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Mgad Camille

Helikopter med 10.000 hk

Hvor sveert er “sveert™?
Sadan flyver man helikopter

60'er-jets i Sydafrika

Leeser flaj Hawker Hunter

- Flyvelaegens bord
Derfnr bliver du luftsyg

Lossalg kr. 48,50



www.qbenai.com

QBE Nordic Aviation Insurance A/S * Telefon: +456 33450300 = E-mail: info@dk.qgbe.com

Flyforsikring
Pilotforsikring
Loss of license
Hospitalsforsikring
Ulykkesforsikring
Rejseforsikring
Hangar Keepers
Bygningsforsikring
Erhvervsforsikring
Professionelt Ansvar

orsikring til piloter

Forsikringsmaeglerne
pa Roskilde Lufthavn

Lufthavnsvej 46 * 4000 Roskilde

nuialiia vy Jubpy — v I VL

Radig, transponaer, INtercom, headsets
og tilbeher

Se informationer, billeder
og priser pa www.digidan.dk

Transportforsikring

maegler@simons1.dk * www.simons1.dk
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Hoffmann Propeller

gets you going — whether 50 or 50C0 hp

——

HOFFMANN
PROFELLER

| R'PW)'@ a"ﬁ'@l}aft
7"\

= Solutions for Hovercraft, Aerobatic, Windtunnel,
Vintage Aircraft and other applications
* Design and manufacture of fixed pitch, ground adjustabie
and variable pitch propellers in wooden composite censtruction
« Distribution and service for leading propeller manufacturars
(Dowty, Hamilton Standard, Hartzell, McCauley, Sensenich u.a.)
« Quick (delivery-) service, service stations and
distributors worldwide

HOFFMANN GmbH & Co KG

Tel: +49-8031-1878-0, Fax: +49-8031-1878-78
Kuepferlingstr. 9, D-83022 Rosenheim, Germany
info@hoffmann-prop.com, www.hoffmann-prop.com
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Coast-out-tjek pa vej ud over vandet til Bornholm.

8 FLYV JANUAR 2011



JOB FOR LIVET

MED BASER | ALBORG, SKRYDSTRUP 0G ROSKILDE STAR DEN DANSKE HELIKOPTER-
REDNINGSTJENESTE PA VAGT 24 TIMER | DBGNET, 365 DAGE OM ARET. DET SEKS-
MAND STORE MANDSKAB OG DEN STADIG NYANXOMNE EH-101 MERLIN ER |
MANGE TILF/LDE DEN AFGBRENDE FAKTOR, NAR LIVET VISER SIG FRA SIN ALLER-
SKRPBELIGSTE SIDE. FLYV HAR DELTAGET | SAR-VAGTEN | ROSKILDE.

TEKST OG FOTO: JENS TRABOLT
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Scramble! Efter kort flyvetid med
en groundspeed der tangerer 180
kts ankommer-vi for at lede efter
2 sejlere, der savnes efter en kaen-
ﬂg_’sulvkke ved Taarbaek.

e B
Alle holder sjnene pé stilke

» Efter lidt over 30
minutters segning

lokaliserer beszt-
ningen de to piger.

Nu skal det ga stzerkt. Den ene pige er livies og redderen far dem begge hurtigt op i
helikopteren, der saetter kurs mod Rigshospitalet, der ligger mindre end 10 km vaek.
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«x CESSNA DEALER SCANDINAVIA

RLY Q) EKNISIKL. NG

Pre-owned aircraft: More aircraft at www.flyteknisk.no

Cessna U 206G » 1978 » LN-FFF }| SOCATA TB 10 » 1986 » LN-AAW | Cessna T206H » 2004 » L206TT |} Piper Seneca V » 2007 * LN-FTC § Cessna U 206G ¢ 1978 » LN-ABE
. ~——— - e e

L - =

rvalis TT

Cessna

+47 45 86 30 70 = esxil@flyteknisk.no

+47 90 78 44 78 » runar@flyteknisk.no
+47 35 01 21 77 » oyvind@flyteknisk.no

A Textron Company +47 35 01 21 77 » steinar@flyteknisk.no
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o T
crewet, som skal pd- og afkoble last have en god forstaelse

af processen og sikkerhedsaspek:et. Teknikere fra Erickson
leder arbejdet pé jorden og fungerer som lastemand med
assistance fra mandskab fra Dalezovod. Airlifts rolle i ope-
rationen er at flyve lefteudstyret tilbage for at spare pa
Carrilles ret dyre tacho-minutter.

Ombkring klokken 12 er alt klart, og Travis lefter Camille
roligt op og ferer hende ind aver det farste lzes. Fran Tebbi,
som er dagens bagsedepilot, overtager kontrollen, og firer
krogene ned til groundcrewet. Nir de har koblet lasten til,
lafter han Camille forsigtigt op, cg overdrager kontrollen
til Travis i forseedet, som giver den gas og stiger op langs
bjergsiderne i god fart. De forma- at holde ct climb mellem
3.000 og 4.000 fod i minuttet, hvilket er yderst imponeren-
de, _asten taget i betragtning. Jorg Wiedenhofer, som er
den yngste af piloterne forklarer, at motorene er sd krafti-
ge, at det kun er gearkasserne der begranser ydeevnen, si
leenge begge motorer er operationelle. Uden last kan ma-
skiren stige 7.000 fod i minuttet vertikalt!

"Det er som en flok heste, der star og stamper pd taget,
nar den stiger med den hastighed. Man kan narmest mar-
ke kvert vingesus fra rotorbladende, der sldr mod taget”,
siger Travis.

I lighed med andre heliloptere er Aircrane begranset til
“max continuous torque”, ndr de stiger hurtigere end
“best rate of climb”. En af grundene er ogsé, at cock-
pitvinduerne i taget ville blive knust af det store lufttrylk.
Sa man kan virkelig forstd hvor store kraflter der er i spil.

Nér Camille har krydset Hylsf orden, sztter Travis far-
ten ned, og i det han retter op efter udfladningen, overdra-
ger han kontrollen til Fran, hvis opgave det er at placere
lasten. Det er ikke svaert at forst2, hvorfor maskinen har
fiet navnet Aircrane, for Fran sidder i en glaskuppel, med
ryggen til bevagelsesretningen, og har god oversigt over
lasten, og hvor den skal leveres, Fra sin position har Fran
ful¢ collective authority (vertikal kontrol), ingen yaw-con-
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brazndstofsmazngden har stor indflydelse p3 lefteevnen.

Alirlift har skaffet en tankbil fra Shell med “rykfyldaing,
som slukker hendes terst, ndr hun har behov for det. Til
Dalekovods store fornejelse ser det ud som om a: flyvnin-
gen gér hurtigere, end de ferst troede. Det siger sig selv, at
der er snak om kostbare minutter, men den gode planleg-
ning betaler sig, og operationen bliver gennemfort uden
problemer. Bfter lidt over tre timer kan Travis, Jorg og
Fran streekke benene igen.

For teknikerne derimod, er arbejdet forst begyndt, De
skal gennemfore tre til fire timers eftersyn fer Cemille er
klar til forste etape af flyvningen Sulda-Spanien dagen
efter.

- Vi hdber pd at komme til Tyskland eller Frankrig i mor-
gen. Heldigvis har vi Jérg med os, som er kedre kendt i
Europa end os, forsikrer Travis.

Dagen derpd, ndr tie-downs er fjerne: og den dag_ige
inspektion fuldfert, forsvinder Camille ned langs Suldals-
vannet lige sd hurtigt som hun kom. For de som skulle
have lyst til at sege ind hos European Air-Crane, <raves et
minimum péd 2.000 timer long-line-erfaring og 1.C00 timer
instrument. & det er bare med at fi samlet nogle timer,
folkens! m

SIKORSKY S-64E

Motor: 2 x Pratt & Whitney pa
hver 4.800 hk
Maks.Cruisehastighed: 192 kim/#t
ViNe: 212 km/t

Rakkevidde: 444 km
Breendstofbeholdning: 5.114 liter
Stigeevne: Ca. 7000 ft./min.
Tomveegt: Ca. 10.500 kg
Maks.veegt: 21.320 kg

Camille lefter ikke de 7
ton tunge kabelruller og
stiger med 3-4.000 ft/min.
uden at fa noget for
uiejligheden - bemaerk
tankbilen everst th.



10.000 timar ¥
pa typen,
Travis Harrold,
44, er pilot pa
Camille.

Fran Tebki er “bagszedepilot” og fra sin
position kan han styre helikopteren.

7 #'De 7 ton-tunge kabelruller afle-
veres pa fjeldsiden i vuggerne,
der e forberedt pa forhand.

! g ‘.‘
7 KdsterDe to Pratt
ndMitpey-turbiner pa
er 4.800/hk drikker 1000

" liter fuel itimen — hver! -
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AF MADS KLOKKER, FLYVELAGE

Transportsyge — ved flyvning kaldet
luftsyge — xan veere yderst inkapaci-
terende, hvis piloter selv far det,
Luftsyge er slet ikke en egentlig syg-
dom, men blot et naturligt respons pi
en unaturlig situation. Tilstanden er
karakteriseret ved mundterhed og
apati stigende til kraftig kvalme og
opkast. Alle raske mennesker kan f4
det, men nogle er mere folsomme for
at fa det end andre. Selv Lord Nielsen
siges at have vaere msget lidende af
sesyge. Kvinder bliver oftere trans-
portsyge end meend ligesom teenagere
oftere lider af tilstanden end andre.

INGEN VIDENSKABELIG
FORKLARING
Arsagen til transportsyge kendes ikke
i detaljer, men man mener at der er
tale om et “mismatck” mellem san-
seinput fra ejne, ligevaegtssansen og
felesans i benene. Hvorfor det er rati-
onelt at reagere med kvalme og opkast
kender man ikke, men ca. 90% af alle
mennesker har prevet at have trans-
portsyge. Normalt vil kun ca. 1 %
lide af [uftsvge ved alm. kommerciel
flyvning, men dette ral vil stige 1 til-
feelde af dérligt vejr til helt op pd
20%. 75% vil under rumfeergeflyv-
ning blive transportsyge indenfor de
3 forste degn.

Der findes en - doz udokumenteret
— teori om, at transportsyge skyldes,

at kroppen tror, at den er blevet for-
giftet p.g.a. de mismatchende sanse-
indtryk, og derfor serger for at skille
sig af med maveindholdet. Men det er
en teori, men passer da udmeerket ind
I, at vi gerne vil preve at forsta, hvad
der foregér.

UNDGA FLYVESYGE

Der er mange myter om hvorledes
man undgar at blive flyvesyg. En af
dem er at indtage en masse ingefzer.
Der foreligger ingen overbevisende
studier der understotter dette. Deri-
mod vil en raekke alm, forholdsregler
vare medvirkende til at reducere til-
standen, herunder frisk luft, egenkon-
trol over fartejets bevagelser, sigtbar-
hed til horisonten mv. Tabletter som
f.eks. Marzine vil kunne anvendes af
passagererne, hvorimod medicin til pi-
loten generelt ikke er tilladt pga. de
slovende bivirkninger. En langsom
tilveenning af fartejets
bevagelser(desensibilisering) kan
ogsd anvendes. Det benytter fiskerne
sig af ndr de skal ud og sejle igen efter
en lengerevarende ferie,

Der er heller ikke rigtig noget, der
tyder pd, at det hjzlper at spise mere
— eller mindre. Og med mindre at man
ligefrem har stopfodret sig med mad
vil en reduceredet fedevareindtagelse
ikke hjalpe. Man vil ikke kunne und-
g4 at blive kvalm og kaste op heller

DE FLESTE HAR PRAVET DET. ELLER HAR FLAJET MED NOGLE, DER HAR PREVET DET. MAN
BLIVER STILL=, BLEG, SVEDENDE OG BEGEJSTRINGEN FOR FLYVETUREN REDUCERES TIL EN
KNITRENDE BRAKPOSE FORAN ANSIGTET. MEN HVAD ER LUFTSYGE, 0G KAN MAN GBRE
NOGET FOR AT BLIVER CEN UBEHAGELIGE REJSEFZLLE KVIT?

ikke selvom man undlader eller redu-
cerer riadindtagelse. Dog har man
ikke s& meget at kaste op med, hvilket
jeg vil overlade til den enkelte at vur-
dere som en fordel eller ulempe ...

PSYKEN SPILLER MED

Der er ofte en masse psykologi for-
bundet med transportsyge. In person
som er vant til at blive syg “forven-
ter” at blive det igen, ndr han atter
udszttes for den specitikke transport-
form. Ceg har selv oplevet lige netop
dette i7m. en SAR-vagt i Flyvevabnet
for nogle ar siden. Efter en vagt med 3
hérde missioner i darligt vejr og hvor
jeg ved den sidste mission var aldeles
inkapaciteret pga. svar luftsyge, ople-
vede jeg de neeste mange gange jeg
kom pa vagt og sa 5-61 helikopteren,
at kvakmen stod helt langt op i halsen
blot ved synet og fuellugten af farte-
jet. Jeg vidste selvfolgelig godt, at der
her var tale om en psykologisk meka-
nisme, men alligevel var det umuligt
at undertrykke, Det tog adskillige nye
missioner at komme over dette, men
det lykkedes til sidst. m

Bleghed depression
koldsved kvalme
hovedpine opkastning

SYVMWPTOMER VED TRANSPORTSYGE
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bane 32. Ingen nzrmere forklaring.
Méske har misvisningen sendret sig).

Peenemunde anflyver man fra vest
og starter sit medvindsben i 800 fod
over Peenemunde by. Ikke lige den
hejde en svaveflyver ville valge, for
uden motorstette nir man ikke rundt
i landingsrunden — men skik folge
eller land fly: vi kvaernede i lav hojde
hen over byen og resterne af de sydli-
ge affyringsramper fra raketforsegs-
stationens tid for at lande pd noget.
der minder om en autobahn fra fyr-
rerne. De regelmaessige bump fra hale-
hjulet gav mindelser om en tidlig
barndoms bilture gennem Tyskland:
da-bum-da-bum-da-bum-da-bum ...

Derefter venstre ud til en stor par-
keringsplads, hvor Peenemunde Infor-
mation ventede pa os. Det var sdmeend
en af gyrokopter-instruktorerne med
en walkie-talkie i snor om halsen, som
venligt tog imod og orienterede o0s om,
at de via e-mail bestilte cykler vente-
de ved lufthavnsadministrationsbyg-
ningen — som er ¢n lille pavillon pé o.
15 m2.

Pladsen er egentlig bygget 1 30-erne
og blandt andet brugt til udvikling af
nogle af tyskernes mest spektakulere
fly — som f.eks. Me 163. Senere over-
tog russerne og derefter esttyskerne
den i forbindelse med etablering af
fremskudte baser, hvorfra MIG21-ere
kunne nd f.eks. Danmark pa 15-20
minutter. I dag henligger pladsen som

v e AR VAL A R VRS EAREREREE AT

¥ Bl
iszer de tvangsudskrevne koncentrati-

onslejrs-fanger, og efter kapitulatio-
nen til indsats i den kolde krig.

Vores ferste opdagelse var, at i bed-
ste tyske motorvejstradition koster
det 50 cent at lade vandet pa flyve-
pladsens toilet. I protest forlod vi
pladsen med tdrer i ejnene og vand ud
af ererne, til vi ndede et sted, som
jernbaneingenieren, der er ferm til
tysk, udnevnte til Usedoomer Pingel-
platz — opkaldt efter gen — og forma-
let.

Det naeste, vi opdagede, var, at lcre-
ditkort er noget, der er opfundet i
Vesten, og Vesten har ikke niet Peene-
munde endmu. Vi fandt dog en restau-
rant, som accepterede VISA kort — til
gengxld for en opulent frokost. Og 25
Euro pd toppen var ikke alene uhert
— det udleste pa det nermeste mistan-
ke om bedrageri og butikstyveri. Sa
endnu et godt rdd: tag godt med kon-
tanter med.

HITLERS VANVIDSLABORATORIUM
Peenemunde besoger mar ikke uden
en museumstur: Det gamie 30 MW
kraftverk fra trediverne, som forsy-
nede hele raketstationen med energi
— herunder 20 MW xil ilt-fabrikken i
Peenemunde by, som mec Lindes ke-
Iemaskine udvandt flydende ilt til V2
raketterne, blev taget ud af drift i
1991. Lige pa den anden side af artu-
sindskiftet blev det delvis indrettet til






EKGL-Peenemunds s ur
[ Tioa, te [on treurt Tero sy
o Jmaror Inrporn ot Bixt.
o [k 1xe Wt Lt Tacho Tetal
L Durat
Reponing Pelnl Taate [y AT CH | iAS TIME EE AT
EKGL 3 Cog.  Wavh M Min
SENGELOESE 1 24900| 179 140 8
HKOEGE RAPP 2 24001 201 140 9
FAROE BRO 3 2000 193 149 22
GEDSER FYR 4 A.000 ] 183 120 17
DARSER ORT 5 4.000, 100 120 18
WARSE L] 1.580 [:5] 140 18
SASSNITZ 7 1.500 68 149 13
PEENEMUNDE 8 20001 168 129 17
[BARTH AL 1.50% | 2B6 140] N

Tims sn touts 23 _HMin
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Sejr for enhver pris — er derfor mé-
ske et meget godt motto for dette pro-
jekt — men man kunne ikke betale
regningen, da det kom til stykket.
Forst med et kerneviben i toppen
blev missilerne den dedelige trussel
mod menneskeheden, som det gen-
nemradikaliserede Nazi-tyskland sat-
sede sd hdrdt pi at etablere.

En stigende bekymring for, at de
var ved at ni sa langt fik imidlertid
den engelske Bomber Command til at
gennemfore et gigantisk angreb mod
Peenemunde en nat i august 1943.

600 bombefly kastede over 1.500
ton over halveen. 47 fly gik tabt —og
resultaterne var ikke imponerende.
Angrebet blev — ud fra en erkendelse
af projektets atheengighed af viden og
ingenierer - rettet mod beboelses-om-
raderne, men det meste ramte ved
siden af eller detonerede ikke i de ble-
de sandaflejringer. Englaenderne fik
ram pd omkring 800 uskyldige slave-
arbejdere, men de fik ogsa ram pd to
af esserne, hvor Walter Thiel nok er
den mest kendte. Han udviklede den
moderne raketmotor, som med ret sma
modifikationer stadig anvendes i da-
gens raketter. Tyskerne forstod dog
englendernes vink med en vognstang
og gik i bogstaveligste forstand under
jorden med deres raketproduktion.

Nar man cykler rundt pad den tidli-
gere raketforsagsstation i 2010, er spo-
rene efter Operation Hydra, det engel-

T s e Ry e me . R -

op med det rige vest, Skrammel fra
folke-republikken ligger i al sin elen-
dighed side om side med nye dyre
sommerhuse, der udlejes til velhaven-~
de ferie-geester.

Sine steder minder det om Horn-
back, men man mindes til stadighed
om omridets seneste histcrie, nir man
ser de forfaldne boliger, bygget af folk
uden keerlighed til hindveerket, af
materialer fremstillet pd Volkseigene
Betrieben hvor kvalizet er en by i Ve-
sten1. Man mindes ogsd om den kolde
krig, nir man bevager sig ind pa den
gamle esttyske flyvebase, hvor MIG-
21’ere og andet isenkram stod klar til
at kaste sig over det dekadente vest. I
dag flyver de ingen vegne — og tak for
det.

Hen mod klokken 18 var beseget
forbi. Telefonopkald til Briefing-kon-
toret i Kebenhavn, dben flyveplan,
meget gebrokne taxi-informationer fra
Peenemunde Infcrmation, og af sted
over stok og sten, hjem til konerne —
som jernbaneingenieren meget smag-
tuldt udtrykte det.

Venstresving .d over bugten, Majn
til Peenemunde Info og Guteabend til
Bremen Information, der vignede ef-
ter et par opkald.

Turen hjem gik direkte vestover
med en streg til nord. Pa kortet ses
hvordan.

Sporet med dets turistsving rundt
om Riigens klinter ses i blat, og de
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FLYV laeserevent
Rundtur i CPH Tower

TEMA: 11 Pilotens loghog

Vi nte rflvvn i n g Flyejerne fortaller
— Tips, grej og sikkerhed |
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Test af Tecnam P2002

Letvaegtsfly med fremtid

Straekflyvning

Sjeelland-Tyskland t/r i svaevefly

Flyvning med en ski’ pa ...
Sadan ger man en Piper Cub vinterklar

Teet pa
Nar forruden iser til

Lossalg kr. 48,50










FLY(V) NOW,

WORK LATER!

Tegn abonnement pé det danske manedsmagasin om flyvning

¢ FLYV er det eneste danske manedsmagasin for dig som pilot eller
flyveinteresseret.

e FLYV giver dig hver maned et levende indblik i flyvningens
fascinerende univers.

e [LYV underholder og oplyser, forteeller de gode historier, opstgver
nyhederne og giver dig et indblik i morgendagens flyvning.

e FLYV fokuserer pa tests af nye fly, flyvesikkerhed og aktuelle
begivenheder i dansk og international flyvning.

* FLYV bringer flyvningen teet pa dig med konkurrencer og
eksklusive leeseroplevelser.

e FLYV er interessant for dig, uanset hang til svaevefly, faldskeerme,
balloner eller motorfly. Det vigtigste er, at du er flyver.

TEGN ABONNEMENT

Seerligt tilbud: Op til 35% rabat til unionsmedlemmer
- ring til din flyveunion og hgr naermere!

Normalpris: 12 numre for kun 498,75 inkl. moms
(+ evt. udlandsporto)

+ gratis adgang til tidligere numre.

Ring 46141506

TEST

Dvnas = L
'm@ﬁ?‘“z— , - Eller skriv til be @kda.dk og oplys navn og adresse
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FRA VENSTRE SZEDE

Vaern om de speendende fly

AF JENS TRABOLT, REDAKT@R

Sa rog den ogsa. Sydafrikanske Thunder City har
drejet noglen om. Det var ellers det sidste sted,
man kunne fa sig en flyvetur i en vaskezgte Eng-
lish Electric Lightning og uden disse fly er verden
fattigere. For de udger den levende historie. Et
luftdygtigt fly behever ingen museums-planche
for at fortalle sin historie. Det er bare at give full
power og lade vingerne baere, sa fortzller det selv.

Vi skal vaerne om de interessante fly. De fly der
far det til at kilde i maven og far den indre pilot til
at bruse af lykke. Vi skal veerne om muligheden
for at spejde mod himlen, og taenke “Det var lige-
godt pokkers”. Vi skal bakke op omkring de "tos-
ser”, der insisterer pa at holde en DC-3 i luftdygtig
stand, en Fouga Magister fuldt tanket og de ”bin-
degale” folk, der rundt omkring i Danmark og i
resten af verden yder en kempe indsats for at be-
vare de spendende fly, og de fly der reelt har
gjort, at vi er blevet interesserede i flyvemaskiner
til at starte med.

For ofte snapper entusiasterne efter vejret. De er
pressede af papirnusseri, myndigheder, ofte enor-
me udgifter og mangel pa reservedele. Det ville

vaere uendeligt meget lettere at donere det luftdyg-
tige materiel til et museum. Men det ville vare en
katastrofe. Vi skal vaerne om den stevfri, luftdyg-
tige inspiration.

Selvfolgelig kan vi alle ikke flyve eksotiske fly-
vemaskiner, der bruger masser af fuel og knalder i
udstedningen, men det ger sa godt at vide, at der
findes lidt ufornuft og utejlet galskab. De spaen-
dende og historiske fly forteeller historien om,
hvor langt vi er kommet med flyvningen. En tur i
en DC-3 (som rent faktisk er muligt gennem DC3-
vennerne) er en fantastisk oplevelse. Men det er
sereme godt, at man ikke skal flyve til Amerika i
én.

Staldes disse fly op, kommer de ofte aldrig ud af
flyve igen. Hindvarket — bade det flyve- og vedli-
geholdelsesmaessige — gar tabt med ildsjalene. Og
det kan vi ikke leve med. Sa bliver verden et fatti-
gere sted.

PS. Jeg naede ikke selv at fa mig en tur i en Con-

corde, og det kan ikke geres om. Hvilket fly vi du
varne om eller opleve, feor det er for sent?
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kanter som Continental. Ifelge Shells
Aeroshell-division skal motorolien
holde en temperatur pa mindst 82
grader C1i hele 30 minutter for at
fremme fordampning af syrer og ska-
delig fugt i olien. Om vinteren er det
vanskeligt at opnd dette uden at flyve
en times tid. Skal man tro Continental
vil varmkering pa jorden blot fordele
syrer og fugt i motoren, og det er ikke
godt for noget.

4. INSTALLER VINTERPLADER

De fleste smafly har olickelere som er
dimensionerede for keleluft som er
betydeligt varmere end dansk vinter-
luft. Denne vinter har rutinemassigt
sel temperaturer pd minus 10 grader
og ofte lavere. Mange smifly leveres
derfor med en sikaldt "Winterization
plate” som reducerer mengden af
kold Tuft som elicksleren ndsattes for
Derved vil man lettere kunne opna
korrekt driftstemperatur — noget som
er vaesentligt blandt andet med tanke
pd at fugtigheden og syre i olie skal
elimineres. Husk derfor at montere
denne plade, for vinteren szetter ind.

5. VINTERFLYVNING

0G MOTORVARNERE

Nar vi nu ved, at hverken propelsving
eller varmkering af motoren pé jorden
er nogen god lesning, sd mé vi se,
hvordan man hurtigt og enkelt kan fa
flyet i luften - med cller uden “flyve-
bar” konserveringsolie. En god motor-
varmer er et nyttigt hjzlpemiddel,
hvis det er koldt. Den sikrer, at moto-
ren starter lettere og minimere kold-
starts-slitagen. Det er imidlertid vig-
tigt, at motorvarmeren er designet
korrekt, og at den er veltilpasset den
motor, den er monteret i, Det er ogsd
vigtigt, at motorvarmeren bade opvar-
mer motorblok og motorolie. En mo-
torvarmer, der udelukkende opvarmer
olien ger nok, at den er letflydende,
men motoren er stadig kold. Det med-
ferer, at tolerancen mellem stempel og
cylindervag er formindsket — noget
som skyldes at aluminium og stdl ud-
vider sig i forskellig takter ved for-
skellige temperaturer, Varm og sme-
rende olie vil desuden ikke na frem til

de kritiske steder i motoren, fer me-
torblokken har opnaet korrekt tempe-
ratur. Tilsvarende vil en motorvarmer,
der udelukkende opvarmer motorblok
ikke bidrage til en nedvendig opvarm-
ning af olie i reservoiret. Dette redu-
cerer smeringen, si laznge olic er kold.
Tanis Aircraft Products er en af flere
producenter af elektriske motorvar-
mere, der opvarme bide motor og olie.
Stremforbruget er 800 watt, og det er
en god made at holde motoren i god
form pad — hvad enten varmeren stir
konstant tandt eller om den tandes et
par timer fer afgang.

Der findes ogsa blaeserbaserede mo-
torvarmere, hvor varm luft blzeses ind
gennem luftindtaget i cowlingen, Dis-
se motorvarmere kan vare hurtigere,
men husk at olie ogsa skal opvarmes.

En motorvarmer ber anvendes, nir
ndetemperaturen er lavere end 5 gra-
der celsius og kan med fordel bruges
som ekstra beskyttelse nar det er op
til 15 minusgrader.

6. LUFTAFFUGTER

Det har varet hevdet, at langvarig
brug af motorvarmer kan fore til afgi-
velse af fugtighed fra olien og dermed
@ge risikoen for tering af motorkom-
ponenter. Olie som ikke har veeret
gennemvarm pd sidste flyvetur kan
rigtigt nok indeholde fugtighed som
kan fordampe, serligt hvis motorvar-
meren opvarmer olicn for meget. For
at undga dette skal man sikre sig, at
man flyver varm nok og leenge nok.
Man kan ogsa tilkoble en luftaffupter
med to slanger, en til oliepdfyldnings-
reret og en til olie-udluftningen. Der-
med vil man fa et lukket, affugtet
kredslsb.

7. KABINEVARMER

En kabinevarmer kan ogsd vare en
god ide, hvis man ensker at flyve om
vinteren. Ikke blot af komfortmaessige
grunde, men ogsé fordi det stryger
flyets avionics og evrige udstyr med
hérene. Gyroer spinder ikke s let, ndr
det er hammerkoldt, og LCD-displays i
moderne glascockpits har en tendens
til at neerme sig fast form, ndr det bli-
ver koldt. Effektive kabinevarmere er

odsle med strommen, sa det kan vere
en god fidus med en timer. FLY V-leese-
ren Kai Lange har lest problemet pa
en anden og ungtelig mere enkel
méde. Han har placeret en frithaen-
gende 60 watt-pare i sit fly. Om det
siger han: "Nér paren haenger i led-
ningen frit sveevende midt i kabinen
bliver alle 60 W til varme og tempera-
turen i kabinen bliver, selv om flyet er
ret ddrligt isoleret, en 3-4 gradex var-
mere end udenfor. Det er ligegyldigt,
om der bliver frost i kabinen, men den
lille overtemperatur betyder, at den
relative fugtighed bliver meget lavere,
hvilket er godt ikke mindst for flyets
instrumenter”, konkluderer han,

8. OVERTRZEK 0G AFISNING

Hyvis flyet stdr udenfor om vinteren,
bliver spontane flyveture ekstra kom-
plicerede. Et godt hjalpemiddel for
“udeliggere” er et overtrak til flyet.
Det vigtigste er naturligvis, at over-
traekket deekker vinger og ror, men
stdr flyet permanent ude, er et over-
traek der deekker hele flyet en god
investering.

Der findes et utal af lgsninger, men
producenten Jaxida har maske den
mest elegante losning, idet deres over-
trek er dobbelte med et bledt materi-
ale inderst. Det nzrmest polerer flyet. -
Andre overtraek kan ridse flyene med
vindens bevagelser al stollel. Del e
desuden vandafvisende og UV-taet.
Svaeveflyveren Verner Jaxland starte-
de fabrikken i 1992, og havde i starten
kun produkter til svaevefly, men har
siden udvidet sortimentet til at dekke
nasten alle slags GA-fly.

Trods brug af overtrek og hanpgarer
vil de fleste vinterflyvere nok pa et
eller andet tidspunkt opleve, at flyet
overdaekkes af rim eller sne. Alle er
seedvanligvis enige om, at det er en
god ide at fjerne det, for start, da fly-
ets aerodynamik pavirkes negativt af
selv et tyndt lag rim, men meningerne
om hvordan man slipper af med pro-
blemet er delte.

Er der kuldegrader udenfor siger
det sig selv, at varmt vand ikke kan
lase problemerne. Man kan derimod »
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VINTERFLYVNING - FLIGHT SAFETY

Flight Safety er en artikelserie i FLYV, hvor vi gar i
dybden med emner, der bererer flyvesikkerhed.
Denne gang om flyvning om vinteren.

Vinterflyvning er en sken foreteelse, hvis man laver hjemmearbejdet ordentligt og kender egne og flyets begrznsninger.
Men der er visse ting, man ber vide. Lzes mere her.

DET ER KOLDT, FLOT OG SOLEN SKINNER. NU SKAL DER FLYVES.
MEN HVORDAN FORETAGER MAN EN SIKKER VINTERFLYVNING, 0G
HVAD ER DE KLASSISKE FALDGRUBER? L&S HER FLYVS GUIDE TIL
VINTERFLYVNING | PRAKSIS.

TEKST: KJERSTI MELLING / JENS TRABOLT
FOTOS: LARS BREDE GR@NDAHL OG K@BENHAVNS LUFTHAVN

Det er vinter, og det betyder med stor sikkerhed, at tempe-
raturen er lav. Det kan vzre en provelse for bade fly og
mandskab.

