrekt afsendelse har
fundet sted.

DMU's
konkurrence-
udvalg

Det skal meddeles, at H. Vagn
Hansen er ophart som med-
lem af konkurrenceudvalget.

Deadline

Stof, der snskes medtaget i november-nummeret
ma veere KDA i haende senest fredag den 7. oktober.
Til december-nummeret skal det veere fremme
senest fredag den 4. november.

Nyt fra motor-
flyveklubberne

Kongedens Pilotforening,
Vamdrup

Klubaften tirsdag den 11.10.
kl. 1930: Meteorologiaften
med flyvemeteorolog fra FSN
Skrydstrup.

Klubaften tirsdag den 25.10.
kl. 1930: VM-deltagerne for-
teeller om deres tur til Tjekkiet
i sommer.

Gaester og medlemmer fra
andre klubber er velkomne til
vore arrangementer.

Roskilde Flyveklub

| starten af august kontaktede
den franske organisation Asso-
ciation des jeunes pilotes pour
I'Europe Roskilde Flyvekiub, da
de gerne ville forbi Roskilde
Lufthavn p& deres Europatur
og gerne hjelpes med det
praktiske under opholdet. De
var selvfalgelig meget velkom-
ne, og klubben var derfor vaert
for 23 franske og belgiske 18-
22 arige piloter (i 11 fly) under
deres ophold i Roskilde 16.-17.
august. Klubbens fransktalen-
de medlemmer var i hgj kurs
under besgget, men de fleste
af de besggende talte dog ogsa
engelsk, sa andre medlemmer
ogsé kunne veere med i diskus-
sionerne. Alt i alt et meget
spzendende besag.

RC Sport
Danmark

Steevneindbydelse

Thy RC klub indbyder til DM
skraent i Hanstholm lerdag den
22. oktober (reservedag: sgn-
dag den 23.

Mgdested: parkeringsplad-
sen ved Hamborg Camping.

Briefing: kl. 0930.

Nyt elektronisk tidtagerud-
styr, hvor alle kan falge med i
tiderne pa et stort display, vil
blide brugt for forste gang.

Startgebyr: 50,00 kr.

Tilmelding senest 19. okto-
ber til Jargen Larsen, Borger-
gade 19, Koldby, 7752 Sned-
sted. Tif. 97 93 62 61.
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Havarier

o9
handelser

Lerdag den 25. juni havare-
rede Vasama OY-XBO i en
spilstart pa Ejstruphede flyve-
plads, hvorved piloten, den 43
arige Peder Weile Maller Jen-
sen, omkom. De naermere om-
stendigheder undersoges
stadig af havarikommissionen,
og der er udsendt klubmed-
delelse til svaeveflyveklubber-
ne kort efter de forste under-
sogelser var foretaget. Nar
sagen er afsluttet, vil der blive
udsendt en klubmeddelelse
med resultatet af undersoagel-
serne.

.... 0Q Vi bliver
stadig ved !!

Havarirapporter indlgber til
unionskontoret i en stadig
stram, der ikke synes at ville
tage nogen ende. Vi ma spar-
ge os selv, om det er alminde-
lig slovhed i varmen, generelt
manglende agtpagivenhed,
eller det maske er ved at kom-
me dertil, at flyene er vassent-
lig bedre end piloterne ??7?

I juni/juli maned har vi faet
havarirapporter/meddelelse
om falgende havarier og haen-
delser:

05.06.94, DG-500, OY-XTS:
Under en udelanding i 20 cm
hgjt korn groundlooper flyet
med starre skader til falge.
Kroppen breekket to steder,
begge hutter beskadiget samt
skader pa cockpitsektion og
venstre vinge.

B

16.06.94, Rutan Solitaire, OY-
XRT:

Under landing i Stauning
Lufthavn i kraftig turbulens
saettes flyet meget hardt,
hvilket resulterer i skader pa
understel.

17.06.94, Ventus C, OY-XSS:
Under startleb i en spilstart
med 10-15 knob vind ca. 10°
fra hajre, tabes venstre vinge,
og flyet drejer 180°. Der opstar
skader pa haleplan, understel,
hutten samt naeseparti.

03.07.94, ASK 13, OY-XPJ:

| en skolestart p4 norm A-8
holder eleven pinden fremme,
og instrukteren griber ind og
traekker flyet fra jorden, men
opdager for sent, at spillet ikke
treekker tilstrakkeligt til at
holde flyvefart. Flyet staller i
jorden fra ca. 5 m hgjde.
Fartejschefen padrog sig
lettere skader, men havarirap-
porten omtaler ikke skader pa
flyet.

03.07.94, Astir CS, OY-XHP:
Under en udelanding kommer
flyet under aflebet ned i en
lavning i marken, hvorved
venstre vingetip griber fat i
graesset, og flyet drejer ca. 90°
til venstre. Hajre vinge ram-
mer jorden og beskadiger ca.
20 cm af kreengeroret.

06.07.94, DG-300, OY-XOS:

Under udelanding i forbindelse
med NOM er piloten under
aflebet ikke opmaerksom pa,
at en del af landingsstraeknin-

gen bestar af ca. 50 cm hgijt
graes. Venstre vinge fanges af
dette og flyet groundlooper.
Der sker storre skader pa
venstre vingerod.

11.07.94, DG-300, OY-XYD:
Under en udelanding opdager
piloten for sent et tveergaende
el-hegn opsat pa tynde jern-
peele. Under aflobet karer flyet
under/igennem hegnet, og der
opstar ridser pa hutten samt
mindre skrammer pa vingefor-
kant.

Det er en type uheld vi, pa
grund af at disse hegn er
naesten usynlige fra luften,
naeppe kan gardere os imod,
men som ikke desto mindre
kan veere ret s4 alvorlige, hvis
hegnet far fat og skraller
hutten op. | sddanne tilfaelde
geelder det om at f4 armene
op for at beskytte sig. Det er
bedre at fa huden skrabt af
underarmene end at fa halsen
skaret over. | Holland og
Belgien er der monteret bajler
til at afvise hegn i alle svaeve-

fly.

17.07.94, K8, OY-EEX:
Under en udelanding 1 km fra
hjemflyvepladsen groundloo-
per flyet. Kroppen bgjes, og
venstre vinge bliver sveert
beskadiget.

17.07.94, LS4-b, OY-XTF:
Under en afbrudt start i stor
hejde foretager piloten korrekt
udkobling samtidig med at
flyets naese saenkes for at eta-
blere flyvefart. Imidlertid far
forfanget fat om haleplanet, og
snor sig to gange rundt om-
kring haleplan/hgjderor. Pilo-
ten bliver orienteret via radio,
og lander umiddelbart efter
uden yderligere komplikatio-
ner. Forfanget er senere un-
dersegt og fundet i overens-
stemmelse med gaeldende
forskrifter.

18.07.94, Jantar Std.3, SE-UGM:
Ved udelanding i en kornmark
(hvede) afbremses vingerne
sa kraftigt, at de bgjes bagud.
Der opstar sa store skader pa
hele flyet, at det betragtes som
totalhavareret.

19.07.94, LS4, OY-XLD:
Under udelanding pa en ter og
meget hard graesmark, slar
understellet ind efter et aflob
pa ca 20-30 m, hvorved der
opstar brud pa kroppen foran
hjulet.

19.07:94, Std. Cirrus, OY-XHK:
Under slutglid til Arnborg
vurderer piloten, at han ikke
har hajde nok til at nd over den
sidste raekke traeer vest for
flyvepladsen. | stedet indleder
han en sideglidning for at fa
flyet ned pa en kornmark
umiddelbart inden treeerne.
Flyet sideglides ned i kornet
og afbremses kraftigt, hvorved
der opstar skader pa flyet.

21.07.94, DG-100-G, OY-XOF:
Under udelanding i kuperet
terraen, rammer den ene tip
jorden under aflabet, hvorved
flyet groundliooper. Bagkrop-
pen braskker, hutten slas itu og
bade hgjre og venstre vinge
beskadiges.

21.07.94, Discus CS, OY-PFX:
Under ankomst med ca. 150
km/t til Arnborg efter en kon-
kurrenceflyvning geres piloten
opmaerksom pa, at hjulet ikke
er ude. Piloten indfeelder i lav
hejde bremserne og skifter
hand pa pinden for at sl hjulet
ud. Bremserne har formentlig
ikke veeret last, da de springer
ud, og under forsgg pa at
redde situationen rammer
piloten med stor kraft flyve-
pladsen, hvorved der opstar
svaere skader pa flyet.

21.07.94, PIK-20D, OY-XJC:
Under en udelanding udflades
flyet i for stor hgjde og staller i
jorden. Der opstar skader pa
understel og befeestigelse i
kroppen.

06.08.94, Twin I, OY-XNZ:
Under udfladning forekommer
det weleven, at flyet taber fart,
og i ca. 1 m hgjde feres pin-
den frem. Inden instrukteren
nar at gribe ind, rammer flyet
jorden. Der opstar skader pa
cockpit og understel.

Helge Hald
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Landssvaeve-
flyvedagen

Landssveeveflyvedagen den
7. august blev en kaempe-
succes, bade med hensyn til
vejret, der var stralende sol-
skin, og afvikling med et sken-
net startantal p4 omkring
1.500, ligesom medieomtalen
af begivenheden har veeret s
stor som aldrig for.
Inspireret af den danske
landssvaeveflyvedag er der i
de gvrige nordiske lande taget
initiativ til en NORDISK SV /-
VEFLYVEDAG.

Svaevefly-
journaler

Det skulle nu veere muligt at
erhverve sveaevefly-journaler
igen. Efter mange forhandlin-
ger med SLV er journalerne
sendt i trykken i uge 36 og
skulle ved udgivelsen af dette
blad veere kommet i handelen.
Journalerne kan kebes i KDA
eller ved DSvU.

VM - New
Zeeland

Danmark sender et hold pa 4
mand til New-Zeeland.

Holdet bestar af
Stig Qye Discus
Tom Jorgensen Discus
Edvin Thomsen Discus
Jan Hansen Ventus

De forelgbige tilmeldinger
til konkurrencen er mod for-
‘ventning lgbet op i 105 delta-
‘gere fra 26 lande, fordelt pa
| 20i aben, 47 i 15-meter og 38
i standardklassen.

Det bliver speendende at
 se, hvorledes man fér arran-
 gementet afviklet med sa

mange fly pa en plads, der er
| mindre end Arnborg.
. De danske fly pakkes i en
icontainer i oktober, og man
forventer at kunne have 2
transportvogne og alle fly i
containeren. Derudover er der
aftale om atlane en transport-
vogn i NZ.
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Nyt fra Svasve-
flyveklubberne

Aviator tager nye eleverind
med start 5. sept. '94.

S-teori undervisning vil igen
i &r blive planlagti samarbejde
med Aalborg Aerosport, lige-
ledes vil der blive planlagt VHF
undervisning.

Klubben afholder den arlige
fodselsdagsfest den 22.10.94,
med pokaloverreekkelse i
klubhuset pa Borup.

Silkeborg afholdt igen i ar
det hyggelige og uformelle
jydsk-fynske mesterskab i
svaeveflyvning for to klasser.
Det skete fra mandag den 11.
til lerdag den 16. juli pa Chri-
stianshede flyveplads.

Nr. 1 i den »store« klasse
blev Anders Ulrich i ASW-20
fra vaertsklubben, nr. 2 Niels
Peter Norgaard, Kolding i Li-
belle.

Farstepladsen i den “lille”
klasse var veerterne ogsé sa
ubeskedne selv at besaette,
nemlig med Erik @rndrup i Ka
6CR. Kolding besatte igen an-
denpladsen med en ASK-21,
flajet af flere.

Klubbens 60-ars jubilasum
fejredes med flyveopvisning
og festmiddag pa Christians-
hede den 27. august.

Ostsjaellands Flyveklub var
i perioden fra 13. til 20. august
veert ved arets Sjeellandsmes-
terskaber, og konkurrencen
blev afgjort over 3 flyvedage.
Samlet vinder blev Tom Jor-
gensen, Midtsjeeliand. Pa 2.
pladsen kom Niels Holck/Ove
Hartmann, @SF, og Kjeld Jo-
sephsen, ogsa @SF, siuttede
pa en 3. plads. Vinder af
klubklassen blev Jens Bor-
sting/Henning Petersen, ISF,
og vinder af den 2-saedede
klasse blev Asbjern m.fl.,
Midtsjeelland.

Der er nu gang i byggeriet
igen. Nu geelder det en mel-
lembygning, der forbinder
klubhuset og vaerkstederne.
Planen er, at dette byggeri skal
sta feerdigt inden klubbens 25
ars jubileeum den 8. oktober.

KALENDER

27/11.1994
8/1.-211.1995

Svaeveflyvning

19/11-20/11.1994 Klublederudvikling - kursus

Materielkontrollantseminar
Verdensmesterskab, New Zealand

4/2.-5/2.1995 Svaeveflyvekonference

25/2.1995 Reprazsentantskabsmade

29/4.-6/5.1995  HI-1

17/6-25/6.1995  FI-1

5/8.-13/8.1995  FI-2

19/8.-26/8.1995 HI-2
Solv-C
Navn: Klub: Diplom nr.:
Jan Fahlgren Veerlgse 1762
Martin Dalsgaard Mogensen  Aalborg 1763
Michael Thede Davidsen Arhus 1764
Terje Drechsler Holstebro 1765
Poul Erik Laursen Aalborg Aero Sport 1766
Esben Stig Serensen Nordjysk Svaevefl.klub 1767
Saren Sarup Ostsjeelland 1768
Tom Sgby Jensen Arhus 1769
Jan Brandt Jargensen Midtsjeelland 1770
Arne Christensen Midtsjeelland 1771
Frede @stergaard Herning 1772
Arne Beek Vejle 1773
Sten C. Hansen Skrydstrup 1774
Jargen Lillelund Sgndergaard Svaevethy 1775
Jens Chr. Laursen Herning 1776
Seren F. Jargensen Herning 1777
Meddelelser Unions-
fra Unionen handbogen

Nr. 32 af 26.06.94
Landssvaeveflyvedagen.

