


LEVERANDØR TIL DET DANSKE UL FOLK 

Tlf. 4390 6365 
4015 6365 

FLYTYPER 
Roland 602XL og Sky Jeep (STOL) 
CT2SW med Rotax 912S 100 hp 
Skyranger med div. motorer 

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

FLY INSTRUMENTER 
Kvalitets instrumenter med test certifikat 

KOMMUNIKATION 
Radio, transponder, lntercom, headsets 
og tilbehør 

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

CT2SW 

Roland 602XL 
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Roland Sky Jeep - STOL 

Luftfartforsikring 
der dækker din type 
Individuel behandling og sikkerhed kommer ikke uden 
erfaring. QBE er gennem 120 år vokset til at være et af 
verdens 25 største forsikringsselskaber med aktiviteter i 
45 lande. Det er vores kunders garanti for sikre produkter. 

Som specialister i luftfartforsikring kan vi også rådgive dig, 
så vi sammen finder den løsning, der dækker dit 
forsikringsbehov. 

Kontakt QBE 
- din solide partner! 

www.qbenai.com 
" QBE 

QBE Nordfc AvfatJon Jnsurance A/S • Telefon; +45 33 45 03 00 • E-mail: lnfoOdk.qbe.com 
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Hoffmann Propeller 
gets you going - whether 50 or 50i hp 

Få svar 
på tlf. 70 
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PROPELLER 

Flyforsikring 
Pilotforsikring 

Loss of license 
Hospitalsforsikring 
Ulykkesforsikring 
Rejseforsikring 

Hangar Keepers 
Bygningsforsikring 
Erhvervsforsikring 
Professionelt Ansvar 
Transportforsikring 
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DAO Aviation AS- Copenhagen Airport Roskilde - Hangarvej Hl -4000 Roskilde - Phone: +45 46 19 12 19 - www.dao.dk 
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Krisen ar hård vad producantøme af de små en-motorada 
VW (Vary Ught .hits). Nu har Plper Indstillet deres projekt. 

Pipistrel lance
rer nu ALPHA 
TRAINER, der 
er et fly mål
rettet til oko
nomisk basis
træning. 
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KORT SAGT 

Gulmball Cabri G2 er en moderne letva,gtshelikopter og for
handles nu af det velkendte Vamdrup-firma Air Service APS. 
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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 • l.N-lKQ 

'i ~ j ~~ . ~-:. ~ ,-

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

NEW • IMPORT• USED • COMMISSION• EASA SERVICE CENTER 



TEMA: SPILSTART 

FUSIONEN MELLEM NORDSJÆLLANDS FLYVEKLUB OG FLYVESTATION VÆRLØSE SVÆVE
FLYVEKLUB HAR BETYDET, AT DER NU SKAL BRUGES BÅDE SPILSTART. FLYSLÆB OG SELV
START SAMTIDIGT PÅ EN RELATIVT SMAL BANE, DER ER NABO TIL EN JERNBANE. EN 
KOMPLEKS SITUATION, MEN ET NYINOKØBT RETURSPIL HAR LØST PROBLEMET. 

TEKST PER TOFT. NORDSJÆLLANDS SVÆVEFLYVEKLUB 

FOTOS NSF, OLE KORSGAARD M FL 

Ved sidste ordinære generalforsamling i Nordsjællands Fly
veklub blev klub-navnet ændret til Nordsjællands Svæve
flyveklub, NSF. Dermed er de sidste forhold omkring fusi
onen mellem Nordsjællands Svæveflyveklub og 
Flyvestation Værløse Svæveflyveklub faldet på plads. 

Fusionen mellem de 2 klubber har betydet mange æn
dringer for begge klubber. En af ændringerne er, at der nu 
skal bruges både spilstart, flyslæb og selvstart samtidigt på 
den forholdsvis smalle og korte bane i Gørløse beliggende 
relativt tæt på jernbanen. 

For os fra Værløse, der altid har brugt både flyslæb og 
spilstart samtidig, er det ikke den store omvæltning. Den 
største ændring er banen, der bl.a. betyder, at vi ikke får 
så meget højde på, som vi "plejer". 

Men den gamle Nordsjællands Flyveklub har været me
get forstående, og der er hurtigt lavet en plan for udvidelse 
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af pladsen således, at der kan lægges mere wire ud for der
med at få større højde i spilstarten. 

Pladsen har ikke tidligere været anvendt til spilstart, 
hvorfor den skulle godkendes til det. 

I forbindelse med godkendelse af pladsen er der blevet 
fastsat en maksimal sidevindskomponent på 5 kt, når bane 
28 bliver anvendt af hensyn til den relativt korte afstand 
til jernbanen. Sidevindskomponenten er blevet sat så lavt 
for at være på den sikre side. Og så kan den jo altid juste
res, når der er høstet erfaring med spilstarter fra banen. 

KUNSTSTOFWIRER 
Samtidig med fusionen mellem de 2 klubber er foregået, er 
der verden over flere og flere spil, der anvender kunststof
wire i stedet for de traditionelle stålwirer. Og i NSF har der 
selvfølgelig også været ønske om at komme til at anvende 

I 
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I mange tilfælde er spilstart en hurtig, energieffektiv, mil
jøvenlig og billig startmetode. Men spilstart kan i visse 
tilfælde også være en risikabel affære, hvis pilotens hånde
lag er mangelfuldt. Særligt kavalerstarter, hvor flyet efter 
letning stiger overdrevent stejlt med ringe fart, er farligt. 
Især hvis en kavalerstart foretages med et svagt spil, der 
kan tvinges ned i fart. De fleste spilstartshavarier er da 
også sket i lav højde. I DSVUs havaristatistik (1970-1992) 
er der i alt i perioden noteret 1.381.609 spilstarter, hvoraf 
69 førte til havarier, heraf 4 fatale. 16 % af disse skete, 
mens flyet stadig befandt sig på jorden. Den største del, 47 
% , skete, mens flyet var i lav højde (under 50 m), og 31 % 
af uheldene skete i mellemhøjde (50-125 m). Interessant for 
pointen er det, at blot 1,5 % af uheldene skete i stor højde 
(over 125 m). 

Tyskerne har igennem mange år forsket i dette område, 
og deres konklusion er klar; Hvis HK er godt, er mange HK 
endnu bedre. I en længere artikelserie i magasinet AeroKu
rier (12/2005 samt 1/2006) beskrives de reelt meget kom
plekse forhold under spilstart. Står det til tyskerne skal et 
spil kunne give et fly roteringsfart efter senest 60 meter og 
med en acceleration på 4,65 m/sek2

, og da fly jo som be
kendt i vidt forskellige i vægt de tungeste to-sædede fly 
er mere end dobbelt så tunge som de letteste ensædede 
stiller dette store krav til spillets motorisering. Blandt ho-

vedkonklusionerne er, at spil bør have 60 hk per 100 kg 
startmasse. Blandt de tungeste to-sædede fly er fx de to
sædede Nimbus med en startvægt på helt op til 850 kg. 
Skal der være sikkerheds-reserver ved en spilstart af sådan 
en fly, bør spillet efter den tyske opskrift have 500 hk! Det 
kan de færreste danske spil vist leve op til. Et optimum er 
helst omkring 3-400 hk for de fleste flytyper. Dog er tysker
ne ofte velsignet med længere baner, der giver mulighed for 
mere wire, og det er naturligvis mere hk-krævende. ■ 
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TEKST OG FOTO JENS TRABOLT 
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MED BASE I ROSKILDE LUFTHAVN OG 70 ELEVER ER 
CENTER AIR PILOT ACADEMY BLANDT LANDETS STØR
STE KOMMERCIELLE FLYVESKOLER. PILOTUDDANNEL-
SEN ER EN KRÆVENDE OMGANG, DER STILLER KRAV 

TIL MOTIVATION, EVNER OG IKKE MINDST PENGEPUNGEN. MEN TRODS MANGEL PÅ JOBGARANTI DRØMMER DE 
FLESTE AF SKOLENS STUDERENDE OM KARRIERER I BOEING- ELLER AIRBUS-KLASSEN. FLYV HAR BESØGT STEDET. 
HVOR PILOTORØMMENE FÅR VINGER. 

-



Har man sin daglige gang i Roskilde Lufthavn, så ser man 
dem ofte. Unge, velfriserede og ulasteligt klædte. Det er 
piloteleverne, der iklædt sorte bukser, hvid skjorte og 
slips ikke lader deres uddannede senior-kollegaer noget 
efter. De vil flyve, koste hvad det vil. Men hvordan ser 
vejen egentlig ud til et job som pilot? 

"Når de unge kommer til info-dage, så ved det fleste re
elt ikke, hvad en pilot går og laver. Det fortæller vi dem 
så", siger Anna Kjær Thorsøe, der er Operations Manager 
hos Center Air Pilot Academy i Roskilde. 

Center Air Pilot Academy starter nye hold 4 gange om året, 
med op til 12 elever per gang. 

OPTAGELSESPRØVE 
"Det koster 800 kroner at komme til optagelsesprøve (som 
bliver refunderet, når eleven starter, red.). Der tester vi 
elevernes engelsk-færdigheder og deres mentalkapacitet 
med test i vores 737-simulator. De skal også bestå en regne
prøve. Folk betaler omkring 700.000 kr. for en uddannelse, 
så vi bliver nødt til at stille krav til deres færdigheder, 
både for vores og deres skyld . Ofte mangler kundskaberne, 
eller også er der ikke samhørighed mellem folks opfattelse 
af sig selv og så virkeligheden, og når man skal være pilot, 
så er det vigtigt, at de to ting matcher", understreger Anna 
Kjær Thorsøe 

Når Center Air Pilot Academy optager nye elever, opfor
dres de som noget af det første til at få taget sin medical 
- af ret åbenlyse årsager. Helbredet skal være i orden, og 
det ville være ærgerligt at investere mange penge i en ud
dannelse for blot senere at finde ud af, at fysikken ikke 
slår til. 

"Når ansøgere er vurderet egnet til optagelse, så udste
der vi et egnethedsbevis. Det tager de kommende elever så 
ned til bankerne, hvor de låner penge til at betale uddan
nelsen for de i alt 6 rater. I øjeblikket har vi et samarbejde 
med Danske Bank, Sydbank og Arbejdernes Landsbank", 
fortæller Anna Kjær Thorsøe fra Center Air Pilot Academy 
(CAPA), der netop har fejret sit 20 års jubilæum som flyve
skole. CAPA deltager i øvrigt som den eneste skole i Dan
mark i Trafikstyrelsens fri viIIlige "Good Practice 2" -ord
ning, som er oprettet for at beskytte elever mod 
økonomiske tab i forbindelse med forudbetalinger. 

BASIC-FASEN 
Når eleverne er optaget gennemgår de en "Basic fase" -
der ligner en konventionel PPL. Det varer ca. 3 mdr. inkl. 
teori og flyvning. På elevens 10. lektion flyver de deres 
første solotur. 

Dernæst tages radiocertifikat - N-Beg derefter videre 
med GEN-Certifikatet, før den egentlige ATPL-uddannelse 
(Airline Transport Pilots License) påbegyndes. Det tager i 
alt 8-9 måneder i alt for denne del, og ca. 12 måneder totalt 
for basic og ATPL. Der er tale om en integreret uddannelse, 
der gennemføres i et samlet forløb (i modsætning til en 
modular) . Det har den fordel, at stoffet er mere present i 
hovedet. 

"Jeg vil anslå, at den samlede undervisning er på ca. 
1.000 timer fordelt på klasseundervisning og computerun
dervisning", lyder det fra Anna Thorsøe. "Uddannelsen er 
hårdt arbejde, og der er masser af prøver undervejs, så det 
skorter ikke på lektier om aftenen. Men heldigvis bor 
mange af vores studerende sammen på kollegier på skolen, 
og det studiemiljø fastholder dem i identiteten som pilot. 
For de enkelte der stopper undervejs eller ikke klarer ud
dannelsen, er det faktisk rigtig svært at lægge den identi
tet fra sig, for det er en stærk del af kulturen", fortæller 
~~~~T~n~. ► 
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SKOLEPORTRÆT 

CPUMPL 
Efter ATPL afsluttes uddannelsen enten med den traditio
nelle ATP-uddannelse hvor eleven afslutter med en CPL og 
IR/MB-prøve, og afslutningsvis et MCC-kursus, som skolen 
har udvidet med et ELT-kursus (Entry Level Training) på 
skolens B 737 XJ-simulator. Kurset ligner en mini type ud
dannelse, og forbereder eleverne godt til jobinterviews 
efterfølgende. "17 Center Air-piloter blev ansat af Ryan 
Air efter endt uddannelse sidste år", forklarer Anna Kjær 
Thorsøe. 

Skolen tilbyder til tider et MPL-certifikat (Multi crew 
Pilot License) certifikat. Men da det er afhængigt af et sam
arbejde mellem skolen og et luftfartsselskab, er det ikke 
altid er valg. 

MPL er baseret på, at pilotaspiranterne gennem hele 
deres uddannelsen har haft fokus på store transportfly, 
eksempelvis B737 /ATR, i stedet for små enmotorede fly, 
som kun de færreste piloter flyver efter endt uddannelse. 

En stor del af trafikflyveruddannelsen vil da også foregå 
i godkendte simulatorer frem for små fly. Center Air Pilot 
Academy råder over 2 simulatorer; En Beach King Air-si
mulator samt en Ascent XJ-Boeing 737-simulator fra 
Mechtronix. 

MPL-delen af uddannelsen har også fokus på de menne
skelige faktorer. Det er velkendt, at op mod 80 % af alle 
episoder i luftrummet sker pga. menneskelige fejl. Derfor 
er kommunikation og samarbejde i cockpittet særligt rettet 
mod at undga fejl. Disse fokusområder har skolen i høj 
grad integreret i den traditionelle ATP uddannelse. 

ENAF DE UNGE 

21-årige Bjørn Jørgsholm fra Kerteminde er en af eleverne 
på Center Air Pilot Academy. Som de fleste andre elever 
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Der bliver gået til makro
nerne på skolen. Bjørn er 
gået solo efter blot 10 
lektioner ... 

har han altid været vild med flyve
maskiner, og da han gerne vil have 
et praktisk job, faldt tankerne hur
tigt på piloterhvervet. "Men jeg 
har også overvejet det ret grundigt. 
Jeg ventede et år efter gymnasiet 
for lige at tygge på det. Men jeg 
valgte at starte i august 2011 og er 
nu godt undervejs, og hvis alt går 
vel, så skal jeg ud og søge job i 
2013, "fortæller Bjørn til FLYV. 

Men hvad med økonomien og 
udsigten til en fremtid, hvor der 
trods alt ikke udstedes jobgaranti
er? "Tja, jeg har lånt en del penge 
til uddannelsen, bl.a. gennem 
mine forældre, og man skal sikkert 

også betale sin egen type rating. Men trods gælden så tror 
jeg, at man godt kan få et job, hvis man ikke er kræsen i 
starten, hverken med forhold eller sted. Jeg vil gerne flyve 
jets, det er målet, og det ypperste er nok SAS eller andre 
nordeuropæiske selskaber", konkluderer Bjørn Jørgsholm. 

Han giv i øvrigt solo den dag FLYV besøgte Center Air 
Pilot Academy, og det er måske den største dag i enhver pi
lots liv - jetmotorer eller ej. 

Hvad fremtiden vil bringe for Bjørn og hans studiekam
merater ved ingen som bekendt med sikkerhed . Men flere 
aktuelle analyser peger på, at den kommercielle flyvning 
styrkes i fremtiden, særligt som en konsekvens af væksten 
i de asiatiske og mellemøstlige markeder. Boeings seneste 
forecast 2011-2030 spår, at luftfartsselskaberne kommer til 
at mangle op mod en halv mio. piloter i denne periode. 
Skal man tage disse analyser som mere end et partsindlæg, 
skal Bjørn og co. nok få luft under vingerne i venstresædet 
på en stor Boeing eller Airbus. ■ 

FAKTA OM CENTER AIR PILOT ACADEMY 

Center Ai r Pilot Academy (CAPA) er oprettet i 1991 og ejes 
af Jens og Bodil Frost. Der er 15 fastansatte og ca . 50 free

lance instruktører. De tager sig af de i alt ca. 70 elever. 
CAPA råder over 10 fly af typen Pi per Arrow, Cadet og 
Seneca. Center Air Pilot Academy huser ligeledes 2 simu
latorer; En Beach King Air-simulator samt en Ascent XJ
Boeing 737-simulator fra Mechtronix. 
CAPA er beliggende i Københavns Lufthavn Roskilde, der 
med knap 100.000 årlige operationer er blandt landets 
mest travle. 
Se mere på www.centerair.dk 



Å En del af tiden under 
uddannelsen bruges i 
Center Air Pilot Acade
mys to simulatorer, her 
den nyeste, en B-737-fi
xed-base simulator fra 
Mechtronix. 

Det sidste basic airwork 
finpudses inden solo 
senere på dagen. "Nu 
ikke noget med at misse 
approachen, så du får 
mere flyvetid'; griner 
instruktoren Ivan. ► 

Et af Center Air Pilot 
Academys skolefly, en 
Piper PA28-161 Cadet. Y 

Center Air Pilot Academy 
forlanger "pudsbare sko" 
af eleverne, og disse er 
da vist luftdygtige lidt 
endnu! Eleverne bruger 
deres penge på det mest 
nodvendige, nemlig 
uddannelsen. Y Y 

Gennemgang af rute og luftrum for den sidste tur 
inden solo. Å 

Operations Manager hos Center Air Pilot Academy 
i Roskilde.Anna KjærThorsoe ► 
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EKSTREM STRÆKFLYVNING 

FLYVNINGER PÅ OVER 2000 KM I SVÆVEFLY FÅR NOK DE FLESTE TIL AT TÆNKE PÅ 
STEDER SOM SYDAMERIKA OG MÅSKE NEW ZEALAND. MEN DEN LÆNGSTE FLYV
NING NOGENSINDE PÅ DEN NORDLIGE HALVKUGLE FANDT STED I USA FOR 6 MÅNE
DER SIDEN OG STRAKTE SIG OVER MERE END 2250 KM. 

TEKST HELGE ZEMBOLD 

FOTOS GORDON BOETTINGER 

Selvfølgelig har alle allerede hørt om 
Sierra Nevada i det vestlige USA som 
et interessant svæveflyveområde - det 
er trods alt der, man finder den legen
dariske Hilton Flying M-ranch. (Hil
ton-hotelkongens private glider-mek
ka, red .) 

Det lader til , at flyvninger over så
danne afstande passer til USA - for i 
europæiske øjne er alting som bekendt 
større der. Derfor er det næppe over
raskende, at den længste flyvning 
nogensinde på den nordlige halvkugle 
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på en eller anden måde blev overset. 
Det er ikke alene afstanden, der er 
imponerende: den 2256 km lange tur 
blev fløjet med en gennemsnitlig ha
stighed på 176,6 km/ti en næsten 40-
år gamle Glasfliigel H-401 "Kestrel". 

Pilot Gordon Boettger har helt sik
kert langdistance-erfaring: Han er 
MD-11-kaptajn for fragtfirmaet FedEx. 
I svæveflyvning har han noteret sig 
for tre flyvninger over 1500 km og 
også tre over mere end 2000 kilometer 
- to af dem inden for de seneste 12 

måneder. Forarbejdet til den seneste 
rekordflyvning startede syv til ti dage 
forinden med en analyse af vejret. 
Derefter kom papirarbejde: "Siden 
mine flyvninger fører mig ind ikon
trolleret luftrum, er det administrative 
arbejde med at sikre alle papirerne ret 
udmattende. Det er den del af flyv
ningen, der ikke er så sjov", siger 
44-årige Boettger. 

Også svæveflyet skal være forbe
redt; tilstrækkeligt ilt og fuldt oplade
de batterier er afgørende samt varmt 
tøj . Boettgers længste flyvninger har 
altid været fløjet med den gamle Kest
rel eller en Duo Discus lånt af en ven. 

"Min højde er en udfordring. Med 
1,95 meter er der ikke mange svæve
fly jeg kan være i med alt mit tøj og 
udstyr til de lange flyvninger. Min 
Kestrel har et stort cockpit og er me-



Aktivering af luftbremser trods perfekt vejr. Gordon Boattger ville ellers have bustet det tildelte luftrum. 
Boettger fløJ de sidste 405 km med en svimlende snitfart på 256 km/ti 

get komfortabel, men i Duoen er den 
eneste løsning at "skohorne" mig selv 
ned i bagsædet. Forsædet er udeluk
ket. Efter at have lavet en 2200 kilo
meter flyvning en måned tidligere i 
Duo Discus' en har jeg fået øjnene op 
for, at det er meget mere vanskeligt at 
flyve 2256 km i et 40 år gammel fly 
som Kestrel. Men det lykkedes, " siger 
Gordon Boettger. 

Hjemmebase for Boettger er den 
legendariske svæveflyveplads i Min
den, Nevada, blot et stenkast fra hans 
hus, og Gordon Boettger er ikke i 
tvivl om, hvorfor stedet er så godt: 
"Der er flere forskellige grunde til, 
hvorfor Minden er et så godt sted at 
flyve fra. Det ligger i læsiden af Sierra 
Nevada-bjergkæden, og det gør, at 
man let får fat i bjergbølgen, som kan 
føre til flyvninger nord eller syd langs 

med bjergene. Der er minimalt med 
kontrolleret luftrum og det gør flyv
ningerne meget fleksible her", under
streger Boettger. 

Natten før den store flyvning fik 
Boettger knapt nok sovet. Han måtte 
igen og igen kontrollere, at alt var på 
plads. Også de forskellige vejrscenari
er og deres konsekvenser blev "spil
let" igennem mentalt. 

AMBITIONER KRÆVER IFR 
"Den forventede høje sydlige vind
komponent gjorde, at dagen så mindre 
end ideel ud, så jeg havde ikke høje 
forventninger. Jeg havde planer om 
en tilbagelænet start omkring 9:00 til 
en 1000 kilometer ud og tilbage, men i 
sidste ende vandt mit konkurrence
gen. Derfor vidste jo godt, at jeg ville 
være træt af mig selv, hvis forholdene 

viste sig at være bedre end forventet, 
så jeg ændrede min start til solop
gang", fortæller Gordon. 

Den oprindelige plan var at holde 
sig under FL180 og forblive VFR, men 
da Boettger vågnede 04:30 om morge
nen, satte konkurrence-genet igen ind 
og fik ham til at indsende en IFR-fly
veplan og en anmodning om at flyve i 
det militære luftrum. 

Starten gik kort efter efter solop
gang, og mens Boettger steg til FL180 
i den turbulente rotor, aktiverede han 
sin IFR-flyveplan og blev tildelt et 
højdebånd mellem FL220 og FL250. 
På vej mod syd markerede skyerne 
termikken i det normalt vanskelige 
område omkring Bridgeport og Mono 
Lake. På den sydlige del af Owens 
Valley blev bølgen opløst, så det før-
ste vendepunkt blev 376 kilometer, ► 
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EKSTREM STRÆKFLVVNING 

før han drejede nordpå igen - direkte 
ind i bølgen fra Mount Whitney, som 
er det højeste bjerg i USA udenfor 
Alaska, 4421 meter højt. 

"Inderst inde troede jeg ikke på 
mere end maksimalt 1250 kilometer 
den dag. Jeg var nok lidt forkælet fra 
mine tidligere ture i en meget tungere 
Duo Discus med bedre glidepræstatio
ner ", siger Boettger. Efter næsten fire 
og en halv time han var tilbage i Min
den, og derefter fløj han yderligere 
nordpå op til Reno, selv om forholde
ne overhovedet ikke så lovende ud. 
En samtale via satellittelefon med ven
nen og meteorolog Doug Armstrong 
bragte dog klarhed over situationen: 
Et frontsystem i nord undertrykte al 
termisk aktivitet. 11 :21 lokal tid 
vendte Boettger igen sydpå efter min
dre end fem og en halv time og 855 
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loggede km. "Koldfronten drev lang
somt sydpå mod mig, og jeg ankom 
vest for Minden lufthavnen kl. 12:15 i 
en højde omkring 2500 meter og un
der snuskede vejrforhold. Min hensigt 
var at lande og slutte flyvningen for 
den dag, men et opkald fra en ven, 
som havde kontakte med bølgen sydpå 
fik mit humør op igen," siger Boettger. 

INGEN UDELANDINGSMULIGHEDER 
- UNDTAGEN ØRKENEN 
Efter opstigningen til 6000 meter 
kæmpede Boettger mod den stærke 
sydøstlige vind: "Øst for Mono Lake 
tog jeg et langsomt stig til FL240. Jeg 
havde brug for masse højde for at lave 
et 50 kilometer "hop" i stærk synk til 
nogle lovende skyer mod syd. Hvis 
dette ikke virkede, var udelandings
mulighederne små, undtagen i ørke-

nen, der nu blev raseret af en jord
vind på over 100 km/t.", fortæller 
Boettger. Den omhyggeligt vundne 
højde gav nu pote og Boettger nåede 
nu en solid linseformet sky, der var 
forbundet med Owens Valley-bølgen. 

"Nu var det Vne-flyvning i sydgå
ende i Owens Valley. Ofte måtte jeg 
undervejs flyve ud af bølge-løftet eller 
trække luftbremser i FL280 for at und
gå at stige over min ATC-grænse pa 
FL290 ", forklarer Boettger, der profi
terede af sin erfaring som professionel 
pilot i kontakt med flyvekontrollen. 
"Flyvelederne kan godt høre om man 
har erfaring med at flyve i den type 
luftrum. Der kræver meget fleksibili
tet, når man flyver i bølgen angående 
højde og selvfølgelig kursafvigelser, 
så det er nødvendigt at være lige så 
skarp som ATC. " 



I Derefter gik det som smurt: Kort før 
15-tiden, efter 1330 kilometer, blev et 
nyt vendepunkt oprettet, en time og 
250 km senere endnu et i nærheden af 
Mono Lake. Vendepunkt nummer fem 
blev nået efter endnu 250 km kl. 
17:28. "Jeg indså, at det var muligt at 
klare over 2000 km med fem vende
punkter, så jeg satte det mål at høste 
så mange OLC-distancepoint som mu
ligt. (OLC, Online Contest er en global 
digital svæveflyvekonkurrence, red .) 

I løbet af de næste mange timer fløj 
jeg med meget høje hastigheder og fik 
tilbagelagt store afstande. Jeg var 
nødt til at foretage mange beregninger 
for at vide, hvor mine vendepunkter 
måtte være for at udføre en flyvning 
på 2200 kilometer. Det var meget 
stressende, samtidig med at jeg fløj 
med stor hastighed i store højder. 

-< -< Perfekte lenticularis-skyer, der normalt indikerer bjerg 
-bolgeaktivitet nordvest for Bishop, Nevada. 

-< Flyets track på de 2256 km. 

Undervejs måtte jeg i hyppig kontakt 
med ATC, da de blev ret forvirrede 
over min ben frem og tilbage, og på 
samme tid skulle jeg jo også se til, at 
jeg ikke fløj vingerne af den gamle 
Kestrel. 

FLADT BATTERI 
På den sidste del af turen mod nord er 
Boettger nået til enden af bølgen øst 
for Mono Lake. Men det er stadig 
nødvendigt at stige for at klare de sid
ste 150 kilometers "slutglid" gennem 
den synkende luftmasse mod Minden. 
Desuden har flyets elektriske system 
klaget over lav spænding de sidste to 
timer "Dette bidrog i ekstra høj grad 
til stress. Hvis mit batteri døde, ville 
jeg miste hele min track på loggeren. 
Jeg klatrede op til FL270 sydøst for 
Mono Lake og besluttede at gå på 

slutglid til til Minden. Jeg ønskede at 
komme under FL180 så hurtigt som 
muligt og endnu have højde nok til at 
nå Minden. Jeg havde brug for at gøre 
dette, så jeg kunne annullere min IFR
flyveplan og slukke transponder og 
radio for at spare på batteriets spæn
ding, der nu var kritisk lavt. Da jeg 
kom under FL180, aflyste jeg min IFR
flyveplan og klarede at glide tilbage til 
Minden 20 minutter senere.", fortæl
ler Boettger. 

Landingen var næsten en hel time 
før solnedgang. "Jeg ville gerne have 
fortsat flyveturen - og det kunne ma
ske have givet yderligere 200 kilome
ter, men jeg turde ikke tage risikoen 
med for lavt batteri ", siger Boettger. 
"På min sidste etape af 405 km havde 
jeg et gennemsnit på 254 km/t . Den 
stærke medvindskomponent på det ► 
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sidste nordgående ben hjalp enormt. 
", fortæller Boettger. Flyvningen er 
sidenhen blevet anerkendt som en 
national rekord pii 1745 km med tre 
vendepunkter. 

Hvis man tager et kig på Gordon 
Boettgers første 2200-kilometer flyv
ning den 20. april i OLC, siger kom
mentaren "Legal for night". Forklarin
gen er enkel: Den Duo Discus som 
Boettger og hans 78-årige ca-pilot 
Hugh Bennett fløj med, er udstyret 
med LED-lys, der tillader en start før 
solopgang og landing efter solned
gang: "Hvorfor begrænse os selv i 
starten eller slutningen af dagen, hvis 
vi kan klare et lovkrav ved at sætte 
lys på flyet? Der er ikke noget mere 
frustrerende end at skulle trække luft
bremser og lande, når vi kan fortsætte 
i yderligere 200 kilometer .", lyder det 

fra Boettger. Desuden rummer Duoen 
mere end 3000 liter ilt og har en batte
rikapacitet på 130 amp-timer - en god 
forudsætning for endnu længere flyv
ninger? 

"Joachim Ki.ittners drøm var at fly
ve i bølgen fra Sierra Mountains over 
en strækning på 2000 kilometer. 
(Ki.ittner (1909-2011) var en tysk-ame
rikansk fysiker og svæveflyver, der 
udlovede 10.000 USD til den første 
pilot, der fløj mere end 2000 km i lige 
linje. Klaus Ohlmann vandt prisen i 
2003,red. ) Jeg vil gerne virkeliggøre 
hans drøm, så det er mit primære mål. 
Jeg tror, denne type af flyvninger vil 
generere en hel del omtale af svæve
flyvning i USA samt opfylde mine 
egen drøm. Den brede offentlighed 
synes at forstå flyvninger fra punkt A 
til punkt B meget lettere. Flyvninger 



med 3 vendepunkter er sværere at 
forklare", siger Boettger. 

PR for svæveflyvning i USA er vig
tig: "Selv i en relativt fremskreden 
alder af 44, føler jeg mig som en ung 
knægt her på flyvepladsen. Mine fly
vekammerater er meget ældre, og det 
er helt sikkert en døende sport her. 
Jeg håber, at med den reklame nogle 
af mine flyvninger giver, kan vi tæn
de interessen for vores unge. De er 
nøglen til succes for svæveflyvning i 
vores del af verden." ■ 

Artiklens forfatter Helge Zembold er 
redaktør på det tyske svæveflyvemaga
sin, Segelfliegen. 

VERDENSREKORDEN; 3008 KM 

For en amerikansk flyvning er Gordon Boettgers 2256 km eks
tremt imponerende, men tyskeren Klaus Ohlmann fløj sammen 
med østrigeren Karl Rabeder 3008 km d. 21.januar 2003. Flyet 
var et Schempp-Hirth Nimbus 4DM. Starten gik i Chapelco (Ar
gentina) med vendepunkter i Juncalito El, El Maiten, Laguna 
Diamante og retur til Chapelco. De største udfordringer ifølge 
Ohlman selv var kulden og styringen af iltsystemet. Resten af 
de knap 15 timer var blot hårdt arbejde - og sikkert en knivspids 
talent kombineret med rå mængder forberedelse ... 
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FLYVEOPLEVELSE 

Her sidder jeg i min bil 102 år efter og hører vejrudsigten; 
Et gedigent højtryk er under opbygning og det strækker 
sig fra Danmark og ind over de britiske øer og vil først 
være under nedbrydning om 5-6 dage. 

Fedt, så er en tur over kanalen en mulighed, men der 
skal handles hurtigt. Er flyet mon ledigt, ja det er det så 
jeg booker OY-XVR fra onsdag til lørdag, så er der lidt tid 
at løbe på. Hvilken rute skal jeg i grunden følge til Eng
land, hvad med kortmateriale? Jeg finder hurtigt ud af 
hvilke kort, jeg har brug for og griber telefonen og kontak
ter KDA shoppen i Roskilde kl. 15:00 mandag og fortæller 
den flinke dame, at det haster! Og at jeg gerne skal have 
kortene i morgen tirsdag, såfremt jeg skal kunne nå at 
planlægge turen. Tirsdag morgen ligger der en pakke fra 
KDA shoppen i postkassen - se det er hurtig ekspedition 
og en god service - tak for det. 

PLANLÆGNINGEN 

Med kortene foldet ud på bordet kunne planlægningen 
påbegyndes. Når man som jeg oftest flyver i dansk FIR, så 
var der lidt nyt at forholde sig til i hollandsk, belgisk, 
fransk og engelsk FIR. Men det var måske også det, der var 
udfordringen, det at være på fremmed boldgade - at skulle 
stole på, at man kunne mestre denne opgave. 

En af udfordringerne på turen var bl.a., at man i Hol
land har indført TMZ (Transponder Mandatory Zone) 1200 
fod AGL, dvs. at min transponder mode C lige pludselig 
var stort set ubrugelig, da kravet var mode S. 

Holland er bestemt også køn fra 1200 fods højde, men 
der ligger nogle store skovbælter, der skulle passeres, og 
her var udelanding ekstra udfordrende. 

Jeg havde tænkt, at jeg skulle flyve turen på en dag, 
fordelt på tre ben - EKSP-Gronningen, Gronningen
Oostende, og Oostende-Lydd, en estimeret flyvetid på ca. 6 
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timer+ pauser til optankning og benstrækning. Forventet 
afgang var således kl. 08:00 fra Skrydstrup EKSP om ons
dagen. 

Ud over at planlægge ruten skulle der også indhentes 
info om lufthavnene, eksempelvis om der kunne tankes 
mogas (95 blyfri) eller om jeg skulle "svine" hende til med 
lO0LL. En redningsvest til turen over kanalen var der også 
brug for. Jeg fik til min trøst at vide fra Karup som havde 
helikoptere i England, at vandtemperaturen i kanalen var 
17 grader - så kunne jeg tænke lidt over det. Der skulle 
også pakkes en lille taske med tøj og toiletsager, der skulle 
veksles lidt valuta, Euro og Pund og endelig bestille et væ
relse på Georg Hotel i Lydd. (syd for Dover, langs med ky
sten) 

DER GÅR IKKE ALTID SOM PRÆSTEN PRÆDIKER 

Det blev onsdag morgen, og min datter kørte mig til 
Skrydstrup. Det var godt nok lidt diset, men det ville sik
kert hurtig brænde af. 

Jeg startede med at tage en tur op i vejrtjenesten, hvor 
jeg ud over at blive budt på kaffe, fik lejlighed til at kigge 
på satellitbilleder sammen med en morgenfrisk meteorolog, 
som kunne fortælle mig, at det så væsentligt bedre ud lige 
syd for Grænsen (problemet var bare at komme derned), og 
at det sandsynligvis ville blive bedre om et par timer! Jeg 
kørte fuld af optimisme ned til klubhuset, fik lavet efter
syn på VR og lavede en kop kaffe til at fordrive ventetiden 
med. Da klokken blev 10:00, og der stadigvæk var for di
set måtte jeg annullere mine flyveplaner (et for hvert ben, 
som jeg møjsommeligt havde lavet dagen i forvejen og ind
sendt til Naviair via internettet) . 

Klokken blev 12:00, og der var stadigvæk diset - hvad 
gør den kloge mand mon nu? Jeg mærkede sulten melde 
sig, varmede en cowboytoast, og så skulle der tænkes i 



alternative planer, for jeg havde jo en deadline i den anden 
ende (sunset). 

Til mit tekniske udstyr hører også en IPAD 2, hvor der 
er installeret programmet Air Nav Pro og som sammen med 
GOVFR.com er et fantastisk hjælpeprogram til at planlægge 
ruter og udregne afstande og ikke mindst, er der navigati
on via GPS - et godt hjælpeværktøj til kortet. 

Computeren i klubhuset blev tændt, og jeg loggede på 
min gratis konto på GOVFR.com. Her kunne jeg nu kigge 
på, hvor langt jeg kunne forvente at komme, såfremt jeg 
fortsat skulle af sted i dag. Jeg fik lavet et ben ned til EHSE 
Hoeven Seppe (565 km fra Skrydstrup), meget tæt på den 
belgiske grænse. Jeg var dog stadigvæk nødt til at lave en 
tankning på en anden lille plads, Groningen Oostwold 
EHOW. 

Jeg fik uploadet ruten til min IPAD og fik lavet en ny 
flyveplan til Naviair, og den blev bekræftet. Nu var der så 
kun lige vejret. Min mobil gav lyd fra sig; Det var min 
kone, der kunne fortælle mig, at nu kunne hun begynde at 
se solen i Rødding. Klokken var nu blevet 12:45. Jeg fik 
lov af TWR til at trække VR ud af hangaren, det var sta
digvæk diset, men i en mindre grad. 

READY FORTAKE OFF 

Klokken var nu blevet 13:20, og vejret var brugbart VFR, 
og jeg var mere end klar til start på bane 28 græs. 

Efter take off drejede jeg sydpå med GPS'en i flyet "ar
meret" og sat på ruten. I 1000 fods højde og i varmesekto
ren med solen spot on var sigten langt fra den klare luft, vi 
oftest flyver i. Selv om der var 10 km sigt, så føltes det som 
en forholdsvis lille "kasse" at flyve i. Jeg havde tjekket op 
på, hvad der var af udfordringer på ruten, og det første 
var Rangstrup-masten, som står i 995 fods højde. Da den 
var til at få øje på, kunne det trods alt ikke være helt 

slemt, og vejrtjenesten havde ligeledes "lovet", at det var 
bedre nede ved grænsen - og det var det. 

Humøret og selvtilliden steg proportionalt med sigten, 
og nu var Bremen info kontaktet, og dermed var turen for 
alvor startet. 

Turen igennem Tyskland forløb næsten i radiotavshed, 
og jeg kunne nu skifte til Eelde Twr på 118, 7, og EHOW 
var i sigte. En lille plads med en radio og en græsbane med 
belægningssten i midten og kort tid efter rullede jeg op til 
tanken og åbnede cockpittet til det dejligste solskinsvejr. 
På pladsen var der bare "pladshunden" og en ung mand 
der var i gang med at vaske en Pilatus Porter (Et fly der 
kan starte på bare 195 meter bane, og som testpiloter har 
landet på 50 meter) 

Brændstof og en hurtig is, så var jeg klar til at starte 
igen og kursen blev sat mod Seppe. 

Jeg forlod nu Eelde TWR, som venligt havde oplyst mig 
om, at jeg skulle holde mig i 1200 fod eller derunder pa 
grund af manglende mode S og skiftede nu til Dutch MIL 
info på 132,35 mhz. 

Det var stadigvæk fornuftigt vejr på ruten, og nu kom 
jeg til skovbæltet, der skulle passeres - et er at se det på et 
kort, noget helt andet at hænge over den i 1200 fod. Man 
følger godt med i motorlyd og olietryk! 

Med 40 minutter til destinationen fornemmede jeg, at 
disen tog til, og uroen i kroppen kunne mærkes. Solen hav
de nu ikke så meget magt længere, og jeg havde bestemt 
ikke lyst til, at det skulle blive værre, så nu måtte jeg godt 
snart være fremme. 

Efter 35 minutters flyvning og hvor vejret ikke var ble-
vet værre var Seppe Airport inden for rækkevidde og 
kroppen slappede af igen, men hov, hvad var nu det, der 
var der? Det var såmænd en varmluftsballon med en lille 
bastkurv med skipper og en passager i. Jeg fløj et par gange ► 
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opdagelse. Byen var af ældre herkomst (det var hotellet nu 
også), men det var lidt som at være tilbage i sin "barn
domsby". Manufakturhandlen var en oplevelse med gamle 
brune fløjlsbukser og skoleuniformer. Det duftede af" gam
mel butik" og jeg kunne have svoret på, at jeg var i min 
tøj butik i Egtved i slut-70' erne. Ved siden af lå det lokale 
bilværksted som også var et "slut-70'erne" værksted med 
forhandling af det gamle "danske" benzin mærke GULF. 
Jo, det var ren nostalgi. 

LELYSTAD 

Det var efterhånden blevet fredag, og jeg kunne mærke, at 
"rutinen" efterhånden havde indfundet sig. Derfor var 
planlægning og håndtering af flyveplaner intet problem. 
I Lydd Airport ligger flyveklubben dør om dør med luft
havnskontoret, jeg kiggede ind og blev budt velkommen 
med kaffe i de flotte Winchester-møbler og så ligeledes de
res flysimulator - bl.a. Boeing 737. 

Efter kaffen var det tid til at tage afsked med England, 
og efter start var det retur via Dover til Calais og samme 
vej tilbage mod Seppe. Men i stedet for at lande på Seppe 
fortsatte jeg til Lelystad som ligger længere nordpå i Hol
land, så næste dags flyvning ville blive kortere. 

I Lelystad Airport var der ligeledes stor trafik og efter 
landing blev jeg mødt af immigrationen ved flyet, som 
skulle se mit pas. 

Jeg fik betalt landingsafgift og for døgnparkering af fly
veren, hvorefter jeg blev anbefalet at tage til byen Harde
wijk (19 km eller 4 Euro med bus), og det var bestemt ikke 
nogen dårlig ide. Hardewijk med ca. 42.000 indbyggere 
har et cafe og byliv, der er København værdig og med uta l 
af forskellige restauranter. Fra torvet kunne man ved at 
følge gågaden komme ud til vandet, hvor selv Skagens-el
skere ikke ville savne noget. 
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THE FINAL 

Lørdag morgen var jeg klar til at flyve det sidste ben tilba
ge til Skrydstrup, og vejret var pragtfuldt, stadigvæk lidt 
diset, men nu havde jeg solen i ryggen og medvind - hvad 
mere kunne man bede om. 

Det sidste stykke af Holland blev overfløjet med sluser, 
kanaler, møller, lange fragtskibe, og nu var tysk luftrum 
inden for rækkevidde. Emden, Wilhelmshaven, Bremerha
ven, Cuxhaven kom som perler på en snor. Et stort Mærsk
skib sejlede alene rundt i dammen med et sejlskib ved sin 
side, som syntes af ingenting set i perspektivet. Brunsbiit
tel og til venstre op nordpå. Nu var medvinden for alvor 
en ven og dette kunne aflæses af groundspeed. Bredstedt 
var sidste GPS-punkt, før den dansk-tyske grænse og far
vel til Bremen info og goddag til Skrydstrup approach . Nu 
nærmede jeg mig atter Rangstrup-masten men denne gang 
var den ikke nær så frygtindgydende. Efter skift til Skryd
strup TWR var jeg på final til runway !OL, cleared for lan
ding. 

Det var dejligt atter at have dansk grund under fødder
ne og hjemme ventede en dejlig middag i venners lag. Og 
ja, der var da ogsa lidt blandet engelsk øl i tasken til at 
sætte på køl. ■ 

Se alle billederne fra turen via dette link: http://digitalfo
tograf.dk/billedarkiv /england2011 / 

Øvrige links: www.govfr.com og www.orbyfly.com 



OM FORFATTEREN: DEN ENGELSKE KANAL 

CARSTEN M. KARLSEN, 47 

Jeg har været svæ
ve-og TMG-pilot si
den 1988. Jeg starte
de i august måned 
og fløj solo i oktober 
samme år på FSS, 
Flyvestation Skryd-

Den Engelske Kanal eller "La Manche" er farvandet mellem England og Frankrig, 
som forbinder Atlanterhavet med Nordsøen og udgør et areal på 89.900 km2• 

Kanalen udgøres af en ca. 580 km lang havarm fra Atlanterhavet, der strækker sig 
til en linje ud for Ramsgate i nordøst; i vest afgrænses den af en linje mellem 
Land's End og Ile d'Ouessant. Fra det bredeste sted længst mod vest (180 km) 
snævres den Engelske Kanal ind til 31 km i Doverstrædet mellem Dover og Ca
lais. Vanddybden er ringe; kun i enkelte render er den over 100 m, og den største 

dybde er målt til 172 m. 

strup Svæveflyve
klub. Jeg har 1500 starter og 700 

timer 

Igennem 18 år regionschef ved Elite 
Miljø A/S (Pt. fritstillet og opsagt pr. 
31.3.2012 - øv) 

Tidevandsforskellen (amplituden) varierer fra mindre end 2 m ved Southampton 
til over 12 mi Saint-Maia-bugten. Kanalen, der hjemsøges af stormlavtryk og i 
vinterhalvåret er plaget af tåge, er et af verdens mest trafikerede farvande. Navn
lig er færgetrafikken mellem England og Frankrig tæt. Kanaltunnelen, der er ud
boret i kalken under Doverstrædet, åbnedes 1994. lsle ofWight og Kanaløerne 
ligger ud for hhv. Englands og Frankrigs kyst. (Kilde: Gyldendals - den store danske) 

DEN FØRSTE KANALOVERFLYVNING 

Louis Bleriot lettede d. 25. juli 1909 kl. 04.30 fra Calais. For at 
gå fri af forhindringer ved baneenden måtte han presse den 
28-hk stærke motor på sit Bleriot XI-fly til det yderste. Det 
lykkedes ham at stige til godt 250 ft og opnå en cruisehastig
hed på 64 km/t. Kort tid efter ramte han dårligt vejr ude over 
Kanalen, og Bleriot mistede horisontlinje og jordsigt. Med 
den relativt høje hastighed fløj han også fra den franske mari
nes Destroyer, der skulle eskortere ham på den farefulde 
færd . "I mere end 10 minutter var jeg alene og isoleret. Jeg 
var faret vild midt på det enorme hav. Der var intet i horison
ten - end ikke det mindste skib'; fortalte han senere. Da det 
endelig lykkedes for ham at nå den engelske kyst foregik lan
dingen under turbulente vejrforhold. Stærk regn truede med 
at drukne motoren, og den stærke blæst drev ham væk fra ret 
kurs. På finalen tog et stærkt vindstød fusen på eventyreren, 
og flyet landede på en måde man bestemt i dag ville kalde for 
et havari. Understel og propel blev stærkt beskadiget, men 
Bleriot var uskadt og blev tiljublet som helt. jt 
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TEKST OG FOTO MOGENS ANKER 

Hvor, hvomå1· og i 
hvad lærte du at flyve? 
Jeg fik min uddannelse i flyvevåbnet 
på hold 55/4. d.v.s. flyveskolen på 
Avnø i perioden 1/ 1, 1956 til 15/5, 
1956. 

Herefter fulgte det dengang normale 
mønster med videregående uddannelse 
i Canada; 9 måneder og 180 timer på 
Harvard efterfulgt af jettræning på 
T-33 med 60 timer. Hjem til Danmark 
som grøn pilot og omskoling på F-84G 
Thunderjet. En type som ingen piloter 
kender i dag, men som dengang var 
grundstammen i hele NATO. Nogle 
fantastiske år i Eskadrille 730 med 
krudt og kugler og 1500 timer på ty
pen. Efter nogle år fik jeg 6 måneder 
på USAF's instrument pilot instructor 
school i Texas (IPIS). Perioden i RDAF 
blev afsluttet som instruktør på T-33 

. ~ 
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for de nye elever hjemvendt fra grund
uddannelse i Canada. 

Hvad er den mest mindeværdige ople
velse i forbindelse med din skoling? 
Hele perioden i Flyvevåbnet, både 
herhjemme og i Canada/Texas var en 
oplevelse man aldrig glemmer. Som 
18-19-årig var man modtagelig og su
gede alle indtryk til sig. Mange af de 
kammerater man fik dengang, har 
man stadig kontakt med. 

I forbindelse med mit arbejdsliv ar 
det også spændende at bidrage til at 
åbne Innsbruck for charterrlyvning. I 
1979 begyndte Maersk Air regelmæs
sig charterflyvning til Innsbruck om 
vinteren. Lufthavnen havde været luk
ket i flere år for større fly, og var nær
mest en GA lufthavn og med småfly. Et 
alvorligt uheld med et større fly 10 år 

tidligere havde lukket lufthavnen. 
I 1979 gik Maersk Air sammen med 
myndighederne i Danmark og Østrig i 
gang med at lave procedurer for en 
B-737 der kunne sikre en fornuftig og 
sikker operation. Jeg husker, at vi 
sammen med performance engineers 
tegnede streger og cirkler på store 
"hindrings-kort" for at finde en vej ud 
og plads til missed approach. Vi kom 
frem til, at det kunne lade sig gøre 
med en sigt på 3 km og en skyhøjde 
pa 3000 fod. Efter mange timers be
regninger tog vi en B-737 til Inns
bruck for crewtræning med 4 kaptaj
ner. 

Med ombord havde vi luftfartmyn
digheder fra Danmark og Østrig. Efter 
denne operation var vi klar til at på
begynde den første vinteroperation 
med B-737 på Innsbruck. 16 flyvnin-

... ... .., .., ~ ~ ~ JI 
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ger var solgt og 15 blev gennemført, 
en enkelt måtte til Munchen. Næste år 
lagde salgsafdelingen op til 32 flyv
ninger, 28 blev gennemført. Nu var 
det slut med at være "alene" på Inns
bruck. I 1981 kom så alle de andre, 
blot for at nævne Sterling, Dan-Fly 
London, Linjefly fra Sverige og mange 
andre. I dag er Innsbruck en af de 
travleste lufthavne om vinteren med 
glade skirejsende. 

Hvad flyve,· du nu? 
Grundet alder flyver jeg ikke kommer
cielt mere, men er involveret i træning 
og har status på Dornier 328-100/300, 
HS-125, Citation, Jetstream 32. 

Virker som TRI/TRE (TRI: Type 
rated Instructor, TRE: Type Rated 
Examiner, red.) pa alle typer samt 
MEP(L) og SEP(L). 

Hvilke fly ville stå i din drømmehangar? 
B-737 og svæveflyet 2G. 

Bedste flyvetur nogensinde? 
Kan ikke skelne den ene fra den an
den. De har alle været en oplevelse. 
Som noget helt særligt står mine man
ge turer til Færøerne med B-737 og 
Fokker 27. Jeg fløj for Maersk Air pa 
ruten til Vagar i hele perioden 1972 til 
1997. Det blev antageligt til mere end 
1000 landinger på Færøerne. Mange 
gode oplevelser og mange fantastiske 
passagerer. 

Værste flyvetur eller oplevelse 
med flyvning nogensinde? 
Jeg har ikke haft dårlige oplevelser 

Hvad beskæftiger du dig med, 
nar du ikke flyver? 

LIT NUNAT : 
::4... : ,,.,-, : 
-= 

'-
<;iR_ØN!AND 80 : 

Kører på motorcykel 

Hvor er du med flyvning om 10 år? 
Det er jo et meget dristigt spørgsmål, 
når man har den alder jeg har. Jeg 
ville ønske jeg kunne sige: Laver det 
samme som i dag. 

Hvad e1~ efter din mening, de største 
udfo1·dl"inge1· i luftspo1·t og Geneml 
Aviation i dag? 
Det prisleje som sports- og hobbyflyv
ning er kommet op på. 

Hm· du nogensinde f ået 
skældud for din flyvning? 
Ikke det jeg mindes, bortset måske et 
surt opstød fra en instruktør tilbage 
pa flyveskolen . 

I 
I 
I 
I 
I 
I 
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Er der en ting omkring det 
at flyve, du ville ønske du 
havde indset noget tidligere? 
Nej, jeg var tidlig ude. Som 10-årig 
skrev jeg til det nystartede RDAF og 
spurgte om jeg kunne blive pilot, når 
man var "platfodet" 

Jeg fik svar tilbage, at det kunne 
man godt og, at skulle skrive igen, når 
jeg var blevet 18 år. Det gjorde jeg så. 

Hvor mange time1· har du 
- og hvilke(et) cerfikat(er)? 
Total 30.800 timer fordelt på mange 
typer. Mest dog på B-737, ca. 11.000 
timer. Også mange timer på mindre fly 
med en motor og twin. 

Har p.t. ATPL, TRE, CRE, TRI, FI 
med hvad dertil hører. 

Du vinder 500 mio. kr. i lotteriet. Hvil-

38 rrv JA NUAR 2012 

ke flyveaktiviteter skal 
støttes af dig som mæcen? 
Hobby og sportsflyvning, (svæveflyv
ning) 

Har du nogensinde bulet et fly? 
Nej 

Har du en yndlingsrute/ tur? 
København til Færøerne t/ r. 

Hvis du kunne skifte livsbane eller 
kan-iere, hvad ville du så gerne væ,·e? 
Pilot 

Kan du beskrive dig 
selv med et enkelt 01·d? 
Fagidiot 

Kan du repa,·ere et fly? 
Nej 

/#:e ~e filofer J..a.r J..a.ft 
,/e,v,,e <>flevef;e, n<e>,,jey v«.r 
l,,e/,/,_j i ;o~r; ,t,,_ e>,, af 13/ei'>,,e 

J/::..,,//e A-a.ve cl-ec/::. ftf. f'1fe>,,. 

Hvilken flyvepersonlighed beundrer 
du mest - og hvo,for? 
Poul T. Møller 

Tidligere pilot i flyvevåbnet, kap
tajn i Sterling og Maersk Air. Har 
igennem hele sin flyveliv været med 
til at uddanne og præge utallige unge 
piloter. Er en fantastisk instruktør, 
både menneskeligt og fagligt. Ingen 
ved mere om en B-737 end P.T., som 
han kaldes. Er stadig aktiv når en 
B-737 skal hentes eller bringes rundt i 
verden for fx et leasingfirma. Er sta
dig meget aktiv i simulator-træning og 
uddannelse. 
Og så er han en fantastisk kammerat 

Hvem skal have "Luftposten" næste 
gang - og hvo1for? 
P.T.Møller, se ovenfor ■ 



Niels Boel Sørensen fra Frederiks
berg har fået sin Cirrus SR 22T på 

dansk register. Hvis du synes, at 
du har set flyet før, så er det fordi 

flyet var på forsiden af FLYV nr. 
1000 for 5 numre siden. 

Foto: Ole Steen Jensen, 

OSCAR YANKEE 
AF LARS FINKEN 

TILGANG 

OY- Type Bygget Fabr.nr. Reg.dato Ejer/bruger Ex 

OY-EDK DHC-8-314 2001 565 11.11.2011 KA1 P/S, Vejle JA801K 

OY..DHJ DHC-1 Ch ipmunk Mk.21 1951 C1/0470 24.11.2011 Danmarks Flymuseum, OY-DHJ 
Stauning 

OY-JJA Hawker 800XP 2000 258496 24.11.2011 Sun-Air of Scandinavia N80AG 
A/S, Billund 

OY-NAS Cirrus SR 22T 2011 0165 24.11.2011 Air Bos ApS, N118DK 
Frederiksberg 

SLETTEDE 

OY- Type Dato Ejer/bruger Årsag 

OY-BKC Laverda F.8L Super Falco 25.11.2011 Koenraad Stroes, Hilversum, Holland Solgt til Italien 

OY-CRF Grob G.115 24.11.2011 OY..JRJ ApS, Vamdrup Solgt som G-UFOE 

OY-EDK DHC-8-314 16.11.2011 KA 1 P/S, Vej le Solgt til Canada 

OY-FJX Schleicher Ka 6CR 17.11.2011 Jørgen Kjærgaard, Odense Solgt til Tyskland 
Rhi:insegler 

OY-JPL Piper PA-32R-301T 28.11.2011 Morten Wagner, Almind Solgt til Tyskland 
Saratoga IITC 

OY-MXM DG-1000S 25.11.2011 Billund Svæveflyveklub Havareret 27.7.2011 i Billund 

OY..SFX Schempp-Hirth Duo Discus 16.11.2011 Sønderjysk Flyveklub, Rødekro Solgt som F-CHPG 

OY-SUX Glaser-Dirks DG-100G Elan 18.11.2011 Kim Rohde Christiansen, Glostrup Solgt som SE-ULH 

OY-XVE Schleicher ASW 24 11.11.2011 Sønderjysk Flyveklub, Rødekro Solgt til Tyskland 

EJERSKIFTER 

OY- Type Dato Ny ejer/bruger Tidligere ejer/bruger 

OY-COV Lindstrand LBl:60A 

OY-EFP Stinson 105 Voyager 

OY-GEV Beech 35-F33A Bonanza 

OY-GUN Pi per PA-32-301 XCT 

OY-RJC Bombardier CRJ-100 

OY-XJR Rolladen-Schneider LS1-c 

Rettelser og tilføjelser: 
Maj 2011: OY-TXK blev til OM-2112 
September 2011 : OY-TMX blev til ZS-GBD 

28.11.2011 Tue Falkenstrøm, Rødovre Lau Laursen, København 

23.11.2011 Orla Gravasen, Silkeborg {+1 ) Orla Gravesen, Silkeborg 

28.11.2011 Aircraft leasing ApS, Esbjerg Ib E Mortensen A/S, Havndal 

1.12.2011 Niels Erik Giintelberg, Virum {+1 ) Niels Erik Giintelberg, Virum 

24.11 .2011 KA 1 P/S, Vejle NAC Nordic Aviation Contractor 
A/S, Billund 

17.11.2011 Poul Lind Christoffersen, Fredericia Nordjysk Svæveflyveklub 

November 2011: OY-HFE blev til F-GSYT 
OY-DHJ har været midi. registreret siden 3.9.2008. 
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NY TEKNOLOGI 

Finale på ENHV, Honningsvåg-Valen nær Nordkap. 
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det bedre vejr igen sejrede. På denne årstid er det i øvrigt 
lyst heroppe næsten døgnet rundt. Det samlede forbrug til 
dette ben af flyvningen var bare 891 diesel, så tanken var 
omkring 1/3 fuld endnu. Der blev tanket i Tromsø igen for 
at kunne krydse Nordkap og Finland uden yderligere 
brændstofstop. 

Flyvningen langs nordkystens forrevne fjorde på nord
kysten via Hammerfest blev udført efter en nat i Tromsø. 

LAVT BRÆNDSTOFFORBRUG 

Da jeg blev forsinket fra Tromsø p.g.a. bureaukratiske van
skeligheder, var jeg lidt i tidsnød på dette ben. Det blev 
derfor fløjet med 85 % power, og dermed opnåede jeg en 
gennemsnitlig hastighed på 134 KTAS - en ret god hastig
hed når man medtager luftmodstanden fra de store 21 
"hjul uden hjulkåber i cirka 4.000 ft. 

Efter landing på Nordkap i Honningsvåg (N71 ° 00,6 ') 
og besøg på det nordligste punkt i Europa, gik det igen 
sydpå om eftermiddagen i IFR-vejr. Dernæst krydsede jeg 
de fantastiske fjorde i Barentshavet - denne gang med øko
nomiske 60 % power, svarende til et forbrug på 20 I / t og 
med en rækkevidde på op til 850 nm (1572 km). Således 
var det ikke noget problem at nå skovklædte Luleå, som er 
hovedbyen i det nordlige Sverige, selvsamme dag. Under 
gennemflyvningen i det nordlige Finland stødte jeg flere 
gange pa en tydelig luftmassegrænse, der manifesterede sig 
med temperaturer over 30 grader C. ved jorden og en høj 
luftfugtighed. 

Herfra fortsatte ekspeditionen næste dag igen ind i et 
tyndt befolket indre af Lapland med stop på en lang række 
af flyvepladser med varierende underlag. 

Det stod hurtigt klart, at Tundra-understellet dårligt 
kunne bringes ud af fatning, og det klarede let dybere 
bump og huller uden, at dens affjedrende effekt var mærk
bart forringet. Det er især bemærkelsesværdigt, da det tra
ditionelle bush-fly er højvinget, og ikke Iavvinget som DA 
40 Tundra. Og man blev budt lidt af hvert på turen; i Har
nosands, i nærheden af Sundsval!, var en ujævn grusbane 
markeret som en egnet flyveplads, og ingen af de besøgte 

flyvepladser var bemandede, endsige havde tankfaciliteter. 
Det viste sig dog, at størstedelen af flyvepladserne i Sveri
ge (selv de internationale) er lukket om søndag, og derfor 
skal man kigge langt efter fuel. 

Så jeg måtte igen flyve helt ned til Bromma (Stockholm 
City Airport) for at tanke op, før jeg fortsattte i retning af 
søen Vattern. I midten ligger den maleriske ø, Vissingso, 
med flyveplads i den nordlige ende. Efter det tredje low 
pass var den store flok af fugle fortrukket fra banen, og 
maskinen blev slukket umiddelbart efter landing på stran
den. Denne idylliske scene var som lavet til "Ekspedition 
Tundra", og det blev derfor besluttet at campere med telt 
direkte på stranden. 

Denne beslutning blev krydret med en aften-svømmetur 
i det krystalklare vand og et knitrende bål. Dette var den 
perfekte finale til en oplevelsesrig tur rundt i de forskellige 
klima- og landskabszoner som Skandinavien udgør. Således 
var det muligt med flyet at hele tiden ramme det rigtige tid 
og sted for "godt-vejrs-vinduet" og drage fordel af dette. 

Fra Vissingso gik flyvevejen derefter tilbage stik sydpå 
over Østersøen til tyske Heringsdorf og derfra tilbage over 
Friedrichshafen til Wiener Neustadt i Østrig. Den samlede 
flyvetid var ca. 28 timer og fuelforbruget 590 1 Jet-Al, sva
rende til 21 liter/ti gennemsnit. Dette svarer til kun fire 
tanke brændstof. Med i flyet var bagage og campingud
styr til 10 dage. 

LUFTENS FIREHJULSTRÆKKER 

Konklusion fra turen er enkel: For mig er DA40 "Tundra" 
en fuldendt syntese mellem to opgaver - det er både et 
robust og dagligt arbejdsredskab til "rustikke" baner og et 
fuldt IFR 4-sæders passagerfly. På turen satte jeg også pris 
på dens lave brændstofforbrug og den komfortable række
vidde. Dertil kommer, at flyet kan flyve på vejdiesel, hvis 
JetAl ikke kan skaffes. Jo, DA40 Tundra er skam luftens 
firehjulstrækker! ■ 
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Hans Christian Hoeck og Thomas Nymark klar til start i Australien. 

DET ER IKKE ALLE DANSKE SVÆVEFLYVERE DER LIGGER STILLE I VINTERHALVÅRET. DER ER AKTIVITETER 
PÅ DEN SYDLIGE HALVKUGLE. OG I AUSTRALIEN ER MAN GÅET I GANG MED AT SÆTTE REKORDER ... 

TEKST ROLF GROSTØL. DSVU 

FOTO JØRGEN THOMSEN OG BIRGITTE ØRSKOV 

Hans Christian Christensen (HC) og 
Thomas Nymark er på besøg i Coro
wa, NSW, Australien. Og de to herrer 
er gået i gang med at tage den ene 
danske rekord efter den anden på to
sædet. Indtil nu er det i særdeleshed 
gået ud over Ole Arndt, der har måtte 
afgive 3 rekorder, hvis altså alle 1·eko1·
derne bliver godkendt. 

Det drejer sig om: 

• "Målflyvning 3 vendepunkter" : 
Ole Arndt og Kristian s. Hansens 
gamle rekord på 594,50 km fra janu
ar 2008 er nu slettet. Den nye rekord 
hedder 653,l km. 

• "Målflyvning - ud-hjem": Den gamle 
rekord var sat af Ole Arndt og Mogens 
Fahlgren den i december 2008. Her 
fløj Mogens og Ole 629,90 km. HC og 
Thomas løftede overliggeren med in-
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tet mindre end 153,6 km, så den nye 
rekord lyder på 783,5 km. Det er en 
forbedring på næsten 25 % !! 

• "Fri distance - ud-hjem"; Stener 
Leander Nielsen og Hans Christian 
Hoeck satte den gamle rekord i no
vember måned sidste år med 709,8 
km. Den rekord fik lov at stå et år tid 
og er nu blevet ændret til 788,4 km. 

• "Fri distance - 3 vendepunkter": 
Jørgen og Ole Arndt havde den gam
le rekord fra januar 2006, på 808,2 
km. Den nye rekord lyder på 848 
km. 

Jørgen Thomsen og Birgitte Ørskov er 
på Corowa en stor del af vinteren. 
Aktiviteterne på Corowa kan følges på 
deres blog: www.birgitteogjoergen. 
blogspot.com ■ 

Boblerne har godt med vitaminer, 5,2 m/sek stig. 

Det går pænt stærkt "down-under" 
336 km/t i ground speed. 



Trafikstyrelsens direktør, Carsten Falk Hansen, er en af arkitekterne bag fusionen af de 
tre styrelser. Effektiviseringen giver nu anledning til lavere gebyrer. 

KDA OM GEBYRNEDSÆTTELSER: 
ET SKRIDT I DEN RIGTIGE RETNING 

For en gangs skyld lader til det, at 
det går den rigtige vej med udgif
terne for privatflyvningen. De ef
fektiviseringer, som er en følge af 
fusionen mellem Trafikstyrelsen og 
det tidligere Statens Luftfartsvæsen 
(SLV), slår allerede igennem fra 
2012. Det betyder, at gebyrerne pa 
luftfartsområdet kan sænkes med 
samlet set 10 % med virkning fra 
1. januar, meddeler Trafikstyrelsen 
i en pressemeddelelse. 

Den største nedsættelse af geby
rerne i 2012 sker på certifikatområ
det, hvor de samlede gebyrer falder 
med 3,2 mio. kr. i forhold til 2011 
svarende til et fald på ca . 16 pct. 
Samtidig nedsættes de generelle 
gebyrer med ca. 2,5 mio. kr. sva
rende til ca. 26 pct. 

Alt i alt nedsættes gebyrerne på 
luftfartsområdet med ca . 5-6 mio. 
kr., svarende til ca. 10 pct. af de 
samlede gebyrindtægter (eksklusi
ve afgifter). Det har været muligt at 
reducere gebyrerne som følge af en 
række besparelser i kølvandet på 

sammenlægningen af de to styrel
ser. Det er primært opnået igennem 
lavere omkostninger til husleje, IT 
og administration. 

Den daværende Trafikstyrelse 
(tog og færger) fusionerede med 
Færdselsstyrelsen (biler) i 2010 og 
gennemførte endnu en sammenlæg
ning med SLV i 2011 til den "super
styrelse", vi kender i dag. 

Prissænkeisen er blevet drøftet 
Gebyrudvalget, der består af en 
række repræsentanter for dansk 
civil luftfart, herunder KDA: "Det 
er et skridt i den rigtige retning, 
men vi er stadig ikke helt i mål", 
siger KDAs Generalsekretær Anders 
Madsen til FLYV. 

Mens vi her i Danmark kan glæ
de sig over en positiv tendens, er 
der mørke skyer i horisonten for 
vores norske interessefæller. Ifølge 
Norsk Luftsportsforbund (KDAs 
søsterorganistion) vil årsafgiften for 
svævefly, balloner og motorfly op 
til 2000 kg stige med 20 % . ■ 
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LÆSERSTORM PA FLVV-8-737-EVENT 
FLYVs mailkonto fik at mærke, at mu
ligheden for at flyve en full-motion 
professionel B-737-simulator nok ikke 
er hverdagskost, og FLYVs redaktør 
måtte undtagelsesvist fravige sit faste 
princip om at kvittere for alle henven
delser. 

178 læsere henvendte sig for at delta
ge i konkurrencen om de 10 pladser. 
Selv om ikke alle kunne være med gi
ver det trods alt en vinderchance på 
knap 6 % , og det er jo betydeligt bedre 
end de fleste andre af livets fristelser. 

De 10 heldige vindere af en tur i en 
B737 - simulator hos Oxford Aviation 
Academy d. 6.1. kl. 12-14 er 

Finn Elmgaard 
Christa Hansen 
Pierre Becker 
Lars Skovbjerg 

Allan Lauridsen 
Lukas Olander Lauridsen 
Axel Frølund 
Mads Andersen 
Anders Borgermann 
Mikael Juel Jakobsen 

Fra nytår har Mediegruppen overtaget 
varetagelsen af FLYVs annoncesalg. 
Mediegruppen, der er beliggende i 
Vejle, er en del af JTO/Jørn Thomsen 
Offsett-gruppen med 100 medarbej
dere i Danmark og Sverige. JTO vare
tager i forvejen trykningen af FLYV og 
skal nu fremadrettet sikre den bedst 
mulige dialog med FLYVs annoncører, 
der hvert år bidrager væsentligt til 
magasinets drift og dermed lavere 
abonnementspriser. 

Hos Mediegruppen varetages FLYVs 
annoncesalg af mediekonsulent Anet
te Jensen. 

Anette kan kontaktes på 76706432 
eller anette@mediegruppen.net 
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Selv om det ikke 
er FLYV, kan 
andre flyveblade 
jo være gode 
nok alligevel ... 

GRATIS 
FLVVEMAGASINER 
KDA-huset abonnerer på 
mange forskellige magasiner 
om flyvning - både fra ind- og 
udland. Så mange at det ofte 
er et problem at få pladsen til 
at slå til. I den forbindelse er 
der mange ældre numre til 
overs fra årgangen 2008-2010. 
De kan afhentes gratis af 
KDA-medlemmer i hele januar 
måned. 

A Mediegruppen i Vejle varetager 
nu FLYVs annoncesalg - og har 
godt 50 aktive titler i sin portefølje. 

-< Anette Jensen er fremover 
mediekonsulent for FLYV. 



Formand: Helge Hald 

E-mail: formand(akda.dk 

GENERALSEKRETARIAT 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

Åbent mandag til fredag kl. 9.00-15 .30 

E-mail: kda@1kda.dk 

KDA HUSET 
Telefon E-mail 

Anders Madsen, generalsekr. 

4614 1503 am@kda.dk 

Jens Trabolt, redaktør af Flyv 

4614 1502 flyv@kda.dk 

Bent Daugaard, bogholder, Pilotshop 

4614 1506 be@kda.dk 

Fax: 4619 1316 

www.kda .dk 

KDA PILOTSHOP 
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

SE-nr. 63 66 28 28 

Åbent mandag til fredag kl. 09.00-15.30 

Telefon: 4614 1507 

Fax: 4619 1316 

E-mail: pilotshop(iilkda.dk 

KDA'S BESTYRELSE 
Helge Hald, 

formand, teknik og luftrum 

Per Wistisen, næstformand 

Søren Pedersen, miljø 

Ole Kobberup 

Paul Harrison 

2973 9155 

9818 4316 

2612 6009 

5122 6234 

5947 3393 

Arne Panduro, kommunikation 4041 1929 

Palle J. Christensen 8667 4048 

DANSK BALLON UNION 
Henning Sørensen 

Kronhjortvej 4, 8270 Højbjerg 

Telefon: 8627 6663 

www.ballonunion.dk 

E-mail: formand(!! ballonunion.dk 

DANSK HANGGLIDING 
OG PARAGLIDING UNION 
KDA-huset 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

Telefon: 4614 1509 

www.dhpu.dk 

E-mail: dhpu(a dhpu.dk 

DANSK FALDSKÆRMS UNION 
Idrættens Hus, 

Brøndby Stadion 20, 2605 Brøndby 

Telefon: 4326 2626, lok 2775 

www.dfu.dk 

E-mail: dfu~ dfu.dk 

DANSK KUNSTFLYVER UNION 
Morten Hartvig Hansen 

Gundsølillevej 20, 4000 Roskilde 

Telefon: 2133 0579 

www.kunstflyvning.dk 

E-mail: morten.hartvig.hansen mail.dk 

DANSK MOTORFLYVER UNION 
Fmd.: Knud Nielsen 

Telefon: 8623 1652 

E-mail: knni@post2.tele.dk 

Sekretariat: Merete Strandberg 

Lim~ordsgade 121, Gjøl, 9440 Åbybro 

Telefon: 7878 2190 

www.flyvdmu.dk 

E-mail : mail~ flyvdmu .dk 

DANSK SVÆVEFLYVER UNION 
Svæveflyvecenter Arnborg 

Fasterholtvej 10, 7400 Herning 

Telefon: 9714 9155 (man-fre 10-14) 

Fax: 9714 9108 

www.dsvu.dk 

E-mail: dsvu(a dsvu .net 

MODELFLYVNING DANMARK 

Fmd: Allan Feldt 

Telefon: 8613 4140 

Sekretariat: Marttin Stuart Nielsen 

Kirkeskovvej l, Bjælkestrup 

4660 St. Heddinge 

Telefon: 8622 6319 

www.modelflyvning.dk 

E-mail: info'a modelflyvning.dk 

DANSK UL-FLYVER UNION 
Fmd.: Hans Havsager 

Telefon: 4648 0608 

Sekretariat: Dagmar Skov 

Gl. Kirkevej l, Tiset, 6510 Gram 

Tirs + tors 17.00-19.00 

Ons + fre 13.30 -16.00 

Telefon: 7482 2021 

Fax: 7482 2400 

www.dulfu.dk 

E-mail: dulfufs dbmail.dk 

Bestyrelse: 

Hans Havsager, formand 

Mads Thomsen, næstformand 

Niels Gregersen, flyvechef 

Preben Bruhn Jensen, materielchef 

Christian Iver Petersen, kasserer 

4648 0608 

2046 6040 

8754 0248 

4830 3121 

7483 1269 

Brian Rasmussen, uddannelseschef 4231 8877 

Anders Bloch, bestyrelsesmedlem 4879 7987 

HAVARIGRUPPEN 

Niels Gregersen 

John Carlsen 

Edvard Braae 

2144 2497 

4042 1247 

2485 6712 

Lars Severinsen 4038 1128 

Philip Nathansen 4019 8297 

KZ OG VETERANFLY KLUBBEN 
Formand: Bent Esbensen 

5099 7007 

bes bensen(aigmail.com 

Sekretær: Henrik Gabs-Pedersen 

2068 1585 

gabs-pedersen@, privat.dk 
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HANGARSNAK 

(AriTAIJO 
,~ABDLT! 

EN KOPI AF FLYV BØR VÆRE FAST REJSEMAKKER, NÅR PROBLEMER SKAL OVERVINDES "ITALIAN STYLE" 

MANUSCRITTO JENS TRABOLT ILLUSTRAZIONE CLAUS RIIS 

Det er ikke let at rejse med offentlig 
lufttransport. Det måtte undertegnede 
forlede sande. Det så ellers forførende 
let ud på billetten; Afgang fra Kastrup 
8.40, mellemlanding i Mtinchen med 
en lille time til flyskift og endelig an
komst i Venedig 14.00. Life is easy. 

Jeg burde dog have anet, at denne 
tur var forbandet, for da Kystbanen, 
der ellers skulle have fragtet redaktø
ren til lufthavnen, udåndede på Kø
benhavns Hovedbanegård, var det 
blot toppen af isbjerget. Et andet tog 
bragte mig dog derud. Sikkerheds
kontrollen gik let, og jeg fik konfiske
ret shampoo og det meste andet .. Såle
des lettet for både sæbe, barbergrej og 
vaskeremedier spankulerede jeg intet
anende mod mit fly, hvor mit sæde og 
billet tilmed stemte overens. Dørene 
blev lukket og motorerne startet op. 
Men noget var galt. "Tåge i Mtin
chen", lød det fra cockpittet . Vi taxi
ede ud til en venteposition. Tiden gik, 
og mit fly i Mtinchen måtte jeg efter
hånden glemme alt om at nå. Endelig 
kom vi afsted og en god times tid se-
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nere stak vi snuden ned i den ærte
suppe-tykke tåge i Mtinchen. Hurra 
for ILS-systemer! Måske var der håb 
endnu - en løbetur på godt en kilome
ter med håndbagagen til den (selvføl
gelig) fjernt beliggende gate bekræfte
de, sammen med blodsmag i munden, 
at jeg havde løbet for langsomt. Fuglen 
var fløjet. Men så på det næste fly? 
Efter en hyggelig ventetid i nærmeste 
service-center-kø fik jeg efter en halv 
time et stand-by-boarding-pass til 
næste flyvning, der nu afgik om 2 
timer. Jeg skulle med det fly. Der var 
folk, der ventede på mig i Venedig. 

Så jeg lagde en slagplan og tømte 
lommerne for den sidste rest af vær
dighed, integritet og skam. Det med
bragte FLYV blev slået op på "leder" -
siden, hvor et billede af mit fæle fjæs 
befandt sig, og jeg timede min hen
vendelse til gate-personalet helt per
fekt; "Ah, ja, undskyld mig. Men jeg 
har altså ikke noget imod at sidde ude 
i cockpittet. Jeg er selv pilot (under
forstået erhvervspilot), så det er helt 
ok". Damen ved skranken kiggede 

mistroisk på mig. "Måske kan du 
spørge piloterne?", foreslog jeg slesk. 
Så hurtigt trække sig tilbage, før hun 
bliver mere træt af mig, og jeg bemær
kede med tilfredshed, at der blev sat 
en streg under mit navn. Om det be
tød "benlås" eller jump-seat var jeg 
ikke helt klar over. 

Men det lykkedes. Jeg fik jump seat 
ude i næsen i en Embraer 196 opereret 
af Air Dolomiti på vegne af Lufthansa. 
Stewardesserne var under det fejlagti
ge indtryk, at jeg var noget ved mu
sikken, og der flød en lind strøm af 
forfriskninger gennem døren. "Ju 
want more. kofffiiiii , the snacks, 
beer?", kvidrede de på italiengelsk. 
Ekstra bonus var en fed ILS-indflyv
ning til Venedig under CB-passsage. 
De italienske piloter var i topform og 
underholdte med gennemgang af alle 
flyets systemer helt ned til touch
down. Va Bene! 

Så moralen er klar. Rejs aldrig uden 
et eksemplar af FLYV i bagagen! Det er 
klart bedre end guldkort! ■ 



ANNONCER 
MrnlfGRUPPrn 

NVTÅRSKULLER I KDA-SHOPPEN 

KONTAKT: ANHH Jrnsrn 
THHON: 7670 64J2 

Med de 
forretni 
sidste, 
kunne I 

Aktivite 
over ak 
deltage 
besøge 
dig og f; 
arbejde1 

DAVID CLARK HEADSET 
H10 13-4 Normal 2.660,-
H10 13 H normal 2.750,-

Begge på tilbud til 2.249,-

NYT I SHOPPEN: 

ALTITUDE HEADSET ALT550 
m/ Aktiv støjreduktion 
• Noise Reduction Ratings (NRR): 24dB 
• Super Saft Double Foam Head Pad 
• MP3/Radio/iPod/iPad Compatible 
• Gel ear seals 
• Noise-canceling electret microphone 
• Precision flex boom for perfect 

microphone placement 
• Designed in Europe 
• 5-year warranty 
• Assembled strictly foliowing the FAA TSO standards 

Super lækkert! 
Introduktionspris 2.999,-
Normal 3.799,· 

KDA LOGBOG 199,
normalt 230,-
opfylder EASA krav. 

r 
~der og 
ist os de 
~r. at 

I
ser. ud 

■ 
• 

f 

Start det .. ,c a, ,111::u 1:11 ,a et priscneck på din flyfor
sikring. 

Sirius International 
Aviation lnsurance 
Nyhavn 43A>lh, 1051 København K 
Telefon: +45 88 807 100 
e-mail: aviation@SlriusGroup.com 

• Web.: SiriusAviatlonlnsurance.com 

Filial af Slrius International F0rsakringsaktiebolag (Publ), Sverige 
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BILLUND AIR CENTER A/S 
Box 6, Stratusvej 15 
DK-7190 Billund 
Tlf. 7533 8907 
Fax 7535 3966 
bac@billundaircenter.dk 
www.billundaircenter.dk 

TIibydes: 
Integreret og modular, teori og skoling -

alle uddannelser til 
flyvemaskine og helikopter 

Teoriundervisning i midten af Århus. Vi tilbyder: 
PPL(A) kurser- flyvemaskine • PPL(H) kurser- helikopter 

CPL(A)/ IR(A) • Fl(A) kurser • NatVFR kurser 
Aerobatic / Spin kurser • N-BEG/BEG radio kurser 

Difference training / Familiarisation 
Proficiency check/ Certifikat fornyelser 

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

CENTER AIR 
PILOT ACADEMY 
Skandinaviens største skole 
for professionelle piloter 

Lufthavnsvej 44, 4000 Roskilde 
www.blivpilot.com 
46191919 

,>< 

C.air 
pilot acaderny 

Heliflight.dk 
Danmarks ældste helikopterskole 

• PPL H 
• DAG/NAT 
• Teori & Praktisk 
• Type rating R-22 R-44 EC-120 

Roskilde Lufthavn 

Tlf. 7022 5260 

www.heliflight.dk 

K HERNING 
MOTORFLYVEKLUB 

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

www.herninamotorflweklub.dk 

KoldingEgnens Lufthavn / Vojens Lufthavn 
Tlf: 5323 I 060 / Fax: 7353 3183 

www.c1imb2.dk / Mai!: jas@c1imb2.dk 

(.d°?) 
Flugplat -

5813Hu~ c ■ ■ ) 
9/4841/! ■ ■ 

XJ """ 
roclean-h 

benair 
BENAIR A/S 
Stauning Lufthavn, Lufthavnsvej 4, 6900 Skjern, 
tlf. 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 på B737 NG FFS I Kobenhavn 
• Type Rating på B737 NG/CL og A320, A330 samt A340 incl. MCC 
• Diff. Trainlng på B737 NG/CL samt PC på B737 NG/CL og A320, 

A330 samt A340 
• Line Training på B737 og A320 
• TAI instructor course og PIC course 
• Class Ratings, GPS Approach Oualification, GEN-rad ocertifikal 
• Type Rating på Turbo-prop 
• Fl(A), Fl(A)FI, Fl(A)IR, IRl(A), CRl(AISPA, IR(A) 

DanFly Aviation ApS, Vojens Lufthavn 
Tlf. 7454 5480 Web: www.danfly-aviation.com 
Fax: 7454 5487 E-mail: mail@danlly-aviation.com 

Se vores hjemmeside for nyheder og priser 

www .ikaros.dk 

PFC: 
Teori: 
Skoling: 

SEP/MEP-land, SE/ME IR 
PPL, NBEG, BEG 
PPL, CPL, Nat, SE/ME-CR/IR, 
Diff. trng, Fam. trng . 

Lufthavnsvej 20 
4000 Roskilde 

4614 1870 

atrlari 
SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE A/S 
Københavns Lufthavn Roskilde 
Lufthavnsvej 34 - 38, 4000 Roskilde 
Til.46191114, Fax46191115 
E-mail:cat@aircat.dkwww.aircat.dk 
Uddannelser: 
• Trafikflyveruddannelse ATPL integreret eller modular. 
• PPL, CPL, IR, FI, Profic!ency check. Træningsflyvning, 

Differences trainlng på en og flermotorede. 
• MCC, Night Qualification, alle radio-certifikater. 
• Helikopter PPL, CPL integreret eller modular, 

Night aualification, Typerating: R22 & R44. 

Forsvarets Bibliotek 
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. 
Havarier med svævefly 

25 år efter Voyager: 
Jordomflyvning 
uden optankning 



Luftfartforsikring 
der dækker din type 
Individuel behandling og sikkerhed kommer ikke uden 
erfaring. QBE er gennem 120 år vokset til at være et af 
verdens 25 største forsikringsselskaber med aktiviteter i 
45 lande. Det er vores kunders garanti for sikre produkter. 

Som specialister i luftfartforsikring kan vi også rådgive dig, 
så vi sammen finder den løsning, der dækker dit 
forsikringsbehov. 

KontaktQBE 
- din solide partner! 

www.qbenai.com 

(& 
QBE 

OBE Nordlc AvlatJon tnsurance AJS • Telefon: +45 33 45 03 00 • E-mall: lnfoOdk.qbe.com 

LEVERANDØR TIL DET DANSKE UL FOLK 

-
,-, , ,- , n1,h.t 
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Tlf. 4390 6365 
4015 6365 

FLYTYPER 
Roland 602XL og Sky Jeep (STOL) 
CT2SW med Rotax 912S 100 hp 
Skyranger med div. motorer 

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

FLY INSTRUMENTER 
Kvalitets instrumenter med test certifikat 

KOMMUNIKATION 
Radio, transponder, lntercom, headsets 
og tilbehør 

Se informationer, billeder 
og priser på www.digidan.dk 
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Roland Sky Jeep - STOL 

--~. - 1 r 
- - < 

' 

Hoffmann Propeller 
gets you going - whether 50 or 50i hp 

<{\I 