For flyet betyder det, at dets performance @ndrer sig pa
godt og ondt. Den gode nyhed er, at den lave temperatur
medferer en hej luftteethed, som igen far betydning for
flyets lofteevne. Bagsiden af medaljen er sa ofte snedaekke-
de baner og taxiveje. Dette har betydning for flyets opfer-
sel pa jorden, og vardierne for start og landing. >
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VINTERFLYVNING - TZAT PA

TAT PA. Piloter, der har veeret test pa kanten, deler deres
oplevelser med FLYVs lzesere. Har du ogséa en oplevelse fra din
flyvning, du vil dele med andre piloter, sa skriv til flyv@kda.dk
Ved &rets udgang praemieres den bedste, mest leererige historie.
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FLYV-L/ESEREN S@REN PEDERSEN FIK EN
KOMBINERET “UPS-“, “AHA-" OG "T/T-PA"-
OPLEVELSE DA HAN EN RAKOLD MORGEN
STARTEDE MED SIN TROFASTE RALLYE FRA
DEN LILLE FLYVEPLADS | NORDSJ/LLAND.
HER KOMMER F@RSTE DEL AF DEN NYE SE-
RIE | FLYV, TAT PA.

TEKST: S@REN PEDERSEN
FQTO: JENS TRABOLT

Vores lille flyver havde faet et pro-
blem med “push-to-talk”-knappen.
Faktisk kunne man kun sende nar
rattet:var drejet 30 grader til venstre,
og dét.dur naturligvisikke i-lengden.

Nu forestiller du dig maske, hvordan
man handterer sadan en situation i
luften: men stop bare! - jeg opdagede
fejlen og fandt ud af det pa jorden.
Der blev lavet aftale med vores me-
kaniker og en tidlig morgen skulle der
flyves igen. Det var i begyndelsen af
oktober hvor meteorologerne havde
lovet rigtigt flot vejr, men ganske vist
koldt — det er jo efterar, muligvis med
en smule dis og maske lokal tage fra mor-
genstunden, men ellers intet signifikant.

KOLD FLYVEMASKINE
Elyveren er da ogsa rigtig godt gam-
meldags kold, da jeg traekker den ud i

morgengryet ved haly ni- tiden. Men
alt er, som det skal vare — gammel
keerlighed korroderer ikke, som man
siger — sa jeg starter op: alt er nor-
malt, jevn tomgang indtil motoren
opnar en anstzndigp arbejdstempera-
tur, herefter taxi til bane i brug, mo-
torprove: alt selvfelgelig som det skal
vaere, gammel karlighed korroderer jo
ikke, vel?

Taxi ind pa banen og forste del af
startlebet foregar helt normalt, men sa
begynder dét!

Langsomt, men sikkert begynder
forrude og canopy at blive uigennem-

sigtig.




Koldt vejr og flyvning kan
give overraskelser kon-
kluderer Soren Pedersen.

Elyet er selvfelgelig ved at blive
varmt, sa det er nok bare lidt dug pa
indersiden, og der ligger jo altid en
lille klud i lommen ved venstre knee:
ikke noget problem!

ZERO VISIBILITY!

Kluden er der selvfolgelig, men gnub-
beriet gor slet ingen forskel pa ruder-
ne og endnu et forseg hjelper heller
ikke! Hvad seren sker der?

Ruderne er efterhanden ret meelke-
hvide — faktisk helt uigennemsigtige,
sa nu skal der kaldes pa helt andre
reflekeser: 1. Elyv flyveren! 2. Pa med
karburatorforvarmen! 3. Euld defro-

ster pa forruden! 4. Masser af ro pal

I lobet at 1-2 minutter begynder
forruden at blive klar igen og resten af
flyvningen forleber normalt.

Til alt held forbliver motoren fuld-
steendig upavirket, selv om motoren
selvfalgelig var ude for den samme
mangde fugtig og kold luft, men nar
altsa ikke at bygge karburatoris op i
et omfang der pavirker flyvningen —
heldigvis!

Arsagen til, at jeg vil dele denne
lille pudsige oplevelse med andre er,
at selv om jeg anser mig selv for at
veere en rimelig rutineret pilot, sa var
denne oplevelse sa langt fra, hvad jeg
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i min vildeste fantasi kunne forestille
mig skulle overga mig. Derfor vil jeg
gerne advare andre om ikke at komme
i samme situation.

VI KENDER DET FRA BILEN
Bagefter er jeg glad for, at jeg pa visse
punkter er omhygoelig i min forbere-
delse til flyvning. Selv om vejret
udenfor flyet den morgen var rigtigt
paent: morgendisen var sa godt som
valk, kunne propellen abenbart track-
ke sa meget iskold og fugtig luft over
flyet, at ruderne overisede.

Jeg har tidligere oplevet noget til-
svarende i min bil-pakolde vinter- ~»
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Pre-owned aircraft: More aircraft at www.flyteknisk.no

Cessna U 206G « 1978 = LN FFF || Cessna TU 206G = 1981 = LN-IKA | Cessna TU 206G = 1980 = LN-HOO || Cessna T206H = 2006 = N723V || Cessna U 206G = 1978 * LN-ABE

Y

LEADER OF GENERAL AVIATION FOR 30 YEARS!

it Skyhawk 172 400 Corvalis TT

I —

ir 206
=y,
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+47 90 78 44 78 » runar@flyteknisk.no
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A Textron Company +47 35 01 21 77 * post@flyteknisk.no
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VINTERFLYVNING
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Da jeg kom hjem, havde min computer allerede modtaget en
lang mail med de tekniske detaljer om installationen med
tegninger og gode rad fra en, som har forstand pd det.
Tenk, hvilke herlige kommunikationstider vi lever i!l

OY-BSS "BESSIE” FAR SUTSKO PA
Men der er alligevel et stykke vej fra en e-mail til at sztte
et par ski pé en flyvemaskine.

Og jeg havde aldrig flejet med ski for.

Men det kar man da Jese sig til og s ma man preve sig
frem. Og med god hjelp fra vennerne skal det nok gd.

Det er i grunden ikke anderledes end at flyve en flyve-
maskine med kun eet szde for forste gang.

Installationen var forbavsende simpel, der skulle drejes
et par kobberbesninger for at fa skiene til at passe pa flyets
hjulaksler og laves et par beslag til understellet.

Si kom det store ojeblik, hvor det hele skulle sattes pa.
Alt passede som om det var specielt lavet til “Bessie”. Vi
mélte og malte en gang til - men intet skulle justeres. Alt
passede perfekt til de tegninger jeg havde og det sd oven i
kebet rigtig ud! Stilwirer, gummistropper, vinklen af ski-
ene med og uden belastning. Men da flyet forst sad pa sine
nye sutter pa hangargulvet, var det ikke til at rokke ud af
stedet.

Vi mitte skovle sne ind i hangaren for at bygge to glide-
baner bag flyet, for vi fik flyttet det med megen meje og
besvaer udenfor i snevejret.

Der var ikke ski til halehjulet, si der skulle bruges en
speciel teknik til at dreje flyet pa jorden: fuld power og pin-
den FREM - hvilket man kun ger meget modstrabende i et
halehjulsfly, men skiene forhindrer flyet i at dyppe naesen
og propellen i sneen. Det er den eneste made at lofte hale-
hjulet ud af sneen, for at kunne dreje flyet med fuldt sider
orsudslag. Og sa skal der stadig masser af plads til. Det var
absolut en fordel, at naboens mark 14 lige ved siden af start-
banen. Den métte legge krop til under flere vendinger.

INDIANERDANS [ SNEEN - OG INGEN BREMSER!
Skiflyvning er en sport i bevaegelse. Man ma helst ikke
holde stille alt for lenge, s& er aluminiums-skiene frosset
fast i sneen. Afhzngig af sncens beskaffenhed kan man i
heldigste fald rokke sig selv los igen med pumpebevagel-
ser bade med styrepinden, sideroret og ikke mindst gas-
hindtaget - samtidig!

Hvis det ikke er tilstrazkkeligt med denne indianerdans
pé stedet, skal flyet rykkes los udefra ved at rokke vinger-
ne eller dreje halen. Nir man forsoeger at gore det alene, er
det ikke sikkert, at man nér tilbage til cockpittet inden det
hele er frosset fast igen. Ingen skal komme og sige, at flyv-
ning er et stillesiddende job.

24 FLYV FEBRUAR 2011

Accelerationen under start er ganske imponerende — til
gengeeld skal man huske at der ingen bremser er! De ligger
tilbage i hangaren. Men pa den 800 meter lange bane i
Grena var det ikke noget problem.

FATTIGMANDS-REVERSERING

Lander man pi is er det en helt anden sag. Det skal helst
gores pa en tilfrossen so, hvor der er masser af plads. Og sa
bliver det sjovt! Fordi der stort set ingen bremsevirkning
er og landingsaflobet kan fortsatte i det uendelige. Sa er
man kommet pd glatis — til gengzeld behover man ikke
vare bange for et groundloop. Opskriften for at standse
flyet er: Fuldt udslag pa sideroret, indtil flyet kurer bag-
lzens, sa fuldt modsat sideror i tide - efterfulgt af fuld po-
wer og flyet standser omgdende. Det kaldes en "fattig-
mands-reversering”.

Men der var lang vej til den slags avancerede avelser,
Nu skulle jeg ferst finde ud af, hvordan man "ruller” pi
jorden i den dybe sne. Der skal en del power til for ikke at
blive hazngende og man skal planlegge sine drej i god tid.
Jeg métte standse et par gange og vente pa hjzlp fra mine
skaevsmilende venner for at fd drejet Bessie i den rigtige
retning igen, Dertil kom, at jeg i snetykningen ikke kunne
se ret langt frem.

DET FORSTE HOP
Vejrguderne havde medlidenhed med mig. Opklaringen
lkom, og jeg kunne lave det forste hop ligefrem.

Godt nok standsede motoren i tomgang pa grund af den
uoverkommelige maengde karburatoris, men landingen var
den blodeste, jeg nogensinde havde oplevet. Som at lande
pa et taeppe af dun,

Det er vaerd at naevne, at man altid ber checke sine ski
fer landingen. Hvis gummistroppen, som holder skiens
nzse op, knakker, forhindrer en stilwire den i at klappe
bagud. Men den vil nu pege s8 meget nedad, at det kraever
en trepunktslanding med ekstrem hej nase. Og det skal
helst geres pa en hird bane. Det duer ikke i dyb sne. Lan-
dinger med en braklet eller manglende ski skulle efter
sigende vaere yderst speltakulart.

Efter nogle hop pa banen kom solen endelig frem, Sa
var det tid til landingsrunder. Flyet foltes helt normalt, det
virkede som om det floj lidt hurtigere med ski pa.

Hjertet banker alligevel en smule hurtigere for enhver
snelanding, selv om det er den rene fornejelse at satte de
flade sko ned pa det glitrende hvide stof: forst en hvislen-
de, 53 en mere hvaesende lyd og et bledt men overraskende
lort landingsafleb. $& geelder det om at holde flyet i gang
for at kunne komme rundt henover nabomarken og tilbage
til startbanen.
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Men tag lige Jeppesen VER-guiden for
Frankrig: 1.4kg anflyvningskort for
store, middelstore og smé pladser, der
ikke alene har det fint med GA-fly
men hvor man ligefrem foler sig vel-
kommen. Der er sagar ofte andre lige-
sindede pd pladserne ~ en sterk ople-
velse hvor EK-pladser i provinsen ofte
er ligesd overrendte som bagsiden af
Jupiter.,

Det aeronautiske Frankrig kan give
dig praecist sa store flyveudfordringer,
som du kan enske dig — fra at veelte
uhaemmet rundt i ede klasse G til ex-
tremt trafikeret klasse C og D-lulirum.
Valget er dit, men dellagerpebyret -
der betales forud - er i begge tilfzelde:
Viden!

Men lad os lige afslutte P-omrddet
ved Dieppe VOR som Ove og Peder
ufriviligt udforskede. Det smarte i at
placere en VOR stort set i et P-omrade
er et eksempel pd alternativ intelli-
gens, som det vil fore for vidt at for-
klare her. Men faktum er, at det ligger
der, og det gar det fordi Franskmaen-
dene har P-omrader omkring deres
kernekraftvaerker. Penly er et sddant,
og det ligger lige ved...Dieppe VOR.

De er mildest talt ret fintfolende
overfor flyvere i lav hejde med kurs
direkte mod dem, og med god grund:
De har jo selv bygget dem — alene af
den grund ville jeg ikke flyve for naer -
og dels fales / er trusselsbilledet herne-
de noget mere udtalt end pa Endelave.

S uanset Frankrig, Tyskland eller
andre steder med P-omrdder sd lad
vare med at flyve ind, uanset hvad en
FIS -anbefaler. De bliver rigtig sure
dernede!

Kunne planlaegning sd have hjulpet?
Svaret er bide ja og nej!

Hvis der med planlegning menes
en klassisk driftflyveplan, som vi ler-
te det da vi skoleﬂcaj, er svaret nej.

WCA, ETA, ETO o.5.v. 0.5.V. er se-
kundart ved flyvning i kompliceret
og ukendt luftrum, hvor traditionel
“Dead reckoning” ikke sldr til, med
mindre man da flyver meget langsomt.

Hvis der med planlegning menes
indsigt i og kendskab til luftrummet
er svaret ja, og her kommer vi til ker-
nen i nerverende indleg.

Neglen til at slippe afsted med det,
er simpelthen viden, og bratspil er

ingen genvej til at forstd fremmedartet
og kompliceret luftrum. Der er kun
den hérde vej ved at lzse, lzre og for-
std de lokale regler — og det geelder i
avrigt tkke kun Frankrig ...

FRANSK FIR

Luftrummet deles mellem militzeret og
dc civile brugere. Det er ikke overra-
skende, men militeret sidder med en
rigtig stor luns af den franske ater.
Lzeg dertil civile og statslige P- og R-
omréder. Resten er til deling mellem
kommerciel- og GA-flyvningen

Da [ranskmandene ikke kan lorli-
ges med tanken om at sende deres ja-
gerpiloter til USA for treening har de
derfor oprettet et “racetrack” stort set
langs med landets granser, hvor de sa
hygger de sig med at flyve lavt og me-
get hurtigt. De forventer tilsyneladen-
de at kommende luftdueller udkam-
pes i tredie sals hejde, i baelgravende
marke med lige under mach 0.9 og
langs med gransen.

Militeret sidder som sagt pa store
dele af luftrummet, og holder de for-
skellige zoner aktive pd alle hverdage,
selvfalgelig med frokostpause ind i
mellem. Hverdage betyder ogsa nat-
hverdage. For farstegangs GA-flyven-
de er det sikre valg at vente til fredag
eftermiddag efter “aperitiftid”. S er
de fleste omrader lukket ned, og der
er autoresponse pa frekvenserne.

Kan man henlagge sin flyvning til
ferieperioden er risikoen for at mede
en lavigdende jager stort set ikke eksi-
sterende. Landet forsvares fortrinsvis i
kontortiden og uden for ferieperioder.

Derfor udgives der rent faktisk
kort der beskriver luftrummet pa
hverdage og i weekenden.

Generelt er @stfrankrig langt mere
krazvende end Vest- og Nordfrankrig,
og pa en aktiv hverdag kraver det
viden, forberedelse, timing og et godt
snakketoj at krydse fra vest til est.
Hvis du vil have det rigtig sjovt, star-
ter du med at flyve rundt om Paris,
feor du stikker mod est.

Glem Jeppesen-kort til planlagnin-
gen. Du har ubetinget brug for de
officielle Franske OACI-kort (ICAQ,
red.)for at fa tilstreekkeligt med oplys-
ninger, og bestil dem i god tid - det
varer nerlig et stykke tid, fer de

[ranske kort giver mening, for de er
stoppet til med informationer specielt
m.h.t. militereomrader.

Det er i kortet du finder locatoren
for P-,R- eller D-omradet — det er ogsd
her du ser om f.eks. den pdgzldende
korridor i det hele taget kan aktiveres
om dagen (eller natten)

Kortet er intet vaerd uden VER-pro-
chetten. Det er en VFR-guide, hvori
mulige aktiveringstidspunkter for de
enkelte zoner er opgivet, kontaktop-
lysninger lor relefonisk henvendelse
og frekvenser, som ikke er FIS fre-
kvensen. Normalt vil KIS ikke vide /
oplyse om et omrade er aktivt eller ¢j.
En anden ting er, at man i nogle omra-
der kan fa tilladelse til at krydse, og i
andre - herunder lavtflyvningskorri-
dorene - er det lukket land, ndr de er
aktive!

Er du ikke meget for at risikere en
franskmand i den anden ende af reret,
nar du checker de militzere omrider,
gdr du ind pa SIA’s hjemmeside der
ser 2 dage frem og checker status for
omrddet{r) du patenlker at krydse.

Lad veere med at starte ud og regne
med, at du kan snakke dig til klarerin-
ger for “contournement obligatoire”
omrider undervejs. Det far du ikke!

VER-prochetten er igvrigt ogd ste-
det, hvor du finder natflyvningsruter,
hejder over byer, luftrumsdefinitioner
—1 Frankrig ma du f.eks flyve ned til
1,5km sigt i luftrumsklasse G! (Det
betyder ikke nedvendigvis du kan -
Lun at det ser bedre ud 1 havarirap-
porten) evre granse for uftrum E i
alpeomrader etc.

FLYVEHOJDER
Hvis du flyver i et omride, hvor der
ikke er publiceret en transistion altitude,
skal du flyve i Flight Levels over 3000ft
AGL med standard setting 1013hPa.
Hvis du flyver i et omrdde, hvor
der er publiceret en transition altitu-
de, flyver du i den hejde du har valgt
op til 3000ft AGL pa lokal QNH set-
ting. Mellem 3000ft AGL og transition
altitude flyver du i Flight Levels men
med lokal QNH-setting. Over transiti on
level i FL med standardsetting.
De "saedvanlige” Franske QACI kort
kan bruges op til 5000ft AMSL eller
2000ft AGL (tag hejeste vardi)
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Luftfartforsikring
der daekker din type

Individuel behandling og sikkerhed kommer ikke uden
erfaring. QBE er gennem 120 ar vokset til at vaere et af
verdens 25 starste forsikringsselskaber med aktiviteter i
45 lande. Det er vores kunders garanti for sikre produkter.

Som specialister i luftfartforsikring kan vi ogsa radgive dig,
sa vi sammen finder den lesning, der daekker dit
forsikringsbehov.

Kontakt QBE
- din solide partner! @

QBE

www.gbenai.com

QBE Nordic Aviation Insurance A/S = Telefon: +4533 45 03 00 = E-mall: infottdk. gqhe.com

Hyforsikring
Pilotfarsikiing
Loss of license
Hospitalsforsikring
Ulykkesforsikring
Rejseforsikring
Hangar Keepers
Bygningsforsikring
Erhvervstorsikring
Professionelt Ansvar

Forsikringsmazglerne
pa Roskilde Lufthavn

Lufthavnsvej 46 » 4000 Roskilde h
maegler@simons1.dk » www.simons1.dk SRICIHIEEIGNG
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IKAROS

Flyudlejning

Roskilde Lufthavn - Lufthavnsvej 20 - 4000 Roskilde

@ 4614 1870

e Cessna C172
e Cessna C177 RG
» Piper PA28-181

www.ikaros.dk

{bestil dit fly via vores ONLINE booking)

Se |Ikarosannonce bag pa FLYV
vedr. Traenings- og skoleflyvning

Hoffmann Propeller

gets you going — whether 50 or 5000 hp

4FMANN
PROPELLER

e aireraft

» Solutions for Hovercraft, Aerobatic, Windtunnel,
Vintage Aircraft and other applications
»Design and manufacture of fixed pitch, ground adjustable

and variable pitch propellers in wooden composite construction

« Distribution and service for leading propeller manufacturers
(Dowty, Hamilton Standard, Hartzell, McCaulay, Sensenich u.a,)
» Quick (delivery-) service, service stations and
distributors worldwide

HOFFMANN GmbH & Co KG

Tel: +49-8031-1878-0, Fax: +49-8031-1878-78
Kuepferlingstr, 8, D-83022 Rosenheim, Germany
info@hotimann-prop.com, www.hoffmann-prop.com

DE.145.0063 | FAA BVSY76TM
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Svaeveflyve-VYM

«14

Kvinder i GA-flyvning:
Facts og tendenser
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44 Nyheder indland
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Forsiden: Marc Gerber ankommer
tit flyvepladsen Rayskald under junior-VM,
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Med let laesclig

brugervenlige soft
keys

Pris: USD 2.595,-

tilbuddet i Flyv og
fa yderligere 10%
rabat.

! Frit leveret | DK

7-tommer display og

Oplys at du har set

Geelder marts 2011

FLY(V) NOW,

WORK LATER!

Tegn abonnement pa det danske méanedsmagasin om flyvning

= FLYV er det eneste danske manedsmagasin for dig som pilot eller flyvein-
teresseret.

* FLYV giver dig hver méned et levende indblik i flyvningens
fascinerende univers.

* FLYV underholder og oplyser, forteeller de gode historier, opstgver nyhe-
derne og giver dig et indblik i morgendagens flyvning.

* FLYV fokuserer pa tests af nye fly, flyvesikkerhed og aktuelle
begivenheder i dansk og international flyvning.

= FLYV bringer flyvningen taet pa dig med konkurrencer og
eksklusive leeseroplevelser.

= FLYV er interessant for dig, uanset hang til sveevefly, faldskaerme, balloner
eller motorfly. Det vigtigste er, at du er flyver.

TEGN ABONNEMENT

Saerligt tilbud: Op til 35% rabat il unionsmedlemmer
—ring til din flyveunion og hgr naermere!

Normalpris: 12 numre for kun 498,75 inkl. moms
(+ evt. udlandsporto)

+ gratis adgang til tidligere numre.
Ring 46141506

Eller skriv til be @kda.dk og oplys navn og adresse

AIRALPHA ~

Benyt vinteren konstruktivt — f& dit fly gjort klart til foréret.
Kom og f& lavet et eftersyn — kaffe p& kanden mens du venter.

Vi tiekker gratis dit batteri, skifter olien pa din stempelmotor og
dzskker startafgiften fra Odense.

Gaelder februar & marts 2011, Bestll tid pa 88 38 17 00.

Har du et behov, stort som lille, har vi helt sikkert en lgsning. Ring for et godt tilbud!

Airalpha A/S * Odense Airport » DK-5270 Odense N = Phone +4588 38 17 00 » www.airalpha.com * customer@airalpha.com
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FRA VENSTRE SEDE

Ret til naturen?

. GEN AR

I 2007 barslede det davaerende SLV med et forslag
til en ny BL 7-16. Den galdende BL 7-16 beskriver
en rackke omrdder, hvor flyvning skal undgas. Den
foreslaede BL 7-16 omfattede nu 70 omrader, hvor
flyvning skulle vare helt forbudt under 1000 FT.
Dette gjorde KDA og en raekke andre organisatio-
ner indsigelse mod — og den foreslaede BL 7-16
blev sat pa hold. Det skal navnes, at normal flyv-
ning allerede er forbudt under 500 FT alle steder.

Udseettelsen af den foresldede BL 7-16 har Dan-
marks Naturfredningsforening (DIN) og Dansk Or-
nitologisk Forening (DOF) veeret utilfredse med. De
har i slutningen af 2010 klaget til Miljoministeren
og senere til EU Kommissionen over, at den danske
stat ikke for langst har foretaget store og alvorlige
indgreb i dansk flyvning - nemlig indfert det tota-
le flyveforbud i en lang raekke omrader.

De to naevnte foreninger har - uden at dokumen-
tere reelle problemer i de mange omrader
pres pa Transportministeren for at fa foret
voldsomme indgreb. I svarbrevet fra Transportmi-
nisteren til DN og DOF star imidlertid, at der fort-
sat skal vare rimelige muligheder for at flyve og
navner her bade fritidsfly vningen og beflyvnin-
gen af smaoerne,

Jeg finder det besynderligt, at man foreslar fly
veforbud under 1000 fod for at beskytte saler:
vandet, hvis man stadig gerne ma sejle med motor-
bade, svamme og fiske i det samme omrade. Hvor
kommer den reelle beskyttelse sd ind i billedet?
Der ma vere lige ret til naturen for alle trafikanter
-~ uanset om man fardes i bad, bil eller fly.

Tingene kompliceres yderligere af, at regulering
af alle de andre faerdselsformer foretages af kom-
munerne, og ofte i samrad med lokale foreninger

hvorfor en mere nuanceret og kvalificeret vurde-
ring af de enkelte omrdder kan finde sted. Men
reguleringen af flyvning foretages centralt af Tra-
fikstyrelsen og er ikke serlig fleksibel. Indfores
der forst flyveforbudszoner pa vore ICAO-kort
over Danmark — sa er omraderne meget vanskelige
at slippe af med igen senere. 5a hvis dyrene i mel-
lemtiden flytter, hvilket ikke er ualmindeligt, star
vi med unedvendige forbudszoner.

Lad os habe, at de besluttende myndigheder
ilkke lader sig overbevise om, at en stat kan tage
ret til feerdsel i et omrade fra én enkelt gruppe tra-
fikanter (piloterne) — og slet ikke uden en konkret
dokumentation for at den pagaldende ferdsel er
skadelig for det pagaldende omrade.
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KORT SAGT

Bodings nye 747-8 Intercontinental
kal tage kampen op med bl.a7A380% % &

EASA advarer mod konsekvenserne af
ethanclholdig benzin i flymotorer efter
et leengere studie.

Mooney - kendt for
hurtige flyvemaskiner —
karer nu pa absolut

Pipistrel Taurus Electro G2 outperformer
nu den "konventionelle” benzinudgave.

QUR T OA

MOONEY KRYMPER, PIPER GAR FREM

Den amerikanske flyproducent Money har reduceret med-
arbejderstaben fra arsskiftet efter en mislykket jagt pa nye
investorer. For bare 2 ar siden havde Mooney 500 ansatte
— dette tal er nu 10. Mooney blev grundlagt i 1929 og har
siden hen leveret 11000 fly. Mooney har slaet mange ver-
densrekorder — heriblandt 130 hastighedsrekorder. Nu
begraenses den fortsatte virksomhed til support af eksiste-
rende flypark med reservedele og myndighedskontakt for
at sikre den fortsatte luftdygtighed. Alle rygterne om virk-
somhedens opher dementeres dog. Derimod kunne man
hos Piper glede sig over at kunne levere over 150 fly i
2010 sammenlignet med 90 i 2009.

TUMULT | LSA-MARKEDET
Agteskabet holdt blot et enkelt ar mellem Piper og den
tjekkiske LSA-fabrikant CSA — Czech Sport Aircraft. Piper
har nu opsagt sin sakaldte badge-engineering-aftale om at
selge den tjekkiske Sportcruiser under Pipersport-navnet.
Piper har solgt i alt 70 af flyet siden sidste april. Den prae-
cise drsag til bruddet kendes ikke, men som Piper selv for-
mulerer det; ”Efter vi har arbejdet sammen i et ar, er vi
kommet frem til, at det er Pipers interesse ikke at fortsatte
samarbejdet”, lyder det fra Piper CEO Geoffrey Berger.
Beslutningen om at afbryde samarbejdet kommer oven i
en serie af nylige chef-rokader, der sdr tvivl om Pipers fo-
kus. Den tidligere chef James Bass (2004-2009) ville have,
at Piper skulle vaere markedsdominerende i 600,000-52.5
million-klassen, bl.a. med udviklingen af den lette busi-
nessjet PiperJet. Han blev efterfulgt af Kevin Gould, der
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mente, at Piper skulle ledende i LSA-klassen. Kevin Gould
blev efterfelgende erstattet af nuvarende Geoffrey Berger.

Beslutningen om at afbryde samarbejde kunne tyde pa
en xndret fokus pa tungere og mere luksuriese premium-
fly, og det lover ikke godt for Pipers fortsatte dedikation i
markedet for lette fly. Piper afviser dog at have tabt inte-
ressen for LSA-markedet:” Vi tror stadigvaek pa et fremti-
digt LSA-marked, og beslutningen om at afbryde samar-
bejdet har intet med PiperSport-flyet at gore. Det er stadig
et godt produkt”, lyder det fra den amerikanske flyfabrik,
der nu vil arbejde for at komme ud af samarbejdet i en
overgangsperiode. Det forlyder dog, at enkelte Piper-im-
porterer vil fortsztte med at salge PiperSport under det
oprindelige SportCruiser-navn. Cessna stdr nu tilbage som
den eneste “store” fabrik med et LSA-fly i form af Cessna
162 Skycatcher, der delvist bygges af Shenyang Aircraft
Corporation i Kina, men faerdigsamles i USA.

EASA ADVARER MOD ETHANOLHOLDIG BENZIN
Diskussionen omkring fremtidens flybraendstof er blevet
endnu mere kompleks. Det Europzeiske Luftfartssikker-
hedsagentur EASA har nemlig udfert omfattende studier
af effekterne af ethanolholdig benzin i flymotorer. Mange
typer af bilbenzin — mogas — er i dag iblandet ethanol, og
fra EU's side er der ambitioner om at heeve iblandingsfor-
holdet. Resultaterne har faet EASA til at udsende en SIB
- Safety Information Bulletin — med de ildevarslende kon-
sekvenser for flybrug.

I den 280 sider lange rapport der danner grundlag for
bulletinen naevnes oget risiko for damplommer i braend-

stofsystemet pga. breendstoffets @ndrede damptryk, ned-
brydende egenskaber overfor komponenter i braendstofsy-
stemet samt faseseparation af brandstoffet, hvor der
udfaldes store mengder vand. Brandstoffets @ndrede
egenskaber kan ogsa fore til, at brandstofmadlerne viser
forkert.

Hele rapporten og SIB’en kan findes pa EASAs hjemme-
side under http://easa.europa.eu/home.php

JUMBOJETTEN | NY LYKKEBRINGENDE AFTAPNING
Boeing prasenterede forleden sin nye og fjerde version af
den-velkendte 747 Jumbojet. Med tilnavnet 747-8 Inter-
continental skal flyet med forlenget fuselage, storre vin-
ger, nyt Dreamliner-inspireret interior og forbedrede effek-
tivitet tage kampen mod konkurrenterne i form af Airbus
A380.

Boeing havder, at mange af de teknologiske tiltag ud-
viklet til den kommende 787 Dreamliner ogsa finder vej til
747-8 Intercontinental. Flyet har 16 % bedre brandstof-
ekonomi og stejer 30 % mindre end forgengeren.

Flyet er i ovrigt malet i et radt farveskema — en afvigelse
fra den sedvanlige Boeing-bla. Red er dog den foretrukne
farve hos de (asiatiske) kunder, der forbinder farven med
velstand og lykke. Korean Air er ikke overraskende blandt
de forste kunder.

NYT SELVSTARTENDE ELEKTRISK UL-SVAVEFLY
Gennem lengere tid har det varet muligt at fa det selvstar-
tende UL-svavefly Taurus med benzinmotor. Nu lancerer
Pipistrel Taurus Electro G2, der er en forbedret udgave af

organisatorisk vageblus,

den prototype, som fabrikken har testet gennem leengere
tid,

Taurus Electro G2 (glidetal 41) er udstyret med en elmo-
tor ratet for 40 KW for take-off og 30 KW kontinuerligt.
Ved MTOW stiger flyet med godt 600 ft/min. og skal bruge
245 m for at klatre til 15 meter. Det 2-sedede fly, der i av-
rigt er karakteristisk ved sin side-by-side-sedekonfigurati-
on, kan udstyres med to forskellige batteripakker. Stan-
dardpakken klarer et climb til 4.000 ft., og den starkere
batteripakke indeholdende i alt 7,1 KWh kan lofte flyet
ved MTOW til 6.000 ft. Den sterste batteripakke vejer 55,6
kg. Den forbedrede motor er blevet 5 kg lettere og vejer nu
kun 11 kg og er ekstremt vedligeholdelsesfri. Motor- og
batteriinstallationen kan i ovrigt let flyttes over pa en ben-
zindrevet Taurus, idet den elektriske version faktisk out-
performer benzinversionen. Pipistrel oplyser ligeledes, at
hele motor — og batteripakken vil blive tilbudt til andre
fly.

Som en gimmick / smart detalje / PR-stunt (vaelg selv!)
kan man bestille sin Taurus med en solcellebekladt trans-
portvogn — en "Solar Trailer”. Dette system kan sdledes —
gratis — oplade batterierne pa sa lidt som 5 timer, hvis vej-
ret ellers samarbejder.