Nr. 33 af 29.06.94
Unionshandbogsrettelse.

Nr. 34 af 04.07.94
Havari den 25. juni.

Nr. 34 af 18.07.94
Kontingent.

(der er to nr. 34).

Nr. 35 af 18.07.94
Registrering af medlemmer.

Skal du landet rundt
sd brug
KDA Airfild Manual

D
SERVICE)TI{ 493908 11

Kontrolliste til unionshandbo-
gen: Gaeldende indholdsfor-
tegnelse (GR 101) nr. /1994
af 10.03.1994.

Klaus
Holighaus dod

Den 9. august dede Klaus
Holighaus ved en sveeveflyve-
ulykke i Schweiz.

Klaus Holighaus var sam-
men med nogle svaeveflyve-
venner pé en flyvning fra Sa-
maden, men returnerede ikke
som disse til flyvepladsen ved
dagens slutning.

En eftersagning fandt se-
nere Klaus Holighaus ded i sin
Nimbus 4M efter en kollision
med et bjerg i stor hajde.
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Som omtalt under Nyt fra Motorflyveklubberne havde Roskilde Flyveklub i august besog af 23
unge franske og belgiske piloter. Her er gruppen fotograferet af Tavs Aaes Mortensen foran
hovedbygningen i Roskilde. Bemaerk GA-udgaven af EU-flaget.

Et klap pa skulderen

Svaeveflyvesasonen 1994,
gar pa hzeld, og dermed neer-
mer vi os den tid, hvor vi i klub-
berne heedrer medlemmer for
en stor indsats i de enkelte
klubber aretigennem.

Vi svaeveflyvere ma imid-
lertid erkende, at der ogsa
udenfor kredsen af medlem-
mer er organisationer, enkelt-
personer m.fl., der har ualmin-
delig stor indflydelse pa, om
vi kan fa de storsldede ople-
velser, som vores sport kan
give.

Der er desveerre ikke tradi-
tion for, at vi giver pokaler til
disse “udenforstaende”. | dis-
se spalter af FLYV er der af
og til fremsat ris og knubbede
ord. Jeg vil i stedet benytte
spalterne til at give et klap pa
skulderen.

I Flyvestation Skrydstrup
Svaeveflyveklub er vi helt og
holdent afhangige af den
service, vi far i flyvekontroller-
ne i Jylland. Lad mig straks
nevne flyveledelsen i vor
egen andegard, som giver os
en helt enestdende behand-
ling, som vi seetter meget stor
pris pa, men som vi nok er for
tilbgjelige til at tage for givet.
Det ved vi godt, at vi ikke ma.
Sa lad mig straks udtale en
stor TAK for jeres positive ind-
stilling til sporten.

Pa de leengere ture op i Jyl-
land kommer vi ogsa ofte i

D

kontakt med Karup, og ogsa
der far vi en seerdeles god be-
handling. Ogséa TAK for det.

Midt i det hele ligger imid-
lertid Billund, som har den
teetteste trafik af alle jyske
kontrolzoner. Det er bestemt
ikke kun os i Skrydstrup, der
er afhaengige af servicen her.
Det er alle jyske sveeveflyvere
- og de fynske med.

Vi kan i forskellige klubbla-
de leese, at vore sjeellandske
kolleger ikke har det helt sa
nemt, og det szetter maske
netop behandlingen i Billund i
focus. Onsdag den 20.7.1994
viste vejret sig fra sin bedste
side, og det var mit indtryk, at
alt, hvad der kan flyve uden
motor i Jylland, var pa vinger-
ne den dag.

Og det er vist ikke helt
forkert at pasta, at alle skulle i
forbindelse med Billund den
dag. Mine kamerater og jeg fik
en helt enestdende behand-
ling under vores flyvning gen-
nem Billunds TMA den dag, og
det gjaldt ogsa for de andre,
som jeg kunne here pa fre-
kvensen. Ikke nok med at fly-
velederen i approachen den
dag stod pa teerne for at
hjeelpe os igennem. Han gjor-
de ogsa meget for at hjeelpe
0s i vore gnsker om at lzegge
kursen bedst muligt, og der
var hele tiden en kvik be-
maarkning eller et opmuntren-

de ord. Vi kunne ikke opfatte
det pa anden made end som
en aegte interesse for sporten,
og for at vores flyvninger
skulle lykkes s& godt som
overhovedet muligt.

Det var en ren forngjelse.

Jeg vil gerne bruge dette
eksempel til at udtrykke en
varm TAK til flyvelederne - ikke
kun i Billund, men ogsa de
andre steder, hvor vi fik s& god
en service.

Der foregar en god og seri-
gs uddannelse i de danske
svaeveflyveklubber, og svaeve-
flyverne er generelt meget be-
vidst om flyvesikkerhed og om
at faerdes fornuftigt i det luft-
rum, som er feelles for alle luft-
rumsbrugere.

Forstaelse fra flyveleder-
nes side forpligter. Vi skal altid
sorge for at demonstrere, at
vi som luftrumsbrugere er ngj-
agtig lige sa serigse som alle
andre. Dette kan vi bedst
demonstrere ved altid at mel-
de os pa radioen, nar vi skal.
Altid blive pa frekvensen,
mens vi er i TMA'en og altid
rette os efter de anvisninger,
som vi far. Instruktererne i
klubberne ma aldrig slappe af
med at indprente denne hold-
ning. Denne holdning er i
virkeligheden den allerbedste
“luftrumsforsikring” vi kan fa.

Tak for hjzelpen.

Ole Gellert Andersen
formand for Flyvestation
Skrydstrup Sveeveflyveklub

Nationalholdet

Efter sommerens konkurren-
cer ser det nye nationalhold
saledes ud:

Senior nationalhold

- FAl-klasser

Jan W. Andersen, Nordsjael.
Ulrik Eilert, SF

Tom Refsgaard Jergensen,
Midtsjaell.

Edvin Thomsen, Fyn

Jan Sneholm Hansen, @SF
Stig QDye, PFG

Flemming Schneider, Arhus
Kristian Hansen, Herning
Poul Olesen, Alborg Svaevefl.
Knud Mgller Andersen, Her-
ning

Junior nationalhold

Lars Ternholt, SG-70

Lars Hansen, Alborg Svaevefl.
Jan Hald, Aviatior

Thomas Vestergard, Silkeborg
Seren S. Mogensen, Holstebro
Johny Reichstein Jensen,
Billund

Michael Valentin Reif, Vejle

Klubklasse national-hold
Mogens Hoelgaard Nielsen,
Arhus

Christian Skov, Arhus

Donation

Jan Andersen modtog den 10.
juni ved en reception pa Ama-
lienborg 15.000,- kr. fra Kron-
prins Frederiks fond til hjeelp
til de udgifter, der opstod ved
hans havari under KIWI-GLI-
DE i januar.

AR

DANSKE
FLYVERE

Saeson 94-95 starter i DAN-
SKE FLYVERE, traditionen
tro, ned et foredrag den anden
tirsdag i oktober, d. 11/10.
Medlemmerne vil som saed-
vanlig modtage indbydelse
hertil.

Det nzeste arrangement er
arsfesten, som i ar er fastsat
til fredag den 18. november.

FLYV 10/94



Flyveteknisk
Sektion

Mandag den 3. oktober ki.
19301 Ingenigrhuset i Kaben-
havn: Saab 2000.

Mandag den 7. november
kl. 1930 i Ingenigrhuset i Ka-
benhavn: Airbus A330/340.

Mandag den 5. december
kl. 1930 i Ingenigrhuset i Ka-
benhavn: Lancair.

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

Endvidere planleegges et
heldagseminar pa SAS Royal
Hotel i Kebenhavn onsdag
den 16. november om relatio-
nerne menneske-maskine.
Ordstyrer Stefan Rasmussen,
danske og svenske fore-
dragsholdere.

Dansk
flyvehistorisk
Forening

Lokalafd. Kebenhavn

Onsdag den 5. oktober kI.
1930 pa Svanemgllens Ka-
serne (Forsvarsakademiets
foredragssal, bygning 23) i
Kebenhavn: Cimber Airs
etablering og udvikling. Fore-
drag af koncernchef Ingolf
Nielsen.

Onsdag den 7. november
kl. 1900: Besog pa FSN Veer-
lzse.

Onsdag den 7. december
kl. 1930 pa Svanemgllens Ka-
serne (Forsvarsakademiets
foredragssal, bygning 23) i
Kebenhavn: Fra Kvindeligt
Flyverkorps til Tjenesteds-
korpset. Foredrag af oberst-
lzjtnant Birgit Munch Wissum.

OKT. 94

Lerdag den 8. oktober ki.
1300 i Center Mobilium, Bil-
lund: Den &rlige foto- og mo-
delbyggerkonkurrence. Tema
for modelbyggerne: Fly Navy..

Onsdag den 12. oktober:
Heldagsudfiugt til Lufttrans-
portgeschwader 63 (C-160
Transall) i Hohn, Slesvig.

Torsdag den 13. oktober kl.
1830 i Center Mobilium, Bil-
lund: Oberstigjtnant H.G.P.
Jensen (militaerflyver 1936)
forteeller.

Sandag den 16. oktober k.
10-16: Modelbygnings-work-
shop i Flyvemuseet.

Lardag den 22. oktober kl.
1400 i Center Mobilium, Bil-
lund: Luftkaptajn Kjeld Renhof
fortaeller om sin tid i Royal Air
Force. (Fallesarrangement
med Center Mobilium).

Torsdag den 19. november
kl. 1400 i Center Mobilium,
Billund: Borgmester i Egtved,
tidligere artilleriflyver Jorgen
Petersen fortaeller om Artilleri-
flyverbatteri Vandel i 1960’-
erne. (Feellesarrangement
med Center Mobilium).

Sendag den 20. november
kl. 10-16: Modelbygnings-
workshop i Flyvemuseet.

Kbh. flyvehist.
Selskab

Onsdag den 19. oktober kl.
1900 pa Tycho Brahe Plane-
tariet i Kebenhavn: Filmsaften.
Neermere oplysninger pa tif.
3174 47 03.

NAVNE

Udnaevnelse

Direktor
John Staer, Satair

Al
!

Den 1. oktober tiltraeeder John
Steer stillingen som admini-
strerende direktor for Satair

Holding, som omfatter Satair
A/S med datterselskaber, Sat-
air har 150 medarbejdere og
regnes for en af Europas fo-
rende distributarer af reserve-
dele til fly. Arsomsaetningen er
ca. 400 mio. kr.

John Staer afleser Knud
Sorensen, som har staet i
spidsen for firmaet siden star-
ten i 1957 og bygget det op
fra et énmandsfirma til en
verdensomspandende kon-
cern med datterselskaber i
USA, Singapore og Malaysia.

John Steer har en finansiel
baggrund og stor erfaring i in-
ternational handel. Han kom-
mer fra en stilling som finans-
og okonomidirekter i AMBU
International A/S, hvor han bl.
a. har haft ansvaret for firma-
ets datterselskaber og delta-
get i firmaets aendring fra fa-
milieaktieselskab til barsno-
teret selskab.

Knud Serensen vil endnu i
nogen tid varetage forskellige
opgaver i koncernen, inden
han treekker sig tilbage til et
velfortjent otium.

Flyverhjemmevzernet har brug for dig!

Luftmeldekorpset er flyvevabnets ajne og arer som et
| uvurderligt supplement til radarovervagningen.

| Arbejder du i en lufthavn eller bor du i naerheden af en,
| er Flyvestationskorpset en god mulighed for at sikre denne. |

| ! begge korps har du mulighed for at yde en aktiv indsats

for Danmarks forsvar.

‘ Vi findes overalt i Danmark, men vi har brug for at veere flere. |

Vil du vaere med sa ring til:

Hjemmevaernskommandoen
| Informationsafdelingen [
[ TIf. 33 93 32 10

Hjemmevzernet
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60 og 40 ars jubilzaum
i Flyverhjemmevaernet

Luftmeldekorpset har bestdet i 60 ar
og Flyvestationskorpset i 40 ar.

Af B. Aalbzk-Nielsen

,Et land uden luftvaern-
er som et hus uden tag!“

Séadan udtrykte oberst O. de
Fine Skibsted sig i 1929, da
han bl.a. ved hjeelp af nogle
pjecer forsggte at skabe bre-
dere forstaelse for, at ogsa i
Danmark var det nedvendigt
at gare noget for at imgdega
den alvorlige trussel fra luften,
som den tekniske og militaere
udvikling under og efter farste
verdenskrig havde skabt.

Dette er en af mange speaen-
dende og interessante oplys-
ninger om, hvad der forte frem
til dannelsen af foreningen
Den frivillige Luftmeldetjene-
ste i 1934, og som bringes i
den jubileeumsbog, der er
fremstillet i anledning af Luft-
meldekorpsets (LMK) 60 ars
jubilzaum.

Bogen er forfattet af nu af-
dede kaptajn Poul Steen Jen-
sen - eller i hvert fald den
absolutte hovedpart af den.
Han naede nemlig inden sin
dod kun at beskrive tiden op
til 1984; men den nuveerende
chef for Luftmeldekorpset,
oberst J. Clausen, har tilfojet
et kapitel, hvor han beretter
om de seneste ti ar, og han
runder af med en vaegtig
vurdering af korpsets rolle i
fremtiden, hvor det fortsat vil
veere ,det lille korps med den
store betydning®, som en af
dets tidligere chefer, oberstK.
van Wylich-Muxoll, udtrykte
det.