~~~ 
PRCYELLER 

Flyforsikring 
Pilotforsikring 

Loss of license 
Hospitalsforsikring 
Ulykkesforsikring 
Rejseforsikring 
Hangar Keepers 
Bygnings forsikring 
Erhvervsforsikring 

Professionelt Ansvar 
Transportforsikring 



Panteren 
tager form. 

12 » 

Danske havarier 
med svævefly. 

26 » 

Danmarks næste 
flådehelikopter? 

« 10 

Byggede fly 
i lejlighed på 
Manhattan. 

« 16 

05 Leder 

06 Kort sagt 

10 Talentkonkurrencen 

12 Panteren tager form 

16 Mike, Manhattan 

og hans Moth 'er 

26 Havarier kan undg ås 

32 Flyvelægens bord 

34 Voyager - rundt om jorden 

uden tankning 

39 Oscar Yankee 

40 Pas på gulerodsmarken! 

46 Indland 

Forside: Model af Pipistrel Pa11tl1era 
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11/lAIITIN 

Jttlc den G. december og landede i Dhak;1 i Bangladesh 

dier at hJve llojet 10. \37 miles og dermed sat \·erdemre
kord for distance i sin va::gtklilsse (440.000 til '3'30.000 

pund). Indtil da vilr det en Airbus A n o, der i ni ar havde 

h;il't denne rekord. Dre.1mlineren l'ortsatte ef'ter to ti1rn:P, 

ophold og lloj videre ostp.'i og hjem igen til Boeing 1-ield 
ved SeJttle, hvorved den satte rekorden for den hurtigste 

_jordnmflyvning med en milskine i denne va:gtklJsse. in
gen hilr tidligere gjort krav pil rekorden, sa den \',lr sikker 

pa at komme i hus, men "rundt om jorden pJ 42 timer og 

27 minutter" efter at have llojet 20.071 miles er vel stadig 

en p,t:n præstation. 

PRODUKTIONEN AF F-22 INDSTILLES 

Den sidste Lockheed Milrtin F-22 hc1r forl;idt fabrikken i 

l'vL1rieLt;i, CeorgiJ i USA. Dermed er 187 j,1gerfly Jf' typen 

blc\·et produceret til US Air Force igennem en periode pa 
I 'l ,lr, og produktionen bli\·er nu incbtillct. Den sidste 
f-22 \'il hli,·e lC\·erel til US Air Force i f'orste halnlcl ;il 

2012. Typen har \',"t:ret plaget ;il' problemer med pilotem 

iltf'orsyning, mest markilnt i fnrbindclse med et styrt i 1rn

\ember 2010, h\'Cll' piloten omkom. l 201 I \'Jr F-22-fladen 

begræmel t :l at holde sig under 25 .000 fod fril _januar, og i 

maj blev den gruunded. En rapport h,1r nu konkluderet, at 

piloten, der styrtede i 2010, ikke hk akti\·eret sin EO'-, 

(Emergency Oxygen Supply), da hm·edsptemet lc_jlede og 
at han, i f'orbindclse med frirsoget pa det, kom til ufrivil

ligt Jt be\·,t:ge styrepind og ror, Sil flyet floj i jorden. 

FRYGT FOR STIGENDE PRISER PÅ F-35 

I USA har en rc1pport: om problemer i forbindelse med ud
\·iklingrn ;if 1--35 skabt frygt f'or prisqigninger p,1 de fær

dige [ly. I· - Vi bli\·er produceret og L-erdigudviklet samti

dig. I:n stigende produktionskurve startende med to fly 
om .1ret i 2007 skil! ende med, ;it der produceres 130 i 2017 

samme ar, som ud,·ikling og testflyvning forventes r:--cr

dig. Sammenl;igt vil der sa v,t:ret produceret 14 l jagere. 
Det us,t:c.h·anlige f'orlob er blevet indfort af DepJrtment ni 

Dcli:nce, fordi det sikrer, at procluktinnsekspertisen bli\'l'r 

hm l.ockheed og udvikles lobende . 'Lrnken var, at pro- ► 
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lcn:rct mcd f'uld S/\l~- udstyr, Legeudstyr (1g c11 ta11k 

u11dcr kroppen, som ka11 a11vcndcs til br,111dsluk11ing. 

HclikoptL'rc11 \'il ogs,1 \',l'l"L' i st.111d til at l'ly\'L' i alk 

s l.1gs vejr. Hclikoptcrc \·iste virkelig clcrcs 11yttcv,crdi 

en krisesitu ,1tion , cl.i Japan blev r.1mt ;ifjordsk ,ch· og 
tsun,1111i i 2011 . Hclikoptcrens 01Jcr;1tionsn11n,1dc \'il 

hli\·e Tnkyo ng dc omkringliggL·nde eg11c mcd bjerge og 
OL'I'. Den \' il komme til at f'ly\·L' fra la11di11gspladsn p.i 

hadc jorden og hustage. 

QUINTUS OG ANTARES 23E PÅ VINGERNE 

Schcmpp-Hirths nye cmæclcde sv ,t:vcf'ly til den abne 

kbssc var pa vingernc for f'orqe gang 1illcju1caftcns 

d,1g, og testpiloten var bcgc_jstret o\·cr dens mannvrc

cgcnskabcr. Schcmpp-Hirth hanic i ,1pril 2011 p,1 i GA

messcn i Fricdrichshaf'en bekendtgjort , at den nye type 

\'.1r pa \'ej. Quintus \'il kun bli\·e le\·crct som sclntJr

te11de med Solo-bra.:11dstofmotor og styrbart halehjul. 
Flyet har en sp,-cnd\·idde pa 23 meter, og der er plads 

til 25ll liter \'andballast, sa pla11bclast11i11gcn kan \·ari-

eres l'r;1 1() til '38 kg m 2 . ()uintus er dcsig11et i samar

be_jdc med L,1nge i\\'i,1tio11 c;mbH, h\·or den har en t\·il 

ling i f'orm af' Lange i\nt.ll'es 21E, som den er ud\'iklct 

par,ilil'lt med. Den af'gorende f'orskel pa de to l'ly er 

kroppen og motoriseringen. /\11t<11'CS 2 H' har elektrisk 
motor. Antares 231": f'ik n ,Jturligvis sin luftd,1b samme 
d,1g som Quintus, alts ,i 23. dec·emhcl'. Dc11 lettede med 

kr.1f'ten f'ra sin S\·agt summende elmotor. ,\xel Lange 

ko11kluderede efter landingen: " Vi Lir cn masse sjov 

mcd dette fly." ■ 
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FREMTIDENS HELIKOPTER 

UDGÅET AF KONKURRENCEN 

Eurocopter AS565 MB Panth 
Længde: 12, 11 m 
Højde 3,51 m 
Rotordiameter: 11 

AgustaWestland AW159 
Længde: 15,24 m 
Højde: 3,73 m 
Rotordiameter: 12,80 m 
Max takeoff vægt (MTOW): 6000 kg. 
Cruise hastighed: 269 km/t 

MENS ARBEJDET MED AT KØBE NYE KAMPFLY TIL AFLØSNING FOR F-16'ERNE ER SAT PÅ PAUSE, ARBEJDER 
FORSVARETS MATERIELTJENESTE PÅ HØJTRYK MED AT KØBE NYE HELIKOPTERE TIL AT ERSTATTE DE KNAP 
30 ÅR GAMLE LYNX-HELIKOPTERE PÅ BAGDÆKKET AF SØVÆRNETS FREGATTER OG INSPEKTIONSSKIBE. 

AF ANDREAS KROG, NYTKAMPFLYDK 

Feltet består af nu to kandidater, der 
nu skal indledes kontraktforhandlin
ger med. Finalisterne blev i starten af 
december skåret ned fra tre. Oprinde
ligt var de tre helikoptere i søgelyset 
Eurocopter AS565 Panther, Sikorsky 
MH-60R Seahawk og AgustaWestland 
AW-159 Wildcat . 

Den franske kandidat Panther' en, 
der røg ud af konkurrencen for kort 
tid siden, bruges i dag af det franske 
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søværn og af den amerikanske kyst
vagt. Med i bagagen er således stor 
erfaring med søredning, som bliver en 
af den nye danske helikopters vigtig
ste arbejdsopgaver. Det er den militæ
re bror til den civile Dauphin-helikop
ter, som herhjemme bruges af 
DanCopter til flyvninger over Nordsø
en. Helikopteren med den letgenken
delige lukkede halerotor er feltets 
mindste deltager. På den ene side kan 

det være en fordel på landingsdække
ne på de forholdsvis små danske fre
gatter. På den anden side kan det 
være en ulempe, da helikopteren også 
skal kunne rumme et hold frømænd, 
der skal på piratjagt i Adenbugten. 

Eurocopters Panther blev fravalgt af 
Forsvaret af flere grunde; herunder 
mindre lasteevne og rækkevidde. En 
af forskellene på den franske og de 
øvrige kandidater er også, at den fran-



I 

S korsky MH-60R Seahawk 
Længde: 19,76 m 
H jde: 5,20 m 
Rotordiameter: 16,36 m 
Max takeoff vægt (MTOW): 10659 kg 
Cruise hastighed: 267 km/t 

ske ikke er udstyret med de-icing, 
hvilket er nødvendigt for at kunne 
flyve som Søværnets helikopter under 
vejrforhold, hvor overisning er en 
risiko. Den eksisterende helikopter i 
Flyvevåbnet, EH-101 er fx udstyret til 
at flyve under isningsforhold . En an
den vigtig årsag er, at den udgave af 
Pantheren, som foreslås til Danmark, 
kun er bygget og solgt i få eksempla
rer, hvilket vil få betydning for prisen 

for at opdatere helikopteren over de 
næste 30-40 år. 

Seahawk'en er lige modsat Panthe
ren - det er feltets absolut største del
tager. Den store amerikaner er det 
amerikanske søværns standardheli
kopter og søster til den navnkundige 
Blackhawk-helikopter. De første 100 
eksemplarer er produceret og yderli
gere 200 er på vej. Et vigtigt udvælgel
seskriterium er, at helikopterne bruges 
af andre nære allierede og, at de vil 
være i operation i mange år frem. Des
uden skal der helst gerne være tale om 
hyldevarer, som allerede er i produkti
on og drift. Her står MH-60R Seahawk 
stærkt. 

Den sidste deltager, AgustaWest-

lands AW-159 Wildcat, er Lynx'ens 
efterfølger og testflyvningerne med de 
første tre eksemplarer skrider plan
mæssigt frem. Royal Air Force forven
tes allerede næste år at modtage de 
første af de i alt 62 helikoptere, som 
de sammen med Royal Navy har be
stilt hos den italiensk-britiske heli
kopterproducent, der også producerer 
det danske flyvevåbens redningsheli
kopter EH-101. Wildcat'en vil sand
synligvis være i operation hos en af 
vores nærmeste samarbejdspartnere i 
mange år ud i fremtiden, men der er 
tale om en helikopter, der ikke er i 
operation endnu. Samtidig kan erfa
ringerne fra den problematiske imple
mentering afEH-l0l'eren muligvis få 
forsvarets beslutningstagere til at ry
ste på hænderne. 

Det endelig valg af helikopter ven
tes til næste sommer ■ 

Flyskoler, klubber og privatpersoner! 

• Garmin GMA 340 audiopanel 
• NY! Garmin GTN 650 Touch 
• GTX 328 transponder mode S 
• ELT ME 406 
• Scand package 

Pris: € 119.900 

R 
AVlATION NETWORK 

www.netman.se 

• Garmin GMA 340 audiopanel 
• NY! Garmin GTN 650 Touch 
• GTX 328 transponder mode S 
• ELT ME 406 
• Scand package 

Pris: € 119.900 

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

E-mail: info@netman.se 

• Flight Com lntercom 
• Garmin SL 30 NAV/COM 
• GTX 328 transponder mode S 
• ELT ME 406 

Pris: € 99.900 
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Med over 200 knob i solnedgangen. Nu er der kun få måneder til, at drømmen kan blive til virkelighed. 

TEKST OG FOTO TOR KELL SÆTERVADET 

"Ingen fotos," siger Tine Tomazic bestemt. Han arbejder 
med forskning og udvikling på Panthera og er et af de vig
tigste hoveder bag Pipistrels konstruktioner. Det lykkes 
alligevel allernådigst at få lov til at tage et foto af ham og 
hans kollega Vid Plevnik foran en skal, som snart skal bli
ve til fly kroppens øverste halvdel. Vi får også en omhygge
lig præsentation af Pantheras systemer. 

INGEN VAKUUM OG HYDRAULIK 

"Her ser I det optrækkelige understel i titanium og aktive
ringsmekanismen. Ingen hydraulik, bare en elektrisk akti
vering, som også kan betjenes med håndkraft. Vi har fJer
net så mange som muligt af de vedligeholdelseskrævende 
komponenter. Eksempelvis klarer vi os uden vakuumpum
per, da flyets avionics har elektriske gyroer. Bremserne har 
individuelle, lukkede aktiveringssystemer, som ikke kræ
ver et centralt hydraulisk reservoir. Vedligeholdelsen be
står udelukkende af at skifte en O-ring samt klodser og 
skiver med jævne mellemrum. Bremserne er i øvrigt nyeste 
generation fra Beringer. De har lav vægt, forbedret køling 
med køleribber og større klodser," fortæller Tomazic stolt. 

FIRECYLINDRET. KOMPAKT OG 210 HESTE 

Det næste, vi hører om, er motoren i form af en Lycoming 
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I0-390 på 210 hk. Den har mange fællestræk med den 
kendte firecylindrede Lycoming l0-360, men noget højere 
slagvolumen og marginalt højere kompression. 

"Vi har valgt at bruge denne motor, fordi den har et rig
tig godt forhold mellem vægt og ydelse, samtidig med at 
den bygger på kendt teknologi, som man kan få serviceret 
overalt, "fortæller Tomazic. "Lycoming lancerede motoren 
i 2002 til eksperimental-markedet, og der kom en certifice
ret version for et par år siden. Desuden har motoren den 
såkaldte iE2-teknologi med elektronisk styring og com
monrail. En iE2-version af l0-390 er på tegnebrættet, så 
ved at designe Panthera til l0-390, som den kan leveres i 
dag, vil vi kunne være først til at drage nytte af de fordele, 
den elektroniske styring kommer til at give i fremtiden: 
Lavere brændstofforbrug, kompatibilitet med lavoktanben
zin og single-lever-control i cockpittet. Vi har i øvrigt lavet 
vores eget udstødningssystem med power-flow. Det hand
ler om at optimere i alle led." 

"Propellen er entrebladet constant-speed fra MT i Tysk
land. Den justeres hydraulisk og har en gangtid på 2.000 
timer. Det er muligt at skifte bladene enkeltvis ved en 
eventuel skade. Navet er det længste, som MT leverer. Det 
muliggør cowlets aerodynamiske form og den fine køling. 
Vi har været meget optaget af at få designet et kølesystem, 



Tine Tomazic og Vid Plevnik foran formen til Pantheras øverst kropsskal. Foto: Torkel! Sætervadet. 

som er mere effektivt end sædvanligt. Dermed undgår vi, 
at de bagerste cylindre bliver væsentligt varmere end de 
forreste," fortsætter Tomazic. 

COCKPIT 

Cockpittet er så tilpas færdigt, at vi kan bedømme pladsen 
på for- og bagsæder. Der er ingen tvivl om, at flyet bliver 
meget rummeligt. 

"Ivo Boscarol [fabrikkens ejer og grundlægger, red.] er 
over 1,90 meter høj, så vi får ikke lov til at lave et fly med 
mindre der i bogstavelig forstand er taget højde for, at 
mange piloter er i 'to-meters-klassen'. Forsæderne kan 
skubbes frem og tilbage, mens man sidder i dem, og skulle 
man ønske større fleksibilitet, kan pedalophænger grovju
steres, før man klatrer ind," forklarer Tomazic. 

HUD 
I cockpittet er der fortsat en Garmin 500, som regel sam
men med touch-screen-enhederne Garmin GTN 750 og 
-650. 

"Vi står ved valget af G-500. Vi mener, G-1000 bliver 
lige vel kompliceret for den pilot, som bare flyver nu og 
da," siger Tomazic. 

De analoge back-up-instrumenter er store og hensigts-

mæssigt placeret i forhold til synsfeltet ud af cockpittet . 
Men hvor er angle-of-attack-indikatoren? 

"Den kommer i HUD' en head-up-displayet! Jeg laver 
ikke sjov - vinklen på forruden er ideel til LED-projekti
on, og det er netop ud af vinduet, man bør se, når man 
flyver. Panthera med HUD bliver virkelighed!" 

Og hvad med strømforsyningen? 
"Vi bruger en standard 12-volt-generator. Tro det eller 

ej, men dette fly har ikke et stort strømforbrug. Vi har ikke 
behov for en elektrisk vakuumpumpe, og de moderne avi
onics er energieffektive. Vi bruger Concorde-tørbatterier 
- et driftsbatteri og et, som skal være back-up for alle sy
stemer ombord i mindst 45 minutter. Dermed undgår vi en 
ekstra generator. 

VINGER, ROR OG STYREGREJER 

Vi går videre i monteringshallen og ser på til vinger, ror og 
styregrejer. Støbeformene står klar, og de har allerede væ
ret brugt til prototypens vinger. Brændstoftankene har en 
speciel coating, som Pipistrel har testet til at kunne tåle 
benzin med ethanol. 

Der er ingen åbne spalter mellem ror og vinger, så det 
hele ser meget aerodynamisk ud. 

"Men henblik på beskyttelse mod overisning laver vi et ► 
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NY TEKNOLOGI 

Model i skala 1:4 

"For Panthera er vort nye skøn 
faktisk 2-3 knob mere end de 
202 KTAS i cruise, som vi op
rindelige lagde ud med." 

Cockpittet designes. 

eksperiment med isafvisende belægninger på vinge- og 
propelforkanten. Det er baseret på nanoteknologi. Det er 
for tidligt at sige, hvor effektivt, det vil være i luften, men 
forskernes laboratorietest ser virkelig lovende ud," siger 
Tomazic. 

"Vi bruger stødstænger til både krænge- og højderor. Til 
sideroret bruger vi en blanding: stødstænger fra foran pe
dalerne, wirer i halepartiet. Stødstænger giver en helt an
den fornemmelse for flyvningen end wirer, og derfor bru
ger vi stødstænger, hvor vi kan," fortsætter Tomazic. 

HYBRID OG ELEKTRISK VERSION 
Når flyet for alvor bliver lanceret om nogle få måneder, vil 
det først blive tilbudt i en eksperimentalversion, men fra 
2013 er det planen, at flyet skal leveres i en certificeret 
udgave til IFR-flyvning. Der vil også komme versioner med 
hybrid- og elmotorer, i første omgang som eksperimental
fly, da lovgivning i Europa ikke er så langt fremme som 
Pipistrels teknologi. 
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"Jeg kan ikke afsløre, hvilken forbrændingsmotor, vi kom
mer til at bruge i hybridversionen, men elmotoren har du 
set - den tester vi på Taurus G4, som netop har vundet 
NASA-konkurrencen. Vi vil bruge samme elmotor i både 
hybrid- og el versionen. 

204 KNOB MARCHFART 
I april vil verden få at se, om Panthera holder, hvad Pipist
rel lover. 

"Vi er ikke i tvivl om, at vi klarer det. Vi har lavet til
svarende beregninger for G4, og vi var kun 0,3 knob ved 
siden af. For Panthera er vort nye skøn faktisk 2-3 knob 
mere end de 202 KTAS i cruise, som vi oprindelige lagde 
ud med. Store afvigelser forventer vi ikke," slutter Toma
zic. 

Hvis Pipistrel får ret, bliver det muligt at cruise med 378 
km/t og et brændstofforbrug på under 40 liter i timen -
med fire tunge personer ombord og brændstof til en ræk
kevidde på 1900 kilometer. Vi holder vejret i spænding! ■ 



We l<eep our cusfomers flyin9 

l 

DAO Aviation AS - Copenhagen Airport Roskilde - Hangarvej Hl - 4000 Roskilde - Phone: +45 46 19 12 19 - www.dao.dk 

DAO Aviation AS - Beldringevej 252 - 5270 Odense - Phone: +45 88 38 17 00 - www.dao.dk 

European Helicopter Center 
Klasseromsunderv1snmg 
Skolestart: Februar og August 
20 elever pr. kuli 
Vanghet 12-15 mnd 
ATPL(H VFR 

15 FLYV FEBRUAR 2012 



SELVBYGGERI 

@g}~ 

16 FLYV FEBRUAR 2012 



17 FLYV FEBRUAR 2012 



SELVBYGGERI 

VI HAR ALLE BILLEDET PÅ NETHINDEN. TRAFIKFLY, DER 
STYRER DIREKTE IND I WORLD TRADE CENTER PÅ 
MANHATTAN. SÅ ER DET ALTSÅ, AT DET ER DEJLIGT, AT 
KUNNE FORTÆLLE EN HISTORIE OM FLY, DER I MOD
SÆTNING HERTIL OG HELT ANDERLEDES POSITIVT 
KOMMER UD AF EN BYGNING PÅ 22. STREET. 

TEKST OG FOTO OLE STEEN HANSEN 

Men mere herom senere. 
I første omgang stod jeg nemlig på 

flyvepladsen ved Old Rhinebeck et 
par timers kørsel nord for New York 
og studerede styresystemet på en Ble
riot. Jeg var i USA i helt anden sam
menhæng, men måtte lige se nærmere 
på denne antikke types vingevrid
ning. Og det var så jeg optaget af, at 
jeg ikke ænsede, et fly var landet, før 
det var taxiet op til hegnet et lille 
stykke væk. 

Var det en De Havilland Tiger 
Moth? Snuden havde de kendte træk, 
men når blikket vandrede tilbage var 
der noget, som ikke passede. Den 
øverste vinge sad over det forreste 
cockpit og ikke foran den, som den jo 
gør på en Tiger Moth. Vingen havde 
ingen pilform. Kroppen var heller 
ikke af stålrør, men en kasse af kryds
finer. Så måtte det vel være en Moth 
Major- ja, så kunne det ikke være 
andet. Det er bare en mildt sagt sjæl
den type. Der findes højst et par eller 
tre flyvedygtige af slagsen i verden. 
Det kan være svært at sige, om et fly i 
praksis er flyvedygtig, når det har 
været parkeret i årevis under støv
bunkerne bagerst i en hangar. 

"Mike er uddan-
net på et kunst
akademi i New 
York, og selvom 
jeg vil formode 
at hjemmebyg
ning af klassiske 
britiske flyvema
skiner ikke ind-
gik i pensum" 

den anden side af floden, hvor hans Moth 
Major hørte hjemme. Og så ville han for re
sten gerne have taget nogle billeder af den i 
luften. Jeg ville have været et skarn, hvis 
jeg havde sagt nej til at hjælpe ham med det. 

DH60 

Et par dage efter stod jeg i Mikes hangar, 
der viste sig at være lidt af et museum med 
overvægt af De Havilland-typer. Bagerst 
stod hans DH 82 Tiger Moth sammen med 
dele til en J5 Cub, som han måske alligevel 
ikke vil restaurere, og træskelettet til den 
Comper Swift, som er næste projekt. Foran 
stod Mikes meget velholdte Chipmunk, en 
DH 71 og så hans nyeste opus - den sølvfar

Der gik ikke længe, før jeg faldt i 
snak med Mike, som piloten og ejeren 
viste sig at hedde. Eller Michael Ma
niatis, hvis vi skal være formelle og 
have det hele med. Der var ikke tale 
om en restaurering, for han havde selv 
bygget flyet selv i årene 1999 til 2007. 
Det var en utrolig smukt udført flyve
maskine. Mike er uddannet på et 
kunstakademi i New York, og selvom 
jeg vil formode at hjemmebygning af 
klassiske britiske flyvemaskiner ikke 
indgik i pensum, kan man kun kalde 
det kunsthåndværk, hvad han her 
præsenterede mig for. Mike viste sig 
at være et særdeles hyggeligt bekendt
skab, og da vi deler passionen for "all 
things De Havilland", gik der ikke 
længe, før jeg var inviteret til hangar
barbeque i Old Orchard Airpark på 

vede Moth Major. Hangaren var også værksted og hjem
sted for en lang række modelfly. 
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Restaureringen afDH 82 Tiger Moth'en havde givet 
Mike så mange erfaringer, at han synes, det næste projekt 
lige så godt kunne være en Moth Major. De to fly er be-



slægtede, og nyttig viden og ditto 
kontakter ville kunne genbruges. 

DH 60 Moth Major var sidste skud 
på stammen af den serie af privatfly, 
som startede med DH 60 Cirrus Moth i 
1925 - alle konstrueret og bygget af 
den engelske fabrik De Havilland . Næ
sten alle britiske fl yfabrikker overle
vede mellemkrigsårene ved at bygge 
små serier af militære fly til Royal Air 
Force. De Havilland blev særlig kendt 
for sine civile typer, ikke mindst sine 
Moth'er. Det var dem, de engelske 
flyveskoler og klubber først og frem
mest brugte, og Moth' er blev anvendt 
til at sætte langdistancerekorder. Den 
aeronautiske heltinde Amy Johnson 
fløj en Moth til Australien, og i dag 
hænger den under loftet i Science Mu
seum i London. 

DH 60 kom i flere udgaver, og det 

var motoren, der gav navn til f.eks . Cirrus, Hermes og Ge
net Moth. Alle disse fly var grundlæggende den samme 
lille dobbeltdækker med trækrop, men i 1928 kom DH 60M 
Moth med krop i stålrør, som blev videreudviklet til mili
tær træningsudgave. Den blev modificeret i 1931, så typen 
DH 82 Tiger Moth opstod. 

Tiger Moth blev den store salgsartikel hos De Havilland, 
men efter at denne type havde været på vingerne, forsøgte 
fabrikken sig med endnu en model af den oprindelige DH 
60 Moth, hvor man blot monterede samme motor som i 
Tiger Moth. Moth Major fra 1932 er dermed den sidste 
version af de oprindelige Moth' er, men den er aldrig blevet 
særlig kendt, og var da også en begrænset succes, da kun 
154 blev bygget. Typen fejlede ikke noget, men tiden var 
bare ved at løbe fra tosædede biplaner med åbent cockpit. 
De Havilland fløj allerede i 1934 med deres side-by-side 
lukket cockpit Hornet Moth, som firmaet selv anså for et 
mere tidssvarende skole- og klubfly. Og ville man have en 
træner med åbent cockpit, var Tiger Moth en mere robust 
maskine. ► 
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Den forreste del af 
motorcowlet og 
understellet erTiger 
Moth-dele. 

HJÆLP FRA ED CLARK 

Der er dele fra flere fly i Mikes Moth Major. 
Sideroret har tidligere siddet på en Tiger Moth, 
og højderoret stammer fra en Gipsy Moth. Disse dele 
var identiske i de forskellige typer. Ribberne er også 
originale De Havilland, men ellers er krop og vinger byg
get fra bunden af Mike selv. Understellet stammer fra en 
Tiger Moth, hvis skæbne det var at havarere i filmen The 
Great Waldo Pepper. Det stammede fra en canadisk Tiger 
Moth, hvor de forreste ben er kortere, hvorved hjulene 
kommer længere frem, så det er lidt mindre sandsynligt, at 
flyet g ii.r på næsen. Disse kortere understelsben har Mike 
fået byttet med et par britiske i korrekt længde. 

De første Moth'er fløj med instrumenter, der blev an
vendt på fly fra Første Verdenskrig. Tiger Moth havde mi-

litære instrumenter. Men 
Moth Major havde civil 
1930' er-instrumentering. Det 
siger noget om Mikes sans for 
detaljer, at han har genskabt 
det oprindelige instrument
bræt, til dels med originale 
instrumenter, til dels med 
modificerede. 

Mike Moth Major er en af 
den slags maskiner, som ofte 
omtales som en "replika". 
Men når den nu er bygget 
tro mod den oprindelige kon
struktion og er korrekt ned i 
alle mulige pernitne detaljer, 
så er det vel bare en Moth 
Major? Den kan jo ikke gøre 
for, at den bygget 70-80 år 
efter de øvrige? Der er ikke 
snydt på vægten med glasfi
ber eller andre moderne løs
ninger. 

I LUFTEN 
Da Mike er i besiddelse af 
både en Tiger Moth og en 
Moth Major har han en unik 
mulighed for at sammenligne 
dem. Selvom de to ligner 
hinanden, er det helt forskel
lige flyveoplevelser. Udsynet 
i Tiger Moth' en er bedre. Det 
betyder noget - mere end 
man skulle forestille sig, på
peger Mike at den øverste 

vinge er flyttet frem . Til gengæld er Moth Major lettere på 
rorene og den hurtigste. Den har lavere vægt, og Mike me
ner også, at den højere fart kan have noget at gøre med 
ribbernes placering. En Moth - den oprindelige i alle sine 
varianter inklusive Major - har ribberne parallelt med fly
veretningen. Det har en Tiger Moth ikke, fordi vingerne 
har fået pilform, så ribberne peger en smule skråt udad. 
Det giver en lang række humpler luften skal strømme hen 
over. 

Mike flyver sin Moth Major med 100 RPM mindre end 
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sin Tiger, og de to har samme 
propel og samme motor. Det 
giver en fart på 85-90 mph, 

hvilket han beskriver som "hurtigt 
nok" . 

Den første sommer havde maskinen 
en tendens til at ville dreje. Det var 
ikke til at få ujævnheden trimmet 
væk, og han fik efterhånden mistanke 
til, at et krængeror kunne være lidt 
skævt. Han byggede så et nyt den 
vinter, og de kurerede den uheldige 
egenskab. Flyet har indtil nu været i 
luften ca. 60 timer. 

OH 71 TIGER MOTH 

Vi rullede endnu et fly ud af Mikes 
hangar: Hans lille monoplan DH 71 



Tiger Moth, som ikke må forveksles 
med den langt mere kendte DH 82 
Tiger Moth. Han byggede den i 1991-
95 . Når arkæologer udhuler træstam
mer med stenalderværktøj og under
søger, hvordan de er at sejle med, 
kaldes det eksperimentel arkæologi. 
Man kunne ønske sig, at der kunne 
hæftes en lige så prestigefyldt beteg
nelse pa det Mike har foretaget sig 
med DH 71. 

DH 71 Tiger Moth er et meget spe
cialiseret racerfly fra 1927, en type, 
man forventede sig meget af, men 
hvor den ene af de to, der blev bygget 
dengang ret hurtigt blev sat diskret til 
side, og hvor den anden, efter at være 
blevet solgt til en køber i Australien, ► 

Cockpit med 
civile instru
menter anno 
1932. 
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slog sin pilot ihjel, næsten inden han 
var kommet op. Mikes projekt med 
DH 71 handler om at udforske en ni
che i flyvehistorien, udforske, hvor
dan denne engang så feterede, men 
hurtigt glemte De Havilland-type op
førte sig. 

BYGGETTIL TESTPILOTEN 

Det hele gik oprindeligt ud på at byg
ge en meget lille flyvemaskine bag en 
Gipsy-motor på 135 hp. Hos De Havil
land satte de deres ikke særlig store 
testpilot Hubert Broad på fabriksgul
vet og tegnede en kridtstreg rundt om 
ham. Så byggede man en flyvemaski
ne, som han lige præcis kunne være i. 
Kroppens tværsnit er ovalt, så den er 
bredest omkring pilotens skuldre. DH 
71 ligner i sin konfiguration egentlig 
meget Supermarine SS fra samme år 
bortset fra at SS var meget kraftigere og 
et søfly. Jeg skal ikke begynde at gætte 
på, hvad der evt. ligger bag denne lig
hed, blot konstatere, at den findes. 

DH 7l's vingeprofil er et RAF 15, 
således at vingen kun er 7,5 cm tyk. 
Profilet blev anvendt på mange briti
ske jagerfly under første verdenskrig, 
bl.a. SE SA. Vingen på DH 71 er såle
des ikke selvbærende, men hænger i 
wirer, som et biplan. For at spare vægt 
og luftmodstand er der heller ingen 
aksel mellem hjulene. Understellet 
indgår i den generelle opspænding af 
flyet. Understelsbenene fjedrer derfor 
ikke, og affjedringen ligger inde i sel
ve hjulene. 