Pipistrel har indtil videre solgt 20 eksemplarer af elek-
troversionen pa verdensplan. Flyet far officiel premiere pa
udstillingen Aero2011 i Friedrichshafen. Den danske im-
porter Erik Christensen forventer, at prisen for det 2-sade-
de selvstartende fly inkl, moms og instrumentering bliver
850.000 kr. m




0INE:

CENTURIONS DIESELMOTOR GIVER NYT LIV TIL TRADITIONELLE FLY-
TYPER. FLYET BLIVER PARELET AT BETJENE OG MEGET BEHAGELIGT
AT FLYVE. MEN DMBYGNINGEN KOSTER 0G HENVENDER SIG DER-
FOR MEST TIL DEM, DER FLYVER RIGTIG MEGET. HAR MAN RAD TIL
INITIALOMKOSTNINGERNE, BLIVER MAN DOG IKKE SKUFFET. FLYV
HAR PROVET EN DIESELDREVET PIPER PA28-161 CADET PA ISKOLD
JANUARDAG.

TEKST OG FOTOS: JENS TRABOLT

Dieseldrift til flyvemaskiner. En spandende ide. Dieseltek-
nologien til bilbrug har gennem de sidste 15 ar gact sin
sejrsgang pa bade landeveje, tankstationer og racerbaner.
Datidens fiskekutter-soundtrack er en saga blot med com-
monrail-indsprejtningssystemer og moderne turbolad-
nings-teknologi. En moderne dieselmotor giver hoj effekt,
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knusende drejningsmoment kombinerct med ct lavi for-
brug. Men i virkeligheden er en dieselmotor maske mere
velepnet til flybrug end til bilbrug? En dieselmotor har et
snzvert “powerband” — omradetl i motorens omdrejnings-
register, hvor den befinder sig bedst og yder mest. I de
fleste moderne dieselmotorer cr dette brugbare arbejdsom-
rader mellem 1.500 og 4.000 o/. min. Nogle noget under

andre lidt mere. Da en flyvemaskine det meste af tiden
befinder sig ved faste omdrejninger i cruisefasen kan man
udnytte dette snavre arbcjdsomrﬁde ret optimalt ved en
tilpas hej gearing af fremdriftssystemet. Dette giver et lavt
stejbillede og et lavt forbrug.

Dertil kommer, at en dieselmotor er vaeskekolet, og der-
for ikke udsacttes for sa store temperatursvingninger som
en luftkelet motor. Sa pa mange mader en laenge ventet
fornyelse af den elterhanden steerkt foreldede motortckno-

urion-motoren er
kendt til at flyve pa
~ vejdiesel og JetA1. Raek-
_kevidden ages betragte-
ligt med dieselmotor i
forhold til benzin - flyet
kan flyve naesten 9 timer
med nul reserver pa

logi til flybrug i form af benzinmotorer med designs, der
ikke har rykket sig vasentligt de sidste 50 dr.

FORTIDENS SYNDER

Trods de mange fordele skutter man sig ved tanken om
dieselmotorer i fly; Var der ikke noget med, at de forste
generationer al’ dec ombyggede Mercedes-dieselmotorer gik
i stykker —og fabrikanten lukkede og efterlod kunderne
med sideroret i postkassen pa de forste dieselmotorer?

Jo, desvarre. Thielert 1,7-motoren blev aldrig helt vel-
lykket, og der opstod et misforhold mellem de forste ud-
meldinger om gangtid og holdbarhed [ra fabrikken, og de
forhold, kunderne efterfolgende oplevede. Det gjaldt ikke
mindst reklamationsforhold.

Dertil kom, at forhandler- og servicenetveaerket var heller
ikke optimalt indkert — husk pd, at man ikke opnar stor
erfaring med ny motwtckn()lugi fra den ene dag til den
anden. Dette betod, at da fabrikken kortvarigt lukkede i
2008 stod mange “first-movers” tilbage med en abe af bety
delige dimensioner, bl.a. mange ¢jere af gangtidsudlebne
DA42 TwinStar-fly med Thielert 1,7-motor. Dette fik i ov-
rigt Diamond Aircraft til — en kortere overgang — at indstil-

vaeskekoleren

le produktionen afl dette fly. Airgerligt for de entreprenan-
te flyejere, der var sprunget pa det i ovrigt spandende tog
i hab om at blive de forste til at hoste fordelene ved diesel-
drift i smafly.

EN FRISK START - HER | DK

Forst da man lancerede 2,0-motoren under “Centurion”
brandet havde man et produkt, der fungerede. Opgaven
for Centurion er nu at genskabe den kundetillid, der blev
sat til i de forste ar. Det er bl.a. drsagen til, at man har kon-
centreret ressourcerne pa de 4-cylindrede motorer og sat
4,0 V8-motoren i venteposition.

Nu har Air Service i Vamdrup taget kampen op og er
opsal pa at give dieselmotoren oprejsning.

Som demofly har de netop indkobt en Piper PA28-161
Cadet fra 1989 [ra Sydtyskland med en Centurion 1,7 mo-
tor, der var tat pa Life Limit. Air Service har derefter kon
verteret til en Centurion 2,0-motor med 135 hk og den har
p-t. flojet under 10 timer.

FLYV har preveflojet flyet fra Roskilde til Vamdrup og
retur med en instrukter.  »
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PRISER

Har man en PA-28 med ? en udgaet
Lycoming 0-320 og ud- skifter den med en
ny tilsvarende benzinmotor (levetid 2000 timer) bli-
ver timeprisen 593,09 kr. (ny motor a 130,000 kr., vedli-
gehold, braandstof). Udskifter man denne udgéede ben-
zinmotor med en ny diesel-Centurion 2,0 (14 Volt retrofit
kit a 301.500 kr.) bliver timeprisen 367,72, Dette er dog
ved den forventede haevede 1.800 timers levetid. Ved
1.500 timer (som nu) er timeprisen 401 kr. Dette inklude-

rer motor, 100 hr inspection kit, 600 hr inspection kit incl,

udskiftning af gearkasse, pvrige vedligehold samt
breendstof.

Har man i forvejen en dieseldrevet flyvemaskine og blot
@nsker at fa en ny dieselmotor, ender den omtrentlige
timepris (ved 1800 timer) pa 324 kr. fordi flyet ikke skal

modificeres yderligere sam ved skiftet fra benzin til diesel.

Selve dieselmotoren er over dobbelt sa dyr som benzin-
motoren i indkgb. Men er tallene nogenlunde korrekte
indhenter dieselmotoren den store fgrstegangs-udskriv-
ning med sine meget lave braendstofomkostninger. For
begge typer motorer er arbejdslgn ikke medregnet.

Fordele:

Vibrationsfri og stgjsvag gang

Monteres under eksisterende cowlings

Meget enkel preflight-tjek af systemer

Single lever operation — ingen prop- eller mixture-con-
trol.

Fremtidssikret breendstof

Lavt breendstofforbrug

Hgjere range

Billigt breendstof

Commonrail - ingen karburator, der kan ise til.
Vaeskekglet — stabil temperatur, god kabinevarme og
ingen kulilte-forgiftningsrisiko.

Velegnet til flydrift.

Mindsket C02- og st@j-emission

Ulemper:

Stor investering

Mere kompleks teknologi

Mindsket, men trods alt stadig eksisterende
"first-mover” usikkerhed
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SINGLE LEVER OPERATION

Det er en kold januardag. Tempe-
raturen er minus 6 grader pa jorden,
sa der er koldt i kabinen. Vi sadler op,
undertegnede i venstre seede. Bfter udvendigt

preflight, der ikke adskiller sig fra en benzindre-

vet version, gor vi klar til at starte op. Kabinen ligner

sig selv -~ og dog. Der er blevel ryddet op. Saledes er

bade mixture — og prop-rpm-handtaget blevet kastet bort.

I stedet er der eftermonteret et enkelt, stort gashandtag.

Over gashandtaget er monteret 2 runde, digitale motor-
instrumenter. De viser motoromdrejninger, olietryk og
temperm.ur, gcarkassclcn]pcrdlu r samil 1empet‘al'u1‘ pé kole-
vandet. Alle parametre er kodet med gron, gul og rod,
hvilket letter FREDA-tjek (FUEL, RADIO, ENGINE, DIREC-
TION, ALTITUDE). Sa laenge alt er gront er alt godt. Man
flyver efter antal procent udviklet power. Gashandtaget i
bund giver 100 %, og systemct klarer selv al indstille den
optimale prop-sctting.

Som noget formentlig ret ukendt for de fleste motorfly-
vere, er der ogsd installeret tanktemperaturlolere, hvilket
selvfolgelig skyldes dicsel- eller TET Al-braendstoffets kul-
decgenskaber. Mere om det senere.

LET START

Efter (i besveergelser starter vi motoren, der efter 5 sekun-
ders forgl@dning liver op ajeblikkeligt trods den lave tem-
peratur. Vi taxier til motoropvarmming med en bcvaﬂgelse
af gashandtaget, der i ovrigt bevasger sig uvant let — der er
ingen fysisk forbindelse mellem handtag og motor — det er
rent fly-by-wire. Flyet er udstyret med clektronisk motor-
styring, det siakaldte FADEC-system, Full Authority Digital
Engine Control-system. Run-up kunne ikke vare lettere.
Man holder blot en enkelt knap i bund, mens motoren ke-
rer op og ned i omdrejninger, mens den tester de redun-
dante systemer. Det tager blot 10 sckunder og afsluttes
med et gront lys. Men for man giver gas, slukker man for
den primacre strom. Korcr moloren uanfegtet videre, har
man saledes kontrolleret, at motoren kan kere videre pa
det ekstra batteri. Case closed.

BRZANDSTOFFET FOR KOLDT

Take-off er tilsvarende simpelt. Gashandtaget fores blot
frem til stop, hvorefter elektronikken klarer resten. Man
kan saledes hverken overdreje eller pa andre mader over-
belaste motoren. 2,0-razkkemotoren yder 135 hlk v. 3.900 o/
min (findes ogsa i en 155 hk variant) og drejer hele 410 Nm
al. Vaegten er 134 kg tor inkl. gearkasse, hvilket omtrent
modsvarer en tilsvarende benzinmotor. Acceleration foles
god, og flyet letter cfter et kort ground roll. Vi climber nu
med 100 % power, fulde tanke, lidt bagage og 2 x 85-90 kg
piloter ombord. Climbraten stabiliserer sig pa omtrent 850
ft/min. Det er interessant at bemarke, at selv ved fuld gas
er forbruget kun 7,3 g/h, hvilket er godt 28 liter i timen.
Vi nar marchhejden pa 4.500 ft for overflyvning af Store-
bzelt og throttler tilbage til 75 % og 105 kts. Dennce setting
giver et forbrug pa 5,3 g/h., hvilkel er lige under 20 liter
JetAl i timen  godt halvdelen af forbruget ved en tilsva-
rende benzinmotor, og til en brekdel af literprisen. Ved 75
% power er omdrejningstallet pa propellen 2.000 o/min
(krumtapaksel 3.380 o/min), og motoren producerer 97 hk
/ 340 Nm. Full power er helt udramatisk hvad angar lyd og

CENTURION:
OVER 2.5 MILLION TIMER
SIDEN INTRO | 2003

Ved udgangen af 2010 har Centurion-motorerne pa ver-
densplan logget 2.5 mio. flyvetimer. Ifglge det amerikan-
ske FAA sa er fejlraten for GA-flymotorer (den sakaldte
inflight-shutdown-rate) 1 for hver 10.000 flyvetime. Stati-
stikken for Centurion-motorer (bade den gamle 1,7 og
den nyere 2,0) er mindst 50 % lavere.

Centurion-motorerne, der er baseret pa en kraftigt modi-
ficeret Mercedes commonrail-turbodieselmotor, bygges
pa fabrikken i Lichtenstein, Tyskland.

Ifplge Centurion-talsmand Sebastian Wentzler er der i
@vrigt gjeblikket ingen planer om at lancere motorer til
lettere fly: “Motorerne er ganske enkelt for tunge i gje-
blikket til UL- og LSA-fly” fortaeller han til FLYV. "Men det
er klart, at det er en mulighed om maske 10 ar, hvis vi
finder de ngdvendige ressourcer til yderligere udvikling’y
konkluderer han.

vibrationer resulterer i 2.300 o/min. pa propellen og knap
3.900 o/min. pa motoren

Under flyvningen, der foregar i 10 graders [rost i hej-
den, lyser tanktemperatur-foleren pludselig gult, hvilket
indikerer, at braendstoffet er pa vej til at blive under minus
5 grader. Kulde har det med at [& voks til at udskille sig i
dieselbrazndstol, og i den forbindelse kan det vare nyttigt
at kende et par definitioner. Det sakaldte “Cloud Point” er
den temperatur, hvor de ellers opleste bestanddele i
bra:ndstollet begynder at udskille sig som en uklar sub-
stans. "Cold Tilter Plugging point” defineres som den la-
vest mulige temperatur, hvor ¢t brandstof stadig kan pas-
scre gennem filtre/brandstofsystem. Diesel og jetal har
forskellige kuldecgenskaber.

1 den diesel-motoriserede Piper er der ingen varmclege-
mer i tankene. I stedet recirkulerer man blot braendstoffet
gennem brazndstofpumpen. Dette opvarmer brasndstoffet
ret markant, og efter fi minutter slukkes de gule advar-
selslamper. Motoren er godkendt til at flyve pa europaeisk
vejdiesel (EN590-standard) og Jet Al, og strengt taget er
det ikke nedvendigt at cirkulere brendstoffet, nar der »

Hele fladen af Gentu-
Q-dies&hlrewle %
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tlyves pa JetAl, oplyser Stelfen Ostersen, flymekaniker i
Air Service Vamdrup. Det blev dog gjort alligevel for de-
monstrationens skyld. Air Scrvice [orventer, at de fleste vil
flyve pa JetAl, da dette bade er billigere (ca. 7,5 kr./l) og
mere tilgaengeligt end vejdiesel.

FLYV MENER
Man ma konkludere, at diesclombygningen giver den tra-
ditionelle flykonstruktion nyt liv. Motorgangen er vibrati
onsfri  fornemmelsen af at flyve et turbinedrevet fly
trengte sig flere gange pd, og stojniveauet sardeles lavt —
faktisk ville man kunnc undvare headset, hvis det var
ovelsen. Betjeningen er flyet er saerdeles enkel med FADEC
op single lever operation Det er bare al give gas, og sa i
ovrigt nyde, at der kun nippes til det i evrigt prisbillige
(0e i evrigt [remtidssikrede) braendstof.

Men hvad med prisen. Jo, breendstofprisen per time cr
mellem en 1/3 og !4 af en tilsvarende Lycoming 0-320. Det

75 % power giver 105-110 kt
- og et forbrug pa under 20
I/t — meget stojsvagt.

Traditionssikre TECNAM har
siden 1948 leveret sikre fly
og er en af verdens sterste
producenter af lettere fly.

Fra moderne mikrofly,
“singele engine” i normal-
klassen til supermoderne
Twin. TECNAM daskker alle
behov. Konstruktionen er |
helmetal, og flyene er
ideelle til skoleflyvning.

Beseg vores hjemmeside
eller kontakt os i dag, s&
fortaeller vi hvordan du kan
modernisere flyfladen.

4

AVIATION NETWORK
www.netman.se

Box 450, 50313 Boras, Sweden
Visit: Nygatan 6C
Tel. +46 33 23 96 96

QUALITY AIRCRAFT SINCE 1948

E-mail: info@netman.se

er selve motoren og afskrivningen pa den, der er dyrere.
Flyver man rigtig meget (1300 timer arligt) — som klub- el-
ler skolefly, er der meget, der tyder pa, at det kan betale
sig. Dertil kommer alle fordele ved let betjening og lavt
staj- og vibrationsniveau, hvilket haver oplevelsen.

I skrivende stund er levetiden 1.500 timer for 2.0-moto
ren, men der pagar p.t. undersegelscr, der efter al sand-
synlighed vil lofte denne til 1.800 timer. Gearkassen, der
for havde en levetid pa 300 timer er nu forlanget til 600
timer.

Sa skal man vacre bange for at hoppe pa toget? Ikke
umiddelbart. Teknologien er naturligvis mere kompleks —
der er indsprejtningsystemer (hojtrykspumper og ind-
sprojtningsdyscr), turboladere og FADEC-system, der kan
04 i stykker, men omvendt er moderne dieselbiler — der jo
korer med tilsvarende motorteknologi -~ ganske palidelige. m
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I mange ar har jeg gatt med en drem om
en karriere som pilot.

Sommeren 2009 fikk jeg en invitasjon om & bli med pd en helikoptertur. Piloten og helikopteret

ropean Hel Jente 2). Jeg A »d informasjon, samt en in }

nlig me C ing, E - t jeg meg pi THC for opptal
d r bestétt, forstc
jeg skulle bli

EHC tilbyr et in curs hivor man

teori felger hver: 12-15 mnd. Jeg h g }

av dis { soloturen ga en folelse av frihet som ik
en, uten instrukte helt alene i at helikopter hvor du s

bli luttet med en forfr

stripene pa flydress

Hverdagen pd EHC er hekt 5
instruktorer. Det er g mning og hey motiv

jeg viktigheter av i leere 4 fly i
pd jobbmarkedet i Norden.

Erik Swith j
EHC Elev

Air Service satser nu
pa dieselteknologi.
Men kan fortsat skrue |
pa mere klassisk
motorteknologi - til
venstre en danskejet
Boeing Stearman.

ET FLYVERKSTED MED DE KLASSISKE DYDER
Air Service Vamdrup er Centurion-distributgr for hele
Skandinavien samt aut. servicecenter for Lycoming og
Diamond Aircraft. Air Service beskeeftiger sig ogsa med
vedligeholdelse af Pilatus PC-12. Line Station Coordina-
tor H.P. Hansen fra Air Service fortzeller, at det er firmaets
ambition at leje diesel-Piperen ud til danske flyveklubber
- og ~skoler som demofly: "Det er vores héb, at Air Ser-
vices gode navn kan veere med til at sparke markedet i
gang for dieselfly,” fortzeller han.

Firmaet blev stiftet 1988 og beskeeftiger i dag 18 mand,
og er maske i videre kredse mest kendt som vasrkstedet
bag den mirakulgse og entusiastiske genoplivning af
Niels Egelunds Fouga Magister.

ferd med 4 re re mitt livs storste drem,

European Helicopter Center

Klasseromsundervisning

Skolestart: Februar og August
20 elever pr. kull
Varighet 12-15 mnd

ATPLH)-VTER

I kontakt for mer info!

EH

European Helicopter Center
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FOTOS: MICHAEL VON BELL, KATJA SOIKKELI, KAl MONKKONEN, SAMU MAKALA

- efter befinder jeg mig i ét sleb fra runway 26R bagen =
Pawnee: En meget speciel oplevelse: Godt nok havde j jeg
regnet med der ville vare meget vand og mange traer,
nen det er alhgcvd f;let 1kke som: forvemet Som vikom- |

14 FLYV MARTS 2011 15 FLYV MARTS 2011

R RRRRRRRNEm=E===nrmnerrmrAmmmnmmmrrmmmrRrmRDmRDImRIRDDDI ™™™




Kristian Larsen og Y4 i ankomst.

gar helt til basen. Det er et fa ntastisk syn, men samtidig

ogsa lidt foruroligende - for hvor kan man overhovedet
(ude)lande henne? Lfter lidt sightsecing kager vejret til
sidst sammen, og da jeg igen star pa jorden, er det som om
et helt nyt perspektiv er fojet til min erfaring.

Jeg er selv med for forste gang — og skal deltage i en
hirdt besat standardklasse sammen med Jens Stigsen Pe-
dersen (LS8, VI1). I klubklassen deltager Rasmus Orskov
(LS1f, 1F) og Kristian Larsen (ASW19, Y4). Til lejligheden
skal jeg selv flyve en sublim flyver, Discus 2ax(2A), ven-
ligst udlint al AMA, Anders Moller Andersen. For ikke at
falde helt igennem er der blevet tranet intensivt hele for-
herunder flajet DM fra Arnborg kort forinden — og
mange maneders forberedelse kan nu tage sin begyndelse,

Flyvepladsen EFRY i Rayskili er den eneste landingsmulighed | miles omkreds.

Schweizeren ‘g
Marc Gerber
pa finale.

aret

til hvad der viser sig at blive en fantastisk konkurrence og
oplevelse for livet.

EFRY OG DET FINSKE LANDSKAB

Konkurrencen skal flyves fra Rayskilad, der ligger ude “in
the middle of nowhere” blandt hoje tracer og seer. Flyve-
pladsen er kampe stor og ideel til storre internationale
konkurrencer med 2 parallelle asfaltbaner(26/08(R/L) og
12/30(R/L)) og tilherende rulleveje. Samt ¢j at forglemme;
en fin “ankomst-se”, der ligger lige op til bane 12. Facilite
terne i @vrigt er ogsa rigtigt fine — maske lige bortset fra de
sanitare. ..

Pa flyvepladsen, og nar man generelt korer rundt derop
pe, kan man ofte ikke se ret meget andet end lmjc tracer til
alle sider. Det kan naermest blive lidt klaustrofobisk. Oppe-
[ra er det dog utroligt smukt, og giver et helt andet ind-
tryk. Der er en storsliet natur, og specielt farverne er fan-

: : £ tastiske. Omradet vest for [lyvepladsen er praget af
y o e e e : T i ‘f_'= : _ : landbrugsjord — og nogle steder ligner det nasten Dan-
Gridden: Glasfiber og finsk sommer. Sa bliver det ikke bedre! i ; :

mark — blot med dobbelt sa mange Lracer. Omradet mod est
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Teet race helt til slut.

Kristian Larsen kobles for dagens start.

og nord er visse steder praeget af rigtig mange soer og store
omrader med ulandbart terraen. Jeg havde selv frygtet fra-
vaeret al udelandingsmuligheder, men det er nu ikke sd
slemt, safremt man tager sine forholdsregler. Hvis hojden
ikke er til det, ma man "hoppe” fra det ene landbare omra
de til det naeste — og selvfalgelig huske at have tilstrackke-
lig hojde pa slutglidet, da der ved ankomst til flyvepladsen
fra ost og vest er totalt ulandbart de sidste ca. 10 km — og
fra nord de sidste ca. 20km. Desuden skal man lige over
nogle 30-40m Imje tracer, inden man er helt hjcmmc. Men
alt i alt er det et herligt sted at flyve fra.

BENHARD KONKURRENCE OG FANTASTISK STEMNING
Niveauet til et junior-VM er rigtigt hejt. Eksempelvis blev
René de Dreu(nr. 7 i klubklassen) (senior)europamester
blot en maned efter konkurrencens afslutning. Flere af de
bedste piloter har da ogsa ofte allerede som juniorer flere
timer, end en "normal/gennemsnitlig” svavellyvepilot
opnar pa ct helt liv.

Selvom det er junior-udgaven al VM, er konkurrencen
derfor rigtip hard. Jeg oplevede hurtigt selv, hvordan der
ganske enkelt bare ikke er plads til at lave fejl. Et malplace-
ret optrak, og man sat af - ¢én forkert beslutning, og man
kan veare helt ude at konkurrencen. Men det er ogsa det,
der er sa fedt — intensiteten er hej, og man skal vare 100%
fokuseret under hver eneste opgave. Noget andet, der var
helt nyt for mig, var mengden af fly i luften —og de kazm-
pe gaggler (flokke af fly, red.), der kan opsta. Her skal man
virkelig varre opmarksom — da der samtidig ofte bliver
[lojet meget aggressivt. Pa den anden side giver de mange
fly oplevelsen af et rigtigt race
igennem.

Forste treeningsdag var der udskrevet en 387 km AST
(assigned speed task, red.). Vejret var fint, om end ikke »>

specielt nar vejret banker
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SVAEVEFLYVE-VM | FINLAND

Konkurenceflyvning: Ventetid for start.
"Niveauet til et junior-VM er rigtigt hojt. Flere
af de bedste piloter har da ogsa ofte allerede som
juniorer flere timer, end en "normal/gennem-
snitlig” svaeveflyvepilot opnar pa et helt liv.

'hver sin camp OSV S det glver et helr saerhgt kilma Samtl—.. - dage i treek — sa i var helt klar til at komme i gang med
B konkurrencen Ganske vist havde vi hort rygter omen :
= _mullg meget lang opgave, meen si lang kunne den vel
- heller ikke vare. Vi blev dog klogere. Det er faktisk et af
o e nogen storre 1s konl e ; . 1 . e e d-e-'qjcblil{ke, der star allermest klart fd‘.:: mig: V1 sidd.eri'n
e e i el : _ briefinghangaren kl. 10:00, og en flot video bliver vist pa |

R Men po dca 115km/t -
: vedet Men undervels . 0g mer 1, sa var Stllcn Iagt‘
.slutghd landedef

storskeermen med klip fra treeningsdagene, folk klapper

‘fae 'Hver nétion bver sit team o og stemningen er fantastisk, Lige efter videoen bliver »

9 AARTS 20
18 FLYV MAR 19 FLYV MARTS 2011




SVAVEFLYVE-VM | FINLAND

stoppet, fir vi sd udleveret en opgaveseddel... 624 km AST

{assigned speed task, red.) [or std.-klassen, og der gar et
sus gennem hangaren. Man ter nasten ikke tro pa det
specielt nar man aldrig selv har flojet over 500 km. Brief-
ingen slutter ca. kl. 10:35 med farste start k1. 11:00. Der er
25 min. til starten gar, og nu skal det bare gi hurtigt. Vi
narmest leber ud til flyene for at blive klar. Starten bliver
udsat 15 min. — og si kerer det.

Efter en lille time i luften har basen hawvet sig til nacsten
1800 m, og jeg teerskler ud. Det gar godt fremad med hoj
hastighed og rene 3m/s bobler — men man kan alligevel
ikke lade varre med at tanke pa, om det virkelig kan lade
sig gore. Da der mangler godt 100 km af opgaven begynder
det at tynde ud ved andet sidste vendepunkt i det vestlige
omrade. Jeg har stadig fin hejde(ca. 1500 m), men er nedt
til at krydse en rigtig stor sa, hvor der pd den anden side
og ud mod vendepunktet er nacsten helt blat. Pa vejen der-
ud far jeg dog en smule termik, vender og satter snuden
mod syd. Jeg er nu helt alene, og der er helt blat. Der star
nogle markeringer lidt langere mod vest, men her gir sam-
tidig et forbudt luftrum — sa jeg korer sa teet pa jeg kan, og
det giver da ogsa lidt reduceret synk. Ellers virker luften
til at vaere helt dod, og hejden forsvinder stille og roligt.
Langere mod syd star dog nogle markeringer, men spergs-
milet er, om hejden er til at na dem. Jeg nar forste tot i ca.
400m — og ser samtidig to Is8'cre, der ligger og kurver en
del hejere. Nu skal den bare give, og det gor den heldig-
vis. Tkke ret meget, men nok til at komme op og fa fat igen
—dog nu fuldsta:ndig badet i sved.

Det sidste stykke gar uden problemer — vejret begynder
at udkage, men der er stadig stig, og basen er rigtig hej. Da
jeg endelig far slutglidshejde ca. 60 km ude og satter snu-
den hjem mod Rayskild, bliver der jublet i cockpittet — al-
drig har et slutglid vacret sa tilfredsstillende! Det er i ov-
rigt den laengste opgave, der nogensinde er flojet til et
junior-VM.

De naste par dage bliver vejret helt [antastisk og 2A, i
heavy-konfiguration, far virkelig lov til at visc hvilken racer
den er pa en hhv. 575 km og 439 km AST med hhv. 111km/t
og 115 km/t. Det er en oplevelse af svaveflyvning som for-
mel 1, og nar der samtidig er sa mange fly i luften, kan man
hele tiden folge med i, hvordan man ligger placeret. Det er
nogle al de absolut fedeste flyveture jeg har haft —og efter 5
lange dage i cockpittet er en aflyst dag til at acceptere.

SA K@RER VI IGEN
Vejret kommer aldrig op pd samme niveau igen, og de nac-
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T.v. Hlemkomst over spen

T.h. Hollandsk ASW19w/I tjekker
udelandingsmulighederne - eller
mangel pi samme.

ste 5 dage kommer vi til at konkurrere under mere besvaer-
lige vejrtyper, i alt fra svag og lav tertermik — til bygevejr
med udkagninger. Opgaverne er dog stadig lange og ud-
skrevet til det yderste af hvad, der kan lade sig gore. Den
6. konkurrencedag skal vi flyve en AAT (assigned area
task, red.)pa 3:30 timer - og vejret er rigtig svagt: Der er
ingen skyer pa himlen, der samtidig er dackket af cirrus,
og cn base pa mellem 800-1200 m. Allerede i sleebet er der
flere der smider vandet — og det bliver til en rigtig svede-
tur over de store finske skove — og den nok hardeste opga-
ve under konkurrencen.

Porste areal er mod vest, og det gar langsomt fremad.
Ca. midt i arealet star dog nogle skyer, og de gar faktisk
helt op til 1600 m. Langere ude mod vest star der masser
af skyer, men vi skal desvarre ikke den vej. Vi skal mod
nord-est — og mod et tykkere og tykkere cirrus-lag. Basen
er lav og terrienet mere og mere ulandbart. For at na den
nordlige sektor kerer jeg sclv ud over et stort ulandbart
omrade — og [ar en bobbel i ca. 700 m. Herfra vil jeg lige
praccis kunne na tilbage til en mark, jeg forud havde udset
mig. Ikke desto mindre ser jeg to klub-klasse flyvere an-
komme til boblen under mig i ca. 300 m. De far fat i boblen
(heldigvis), men havde ikke haft andre muligheder end
tracerne, hvis den ikke var gaet... Til slut hentes et margi-
nalt slutglid hjem i en 0,1-0-2m/s bobbel, hvor jeg i en
pagele kurver i omkring 20 min. for hejden er der. Det
bliver til naesten 7 hede timer i cockpittet — og jeg er fuld-
steendip udmattet, da jeg igen star pd Rayskala.

KONKURRENCEN BLIVER AFGJORT

Pa 8. konkurrencedag bliver konkurrencen reelt afgjort.
Til vores undren udskriver konkurrenceledelse en 557 km
AST trods en noget moderat vejrudsigt. Starten bliver til-
med udsat flere gange grundet manglende termik, men der
holdes fast i opgaven, og feltet bliver hevet i luften. Basen
er ikke i mere end godt 800 m, men haver sig dog lang-
somt — og er efter ca. 1:30 time oppe i godt 1600 m. Vejret
ud mod forste vendepunkt ser ikke specielt godt ud, men
hvis opgaven pa nogen made skal gennemfores, sa skal der
startes nu.

Jeg kommer af sted sammen med en 5-7 stykker og den
forste sky/bobbel rammer vi i godt 700 m. Den giver ikke
mere end 1my/s til ca. 1200 m, og vi fortsaetter. Det begyn-
der stille og roligt at blive kritisk — og vi ender til sidst
nede i 300-400 m, hvor det ma baere eller briste. Vejret er
udkaget, og det cr svacrt at se hvor en evt. bobbel skulle

sta henne. Det lykkes dog efter lidt kamp, og jeg kommer »

Discus ankommer over sgen ved EFRY.

Masser af
glasfiber linet op.

7

Team UK klar til at felg

Finland ER smuk!

-

e slagets gang.
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Starten gar med flyslaeb.

Marc Gerber
i spektakuleer
plus 200 kmit-
ankomst.

op igen, men gennemsnitshastigheden er nu nede pa 69
km/t med en estimeret hjemkomst kl. 22:00, Herfra for-
bedrer vejret sig dog vasentligt, og basen folger ogsa
godt med ~ selvom udkagninger, regnbyger og store bla
huller praeger vejret Det 'b.l.iv ; ig ri :
“vi kommer ud vest pd, og jeg r: :

bel, der i seeyou viser et gennemsn:r pa 4 7mj§ hele vejen
op. $a smat begynder man at tro pa-dct -~ og det gdr Au
godt fremad.

Efter at have vendt langt oppe mod nordvest skal vi
sadan set "“bare” hjem. Men der er nu blat i retning mod
Rayskald, og jeg rammer sammen med en 10-15 andre
dagens sidste bobbel kl. ca. 18:35, der bringer mig i na-
sten 1700 m. Kl 19:05 star jeg pa en mark efter et langt
glid uden have medt den mindste urolighed i luften. @v!
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Helt ufatteligt setter de sidste 6 fly den forst pa en mark

ca. 30 km. fra flyvepladsen kl. 21:35(!). 12 piloter formar at

komme hjem, heriblandt tyskerne, der gik 25 min. for alle

andre. Det bliver udslagsgivende, og de vinder dagen.