Ogsa den 40-ars jubileren-
de organisation i Flyverhjem-
mevaernet, Flyvestationskorp-
set (FSK), har faet sit jubilae-
umsskrift i den anledning.

| forordet hertil hylder che-
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fen for Flyvertaktisk Komman-
do, generalmajor L. Tophgj,
dette korps, hvis virksomhed
- som han udtrykker der - ,er
s& integreret i Flyvevébnets
daglige aktiviteter, at det som-
metider er svaert at se korpset
som en selvstaendig organisa-
tion. - Vi tager Flyvestations-
korpset og dets virke for givet
og glemmer, at vi har med fri-
villige at gare. Frivilige, som
ud fra rent idealistiske motiver
yder en ,gratis* indsats, uden
hvilken Flyvevabnets mange
tjenestesteder ikke ville kunne
udfylde en vezesentlig del af
deres bemandingsposter i
fred, krise og krig*.

Flyvevabnets hilsen til jubilarerne. P4 jorden er det medlemmer
af Luftmeldedistrikt Koldings orkester, som var staerkt meavir-
kende til at gore jubilazumsdagen festlig.

CH/FTK generalmajor L. Tophoj sldr det andet sem i de nye

faner.

Festlig markering

Med valget af Center Mobili-
um i Billund som rammerne
omkring festlighederne havde
man faet et helt ideelt sted til
en festlig og vaerdig marke-
ring af jubilaeerne. Det skete
lardag den 27. august.

Selve hajtideligheden ind-
ledtes med Flyvevabnets hil-
sen til jubilarerne: en flot over-
flyvning af en fireskibs F-16
formation, og den blev efter-
fulgt af en anden overflyvning,
der ma betegnes som lige sa
flot, nar man retfeerdigvis ta-
ger flyenes muligheder og sto-
re forskellighed i betragtning.
Den kom fra Flyverhjemme-
vaernets flyvende enhed, der
bestar af private piloter, som
jeavnligt med deres fly bidra-
ger til treeningen af luftmelde-
posterne.

Efter en velkomst ved Fly-
verhjemmeveaernsinspektg-
ren, oberst J. Clausen, blev
der indviet faner til de to jubi-
lerende korps, og det skete,
som det blev sagt ,som et ud-
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tryk for tro pa fremtiden og
vilje til at iose dens opgaver*.

Herefter rykkede de man-
ge geester ind i Center Mobili-
ums auditorium, hvor farst for-
manden for Folketingets For-
svarsudvalg, Knud Enggaard,
overbragte en lykenskning og
tak fra korpsenes gverste po-
litiske myndigheder.

I sin tale fremhzevede Knud
Enggaard det forhold, at netop
frivillighedsprincippet altid har
veeret af stor betydning i dansk
forsvar, og han sagde, at hele
samfundet burde takke for, at
s4 mange bekymrer sig om
vor frihed og fremtid, at de gar
aktivt ind i det frivillige forsvar.

Hjemmevaernet har en stor
bevagenhed hos politikerne,
sagde han, men han gav sam-
tidig udtryk for, at det zergrer
ham, at medierne og ogsa en
del politikere bruger enhver
lejlighed til at sa mistillid il det
Hjemmevaern, som i sa ud-
preeget grad er udtryk for et
folkeligt fzellesskab pa tvaers
af alle skel.

Chefen for Hiemmevaer-
net, generalmajor J. S. Nils-
son, oplyste i sin tale, at der
bade til LMK og FSK er mate-
rielmaessige fornyelser og for-
bedringer pa vej. Lavvars-
lingscentralen i Kebenhavn
bliver moderniseret, og ud
over landet vil en raekke tele-
tekniske forbedringer blive
gennemfort. Nye kikkerter,
radioudstyr til eskadrillerne og
andet materiel vil i lobet af kort
tid medbvirke tit at gare tilvae-
relsen lettere for personellet
og indsatsen endnu mere ef-
fektiv. Til FSK er nye kortholds
panservaernsvaben pa vej.

Den kommitterede for
Hjemmeveernet, Peder Son-
derby MF, var som Knud Eng-
gaard inde pa mediernes se-
neste negative behandiing af
Hjemmeveernet i forbindelse
med hgjreorienteredes mede
i Brarup for ar tilbage. Men
Peder Senderby fremhzevede
det gleedelige i, at forsvarsvil-
jen i den danske befolkning al-
drig har veeret sa stor som nu,
og han var ikke i tvivl om, at
Hjemmevaernet har sin store
del af eren herfor.

Chefen for Flyvertaktisk
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Der var en smuk gave til hver af de tilstedevasrende veteraner
fra 1934. Her er det M. Fog fra LME Svendborg, der f4r den
overrakt af Chefen for Hiemmevaermet, GM J.S. Nilsson. Bag
dem er det Arne Eskelund, Odense og Chefen for Flyverhjemme-
vaernet, OB J. Clausen.

Kommando, generalmajor L.
Tophgj, understregede det
heit enestaende i en organi-
sation som FSK. ,Der findes
intet lignende noget andet
sted i verden*, sagde han. ,Vi
anerkender jeres indsats
gennem arene og hilser jer
som kolleger og kampfzeliler*.

Om LMK sagde han, at
han opfatter korpset som en
integreret del af Flyvevabnet,
og at det prassterer en uund-
vaerlig del af det samlede
varslingsbillede. Med de 400
luftmeldeposter spredt ud
over hele landet er LMK den
eneste organisation, der kan
give en gjeblikkelig komplet
oversigt over, hvad der sker
inden for hele vort omrade.
Dermed har det et potentiel,
der i forhold til ressourcefor-
bruget er uden sidestykke i
verden.

Ethvert land har en hzer,
sagde han. Enten dets egen
eller en fremmed. Hjemme-
veernet har veeret med til at

sikre, at her i landet har vi
vores egen heer.

Huen af for fortiden -
Jakken af for fremtiden

Det var premierlgjtnant H.E.
Scheel, der sluttede talerrask-
ken med at bringe en hilsen
fra Flyverhjemmevaernets fri-
villige personel.

»Vi er frivillige i ordets bog-
staveligste forstand,” sagde
han bl.a. Vi kommer fra hele
landet, og pa naesten alle om-
réder er vi forskellige. Men vi
har dét til felles, at vi tror pa
hjemmevaernsideen og mener,
at det kan nytte, og vi har en
stor keerlighed til vores land. Vi
er stolte og glade for at vaere
med, og de mange 25- og 40-
&rs tegn, der uddeles rundt i
enhederne, viser, at vi gnsker
at forblive i feellesskabet.”

Som en hyidest til de for-
gangne &r og som et lgfte for
de kommende sluttede H.E.
Scheel af med at sige: , Vi ta-

ger huen af for fortiden - og
jakken af for fremtiden!”

Hyldest til veteranerne

Nok er tres &r en lang tid; men
det er dog ikke laengere, end
at der stadig ud over landet er
ganske mange, som har vae-
ret med gennem alle arene -
og som vel at maerke stadig
er aktive.

En del af dem var til stede
ved jubileeet i Billund, og na-
turligvis blev de megen velfor-
tient hyldest til del, ligesom de
hver iseer fik overrakt en smuk
gave.

+Det er jo en utrolig udvik-
ling, der er sket gennem disse
tres &r*, siger en af dem, skov-
ejer M. Fog fra luftmeldesek-
tion 1.1 i Eskadrille Svendborg.
».Da vi startede i 1934 og i ov-
rigt meget hurtigt ndede op pa
24-25 medlemmer pa posten,
var det for vores vedkommen-
de det lokale kirketarn, der
blev brugt som observations-
stade. Nar der kom en over-
flyvning, blev der nedskrevet
en melding, som pr. ordon-
nans blev bragt hen til den
naermeste telefon hos kab-
manden. Herfra blev den efter
en ofte langsommelig opring-
ning over den lokale telefon-
central givet til en luftmelde-
central i Svendborg, der vi-
deregav den til hovedluftmel-
decentralen i Odense. En
meldetid pa 5-7 minutter blev
betragtet som helt tilfredsstil-
lende.

Det var stort set den sam-
me procedure, der blev an-
vendt, da de ferste Meteor jet-
fly dukkede op ved gvelserne
efter krigen, og sa kunne alle
forstd, at der matte bruges heit
andre metoder. | dag er mel-
detiden et spergsmal om f&
sekunder.”

LMK-udstilling

| forbindelse med jubilaaums-
festen blev der pa Center Mo-
bilium &bnet en udstilling, der
fortzeller om Luftmeldekorp-
sets historie og virke gennem
de 60 ar.

Udstillingen vil veere pa
Center Mobilium i de naeste to
maneder. [ ]
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Flyvemuseum
i Helsingor

Danmarks Tekniske Museum vil indrette
stor flyafdeling i nedlagt stoberi

Danmarks tekniske Museum
(DTM) i Helsingar er ogsa
flyvemaskiner. Faktisk ejer
museet nogle virkelige kleno-
dier, bl. a. Ellehammer Model
1906 (den fra Lindholm) og
GLENTEN, en Farman-kopi
bygget af Robert Svendsen i
1910-11. De kan ses dels pa
museets hovedafdeling pa
Nordre Strandvej, dels pa tra-
fikafdelingen pa Ole Remers
Vej, og pa elektronikafdelin-
geni Alborg er der ogsa et fly,
en F-104 Starfighter. Desuden
har museet en starre samling
flymotorer, men det er ikke
muligt at udstille dem alle.

Men om et par ars tid skulle
det veere muligt - og desuden
atvise adskilligt flere og starre
fly end de nuvaerende. Museet
har nemlig en industribygning
pa noget over 7.000 m? pa
handen (og betalt udbetalin-
gen) og vil indrette den til fly-
vemuseum.

Endelig beslutning om kab
treeffes senest 1. oktober.

Det var flyentusiasten
-opangkuk” (debt Per Spang-
Hansen), der fandt bygnin-
gen, der ligger i industriom-
radet ved Kongevejen, ikke
langt fra Teknisk Museums
trafikafdeling. Den var oprin-
delig steberi for Helsingor
Veerft og baerer praeg af at vae-
re opfart til sveerindustri - og
at have staettomi 12 ar. Men
prisen var ogsa derefter, halv-
anden million kroner!

Da man for et &rs tid siden
begyndte at snakke med eje-
ren, var priskravet syv mio.
(vurderingssummen er i avrigt
22 mio.), sa Teknisk Museum
ma siges at have gjort noget
af et udsalgskup.

Det er ikke hele bygningen,
museet har erhvervet. En del
af den var allerede solgt fra og
anvendes bl. a. af det lokale
AMU-center, men til flyene bli-
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ver der alligevel et omrade pa
72 x 92 m og med en loftshgj-
de pa 8 - 16 meter. Og selv om
der er en del sgjler til at beere
taget, er der 12 meter mellem
dem, nogle steder endda 18
meter, sa de udger ikke nogen
starre gene for placeringen af
flyene. | ovrigt er ,flyvemuseet*
for tiden opdelt i tre sektioner,
men den inddeling vil vi naeppe
bevare, siger museumschef
Jens Breinegaard, da det vil
vanskeliggere lesningen af
flugtvejsproblemerne, som har
vist sig at vaere det mest
besveerlige ved indretningen.

Der er endnu ikke udarbej-
det noget egentligt projekt til
indretningen, men ambitions-
niveauet med hensyn til de yd-
re rammer er lavt. Man satser
pa et decideret ,hangarmuse-
um*, en klimaskal (uden op-
varmning) til opbevaring, ud-
stilling og restaurering af fly og
regner med at kunne klare
bygningsrenoveringen og ind-
retningen for fire millioner kro-
ner.

I ovrigt er det ikke noget nyt
med planer om et flyvemuse-
um i Helsinger. Midt i 1970°er-
ne forhandlede Danmarks
Flyvemuseum med DTM om et
flyvemuseum i tilslutning til
Teknisk Museums hovedafde-
ling pa Nordre Strandvej, men
DTM’s bestyrelse sagde nej -
var man mon bange for konkur-
rence?

Og som bekendt endte det
i stedet med, at Danmarks
Flyvemuseum blev bygget i
Billund. Og dér hilser man
»Helsinger Flyvemuseum* vel-
kommen.

- Vi betragter ikke det nye
museum som en konkurrent,
siger Danmarks Flyvemuse-
ums formand Sgren Jakob-
sen, men som en kollega, og
vi ser frem til et frugtbart og
gensidigt samarbejde. Il

Piper tanker

Tekst og foto: Annette Ravn

Jeg havde laenge staet og
svedt mellem mine tavse
venner. Mine sidste geester
havde placeret mig pa en
utilgivelig varm og ter grees-
mark. Det er slet ikke mig, sa-
dan bare at sta der uden at
foretage mig noget.

Hvor jeg dog keder mig.

Jeg kender den sorte bil
der, ju-hu, nu skal der til at ske
noget, Ah-Ah, 2 styks, han
skal nok ud og vise hvad han
kan, men det ved jeg heldig-
vis.

Se nu at blive feerdig! Jeg
er helt i orden, det garanterer
jeg jer. Forbi BP, det var da
dejligt, jeg var ogsa blevet
tarstig. Endelig afsted, op og
blive afkalet, det her er det
bedste jeg ved.

Nar jeg flyver hen over
marker og enge, sger og
have, hen over de sma faerger
med mennesker pa daskket,
kan jeg give mig til at greede
af glaede over, at mine vinger
ikke er blevet stackket.