Tyngdepunktet var et problem for 
Mike, for piloten sidder bag 
tyngdepunktet, og Hubert 
Broad var ikke ret stor. Han 
arbejdede meget omhyggeligt 
for at spare vægt i halen. Han 
snittede sin propel af ahorn
træ, fordi det gav en lidt tun
gere propel end træ, han el
lers arbejder med. Alligevel 
var han nødt til at placere 10 
kg bly helt fremme i næsen. 

KUNTO BYGGET 

"Der skete ikke noget særlig 
spændende, indtil Hubert 
Broad trak sin lille Tiger 
Moth frem," skrev FLIGHT, da typen 
blev præsenteret ved King's Cub Air 
Race i 1927, "den var genstand for 
mange nysgerrige blikke, og det var 
umuligt ikke at blive forelsket i den. 
Den har perfekte, rene linjer." 
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Cockpittet på DH 71. 
Man skal ikke være for 
bred nedom, hvis man 
vil op af det igen I 

Da startsignalet blev givet, var Broad dog længe om at få 
maskinen i luften. Den hoppede så voldsomt på græsset, at 
han var kommet til at puffe til gashåndtaget uden at opda
ge det. Det havde lukket halvt for gassen, men op kom den 
til sidst. Så efter ca. 60 km's tilbagelagt distance og ca. 15 
minutten i luften måtte Broad lande og udgå af racet. "In
gen kan bebrejde ham det, " skrev FLIGHT, "da luften var 
meget urolig". Bladet kaldte det "børnesygdomme", at den 
lille maskine var følsom på rorene. 

Nu skal man ikke tro, at en testpilot fra en af Englands 

førende fabrikker gav op, blot fordi der var en smule 
lufturo. Testpiloter fik ikke en særlig høj løn, men forven
tedes at levere varen og løbe de risici, der var forbundet 
med jobbet. Når Hubert Broad opgav og gik ud af racet, har 
han utvivlsomt siddet med fornemmelse af, at han hele tiden 
var ved at miste kontrollen. FLIGHT beskrev, hvordan Hu
bert Broad vendte tilbage til startflyvepladsen uden sin ma
skine, "hvis han da ikke havde den med i lommen" bladet 
kunne slet ikke komme sig over den lille, søde nye racer. 

Hubert Broad satte en verdensrekord i Light Aeroplane 
Category Class III på 186,47 mph (302 km/t) over 100 km 
med sin DH 71 (husk at flyet havde en motor på 135 hp). I 
samme klasse lavede han også en højderekord med maski
nen, da han nåede op i 19.191 fod på 17 minutten. Den lille 
maskine steg fortsat, men han havde ikke ilt med, og gik 
ned igen. Men så forsvinder DH 71 forunderlig brat ud af 
typebøger og erindringer. En af de to maskiner blev eks
porteret til Australien, den anden blev hejst op under lof
tet på De Havilland-fabrikken. Her blev den ødelagt under 
et tysk luftangreb i oktober 1940. 

.. 



Udstødningsrørene er 
modificerede dele fra en Chipmunk. 

OH 71 Tiger Moth på Old Orchard Airpark. 
Bemærk hvordan understellet indgår i opspæn
dingen af vingen. Der er ingen affjedring i selve 
understellet. Den ligger inde i hjulene. Bemærk 
også det relativt flade RAF 15 vingeprofil. 

"Mike har 45 timer 
på typen, hvilket 
formodentlig er 
mere end nogen 
anden pilot no
gensinde, fordi 
de to gamle aldrig 
fik særlig mange 
timer i luften. " 

HOT SHIP 
Da Mike havde bygget sin, stod han 
for at skulle prøvefly en type, som 
kunne tænkes at være meget vanske
lig at håndtere. Det var meget begræn
set, hvad han havde af erfaringer at 
læne sig op ad. Meget få piloter fløj de 
oprindelige fly, og der eksisterede 
ikke et grundigt sæt Pilot's Notes til 
typen. Mike øvede sig derfor ved at 
flyve en række ture sammen med en 
ven i hans Pitts. Det var en god ven, 
der sad roligt i sit sæde og ikke lod sig 
genere af alt det, Mike lavede med 
flyvemaskinen. Mike var simpelthen 
ude for at øve sig at håndtere et hot 
ship i mærkelige flyvestilinger. 

Og så kom dagen, hvor Mikes kone 
og et par venner var med ham i Oran
ge Country Airport for at se luftdå
ben. En tidlig morgen kravlede han 
ned i det lille cockpit, lukkede den 
todelte vindskærm, startede motoren 
og kørte ud til banen. I luften mærke
de han straks, at maskinen var ude af 
trim på alle akser, og den har ingen 
trimror. På første tur skulle der styres 
hele tiden. Det skulle der også på de 
efterfølgende, men endnu mere her. 
Gennem en række forsøg kom trimmet 
i orden. Højderoret blev trimmet ved 
at lægge spændeskiver under halepla
net. Sideroret med små plader. Kræn
gerorene gennem opspændingen. 

Der var problemer med kølingen. 
De to forreste cylindre fik for fed 
blanding, de to bagerste for mager. 
Motoren gik pænt igen, når han lan
dede og byttede tændrørene om, men 
en bedre løsning skulle findes. Proble
met viste sig at ligge i indsugningsma
nifoldens diameter. Den fjerde mani
fold Mike fremstillede var den rigtige. 
De første viste sig at have for stor dia
meter, der sænkede gennemstrøm
ningshastigheden. 

Og så var der farten. Mike havde 
skåret sin propel til at være effektiv 

Mike stiger ombord 
i sin OH 71. Den 
todelte vindskærm 
foldes ned til begge 
sider. 

ved 180 mph - den hastighed, som 
den lille racer skulle flyve med. Men 
han fløj aldrig over 150 mph. Når ha
stigheden øges flytter vinger opdrifts
centeret frem. Kommer det foran tyn
gepunktet bliver flyet pludselig helt 
ustabilt. Det lå i baghovedet på Mike, 
at han ikke kunnet få tyngdepunktet 
så langt frem, som han egentlig gerne 
ville have haft. Som han sagde: "Hvis 
flyet bliver ustabilt, så piloten ikke 
længere kan kontrollere det, ved f.eks. 
150 mph, kan det stadig flyves ved 
149. Overgangen kommer pludseligt 
og overraskende for piloten." Mike 
har skaffet oplysninger om den DH 
71, der havarerede i Australien. Han 
er overbevist om, at ulykken hang 
sammen med, at piloten var for tung, 
og at tyngedepunktet kom for langt 
bagud. 

Mike besluttede derfor at skære en 
propel, der fungerede ved 120 mph og 
så flyve ved den hastighed. Her var 
den lille maskine levende, men til at 
have med at gøre. Mike havde proble
mer med at håndtere flyet i vind, hvil
ket han til dels tilskriver vingens 
manglende V-form. Han fløj den der
for mest under rolige vindforhold. 
Mike har 45 timer på typen, hvilket 
formodentlig er mere end nogen an
den pilot nogensinde, fordi de to gam
le aldrig fik særlig mange timer i luf
ten. 

Mike påpeger, at der går en lige 
linje fra den lille DH 71 Tiger Moth til 
DH 88 Comet, som vandt det store air 
race til Australien i 1934. Da De Havil
land besluttede sig for at bygge en 
racer til dette løb, tænkte man i første 
omgang på en form for tomotoret DH 
71, men mente så, at man kunne byg
ge en trækonstruktion uden ydre af
stivning. Og fra DH 88 gar der en lige 
linje videre til DH 98 Mosquito, der 
vandt hæder og ære under Anden 
Verdenskrig. Men rækken af højt- ► 
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"Da han afprøvede 
motoren i lejlig
heden(!!!), ventede 
han også til et tids
punkt på dagen, 
hvor han antog, 
at de fleste var 
gået på arbejde" 

24 FLYV FEBRUAR 2012 

ydende De Havilland-fly startede med 
den lille-bitte DH 71. 

Mike har ikke fløjet sin DH 71 i 
flere år. Den har aldrig været i luften 
fra andre flyvepladser en Orange 
County Airport, men har været udstil
let i Oshkosh. Shuttleworth Collection 
i Old Warden nord for London, der 
har verdens mest omfattende samling 
De Havilland-fly, har også udtalt inte
resse for den. Ikke så underligt. Den 
mangler da i den grad i deres samling, 
men indtil videre residerer den altså i 
hangar omkring 100 miles nord for 
New York City. 

MANHATTAN 

En af Mikes venner bor og bygger 
modelfly i en lille lejlighed i Brooklyn. 
Mange af de færdige modeller hænger 
i Mikes hangar, da lejligheden er for 
lille til pæne store radiostyrede udga-

ver af Spitfire, P-40 og Mosquito for 
slet ikke at tale om en kvartskala 
Chipmunk. Og så er der små gummi
motorskalamodeller, som ingen ellers 
kan få til at flyve, men som Mikes ven 
vinder konkurrencer med, og som 
man kan glæde sig over at se på, når 
man rundt i Mikes hangar. 

Det er en ærlig sag ikke at have 
plads til sine modeller. Mike kunne jo 
heller ikke beholde sine flyvemaski
ner hjemme i den kombinerede lejlig
hed og atelier på West 22. Street på 
Manhattan. Huset har seks etager, 
men er meget smalt - ikke bredere 
end stuen. Men drejer til højre, når 
man kommer ud af bygningen, heref
ter til venstre ved 5th Avenue, og så 
er der små 800 meter at gå hen til Em
pire State Building. Mikes lejlighed 
ligger altså meget centralt. Og det var 
her - på første sal - at hans to hjem-



mebyggede fly kom til verden. Først 
den lille DH 71 Tiger Moth, siden den 
større Moth Major. 

Mike fortalte, at han gik stille med 
dørene, da han begyndte at bygge DH 
7l'eren. Manhattan er kendt for sin 
rummelighed og sine mange mærkeli
ge eksistenser, men Mike forudså alli
gevel, at nogen kunne finde på at 
mene, at det var noget underligt noget 
at bygge en flyvemaskine i en beboel
sesejendom. Da han afprøvede moto
ren i lejligheden(!!!), ventede han 
også til et tidspunkt på dagen, hvor 
han antog, at de fleste var gået på ar
bejde. Det kunne jo ikke undgås, at 
man ville kunne høre det andre steder 
i bygningen. Det skal siges, at han 
havde sørget for udluftning, så der 
var ikke nogle problemer med udstød-

Moth Majoren i stuen, hvor den er 
bygget. Kroppen står for at skulle ud 
gennem vinduet. 

Mikes næste projekt er en 
Camper Swift. Han beskriver 
konstruktionen af det lille fly 

som meget kompliceret. 

Tidlig morgen på Manhattan. 
Heldigt at Mike bor på første 
sal og ikke femte! 

ningsgasser. DH 7l'eren endte med at komme ud gennem 
vinduet. 

Mikes Moth Major skabte større pladsproblemer. I to år 
stod den og fyldte så meget, at han og hans kone måtte 
dukke sig og gå under den, når de skulle bevæge sig fra 
den ene ende af stuen til den anden. Det er det, man kal
der ægte kærlighed! Ikke mindst til flyvning. 

Også Moth Major'eren kom ud gennem vinduet. Det 
skete en meget tidlig morgen, hvor byen sov, fordi Mike 
så regnede med, at det så ikke ville være et problem, at en 
lastbil fyldte næsten hele West 22. Street i bredden. Godt 
gik det da også, bortset fra at en kvinde med kraftig rød 
læbestift, badekåbe og højhælede sko dukkede op og be
gyndte at skælde Mike og hans venner huden fuld. Hvad 
bildte de sig ind? Det kunne de bare ikke tillade sig! Ingen 
kunne jo komme hverken frem eller tilbage. At der så hel
ler ingen var andre end kvinden, lod ikke til at bekymre 
hende. Mike og vennerne undrede sig noget over kvinden 
og hendes påklædning. Hvem er det lige, der går sådan 
rundt i de tidligere morgentimer i sådan en mundering? 
Det viste sig at være en kvindelig advokat, der truede med 
bål, brand og retssager. Inden hun fik gjort så meget ved 
det, var flyvemaskinen imidlertid på vej nordpå, og Mike 
er aldrig blevet præsenteret for noget sagsanlæg. Ret beset 
havde han heller ikke generet nogen som helst. 

Og lad så historien slutte efter en mindeværdig air-to-air 
session med Mike i hans Moth Major over Hudson-floden 
og den langstrakte klippeformation Shawangunks med 
Catskill Mountains i baggrunden. Der er solide burgere på 
grillen ved den hyggelige hangarbarbeque i selskab med 
aeronautisk godtfolk og gamle De Havilland-typer. Bedre 

kan det ikke blive. Og skulle man engang have 
en træls dag, kan man kun blive i bedre humør 
af at tænke på, at der er folk som Mike, der hol
der så aktivt liv i mellemkrigstidens smukke De 
Havilland-konstruktioner, og viser, at man sag
tens kan bygge dem selv. Hvis han kan gøre det 
på første sal i en lejlighed på Manhattan, så kan 
pladsproblemer i hvert fald ikke være en und
skyldning for at tøve med at sætte et projekt i 
gang! ■ 
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Denne DG-1000 havarerede alvorligt i juli måned under spilstart. Kun heldet forhindrede alvorlig personskade. 

MICHAEL KRISTENSEN, DER ER CHEFINSTRUKTØR I DSVU SAMT LEDER AF INSTRUKTØR
UDDANNELSEN TAGEA HER ET KIG PÅ DET FORGANGNE ÅRS HAVARIER MED SVÆVEFLY I 
DANMARK. HANS KONKLUSION ER KLAR: MANGE HAVARIER KAN UNDGÅS MED LIDT 
MERE OMHYGGELIGHED OG ÅRVÅGENHED. 

Jeg kender ikke en eneste pilot som 
har bulet et fly med vilje, og derfor er 
denne oversigts kommentarer på in
gen måder ment som en offentlig ga
bestok. Læs kommentarerne positivt 
og konstruktivt og tænk på, at sådan
ne fejl behøver du ikke komme til at 
gøre næste gang du skal ud og flyve . 

Antallet af havarier er i år lidt sti
gende i forhold til 2009 og 2010. Men 
især to havarier kunne meget nemt 
være endt meget alvorligt eller endog 
fatalt. Der har igen været havarier 
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med instruktører indblandet, et områ
de flysikudvalget sætter stor fokus på. 

En rød tråd kunne godt være vores 
holdning til flysik, eller rettere sagt 
mangel på samme. 

For nogle havariers vedkommende 
skal årsagen findes i noget så simpelt 
som bekvemmelighed eller sagt lige 
ud: - dovenskab. Nogle af havarierne 
er sket, hvor man ikke har fulgt stan
dard procedurerne, men afveget her
fra for at undgå en kort spadseretur 
ved vingetippen eller lignende. Resul-

tatet er blevet en lang køretur til fly
værkstedet. Vi forsømmer også at 
overholde min. højden (150 m. AGL) 
under flyvning, men fortsætter alt for 
langt ned, inden man erkender at tu
ren er slut og der skal landes ude. 
Også disse dårlige holdninger har ko
stet lange køreturer og mange penge 
til reparation. 

Der er absolut mulighed for forbed
ringer i 2012. Det skal lige nævnes, at 
der i Sverige ikke har været havarier i 
2011, så det er altså muligt! 



Havari under konkurrence. Hjemhentningsmotoren startede Ikke I lav højde. 

HAVARIER 

A-0001 

28.03.11 
Luftfartøjschef: 

Formål: 
Timer / starter: 
På typen: 

OY-XPN SF 25 C 
S-Certifikat + 
FI-bevis 
Skoleflyvning 
628 / 2603 
50 / 148 

Træningsbarometer: Grøn 
Fartøjschefens alder: 69 år. 
Personskade: Ingen 
Skader på fly: 
Rør i og omkring hjulbrønd er stuk
ket/ bøjet 

Der skoleflyves hhv. 7 og 6 starter 
med 2 elever. Herefter skubbes flyet i 

hangar og hermed opdager instruktø
ren at flyet går trægt og skaden opda
ges. Der har været et par hårde lan
dinger under skolingen. 

Kommentar: Der kan ikke opfordres 
nok til, at instruktører er meget op
mærksomme omkring start/landing og 
i endnu højere grad ved skoling med 
TMG-fly, da disse fly er tungere end 
svævefly og marginen hvor "den kan 
reddes" derfor mindre. 

A-0002 

30.04. l lOY-XUW 
Luftfartøjschef: 

Formål: 

Nimbus 4T 
S-Certifikat + 
FI-bevis 
Konkurrence
flyvning 

... ._..., ___ _ 
11•0. ra •••- - ~1111 ~ ..- -~~ • ◄ <J•• •l!l••• • 

Timer / starter: 
På typen: 
Trænings barometer: 
Fartøjschefens alder: 
Personskade: 
Skader på fly: 

538 / 1375 
34 / 13 
Grøn 
46 år. 
logen 

Bagkrop knækket, større skader på 
haleplan og vinger 

På slutglid fra 1500 m. til Kongsted 
Flyveplads. Har ikke tilstrækkelig 
højde til at passere over Rønnede by. 
Vælger at dreje mod syd for at starte 
motor eller lande ude. Motor starter 
ikke efter 2 forsøg og landing foreta
ges med motor ude. Marken var ikke 
stor nok, drejer til højre i medvind i 
lav højde hvorved højre vinge rammer 
jorden og flyet ground looper. ► 
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Kommentar: En turbomotor er et 
redskab til at kunne flyve videre på 
hvis termikken svigter, men kun 
HVIS den starter. Derfor gør som du 
har lært, planlæg en udelanding i god 
tid med en primær og en alternativ 
mark. Nu er der så tid til at prøve at 
starte motoren og hvis den ikke star
ter, så fortsættes den påbegyndte ude
landing som vi alle har lært i vores 
uddannelse. Med denne procedure 
presser du ikke dig selv ud i en situa
tion du ikke kan håndtere. Husk en 
udelanding bliver aldrig rutine, og er 
endnu en yderligere belastning i lan
dingsfasen. (læs MYB og PDM). 
Endvidere med kun 13 starter på 
typen, bør man tilrettelægge sin flyv
ning herefter. 

A-0003 

03.06.11 

Luftfartøjschef: 
Formål: 
Timer / starter: 
På typen: 
Træningsbarometer: 
Fartøjschefens alder: 
Personskade: 
Skader på fly: 

OY-XIL ASW 
19-b 
S-Certifikat 
Anden flyvning 
60 / 236 
7 / 11 
Grøn 
34 år. 
Ingen 

Skader på tap/ bøsningers befæstelse, 
samt delaminering i kroppens bund. 
Endvidere er en montageklods slået 
løs. 

Efter spilstart, disponerer piloten såle
des at han kommer for lavt (på med
vind i ca. 500'). Medvindsbenet flyves 
på kendemærker på jorden. Piloten 
oplever en del synk. Piloten forsøger 
for sent at afkorte landingsrunden og 
ender med at flyve mellem nogle træer, 
hvorefter han i meget lav højde (5-10 
m.) foretager et 90° drej med stor 
krængning i banens retning. Efter pæ
redrej i meget lav højde - vingetip 3 
meter over jorden / opretning til bane 
28 kæmper piloten med at få flyet ned 
på banen. Der bruges ikke luftbrem
ser, men flyet forsøges presset mod 
jorden og hopper adskillige gange. Fly
et kører ud over banebegrænsningen, 
som har store ujævnheder og ender 
sidelæns umiddelbart før spillet. 

28 FLYV FEBRUAR 2012 

Kommentar: Hvis man kommer lavt 
og ikke kan afkorte landingsrunden, 
kan en sikker udelanding være et 
godt alternativ og man kender som 
oftest området ved sin hjemmeflyve
plads ret godt. 

Der har muligvis været byttet om 
på hjul- og luftbremsehåndtag, da 
flyet fortsatte næsten uden at synke 
på finalen . 

Husk ALTID at bruge SV ÆV-meto
den. Vurder situationen, foretag de 
nødvendige ændringer og vend tilbage 
og vurder på ny situationen. Denne 
tanke-cyklus skal altid køre som et en
deløst loop så længe man sidder i et fly. 

A-0004: Her er der søgt termik for lang tid. 

A-0004 

25.06.11 

Luftfartøjschef: 
Formål: 
Timer / starter: 
På typen: 

OY-XHE Astir 
es 
S-Certifikat 
Strækflyvning 
949 / 
54 / 

Træningsbarometer: Grøn 
Fartøjschefens alder: 58 år. 
Personskade: Ingen 
Skader på fly: 
Forkant delamineret på venstre vinge. 

Efter start fra Bolhede flyver via Kol
ding/Gesten til Gl. Lillebæltsbro og 
retur mod Gesten. Efter Kolding pro
blemer med at holde højden og efter 
længe tids søgen efter termik, beslut
ter piloten sig for at lande. Vælger at 
bruge alternativ mark, da denne sy
nes bedre en den først valgte mark. 
Den alternative mark måler ca. 
100x200 m og med høje træer i ind
flyvningen. Kommer for højt ind og 
får først sat flyet tæt på begrænsnin
gen. Kører ud over markens begræns
ning og ind i højt græs og buske. 

Kommentar: Der har i ca. 6 min. væ
ret fløjet i højder omkring 100m over 
terræn og søgt efter termik. Nok en
gang må vi sige at det ikke er for sjov, 
når vi lærer at man i 500 m. højde skal 
begynde at udvælge nogle marker og i 
300 m. højde skal vælge en mark og 
holde sig til den. Man kan selvfølgelig 
fortsat søge efter termik, men i 150 -
175 m. højde ER man etableret i lan
dingsrunden. 

A-0005 

26.06.11 

Luftfartøjschef: 

Formål: 
Timer/starter: 
På typen: 
Trænings barometer: 
Fartøjschefens alder: 
Personskade: 
Skader på fly: 

OY-LFX 
Twin II G-103 
S-Certifikat + 
PI-bevis 
Skoleflyvning 
213 / 1118 
5 / 49 
Grøn 
61 år. 
Ingen 

Strukturel skade på venstre side af 
kroppen 

Spilstart fra Maribo til ca. 350 m., 
fandt svag termik, som instruktøren 
guidede eleven rundt i. Da boblen 
ikke gav nok, overtog instruktøren 
men vurderede at det ikke var sikkert, 
at de kunne bringe flyet tilbage til 
flyvepladsen og foretog i stedet en 
udelanding. Beskaffenheden på den 
valgte mark var korn og i sætningen 
fanger v. vinge kornet og flyet ender i 
et ground loop. 

Kommentar: Som instruktør skal 
man udvise større opmærksomhed 
som hvis man selv fløj, da der skal 
være margin til at redde en elevs fejl
disponering. Når instruktøren så har 
fejldisponeret, er det han gør, det ene
ste rigtige, frem for at forsøge en me
get lav hjemflyvning. Ros til den del 
af disponeringen. 



A-0006 

11.07.11 

Luftfartøjschef: 

Formål: 

Timer / starter: 
På typen: 

OY-XRP 
Puchacz 
S-Certifikat + 
HI-bevis 
Passagerfl yv-
ning 
149 / 448 
2 / 9 

Træningsbarometer: Grøn 
Fartøjschefens alder: 20 år. 
Personskade: Ingen 
Skader på fly: 
Luftbremseklappen på undersiden af 
vingen blev bøjet bagud i forb. med 
landingen og efterfølgende ground 
loop. 

Under spilstart i ca. 50 m. højde, for
svinder trækket fra spillet. Piloten 
sænker næsen og signalerer "hurtige
re". Da reaktionen udebliver, kobler 
piloten ud og lander ligefrem. Farten 
observeres efter udkoblingen til 80-
85 km/t. Der anvendes ikke luftbrem
ser. Da piloten trækker pinden tilbage 
for at flade ud, sker der næsten ingen 
ændring i næsestillingen og sætnin
gen bliver hård. Farten observeres 
her til 90-95 km/t . Flyet springer i 
luften igen og 2. gang flyet rammer 
jorden, springer luftbremserne ud og 
v. luftbremse rører jorden og bøjes 
bagud. 

Kommentar: Stallhastigheden for en 
Puchacz ligger ca. på 75 - 80 km/ t 
afhængig af temp. og vægt. I forb. 
med en afbrudt start, er første reakti
on at sænke næsten til landingsha
stighed (i dette tilfælde ca. 100 - 110 
km/ t). Flyet har givet vis været meget 
tæt på stall grænsen. 

Det er efterfølgende konstateret at 
wire nr. 1 ikke har været trukket til 
side inden wire nr. 2 blev brugt. Der
for fik wire nr. 2 fat i forfanget af 
wire nr. I og spilføreren afbrød star
ten. 

Selvom at en pilot altid skal kunne 
flyve sig sikkert ud af en afbrudt 
start, kunne dette havari også have 
været undgået, hvis blot spilføreren 
havde udvist en større grad af an
svarsfølelse. 

Morale: Skødesløshed straffes hårdere 
i vores sport end i mange andre 
sportsgrene. 

PAS DERFOR ALTID PÅ HINANDEN! 

A-0007 

20.07.11 

Luftfartøjschef: 

Formål: 
Timer / starter: 
På typen: 

OY-VXS Std. 
Libelle 
S-Certifikat + 
FI-bevis 
Anden flyvning 
290 / 139 
116 / 114 

Træningsbarometer: Grøn 
Fartøjschefens alder: 37 år. 
Personskade: Ingen 
Skader på fly: 
Formentlig totalskadet 

Efter start søges termik, men man fin
der intet. Passerer obs. punkt i ca. 
100m. Piloten vurdere at kunne lande 
til startstedet (normal procedure i 
klubben er at man lander bagved 
startstedet og så ruller frem til start
wiren ). Der er 50 liter vand ombord 
der ikke droppes, da piloten ønsker at 
foretage endnu en start med vand om
bord. Piloten glemmer at sætte hjul ud 
og at øge hastigheden pga. den ekstra 
vægt (vand). Piloten vurderer, at han 
ikke har højde nok til at foretage sid
ste drej ind mod finalen og lander i en 
kornmark ca. 40 m. fra baneenden. Ef
ter 40-50 m. afløb ground looper flyet. 

. .. men ikke nok til at forindre et totalskadet fly. 

Kommentar: Ankomst til obs. punk
tet er 175 - 150 m. og INGEN drej 
under 100 m., det er hvad vi alle har 
lært. Hvis man kommer til obs. punk
tet i 100 m., så burde man have gjort 
noget lang tid forinden. Hvis man skal 
lande på en flyveplads der er 1500 m. 
lang, og kommer meget lavt på med
vind, så er det bare med at kalde op 
på radioen og meddele at man er på 
forkortet landingsrunde og så få fore
taget en sikker landing. At det koster 
lidt tid og en længere gåtur tilbage til 
startstedet er vel billig sluppet frem 
for et havareret fly. 

Træerne tog af for dette DG-1000-havari ... 

A-0008 

27.07.11 

Luftfartøjschef: 

Formål: 
Timer / starter: 
På typen: 
Trænings barometer: 
Fartøjschefens alder: 

OY-MXMDG-
1000 
S-Certifikat + 
PI-bevis 
Skoleflyvning 
1130/ 5254 
32/ 122 
Gul 
66 år. ► 
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Personskade: 

Skader på fly: 

Mindre tilska
dekomst/Ingen 

Venstre vinge knækket ca. to meter 
fra roden. Højre vingetip er separeret. 
Flyets cockpit er revnet og trykket 
ved forreste sæde. Begge canopies er 
ødelagte. 

Normal start med hast. 110 - 120 km/t 
og højden konstateres at passere 100 
ft. AGL. Så falder hastigheden, det 
føles ikke som et wirebrud men ha
stigheden bliver ved med at falde. 
Wiren udløses. Der flyves lige frem 
for at bygge fart på igen og 80 km/t 
passeres. Der konstateres, at der ikke 
kan landes lige frem (tror ikke, at flyet 
kan standses før banens begræns
ning), og der foretages et 270 gr. drej 
til landing på pladsen igen. 

Under dette drej er der ikke nok 
fokus på hastigheden, men på træerne 
neden under flyet og pludselig spin
der flyet ½ omgang ned i træerne. 

Kommentar: Igen, - efter afbrudt 
start, landingshastighed FØR der fore
tages andet. 

Mulighederne i forb. med afbrudt 
start SKAL også altid overvejes ved 
cockpitcheck. Måske skal der landes 
skråt frem ved wirebrud i kritisk høj
de. Sådanne overvejelser skal gøres 
før starten påbegyndes. En mindre 
skade ved udelanding er et meget 
bedre alternativ end et spind i lan
dingsrunden. 

I dette tilfælde var fartøjschefen efter 
wirebruddet i tvivl om der var bane 
nok til at kunne lande lige frem, da 
han ikke umiddelbart kunne se banen 
foran flyet. Han kan muligvis være 
blevet snydt, da hastigheden er lav og 
flyet dermed har høj næsestilling 
(mindre udsyn fremad end normalt), 
samtidig med at erfaringen på den nye 
flyveplads er beskeden. 

A-0009 

23.10.11 
H-36 Dimona 
Luftfartøjschef: 
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OY-KXD 

S-Certifikat 

Formål: 
Timer / starter: 
På typen: 
Trænings barometer: 

Anden flyvning 
150 / 567 
150 / 567 
Rød 

Fartøjschefens alder: 64 år. 
Personskade: Ingen 
Skader på fly: 
Omfattende skader på begge vinger og 
krop. Understel revet af. 

I forbindelse med landing, slækkede 
piloten for meget på fart og luftbrem
se. Efterfølgende trak piloten fulde 
luftbremser, men nåede ikke at flade 
ud før sætning. Flyet satte sig meget 
hårdt og fik revet understellet af. 

Kommentar: Piloten havde netop 
aflagt PFT /S og havariet skete på den 
efterfølgende start. Det er meget be
tænkeligt, at man kan bestå et PFT /S 
på en start og så oven i købet når man 
er i Rødt område på træningsbarome
tret. Instruktøren der har kvitteret for 
PFT' et, har forklaret, at piloten udfør
te dette helt uden fejl eller antydning 
af usikkerhed. 

Andre instruktører i klubben har 
efterfølgende udtrykt betænkelighed 
ved pilotens præsentations niveau. 
Her må vi som instruktører gøre det 
ubehagelige arbejde at sige nej, hvis 
man er i tvivl. Det tjener alle bedst i 
det lange løb. 

A-0010 

23.10.11 

Luftfartøjschef: 
Formål: 
Timer / starter: 
På typen: 
Trænings barometer: 
Fartøjschefens alder: 
Personskade: 

Skader på fly: 

OY-XCL ASK-
23B 
S-Certifikat 
Anden flyvning 
36/118 
15 / 42 
Grøn 
35 år. 
Mindre tilska
dekomst 
Ingen 

På landingsrunden drejes finale i 450 
ft. AGL. Piloten observerer kraftig 
sidevind fra højre. Glidevinklen ned 
mod sætningspunktet antages at være 
ok og der er "ro i cockpittet" som pi
loten beskriver det. På den sidste del 
af finalen, beslutter piloten at ville 

lande længere fremme pga. våd bane 
og han lukker luftbremserne. Samti
dig får han en fornemmelse af, at flyet 
synker igennem og skubber pinden 
frem for at øge hastigheden. Umiddel
bart herefter rammer flyet jorden 
hårdt med næsehjulet og hopper i luf
ten igen. Piloten erkender selv, at han 
nok ikke skulle have ændret landings
disposition på så sent et tidspunkt. 

En instruktør der overværede lan
dingen, så flyet fra ca. 3 m. højde 
dykke næsen ned af i en vinkel på ca. 
20gr. I denne højde er det ikke muligt 
at dykke mere fart på flyet. Piloten 
var briefet på en mulig vindgradient. 

HÆNDELSER 

B-0001 

19.02.2011 
SF-25C 
Luftfartøjschef: 

Formål: 
Timer /Starter: 
På typen: 
Trænings barometer: 
Fartøjschefens alder: 
Personskade: 
Skader på fly: 
Propel beskadiget 

OY-XVR 

S-Certifikat + 
FI-bevis 
Skoleflyvning 
1903/4255 
130/650 
Grøn 
55 år. 
Ingen / Ingen. 

Ved taxi kørsel til venteposition på 
EKSP blev der bremset for hårdt op og 
propellen snittede kort banen. 

B-0002 

24.04.11 
Luftfartøjschef: 
Formål: 
Timer / starter: 
På typen: 
Trænings barometer: 

OY-XRG LS6-C 
S-Certifikat 
Anden flyvning 
620/656 
79/44 
Rød 

Fartøjschefens alder: 62 år. 
Personskade: Ingen 
Skader på fly: 
Skade på venstre vingetip efter 
kollision med banemarkeringslys 

Flyvepladsen har en asfalt bane 11/29 
med sikkerhedszoner på begge sider, 



"N ogle af havarierne 
er sket, hvor man 
ikke har fulgt stan
dardprocedurerne, 
men afveget herfra 
for at undgå en kort 
spadseretur ved vin
getippen. Resultatet 
er blevet en lang køre
tur til flyværkstedet!" 

samt en tværbane (græs). Der startes/ 
landes normalt fra sikkerhedszonen. 

Under dagens sidste flyvning lan
des langt fremme på banen (nær ved 
hangarområde) i sikkerhedszonen. 
Ved passage af tværbanen, hvor der er 
en indsnævring af sikkerhedszonen, 
trækker piloten flyet mod venstre for 
at komme fri af denne, men rammer et 
banemarkeringslys. 

Kommentar: Tænk at en kortere lan
ding og en lille spadseretur på 100 m 
kunne have undgået denne hændelse. 
Landing på hovedbanen havde også 
været en mulighed. 

Når man tilligemed er i rødt område 
på træningsbarometret, bør man også 
tænke over det i sin planlægning af 
flyvningen og ikke give sig selv unø
dige udfordringer. 

B-0003 

23.05.11 OY-XSU Discus 
es 

Luftfartøjschef: na. 
Formål: Anden flyvning 
Timer / starter: na/na 
På typen: na/na 
Trænings barometer: na 
Fartøjschefens alder: na år. 
Personskade: Ingen 
Skader på fly: Ingen. 

Krængeror går stramt/ blokeret. 
Undersøgelse pågår. 

B-0004 

09.07.11 
Luftfartøjschef: 
Formål: 
Timer / starter: 
På typen: 

OY-XNY DG-400 
na 
na 
na/na 
na / na 

Træningsbarometer: na 
Fartøjschefens alder: na år. 
Personskade: Ingen 
Skader på fly: na. 

I forbindelse med anflyvning til Gør
løse Flyveplads konstaterede piloten 
at der var sidevind til bane 10. Samti
dig konstaterede han at der var stor 
svæveflyveaktivitet på pladsen. På 
grund af sidevinden udførte piloten 
anflyvningen lidt højere (600 fod) end 
normalt. Da luftfartøjet befandt sig på 
finalen til bane 10, blev han "under
fløjet" af et andet svævefly (skolefly). 
Piloten kunne samtidigt se to svæve
fly på pladsen, samt et motorsvævefly 
der taxiede i banebegrænsningen. På 
grund af de lokale vindforhold valgte 
piloten at øge farten og tabte derved 
flyvehøjde. Herefter blev flyvehøjden 
for lav til at kunne overflyve de fly 
der var på banen. Samtidigt landede 
skoleflyet foran luftfartøjet. For at 
undgå kollision med skoleflyet valgte 
piloten at dreje til venstre i retningen 
imod en busk. Da luftfartøjet var 
kommet fri af skoleflyet drejede pilo
ten flyet til højre og kom fri af bu
sken. I forbindelse med dette drej fik 
højre vinge kontakt med banen, og 
flyet kurede sidelæns ned af banen. I 
forbindelse med hændelsen var luft
fartøjet ikke i radiokontakt med andre 
luftfartøjer eller flyvepladsen. 

B-0005 

18.08.11 OY-XXN Discus 
2A 

Luftfartøjschef: S-Certifikat 
Formål: Konkurrence-

flyvning 
Timer/starter: na/na 
På typen: na/na 
Trænings barometer: na 
Fartøjschefens alder: na år. 
Personskade: Ingen 
Skader på fly: Mindre. 

Under flyvning var det pilotens ople
velse, at der opstod kollisionsrisiko 
mellem svæveflyet (OY-XXN) og et 
slæbefly (D-EFKF), der havde et andet 
svævefly under slæb. Piloten skønne
de på daværende tidspunkt, at der 
ikke havde været en kollision mellem 
de to luftfartøjer. 

Efter flyvning konstaterede piloten i 
OY-XXN en mindre skade (ca. fem cm 
lang og to til tre mm dyb) på undersi
den af fly kroppen. Med baggrund i 
den observerede skade var det pilo
tens opfattelse, at OY-XXN under hæn
delsesforløbet kan have kollideret med 
D-EFKF. 

B-0006 

22.08.2011 

Luftfartøjschef: 
Formål: 
Timer /Starter: 
På typen: 
Trænings barometer: 
Fartøjschefens alder: 
Personskade: 
Skader på fly : 
Propel beskadiget 

OY-XZS Super 
Dimona 
S-Certifikat 
Anden flyvning 
966 / 
329 / 
Grøn 
75 år. 
Ingen / -. 

Under landing på EKHG bane 27 græs, 
rammer flyet en mindre ujævnhed 
hvor bane 27 krydses af tværbanen. 
Flyet hønsede og ramte banen hårdt 
med næsehjulet først, hvorved propel
len kom i kontakt med banen. 

B-0007 

25.09.11 
Luftfartøjschef: 
Formål: 
Timer / starter: 
På typen: 

OY-XNB G-109B 
S-Certifikat 
na 
na / na 
na / na 

Træningsbarometer: na 
Fartøjschefens alder: naår. 
Personskade: 
Skader på fly: 

Ingen 
Propel 

I forbindelse med start fra EKRK 
bremsede piloten for hårdt op, og flyet 
dykkede med næsen. 

Propellen fik kontakt med banen og 
blev beskadiget. ■ 
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• - ny serie i FLYV om praktisk 
flyvemedicin, skrevet af lægerne 

fra Flyvemedicinsk Klinik 

DE FLESTE PILOTER HAR HØRT OM "KOLESTE
ROL", MEN DET ER NOK DE FÆRRESTE, DER 
KAN REDEGØRE FOR, HVAD DET EGENTLIG 
HANDLER OM. HER ER CHANCEN FOR AT BLI
VE KLOGERE PÅ EN TING, DER HAR RET STOR 
INDFLYDELSE PÅ DIN NÆSTE MEDICAL. 

AF FLYVE LÆGE VIBEKE BØNNELYKKE SØRENSEN, 

FLYVEMEDICINSK KLINIK, 

Kolesterol er et fedtstof i blodet, der 
produceres i leveren eller tarmene og 
bruges til bl.a. at producere hormo- fikat 
ner. Indeholder blodet mere kolesterol målt 
end nødvendigt, kan det aflejres på 
indersiden af blodkarrene (arterier), 
hvilket kaldes åreforkalkning. Årefor
kalkningen forsnævrer blodkarrene 
og kan lukke dem til, så er der tale om 
en blodprop. Det medfører, at hjertet, 
hjernen, benene eller et andet organ 
ikke får den ilt og næring som de har 
behov for. 

Det er derfor vigtigt at kende sit 
kolesterol, der kan måles ved en blod
prøve. 

FLERE UNDERTYPER 

Totalkolesterol deles som regel op i 
flere undertyper: HDL, LDL og trigly
cerid. Der er flere undertyper, som 
ikke anvendes i det daglige. Det er 
LDL (" den lede") der er det skadelige 
kolesterol og HDL (" den herlige"), der 
er det beskyttende kolesterol. Forhø
jet triglycerid giver ikke i sig selv åre
forkalkning, men er en markør for 
dette. 

Omtrent 530.000 personer er i me
dicinsk behandling mod forhøjet kole
sterol her i landet. Klasse I-piloter 
(kommercielle piloter, red.) får ved 
udstedelsen af deres medicinske certi-

32 FLYV FEBRUAR 2012 

deres 
kole-
sterol, 
mens 
klasse 2 
piloter 
(fritidspilo
ter, red.) får 
målt det, når 
de er 40 år eller 
før hvis piloten har 
kendte risikofaktorer. 
Derefter måles koleste-
rol, når lægen vurderer det 
er nødvendigt. 

HVORNÅR ER KOLESTEROLTALLET 

FORHØJET? 
Er man rask og sund og ikke har risi
kofaktorer for hjertekarsygdom, har 
bl.a. Hjerteforeningen angivet en sig
nalværdi for totalkolesterol på mindre 
end 5 mmolfl og LDL-kolesterol min
dre end 3,0 mmolfl. Mange menne
sker vil have værdier, der er højere 
end dette uden det har betydning så 
det er derfor vigtigt at gå til læge for 
at få vurderet sin risiko for hjertekar
sygdom. 

+o 
il)oe" e~,, 

r, ""' '8f11Jt·•· 
' 19faq or; IJ&db. 

nngelsen af kolesteroltallet. 

Deri-
mod anbefales 
en lavere værdi, hvis 
man samtidig har risikofaktorer for 
hjertekarsygdom. 

Disse risikofaktorer er alder, køn, 
forhøjet blodtryk, sukkersyge, forhø
jet kolesterol og tidlig forekomst af 
hjertekarsygdom i familien. I så fald 
anbefales værdier for totalkolesterol 
under 4,5 mmolfl og LDL-kolesterol 



~,~ 
under 

2,5 mmol/1 
Hvis man har 

kendt hjertekarsygdom og sukkersy
ge bør den totale kolesterol være un
der 4,0 mmolfl og LDL-kolesterol un
der 2,0 mmol/1. 

HVORFOR HAR NOGLE FORHØJET 
KOLESTEROLTAL? 
Forhøjet kolesterolskyldes oftest vores 

livs
stil 
med 
ind-

tage!
se af 

ani
malsk 

fedt og 
anden kost 

der er rig på 
kolesterol, 

manglende moti
on og rygning med 

mindre man har andre 
sygdomme. 

Der kan også være andre 
årsager til forhøjet kolesterol 

såsom arvelig forhøjet kolesterol 
(gensygdom), nedsat stofskifte, suk
kersyge, nyre-leversygdom, triglyce
rid er forhøjet eller at man drikker for 
meget alkohol. 

HVAD KAN MAN SELV GØRE? 
Kolesterol kan sænkes ved enten æn
dring af livsstil og/eller behandling 
med kolesterolsænkende medicin. 

Det er vigtigt at ændre sin livsstil. 
Det betyder man skal ophøre med at 
ryge, få bedre kostvaner og dyrke 

motion - 30 minutter om dagen anbe
fales og helst så man bliver forpustet. 

Ophør med rygning anbefales også, 
da det har en ugunstig effekt på kole
sterol. 

De fleste mennesker kan spise flere 
grøntsager, frugt, fisk, magert kød og 
fjerkræ (kalkun og kylling), gryn, 
nødder samt bruge vegetabilske olier 
(raps- eller olivenolie) og skære ned på 
den kolesterolrige kost som er mejeri
produkter (mælk, ost, smør m.m.), 
svine- og oksekød, indmad og bear
bejdet kød (pølser), æggeblommer 
(mindre end 4 per uge og husk at der 
ofte er æg i kager), skaldyr. 

Er totalkolesterol forhøjet kan man 
behandles med kolesterolsænkende 
medicin og anbefales til personer med 
forhøjet kolesterol og øget risiko for 
eller kendt hjertekarsygdom og suk
kersyge. 

I dag er den kolesterolsænkende 
medicinske behandling effektiv, sik
ker og giver sjældent bivirkninger. 
Der findes i dag 5 slags kolesterolsæn
kende medicin hvor den hyppigst 
anvendte er statiner. Der foretages 
kontrol af behandlingen med blod
prøver hos lægen. ■ 

TOP 5 SUNDHEDSPROBLEMER 
SOM HAR EFFEKT PÅ MEDICAL 
• Blodtryk 
• Barotraumer (fx skader på mel

lemøret forårsaget af trykændrin
ger ved flyvn ing ) 

• Ændringer af syn 
• Skader på bevægeapparat 
• Hjertesygdomme 

Kilde: Flyvelæge Mads Klokker, 
Flyvemedicinsk Klinik 
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DET ER NU 25 ÅR SIDEN. AT EN GRUPPE FREMSYNEDE 
MENNESKER I EN TØR OG STØVET LUFTHAVN I CALIFOR
NIENS ØRKEN LYKKEDES MED EN PLAN, DER STARTEDE 
SOM EN SKITSE PÅ EN SERVIET. MEN ENDTE MED EN 
JORDOMFLYVNING UDEN TANKNING. BURT RUTAN. 
DICK RUTAN OG JEANA YEAGER GJORDE DET. 

TEKST KNUD LARSEN 

BOKSTEKST JENS TRABOLT 

FOTO. SCALED COMPOSITES, KNUD LARSEN OG CARSTEN JØRGENSEN 

Brødrene Rutan var fra barnsben interesseret i flyvning . 
Burt fløj med modeller, som han selv havde konstrueret -
ikke noget med færdige modeller - konstruktionerne blev 
større og større og blandt de mest kendte er Long EZ med 
canard-forvinge og skubbende propel. Rutan Aircraft Fac
tory leverede tegninger til en lang række hjemmebygger
fly, der blev bygget verden over. 

Dick fik både kørekort og flyvecertifikat på sin 16 års 
fødselsdag. Som 19-årig søgte han ind i U.S. Air Force, be
gyndte som navigatør og senere blev han omskolet til jet
pilot og fløj blandt andet 325 missioner i Republic F
lO0Super Sabre i Sydøstasien. Efter 20 år i flyvevåbnet 
skiftede han til at arbejde sammen med broderen Burt som 
testpilot mm. 

Den anden Voyager pilot var Jeana Yeager (nej, hun er 
ikke i familie med Chuck Yeager). Hun ville egentlig helst 
flyve helikopter, men fik certifikat til fastvinget fly. I 1980 
mødte hun de to Rutan-brødre ved et airshow og blev inte
resseret i de hurtige Rutan-fly. 

Under en frokost i Mojave Airport i 1981 lufter Burt Ru
tan ideen om at flyve jorden rundt uden at tanke - det var 
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en udfordring som alle tre blev grebet af. Der var bare lige 
det, at bygge et fly der kunne klare opgaven. En Boeing 
B-52 fløj i 1962 jorden rundt uden landing, men det var 
med lufttankning. 

Så opgaven var at bygge et fly der kunne medføre så 
meget brændstof, at det kunne flyve jorden rundt samt at 
finde en motor der kunne gå konstant i de forventede ti 
dage turen ville tage. 

I løbet af de næste to ar foregik byggeriet af Voyager i 
hangar 77 i Mojave Airport sammen med en lang række 
frivillige . Materialet var hovedsageligt 

kevlar, grafit og glasfiber. Alt i flyet skulle veje sa lidt 
som muligt men samtidig være stærkt. Det lykkedes at hol
de vægten ned på kun 939 Ibs. (426 kg) . For hver pound 
(lbs.) vægten steg skulle der medbringes yderligere 1 gal
lon brændstof(!), så det var med at være nøjeregnende. 

Efter mere end to års hårdt arbejde i hangaren tog Voya
ger form, og i august 1984 besluttede de at præsentere Vo
yager ved EAA Fly-in i Oshkosh for 250.000 flyveinteresse
rede. 

Herefter fulgte en lang række testflyvninger, bl.a. en 



-
.,,... 
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4 ½ dags flyvning langs Stillehavskysten. Disse testflyv
ninger var ikke uden uheld, idet en propel på frontmoto
ren knækkede af. Heldigvis foregik flyvningen i nærheden 
af Edwards Air Force Base, hvor nødlandingen fandt sted. 
Den 2. december 1986 foregik den sidste testflyvning med 
85 % af den beregnede startvægt til jorden-rundt-flyvnin
gen. Flyvningens seks timer gik uden problemer - de var 
nu klar til udfordringen! 

Den 14. december 1986 gik starten til jorden-rundt-flyv
ningen. Med en startvægt på 4.397,4 kg, hvoraf brænd
stoffet vejede 3.180,4 kg fordelt i 17 tanke, var den bereg
nede startdistance det meste af Edwards AFB's 15.000 ft 
(4.572 m). De to motorer fik fuld gas. 

Ved 87 kts forlod næsehjulet banen og ved 92 kts var 
Voyager i luften. Der var da kun ca. 250 m tilbage af de 
4.500 m! 

Spændvidden var 33,8 m med winglets. På grund af vin
gernes belastning bøjede de under startløbet nedad hvor
ved de to winglets slæbte hen ad banen og blev slidt af, 
heldigvis uden at ødelægge flyveegenskaberne. Men de var 
i luften og steg mod vest ud over Stillehavet. 

yager ophængt i indgangspar
pi National Air 11\..® Space 

m i Washington"bc. 

Både den fysiske og mentale belastning var stor på Dick 
Rutan og Jeana Yeager. Cockpittet var på størrelse med en 
telefonboks, hvor det var svært at hvile, mens den anden 
fløj Voyager. 

Også vejret var imod dem. Allerede på 3. dagen tvang 
Hurricane "Marge" øst for Philipinerne dem til en omvej 
på 300 km, og over Afrika kæmpede de med høje bjerge og 
mere uvejr. Enhver afvigelse fra den planlagte rute kostede 
brændstof - noget de ikke havde for meget af. På den 6.dag 
over Atlanterhavet mellem Afrika og Sydamerika var uvej
ret så voldsomt, at Voyager på et tidspunkt krængede 90 
grader. Langs Sydamerikas nordkyst blev vejret endelig 
bedre, og det caribiske hav var turkisfarvet og gennemsig
tigt. Krydsningen fra Atlanterhavet til Stillehavet skete 
over Costa Rica den 8. dag efter 184 timers flyvning. 

Flyvningen langs Mexicos Stillehavskyst gav stigende 
modvind op til 15-20 kts. og farten gik ned til ca. 80 kts. 
Igen kom spørgsmålet: Har vi brændstof nok til resten af 
turen med en modvind? 

Det var tid til at samle eventuelle rester af brændstof fra 
de mange tanke til centraltanken. Brændstoftankvælgeren ► 
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REKORD FLYVNING 

blev indstillet og transferpumpen startet. Intet skete! Luft 
i slangerne og motoren standsede. De var nu i 8000 ft . 
uden motor. Den eneste måde som den bagerste motor 
kunne startes på var ved at vindmølle propellen. Starteren 
var afmonteret for at spare vægt - der var jo ingen grund 
til at slæbe vægten af starteren jorden rundt - motoren 
skulle jo køre kontinuerligt, og den blev håndstartet inden 
take-off for otte dage siden. 

Fem tusinde fod - tre tusinde femhundrede fod . Start 
forreste motor. Efter flere forsøg kommer den hostende i 
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gang og Dick Rutan retter Voyager op. Den bagerste motor 
starter også. Motorens brændstofpumpe kunne med flyets 
næse pegende nedad ikke pumpe brændstoffet op til moto
ren, men nu da de igen flyver vandret er der ingen proble
mer for pumpen. 

Jagten på brændstof fortsatte. De skulle bruge 28 gal
lons til resten af turen, og efter at have skiftet mellem de 
forskellige tanke viste måleren det fortryllende tal. Pum
perne blev standset. 

We are going to make it, boy, we are going to make it! -
men de turde ikke sige det højt. Lyset fra Los Angeles blev 
synligt, og kursen sat direkte mod byen og mod Edwards 
AFB, der var oplyst af morgensolen. 

Voyager passerede hen over Edwards. Ingen fly var i luf
ten - slet ingen - men hele den ene side af pladsen var fyldt 
med mennesker. Efter et par overflyvninger var det tid til 
landing - den første i ni dage. Kl. 08:06 a.m. den 23. de
cember 1986 var Voyager på jorden igen efter ni dage tre 
minutter og 44 sekunder. Turen var på 40.202 km med en 
gennemsnitshastighed pa 101 kts. 

Tilbage i tankene var bare 18,3 gallons ud af 1.169 gal
lons ni dage tidligere! 

Det var den 69. flyvning med N269VA. 
Voyager er nu udstillet i National Air and Space Museum 

i Washington, D.C. ■ 



BENZINTANK MED PLADS TIL EN 

non-stop jordomflyvning 

F.lyet va r. et trimaran-design 

Derfor. blev det udstyret 

kortest mulige tid . 

talt en sto r. brændstoftank 

• • 

autopilot var arbejdet 

.. 

Vlrgln Globalflyer var efterfalg111911 til Voyager. 
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OSCAR YANKEE 
AF LARS FINKEN 

TILGANG 

OY- Type Bygget Fabr.nr. Reg.dato Ejer/bruger Ex 

OY-CJU ATR 72-212A 2011 978 23.12.2011 NAC Aviation 5 Ltd, c/o F-WWEW 
Billund 

OY..CJV ATR 72-212A 2011 986 6.1.2012 NAC Aviation 5 Ltd, c/o F-WWEG 
Billund 

OY..CMN Jodel D.112 (Mod.) 1996 9303-S55/ 20.12.2011 Ejgil Bohn Jespersen, 
FR.1501 Ejstrupholm 

OY-JTH Boeing 737-3YO 1988 24255 23.12.2011 JetTime A/S, Kastrup OO-TNG 

OY-SKL Dassault Falcon 2000EX 2011 0225 13.12.2011 Saxo Jet A/S, Hellerup F-WWGS 
(2000LX) 

SLETTEDE 

OY- Type Dato Ejer/bruger Årsag 

OY..CKU Piper PA-32R-300 Lance 12.12.2011 Michel Canu, c/o Vamdrup (+ 1) Om registreret som F-GVCL 

OY-PCE ATR 42-320 5.12.2011 Kirk Aviation A/S, Vejle Udlejet som SP-KTF 

OY-XEW Scheibe Bergfalke IV 5.1.2012 Billund Flyveklub Solgt til Tyskland 

OY-XSR Rolladen-Schneider LS8-a 3.1.2012 Wolmer Jørgensen, Lystrup (+ 1) Solgt til Tyskland 

OY-XWR Rolladen-Schneider LS4-a 4.1.2012 Michael Rasmussen, Århus (+ 1) Solgt som PH-1505 

EJERSKIFTER 

OY- Type Dato Ny ejer/bruger Tidligere ejer/bruger 

OY..DDF SOCATA GY-80-180 Horizon 21.12.2011 Troels Hansen, Mcilnlycke, Sverige Air Service Vamdrup ApS, Vamdrup 

OY-HHB Schweizer 300C 14.12.2011 Backbone Aviation A/S, Holsted Bel Air Aviation lnvest A/S, Holsted 

OY..HLN Robinson R44 Clipper 9.12.2011 Helico ApS, Jordrup CASA Air A/S, Horsens 

OY-LKI Partenavia P.68C 21.12.2011 Zacho Produets A/S, Skanderborg Samfly I/S, Middelfart 

OY-TBM Piper PA-28R-201 Arrow III 13.12.2011 OY-JRI ApS, Vamdrup Danfly-Aircrafts ApS, Vojens 

OY..XPC Schleicher ASK 21 20.12.2011 Billund Svæveflyveklub Herning Svæveflyveklub 

OY-CMN har været midi. registreret siden 31.10.1996. 
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BILLIGE PRISER, STORE OPLEVELSER! TRE DANSKE 
SVÆVEFLYVERE BESØGTE ET SVÆVEFLYVEPARADIS I POLEN. ■ 

TEKST OG FOTO STEEN LUNDA 

I efteråret 2010 var vi nogle stykker i 
Vestjyllands Svæveflyveklub, som 
talte om, at det kunne være sjovt at 
prøve noget andet end at flyve ud fra 
vores ellers udmærkede flyveplads i 
Ejstrup ca. 15 km nordøst for Skjern. 
Jeg havde læst en artikel, om en 
dansk svæveflyveklub, som havde 
været i Leszno i Polen. Andre i vores 
klub var med på tanken. Jeg havde 
aldrig fløjet fra andet end Ejstrup, så 
det ville nok blive for stor en mund
fuld at planlægge. Alligevel kunne 
jeg ikke glemme tanken. Jeg prøvede 
at ringe til en fyr fra Øst-Sjællands 
Flyveklub, som havde været derne
de, for at høre hvordan og hvorledes, 
man skal forholde sig. Han mente 
ikke, det var så svært, så jeg gik vi
dere med sagen. 

Med hjælp fra Google Translate og 
en god polsk ven skrev jeg en mail 
på polsk til pladsen i Polen. Efter et 
par dage kom der en mail tilbage på 
udmærket engelsk. Vi skulle være 
velkomne! De havde nogle konkur
rencer omkring d. 1. juli og midt i 
august. Der ville det nok ikke passe. 
Vi kunne leje deres Junior St., Pirat, 
Jantar og Puchacz, men han anbefa
lede, at vi tog egne fly med. 

Så var det bare at fastlægge en 
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dato. Vi blev enige om de fem hver
dage i uge 27. Medlemmer - og led
sagere - fra Holstebro, Lemvig og 
vores egen klub blev opfordret til at 
tage med. Uge 27 var nok ikke den 
bedst valgte uge, da mange havde 
vanskeligt ved at få ferie på det tids
punkt. Det skulle sikkert være 
skubbet 1-3 uger. Vi var derfor kun 
3 piloter, som kørte til Polen. Vi be
sluttede at tage vores Astir Twin II 
med. Så kunne to af os flyve, mens 
den tredje kunne blive på jorden og 
køre med trailer, hvis det skulle bli
ve nødvendigt. 

SØNDAG D. 3. JULI 

Min kone Rita og jeg havde pakket 
autocamperen om lørdagen og havde spændt traileren med 
Twin' en efter, så vi var klar søndag morgen. Da vi havde 
kørt ca. 10 kilometer, kom jeg i tanke om, at min pung med 
kørekortet stadig lå hjemme på køkkenbordet. Så måtte vi 
vende det 16 meter lange vogntog. Derefter gik det pro
blemfrit ned gennem Tyskland og Polen. Vi havde kaffe i 
kopperne og traileren var stabil at køre med, så vi mærke
de den faktisk ikke. Turen kan nemt køres på en dag. Lesz
no ligger ca. 230 km sydøst for Berlin. Eller ca. 75 km syd 
for Poznan. 