Konkurrencen bliver samtidig reelt afg_lelp, da den polske

 pilot, der ellers havde varet samlet nr. 1 indtil nu, udelan-
. der allerede ved forste vendepunkt. I std. klassen er tyske

Felipe Levin nu ny nr. 1 - og den sidste dag'sl\al han
“bare” flyve den hJ:_m uden at dumme sig.

DETTARER PA KRAFTERNE

Efter 8. konkurrencedag beslutter konkurrenceledelsen sig
for en hviledag. Og det er hir’dfﬂlt’ra:xlgt. Af de sidste 12
dage har vi nu flojet de 11 - og de sidste 5 dage har taeret pa
kraefterne, Jeg oplever selv for farste pang, hvordan det

bade er psykisk og fysisk hardt at flyve sa meget, Hyer dag
er fyldt helt ud, og man har til sidst virkelig brug for en
pause. Hver morgen skal flyet samlet, klargores, fyldes med
vand, kontrolvejes og keres pa gridden. Sa er der briefing,
spisning, forberedelse og en hel dags flyvning. Efter landing
er der adskillelse, aflevering af log, evaluering af dagen og
en fadal — og ja, s4 er man bare helt feerdig.

Den 9. og sidste konkurrencedag bliver en kort AAT pa
2:30 timer i et meget udkaget vejr, hvor rutevalget stort set
begracnser sig til én stor fed skygade, som alle korer ud af
lige da startlinjen dbner. Der er ikke rigtig nogen mulighe-
der for at valge en anden rute — og den store spredning i
feltet bliver det derfor heller ikke til. Vejret bryder lige sa
stille sammen, som om vejrguderne ved konkurrencen nu
er slut, og som de fleste andre kan jeg til sidst ikke fylde

opgavetiden helt ud. Konkurrencen ender med tysk tri-
umf i bepge klasser.

WHERE DOES IT ALL COME FROM?

Det kan kun anbefales at deltage i en sadan konkurrence,
men hvordan kommer man lige til det? Det hele starter
med, man rent faktisk begynder at dyrke sin sport — hvil-
ket i sig selv er et stadie, som alt for fa danske sveevefly-
vere nogensinde nar til. Og det er en skam, da der ligger
sa mange gode oplevelser og venter. For en junior-pilot er
neste punkt at deltage i junior-DM, hvor kvalifikationen
til nationalholdet foregar. Det er en rigtig god og lererig
konkurrence, hvor niveauet er meget spredt, og hvor alle
kan vzre med. Det er endda gratis at deltage, sa det kan
ikke gd hurtigt nok med at fa meldt sig til! »




SVAVEFLYVE-VM | FINLAND

. CESSNA DEALER SCANDINAVIA

Pre-owned aircraft: More aircraft at www.flyteknisk.no

Cessna U 206G » 1978 » LN-FFF & Cessna TU 206G = 1981 » LN-IKA & Cessna TU 206G = 1980 = LN-HO!

et Skyhawk 172
B

Traengsel pa landingsstedet.
Godt at Rayskala er en stor flyveplads.

R Z e c ; | Cessna
Klubkl. Sailer Volker Germany Std. Libelle | ;
ubkl, icius Vytautas  Lithuania  Jantar std. 3

Klubkl. Spaeth Ale%and.er. Germany Cirrus
K Brskov Rasr -  Denmark LS 1f
Larsen Kristian Denmark  ASW 19b
olipelevin ~ Germany Discus2b
Michal Lewczuk Poland LS8
Daniel Seitzinger Germany  Discus 2c

Morten Bach Denmark Discus 2a
Jens Stigsen Pedersen Denmark LS8

Briefing for dagens opgave.

Det er selvfolgelig ikke muligt for alle danske junior-piloter ~ Man larer utroligt t under sadan en konkurrence.
at deltage i el VM; det har sine naturlige begransninger. Men  Det cr marginalernes spil: Selv om man flere gar kan
det er vaerd at straebe efter — og ber vzre et mal for enhver  vare med helt oppe i front, sa kan ét sckunds uopmark-
dansk junior-pilot. Der er tilmed ogsa rigtigt gode mulighe-  somhed, eller valget af en rute, der blot giver dig 50 m
der for na malet, hvis blot man er villig til at yde hvad der  mindre end de andre, i sidste ende komme til at betyde '
skal til af tid, traening og ressourcer. Der ligger nogle helt utroligt megel. Men det er jo netop dét, der er sa sjovt ; +47 45 86 30 70 » eskil@flyteknisk.no
fantastiske oplevelser og venter for den, der cr villig til dette.  ved at flyve konkurrence! m
+47 90 78 44 78 * runar@flyteknisk.no
HJEMME IGEN ;
Da vi igen sidder pa fa: L mod'Sto_ckholm_, foler ]eg mig OM FORFATTEREN | +47 3501 21 77 * oyvind@flyteknisk.no
mat. Nu kan der gc’:dr g4 noget tld,._mde.'n vingerne igen Nivn ag slisr: Morten Bach 24 & : . .. _
skal luftes. Men ctter blot én uge pa jorden vender flyve- Klub: SG-70 : A Textron Company - | +47 3501 21 77 » post@flyteknisk.no
trangen tilbage med fornyet styrke — og man kommer til at Flojet siden: Efteraret 2000 : } ' : . R ; o
teenke pd, hvor fedt det var der e. Det var en helt fanta- Antal timer & kilometer:
stisk oplevelse, og jeg kan stadig i dag fremkalde adskillige 750 timer/36000km
er fra luften for mit indre blil.
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NAR FERST DEN KLUNTEDE JONATHAN HAVM

VER HAN SOM FORANDRET.GLIDER AFROBATIC | ASK 71 0C ACRO SZD59 ER BALSAM

FOR FLYVEINTERESSEN. MEN DET SKAL LARES FRA BUNDEN. RAPPORT FRA ARETS

FLYINVERTED-KURSUS.  TEKST. JAN MAXEN FOTO: BRIAN UHRE LASSEN, LARS BRAND M FL.

Lis Arnberg — en af de fa kvindelige kunstflyvere.

Michael Nyrup i sin Salto ved et tidligere arrangement.

I sommer tog jeg en tur til Ars. Der er
smukt i Nordjylland og langt mellem
husene. I nogle dage Vcndtc»]cg tilbage
til kunstflyvning efter 12 ars pause.
Men denne gang uden motor i en ASK
21 og luftens Lotus Elise, en Acro SZD59.
Det folgende er nogle indtryk herfra.

Der er noget specielt ved kunstfly-
veres indgang til flyvning udover be-
hovet for at lade underlige dromme
blive cksponeret i ekstreme bevagel-
ser i luftrummet - de skal have en god
pose penge med til flyslaebene op til
4000 fod! Pa den anden side er det
sjovt og udviklende at marke, hvad
en ASK21 ogsa kan i selskab med en
god instruktor

6 rutinerede svarvelly vere var opta-
get pa det 15. “Fly Inverted Glider
kursus” i Ars og 4 fik skrevet for
avanceret kunstllyvning. Det ugelan-
ge kursus afvikles i DSvU-regi. Det
skulle borge for kvaliteten.

Undertegnede deltog i den parallel-
le skoling med tidligere kendskab til
kunstflyvning.

FULDT KUNSTFLYVNINGSDYGTIGT
Siden 2003 har Steen Thomasberg,
Aviator, brugt 1 uge af sin ferie (il at
uddanne svaeveflyvere i unormale fly-
vestillinger primaert i typerne ASK 21
og Puchacz. 1995 til 2003 var han as-
sisterende instruktor. Denne gang var
Michael Nyrup, Fyns Flyveklub og
advanced Acro pilot, assisterende in-
strukter. Nogle fa fik lejlighed til at
afprove det nyindlaerte i klubflyet
Acro SZ1) 59, der har en roll rate pa
ca. 2 sekunder fra horisont til hori-
sont og er fuldt kunstilyvedygtigt op
til +7 G og -5 G og det helt ud til Vne
280 km/t. Det var som et pust af kon-
centreret eufori i 20 minutter. Jona-
than Havmige og mig. Det var lige sa
godt som at ligge i 1000 m i fed termik
sammen med en afl de store fugle.

En Acro med det hele koster godt
en halv million kroner incl. transport-
vogn og nogle ekstra instrumenter,
hvis nogen er interesseret.

Deltagerne far tilsendt ca. 80 sider
teori for kurset. Kompendiet fremhae-

ver bl.a., som ogsa de 2 instruktorer,
sclvdisciplin og selvbeherskelse som
nodvendige prundelementer for god
og sikker kunstflyvning. “Machoty-
per” vil de ikke optage. Der er i det
hele taget imponerende styr pa den
enkelte pilots progression med grun-
dige debriefinger. Der flyves max 4-5
flyvninger pr. dag med hver pilot.

TEORI OG PRAKSIS
Teoridelen fylder de forste 6 intensive
timer og forbereder piloterne til G-be-
lastninger i 3 dimensioner og isar be-
graensninger i de anvendte [lytyper.
Alle kunstflyvefigurerne torflyves i
teorilokalet, for de garvede svavelly-
vere slippes los og i forste lektion in-
troduceres for rygflyvning.
Desorientering ved den forste intro
til ryeflyvning er almindeligt fore-
kommende — hjernen er et slovt in-
strument, nar det gaclder implemente-
ring af’ nye sansestimuli — men er til
gengaeld god til at huske det indlarte
efter kort tilvanning. »
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FLY-INVERTED
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En tallerken pa hejkant. Loopet er den
simpleste kunstflyvningsfigur, hvor flyet
bevaeger sig 360 grader i det lodrette plan.

"DESORIENTERING VED DEN F@RSTE INTRO TIL

RYGFLYVNING ER ALMINDELIGT FOREKOMMENDE
— HJERNEN ER ET SL@VT INSTRUMENT, NAR DET
GALDER IMPLEMENTERING AF NYE SANSESTI-
MULI—MEN ER TIL GENGALD GOD TIL AT HUSKE

Den afsluttende programflyvning, der
ogsa er eksamensflyvningen, indehol-
der 8 figurer, der skal flyves sammen-
hangende, bl.a. loop, rul til begpe
sider og hammerhead d.v.s. [ra hori-
sontal flyvning trackkes flyet til verti
kal flyvestilling med ca. 3, G og 190
km/t - ved 90 km/t fuldt sideror til
venstre eller hajre - lodret ned — der
traekkes ud til horisontal med ca. 314
G og igen 190 km/t. En smuk figur at
iagitage, nar den flyves harmonisk, og
det var bestemt ikke piece of cake for
undertegnede.

HARMONI ER ET NOGLEORD
1 GOD KUNSTFLYVNING.
Den praktiske flyvning udger 20 lek-
tioner a ca.20 minutter. Der briefes kl.
0900, og (lyves typisk til 1900. Det er
ikke hensigten her at gennemga figu-
rerne, der udgoer eksamensflyvningen,
men blot berare en enkelt figur, de fle-
ste svaevellyvere har kendskab til.
Loopet er den simpleste kunstflyv-
ningsfigur, hvor flyet bevager sig 360
grader i det lodrette plan (en tallerken
pa hajkant).

Flyets nase dykkes til 30-40 grader
i jeevn acceleration - harmoni er nog
leord i god kunstilyvning  hurtigt
kig ud pa begge vinger, pind kort i
ncutral til horisontal flyvning - kig
frem og valg et mal, der gerne skal
komme til syne igen ved genetable-
ring af horisontal flyvning. Ved 190
km/t trekkes pinden langsomt tilbage
til 3%, G — pa toppen af loopet er der
nasten ingen traek i pinden og lav
flyvefart, men stadig kontalkt med

DET INDLARTE EFTER KORT TILVANNING."

sazdet — nakken helt tilbage og nu
dukker moder jord atter frem, og sa er
det bare med at bruge sideror, eventu-
elt en bid kraengeror for at udfore et
smukt rundt loop og alslutte i samme
hejde med vinger i horisontal attitu
de! Sidan er det ikke de forste mange
gange! Nar loopet er pa plads lortsact-
tes Lil naeste figur osv.

Rygflyvning er forvirrende de [or-
ste gange, idet jord og himmel synes
at bytie plads. Piloten hanger i seler
ne og tvinges il at skubbe nasen op
over horisonten med fremad pindbe
vaepelse, hvis hejden skal holdes, og
der markes ubehagelige negative G
pavirkninger. G-belastninger op til +4
G kraever ingen speciel tilvaenning og
klares ret nemt al de lleste piloter ef-
ter nogle [a lyvninger.

Kunstflyvning er en selvstandig
disciplin, men kan selvfalgelig anven-
des alene for at fa lidt mere foling med
et fly. Men kun i godkendte typer og

med den rigtige instruktion. - Og sa er

det henrykkende og smager efter
mere.

Konkurrencer i glideraerobatic fra
basic til advanced afholdes hvert ar i de
nordiske lande. Der er afgjort basis for
at afvikle det farste DM 12011, og et
samarbejde med dansk kunstfly veruni-
on er clablerel. Interesserede kan se en
forrygende videooptagelse pa youtube.
com med Michael Nyrup, der flyver sit
unlimited program i en Acro.

Statistik: der blev flajet 129 slab og
i alt 41 timers flyvning al de 2 in-
strukterer med ca.20 minutter pr.
flyvning pa 5 flyvedage. m

Ex-fighter jock og luft-
kaptajn Helge Tvergaard
tjekker, at alt gar rigtigt til.

Sl
Lis Amberg og Hennk Bo,

Puchacz'en seettes
efter endt opvisning
- kunstflyvning giver
sved pa panden.
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FLYVELAGENS BORD

- serie i FLYV om praltisk
flyvemedicin, skrevet af lzegerne
fra Flyvemedicinsk Klinik

g ©

Et veegttab pa 8-10
kg, gerne kombine-
ret med motion og
fokus pa sund kost,
er metaden, man
igen opnar et nor-
malt blodtryk.

EN HYPPIG ARSAG TIL, AT DANSKE PILOTER DUMPER DERES MEDICAL ER FORHBJET

BLODTRYK. FLYVELAGENS BORD KIGGER HER PA ARSAGER 0G KONSEKVENSER AF LIDFLSEN

—0G IKKE MINDST HVORDAN DU KAN UNDGA DEN "USYNLIGE FJENDE".

AF MOGENS TANGE, FLYVEMEDICINSK KLINIK

Forhejet blodtryk, hypertension, er
en serdeles hyppig lidelse. Mindst 16
%o af' voksenbefollkningen har forhajet
blodtryk. Kun halvdelen — 8 % — har
faet det konstateret. Kun halvdelen af
disse, svarende til 4 % er sat i be-
handling og kun halvdelen svarende
til 2 % far en tilstreekkelip elfektiv
behandling, der normaliserer blod-
trykket. Det vil sige, at over 14 % af
den voksne befolkning har forhejet
blodtryk uden at vide det, har fra-
valgt behandling eller er utilstraelle-
lig behandlet. Heldigvis er piloter
bedre stillet pa grund al de regelmacs-
sige helbredskontroller.

HVILKE KONSEKVENSER HAR DET,
AT BLODTRYKKET ER FORHOJET?
Forhejet blodtryk er en risikofaktor
pd linje med rygning og forhejet kole-
sterol. Specielt vil hojt blodtryk gen-
nem lengere tid oge risikoen for hjer-
te-karsygdomme som blodprop i
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hjertet, blodprop i hjernen eller hjer-
ncblodning. Nyresvigt og nedsat syn
er andre risici.

HVORFOR ER BLOD-

TRYKKET FORHGJET?

Kun i nogle fa % af hypertensionstil-
feeldene kan man finde en arsag som
f. eks. forsnaevring al en nyrcarteric,
binyrebarktumor cller forhajet stof-
skifte. I de resterende 98 % af tilfac]-
dene kender og finder man ikke arsa-
gen. Lidelsen kaldes sa essentiel
hypertension.

ER DER SYMPTOMER

VED FORHQJET BLODTRYK?

Som oftest giver det forhejede blod-
tryk ikke symptomer. I enkelte tilfalde
kan hovedpine eller aget traethed vaere
et symptom, ferend den store katastro-
fe med apopleksi (slagtilfelde, ofte
blodprop i hjernen eller hjerneblad-
ning, red.) eller blodprop i hjertet.

an ikke forhojet bi men
er atfa det, er en kost rig pa fedt
smad Begreensede maengder
“#en rigtige vej at gal

HVAD ER BLODTRYK?

Blodtryk er det tryk, som findes i de
store arterier, det vil sige de store kar,
som forsyner kroppen med iltet blod
fra hjertet. Normalt maler man blod-
trykket pa overarmen, lige over albue-
bajningen. Man maler to tryk, det
systoliske som er det tryk, h_]crtcl skal
producere for at pumpe blodet ud i
karsystemet, og det diastoliske, som er
det tryk, der er i karret, mens hjertet
holder pause og hjertckamrene fyldes
med blod fra forkamrene. Hjertets
udpumpningsfase er kun cirka halvt
sd lang som pausen, hvorfor det dia-
stoliske blodtryk er af sterre betyd-
ning for middelblodtrykket end det
systoliske. Det er middelblodtrykket,
der er af betydning for belastningen
al karrene,

HVOR HOJT MA
BLODTRYKKET VZERE?
Blodtrykket varierer meget a.[‘ha:ng]gl

al [ysisk og psykisk belastning. Det er
derfor de laveste vaerdier, der males i
hvile, som omtales som hvileblodtryk-
ket og som er referencen i det felgen-
de. Blodtryk males i mm kviksalv og
angives f.cks. som 130/85. Det systoli-
ske blodtryk skal ligge under 140
mmHg og helst under 130, for at vare
normalt. Under [ysisk anstrengelse
eller psykisk anspandelse kan det
stige til 250 mmHg eller mere uden at
vaere farligt. Luftfartsreglerne dikterer
for blodtrykket i hvile, at det systoli-
ske skal vare under 160 og det diasto
lisk under 95 for godkendelse til yv-
ning. Oftest vil det dog vaere klogt at
ivarksaite behandling pd et langt
lavere niveau.

ER DET NODVENDIGT AT
BEHANDLE FORHOJET BLODTRYK?
Det vil altid vacre klogt at behandle et
forhejet blodtryk for at undga senfol-
ger. Blodtryksmedicin er i dag stort
set uden bivirkninger. Oftest kan det

vaere en fordel at
behandle med 2
cller flere pracpa-
rater fra de 6-8
forskellige pracpa-
ratgrupper der fin-
des. I stort set alle
tilfelde af forhajet
blodtryk, vil vi inden
for nogle fa uger kunne
sikre et blodtryk som tillader
fornyelse al medical. Efter praparat-
eller dosisendring skal observeres for
effekt og eventuelle bivirkninger i
minimum ¢n uges tid.

KAN MAN SELV GORE NOGET FOR
AT UNDGA FORHOJET BLODTRYK?
Ja, risikoen for at fa forhejet blodtryk
er vaesentligt eget ved overvagt og/
eller manglende motion. Har man
forst Fdet konstateret forhejet blod-
l.r'_yk, bor man tenke over sin livsstil
- som man i evrigt altid ber. Et vagt-
tab pa 8-10 kg svarer i effekt til virk-

Forhejet blodtryk er en hyppig og
potentielt farlig lidelse — og en
"populaer” arsag til, at
piloter dumper deres
medical.

ningen al et af de
gafnle medicinske
pracparater — beta-
blokkere, Ca-blokke-
re eller vanddriven-
de. Det samme

gexlder for motion 3-5

timer om ugen med en
puls pa eller over 120-130.
Det vil sige, at hvis man er i

blodtrykssaenkende behandling kan
denne maske undvaeres, hvis man ta-
ber sig og begynder at motionere.
Hyppigheden af forhejet blodtryk cr
sclvsagt lavere hos piloter, der er nor-
malvacgtige og motionerer regelmaes-
sigt. Hos enkelte kan et stort salt-
eller lakridsindtag vaere medvirkende
til blodtryksforhojelsc. m

—

OM FORFATTEREN:
MogensTange er overlaege pa Rigs-
hospitalets hjertemedicinske afde-
ling og pa Flyvemedicinsk Klinik

forsikringsbehov.

www.gbenai.com

Kontakt QBE - din solide partner!

QBE Nordic Aviation Insurance A/S = Telefon: +45 33 4503 00 + E-mail: info@dk.gbe.com

Luftfartforsikring der dakker din type

Individuel behandling og sikkerhed kommer ikke uden erfaring. QBE er gennem 120 ar vokset til at vaere et af
verdens 25 storste forsikringsselskaber med aktiviteter i 45 lande. Det er vores kunders garanti for sikre produkter.

Som specialister i luftfartforsikring kan vi ogsa radgive dig, sa vi sammen finder den lesning, der daekker dit
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DENNE GANG MED
JACOB RASMUSSEN.
DANSK PILOT BOSAT | UKRAINE.
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TEKST OG FOTOS: JACOB RASMUSSEN

Hvor, hvorndr og i hvad
laerte du at flyve?

New Mexico, USA i 1991.

Hvad er den mest mindeveerdige ople-
velse i forbindelse med din skoling?
Forste gang jeg floj solo er det, der
sidder fast som den storste oplevelse.

Hvad flyver du nu?

Jeg er ansvarlig for 2 Challenger
850-forretningsfly hos Execujet Euro-
pe. Vier baseret i Kiev.

Huilke fly ville std
i din dremmehangar?
P51 Mustang

Iy R pp———

fuvining ¢ 0 0
ijmf L'/Ze tilladt ¢

/ t%‘uﬂﬂl’mhoéﬂ en A}é/ﬁ e 7/ Dmé'a[ /‘hf’j/vow

North American Institute of Aviation.
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Bedste flyvetur nogensinde?

USA rundt med en instrument-elev i
en l’iper Saratoga. Iira New York til
Californien, Saint louis, Grand Can-
yon, Las Vegas ...

Verste flyvetur eller oplevelse

med flyvning nogensinde?

Flyvning pa standby instrumenter
(Pitot tube malfunction) i en Cessna
421 i “icing-conditions” til Ziirich om
natten.

Hvad beskeftiger du dig med,

ndr du ikke flyver?

Kareste (kommende hustru), bern,
biler, huse, og altid gang i et nyt og
spendende projekt. (Bare vent og se!)

Huvor er du med flyvning om 10 ar?
Medivac samt special flights.

Hvad er, efter din mening, de storste
udfordringer i luftsport oy General
Aviation i dag?

JAR, EASA, FOCA, FAA o.s.v. Bliv nu
enige om al gd samme vej, men med
en fellesnevner. Vi er alle i sammen
luftrum, hvilket er lig med samme
regler. Kom nu ind i kampen... ;)

Har du nogensinde fdet

skeldud for din flyvning?

Ja. af stewardesser — ndr jeg taxier
for hurtigt pa jorden.

Er der en ting omkring det at flyve, du vil-
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le onske du havde indset noget tidligere?
Jeg ville onske, at jeg havde priorite-
ret svaeveflyvning, inden jeg startede
pa motoriserede luftfartojer.

Hvor mange timer har du
og hvilke(et) cerfikat(er)?

8100 timer total, ATPL, CRJ 200 rating.

Du vinder 500 mio. kr. i lotteriet.
Huilke flyveaktiviteter skal stottes af
dig som mecen?

WWII Warbirds samt skabe et Reno
Air Race-lignende show i DK.

Har du nogensinde bulet et fly?
Jeg har lavet en bule i et haleror. Jeg
skulle parkere et fly i en hangar i Ros-

“fovun The Co/ﬁ’iﬁ(m’” m ?00 1.
ol 7}76-9(61 Center p& venflre jrie.

7;|Ve-n Jor
kfe /(ZN/&’-KZ
e Teffadt ¢
New “ork.

kilde. Parkeringen var med et snore-
track der ville [d Storm P til at blegne.
Flyel skulle ind med halen farst. Jeg
fik ikke stoppet arrangementet i tide
og ramte flyet bagerst i hangaren!

Har du en yndlingsrute/-tur?

Turen ned al Hudson river samt Cire-
ling the Lady (Frihedsgudinden i N.Y.)
i 500 fod i en C152. Det er desvearre
ikke tilladt i dag.

Hvis du kunne skifte livsbane eller kar-
riere, hvad ville du sd gerne veere?
Iintreprenor

Kan du beskrive dig selv
med et enkelt ord?

Endurance.

Kan du reparere et fly?
Ja, hvis en mekaniker gav mig lov,
men det tror jeg nappe ville ske.

Huilken flyvepersonlighed

beundrer du mest - 0g hvorfor?

Bob Hoover. (Check ham pa youtube).
Iit bedre handelag skal man lede lan-
ge cfter i vore "autopilot”-dage.

Hvem skal have ”Luftposten”
naste gang - 0g hvorfor?

Michael Lemvig Olsen — en meget
alsidig pilot. m
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HVOR ER DE, KVINDERNE | DANSK LUFTSPORT? VI VED, AT DE ER | UNDERTAL | FORHOLD TIL
MANDENE, 0G VI VED OGSA AT DER IKKE ER NOGEN GRUND HERTIL, SOM DIREKTE KAN TILSKRI-
VES DET KVINDELIGE K@N. LAS HER OM PROBLEMATIKKEN 0G OM HVAD NORDMANDENE
(M/K!) GBR VED SAGEN.

TEKST: INGRID MUUS, JENS TRAROLT
FOTOS: GERT BLUME, JENS TRABOLT OG EGON BJERRE

De fysiske krav til de forskellige luftsportsgrene kan fuldt

ud indfris af bade maend og kvinder. Men alligevel glimrer
kvinderne ved deres fraveer, og dem, der er i luftsporten er
med enkelte undtagelser meget anonyme. Der ma vare an-

dre grunde.

T Norge har man samme pmb]em, men man satte sig tor
at finde ud af bade hvorfor, det er sidan og hvordan man
kan andre pa denne tilstand. Under overskriften “Sammen
i lufta” atholdtes i week-end’en den 13.-14. november den
farste landsdekkende konference for kvindelige
luftsportsudevere i Norge. Den valgte overskrift “Sammen
i lufta” er samtidig et signal om, at luftsport er et omrade,
som man kan vare sammen om, uansct ken. Med det sig-
nal rammes uden tvivl ogsa lige ned i et kendt problem i
en hel del danske familier: fruen deler ikke mandens tids-
og pengekravende interesse for luftsport. Bn indsats for at
fange kvindernes interesse kan derfor forventes at have
afsmittende virkning, si luftsport kan flyttes [ra at vare
den ene parts — oftest mandens — luksushobby til at blive
en falles interesse.

PA NORSK INITIATIV

Norges Luftsports Forbund, NLF, trommede i en weekend i
november i alt 80 fortrinsvis kvindelige norske luftsports-
udevere sammen i Oslo med det erklaerede formal at finde
ud af, hvordan flere kvinder kan rekrutteres til luftspor-
tens forskellige grene. Konferencen havde fokuseret pa fire
hovedomrader: Anlag og faciliteter, Oplacring, Synliggo
relse og Holdninger. Man havde indkaldt nogle gode fore-
dragsholdere, som kunne sparke fantasien og kreativiteten
i pang, og si blev week-end’en ellers brugt i arbejdsgrup
per med samme overskrifter. Disse workshops kunne ved
konferencens slutning prasentere et vaeld af konkrete og
realisable idéer til, hvordan flere kvinder kan rekrutteres
og — ikke mindst - fastholdes i lultsporten. Idéerne a[‘spuj-
ler ogsa, hvad der mangler eller “er galt” og som miske
kan forklare underskuddet at kvinder i luftsporten.

I sin rapport [ra konferencen skriver initiativtager Tom
Brien: "Det er MANGE flotte og konstruktive forslag, og
som de fleste forstar, er det va nskcligt at gennemforce alle.
Men dette kan veere ideer og forslag for andre som ogsa
ensker at saette dette pa agendacn”. Sd man kan se pa idé-
erne som inspiration til aktion ogsa i Danmarl

NOGLE ENKELTE EKSEMPLER PA KONKRETE FORSLAG
Inden for fokusomradet Anlag og faciliteter kom der bl.a.
forslag om barnesade i smaflyene, legefaciliteter i flyve
klubberne, sandkasscr o.l.. Pa omradet Oplaring foreslog
man bl.a. en mentorordning, deltagelse fra unionerne i
erhvervsdage i skolerne, speciclle kvindedage i teori, men
teoriuddannelsen som sadan [aelles med gutterne. Pa omra-
det Synliggorelse foreslog man bl.a. brug af lokale medier,
fortelling af historierne om kvindelige flyvere videre
f.cks. via netop de lokale medier, gore brug af skelerne,
“pigedage” i klubberne, udarbejdelse af informations- »

 del af det at veere pilot.
Selve personens drive
betyder mere.

iepsykolog og pilot
;athrine Elmer mener, at
on kun udger en mindre

FLYVEPSYKOLOGEN:
KON BETYDER MEGET LIDT I
LUFTSPORT - “"DRIVE"” ER VIGTIGERE!

Erhvervspiloten og psykologen Kathrine Elmer er selv en
del af statistikken. Hun er kvinde, erhvervspilot og har selv
tilbragt en del ar pa de danske svaeveflyvepladser, sa hun
har meerket problematikken — eller mangel pa samme - pa
egen krop:

"1 luftsportssammenhaeng er der er ikke noget umiddel-
bart, der skulle pege pa, hvorfor kvinder ikke tager certifi
kat sa ofte som maend’ fortaeller Kathrine Elmer til FLYV
og fortseetter: “Hvis man tager svaeveflyve-klublivet, som
jeg selv kender, sa er der intet, der diskvalificerer kvinder,
Klublivet er afslappende og giver en sund kultur — ogsa for
kvinder, og selve flyvningen er jo ofte praeget af smukke
naturoplevelser, der jo nappe kan siges at vaere udpraeget
maskuline” konkluderer hun og tilfgjer: "Hvis flere kvinder
fik gjinene op for disse positive oplevelser, ville det for-
mentlig ogsa animere flere til at fa certifikat”

Pa spgrgsmalet om hvilket kgn, der er de “bedste” piloter,
peger Kathrine Elmer pé en rackke faktorer, der er ngdven-
dige: "Man skal have et drive. Man skal ville laere hand-

vaerket, laere at handtere fejl og kunne tage beslutninger. |
den optik betyder ken meget lidt — man skal bare ville det.”

Kgnsproblematikken er ifdlge Kathrine Elmer lidt mere
tydelig i erhvervsflyvningen, hvor mange piloter konkurre-
rer om fa jobs. | dette element laegges der mere meaerke til
de fa kvinder, der derfor tvinges til at "performe” mindst
lige sa godt som mandene. | uddannelsen som er-
hvervspilot indgar ligeledes en stgrre grad af teknik fx
viden om motorer og elektroniske systemer — omrader
hvor mandene i hvert fald i en overfladisk betragtning har
et forspring.

Til gengeeld har kvinderne — traditionelt set - et forspring
pa et andet felt - nemlig pa "crew ressource
management”-omradet (samspillet besaetningen imellem
og optimeringen af dette). Dette er el omrade, der ifglge
Kathrine Elmer stiller store krav til sociale feerdigheder og
hvor kvindelige piloter — i teorien — har et forspring: "Dati-
dens top gun-typer og macho-piloterne er personprofiler,
der ikke eftersp@rges af moderne flyselskaber; slutter hun.
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Agtemanden
Per Horn for-
bereder sig til
Jettes certi-
fikat preve

Mon det gar?

Jotte med
kontrollant
Thomas
Lynge

EN AF DE NYESTE
KVINDELIGE PILOTER

Nordjyske Jette Horn gik forleden solo i familiens WT9 Dynamic.
Hun er mensterbryder fordi hun er startet pa sin uddannelse
relativt sent, og fordi hun er kvinde.
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materiale om de forskellige unioner, brug af de elektroni-
ske medier. Og endcelig omradet Holdninger, som bl.a. fore-
slir en indsats for at formidle, at luftsport ogsa cr for kvin
der, og al kvinder cr i stand til at leere at beherske
lufthavet pa lige fod med mandene.

Mange tiltag foreslas lagt ud til unionerne og klubberne,
men ogsd NLF patog sig en hel del.