»Vi ses snart igen!«

Jeg er sa god som ny, st
om jeg snart er en gamn
dreng. Jeg er heller ikke
ken mere, men det er de fles
ligeglade med, bare jeg op!f
rer mig paent.

Borup - Roskilde Fjoi
dejlige kendte steder, hv
mon vi skal hen i dag? Sik
en ragsky, jeg hader, nar
braender marker af. Udenc
tak! Ah, det var dejligt.

Det er et dejligt vejr i de
jeg nyder, nar jeg kan se rig
langt.

Hvad er nu det, skal
allerede til at vende om, c
var da pokkers.

Det passer mig fint, at d
ikke er s meget trafik, nar j
skal ned, bump, sa er
hjemme, og herligt, jeg bliv
styret hen til en rigtig park
ringsplads.

Farvel og tak for dent
gang. Forresten har jegen i
bon til jer. Inden | forlader m
vil | s ikke nok give mig
lille klap pa vingen og sige:
ses snart igen. |
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Er det kun forsvaret,
der har brug for ledere med evne
til at sksere igennem?

Nej! Bent Chnistensen (44) er cheflege pi
Odense Universitetshospital og overlage af
reserven, hvor han er chef for et mobilt felt-
lazaret. I de sidste 10 &r har han brugt ca. 4-6
uger om iret pa sin militzere videreuddannel-
se, iser inden for ledelse, traumatologi og
katastrofemedicin.

En lederuddannel-
se, der kan bruges
"Den uddannelse,
jeg har fiet ogfar-i
forsvaret, er en ideel
kombination af en
decideret lederop-
dragelse og tilegnel-
se af de specielle fer-
digheder, der kreeves
af militere leger

Og jeg ved positivt, at
min militere bag
grund og ledelseser
faring var en af grundene til, at jeg fik min
nuvarende stilling ”

Medarbejdere fra Forsvarets
Reserve er en ekstra ressource
Motivation, selvsteendighed, ansvars-
bevidsthed, disciplin og evnen til at
treeffe beslutninger er kun nogle af
de elementer, der indgér i Bent
Christensens og hans kollegaers

militzere uddannelse og treening. Flere og flere
virksomheder fir da ogsé sjnene op for, at
medarbejdere med tilknytning til Forsvarets
Reserve udger en ekstra ressource. De har
bevist, at de er villige til at bruge deres egne
evner til det yderste, og har taget en ekstra
uddannelse, der setter dem i stand til at lase
problemer i samarbejde med andre. Og sd er
det naturligvis en stor fordel, at ens medarbej-
dere lebende fir ny viden og inspiration gen-
nem et planlagt videreuddannelsesforleb
-oven i kebet betalt af forsvaret.

Forsvarets Reserve har radighedskontrakt
med ca. 7.500 danskere. De kommer fra alle
dele af erhvervslivet og indgér i haerens,
sovernets og flyvevibnets enheder. Nar Den
Danske Internationale Brigade er fuldt opstil-
leti 1995, vil tallet vaere ca. 10.000

Ring og 4 en brochure om forsvarets mange
uddannelser. S& ved De mere, nzste gang De
far en henvendelse fra et ungt menneske, der
seger job
Forsvarets Varnepligt & Rekruttering,
telefon: 44 6821 22 (ma.-fre. 09.00-15.00),
telefax: 44 66 02 97.
Uden for kontortid kan De benytte
vores automatiske degnservice.
Det er samme nummer.

Forsvaret - en uddannelse for
livet (ogsa det civile!).

FVR

FORSVARETS VARNEPLIGT & REKRUTTERING

Flyvestation Varlose
Postboks 145, 3500 Varlese




75 ars jubilaaum
i dansk flyforsikring

Dansk og Nordisk Flyforsik-
ring har i 75 ar virket med det
formal at skaffe nedvendig
deekning for nordiske fly og an-
den hermed samhgrende fly-
risici.

Begyndelsen var 1. okto-
ber 1919, hvor en gruppe for-
sikringsselskaber under et
mode i Kristiania, nu Oslo,
sluttede sig sammen i en or-
ganisation for at virke med det
naevnte formal.

Tanken var enestdende og
kom til at danne skole overalt
i verden. Saledes fulgte tyske
selskaber straks efter og se-
nere kom selskabsorganisa-
tioner i England og USA.

Baggrunden var, at intet sel-
skab turde g& i gang med
denne risiko, som kraevede
specialistviden om fly og fly-
operationer, og den var s in-
ternational og greenseoverskri-
dende, at man méatte samarbej-
de nationalt og internationalt.

Den nordiske organisation
har fra starten haft et meget
udstrakt internationalt samar-
bejde, som benyttes den dag
i dag og giver mulighed for, at
enhver type flyrisiko kan teg-
nes i et lokalt selskab, som
kender sine kunder og som
kan benytte den nationale
lovgivning, og som er velkendt
og fortrolig for den enkelte
pilot eller kunde.

Den 1. oktober er det 75 ar siden, Dansk Fly-
forsikringspool blev oprettet. Jubilaeet markeres
ikke ved en traditionel jubilaeumsartikel, men ved
at poolens direktor Kai Frederiksen redegor for

almenflyvningens forsikringsmaessige forhold.

-

—————

S~

Direktor Kai Frederiksen fotograferet pa sit kontor.
Propellen er fra 1926 (Farman Jabiru)

De forsikringsmaessige forhold til almenflyvningen

Passageransvarsforsikring

Nar man som pilot inviterer
venner og bekendte med ud
at flyve, kan man blive ansvar-
lig, hvis man forvolder skade
pa dem.

Denne regel er baseret pa
velkendt dansk ret som fast-
slar dette gennem retspraksis
-imange hundrede ar. Det be-
lab, som man kan blive an-
svarlig for, er anfort i erstat-
ningsloven og omfatter udgif-
ter til tabt arbejdsfortjeneste,
helbredsudgifter, svie og smer-
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te, ménudgifter, erhvervsevne-
tab, forsgrgertabserstatning til
sgtefxlle og bern samt be-
gravelsesudagifter.

En masse belgb, som vur-
deres i hvert enkelt tilfaelde for
den enkelte skadelidte. Ved
100% invaliditet er belobet
over 3 mill.

Der er ingen pligt til at
tegne en forsikring herimod i
luftfartsloven eller nogen
anden lov. Luftfartsloven eller
andre bestemmelser naevner
ikke dette forhold med et ene-

ste ord! Det er alene dansk
rets almindelige erstatnings-
retslige principper, som regu-
lerer forholdet mellem skade-
volder og skadelidte.

Ser man pa sin familie-
forsikring, er der ingen hjeelp
at hente her, idet der heri star:
Daekker ikke flyverisiko.

Skal man derfor sikre sig
mod krav fra sine passagerer,
ma man selv som farer af
luftfartejet rette henvendelse
til sit forsikringsselskab, som
sd vil hjeelpe med at fa flyets
saeder forsikret mod de krav,
piloten kan komme ud for.

Skulle der pa flyet veere en
ulykkesforsikring, sa kan den
ikke indtraede i erstatningsud-
malingen, idet ethvert an-
svarskrav opgeres alene i
henhold til erstatningsloven.

Der har ikke fra officiel
dansk side veeret tiltag til at
gore denne risiko for lovplig-
tig, sa derfor: Se efter om dit
fly har en sddan passageran-
svarsforsikring, inden du tager
pinden i handen.

Lovpligtig ansvars-
forsikring

Det fremgar af luftfartsloven,
at et fly ikke er luftdygtigt,
medmindre der er tegnet en
lovpligtig ansvarsforsikring,
som skal daskke skader, der
kan forvoldes tredjemand.

Vore lovgivere har her villet
sikre sig, at safremt et fly
forvolder skade pa en person
eller ting, sa skal flyets an-
svarsforsikring dakke ska-
den.

Lovgivers krav til skade-
volder er ubegraenset, men
man har overladt tif trafikmini-
steren at fastsaette minimums-
graenser, s man kan opfylde
luftdygtighedskravet. Kravet
er 65 mill. overfor krav fra per-
sonskader og 5 mill. overfor
krav fra en tingskade.

Man skal her bemaerke sig,
at dette lovpligtige krav til
flyets ansvarsforsikring alene
gér pa skade udenforflyet, og
saledes ikke daekker pilotens
ansvar overfor sine passage-
rer.

Loven er meget streng, og
der gives ikke mulighed for i
forsikringsbetingelser at no-
tere undtagelser. Tredjemand
har altid et direkte krav mod
forsikringsselskabet. Nar
kravet er gjort op, kan selska-
bet efterfalgende ved police-
bestemmelserne forsege at
hente udgiften hos forsikrings-
tageren.

| udenlandske luftrum kan
der stilles strengere krav end
de danske. Det ser vi for tiden,
at dette gaelder i tysk FIR. Sa
skal du sydpd, sa kontrollér
din tredjemandsansvarsfor-
sikring, for de tyske myndig-
heder tilbageholder dit fly.
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Kaskoforsikring
Flyets kaskoforsikring er ikke
en pligtig forsikring.

Det er op til ejeren at be-
slutte, om han vil deekke sit fly
eller selv lgbe risikoen. Er der
Ian i flyet, er det seedvanligt
at banken kraever, at der teg-
nes en forsikring for lanet i et
anerkendt selskab.

Alle selskaber, som er
underlagt finanstilsynets kon-
trol vil seedvanligvis blive
anerkendt af banken, men tal
med banken, inden der tegnes
forsikring.

Forsikringen vil som ho-
vedregel dzekke al skade pa

luftfartejet som felge af plud-
selig fysisk pavirkning. Und-
tagelser gar pa de indre ska-
der fra slitage, korrosion og
motorer.

Det med smaét er altid ak-
tuelt at papege i skadestil-
feelde, men livet er nu ikke s&
vanskeligt, idet man altid skal
behandle sine veerdier og sit
fly, som var det uforsikret. Man
skal lukke hovedderen og
vinduerne op pa sin bil, og det
geelder ogsa fly. Man skal ikke
lade ngglerne ligge fremme,
sé pilfingre kan edeleegge. De
veerdier, avionics i dag reprae-

senterer, ma sikres, sa las
efter dig.

Ligeledes skal man passe
sit fly, s& det ikke kommer til
skade og skubbes ind i et
andet fly. Good airmanship
om sikring af flyet er beskrevet
i manual og flyvehandbogen.
| udlandet har man veeret
meget streng omkring flyets
sikring, og manglende sikring
har veeret kategoriseret som
grov uagtsomhed - det er
derfor man observerer pa
f.eks. et Stauning steevne, at
tyske, svenske og andre na-
tionaliteter ger sig stor umage
med fortgjring.

| forbindelse med kaskofor-
sikring er det altid en god ting
at gennemga sit flys veerdier,
mindst en gang om aret.
F.eks. ved selvangivelsestide
kontrollerer man sin kasko-
sum, saledes at denne altid vil
angive flyets veerdi i skades-
ojeblikket.

Er der spargsmal til forsik-
ringsforholdene til dit fly eller
til dit ansvar som pilot, s&
kontakt den assurander, du
bruger til dine forsikrings-
forhold. Han er uddannet til at
hjeelpe dig pa baggrund af 75
ars erfaring.

|

HAVARIER
&
HANDELSER

For fire et halvt ar siden, den
19. februar 1990, havarerede
Beech F33A OY-TFA kort efter
starten fra Kastrup. Piloten,
der var alene ombord, om-
kom.

Ved nedstyrtningen kollide-
rede flyet med et parcelhus,
der udbraendte, og da det var
en villa af de dyre (3 mio.), var
havariet den direkte arsag til
at Trafikministeriet i 1991 for-
hojede den lovpligtige an-
svarsforsikring fra 1,5 til 5 mio.
kr. for tingskader.

Havarikommissionen for
civil Luftfart (HCL) har i Bulle-
tin fra Havarikommissionen,
bilag til EFL 08/94, udsendt en
»Endelig Redegorelse” for ha-
variet.

Piloten, der fik A-certifikat i
1989, havde bestaet teori-
preven til B. Hans flyvetid var
ca. 165:00 timer (logbogen
braendte ved havariet).

Han var ansat som EDB-
medarbejder hos flyets ejer,
men havde sggt om at blive
ansat som pilot. HCL mener,
at han kan have veeret ivrig for
at vise sin tjenstvillighed, da
han blev bedt om at foretage
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Flyveulykken i Tarnby
den 19. februar 1990

en ,positionsflyvning” af flyet
fra Kastrup til Roskilde.

Vejrsituationen var karak-
teriseret ved advektion af
varm og fugtig luft med gene-
relt diset vejr (sigt 4-6 km og
7-8/81200-300 fod). Omrader
med tagebanker over Ore-
sund og Kege Bugt i forbin-
delse med en sydlig gradient
bevirkede en forbigaende
sigtforringelse til omkring og
under tagegreensen i kystom-
radet og naermeste indland
(Sydestamager og Kage Bugt/
Roskilde-omradet. Ved hava-
ritidspunktet varierede sigt-
barheden i lufthavnen fra
1.000 m (officielle MET RE-
PORT) til ca. 3-5 km ved ba-
neende 22R.

Vejret den pagaldende
dag ma altsd betegnes som
vaerende marginalt. De opgiv-
ne veerdier var meget langt fra
de minimumsveerdier, piloten
var uddannet/certificeret til og

tilmed meget teet pa de mini-
ma, der er fastsat i BL 5-10,
Vejrminima under IFR-flyv-
ning med flyvemaskiner.