Vi ankom til flyvepladsen i Leszno kl. 19:30 i det fineste 
solskin og vejr, der var en del lunere end i Danmark. Vi 
henvendte os i receptionen, hvor de snakkede ganske fint 
engelsk .. Der var frit slag på campingpladsen, som havde 

"Med hjælp fra 
Google Translate 
og en god polsk 
ven skrev jeg en 
mail på polsk til 
pladsen i Polen. 
Efter et par dage 
kom der en mail 
tilbage på udmær
ket engelsk: 
Vi skulle være 
velkomne!" 



strøm, toiletter, bad og fin udsigt over pladsen, som er 
Europas største græsflyveplads. 

Per Kousgaard og Niels Grønbæk, som også skulle med 
på turen, mente de kunne sove længe og ventede med at 
køre til sidst på formiddagen. De dukkede op pladsen i 
Polen omkring solnedgang. Per og Niels havde reserveret 
værelser på hotellet, som hører til pladsen. De fik pæne og 
ordentlige værelser, med hvad man kan forvente . Ligesom 
vi var de eneste pa campingpladsen, var Per og Niels også 
de eneste på hotellet, så det var meget stille og roligt. 

MANDAG D. 4. JULI 

Hvor var solen blevet af? Det havde regnet det meste af 
morgenen, det var tørvejr, men det så ikke lige ud til at ► 
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Niels (i forsædet) og Steen er klar til start fra Europas største græsplads. 
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klare op. Efter morgenmaden 
samlede vi flyet og prøvede 
så ellers at finde ud af, hvor
dan vi skulle forholde os på 
pladsen. Banen var 1,1 x 1,1 
km = godt 10 hektar græs

plæne! Hvor var briefingrummet? Hvor 
var instruktøren? Hvordan fik vi fat i 
slæbefly eller spil? Hvordan ville vejret 
arte sig? Hvor var start- og landingsom
råderne? 

Der var mange spørgsmål, og vi kunne 
ikke finde nogen at spørge. Vi gik i re
ceptionen og prøvede. Kvinden der vid
ste ikke noget, men stedets næstkom
manderende ville være på sit kontor kl. 
09:00. Vi stod uden for det 08:58. Der 
var ingen! 10 minutter efter kom en 
mand, som så travl og forstyrret ud . Vi 



fulgte efter ham ind på kontoret og 
begyndte at spørge ham på engelsk 
om de forskellige ting. 

Nu så han først rigtig forstyrret ud! 
Engelsk var ikke hans stærke side. Jeg 
forklarede, at jeg havde aftalt pr. tele
fon, at vi ville komme i denne uge. 
Jeg gav ham et par telefonnumre, som 
jeg havde brugt, og så hjalp det. Det 
viste sig, at det ene telefonnummer 
var til hans chef. Han forklarede, at 
grunden til, at der ikke var en in
struktør på pladsen, var, at de havde 
haft polske mesterskaber ugen før, 
men at instruktøren ville komme da
gen efter. Hvis vi ville flyve, kunne vi 
bare gå ud og finde piloten, så skulle 
han nok trække os op. 

Vi gik ud på pladsen igen. Vejret 
var blevet en smule bedre, men ikke 
godt. Så vi gik lidt rundt og så på de 
fly, der nu stod der. Der var vel 10 
- 15 motorfly. En af dem var en meget 
falmet, gammel og ramponeret An
tonov AN-2. Hvor var det dog synd, 
at den bare fik lov at sta og rådne op, 
i stedet for at blive renoveret og gjort 
flyveklar, tænkte vi. Det viste sig se
nere, at de ofte fløj med den! 

Derudover var der et par YAK 12 'er 
og en Rally 180GT Gaillard, som de 
brugte til flyslæb. Det var gamle fly, 
men de fungerede ganske godt. De har 
motorkraft på omkring 200HK, så de 
kunne stige ganske godt. Derefter gik 
vi op til hangaren for at kikke på svæ
vefly. De så lidt slidte ud, men ellers 
ok. 

I hangaren mødte vi en meget imø-

dekommende og snakkesalig 
mand. Han var ansat på centret og 
havde været instruktør i rigtig 
mange år. Vi fik en masse gode 
oplysninger af ham, ligesom han 
præsenterede os for piloten, som 
havde vagten. Vi skulle bare sige 
til, hvis vi ville flyve, så skulle 
han nok trække os op. Vi kunne 
også få en tur i Antonov'en, hvis 
vi ville. 

En times tid senere var vejret 

"På pladsen stod 
en gammel og 
ramponeret 
Antonov AN-2. 
Hvor var det dog 
synd, at den bare 
fik lov at stå og 
rådne op, i stedet 
for at blive reno
veret og gjort fly
veklar, tænkte vi. 
Det viste sig sene
re, at de ofte fløj 
med den!" 

klaret så meget op, at vi blev enige om at prøve det polske 
luftrum af. Vi fik fat i piloten, og han var klar med det 
samme. Niels og jeg tog den første tur. Det var lidt en un
derlig fornemmelse at starte på en bane, hvor der stort set 
ikke er begrænsninger. Masser af plads! Vi kom hurtig i 
600 meter og udløste. Skyerne var nok i 500 meter, så vi 
var blevet trukket op i et hul i skyerne. Flot! Dejligt ende
lig at være i luften. Vi var nede efter 17 min. 

Vi fik alle et par ture den dag. Ikke den bedste termik, 
men vi kom da på vingerne og mærkede den polske luft. 
Jeg kan godt afsløre, at den minder en del om den danske. 

TIRSDAG. D. 5. JULI 
Fra sidst på aftenen mandag var der kommet unge menne
sker, som havde slået deres telte op på pladsen. De skulle 
starte helt fra grunden med at svæveflyve og være der hele 
ugen. Fint med liv på pladsen! Vi var med til briefing kl. 
09:00. Det meste foregik på polsk. Det fik vi ikke så meget 
ud af. Dog oversatte instruktøren noget af det til engelsk 
bagefter, så det var en rigtig fin service. 

Heller ikke tirsdag var den bedste flyvedag. Niels og jeg 
fik et par ture på godt en halv time, og Per og jeg fik en tur 
på 1 time og 20 min. Vi fandt ud af, at der var et eng/vand
område, som absolut ikke var godt. Der var det lige ved at 
gå galt, men vi fandt nogle bedre områder og kom op i 
godt 1000 meter. På et tidspunkt kunne vi se, at der var en 
kæmpe byge på vej ind over pladsen. Det tog vi ganske 
roligt og fløj bag om bygen. Der lå gode mørke skyer med 
masser af termik. Vi fløj lidt frem og tilbage, mens bygen 
drev forbi pladsen - troede vi! 

Efterhånden begyndte "vores" sky også at regne, og vi 
havde vel ca. 10 kilometer hjem. Selvom vi var kommet 
ned i 800 - 900 meter, skulle det ikke være noget problem 
med et glidetal på omkring 35, men der var synk hele ve
jen. Med 150 km/t gik det hjemad. Der lå nogle kornmar
ker og majsmarker foran pladsen: Ikke det bedste at lande 
i! Vi nåede dog hjem. Ikke noget med landingsrunde, men 
lige ind og så en ok landing. På pladsen var bygen drevet 
over, og det var blevet ganske fint vejr. ► 
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EnVak-12 var et af slæbeflyene 
på pladsen i Leszno. 

ONSDAG D. 6. JULI 

Da jeg vågnede, skinnede solen, og der var høj musik og 
snakken udenfor! Jeg havde sovet over mig! Vi havde fået 
noget rødvin og kaffe med farin og flødeskum, men så 
slemt var det da heller ikke. Jeg havde stillet vækkeuret, 
mente jeg da! Men hvad var klokken egentlig? Jeg tjekke
de telefonen: 05 :30! Det kunne ikke passe. Jeg tjekkede 
uret i bilen : 05 :30! Den var god nok. Jeg havde ikke sovet 
over mig. Det viste sig, at de unge mennesker begyndte at 
flyve kl. 06:00. Respekt! De blev så ved med at flyve til 
solnedgang. Man når mange spilstarter på 14 timer! 

Efter et par timer mere på øjet var vi klar til briefing kl . 
09:00. Vejret skulle blive rigtig godt med masser af termik. 
Der blev udskrevet en tur pa godt 200 km, så det var bare om 
at komme i gang og få den lagt ind på GPS'en. Måske skulle 
vi have arbejdet noget mere med den hjemmefra. Det var slet 
ikke så nemt for 3 halvgamle mænd at finde ud af det. 

Det blev Niels og jeg, som skulle forsøge at flyve denne 
tur. Helt klar og lidt spændte ankom vi til startstedet. Vi 
kom til at holde sidst efter ca. 20 andre fly. Det betød nu 
ikke det store, for da der først kom gang i termikken, og vi 
begyndte at starte, gik det hurtigt. Der blev brugt 2 slæbe
fly, vi blev kun trukket op i ca. 400 meter, og de polske 
piloter var meget hjælpsomme med at skubbe os frem. 

Denne gang sad Niels foran, så det var ham som skulle 
starte. Det er lidt fedt som ny pilot at sidde bagved en gar
vet instruktør og se, hvordan han også skal kæmpe for at 
holde sig lige bag slæbeflyet. Det skal siges, at der var en 

PRØV SELV! 
Steen Lund og Vestjyllands Svæveflyveklub planlægger 

igen i 2012 at besøge Leszno. Kontakt Steen pa chili

lund " hotmail.com, hvis du er interesseret. Priserne i 

Leszno er meget rimelige, og det gælder ogsa i restau 

ranten pa pladsen eller ude i byen. Her er nogle relevan

te priseksempler (en Zloty er i skrivende stund 1,65 kr, 

men tjek selv den aktuelle kurs): 

Campingvogn pr. dag 

Camping pr. person pr dag 

Svæveflyhotel, enkeltværelse 

Svæveflyhotel, dobbeltværelse 

Første start 

Efterfølgende starter samme dag 

Flyslæb pr 100 meter 

Spilstart 

10 zl 

5 zl 

150 zl 

190 zl 

15 zl 

5 zl 

25 zl 

40 zl 

Reservationer pa hotellet kan laves via 

rccepcja " glidinghotel.pl ellerTlf. 0048 0-65 529 44 34 
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del turbulens, men jeg kunne nu ikke 
dy mig for at komme med "gode råd". 

Vi fandt hurtig god termik og kom i 
1000 meter, inden vi fløj ud på opga
ven. Så gik det stærkt nordpå. Der var 
nogle rigtig gode bobler, og de lå ri
melig tæt. Det varede ikke længe, in
den vi efter 65km rundede første ven
depunkt. I begyndelsen fløj vi 
sammen med nogle af de andre, men 
på første vendepunkt, så vi ikke noget 
til dem. Vi måtte havde overhalet 
dem. Nu gik det sydover og stadig 
med rigtig god termik, så vi havde 
god fart på flyet . 

Da vi var kommet 70 - 80 km syd
på, begyndte termikken at ebbe ud. 
Den var stadig brugbar, men ikke så 
god som tidligere. Her sydpå mødte vi 
nogle af de andre piloter i første 
omgang syntes vi, det var lidt under
ligt, for vi havde jo overhalet dem på 
vejen nordpå. Det viste sig, at de hav
de taget den lille tur. Det var vist kun 
os, som havde taget den lange. Måske 
havde vi slet ikke overhalet nogen 
alligevel? 

Briefingen omkring vejret var fore
gået på polsk. Så det vist sig siden, at 
vi ikke havde fået fat på, at termikken 
ville ebbe ud sydpå om eftermidda
gen . Men på det tidspunkt var vi lyk
keligt uvidende om det og erkendte 
ikke problemet, så vi fortsatte mod 
syd . Vi naede da også andet vende
punkt og kæmpede os nordpå igen. 
Da vi manglede 12 km og kunne se 
målet, var vi nede i 300 meter. Der var 
en del skov mellem os og pladsen, og 
det turde vi ikke flyve ind over, med 
den højde vi havde. 

Vi skulle finde mere termik. Vi 
fandt en lille, svag boble, som dog 
kun lige kunne holde os oppe, så 
snart måtte vi kikke efter passende 
landingsmuligheder. Kornet var næ
sten høstklart. Majsen var ca. 1,5 m 
høj. Og det var stort set, hvad der var. 
Nu svedte vi! 

Jeg fik øje på en grøn mark, hvor 
man også kunne se den bare jord. 
Hvad der var på den, kunne vi ikke 
se, men det var tilsyneladende den 
bedste mulighed, og vi valgte den. 
Landingsrunden i 150 m ind over en 
lille landsby gik godt. Finalen startede 
i 80 m. Det så også godt ud, lige indtil 



jeg fik øje på, at det var en hyppet 
mark med meget dybe furer! 

Niels reagerede hurtigt og korrige
rede 30 m til venstre og landede i en 
0,5 m høj hvedemark. "Pis! Nu slår 
jeg mig, når flyet laver et ground
loop," tænkte jeg. Det gjorde jeg imid
lertid ikke. Vi landede i fin stil. Flyet 
blev bremset? meget hurtigt, men el
lers gik det godt. Da vi havde spurgt 
hinanden, om vi begge var ok, steg vi 
ud af flyet. 

Og hvilket syn, der mødte os. En 
stor flok børn og tu\ge lom løbende 
og cyklende for at se, om der var sket 
noget med os. li>a. de kunne 7-8 ord på 
engelsk, fik vi forklaret, at vi get"ne 
ville have dem til at Hjælpe med træl:c.
ke flyet ud af kom:iet til en markvej :Vi 
,fik også r~ngetr til Per og forklaret, 
hv~li vi vat Jande,t. D t hjalp de uing~ 

men~esker ~så_m ___ e_d-'1. ---.----
Mens vi ventede pa Per, undersøgte 

vi, hvad det var for en mark vi i første 
omgang havde udset os. Det viste sig 
at være en gulerodsmark med 40 cm 
dybe furer. Det var godt, vi ikke lan
dede der! 

Per og Rita ankom ret hurtigt med 
traileren. Igen var der stor hjælpsom
hed fra de unge menneskers side. Vi 
skylder dem stor tak. Tilbage på plad
sen kunne vi se, at langt de fleste fly 
allerede var landet. Om vi trængte til 
en stor kold fadøl? Jo tak, det gjorde 
vi! Vi kunne stadig glæde os over en 
rigtig fin flyvetur på 4 timer og ca. 
200 km. 

TORSDAG D. 7. JULI 

Lidt trætte, men med frisk mod, var 
vi igen til briefing kl. 09:00. Også den 
dag blev der lovet rigtig god termik. 
Der blev udskrevet en tur på 315 km. 
En lang tur, men det skulle prøves. 
Denne gang var det Per og jeg, som 
skulle flyve. Nu var vi blevet gode til 
det der med GPS, og turen blev hur
tigt lagt ind. Denne gang var der kun 
et enkelt slæbefly, så det gik lidt lang
somt med at komme i luften. 
Da vi endelig kom på vingerne, fandt 
vi hurtigt en god boble, kom i 1200 

meter og gik ud på opgaven. Vi fulgtes en stor del at turen 
med et par af polakkerne. Begge var kvinder. Den ene i en 
PW5 og den anden i en Jantar St. Vi havde nemt ved at fly
ve fra dem på gliddet, men de fløj fra os i boblerne. Så alt i 
alt fløj vi nogenlunde lige hurtigt. Hende i PW5'eren var 
dog noget af en udfordring. For hende betød det ikke no
get at flyve modsat retning af os andre i boblerne, selvom 
vi sommetider var 4-5 andre fly i boblen. Det kunne godt 
give lidt sved på panden. 

Som sagt var der rigtig god termik denne dag. 3 og 4 m/s 
bobler var ikke usædvanlige. Ind i mellem kunne man 
være nervøs for, om nålen i variometeret bøjede, nar den 
blev banket i top. Flere gange var vi i nærheden af 2000 m. 

Første halvdel af turen gik rigtig fint, men da vi passere
de pladsen og skulle ud på den sidste halvdel, så termikken 
ikke god ud. Belært af udelandingen dagen før opgav vi at 
flyve opgaven og blev i nærheden af pladsen. Termikken 
ebbede ud, og vi måtte lande. Denne gang på pladsen. En 
del af de andre var også landet og ingen gennemførte opga
ven. Men igen en rigtig dejlig tur på små 4 timer og 160 
km. 

Dagen efter skulle Per og Niels hjem og have flyet med, sa 
vi pakkede det sammen i traileren. Om aftenen var der rig
tig hygge, og ugen blev snakket godt og grundigt igennem. 
Alt i alt en fantastisk god tur med en masse god flyvning, 
gode oplevelser, hyggelige mennesker og god mad på gril
len om aftenen. Jeg vendte kødet, men det var vist også det 
eneste andet end svæveflyvning, jeg fik lavet i den uge. ■ 

OM ARTIKLENS 

FORFATTER: 
Navn : Steen Lun d, 
Vestjyll ands Svæ
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Starter: 320 
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Ka6, Sing le Astir, 

Twi n Asti r, MoFa 
SF-25 
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Turen går denne gang til "Budweis" i 
det sydlige Bøhmen, en smuk lille 
provinsby med en stolt tradition for 
ølbrygning, hvorfra navnet Budwei
ser stammer. Bemærk at DMUturen 
2012 er flyttet til den 2.-5. juni 
(weekenden før grundlovsdag) 

Tilmelding åbnes den 5. januar ef
ter først-til-mølle-princippet. Husk 
tilmelding er først gyldig, når delta
gergebyret er indbetalt. Kontonummer 
mv. findes på tilmeldingsblanketten 
(findes på DMUs hjemmeside, red.) 

Vi planlægger at mødes lørdag mor
gen på Maribo (EKMB) til Henning 
Romme's morgen- og turbriefing. Der
efter afgang til Tyskland hvor vi mel
lemlander i området umiddelbart øst 
for Hartzen. Vi forventer, at det bliver 
Allstedt (EDBT). Pladsen er en tidlige
re russisk base, nu lokal VFR-plads. 

Vi flyver videre til vores destinati
on LKCS der også er en nedlagt mili
tær plads. Vi har fået oplyst, at der er 
billigt brændstof, men lad os nu se. Vi 
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Budweis - før danskerne invaderer. Sidste år deltog op mod halvtreds fly. 

kører ind til hotellet i en lille bus i 
pendulfart. Hotellet ligger tæt på by
midten og ca. 5 km fra flyvepladsen . 

I byen bliver vi indkvarteret på det 
nyrenoverede Clarion hotel "Bomel" 
med god plads til os alle . Tilbuddet 
fra hotellet er ca . 300 DKK for enkelt 
værelse og 450 DKK for dobbeltværel
se, inkl. morgenbuffet. Der er kun 
mulighed for enkelt og dobbeltværel
ser, værelser til 3-4 personer er kun 
muligt, hvor der er tale om oprednin
ger til børn 

Søndag formiddag besøger vi Bud
weiser-bryggeriet og spiser frokost 
lokalt. Om eftermiddagen er der ca. 2 
timers byvandring med en guide. Vi 
ser den gamle bykerne, den smukke 
kirke og det tilhørende kloster. Re
sten af dagen er til fri disposition, 
hvorefter der er fælles middag om 
aftenen. 

Mandag kører vi i bus til byen 
Krumlov, der ligger ca. en time væk. 
Byen er optaget på UNESCO's kultur-

arvs liste og meget interessant. Man
dag aften er til fri disposition . 

Tirsdag mødes vi til morgenmad og 
Henning's briefing, hvorefter det går 
med bus af 2 hold til flyvepladsen. 

Vores tur beregninger viser, at 
EKMB til EDBT via MIC vor og HLZ 
VOR er 209 NM, og EDBT til LKCS 
via 0KG VOR er 191 NM. Ruten er 
dækket af Jeppesens kort ED-1, ED-2, 
ED-3 og ED-4. Bemærk at Jeppesen i 
2010 omorganiserede deres kort så 
Tyskland og det vestlige Tjekkiet er 
dækket af 4 vandrette kortbaner. 

Vi planlægger at udsende tur-noter 
primo april. 

Vi beder den ledende pilot på hvert 
fly udfylde tilmeldingsblanketten og 
sende den med mail til dmutur2012@ 
gmail.com, samt indbetale deltagerge
byret på 400 DKK pr. fly til tur-kon
to' en. Husk at angive flyets registre
ring ved indbetaling. 

Maks deltagerantal erlO0 personer 
af hensyn til bustransport. ■ 



SEATTLE 

EAHAWJ(S 
Paul Harrison, der var medplanlægger af DMU-turen til Åland sidste 
år, vil denne gang lede flyvningen mod syd - nemlig til Tjekkiet. 
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Å De glade FLYV-læsere efter arrangementet hos Oxford 
Aviation Academy. Alle kørte fra arrangementet med et 
stort smil på læben. 

AF ANDERS MADSEN, KDA 

FLYVs redaktion modtog mange mails 
(læs: over 150) fra flyveinteresserede 
læsere, som gerne ville vinde en tur i 
en professionel full-motion-simulator. 
Oxford Aviation Academy i Kastrup 
havde velvilligt tilbudt 10 pladser til 
de heldige vindere, som mødtes den 6. 
januar i Københavns Lufthavn, Ka
strup. Her blev alle budt velkommen 
af Oxford Aviation Academy's direk
tør Signe Nicolaisen Hørning, som for
talte om OAP{s organisering. Efter den 
korte gennemgang af virksomheden 
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Oxford Aviation Academy 
råder over en lang række 
professionelle simulato

rer. Her ses en Boing 737 
simulator klar til start. ► 

gik turen til den store simulatorhal, 
hvor deltagerne blev placeret i to for
skellige simulatorer, en Boeing 737 NG 
og en Boeing 757. En af gangen fik 
alle lov til at flyve en tur med instruk
tøren. 

Som en af deltagerne udtrykte: 
"Hvis ikke man kunne se landskabet 
var fra en computer, ville man ikke 
vide det hele foregik i en simulator." 
Der var vist flere, der fik drengedrøm
mene opfyldt, og så gjorde det jo også 
godt at vide, at man som almindelig 

fritidspilot faktisk godt kan lande en 
stor flyvemaskine - og ligefrem på en 
måde så den kan bruges igen. Dog 
medførte enkelte landinger nok lidt 
kaffespild i kabinen, havde det været 
virkelighed. Alle deltagerne tog dog 
hjem med en helt fantastisk oplevelse 
i bagagen. 

FLYV håber at kunne tilbyde et 
lignende arrangement til læserne ved 
en senere lejlighed. Følg med i bladet 
og se hvad der sker. ■ 



Formand: Helge Hald 

E-mail: formand a, kda.dk 

GENERALSEKRETARIAT 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

Åbent mandag til fredag kl. 9.00-15 .30 

E-mail: kda'il kda.dk 

KDA HUSET 
Telefon E-mail 

Anders Madsen, generalsekr. 

4614 1503 am@kda.dk 

Jens Trabolt, redaktør af Flyv 

4614 1502 flyv@kda.dk 

Bent Daugaard, bogholder, Pilotshop 

4614 1506 be@kda.dk 

Fax: 4619 1316 

www.kda.dk 

KDA PILOTSHOP 
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

SE-nr. 63 66 28 28 

Åbent mandag til fredag kl. 09.00-15 .30 

Telefon: 4614 1507 

Fax: 4619 1316 

E-mail: pilotshopC!!-rkda.dk 

KDA'S BESTYRELSE 
Helge Hald, 

formand, teknik og luftrum 

Per Wistisen, næstformand 

Søren Pedersen, miljø 

Ole Kobberup 

Paul Harrison 

2973 9155 

9818 4316 

2612 6009 

5122 6234 

5947 3393 

Arne Panduro, kommunikation 4041 1929 

Palle J. Christensen 8667 4048 

DANSK BALLON UNION 
Henning Sørensen 

Kronhjortvej 4, 8270 Højbjerg 

Telefon: 8627 6663 

www.ballonunion.dk 

E-mail: formand@, ballonunion.dk 

DANSK HANGGLIDING 

OG PARAGLIDING UNION 
KDA-huset 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

Telefon: 4614 1509 

www.dhpu.dk 

E-mail: dhpu a1dhpu.dk 

DANSK FALDSKÆRMS UNION 
Idrættens Hus, 

Brøndby Stadion 20, 2605 Brøndby 

Telefon: 4326 2626, Jok 2775 

www.dfu.dk 

E-mail: dfura dfu.dk 

DANSK KUNSTFLYVER UNION 

Morten Hartvig Hansen 

Gundsølillevej 20, 4000 Roskilde 

Telefon: 2133 0579 

www.kunstflyvning.dk 

E-mail: morten.hartvig.hansen(a mail.dk 

DANSK MOTORFLYVER UNION 

Fmd.: Knud Nielsen 

Telefon: 8623 1652 

E-mail: knnj\aJpost2.tele.dk 

Sekretariat: Merete Strandberg 

Limf)ordsgade 121, Gjøl, 9440 Åbybro 

Telefon: 7878 2190 

www.flyvdmu .dk 

E-mail: mail@flyvdmu.dk 

DANSK SVÆVEFLYVER UNION 

Svæveflyvecenter Arnborg 

Fasterholtvej 10, 7400 Herning 

Telefon: 9714 9155 (man-fre 10-14) 

Fax: 9714 9108 

www.dsvu.dk 

E-mail: dsvu(a,dsvu.net 

MODELFLYVNING DANMARK 
Fmd: Allan Feldt 

Telefon: 8613 4140 

Sekretariat: Marttin Stuart Nielsen 

Kirkeskovvej l, Bjælkestrup 

4660 St. Heddinge 

Telefon: 8622 6319 

www.modelflyvning.dk 

E-mail: info modelflyvning.dk 

DANSK UL-FLYVER UNION 
Fmd. : Hans Havsager 

Telefon: 4648 0608 

Sekretariat: Dagmar Skov 

Gl. Kirkevej l, Tiset, 6510 Gram 

Tirs + tors 17.00-19.00 

Ons + fre 13.30 -16 .00 

Telefon: 7482 2021 

Fax: 7482 2400 

www.dulfu.dk 

E-mail: dulfu/ii dbmail.dk 

Bestyrelse: 

Formand, Hans Havsager 4648 0608 

Aktivitetsleder/ Næstformand, 

Mads Thomsen 2046 6040 

Flyvechef, Niels Gregersen, 8754 0248 

Materielchef, Preben Bruhn Jensen, 4830 3121 

Kasserer, Christian Iver Petersen, 7483 1269 

Bestyrelsesmedlem, 

Anders Clemens Bloch 4879 7987 

Bestyrelsesmedlem, Jørgen Gram 7487 1618 

HAVARIGRUPPEN 

Niels Gregersen 2144 2497 

John Carlsen 4042 1247 

Edvard Braae 2485 6712 

Lars Severinsen 4038 1128 

Philip Nathansen 4019 8297 

KZ OG VETERANFLY KLUBBEN 
Formand: Bent Esbensen 

5099 7007 

besbensen gmail.com 

Sekretær: Henrik Gabs-Pedersen 

2068 1585 

gabs-pedersen(a•privat.dk 
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GAP STÅR FOR GOOD AVIATION PRACTICE OG DENNE GANG HANDLER 
DET BL.A. OM BRUG AF GPS. SE SÆSONENS ARRANGEMENTER HER. 

Hovedemnet vil være en dialog om
handlende flyveplanlægning, herun
der brug af GPS. Endvidere vil der 
være et indlæg fra Hans Jørgen Chri
stensen fra Sirius Aviation Insurance. 
Udover indlæggene vil Luftfartsin
spektør Jan Larsen orientere om de 
tekniske detaljer inden for GA. Af
slutningsvis vil der selvfølgelig være 
mulighed for at stille spørgsmål til 
"panelet". 

Såfremt man ønsker oplysninger 

KDA PILOTSHOP 
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som er af mere praktisk karakter, be
des man rette henvendelse direkte til 
det pågældende sted. Såfremt man har 
spørgsmål til arrangementet som hel
hed, er man mere end velkommen til 
at kontakte Luftfartsinspektør Henrik 
Michelsen tlf: 7221 8800 eller via e
mail: hemi(a trafikstyrelsen.dk 

GAP-arrangementeme vil i denne omgang 
bl.a. sætte fokus på fornuftig brug af GPS 

som navigation under flyvning. 



HER ER GAP-DATOERNE 

• Torsdag d . 9. februar 2012 Roskilde Flyveklub 

r,, I• I I • I I • 

--I I 

Bl ster 

Lad din GPS-Ta en pause og ae,rdg nn:m:r.:,·11av1gationsture. 
Der er på nuværende tidspunkt 8 forskellige navigations 
ruter rundt om i Danmark og du kan vinde flotte præmier. 

Sirius Air-Nav er lavet i samarbejde med DMU Sport, som 
vi takker for et virkeligt flot arbejde. Navigationsturene har 
det formål at være med til at forbedre flysikkerheden. 
er man god til at navigere, bliver man helt sikkert også en 
bedre pilot, ved at der kan frigives resourser til andre 
elementære ting ved flyvningen. 

Vil du deltage eller vide mere om Sirius Air-Nav så besøg 
vores hjemmeside på www.SiriusAviationlnsurance.com. 
Her finde du også vores formularer til et godt forsikrings
tilbud. 

Sirius International 
Aviation lnsurance 
Nyhavn 43A2.U.., 1051 København K 
Telefon: +45 88 807 100 
e-mail: aviation@SlriusGroup.com 

e Web.: SiriusAviationlnsurance.com 

FIiiai af Sirius International FOrsåkringsaktiebolag (Publ), Sverige 

HANGAR TIL SALG 

Hangar i Odense Lufthavn på lejet grund 
Passer til en Partenavia + rigtig god plads 
El-port og belysning. Uisoleret, men i fin stand 

Kr. 350.000 kontant 

Ring 6131 4021 

TIL LEJE 

Til snarlig overtagelse udlejes hangarplads 
i Købehavns Lufthavn, Roskilde 

Månedlig leje ekskl. moms kr. 1.700,00. 

Henvendelse dagligt til: 
Tanya Vendelbo, tlf. 33 12 46 11 
E-mail: tv@swlp.dk 
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BILLUND AIR CENTER A/S 
Box 6, Stratusvej 15 
DK-7190 Billund 
Tlf. 7533 8907 
Fax 7535 3966 
bac@billundaircenter.dk 
www.billundaircenter.dk 

Tilbydes: 
Integreret og modular, teori og skoling -

alle uddannelser til 
flyvemaskine og helikopter 

Teoriundervisning i midten af Århus. Vi tilbyder: 
PPL(A) kurser- flyvemaskine • PPL(H) kurser - helikopter 

CPL(A)/IR(A) • Fl(A)kurser • NatVFRkurser 

Aerobatic / Spin kurser • N-BEG / BEG radio kurser 

Difference training / Familiarisation 

Proficiency check/ Certifikat fornyelser 

Kig forbi www.aafa.dk ellerkontakt os på info@aafa.dk 
Mobil: 20934459 / 61660243 

CENTER AIR 
PILOT ACADEMY 
Skandinaviens største skole 
for professionelle piloter 

Lufthavnsvej 44, 4000 Roskilde 
www.blivpilot.com 
46191919 

Heliflight.dk 
Danmarks ældste helikopterskole 

• PPL H 
• DAG/ NAT 
• Teori & Praktisk 
• Type rating R-22 R-44 EC-120 

Roskilde Lufthavn 

Tlf. 7022 5260 

www.heliflight.dk 

K HERNING 
MOTORFLYVEKLUB 

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

www.herninamotorflvveklub.dk 

KoldingEgnens Lufthavn / Vojens Lufthavn 
Tlf: 5323 I 060 / Fax: 7353 3 I 83 

www.c1imb2.dk / Mail: jas@c1imb2.dk 

c.tl?? 
AmFlu ( • • ) 
02581: ■ ■ 
0049/4 ~ 
EDXJ 

benair 
BENAIR A/S 
Stauning Lufthavn, Lufthavnsvej 4, 6900 Skjern, 
tlf. 96 814447 

PPL, GPL, INSTRUMENT, 1WIN 
Teori JAR-FCL-PPL (privatflyvercertifikat) 
PFC, typeuddannelse Jet og Turboprop 

..fiWDANFLY 
Wc? AVIATION APS 

• ATPL(A) integreret saml ATPL(A) modular 
• Individuelle MCC kurser på B737 NG FFS i København 
• Type Rating på B737 NG/CL og A320, A330 samt A340 incl. MCC 
• Dilf. Training på B737 NG/CL saml PC på B737 NG/CL og A320. 

A330 samt A340 
• Line Training på B737 og A320 
• TAI instructor course og PIC course 
• Class Ratings, GPS Approach Qualification, GEN-radiocertifikat 
• Type Rating på Turbo-prop 
• Fl(A), Fl(A)FI, Fl(A)IR, IRl(A), CRl(A)SPA, IR(A) 

DanFly Aviation ApS, Vojens Lufthavn 
Tlf. 7454 5480 Web: www.danfly-aviation.com 
Fax: 7454 5487 E-mail: mail@danfly-avialion.com 

Se vores hjemmeside for nyheder og priser 

www .ikaros.dk 

PFC: 
Teori: 
Skoling: 

SEP/MEP-land, SE/ME IR 
PPL, NBEG, BEG 
PPL, CPL, Nat, SE/ME-CR/IR, 
Diff. trng, Fam. trng . 

Lufthavnsvej 20 
4000 Roskilde 

4614 1870 

atrla.ri 
SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE A/S 
Københavns Lufthavn Roskilde 
Lufthavnsvej 34 - 38, 4000 Roskilde 
Tlf. 46191114, Fax46191115 
E-mail:cat@aircat.dkwww.aircat.dk 
Uddannelser: 
• Trafikflyveruddannelse ATPL integreret eller modular . 
• PPL, CPL, IR, FI, Proficiency check, Træningsflyvning, 

Differences training på en og flermotorede. 
• MCC, Night Oualiflcation, alle radio-certifikater. 
• Helikopter PPL, CPL integreret eller modular, 

Night aualificatlon, Typeratmg: R22 & R44. 
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Få svar 
på tlf. 70201927 

Flyforsikring 
Pilotforsikring 

Lass of license 
Hospitalsforsikring 

Ulykkesforsikring 
Rejseforsikring 

Hangar Keepers 
Bygningsforsikring 
Erhvervsforsikring 

Professionelt Ansvar 
Transportforsikring 

Luftfartforsikring 
der dækker din type 
Individuel behandling og sikkerhed kommer ikke uden 
erfaring. QBE er gennem 120 år vokset til at være et af 
verdens 25 største forsikringsselskaber med aktiviteter i 
45 lande. Det er vores kunders garanti for sikre produk1er. 

Som specialister i luftfartforsikring kan vi også rådgive dig, 
så vi sammen finder den løsning, der dækker dit 
forsikringsbehov. 

Kontakt QBE 
- din solide partner! 

www.qbenai.com 

e 
QBE 

OSE lnsurunce (Europe, Umlted, donsk filial • Telefon: +45 33 45 03 00 • E~mall: infoOdk.qbo.com 
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LEVERANDØR TIL DET DANSKE UL FOLK 
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Tlf. 4390 6365 
4015 6365 

FLYTYPER 
Roland 602XL og Sky Jeep (STOL) 
CT2SW med Rotax 912S 100 hp 
Skyranger med div. motorer 

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

FLY INSTRUMENTER 
Kvalitets instrumenter med test certifikat 

KOMMUNIKATION 
Radio, transponder, lntercom, headsets 
og tilbehør 

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

CT2SW 

Roland602XL 

Savannah 

Roland Sky Jeep - STOL 

Hoffmann Propeller 
gets you going - whether 50 or 50i hp 

1Q 

~F~~ 
PROPELLER 



Projekt Perlan: 
100.000 ft i svævefly 

16 » 

Mig og mit fly: 
Erik Sloth 

34 » 

Rundt om jorden i UL-fly 

Boeing 737 
- portræt af en slider 

« 26 

05 Leder 

06 Kort sagt 

11 Den lange tur 

rundt om flagstangen 

16 Rumflyvning i svævefly 

22 Instrumentflyvning 

i sigte for privatpiloter 

26 737 - forever young 

34 En injektion af vægtloshed 

42 Boger 

44 Oscar Yankee 

47 Indland 

Forside Fotomontage af Pcrian 2 i 100.000 It 
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en fiks lille jet, kunne man kube en Cessna Mustang den 

mindste i Citation-familien, mec fire szcder og plads til to 

piloter, selvom typen er certificeret til at blive flojet ar en 

enkel. Siden den forste !Vlustang ble,· rullet ud ,ir l;1brik

ken i Independence, Kansas i 200(, er der m1 le,-c1-ct -'100 

Mustangs til virksomheder, privatpersoner, airtaxi-virk

somheder og flyveskoler, kort sagt alle, der har brugt lc>r 

et lille og rcl.1tivt billigt jetfly. -i'i ,11' flyrne har allerede 

passeret de f'orste 1.000 flyvetimer. '-.let ikke darligt fiir en 

type, der har lc,·et sine b;1rndomsar i en l1nanskriser.1n1t 

verden. 

K;rn man kun przcstere kontanter eller lriv,1:rdi til to 

millioner dollars , k,111 m,rn linde en brugt Cessna Mu 

stang til denne pri,, men man kunne ogs,1 m·enTje en 

anden Mustang til denne c,1.-pris, nemlig en North /\111e 

rican l'-S I Mustang, der maske er nok s,1 underll()ldende, 

men som altsa ikke kan sla Cess11,1'en \Jil ,111L1llet al· s,1:dcr. 

2011 - SIKRESTE ÅR NOGENSINDE 

2011 \'i!I' det sikreste ar 11oge11~i11de ,li ,zctte ~ig op i et 

trafikfly. Verden oplevede kun et. cloclsLild pr l,'>2 millio 

ner lly\'ninger. De f'cm_jettr.ifikfly, der p,1 \'LTdc11spl;i11 

total havarerede med dodsL1ld til f'olgc, \·,1r alle a.:ldre 1110-

deller - 2 Boeing ni, I Boeing 717-200, I Tupolc,· 114 og 

en Tupolev I 'i4. Det samlede antal omkomne ,·,ir 514, og 

det inkluderer alle former for lly,·ning, ogsil fragt, charter, 

regionale selsk,1ber og f,1:rgclly,·11inger. Der ,·ar ingen !et

Ily, der h,l\'arerede med dodsfald til lolge i Europa. Det 

storstc Ily, som h,w,1rerede i 2011, v.ir en Boeing 7'17-IJ00F, 

hvor der ud brod br,111d i f'r.:igtrummet. Et lignende h.:i,·ari 

l;1ndt. sted ,-cd Duh,1i i 2010. I begge tilf.i:lde forsogte be

szctningerne at lande flyene, men n.iede det ikke, f'or de 

mistede kontrollen. Mist.rnken, og mere er det ikke i skri

,-cnde stund, retter sig mod lithium-b,1tterier, som bruges 

mere og mere i alle lc,rmer icll' elektronik, men som kan 

bryde i brand, og hr,1:ncler voldsomt, n;ir det. sker. lnter

nation,il J'eder,1tion ol' /\irline l'ilots /\ssoci,11.ions har p:1-

peget, ,11 der i 110 till;clde h.1r v,crct. r,1pporteret rog og ild 

i Ily, hvor kilden li.ir v,1:ret. lithiumb,1ttericr. 

DYNAERO I BETALINGSSTANDSNING 

Fr,rn~kL· llvn/\cro, ~0111 fre111stiller sine kit og !,1:rciige 1:y 
til ~111.1 og ultr.ilctt.L' kumhtollly. bl.a . MCR-serie11, h,·or.if' 

et p.ir stykker er p,1 ctlll~k regiqer, er g,1et. i het,ili11g~ 

,ta11d,11ing. l·ir111;1ct er grnndl;1gt ;il Christophe Robin, son 

,11' l'ierre l{ohin som ~elv gru11dl;igde l{obin /\ircr.1lt, og ► 
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svar va.:rct eneste kunde til RaL1le, SJ ordren er et interna

tionalt gennembrud. Der er hermed bestilt i alt 321 fly af 

typen. Det samlede ordretal pa Typhoon er oppe pa 28(,. 
T,1:nk lige over tallene: Vi taler om under 400 fly af hver. 

Rigtig mange mennesker i mange lande skal leve i ~rtier af 
;it udvikle og producere disse maskiner. Ikke underligt, zit 

det er kostbart ise11kram. F-16 er der til sammenlig11ing 
produceret over 4.000 af'. 

CIMBER-STERLING UDFASER BOEING 737 

Cimber-Sterli11g indgar en aftale med Jet Time i forbindel

sen med, at man udfaser Boeing'en. Jet Time vil overtage 

fire al' de seks Boeing 737-700 leasingaf"taler, som Cimber

Sterling har. Leasingaftalerne pa de sidste to Cimber-Ster

ling Boeings udlober i februar og m,1j, og flyene leveres sa 
tilb,1ge. Aftale11 med Jet Time skal sikre ;it Cimber-Ster

li11gs sommer- og efter;irsprogram flyves som pla11lagt, 

samtidig med at Cimber-Sterling far forenklet si11 produk

tion. Fremover vil man med ~ine ATR og CIU Regional .Jets 
flyve i11denrigs og regionalt i Danm;irk og Skandinil\'ien . 

.Jorgen Nielsen, der h;ir flojet ATI{ siden 198G er fr;i den 

I\. februar udnævnt til Chief Oper;itiom Officer. ATR v;ir 
i ovrigt den bedste sælgende regio11;ile turboprop i 2011 

ATR-flyana får an 
central placering 
i Cimber-Sterllngs 
nye strategi 

med 157 solgte fly. AT!{ har nu 224 maskiner i ordrer. Til 

sammenligning har rivalen Q400 kun 29 fly. 

LAD FALDE ... 

I beg_v11delse af februar gik u11g.1rske .l\1;ilcv ko11kurs. En 
lille uge forinden var Sp:111;iir, h\'C,r SAS ejer 11 ''.,{, af akti

erne, ogsa gaet fallit. rl_v fr,1 begge selskaber har v,eret 

faste g.-ester i Kastrup. Men f(ir de g:11nle som faldt, dukker 
;i11dre op. Rya11;iir havde f'or Malevs konkurs pl,1ner ornat 

fly,·e 5 ruter fra Budapest. Nu er det ændret til 31, hvorzif 

de fleste skil! v,1:1-c i gang til april. Og rne11s nogen g:ir f:11-
lit, gar :rndre og kober flyvem;iskiner. Norwegi,111 be

ke11dtgjorde den 25. _j,1nu;ir, at m:rn h;ir bc~tilt 222 Boeing 

7 r::· ere og Airbus A 320neo, foruden at man har taget op

tion pa yderligere 100 Boeings. Der er t;i]e om den storste 

ordre pa fly nogensinde i Europa. ■ 
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TEKST OLE STEEN HANSEN 

FOTO PIPISTREL OG GLFW 

80.000 km over mere end 50 lande. Så 
lang er den tur, Matevz Lenarcic, der 
er fotograf, pilot og mere end alminde
ligt interesseret i jordens velbefinden
de, har planlagt at flyve, og som han i 
skrivende stund er i fuld gang med. 
Mens iskolde østenvinde sikrer, at 
sneen udenfor de danske termoruder 
ikke smelter, er Lenarcic nået til Syd
amerika for anden gang. Efter at have 
krydset Atlanterhavet mellem Dakar 
og Natal - det korteste stræk, hvor 
også de første sydatlantpionerer fløj 

har han været en tur i Nordamerika. 
Det er en erfaren herre, der flyver 

turen. Lenarcic har mere end 3000 
timer i logbogen, og han har allerede 
været rundt om jorden i 2004 - den
gang dog en tur på "kun" 38.000 km 
over 23 lande. I årene fra 2006 til 2009 

fløj han sammenlagt 60.000 km rundt 
over Alperne for at lave det fantasti
ske fotomateriale til bogen The Alps 
- A Bird's Eye-View om disse bjerge 
som europæisk vand-ressource, kul
turarv og økosystem. Han er med an
dre ord vant til at flyve over lokalite
ter, hvor en nødlanding i bedste fald 
er en midlertidig løsning på ens pro
blemer. 

PROJEKTET 
Man kan naturligvis flyve rundt om 
jorden alene som en personlig udfor
dring, og al respekt for det. Men 
Lenarcic har en række projekter med, 
som skal give turen endnu mere me
ning. For det første vil han flyve det 
hidtil letteste fly med konventionel 
styring på alle tre akser rundt om jor-

den i vestlig retning. Det er sådan en 
traditionel form for aeronautisk re
kordsætning. Noget med flyvemaski
ner og distancer. Men det grønne ele
ment er også med: Lenarcic vil 
samtidig forsøge at bruge mindre ben
zin (95 oktan blyfri) pr kilometer end 
sine forgængere . GA-flyvning skal 
arbejde sig frem mod at blive grønne
re, og nu bliver det så demonstreret, 
at der ikke behøver at være nogen 
modsætning mellem at flyve grønt og 
flyve langt. 

Miljøaspekter er også til stede i 
form af de målinger af sod - Black 
carbon - som flyet er blevet udrustet 
med målegrej til at foretage. Der 
mangler viden om sods påvirkning af 
drivhuseffekten og klimaet. Lenarcics 
fly vil registrere forekomsterne på ► 
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hele turen, og resultaterne vil dermed 
komme til at give et sammenhængen
de og unikt billede af, hvor sodkon
centrationerne er størst, og hvorledes 
de ændrer sig over landskabet. Der vil 
blive foretaget målinger, hvor det 
sjældent eller aldrig er sket før - f. 
eks. over verdenshavene og over dele 
af Afrika. 

Og som en sidste ting til at få de 
mange timer i luften til at gå med an
det end at nyde turen, vil Lenarcic 
lave "den smukkeste bog nogensinde" 
om verdens have, søer og floder. 

FLYVEMASKINEN 

Det kræver en flyvemaskine, der ikke 
findes som lagervare, at gennemføre 
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Elm 

en tur som denne. Heldigvis gik Pi
pistrel i Slovenien med til at modifice
re en Virus SW(Short wing, red.). 
Denne type har en unik kombination 
af lav vægt, høj cruise-speed, men 
samtidig også en lav stall-speed - alt 
sammen noget, som er nødvendigt på 
en tur af denne karakter. 

Lenarcic' fly har fået udskiftet den 
standardmonterede Rotax 912 med en 
turboladet Rotax 914-motor, som re
ducerer fuelforbruget og tillader ma
skinen at nå op i omkring 37.000 fod. 
Under prøveflyvningen climbede den 
stadig med 600 ft/min, da den var i 
28.000 fod . Indbygningen af den kraf
tigere motor krævede en række modi
fikationer i snuden, herunder monte-

ringen af et spjæld, der sikrer, at 
motoren forbliver varm under lang 
descent fra stor højde, men også en 
større oliekøler, så den kan fungere 
sikkert i "hot n' high" -situationer. 

Da standardudgavens endurance 
ikke kunne forhindre, at Lenarcic ville 
få våde tæer på lange stræk over ver
denshavene, er der monteret ekstra 
tanke i vingen, så den samlede kapaci
tet bliver 300 liter her. Desuden er der 
tank i kroppen, som kan afmonteres, 
hvis man ikke vil have dens 53 ekstra 
liter med. 

Flyets range er hermed kommet op 
på 4700 km (plus reserver) ved 65 % 
cruise power og 145 kts i 8.000-12.000 
fod. Flyver man op i 20.000 fod præ-



RUNDT OM JORDEN PÅ EN MOTOR 
Den første jordomflyvning i det hele taget, og samtidig den første med enmotorede fly, 
blev foretaget i 1924. I 1996 var amerikanerne Ruth Jacobs og Bill Signs de første, der lan
dede i alle syv verdensdele, da de fløj deres Cessna 210L rundt om jorden. I år 2000 fløj 
den fuldskæggede australske jordemoder (det er ingen trykfejl, han kan både det der med 
at hjælpe børn til verden og flyve rundt om jorden) Jon Johanson over Nordpolen på sin 
tredje tur rundt om jorden i sin selvbyggede RV4. Ved den lejlighed kom han direkte fra 
Nordpolens-benet til Stauning, hvor han deltog i det års KZ Rally. Steve Fosset fløj turen 
rundt om jorden nonstop med den specialdesignede Virgin Atlantic Global Flyer i 2005. 
Danskeren Jens Abilgaard Hansen fløj turen med en Cessna 182 i 2007, og blandt de seks, 
der gjorde det i 2011 var der for første gang en kinesiske statsborger på listen. Det bliver 
faktisk mere og mere almindeligt at flyve rundt om jorden i et enmotoret fly. 40% af alle 
single engine jordomflyvninger er foretaget i de 12 år efter årtusindskiftet. Men alt i alt var 
der i 2011 kun registreret 181 enmotorede jordomflyvninger, så flere er der altså ikke tale 
om. En jordomflyvning er fortsat noget, man godt kan være bekendt at prale lidt med ved 
flyveklubbens juleafslutning. 

PIPISTREL VIRUS-SW 

(STANDARD KONFIGURATION) 
Motor: ROTAX 912 ULS 
Propel : Constant speed 
Spændvidde: 10,71 m 
Længde: 6,5 m 
Tornvægt: 290 kg 
Max take off-vægt: 450/ 600 kg 
Tanke: 2 x 50 I 

Stall med flaps: 64 km/t 
stall uden flaps: 79 km/t 
Cruising speed (75% power) : 

273 km/I 
Vne: 302 km/t 
Max climb rate (450 kg) : 8,4 m/s 
Bedste glidetal : 15 
Take off run (450 kg) : 95 m 
Tophøjde (450 kg) : 6800 m 

Fuel-forbrug ved cruising speed: 
17,8 1/1 

Endurance: 5,3 timer 
Max tilladt load factor: +4g -2g 

sterer den 160 kts ved 16 1/t (4,2 usg), 
hvilket giver en range på 6.000 km(+ 
reserver). 

gik turen op langs Sydamerikas kyst. 
Her gik stormscopet i stykker. Det 
måler elektriske udladninger og kan 
hjælpe piloten udenom tordenvejr. I 
den situationen fik han hjælp hjem
mefra med mange og detaljerede vejr
udsigter. Af sikkerhedsgrunde i den 
aktuelle vejrsituation valgte han ikke 
at få set og fotograferet Amazonas 
munding. 

Alle instrumenter er rent elektroni
ske for at spare vægt. Maskinen er 
fuld IFR og har Stormscope til at hjæl
pe Lenarcic gennem ubehageligt vejr. 

Flyet er kommet op på at have en max 
take-off vægt på 750 kg, og har derfor 
fået monteret forstærket understel og 
større v-form på vingen for at give bed
re handling ved den højere vægt. 

FLYVNINGEN 

I skrivende stund er Lenarcic ved at 
være fremme ved spidsen af Argenti
na. Turen har ikke været uden proble
mer. Efter krydsningen af Sydatlanten 

Maskinen har ellers fungeret meget 
fint . På de første ni dage, fra Sloveni
en til Mexico, fløj den 20.150 km (fak
tisk allerede en halv jordomflyvning 
målt i kilometer!) og brugte 81 timer 
og 36 minutters flyvetid på det. Det 
gennemsnitlige fuelforbrug var 18,2 
1/ t og gennemsnitsfarten 247 km/t . 

Det samlede benzinforbrug på denne 
del af turen var 1.400 liter, så maski
nen går altså små 15 km/ I. 

På vej sydover fra Californien duk
kede der administrative problemer op. 
Lenarcic kunne ikke komme til at lan
de i Costa Rica, fordi de ikke havde 
gjort papirerne færdige til tiden. Det 
var en søndag, og alle holdt fri, så det 
var meget vanskeligt at få organiseret 
en akut tilladelse til at lande i Nicara
gua i stedet. Hjemmefra var støttehol
det klar og ved flittig brug af telefon 
lykkedes det via luftfartsmyndigheder 
i Honduras at skaffe tilladelsen til at 
lande i Nicaragua. Lenarcic fik den i 
cockpittet 25 minutter inden han satte 
hjulene. ► 
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Det lykkedes slet ikke at komme til at 
lande i Bolivia. Der brugte kontorfol
kene den traditionelle måde til at und
gå at fa ørene i maskinen - de gjorde 
slet intet. Ignorerede alle opkald og 
email. "Stå aldrig til søs, lad de andre 
stå, du får stribevis af kors og band og 
stjerner på!" 

Pa et tidspunkt var den slovenske 
ambassade i Brasilien inde for at hjæl
pe verdensflyvningen på vej, men lige 
lidt hjalp det. Så Lenarcic blev på den 
østlige side af Andesbjergene. 

Og sa ventede turen ned til Antark
tis, som også skulle besøges, da turen 
skulle omfatte alle syd kontinenter. 
Men sa fik Lenarcic via den slovenske 
ambassade til sin store fortrydelse at 
vide, at Transito Aereo i Buenos Aires 
havde nægtet ham tilladelse til at fly
ve til Antarktis med den begrundelse, 
at flyet ikke havde afisningsudstyr. 
Han havde allerede sikret sig en tilla
delse til den del af turen fra Admini
stracion Nacional de Aviacion Civil 
Argentina, men den var altså ikke 
nok. Tilmed var den chilenske tilla
delse til at flyve over det sydlige Stil
lehav til Fransk Polynesien - turen 
næste større stræk - begrænset til me-
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Virus SW - både i standa~ e og modificeret r 
et "total rescue system~ så et kan komme n 
med faldskærm, hvis galt skul · ære. Mens det kan 
være en fin ting over danske kornmarker, er df!! Imidler
tid Ikke noget, der garantere overlevelse på lå!t\gere sigt, 
hvis man bruger systemet langt ude over Stillehavet, 
eller hvis flyet ender midt i en sydamerikansk urskov. 

get fa dage, så fanget mellem de lokale 
luftfartsmyndigheders papirdynger og 
regelsæt, så det ud til at Lenarcic nød
tvunget måtte droppe Sydpolen. Dette 
bureaukratiske snik-snak var dog 
mere end den slovenske ambassade 
ville stå mål til, så en medarbejder 
herfra tog initiativ til med meget kort 
varsel at få arrangeret et møde, så de 
to luftfartsmyndigheder kunne kom
me til at tale med hinanden i stedet 
for at sidde med bag hver deres skri
veborde. Så kom det skred i tingene. 

Turen til Antarktis varede faktisk 
kun fem timer fra det sydligste Argen
tina. Lenarcic landede på den chilen
ske flyvebase Marsh Martin, som var 
hans alternative landingssted, fordi 
det første var dækket af tåge. Begge 
pladser i hans flyveplan ligger på en 
række øer, ca. 100 km nord selve for 
Antarktis-kontinentet. Og inden no
gen begynder at sige "jamen, så kom 
han jo ikke helt derned", vil jeg påpe
ge at Alcock og Brown i 1919 altså 
blev betragtet som værende fløjet fra 
Nordamerika til Europa, da de efter 
nonstop-flyvning over Atlanterhavet 
landede i Irland, der som bekendt er 
en ø et stykke fra det Europæiske fast-

-

land! Så det er ok . Lenarcic kom til 
Antarktis. Hvor stort Antarktis egent
lig er, illustreres i øvrigt af, at Lenarcic 
landede på 62 grader syd. Det er sam
me afstand fra Sydpolen, som Færøerne 
ligger fra Nordpolen. 

Da vejret for den efterfølgende uge så 
tvivlsomt ud, fløj han allerede næste 
morgen nordpå igen mod Chile. Det var 
en anstregende tur med isskyer, fronter 
og bjerge - flyvning, hvor erfaring og et 
koldt hoved var vigtige at have med 
ombord i den lille maskine. 

Og nu, her i skrivende stund kort før 
redaktørens deadline, venter sa turen 
over Stillehavet. Det er sensommer på 
de breddegrader, vandet er sikkert så 
varmt, som det nogensinde bliver, men 
man må håbe for ham, at motoren bare 
går og går og går og går ... ligesom den 
skal. Og hvorfor skulle den ikke det? 
Som en af mine venner, der tilbringer 
en del enmotorede flyvetimer over ha
vet siger, så ved motoren jo ikke, at 
man har lagt kysten bag sig. ■ 

FLYV vil naturligvis berette om, når 
Lenarcic kommer i mål, men vil man 
selv sikre sig sidste nyt, kan det gøres 
på http://www.worldgreenflight.com 





100.000 FT I SVÆVEFLY 
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TEKST JENS TRABOLT 

FOTOS THE PERLAN PROJECT 

■ 

FLY OMRÅDET I ATMOSFÆREN VED 90.000 
FT KALDES POPULÆRT FOR "IGNO
ROSFÆREN". MEST FORDI DET ER ET 
OMRÅDE VI VED MEGET LIDT OM. FLY-

De 50.761 ft kom allerede i 
hus i 2006 med nu afdøde 
Steve Fossett og Einar 
Enevoldson i en modificeret 
DG505. 

VEHØJDEN ER ALT FOR STOR TIL KON
VENTIONELLE FLY OG FOR LAV TIL SATELLITTER. ET NYT FORSKNINGSPROJEKT VED NAVN PER
LAN SØGER NU AT BYGGE ET SVÆVEFLY. DER SKAL FLYVE I DISSE HØJDER FOR AT 
DOKUMENTERE BJERGBØLGERS INDVIRKNING PÅ DEN GLOBALE CIRKULATION. UDFORDRIN
GERNE VED PROJEKTET STÅR DOG I KØ; DER ER REELT IKKE SKYGGEN AF ERFARING MED FLYV
NING I DISSE HØJDER MED SVÆVEFLY. OG TESTPILOTERNE UDSÆTTER SIG SELV FOR AKUT 
LIVSFARE. DET HOLDER DOG IKKE EN GRUPPE ENTUSIASTER TILBAGE. 

Projekt Perlan er et forsøg på at bygge et svævefly, der skal 
stige til FL 900 (28 km!) i en uudforsket del af atmosfæren. 
Projektet er opdelt i tre dele, og første del kom allerede i 
hus i den 30. august 2006 nær El Calafate, Argentina, hvor 
Steve Fossett og Einar Enevoldson fløj en modificeret 
DG505 til en højde af 50.761 ft. Det var samtidig verdens
rekord for svævefly. Trods rekorden viste det sig, at flyet 
trods modficering var temmelig ineffektivt for flyvning i 
ekstrem højde. Derfor er Perlan-teamet nu i gang med at 
bygge et nyt fly i et temmelig radikalt design. Men den 
slags kræver penge - masser af penge. Desværre omkom 
Fase I-projektets velgører Steve Fossett i et flystyrt under 
en fornøjelsestur et år senere, og projektet løb derfor hur
tigt tør for penge. 