For unionerne og klubberne vil der vaere god inspiration
at hente i rapporten, hvis man er interesseret — hvilket
man BOR vare i at rekruttere flere kvinder og ikke
mindst i at fastholde dem.

Dansk Ultralet Flyveunion, Dulfu, har pa sin hjemmesi-
de allerede i nogen tid haft et link til kvinder i luftsport,
og i Veteran- og eksperimentalflyenes blad Oscar Yankee
har man i de seneste numre kunnet se et flot halvsidesbil-
lede af kvindelige piloter med overskriften: A Tribute to
Women in Aviation og med OY’s kommentar: "Der ER altsa
ogsa kvinder i den mandsdominerede fly-verden Pa denne
plads vil vi fremover bringe billeder, der smukt beviser
dette!”

Man kan opfordre alle unioner til at synliggore deres
kvindelige medlemmer, lade dem fortalle deres historier
og oplevelser med luftsport, og man kan i hej grad hjelpe
og stette unionernes i kvinder bade praktisk og ekono
misk i at fa medsestre med ind i sporten.

Hele rapporten fra den norske konference kan hentes pa
Dulfu’s hjemmeside www.dulfu.dk under linket Kvindeli-
gc piloter. m

STATISTIKKER OG "SLAG-PA-TASKEN”
UNDERBYGGER SK/AV K@NSFORDELING

Kvindelige piloter er fa — men findes oftest i svaeveflyvnin-
gen, hvor DSVU anslar, at ud af samtlige 1587 medlem-
mer er 69 kvinder. | UL kredse er antallet af kvinder med
certifikat ligeledes fa — 2 har certifikat, mens 2 andre er
ved at blive omskolet. Ifgilge DMU er der 2.100 PPL-inde-
havere i Danmark, men der findes ingen oplysninger om
antallet af kvinder, men FLYV gaetter pa langt under 10 %.

EN MINORITET 1 DANSK SVAVEFLYVNING
— RAPPORT FRA ETTOSETRAF

Her ses omkring 10 % af den samlede danske
bestand af kvindelige svzeveflyvere til traeffet.

denne gang kunne man hgre om bade skyflyvning, hvilket
Sverre Eplov — det eneste mandlige indslag — fortalte om, og
straekflyvning, fortait af Agnete Olesen. Weekenden stod dog
hovedsageligt i kunstflyvningens tegn. Lis Arneberg, Dan-
marks maske eneste kvindelige kunstsvaeveflyvepilot, fortal-
te om hvad kunstflyvning er, hvad der krasves for at man kan
tage uddannelsen i kunstflyvning, hvad et kunstflyvnings-
program er, og hvordan en konkurrence i denne disciplin
forlgber — alt sammen meget spandende, og ikke noget man
som strazkflyver nogensinde har stiftet bekendtskab med.

TEKST OG FOTO: BETINA BJORNESTAD

| weekenden d. 4.-6. februar blev endnu et tgsetreef afholdt,
som det sa populaert kaldes, — denne gang i Midtsjeellands
Sveeveflyveklubs lokaler.

Desuden fortalte hun om sin egen traening mod de Nordiske
Mesterskaber i kunstsvaeveflyvning i Norge til sommer. Hun
rejser sa ofte som hun kan fra kollegieveerelset i Kgbenhavn
til Aviator-Alborg Sveeveflyveklub, der ligger i Vesthimmer-
land, for at traene kunstflyvning pa deres SZD-59 ACRO,
udover til daglig at flyve i Midtsjaellands Svaeveflyveklub.

Formalet med at afholde disse traf er at give kvindelige
svaeveflyvepiloter en chance for at méde ligesindede fra
andre klubber — det er jo ingen hemmelighed, at det kvinde-
lige k@n er staarkt underreprassenterel | dansk sveeveflyv-
ning, og i nogle klubber er man maske den eneste.

Fremover

Der foreligger ikke nogen fast plan for hvornar vi mgdes

— det sker nar en eller flere af os tager initiativ til endnu et
t@setraef. Dog er der fra flere af deltagernes side denne gang

Men i modsastning til hvad man maske skulle tro, gér sadan
en weekend ikke bare ud pa at tale om hvad vi ggr i luften, : :
nar vi skal tisse, eller maendenes til tider ret hablase humor udtrykt gnske om at komme til at flyve kunstflyvning med

hvad angar vores kan, selvom det selvfalgelig ogsa fylder Lis, og det er derfor lgst blevet besluttet at mades i august
lidt. naeste gang med hende som arranggr. | den forbindelse vil
der blive sendt en invitation ud til alle kvindelige svaevefly-
Kunstflyvning vepiloter i Danmark, og det er bare med at tilmelde sig, for
Hvad programmet egentlig star pa, er meget forskelligt, men  det er virkelig bade hyggeligt, men ogsa riglig leererigt!

27 Bristow Academy

One Mission. One World. One Team,

Bristow Academy fra Titusville, Florida, USA, er verdens storste og
ledende civile helikopterskole med bide europaisk JAA uddannelse
i og amerikansk FAA uddannelse.

Skolen uddanner normalt 40-60 skandinaviske helikopterpiloter hvert dr.

i Ingen konvertering til danske/europ=iske certifikater npdvendig nar
man har JAA certifikater fra Bristow Academy.

Priseksempler pr. februar 2011:

- JAA CPL med ATPL teori ca kr 360 000

- Kombineret JAA/FAA uddannelse ca kr 510 000

Nogen stotte i SU kan forventes for JAA delen af uddannelsen.
Arbejde som helikopter-instruktar i USA for at samle flyvetimer.
Baser i Florida, California, Louisiana og England.

Mere end 80 helikoptere til rddighed til uddannelse.

F-1 visum i op til 2,5 dr i USA.

FAA and JAA Pilot-Curtificotion Progroms

i For yderligere oplysninger, se
@nsker du at blive

www.ScandinavianPilots.com

Helikopterpilot ?
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LOGBOGEN
s jere
1ive

PILOT LOGBOOK

1 med

~Favn: Ingrid luus
"Hjemby: Gilleleje
Klub: Albatros, .=
Tavn og reg. pa ily:

Zephyr 2060, 0Y 9330

Ingrid Muu

KVINDER AT

DEN RETTE ST@BNIN

Hyppigt ordskifte, nar samtalen falder
pa [ritidsinteresser o.1.

Min mand: “Ja, vi flyver”

Tilherer: "0j, har du flyvecertifikat?”
Min mand: "Ja, vi flyver begge t0.”
(en tiendedel sekunds stilhed, hvor
forvirringen inden i tilhoreren ikke
kan skjules: ejenbrynene ryger op,
underkaben ned, hvorefter blikket
kastes over pa mig, konen)

Tilherer: “Flyver du ogsi?”’

Mig: “Ja..."”

Tilhorer: “Altsa - har du flyvecertifi-
kat?”
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Mig: “Ja..."
Tilherer: “Sejt!”
{Mig, lydlest: hvorfor er det nu sd sejt?)

Oplevelse i Groningen for mange ar
siden: Pd tur med to mandlige piloter
skulle flyveplanen udarbejdes i Gro-
ningen for den videre ferd mod Ka-
naleerne, Da der kun manglede PIC’s
underskrift, satte jeg mit navn under,
hvorefter embedsmandens ajne blev
kuglerunde og der undslap ham en
bemarkning: " Are YOU the pilot?”
Oplevelse efter havari med OY-CFL:

Jep ﬂﬂj, men det var min mand, der
fik taget spiritusprove ved ankomst til
sygehuset.

Hgentlig skal det, at jeg begyndte at
flyve for 28 ar siden, ses pa en blandet
baggrund af egoisme og altruisme:
hvis jeg skulle flyve med min mand,
ville jeg gerne vacre i stand til at redde
mit eget skind, hvis han pludselig
faldt ded om ved pinden, og hvis han
bare blev syg, sa ville jeg kunne red-
de begge skind. Sa da manden kobte
en AAS, OY-GAS, sammen med en
kollega, begyndte jeg med et pinch-

< i venstre sede.

Min elskede Zephyr 2000.

hitter kursus, cn anbelaling som
hermed er udstedt til ALLE medflyve-
re, mandlige som kvindcligc fordi
“Flying is more fun when you are a
participant instead of a passenger” og
formodentligt relevant for flest kvin-
delige medflyvere stadigveaek.

Fem unge ambitiase studerende
kebte sosterflyet, OY-GAO, hyrede et

par instrukterer og etablerede et teori-

hold. Min medfadte nysgerrighed og
videbegarlighed fik mig til sammen
med den anden ejers kone at hoppe
med pa teorikurset, sa jeg 1 det mind-
ste kunne lare at forsta, hvorfor dyret
under normale omsteendigheder ikke
faldt ud af himlen, '

Og ja, det var faktisk sa skasgt.
Allerede der udnyttede min kvin-
delige med-teorist og jég konsfordom-

mene. Ingen forventede, at vi to
kvindfolk kunne eller vidste cller
bare havde fornemmelse af noget som
helst, der lugtede af pitotror, cylindre
cller olietyper, sd vi stillede alle de
tumpede spergsmal, som vore mandli-
ge teorikammerater ikke kunne fa sig
sclv til at stille. Resultatet var, at alle
fik svar pa alt det, som alle ikke vid-
ste. Win-win. Da det viste sig, at jeg
slet ikke var sa ueffen til at handtere
ror og handtag og gang pa gang impo-
nerede min instruktor med mine lan-
dinger “som pi en bakke flodeboller,
der kunne spises bagefter” — sa var
vejen til beslutningen om at fa et cer-
tifikat banet.

Der er fordele ved at vaere kvinde-

lig elev. Drengenes indre ridder tra:-
der i karakter, og tilgivelse kan af og

1984, Sa kom certifikatet i hus!

til erstatte tilladelse. Flyet bliver truk-
ket frem, tanket, gjort klart, og ridde-
ren folger diskret med ved walk-
around. To par @jne ser bedre end ét.

Leenge for charter- og rutetrafik var
hverdag i Billund Lufthavn landede
jeg der en frostklar dag pa min lange
solo-navigationstur uden at veere helt
pa det rene med, hvor jeg skulle trille
hen, efter jeg havde forladt banen. Jeg
andede lettet op, da jeg ojnede ct
stort, sort C pa en gul murstensvacg.
En lille smule gas og nassen i den ret-
ning, og jeg standsede forst propellen,
da jeg stod med spinneren 4 m fra
den gule mur. Nydelig parkering, nar
jeg selv skulle sige det. I muren var
der to vinduer, Inde bag ruderne sa
jeg to skraldgrinende mand. Jeg smi-
lede tilbage. Da jeg kom ind for at
betale min landingsafgift, bemzerkede
den ene grinebider tort: “Nah, du har
nok bak-gear i din flyver!” “©h, nah,
hvorfor det?” — og sa kunne jeg have
bidi tungen al mig selv! Men ridderen
sprang pa sin hvide hest og skubbede
min lille flyver fri fra den umulige
parkeringsplads.

Godt befippet fortsatte jeg min facrd
og trillede ud pa banen. Sa lod det i
min radio: "OY-GAS du har ikke faet
tilladelse til at Kore ind pa banen.”
SHIT!H Sddan nogel dumper man pd,
og det var ikke muligt at finde stan-
dardfraseologien frem i den situation.
Det blev vist til noget i retning af:
“Nej for den! Det ma du serme und-

skylde.” Men sa lod det: “Hvis du lover
mig ikke at kore helt ned til tarsklen
for at starte sd skal jeg til gengaeld lade
nade ga for ret.”

Tro mig, den startdistance jeg brugte
der, var kortere end jeg ple.jede.

Men — tilgivet igen, og aldrig siden
elemt!

For tre ar siden gik jeg sd over til
UL-fly. Zephyr 2000, det smukkeste,
smarteste mest stromlinede lille flyve-
apparat man kan tanke sig. Men var
det mandeverden for, sa er UL-miljoet
endnu mere mandemilje — men pa den
gode made. Der bliver snakket meget
mere motrikker, ledninger og benzin-
slanger, men det hanger jo sammen
med det faktum, at vi som UL-flyvere
selv ma tage bide skruetrackker og
svensknegle i handen op bruge dem.
Og jeg laerer. Mit forhold til karburato-
ren var for noget med at & trukket for-
varmeren pa et vist punkt i landings-
runden og serge for, at den var skubbet
ind igen ved start. Nu interesserer det
mig, at den nye karburator, vi lige har
faet, ikke vejer ret meget, og fylder sa
lidt, at det nu er muligt at komme til at
se ordentligt efter benzinslangernes
tilstand. UL-flyveren er mere legetoj
end den gamle AA5’er. Den var et tro-
fast trackdyr. UL-en er en legesyg labra-
dor, smuk, livlig, felsom, udholdende
og palidelig. Som skabt til kvinder!! Jeg
ved, at hvis jeg ikke holder min vacgt,
sa koster det pa benzin-beholdningen
eller bagagen. Enkelt regnestykke. m
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EUROPATUR 1 RV

EN VANS RV ER ET HURTIGT OG VELFLYVENDE
FLY - 0G SA ER DET HJEMMEBYGGET! EN GRUP
PE RV-ENTUSIASTER FL@J EUROPA TYND PA
BARE 8 DAGE. STRAM SKULDERSELERNE 0G
LAS HER OM GO KT MEDVIND, OG HVORDAN
MAN FLYGTER FRA EN LUFTHAVN "BESAT” AF FN
AFRIKANSK PRASIDENT!

TEKST OG FOTO: ERIK RHODE
BOKSHISTORIE OG FOTO: JENS TRABOLT

Maske tilskyndet af utilmodig venten
pa forar og sommer blev det i hjem-
mebyggerhangaren “Homebuilders
Corner” i BKRK besluttet at udvide
den arlige tur til Rv-traef' i Damme syd
for Bremen med en tur til sydens sol
0g varme.

Forslag til ruten blev droftet og nye
kort blev anskalfet, hvorefter der blev
indtegnet streger sa langt som til Elba

40 FLYV MARTS 2011

i Middelhavet, og ruten skulle ga vest
om Alperne ned og ast om Alperne
hjem via stop i bl.a. Venedig.

RV-TRZAF | DAMME.
Det arlige tra:l'i Damme var annonce-
ret til weckenden 28. — 30. maj 2010
hvortil 2 hytter pa pladscn allerede i
januar var reserveret i lighed med (or-
rige ar. Fredag d. 28. sidst pa efter-
middagen ankom i lighed med sidste
ar de to RV6, OY-RVI, og -RVA samt
en RV4 -VRV og en RV8 -RVS med
henholdsvis Palle Skoveard/Erik Rho-
de, Preben Rafn Larsen/Rene Byrholt,
Leil Pedersen/fru Jette samt Jorn Mal-
ler/Hans Christensen og endvidere
fulgte Kurt Christensen/Max Albert-
sen i Mooncy OY-CBA med.

Det meste af turen forgik flyvnin-
gen i les formation, og kun | fly RVA

med Rene pd radioen, kommunikerede
med [lyvekontrollen, hvilket er en
klar fordel bade lor flyvekontrollen 0g
for resten af formationen.

Pa trods af, at vejret visse steder i
Furopa ikke var det allerbedste, kom
antallet af RV-fly i lobet af lordagen op
pa 32, og det vidner om stadig stor inte
resse for hjemmebygger-traef, hvor der
er rig mulighed for udveksling af ideer
og erfaringer. Findnu en bygger havde
forsynet sin RV med “glascockpit”,
hvilket vi nok vil se mere af'i fremtiden.

Flyvepladsen i Damme med sin as-
faltbane og flere store hangarer har til
daglig stor aktivitet pa adskillige om-
rader som f.eks. skoleflyvning, fald-
skarmsudspring og ultralet m.m., op
pa deres h_jcmmc side www.edwc.de
far man et glimrende indtryk af akti-
vilclcrn_c. b 2
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En mindre restaurant pa pladsen dan-
nede rammen om et fellesarrangement
lordag aften, og til daglig benyttes
den af flyveinteresserede og andet
godtfolk. En facilitet man savner pa
mange danske flyvepladser.

FLUGTAKTION FRA CANNES
De to RV6'ere samt Mooney'en med
Kurt og Max skulle sammen fortsztte
sydpa, og om sendagen skulle turen
ga via Dijon for tankning og derefter
mod Cannes, hvor det var plancn at
medes med to Long-EZ'er med Mo-
gens Pind og Ivan Madsen/Kaj Chri-
stensen. Vejret drillede lidt pa vejen,
men efter ca 4 timer landede vi 1 Dijon
og tankede op, og der blev skrevet
flyveplan til Cannes. Da vi atter holdt
klar til start for enden af startbanen,
gjorde flyvelederen opmarksom pa, at
Cannes lufthavn var lukket de naeste
tre dage p.g.a. topmede med deltagel-
se af den franske og en afrikansk pre-
sident! Vi rullede tilbage til p-plad-
sen, og matte erkende, at vi nok
havde glemt at laese de seneste No-
tams. Del viste sig, at det havde vores
venner, der var landet i Cannes ogsa.
De var ankommet, for forbuddet var
tradt i kraft, sa nu var gode rad dyre!
Da der er ganske rart i Dijon, be-
sluttede vi at blive her til naeste dag,

DET POPULARE RV

og vi aftalte med vores “strandedc”
venner i Cannes, at hvis det lykkedes
for dem at slippe af sted naste dag,
skulle vi medes pa Elba.

Lige inden afgang naste dag fik vi
en melding fra Mogens og Ivan, at de
med nad og nappe var sluppet ud af
Cannes. De havde faet en melding om,
at der kunne sapes om at starte inden
kl .00, men at fristen var overskre-
det! Alligevel gjorde de klar til start
inden kI 8.00, og i ly af forvirringen
fik de starttilladelse 3 min i otte og
stod nu pd Elba, og humaret var haijt!

RADIOFEJL OG TURBULENS
Kort tid efter startede vores 3-skibs
formation mod Elba med kurs via Sant
Tropez og Corsica. Vi fik endnu en
overraskelse. Tifter ca 2 timers flyv-
ning forsvandt uden varsel Rene’s
kommunikation med Marscilles info
midt i en melding! Vi blev hurtigt klar
over, at der matte vare tale om radio-
fejl. Palle tog umiddelbart cfter kon-
takt med info og overtog kommunika-
tionen. Radioen udsendte barebalge
men ingen modulation, sa der kunne
ikke vacre tale om stromsvigt, da vi
tillige konstaterede, at RVAs anti col
lision light fungerede normalt.

Vejret var i evrigt Hot, men over Pro-
vence fik vi atter en ny oplevelse, i form

"Homebuilders corner
Fra yenstre Preben Ra
nsest R S
-

Vans Aircraft RV spaander over 9 forskellige
typer - lige fra 1-seedede til 4-saedede fly.

Navnet RV hidrgrer fra konstruktgren Ri-
chard Van Grunsven, oy del er blandt de
mest udbredte hjemmebyggede (experi-
mental) fly i verden. | skrivende stund er

7185 flyvende RV-fly verden over. Vans oply-
ser, at man regher med en byggetid pa ca.

2200 timer for et standard kit, og ca. det

halve for et quickbuild kit.

Der findes 10 flyvende RV pa dansk register
- 6 stk RV-6A, 3 stk RV-8 og 1 stk RV-4. Der er
i DK ligeledes 10 ikke faardigbyggede RV er
incl. en RV-10, som er klar til prgveflyvning.
Den er i gvrigt 4-saedet og med 300 hk wan-

kelmotor!

Mere information pa www.vansaircraft.
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al en markant hilsen fra Mistralen, idet
vi med ca 60 kt medvind og kraftig
downdraught oplevede en voldsom
turbulens, hvor vi matte stramme
skuldreselerne maksimalt for ikke at
banke hovederne mod “loftet”. Efter 5

- 10 min andede vi lettede op og nad
atter den flotte udsigt og nu med udsigt
til Alperne og det bla Middelhav.

ANKOMST ELBA

Indflyvningen til Blbas lufthavn med
bjerge til begge sider var meget smuk,
og straks efter landingen blev Palles
og Prebens radioer byttet om, og Palle
klargjorde en bacrebar VHE til resten
af turcn. Efter indlogeringen vandre-
de vi de knap 200m til stranden, hvor
vi ned solen og en dukkert i Middel-
havet, og nydelsen blev ikke mindre
al, at vi hjcmmc['ra fik mcldinger om
en tresteslos regn!

Den folgende dag besluttede vi at
udforske sen, her hvor Napoleon i sin
tid havde haft stuearrest. Der blev
bestilt 4 scootere og nu gik turen ad
smalle bjergveje langs kysten, kun
afbrudt af' pauser for at nyde udsigten
eller indtage frokosten.

HVAD SAGDE VI!
Efter 2 oplevelsesrige dage pa Elba,
blev der skrevet flyveplan til Venedig

for de 2 RV'er og Mooney'en. De to
Long-IiZ er foretrak Albenga. Meldin-
ger om vejret omkring Venedig var
ikke opleltende men acceptabelt, sa vi
begav os pa vej. Efter en lille times
flyvning meddelte flyvekontrollen, at
der nu ikke lengere var VMC i omra-
det omkring Venedig, og at vi endvi-
dere kunne forvente dérligt vejr de
naeste dage i hele omradet, sa vi mitte
se i @jnene, at en hjemtur ost om Al
perne med de meldinger ikke laengere
var realistisk.

Vi valgte af lande i Lucca tact pa
kysten for radslagning, og efter ¢n
frokost og passage al en CB besluttede
vi ogsa at flyve til Albenga med den
risiko at blive medt her med bemaerk-
ning som: Hvad sagde vi!

Kursen gik tveers over Genova-bug-
ten til Albenga, hvor modet med
d’herrer Mogens, Ivan og Kai forleb
som [orudsagt(!), og pa anbefaling af
Mogens blev vi indlogeret pa et lille
hyggeligt hotel pa e¢n bjergskraning
omgivet af oliventraeer og med en
storslaet udsigt.

PA VEJ HIEMAD.

Den telgende dag afleverede vi den
sacdvanlige llyveplan for formation, og
overraskelserne var ikke slut — forst
umiddelbart for afgang blev vi hefligt
men bestemt gjort opmarksom pa, at
der i italiensk luftrum skal sages om
tilladelse til at flyve i formation! Til-
bage til bricfing og udlerdige 3 sepa-
rate flyveplaner. Det forhindrede os
dog ikke i at folges ad i los formation,
som vi hidtil havde gjort, og efter
godt 21/ time landede vi i Villede-
france nar Lyon for tankning og fro-
kost, hvorefter vi fortsatte til dagens
mal Colmar. Colmar er kendt for en
meget idyllisk og gamel indre bydel
praeget af smukt bindingsverk og rigt
dekorerct med blomster, og som vi
tidligere har besegt i forbindelse med
et RV-traef, og vi benyttede lejlighe
den til at nyde dens sarpracg endnu
en gang.

Det skal lige nacvnes, at hele hol-
det var i fin form, idel - da vi efter
endt aftenbytur havde ventet forgaves
i over en halv time pa taxa foretrak
apostlenes heste og vandrede de godt 4
lem til hotellet naer flyvepladsen.

Det sidste track til Roskilde blev med
5 — 10 kt fra nord det tidsmaessigt
laengste pd godt fire timer, men til
gengald var himlen stort set skyfri
hele vejen.

Turen var i realiteten problemfri
— kun med spandende udfordringer
og [lere overraskelser, og ]1jemtu ren
var ingen undtagelse, idet vi i narhe-
den af Karlsruhe fra 1. parket fik ud-
sigt til en Airbus A380 i en vaesentlig
lavere hejde under testflyvning. Vi
var informeret af flyvekontrollen, og
det var en helt speciel oplevelse, som
vi formentlig ikke far igen.

I det hele taget blev det en ufor-
glemmelig tur, der er et godt eksempel
pa, hvad hjemnu—:hyggcde tly ogsa kan
bruges til. m

EUROPATUR I RV

Elba bugten hvor vi boede

FAKTA OM RV 6A
(2-SZADET, SIDE BY SIDE)

Motor: Lycoming 160 - 180 hk
Marchfart: 150 kt

VNe: 180 kt IAS

Maks. flyvehgjde: 15.000 ft
Raekkevidde: Ca. 1200 km
Braendstofbeholdning: 142 liter

Stigeevne: Ca. 1500 ft./min.
Tomveegt: 497 kg

Maks.veegt: 758 kg

Stall speed; 44 kt

Takeoff dist. fuld veegt: ca. 180m.

Pris: Standard kit ca. 120.000 kr. +
motor + instr.
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LAR STRAKFLYVNING | SVAVEFLY

Horer du til dem, der cirkler omkring [lyveklubbens flagstang i dit svaevefly,
fordi det er mest trygt? Kigger du misundeligt efter de andre piloter, nar de
forlader lokalomradet for at ga pa jagt clter den perfekte termik? Hvis svaret er
ja, kan der vacre stor udvikling for dig som pilot ved at tilmelde dig Swedanor-
kurset i streekflyvning, der foregar pa Svaeveflyvecenter Arnborg fra mandag
d.9. maj til fredag d. 13.maj.

Kurset, der koster 1750 kr. (incl. forplejning men excl. flyslab og indkvarte-
ring) henvender sig (il alle som onsker at lacre strackflyvning helt fra bunden
af.

Kursusformen cr specicl: Flyvningen foregar primaert pa en-saedede fly, idet
leerere flyver med i eget fly og guider dcltagerne rundt pa opgaverne. Pa bag-
grund af kursusdeltagernes ensker kan der blive tale om at indleje en hojt-
ydende tosader, som kan anvendes til instruktionsflyvning for de, som métte
anske. Iin kursusdag starter altid med 1-2 timers teori, hvorefter der flyves
resten af dagen, hvis vejret tillader. Ved darligt vejr holdes teori til kl. 14.00.

Ved at deltage i kurset bliver man med garanti meget klogere pa planlacgning
af opgaver, laesning af vejrforhold, brug at GPS, forberedelse af udelandinger
og naturligvis optimering af sin egen personlige “termikradar”. Tilmelding via
www.n(n"di&gliding.org[ [

Sasonklar?

Brush-up PPL teori 9 april EKRK

ing. Introaften: 14 April EKRK, Z-G-Aprii EKOD

LenAir.dk - For serious fun

Tif. 2090 0037

44 FLYV MARTS 2011

KDA STYRKER SIN

POLITISKE SLAGKRAFT

KDASs bestyrclse har pa bestyrelses-
meadet den 8. lebruar 2011 besluttet at
imedckomme en ansegning [ra KZ &
Veteranfly Klubbens og de godt 600
medlemmer om medlemskab all KDA.

Denne afgarende udvidelse betyder
nu, at Kongelig Dansk Aeroklub som
interesseorganisation kan tale pa veg-
ne af alle grupper af luftsportsudevere
i Danmark og har mulighed for at tale
flyvningens sag over de relevante
myndigheder med endnu storre tyng-
de.

Denne fornyede politiske slagkraft
gxlder bade i samarbejdet med vore
nationale myndiglu'dcr', men sa sande-
lig ogsa i EU-regi, hvor rammevilkire-
ne for GA-flyvning og lultsport i sti
gende grad bliver fastlagt.

Medlemskabet er galdende fra 1.
marts 2011,

KDA hilser KZ & Veteranfly-Klub-
ben velkommen og ser frem til et godt
Sanmr‘lm‘]d(' med organisationen og
KDAs t-wrigc unioner. m

Zephyr og
Ekolot U.L. fly
 Radio

* GPS
* Transponder
* Props

www.dulacaircraft.dk

TIf. 74521605

DANSK VIRKSOMHED UDVIDER PALETTEN FOR SPROGTEST

"Spar tid — og fa storre
fleksibilitet” — det er
loftet fra virksomheden
Aviation eLearning
APS, der nu tilbyder
onlincbaseret sprogtest
: for piloter

o Via hjemmesiden www.
ilpt.net giver virksom-
heden brugerne mulig-
hed [or at tage testen,

Aviation ¢Learning

How online testing works

nar det passer ind i
4 easy stop to menew your Boonss

deres program, sa de

P

,g'.é ikke behever at bruge

Jew for online testing and assessment: [UR 129, lll'lﬂd[g tid Pﬂ at dl.'h.dg(-'
Y I v £53 2 i en bysisk prove.

Om selve testen for-

Aviation eLeaming udvider mulighederne for at tage sprogtest teeller General Mnnagcr
Ole Wind Andersen:
"Den retter sig mod piloter, llyveledere, [lyselskaber og flyveskoler i lande, der
har underskrevet ICAO Annex 1, Amendment 164. Testpersonen bruger sit
webcam og en mikrofon til at optage sine svar — dels Lil en rackke penerelle
spwrgsm&l, der tester brugerens evne til at udtrykke sig i et klart sprog, og dels
til den standardfraseologi, som benyttes under en simuleret Hlyvning. Testen
tager ca. 30 minutter og foregar pa engelsk.”

Han fortsatter: “Nar man har indspillet sin test, afspiller vores assessorer
efterfalgende deres svar og giver en karakter, hvorefter der sendes en c-mail til
Trafikstyrelsen om forlangelsc af radiobeviset.”

Reglernce for sprogtest al piloter blev etableret, da det internationale luft-
fartsorgan ICAO (International Civil Aviation Organisation) vedtog regler for
sprogniveau for alle landes piloter, efter at man havde vaeret vidne til en rackke
ulykker, hvor piloter af forskellig nationalitet ikke havde kunnet kommunikere
effelktivt sammen.

Ole Wind Andersen fortaller om de nye krav: “Alt dansk personale, der be-
tjener en radio i forbindelse med flyvning, skal inden den 31. marts 2011 have
fornyet deres radiobevis (det samme er gaeldende for et stort antal internationa-
le dette forar). Testen er designet og udviklet, sa den opfylder alle krav i de
internationale bestemmelser, og kan benyttes af personer i lande, der anerken-
der ICAO Anncks 1 Amendment 164, JAR FCL 1 Amendment 7, JAR FCL 2
Amendment 4 samt den danske BL 6-08.”

Aviation eLearning arbejder i ojeblikket ogsa pd en test til mekanikere og
personale, der betjener Helipads (bl.a. i offshore-branchen). For disse grupper
kan det rent praktisk vaere svaert fysisk mode op til en sprogtest. Denne for-
ventes klar i begyndelsen af marts.

Prisen for onlinetesten er 965 kr. Hvis man ensker at foretage sprogtest pa
andre mader, kan man som KDA-medlem stadig i evrigt gere det via en flyve-
klub. KDAs sprogtestvirksomhed arbejder frivilligt og gratis for medlemmerne.
[ skrivende stund er 311 medlemmer blevet sprogtestet gennem KDA. Se mere
pa www.kda.dk under menupunktet sprogtest.m

FLYV-EVENT

Vindere af rundvisning i CPH Tower og
CPH INFO d. 4.april 2011

Der har veeret overveeldende interesse
for at deltage. Fglgende 9 er blevet
udtrukket.

Kim Rgssell
C N Petersensvej 6
2000 Frederiksberg

Jargen Nielsen
Klokkeager 11
7120 Vejle @ .-

Maorten Zilmer
Lejrevej 6
3650 Plstykke

Christian Eriksen
Slotsbakken 62
2970 H@rsholm

Lars Skjgdt Jensen, Jgrgen Eldrup
Kogtvedparken 24, Mgllegardsvej 6
5700 Svendborg. 4700 Neestved

Martin Steen
Andersen
Skovkanten 71,
4700 Neestved

Torben Plesberg
Hovedgaden 37 A
4571 Grevinge

Finn Holmberg,
J. L. Heibergs Vej 23,
5230 Odense M

Vinderne far nsermere besked om
de praktiske detaljer - mgdetid og
sted m.m.