Da piloten talte med mete-
orologen og bl. a. blev gjort
opmaerksom pa, at flyvningen
kun kunne udfares efter in-
strumentflyvereglerne, be-
kreeftede han, at der var tale
om en IFR-flyvning. Han ind-
telefonerede da ogsa en IFR-
flyveplan, skent han ma have
veeret kiar over, at han ikke var
certificeret dertil.

HCL er da heller ikke i tvivi
om arsagen: Havariet indtraf,
da flyet pga. pilotens mang-
lende erfaring blev bragt i en
flyvestilling i en hejde, det ikke
var muligt for piloten at oprette
fra.

| redegerelsen omtales et
forseg pa The Institute of
Aviation of University of Ilfi-
nois, hvor 20 elever skulle fly-
ve ind i simuleret instrument-

Vaekkeur m. flyveinstrumentmotiver

(hejdemaler, kursgyro, kunstig horisont, VOR)
Batteridrevet
Med 1 &rs garanti - Medlemspris KUN kr, 195,00

< D)
may

Lufthavnsvej 28 . 4000 Roskilde . TIf. 42 39 08 11

vejrforhold. De gik alle i spind
eller foretog andre voldsom-
me beveaegelser med flyet, der
ville have fort til endeligt
havari mod jorden. Og det va-
rede i gennemsnit kun 178
sekunder, for de tabte kontrol-
len over flyet.

Det kan ikke udelukkes, at
kabinedaren ikke har veeret
korrekt lukket for start og at
den har abnet sig under den
forste del af stigningen. Hvis
piloten har provet at lukke
doren, kombineret med de for
ham uvante vejrforhold - kan
flyet veere bragt i en flyvestil-
ling, som han ikke var i stand
til at oprette fra.

Som foelge af nogle hava-
rier, hvor kabinederen havde
abnet sig, udsendte Beech i
marts 1987 et Safety Commu-
nique, hvori det henstilles at
huske korrekt lukning af deren
for flyvning. Skulle det allige-
vel ske, sa: Fly the airplane
first. Do not attempt to close
the door.

| flyvehandbogen oplyses,
at hvis darlasen ikke er ,smaek-
ket”, kan deren springe op,
men der vil ikke ske andet,
end at deren abner sig 7-8
cm. Flyvegenskaberne an-
drer sig ikke, bortset fra at sti-
geevnen bliver mindre.

Efter havariet har fabrikken
udsendt en servicebulletin,
der pabyder kontrol af kabine-
dorens lukkemekanisme og
installation af et skilt pa deren
med folgende tekst: Warning.
Verify door is properly latched
before take off. [ |
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Luft under vingerne

Stor succes med reklamekampagne
for Flyvevabnets Officersskole.

Bliv officer for en dag, led det
i invitationen til Flyvevabnets
Officersskoles abent hus-
arrangementer.

En invitation til unge mel-
lem 18 og 26 ar.

En invitation med mulighe-
der og fremtidsperspektiver i.

+Flere kvalificerede unge til
officersuddannelsen®, lad
kravet.

Professionel
markedsfoaring

En arbejdsgruppe pa FLOS -
Flyvevabnets Officersskole,
der ligger i Jonstrup ved
Fiyvestation Veerlgse - fik til
opgave at skaffe flere aspiran-
ter til uddannelsen.

OR 2 Grafisk Hus i Odense
blev sat pa opgaven i samar-
bejde med vores arbejdsgrup-
pe, og vi ma sige, at vi har faet
en overvaeldende succes,
siger major Bo Madsen, som
til daglig er faggruppeleder pa
FLOS.

Et kampagneforleb med di-
verse invitationer, plakater,
konkurrencer m.m. var det
grundlaeggende i vores mar-
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kedsfering af skolen. Det, der
baerer hele abent hus-arran-
gementet, er vores flotte
stand, der har vaeret stillet op
pa de enkelte flyvestationer
rundt om i landet, fortsaetter
Bo Madsen.

»Luft under vingerne” bliver
vores valgsprog fremover, og
det var ogsa det, der var vores
pay off, som det hedder pa
fagsprog, og det, der holdt os
kendte gennem hele forsom-
meren.

En ting er at f4 de unge
mennesker til at besgge os pa
standen; et andet er at blive

I smé grupper samledes de interesserede med en eller flere af
de tilstedevaerende kadetter fra Officersskolen. Det gav mulighed
for en meget fin kontakt, hvad man da ogsa kan se af det resultat,
der er kommet ud af kampagnen.

For mange var det nye og interessante oplysninger, at man
kan blive officer i Flyvevdbnet uden at vaere pilot.

Alle steder, hvor Officerssko-
len satte sit informationstelt
op, var tilstromingen og inte-
ressen saerdeles stor.

aspirant, og et helt tredje er
at blive kadet pa vores skole.
Atblive en del af en spaenden-
de hverdag med en blanding
af teori og praksis, men mest
af alt en hverdag med sjael og
veerdighed.

Skolens kadetter var pa
standen som ,szlgere” for
uddannelsen, og en stor iver
og arbejdsindsats blev lagt for
dagen.

Flere muligheder

Skolen bestar som naevnt af
en masse speendende enhe-
der; men det grundlaeggende
er de fem tjenestegrene, som
Flyvevabnet indeholder. Der
er jo andet end at flyve rundti
luften.

For officerer findes der fol-
gende fem arbejdsomrader:

- Raketoperativ officer

- Kontrol- og varslingsopera-
tiv officer

- Stationsoperativ officer

- Teknisk officer

- Pilot og navigater.

Hvert omrade har sine spe-
cialer inden for det operative,
det tekniske eller det admini-
strative.

Det er altsa et sserdeles
bredt spekter af uddannelser,
at Officersskolen tilbyder. Ud
over de obligatoriske ad-
gangskrav forventer vi fire
ting, som ingen har papir pa,
men som alle skal vise. Det
er motivation, ansvarsfalelse,
holdning og initiativ, slutter Bo
Madsen. [ |

Flyvevéabnets Officersskole er
iovrigt altid parat til at besvare
sporgsmal om en uddannelse
med ansvar og muligheder.

Man kan ringe til Forsva-
rets Erhvervsoplysning pa tif.
44 68 21 22, og herfra han
man fa tilsendt ansognings-
skemaer, og man kan fa en
snak om uddannelsens ind-
hold og meget mere.
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Hjarne-faergen undsaettes

Tekst og foto:
Knud Larsen

Som en prop i en flaske ligger
Hjarng i indsejlingen til Hor-
sens fjord.

En dejlig sommerdag i juni
er gen solbeskinnet med
spredte cumulusskyer dri-
vende langs Jyllands astkyst.

Flinke, afslappede men-
nesker overalt. Fint restaure-
rede huse ligger langs begge
sider af vejen.

De 140 beboeres forbindel-
sesled til fastiandet er den lille
feerge til Snaptun, 10 minut-
ters overfart.

To af sens beboere er Er-
ling og Kjeld.

Erling hedder Nielsen til ef-
ternavn. Han er major i Flyve-
vabnet, hvor han arbejder
med overlevelse pa havet og
pa land.

Kjelds efternavn er Tor-
naes. Han er for nylig flyttet til
gen og tiltradt som overfarts-
leder pa faergefarten.

Da de begge har interesse
i sikkerhed, har de lagt hove-
derne sammen og udarbejdet

programmet til en rednings-

ovelse.

| Heldigvis har der ikke vee-

ret uheld pa faergeruten til
Snaptun, men det er bedre at

forebygge end at helbrede.

| Alle gens beboere var na-

' turligvis informeret, og en stor

. del af dem var mgdt op ved

| feergelejet pa sydsiden af gen

| for at deltage i ovelsen.
r

|

, Briefing

Erling Nielsen sagde, at nar
> man skal preve noget nyt, er
i der altid en vis usikkerhed.
1 Skulle en ngdsituation opsta,
_ er det vigtigt at kende red-
¢ ningsudstyret og vide hvorle-
' des det skal anvendes. Her-

ved undgds usikkerhed og
€ panik.
r  Kjeld gennemgik feergens
5 ngdprocedurer og brandsluk-
I ningsudstyr.
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Helikopteren gor klar til opsamling fra redningsfladen.

Hvis det skulle blive ned-
vendigt at forlade faergen, er
der udover redningsvestene
to gummiflader, der hver kan
klare 25 passagerer.

Dagens gvelse skal simu-
lere, at der pa feergen er sket
et uheld, som ger det ngdven-
digt at ga i gummibadene. 18
frivillige efterlyses. Det er lige
noget for gens drenge og
piger, men ogsa mange voks-
ne ifares redningsvest.

S-61

En vigtig brik i ovelsen er en
Sikorsky S-61 helikopter fra
ESK 722 p4 FSN Veerlose.
Eskadrillen har &ret rundt ud-
stationeret en helikopter pa
hhv. FSN Alborg og FSN
Skrydstrup. Det er helikopte-
ren fra SAR-beredskabet i

Skrydstrup, der i dag skal del-
tage i ovelsen.

| sommerperioden deltager
helikopterne i mange demon-
strationsflyvninger landet
over. Ganske pa linje med Er-
ling Nielsens udsagn om, at
kendskab til udstyret mind-
sker faren for panik, kommer
Sikorsky’en direkte fra en »de-
mo« pa Samsg.

Pa vandet

Om bord pa feergen har Erling
Nielsen instrueret de 18 »skib-
brudne«, der er kravlet over i
den oppustede gummiflade
lige ud for havneindigbet. De
mange tilskuere har et forste-
klasses overblik.

| luften er kaptajn E.T.
Nielsen (NET) ved bringe
helikopteren i den rigtige po-

Erling Nielsen instruerer i brugen af redningsveste.

sition til at begynde opsam-
lingen.

Skydedgren i helikopte-
rens hgjre side abnes. Red-
ningsmanden sidder klar, kob-
let til stalwiren, med benene
ud af derabningen.

Ganske langsomt mangv-
reres helikopteren pa plads
over gummifldden samtidigt
med at redningsmanden seen-
kes ned. Helikopteren korrige-
rer for bade vind og strem. Ho-
vedrotoren pisker vandet op.
Den farste ,skibbrudne” far
redningsselen pa. Rednings-
manden giver klartegn til at
blive hejst op. Stalwiren bliver
kortere og kortere, og snart er
de begge oppe i helikopteren.

Neeste opsamling er ogsa
et dobbelt-lift, denne gang fra
vandet. En frivillig (det viser
sig at veere Erling Nielsen) er
sprunget i det 10-12 grader
kolde vand.

Igen kommer helikopteren
ind med redningsmanden
hangende i wiren. Denne
gang har de »skibbrudne« i
fladen bedre mulighed for at
se, hvorledes opsamlingen fo-
regar.

| gvelsen indgér kun op-
samling af de to deltagere.
Gummifladen med de reste-
rende 16 bliver trukket ind i
havnen igen efter dagens op-
levelse.

Jamen, var det ikk"....

Helikopterbesaetningen blev
inviteret pa kaffe og hjemme-
bagt bred og kager i gens lille
cafe, der hurtigt blev proppet
til randen med gaester. Sa
mange, at graesplaenen ogsa
matte tages i brug.

Hovedet roterede et par
omgange pa mange gboere,
da de fandt ud af, at 2. piloten
var en pige. S@S (premierlgijt-
nant Lotte Fredse Pedersen)
er en af Flyvevabnets forste
kvindelige helikopterpiloter.

Og mens livet gik videre pa
gen, satte S5-61en kursen
mod sydvest for at komme til-
bage ti FSN Skrydstrup. Il
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Cloud Hopper

| juni maned kom de farste
Cloud Hoppers til Danmark
(OY-COJ og ‘R).

Cloud Hopper er enlille en-
mandsballon, som udmaerker
sig ved at mangle kurv - i ste-
det er piloten spaendt fast il
gasflasken! Den bar flyves i
stille vejr, medmindre piloten
gnsker at lande med meget
skumgummi fyldt i bukserne.

Dette landets mindste luft-
fartej er sa handy, at man
uden problem kan have det
med som bagage under rej-
ser.

Skont ikke at skulle und-
veere ballon under charterfe-
rien!

Foto: Ronny Christensen.

Fabrikat: Lindstrand Balloons
Rumfang: 21.000 kubikfod
(595 kubikmeter)

Max flyvetid: Ca. 70 min.
Breendstof: Propangas
Tomvaegt: 70 kg.

Pris: 66.000 kr. (uden reklame
patrykt)

Video

Airbus A320

Intelligent Television & Video,
England.

Spilletid: 85 minutter. Pris:
£21,92 (+ forsendelse £2)

Mon ikke enhver med interes-
se for flyvning kunne taenke
sig at aflaegge besag i cock-
pittet pa en Airbus A320, det
farste passagerfly med fly-by-
wire og side-stick styring.

Det er imidlertid de feerres-
te af os, der far denne mulig-
hed. Med hjeelp fra en video
kan det imidlertid alligevel nu
lade sig gore at fa et virkelig
godt indblik i, hvordan et sa-
dant cockpit er indrettet, og
hvordan de mange forskellige
systemer fungerer, og vi kan
fa hjeelp til forstaelse af det
hele gennem en grundig gen-
nemgang ved en af dem, der
kender det allerbedst: flyets
kaptajn.

Det er et britisk forlag, der
er gaet i gang med fremstil-
ling af en videoserie, som
indtil nu foruden A320 ogsa
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omfatter Boeing 747-400 og
Boeing 757-200. Serien hen-
vender sig primeert til den fly-
veinteresserede, som ikke er
egentlig fagmand p& omradet.
Vi har haft den farstnaevnte af
disse videoer til gennemsyn.

Vi bliver her taget med pa
en flyvning med en A320 til-
harende Iuftfartsselskabet In-
ter European. Turen gar fra
Birmingham til den graeske o
Zakinthos og retur. Vi oplever
starten og er med nogle timer
senere ved en straight-in vi-
suel landing pa den solbade-
de bane 16 pa Zakinthos. Og
vi er med pa returflyvningen.