Men nu har den amerikanske velhaver Dennis Tito også 
kendt som manden der betalte i omegnen af 100 mio. kr. for 
fornøjelsen som rumturist på den Internationale Rumstati
on - kastet sin pekuniære kærlighed på projektet, og arbej
det med at udvikle et specialbygget svævefly kan fortsætte. 
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Udfordringer er der sådan set nok af - af både menneskelig 
og teknisk natur. I 90.000 ft er luften ekstremt tynd, så 
flyet skal flyve med høj true airspeed - mere end halvdelen 
af lydens hastighed og alverdens ting truer både flyets sta
bilitet og dets piloter. 

IKKE DIT SÆDVANLIGE KLUBFLY 

Windward Performance i Bend, Oregon, designer og frem
stiller fase2-flyet, og ifølge firmaets ejer Greg Cole så skrider 
arbejdet godt frem både hvad angår den aerodynamiske og 
strukturelle del af processen. Hvis projektet lykkes, bliver 
Perlan 2 formentlig det fly i verden der kommer til at udfø
re en horisontal flyvning i størst højde nogensinde. Flyet, 
der i øjeblikket bygges af 24 medarbejdere, er lavet udeluk
kende af kompositmaterialer og har et vingefang på 25,55 
m, hvilket er omtrent sammenligneligt med en Nimbus 4D. 
Flyet bliver udstyret med trykkabine. I første omgang var 
det planen, at piloterne også skulle bære trykdragter, men 
af hensyn til vægt og plads er den ide nu droppet. 



Blandt testpiloterne er den australske svæveflyver Morgan 
Sandercock, der også har skudt penge i projektet. FLYV 
fangede ham på en halvrusten mobiltelefon-forbindelse, da 
Perlan-teamet forleden var på felttur til mulige launch-sites 
i Argentina 

"Det er en farlig mission - ingen tvivl om det", bekræf
ter Sandercock. "Men jeg tror på designet af flyet. Greg 
Cole, flyets designer, vil gå efter et design, der er skræd
dersyet til store højder, og der vil være indbygget en rime
lig fejlmargin. I 90.000 ft bliver vores True Airspeed om
kring 350 kts, siger Morgan Sandercock. ► 

FAKTA 
PERLAN 2 
Antal sæder: 2 

Kabinetryk: 8,5 psi 
Tornvægt: 574 kg 

MTOW: 816 kg 
Spændvidde: 25,22 m 
Vingeareal: 24,43 m2 
Stall Speed: 33 KIAS 
Va, Manøvrehastighed: 52 KIAS / 350 

KTAS @ 90.000 ft 
Vne: 56 KIAS I 377 KTAS @ 90.000 ft. 

Fase 2 og 3-flyet er 
en specialkonstruktion 
med bl.a. trykkabine, 
yaw-damper og brem
sefaldskærm. 
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90.000 FT ER LIG 
MED RUMFLYVNING 
"Det er ekstremt farligt" - sådan karakteriserer 
Flyvelæge Mads Klokker fra Flyvemedicinsk Klinik 
på Rigshospitalet flyvning i 90.000 ft. 
"Det er et meget fjendtligt miljø at befinde sig i. 
De skal være meget sikre på deres udstyr, især 
når de ikke har backup. Et trykfald i 90.000 ft er 
næsten øjeblikkeligt dræbende - der er jo 40.000 
ft ned til grænsen, hvor man kan optage ilt med 
iltmaske uden trykdragt eller -kabine. '; siger han 
til FLYV. 
Der sker adskillige interessante ting med menne
skets fysiologi, når vi kommer til vejrs. Allerede 
omkring 10.000 ft begynder mange at mærke tegn 
på iltmangel, hvis man flyver uden ekstra ilt. Ved 
højder over 18.000 ft er næsekateter ikke længere 
tilstrækkeligt og bl.a. amerikanske FAA kræver 
fuld ansigtsmaske, der løser problemet en kort 
stund - indtil næste grænse nås. "Rummet" be
gynder ved 50.000 ft, hvor man ikke længere kan 
optage ilt ved en iltmaske. Her skal der trykkabine 
eller dragter til. 
Fortsætter man endnu højere som Perlan2-flyet 
agter at gøre, passerer man Armstrang-grænsen 
ved godt 62.000 ft, hvor det atmosfæriske tryk er 
så lavt, at ens frie kropsvæsker har kogepunkt ved 
37 grader. Det betyder, at både mundvand, tårer 
og den væske der dækker lungernes alveoler (lun
geblærerne) koger. US Airforce Flight Surgeons 
manual oplyser en Time of useful-consciousness 
over denne højde i størrelsesordenen 5-15 sekun
der. 5 sekunder rent, hvis der er tale om hurtig 
dekompression. Derefter indtræffer bevidstløshed 
og derefter døden. 
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SlAL FLYVE 
PA EKSTREME 
BJERG BØLGER 
Stratosfæriske bølger begynder 
deres liv som bjergbølger i den 
lavere del af troposfæren og ud
breder sig vertikalt under unikke 
omstændigheder. I visse tilfælde 
kan disse bjergbølger fortsætte 
helt op i stratosfæren hvor de 
breder sig ud og ligefrem også 
øges i vertikal hastighed (løft) til 
højder over 100.000 ft. Et primært 
mål for Perlan-projektet er at få 
videnskabelige målinger for at 
opnå en bedre forståelse af bjerg
bølger og deres effekt på den glo
bale cirkulation. Perlan2-flyet vil 
måle vind, temperatur og målin
ger af stig i bølgen. 
Mere info: http://perlanproject.org/ 

SOM FLYVNING PÅ MARS 

Et af problemerne med flyvning i meget store højder er 
også den tynde lufts mangel indvirkning på aerodynamisk 
stabilitet. Der flyves tæt på det såkaldte "Coffin Corner", 
hvor der er lille fartmæssigt råderum mellem stall - og 
overspeed. Fejlmanøvreres flyet risikerer man meget let at 
sende hele fartøjet ind i ukontrollable tumleture og ekstre
me spinmanøvrer. Derfor bliver flyet udstyret med et me
get stort haleplan. Der er desuden tænkt på at montere en 
form for aktiv yaw-damper, der skal hjælpe med at stabili
sere flyet. Til nødsituationer bliver flyet udstyret med en 
halemonteret bremsefaldskærm, der sikrer en nedstigning 
med op til 20.000 ft/min med selv bevidstløse piloter. Svig
ter trykkabinen i 90.000 ft, hvor trykket er blot 3 % af det 
ved MSL, vil selvendescent-rate på 20.000 ft/min næppe 
redde piloterne. 

"Selv i 90.000 ft vil trykkabinen kunne holde et tryk, 
der svarer til 14.000 ft. Vi vil selvfølgelig have masker på, 
men i praksis ville vi godt kunne tage dem af i et godt 
stykke tid", siger Morgan Sandercock. Til formålet tester 
teamet i øjeblikket et re-cirkuleringsanlæg magen til visse 
typer, der anvendes til dykning. Fordelen er, at man und
går, at de to piloter udskiller så meget vand i udåndingen 
(op til SO cl per time/person), og at det fryser fast på inder
siden af canopy etc. En anden fordel er, at da udåndings
luften går gennem et aktivt filter, der fjerner CO2-indhol
det, kan man nøjes med at tilsætte en beskeden mængde ilt 
til den luft, der indåndes på ny. Så lidt, at de to piloter på 
en 6-7 timer lang flyvning kan nøjes med nogle få kilo ilt 
fra en kompakt flaske. 

For at højne komforten bliver flyet udstyret med et fuldt 
isoleret cockpit og termovinduer. I et normalt svævefly 
trækker det ofte selv om alle ventilationsåbninger er ► 

En bremsefaldskærm skal give en nedstigningshastighed på op til 20.000 ft min i nødstilfælde. 
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100.000 FT I SVÆVEFLY 

lukket, men dette undgås i Perlan2. Med det godt isolerede 
cockpit og det lukkede åndedrætssystem undgår man også, 
at hooden dækkes indvendigt af et lag is. 

GODT I GANG 
"Vi er godt i gang med flyet, og har penge nok til at lave 
det færdigt . Vi har fået lavet støbeformene til vingerne fær
dige, og flutter-testene er overstaet. Næste mål bliver 
strukturelle tests af trykkabinen, og det bliver med minus 
60 grader og med destruktive tests", siger Morgan Sander
cock og fortsætter : "Jeg forventer, at Perlan2 er klart i lø
bet af i år, og så kan vi gå i gang med de første rekordflyv
ninger i 2013. Inden da laver vi testflyvninger i 
Sierra-bjerggkæden i USA." 

I praksis vil rekordflyvningerne efter al sandsynlighed 
komme til at foregå i El Calafate, Argentina. De 6-7 timer 
lange flyvninger vil indledningsvis foregå med flyslæb. 
Dernæst bølge-flyvning til godt 50.000 ft. I klassisk test
stil udvides flyets "konvolut" med 10.000 ft ad gangen, 
indtil teamet - forhåbentligvis - når 90.000 ft. På toppen 
af den velkendte bjerg-bølge forventer teamet at få kontakt 
med et andet bølgesystem, nemlig "polar-bølgen", der skal 
bære Perlan2 endnu højere til vejrs. Viden om dette vejrsy
stem er begrænset, og piloterne forventer at overgangen 
fra det ene bølgesystem til den anden vil være "vanske
ligt", som Sandercock selv pænt udtrykker det. 

Farligt? Ja, og piloterne ved det."Min største betænk
ning ligger ved mig selv og de andre piloter. Vi kan teste 
selve flyet fra ende til anden, men det er et komplekst fly, 
men mennesker har det med at lave fejl, og i den 
højde er der ikke plads til de store fejldispo-
sitioner, "slutter Morgan Sandercock. 

Men i det mindste kan piloterne 
koncentrere sig om at flyve. I Argen-
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Hver enkelt komponent i Pertan2-designet bliver vejet og tjekket. 
Her ser vi en af de indvendige ribber i halekonstruktionen. 
Delen vejen mindre end 100 gram. 

Flyets designer Greg Cole sidder i cockpittet mens han 
forklarer dets indretning til Dennis Tito og Wade Carmen. 

tina slutter det kontrollerede luftrum nemlig ved 
60.000 ft. 

Kommer rekorden i hus i 2013 eller 
2014 vil projektet går til Fase 3. Her 

sigtes der efter 100.000 ft .. . ■ 
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31. August 1977 satte den russiske chef
testpilot Alexander V. Fedotov verdensre
kord for højdevinding i jetdrevne fly 
uden brug af hjælperaketter. Han nåede 
kortvarigt 123.520 ft (over 37 km!) i et 
såkaldt zoom-climb med sin MiG-25RB, 
der dog var modificeret med kraftigere 
R15BF2-300-motorer. Den absolutte ver
densrekord for fastvingede fly står Brian 
Binnie dog for, da han i 2004 nåede en 
tophøjde på 367,442 ft i i det raketdrevne 
SpaceShipOne - undervejs opnåede han 
Mach 3,09. 

MIG 25 kunne kortvarigt zoomcllmbe til over 100.000 ft. 
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Det Burt Rutan-designede 
SpaceShipOne , der her ses 
under landing på Mojave 
Spaceport i Californien, 
opnåede hele 367.442 ft - det 
er en højde på over 100 km 
- og en fart på over Mach 3. 
Ikke dårligt for et fly rørt op i 
en gulvspand ... Y 



NYE CERTIFIKATER 

LETTERE TILGÆNGELIG INSTRUMENTFLYVNING ER SANDSYNLIGVIS INDEN FOR RÆKKEVIDDE FOR 
EUROPÆISKE PRIVATPILOTER. EASA HAR NETOP PRÆSENTERET SIT LÆNGE VARSLEDE UDKAST TIL 
DET NYE REGELVÆRK. HVIS FORSLAGET BLIVER VEDTAGET, VIL PRIVATFLYVERE KUNNE VÆLGE MEL
LEM EN "ENROUTE-RETTIGHED" OG EN FULD RATING FOR FLYVNING UNDER INSTRUMENTFORHOLD. 

TEKST OG FOTO TORKELL SÆTERVADET 

Mens de øvrige fælleseuropæiske certifikatbestemmelser 
(EASA Part FCL) allerede er vedtaget og træder i kraft om 
en god måneds tid (8.april), så er de nye bestemmelser for 
instrumentflyvning skilt ud i egen regelsætprocess. Den 
indtil videre vigtigste milepæl er offentliggørelsen af et 
udkast til nye regler - med det attraktive navn NPA 2011-
16. Regelværket har været til høring frem til kort før jul og 
processen videre vil efter alt at dømme munde ud i forenk
lede regler for privatpiloter, der ønsker at flyve instru
mentflyvning. 

HALVERETTEORIPENSUM 
FLYV har spurgt Matthias Borgmeier, der arbejder i EASAs 
Rulemaking Directorate, Flight Crew Licensing Section om 
hvad de forskellige ratings indebærer: "Vi foreslår, at der i 
fremtiden bliver to varianter af instrumentflyvningsbevis 
for PPL-piloter. Teoripensum bliver det samme i begge va
rianter, men i forhold til dagens I-teori er pensummet hal
veret. Det som blandt andet bliver taget bort knytter sig til 
operation af high-performance-fly. Denne teoridel vil i ste
det bliver pensum i forbindelse med speciel rettighed til at 
flyve fly med høje ydelser, fx turbinedrevne fly (HPA-rettig
hed). Dermed har man skræddersyet et pensum der er meget 

22 FLYV MARTS 2012 

mere velegnet til almindelige PPL-piloter. Pensummet er 
desuden langt mere overkommeligt at arbejde sig igennem i 
fritiden end dagens omfangsrige I-teori, siden undervis
ningskravet til kun er 100 timer. Man kan benytte elektroniske 
hjælpemidler, og det tillades, at den obligatoriske "klasse
værelses-del" kan kombineres med praktisk flyvetræ
ning", fortæller Matthias Borgmeier fra EASA til FLYV. 

EIR 
De to varianter af instrumentflyve-rettighederne vil være 
"Enroute- instrument rating" (EIR) og en sædvanlig "In
strument Rating" (IR) med en modulær tilgang. 

"Indehavere af EIR kan flyve i instrumentforhold under
vejs, men start og landing skal foregå i visuelle flyvefor
hold. Det vil sige uden brug af instrumenter under start og 
landing. Derimod kan man lave gennemflyvning af skylag i 
sikker højde efter start og før landing - altså enroute. Mi
nimumskravene udover I-teorien er 10 timer praktisk fly
vetræning ved en godkendt flyveskole (ATO) i tillæg til de 
fem I-timer som indgår i dagens PPL-program. Desuden må 
man på forhånd have mindst 20 timer som fartøjschef på 
navigationsture. Minimumstiderne gælder desuden for 
flyvetræning i luften. Simulatortræning må gerne benyttes 



i tilJæg, men denne form for træning kan ikke erstatte mi
nimumskravene til flyvetid som vi har sat op her", forkla
rer Borgmeier. 

IR 
"Den nye løsning for fuldt I-rating vil være ICAO-kompati
bel og give de samme rettigheder som dagens instrument
rettighed. Forskellen er, at den er modulær i sin opbyg
ning, og at den er kompetancebaseret. I praksis indebærer 
det, at man eksempelvis kan tage EIR først, flyve med den
ne rettighed og få kredit for I-timer. 

"Krav om praktisk flyvetræning er 40 timer i alt, men 
hele 30 timer kan tages udenfor en flyveskole i form af in
dividuel flyvetræning med en instruktør. 15 af de 30 timer 
kan desuden være IFR-flyvetid som fartøjschef (med EIR). 
Kravet om 10 timer ved en flyveskolen er ufravigeligt, og 
skolen skal foretage en vurdering af kandidaten, før pro
grammet for disse timer påbegyndes", siger Borgmeier. 

VÆSENTLIG PRISREDUKTION 

Mens en klassisk instrumentrettighed typisk beløber sig til 
ca. 40.00 kroner i USA, vil en tilsvarende europæisk rettig
hed typisk koste det dobbelte i Europa, i snit 82.000 kr. 

"Flyvning og flyvetræning er generelt mere omkost
ningskrævende i Europa end i USA, men det er et udtalt 
formål, at de nye certifikatregler skal gøre det billigere at 
få instrumentflyvningsrettigheder. Vores beregninger vi
ser, at en rettighed af typen EIR vil beløbe sig til 37.000 
kroner, mens et fuldt IR vil koste ca. 66.000 kr. Den redu
cerede omkostning og ikke mindst forkortede kursus-tid, 

mener vi vil føre til et væsentlig højere antal IR-piloter i 
Europa eftersom forslaget til regelværket bliver vedtaget. 
Vi tror, at det er mest sandsynligt, at de kommende regler 
vil indebære, at antallet af IR-certifikater øger fra dagens 
6.400 til hele 18.000 over en fem-års-periode, givet at man 
tæller både EIR og IR. Vi opererer også med et "best-case
scenario" på 26.200 IR-certifikater efter fem år", fortæller 
Kai Bauer som arbejder i EASAs afdeling for "Impact As
sesment, Consultation and Publication". 

EASATROR PÅ 
SIKKERHEDSGEVINST 

Tallene taler deres tydelige sprog : Mens hele 27 % af PPL
holderne i USA har et gyldigt instrumentbevis, er det til
svarende tal i Europa kun 5 % . I Danmark har Trafiksty
relsen netop opgjort, at der findes 1709 PPL 
(A)-indehavere. Kun 33 svarende til 1,9 % har Instrument
bevis. I Sverige er det hele 10 %, mens Norge kommer på 
sidstepladsen med kun 1,6 %. De store forskelle mellem 
Europa og USA skyldes bl.a. omkostningsniveauet. 

"Ser vi på havaristatistikken er det klart, at privatpiloter 
har en større risiko for vejrrelaterede ulykker end piloter 
med højere kompetenceniveau. Det er rimeligt at antage, at 
en forhøjet andel af PPL-piloter med instrumentkompetan
ce vil føre til en færre vejrrelaterede ulykker. Det er derfor 
også et sikkerhedsmæssigt aspekt, som ligger til grund for 
det foreslåede regelsæt", fortsætter Bauer. 

FLYV: Men hvorfor har EASA lavet et helt nyt regelsæt 
for IR i stedet for at skæve til USA, som har haft et velfun-
gerende IR-regime i en årrække? ► 

23 FLYV MARTS 2012 



NYE CERTIFIKATER 

24 FLYV MARTS 2012 

·--
l!:.:!!!!!!1 ... II 
IHI! .IUI 
l!!J.1-.. __ ] 1 

-·-,···· r •:.._mrtr ~• ... I 
.• 

I 
---..... I ·----=-=~ I 

·-



JJ ·-· 

Privilegier 

ICAO-godkendt 

Forhåndskrav, rettighed (min.) 

Forhåndskrav, nav-fl~etld 

Teorikurs, minimumskrav 

Teorieksamen, !5Ptf!'9Smål 
Minimumskrav IR-tid 

- minimumstid i:1å skole (ATO 

- minimumstid instruktion. inkl ATO 

- kredit for tid som fartøjschef IR 

- kredit for tid på simulator 

Færdlghed~røve 

Fornyelse 

Prisestimering 

Kai Bauer fra EASAs "lmpact Assesment, 
Consultation and Publications" -afdeling 
tror, at de nye regler vil give lavere om
kostninger og en positiv sikkerhedseffekt. 

-111-i'Bli!lll!II MODULÆR IR 
(FORSLAG) 

FulllR FulllR IFR/IMC dag 
kun undervejs FulllR 

Ja Ja Ne' 

PPL-A nat PPL-A nat PPL-A 

Ja 

PPL-A-nat ----50timer 50 timer 20timer 50 timer 

Ingen 150 timer 100 t imer 100 timer 

80 253 150 150 

40 timer 50 timer 15 timer 40 timer -----0 timer 50 timer 10 timer 10 timer 

15 timer 50 timer 15 timer 25 timer 

15 timer ---20 timer 25 timer 0 timer 30 timer 

Ja Ja Ja 
---,,.------...... ,.------.. J~a- -----. 

Logget tid / Årlig Årlig Årlig 
prof-check prof-check prof-check prof-check 

kr40.000 kr 82.000 kr 37.000 kr 66.000 

Jim Thorpe fra interesse
organisationen "PPL IR 
EUROPE" ser frem til det 
nye regelsæt. 

Matthias Borgmeier arbejder med udvikling af nye 
regelsæt Indenfor området "Flight Crew Licensing" 
hos EASA og har ledet arbejdet med at formulere det 
nært forestående IR/EIR-regelsæt. Borgmeier har i 
øvrigt sin baggrund i KDAs søsterorganisation iTysk
land, Deutscher Aero Club. 

At købe eller sælge et fly er ikke noget, man bare gør. Er du I 
færd med processen, har du sikkert brug for en samarbejds
partner, der kan yde myndig og kyndig assistance. Det kan vi. 
Mere end 40 års fælles brancheerfajing gør, at vi har viden, 
kompetencer, netværk og tyngde til ~ dig med at gøre 
den bedste handel. l;)ef være si9. et køb eller et salg. 

har I mange år fungeret som brokere i forbindelse med 
køb og salg af brugte jets ogJyrboprop-fl~over hele verden. _.... 
Derudover er vi Plper's officiel repræsentant i Skandinavien 
og Baltikum og sælger hele rækken af nye Piper-fly. Endelig 
-formidler vi køb og salg af mi re brugte fly og helikoptere. 

Kontakt os og hør nærmere! VI ser frem til at høre fra dig! 

sales@europeanalrcraftsales.com 
www.europeanalrcraftsales.com 
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TI HELDIGE LÆSERE HAR NETOP FLØJET BOEING 737 
I EN FULL-MOTION-SIMULATOR. HER FORTÆLLER VI 
OM TYPEN, DER HAR REVOLUTIONERET LUFTFARTEN. 

TEKST OG FOTO OLE STEEN HANSEN 

Lavprisselskabet Lion Air i Indonesien bestilte sidste år 
230 Boeing 737'ere, og tog desuden option på 150 mere. 
Altså en potentiel ordre på 380 trafikfly af samme type. 
Det var den største ordre Boeing nogensinde havde fået, 
hvad enten man regner i antal fly eller i samlet vejledende 
udsalgspris. Det amerikanske lavprisselskab Southwest 
overgik dem så i december ved at bestille yderligere en god 
portion 737'ere, så selskabet nu venter på at få leveret 350 og 
har option på yderligere 242. Finanskrisen afspejler sig ikke i 
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luftfartsselskabernes ordrer på nye fly, selvom man er be
gyndt at tale om, hvem der mon skal finansiere dem. Men 
luftfart er noget man driver på langt sigt, og set i et langt 
perspektiv er verdens luftfart bare vokset og vokset. 

Boeing planlægger at producere 35 af sine 737' ere hver 
måned i 2012 og at øge antallet til 38 i 2013. I gennemsnit 
mere end en ny flyvemaskine hver dag. For at sætte tinge
ne i perspektiv, kan man sammenligne med et andet meget 
produceret trafikfly. DC 3 kom til verden i 1935. Kunne 
man forestille sig, den 45 år senere - i 1980 - stadig skulle 
have været i produktion? Og at fabrikken var i fuld gang 
med ligefrem at udvide produktionen? Nej vel, men sådan 
forholder det sig lige nu for Boeing 737. Den nyeste model, 
som Boeing traf beslutning om at præsentere i august 



VERDENS TOP STRAFIKFLY 2011 

Type Antal i Ændring i Procent af verdens 
tjeneste forhold til bestand af trafikfly 

2010 med over 14 sæder 

Airbus 320-familien 4.390 4,6% 17,0 % 

Boeing 737- 3.471 5,3% 13,5 % 
60onoo18001900 

Boeing 737-300/400/500 1.487 -1,9% 5,7% 

Boeing 777 928 4% 3,6% 

Boeing 757 898 0,8% 3,5% 

Kilde: Flight International 

BOEING 737 I TJENESTE 2011 

Afrika Asien, Austral- Europa Nord- og I alt 

2011, forventes at gå i tjeneste i 2017, hvilket 
asien og Sydame-
Mellemøsten rika 

vil være 50 år efter, at en Boeing 737 lettede 
737-200 39 60 7 113 219 

første gang i 196 7. 
Hvis man i dag møder op med sit kreditkort 737-300 38 228 231 262 759 

hos Boeing og vil købe en ny Boeing 737, vil 737-400 19 169 131 93 412 

man opdage, at man står i samme situation, som 737-500 30 35 175 73 313 

en forhåbningsfuld bilkøber i det hedengangne 737-600 12 36 13 62 
DDR, der drømte om at erhverve sig en ny Tra- 737-700 38 209 134 664 1045 
bant. Det kan ikke lade sig gøre! Der er års ven-
tetid. Situationen er den samme hos ærkerivalen 

737-800 103 825 732 564 2224 

Airbus på den anden side af Atlanterhavet. Na-
737-900 0 79 7 57 143 

turligvis er der mere prestige ved en stor maski- Samlet 279 1606 1453 1839 5177 

ne som A380, men det er A320' ere, der får or- Kilde: Flight International 

drebøgerne til at svulme. ► Bemærk/Tallene her passer ikke med Top 5-listen, men det skyldes, at opgorelserne er lavet på 
forskellige tidspunkter. Der sker hele tiden ændringer, da nye fly kommer ti l og ældre kasseres 
- og enkelte falder ned/ Derfor er mange tal i denne artikel i sagens natur lidt forældede når FLYV 
udkommer, men de g iver et godt indtryk. 
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FLYET DER VAR LIGE VED 
ALDRIG AT BLIVE TIL NOGET 
Boeing 737 er som helten på hesten 
i en gammel dansk film. Sen til at 
komme ud af starthullerne, men i 
sidste ende vinderen over dem alle. 
I hvert fald hvis man sammenligner 
med de samtidige trafikfly, den 
skulle konkurrere med fra fødslen. 
Boeing var i 1960' erne slet ikke 
sikker på, at det ville give mening 
at lave en lille jet. Franskmændene 
havde succes med deres Caravelle 
(1955), Douglas med sin DC-9 
(1965), i England fløj man BAC 1-11 
(1963) og russerne leverede Tu-134 
(1962) til østbloklandene. Alle disse 
fly var konfigureret med motorerne 
ude på halen. 

Havde markedet plads til en lille 
efternøler fra Boeing? Det mente 
Lufthansa, der fløj den tremotorede 
Boeing 727, og som gerne ville have 
et mindre fly med så mange fælles
træk som muligt, så der kunne spa
res og rationaliseres med hensyn til 
reservedele og vedligeholdelse. Re
sultatet blev så, at Boeing sin skep
sis til trods, gik ind og udviklede 
Boeing 737, først i de to udgave 
737-100 og 737-200. 

I 1984 kom den næste udgave 
Boeing 737-300 og dens nære slægt
ninge -400, og -500 med motorer 
med markant større fandiameter. 
Airbus sendte sin A320 på marke
det i 1987, og for at stå imod kon
kurrencen kom Boeing så med 737 
NG - Next Generation - i 1997. 
NG-serien består af modellerne 
737-600, -700, -800 og -900, vok
sende i størrelse/sædeantal med 
stigende nummer. SAS var launch 
customer på 737-600, som har vist 
sig at være for lille. De tre andre 
leveres stadig, men interessen for 
-600 har været begrænset. SAS ejer 
i dag 45 % af verdensbestanden af 
denne type. 
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Boeing 737 har udviklet sig så me
get, at man kan spørge, om det er 
rimeligt at betegne alle modellerne 
som samme flytype. NG-serie fik 
vingekorden øget med ca. SO cm og 
spændvidden med 5,5 meter, hvil
ket gav den 25 % mere vingeareal 
end tidligere modeller. Nok så mar
kant var de winglets, som flyene 
kunne leveres med, og som nu nær
mest er standard. 

Den helt store sællert har været 
Boeing 737-800. Tabellen over de 
enkelte udgavers brændstofforbrug 
fortæller en hel del om hvorfor. 
Ryanair benytter udelukkende 
denne model. Selskabet har 272 af 
dem, og 40 er bestilt. Ikke noget 
pjat med forskellige typer eller for
skellige reservedele hos dette hard
core lavprisselskab. Alle stumper 
passer til alle fly, alle piloter i sel
skabet kan flyve dem alle. Det er 
rationalisering, der vil noget. At 
Ryanair nu viser stor interesse for 
den nye kinesiske C919, som bliver 
udvikler som konkurrent til 
737'eren og A320'ern, bliver tolket 
på to måder: At Ryanair vil prøve 
at få en rigtig god pris hos kineser
ne ved at være første større vestlige 
selskab, der tror så meget på typen, 
at de bestiller den. Eller at Ryanair 
bare viser denne interesse for andre 
fly for at presse prisen hos Boeing, 
da det selvfølgelig er lettere for 
Ryanair at blive ved med 737'eren. 

Det skal nævnes af en Boeing 
737-800 i dag har næsten - ikke 
helt, men altså næsten - lige så stor 
kropslængde og spændvidde som 
sin firemotorede bedstefar Boeing 
707 fra slutningen af 1950' erne, og 
den tager omtrent samme antal pas
sagerer. Dens to motorer yder også 
næsten det samme, som de fire gjor-
de på Boeing 707. ► 
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Afrika Asien, Europa Nord- og I alt 
Australasien Sydame-
og Mellem- rika 
østen 

737-700 0 10 27 215 252 

737-800 44 463 268 231 1006 

737-900 0 129 33 32 194 

Samlet 44 602 328 478 1452 

Kilde: Flight International 

GENETIKKEN 
Boeing 737 kan spore slægten helt tilbage til den 

firemotorede prototype Boeing Model 367-80 fra 

1954, som blev udviklet til bl.a. KC-135Tanker, C-135 

Stratolifte r, Boeing 707 og AWACS-radarflyet. For

skellige civile og militære udgaver af samme fly. 
Snuden og kropstværsnittet blev genbrugt på den 

tremotorede Boeing 727 (første flyvning 1963), og 

så engang til på Boeing 737 (første flyvning 1967). 

Kropstværsnittet - men denne gang ikke snuden 
- blev også anvendt på Boeing 757 (første flyvning 
1982). Så Boeing har gjort flittigt brug af det siden 

dengang, det blev designet i begyndelsen af 

1950'erne, og genetikken er tydelig, når man i dag 

ser snuden på en splinterny Boeing 737. 

KABINEBREDDE - 737 VERSUS 320 
Den indvendige kabinebredde på Boeing 737 er 3,53 

meter, mens den er 3,70 på Airbus 320-familien. Her 
mærker man nok alderen på Boeings model. De 

sytten ekstra centimeter i en Airbus lyder ikke af 

meget, men hvis man laver det om til godt fire cen
timeter mellem hver af de to mellemrum i 3-sædes

rækkerne på hver side af midtergangen, er der klart 

lidt bedre plads til nutidens mere velpolstrede bag

dele i den europæiske maskine. 

SAS opgiver fuelforbruget på sine fem typer 737 således: 

Model sæder liter/sæde/100 
km 

737-400 150 3,4 

737-500 120 3,9 

737-600 123 3,8 

737-700 141 3,2 

737-800 186 2,8 

Kilde:SAS 
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BOEING 737 MAX 

Airbus præsenterede i december 2010 
sin nye narrow-body Airbus 320neo. 
Det er i princippet den samme gamle 
maskine med nye motorer og bedre 
vingetipper. Det er en god ide at kom
me med et nyt fly, hvis det virkelig 
giver nogle markante fordele i forhold 
til de allerede eksisterende. Airbus 
forudså, at teknologien til at skabe 
virkelig markant innovation først vil 
være til stede om ca. 20 år, og at for
bedringen(= brændstofbesparelsen) i 
første omgang kommer til at ligge ud
viklingen af motorerne. 

Verdens luftfartsselskaber gik så i 
den første halvdel af 201 log ventede 
på reaktionen fra Boeing. Det ville 
give Boeing et forspring i den benhår-
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de konkurrence at kunne præsentere 
et helt nyt fly. En model med to mid
tergange var fremme i den internatio
nale luftfartspresse. Nu havde Airbus 
låst sig fast på sin A320neo, og det var 
op til Boeing at komme med sit udspil, 
for noget måtte det amerikanske firma 
gøre. Men hos Boeing kom man sidst 
på sommeren frem til samme konklu
sion som hos Airbus. Nyheden ville 
først og fremmest være nye motorer. 
Den solide og gennemprøvede 737' er 
vil dermed fortsat være Boeings til
bud. 

Den nye udgave kommer til at hed
de Boeing 737 Max, og modellerne vil 
komme til at hedde Max 7, Max 8 og 
Max 9 og svare til de nuværende 700, 
800 og 900. 

Airbus giver kunderne til sin kom
mende A320neo valget mellem moto
rerne PWllO0G og CFM Leap-X med 
en diameter på henholdsvis 2,06 og 
1,98 meter. Stor diameter betyder stor 
fan, megen omstrømningsluft og bed
re brændstoføkonomi. Her har Airbus 
320 et bedre udgangspunkt end Boe
ing, fordi den har et højere understel. 
Boeing 737 Max vil blive drevet af et 
par CFM Leap-lB-motorer med en 
fandiameter på 173 cm, og de kan 
godt hænger under vingen uden at 
skrabe mod noget - f.eks. startbanen 
eller banelysene. Men når nu Boeing 
er i gang med at lave en ny model, vil 
man gerne skabe mulighed for, at se
nere udviklinger af motoren - evt. 
med større diameter - kan være der. 



Boeing 737-700 fra SAS. 

Boeing 737 Max vil derfor få et længe
re næsehjul, så de nye udgaver vil få 
næsen lidt mere i sky. Man taler om 
15-20 cm, men først i 2013 regner Boe
ing med at lægge sig helt fast på alle 
detaljer. 

Allerede nu taler Boeing dog om, at 
737 Max vil blive 4% mere brænd
stoføkonomisk end Airbus 320neo og 
10-12 % mere økonomisk end de nu
værende 737-modeller. Ordrerne er 
allerede begyndt at strømme ind på 
737 Max, og der er her et halvt år ef
ter lanceringen, og endnu inden dens 
konfiguration er helt fastlagt, bestilt 
mere end 600 fly. Luftfartsselskaberne 
køber sig simpelthen plads i køen til 
leveringer helt hen i slutningen af 
årtiet og længere frem. Airbus 320neo 

har rundt de 1200 ordrer, men kur
verne for de to fly følger hinanden 
opad. Boeings ligger bare lidt under 
Airbus, fordi amerikanerne præsente
rede deres nye maskine et halvt år 
efter europæerne. 

EN STOR PA-28 

Hvordan er den egentlig at flyve, 
sådan en 737' er? Jeg har flere gange 
stillet spørgsmålet til piloter, der har 
erfaring med typen. De leder tit efter 
noget at sige. "Dejlig," lød et svar en
gang, "der er aldrig noget med den." 
Det svarer helt til skolelærere, der til 
en forældresamtale siger "jamen, der 
er jo ikke noget" når det artige barn 
bare gør, hvad alle forventer sig af 
det. Hvad skal man da også ellers ► 
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finde på at sige, når der ikke er noget 
at brokke sig over? I øvrigt flyver pi
loter meget sjældent en Boeing 737, 
for automatpiloten klarer det meget 
bedre. En pilot i en 737 er nok så me
get en systemoperatør, der overvåger 
og programmerer et velfungerende 
apparat, der bevæger sig fra A til B i 
lange lige linjer. Svaret med fravær af 
problemer afspejler derfor rigtig godt 
pilotens hverdag. En Boeing 737 er 
ikke noget man flyver for sjov, men for 
at holde køreplanen. Og man flyver 
den ved at forholde sig til en masse tal 
for vægt, fart, flyvehøjder, fuelfor
brug, banens tilstand, modvind osv. 

Dieter Betz, der er kendt i FLYV's 
spalter har omkring 5.000 timer på 
typen og kalder den en "stor fl yvema
skine, der flyver som en lille". Han 
fremhævede, at den var dejlig kvik på 
rorene, hvilket var praktisk under 
turbulent indflyvning på Færøerne, 
hvor man netop gerne vil have ror
virkning, der hurtigt kunne få maski
nen rettet op, når en kastevind lægger 
den op på siden . 

Kræn Hjortlund, kendt blandt selv
byggere og veteranflyvere, men som 
ogsa har fløjet 737 i SAS, har kaldt 
den for "en stor PA-28 - let at lande, 
man løber aldrig tør for højderor, så 
man kan altid løfte næsen og sætte 
den ganske blidt på banen." 

EN ARBEJDSUGE 

Hvad bestiller en flittig dansk Boeing 
737 sa i løbet af en uge? Vi ved godt, 
at den ikke får lov at sta i stalden, og 
at den skal ud at arbejde for føden, 
men hvor meget og hvorhen? 

Vi undersøgte OY-MRS, som er en af 
Cimber-Sterlings Boeing 737-700. Fly
et er bygget i 2002 og kom på dansk 
register i 2010. Det fremgår af skema
et, hvor OY-MRS fløj i uge 34 i 2011. 
Der er vel nærmest ingen GA-fly eller 
militære fly, der kan præstere så man
ge flyvninger og flyvetimer på en al
mindelig uge. De 33 ture, som flyet 
gennemførte - mest mellem danske 
lufthavne og (ferie-) destinationer i 
Sydeuropa - skulle der bruges 80.0S 
timer i luften til, og 89.48 timers blok
tid . Med andre ord brugte OY-MRS ca. 
10% af sin aktive tid på jorden. Den 
sammenlagte distance den uge er i 
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øvrigt længere end en tur rundt om 
jorden. 

I løbet af ugen fløj OY-MRS med 
3 .161 passagerer, og det var seksten 
forskellige besætninger, der tog sig af 
at flyve med dem. Det er naturligvis 
kun en flyvemaskine, der kan flytte så 
mange, så langt på så kort tid . 

Og hvordan så med fuel, spørger vi 
i disse grønne, miljøbevidste tider? På 
en af turene hjem fra Barcelona brugte 
OY-MRS S,3 tons brændstof. Der var 
137 passagerer med på de 2.01S km til 
København. Som det fremgår af ske
maet, krævede det meget brændstof at 
få dem op i luften. Ca. 10% af forbru
get fandt sted i de første 3 minutter af 
flyveturen. Oppe i højden faldt det 
drastisk. Ankommet til Kastrup kunne 
man konstatere, at hver passager hav
de brugt 48 liter fuel. 

Havde de siddet i et (fyldt) IC-3 tog, 
ville forbruget over samme afstand 
have været 14 liter pr passager. Og 
havde de siddet i en fyldt fire-perso
ners bil, der kører 1 S km/I ville deres 
forbrug havde været 3S liter. I begge 
tilfælde ville rejsen have varet op mod 
et døgn eller længere. Passagererne 
kunne naturligvis også være cyklet 
hjem på en 3-4 ugers tid, og så havde 
de slet intet fuel brugt overhovedet. 
Men i virkeligheden er der ikke alter
nativer til flyet . De fleste, der fløj med 
OY-MRS den uge, har ikke haft tid til 
hverken at køre med tog, bil eller på 
cykel til deres destinationer, og om 
flyvemaskinen er mere eller mindre 
brændstoføkonomisk i forhold til de 
andre handler mest om, hvor mange 
passagerer, der sidder i de andre 
transportmidler. En bil med to perso
ner i kan slet ikke konkurrere mod en 
Boeing 737, der ikke engang behøver 
at være helt fyldt. 

En flyvemaskine som OY-MRS giver 
mennesker i dagens Danmark en chan
ce for at komme ud i verden til lavere 
priser, end de nogensinde har kendt 
tidligere i historien. Det er helt fasci
nerende at lege med tanken om, hvor 
meget levet liv, den maskine havde 
med at gøre på de ture i uge 34. Hvor 
mange feriedrømme, forretningsmø
der, ægteskabskriser, familieudflugter 
m.m. var OY-MRS et element i på de 
syv dage? 

CASH COW 

Nogle fly har været med til at ændre 
historien. Boeing 737 er et af dem. 
Boeing 737 har været lavprisselska
bernes værktøj . Det, de har brugt til 
at vende op og ned på alle forestillin
ger om, hvordan man driver luftfart. 
Har man et nostalgisk gen, vil man 
måske beklage, at typen dermed har 
været med til gøre flyvning så almin
delig og til dels anstrengende med 
tætpakkede sæderækker og overfyldte 
lufthavne, at den sidste rest af gla
mour og eventyr er blæst langt, langt 
bort. Nu handler luftfart imidlertid 
ikke om nostalgi, men om cool cash, 
og er der noget, som Boeing 737 er, er 
det en cash cow. Den skaffer penge til 
Boeing, den gør det til de luftfartssel
skaber, der flyver med den, og passa
gerne behøver ikke at have så mange 
af deres spareskillinger op af lommen, 
når de køber billetten på internettet. 
Boeing har med den nye Max dømt 
737 til at forblive "forever young" og 
den vil være et almindeligt syn i ver
dens luftfart i ualmindelig mange år 
fremover. ■ 

Mandag: 
Billund-Kastrup-Hurghada-Billund 

Tirsdag: 
Billund-Kastrup-Barcelona-Ka
strup-Rom-Kastrup 

Onsdag: 
Kastrup-Aalborg-Kastrup-Barcelo
na-Kastrup-Catania-Kastrup 

Torsdag: 
Kastrup-Barcelona-Kastrup
Bourgas-Kastrup 

fredag: 
Kastrup-Aalborg-Kastrup-Barcelo
na-Kastrup-Aalborg-Chania-Aal
borg 

Lørdag: 
Aalborg-Palma de Mallorca
Aalborg-Malaga-Aalborg 

Søndag: 
Aalborg-Zakynthos-Aalborg
Santorini-Aalborg 
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Periode Varighed 

Take-off til 3.900 ft 3 min 

3.900 ft til 40.000 ft 22 min 

Cruise i 40.000 ft 92 min 

Descent og landing 28 min 

Samlet set 145 min 

Forbrug Forbrug/timen 

0,5 tons 10,0 tons 

1,4 tons 3,8 ton 

3,0 tons 2,0 tons 

0,4 tons 0,9 tons 

5,3 tons 2,2 tons 

HJULSKIFT 
Når luftfart så ofte virker tjekket 
og "on time·; er det ind imellem 
fordi nogen arbejder meget 
hårdt for at få det til at ske. Her 
er det Mia, som en eftermiddag i 
Kastrup pludselig stod i den 
situation, at der skulle skiftes 
forhjul på en Boeing 737. De nye 
var leveret for sent. De gamle 
havde netop fløjet deres sidste 
tur. Passagererne var på vej ud 
til gaten. Først måtte Mia køre 
ud til en anden Boeing 737, der 
også netop var landet, og hvor 
en stewardesse talte om en 
mærkelig lyd. Mia var nødt til 
først at køre ud til det fly for at 
få stewardessen til at beskrive, 
hvor lyden kom fra. Herefter var 
det så hurtigt som muligt hen til 
næste Boeing med donkraft og 
værktøjskasse. Det blev en ar
bejdssituation, hvor piloter, 
push back-manden og 130 pas
sagerer oppe i vinduerne i Fin
ger A alle ventede på mekanike
ren. Boeing 737'eren kom af 
sted med meget kort forsinkelse. 
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MIG OG MIT FLY 
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MIG OG MIT FLY 

Der er mange ligheder 
mellem lægejobbet og 

flyvning mener Erik 
Sloth: Man skal være 

omhyggelig med forbe
redelse såvel som 

udførelse. 

Starttilladelse. Luftarterne spredes og 
flytter sig for det summende, orange 
stel, der farer af sted over det midtjy
ske landskab. Pedalerne får et ekstra 
tryk, da det lille klubhus dukker op 
ude ad Skinderholmvej, og han er 
allerede helt i skyerne, uden at cyklen 
er lettet så meget som en centimeter 
fra asfalten. 

Det er sommeren 1971. 13-årige 
Erik Sloth har sparet 40 kr. sammen til 
billetten. Nu skal det være. Han med 
broren bagpå og en kammerat er cyk
let de otte kilometer fra Herning by til 
den lokale flyveplads' let knoldede 
græsbaner. Startbaner, de to kender så 
godt fra talløse eftermiddage med 
blikket fæstnet på yndefulde svæve
fly, umådelige propelmotorer og ufor
ståelige højder. 

Denne dag og med 100 kilometer i 
timen mister han jorden under sig. Og 
vinder maske noget større. Det er 
vildt underligt, hvor lille haven er, da 
de flyver ind over hjemmet i Herning. 
Det er nærmest som at være i et andet 
univers, tænker han. Rundflyvningen 
varer små ti minutter, men et livs ube
tinget kærlighed når at sprede sig i 
blodet. Som en injektion af vægtløs
hed. 

"Det var lige præcis følelsen af på 
en eller anden måde at høre hjemme 
deroppe," fortæller narkoseoverlæge 
og professor Erik Sloth, da vi møder 
ham fire årtier senere ved en hangar i 
udkanten af Randers. Kantede briller, 
saligt ansigt. Hvide tennissko og uhøj
tideligt flyveroutfit, jeans og jakke. 

Drømmejobbet med at bedøve pa
tienterne på Aarhus Universitetshospi
tal i Skej by flankeres nærmest ligevær
digt af en komplet fascination af 
himmel vidderne. Jeg flyver, derfor er 
jeg, synes han at mime, som vi begyn
der at kredse os ind på en læge, der 
behandler sin flyvemaskine med sam
me respekt og præcision som sine pa
tienter - og føler sig sikrere i nogle 
kilometers højde end noget andet sted. 

Erik Sloth går denne forårsmorgen 
rundt om sit lavvingede fly på godt et 
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ton og betragter det. Dræner karbura
toren, tjekker olie og benzin, smiler. 
Den blå og hvide Piper Archer III hvi
ler ubesværet og troner på samme tid 
indbydende og respektindgydende på 
asfalten. 11 meters vingespænd, godt 
syv meter lang, cruisefart 210 km/t, 
og 1.000 km på en tank. 

"Jeg har altid gerne villet flyve. Jeg 
har altid været en af dem, der rendte 
ud og kiggede på himlen, når der kom 
en flyvemaskine, og drømte om selv 
en skønne dag at styre sådan en. 
Tænk sig, selv at kunne flyve derfra 
og dertil, når jeg havde lyst," mindes 

han og klemmer sig ind i cockpittets 
læderduft og orgie af knapper og run
de instrumenter. 

LANGT TILLØB TIL FLYVECERTIFIKAT 

Randers Flyveplads ligger tre kvarters 
kørsel fra hjemmet i Risskov. Et ud
tjent svensk Draken- kampfly byder 
velkommen til domænet for omkring 
50 metalfugle og deres piloter. En 
håndfuld bygninger er strøet ud over 
markerne, hvor vild kørvel og en 
kæmpe rød vindpose vajer i den våde 
vind. Musvågen basker afventende i 
horisonten. 



I 

"Jeg sagde til mig selv, at når jeg havde afleveret 
min doktordisputats, så måtte jeg begynde på PPL
teorien. Det kunne jeg dog ikke overholde helt ... " 

Da motoren starter og propellen be
gynder at snurre, er det som en cen
trifugering af mellemgulvet. De pa
stelgrønne hovedtelefoner fordrer 
hinandens skrattende stemmer, imens 
Erik Sloth gennemgår flyets plasticla
minerede tjekliste. Fuel Selector -
right. Throttle - 2.000 revs per mi
nute . Carburator Heat - check. And 
so on. Slutteligt skubber han gas
håndtaget roligt frem og holder det. 
Og ved l 00 kilometer i timen, efter 
550 meter, letter flyet ved lyden af 
overraskende ingenting. Et slip mod 
friheden . 

"Det er fuldstændig, ligesom jeg 
havde håbet på. Fornøjelsen ved at 
sidde i flyveren og se ud i landskabet. 
Det med at komme op og anskue tin
gene. Det gør et eller andet ved mig. 
Som at stå på ski på en nypræpareret 
pist," siger Erik Sloth på ellers jord
bundent herningensisk. 

Den SJ-årige overlæge har speciale i 
hjerteanæstesi og brug af ultralyd på 
brysthulen, og hverdagen på sygehu
set i Skejby, et af Danmarks bedste til 
netop thoraxkirurgi, er præget af så
vel banebrydende indsættelser af 
kunstige hjerteklapper som mere jord
nære bypass-operationer. Med Erik 
Sloth for hovedenden med fingeren på 
pulsen. Og han elsker det. Som han 
elsker sin flyvning. 

Opvokset under små kår med ufag
lærte forældres samlede 12 års skole
gang stod der hverken overlæge eller 
pilot skrevet i kortene hos de fem sø
skende. Erik Sloth har dog altid været 
en slider og tog kampen op med sin 
arv i en sådan grad, at han selv i dag 
overkommer to-tre fuldtidsstillinger, 
herunder sit professorat i ultralyds
diagnostik . 

Flyvelysten lå i årevis gemt i blik
ket mod den blå himmel. Og i en stille 
fryd ved at sidde med som passager. 
Fra en Skotlandstur i 1973 med Her 
ning Kirkes Drengekor til sightseeing 
over Roskilde med søsterens pilotbe
kendte . 

Da han studerer medicin i Århus i 

begyndelsen af l 980'erne, undersøger 
han flere gange mulighederne for at 
starte på grundflyvercertifikatet. Men 
bremses af de 24.500 kr. uddannelsen 
koster - det dobbelte af et års SU. Em
bedseksamen tager i 1986 al energien, 
og modet er der heller ikke rigtigt, 
erkender han i dag. 

I 1989 gibber det igen i ham på en 
patienttransport mellem Randers og 
Roskilde. Kollegerne kender ingen 
anden, der snakker så meget om fly 
uden faktisk at være pilot - så selvføl
gelig skal han have turen, og Erik 
Sloth sidder med i cockpittet i det 
tomme Falck-fly på udturen med spør
gelyst og store øjne. Senere, fra 1997, 
bliver helikopterredninger hver som
mer i Stavanger og patienttransporter 
for Norsk Luftambulanse tilbageven
dende, tiltrængte nærkontakter med 
drømmen. Vikararbejde, han er fortsat 
med helt til i dag. 

"Jeg var ret sikker på, at jeg en dag 
ville gøre alvor af det. Det var udeluk
kende et spørgsmål om hvornår. Jeg 
havde bare så travlt med min forsk
ning, at det faktisk endte med at blive 
en gave til mig selv. Jeg sagde til mig 
selv, at når jeg havde afleveret min 
doktordisputats, så måtte jeg begynde 
på teorien. Det kunne jeg dog ikke 
overholde helt," siger han og smiler, 
som havde han begge hænder i livets 
kagedåse. 

TÆNK,OMMAN 
KUNNE FLYVE PÅ ARBEJDE 
Teorien gennemfører han i 1998. 60 
timers praktisk flyveundervisning i 
det følgende år ender ud i det Private 
Pilot License i april 2000, og for fem 
år siden overbygger han med radio
og instrumentbevis - den langt mere 
krævende uddannelse, der tillader at 
flyve på instrumenter i skyerne, i dår
ligt vejr og mørke. 'Starttilladelsen' 
ender på cirka 330.000 kr. 

"Århus approach. Oscar Yankee 
Lima Alfa Golf. Departed from Ran
ders. Two persons onboard. Piper 28, 
presently passing one thousand feet, 

sguawking seven-thousand." Erik 
Sloth melder sin overflyvning til Tir
strup Lufthavn sydøst for Randers. En 
venlig kvindestemme returnerer med 
dessiner. 

En flyvetur er som en hemmelig 
symfoni over vore hoveder. Tusindvis 
af fly summer lystigt fjernt fra hinan
den i himmelens luftige tomme kon
certsal. 'Controllere' i små altseende 
fyrtårne dirigerer trafikken med ufor
ståelig præcision. Der ønskes god tur 
- skratterat - og instrumenternes bip
pen og knappers flippen og motorens 
evige bas tager over og tager fra og til, ► 

BLÅ BOG 

ERIK SLOTH, 53 

1982-1990: Maratonløber, bestiger 

to bjerge og rygsækrejser i 

Asien og Sydamerika 

1987: Cand.med., Aarhus Universi

tet 

1997: Flyvelæge i Norsk Luftambu

lanse, hver sommer siden 

1999: Speciallæge i anæstesiologi 

2000: Første danske anæstesiolog 

med bade ph.d. og doktor

g rad i medicin - ultralydsun

dersøgelse af lungepulsåren 

2000: Privatflyvercertifikat 

2002: Patent på kranieskrue til ob

servation af blod- og væske

ansamling 

2004: IFR-rettigheder 

2004: Overlæge i hjerteanæstesi, 

Aarhus Universitetshospital i 

Skejby 

2009: Hovedtaler, intern. kongres 

for intensiv ekkokardiografi i 

Panama 

2010: Professor i klinisk og eksperi

mentel ultralydsdiagnostik 

2011: Turnerer med foredrag i Indi

en og modtager national 

ærespris 

Bor i Risskov, Aarhus, med sin kone, 

lægesekretær Anne og deres tre 

børn. Erik Sloth er desuden forsan

ger i sygehusets rockorkester, 

vinentusiast og skabsgolfspiller. 
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som vi svæver op og ned i tonerne. 
Det virker så naturligt for Erik Sloth, 
som lagde han et morfindrop på ope
rationsstuen. 

"Det fascinerer på samme måde som 
at bedøve. Det at få tingene til at fun
gere. At have forberedt det her. Jeg 
sætter mig ind i flyveren, trykker på 
nogle knapper. Så gør det sådan. Det 
fungerer. Tager mig derhen. Jeg skal 
lave en sidevindslanding og kører 
mine tjeks og forbereder mig mentalt. 
Og så laver jeg en landing, der er fuld
stændig 100 procent perfekt. Det er 
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perfektionismen," fortæller Erik Sloth. 
Det bliver til tre-fire flyveture om 

måneden, hvilket gerne måtte have 
været flere, var det ikke for arbejdet 
ved siden af. Omtrent 65-75 timer i 
sædet om året. Med konen Anne og 
deres tre børn har han ofte fløjet 
rundt i Danmark til bl.a. Læsø, An
holt og Tåsinge, hvor svigerforældre
ne bor. Senest lånte de et større fly, så 
hele familien en sommer kunne flyve 
til Bornholm. 

Den helt store plan er dog først ble
vet realiseret, efterhånden som hans to 

årtiers forskning har opnået bred aner
kendelse verden over. De seneste år er 
han jævnligt selv fløjet til nordeuropæ
iske byer som Stavanger, Oslo, Stock
holm, Amsterdam, Bruxelles og Berlin 
for at holde foredrag og workshops om 
simpel og hurtig brug af ultralyd - el
ler ekkokardiografi - i behandlingen af 
akut kredsløbssvigt. Erik Sloth har 
udviklet en metode for fokuseret ultra
lydsdiagnostik, FATE, der har gjort 
ham stærkt efterspurgt. Invitationer til 
kongresser i Leicester, Trondheim og 
Milano er tikket ind, og fra Sydafrika, 



Erik flyver ofte i sin Piper 
Archer III hjemmehørende 
i Randers. 

Costa Rica og Panama, hvor han dog 
med vemod, som han siger, måtte flyve 
med 'konkurrenterne'. 

"Jeg har altid haft den drøm at 
kunne flyve ud, når jeg skulle udføre 
mit arbejde. Det faktum at jeg reelt 
har noget at bruge det til, gør det me
get mere interessant," forklarer han. 

Alene med skyerne under sig, vi
deokameraet på uendelig fokus og 
ofte syngende - han gør efter sigende 
en fremragende Joe Cocker - er der 
ikke meget, der kan slå den flyvende 
narkoselæge ud. Det skulle da lige 

være et motorstop. Men så søger man 
bare flyets 'bedste glid', falder kun 10 
fod per 100 fod fløjet og kan roligt 
udse sig en åben græsmark eller 
strandkant, som Erik Sloth forklarer. 

"Det er skønt at sidde heroppe og 
slappe af, køre sin tsak tsak tsak (vip
per, drejer og trykker knapper, red.) . 
Det føles godt at have noget så avance
ret foran sig. Noget der er så pissefar
ligt, hvis du laver en fejl," siger han 
med et trods alt godt greb om det gaf
felformede rat. 

SYMASKINEBEN PÅ ANHOLT 

Erik Sloth har haft sit flyvecertifikat i 
bare to år, da han netop får farerne 
ved flyvning helt tæt på, som han al
drig har oplevet det siden. Han er på 
sommerferie i 2002 med sin seksårige 
søn, Peter, rundt for at besøge familie 
og venner i landet, og de indleder en 
landing på Anholt Flyveplads i det 
mere spinkle Cessna 172 propelfly, 
han fløj, indtil han købte sig en halv
part i sin Piper i 2008. 

Men landingsrunden bliver for lille, 
og Erik Sloth kommer for højt og hur
tigt ind over engene. Han tager konse
kvensen og afbryder forsøget. For få 
øjeblikke efter at gentage samme fejl 
under anden indflyvning. 

"Jeg er landet, men kører hen ad 
banen med fuld fart. Jeg kan se, jeg 
ikke kan få den i hold, inden vi vil 
havne ude i lyngen for enden af ba
nen. Det er helt rigtigt at afbryde og 
gå rundt igen, men det er meget, me
get sent, jeg gør det," fortæller Erik 
Sloth. 

Maskinen får han lige akkurat atter 
i luften. Symaskineben - nervøsite
tens alvorligste følgevirkning. Erik 
Sloth varsler derfor kun et ekstra for
søg over for sønnen Peter - alternativt 
flyver de tilbage til Randers. Med 
mindelser om en ulykke, der nogle år 
tidligere dræbte tre mennesker samme 
sted ved netop en afbrudt landing, 
sætter Erik Sloth landingsstellet på 
øen en tredje gang. Og får flyet i fuldt 
stop. Relaksation. 

"Havde jeg haft fulde tanke og fire 
voksne med, er det ikke sikkert, jeg 
var kommet i luften . Så var vi måske 
faldet ned fra 100 meters højde og 
havde slået os ihjel. Jeg besluttede 
mig så sent anden gang, at jeg bare 
burde være kørt af banen og have ac
cepteret at knække næsehjulet, køre 
propellen i jorden og reparationer for 
200.000 kr. Det slår man sig ikke ihjel 
af. Den landing er det dårligste, jeg 
nogensinde har præsteret," siger han 
og stirrer lidt. 

Ulykker er da også usædvanligt 
sjældne inden for flyveverdenen og 
menneskelige fejl næsten altid årsa
gen. Og Erik Sloth har efter mere end 
et årti i luften kun haft få alvorlige 
øjeblikke - fejl huer ham ikke. Kon
trol er essensen. Alligevel har han 
brugt mange år på at overbevise sin 
omgangskreds om, at luftrummet iro
nisk nok er det sikreste sted på jord. 