DMU SPORT

Husk, at DMU Sport afholder sin
arlige generalforsamling lgrdag
den 2. april kl. 10 pa Randers
Flyveplads.
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FLY I DANMARK |

OSCAR YANKEE

AF LARS FINKEN

TILGANG

OY-HLB AgustaWestland AW 139 2010 31310 2.2.201 Bel Air Aviation A/S,

Holsted
OY-TUF Dassault Falcon 2000 2002 166 18.1.2011 Execujet Scandinavia F-GVTC
A/S, Roskilde

SLETTEDE

Richard Hove-Christensen, Nakskov

OY-BBY Piper PA-28-180C Cherokee 27.1.20M Solgt som G-FELM
OY-BHU Piper PA-31T-500 Cheyenne | 25.1.2011 A/S Kongedybet, Kgbenhavn Solgt som N26FP
OY-BRI Pri1per”PA—28—‘]81 Cherokee Ar- 25.1.201M Kristian Ostenfeldt Jensen, Herning Solgt til Rusland
cher
OY-CPC Piper PA-28-181 Archer Il 26.1.20M Alex Thuren Rasmussen, Laesg Havareret 11.9.2010 pa Laesg
OY-CTL Piitzer Elster B 31.1.201M Erik W. Olsson, Randers Solgt til Tyskland
OY-EIG Mooney 201LM 17.1.20M S@ren Henning Stgvring, Naestved Havareret 31.12.2010 ved

Neestved

OY-HGW Eurocopter AS 350B3 Ecureuil 11.1.20M Air Greenland A/S, Nuuk Solgt til Norge

OY-HIZ Eurocopter AS 350B3 Ecureuil 24.1.201 Air Greenland A/S, Nuuk Solgt til Norge

OY-HOT Eurocopter AS 3656N3 Dauphin 12.1.201 Gurin A/S, Kgbenhavn Solgt til Rumaznien

OY-HSN AgustaWestland AW139 13.1.201 A!Iantic Airways, Faroe Islands P/FE Sgr-  Solgt som D-HOAB
vagur

OY-IBS Piper PA-28R-201 Arrow Il 19.1.2011 Bent Iversen, Redding Solgt til Frankrig

OY-NUD Cessna 560 Citation V 11.1.2011 OY-NUT I/S, Stavring Solgt til USA

OY-TDZ Boeing 737-7K2 1.11.2010 Transavia Denmark ApS Returneret som PH-XRC

OY-XNH Glaser-Dirks DG-200/17C 18.1.2011 Tonny Kolby, Viborg Solgt til USA

EJERSKIFTER

e e Ny ejer/bruger  Tidligere ejer/bruger
OY-BDI Piper PA-28R-180 10.1.2011  Center Flight ApS, Roskilde JEBO Gard v/Jens Kristian Frost, mejrum
Cherokee Arrow
OY-BKG Piper PA-28R-180 10.1.2011  Center Flight ApS, Roskilde JEBO Gard v/Jens Kristian Frost, Smgrum
Cherokee Arrow
OY-BSI Piper PA-34-200 Seneca 10.1.2011  Center Flight ApS, Roskilde JEBO Gard v/Jens Kristian Frost, Smgrum
OY-BUD Cessna 210L Centurion 25.1.2011  Mike Lima ApS, Hadsund Cimber Advisor ApS, Hadsund
OY-CAF Partenavia P.68B Victor 20.1.2011  Spiloppen v/Steen Lebech, Kai Dige Bach A/S, Herlev
Kgbenhavn
OY-CFW Cessna 182B Skylane 2.2.20m Risiko ApS, Roslev Faldskaermsklubben West-Jump, Skive
OY-GAB Grurmmman AA-5Traveler 25,1.2011  Allan Munk, Nakskov Hans-Gunther Hoerner, Sakskabing (+1)
OY-HFE Robinson R22 Beta 27.1.201 David George Lewendon, Claus Pedersen, Haderslev
Chantrigne, Frankrig
OY-HKS Robinson R44 Raven | 3.2.20m Helico ApS, Jordrup Klaus Svoboda, Jordrup
OY-HPF Robinson R44 Clipper Il 21.1.2011  Seclor Aviation ApS, Kbh. Peter Bech, Middelgrundsfortel, Kgbenhavn
OY-JBF Piper PA-28-161 Cadet 10.1.2011  Center Flight ApS, Roskilde JEBO Gard v/Jens Kristian Frost, Smgrum
OY-JBG Piper PA-34-200 Seneca 10.1.2011  Center Flight ApS, Roskilde JEBO Gard v/Jens Kristian Frost, Smgrum
OY-JEB Piper PA-28-161 Cadet 10.1.2011  Center Flight ApS, Roskilde JEBO Gard v/Jens Kristian Frost, Smarum
OY-JEC Piper PA-28-161 Cadet 10.1.2011  Center Flight ApS, Roskilde JEBO Gard v/Jens Kristian Frost, Smgrum
OY-JED Piper PA-28-161 Cadet 10.1.20M Center Flight ApS, Roskilde JEBO Gard v/Jens Kristian Frost, Smgrum
OY-JEE Piper PA-28-161 Cadet 10.1.2011  Center Flight ApS, Roskilde JEBO Gard v/Jens Kristian Frost, Smgrum
OY-PTL Cessna F172P Skyhawk 13.1.2011  General Aviation Service ApS,  SisTronic v/Svend Lars Jensen, Tastrup
Roskilde
OY-TIX DG-808C Competition 13.1.2011  Jacob Graae, Aabenraa Jargen Ib, Assens

OY-VHX Schleicher Ka 6E Rhdnsegler 24.1.2011  Thomas Serritzlev Nielsen, Ry  Aalborg Aero Sport, Aalborg

Rettelser og tilfgjelser;
Oktober 2009: OY-XMK blev til HA-5074. December 2010: OY-VBG blev til N570EC. OY-TDA blev til PH-HZY. -
August 2010: OY-XMM blev til D-8449.  Januar 2011: OY-PCB blev til HK-4748-X.  OY-JTC var tidligere registreret OY-CKW
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29.3-3.4
13-16.4
21-22.5
28.-29.5
2.6

18.6
20-26.6

4-14.7
16-177

25-31.7

26-28.8
27-28.8
278
14.-18.9
9-23.10

Begivenhed

Sun’'n Fun, Lakeland, Florida, USA (www.sun-n-fun.org/)
Aero 2011, Friedrichshafen, Tyskland (www.aero-expo.comy/)
Stitzpunkt Nord, Frederikshavn (www.stutzpunktnord.dk)
DM i preecisionsflyvning, Skive Lufthavn (www.dmu-sport.dk)

DM i svaeveflyvning, Standard, 15m, klub & 2-szedet, Arnborg
{www.dsvu.dk)

Dek og Vinger, Skive Lufthavn (www.daekogvinger.dk)

Paris Air Show, Le Bourget, Frankrig
(www.paris-air-show.com)

Sun Air Cup, Svaeveflyvecenter Arnborg, (www.dsvu.dk)

Royal International AirTattoo, BAF Fairford, England
{(www.airtattoo.com)

EAA Airventure Oshkosh, Visconsin, USA
{www.airventure.org/)

Tannkosh Fly-inn. Tannheim, Tyskland, (www.tannkosh.de)
Roskilde Airshow (www.airshow.dk/)

Sirius Air Rally, Haderslev Flyveplads (www.dmu-sport.dk)
Reno Air Races, Reno, Nevada (www.airrace.org)

23rd FAI Microlight Championship, Negev, Israel
{www.wmc2011.co.il)

- Se ogsa www.airshowbuzz.com, der omfatter mange sider med air shows
i USA og Canada.

- EAA's on-line kalender giver meget detaljerede oplysninger om arrangementer

(www.eaa.org/news/).
Oversigten bringes uden ansvar for &endringer, aflysninger eller trykfejl.
Har du tips til arrangementer af en vis stgrrelse, sa skriv til flyv@kda.dk.

STEEN HAN

FOTO Ok
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HANGARSNAK

Transkontinentalt trip

HVEM SIGER, AT STARK MEDICIN 0G FLYVEMASKINER ER EN DARLIG COCKTAIL?

AF JENS TRABOLT | ILLUSTRATION CLAUS RIS

Det var tilbage i 1996. Altsa for der
var noget der hed internet og billige
flybiletter. Det var dengang verden
var stor.

Jeg er 21 dr pammel og beflinder mig
i lufthavnen i Singapore. Pa vej tilba-
ge [ra et seks maneder langt ophold
som aupair (yes, den er go” nok) i New
Zealand.

Mit transitophold i Singapores luft-
havn er langt, og jeg fordriver tiden
med at daske rundt pi en planles fa-
con karakteristisk for zombier og an-
dre folk strandet mellem denne klodes
utallige tidszoner.

Sa moder jeg en xldre dame. Mindst
70 ar gammel — og dansker. Toran toi-
letterne. Om jeg vil passe pd hendes
ting, mens hun gar pa toilettet?

Jo jo, sagtens. Fa ajeblikke senere
bytter vi roller. Sa langt sa godt.

Vi felges ad til gaten - parat til at
boarde llyet. Vi har godt 14 timer for-
an os.

“Har du problemer med at sove pa
den lange Ilyvetur”, vil hun vide?

Jeg forklarer, at jeg regner med at
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sove, men at man aldrig ved, nar tids
zonerne driller.

“Her", siger hun og stikker mig en
lille hvid tablet. “Den er god at sove

Qrr

pa”.

Sove pa? Det lyder skummelt. Og er
det miske ogsa, tenker jeg — og stik
ker pillen i lommen!

Vel ombord pa flyet forseger jeg at
sove. Uden held. Sa kommer jeg i tan-
ke om den lille faetter i lommen. Jeg
kommer ogsﬁ i tanke om, at man al-

drig skal tage medicin, man har faet at

fremmede.

Men den rare gamle dame er nok
ikke voldtagtstorbryder, sadist eller
lommetyv, sa jeg tager chancen — hvil-
ket i dag virker som en helt vanvittig
beslutning.

Bunden i vejret og ikke overrasken-
de falder jeg kort tid efter i sevn gan-
ske eftertrykkeligt.

Jeg vagner adskillige timer senere i
37.000 ft — totalt veludhvilet. Jeg op-
dager til min store overraskelse, at jeg
sidder med en sikaldt Sleepover - en
oppustelig pude til at tage om halsen.

Hvor kommer den mon fra? Jeg torrer
lidt savl af den, mens jeg spekulerer
over del.

I midterste raekke i widebody-jetten
sidder et aegtepar. Kvinden sidder
med en — laktisk helt identisk Sleep-
over. Manden har ingen. Han skuler
ondt over mod mig. Meget ondt.

Sa falder 10-oren i min ganske vel-
medicinerede hjerne. Jeg husker
svagl, al en stewardesse tilbyder mig
puden. En ekstra service. Dc_jligt.

I virkeligheden har hun fundet pu-
den i midtergangen, hvor manden har
tabt den. Hun rackker den til mig. Jeg
tager imod og descr solidt, savlende
og absolut uvakkeligt hen, mens den
rette ejermand kun kan se mabende
til, at jep besudler hans Sleepover.

Jeg gar staerkt ud [ra, at pudens ejer
har ensket mig decideret ondt under-
vejs. Men kan man leve med skammen
bagefter og risikoen for livstruende
medicinforgiftning, gav kombinatio-
nen mig nu den bedste lur, jeg nogen-
sinde har fiet mig pa noget fly! m

Formand; Helge Hald

BE-mail: formand@kda.dk

GENERALSEKRETARIAT
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde

Abent mandag til fredag kl. 9.00-15.30
E-mail: kda@kda.dk

KDA HUSET

Telefon E-mail

Anders Madsen, generalsekr. 4614 1503 am@kda.dk
Jens Trabolt, redakter af Flyv 4614 1502 flyv@kda.dk
Birgit Eldov, bogholder 4614 1506 be@kda.dk
Fax: 4619 1316

www.kda.dk

KDA PILOTSHOP

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde

SE-nr. 63 66 28 28

Abent mandag til fredag kl. 09.00-15.30
Telefon: 4614 1507

Fax: 4619 1316

E-mail: pilotshop@kda.dk

KDA’S BESTYRELSE

Teleton

Hc.]g(.‘ Hald, formand,

LRI OF TP Lo ieaon s sednienn irms bty 9710 2155
Per Wistisen, nastformand.........oooeovieeeennnanns 9818 4316
Soren Pedersen imilio.. ... 5130 5434
Ol KOBBET P vivcsves cosmmensrasissnst vatasserridinis 5122 6234
Kim Jensen; uddannelse......o.ccoviiiireiemnmensinns 4063 8903
Arne Panduro, kommunikalion...............ceooeee 4041 1929
Rasmus Rohlff, ungdomsarbejde................... 2255 8208

DANSK BALLON UNION
Henning Serensen

Kronhjortvej 4, 8270 Hojbjerg
Telefon: 8627 6663

www. ballonunion.dk

L-mail: formand@ballonunion.dk

DANSK HANGGLIDING OG
PARAGLIDING UNION

KDA -huset

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde
Telefon: 4614 1509
www.dhpu.dk

E-mail: dhpu@dhpu.dk

DANSK FALDSKARMS UNION
Idrattens Hus,

Brendby Stadion 20, 2605 Brendby
Telefon: 4326 2626, lok 2775
www.dfu.dk

B-mail: dfu@dfu.dk

DANSK KUNSTFLYVER UNION
Saren Dolriis

Hviderevej 45, 2930 Klampenborg
Telefon: 2624 8888
www.lkunstflyvning.com

E-mail: dolriis@syntase.dk

DANSK MOTORFLYVER UNION
Imd.: Knud Nielsen

Telefon: 8623 1652

E-mail: knni@post2_tele.dk
Sekretariat: Merete Strandberg
Limfjordsgade 121, Gjal, 9440 f\byhm
Telefon: 7878 2190

www.ilyvdmu.dk

E-mail: mail@flyvdmu.dk

DANSK SVAVEFLYVER UNION
Svaeveflyvecenter Arnborg
Fasterholtvej 10, 7400 Herning
Telefon: 9714 9155 (man-fre 10-14)
Fax: 9714 9108

www.dsvu.dk

HE-mail: dsvu@dsvu.net

MODELFLYVNING DANMARK
Imd: Allan Teldt

Telefon: 8613 4140

Sekrelariat: Marttin Stuart Nielsen
Kirkeskovvej 1, Bjelkestrup

4660 St. Heddinge

Telefon: 8622 6319
www.modelflyvning.dk

E-mail: info@modelflyvning.dk

DANSK UL-FLYVER UNION

Tmd.: Hans IHavsager

Telefon: 4648 0608

Sckretariat: Dagmar Skov

Gl. Kirkevej 1, Tiset, 6510 Gram
mandag og onsdag kl. 13.30-16.00
tirsdag og torsdag kl.17.00-19.00
Telefon: 7482 2021

Fax: 7482 2400

www.dulfu.dk

E-mail; dulfu@dbmail.dk

Bestyrelse:

Hans Havsager, lormand og
fungerende uddannelseschef: 4648 0608
John Carlsen, materielchefl

og nwestformand.................. 5767 4947
Nicls Gregersen, flyvechef... 8754 0248
Preben Bruhn Jensen, miljo..4830 3121

Anders Clemens Bloch,

I ] O e P 4879 7987
HAVARIGRUPPEN
Telefon

Niels{Gregerset . oo i s 2144 2497
dOB CATISE s ey oo iwsspain 4042 1247
HdvardiBraae . jor oo 2485 6712
Lars Severinsen. o oooninas 4038 1128
Philip Nathansen................ 4019 8297
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LEVERAND®@R TIL DET DANSKE UL FOLK
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SONDERBORG LUFTHAVN
SAGER TIL RUNDFLYVNINGS-
SASONEN 2011

Senderborg Lufthavn spger kontakt til et luftfartsselskab
eller enkelt personer, der kan forestd rund/sightseeings-

AVIDYNE

NAR FLYVNING SKAL V/ERE ENKELT

Avidyne er specialiseret i integrerede
cockpit systemer til rimelige priser.

AEROCLEAN Aircraft painiing

We are painting aircrafts for fixed price

C.
all fo Specig| Offay
10 Year's

' AEROCLEAN

& Am Flugplatz 1
D25813 Husum

TIf. 4390 6365 flyvning fra lufthavnen i den kommende sason. 0049/4841/935588
4015 6365 senderberg Lufthavn har et stort potentiale, ifalge Visit EDXJ
Denmark var der i 2010 mere end 3 millioner overnattende S eRr RS BT ElEE - WsasteElEsR FuEsm als
FLY TYPER turister i Senderborg Kommune.

Roland 602XL og Sky Jeep (S10L)
CT25W med Retax 9125 100 hp
Skyranger med div. motorer

Senderborg Lufthavn stiller faciliteter til radighed. Afgifter
for benyttelse af |ufthavnen vil vaere srdeles rimelige.
Endvidere vil Lufthavnen deltage | markedsfaringen af
rundflyvningsaktiviteterne.

TIL LEJE OMGAENDE

- ODENSE LUFTHAVN

PROPELLER
Woodcomp propeller, DUC propeller
GT Propeller specielt til Jabiru motarer

Multi Function Display (MFD)
Traffic Advisory System (TAS)
Tactical Weather Detection (Stormscope)
Two Way Datalink (Live weather and SMS)

Det er et krav, at Trafikstyrelsens bestemmelser for kom-
merciel rundflyvning (BL 5-4) overholdes.

Stalhal-Hangar 400 kvm
med store porte.

Har dette har din interesse eller gnsker du yderligere
information s& kontakt Lufthavnschef Anders Serensen.

Lufthavnsvej 1, 6400 Senderborg- TIf. 74 42 21 30 S

FLY INSTRUMENTER
Kvalitets instrumenter med tes! cerlilikal

KOMMUNIKATION ; b
Radio, transponder, Intercom, headsets Roland Sky Jeep - STOL www.sonderborg-airport.dk Laes mere pa: e = z Kf 7000 pl’ mdr p| us moms
DO dlbcher - : www.avidyne.com AVIDYNE, A*531er

TIf. 21775563

=

SOENDERBORG LUFTHAVN

- Senderjyllands Regionale lufthavn

Se informationer, hilleder
og priser pa www.digidan.dk

|

Bl R Al = < DEPARTURES
Part 145 godkendt DK.145.0020 og DOA godkendt EASA.21J.275
TO AIRSHOW 2011 FRIEDRICHSHAFEN. (EDNY)

Velg en solid samarbejdspartner nir det gzelder salg, service og
L= < <
installation. Vi stiller gerne vores ekspertise, gode rid og
vejledning til radighed, hvis De skal kobe nyt eller brugt udstyr.

DAO Aviation A/S har pr. 1. august 2010 kebt Dansk Ty
Llektronik ApS. For yderligere info: www.dao.dk

DAO gpererer ¢ bele verden som Honeywell Authorized Heavry Service Center pd
TPLI33T motoren og som salos- op servicevirksombed indenfor [ly, aviontes, reservedele g
komponenter. 1AQ blev grundiagt i 1979 og er i dag . 50 medarbedere pi adressen i
Roskeilde bufthavn. Siden management buy-out 1 2005 er omseeiningen fredoblet, antallet af
medarbejdere Jordoblet oz soliditelen pa over 50%. 12AQ bley nomineret tif den bedste
egjerledede virksomhed i Danmark 2010.

We keep our cais'faer:s" yfhgr |

Hangarvej H1, 4000 Roskilde  www.dao.dk — TIf +45 46 19 12 19

VIl

@® L
Sirius
International
Aviation Insurance /4 |

Sirius International
Aviation Insurance

Nyhavn 43A2%. 1051 Kebenhavn K
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BILLUND AIR CENTER A/S
Box 6, Stratusvej 15
DK-7190 Billund

TIf, 7533 8907

Fax 7535 3966
bac@billundaircenter.dk
www.billundaircenter.dk

Tilbydes:
Integreret og modular, teori og skoling -
alle uddannelser til
fiyvemaskine og helikopter

Teoriundervisning i midten af Arhus. Vitilbyder:
PPL(A) kurser—Hyvemaskine = PPL(H) kurser—helikopter
CPLIAJ/IR(A) = Fi{A)kurser = NatVFRkurser
Aerobatic / Spin kurser = N-BEG/BEG radio kurser
Differencetraining/ Familiarisation
Proficiency check/ Certifikatfornyelser

Kig forbi www.aafa.dk eller kontakt os pé info@aafa.dk
Mobil: 20934459 / 61660243

pilot academy

CENTER AIR Pilot Academy, Lufthavnsvej 44,
Roskilde Lufthavn, DK-4000 Rpskilde

TIf.: 4619 1919, Fax: 4619 1837
centerair@centerair.dk, www.centerair.dk

Integreret og modular ATP, CPL, IR, PPL
Flyveinstrukter(A), N-Beg/Gen. Cert/Morse
MCC, Nat VFR, Proficiency check m.m.

Heliflight.dk
Danmarks zldste he.'fkopterskoie
- PPEH
e DAG/NAT

® Teori & Praktisk
* Type rating R-22 R-44 EC-120

 J |

Raoskilde Lufthavn HeliFlight

TIf. 7022 5260
www.heliflight.dk

ICAQC ENGELSK SPROGTEST

© ALLE ASSESSORS KAN TESTE TIL NIVEAU

ICAO ENGELSK SPROGTEST
« JAR godkendt sprogtest.
* Tleksibel Online losning,.
* Udfor testen nar det passer dig - Tidsforbrug 30 min.

= Fé resultat efter 5 dage.

ALLE GEN RADIO CERTIFIKATER SKAL
FORNYES INDEN 31. MARTS 2011

yww.ilpt.net = Aviation ¢Learning

Professionel pilotuddannelse

Lufthavnsvej 60
4000 Roskilde
tele: 7020 6390
fax: 7020 6395
www. dacpilot.dk

DanistAviaionColLecE

PPL, CPL, SEIR, MEIR, Radiokursus
Proficiency check; Traeningsflyvning
Flyveskolen kan tilbyde overnatning

Scandinavian Flight
Training Center

e-mail: info@sfte.dk - www.sftc.dk

Skive Lufthavn
Lufthavnsvej 1
DK-7840 Hejslev

TIE. +45 97524037

Sindal Lufthavn
Tagholtvej 170
DK-9870 Sindal

TIf. +45 98965633

HERNING
MOTORFLYVEKLUB

PPL(HA) Teori og Praktisk Skoling
BEG og N-Beg radio

www.herninamotorflyveklub.dk

KoldingEgnens Lufthavn / Vojens Lufthavn
TIf: 5323 1060 / Fax: 7353 3183
www.climb2.dk / Mail: jas@climb2.dk

eort:—= FPL Bricg r AR
2raktik: - PPL, CPL-Typeratings, PFC.

Se andre services pa: www.climb2.dk

 Se ogsa www.flyv.dk

benair

BENAIR A/S
Stauning Lufthavn, Lufthavnsvej 4, 6900 Skjern,
tif. 96 81 44 47

PPL, CPL, INSTRUMENT, TWIN
Teori JAR-FCL-PPL (privatflyvercertifikat)
PFC, typeuddannelse Jet og Turboprop

~DANFLY
AVIATION APS

= ATPL{A) integreret samt ATPL(A) modular

» Individuelle MCC kurser pa B737 NG FFS | Kabenhavn

= Type Rating pd B737 NG/CL og A320, A330 sami A340 incl. MCC

« Diff. Training pa B737 NG/CL samt PC pa B737 NG/CL og A320,
A330 samt A340

« Line Training pa B737 og A320

= TRIinstructer course og PIC course

= (lass Ralings, GPS Approach Qualification, GEN-radiocertifikat

* Type Rating pa Turbo-prop

= FI{A), FI(AYFI, FI{A)R, IRI(A), CRI{A)SPA, IR(A)

DanFly Aviation ApS, Vojens Lufthavn

TIf. 7454 5480 Web: www.danfly-aviation.com
Fax: 7454 5487  E-mail: mall@danfly-aviation.com

Se vores hjemmeside for nyheder og priser
www.ikaros.dk

PFC: SEP/MEP-land, SE/ME IR

Teori: PPL, NBEG, BEG

Skoling: PPL, CPL, Nat, SE/ME-CR/IR,
Diff. trng, Fam. trng.

Lufthavnsvej 20
4000 Roskilde
4614 1870

-
COPENHAGEN

dirlaxe

SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE A/S
Kebenhavns Lufthavn Roskilde

Lufthavnsvej 34 - 38, 4000 Roskilde

TH. 46 19 11 14, Fax 461911 15

E-mail: cat@aircat.dk www.aircat.dk
Uddannelser:

« Trafikflyveruddannelse ATPL integreret eller modular.

* PPL, CPL, IR, FI, Proficiency check, Traeningsflyvning,
Differences training pa en og flermotorede.

* MCC, Night Qualification, alle radio-certifikater.

= Helikopter PPL, Night Qualification, Typerating: R22 & R4




EASA
Magtfuld GA-spiller

Pilotens loghag
Flyejerne forteller

Avanceret
elektronik
gor flyveturen
sikrere

Stabilitetskontrol i lette fly

Kortbaneeventyr i Sydafrika

| flagstangshgjde over townships

Navigationsflyvning
Nyt koncept fremmer flyvesikkerheden

Test af iPad

Billigt glascockpit eller legetaj?

Laeser-event
Kom ombord i redningshelikopteren

Lassalg kr. 48,50










Denmark’s commitment to national and
global maritime security demands the most
reliable multi-role helicopter. One that’s
operationally proven at sea and around
the world. With advanced mission systems
for complete situational awareness. That
employs network-enabled data links for
information sharing and instant decision
making among allies. A helicopter that's
in full production, globally supported and
whose costs are based on fact.

MH-60R. The real solution. Ready to Launch Now.

2 Sikorsky

A United Technologies Company

P e 1
y

www.mh-60.com
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DROMMETUR TIL AFRIKA

SEKS MZND, TO FLY, GRIBBE, EN DEL LOVER OG GIRAFFER, MANGE ELEFANTER
0G ENDNU FLERE ZEBRAER. 14 DAGES ANDEL@S SMUK FLYSAFARI | SYDAFRIKA.
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TEKST OG FOTO MOGENS M@LLER

- I de'sidste’14 dage af oktober 2010 drog 6 medlemmer af

' Roskilde Flyveklub med bLa. Airbus 380 til Sydafrika
for at opleve en helt fremmed verden. Ingen af os havde
for veeret i denne del af Afrika.

Ideen var opstaet tidligere pa aret blandt to af delta-
gerne, og nogle af de senere tillobende, havde maske
lkun teenkt at det kunne vaere sjovt at hore nzrmere —
sadan pa sidelinien. Men pludselig stod den barende
idemanid, Per Ranneries og proklamerede, at det var nu
der skulle betales et depositum, hvis han skulle ga vide-
resmed sagen. Sandhedens time. Og ... hvorfor sa ikke,
har vi nuvar i gang. Once in a lifetime experiences skal
man ikKe lade passere forbi, uden at gribe ud efter dem

Anyway, selis nysgeirige tegnede sig og betalte forste,
" men bestemt ikke sidste gang. Maneders planlegning
forstod — pa basis af dels oplysninger fra vores kontakt i
Sydafrika, Dave van der Spuy, dels efter egen research.
Dave guidede os igennem den bureaukratiske labyrint
mht. validering af vore certifikater. Dave er selv privat-
pilot med rhange timer i logbogen. Et par maneder for
selve afrejsen skulle pasbilleder, bevidnede kopieraf
certifikater og logbeger sendes til Sydafrika (SA). Det
videre fornedne skulle finde sted, nar vi ankom til SA.
For vi'kunne slippes les pa fly med registrering der ind-
ledes med ZS- skulle vi indstille os pa et treeningspas
med instrukter +en teoripreve og ¢n flyvning med en
examiner. Nogen nervositet herskede mht. hvor omfat-
tende dette ville blive. Kunne vi dumpe? Og i sa fald,
ville turen sa ga i vasken!?

A

Hjemmefra havde vi pravet at genopfriske?
hvad vi havde leert om density altitude, sat
os ind i flyenes startdistance- og performance ved
start i 5.500 fod, og flyvning i “store” hajder. Vi havde
kikket pa kurver og data etc., — set pa instruktionsvide-
oer pa AOPAs hjemmeside og meget andet. Vi var klar
over, at vi skulle valge fly med mindst 180 hk motorer
for at kunne starte- og flyve i den tynde luft og medfere
3 personer med bagage pr. fly.

Nogle af os var beteznkelige mht. om vi ville kunne
forsta flyvelederne — Det viste sig ikke at vaere en helt
uberettiget beteenkelighed.

VELKOMMEN TIL HEKSEKEDLEN
Faktisk var det noget af en heksekedel vi blev kastet ud
i - lige ankommet til Johannesburg efter ca. 12 timers
natlig rejse med giganten A380. Efter en kort velkomst
og briefing af Dave skulle vi straks ud at flyve. De indle-
jede fly var placeret pa to forskellige lufthavne naer Jo-
hannesburg. Rand airport og Krugersdorf airport.
Stadig med den lange rejse i kroppen skulle vi nu,
efter en kort briefing, fungere i et milje med:
» nationale SA procedurer,
» andre typer luftrum,
« en noget anderledes fraseologi pa radioen,
» rapportpunkter hvis navne vi ikke kunne udtale,
e gn variation pa ca. 20 grader,
* 0g, ... mest vaesentligt at starte og lande i 5500 fod pa
flyvepladser i'terraintmed store buler,
Man lerte lynhurtigt, at nanman nermede sig en »

3 i ST A B RIS Lot i il R g TR w; P A S i
S ot . s o MOl o e g o, et p oy s i

i s = _-”

Pa fiyvepladsen i Stellenbosch.

23 FLYV APRIL 2017



















_Ej:! CESSNA DEALER SCANDINAVIA

e
FLYUEKNU@KDN

FLYTEKNISK AS. MERDEVEIEN 18B. 3676 NOTODDEN - NORW,

Pre-owned aircraft: More aircraft at www.flyteknisk.no

Cessna U 206G = 1978 = LN-FFF J§ Cessna TU 206G = 1981 = LN-IKA § Cessna TU 206G = 1980 = LN-HOO | Cessna T206H = 2006 = N723V Jl Cessna U 206G * 1978 « LN-ABE |

New Cessna Aircraft:
+47 45 86 30 70 » eskil@flyteknisk.no

Pre ned Air t:
+47 90 78 44 78 = runar@flyteknisk.no

EASA Service Senter:
+47 35 01 21 77 » oyvind@flyteknisk.no

S hop:

A Textron Company +47 35 01 21 77 « post@flyteknisk.no

NEW ¢ IMPORT » USED » COMMISSIONe EASA SERVICE CENTE -.~: 
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Leder

Potentiel bombe
under rettigheder

Kapt. Rasmussens
sandhedsdokument

Ny dramadokumentar

Sun ‘n Fun, Florida
300.000 aviation-buffs kan ixke tage fejl

FLYV tester

Nyt svensk letveegtskoncept: Osgavia

' Verdens storste en-motorede dobbeltdaekker
Staerk som en bjern (- og med en russers tarst)

Luftposten — interview i stafetform
Man ved, man er GA-mand. nar man har kolort pa vingerne....

Lossalg kr. 48,50









FLY(V) NOW,

=% WORK LATERI

Tegn abonnement pé det danske manedsmagasin om flyvning

® FLYV er det eneste danske manedsmagasir: for dig som pilot eller
flyveinteresseret.

it e FLYV giver dig hver maned et levende indklik i flyvningens
Vintorflyvning ] ) Moo fascinerende univers.

* FLYV underholder og oplyser, forteeller de gode historier, opstgver
nyhederne og giver dig et indblik i morgendagens flyvning.

* FLYV fokuserer pa tests af nye fly, flyvesikkarhed og aktuelle
begivenheder i dansk og international flyvmning.

FLYV bringer flyvningen teet pa dig med konkurrencer og
eksklusive leeseroplevelser.

FLYV er interessant for dig, uanset hang til sveevefly, faldskeerme,
balloner eller motorfly. Det vigtigste er, at du er flyver.

TEGN ABONNEMENT

Avang
efeklruar;ﬁ:

g?‘rﬂrum“ren ' Szerligt tilbud: Op til 356% rabat til unionsmedlemmar
P " - ring til din flyveunion og hgr nezrmere!

Normalpris: 12 numre for kun 524,00 inkl. mcms
(+ evt. udlandsporto)

+ gratis adgang til tidligere numra.
Ring 46141506

Eller skriv til be@kda.dk og oplys navn og adresse

FLYV MAJ 2011



FRA VENSTRE SEDE

"Desveerre, Deres
certifikat er ikke
lengere gyldigt..."

AF ANDERS MADSEN, GENERALSEKRETAR | KDA

Ovenstaende er et teenkt eksempel. Men ikke helt
uteenkeligt. Med de nye EASA-regler skal alle have
konverteret og udskiftet deres certifikater og bevi-
ser. Alle former for cert:fikater til piloter, mekani-
kere, instrukterer og kontrollanter skal erstattes af
nye EASA-certifikater. Der indferes endvidere nye
tilladelser som er necvend:ge til f.eks. bjergflyv-
ning visse steder.