Undervejs forklarer flyets
kaptajn Alan Dix grundigt og i
et ikke alt for teknisk sprog
praktisk taget alle de forskel-
lige systemer, instrumenter og
visninger i flyets ,glas-cock-

pit“. Vi f&r gennemgaet, hvor-
dan fly-by-wire systemet vir-
ker. Vi bliver praesenteret for
ECAM, Electronic Centralized
Aircraft Monitoring, og for
FMGS, Flight Management
and Guidance System, og ser,
hvordan dette system bliver
programmeret, og vi far et
godt indtryk af, hvordan alle
de mange oplysninger til brug
for navigationen - og herunder
ikke mindst vejroplysninger -
samt informationer om moto-
rernes funktioner, om det hy-
drauliske system og meget
mere praesenteres for besast-
ningen pa cockpittets skaer-
me.

Det er interessant og spaen-
dende, og det er instruktivt.
Kvaliteten af optagelserne er
helt professionel, og efter lan-
dingen tilbage i Birmingham
har vi faet en spandende op-
levelse, som ydermere inde-
baerer det positive, at den kan
gentages igen og igen.

Inteligent Television & Vi-
deo, 77-78 Westborough,
North Yorkshire YO11 1TRP,
England. Fax 0044 723501208.

Aa-N.

Nye tider - nye skikke:

Elite
simulatorer

For et halvt ars tid siden kor
Elite simulatorerne til Dan
mark - og udviklingen er gae
staerkt siden. Importaren Sca
Vision A/S i Greve har arbe
det videre pa flere fronter.

Elite er oprindelig udvikle
i Schweiz (se FLYV nr. 3 199
side 31) til piloters personlig
treening, men ScanVision ha
udbygget systemet, s detn
er seerdeles velegnet til an
vendelse i flyveskoler.

Endvidere er det bleve
godkendt af Statens Luftfarts
vaesen til at indgd i uddannel
sen til instrumentbevis. I-bevil
kan nu opnds med kun 2
flyvetimer suppleret med 2
timer i Elite-proceduretraene
ren.

Som den farste flyveskols
i Danmark har Copenhagel
Airtaxi i Roskilde Lufthavn an
skaffet en Elite proceduretrae
ner og udarbejdet det tilheren
de skoleprogram.

Teknisk direkter Per Seje
fra ScanVision A/S er glad foi
at der for farste gang e
godkendt en PC-baseret fiy
vetraener og at der derved e
tilfert dansk pilotuddanneist
en ny dimension. Undervis
ningstiden bliver udnytte
langt mere effektivt end ved a
sidde i et fly.

Pa sigt kommer CBT-sy
stemer (Computer Based Trai
ning) til at omfatte alle aspek
ter af flyveuddannelsen.

Et eksempel er en ny elek
tronisk enhed i A5-starrelse in
deholdende GPS og en PC
der giver mulighed for plan
laegning, navigation og regi
strering af en flyvnings forleb
Enheden akkumulerer date
under flyvningen og giver bag
efter instrukteren og elever
en hidtil uhart mulighed for a
evaluere elevens soloflyvning
i detaljer.
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Derfor skal mobiltelefonen
vaere slukket under flyvning

Oftere og oftere indgar elek-
tronisk udstyr i flypassagerer-
nes handbagage. Men mange
er usikre. Hvad ma man - og
hvad ma man ikke - benytte
om bord?

Danair-magasinet har bedt
SAS’ flyvechef Flemming
Jeppson, der ogsa er MD-80
kaptajn, om at forklare regler-
ne. Vi citerer fra artiklen:

- Alle apparater, som afgiv-
er signaler, skal vaere slukket
om bord i fly. Det vil sige mo-
biltelefoner, personsegere, ra-
diostyret legetaj, walkie-tal-
kies og radiosendere af en-
hver art.

Desuden er det forbudt at

bruge transportable radio- og
tv-modtagere, da de ogsa kan
afgive signaler

Problemet er, at de elektro-
niske instrumenter kan vaere
fe somme over for selv de
svage signaler som fx mobil-
telefoner udsender. Det giver
en risiko for, at flyets navi-
gationsinstrumenter kan vise
en kursafvigelse, som ikke er
reel

Seerligt ved start og land-
ing, hvor teknologien er meget
falsom over for selv de mind-
ste afvigelser, er det naturlig-
vis af afgerende betydning, at
piloterne kan stole 100% pa
deres instrumenter, papeger
Flemming Jeppson.

TRAN DINE
ARDIGHEDE

MAP WS T

med ELITE™ Fly imulator

Et ®gte treningsverktgj for natflyvning og instrumentflyvning.
Kan bruges pa 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 08 11 - Fax 42 39 13 16
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Dette er tilladt

- Elektronik, som ikke afgiver
signaler, fx walkmen, cd-waik-
men, videospil, videokame-
raer, lommeregnere og trans-
portable personlige compu-
tere - ma anvendes om bord.
Men de skal for en sikkerheds
skyld holdes slukket under
start og landing, dvs. nar fasten
seatbelt skiltet er taendt.

Der verserer rygter om, at
flyinstrumenter er blevet pa-
virket af underholdningselek-
tronik, men det er aldrig blevet
endegyldigt bevist. Vi vaelger
at orebygge, fordi der i tilfael-
de af en pavirkning ved start
eller landing vil veere meget
lidt tid til at lese problemerne.

Med hensyn til transpor-
table pc’ere vil jeg under-
strege, at de ikke ma tilkobles
printere, diskettedrev o.l. Sa
afgiver de nemlig signaler
Man ma kun skrive om bord.

Telefon-forseg

Nogle passagerer vil maske
sporge: Nar mobiltelefoner er
forbudt, hvordan kan det s& ga
til, at bl.a. amerikanske og
asiatiske flyselskaber tilbyder
telefonering om bord?

Svaret er, at disse telefoner
er baseret pa samme tekno-
logi som flyenes instrumenter,
og derfor giver de ingen pro-
blemer. Flyselskabet har kon-
trol over, hvilke frekvenser der
benyttes.

SAS gennemfarer i som-
mer et telefonforseg, primeert
pa ruterne Kebenhavn-Man-
chester-Dublin og Koben-
havn-Bruxelles. Nogle af flyets
stolerygge udstyres med tele-
foner, og det bliver muligt at
telefonere inden for Europa for
ca. 35 kr. pr.minut. Det er pla-
nen, at denne type telefoner
skal blive et permanent ti bud
hos SAS i lgbet af 90’erne,
slutter Flemming Jeppson. W

SPARTACUS

‘

SPARTACUS FINANSIERER MOTORFLY,
SV/EVEFLY, INSTRUMENTER 0G TRANSPORTVOGN

FAET SKRADDERSYET TILBUD!

Laneperiode op til 12 arl
Altid konkurrencedygtig rente!

Spartacus - landets

de finansieri

kab - nar det geelder 1an til fly.

Ring til os - og lad os f& en snak om dine finansieringsmuligheder.

"A SPARTAGUS

KIRKETORVET . 7900 NYK@BING MORS . TLF. 97 7257 11
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V/ Henning Rose
Bent Sehested

Det er takket veere de huma-
nitaere indsatser i Afrika og
ikke mindst i ex-Jugoslavien,
at Lockheed Hercules er
blevet et beramt fly. Men flyet
er faktisk konstrueret til om
ikke direkte at sprede ded og
odeleeggeise, sa i det mindste
at understatte denne proces.

Hercules sagaen startede
i februar 1952, da USAF be-
kendtgjorde sine planer om et
nyt mellemtungt taktisk trans-
portfly

Hovedkrav skulle opfyldes:
kunne medfare 92 soldater/64
faldskaermssoldater over en
aktionsradius pa 2.040 km
elleren 16.608 kg last over en
radius pa 1 760 km

have en agterrampe til ud-

kastning af gods

kunne operere fra ikke-an-

lagte baner af al beskaffen-

hed

kunne nedseette flyvehas-

tigheden til 232 km/t

kunne operere fuldt ud med

en motor ude af drift

lkke mindst takket vaere de
mange flyvninger over hele
kioden i FN (UN) regi er C-130
blevet den bedst kendte fly-
profil.

Her er det en norsk Hercu-
les i FN-bemaling

Lockhee C-130

H rcues

USAF sendte kravene |
fire fabrikker, og bad samtidig
om svar efter kun to maneder.

Lockheed indsendte et for-
slag, betegnet L 2086, og i juli
blev det accepteret som vae-
rende det bedste Fa dage ef-
ter blev der skrevet kontrakt
om udvikling og levering af to
prototyper under betegnelsen
YC-130.

Inden farste flyvning den
23. august 1954 afgav USAF
en ordre pa 27 fly.

De farste flyvninger viste,
at C-130 havde langt bedre
egenskaber end forventet,
bl.a. var det lettere, havde bed-
re mangvreegenskaber, 20%
bedre rejsehastighed og 20%,
hhv. 40% bedre start- og lan-
dingsdistancer.

C-130, typenavn Hercules,
gik i eskadrilletieneste i de-
cember 1956.

Versioner

YC 130er betegnelsen pa de
to prototyper. De var udstyret
med fire turbopropmotorer af
typen Alison YT56 A 1 hver
pa 3 250 Hk, som hver drev
en trebladet propel. YC-130
havde et afrundet neeseparti
med plads til en radar under
nasen.

C-130A er startprodukti-
onsmodellen. Den har en lidt
eendret finne, kraftigere moto-
rer (3 750 Hk) af typen T56-
A-1A og mulighed for at pa
saette 2x4 startraketter bagest
pa hjulnacellerne, hvilket kun-
ne nedszette startlaengden
ved fuld last fra 305 m til 240
m. En senere modifikation gav
C-130A mulighed for at med-
fore en ekstratank pa 1.703 |
under hver ydervinge. Mange
C-130A er nu modificeret med
den kendte radarnaese og har

ane
-
w kY

C-130i
Jubileeumsdress.

1 1992 havde typen
veeret 1 brug hos RAF i 25 ar
(foto John Rossino)

faet firebladede propelle
Totalt er der bygget 192 C
130A til USAF 12 til det au-
stralske flyvevaben

C-130A-II er betegnelsen
pa 12 C-130A, der blev ombyg-
get til elektronisk rekognosce-
ring Ud over en masse elek
tronisk udstyr og antenner var
der plads til 12 - 15 ECM-
operaterer Omkring 1972 blev
de modificeret tilbage til C-
130A

AC-130A (Gunship) er en
bevasbnet variant. Langs ven-
stre side af kroppen er der
seks abninger, hvor der er
monteret fire 20 mm miniguns
og to 7,62 mm maskingevee-
rer. Derudover er der monteret
meget andet udstyr, bl.a. FLIR,
lyskastere, flares, sporingsud-
styr, laser og ECM-pods under
ydervingerne. De to minigun
er senere erstattet af to 40 mm
kanoner. Omkring 16 AC-130A
er leveret.

DC-130A: Syv fly modifice-
ret til hver at medbringe fire
BQM-34 Firebee maldroner,
pa fire store pylons under
vingerne. Forleenget radarnas-
se

JC-130A havde en stor,
halvdrabeformet radar bag
cockpittet. Omkring 17 fiy blev.
modificeret til denne status og
anvendt som missil-sporings
fly i testomrader.

NC-130A: Omkring seks fly

OKT. 94
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har faet denne betegnelse.
Flyene blev anvendt som
testfly af USAF's vabencenter.

RC-130A er betegnelsen
pa 15 fly, indrettet til luftkort-
laegning (,geodaetiske” fly)
med dertil hgrende udstyr.

C-1308B er en forbedret C-
130A og adskiller sig ved at
have fire 4.050 Hk T56A-7
motorer med f'rebladede pro-
peller, eendret understel og
starre vingetanke (foreget
med 6.470 l). USAF afgav
ordre pa 123 stk. og derud-
over er der leveret 33 fly til
eksport til bl.a. Canada, Iran,
Jordan, Indonesien og Paki-
stan.

C-130B-1l er 13 C-130B

odificeret som elektroniske
ekognosceringsfly. C-130B-Il

avde ogsa et antal kameraer
nstalleret i kroppen. Uofficielt
ar betegnelsen RC-130B og-
34 blevet anvenadt.

HC-130B (SC-130B) er
Jetegnelsen pa 12 SAR-fy
everet til US Coast Guard.
4C-130B kunne i en afstand
af 2.000 km fra basen forblive
sa. syv timer over afsggnings-
omradet, nar der her blev
Izjet pa to motorer. Alle fly er
1 trukket ud af tieneste.

JKT 94

JC-130B er betegnelsen
pa 14 C-130B modificeret til
varierende testopgaver. JC-
130B blev bl.a. anvendt til at
indfange kapsler afsendt fra
sate litter ved at specielt grej
til indfangn ng af kapslens
faldskaerm b ev firet ud af
kroppen ved asterampen.

KC-130B er betegnelsen
pa to fly leveret til Indonesien
som tankfly. Under hver vinge
kan ophaenges en lufttank-
ningspod.

WC-130B er betegnelsen
pa fem nye samt 11 ombyg-
gede C-130B til vejrrekog-
noscering. Flyene kan udven-
digt have monteret forskelligt
udstyr.

C-130D er en variant med
ski-understel til brug i arktiske
omrader. Skiene er monteret
pa en sadan made, at C-130D
bade kan lande pa fast bane
ogisne. 14 fly er blevet modi-
ficeret, dog har seks fly faet
demonteret skiene og faet
betegnelsen C-130D-6.