UDEN TJEKLISTE GLEMMER DU 
De tør slet ikke det der, som Erik 
Sloth beskriver sin familie og om
gangskreds, der altid har haft en vis 
distance til hans flyvning . Selv om 
nogle, heriblandt en svoger og hans 
flok af unge forskningsassistenter, 
selvfølgelig også er småekstatiske 
over, 'hvor fedt det er'. 

"Det er værst for min mor, men jeg 
tror, hun har vænnet sig til det nu. 
Hun var meget nervøs, da jeg startede 
med at flyve, og syntes, det var unød
vendigt," siger han og fortæller om en 
episode kun en uge før, han skulle op 
og have sit certifikat, hvor en forret
ningsmand fra Randers styrtede ned 
med et fly, han ikke var certificeret til, 
og blev slemt tilredt. 

"Da ringede jeg til min mor, og hun 
havde hørt, der var faldet en flyver 
ned oppe i Randers. Hun begyndte 
simpelthen at stortude, fordi hun bare 
var så sikker på, at det garanteret var 
hendes søn, det der. Og nu skulle hun 
miste sin søn til det," siger Erik Sloth 
og stadfæster atter, at flyvning er 
langt sikrere, end landjorden nogen- ► 
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sinde bliver. Han opsøger slet ikke 
farer, forklarer han. 

"Der er eddermame meget plads der
oppe. Jeg kan forstå, at hvis man ikke 
sætter sig op i en flyvemaskine, så kan 
man ikke falde ned. Men er du bange 
for at flyve, kan jeg altså ikke forstå, 
du tør gå ud af din seng og sætte dig i 
en bil for at køre på arbejde. Og ja, 
piloten kan falde død om, men det kan 
også ske på motorvejen. Og tager du 
gassen helt nede ved jorden, slår du 
dig ikke ihjel," siger Erik Sloth. 

Mange kan lære meget helt generelt 
af piloters overblik og tjekhysteri, 
ifølge den flyvende læge, men sit eget 
speciale - anæstesien - har han selv
følgelig særligt i tankerne. 

"Flyvning og anæstesi minder me
get om hinanden med hensyn til for
beredelsen. Alt det med at fa startet 
fornuftigt, klargjort poser med blod, 
doseret gasser og medicin korrekt og 
hele tiden holde øje. Som i 'nu ved jeg 
godt, at hun lige om lidt kalder mig 
op, fordi vi har mistet trykket'. Be
gynder 'motoren at gå urent', skal du 
få overblik over situationen. Er du 
forudseende og arbejder med nogle 
margener, så har du en stille og rolig 
anæstesi, men skal du hele tiden und
vige uvejr på uvejr, så risikerer du 
patientens liv eller at gå i vandet med 
din flyver," siger Erik Sloth. 

Anæstesien burde tage ved lære af 
piloternes tjeklister, der er fast pla
sticlamineret inventar i ethvert fly, 
mener han. Tjeklister kunne redde 
stribevis af patienter, blev de brugt 
langt mere konsekvent i anæstesien. 
I dag er de da efterhånden også be
gyndt at snige sig ind ude på afdelin
gerne, fortæller han. 

"Jeg har forstaet vigtigheden af, at 
man virkelig tjekker sine ting syste
matisk, så man ikke overser noget. 
Kører du ikke en tjekliste, vil du 
glemme nogle ting. Også selv om du 
godt ved, du skal tjekke, om der lige 
er lys i det blad, om suget virker, eller 
alle slanger er sat til respiratoren," 
siger han. 
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Erik Sloth er er i den syvende him
mel, når han tager til Randers Flyve

plads og gør klar til en tur med sin 
Piper Archer Ill. Flyet bringer ham 

vidt - sågar ind i ægteskabet: Han 
friede til Anne 3.000 fod over Anholt. 

Pi per' ens tjekliste var imidlertid ikke 
til megen hjælp, da Erik Sloth for nog
le år siden hang i de lyserøde skyer. 

ET HELT SÆRLIGT 
SPØRGSMÅL I 3.000 FOD 

Netop nyansat på Skejby Sygehus mø
der han i 1989 lægesekretæren Anne 
og bruger en hel julefrokost på hende, 
som han siger - uden at hun viser in
teresse for hans tilnærmelser. Men 15 
år senere mødes de igen og forelsker 
sig. Og da hun lykkeligvis ikke lider af 
flyskræk, bliver det følgende træk, 
halvandet år senere, en del nemmere. 

En smuk junidag tager parret afsted 
på en flyvetur til Anholt i den gamle 
Cessna-flyver. Egentlig har Erik Sloth 
besluttet sig for at nå 10.000 fod, men 
han kan se, det ikke lige bliver muligt 
på denne tur. Men det er helt perfekt 
alligevel, pyt. Han er flyvende. 

"Jeg var sikker i min sag. Det var 
fantastisk vejr, og vi ligger der i 3.000 
fod og ser ned på Anholt. Så siger jeg 
- 'Anne, der er noget, jeg lige skal 
spørge dig om - Vil du gifte dig med 
mig?"' Hun svarer ham med et klart, 
om end radioskrattende, ja, men 
gentleman som han er, får hun be
tænkningstid til landjorden. For som 
han siger det, så "kunne hun jo ikke 
selv lande flyveren og stige af". 

"Jeg havde gået og taget mod til 
mig, men det der med at gå på knæ 
ville jeg ikke. Hvis alle andre gør det, 
er det ikke interessant for mig. Jeg 
bryder mig ikke om al for meget mid
delmådighed og 'masse-noget'. Det er 
mere interessant, når folk har en ny 
vinkel. Noget morsomt eller pioneren
de," siger Erik Sloth om dette hans 
bedste øjeblik i højderne. 

Pioneren i ham fordrede da også det 
næste skridt for livet og karrieren, for 
ud over at arbejde videre med ultra
lydsforskningen fik han i november 
2011 den såkaldte AME-autorisation, 
Aero Medical Examiner, af Trafiksty
relsen og han står dermed for hel
bredsgodkendelsen af landets piloter. 
Erik Sloth drømmer for øjeblikket 

hede drømme om en udskiftning af 
Pi per' en med et fly af mærket Cirrus. 
Stadig en-motorers, men med hele 310 
hestekræfter og en væsentligt større 
rækkevidde. Skal strøtankerne have 
total take-off, ser han nemlig ud ad 
øjenkrogen og over i kontorets hjørne. 
I Risskovboligen står der en mappe 
bagerst i reolen, hvori han gemmer 
planer og noter for en jordomrejse. En 
storrejse når arbejdslivet engang stil
ner af, og livsnyderen for alvor skal 
have bredt sine vinger ud. 



ROUND EARTH EN SKØNNE DAG 
"Hvis intet helbredsmæssigt forhin
drer det, så gør jeg det en skønne dag. 
Så laver jeg en 'round earth'. Det skal 
tage præcis et år, og jeg vil flyve rundt 
med solen, så der altid er godt vejr. Så 
vil jeg flyve nogle uger ad gangen og 
så tage hjem 14 dage og planlægge næ
ste tur. Og måske kombinere turen 
rundt med mine foredrag om ultralyd 
eller besøge danske familier i udlan
det," siger Erik Sloth og synes at få 
flere eksotiske ideer, som han taler. 

Han håber at få familien med på 
noget af jordomrejsen, men det er ikke 
et krav. Han er bare godt tilpas i læ
dersæderne lige under himlens tag, 
hvorfra han synger lystigt, tæmmer 
tyngdekraften ved de tusinde kilo 
ingeniørkunsts hjælp og fuldstændig 
himmelhenrykt bryder med sin natur. 
Erik Sloth kan godt have fornemmel
sen af, at det ligger for langt væk fra, 
hvad han er skabt til, men vi gider jo 
heller ikke at bo i jordhuler, siger han. 

Der er imidlertid sket en forandring 

i Erik Sloth, der overbeviser ham om, 
at luften er hans helt rette element. At 
noget i hans natur befinder sig lykke
ligt i skyerne over den midtjyske 
muld. De natlige drømme var nemlig 
mange, før han fik sit flyvecertifikat. 

"Jeg sad tilbagelænet i sædet. Greb 
om rattet. Jeg hev det tilbage og trak 
mig op i luften. Og fløj af sted. De 
drømme har jeg ikke længere." ■ 
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• LILLE AOC + CAMO 

• RUNDFLYVNING, (A-A) med 
mulighed for udvidelse til 
taxiflyvning. 

• MOBILT MED MANGE 
MULIGHEDER 

Nye instrumenter - bl.a.: 
• GARMIN COM SL40 

• GARMIN GPS 695 (stor skærm) 
fast monteret i panel. 

• MODES transponderTRIG-TT31 

• Nyt komplet interiør FANPMA 
godkendt 

• KLAR TIL AT FLYVE FRA DAG 11 • Windshields new 201 O, Grey-tone 

• Samt 2-3 stk. CESSNA 172 
udstyret VFR 

• Topcover custom fit, new 

• ARC juni/august 2012 

Flyene har alle ekstra godkendt børnesæde 
- dvs plads til 4 voksne+ 1 barn 

Kun Seriøse henvendelser 

Kontakt: 

petermiki@hotmail.com 
www.billund-rundflyvning.dk 
Mobil 40 63 64 63 

Mulighed for at flere vigtige Nominated 
Postholders (NPH) kan fortsætte i funktion 
efter overtage/se, både som overgangs- eller 
permanent løsning, hvis dette måtte ønskes! 
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FLY I DANMARK 

Denne Pilatus PC-12/47 tilhørendeWidexA/S er kommet på dansk 
register med registreringen OY-GSB. 

OSCAR YANKEE 
AF LARS FINKEN 

TILGANG 

OV- Type Bygget Fabr.nr. Reg.dato Ejer/bruger Ex 

OY-EDL ATR 42-500 1998 571 9.1.2012 KA1 PIS, Vejle VH-UYJ 

OY-GRK DHC-8-202 1997 498 27.1.2012 Air Greenland A/S, Nuuk C-GLUZ 

OY-GSB Pilatus PC-12/47 2006 778 16.1.2012 Widex A/S, Lynge HB-FVV 

OY-HXP Scheibe SF 25C Rotax-Falke 2000 44664 13.1.2012 Dansk Svæveflyver D-KACK 
Union, Herning 

OY-LNA Bombardier BD-700-1A10 2009 9331 7.2.2012 Execujet Europe AIS, G-KANL 
Global Express Roskilde 

OY-JTV Boeing 737-7L9 2001 28015 10.2.2012 JetTime A/S, Kastrup TS-IEB 

OY-VBI Cirrus SR 22 2001 0043 17.1.2012 Busimport.dk ApS, Chri• N7174P 
stiansfeld 

OY-XWM Schempp-Hirth Ventus 2cM 2001 104/217 18.1.2012 Ventus 2cM Gruppen, D-KOWM 
Birkerød 

OY-XXV Scheibe SF 25C Rotax-Falke 2002 44680 12.1.2012 Vestjysk Svæveflyveklub D-KZIG 

SLETTEDE 

OV- Type Dato Ejer/bruger Årsag 

OY..ESR 

OY-KXD 

OY-MID 

Cessna T206H Turbo-Stati- 23.1 .2012 Ib W. Nielsen, Esbjerg (+1) 
onair 

Hoffmann H36 Dimona 

Pilatus PC-12/45 

EJERSKIFTER 

11.1.2012 Kalundborg Flyveklub 

12.1.2012 JS World Media A/S, Risskov 

Solgt til USA 

Havari 

Solgt til lsle of Man 

OY- Type Dato Ny ejer/bruger Tidligere ejer/bruger 

OY-FPX Schempp-Hirth SHK 

OY-HTM Robinson R44-II 

OY-KBM Airbus A340-313 

OY-VCM Cessna 421C Golden Eagle 

OY-XTH Schempp-Hirth Standard Cirrus 

OY-XXN Schempp-Hirth Discus 2a 

Rettelser og tilføjelser: 
April 2011 : OY-PCK blev til XY-AIT. 
August 2011 : OY-XRO blev til D-2524. 
September 2011 : OY-SXP blev til D-2606. 
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10.1.2012 Sun-Air of Scandinavia A/S, Billund 

12.1.2012 GTSERVICE ApS, Nykøbing S 

19.1.2012 SAS 

3.2.2012 MB-lnvest ApS, Holte 

16.1.2012 Nicolai Sten, København 

3.2.2012 Thomas Refsgaard Laugesen, Her-
ning 

Januar 2012: OY-EDK blev til C-GBOS 
OY-JTV er den tidligere OY-MRJ 

Niels Sundberg, Billund 

Vagtselskabet GTS ApS, Nykøbing 
s 
Hi FlyTransportes Aereos S.A, Lis-
sabon 

Vojens Airtransport ApS, Vojens 

Kaj Ove Rasmussen, Gram (+1) 

Anders Møller Andersen, Schweiz 



Formand: Helge Hald 
E-mail: formand@kda.dk 

GENERALSEKRETARIAT 
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

Åbent 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, redaktør af Flyv 
4614 1502 flyv@kda.dk 

Bent Daugaard, bogholder, Pilotshop 
4614 1506 be@kda .dk 

Fax: 4619 1316 

www.kda.dk 

KDA PILOTSHOP 
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 
SE-nr. 63 66 28 28 

Åbent mandag til fredag kl. 09.00-15.30 

Telefon: 4614 1507 

Fax: 4619 1316 

E-mail: pilotshop@kda.dk 

KDA'S BESTYRELSE 
Helge Hald, 
formand, teknik og luftrum 
Per Wistisen, næstformand 

Søren Pedersen, miljø 

Ole Kobberup 
Paul Harrison 
Arne Panduro, kommunikation 

Palle J. Christensen 

DANSK BALLON UNION 

Henning Sørensen 

Kronhjortvej 4, 8270 Højbjerg 
Telefon: 8627 6663 

www.ballonunion.dk 

E-mail: formand(il. ballonunion.dk 

2973 9155 

9818 4316 

2612 6009 

5122 6234 

5947 3393 

4041 1929 

8667 4048 

DANSK HANGGLIDING 
OG PARAGLIDING UNION 

KDA-huset 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

Telefon: 4614 1509 

www.dhpu.dk 

E-mail: dhpu®dhpu.dk 

DANSK FALDSKÆRMS UNION 
Idrættens Hus, 

Brøndby Stadion 20, 2605 Brøndby 
Telefon: 4326 2626, lok 2775 

www.dfu.dk 
E-mail: dfu(aldfu.dk 

DANSK KUNSTFLYVER UNION 
Morten Hartvig Hansen 

Gundsølillevej 20, 4000 Roskilde 

Telefon: 2133 0579 

www.kunstflyvning.dk 
E-mail: morten.hartvig.hansen@.mail.dk 

DANSK MOTORFLYVER UNION 

Fmd.: Knud Nielsen 
Telefon: 8623 1652 

E-mail: elek fiber.dk 

Sekretariat: Merete Strandberg 

Limfjordsgade 121, Gjøl, 9440 Åbybro 
Telefon: 7878 2190 

www.flyvdmu.dk 
E-mail: mail@flyvdmu.dk 

DANSK SVÆVEFLYVER UNION 
Svæveflyvecenter Arnborg 

Fasterholtvej 10, 7400 Herning 

Telefon: 9714 9155 (man-fre 10-14) 

Fax: 9714 9108 

www.dsvu .dk 

E-mail: dsvu1!!1dsvu.net 

MODELFLYVNING DANMARK 
Fmd: Allan Feldt 

Telefon: 8613 4140 

Sekretariat: Marttin Stuart Nielsen 

Kirkeskovvej 1, Bjælkestrup 

4660 St. Heddinge 

Telefon: 8622 6319 

www.modelflyvning.dk 
E-mail: info@modelflyvning.dk 

DANSK UL-FLYVER UNION 

Fmd.: Hans Havsager 

Telefon: 4648 0608 

Sekretariat: Dagmar Skov 

Gl. Kirkevej 1, Tiset, 6510 Gram 
Tirs + tors 17.00-19.00 

Ons + fre 13.30 -16.00 

Telefon: 7482 2021 

Fax: 7482 2400 

www.dulfu.dk 
E-mail: dulfu dbmail.dk 

Bestyrelse: 

Formand, Hans Havsager 

Aktivitetsleder /Næstformand, 

Mads Thomsen 

4648 0608 

2046 6040 

Flyvechef, Niels Gregersen, 8754 0248 

Materielchef, Preben Bruhn Jensen, 4830 3121 

Kasserer, Christian Iver Petersen, 

Bestyrelsesmedlem, 

Anders Clemens Bloch 

Bestyrelsesmedlem, Jørgen Gram 

HAVARIGRUPPEN 

Niels Gregersen 2144 2497 

John Carlsen 4042 1247 

Edvard Braae 2485 6712 

Lars Severinsen 4038 1128 

Philip Nathansen 4019 8297 

KZ OG VETERANFLY KLUBBEN 
Formand: Bent Esbensen 
5099 7007 

besbensen(< gmail.com 

Sekretær: Henrik Gabs-Pedersen 

2068 1585 

gabs-pedersen(a/privat.dk 

7483 1269 

4879 7987 

7487 1618 
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Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 
Telefon: 4614 1506, 
Telefax: 4619 1316 
E-mail: be@kda.dk 
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Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 
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PRODUKTION 

Grafisk design: 
Jørn Thomsen/ELBO A/S 
Tryk: Jørn Thomsen/ELBO A/S 
Essen 22, 6000 Kolding 
Tlf. 7637 6000 

ABONNEMENTSPRIS 
524,- kr. pr. år plus 
evt. udlandsporto. 

Artikler optaget under navn står for 
de enkelte forfatteres egen regning og 
kan ikke tages som udtryk for redak
tionens eller udgiverorganisationens 
mening. Redaktionen påtager sig in
tet ansvar for materiale, der indsen
des uopfordret. Redaktionen forbe
holder sig retten til at forkorte eller 
redigere indsendte artikler og ligele
des med mindre andet specifikt er 
aftalt videreformidle indsendte artik
ler til det norske Flynytt, svenske 
Pilot Briefing og finske Ilmailu. 

Udgivet af KDA Service ApS, Konge
lig Dansk Aeroklubs servicevirksom
hed for almenflyvning. 

Kopiering af artikler og billeder er 
kun tilladt efter forudgående aftale! 

ISSN 0015-492X 

Distribueret oplag ifølge Fagpressens 
Medie Kontrol i perioden 1. juli 2010 
- 30. juni 2011: 3.971 ekspl. 

Flere piloter har pa det seneste ople
vet en besværliggjort adgang til "air
side" på visse lufthavne. 

I Bornholm/Rønne og i særdeleshed 
Roskilde Lufthavn kræver sikkerheds
personalet foruden fremvisning af 
personcertifikat og billedlegitimation 
også fremvisning af gyldig medical. 

Dette på trods af, at sikkerhedsper
sonalet ikke har forudsætning for at 
vurdere gyldig medical eller anden 
gyldig rettighed på personcertifikatet. 
Medical er at betragte som et person
ligt ikke-offentligt dokument (omfat
tet af JAR confidentiality). 

I Aarhus Lufthavn tillader sikker
hedspersonalet ikke en solo-elev at gå 
alene ud til flyet, selvom der lovmæs
sigt i logbogen er skrevet for, at han/ 
hun selvstændigt (uden følgeskab af 

Flere piloter har op
levet unødige sikker
hedstjek i forbindelse 
med adgang til airside, 
lyder det fra DMU. 

instruktør) ma færdes ved flyet i for
bindelse med sin uddannelse og opfyl
der Trafikstyrelsens certificeringskrav 
i forbindelse med soloflyvning. 

DMU har på ovenstående baggrund 
bedt Trafikstyrelsen om en uddyben
de forklaring. 

Det har resulteret i, at Trafikstyrel
sen har udsendt en servicemeddelelse 
til lufthavnene, hvori Trafikstyrelsen 
bl.a. præciserer, at der ikke security
mæssigt er noget til hinder for at pilo
ter, der fremviser personcertifikat, 
gyldig billedlegitimation og har en 
legitim grund til at komme ind pa air
side/demarkerede område får tilladel
se hertil. ■ 

Læs evt. hele Trafikstyrelsens præci
sering på www.flyvdmu .dk 

Originale Randolph RE Aviator 
• den originale Randolph 

RE Aviator solbrille 
• designet til det 

amerikanske forsvar 
• opfylder strengeste 

holdbarhedskrav 
• leveres med 

stødsikkert etui 

+ KDA PilotShop 

Vistmodel: 
Alu, grey 

Kr. 1.195 
inkl. moms. 
Medlemsrabat 10 % 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde, Telefon 46 14 15 00, butik@kda.dk,www.kda.dk 



DAO Aviation AS- Capenhagen Airport Roskilde - Hangarvej Hl -4000 Roskilde - Phone : +45 4619 12 19 - www.dao.dk 

DAO Aviation AS - Beldringevej 252 - 5270 Odense - Phone: +45 88 38 17 00 - www.dao.dk 

iPad knæbræt 
til flyvning 
• beskyt din iPad 
• anvendelse i fly og 

på jorden 
• fuld touch screen 

anvendelse 
• ekstra lommer til 

dokumenter og kort 
• åbning til lader og øretelefon 

KDA PilotShop 

Kr. 285 
inkl. moms. 
Medlemsrabat 10 % 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde, Telefon 46 14 15 00, butik@kda.dk,www.kda.dk 
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FLYV-EVE NT 

Så føler man sig velkommen. 

En såkaldt wGrall Departuraw med hen vad 400 kt 
I 60 ft. Det var en fysisk oplevelse af de helt stora. 

30 FORVENTNINGSFULDE FLYV-LÆSERE FLØJ. GLOEDE PÅ. PILLEDE VED OG BOLTEDE SIG I F-16 VED 
LÆSEREVENT PÅ SKRYDSTRUP. FLERE BLEV ENIGE OM. AT DET VAR DEN BEDSTE FLYVEDAG - NOGENSINDE! 

TEKST JENS TRABOLTFOTOS JENS TRABOLT. THOMAS SCHAU DAMM. 

FINN RENE JØRGENSEN OG JAN F ANDERSEN 

Programmet var pakket, timet og til
rettelagt. Præcist på slaget 9 blev 
portene åbnet til Flyvestation Skryd
strup,der er hjemmebase for Eskadrille 
730. Ind myldrede 30 FLYV-læsere fra 
hele landet. Desværre var det af prak
tiske årsager ikke muligt at medtage 
alle knap 200 læsere der havde vist 
interesse for at komme med. 

Første stop på dagen var afsendelse 
af to F-16 på træningsmission. Trods 
uddelte ørepropper fik læserne lov at 
stå inden for tinnitus-rækkevidde, da 
de voldsomme maskiner blev startet 
op. Men at det ikke bare var et "hus
moder-forenings-besøg" gik op for 
folk, da læserne blev fragtet ud til 
baneenden i tide. Her bevidnede læ
serne en såkaldt "Grail Departure" 
med fuld efterbrænder her holder 
flyene sig lavt med max power efter 
take off for at undgå trusler fra skul
derbårne raketsystemer. Varmen fra 
efterbrænderen lunede behageligt på 
pandebrasken, da flyet tordnede forbi 
i 60 ft med knap 400 kt, og chokbøl
gerne fik brystkassen til at blafre som 
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en løbsk højttaler - ren narkotikum til 
spotterne på jorden. 

Næste aktivitet var besøg i Flyve
våbnets nye simulatorcenter, hvor 
piloterne træner i procedurer. Højde
punktet var stick-time i de i alt 4 si
mulatorer, der koster lige så meget 
som et enkelt rigtigt fly. Men at døm
me ud fra læsernes havaristatistik un
der flyvningerne, var det nok godt, at 
flyene forblev virtuelle. Da det gik 
bedst(!), var det 50/50, om flyet kunne 
genbruges eller endte som et rygende 
krater ved baneenden. Flere af læser
ne måtte med sved på panden erfare, 
at en Fl6-jetmotor ikke har den sam
me throttle-respons som en Rotax 912 
eller en Lycoming, og at når man først 
kommer bag ved power-curven, er det 
svært at stille noget op, når man er tæt 
på jorden .... Alle var dog enige om, at 
det var svært interessant at prøve den 
fixerede side-stick og mærke det meget 
realistiske cockpit set-up. 

I de 8(!) timer besøget varede, blev 
der også tid til besøg hos ATC, Vejrtje
nesten, Brand og Redning, motor-

værkstedet samt at få en meget udfør
lig gennemgang af både flyets og 
piloternes udstyr. Således fik læserne 
indblik i det krævede samspil fra et 
mægtigt hold af mennesker, for blot 
at få et enkelt fly på vingerne. Interes
sant var det ogsa at høre om udfor
dringerne ved de netop overståede 
internationale opgaver. 

Så havde man blot den mindste 
smule jetfuel i blodet, gik man ikke 
forgæves. Åh ja, der blev også serve
ret kaffe og kage fra bagsmækken af 
en Flyvevåbnets biler med udsigt til 
taxiende F-16. Så tak for kaffe! 

I forbindelse med arrangementet 
ønsker FLYV at takke Flyvestation 
Skrydstrup, Eskadrille 730, piloterne 
GUY, MET OG SAR samt Seniorser
gent Brian Junker Jensen for stor en
tusiasme, "can-do-attitude" og profes
sionalisme. ■ 

Se video af" grail departure" 
Facebook - søg pa Anders Lauesen 
Youtube - søg på double F-16 low 
pass 



Tafc for kaffe! 30 læsere var 
på •besøg-extraordinaire~ 
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ANNONCf I f lYV? KONTAKT Mf Ulf GRUPPf N, 
lARS BURCHARUT, TflffON: 7640 6410 

KØBES Start sæsonen ... 
0 

Nyere brugt Piper 6 X evt. XT 
eller Cessna 206 stationaire 

12. TIME PA BELLANCA 
Henvendelse på tlf. 4019 4073 

TIL LEJE 

Til snarlig overtagelse udlejes hangarplads 
i Købehavns Lufthavn, Roskilde 

Månedlig leje ekskl. moms kr. 1.700,00. 

Henvendelse dagligt til: 
Tanya Vendelbo, tlf. 33 12 46 11 
E-mail: tv@swlp.dk 

Flyskoler, klubber og privatpersoner! 

• Garmin GMA 340 audiopanel 
• NY! Garmin GTN 650 Touch 
• GTX 328 transponder mode S 
• ELT ME 406 
• Scand package 

Pris: € 119.900 

R 
AVlATIDN NETWDRK 

www.netman.se 
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• Garmin GMA 340 audiopanel • Flight Com lntercom 
• NY! Garmin GTN 650 Touch • Garmin SL 30 NAV/COM 
• GTX 328 transponder mode S • GTX 328 transponder mode S 
• ELT ME 406 • ELT ME 406 
• Scand package 

Pris: € 119.900 Pris: € 99.900 

Box 450, 50313 Borås, Sweden 
Visit: Nygatan 6C 
Tel. +46 33 23 96 96 .• flTYCNJ1v/ 
E-mail: info@netman.se 



RALLYE 10( 

total KUN 1 

GRUMMAr\ 
AUTOPILOl 

CESSNA 17 
årg. 74, tota 

PIPER 181, 1 

AIRCONDIT 

KNUD 2271 

• 

1FR, årg. 69, 

FR, 
:r. 188.000,-

8.000,

PILOT, 
425.000,-

Bliv Danmarksmester 
i navigation 

Lad din GPS få en pause og deltag i vores navigationsture. 
Der er på nuværende tidspunkt 8 forskellige navigations 
ruter rundt om i Danmark og du kan vinde flotte præmier. 

Sirius Air-Nav er lavet i samarbejde med DMU Sport, som 
vi takker for et virkeligt flot arbejde. Navigationsturene har 
det formål at være med til at forbedre flysikkerheden. 
er man god til at navigere, bliver man helt sikkert også en 
bedre pilot, ved at der kan frigives resourser til andre 
elementære ting ved flyvningen. 

Vil du deltage eller vide mere om Sirius Air-Nav så besøg 
vores hjemmeside på www.SiriusAviationlnsurance.com. 
Her finde du også vores formularer til et godt forsikrings
tilbud. 

Sirius International 
Aviation lnsurance 
Nyhavn 43A'·'" , 1051 København K 
Telefon: +45 88 807 100 
e-mail: avlatlon@SlrlusGroup.com 

e Web.: SlrlusAvlatlonlnsurance.com 

FIiiai af Slrlus lnternetlonal F0rsakrlngsaktlebolag (Publ). Sverige 
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BILLUND AIR CENTER A/S 
Box 6, Stratusvej 15 
DK-7190 Billund 
TIi. 7533 8907 
Fax 7535 3966 
bac@billundaircenter.dk 
www.billundaircenter.dk 

Tilbydes: 

8IL&.U• ■ 

AIRCIINTERi 

Integreret og modular, teori og skoling • 
alle uddannelser til 

flyvemaskine og helikopter 

Teoriundervisning i midten af Århus. Vi tilbyder: 
PPL(AI kurser - flyvemaskine • PPL(HI kurser- helikopter 

CPUAI/ IA(AI • Fl(A) kurser • Nat VFR kurser 
Aerobatic/ Spin kurser • N-BEG / BEG radio kurser 

Difference training/Familiarisation 
Proficiency check/ Certifikatfornyelser 

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

CENTER AIR 
PILOT ACADEMY 
Skandinaviens største skole 
for professionelle piloter 

Lufthavnsvej 44, 4000 Roskilde 
www.blivpilot.com 
46191919 

.>< 

L air 
pilot acaderny 

Heliflight.dk 
Danmarks ældste hel,kopterskole 

• PPL H 
• DAG/NAT 
• Teori & Praktisk 
• Type rating R-22 R-44 EC-120 

Roskilde Lufthavn 

Tlf. 7022 5260 

www.heliflight.dk 

H 
M 
K HERNING 

MOTORFLYVEKLUB 

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

www.herninamotorflweklub.dk 

KoldingEgnens Lufthavn / Vojens Lufthavn 
Tlf: 5323 I 060 / Fax: 7353 3183 

www.climb2.dk / Mail: jas@climb2.dk 

(,~fa, 
AmRug( ■-■ ) 025813 
0049/4E ■ ■ 
EDXJ '"'-' 

benair 
BENAIR A/S 
Stauning Lufthavn, Lufthavnsvej 4, 6900 Skjern, 
tlf. 96 814447 

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

11,ly DANFLY 
W7 ÅVIATION APS 

• ATPL(A) integreret samt ATPL(A) modular 
• Individuelle MCC kurser på B737 NG FFS i Kobenhavn 
• Type Rating på B737 NG/CL og A320, A330 samt A340 incl. MCC 
• Diff. Training på 8737 NG/CL samt PC på 8737 NG/CL og A320, 

A330 samt A340 
• Line Training på 8737 og A320 
• TRI instructor course og PIC course 
• Class Ratings, GPS Approach Qualification, GEN-radiocertifikat 
• Type Rating på Turbo-prop 
• Fl(A), Fl(A)FI, Fl(A)IR, IRl(A), CRl(A)SPA, IA(A) 

DanFly Aviation ApS, Vojens Lufthavn 
Tlf. 7 454 5480 Web: www.danfly-aviation.com 
Fax: 7 454 5487 E-mail: mail@danfly-avialion.com 

Se vores hjemmeside for nyheder og priser 

www.ikaros.dk 

PFC: 
Teori: 
Skoling: 

SEP/MEP-land, SE/ME IR 
PPL, NBEG, BEG 
PPL, CPL, Nat, SE/ME-CR/IR, 
Diff. trng, Fam. trng. 

Lufthavnsvej 20 
4000 Roskilde 

4614 1870 

atrlari 
SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE A/S 
Københavns Lufthavn Roskilde 
Lufthavnsvej 34 - 38, 4000 Roskilde 
Tll.46191114, Fax46191115 
E-mail:cat@aircat.dkwww.aircat.dk 
Uddannelser: 
• Trafikflyveruddannelse ATPL integreret eller modular. 
• PPL, CPL, IR, FI, Proficiency check, Træningsflyvnlng, 

Differences training på en og flermotorede. 
• MCC, Night Qualification, alle radio-certifikater. 
• Helikopter PPL, CPL integreret eller modular, 

Night Oualification. Typerating: R22 & R44. 

Forsvarets Bibliotek 

1111111111111 
44000144484 





Hoffmann Propeller 
gets you going - whether 50 or 5000 hp 

I_ 
rQ 

~F~~ 
PROPELLER 

Luftfartforsikring 
der dækker din type 
Individuel behandling og sikkerhed kommer ikke uden 
erfaring. QBE er gennem 120 år vokset til at være et af 
verdens 25 største forsikringsselskaber med aktiviteter i 
45 lande. Det er vores kunders garanti for sikre produkter. 

Som specialister i luftfartforsikring kan vi også rådgive dig, 
så vi sammen finder den løsning, der dækker dit 
forsikringsbehov. 

Kontakt QBE 
- din solide partner! 

www.qbenai.com 

0 
QBE 

QBE lnsuronce (Europa) Umlted, dansk fUlal • Telefon: +45 33 45 03 00 • E-mail: lnfoOdk.qbe.com 
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LEVERANDØR TIL DET DANSKE UL FOLK 

Tlf. 4390 6365 
4015 6365 

FLYTYPER 
Roland 602XL og Sky Jeep (STOL) 
CT2SW med Rotax 912S 100 hp 
Skyranger med div. motorer 

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

FLY INSTRUMENTER 
Kvalitets instrumenter med test certifikat 

KOMMUNIKATION 
Radio, transponder, lntercom, headsets 
og tilbehør 

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

CT2SW 

Roland Sky Jeep - STOL 

-=:;;z:, -:--- -:i·.:.. -. -..... - .. ~ 
' 

Flyforsikring 
Pilotforsikring 

Loss of license 
Hospitalsforsikring 
Ulykkesforsikring 
Rejseforsikring 

Hangar Keepers 
Bygningsforsikring 
Erhvervsforsikring 
Professionelt Ansvar 
Transportforsikring 



Danskere vil bygge 
luftens Landrover 

18 » 

"Bedstefar" med efterbrænder 
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Peach Air flyver med Airbus 320. 

········•·· .................. ,:,:: -.... 
_, SlnCiAPORE AIRLltlES 

SIA PENSIONERER 747 

Singapore /\irlincs flnj i marts sin sidste tur med passagerer 
i i:11 Boeing 747. Flere ar dem ,·zir specielt indbudte ga::stcr. 

Singapore Airlines hdr ;ilt.id markeret sig som et selskab, 
der h;ir ,·;t:ret !'remme i skoene med materiel og sen·ice. 
~I/\ ,-.1r sa ied es det forste selsk,1b, der satte /\380 i drift, og 

til hage i 19-cJ llnj selskabet ogs:i en kort (l\Trga ng med 

Concorde i samzirbc.jde med Brit.ish /\irways. Concorden 

b;ir SIA\ fan-er pa bagbords side. N;1r Sl/\ nu pcmioncrer 

Boeing 747 som passagerfly er det salcdes cl umiskendeligt 

tegn pa, al denne type ikke er helt ung l,t:ngere. Hos .'-ilA 

er det forst og f'remmest Boeings egen 777, der h,1r on:rta

get mange ruter, selskabet har mere end 60 ar dem. 

777'cren er lidt mindre end 747, men meget fleksibel i flere 

storrclser og en meget h<1rd konkurrent til sin ældre store
bror f'ra s;immc fabrik. Pa .'-iI/\'s rute f'r,1 Kobcnh;i,·n er det 
en del ;ir siden 777 ;if!nste 747, hvor ruten samtidig ble,· 

en nonstoprute. Ser man f'rcmover en 7,17 i SIA-farver un

der indflyvning til Kastrup, er det imidlertid ikke fiirdi 

man har staet for længe under solen ved Flyn:rgrillen . . '-il/\ 

vil fortsat bruge typen i fragtudg<1ve11. 

FLIGHTLOGGER 

Der kommer sj;t:ldcnt noget fornuftigt ud ;if'at holde i en 
moto1Tejsko i Tyskland, men der findes undtagelser, som 

bekr;i.:f'tcr reglen. Da programmor Benjamin .Jorgensen og 
flyveinstruktor Kenneth Normann .Jeppesen gjorde det pa 
,·ej til et Mar;1tho11 i 1\mstcrdam i 2fll0 opstod ideen til 

Flig tlogger. Kenneth er med si n baggrund i lln·ning ho

\'l'clmanden hag indholdet p<1 I lightlogger, mens Benjamin 
sorger f'nr, ,it det hele f'ungercr pa Ipad'cn. Fligtloggcr er 

e n elektronisk clc,·mappc, der, som Kenneth sigL'r, "gi,cr 

store fi)rdclc for de danske l!y,-ccle,-cr, der ofte h.ir k,t:m

pet med um-crskucligc flyYcn1.1ppcr, kr;igct,t:er og rod i 

deres logbog." Nu k;m det hele ligge p,1 en Ipad ·- ;ilting er 

tilgængeligt hele tiden. ,Vlan kan ikke glemme noget (andet 
end I pad' en 1). l·lerc li n ·eskolcr har al lerede taget sy~tcmct 

i brug, og i marh ,·ar Benjamin og Kenneth i S,·erigc for at 
p r;1.·sentcrc deres produkt. 

EH101 PÅ FRIMÆRKER 

Nar noget gar hen og bli,·er ri gtig, rig tig vigtigt fi>r ns her 
i landet heil deroppe pa linje med Hendes Majcst,t:t 

Dronningen, h ·\egrnnne bogegrene, Den lille h,wf'ruc, 

hdndbnldpigernc og andre n;itinnalc klcnoclicr kommer ► 
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ORT SAGT 

SAR-tjenesten fejres nu på et trimær\le 

pfØ ,,,,,,,, ,,, 

DetoAW609 nåede op prototyper 
timer i febover 650 flyve-

ruar. 
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NY CHANCE FOR AW609? 

l'rodL1L·enterne mærker et ogl'l bch1w for deres helikoptere 

i ulieindustrien, hnir der i cbg ,111\·cndcs gndt 1.700 pa 

\·crdcnspl.in. Ertcrhandcn so!ll olie skal findes og hentes i 

stadig fjernere egne, tæller lll,1skincrncs fort og r,~kkc\·id

dc 111nc og merc. Det kan blive en ch.ince for Agust;iV\lcs t-

1:inds AWGWJ-tiltn1llH·fly, der fly\·cr olllkring dobbelt sa 

langt og dobbelt s,1 hurtigt solll en tils\·,1rcndc helikopter. 

1\W(i(J<J har været under udvikling siden I ()li(,, og bade 

Boeing og Bell har v,~rct med i projektet. I 2011 koble 

Agust;1\J\icstl.rnd Bell ud og ejer dermed alle rettighederne 

og omdobte derftll" typen fra BAh01J til A\!\'(il)lJ_ Nu pL111 -

l,i:gger Ag ust.i Wcstla ncl s,1 at et ahlcrc et li rma i USA, der 

skal udlil'itere den amerikanske certificering til lkll 1 Agu

su1Wcstl,111cl haher certificeringen \"il \',Ul' i hus i begyn 

delse n ,ir 201h. A\V(,ll'J \·il b,1de kunne am·cnclcs til trans-

11ort og til Sc;1r,·h-and-Rescuc i ode egne. 

FØRERLØSE FLY I ODENSE 

I Odense h,1bn m,111 p;i, ,lt Bcldri11gc som Odense 1\irport 

jo ogs,1 er kc11dt som bl;rndL fly\'crc kunne g,1 he11 og bli

\ 'l' et curnp,t:isk centrum for udvikli11g :ir rorcrlosc li _\·. Der
fc1r ,lf"ll(llder lul"th,l\'ne11 ng lok.ile partnere rr.1 den 29. til 

l l. maj en konference i lul'tha\·ne n og p.i Bramstrup gods. 

"Europa mangler det ccntru111, som kan danne nl'lTærkcne 

og samle imbatscn, sa \"i bli\·er i st,rnd til at konkurrere 

med USA, som s<llscr massi\·t p.i de ubemandede fly i disse 

ar." udt,1lcr .Jorgen Cl.1uscn , st.1dsingenior og formand for 

bestyrelsen i Odense Lurth,wn . I cf"tcraret var Boeing !'.1 
besog i luf'thavnen og f"orerog en r.-i:kke flyvninger, og fir

maet roste ved den lejlighed L1cilitclerne. Boeings curop.~i

ske forskningsdircktor Fr,rnccsco Escarti var !llcd deng.rng, 

og han vil v,~rc en ar t;ilcrnc p,1 kc,nfcrcnccn. Kronprins 

Frederik skal holde Jbningstalen, og flere hundrede bran

chcftilk fon·entes at deltage. Sa mangler m:in bare, at de 

ogsa bestemmer sig for at udnytte mulighederne fcir ,ll fly

ve rundt over Fyn uden pil()tcr i fly\·cmaskinerne. 
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FORLEDEN FIK FLYVESTATION KARUP TUNGT BESØG; ET KÆMPE ANTONOV AN 124-TRANSPORTFLY FIK 
FLYVEVÅBNETS EGNE HERCULES'ER TIL AT SYNE SOM DE RENE UL-FLY. STORE MÆNGDER RADARUDSTYR 
DER SKULLE FLYVES DIREKTE TIL AFGHANISTAN KRÆVEDE EN VIS MÆNGDE RUSSISK BRUTALITET. 

TEKST ARNE BACH NIELSEN 

FOTO FLYVEVÅBNETS FOTOTJENESTE I KARUP 

Hovedstyrken af de godt 40 mænd og kvinder skal fra mid
ten af februar operere fra den nordafghanske base ved byen 
Mazar-e-Sharif. Her indgår enheden i ISAF's luftoperationer 
i Afghanistan, hvor operatørerne overvåger og kontrollerer 
et større tildelt luftrum. Den danske mobile radarenhed, der 
blev flyttet med AN-124-flyvningen, aflaster på den måde 
Nato's flyvende radarstationer, de såkaldte AWACS-fly, der 
er forholdsvis ressourcekrævende at sende på vingerne. 

Missionen er planlagt til at vare et år og bliver drevet af fire 
hold på godt 40 soldater, der er udsendt tre måneder ad gan
gen. Flyvevåbnets radarpersonel har dog kapacitet til at for
længe missionen med et halvt år, hvis der er politisk vilje der-
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til. Hvis Nato finder, at der stadig er behov for radarenhedens 
tilstedeværelse i Afghanistan også efter halvandet år, kan et af 
fremtidsperspektiverne være, at den danske radarenhed bli
ver drevet af multinationale radaroperatører og -teknikere. 

MOBIL RADAR 

Flyvevåbnet råder over en mobil luftovervågningsenhed 
med betegnelsen Mobile Air Control Centre (MACC). Enhe
den består af mobile radarer, sendemaster samt en mindre 
by af containere. I containerne arbejder operatørerne ved 
radarskærme (i praksis pc-skærme) og overvåger og kon
trollerer luftrummet. 



Antonov'en taxier ind på Flyvestation 
Karup. De kraftige motorer fungerer fint 
som sneryddere. 

Radarenheden kan rykke ud med 10 dages varsel og fun
gere over alt i verden. Den kan selv medbringe både langt
og kortrækkende radarer, og den kan overtage styringen af 
eksisterende Nato-radarer. 

Alt udstyret kan transporteres på lastbiler, i skibe og 
transportfly, og medfølgende generatorer leverer strøm. I 
løbet af få timer kan radarerne opstilles og sende billeder 
til radaroperatørerne i containerne, der samtidig kan være i 
kontakt med piloterne i luften. 

Idet der kun findes ganske få tilsvarende enheder i 
NATO, er Flyvevåbnets MACC et efterspurgt fleksibelt bi
drag. ■ 

Antonov'ens indbyggede kran i loftet 
kan løfte 20 - 30 tons afhængig af 
flyets version. 

Flyets næse kan åbnes, og 
slås ud. Læg mærke til næse
hjulene, der bliver sænket, for 
at op- og nedkørslen bliver så 
flad som muligt. j 

I 



KDA PilotShop 
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde, Telefon 46 14 15 00, bu 

Nu åbner vi portene til Aero 2012, 18. - 21. april 
Du er velkommen til at benytte vore messetilbud! 

• Garmin GMA 340 audiopanel 
• NY! Garmin GTN 650 Touch 
• GTX 328 transponder mode S 
• ELT ME 406 
• Scand package 

Pris: € 119.900 

R 
AVIATION NETWORK 

www.netman.se 
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• Garmin GMA 340 audiopanel • Flight Com lntercom 
• NY! Garmin GTN 650 Touch • Garmin SL 30 NAV/COM 
• GTX 328 transponder mode S • GTX 328 transponder mode S 
• ELT ME 406 • ELT ME 406 
• Scand package 

Pris: € 119.900 

Box 450, 50313 Borås, 5weden 
Visit: Nygatan 6C 
Tel. +46 33 23 96 96 

E-mail: info@netman.se 

Pris: € 99.900 

• Tilbudene gælder frem til 30.04.20 12 



FOR KORT TID SIDEN FIK DE LÆNGE VENTEDE QUINTUS M OG 
ANTARES 23E ENDELIG DERES LUFTDÅB. FLYV TEGNER HER ET 
PORTRÆT AF DE AVANCEREDE FLY, DER ER UDVIKLET I ET JOINT
VENTURE MELLEM SCHEMPP-HIRTH OG LANGE AVIATION 

TEKST. HELGE ZEMBOLD, "SEGELFLIEGEN' 

FOTO SCHEMPP-HIRTH, LANGE AVIATION OG JENSTRABOLT 

På et tidspunkt hvor de fleste svæveflyvere var travlt opta
get af juleferie, nemlig den 23. december, fløj begge fly 
deres jomfrutur fra flyvepladsen i Hahnweide i det sydlige 
Tyskland. 

Udviklingen af begge fly har været omgivet af en vis 
mængde hemmelighedskræmmeri. Offentligheden har 
vidst siden midten af 2010, at Quintus var under produk
tion - og intet andet. I November 2010 gav Schempp
Hirth-chefen Tilo Holigaus et interview til magasinet "Se
gelfliegen" og fortalte om flyet og dets usædvanlige 
vingespænd på 23 meter. På Aero 2011-udstillingen i Frie
drichshafen så vi endelig flyet for første gang - hængende 
fra loftet. Her kunne man ved selvsyn bevidne den elegan
te krop og det imponerende vingefang. På selv samme mes
se fremviste Lange Aviation også deres Antares 23E. Vin
gerne var dog monteret på en 20-mteter Antares, der blev 
anvendt som testplatform. 

TO FLY, EN VINGE 

På Aero-messen stod det også for første gang klart, at flye
ne ikke alene mindede meget om hinanden, men at de to 
fabrikanter arbejdede tæt sammen i spørgsmålet om vinge
konstruktionen. Design af fuselage og haleparti er indivi
duelle projekter, men den 18-meter lange hovedsektion af 
vingen arbejder de sammen om, og den fremstilles af Lan
ge Aviation i Zweibrilcken. Flaperons i hele vingens 

NYE SVÆVEFLY 

Schempp-Hirth Quintus M på jomfrutur. 
Bemærk testudstyret på den ene vinge. I 
letteste konfiguration stiger flyet med 4 
m/sek. takket være en 70-hk-benzinmotor. 

spændvidde sørger for roll-rates "som er meget tæt på 
20-meter versionen af Antares", lød det fra chefen, Axel 
Lange efter de første testflyvninger. Ligeledes skulle "for
nemmelsen" efter Langes eget udsagn være forbedret. 

Motoren til selvstart på 42 kw er hentet fra Antares 20E, 
hvor dens maksimale output var kunstigt begrænset. Men 
til 23E får den lov til at udvikle sit fulde potentiale. Ved at 
anvende en forbedret opladningsteknik har man øget bat
teriernes kapacitet med 18% med samme vægt. Antares 
23E-kroppen er baseret på forgængeren, dog er haleplanet 
lidt højere og sideroret tilsvarende større. Flyets tornvægt 
er 510 kg. 

Erfaringer med store spændvidder - fx giganten Eta - vi
ser, at 31-meters spændvidde nok er grænsen for, hvad er 
der realistisk i daglig brug. Men spændvidde er ikke alt -
ASH 31 med "bare" 21 meter spændvidde har fx en flot 
performance. "Det er vores opfattelse, at 23-meter spænd
vidde er det optimale kompromis mellem performance, 
komfort og manøvredygtighed på jorden - ikke blot for 
konkurrencepiloten, men også for piloten, der ønsker at 
flyve langt for sjov.", siger Schempp-Hirth-chefen Tito Ho
lighaus. 

Med sine opbøjede vinger og Maughmer winglets er 
Quintus M et dramatisk og imposant fly. Kendere vil dog 
lægge mærke til, at canopy åbner fremad, hvilket er usæd
vanligt for et Schempp-Hirth-fly. Dertil kommet en ændret ► 
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NYE SVÆVEFLY 

Antares 23E med elektrisk selvstart gik også på vingerne første gang -
selvsamme dag. 

Der er ikke offentliggjort endelige specifikationer på Antares 23E, men lillebro
deren 20E kan stige 3000 meter på en opladning. 23E bliver nok lidt tungere, 
men Lange Aviation lover, at batterierne nu indeholder 18 % mere energi takket 
være en anden ladningsteknolgi, så flyet klarer nok også lignende højder. 

sæderegulering og redesignede håndtag til flaps og luft
bremser. "Med ændringerne viser vi, at der er tale om et 
helt nyt fly og koncept", siger Tilo Holighaus, der selv fløj 
flyet på jomfruturen. "Flyet gør, hvad man be'r det om, og 
man kan tydeligt mærke hvad der sker i luften omkring 
en. En skøn fornemmelse", konkluderer han. 

Flyets handling skulle efter sigende også være forbedret 
ved kørsel på jorden, idet flyets halehjul er inkorporeret i 
sideroret. 

SOLO HJEMHENTNINGSMOTOR 

Quintus M er drevet af en Solo 2-taktsmotor - kendt fra 
den selvstartende Arcus M. Ifølge Holighaus har firmaet 
ingen planer om andre motor-typer. "På de første flyvnin-
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At dømme på smilet var Lange Aviation-ejeren Axel 
Lange godt tilfreds med testflyvningen. 

ger havde vi et ground roll på under 100 meter på græs", 
forklarer Tilo Holighaus. 70 hk (mod 56 elektro-hk i Anta
res 23E) er rigeligt til et en-sædet fly, der har en tornvægt 
på under 500 kg. Men flyet kan blive endnu tungere - helt 
op til 850 kg, for der er nemlig plads til mere end 260 liter 
vand i vingerne plus 10 liter i halen. Til sammenligning 
har Antares 23E mindre kapacitet p.g.a. batterierne i vin
gerne. 

Ved MTOW forventer begge fabrikanter en vingebelast
ning på 58 kg/m2 og helt ned til 38 kg/m2. For at give pilo
ten den størst mulige kontrol over ballasten har hver vinge 5 
separate vandtanke. De kan fyldes individuelt før start og 
tømmes elektrisk parvist under flyvningen. Haletanken kan 
tømmes i tre niveauer for at holde flyets CG på plads. 



Disse to nye selvstartende fly er ikke just billige, men 
det forventes stadig, at de giver smæk for skillingerne i 
den åbne klasse. Quintus M forventes at koste omkring 1,5 
mio. kroner ink! moms, mens Antares 23E med eldrift nok 
tangerer 1,8 mio. kroner med moms. 

Styrkeprøven for de nye fly bliver det kommende ver
densmesterskab, der afholdes i Uvalde, Texas. Her får vi at 
se om de to nye 23-meter-fly kan følge med konkurrenter
ne. Det forventes indtil videre, at briten Pete Harvey og 
polakken Lucas Wojcek stiller op med 2 Antares i både 
Elektro og T-version (t for turbo /hjemhentningsmotor. 
red.) Tilo Holighaus forventer "mindst 12 Quinti" i start
feltet, inklusiv to tyske piloter, Holger Karow og Tassilo 
Bode. ■ 

Flashback til Aero Messen sidste år, hvor vi så Antares 23E for første gang. 
Kroppen var dog en "forklædt" 20E. Motor og batterisystem er dog iden
tisk med 20E, men i det nye 23E har man fjernet motorens begrænsning, 
så den får lov at udvikle maksimal ydelse. 
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Schempp-Hirth Quintus M 
tronede højt over de andre fly 
på 2011-udgaven af Aero-mes
se, og vakte en del interesse 
blandt publikum. 

FAKTA: LANGE SLANKE VINGER ER SAGEN 

De nye fly i den åbne klasse er kendetegnet ved et kortere 
vingespænd end de ældre fly. Den øgede performance skyl
des primært et højt sideforhold (på engelsk aspect ratio). 
Sideforholdet betegner v ingens "slankhed " og udregnes 
forholdet mellem kvadratet af spændvidden og vingens are
al. Et højt sideforhold reducerer den inducerede modstand 
ved tipperne og er specielt anvendelig ved høj vingebelast
ning. Sidstnævnte defineres som vinges area l i forhold til 
flyets vægt. En høj totalvægt og dermed høj vingebelastning 
flytter hastighedspolaren for bedste glid, og tillader en højere 
flyvehastighed uden at forhøje flyets synkehastighed. 

Vingekonstruktionen deler 
Quintus M med Antares 23E. 
Quintus er udstyret med en 
70-hk Solo-motor med elek
tronisk benzinindsprøjtning 
og tænding. 

r 





"Det her er et værksted, hvor vi kan af prøve 
ting. Eksempelvis kunne vi jo godt montere en 
velkendt Rotax-motor på flyet, men det er da 

sjovere at af prøve andre ting" 

~--------=-~-=P::l= b her siddende i 
- t hø·1vinget UL-fly med motor i pusher-konfiguration. 

AirRover er e 
"Danmark bør have en flyindustri': mener Peter a m o -

sin AirRover. 

TEKST OG FOTO JENS TRABOLT 
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Lokalerne i den renoverede kostald 
på bondegården i Præstø er nok be
skedne, men armbevægelserne og 
ideerne er store. Peter Palmbo skæn
ker kaffe, mens han taler og viser 
rundt blandt støbeforme, flydele og 
tegninger: "Altså konceptet, det er jo 
at lave et UL-fly, som gør os i stand 
til at flyve fra vores egen græsplæne 
til et hvilken som helst sted i en radi
us af 800 km. Og han mener virkelig 
"hvilken som helst" - for flyet skal 
designes så det kan lande og starte 
kort på både asfalt og græs, men også 
sne og vand. 

At Peter Palmbo, der driver ID Air
craft med sønnen Mikkel, skulle få 

disse flyvske tanker om fuld flyve
mæssig fleksibilitet er egentlig ikke så 
underligt. Til daglig flyver han nemlig 
gyrokopter fra baghaven og er derfor 
vant til "no fuzz" -tilgangen til det at 
flyve. 

Midt i kostalden ( der ikke længere 
lugter af ko, men af krasse kemikalier 
til fremstilling af fly i kompositmateri
aler) står AirRoveren. Et to-personers, 
højvinget fly uden vingestræbere eller 
barduner bygget helt i kompositmate
rialer med pusher-konfiguration af 
motoren. Da man ikke skal døje med 
en snurrende propel foran, er udsynet 
fra den brede kabine formidabelt og 
minder meget om det man ser med 

-
' 



side-by-side-designet i fx Pipistrel 
Taurus. Ligeledes er propellen godt 
beskyttet mod stenslag. 

AMFIBIEFLY 
AirRoveren er baseret på et strandet 
projekt, WAP 2.01, udviklet af Jens 
Wendell fra Bornholm, som ID Air
craft har overtaget. Det oprindelige 
design var ikke et amfibiefly, men ID 
Aircraft har modificeret designet, så 
det nu - foreløbig i teorien - men ger
ne også i praksis, skulle fungere som 
vandfly. De traditionelle floats funge
rer ikke helt som på andre fly. I ste
det hviler AirRoveren på bugen i 
vandet. Under acceleration fungerer 

- -- - ---- ~TVEDSITFRAVÆR.ÆRGERLIGT.NÅR 
DANMARKS FLYINDUSTRI GLIMRER ST:~ ~F DEN VIDEN DER SKAL TIL, MENER 
NU DEN SAMLEDE INDUSTRI HAR ME ARTEDE ID AIRC,RAFT. VIRKSOMHEDENS 
PETER PALMBO, EN AF FOLKENE BAG JN;K;TET AIRROVER ET PRAKTISK, LETFLØJET 
LØSNING PÅ DET PROBLEM ER P~O , 
UL-FLY, DER TILMED KAN LANDE PA VAND. -------- -

floats' ene, der ogsa huser et par hjul, 
som hydrofoils og vil med stigende 
hastighed løfte kroppen fri af vandet. 
Motor og propel er i det oprindelige 
design i forvejen løftet højt til ve'.jrs, 
så det er velegnet til vandfly. 

Vingerne kan af- og påmonteres af 
to mand på under 10 minutter, hvilket 
er ganske korrekt, da FLYV fik lejlig
hed til at afprøve det. Derved kan 
flyet transporteres på en trailer og 
man kan spare den ofte kostbare han
garleje. 

GERNE NYE MOTORTYPER 
"Det vi mangler mest er gode ideer og 
praktisk hjælp fra andre flyinteresse-
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AIRROVER 

Canopy mangler at blive støbt, men udsynet 
lader til at blive førsteklasses. 

OM MANDEN BAG: 

Flyet er lavet af komposit~aterialer 
- her viser Peter den sofistikerede 
honeycomb-struktur, der indgår. 

Peter Ankerstjerne Palmbo er 56år, flyver Cessna, trike på land og vand og 
er kontrollant på selvsamme. Flyver desuden gyrokoptere, hvor han også 
er instruktør. 

Betegner sig selv som "projektmager''. Når Peter ikke flyver arbejder han 
bl.a . med kurser i hypnose. 
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de, der kunne være interessere i at 
deltage i udviklingsarbejdet", fortæl
ler Peter Palm bo. "Det her er et værk
sted, hvor vi kan afprøve ting. Eksem
pelvis kunne vi jo godt montere en 
velkendt Rotax-motor på flyet, men 
det er da sjovere at afprøve andre 
ting. Der er eksempler på konvertere
de VW 1.2 tdi-motorer fra Lupo-mo
dellen, som bare bruger 5-6 liter die
sel i timen. De kan trimmes til ca. 100 
hk", konstaterer han. 