Selvom det ikke er rart zt teenke pa, sa kan det
ikke udelukkes, at nogle p:loter, mekanikere eller
kontrollanter mister nogle af deres rettigheder og
muligheder. Der er nemlig ikke nogen handfast
grundregel i EASA-lovgivningen, der SKAL sikre,
at alle bibeholder deres rettigheder, nar nye
EASA-regler traeder i kraft.

Det er meningen, at mar bevarer sine rettighe-
der, men EASAS hollandske rulemaking direkter
Jules Kneepkens og EU-kommissionens finske re-
praesentant Jurkii Paajanen vil bare ikke garantere,
at kommende regler tilsikrer dette.

KDA forseger pa irternationale meder og ved
besvarelse af EASA-heringer at pavirke lovgiverne

—og ved en lang razkke lejligheder er der blevet
gjort opmaerksom pd, at alle skal sikres de havd-
vundne rettigheder, de sakaldte “grandfather-
rights”. Trods dette er der desvzrre fra myndig-
hedernes side ingen handfast garanti for, at alle
bibeholder deres rettigheder.

KDA har desvarre allerede hert om danske me-
kanikere, som med de nye regler mister retten til at
reparere og vedligeholde visse flytyper p.g.a. nye
EASA-regler.

Politikerne burde, nar der igangsattes nye regel-
arbejder, som det forste og vigtigste punkt sikre at
alle BU's borgere bevarer deres dyre og velerhver-
vede rettigheder, nar de nye regler indfares. Og
med dyre rettigheder, menes ikke kun i ekonomisk
henseende, men ogsa i tidsmaessigt.

Erhvervelse af ret til at vaere i luften og til at
beskaftige sig med fly og den tilherende teknik
koster tid og penge — og vil politikerne og myndig-
hederne virkeligt byde os, at vi ikke en gang er
sikret vore rettigheder, nar de forlanger nye regler
indfert?
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SUN ‘N FUN

.. ROVENE)
LEGEPLADS

300.000 AMERIKANERE KAN IKKE TAGE FEJL. SUN ‘N FUN | LAKELAND,
FLORIDA, ER ET MUST FOR ENHVER AVIATION-BUFF. FLYV VAR MED PA

DETTE ARS EVENT, DER B@D PA STORE OPLEVELSER — INKLUSIV BESEG

AF EN TORNADO AF DEN FORKERTE SLAGS | FLYPARKEN!

ale fly-in som hver ar afholdes

land er en lille sovnig forstadsby
: men hver 4r midt i april springer foraret ud pa
lokale ﬂyveplads Man har debt begivenheden "“Sun

- ‘N Fun” samt “Springbreak “or pilots”. Den dejlige titel
signalerer, at foraret er kommet, og i Lakeland betyder det
cumulus pa himlen, duften af oktaner og den herlige dybe

~ rumlen fra en supercharged velspruttende RR Merlin, der

Iyder lige sa kdd som en teenageknaegt der i fordrsbrisen
for forste gang ser et par lamse-bamser efter en lang og
mork vinter.

OPERATIONSTAL PA 100.000!
Selve flyvepladsen i Lakeland (KLAL) er, som de fleste an-
dre lokale flyvepladser i Florida, opfert i forbindelse med

John Black imponerer forsamlingen med
sin opvisning i sin Super Decathlon — Der er
ngen minimumshejde, og flere gange var
han nede i 10 fod over banen (ogsa pa
ryggen)! Det var forrygende at se pa.
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UN

_ 5 ér pa bagen,
. 0g en enkelt gang matte red-

ningsmandskabet have Il equipment out”, da den dben-

bart havde padraget sig et hydraulisk problem. Elyet
landedc dog uden problemer. Nogle gange er man dog hdt
i tv1vl om, der reelt er et problem, eIler de blot'gg

deres tv- saebepperaer,_ Say tuncd;
these words from our sponsors. Det
i2012.m : !

Blue Angels "Fat Albert” (det hedder den
altsa!) laver steep-take-off (i gamle dage
brugte den ogsa start-raketter, men det
er de desveerre stoppet med).




Denmark’s commitment to national and
global maritime security demands the most
reliable multi-role helicopter. One that’s
operationally proven at sea and around
the world. With advanced mission systems
for complete situational awareness. That
employs network-enabled data links for
information sharing and instant decision
making among allies. A helicopter that's
in full production, globally supported and
whose costs are hased on fact.

MH-60R. The real solution. Ready to Launch Now. www.mh-60.com

%% Sikorsky A4

A United Technologies Company mc""EED MABT’"%













Computerrenderinger af det feerdige design, der far navnet ECO1.

Nu fortsaetter succeen i Danmark!

Traditionssikre TECNAM har - - - ey -t . i
siden 1948 leveret sikre “ly o

og er en af verdens storste

producenter af lettere fly. = " G W 2Z00 0

Fra moderne mikrofly,
“singele engine” i normal-
klassen til supermoderne
Twin. TECNAM daskker alle
behov. Konstruktionen er i
helmetal, og fyene er
ideelle til skoleflyvning.

Besog vores hjemmesids
eller kontakt os i dag, s&
forteeller vi hvordan du kan
modernisere flyfladen.

Box 450, 50313 Boras, Sweden
E R E Vs oe - QUALITY AIRCRAFT SINCE 1948
AVIATION NETWORK Tel. +46 33 23 96 96 TEGNA M
www.netman.se E-mail: info@netman.se
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Sikring af fly med et hul i isen og en pind pa tvaers.
Det er low-tech, men det virker.










VAGA WAVE CAMP

FAKTA OM VAGA Vg e

v e .

WAVE CAMP

Vaga Wave Camp er stdrste og

mest kendte bglgeflyvningslejr i Norden.

Den fgrste lejr blev arrangeret af Drammen Flyve-
klub i 1989 og lige siden har svaeveflyvere fra hele
verden strgmmet til Jotunheimen for at flyve hgit.

I 2002-udgaven af lejren blev der uddelt mere end
60 diamant-diplomer (hgjdevinding over 5000 m) og
100 guld (3000 meter hgjdevinding). Samme ar blev
den nordiske hgjderekord pa 10.349 m (FL 350) sat.

Lejren har hovedkvarter pa Vaca Hotel, der tilbyder
deltagerne indkvartering med helpension for ca.
850 DKR per nat. Gebyret for at deltage i Wave
Camp er 1500 NOK, der deekker ilt, transport af slae-
befly osv. Flyslaeb koster 40 DKR per 100 meter.

Afstanden i bil fra Helsingborg er 850 km, fra Gote-
borg 630 km og fra Oslo 340 km. Fra Oslo Lufthavn
gar 2 forskellige ekspresbusser (Nordfjordsekspres-
sen og Gudbrandsdalsekspressen) direkte til Vaga.
Det tager ca. 5 timer og koster ca. 900 DKR for en
returbillet. Man kan ogséa vesl-
ge at tage toget fra Oslo/
Oslo Lufthavn til Otta
(ca. 30 km fra
Vaga). Derfra
med bus eller
taxa

(650 NOK).
Toget er
90 minut-
ter hurti-
gere end
bussen
og byder
pa storsla-

" ede land-

o *::"' skaber un-

dervejs.
Prisen er stort
set identisk.

Omradet byder des-
uden pa fremragende
muligheder for langrend og

alpint skilgb.

Mere info om Vaga findes pa www.wavecamp.no.
Lees ogsé Robert Danewids ret gode PDF om flyv-
ning i Vaga pa http://robbangliding.blogspot.com

En glimrende artikel, der gar meget mere i dybden
med det tekniske i bglgeflyvning, findes i gvrigt
under "Vagflyvning” pa www.s’k-kiruna.se/
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OMARAMA, NEW ZEALAND
Beliggende pa New Zealands syd-g er
Omarama midt i The Southern Alps en
af verdens bedste sveeveflyve-hotspots.
| 1995 blev verdensmesterskabet afholdt
i Omarama og det er muligt at flyve
endda meget lange afstande. Mange
rekorder er sat i disse spektakulzere
omgivelser, der ogsa byder pa frem-
ragende rekreative muligheder udover
fgrsteklasses svaeveflyvning.

RENO/BIS-

HOP/MINDEN, USA

Sierra Nevada-bjergene
lagde baggrund'til der tidlicere
verdensrekord pa 49.000 ft. Der
findes mange topstede- i bjerg-
keeden, men bade Reno, Bisnop

og Minden i Nevada byder
‘ VW% pa store oplevelser.

o

franske St. Auban I:gge hg pa
sveeveflyvers to-do-liste.

HEROLINEAS 4

T Bl L

EL CALAFATE,
ARGENTINA Er stedet

hvor nu afdgde Steve Fossett

(t.h.) og Einar Enevoldson (t.v.)
satte den absolutte verdensrekord

for hgjdevinding med 50,722 ft. Dette
skete i forbindelse med Projekt Per-
lan — et eksperimentalt forsknings-
projekt, der nu efter Fossetts dgd
stiler efter at na 100.000 ft i
et svaevefly.
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.l CESSNA DEALER SCANDINAVIA

The NEW high-performance luxury sports car of the sky...

20 400 Corvalis TTX - carmin c2000/

ol Skyhawk 172

+47 45 86 30 70 = eskil@flyteknisk.no

+47 90 78 44 78 # runar@flyteknisk.no
+47 35 01 2-1 'I-f7 = oyvind@flyteknisk.no

+47 35 01 21 77 » post@flyteknisk.no
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er i stand til at holde vejret til rogen har fortaget sig.
Men inden rogudviklingen er der en anden ret vasentlig

ting der skal gores: motoren skal startes. Det foregar ved
hjalp af en inerti-starter, som ganske enkelt bestir af et
svinghjul. Man traklker i et hdndtag - der opstar en brum-
mende lyd som snart bliver til en mere og mere eredevende
hylen, der bliver til et hvin som ligger teet ved smerte-
gransen - ilkke underligt ved 12.000 omdrejninger. 54 slip-
pes hanctaget, hvilket resulterer i et hajt "klonk”, nar
starteren gar i indgreb - og den firebladede propel bevager

sig traegt, indtil det forste “hast” indikerer, at den forste
cylinder har tandt og - hvis man er helcig, hurtigt felges
op af de andre cylindre - indtil der er gang i alle ni af dem.
Og det er nu, at landskabet bagved forandres vasentligt -
og nar det sker i en lufthavn, burde kontroltarnet informe-
res om, at der ikke er brand i maskinen og at alt er som det
skal vaere. Det er tidligere set, at brandvasnet er kommet
farende i fuld udrykning, nar en Antonov starter sin mo-
tor.

Fra regen langsomt tynder ud, gar der godt 20 minutter »
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TRIKE-EVENTYR | SPANIEN

vindmeller i Spanien, og de e
ir de hjeelper os med at laese vin

FLYV-L/ESEREN CARSTEN SECHER-MADSEN SK/ERPEDE SINE FLYVEF/RDIGHEDER PA ET SKOLINGSOPHOLD T/T PA VALENCIA.

TEKST OG FOTO: CARSTEN SECHER-MADSEN,
HILLER@D UL-KLUB
Sa er jeg oppe og flyve igen, denne gang ikke i ultralet,
men ultra-tung, nemlig i en Boeing 737 pa vej pa ferie til
Spaniens dejlige klima. Skoleferien er lige begyndt, unger-
ne er glade og forventningsfulde, det samme er jeg, forude
ligger nemlig tre ugers sommerferie — og flyvning! Hvad
der har faet mit humer helt op under skyerne er, at jeg
ugen for var til praktisk preve hos en Dulfu-kontrollant,
og bestod, og er altsa nu ultralet trike-pilot — fedt mand.
Det hele startede med en prevetur i en trike hos Hillered
ultralet klub, en stille og varm majaften. Instrukteren, som
gav turen, var utrolig venlig og introducerede flyvningen
pa en meget behagelig og spendende made. Jeg var dog
ikke helt ukendt med flyvning, for jeg havde allerede taget
skoletrinnet til hangglider for mange ar siden, og det var
aldrig glemt, sa jeg blev fanget af ultralet med samme.
Naeste trin var nu at komme i gang med skoling, desveerre
havde klubben ikke nogen skoleflyver, men allerede efter
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en ekstra provetur var jeg overbevist, jeg matte altsa ud og
kebe min egen trike.

K@BTE FLY | ENGLAND

Efter at have undersogt det danske marked for brugte tri-
kes og mulighederne for at kebe en andel, var der stadig
ikke dukket noget op, som jeg kunne fristes af. Ivrig efter
handel blev jeg til gengeeld i overmal efter at have under-
segt brugtbersen “Classifieds” pa den engelske BMAA's
hjemmeside. Trike-sporten er noget sterre i England, hvor
de farste trikes vist blev bygget, end den er i Danmark,
hvor flere og flere gar over til rorstyrede ultralette fly. Jeg
fandt hurtigt et fly som passede til mit behov og penge-
pung, og min altid hjelpsomme instruktoer Henrik Mahler,
var straks frisk pd at bruge nogle dage pa at tage til Eng-
land. Tre dage senere kerte vi ind i vores hangar i Hillerod
med en Mainair Rapier trike pa traileren. Skolingen kunne
nu starte, og jeg var ellevild, checkede vejret konstant for
at finde dage, hvor vi kunne komme i luften.




Mig selv i en Quik 450 GT trike fra P&M i England.

SK582 fra CPH var nu klar til at lande i Madrid. “Endelig”,
teenkte jeg, nu var der bare 5 timers keretur i lejet bil, sa
var vi ude ved flyveskolen i Benicolet, hvor jeg havde boo-
ket en 10 timers skolingspakke. Der findes masser af {lyve-
skoler rundt om i Europa, og for trikes er mange af ejerne
oprindeligt fra England, som jo bekendt ikke er landet
med det bedste vejr. Jeg havde valgt “New Horizons
School of Microlighting” som ligger i Benicolet, 90 km syd
for Valencia og blot 30 km fra middelhavskysten. Begrun-
delsen for dette valg var skoleflyet og selvfolgelig det gode
vejr i Spanien, men ogsd at flyveskolen havde et lille hus
med egen pool, som man kunne leje, sa familien var der-
med meget velkommen. Kereturen fra Madrid til Benicolet
tager cirka fem timer, men det er interessant at se landska-
bet, og til min overraskelse er det vist ikke i Danmark, der
star flest vindmeller, men i Spanien.

300 METER BANE ER RIGELIGTTIL ENTRIKE
Vi ankommer til den lille landsby Benicolet, men kun med

hjelp af GPS for her noget anderledes end i DK. Vi er vist
de eneste turister. Vi finder dog hurtigt landingsbanen, for
den ligger pa det hejeste plateau i naerheden, og hangaren
er malet genkendeligt red/hvid. Noget af graesset har var-
men allerede svedet af, men ellers ser banen godt ud, og
storrelsen pa 20 x 300 m er rigeligt til en trike.

Nu skal vi bare have fat i instrukteren, som ejer flyve-
skolen, og se huset hvor vi skulle bo, og jeg ma indremme,
at jeg er ret spandt. Alle bekymringer bliver dog gjort til
skamme, for vi bliver prasenteret for alle tiders lille span-
ske hus med tre varelser, tre toiletter, seks soveplader og
egen swimmingpool lige udenfor havederen, og en terrasse
hvor udsigten til alle bjergene omkring pryder.

Forste flyvelektion mandag morgen klokken 0800, tid-
ligt i gang inden termikken bliver for hard. Vi medtes pa
flyvepladsen, dvs. under fem minutters gang fra huset. Jeg
bliver lidt misteenksom, for det forste instrukteren Derek
siger, er, at triken ikke holder her pd pladsen, men pd en
anden plads som vi farst skal flyve til med en Ikarus C42. >
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TRIKE-EVENTYR 1 SPANIEN

Flyve i rorstyret og sidde indenfor i den lille lukkede "ci-
gar”, det er jeg ikke meget for, men ok vi skulle jo af sted.
Det kommer jeg ikke til at fortryde, for han setter mig
straks efter start til at styre, og jeg ma indremme, at det er
en overraskende positiv oplevelse.

GASEHUD

Efter smd tre kvarter lander vi i Almansa, i en bred og helt
flad dal hvor der ikke er meget bebyggelse, men en fanta-
stisk skolingsbane pd 40 x 800 m, og ingen naboer man
kan genere. S& der er abent for at lave alle de landingsrun-
der, man gider, uden at nogen tager notits af det. Derek
kerer C42°eren pa plads, dbner porten, og ud af hangaren
treekker han en ny super trike fra P&M, en Quik GT-450.
Den skal jeg ud og flyve i, mand, det var si der, der kom
gasehud pa armene. Forste startlob hen af banen er helt
fantastisk, som at fa det sterste los bag i. Der sidder jo en
Rotax 912s med 100 hk bagved og skubber kraftigt bagpa.
Vingen er ogsa staerkt forbedret i forhold til de tidligere
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Take-off pa en flot
beliggende graesbane,

som vist har veeret
terstig i nogen tid.
: .

\.

lingsbanen i Almansa

ivar sa varm og ter, at der
ikke kunne gro grzes, men
hard tromiet lerjord var ok.

modeller, for den reagerer meget hurtigt og kontant blot
ved meget sma bevagelser, og den tiltagende termik op af
formiddagen klarer den helt fortraffeligt. Vi valger dog af
hensyn til eleven (mig) ikke at flyve midt pa dagen.

De folgende dage fem dage floj vi to timer hver dag, en-
ten morgen eller aften, sa jeg saledes fik i alt ti timer med
ovelser, instruktion og teori. Undervejs mens vi floj, gen-
nemgik instrukteren hele programmet med avelser, man
skal kunne, og selv om jeg jo allerede havde certifikat,
kunne han jo let forbedre og forfine min kunnen. Enhver
instrukter har sine favoritter og kaepheste, og det var inte-
ressant at hore forskellen pa en dansk og engelsk instruk-
tor. De omrader som Derek var mest fokuseret pa til min
instruktion, var (selvfelgelig) landingsrunder, korrekt til-
gang og hojde til en befardet flyveplads, og nedlandings-
evelser. Vi gennemgik ogsa andre spendende ting som
meteorologi, manevre i termik, vindskift under bjergflyv-
ning, koordineret skarpe drej, spiral-dyk, stalls og selvfol-
gelig almindelig airmanship og preflight check.




yvning over en. af Spaniens ldste bofée, de andre stakkels
rister skal vandre op af stejle stier for at se attraktionen.

¥ “ 4

GOD INSTRUKTION ER GULD VARD

Efter at vaere kommet hjem og op og flyve i min egen trike
i kendt omrade, foler jeg mig bedre tilpas og med mere
overskud end tidligere. De ti timer har virkelig givet bo-
nus, og alt i alt en helt fantastisk oplevelse, som var alle
pengene vard. Hele familien folte sig velkommen, og jeg
fik lzert en masse, men det var nu heller ikke sd svart med
den erfaring min instrukter Derek havde. Med mange ars
flyvning i hangglider pa hejeste plan og tidligere britisk
mester, fuld instrukterlicens til ultralet A+B, ca. 5000 ti-
mer i ultralet, certifikat til A-fly og godkendelse som Rotax
mekaniker, kunne kvalifikationerne vist ikke blive bedre.
Jeg tror alle, bade elever og piloter vil kunne have glaede
af at tage nogle timer i en udenlandsk flyveskole for foran-
dringens skyld, og skulle andre fa lyst til komme til Spani-
en og flyve ultralet kan jeg kun anbefale "New Horizons
School of Microlighting”. m

Flot udsigt over sg og bjerge, varieret og flot natur at flyve i.

Det er strandflyvning, det var desveerre ogsa sent,
sa der ikke var sa meget at kikke efter!

FAKTA OMTRIKE QUIK GT 450
Motor: Rotax 912s (4 takt - 100 hk)
Marchfart: 145 km/t

VNe: 165 km/t

Vingeareal: 13 m2

Raekkevidde: 4,5 timer = 65 liter
Stigeevne: 1250 ft./min.

Tomvaegt: 220 kg

MTOW: 450 kg

Stall speed: 63 km/t

Take-off til 15m - MTOW: ca. 200 m.
Fabrikant: P&M Aviation England

Pris: ca. 300.000 kr. Afheengig af motor
og instrumenter.
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KALUNDBORG FLYVEPLADS FYLDER 50 AR D. 28. MAJ. ARRANG@RERNE LOKKER MED
JUBILAUMSARRANGEMENT 0G NUL LANDINGSAFGIFT PA DAGEN.

Pladsen midt i landet, Kalundborg Flyveplads EKKL har
nu eksisteret siden 1961, og det fejrer de to klubber pd
pladsen med et arrangement den 28. maj.

Det meget naturskenne landskab ved Sejerebugten,
og med graenser direkte til store fredede arealer, er hele
sommerhalvaret pladsen, hvor to aktive svaevelly ve-
klubber holder til.

Pladsen blev oprindeligt stiftet af et konsortium af
lokale erhvervsfolk, og blev senere overtaget af Kalund-
borg Kommune. Oprindeligt var det en ren grasbane,
men siden midten af 70’erne med en 700 m asfaltbane.
Siden 2003 er pladsen blevet drevet af et kompagniskab
mellem fa. Kalundborg Aviation og de to klubber, Ka-
lundborg Flyveklub og Polyteknisk Flyvegruppe. Den
daglige leder er Thorkild Kristensen, der driver fly-
varkstedet pa pladsen.

Igennem mange ar drev den tidligere flyvepladsleder
Egon Serensen taxaflyvning og bl.a. avisflyvning til
Samsa. Nu er den kommercielle flyvning mere begran-
set, og mest i forbindelse med varkstedet. For Store-

Instruktor Lars Vide- —
kam og elev Per Larsen
i PFG's ASK13.

Kalundborg Flyveklubs
K8i spiista%f‘

P~
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bzltsbroen og helikopterne var der jaeevnlig ambulance-
trafik over Storebzlt, der benyttede Kalundborg som
mellemstation.

Svaeveflyvningen pa pladsen er i dag intensiv og vel-
organiseret. De to klubber har falles jordmateriel og
spil, men i evrigt egne fly, herunder to slebefly, den fra
Arnborg kendte "Grenne Cup” og egen konstruktionen
Polyt 5, der mest bruges pa hjemmebanen.

Princippet med flere uathangige klubber pd samme
plads ses ellers iklke meget i Danmark, men er ret ud-
bredt i Tyskland, hvor mange af Akaflieg-klubberne pa
tilsvarende vis deler pladser i god afstand af storbyer
med andre klubber.

Med to klubflider og en raekke privatejede fly, taller
pladsen en samlet flade pd omkring 25 svavefly.

Klubberne har tilrettelagt et stort program for dagen,
og hdber mange interesserede vil laegge vejen forbi. For
flyvende geaster betales pa dagen ingen landingsafgift.

Flere informationer kan ses pa pladsens hjemmeside
www.ekkl.dk m
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Stig Dye i Ventus 2¢T set fra bagsaedet af PFG’s DuoDiscus ~-
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kive Svaeveflyveklub
et &r @t sa skidt a flyw i Skyyw ...

est af Swift

usion at hangglider og svaevetly
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FRA VENSTRE SADE

Nye tider
—nye fly

AF ANDERS MADSEN, GENERALSEKRETZAR | KDA

EASA har endelig vedtaget byggeforskrifterne for
LSA-fly. Forskriften hedder helt praecis CS-LSA.
”Ah, nej”, taenker du sikkert, “ikke mere om lov-
tekster.” Men hvis du altsa laeser videre, sa vil du
se, at det faktisk er godt nyt.

I dag har vi grundleggende kun to kategorier af
fly i Danmark hos KDAs medlemmer. De officielt
certificerede (typegodkendte) fly og de ikke certifi-
cerede, hvilket typisk er ultralette fly og experi-
mental fly, men reelt set ogsa dragefly, faldskeerme
og modelfly. De to-seedede ultralette fly ma have en
startmasse pa op til 450 kg. De certificerede fly,
som f.eks. en Cessna (CS23) har ofte en tilladt start-
masse pa langt over 1.000 kg. Men der var, indtil
nu, ikke nogen specifikationer imellem de to kate-
gorier.

De ultralette fly er ikke typegodkendte af myn-
dighederne, hvilket ger mange ting enklere og
billigere, men det betyder desvaerre ogsa at de
ikke ma flyve over bebyggede omrader, ikke ma
udfere kunstflyvning og ikke kan godkendes til
IFR.

I USA har man siden 2004 haft den sakaldte

Light Sport Aircraft klasse (LSA). Og nu kommer
en lignende flykategori ogsa til EASA-omradet. I
forhold til et ultralet fly, som kan have begrens-
ninger i forhold til vaegten, og maske ikke kan tan-
kes helt op for at holde vagten, sa giver denne nye
klasse mulighed for en kraftigere konstruktion,
mere motorkraft, mere breendstof, mere udstyr og
mere nyttelast i form af passager eller bagage.

Den nye specifikation giver i evrigt mulighed
for ogsa at anvende ikke-certificerede (lzes billige-
re) motorer og propeller. 1 sa fald udstedes der ikke
et normalt type certifikat (TC), men et restricted
type certificate (RTC).

Mange pi]oter eftersporger denne nye klasse,
men om den far sterre udbredelse vil tiden vise.
Det vil nok ogsa kraeve, at reglerne for opnaelse til
det nedvendige certifikat lempes og part-21, som
er regler for vedligeholdelse ogsa forenkles.

De sidste par ar har vi desvaerre kun set stigen-
de udgitter til flyvning i form af f.eks. moms,
braendstofafgifter, CAMO-omkostninger etc., sa
nye og bedre muligheder for flyvningen vil virke-
lig falde pa et tort sted.

E

5 FLYV OKTOBER 2011





















TEMA: DIESEL

Den globale forsyning af AVGAS er truet pa flere forskellige fronter.
Derfor har flere flyfabrikker fattet interesse for motorer, der karer pa
diesel eller jetfuel. Teknologien er primaert hentet fra de firehjuledes
verden, hvor fremskridtene har staeti ke de seneste ti ar. Nu er diesel-
turen kommet til flyvemaskinerne.

FLYV saetter her fokus pa flyene, teknologien og fabrikanterne.
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DET SENESTE SKUD PA STAMMEN AF FLY FRA WIENER-NEUSTADT ER DENNNE
DIAMOND DA40 NG. ET FIRESADERS FLY BYGGET | KOMPOSITMATERIALER 0G
MED EN NYUDVIKLET AUSTRO AE300 DIESELMOTOR PA 168 HK. FABRIKANTEN
LOVER H@J KOMFORT, STOR SIKKERHED, FLYVEGL/ADE 0G STORT MADEHOLD
VED TANKSTANDEREN. ER'DER TALE OM EN AGTEHBJTEKNOLOGISK BIAMANT
ELLER-ER DET BARE BROCHURESNAK? FEYV-TESTERHER DIAMOND DA4D NG.. >
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TEMA: DIESEL

Diamonds repraesentant, den
svensk fedte Johan Wahlander.

Saedemne er frem-
ragende, og der er
god plads i kabinen

i,

Testflyvningen var
praeget af kraftig vind
og turbulens.

—
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SLARE

SASHA, 32 AR, FRA LOLLAND.
PILOT I FIYVERHJEMMEVERNET.
ER TIL DAGLIG INGENIZR HOS
MT H@JGAARD.

Som frivillig 1 hjemmevarnet er
Sasha uddannet til at assistere ved
eftersggninger og miljgkatastrofer.
Som en del af hjemmevaernets
flyvende delinger har han det
afggrende overblik og kan veere

i luften med kort varsel.

Laes mere om Sashas opgaver i
hjemmevszernet pa blivmedlem.nu
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Denmark’s commitment to national and

global maritime security demands the most

reliable multi-role helicopter. One that's ==
operationally proven at sea and around St
the world. With advanced mission systems

for complete situational awareness. That

employs network-enabled data links for

information sharing and instant decision

making among allies. A helicopter that's

in full production, globally supported and

whose costs are based on fact.

MH-60R. The real solution. Ready to Launch Now. www.mh-60.com

2. Sikorsky

A United Technologies Company

LOCKHEED MARTIN















Nye motorinstrumenter der bl.a.
viser procent power monteres

Vupti — 100 timer
senere er Cess-
na’en klar til at
flyve pa enten
diesel eller Jet
A1. Fordi Air
Service foretager
dette "indgreb”
for farste gang,
har en tekniker
fraThielert vaeret
til stede under
hele processen.

ekaniker Steffen Ostersen i feerd med at foretage
robatisk modifikation af ledningsnet til bade
r- og kabine.
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Sadan sa forsidebilled
festeret sig endnu, men ideen er ikke dad Iyder det fra Anders V. Hansen

- Anders V. Hansen bag roret af
_ sin elskede Cessna. Anders
‘solgte sin store campingforret-
ning for et par ar siden og lever
‘i dag en pensionisttilvaerelse
‘ud over det saedvanlige. Hans
ﬂot'ts ‘hangar med taepper og
alskens udsmyknmg eren
eerdighed i sig selv, og den

g af, at der er meget

in kaereste, for
"hun, at jeg flytter herud’,
raesonnerer Anders.

for under to mio. kr; kanklu-

7] ”/;’};//-//// .ﬁ hva man ville spare i hangarleje!

\

T/W/W/:f; 6’/ IMse i to plan. “Man kunne fa sig
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FLYTEKNISK AS. MERDEVEIEN 18B. 3676 NOTODDEN - NORWAY

Pre-owned aircraft: More aircraft at www.flyteknisk.no

Cessna U 206G ¢ 1978 » LN-FFF  FR C172 Reims Rocket » 1969 « LNJKQ B Piper Cub J3C-65 » 1944 » LN-KAK § Piper Sen 8 N-FTB §l Mooney M 20 K = 1985 » LN-ACR
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New Cessna Aircraft:
+47 46 Bé 30 70 » eskil@flyteknisk.no

Preowned Aircraft:
+47 90 78 44 78 * runar@flyteknisk.no

EASA Service Senter:
+47 35 01 21 77 » oyvind@flyteknisk.no

Spare Part Shop:
+47 35 01 21 77 * post@flyteknisk.no

NEW ¢ IMPORT © USED » COMMISSIONe EASA SERVICE CENTER












SVAVEFLYVNING

Emil Munk Serensen er 15 ar her og fotograferet kort for
sin farste solo. | Skive Sveevetlyvekiub har de held med at \
fa unge mennesker ind i svaeveflyvningen. \
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SVAVEFLYVNING

Instrukter Niels
gennemgar
detalleret, hvor-
dan Emil skal
flyve sin tur.

ansvar, at alt er i
orden - ogsa at |
selerne i bagerste =
cockpit er forsvar-
ligt fastgjort.”

*Da jeqg trak i koblingen og flgj ud i svelsesomradet
merkede jeg et ubeskriveligt sug af frihed i maven”

— det s man ogsa fra jorden, for'da Emil havde flgjet de
mangvrer, han havde faet besked pa, lavede han et par
positiv-negativ-G-hop — han havde lyst, han var alene i
uften, han havde kommandoen over et luftfartaj! Intet
uforsvarligt, intet uden for hans kompetence, men tyde-
ligvis et resultat af den store gleede ved at demt kompe-
tent til at kunne flyve selv.

Femtenarige Emil Munk

Sarensen lykenskes af sin {
instrukter efter et af sit livs
vigtigste flyvninger — den
farste solo.
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Nede igen - praecis
pa det sted, hvor Emil
havde faet besked pa
at seette flyet.

"Jeg lagde venstre vinge ned pa grzesset, abnede hooden
og ventede i spaending pa at mine klubkammerater, min
instruktar og mine foraeldre skulle komme og enske mig
tillykke.”

aste sala
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SUPERTEST

NORDIC SPORTS-
PLANE OF THE YEAR
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Lassalg kr. 48,50













FRA VENSTRE SADE

Undskyld, men .

AF JENS TRABOLT, REDAKT@R

Det er sa traels ikke at matte prale, hvis man som
magasin rent faktisk synes, at man har noget at
prale af. Og det har FLYV i denne maned.

Med FLYV som initiativtager har en rakke fly-
vemagasiner for ferste gang i Europa stablet et te-
starrangement pa benene med det formal at teste
og fotografere de nyeste GA-fly i klasserne A-fly,
Ul-fly, LSA-fly og motorsvavefly.