C-130E er en mere langt-
raekkende model og udviklet
specielt til Tactical Air Com-
mand. C-130E har samme
motorer som C-130B. Med to
fast monterede ekstratanke

hver pa 5.148 | mellem moto-
rerne har det vzeret ngdven-
digt at forsteerke vingen og un-
derstellet. Den maksimale
startvaegt steg til 70.307 kg.
Lockheed har leveret 490
af denne model, hvoraf 109 er
blevet eksporteret til bl.a.
Australien, Brasilien, Canada,
Iran, Israel, Saudi Arabien og
Tyrkiet. | Canada blev beteg-
nelsen aendret til CC-130E.
(fortseettes i naeste
nummer)

Vil du vinde en flyvebog?

Skriv lzsningen pa et almin-
de igt stykke papir med angi-
ve se af billednummer og fly-
type og send den til FLYV, Skt.
Markus Alle 13.4, 1922 Frede-
riksberg C, sa den er fremme
senest den 26. oktober - og
maerk venligst konvolutten
Flykending.

Blandt de rettidigt indsend-
te @sninger traekker vilod om
to preemier. For at vinde for-
stepraemien skal indsenderen
have identificeret alle 16 fly-
typer korrekt, mens det for an-
denpraemien er tilstraekkeligt
med 12 rigtige.

Lesningen pa opgaven
bringesinr. 11, vindernes nav-
neinr.12.

Opgaven i nr. 9:

. Embraer Tucano
. Dassault Falcon 20
. SDHC-5 Buffalo
. BAe Jetstream
. Britten Norman Islander
. Pilatus PC-7 Turbo
Trainer

7. HFB 320 Hansa

8. Dassault Falcon 20
9. BAe Bulldog
10. Valmet L-20 Vinka
11. ATR 42
12. Mi-8 Hip
13. Saab T-17 Supporter
14. Emaert T-35 Pillan
15. Airtech CN-235
16. CASA C-212 Aviocar

[o2 6 I - OV I \V ]

Vinderne af opgaven i nr. 8:
Jesper Traumer, Niels Dahls
Allé 18,9210 Alborg S@ (Vin-
gar fér Norden. Nordens flyg-
vapen i farg).

H.F. Andersen, Birke Allé 1,

2660 Brendby Strand
(Frontline Fighters).
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MODEL-
SIDEN

Af Wilhelm Willersted

Den amerikanske Republic-
fabrik scorede mange flytek-
niske triumfer med for eksem-
pel deres legendariske Thun-
derbolt og jetefterfalgeren
Thunderijet.

Sidstnaevnte flykonstruk-
tion var en af de typer, der
kom til at fore det danske
flyvevaben ind den séakaldte
jetalder - med al respekt for
Gloster Meteor naturligvis!

Det drejer sig nu ikke om
F-84Thunderjet - denne gang.

Men om Republic RF-84F
Thunderflash, som netop er
blevet udsendt i et nyt samie-
saet i skala 1:48 fra Heller.

Jeg har nu en lumsk mis-
tanke om, at szettet oprindeligt
stammer fra ESCI, men det
ger ikke den modelmaessige
gensynsglaede mindre.

Det er nemlig en herlig
model - af en herlig flytype.

Den franske modelfabri-
kant, der herhjemme reprae-
senteres af Allan Larsen fra
firma H. Wittrock, har markant
opdateret seettet, saledes at
det lever op til vor moderne
tids model-forventninger.

Jeg har for et par ar siden
her p& modelsiden skrevet om
de danske RF-84F - for Flyve-
vabnet fik nemlig leveret godt
en snes stykker - helt ngjag-
tigt vist 23 eksemplarer - i are-
ne fra 1957 til udfasningen i
1971,

Som lyn og torden

SR —@.4'&.&&- =

Hellers model i 1:48 af RF-84F Thunderflash var med i Suez-
krigen, derfor bar den specielle »invasionsstriber« i gult og sort.

Yngre laesere vil sikkert fa et traet drag om mun-
den, nar de horer gamle flytosser - som blandt
andre undertegnede - snakke om dengang, der
var fly til. De mest moderne fly-typer byder efter
mange aeldres mening ikke mere pa overraskel-
ser, som for eksempel i halviredserne og tres-
serne, hvor alverdens flyfabrikker overraskede
alle de flyinteresserede med at lancere den ene
utrolige type efter den anden.

Det kan naturligvis godt vaere, at disse »gyldne
flytype-tider« bliver svobt i et for forskonnet,
nostalgisk klasdebon, men der er faktisk nu om
stunder langt mellem snapsene, ndr man taler
om spaendende og overraskende nye flytyper.

Men s& er det da godt, at man kan mode de
gode, gamle fly igen - i hvert fald i modelform.
Ménedens model er en nostalgisk godbid, som
kan f4 minderne frem hos mange - béde her-
hjemme og i udlandet.

Sa denne gang vil jeg nge-
jes med at bringe et enkelt bil-
lede af en model af fotojetten
i dansk bemaling.

ekstratanke.
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Tyske RF-84F'ere var metalfarvede med redt sideror og bl4

| stedet vil jeg omtale de
forskellige bemalingsmulig-
heder, som man kan forlyste
sig med, nar man bygger sin

dejlige Republic RF-84F Thun-
derflash i 1:48.

Men farst lidt om selve
saettet.

Der er 54 enkeltdele, sa det
bliver man jo ikke svedt af.
Selve samlingen af modellen
er ogsa helt »efter bogen«.
Husk blot pa, at der skal rime-
lig neesevaegt i flymodellen,
hvis man bygger den med un-
derstellet ude.

Modellen er sa stor, at man
virkelig kan kzele for detaljer-
ne. Der falger specielle decals
til cockpittet med pa arket i
seettet, og da selve hood'en
lukkes op pa en afslgrende
made, bar man gere sig lidt
umage med netop cockpittet.

Det er i gvrigt normalt ret
klogt at male detaljer som for
eksempel hjulbrende og an-
dre dele af indmaden, for man
samler modellen.

Det samme geelder, nar
man skal male camouflagefar-
verne. Hvis man for eksempel
maler undersiden af vingerne,
far de bliver parret med over-
siden, slipper man for en van-
skelig afmaskning.

Men her skal man nu faige
sin egen, personlige og gen-
nemprevede fremgangsma-
de.

Jeg kender faktisk en del
modelbyggere, der farst maler
kalorius, nar alle delene er
limet sammen.

Da det nu er en fransk fa-
brik, som har udsendt model-
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len, sa er der naturligvis
franske decals med i saettet.
Man kan sdledes lave en
fransk Thunderflash fra eska-
drille 4/33 fra basen i Cognac.
Dette fly blev under Suez-
krigen stationeret pad Cypern
og fik malet »invasionsstri-
ber«, som nu i denne forbin-
delse er i gult og sort pa krop
og vinger, s& man kunne skel-
ne dem fra de agyptiske fly.
Specielt dette fotofly er
metalfarvet. Men der var ogsa
en del Thunderflash, der var
camouflerede senere i tjene-
sten i det franske flyvevaben.
Farveskemaet her var sa
olivengrent og mellemgrat pa
oversiden af krop og planer og
lysegrat pa undersiden.
Med i Helle-samlesaettet er
meerkerne til en tysk RF-84F.
Den er fra Aufklarungsge-
schwader 51, Immelmann, og
den har lidt mere interessant
bemaling, nemlig standard
camouflage i olivengrent og
grat pa oversiden og lyseblat
- eller i visse tilfeelde forholds-
vis rent metalfarvet - pa un-
dersiden. Tyskerne flgj nor-
malt med vingetanke, der
enten var knaldgule eller oran-
gefarvede. Og det giver ogsa
en farverig modelmulighed.
Visse RF-84F fra Aufkl. 51
var i gvrigt ogsa metalfarvede,
dog med for eksempel hel rodt
sideror og lysebla tanke under
vingerne!

Denne hollandske RF-84F var malet i standard NATO-camou-
flage. Mezerkerne til denne specielle maskine er leveret fra ESCI.

G -'_' \'r

Nordmaendene malede nogle af deres Thunderflash mark
petroleumsbla pé oversiden og metalfarvet pa undersiden.

Der er saledes farvevaria-
tionsmuligheder nok.

Republic fremstillede i alt
715 eksemplarer, og mange af
dem gjorde tjeneste i for
eksempel det hollandske,
belgiske, graeske, tyrkiske,
norske, italienske og tyrkiske
flyvevaben.

| Politikens handbog »Ja-

gerfly i farver« er der en far-
vetegning af en RF-84F fra
Taiwans flyvevaben, selvfar-
vet med brede gule band pa
krop og vinger.

De norske RF-84F varibe-
gyndelsen metalfarvede over
det hele. Siden malede nord-
meendene nogle eksemplarer
markt olivengranne eller markt

Her er en herlig, dansk Thunderflash i fuld krigsmaling.

_/[ /

petroleumsbla pa oversiden
og lysebla pa undersiden.

Eksempler pad bemalinger
kan man se i Aircam Aviation
Series nr. 14, hvor der er
farvetegninger af bade ameri-
kanske og europaeiske Thun-
derflash’es.

Med hensyn tit udferlig om-
tale af RF-84F Thunderflash i
dansk tjeneste henvises til
FLYV fra februar 1992.

Til slut lidt facts om de rig-
tige RF-84F’ere.

Motoren var en ameri-
kansk version af den britiske
Sapphire-jetmotor, der i USA
hedder Wright 65. Den ydede
godt 3,5 tons trykkraft. Spaend-
vidden var 10,21 meter, leeng-
den 14,48 meter og hgjden
4,57 meter.

Startveegten |4 pa godt 12
tons og maksimumshastighe-
den i jordhejde var Mach 0,94
- eller omkring 1.150 kilome-
ter i timen. Raekkevidden med
ekstratanke 1a pa 3.500 kilo-
meter og tophgjden var om-
kring 14 kilometer.
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Mange anvendelsesmuligheder.
Bedste placering i Roskilde

32m2 + toiletter og faellesarealer.

Lokaler til leje
i KDA huset

Lufthavn (lige over for
terminalbygningen).

God atmosfeere.
Henv. KDA Huset
Tif. 42 39 08 11
Fax 42 39 13 16

Endnu flere dokumentar-
historiske videos hjemkom-
met fra England f.eks.
Tiger Moth. A. Tigers
Tale (klassiske savel som
nutidige optagelser).

The Story of Aviation
(viser en raekke af
luftfartens store navne).

Rekvirer kataloger-
eller kom og besag os !

NYBODER BOGHANDEL

St. Kongensgade 114
1264 Kebenhavn K
TIf. 33323320
Telefax 33 32 33 62

REDNINGSFALDSK/ZARME
OMPAKNING - SALG & REPARATION

EQUIPMENTS

RD EQUIPMENT

Skovvej 40- 4622 Havdrup
Telefax 42 38 68 46

42 38 69 09

BLIV
HELIKOPTERPILOT

Helicopter Adventures Inc. er

Annoncoerer i dette nummer:

Motor

King KX-170B Com/Nav

Danmarks bedste IFR udstyret PA28-180D er nu il salg.

Fly : Piper PA28-180D, 2110 TT
: 145 timer siden factory overhaul.
Propel : 145 timer siden overhaul af Scanaviation.
Avionic: King KCS-55A Compas/HSI system (slaved)
King KX-165 Com/Nav med GS og digital radial udiasning

den farste helikopter flyveskole, Danish Aircraft Painting ... 2 KDA .......cccocvneniennnn, 33
der er blevet godkendt til at2 Hangar 5 Air Service ........ 2 Spartacus.........c......... 33
UdSted:r:';p‘ﬂzﬁj’:iggwer Avia Radio.........cceoevunen. 2 Helicopter Adventures

arbejdstilladelse i USA. Thrane & Thrane............... 5 [ (o O 38
flont Shell ..o, 9 Nyboder Boghandel ..... 38
\"i::,:':::,es Cimber Air ......ccccoovvvveene. 17 RD Equipment ............. 38
Ny inc. Karlog Air .........cccvveveinnes 20  Aircraft Insurance......... 38
For yderligere oplysninger: Codan ..........ceeevvemnreneenns 20 Skolen for Luftfarts-
Helicopter Adventures Inc. Hjemmevaernskom- uddannelserne ......... 38
81 John Glenn Drive .
Concord, CA 94520 USA mandoen ..........cooeeee... 21 SUNAIM e, 39
TIf. 510 686 2917 T
Fa 510 686 2985 Forsvarets Erhvervs- Skolen for Civil Pilot-
DK 86 18 94 84 oplysning ........ccceeenne. 25 uddannelse............... 39
KDA ...corririeecinene 27 Business Flight
Du sa den. Danish Aviation College .. 30 Services ................... 39
Andre ser den. Copenhagen Aviation Stauning Aero Service . 39
En annonce i FLYV Trading A/S .........cc.... 31 Flyveskolerne............... 40
betaler sig.
iper PA28-180D til sal CYKLER
Piper 9 til bil/bad/fly/camping

King KR-85 ADF

King KMA-12B Audiopanel/markerbeacon
King KT-78 Transponder med mode C
Sigtronic SPA-400 Intercom

Collins DME-451 (digital)

Pris DKK 310.01

Flyet har aldrig vasret skadet og leveres med nyt LDB
00,-
TIf. hverdage 75 35 36 88 eller aften 75 14 16 54

a/s erik thestrup, slagelse
aircraft insurance

Slagelse Flyveplads . Gardagervej 4 . Postboks 17
DK-4200 Slagelse . Tel.: 58 50 30 60 . Fax: 58 50 05 04

ALTERNATIVET til »DE ANDRE «

Fra baerbar til kereklar pa 14 sek.