"Og hvorfor skal vi danskere egent
lig ikke have en fl yfabrik?", spørger 
han drilsk og peger mod AirRoveren. 
"Det er ikke know-how, der mangler. 
Vi har en masse videntunge virksom-

Man skulle ikke tro det, men kulfiber e~p~::°ds af 
sin fjervægt mange gange stærkere en s . 

heder, der har stor viden i fx aerody
namik, kompositmaterialer og højtek
nologi. Den slags kunne sagtens 
omsættes til mere samarbejde på vores 
område" . 

ID Aircraft mangler at støbe cano
py, sætte wirer, styreorganer og avio
nics (glascockpit) i flyet samt at samle 
hjul. Peter Palmbo anslår, at det drejer 
sig om ca. 200 timers arbejde. 

Når flyet er færdigt venter et større 
testflyvningsprogram. 

Interesserede kan kontakte Peter 
Palmbo på telefon 2259410 eller ved at 
skrive til palmbo@os.dk 

FLYV mener: At starte med en fly
produktion i Danmark er set med de 
kedelige, kyniske og rationelle briller 
- ikke det mest oplagte i en tid, hvor 
selv veletablerede flyfabrikker har det 
hårdt. Men alligevel må man kippe 
med flaget for et projekt som dette, 
der dog uværgeligt skal overvinde 
mange udfordringer og bide skeer 
med mange nej-sigere. Men der er 
begejstring og nysgerrighed blandt 
projektmagerne. Med det som brænd
stof kommer man langt. ■ 



Du betaler kun for udstyr og installation, 

ingen udgifter til STC 
n~t kl.n·,.r 0A.O Av1.1tmn lor cl,~ 

IVe l<eep ()(Ir cuslomers flyinf 

Garmin gør det igen ... 

GTN 650/750 serien afloser den legendariske GNS430/530 serie. 

Undgå EASA STC udgifter ved at lade DAO Aviation installere din nye GTN. 

GTN serien er en WAAS GPS, med COM og/eller NAV receiver. Med den nye 

touchscreen er du sjældent mere end to tryk væk fra de mest almindelige 

funktioner. Styr fx dit audiopanel og transponder fra touchscreen. 

GTN serien kan arbejde sammen med stort set alt gængs avionicudstyr og de 

fleste GA og BA autopiloter. 

Ring eller skriv til DAO Aviation og hør hvad installation i dit fly vil koste. 

www.dao.dk 

Ring eller skriv til: DAO AVIATION AS telefon: 46191219 

Kontakt· Bo de Fries, bdfOdao.dk ellerTroels Lund, tluOdao.dk 

Copenhagen Airport, Roskilde, Hangarvej Hl, DK-4000 Roskilde 

At købe eller sælge et fly er ikke noget, man bare gør. Er du i 
færd med processen, har du sikkert brug for en samarbejds
partner, der kan yde myndig og kyndig assistance. Det kan vi. 
Mere end 40 års fælles brancheerfa lng gør, at vi har viden, 
kompetencer, netværk og tyngde til at · dig med at gøre 
den bedste handel. Bet være~ et køb eller et salg. 

1 har I mange år fungeret som brokere i forbindelse med 
køb og salg af brugte jets og turboprop-fly over hele verden. 
Derudover er vi Piper's officielle r~tant I Skandinavien 
og Baltikum og sælger hele rækken af nye Plper-fly. Endelig 
formidler vi køb og salg af mindre brugte fly og helikoptere. 

Kontakt os og hør nærmere! Vi ser frem til at høre fra dig! 

sales@europeanalrcraftsales.com 
www.europeanaircraftsales.com 
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VIND f NfUSIASI-fUR 
MfD SAS 

De fleste tænker ikke særligt meget 
over hvorledes piloter, jordpersonel 
og ATC arbejder sammen for at sikre 
den sikrest og hurtigst mulige trans
port for de betalende passagerer. 

Men SAS har ønsket at gøre det mu
ligt for en FLYV-læser at følge en flyv
ning helt tæt pa. Vinderen kommer 
med kaptajnen på job pa en udvalgt 
rute i Skandinavien eller Nordeuropa 
og saledes fa et unikt indblik i afvik
lingen af en flyvning. 

Sadan deltager du i lodtrækningen om 
entusiastturen pa en udvalgt europæ
isk SAS-rute: 

Send en email til flyvakda.dk med 
"Entusiasttur med SAS" i emnefeltet. 
Alternativt mrk. fysisk brevkort til 
FLYV, Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde. 
Husk navn, adresse og telefonnum
mer. Tilmeldingerne skal være FLYV i 
hænde senest 16. april. 

Vinderen offentliggøres i næste num
mer af FLYV. ■ 

.. --
--



' \ \ \ \ \ \ \ ' 



--~ C E S S N A D E A L E R S C A N D I N AV I A 

FLYTEKNISK AS. MERDEVEIEN 188. 3676 NOTODDEN - NORWAY 

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

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

NEW • IMPORT • USED • COMMISSION • EASA SERVICE CENTER 



TEKST OG FOTO TORKELL SÆTERVADET 

bred (13 in VJew 

""-~o ~ 
STRØMMEN 0- ✓' o Fetsund 

RÆiJNGEN • 1,158 

GPS-enheden (ca. 5000 kr. Inkl. software) er meget kompakt og kan tilsluttes bide PC og MAC. 

ENGELSKE SKYDEMON HAR SPECIALISERET SIG I 
SOFTWARE FOR VFR-FLYVEPLANLÆGNING OG EN
ROUTE-NAV!GATION MED GPS. MED INTRODUKTIO: 
NEN AF SKYDEMON MD ER DET NU MULIGT AT FA 
EN INTEGRERET LØSNING HVOR DER IKKE KRÆVES 
EN SEPARAT GPS-ENHED. FLYV HAR TESTET SKYDE

AMTIDIG TAGET ET KIG PÅ DEN SENESTE 

~g~A~i A~~~i~!~EN~::s~~~i~~ :KYDEMON FLIGHT PLANNING. 

For et år siden testede FLYV flyveplan
lægningsværktøjet SkyDemon. Denne 
gang er fokus derimod den bærbare 
GPS-enhed, som SkyDemon tilbyder i 
en pakke sammen med SkyDemon 
Flight Planning. Udvalget aftouch
screen GPS-enheder bliver stadig større, 

men de færreste systemer har et velinte
greret system for flyveplanlægning og 
navigation undervejs. Som regel laver 
man flyveplanlægningen på en plat
form, mens data om flyveruten overfø
res mere eller mindre manuelt til GPS-
enheden ombord. Det er derfor med ► 
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Selv i direkte sollys er skærmen meget let af 
aflæse. Bemærk i øvrigt obstacle-advarslen. 

Den rosa linje viser planlagt rute, mens 
den hvide linje viser beregnet track. 

betydelige forventninger, vi pakker den 
kompakte SkyDemon MD ud og gør 
klar til test. 

INTUITIV BETJENING 
Brugsanvisninger er lidt gammeldags, 
og de fleste forventer nok at kunne tage 
et nyt "legetøj" i brug uden at læse på 
lektien forinden. Derfor var det stærkt 
glædeligt at opdage, at SkyDemon MDs 
brugermenuer er særdeles enkle og selv
forklarende. 

Vi har dog ikke brugt apparatet læn
ge, før vi kommer til et problem: Hvor 
er kortdata for Norge (Testen foregår i 
Oslo-området, red.) Efter at have kon
sulteret leverandøren viser det sig, at de 
blot har glemt at uploade Norges-kortet, 
før enheden blev leveret. Man kan dog 
selv hente kortet, hvis man har en PC
version af planlægningsværktøjet instal
leret. Men umiddelbart før afgang var 
vi ikke i den position. Vi får dog hurtigt 
tilsendt en fil pa en email og installeret 
den på GPS' en. Efter at have lavet en 
rute fra Kjeller til Fagernes via Eggemo
en og Brandbu gennem flyveplanlæg
ningsmodulet pa nettet, overfører vi 
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hurtigt rutedata til GPS' en med USB-ka
bel. Dette går som en drøm! 

Før vi letter monterer vi enheden 
ombord i flyet. Det medfølgende suge
kopstativ fæstner sig eksemplarisk til 
plexiglasset ved første forsøg en bedre 
montering er utænkelig. 

GIVER ENROUTE-ADVARSLER 
Allerede før start har GPS' en lokalise
ret et tilstrækkeligt antal satellitter til 
at fastslå en nøjagtig position, og umid
delbart efter start begynder enheden at 
advare os om, hvad der er i vente: 
"Gardemoen controlzone in 2 nautical 
miles", minder den høfligt om. 

Vi svinger vestpå mod Eggemoen og 
lægger snart mærke til, at kortdatabasen 
ikke bare er opdateret med luftsports
områderne, men også siger til, når vi 
nærmer os: "Hokksund B Sporting 
Area", som var det kontrolzonen vi var 
på vej ind i, og lige så pligtopfyldende 
siger den til, når vi forlader området. 

Til at begynde med virker det både 
lidt uvant og lidt anmassende at få så 
mange advarsler, men efter kort tid må 
man medgive, at det faktisk er rart at 
blive mindet om ting, man måske er i 
færd med at overse. Advarslerne kan 
desuden slås til eller fra individuelt for 
hvert luftrums- eller faretype . Menuen 
finder vi hurtigt, for da vi ligger i 2000 
ft godt 10 km væk fra det 1500 ft høje 
Tryvannstårn ved Oslo vækkes vi af et 
øredøvende spektakel, der varsler om 
objekter forude. Vi forveksler det først 
med flyets stall warning. Det tager imid
lertid blot 4 sekunder, før denne type af 
advarsler er slukket. 

FORM OG FUNKTION 

Det tager ikke lang tid at fastslå, at den
ne enhed fungerer upåklageligt. Hvis 
man sammenligner med Ipad-apps som 
Air Navigation Pro er grafikken enkel. 
Skærmen har væsentlig lavere opløs
ning, og både processor og lagrings
plads kommer aldrig i nærheden af iP
ad-standard, men nu har SkyDemons 
touch-PC med Windows CE-operativsy
stem aldrig givet sig ud for at være en 
tablet-pc. Derimod taler vi om en enkel 
og velfungerende maskine, der kan gøre 
det, den skal, men som ikke krydrer 
med "flashy" grafik eller høj "wow-fak
tor". Prøver du at zoome på iPad-vis 

svarer SkyDemon MD igen med et søv
nigt "redrawing map". 

På den anden side er det SkyDemon, 
der slår iPad, når skærmen betragtes i 
sollys. Selv om reflekserne fra den glatte 
iPad-skærm kan dæmpes med folie, er 
SkyDemon suværen, når det gælder læs
barhed i reflekser fra sollys. 

Det er i det hele taget let at konklude
re, at SkyDemon MD er en følgesvend, 
man gerne tager med på tur. Men hvad 
med planlægningsmodulet - kan den 
version erstatte den sædvanlige Jeppe
sen FliteStar? 

FLYVEPLANLÆGNING PÅ NETTET 
Da FLYV testede SkyDemons Flight 
Planning sidste år, handlede det om 
software, der skulle installeres på en PC. 
Efter et år med videreudvikling af 
værktøjet tilbydes nu en netbaseret 
version af programmet som efterfølgen
de kan bruges uden at man installerer et 
specielt program - og som fungerer 
både på Mac og PC. Køber man SkyDe
mon Flight Planning får man både det 
separate program, der er uafhængigt af 
nettet og adgang til den netbaserede 
version. Hos Jeppesen må man derimod 
købe FliteStar og Jeppesen Internet 
Flight Planner hver for sig. 

Som rent planlægningsværktøj for 
VFR-flyvning er der få ting, man savner 
med SkyDemon. De ting som sidste års 
test pegede på, er i store træk blevet 
rettet: Kompabiliteten med Mac og 
PC' ere som kører Linux er løst med net
versionen. VFR-punkterne som mangle
de i den tidligere version er nu på plads 
og vejrrapporteringen fungerer upåkla
geligt. Automatisk ATC-flyveplan gene
reres også med tilhørende vægt- og ba
lanceberegninger. 

Ønsker man at bruge SkyDemon som 
database for indflyvningskort (approach 
plates) kommer man imidlertid til kort. 
De kort som autogenereres afSkyDemon 
har ikke meget til fælles med de officiel
le VFR-indflyvningskort som er publi
ceret gennem AIP eller fra Jeppesens 
side. SkyDemons kort repræsenterer 
bare en Wle skitse af banen med påteg
net nøgleinformation, men egentlig ind
flyvningskort er det ikke tale om. 

Dog må man også nævne, at Jeppesen 
heller ikke inkluderer indflyvningskort. 
Derimod må man købe JeppView i til-



læg til FliteStar, hvis man ønsker dette 
(evt. må man abonnere på papirkort). 
Isoleret set kan man mene, at SkyDe
mon inkluderer mindst lige så meget 
som Jeppesen FliteStar. Men alligevel: 
Når et program som Air Navigation Pro 
har implementeret en række indflyv
ningskort for en række lande (fx Tysk
land) så bliver SkyDemons udeladelse af 
samme nok at regne som en mangel 

KOMPLETTE SYSTEMER 

En VFR-pilots våde drøm er at kunne 
købe et enkelt stykke værktøj, der kan 
alt: Planlægning af flyverute, indhent
ning af vejr og Notam, vægt- og balan
ceberegninger, udstedelse af ATC-flyve
plan, navigationshjælp undervejs med 
"moving map", visning af officielle en
route og approachkort samt elektro
nisk log på turen. Sammenstillingen i 
boksen viser, at der ikke findes noget 
mobilt værktøj, som alene tilbyder alt 
dette. Men SkyDemon kommer tættest 
på. Den eneste der virkelig mangler er 
det officielle kort. For under 1.000 kr. 
per år får man et meget effektivt værk
tøj i form afSkyDemon. Lægger man 
dertil et ICAO-kort og en Jeppesen VFR
manual eller JeppView har man faktisk 
alt hvad man behøver til langtur. Det i 
sig selv er ganske imponerende. ■ 

Primærfunktion 

Flyveplanlægning 

Webbaseret f lyveplanlægning 

Udskrift af fuldstændig navplan 

Automatisk vejrinformation 

Automatisk notamtjeneste 

Automatisk ATC-flyveplan 

Enroute-navigation 

GPS-modtager 

.. Mov,ng map" 

Højdeprofil/terrændatabase 

VFR-flyvepladskort Europa 

ICAO-kart Europa 

Pris med data for Europa 

Pri s, opdatering per år 

• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 

kr 1.050 
(kr 5.350 m/GPS) 

Sammenligner man Sky-Demon med andre populæ · 
lav pris. 

Separat t jeneste 

• 

• 
• 

• 

• 

• 

• 

kr 0 
(!Pad kr 4.890) 

Enroute-navrgatron 

• 

• 

• 
• 
• 
• 
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Hvo,~ hvomå,- og i hvad /æ,-te du at flyve? 
Som de fleste fra min årgang, foregik 
uddannelsen i flyvevåbnet. Først ca. 
20 timer Chipmunk- og solo på FSN 
AVNØ, herefter 1 ½ år i CANADA ved 
RCAF, med flyvning på Harvard og 
T33, eller T-bird som den også kaldes. 

Perioden var 1955, 1956, og 1957. 
Faktisk kan spørgsmålet ikke endelig 

træning/check fokusere kraftig på 
manuel flyvning i stor højde, med 
"system failures", en øvelse der ikke 
har været megen fokus på tidligere. 

-

besvares, før man deponerer sit certifi
kat! Min indstilling er, at på hver eneste 
flyvning lærer man lidt - til tider me
get, især hvis man jokker lidt i spinaten. 

Hvad er den mest mindeværdige ople
velse i Jo,-bindelse med din skoling? 
Jeg tror det er den første flyvning på 
T-bird på GIMLI, Canadian Air Force 
Base. 

Hvad flyve,· du nu? 
Ikke så meget, men jeg flyver nu og 
da' en test- eller færgeflyvning på 
B737. 

-

I civil kommerciel flyvning bliver 
alle uheld og "mulighed for uheld" 
rapporteret, analyseret og vurderet 
med henblik på at undgå gentagelser. 

Et par eksempler - for ca. 2 år siden 

- flyet stallede simpelthen på finalean-

Jeg underviser en del hos Oxford 
Aviation Academy i STO, CPH og OSL 
på B737 simulator. 

For tiden er det mest russiske og 
indiske elever. 

-

var der et B737 crash i Amsterdam 

flyvning - dette plus en hændelse i Russiske piloter er særdeles interes-
UK, har fået BOEING til at udsende en sante at undervise. Hvis de fx. skal 

-

kraftig revision af proceduren for stall omskoles fra Tupolev til Boeing 737, 
recovery på B737. skal de samtidig lære 2-pilot koncept. 

Alle B737 piloter træner den revi- Deres Tupolev-besætning består af 
<lerede procedure i simulator ved før- kaptajn, styrmand, Maskinist, Navi-
ste mulighed. gatør og Radio Operatør. Det er lidt 

-

AIR FRANCE mistede et Airbus fly overvældende pludselig at være an-
i Sydatlanten for 2 år siden. Voice re- svarlig for "hele butikken". 
corder er fundet for ikke så længe Det hjælper at de russiske piloter er 
siden, og udlæsningen har overbevist velmotiverede, arbejder hårdt og er 
mig om, at inden længe vil simulator særdeles flinke. 

--- --~ ~ 
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Hvilke fly ville stå i din drømmehangar? 
Jeg skal ikke ha' nogen fly i "hangar". 
Jeg kunne godt ønske mig en 10 ti
mers tur i en Douglas DC6B. 

Bedste flyvetur nogensinde? 
Der er rigtig, rigtig mange ture der 
kvalificerer til "bedste tur". Den stør
ste fornemmelse for tilfredshed og me
ningsfuld indsats er vistnok deltagelse 
i luftbroen til Biafra under borgerkri
gen i Nigeria 1968/69. 

August, september var vi 2 besæt
ninger, der fløj Sterling's DC6B for Red 
Cross fra den spanske Ø Fernando Poo 
til Biafra. Vi fløj skiftevis hver anden 
nat. Lasten var fødevarer og medicin. 
På hjemturen havde vi flygtningebørn 
med. De sad simpelthen på gulvet og 
holdt fast i lastenettet. 

Et år senere var vi i gang igen . 
Denne gang for Folkekirkens Nød
hjælp. Flyet blev ommalet, navnet på 
flyet var JCA = Joint Church Aid. Det 
omdøbte vi hurtigt til Jesus Christ 
Airlines. 

Denne gang var vi kun en besæt
ning - vi fløj 40 nætter i træk, uden 
afbrydelse. De fleste nætter 2 ture. 

Det blev til 21 7 timer på 40 dage! 
Denne sidste periode var ret barsk 

med beskydning fra jorden og bombe-
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nedkastning mod flyvepladsen de fle-
ste nætter. 

Vi følte virkelig, at de natlige flyv
ninger gjorde en forskel for en masse 
udsatte biafranere. 

Andre spændende oplevelser er fra 
min tid som teknisk pilot i Maersk 
Air, og senere Sterling. Et stort antal 
acceptance flights hos Boeing i Seattle, 
og efterfølgende færgeflyvninger til 
CPH og andre destinationer. 

Juli maned 1972 var jeg co-pilot hos 
den navnkundige Anders Helgstrand 
på DC6B OY-BAS, som vi landede på 
en stubmark ved Møgelgård, Hemmet 
Strand. 

Maskinhandler/gårdejer Chr. Niel
sen havde købt DC6' en, og ville ind
rette den til cafeteria. Den blev solgt 
billigt, på den betingelse at den altid 
stod i Sterlings rød/hvide farver. Gad 
vide om den står der endnu? 

Værste flyvetur· eller oplevelse med 
flyvning nogensinde? 
Ingen dårlige oplevelser. Jeg er privile
geret forstået således, at jeg har set frem 
til hver eneste arbejdsdag - uanset om 
det var barske vejrforhold pa Vagar eller 
en vanskelig elev i simulatoren. 

Men måske kan jeg nævne Flyve
våbnets "sorte lørdag" for 50 år siden. 

En frostklar, dejlig dag - alle skulle 
ud og flyve ( der var 3 jagereskadriller 
på Karup dengang - 8 total i Jylland 
- stort flyvevåben), 37 fly i luften fra 
Karup 

Pludselig blev der, højest uventet, 
tåge. Jeg fløj T-bird på instrumenttræ
ning (GCA) på Karup og landede 
prompte, ful! stop. 

Alle blev kaldt hjem til Karup nu 
begyndte panikken. Alle anmodede 
om GCA-anflyvning, nogle lykkedes 
med landing (25 fly - et par crashede i 
landing) Det var 62 mislykkede forsøg 
(missed approach). 8 fly fløj til Ålborg, 
4 fly løb tør for brændstof og nødlan
dede i terrænet, eller "ejectede". Alt 
foregik indenfor 1 time og 13 minut
ter! 

Helt utroligt gik ingen menneskeliv 
tabt. 

Pensioneret flyveleder, Leif Fugl
sang har lavet en imponerende re
search over sorte lørdag - et par gange 
har jeg overværet hans fantastiske 
foredrag "sorte lørdag". Et "must" for 
dem der interesserer sig for dansk 
militærflyvning. 

Hvad beskæftiger du dig med, når du 
ikke flyver? 
Jeg er udlært automekaniker umiddel-
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bart, før jeg begyndte som flyveelev 
på Avnø. 

Jeg "fusker" stadig lidt på hobby
plan i faget - og kører en del på mine 
2 BMW motorcykler. 

Hvor er du med flyvning om 10 ar? 
Om 10 år? Sandsynligvis på alder
domshjem - måske med rollator -
Skræmmende! 

Hvad er, efter din mening, de største 
udfordringer i luftsport og General Avi
ation i dag? 
Håber der bliver et stort behov for 

m er. 1111111 
Sagt kort - samme muligheder som 1111111111 

piloter, således at unge mennesker 
med lyst til pilotjobbet, får samme 
muligheder for uddannelse og job 
uden de store økonomiske proble-

min argang fik tilbudt. 

Har du nogensinde fået skældud fa,· din 1 

flyvning? 
Næh ikke rigtig. På Harvard skolen 

på Penhold, var min instruktør I 
FRENCH CANADIAN jeg var fra 
Jylland. Ingen af os 2 var særskilt 
gode til engelsk, det gav lidt "gnubbe-
ri" iblandt. Senere kom vi helt på 
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Er der en ting omhing det at flyve, du 
ville ønske du havde indset noget tidli
gere? 
Da jeg var færdig med min første 6 års 
kontrakt i flyvevåbnet, dumpede jeg, 
til stor irritation for mig selv, til opta
gelsesprøve i SAS. Dømt ud fra min 
officersbedømmelse, skulle prøven 
være "piece of cake". Selv tror jeg, at 
arsagen var sprogproblemer. Den psy
kolog SAS benyttede, jeg tror han hed 
professor Trankell, var svensk. Bort
set fra 1 ½ år i Canada har jeg altid 
opholdt mig i Jylland. 

Interview med psykologen gik mil
dest talt dårligt. Jeg forstod simpelt
hen ikke, hvad han talte om. 

Set i bakspejlet skulle jeg have del
taget i intensiv svensk kursus inden 
interview . 

Hvor mange timer har du - og hvilke(t) 
ce1:fikat(e1)? 
28. 700 timer - ATPL B737 - TRI/TRE. 

Du vinde1· 500 mio. kr. i lotteriet. Hvil
ke flyveaktiviteter skal støttes af dig 
som mæcen? 
Støtte unge, egnede danskere til en 
uddannelse til trafikflyver. 

Det er unfair, at næsten alle andre 
uddannelser er gratis 

Har du nogensinde bulet et fly? 
Ja, det har jeg faktisk. Anders Helgs
trand, direktør og flyvechef i Sterling 
Airways, fik den sympatiske tanke, at 
anskaffe 2 stk. Piper Cherokee, for at 
hjælpe DC6 maskinister, der var egnede 
til flyvecertifikat, med henblik på vide
re karriere i Sterling som Caravelle-pilot. 
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Sterling European Airlines 

~ 
Onc of lhe longes, durunon 01ghlS Oown wilh thc 737-SOOW 

17 November 2003 
9 Hours 45 Mmutc:s 

SEATILE _ COPENHAGEN NONSTOP 
\ 

Flere af os yngre piloter virkede 
som instruktører. 

Under start fra Vamdrup's græsbane 
(højt græs!) med OY-STW gav det et 
bump, som om vi ramte et hul. 

Opkald til Beldringe for "crossing 
clearance" - Vi blev informeret om, at 
Vamdrup havde fundet et Cherokee 
hovedhjul! 

Landing blev planlagt på græs, pa
rallel med bane 22 i CPH, men forinden 
var vi i Vallensbæk Holding 1 time, for 
at lande med mindst mulig benzin. 

En klar sommeraften- circling 1 
time med kun 1 hjul - alle i området 
var klar over hvad der var i vente, så 
landing i Kastrup foregik under stor 
mediebevågenhed - TV bl.a. 

Landingen var ganske udramatisk. Vi 
forlod flyet straks efter det stod stille. 
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Ha1· du en yndlingsrute / tw·? 
Nej 

Hvis du kunne skifte livsbane eller kai·
l"iere, hvad ville du så geme være? 
Jeg er fuldt tilfreds med mit jobvalg. 
I spøg har jeg tidligere anført at " så
fremt man ikke er pilot, er man nødt 
til at arbejde". 

Kan du beskrive dig selv med et enkelt 
ord? 
Det må andre gøre, hvis de har lyst. 

Kan du reparere et fly? 
Nej. 

J 

ways Anders Helgstrand. A.H var 
tidligere test pilot hos SAAB og SAS. 
Han var meget temperamentsfuld. 
Når A.H var til stede, var han perso
nen i FOKUS - altid. 

En barsk chef, der aldrig tøvede 
med beslutninger, skældte meget ud, 
hvis vi ansatte svigtede, eller ikke 
levede op til forventede krav. Han fik 
alle til at yde max. ved sin blotte til
stedeværelse - uanset om det var i 
cockpittet, på kontoret, i hangaren, til 
møder. Til gengæld var han ekstrem 
fair, såfremt man havde uheld, eller 
trængte til hjælp. (bl.a. Cherokee ind
køb til uddannelse.) 

Direktør Bjarne Hansen, tidligere 
Hvilken flyvepersonlighed beundrer du Maersk Air, var en utrolig dygtig, 
mest - og hvo1for? visionær chef . 

... --

gyndte nedturen. Tanken melder sig, 
såfremt B.H havde beholdt stillingen i 
Maersk Air, ville dansk kommerciel 
luftfart sandsynligvis havde været i 
en gunstigere situation, med mange 
flere dansk indregistrerede større jet
fly. 

Hvem skal have "Luftposten" næste 
gang - og hvo1for? 
Jens Frost fra Center Air. Jens er tidli
gere kollega fra Maersk Air og SAS 
Flight Academy og han har en profes
sionel indstilling til uddannelse af 
fremtidige trafikflyvere. 
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FLYVENDE HISTORIE 

Med restaureringen er denne Spitfln, det 
tætteste man kan komme på et fabriksnyt fly. 

NY RESTAURERING RUMMER SPÆNDENDE PERSPEKTIVER 

TEKST OG FOTO OLE STEEN HANSEN 

Det var den, der ikke fløj til selve showet, som var den 
mest bemærkelsesværdige. Imperial War Museum fejrede i 
september Supermarine Spitfires 75 års fødselsdag med et 
todages airshow på Duxford, hvor den første Spitfire-eska
drille blev etableret i 1938. Syv Spitfires var i luften - og 
det samme var en hel del andre civile og militære fly, der 
sådan set ikke havde så meget med Spitfire at gøre, men 
flot var det. 

Flottest var dog Spitfire Mk I P9374. Torsdag gennem
førte den sin første prøveflyvning, og fredag den anden. 
Maskinen havde kun prøveflyvningstilladelse, og kunne 
derfor ikke deltage weekendens show. 

P9374 blev bygget hos Supermarine i Southampton, men 
nedskudt under Dunkirk-evakueringen den 27. maj 1940. 
Den dag blev en række engelske bataljoner ofret - tabene 
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var voldsomme - for at bremse tyskerne, mens resten af 
den engelske hær nåede frem til strandene, hvorfra de blev 
sejlet hjem til England. I luften over dem forsøgte Royal 
Air Force at holde Luftwaffe væk. En maskine, der den dag 
ikke kom hjem, var P9374. Pilot Officer Peter Cazenove 
nødlandede sin skadede maskine på stranden ved Calais. 
Her vaskede sand og tidevand hen over den, men den blev 
opdaget igen i 1980 og aret efter gravet fri. 

NYE STANDARDER 

Restaureringen af P9374 hos Historie Flying i Duxford sæt
ter nye standarder for, hvor autentisk man kan gå til 
værks. Tekniker Mark Parr fra Historie Flying fortalte, at 
der er brugt mange mindre dele fra det oprindelige fly i 
restaureringen - bl.a. siderorspedaler, motordele, tanke, og 



panserpladen. Lang det meste er dog bygget op fra grun
den og altså ikke restaureret med dele fra reservedelslagre 
eller andre fly. 

"Vi har været i arkiver og gået alt efter i de mindste de
taljer," fortalte Mark. "Det var beskrevet hvilke metalkva
liteter, der skulle anvendes eller kunne anvendes, hvis 
man ikke kunne få fat på de ønskelige. Der var mangel på 
metal, og en Spitfire holdt måske alligevel ikke meget over 
20 tyve timer. Vi har fået støbt dækkene, så alle detaljer i 
dem er præcist som de var, da den var ny. Nogle dele f. 
eks. propellen har vi været nødt til at få certificeret, fordi 
vi har fremstillet den fra grunden. Det er et stort arbejde, 
men den eneste vej frem, hvis man vil have en autentisk 
maskine i sidste ende." 

P9374 er ikke bare en Mk I, men en tidlig version af en 
Spitfire Mk 1. Skal man længere tilbage i slægten er der 
kun prototypen eller en Mk 1 med tobladet træpropel at 
kaste sig over. Det, der umiddelbart afslører P9374 som en 
tidlig Mk I, er cockpit-hoodens flade sider. De blev på se
nere Mk I' er buet udad, så piloten fik bedre udsyn. Et an
det tidligt træk er, at piloten på P9374 må pumpe under
stellet op med håndkraft alle andre flyvende Spitfires i 
dag har de automatiske systemer, der siden blev indført, 
også på senere Mk l'er. 

Den sort-hvide underside anvendte RAF i en periode af 
krigens begyndelse. Det viste sig nemlig, at piloterne ikke 
havde læst pa lektierne indenfor flykending, hvilket af
stedkom nogle meget uheldige episoder. Med den let ab
surde sort-hvide underside, kunne enhver engelsk pilot 

eller skytte kende ven fra fjende . Og hvem finansierer så 
dette herlige, men utvivlsomt kostbare eventyr? Jeg hørte, at 
det var en kunstsamler, der også interesserer sig for fly. Da en 
Spitfire kun kan betragtes som et kunstværk, lyder det som 
en sandsynlig kombination. 

PERSPEKTIVER 

"Hvis I har samlet så stor viden og erfaring om typen, kan 
I vel også lave et nyt fly ud af stort set ingenting?" spurgte 
jeg Mark. "Du kan bare komme med en bolt fra en Spitfi
re,'' lo han."Det er begyndelsen, og så restaurerer vi resten 
op omkring den." 

Så er det jo, at man ikke kan lade være med at lege med 
perspektiverne. Vi har ingen flyvende Spitfire i Danmark. 
Det ville ellers være flyvehistorisk relevant, praktisk mu
ligt og voldsomt interessant for gud og hvermand. Proble
met er bare, at de mennesker i Danmark, der har råd til 
den slags, ikke kan se pointen med at investere i en Spitfi
re. Og de der kan, har ikke råd. Et meget uheldigt sam
mentræf, der imidlertid klart afspejler nationens indstil
ling til sin egen teknologiske kulturhistorie . 

Men hvis nogen nu alligevel fik mobiliseret de nødven
dige kontanter, kunne en eller anden sa ikke pille et par 
bolte ud af Flyvevabnets gamle Spitfire i Stauning og sende 
dem til Duxford, så de kunne blive restaureret op til fly
vende standard med danske kokarder? Undertegnede mel
der sig i hvert fald frivilligt til at tørre forkanten af for 
døde fluer efter prøveflyvningen! ■ 
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FLYVE OPLEVELSER 

Da Anker Steen Sørensen i en alder af 66 år fik mulighed 
for at flyve Gripen, så slog han selvfølgelig til ... 

34 FLYV APRIL 2012 

HVORNÅR HAR DIN BEDSTEFAR SIDST FLØJET SAAB GRIPEN? ET USÆDVANLIGT 
SPØRGSMÅL DER AFVÆBNER DE FLESTE I BØRNEHAVEKLASSEN. MEN ANKER 
STEEN SØRENSENS BØRNEBØRN KAN HELT I OVERENSSTEMMELSE MED SANDHE
DEN SVARE: "I SIDSTE UGE ... ". HVORDAN DET SÅ GIK TIL. KAN DU LÆSE HER. 



TEKST ANKER STEEN SØRENSEN 

FOTO ANKER STEEN SØRENSEN OG SAAB 

Det er søndag middag, og jeg sætter mig ind i bilen. Jeg 
skal køre lidt mere end 700 km. Det er, hvad der er til 
Linkoping i Sverige, hvor jeg skal igennem noget forskel
ligt startende i morgen tidlig kvart i otte. 

Motorvej og bil bringer mig fremad. Den er godt nok 
flot den Storebæltsbro. Har fulgt med lige fra starten med 
byggeriet, da jeg ofte fløj op igennem Storebælt i jagerfly 
på vores træningsmissioner. 

Kører over Øresundsbroen. Da den åbnede fløj en dansk 
F-16 i formation med en svensk Gripen over broen. Pudsigt 
at tænke på, for det har noget med Gripen at gøre, at jeg er 
på vej til Sverige. F-16 kom jeg også til at flyve . Startede i 
1980 og fløj den sidste gang i 1996. Utroligt .. Ja og i 12 år 
fløj jeg også opvisning med den. Der blev trukket op til 9 
G. Jeg har altså mange gange vejet omkring 700 kilo. Så er 
man altså tung. Og kors i pipen hvor kan det mærkes. 
Mange gange med blodudtrækninger på underarme og 
balder - men hvad, sådan var det. Det var godt nok også 
svært at trække vejret under de forhold, men god træning 
hjalp nu en hel del. Selve flyvningen var da vist også go' 
træning. Man kunne i hvert tilfælde godt være rigtig træt 
efter nogle af træningsturene. Jeg sidder helt og spænder i 
mave og lår bare ved tanken. Det gør nu ikke noget, for det 
kan da være jeg også skal det i morgen. Sa gør det jo ikke 
noget lige at øve lidt. 

Det var en god tid med F-16, men da jeg blev chef for 
Flyvestation Vandel, så måtte jeg hellere flyve helikopter. 
Omskoling til helikopter i Alabama i USA og så hjem og 
omskoles til Fennec - den helikopter hæren fløj i på det 
tidspunkt. Det var svært til at begynde med, men det er 
vist nok lidt forståeligt, når jeg i over 25 år havde fløjet 
jagerfly. Jeg lærte det da. 

Kører langs med en af de store svenske søer. Det er et 
flot land. Lidt anderledes end Danmark. Men også flot. 
Lidt anderledes end det flade sted i Tyskland, hvor jeg var 
nogle år i en stab inden jeg fyldte 60 år. Jo, for resten - et 
år i Stockholm i forbindelse med indkøb af nye helikopte
re. Fantastisk by. Nordens Venedig. 

ARBEJDER FOR SAAB 

Nu er der ikke så langt til Linkoping. Men hvorfor lige 
Linkoping. Det er også lidt tilfældigt, men det har da noget 
at gøre med jeg har fløjet kampfly. I 2007 skrev jeg om Gri
pen for et firma. Da svenskerne så det spurgte de om, hvem 
der havde skrevet det. Så kom de i kontakt med mig. Det 
var folk fra Saab. Da de er med i konkurrencen om nyt ja
gerfly til Danmark, så synes de jeg var interessant. Det 
blev vi nu først enige om efter 4 måneder. Til gengæld så 
kom jeg både på fabrikken og til at flyve simulator. Den 
simulator som skulle være som det nye fly de er ved at 
bygge. Nemlig Gripen Next Generation - eller i daglig tale: 
Gripen NG. Dem har jeg så lavet noget arbejde for foruden 
for et andet svensk firma, der bygger simulatorer til ud
dannelse af blandt andet flyveledere. Det er hamrende in
teressant, for det tvinger mig til at følge med i en enorm 
teknisk udvikling. 

Der ligger jo Saab fabrikkerne . Lad mig lige køre derhen 
inden jeg finder hotellet. Så ved jeg da, hvor jeg skal møde 
i morgen tidlig. Jeg har været der før, så det er bare lige et ► 
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FLYVEOPLEVELSER 

Foran Gripen nr. 822 - en to-sædet model. 

You have control. Mange år som F-16-pilot fornægtede sig ikke, at da Anker Steen fik kontrollerne. 
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Turen gik både high and low over det svenske landskab. 
Schweiz har i øvrigt netop sagt ja til købet af Gripen 
NG, og Saab bejler naturligvis også til Danmark i den 
hårde konkurrence om levering af de næste kampfly. 



smut forbi og så til hotellet. Parker og check ind. Ud og få 
lidt at spise. Godt. Sengetid. 

Jeg vil være frisk og udhvilet til i morgen. Planen er 
nemlig et flyvemedicinsk lægecheck. Simulatorflyvning. 
Frokost. Snak med testpilot - og så ud og flyve den to-sæ
dede Gripen D-model. 

Mandag morgen kl. 6 er det op. Ned og spise morgen
mad . Skal jeg tage en kop kaffe? Nej, jeg tager kakao, for 
kaffen kan måske have indflydelse på blodtrykket, og den 
chance tager jeg absolut ikke. (En amerikansk undersøgel
se har fx vist ved indtagelse af to kopper kaffe en midlerti
digt stigning i blodtrykket på testpersonerne på 3 til 14 
mm Hg systolisk og 4 til 13 mm Hg diastolisk, red .) 

LÆGEUNDERSØGELSE 
Er ved Saab 7:45, hvor en tidligere chef for det svenske 

flyvevåben tager imod. Generalløjtnant Kent Harrskog. Vi 
går sammen hen til lægehuset. Det bliver spændende sy
nes jeg da . Elektrokardiogram, blodtryk, lægen lytter til 
lunger og hjerte. Blod og urin analyseres. Høreprøve og alt 
muligt. Lys i øjnene og interview med lægen. Jeg må gerne 
flyve, og det flyvemedicinske lægecheck gælder et år. Hur
ra - jeg er bare klar. Det føles næsten som for mange år 
siden, da jeg bestod optagelsesprøven til pilot. Tænk i ef
termiddag skal Anker RØR (RØR er mit flyvernavn, som 
jeg fik i 1971 på Avnø) ud og flyve jetjager - og jeg er kun 
66 år. Fantastisk. 

Over i simulatoren. Gennemgår de forskellige kontakter 
og instrumenter. Det er et glascockpit, hvilket betyder det 
er tre flade skærme der sidder i cockpittet og giver piloten 
oplysninger om de ting han ønsker at vide og det han på 
forhånd sætter flyet op til. På gashåndtaget er der 15 knap
per og et joystick på toppen. På styrehåndtaget ( det er 
nærmest et håndtag) er der 5 eller var det 8 knapper. Det 
husker jeg ikke. 

Så er der tilpasning af flyveudrustning. Man tager ikke 
bare lige noget på, skal jeg hilse og sige. Det drejer sig om 
alt fra de inderste underbukser og halvlange strømper til 
det yderste, jeg skal have på; Det eneste der er mit eget er 
mit ur. Lange støvler med en lille krog bagpå. Undertøj og 
gummidragt (en vandtæt flyverdragt som man skal have på 
så længe vandet er under 12 grader varmt), G-dragt som 
består af bukser, der går op om maven og som der blæses 
luft i, når man trækker G. Ligeledes en redningsvest der 
også kan blæses luft i for at presse på brystet, når der 
trækkes G. En hjelm hvor der i nakke ligeledes kommer 
luft ind i nakken, så hjelmen presses bagud og derved 
trækker iltmasken tættere ind omkring mund og næse. 

Efter lidt frokost møder jeg til briefing. Der er flere testpi
loter, men ham jeg skal flyve med hedder Michael. Da vi har 
fået vejroplysninger fra meteorologen og en masse andre 
informationer om det ene og andet, sætter Michael og jeg os 
sammen og gennemgår det, vi vil og hvad vi gør, hvis noget 
skulle gå galt. Det føles som om det kun er et par dage siden, 
jeg sidst sad med andre piloter i Danmark eller et andet sted 
i verden og briefede om hvordan, vi skulle løse den opgave, 
vi nu havde. Det er en god og sikker følelse. 

GRIPEN NUMMER 822 
Vi går ud til flyet . Jeg hilser på de to teknikere, der står og 
venter ved Gripen nummer 822. Det er et rigtig flot lille 
fly. Den har nogle små canard-vinger foran de store vinger. 
Det gør bl.a. at den er meget manøvredygtig. 

Jeg bliver spændt ind i sædet. Et Martin Baker sæde MK 
10 (i F-100 havde vi et MK IV - men der er godt nok sket 
en udvikling siden da). Kroge bag på støvler og på arme får 
fastgjort nogle stropper. De skal trække arme og ben sam
men i tilfælde af, at jeg skal skydes ud med katapultsædet. 
Hvis de ikke blev det, og jeg bliver skudt ud med høj ha
stighed, så kan arme og ben blive flået af, og det var jo 
ikke lige meningen. 

Michael sætter strøm på flyet, og vi kan nu tale sammen. 
Han gennemgår startproceduren, og der kommer mere 
strøm på, eftersom generatorerne kobler ind . De tre store 
skærme foran i cockpittet giver et godt overblik over, hvad 
der sker. Der bliver foretaget nogle systemcheck, og jeg 
checker hvad jeg skal i bagsædet. Bl.a. om der blæses luft i 
G-dragten. Derudover så er der også temperaturregulering 
i noget af flyveudrustningen. Man kan ikke trække vejret i 
iltmasken, før en kontakt er slået til. Det er fordi, flyet selv 
laver ilt. Der er ikke nogen iltbeholder med i flyet. Kun en 
lille en i reserve, hvis det andet skulle svigte. Motoren er 
nu oppe i tomgang, og vi lukker canopyet. Herligt. 

Vi får tilladelse af tårnet til at taxie ud til banen. Det 
hele føles slet ikke fremmed. Det er så naturligt unaturligt. 
Bedre kan jeg ikke sige det. Naturligt unaturligt at sidde i 
et højteknologisk jagerfly. 

SMS: "Er nu på vej hjem. Fløj en 
time og et kvarter med Gripen. 

Blandt andet lavt og hurtigt mellem 
øerne i Skærgården. Blev derefter 

slået til ridder af Gripen-ordnenen af 
den første Gripen-pilot. OK dag. 

Knus til jer alle. Anker, far, farfar, 
morfar, svigerfar". 

AFTERBURNER 

Vi holder på startbanen. Får tilladelse til take-off. Motoren 
kommer op i fulde omdrejninger. Selv med hjelm og høre
telefoner på er det helt klart, at her sker der noget. Brem
serne slippes. Efterbrænderen tændes, og vi er på vej. En 
utrolig acceleration og nu løftes næsen. Flyet næsten sprin
ger op fra banen. Hjulene vælges op og næsen løftes yder
ligere. Vi accelererer fortsat, selv om flyet nu peger lodret 
op i himlen. Vi er på vej. På vej op i det blå. Det er godt 
nok lidt vildt, det her, men intet ubehag. Man skal bare 
stramme lår og mave lidt og også brystmuskler. Det går 
som det skal og som forventet . ► 
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FLVVEOPLEVELSER 

Når efterbrænderen tændes sker der ting og sager. 
Efter flyveturen blev Anker Steen Sørensen slået til ridder 
af Gripenordenen. Bulen er vist øm endnu. 

Den første Gripen-pilot, Stig Holmstrom (tv), tog imod på standpladsen sammen med den svenske pilot. 
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Vi flader ud og flyver ud mod Sveriges østkyst. Ud mellem 
Gotland og Sverige. Højt klart solskin. Blå himmel og hav. 
Fantastisk syn. Vi manøvrerer lidt. Jeg flyver selv. Har selv 
styrepind og gashåndtag. Laver nogle rul. Et kæmpe loop. 
Flere rul. Trækker 6 G. Ingen problemer. Kan stadig tale sam
men. Vi er blevet enige om at tale engelsk. Flyet manøvrerer 
helt fantastisk . Er utrolig hurtig på de input, jeg giver. Her er 
virkelig tale om et manøvredygtigt fly. Flyver Mach 0.9S. Jeg 
tager også farten helt af flyet for at checke egenskaberne ved 
langsom flyvning. Der er fuld kontrol over flyet selv ved 
langsom fart. Men vi skal jo også prøve lidt af det, som flyet 
er konstrueret til. Nemlig at opdage, identificere og eventuelt 
nedskyde fjendtlige fly og kaste bomber. 

Med det elektroniske udstyr der er indbygget i Gripen, 
er det ikke nødvendigt at medbringe våben for at øve det. 
Vi ser nogle fly på rigtig lang afstand på radaren. De fly 
kan man simulere som værende et næsten hvilket som helst 
andet fjendtligt fly. Derved ved man også, hvilke våben de 
har. Det kan man se på radaren. Man kan se, hvor langt de 
kan skyde, og om man eventuelt kan vende om eller dreje 
så man ikke bliver ramt. Ligeledes kan man se hvor ens 
eget missil er på vej hen. Godt, brugervenligt og virkelig 
god træningseffekt. 

LAV HØJDE 
På radaren ser vi et mål på havet på ca. 130 km afstand. 
Det bevæger sig med ca . 3S km i timen, så det kan næsten 
kun være en speedbåd . Vi dykker ned mod havet og flyver 
mod målet. Pludselig forsvinder det, men radaren viser 
stadig, hvor det vil være, hvis det har holdt kursen og ha
stigheden. Det er væk, fordi det er bag en af øerne i skær
gården. Pludselig kommer der en lyd i høretelefonerne. 
Det er speedbåden, som radaren igen har fat i. Vi kommer 
tæt på. Er nede i 60 meters højde med 800 km i timen. Vi 
flytter os noget hurtigere end den speedbåd, vi nu ser pas
sere forbi nede på vores venstre side. Nu vi er der nede 
fortsætter vi i den svenske skærgård et stykke tid . En fan
tastisk oplevelse og et virkelig smukt syn. 

Vi stiger igen og kalder flyvelederen. Vi skal tilbage efter 
en times tid både på ryggen med hovedet nedad og pegen
de lige lodret op. Jeg har flyet og flyver alene på instru
menterne, indtil vi næsten er nede og røre banen. Derefter 
en instrumentanflyvning mere, hvorefter Michael tager 
over og viser mig, hvor kort Gripen egentlig kan lande. 
Det sker med næsen godt løftet under indflyvningen, og 
allerede inden hjulene rører banen, har han sat fødderne 
på bremserne. Jeg kan garantere for, at Gripen stopper på 
meget kort bane. Godt jeg var spændt fast i sædet, ellers 
var jeg havnet omme i nakken på Michael. Nu måtte j eg 
nøjes med at have trutmund der nærmest havde form som 
indersiden af iltmasken - eller noget i den retning. 

Flyet bliver parkeret, motoren stoppet og jeg bliver 
spændt ud og kravler ned af stigen. 

Neden for stigen står en herre på 71 år og tager imod 
mig. Det er Stig Holmstrom. Han var den første pilot over
hovedet, der fløj Gripen. Det var virkelig en gestus og et 
nydeligt træk af svenskerne. 

RIDDER AF GRIPENORDENEN 

Efter jeg havde været i bad og omklædning, blev jeg mod
taget af flere testpiloter og andre fra Saab, foruden Stig 
Holmstrom. Det viste sig nu, at Stig Holmstrom er "Or
densdasker" for Gripenordenen. Efter lidt snak, hvor også 
jeg fik ordet (det var en pligt), skulle jeg ned på det ene 
knæ. I stedet for et sværd, havde "Ordensdaskeren" en 
Gripen der var skaret ud af et stykke plade for enden af en 
stang. Den blev jeg så dasket med i hovedet, så det kunne 
mærkes - hvorefter jeg var optaget i Gripenordenen. 

Efter lidt hyggelig snak nærmede tiden sig for jeg skulle 
på landevejen igen. 700 km den modsatte vej. Inden jeg 
startede bilen på vej hjem, sendte jeg en SMS til min kone, 
børn og deres mænd og kone og børnebørn. Jeg skrev : "Er 
nu på vej hjem. Fløj en time og et kvarter med Gripen. 
Blandt andet lavt og hurtigt mellem øerne i Skærgården. 
Blev derefter slået til ridder af Gripenordenen af den første 
Gripen-pilot. OK dag. Knus til jer alle. Anker, far, farfar, 
morfar, svigerfar". ■ 
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Medejerskab af 
Mooney Ovation 2GX? 
Kære erfarne IR ratede medpilot 
Har du som jeg et behov for både forretningsmæssig og privat 
alt vejrs flyvning i Europa med overkommelig økonomi har jeg 
måske løsningen. 

Jeg vil gerne dele min næsten nye Mooney - som jeg har købt 
ny direkte fra fabrikken i KerrvilleTexas i Sept 2007 - med en 
ligesindet, som har et lignende behov som jeg selv. 

Flyet er med sin hurtige cruise på 170 - 180 kts i op til FL 180 og 
optrækkelige understel meget velegnet til længere ture. Kan 
med sit known ice godkendteTKS system klare is, og har rige• 
ligt med ilt i det indbyggede ilt system. Rækkevidden er f.eks til 
Sicilien non- stop med sine 102 US Gal tanke. Flyver 8-9 km/I 
Avgas svarende til en bil. Geneve klares f.eks på 3h30 min. 

Flyet er udstyret med det nyeste Garmin G1000 system og 
digitale autopilot GFC700, samt mange andre features som 
gør det til et af de mest veludstyrede og moderne rejsefly 
stationeret i hangar på EKRK. 

Læs evt yderligere om flyet i en 6 siders artikel i FLYV Nr.2 200J 
Lad mig høre fra dig hvis du er interesseret i et sådant 50/50 
ejer- og partnerskab. 

Henvendelse: Klaus Ostenfeld, E-mail: khoprivat @mail.dk 
L_ ___ _ 
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FLY I DANMARK 

Nuuk Aircraft 1 APS i Vamdrup har anskaffet sig denne OHC-8 
med registreringen OY-RUW (foto Arno Vesterholm) 

OSCAR YANKEE 
AF LARS FINKEN 

TILGANG 

OY- Type Bygget Fabr.nr. Reg .dato Ejer/bruger Ex 

OY-RUW DHC-8-102 1986 

SLETTEDE 

60 16.2.2012 Nuuk Aircraft 1 ApS, 
Vamdrup 

ZK-VAC 

OY- Type Dato Ejer/bruger Årsag 

OY..CJU ATR 72-212A 14.2.2012 NAC Aviation 5 Ltd, c/o Billund Udlejet til Australien 

OY-CKJ Cessna 560 Citation V 14.2.2012 Air Alpha A/S, Odense Solgt til USA 

OY-CKT Cessna 560 Citation V 14.2.2012 Air Alpha A/S, Odense Solgt til USA 

OY-CTC de Havilland Canada DHC- 27.2.2012 Air Greenland A/S, Nuuk Solgt som C-GCPY 
7-102 

OY-LAI Piper PA-28-181 Archer III 24.2.2012 Ole Moesgaard Jakobsen, Roskilde (+ 1) Solgt til Holland 

OY-NCS Dornier 328-100 5.3.2012 Sun-Air of Scandinavia A/S, Billund Solgt som D-CASI 

OY-TBJ Piper PA-28R-201 Arrow III 6.3.2012 Bjorn Knutsson, c/o Vamdrup Omregistreret SE-LRC 

OY-TWO Pilatus PC-12/47 16.2.2012 ApS af 19.9.2006, Brande Solgt som N863BD 

OY-WIN Bombardier BD-700-1A10 29.2.2012 Execujet Europe A/S, Roskilde Overført til Østrig 
Global Ex 

OY-XBH Pilatus B4-PC11 17.2.2012 Sønderjysk Flyveklub Solgt til Østrig 

OY-XHE Grob Astir CS 13.2.2012 69 Gruppen, Fredericia (+ 1) Havareret 25.6.2011 
ved Jordrup 

EJERSKIFTER 

OY- Type Dato Ny ejer/bruger Tidligere ejer/bruger 

OY-AXZ Schleicher K.BB 20.2.2012 Claus Brix Pedersen, Odense Fyns Svæveflyveklub 

OY-COJ Lindstrand LBL 21A 16.2.2012 Lau Laursen, København Scandinavian Publishing Group 
Cloudhopper A/S, København 

OY-COR Lindstrand LBL 21A 16.2.2012 Lau Laursen, København Scandinavian Publishing Group 
Cloudhopper A/S,København 

OY-EVO Cessna 550 Bravo 7.3.2012 J.C. lnvest 2009 A/S, Give KIS EVO Aviation, Århus 

OY..HNI Robinson R44 Clipper li 13.2.2012 Sigurd Madsen, Roskilde (+1) Fly 4 you ApS, Skævinge 

OY-KVX Schleicher ASH 26E 7.3.2012 John Haue Damkjær, Vejle (+1) Mads Lykke, Vejle (+2) 

OY-PEB Beech 200 King Air 16.2.2012 Air Alpha lease A/S, Odense Royal Unibrew A/S, Fakse 

OY-SIG Cessna 1 B0J Skywagon 28.2.2012 Nørholm Gods A/S, Varde Karl Kristian Nielsen, Varde 

Rettelser og tilføjelser: 
Marts 2012: OY-MID blev til M -UTIN. 
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TEKST JAN SCHMELTZ PEDERSEN, KDA'S LUFTRUMSUDVALG 

FOTOS OLE STEEN HANSEN OG NAVIAIA 

1n·eu1a1;J1mt-1-11;111 f1111;• 

DEN 5. APRIL SKER DER STORE ÆNDRINGER I LUFTRUMMET OVER BILLUND. LÆS HER OM DEN NYE TMA I BILLUND 
OG DEN LANGVARIGE FORHANDLING MED MYNDIGHEDERNE OM DE BEDST MULIGE FLYVEVILKÅR FOR LUFTSPORTEN. 

Ændringene i luftrummet medfører bl.a., at der fra næste år er transponderpligt i Billunds transitområder. 

Billund TMA bliver væsentligt foran
dret ved AIRAC (Aeronautical Infor
mation Regulation And Control) datoen 
5. april 2012. Ved AIC B 34 2011 har 
Trafikstyrelsen (TRS) fastlagt reglerne 
og luftrums koordinaterne. Naviair 
har for TRS beregnet koordinaterne og 
de tilhørende koordinater for de inden 
for TMAen beliggende svæveflyveom
råder. 

KDA I FORHANDLING 

KDA har - med mandat fra Dansk Svæ
veflyver Union (DSvU) vedrørende 
svæveflyveområderne - siden foråret 
2009 været i dialog med Naviair og TRS 
med utallige skrivelser og møder. For 
deltagerne i Luftrumsudvalget og for 
lederne af de svæveflyveklubber, der 
ligger tæt på Billund (Vejle, Billund, 
Kolding og Vestjysk), har det været en ► 
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NY LUFTRUMSSTRUKTUR 

proces med mange ups and downs, og 
hverken KDA, DSvU, svæveflyveklub
berne eller de mange svæveflyvere, der 
har fulgt med, kan være fuldt tilfredse 
med resultatet. Det skyldes primært, at 
vi, til trods for at vi fra begyndelsen 
havde lagt os fast på nogle punkter, der 
ikke kunne forhandles, alligevel må 
indse, at TRS gennemfører dem. Det 
gælder 
• kravet om, at svæveflyene skal have 

transponder for at kunne krydse 
gennem transitområderne. Vi må 
glæde os over, at vi i 2012 kan flyve 
igennem uden transponder, og at 
svævefly med transponder bliver 
sikret mod at blive fløjet ned af 
kommerciel trafik med TCAS (Traf
fic Collision Avoidance System), der 
af den ene eller anden grund afvi
ger fra deres klarering ( det kan jo 
ikke tænkes, at vi afviger, vel?) 

• at lag nummer 2 bliver fra FL 45 til 
FL 75 i stedet for fra FL 55 til FL 75. 
Vi havde håbet, at det antal dage, 
hvor de ydre svæveflyveområder 
hæves fra standardhøjden, ville 
blive meget begrænset. Udgangs
punktet er, at det er fritidsbruger
ne, der får frataget flyveområder, så 
jo mere der kunne undgås at blive 
inddraget, jo bedre. Vi har dog fået 
DMI til at se statistisk på det, og for 
de seneste 5 år er det ca. 17 % af 
dagene vi kan flyve over FL 45 og 
på ca. 10 % af dagene kan vi flyve 
over FL SO. Det bliver vi nødt til at 
leve med, fordi flyvelederne under
vejs i høringsfasen fik TRS overbe
vist om, at der ved en normal an
flyvning ville blive problemer, hvis 
trafikken skulle holde sig på FL 60 
indtil passage af områderne. Til 
gengæld fik vi så "foræret" prioritet 
til FL SO (FL 60 i område Brande) i 
nogle af områderne. Der skulle der
med være delt sol og vind lige, idet 
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vi pa de gode flyvedage kan udnyt
te luftrummet, og at den kommer
cielle trafik resten af året ikke 
"kunstigt" må holde sig for højt for 
at være i områder med kontrolleret 
trafik. 

• ændringen til luftrum kategori C. 
Det giver besvær for flyvelederne, 
der nu skal sikre separation mellem 
VFR og IFR trafik, og hindrer gen
nemflyvning for de af os, der ikke 
har transponder. Det er et faktum, 
at de hændelser, som TRS bruger 
som begrundelse for TMA ændrin
gerne, ville være forhindret også 
med luftrum kategori D. Det afgø
rende ved den nye struktur er nem
lig, at områderne bliver så store og 
med en sådan vertikal udstrækning, 
at der ikke bliver konflikt mellem 
ukontrolleret og kontrolleret trafik. 
Der kan, som I ved, ikke forekomme 
trafik i luftrum kategori D, som ikke 
er klareret til at være der. 