Testeventet er starkt inspireret af ”Arets bil”'-
karingerne, der finder sted i motorpressen hvert ar
— bade i Danmark og i europzisk regi, og det er
planlagt at “Nordic Sportsplane of the Year” skal
vare en tilbagevarende begivenhed.

4 erfarne testpiloter (mere end 30.000 timers
flyveerfaring til sammen) har foretaget i omegnen
af 40 testflyvninger i himmelrummet over de syd-
svenske skove for at kunne bedemme flyene. 10
timers flyvning med et ledsagende fotofly har til-
lige sikret en fotoside i hej kvalitet.

Konklusionen er klar: Trods kriser og stigende
timepriser er flyvningen ikke ded. Langtfra. Det
viser opbuddet og den generelle standard af de fly,
der modte op til det debuterede arrangement
“Nordic Sportsplane of the year”.

Selv om mange af flyene var ret kostbare, sa viste
testen ogsa, at "billig” ikke er lige med "kedelig”,
og "hoj anskaffelsespris” ikke er nedvendigvis lige
med darlig totalekonomi. Ligesom den gode gamle
”smag-og-behag-traver” ogsa meldte sin ankomst
undervejs. For at valge et fly er i mange tilfzlde
ikke blot et spergsmal om ekonomi, men ogsa om
praeferencer.

Naturligvis leb taenderne i vand over fartbom-
ber som Cirrus SR-22T, men det var glaedeligt at
se, at selv de billigste fly ogsa bad pa hej under-
holdningsveerdi og sikre flyveegenskaber.

Del var ogsd spendende at konstatere, hvorle-
des de nyeste motorteknologier giver meget hoj
ydelse og fremragende energieffektivitet. Faktisk
sa haje, at et enkelt af flyene faktisk er mere gron-
ne malt pa forbrug per seede-km end den hidtidige
rekordindehaver, den massetransporterende Air-
bus A380. Og det er noget som almindelige GA-fly
med konventionel motorteknologi aldrig har varet
i nzerheden af. For nu.

Sa undskyld praleriet, men der er altsa god
grund til at glaede sig til dette nummer af Flyv, der
tilmed er det storste nogensinde.
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Besgetningerne pa de store Hercules-fly
ovede landinger under marginale forhold
ved Saltum Strand.
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O: LARS BREDE GRONDAHL
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SASHA, 32 AR, FRA LOLLAND.
PILOT I FLYVERHJEMMEVZERNET.
ER TIL DAGLIG INGENIJR HOS
MT HPJGAARD.

Som frivillig i hjemmevzrnet er
Sasha uddannet til at assistere ved
eftersggninger 0g miljgkatastrofer.
Som en del af hjemmevaermets
flyvende delinger har han det
afggrende overblik og kan vere

i luften med kort varsel.

Lees mere om Sashas opgaver i
hjemmevaernet pa blivmedlem.nu
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Per G. Strammen og den europzeiske Cirrusimportar Michiel Klinkspoor flyver SR-22T.
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cirruseurope.com

FOTO: LARS BREDE GRENDAHL
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FLYTEKNISK AS. MERDEVEIEN 18B. 3676 NOTODDEN - NORWAY

Pre-owned aircraft: More aircraft at www.flyteknisk.no

| Cessna U 206G = 1978 » LN-FFF f§ FR C172 Reims Rocket « 1969 « LNHIKO lf i 1944 » LN-KAK 8 Piper Seneca lll « 1981 » LN-FTB § Mooney M 20 K » 1985 « LN-ACR

e

The NEW high-performance luxury sports car of the sky...

c:%! 400 Corvalis TTX . Garmin 62000 /w GTC 570 touch pad

=l Stationair 206 il Skylane 182 sl Skyhawk 172

New Cessna Aircraft:

+47 45 86 30 70 = eskil@flyteknisk.no
Preowned Aircraft:

+47 90 78 44 78 * runar@flyteknisk.no
EASA Service Senter:

+47 35 01 21 77 » oyvind@flyteknisk.no

Spare Part Shop:
+47 35 01 21 77 » post@flyteknisk.no

NEW e IMPORT » USED « COMMISSIONe EASA SERVICE CENTER






Tecnam P2002 JF fanget i solnedgangen over Boras.

32 FLYV NOVEMBER 2011




























. B W Y
ri Saarinen fra testholdet far hjzelp til fastspzending af fabrikspilot Interigret har en raekke utraditionelle lasninger, bl.a.
org Hanneman. : skal man trykke fremad pa handtaget til hjulbremseme.

lave en ILS-anflyvning pa Landvetter, red.)

Under landingerne insisterer min co-pilot
pa, at jeg skal flyve temmelig hurtigt pa fina-
len. Det forer til, at vi skal bruge en del bane
pa at fa bremset {lyet ned. Jeg foreslar en lave-
re hastighed naeste gang, men det vinder ikke
genhor, sa landingen bliver nok engang gan-
ske lang. Bremserne er imidlertid gode, sa vi
stopper i god afstand fra baneenden.

BED@MMELSE
Skylark er et sjovt ﬂ)’ med gnde egenskaber. Skylark har godmodige og forudsigelige flyvekarakteristika.
Prisen er som farven — "orange”, sa man far
meget for pengene. Flyet er paent, er velfly-
vende og de noget usadvanlige lasninger i
cockpittet fungerer trods alt. m

[ Skylark er produceret i Tjekkiet,
men feerdigsamles i Tyskland.
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Vupti — let at lande. Flyet har i gvrigt testens korteste Fin kabine med bedre plads en end Cessna 172. Bemeerk den aparte (men
landingsdistance. i velfungerende) placering af gashandtaget, der hvor pinden normalt sidden

NORDIC SPORTSPLANE OF THEYEAR ITAL

e i |
Storste range: Cirrus SR-22T, 1 0 0 0 Nm m

Korteste landingsdistance fra 50 ft: Comco lkarus C-42B,
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Forside: Pipistrel Taurus over Ajdovscina

Foto: Pipistrel
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FRA VENSTRE SAEDE

Hvor er UL-svaeve-

flyvningen i Danmark?

AF JENS TRABOLT, REDAKT@R

Der bliver rert godt rundt i fly-suppen for tiden.
Sarlig nar man er vidne til de mange nye fly i de
spendende nye, lettere vaegtklasser.

Vi har set LSA-flyene vinde frem, senest med de
nye europaiske CS-LSA-regler, og nu er turen
kommet til svaeveflyvningen. Det pibler frem over-
alt med ultralette svaevefly. Ofte er reglen mere
end undtagelsen, at de er selvstartende og deres
pris ligger betydeligt under de certificerede. Et
selvstartende 2-saedet Pipistrel Taurus, der er te-
stet i dette nummer af FLYV, koster 835.000 kr.
inkl. moms ready to fly og har et glidetal pa 41.
Det har tilmed 2 parallelle hovedhjul, der ger flyet
taxidueligt og uathaengigt af vingeholdere. Det
betyder, at en instrukter og en elev eksempelvis
kan fa masser af kvalitetsflyvning. Klublivet skal
man naturligvis holde fast i, men eksemplerne pa,
at eleverne falder fra p.g.a. ringe flyvetid i forhold
til tid pa pladsen er talrige. Med sidanne prisbilli-
ge selvstartende UL-svaevefly kunne man givet vis
booste interessen for svaveflyvning og maksimere
antallet af elever, der rent faktisk ferdigger deres
uddannelse. Det skal man ikke kimse af i disse ti-
der.

Dertil kommer lempede forhold til omkring ved-
ligeholdelse.

Sadanne vilde, kaetteriske tanker kraever natur-
ligvis, at man organisatorisk ser flyet som det, det

er. Bt svevefly med udklapningsmotor. Det for-
drer, at man fra bade organisationernes 0g myn-
dighedernes side er klar til at pudse brillerne og se
ud over de traditionelle organisationsmassige kon-
struktioner og myndighedsmassige rammer for at
agere fodselshjzlper til en spendende variant af
vores flyvesport. En ikke ringe opgave, men man
kommer sikkert langt med lidt sund fornuft. En
passende bodeling kunne vaere, at DSVU tog sig af
alle svaevefly med “klapmotor” — uanset vagtklas-
se, og at DULFU hdndterede alle UL-TMG-fly med
fast propel i n@sen — eksempelvis fly af Pipistrel
Sinus-typen. Men det kraever en andring af regel-
sacttet BL 9-6.

Myndighederne bliver bl.a. nedt til at revidere
forbuddet mod at flyve med disse UL-svavefly
over byer. Et forbud, der regulativt har sine rad-
der i de "go’e gamle knallertmotor-terrestativ-UlL-
dage”, hvor motorer og materiel ikke havde nuti-
dens hoje standard. Det kraever mere end en livlig
fantasi at forestille sig, at et moderne UL-svavefly
i en ekstremt steerk kulfiberkonstruktion, der kur
ver termik i stor hajde over landsby, vil udgere
nogen fare. Det medforer hojest en eget risiko for
at blive begejstret over de teknologiske fremskridt
og vardi for pengene.

Sa vi sperger lige igen — hvor er UL-svaveflyv-
ningen i Danmark? m
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TEKNOLOGI

FOR TREDJE GANG | TRAK VINDER FLYPRODUCEN-
TEN PIPISTREL FRA SLOVENIEN DEN PRESTIGEFYLDTE
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TEKSTHFORKELL éﬂETEH‘ /ADET. FOTOS: JENS TRABOLT,
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< Sinus cruiser reelt med 200 km/t pa godt
10 liter autobenzin i timen. Standser man
motoren og kantstiller man propellen, er flyet
faktisk anvendeligt som sveevefly — ogsa
under danske forhold. Eneste minus er det
hejvingede design, der umuligger et godt
udkig i termikbobler.

PIPISTREL SINUS 912TW
Motor: Rotax 912, 80 hk
Marchfart: 200 km/t @ 75 %
VNe: 225 km/t

Maks. Flyvehgjde: 29.000 ft.
Raekkevidde @ 75 %: 1100 km
Braendstofbeholdning: 60 liter
Benzinforbrug: 9,2 I/t ved

75 % motorydelse

Fabrikkens testpi- Rate of Climb: 1300 ft/min @ 115 km/t
lot e el Glidetal: 1:29
,e::k?ﬂ”en: Flyveklar pris: 651.000 kr. inkl. moms.
Trabolt for prove-
flyvningen. » [ )

Sinus 912 kan'bade sveaeve og cruise. En ofte fremhazvet egenskab, men de feerreste fly mestrer det i virkeligheden.
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Denmark’s commitment to national and
global maritime security demands the most
reliable multi-role helicopter. One that's
operationally proven at sea and around
the world. With advanced mission systems
for complete situational awareness. That
employs network-enabled data links for
information sharing and instant decision
making among allies. A helicopter that's
in full production, globally supported and
whose costs are based on fact.

MH-60R. The real solution. Ready to Launch Now. www.mh-60.com

2. Sikorsky

A United Technologies Company

LOCKHEED MARTIN



Det rummelige cockpit der er
identisk med Virus er et beha- — 17 77
geligt sted at vaere for selv :
personer over middethgjde.
Der er frit valg péa alle hylder
med instrumentering — mange
vaelger glascockpit fra Dynon
Her er vist et lly med system
fra Brauniger.

glascockpit-system med de mest vitale fiyveinformationer
(kunstig horisont, speedtape, motor — og fuelinformationer
etc.) Der er desuden monteret en reekke analoge instrumen-
ter.

STOL

Efter en kort opvarmning af motoren er vi pd plads for
enden af banen, og testpiloten Nejc demonstrerer flyets
startpotentiale. Vi kerer ca.100 meter pé jorden, for vi er
airborne. Flyets POH lover 93 meters startleb og en total
startdistance til 50 ft pd blot 153 meter ved MTOW. Bedste
stigehastighed er 115 km/t, hvor flyet stiger med 1.300 ft/
min. ved MTOW. Ret imponerende trods to personer og
relativt beskeden motoriscring. Selv ved 140 km/t stiger
flyet stadig med lidt over 1200 ft/min.

Da vi ndr en sikker hejde, throttler vi tilbage til cruise
power, hvor det glatte fly hurtigt leber op i sma 200 km/t
(108 kt) ved horisontal flyvning. Breendstofforbruget ligger
pa blot 10 liter i timen ved denne hastighed. Trods de lan-
ge vinger reagerer flyet relativt kvikt pa kraengerorene (ca.
3,5 sek. fra 45 grader 1il 45 grader). Retningsstabiliteten er
glimrende, hvilket sammen med det kvikke antrit, og
endurance pa 6 timer (2 x 30 liter fuel) giver mulighed for
en range pd 1.100 km i bedste rejseflystil.

Flyet staller med 63 km/t med fulde flaps og 66 km/t
uden. Kun med sterste besvaer lykkedes det at fa flyet til at
tabe en vinge og indlede et modvilligt spin— og det kun
efter lengere tid med pinden helt i maven og giftig tirren
med sideroret. Indgangen til spinnet opherer af sig selv
efter ca. en kvart omgang ved blot at linde pa kontroller-
ne. Men andre ord; Man skal nok vere ret fravaerende som
pilot for at komme i store vanskeligheder med dette god-
modige fly, der i evrigt er udstyret med BRS-rednings-
skzerm som alle andre Pipistrel-modeller.

IKKE UEFFEN SOM SV/AVEFLY
Efter at have muntret os med flyvningen frem og tilbage i
dalen, slukker vi motoren i ca. 2500 ft agl for at forsege os
som svavefly. Proceduren er ganske enkel. Man reducerer
farten til 90 km/t, standser motoren og treekker ud i dre-
jegrebet til propelindstilling. Derefter drejes der ca. 20 gra-
der mod uret for at kantstille propellen.

Som svaevefly er Sinus 912 overraskende kapabelt. G-
detallet er 1:29 ved 95 km/t. Desvaerre har et hojt skylag
kwvalt termikken, og vinden kommer fra den forkerte ret-

ning til at nyde godt af de lodrette bjergsider £a kilometer
fra flyvepladsen til hangflyvning. Vi fanger dog et par sva-
ge bobler og holder skidtet flyvende i overraskende lang
tid. Jeg er overrasket over, hvor lidt flyet synker, og det
foles ikke afgorende darligere end en ASK 21 eller en Astir
ved moderate hastigheder - og Sinus er bestemt bedre end
en Dimona. P4 en hvilken som helst almindelig halvslatten
termikdag ville Sinus faktisk vare anvendelig som sveaeve-
fly i Danmark, og ndr der skal genstartes, hvis man ikke
fir bid, er en Rotax 912 i neesen ikke den vearste makker
at have ombord. Genstarter man i 1000 ft kan man vaere i
3500 ft og gere et nyt forsag 2 minutter senere. Som en
unedvendig detalje kan det oplyses, at flyet kan flyves
over 2000 lm i savtakinetoden pa 60 liter brandstof (1),
hvis man skulle have den trang,

Akilleshzlen er dog det hejvingede design, der effektivt
afskarer piloten fra et godt udkig ved kurvning. Er man
svaveflyvepilot vil hovedet virre rundt i forseget pa at
holde et ordentligt udkig under vingerne. Der er dog sma
vinduer i vingeroden, men rigtig godt bliver det ikke. Kur-
ver man termik med en Sinus er det nok bedst ikke at dele
boblerne med andre fly. Af pladshensyn er handtaget til
luftbremserne monteret i loftet, og det er lidt besynderligt
at fiske frem. Maske vanner man sig til det efter et stykke
tid. Kunne jeg a&ndre pd bare en enkelt ting, ville jeg bytte
om pd placeringen af handtagene for luftbremser og flaps,
s& luftbremserne kom ""ned” i cockpittet.

Landingen gik glat af den simple grund af det var fa-
brikspiloten, der udferte den. Vinden i den Bora-befaengte
dal var taget kraftigt til, sd af hensyn til flyet og de om-
bordvarende var vi rerende enige om arbejdsfordelingen.
Anflyvningshastighed i 90 km/t med fulde flaps, og de
effektive luftbremser fir hurtigt flyet ned i jordhejde uden
nzvnevaerdig pitch-zndring, hvor vi flarer til en fin lan-
ding. m

FLYV synes:

Pipistrel Sinus er et charmerende og velkonstrueret UL-
motorsvavefly. Det er relativt hurtigt, komfortabelt, beske-
dent med drikkeriet, velbygget og tillige overraskende du-
eligt som svavelly. Prisen er tillige overraskende lav.
Eneste store minus i ligningen er det hejvingede design,
der saboterer det gode udkig samt placeringen af luftbrem-
sehindtaget.

17 FLYV DECEMBER 2011






Taxi er uproblematisk. Det kraever dog en del gas at fa fly-
et til at kore, hvis det er sunket ned i bled lerjord, men lidt
vrikkeri med det siderors-styrede halehjul far dog ekvipa-
gen pa gled. Bfter motorafpreve og konfiguration af flyets
flaps, giver vi gradvist fuld gas pa fabrikkens vestlige
bane. Accelerationen er overraskende god, og efter et kort
startleb er vi i luften. Flyets handbog foreskriver et start-
leb pa 180 meter og 270 meter til 50 ft pa en tor, kortklip-

pet graesbane. Vi trakker hjulene op og fortsatter med at
stige med Vy 100 km/t med flaps i position 0. Ved denne
hastighed stiger flyet med 580 ft/min., hvilket kan sam-
menlignes med en Dimona med 80 hk. Det anbefales ikke
at stige med reduceret motorkraft, da 2-taktsmotoren har

ifiguration. Prisen for flyet i 15-meter klassen er saerdeles attraktiv, og flyets performance er ikke langt efter de konventionelle glasfiberfly som fx Janus.

forringet smoring ved delgas. Flyet kan €j heller bruges
som konventionelt motorsvavefly med lige-ud-flyvning,
da motor- og propelinstallation er optimeret til maksimalt
stigning. Forseger man cruise med flyet, kan man opleve
vibrationer i omdrejningsomradet mellem 5 og 6.000 o/
min. Skal man transportere flyet, er savtaksflyvning den
mest skansomme made. Standardtanken rummer 30 liter,
og motoren bruger 18 liter per time ved fuld gas. Rent
endurance-maessigt svarer det til, at man har braendstof
nok til ca. 18 stigninger a 3000 ft. Det burde vare nok,

SOM SVAVEFLY
Ofter f minutter befinder vi os 1 2500 ft agl, og det er tid »
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15-meter-vingerne er hentet
direkte fra motorsveeveflyet
Sinus og giver flyet et glide-
tal pa 1:41. Y
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FLYVITES 1ER

PIPISTREL VIRUS SW 100

Pipistrel Virus SW er en impone-
rende fartbombe i Ul-klassen og
leverer smaek for skillingerne pa
alle punkter. A

Eneste minus ved flyet - og det
geelder ogsa Sinus — handtaget til
luftbremserne sidder i loftet — det
er lidt maerkeligt, men man vaen-
ner slg méske tll det. >

Alle Pipistrel-modeller er udstyret
med BRS-redningsskaerm. > »

4
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Jo , den er god nok. Virus SW er
saerdeles hurtig for en maskine
med bare 100 hk. En marchfart
pa 270 km/t er ikke urealistisk. >

Enkelt og velfungerende setup
for siderorspedaler med toebra-
kes. Praecis som svaevefly kan
det justeres i luften. > >
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FLY V] TESTER -
D-‘; E:L.UG?;EU(;EAU LS10-81

1S 10 IN ACT

LS-10 ER ET HIGH-PERFORMANCE SVAVEFLY | 18-METER-KLASSEN.
SVENSKEREN GUNNAR AXELSSON HAR NETOP FLAJET ET UNDER

KONKURRENCE OG FORTALLER HER OM SIT INDTRYK

TEKST: GUNNAR AXELSSON
FOTO: GUNNAR AXELSSON OG DG

Under det svenske mesterskab i Arboga blev jeg spurgt om
jeg var interesseret i at flyve en norsk LS 10-st under SM
to uger senere. Jeg var lidt tilbageholdende eftersom jeg
ikke kendte flyet — endsige havde siddet i det. Men min
keereste Milda fik overbevist mig, sa jeg endte med at tak-
ke ja. Inden konkurrencen i Arboga var ovre, fik jeg arran-
geret en aftentur i den deende termik for at fole flyet lidt
efter pd teenderne, og jo, jeg skulle skam nok ende med at
blive gode venner med LS’eren, der i denne turbo-udgave
lyder navnet L.S10-st.

MED FLAPS

LS 10-st er et 18-meter-fly med flaps, men det fis ogsd i en
15 meter-udgave pracis som med LS 8. Det oprindelige
design blev oprindelige pabegyndt af Wolf Lemke og for-
ste flyvning med LS 10-prototypen blev udfert helt tilbage
i 2003. Desveerre gik flyfabrikken Rolladen Schneider kon-
kurs, og der gik lang tid, inden udviklingen gik videre hos
konkurrenten Glaser-Dirks. Som en slags julegave blev LS
10 endelig certificeret den 15. december 2009.

Fredag morgen inden SM i 18-meter klassen i Uppsala,
hentede jeg den lante LS 10-st og ud pa eftermiddagen an-
kom vi til Sundbro. En smule optimistisk — sikkert tilskyn-
det af kereturen under en fantastisk svaeveflyve-himmel,
besluttede vi at samle fly og tage en treeningstur.

Selve monteringen gik let, og vinglets lises med samme
fjederlds som pa DG1000. Vingen deles ret langt ude for at
veere en 18-meter, men fordelen er, at vaeegten minimeres.
Ved forste ojekast ligner vingen en LS 8-18, dog med ra-
cing-winglets. LS 10-st har dog en helt nyudviklet vinge-
profil.

Vingebelastningen kan varieres mellem 36 og 52,4 kg/
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Efter 23 ”Y\fetllllel og fem konkuﬂellcedage vender

svenskeren Gunnar A
xelss i vej
Det er som en LS 8, biot b::r:omlen S L

m?, Yandpafyldningen pa Echo India er lidt mere omstaen-
delig-end pa LS 8, men der er tale om samme type ventilsy-
stem med tankning under vingen. LS 10-st er udrustet
med to tanke i halefinnen og seks vingetanke. Det bedste
er nok at bruge to pumper eller fylde alt pa aftenen forin-
den. I luften opleves systemet dog mindre bevlet. Der er
mulighed for at smide blot en del af vandet og samtidig
beholde et fornuftigt tyngdepunkt. Vingerne rummer to-
talt set 190 liter og halefinnen tager knap 10 liter. Flyets
tomveegt er kun 333 kg, og MTOW er 600 kg.

SPZANDENDE PROVETUR

Starten gik og efter en stund koblede jeg ud i en termik-
bobbel. Dog fik jeg ikke rigtig kontakt med termikken, og
valgte kort tid efter at udfelde motoren. Selve systemet er
let at anvende, men det kraver dog, at man er tjekket ud




pa den, ‘ rutinerne sidder pa rygraden, inden man del-

er-tkemllkurrenceflyvning med den. Det lykkedes mig at
fuldfore kunststylkket med at fa motoren til at sidde fast og
oplevede hvordan den fungerer som en effektiv luftbremse
med glidetal 1:25. Det lykkedes mig dog at na flyveplad-
sen, og jeg lerte ogsa en anden lektie: Fejltagelser opstar
let efter en lang dag i sommervarmen, hvor hoved og krop
bliver bagt under hooden.

Selve konkurrencen begyndte mindre godt for mig, og
allerede under den ferste dag blev jeg tvunget til at flyve
hjem for motor sidst pa dagen. Denne gang kom jeg bedre
overens med flyets 21 hk-staerke Solo 2350-motor. Bakspej-
let viser tydeligt, hvad der sker med en 2-bladede kompo-
sitpropel, til trods for at den faktisk passer sig selv ved ud
— og indkering.

Motordisplayet viser desuden motorens position grafisk,

selv om displayets placering bag styrepinden ikke er per-
fekt.

Braendstoftanken er placeret bag “hattehylden” og rum-
mer 13 liter. Selve tankningen af breendstof er ganske en-
kel og foretages med en indbygget pumpe. En brendstof-
slange kobles blot pa en dunk med olie-blandet benzin,
derefter trykker man pa en knap i cockpittet, og ndr tan-
ken er fuld, slds pumpen fra automatisk og alt er klar —
simsalabim! Jeg behavede egentlig aldrig at tanke, for efter
den ferste konkurrencedag anvendte jeg ikke motoren ud
over at logge BENL ved den obligatoriske motorkering efter
hver udkobling.

Fuldt tanket stiger flyet knapt nok, men uden vandbal-
last stiger flyet med 95 km/t med ca. 1 m/sek. i stille luft.
Hyvis man cruiser med motoren er raekkevidden 160 km og
med savtaksflyvning kan man na 290 km. >
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NG F!..UGZEUGBAU 1.810-S1

Cockpittet er et
behageligt sted at
opholde sig Flyet er i
evrigt udstyret med
et NOAH-katapult-
system, der via en
oppustelig luftpude
og automatisk
sele-frigorelse "smi-
der piloten over-
bord” for en hurtig
exit i nadsituationer.

Vingen pa L810-st i 18-metefkonfiguation

v 0 1 ; q
3 M : . ek ) Med Solo 2350-udklapsmotoren stiger
s . 2 | en fuldlastetl. $10-st med godt 1
meter i sekundet. Med savtaks-flyv-
ning er reekkevidden knap 300 km.

i 3
P, S 7 T o mvnmmm s
T e |

Frankfurt og Stuttgart.

"
v
o~
=

Flyslaeb ved starten til SM i Uppsala P >

LS 10-st kan rumme 200 liter vand,
hvilket giver bedre glidepraestationer
i gode termikforhold.
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MERE HJEMMEVANT

Dag for dag blev jeg mere og mere hjemmevant med
LS10’eren i sommervarmen og den i stigende grad vanske-
lige termik. “LS-fornemmelsen” er dog bestemt til stede,
dog er dette fly lidt mere luksuriest, og det er tydeligt, at
der er lagt vaegt pa de mange detaljer. Cockpittet er et val-
digt behageligt sted at opholde sig. Det faeles “sporty” og
har tilmed en hajere komfort end de tidligere LS-maskiner.
Alle betjeningsgreb er lette at na, med undtagelse af ben-
zinhanen og handtaget til dekompression. LX7007-compu-
teren kendte jeg i forvejen.

Flaps er enkle at betjene og der er kun fa indstillinger.
Flyslzb blev udfert i flap +1 hele vejen fra stilstand til
udkoblingen — ingen fiksfakserier her. Pa medvind gik jeg
i flaps +2. Luftbremserne er meget effektive, og de er med-
virkende til, at landingerne er lette. De seedvanlige LS-ta-
bremser er endelig borte og er blevet erstattet med en “rig-
tig” hjulbremse i luftbremsehdndtaget.

Elyet ma betegnes som lydsvagt ved de fleste hastighe-
der. Ventilationen er god, hvilket jeg satte pris pa i det sol-
opvarmede cockpit. Man er dog ikke i tvivl om motoren
korer, for stejniveauet er betragteligt. Jeg valgte at flyve
uden erepropper, hvilket gar an, nar man bare har brug
for at kere motoren i et minut, men under en hjemflyvning
| bor man beskytte erene.

I termikken oplevede jeg aldrig, at de andre fly steg fra

ig, trods det faktum, at jeg ikke var fuldt indflgjet pa

flyet. Dette ma man betragte som en god karakter. Jeg flaj

dog ikke med en fuld vingebelastning og havde kunne

nke yderligere ca. 30 kg. LS10’eren er sken at rive rundt

1 termikken, man kunne parkere midt i boblen, og den su-
ger sig virkelig fast. Dette var en virkelig en god egenskab
ved flyet.

Jeg kurvede for det mest i flapssetting +1 i termikken,
men med mere vand havde flapsetting 2 fungeret lige sa
godt eller ligefrem bedre. Jeg oplevede LS10-st som noget
anderledes end en 15-meters LS8, men stadig er der mange
ligheder. LS10-st er noget langsommere i kurveskift p.g.a.
spzndvidden og en anelse mere ustabil i hejaksen sammen-
lignet med 1.S8. LS10 epdog betydeligt lettere at flyve ter
mik med, og disse ggensiaber havde jeg ogsa god brug for
at kunne bide mig armlufts-termikken. Man far

hurtigt den behagelige fornemmelse af at veere i et med
flyet. Ved hurtig ligeud flyvning opleves flyet ogsa som
mere velaffjedret end LS8.

ELEKTRISKE FLUESKRABERE

En finesse ved LS10-st er elektriske flueskrabere som er
indfzldede i flykroppens “bugwiper-garage”. Systemet
kunne desvaerre ikke testes eftersom flyets ejer endnu ikke
havde faet tilkoblet dem. Et “katapultsystem” af type
NOAH fandtes ogsa i flyet (en luftpude i szdet blases op 1
nodstilfzlde og hjzlper derved piloten til at komme fri af
flyet, red.), men det fik jeg heldigvis heller ikke lejlighed
til at teste.

Udsynet fremad er lidt bedre end i LS 8, eftersom instru-
mentkonsollen er senket en anelse. Flybatterierne er dog
lidt besveerlige at komme til, eftersom de sidder under
knzene. Hvis man adgang til strem, hvor flyet star op-
spandt, kan batterierne i stedet oplades med ledning via
en kontakt i cockpittet, og har man udstyret flyet med sol-
celler, behever man kun sjeldent oplade flyet manuelt.

Sammenlagt oplevede jeg efter 23 flyvetimer og fem kon-
kurrencedage som 1.S10-st som letflojet, og jeg vurderer, at
prestationerne er mindst lige s gode som hos de evrigt
18-meterfly som deltog i det svenske mesterskab. Flyet har
samme styrker som LS 8, det stiger godt i termik, og pra-
stationerne er lettilgeengelige.

Bedste glidetal ligger pa 1:49 ifelge flyets handbog, og
det stemmer sikkert overens med virkeligheden. I hvert
fald passede slutglidsberegningerne pa LX7007 eren per-
fekt. Final turnpoint 14 godt 10 km fra flyvepladsen og tra-
toppene foltes lige taet pa hver gang. Men hjem kom man
med LS10-st og det med god margin. m

DG FLUGZEUGBAU LS10-ST
Spaendvidde: 18,00m

Vingeareal: 11,45 m2

Sideforhold: 28,3

Laengde: 6,76m

Tomvaegt incl. udstyr: ca. 333kg

Max tilladte start-veegt: 600kg

Maks. vandballast, vinger: 190 |

Maks. vandballast, halefinne: 10!
Maks. vingebelastning: ca. 52,4/m2
Vne: 280km/t

Motor: Solo 2350, 21 hk @ 5500 o/min.
Pris: 865.000 kr. inkl. moms, excl. instrumenter.
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Pre-owned aircraft: More aircraft at www.flyteknisk.no
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New Cessna Aircraft:

+47 45 86 30 70 » eskil@flyteknisk.no
Preowned Aircraft:

+47 90 78 44 78 = runar@flyteknisk.no
EASA Service Senter:

+47 35 01 21 77 = oyvind@flyteknisk.no

Spare Part Shop:
+47 35 01 21 77 * post@flyteknisk.no
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2 xThomas [henholdsvis Eje og Kristensen) ved lanceringen af F-16-bogen. Hr. Kristensen, staende, er medforfatter til
bogen, og er en af Danmarks mest erfarne F-16-piloter. Hr. Eje (siddende) er bare vild med flyvemaskiner.

VN

Over 100 FLYV-lzesere har sendt emails for at deltage i
lodtrazkningen om den nye bog: “F-16 — oplevelser pa
danske vinger”

Fglgende vil snarest modtage
en F-16-bog med posten m":'"ﬁ'“

Tonny Brohus
Stine llskov
Jorgen Heintz

KDA OPGRADERER MEDLEMSBETJENING

Bent Daugaard, 47 ar er per 15.11
ansat i KDA pa fuld tid til varetagelse
af bogholderi, DHPU-administration
og bet;]'ening i KDA-shoppen.

Bent er uddannet revisor, har en HD-
eksamen, er kasserer i Kalundborg
Flyveklub og formand for bestyrelsen

for Kalundborg Flyveplads, sa han er
et kendt ansigt i flyvemiljeet, og vil
uden tvivl bidrage til kvalificeret rad
og vejledning i det daglige i KDA-hu-
set.

Bent afleser Birgit Eldov pa posten.
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