NEOBIKE lev. kompl. m. 3 gear,
handbremser, klokke, statteben,
pumpe og smart transporttaske m.
skulderstrop. Vaegt 12,2 kg.

Mal, foldet 72x30x57 cm.

Tif. 31 3908 83/40 20 08 83

PA-28-236,
arg. 1980

Part i Piper Dakota
med hangar pA EKRK
salges.

Laster meget,
flyver hurtigt og godt,
har en god gkonomi.

Kontakt Boe pa
423908 11

«SK OLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE

@yy — —— SIKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE —

B+l og D start jan. '95

Luftfartsskolen BLL: Ellehammers Allé, 7190 Billund, tif. 75 33 23 88, telefax 75 33 29 01
Luftfartsskolen CPH: Hermodsgade 28, 2200 Kebenhavn N, tif. 31 81 75 66, telefax 31 81 71 87

Flyvekiarerer start nov. '94
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CESSNA SERVICE STATION

MOTORVARKSTED

10 ars erfaring som
Danmarks Cessna Center
Alt arbejde udfgres
til vore faste lave

priser. - PRV DET
Cessna og Mooney

Vores motorveerksted star
klar til at udfgre Deres
Hotsection/Gearbox insp.
pa GARRETT motorer,
samt P&WC PT6 og

SCANDINAVIA JT15 motorer.

RESERVEDELE A'S
Tel. (Denmark) 75331611
Fax (Denmark) 75338618
P.O. Box 40, 7190 Billund
Astir CS

Standard Libelie
OY-MTX (73) &rgang 1971 monteret
med vand szelges fuldt instrumenteret
incl. faldskeerm, barograf og lukket
transportvogn.

Henv. 75 36 73 35, Michae! Fjord
75 50 90 37, Seren Aabo

OY-XDZ (DZ) &rg. 1976 salges
fuldt instrumenteret uftransportvogn.
Fremstar som ny.

Henv. tif. 64 41 60 42 el.
tif. 75 50 80 21

B+l-teori, kr. 14.500,-
D-teori, kr. 11.900,-
FLT-bevis kr. 3.800,-

US-Certifikatkonvertering

Hi
PA 28-140 IFR ik 4= T

1/2 port swlges pi OY-DHD drg. 1968, i e -
motor og propel 550 TSMOH, er netop
under korrosionshehandling samt nymo-
ling. Hangarplads EKAH. Pris kr. 90.000,-
Tif. 86 19 51 02

1/10 part C-172

EKRK, IFR, GPS, Longrangetanke,
16. 5-szedel, 160 HP tachopris 480,-,
megel velholdt.

P. Rafn-larsen
TIf. 4017 1500- 44 68 15 00

Der oprettes Izbende kurser. Undervisning 2 x ugenﬂ?t kl. 19-22.
Samt specialkurser for Ateori ler/sandag kl. 9-
Ring for tilmelding/yderligere oplysninger.

Skolen for civil N\

F’y kobes P_”_Ot U dda nne ISe -;eo;:l.'agi’flingen
- hvis Jaguar X) 6-4, 2 Roskilde Lufthavn - 4000 Roskilde. TIf.: 42 39 16 30 Fax: 42 40 13 15 s"*"fsﬂ.yl":;eT“;f;_:s’:‘i':°'gs
isﬁ':: dllll—rl:an indga salges fordelagtigt!

Henv. J. 0. Ternholt
Tif. 97 15 12 47, fax 9725 15 25

TIf. 31 64 00 68 Pensioneret luftkaptajn

fra Maersk Air sgger job

Anpart i TB 20 til salg

Argang 85, 250 HK insprajtnings-
motor, ny 3-bladet constant speed
propel, optraekkeligt understel, gang-
| tid motor og fly ca. 1400 timer, kom-

Har administrativ erfaring bl.a. fra 4 ir hos Statens
Luftfartsvaesen og 3 ir som flyvechef i Starair.
Har A-certifikat.

E.O. Jensen

Startspil til sveevefly

V-8 benzin med automatgear,

2 tromler, bygget op pa
selvkarende Bedford Lastbil.
FSN Skrydstrup Sveeveflyveklub

plet IFR, hiemmeharende p& Gron-
holt. Pris kr. 150.000,-

Henv. 45 88 95 75, Bil 30 42 00 88

Prestemarksvej 7A, 4653 Karise
TIf. og fax 53 71 02 29

v/ Henrik Gormsen.
TIf (priv.) 74 51 41 12 el. (klub)
fIf. 75 59 09 00 ext. 2145

Business Flight Services
-stands for:

High quality aircraft maintenance

Modification -—j

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

=
|

Stauning Aero Service

-tilbyder alle former for fly-vedligeholdelse,
incl. struktur- og leerredsreparationer
samt totalrenoveringer af fly pa op til 5700 kg. MTOM.

Ring 97 36 90 55 og fa et prisoverslag eller tilbud...

SIIUNING .
FER0 SBRYVICE

Stauning Lufthavn - DK - 8900 Skjern - Tif. 97 36 90 55 - Fax 97 36 93 04
God service og fornuftige priser til kvalitetsbevidste flyejere...

DKT. 94
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Laer at flyve

HER ER
FLYVESKOLERNE

De anvendte bogstaver betyder uddanneise til:
A=privatflyver-certifikat. B=trafikflyvercertifikat af |1l klasse. D=trafikflyvercertifikat af | klasse. l=instrumentbevis. IFR=instrumentfiyvning. VFR=sigtfiyvning.
PFT=periodisk fiyvetreening. TWIN=tomotors. INT=intemationalt. NAT.=nationalt. nat-VFR=tilladelse til at flyve i marke. FLT=flyvetelefonistbevis. AB-
INITIO=fra begyndelsen og frem til trafikflyvercertifikat pa twin. INSTRUKT@R=flyveinstrukteruddannelse. OMSKOLING=typeomskoling

HOVEDSTADSOMRADET

AIR GATE APS
Lufthavnsvej 44, Roskilde Lufthavn
4000 Roskilde, Ti. 42 39 14 22

Tonder Flyveplads
6270 Tender, TH. 74 72 26 55

Alle certifikater, bannersiaeb.
Speciale: US konverleringer, teori 9 og 10.
Teor: ANVHF / IVHF / FLT. Individus| A-teori.

ALLERGD FLYVESKOLE
Allerod Fiyveplads, 3450 Aflerad
TH. 4227 79 15, Fax 48 14 01 48

A, |, Twin, Omskoling, PFT-A, |, TWIN. Teori A, Int/Nat. VHF,

CENTER AIR ApS

Hangarvej G1, Roskilde Lufthavn, 4000 Roskilde

TIf. 42 39 08 07, fax 44 66 66 86

Ringsted Flyveplads

Odense Lufthavn

A B}, Twin, instruktar. Kunstfiyvning, halehjul, omskoling, PFT-
AB,l, Twin, Nat./int-VHF, FLT, morse. Teori: A

COPENHAGEN AIRTAXIA/S
Kabenhavns Lufthavn Roskiide
Lufthavnsvej 20, 4000 Roskilde
TH. 423911 14,fax 4239 11 15

A, B, |, Twin AB-INITIO, Instruktar, nat-VFR, Omskoling, PFT-A,
B, |, Twin.Teori: A, B+, D, NAT/INT-VHF, FLT-bevis.

Lolland Falster Airport, 4970 Radby
Tif. 53 90 62 37, fax 53 90 66 72
A, omskoling, PFT-A. Teori: A.

DELTA FLY
Hangarvej E 12, Roskilde Lufthavn
4000 Roskilds, t. 42 39 07 07,

A, B, |, Twin VFRAFR, instrukter PFT, omskoling, Teori AINVHF/
IVHF.

FLYVETEORISKOLEN

Lufthavnsvej 50

4000 Roskilde

Ti. 42 39 16 60, Fax 42 39 16 50

Teori: Al B/, D.

Desuden kurser i High Level Metecrology, Jet Engine
Fundamentals, konverteringskurser fra udentandske certifikater,
FLT kurser samt alle former for forskellige fagkurser tilrettelagt
spacielt i hvert enkelt titieelde. Alle kurser tiretielegges stort set
over hele landet.

IKAROS FLY ApS

Hangarve| A 12, Roskilde Lufthavn

4000 Roskilds, tif. 42 39 10 10, fax 42 39 05 15

Teori: A, B/ 1 + D gennem Skolen for Civil Pilotudd, (CPU)
Skole/PFT: A, B, |, twin, turboprop, instruldor, nat-VFR, omskoling,
simulator, bannerslesb, Speciale: US-konverteringer.
Kommunikation: Nat/int. VHF og morse. FLT gennem Skolen for
Civil Pilotudd.

HELIKOPTER-SERVICE A/S
Lufthavnsve] 32, 4000 Roskilde, tif. 42 39 15 11

A, B, AB-Initio, instrukiar, Nat-VFR, omskoling
Jethelikopter, PFT - A8

A/S HELIFLIGHT DENMARK
Lufthavnsvej 50 Roskilde Lufthavn
4000 Roskilde, tif. 42 39 00 11

A og B skoling pa helikopter, nat-VFR samt PFT p helikopter,
omskoling il jethelikopter incl. jet fundamentatt, simuleret I-traening
som integreret del al I-program pa helikopter.

JETAIR FLIGHT ACADEMY
Lufthavnsvej 50, Roskilde Lufthavn
4000 Roskilde, tif. 42 39 15 55
Fax 42 39 16 50

Prakdik: A, B, I, D, Twin, Instruktar, Turboprop/Jetskofing. Simulator,
AB initio samt PFT

Teori: A, B/l, D (koncessionshaver B/l og D: FTS)

Kommunikation: Nat. - VFH, int. VHF, FLT,

Morse, Simulator

SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE

Roskilde Lufthavn, 4000 Roskilde

TIi. 42 39 16 30, fax 42 40 13 15

Teori: A1, B, D. (koncessionshaver B/l og D:CAT)

Dasuden kurser | High Level Meteorlogy, Jet Engine Fundamentals,

Konverteringskurser i forb.m. udeniandske certifikater, Flyvetelefonist-

bevis kurser, BL 9 og 10 teori. Human factors and limitations, PFT-
kurser samt alle former for fagkurser. Undervisning primesrt

Kasseundervisning. Enkelf hold og specialkurser oprettes efter behov.

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE (SLU)
Hermodsgada 28, 2200 Kebenhavn N,

1if. 31817566

Ellehammers A8, 2. sal

7190 Billund, tif. 75 33 23 88

Teori: BAl, D, FLT, fiyveklarerer, flyveinstruktar- og konverteringskurser.

Andre luftfartsuddannelser tilbydes efter aftale ATS-, AFIS- og
radarkurser m.v.
Terminer og betingelsar som angivet i skolens undervisningsprogram,

FYN

BEL AIR

Odanse Lufthavn 34, 5270 Odense N, tf. 64 89 16 12
Skoleflyvning til A, B og | samt omskoling og PFT.
Teori it A samt NAT/INT-VHF og FLT.

JYLLAND

BILLUND AIR CENTER
Lufthavnsvej 43, Billund Lufthavn
7190 Billund, TH. 75 33 89 07

Sindal Lufthavn, TAghottvej 170
9870 Sindal. TH. 98 93 43 22

A, B,1, Twin IFRAVFR, instruktar AB initio

PFT: A, B dag/nat, B, |, Twin, Teori A, Int./Nat-VHF, konvertering
Omskoling til Bannerslzb/flysiaeb

Omskoling: Alle enmotorede - alle tomotorede,

Speciale: Uddannslse til safly.

KARLOG AIR A/S

Senderborg Lufthavn

6400 Senderborg

TH. 74 42 22 85, fax 74 42 90 85

Esbjerg Lufthavn, t. 75 16 05 85
Aarhus/Tirstrup, ti. 86 36 39 85

A, B, 1, Twin, Instrukter, Teori A, PFT og
typeuddannelser, Int/Nat,, VHF, FLT,
Marse, Konverteringer

A/S HELIFLIGHT DENMARK
Luithavnsvej 35, Billund Lufthavn
7190 Billund, tif. 75 3389 11

A og B skoling pa helikopter, Nat-VFR samt PFT pa helikopter,
omskoling il jethelikopter Incl. jet fundamentalt, simuleret I-traaning
som integrerst del af I-program pé helkopter

JETAIR FLIGHT ACADEMY
Lufthavnsvej 35, Billund Lufthavn, 7190 Bitlund
TH. 75 35 40 09, fax 75 35 40 49

Praktik: A, B, I, D, Twin, Instruktar, Turboprop/Jetskoling
Simulator, AB Initio samt PFT Teoni: A, BAt, D {koncessionshaver B
10g D:FTS

Kommunikation: NAT, -VHF, Int. VHF, FLT
Morse, simulator

NORTH FLYING A/S

Aalborg afd : Aalborg Lufthavn,
8400 Nr. Sundby, T, 98 17 38 11
Arhus afd.: Achus Lufthavn,

8560 Kofind. Tif. 86 36 34 44

A, B, 1, Twin, PFT, nat-PFT, teori A, instrukter
Turbo Prop Skoling

SYGOS AIR
Vamdrup Flyveplads, 6580 Vamdrup.
TH. 75 68 34 02

Skoling til A samt PFT til A, omskoling alle enmotorede
Teori: A, NatJint. VHF

TRAINING CENTER WEST
Stauning Lufthavn

6900 Skjam, #f. 97 36 92 06
Karup

Tif. 97 10 12 66

Skive Lufthavn

Viborg Flyveplads
Heming Flyveplads

A, B, |, PFT til alle cert. Twin, instrukler, Teori A,
Int./Nat. - VHF, FLT bavis + teknisk og prakfisk
undervisning pd flere turbo og Jet typer.
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