- ændringen afTMA området over 
kontrolzonen 1.500' - 2.500'msl til 
luftrum kategori C. Lige netop den
ne ændring lukker den netop etable
rede Billund Svæveflyveklub inde i 
en kasse med loft i ca. 1250' QFE, 
eller ca. den samme højde som top
pen af en normal spilstart. Hvis svæ
vepiloten ikke passer på, kan pågæl
dende endda risikere at komme over 
højden og dermed flyve uautoriseret 
ind i luftrum C (BL 8-10 indberet
ning) . Med hjælp af altid imødekom
mende Billund ATC vil vi dog sørge 
for, at der anvendes procedurer om 
starttilladelse, der sørger for, at det
te ikke sker. Men KDA og DSvU er 
ikke færdige med den sag, og TRS 
har trods alt lovet, at den regel om 
horisontal adskillelse, der er årsag til 
restriktionen, fortsat er under over
vejelse i en fælles dansk-svensk ko
ordination. 

DET NYE LUFTRUM 

Hvorledes ser det nye luftrum så ud? 
De efterfølgende plancher kommer fra 
Naviairs undervisningsmateriale. 

Figur 1 viser den vertikale lagdeling 
og sammenholdes med det horisonta
le billede i figur 2. 

Vi noterer os, at vi får en paraply over 
hele området fra Vejen næsten til Her
ning og fra øst- til vestkyst mellem 
FL75 og Fl 105. 

Den mellemste plade fra Fl45 til Fl75 
går fra syd og øst fælles med den 
øverste paraply men kun til nord for 
Brande og lidt inden for vestkysten. 

Det nederste plade fra 2.500' msl til 
Fl45 følger den gamle grænse mod 
nordvest, er lidt længere ud mod vest 
men lidt længere inde mod øst, lidt 
længere mod nord men væsentligt 
længere inde med sydgrænsen. 

Endeligt har vi som en lille knast om
rådet inden for kontrolzonen fra 1.500' 
- 2.500' msl. 

Alle disse områder er luftrum klasse C 
med pligt for trafikledelsen til at holde 
separation mellem al trafik og med 
transponderpligt. 

Neden under har vi selvfølgelig så 
kontrolzonen GND - 1.500' msl, klasse 
D. Dvs., der kan flyve VFR trafik, som 
ikke skal have den store separation 
fra IFR trafikken som krævet i luftrum 
C, og fly uden transponder kan flyve 
ind underTMAen, komme ind i kon
trolzonen under 1.500' og flyve ind i 
landingsrunden. 

Det bemærkes, at Esbjerg TIA skyder 
sig ind under den mellemste plade 
mod sydvest, 1.500' - 3.500' msl, og 
som en lille yderligere pendant har vi 
EsbjergTIZ, GND -1.500' msl. 



Vi husker, at der skal kaldes op før 
indflyvning iTIA/TIZ, men at der ikke 
kræves klarering. 

For figur 3 gælder, at den viser svæ
veflyveområderne. Det vil være for 
meget i denne artikel, at gennemgå 
udstrækning og anvendelse. Svæve
flyverne undervises af deres flyveche
fer, der har fået udleveret Naviairs 
undervisningsmateriale, og som des
uden har fået en gennemgang af nær
værende forfatter. 

DHPUerne har ligeledes en intern 
undervisning. 

Desuden har der været mindst et fæl
lesmøde, hvor alle har været inviteret. 
Her er strukturen blevet gennemgået 
af Naviair, TRS og KDA/DSvU i fælles
skab. 

Det må være tilstrækkeligt for alle 
andre end svæveflyvere og DHPU'ere 
at vide, at Billund ATC vil give infor
mation til al øvrig VFR-trafik, der kla 
reres igennem områderne om, at der 
foregår svæveflyve- og/eller hanggli
der/paraglidertrafik. Som altid, inden 
forTMAen eller uden forTMAen, ska l 
VFR trafikken selvfølgelig bruge reg
lerne om visuel flyvning mht. at und
gå sammenstød: Kig ud af vinduet og 
brug vigepligtsreglerne. 

KDA's luftrumsudvalg har ved tålmo
dig argumentering fået så meget 
igennem, at vi kan leve med det, og 
Luftrumsudvalget vil opfordre alle GA 
piloter til at se fremad og flyve med 
det nye systems udfordringer og let
telser. Samtidig skal v i anmode alle 
om i den daglige omgang med ATC 
Billund at være positive og tænke på, 
at uden Naviair Billunds imødekom
menhed, havde brugen af Billund 
TMA været væsentligt mere ind
skrænket. 

f l1Ø5 
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Figur 1 viser den vertikale lagdeling og sammenholdes med det horisontale billede i figur 2. 

Figur 2 Det horisontale billede I Billund-området 

Figur 3 Den nye opdeling af svæveflyveområderne 

► 
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NV LUFTRUMSSTRUKTUR 

TRODS ALT FAIR BEHANDLING 

Når det er sagt, har TRS været fair 
overfor GA mht. styrelsens forpligtel
se til at tilsikre rimelige vilkår for al 
luftfart i Danmark. Der har været nog
le synspunkter fra andre interessen
ter, der bestemt ikke ville være til 
fordel for os. TRS har i høringsfasen 
fået disse grupper til at acceptere, at 
for at opnå den større flyvesikkerhed, 
som er hovedformålet med ændringer
ne, må alle betale en pris. 

Den pragmatiske og realistiske 
holdning fra repræsentanterne for 
Flyvevåbnet skal også her værdsættes. 

Undervejs har der været mange an
dre overvejelser, og hvorledes det er 
gået med dem, kan man se på DSvU's 
hjemmeside www.dsvu.dk, hvor der 
er lagt en opdateret information ind. 

Ved hjælp af godt samarbejde med 

Naviair er det trods alt dette lykkedes 
for os at komme frem til et slutresul
tat, som alle medlemmer af KDA kan 
leve med, ja måske ligefrem acceptere. 
For alle flyvere med motor foran eller 
bagpå eller varm luft ovenpå er dette 
blot nogle nye streger på kortet, som 
man skal vænne sig til. De fleste mo
torfl y har transpondere og TMAen fra 
2500' er faktisk blevet mindre, ja mod 
vest endda væsentligt mindre, da 
3500' området er fjernet . Kontrolzo
nen er blevet en smule større vest
nord-øst, men betydeligt mindre mod 
syd. 

Faldskærmsfolk og modelflyvere 
skulle ikke mærke forskel, og hanggli
ding og paragliding (DHPU) har haft 
lejlighed til at følge med i processen 
og gøre deres bemærkninger gælden
de. DHPU har selvstændigt forhand-

The Sennheiser S1 Digital pilot' s 
headset gives you maximum control 
of the cockpit noise level, enabling 
you to focus on the joy of flying 

www.sennheiser-aviation-sl.com 

let med Naviair vedrørende NOTAM 
for de områder til FL 70, der sædvan
ligvis offentliggøres i forbindelse med 
DM og andre stævner. 

En stor risiko med en sådan æn
dring af et system, der har været i 
brug i mange år, er, at piloter ikke 
kender til det eller kan bruge det. I 
KDA og DSvU har vi en stor opgave 
foran os, som vi forsøger at løse med 
denne artikel, med undervisning af 
alle interesserede medlemmer af KDA i 
forskellige fora, nogle lokale og nogle 
med deltagelse af KDA, Naviair og 
TRS, og endeligt med udsendelse af de 
af Naviair producerede Power Point 
præsentationer til undervisning. 

TRS og Naviair udsender desuden 
ad vanlige kanaler oplysninger og 
brochurer. ■ 

e Seandlnavian Avion/es AIS Sl A Member of The SA Group M Phone: +45 7950 8000 
E-mail: sa@scanav.com -,,,,c __,,, __,,, 

Avion/es Certifieation (EASA Part-21) • Installation (EASAIFAA Part-145) 
Malntenanee, Repalr & Overhaul • Proeurement • Training (EASA Part-147) 

,.__ ______ __, Web: www.scanav.com 
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En Piper starter fra en lille flyvepleds pi Sjælland 
(Allerød?) og kommer snart efter I problemer. 

Anmeldelse 

TEKST JENS TRABOLT 

FOTOS DR 

FOR NÆSTEN 30 ÅR SIDEN SAD DANSKERNE KLINET TIL SKÆRMEN MED REKONSTRUKTIO
NEN "OSCAR KILO WHISKEY - ER DU DER." NU ER DET MULIGT AT GENSE DEN HÅRREJ
SENDE EPISODE PÅ DRS BONANZA-TJENSTE. OG DET ER DET VÆRD. 

"Oscar-Kilo-Whisky - er du der?" er et 
dramatiseret dokumentarprogram om 
et flydrama over Sjælland. En urutine
ret VFR-pilot mister orienteringen i et 
skylag over København. Han beder 
kontroltårnet i Værløse om hjælp. Den 
næste time bliver en intens kamp for at 
redde piloten sikkert ned. 

Undervejs hører vi det originale 
ATC-bånd i kommunikationen mellem 
radarofficeren Major Peter Appel, der 
sidder i radarvognen på den nu nedlag
te Flyvestation Værløse og piloten i 
knibe, en 52-årig tekniker fra Køben
havn på den famøse flyvning den 29. 
oktober 1983. Efter at have konstateret 
med megen dramatik at piloten ikke er 
i stand til at føre flyet på jævne kurser 
i skyerne, beslutter radarofficeren sig 
for det eneste rigtige, nemlig at føre 
piloten VFR on Top - altså over skyer-

ne. Dette så denne i det mindste kan 
genskabe en visuel horisont og få ner
verne lidt under kontrol. Dette står på 
over en halv time, hvor flyet forsøges 
bragt ind på en anflyvning til Værløse, 
men dette mislykkes med skrig og 
skrål i flere forsøg. Efter et stykke tid 
mister Værløse også flyet på radaren 
grundet den lave højde. Men som be
kendt lykkes det til sidst. 

Udsendelsen er et gensyn værd - af 
flere årsager; Den bemærkelsesværdige 
reduktion i mentalkapacitet som stress 
og vertigo medfører for piloten er 
uhyggelig, og mindst lige så aktuel i 
dag, selv om flere og flere fly er udsty
ret med gps og kunstige horisonter, der 
i varierende grader kan afværge disse 
ting (nogen vil sikkert sige slet ikke) 
Den virtuose kommunikation fra radar
officeren Peter Appel er også seværdig. 

ANMELDELSE 

Undervejs opfanges nødråbet 
af ATC i Værløse, der forsøger 
at gelejde piloten den rette 
vej. 

Før det endelig lykkes at bringe 
flyet på en stabil indflyvning til 
Værløse. Undervejs er det en 
regulær gyser. 

Han skiftevist kommanderer, skælder ud 
og roser, mens han balancerer med et 
mentalt vakkelvornt trillebørlæs i form 
af den hyperstressede pilot. 

Selv efter 30 år kan man lære mindst 3 
ting fra dette. 1) Er man en udpræget 
godtvejrs-pilot er det bedre at blive på 
jorden og ønske sig, at man var i luften 
end omvendt. 2) Det er klogt på forhånd 
at søg bistand fra en instruktør med hen
blik på at stifte bekendtskab med flyv
ning i marginalt VFR-vejr. Og 3) Hvis 
skidtet endelig rammer ventilatoren, 
spørg om hjælp fra ATC. Det er det der 
redder vores hoved person, og nok dagens 
klogeste beslutning, når nu der endelig 
skulle flyves under de omstændigheder. 

FLYV SYNES: 

En time der ikke er spildt. Man er med 
helt fremme i cockpittet, og det stærke 
lydspor sætter uværgeligt tanker i gang 
hos alle piloter. Kan det samme ske for 
mig? 

SÅDAN FINDER DU DET. 

"Oscar-Kilo-Whisky - er du der?" kan 
findes på www.dr.dk/bonanza. Brug 
søgefeltet til højre på siden og søg efter 
"Oscar". Når udsendelsen afspilles kan 
man ved hjælp af værktøjsikonet opti
mere kvaliteten til netop sin internetfor
bindelse . ■ 
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Jan Schmeltz Pedersen ses her til højre under 
sidste års ATC Global-konference. 

Årets GOTA pokal, som er danske svæveflyveres 
højeste hædersbevisning, og som uddeles for særlig 
fortjenstfuld indsats i dansk svæveflyvning tildeles i 
år til Jan Schmeltz Pedersen. Jan har bl.a. været ak
tiv i Nordsjællands Flyveklub i mange år. 

Unionens formand, Poul Hørup, motiverede tilde
lingen af Gtita pokalen til Jan Schmeltz Pedersen på 
følgende måde: 

Jan startede med at flyve i 1964 i Roskilde, siden i 
Holbæk og da den lukkede ned, i Nordsjælland, for til 
sidst at ende i Billund. 
Han deltog i sin første intemationale konkurrence i 
1976, Nordisk mesterskab i Gardamoen i Norge i K6. 
Vi har ikke tal på hvor mange DM han ha,· deltaget i, 
det er vist nemmere at tælle dem han misse,: Jan har 
været Dansk Mester 2 gange {1984, 1999). 
Jan ha,· desuden været formand for DSvU i en årræk
ke. 
På det sidste har han arbejdet intensivt med luftrum
sagen omkring Billund - med rod i KDA - men med 
fuld 01·ientering og konsultation til DSvU. 
Han er kendt fo1~ at han altid går efter bolden. Han 
har været særlig god til at se sagen fm mange vinkle,~ 
og nå,· TRS ikke vil give sig finder han en ny måde at 
argumentere på. 
Hans indsats i forbindelse med denne sag har været 
fantastisk. Uden hans indsats havde vilkårene for svæ
veflyvning set meget væ,-,-e ud. 
Hans b,·ede e1jaring fra både luftfa1·t, organisation og 
praktisk svæveflyvning har givet grundlaget fo1· at 
KDA, og de1med også DSvU, ha,· kunnet give TRS og 
Naviail· en modspille,~ der dels e1· særdeles løsningsori
enteret og dels kan gennemskue de,·es løsningsforslag. 

(Læs også Jans gennemgang af Billunds luftrum i 
dette nummer af FLYV, red.) ■ 
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I HERNING KOMMUNE ER DER TRADITION FOR, AT DE IDRÆTSUDØVERE, 
DER HAR OPNÅET SÆRLIGE RESULTATER, BLIVER INVITERET TIL MIDDAG 
HOS BORGMESTEREN I BEGYNDELSEN AF DET NYE ÅR. 

TEKST BIRGITTE ØRSKOV 
FOTO· JØRGEN THOMSEN 

I år var ingen undtagelse. 
Onsdag d. 23. februar 2012 

var vi en flok svæveflyvere og 
vores trænerefklubformænd, 
der mødtes på Herning Råd
hus sammen med ca. 60 andre 
sportsudøvere fra kommunen. 
(Der var 103 personer i alt, der 
var indstillet til prisen, men 
ikke alle havde mulighed for at 
deltage). 

Vi blev modtaget i byråds
salen, hvor borgmester Lars 
Krarup trykkede hånd med 
hver enkelt af os. Han holdt en 
lille tale, hvor han roste vores 
indsats og gode resultater. Der
efter blev vi kaldt op en efter 
en og fik overrakt en gave -
indkøbt i Inspiration. 

De, der skulle have hæders
bevisningen for første gang, 
blev nævnt først. Mogens Ho
elgaard fra Herning Svævefly
veklub var en af de sidste, der 
blev nævnt, da det var 10. 
gang, han havde gjort sig for
tjent til hæderen. Jeg selv fik 
prisen for 8. gang, så jeg var 
også blandt de sidste. 

Efter seancen i byrådssalen 
- som tog en halv times tid -
blev vi inviteret til en 3-retters 
middag med lækker, lækker 
mad og rødvin ad libitum. Der 
blev selvfølgelig holdt taler, 
men inden for rimelighedernes 
grænser, så alt i alt er det en 
rigtig hyggelig aften, som vi 
ser frem til hvert år. Og da jeg 
har lavet danmarksrekorder i 
januar i år, er jeg allerede sik-

ret adgang til de bonede gulve 
endnu en gang! 

Kriterierne for at blive invi
teret er: 
• Danmarksrekord, som består 

ved årets udgang 
• Vundet guld ved DM 
• Deltaget i EM, VM eller OL 

Følgende svæveflyvere modtog 
"Herning kommunes hæders
pris for udmærkede idræts
præstationer 2011": 

HERNING SVÆVEFLYVEKLUB: 
Brian Lassen. Danmarksmester 
i aerobatics 
Poul Mølgaard: Deltaget i EM i 
klubklassen 
Arne Boye: Danmarksmester i 
15- og 18-meter. Deltagelse i 
EM i 18 meter-klassen 
Mogens Holgaard: Danmarks
mester i standardklasse 
SG-70: 
Agnete Olesen: Verdensmester 
i klubklassen til kvinde-VM 
Birgitte Ørskov: Danmarksre
kord. 300 km trekant. 112 
km/t 
Ulrik Sørensen (ikke til stede): 
Danmarksmester i klubklassen 
Thomas Leander (ikke til ste
de): Danmarksmester i to-sæ
det klasse 
Udover prismodtagerne deltog 
Øjvind Frank (klubtræner, 
SG-70), Anders Husted Mad
sen (formand for Herning Svæ
veflyveklub) samt Jørgen 
Thomsen (personlig træner for 
Birgitte). ■ 

De glade prismodtagere: Fra venstre Agnete Olesen, Poul Mølgaard, Brian Uhre 
lassen.Arne Boye Møller (bærende p6 Birgitte Ørskovl og Mogens Hoelgaard. 



OPLEVELSESKALENDEREN 
2012 

Dato Begivenhed 

27.3-1.4. 

18-21.4. 

22-22.4. 

25-27.5. 

17-27.5. 

3.6. 

9.6. 

10.6. 

7-10.6. 

17-23.6. 

30.6. 

30-6-1.7. 

7-8.7. 

9-15.7. 

23.7-2.8. 

23-29.7. 

27.8. 

11-14.9. 

12.-16.9. 

Sun'n Fun, Lakeland, Florida, USA (www.sun-n-fun.org) 

Aero 2012, Friedrichshafen, Tyskland (www.aero-expo.com) 

DM i præcisionsflyvning, Skive Lufthavn (www.dmu-sport.dk) 

Schleswig-Holstein Air Rally 2011, Tyskland (www.luftsport-sh.de) 

DM i svæveflyvning, Klub-, 15-meter, 18-meter og 2-sædet klasse, Arn
borg (www.dsvu .dk) 

Kjeller Airshow, Oslo, Norge (http://www.kjeller2012.no) 

Spotterdag, Danish Air Show, Flyvestation Ålborg 
(www.danishairshow.dk) 

Danish Air Show, Flyvestation Ålborg (www.danishairshow.dk) 

45. Internationale KZ-Rally, Stauning (www.kzrally.dk) 

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

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

Duxford Flying Legends, London, UK (www.iwm.org.uk) 

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

Farnborough International Airshow, Farnborough, UK (www.farn
borough.com) 

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

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

Sirius Air Rally, Haderslev (http://www.dmu-sport.dk/) 

ILA Berlin 2012, Berlin,Tyskland (www.ila-berlin.de) 

Reno Air Races, Reno, Nevada (www.airrace.org) 

- Se også 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 ændringer, aflysninger eller trykfejl. 
Har du tips til arrangementer i ind- eller udland af en vis størrelse, så skriv til 
flyv @kda.dk. 
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Formand: Helge Hald 

E-mail: formand kda.dk 

GENERALSEKRETARIAT 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

Åbent 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, redaktør af Flyv 

4614 1502 flyv@kda.dk 

Bent Daugaard, bogholder, Pilotshop 

4614 1506 be@kda.dk 

Fax: 4619 1316 

www.kda.dk 

KDA PILOTSHOP 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

SE-nr. 63 66 28 28 

Åbent mandag til fredag kl. 09.00-15.30 

Telefon: 4614 1507 

Fax: 4619 1316 

E-mail: pilotshop kda.dk 

KDA'S BESTYRELSE 
Helge Hald, 

formand, luftrum 2973 9155 

Per Wistisen, næstformand 9818 4316 

Søren Pedersen, miljø og ungdom 2612 6009 

Ole Kobberup, sportsligt 5122 6234 

Paul Harrison, teknik 

Palle J. Christensen, luftrum 

5947 3393 

8667 4048 

Regnar Petersen, kommunikation 4052 2328 

DANSK BALLON UNION 
Henning Sørensen 

Kronhjortvej 4, 8270 Højbjerg 

Telefon: 8627 6663 

www.ballonunion.dk 

E-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 FALDSKÆRMS UNION 
Idrættens Hus, 

Brøndby Stadion 20, 2605 Brøndby 

Telefon: 4326 2626, lok 2775 

www.dfu.dk 

E-mail: dfu(aJdfu.dk 

DANSK KUNSTFLYVER UNION 
Morten Hartvig Hansen 

Gundsølillevej 20, 4000 Roskilde 

Telefon: 2133 0579 

www.kunstflyvning.dk 
E-mail: morten.hartvig.hansen a,mail.dk 

DANSK MOTORFLYVER UNION 

Fmd.: Knud Nielsen 

Telefon: 8623 1652 

E-mail: elek!a fiber.dk 

Sekretariat: Merete Strandberg 

LimfJordsgade 121, Gjøl, 9440 Åbybro 

Telefon: 7878 2190 

www.flyvdmu.dk 
E-mail: mail - flyvdmu.dk 

DANSK SVÆVEFLYVER UNION 
Svæveflyvecenter Arnborg 

Fasterholtvej 10, 7400 Herning 

Telefon: 9714 9155 (man-fre 10-14) 

Fax: 9714 9108 

www.dsvu.dk 

E-mail: dsvuCaJdsvu.net 

MODELFLYVNING DANMARK 
Fmd: Allan Feldt 

Telefon: 8613 4140 

Sekretariat: Marttin Stuart Nielsen 

Kirkeskovvej 1, Bjælkestrup 

4660 St. Heddinge 

Telefon: 8622 6319 

www.modelflyvning.dk 

E-mail: info@modelflyvning.dk 

DANSK UL-FLYVER UNION 

Fmd.: Hans Havsager 

Telefon: 4648 0608 

Sekretariat: Dagmar Skov 

Gl. Kirkevej 1, Tiset, 6510 Gram 

Tirs + tors 17.00-19.00 

Ons + fre 13.30 -16.00 

Telefon: 7482 2021 

Fax: 7482 2400 

www.dulfu.dk 

E-mail: dulfu(l,.dbmail.dk 

Bestyrelse: 

Formand, Hans Havsager 

Aktivitetsleder/Næstformand, 

Mads Thomsen 

4648 0608 

2046 6040 

Flyvechef, Niels Gregersen, 8754 0248 

Materielchef, Preben Bruhn Jensen, 4830 3121 

Kasserer, Christian Iver Petersen, 

Bestyrelsesmedlem, 

Anders Clemens Bloch 

Bestyrelsesmedlem, Jørgen Gram 

HAVARIGRUPPEN 

Niels Gregersen 2144 2497 

John Carlsen 4042 1247 

Edvard Braae 2485 6712 

Lars Severinsen 4038 1128 

Philip Nathansen 4019 8297 

KZ OG VETERANFLY KLUBBEN 
Formand: Bent Esbensen 

5099 7007 

besbensen gmail.com 

Sekretær: Henrik Gabs-Pedersen 

2068 1585 

gabs-pedersen(ll,privat.dk 

7483 1269 

4879 7987 

7487 1618 
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KØBES 

Nyere brugt Piper 6 X evt. XT 
eller Cessna 206 stationaire 

Henvendelse på tlf. 4019 4073 

"OY-DDL MOONEY M20CTIL SALG. 

God rejseflyver. Model 1965 væsentlig 
forbedret. 
Fuld IFR med bl.a. Garmin GNS 530 og GTX 
330. 
Motor 60 timer. 
Henvendelse til Jeppe Sørensen på 2098 
9535. 

50 FLYV APRIL 2012 

Foråre 

RALLYE 100 C l årg. 69, 
total KUN 1.3 

GRUMMAN , ~. 
AUTOPILOT, . 188.000,-

CESSNA 172 
årg. 74, total .000,-

PIPER 181, A 'ILOT, 
AIRCONDITI 425.000,-

KNUD 2271 

INTRO TIL KUNSTFLYVNING 
Odense d. 29. April - Velkommen 



• RUNDFLYVNING, (A-A) med 
mulighed for udvidelse til 
taxiflyvning. 

• MOBILT MED MANGE 
MULIGHEDER 

Nye instrumenter - bl.a.: 
• GARMIN COM SL40 

• GARMIN GPS 695 (stor skærm) 
fast monteret i panel. 

• MODES transponderTRIG-TT31 

• Nyt komplet interiør FANPMA 
godkendt 

• KLAR TIL AT FLYVE FRA DAG 11 • Windshields new 2010, Grey-tone 

• Samt 2-3 stk. CESSNA 172 
udstyret VFR 

• Topcover custom fit, new 

• ARC juni/august 2012 

Flyene har alle ekstra godkendt børnesæde 
- dvs plads til 4 voksne+ 1 barn 

Bliv Danmarksmester 
i navigation 

Lad din GPS få en pause og deltag i vores navigationsture. 
Der er på nuværende tidspunkt 8 forskellige navigations 
ruter rundt om i Danmark og du kan vinde flotte præmier. 

Sirius Air-Nav er lavet i samarbejde med DMU Sport, som 
vi takker for et virkeligt flot arbejde. Navigationsturene har 
det formål at være med til at forbedre flysikkerheden. 
er man god til at navigere, bliver man helt sikkert også en 
bedre pilot, ved at der kan frigives resourser til andre 
elementære ting ved flyvningen. 

Vil du deltage eller vide mere om Sirius Air-Nav så besøg 
vores hjemmeside på www.SiriusAvlationlnsurance.com. 
Her finde du også vores formularer til et godt forsikrings
tilbud . 

Sirius International 
Aviation lnsurance 
Nyhavn 43A'·'" , 1051 København K 
Telefon: +45 88 807 100 
e-mail: avlatlon@SlrlusGroup.com 

e Web.: SlrlusAvlatlonlnsurance.com 

FIiiai af Slrlus International F0rsakrlngsaktiebolag (Publ), Sverige 

Kun Seriøse henvendelser 

Kontakt: 

petermiki@hotmail.com 
www.billund-rundflyvning.dk 
Mobil 40 63 64 63 

Mulighed for at flere vigtige Nomlnated 
Postholders (NPH) kan fortsætte i funktion 
efter overtage/se, både som overgangs- eller 
permanent løsning, hvis dette måtte ønskes! 
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BILLUND AIR CENTER A/S 
Box 6, Stratusvej 15 ~ 
DK-7190 Billund 
Tlf. 7533 8907 
Fax75353966 ., ..... 
bac@billundaircenter.dk AIRC&NTl!JH 
www.billundaircenter.dk 

Tilbydes: 
Integreret og modular, teori og skoling • 

alle uddannelser til 
flyvemaskine og helikopter 

AARHUS FLIGHT ACADEMV APS 

Teoriundervisning i midten af Århus. Vi tilbyder: 
PPL(A) kurser- flyvemaskine • PPL(H) kurser- helikopter 

CPL(A)/IR(A) • Fl(A)kurser • NatVFRkurser 

Aerobatic/Spin kurser • N-BEG/BEG radiokurser 

Difference training / Familiarisation 
Proficiency check/ Certifikat fornyelser 

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

CENTER AIR 
PILOT ACADEMY 
Skandinaviens største skole 
for professionelle piloter 

Lufthavnsvej 44, 4000 Roskilde 
www.blivpilot.com 
46191919 

..,;:,,< 

C.air 
pilot" acaden1y 

Heliflight.dk 
Danmarks ældste helikopterskole 

• PPL H 
• DAG/NAT 
• Teori & Praktisk 
• Type rating R-22 R-44 EC-120 

Roskilde Lufthavn 
Tlf. 7022 5260 

www.heliflight.dk 

HERNING 
MOTORFLYVEKLUB 

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

www.herninamotorflvveklub.dk 

KoldingEgnens Lufthavn / Vojens Lufthavn 
Tlf: 5323 1060 / Fax: 7353 3 I 83 

www.climb2.dk / Mai!: jas@climb2.dk 

~\1?) 
AmFJ, -

0258 c· ·> 0049/ ■ ■ 
EDXJ .,.,_,, 

benair 
BENAIRA/S 
Stauning Lufthavn, Lufthavnsvej 4, 6900 Skjern, 
tlf. 96 814447 

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

1/yDANFLY 
~ AVIATIONAPS 

• ATPL(AI in tegreret samt ATPL(A) modular 
• Individuelle MCC kurser på B737 NG FFS i København 
• Type Rating på B737 NG/CL og A320, A330 samt A340 incl. MCC 
• Oiff. Training på B737 NG/CL samt PC på B737 NG/CL og A320, 

A330 samt A340 
• Line Training på B737 og A320 
• TRI instructor course og PIC course 
• Class Ratings, GPS Approach Ouallflcation, GEN-radiocertifikat 
• Type Rating på Turbo-prop 
• Fl(A), Fl(A)FI , Fl(A)IR, IRl(A). CRl(A)SPA, IR(A) 

OanFly Aviation ApS, Vojens Lufthavn 
Tlf. 7 454 5480 Web: www.danfly-aviation.com 
Fax: 7 454 5487 E-mail: mail@danfly-aviation.com 

Se vores hjemmeside for nyheder og priser 

www.ikaros.dk 

PFC: 
Teori: 
Skoling: 

SEP/MEP-land, SE/ME IR 
PPL, NBEG, BEG 
PPL, CPL, Nat, SE/ME-CR/IR, 
Diff. trng, Fam. trng. 

Luflhavnsvej 20 
4000 Roskilde 

4614 1870 

a7rlari 
SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE A/S 
Københavns Lufthavn Roskilde 
Lufthavnsvej 34 • 38, 4000 Roskilde 
Tlf. 46 19 11 14, Fax 46 19 11 15 
E-mail:cat@aircat.dkwww.aircat.dk 
Uddannelser: 
• Trafikflyveruddannelse ATPL integreret eller modular . 
• PPL, CPL, IR, FI, Proficiency check, Træningsflyvning, 

Differences training på en og flermotorede. 
• MCC, Night Oualification, alle radio-certifikater. 
• Helikopter PPL, CPL integreret eller modular, 

Nlght Oualificalion, Typerating: R22 & R44. 

Forsvarets Bibliotek 

1111111111111 





Hoffmann Propeller 
gets you going - whether 50 or 50i hp 

!Q 

~:~ 
PRCYELLER 

Luftfartforsikring 
der dækker din type 
Individuel behandling og sikkerhed kommer ikke uden 
erfaring. QBE er gennem 120 år vokset til at være et af 
verdens 25 største forsikringsselskaber med aktiviteter i 
45 lande. Det er vores kunders garanti for sikre produkter. 

Som specialister i luftfartforsikring kan vi også rådgive dig, 
så vi sammen finder den løsning, der dækker dit 
forsikringsbehov. 

KontaktQBE 
- din solide partner! 

www.qbenai.com 

~ 
QBE 

QBE lnsumnce (Europe) Umlted, dansk filial • Telefon: +45 33 45 03 00 • E-mail: lnfoOdk.qbe.com 
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LEVERANDØR TIL DET DANSKE UL FOLK 

Tlf. 4390 6365 
4015 6365 

FLYTYPER 
Roland 602XL og Sky Jeep (STOL) 
CT2SW med Rotax 912S 100 hp 
Skyranger med div. motorer 

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

FLY INSTRUMENTER 
Kvalitets instrumenter med test certifikat 

KOMMUNIKATION 
Radio, transponder, lntercom, headsets 
og tilbehør 

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

CT2SW 

Roland602Xl 

Savannah 

Roland Sky Jeep - STOL 

-~. ·:-~.---~ -
I 

Flyforsikring 
Pilotforsikring 

Lass of license 
Hospitalsforsikring 
Ulykkesforsikring 
Rejseforsikring 
Hangar Keepers 
Bygningsforsikring 
Erhvervsforsikring 
Professionelt Ansvar 
Transportforsikring 



Twin med UL-power, 
Tecnam P2006 T 

22)) 

Fast track-skoling 

44 )) 

Bruno Guimbal er manden 
bag en ny fransk helikopter 

« 12 

Shuttleworth Collection 
- nu også med svævefly 

« 34 

05 Leder 

06 Kort sagt 

10 15 liter i timen ved 147 kt 

12 Sikker fransk fristelse 

20 Oscar Yankee 

22 Twin med Rotax-power 

34 Shuttleworth Collection 

38 Luftposten 

43 Oplevelseskalenderen 

44 Indland 

f orsido: Tos i af Tecnarn P2006 T 
(Foto: Jons Trabolt) 
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KORT SAGT 
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MD-11 i fragtudgave - endnu fløjet af piloter! 

NV VINGE TIL 777 

Den storste \'inge firmaet nogeminde har bygget. Det er 
det, Boeing planlægger i forbindelse med udYiklingen af 
Boeing 777. Den sidste nye model af 747 sælger meget 
langsomt, mens 777' eren gar som varmt brod. Boeing plan
lægger derfor en serie nye modeller med betegnelserne 
777-SX og -9X. Det forYentes, at Boeing lægger sig færdig 
p.'i konceptet i 2015, flyver med prototypen i 2017 eller 
2018, og at de forste passager kommer med i 20 I 9. Flyene 
vil fa hojere take-off ,·ægt end de nm·ærende 777-model
ler, og 21 ", ;, forbedret fuelburn pr. sæde. Spændvidden pa 
77-x_ ,·il blive pa 71 meter, hvilket er godt 2 meter end på 
7+7-8. JVlan taler om, det den yderste del skal kunne ,·ippe 
op som pa hangarskibs/ly ikke for at lande der, men for 
at typen ikke i luftha,·nene skal komme op i den mere 
pladskræ,·ende Kategori F sammen med 747-8 og Arno. 
Man taler om, at 777X profitabelt vil kunne fly,-e nonstop 
Europa-Amtralien. Det lyder næsten ek~tremt ubehageligt 
i et okonomiklassesæde. Ma ,·i foresla et cykelpedalarran
gement, sa man kan fa rort benene og samtidig ,·ære okolo
gisk be,·idst og producere strom til sit inflight-entertain
men t-svstem? 

PILOTER?TIL HVAD? 

Der er ikke noget nyt i, at sma fly,·ema,kiner uden piloter 
flyyer rundt o,·er Afghanistan og Pakistan og affyrer mi,si
ler eller fotograferer. Allige,·el \'akte det op,igt, da Steve 
Pennington, executh-e director fra US Policy Board on Fe
deral A,·iiltion, ved en konference i Amsterdam for nyligt 
forudsil, at civile fragtfly i lobet af 10-15 ar vil begynde ilt 
flyve uden piloter eller blot med en enkelt pilot ombord. 
Han mente, at de store luftfragtsselskilber som FedEx og 
UPS ,·il fly, ·e i spid~en for denne ud,·ikling. Pennington 
har il I lerede i kraft af sit arbejde i det amerikanske militær 
betydelig erfaring med ilt fa luftrum til at fungere sikkert, 
nilr bade ubemandede og bemandede fly flyver i det. Tan
ken virker pa sin Yis ekstrem. Men hvorfor ikke? Det er jo 
bil re ,·irkcliggorelsen af den gilmle joke med, ilt fremtidens 
fly skal flyves ilf en pilot og en hund. Hunden skal bide 
piloten, ln·is han rnrer noget i cockpittet. Men h,·ad skal 
den ,takkels emomme pilot dog fa tiden til at ga med pa de 
lange fly,·eture m·er , ·erdensha,·e og kontinenter? 
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KORT SAGT 

Denne STEMME S15 bruges til at udvikle et blindlan
dingssystem, der er uafhængigt af grej på jorden. 
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OVERLYDSBIPLAN ! 

Hovedproblemet med Buse
manns overlydsdobbeltdækker 
ser ud til øt være modstanden 
vad underlydsfart. 

Der er ingen, der har gjort det siden Concorde! Mange har 
drnmt, flere projektet har \·æret pa tegnebordet eller ude at 
fly\·c pa fantasiens \'inger, men det er reelt kun Concorden, 
der har fungeret som m-crlydspassagerfly. Nu er forskere 
\'Cd Stanford Uni\'ersity i USA imidlertid gact i gang med 
at regne og tegne pa et ældre projekt undfanget af den 
n,l\'nkundige tyske aerodynamib:r Adolf Busemann (to 
n'er, kun et s). Buscmann gjorde sig ikke bemærket pa en 
international konference i 1935, 11\'or han fremlagde sin 
nye teori om, at pilformede \'ingcr \'ille \·ære cfTckti\'C \'Cd 
hoj fart. Ingen kunne se pointen. Den ble\· snart lagt i 
skuffen med militære hemmeligheder i Tyskland. Efter 
krigen blev den viden erobret af de sejrrige allierede, og 
alle mulige fly begyndte at fa pilformede \"inger. Busemann 
havde en pointe! Men i 1950' crne arbejdede Busemann -
nu i USA - ogsa pa et projekt med et oYCrlydsfly, der ikke 
\·illc efterlade noget lydmursbrag. Chokbolgerne fra de to 

\'ingcr skulle udligne hinanden. Efter denne teori skulle 
der altsa ikke have \·æret problemer med Concordens lyd
mursbrag, 11\'iS den bare hanic \·,1:rct et biplan! Sa ler g ,1r 

det naturlig\·is ikke. forskerne \'Cd Stanford har påpeget 
problemer med designets enorme modstand \'cd la\· hastig-

hed, som forhindrer det i at na op pa den hojc, hvor det 
bliver effektivt. Men knækker de ned nod, sa star \·erdcn 
ma,kc med et el,;:qrcmt effektivt m·erlydsfly. 

HJEMME IGEN! 

:Vlate\·z Lcnar i naedc den 19. apri l h jL· m igen ef ter sin 
ek,trcmt lange tur rundt om jorden med den lille Pipistrcl 
\'irus. Darligt \-cjr forhindrede ham i at be,oge messen i 
Fricdrich,hafen, hrnrfor han floj direkte hjem til Brnik og 
landede sid,t pa eftermiddagen, ,a han kunne na hjem af
tcn,maden! Længste ben m·cr \'andet \'ar r700 km fra Chi
le til Paskcocn ... 

VERDENS HØJESTE LUFTHAVN 

~nart begynder arbejdet med at anl,c:ggc Nagqu Dagring 
Airport i Tibet. Lu!than1en kommer til at ligge i 14.553 
fods hojde kun 2.500 fod under .'vlount E\'Cl'C'>t Ba
'>CCamp. Det bli\·er \·crdem hoje,t beliggende, hnirfor 
startbanen fon·entes at skulle \·ære mere end 5,5 km lang, 
for at gi\·e \"ingerne en chance i den tynde luft. 
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NY TEKNOLOGI 

BRP POWERTRAIN I ØSTRIG LANCERER NU EN NY ROTAX 912-MOTOR TIL ULTRALETTE FLY. DEN NYE 912 IS-MOTOR 
HAR BENZININDSPRØJTNING I STEDET FOR KARBURATOR. DET SÆNKER BRÆNDSTOFFORBRUGET MED 20 PRO
CENT. PIPISTREL VIRUS SW FÅR DERVED SÆNKET SIT ALLEREDE LAVE FORBRUG YDERLIGERE. 

TEKST TORKELL SÆTERVADET 

FOTO ROTAX OG PIPISTREL 
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Den nye motor benævnes Rotax 912 iS 
og fås i en certificeret og en ikke-certi
ficeret udgave. Det sænkede benzin
forbrug opnås ved, at en digital mo
torstyreenhed (ECU Engine Control 
Unit) altid giver en optimal blanding 
af brændstof og luft, uanset højde. 

Det moderne direkte injektionssystem 
gør karburator overflødig, hvilket 
eliminerer behovet for eftersyn hver 
200. time, mens risikoen for karbura
toris naturligvis også forsvinder. An
befalet tid mellem renovering (TBO) er 
2.000 timer. 



MNltfnen bruger 2-3 kg 
mindre brændstof i timen 
(3-4 liter). De danske 
UL-ejere skal dog være 
klar over, at vidunderet 
vejer godt 7 kg mere 
den ■lmlndallge 100 
hk-udgave. Dette kan 
Vllllnl en udfordring t 
forhold til vorå nldkert 
restrl1ctlve vegtgr 
her I landet. 

Motoren kan anvende bilbenzin 
med og uden ethanol som supplement 
til konventionelt fly brændstof (AV
GAS lO0LL). Takket være det lave 
brændstofforbrug er kuldioxidudslip
pet også reduceret: 4.000 kg pr 100 
flyvetimer er 38 procent mindre end 
Lycoming I0-233 LSA og 44 procent 
mindre end Continental O-200D. Også 
med hensyn til ydeevne i forhold til 
vægt er Rotax 912 iS tilsyneladende i 
en klasse for sig selv: motorblokken 
vejer kun 63,5 kg, inklusiv kobling og 
reduktionsgear, hvilket er 635 gram 
pr hestekræfter. 

Leverancerne vil starte i maj . Rotax 
har gennem de sidste 40 år leveret 
170.000 flymotorer, og nu forventer 
man, at salget vil stige yderligere: 

En af de første fly er nu til salg med 
denne motor, er Pipistrel Virus SW. Et 
UL-fly der er kendt for sin høje hastig
hed. (testet i FLYV December 2011) 

"Selv om flyet vil få den samme 
performance som før, er det værd at 
bemærke, at vi nu kan levere 147 
knob (272 km/ t) på kun 15 liter mogas 
i timen (18,13 km/1!. red.), siger Tine 
Tomazic", udviklingschef hos Pipist
rel til FLYV. 

Derved bryder flyet den "magiske 
grænse" på 0,030 liter brændstof per 
passagerkilometer med en værdi på 
0,027 liter, bedre end Airbus A-380 
med max. sædekonfiguration og i sam
me liga som Diamond DA-40 NG og 
Pipistrel Panthera, sidstnævnte ifølge 
skøn fra producenten. 

Prisen bliver anslået til at stige med 
11-14 % i forhold til karburatorversi
onen . ■ 
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~UIMBAI- CABRI G2 

GUIMBAL CABRI G2, DER NU KAN OPLEVES I DANMARK, ER EN NYT STJERNESKUD PÅ DEN LETTE HELIKOPTERHIMMEL. 
FLYV HAR PRØVET DEN STÆRKT FRISTENDE MASKINE, DER LOVER STOR SIKKERHED, FREMRAGENDE ERGONOMI, IN
TUITIV INSTRUMENTERING OG GOD PERFORMANCE. 
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TEKST JENS TRABOLT 

FOTOS. ROBIN MORET OG JENS TRABOLT 

Guimbal? Spøjst navn, ikke. Men det 
hænger ved, og hvis alt går vel, kom
mer du til at se mere til Guimbal-heli
kopterne i fremtiden . For der er ikke 
tale om et hvilket som helst baggårds
firma. Bruno Guimbal er manden bag 
Cabri G2, og han har gennem en år
række virket som chefingeniør hos 
Eurocopter med speciale i rotorkon
struktioner. 

Erfaringerne fra de tungere og mere 
avancerede maskiner har han nu kon
denseret i en let helikopter, der place
rer sig side om side med de velkendte 
og populære Robinson R22 og Schwei
zer 300. Resultatet hedder Guimball 
Cabri G2 - Gl var prototypen. 

STOR FOKUS PÅ SIKKERHED 

Flyet, der bærer præg af stor fokus på 
sikkerhed, adskiller sig på flere punk
ter fra R22. Flyet er opbygget med en 
fuldt artikuleret 3-bladet rotor med en 
fenestron-type-rotor, der normalt kun 
ses på større og mere kostbare heli
koptertyper. Den lukkede 7-bladede 
fenestron-rotor har flere fordele; Den 
er sikrere for folk på jorden, da blade
ne ikke roterer i det fri. For det andet 
gør det maskinen mindre sårbar over
for effekterne af tailstrike og foreign 
object damage, der ellers kan sætte en 
helikopter skakmat. En fenestron-ro
tor er også mere støjsvag. I teorien gør 
denne halerotor-type dog flyet mindre 
modstandsdygtigt overfor sidevind, 
men producenten angiver, at Cabri G2 
er demonstreret i 35 kt sidevind. 
Ground clearance er 1,2 meter, og der 
er tillige monteret en energi-absorbe
rende "sting er" under halerotoren. 

Hovedrotoren er med sine høje iner
ti specifikt designet for at sikre god
modige autorotations -egenskaber, 
hvilket øger reaktionstiden til at ind
lede en autorotation. Guimball oply
ser, at tiden er 50 % højere end US 
Army minimumskrav for træningshe
likoptere, og næsten dobbelt for andre 
typer af populære helikoptere. Her 
hentydes vist til R22, der er kendt/ 

berygtet for at stille ekstremt store 
krav til pilotens fatte- og reaktionsev
ner ved motorbortfald, men også til 
den anden konkurrent, Schweizer 300. 

Sikkerheden har således været i 
højsædet i designet af helikopteren. 
Flere kritiske komponenter, fx rotor
hovedet er fremstillet af smedet alumi
nium, hvilket skaber en ekstremt 
stærk konstruktion. Som en interes
sant detalje er selve rotorhovedet om
viklet med et glasfiberbånd, der giver 
en ekstra sikkerhed for rotorbladene 
ikke forlader skuden i utide. I test 
- og certificeringsregi har man faktisk 
savet rotorhovedet igennem, så kun 
kulfiberbåndet er intakt. Det blev 
derefter kørt med fuld flyvebelastning 
(både vægt og rpm) i 200 timer. Kon
struktionen forblev intakt, hvilket 
vidner om en vis robusthed i kon
struktionen. Cabri G2 er da også certi
ficeret efter EASA CS-27 (som den 
eneste stempelmotorhelikopter i ver
den) og FAR-27. 

Selve kabinen fungerer som den 
primære konstruktion på hvilken me
der, hale og motorfæste er monteret. 
Materialet er 100 % kulfiber, og hele 
den rå kabinekonstruktion vejer un
der 25 kg. Det er imponerende. Mate
rialets styrke vises også, at den dagli
ge inspektion af rotoren foregår ved, 
at man bruger åbningen til det rum
melige bagagerum som trin. Her er 
kulfibervæggen kun 2-3 mm tyk, og 
har man blot en smule mekanisk sym
pati, får man dårlige nerver første 
gang, man ser manøvren i praksis. 
Men materialet er meget stærkt og 
rokker sig ikke en milimeter. 

Sæderne er konstrueret som en 
energiabsorberende element, og hele 
maskinen er testet ved frit fald fra 5 
meter ( svarende til en synkehastighed 
på 2000 ft/min.), efter hvilket passa
gererne efter FLYVs oplysninger vil 
være fint i stand at overleve. Der er 
også brugt energi på at udvikle sikre-
re brændstoftanke, da brand i forbin
delse med havarier er hyppig. Brænd- ► 
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► stoftanken rummer 1 70 liter og af en 
motorsports-type med tyk kunststof
blære omviklet med kulfiber. Et fyldt 
fuelsystem er således blevet dropte
stet fra 15 meter uden at springe læk. 

GENNEMPRØVETTEKNOLOGI 

Guimball-fabrikken har heldigvis ikke 
haft trang til at opfinde den dybe tal
lerken to gange, så en gammel, velaf
prøvet og pålidelig kending i form af 
Lycoming 0-360-J2A udgør motoren i 
flyet . Samme motor gør tjeneste i R22. 
Nyt er det dog, at motoren har elek
tronisk tænding, der gør opstart til en 
leg. Den store 5,9-liters motor er 
deratet til bare 145 hk ved 2.700 o/ 
min, hvilket vidner om en motor, der 
er på permanent ydelsesmæssig bade
ferie . Stresset er den i hvert fald ikke. 
Primær fuel er Avgas, men den stærkt 
attraktive mulighed for at flyve på 
mogas ligger lige om hjørnet, hvilket 
sænker timeprisen væsentligt med 
tanke på forbruget på ca. 38 liter i 
timen . Den endelige godkendelse til 
mogas forventes i juni, men Guimbal 
oplyser, at alle tests er overstået til 
UG. 

Ud fra et serviceperspektiv er mo
toren vendt således, at servicekræven
de filtre m.m. er lettilgængelige. 

VELAFSTEMT ERGONOMI 
Cabri G2 overrasker også når man en
trerer kabinen, der udmærker sig med 
stor rummelighed. Undertegnedes 
193 cm har det særdeles trangt i en 
R-22 (som at tage et par meget store 
solbriller på ... ), men her føles både 
sædekomfort og albuerum som om, 
man er steget over en større maskine 
- her er vi ikke langt fra en R44. 
Cockpitopbygningen er helt klassisk 
med collective, cyclic, rorpedaler og 
en centerplaceret champignon-formet 
instrumentkonsol. Som en smart de
talje kan man justere rorpedalerne ved 
at vippe hver fod ud til siden mod et 
fjederbelastet stop. Derefter kan man 
skubber eller trække pedalerne til sig 
og fjerne belastningen igen. Så går 

pedalerne i "hak" og man er klar. Det 
er enkelt, sikkert og meget sindrigt. 
Kontrollerne i venstre side kan des
uden fjernes på få øjeblikke uden 
brug af værktøj. En ekstra komfort
feature er, at flyet kan låses med cen
trallås med fjernbetjening - præcis 
som i en bil. 

Selv om "vores" helikopter (der 
egentlig er bestilt og produceret til 
Hong Kong Aero Club, hvortil den 
sikkert er overdraget, når disse linjer 
læses) kun er fly nummer 30, er samle
kvaliteten meget høj med tætte sam
linger, nydelige afslutninger og smag
fuldt materialevalg. Overalt hersker a 
en stram orden - særligt i instrumen-
tering og switches. Hvor man i andre 
fly skal hid og did i kabinen for at 
overholde tjeklisten under start up, er 
det bare at flicke kontakterne fra ven-
stre mod højre. Under shutdown går 
man bare blot modsatte vej . Her har 
man nok tænkt en tanke eller to om-
kring reducering af "pilot workload". 

Det store display i midten er en 
Guimbal-specialitet, EPM' en (Elektro
nic Pilot Monitor) viser alle kritiske 
informationer. Den kan vise 35 for
skellige data, bl.a. "The Multiple Li
mit Indicator", der viser power mar
gin og kan i start-up mode hjælpe med 
at få liv i maskinen i første hug uden 
risiko for overspeed. Desuden vises 
status for automatisk karburatorvar
me samt status for de to chip-detekto
rer. Både rotor - og motoromdrej
ningstæller vises på en enkel og 
letforståelig måde for at øge chancen 
for en succesfuld autorotation 

Som en særlig finesse er tankmåle
ren i stand til at måle ekstremt præcist 
ud fra og angive resterende flyvetid 
og range ud fra det øjeblikkelige for
brug. Det alene vil frigøre piloten fra 
en del stress, og er en markant forbed
ring fra de hoppende analoge fuel 
gauge-typer, man ser i mange andre 
typer. 

Efter en hvilket som helst flyvning 
kan man se logget flyvetid, fuelfor-
brug og alle fejlkoder. Det er smart og ► 

Den danske ImportørTorben 
Blehl Jensen besøger sin 
helikopter plt fabrikken 

MAN KØBER DA GUIMBAL 
CABRI I VAMDRUP 

Den danske importør i form af Air 
Service i Vamdrup har netop hen
tet deres eksemplar (nr. 36) fra 
fabrikken. De har som de første 
danskere set muligheden med 
denne helikopter i et marked, der 
er mest kendt for sine konservati
ve valg. Men noget tyder på at Air 
Service har set rigtigt, for mulig
hederne er store med den lille 
store franskmand, der spiller rol
len som lækker privatmaskine 
eller gennemført og sikker træ
ningsmaski ne lige godt. 

"Vi er selvfølgelig faldet for flere 
interessante ting ved helikopteren, 
her kan nævnes både Fenestron
rotoren, høj sikkerhed, lavt støjni
veau, let handling og stor manøv
redygtighed. Men det måske 
bedste ved maskinen er, at den er 
vedligeholdelsesfri ud fra tid og 
kalender-intervaller'; loverTorben 
Biehl Jensen fra Air Service. "Det 
man kigger på er komponenternes 
tilstand''. 

Air Service i Vamdrup skal både 
sælge og servicere Cabri G2 i Dan
mark og Nordtyskland. 
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Absolut nydeligt 
og meget rumme
ligt cockpit. ► 

Ergonomien er 
god. Ved opstart 
flicker man swit
ches fra venstre 
mod højre. Ved 
shutdown vice 
versa. Her farer 
piloten ikke rundt 
i cockpittet. ► 

Blandingshånd
tag, startknap og 
rotorbremse 
findes i loftet 
som på en større 
maskine. ► 

- a I 
RI G2 rAB 
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► gør sammen med de fine autorotation
egenskaber flyet til et glimrende sko
lefly. 

Er man til de nyeste gadgets, fås 
flyet også monteret med en meget vel
fungerende (måske bedste på marke
det) iPad-holder, der gør at iPad'en 
kan anbringes i portræt eller land
skabsformat fuldstændig fleksibelt og 
sikkert samtidig med, at den fødes 
med strøm fra flyet. På denne kan 
man så se moving map, approach-pla
tes eller lufthavnskort, eller hvad man 
nu vælger. Mulighederne til netop 
iPad er efterhånden temmelig omfat
tende, hvad angår apps til flyvebrug. 

PAYLOAD 

Flyet vejer 427 kg tom afhængig af 
instrumentering og udstyr, og med en 
MTOW på 700 efterlader det 263 kg 
til brændstof og personer. Fylder man 
tanken helt (170 liter) kan man flyve 
over 4 timer og stadig have plads til 2 
x 75 kg personer ombord. Men det 
kræver som ved alle andre fly forsig
tig flyvning, når flyet er så tungt. 

FLOTTØRER 

Flyet kan udstyres med "pop-out"
floats, thi man nok stoler på en Ly
coming, men tilliden bør nok bakkes 
op af håndfastere midler ved coast out 
over større vandområder. Flere under
søgelser har dog vist, at floats ikke 
altid redder maskinen, da folk har det 
med at blive så stressede, at de ikke 
får udløst dem. Guimball har udviklet 
et float-system der aktiveres automa
tisk ved rigtig vandkontakt og ikke 
blot regnvejr og spray fra vandpytter. 
Fabrikken oplyser, at cruisehastighe
den falder i omegnen af 1-3 kt med 
disse monteret. En smart "quick
install" -feature gør, at et sæt flottører 
på under 5 minutter kan overføres fra 
den ene maskine til den anden. Smart, 
hvis man ejer flere maskiner, og de 
veksler mellem opgaver. 

FLYVNING 

Efter en hurtig opstart er vi klar til 

flyvning med konstruktøren Bruno 
Guimbal i højre sæde. Efter hovertaxi 
til egnet område demonstrerer Guim
bal maskinens imponerende stabilitet i 
trimmet tilstand. Sticken kan slippes i 
op til 10 sekunder, hvilket må siges at 
være pænt. 

Efter starten flyver vi afsted og ind
leder roligt vores stig, med godt SO kt 
som er hastighed for bedste stig - med 
halve tanke og 2 x 80 kg piloter om
bord stiger vi med ca. 800 ft/min. Ef
ter at have nået en sikker højde, flader 
vi ud og prøver flyets cruise perfor
mance. 80 % power giver 80 kt, øger 
vi til 85 % power flyver vi med 90 kt. 
Den maksimale flyvehastighed opgi
ves til 130 kt - hvilket er næsten 30 kt 
hurtigere end R-22. Men alt over 100 
kt i Cabri G2 kræver nok en vis vilje
styrke. 

Dog fornemmes Cabri G2 ud fra ud
syn, siddekomfort, vibrationer, mo
torkraft og stabilitet som en større 
maskine end dens fysiske dimensioner 
umiddelbart lægger op til. 

Så hvad koster den? Prisen er godt 
2.5 mio. kr. (inkl. moms) - det er rela
tivt beskedne 700.000 kr. mere end 
for en ny R22, der på godt og ondt er 
en ældre konstruktion. Er den penge
ne værd? Det må den enkelte gøre op 
med sig selv. Men merprisen i forhold 
til R22 virker ikke urimelig, når man 
ser på konstruktion, instrumentering, 
sikkerhed, ergonomi og finish. 

FLYV SYNES: 

Alt i alt er der tale om en glimrende 
pakke til prisen og en seriøs nyfor
tolkning af den lette helikoptergenre. 
Flyet er bygget i de nyeste materialer 
med stor fokus på både passiv og ak
tiv flyvesikkerhed. Dertil kommer, at 
dets lette og intuitive betjening og 
glimrende instrumentering gør flyv
ningen og forberedelserne dertil til en 
leg. Fabrikken fortjener at få succes 
med denne maskine, hvis komfort 
også er markant bedre end konkur
renterne. ■ 

GUIMBAL CABRI G2 

• Motor: 1 x Lycoming 0-360-J2A 
stempelmotor på 145 hk. 

• Marchfart: 90 kt @ 85 % power 

• Max. level flight: 100 kt @ 100 % 
power: 

• VNe: 130 kt 

• IGE hovering ceiling ((ci) 700 kg): 
5000 ft 

• Brændstofbeholdning: 170 liter 

• Stigeevne: Ca. 800 ft ./min. 

• Tornvægt: 427 kg 

• Maks.vægt: 700 kg 

• Pris: 2.500.000 kr (inkl momsl 
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TEKST ESKIL AMDAL 
FOTO TOR KELL SÆTERVADET OG JENS TRABOLT 

MED ET FUELFORBRUG PÅ BARE 30 LITER MOGAS I TIMEN HAR TEC
NAM OPDATERET TWIN-GENREN MED DERES DOBBELT-ROTAX 
912-MOTORISEREDE P2006T. FLYV TESTER HER DEN RUMMELIGE, 
PRAKTISKE OG DRIFTSØKONOMISKE ITALIENER. SJÆLDENT HAR ET 
SÅ LILLE FLY GIVET SÅ MEGET "AIRLINER-FEEL" FOR PENGENE. ► 
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► Flyvepladsen i Borås disker høfligt op 
med delvist skyet, svag vind og to 
centimeter nysne på den nydelige as
faltbane. Det er dog bidende koldt 
denne martsdag, så den første kommu
nikation med Tecnam P2006 T sker 
gennem vinduesglasset med en kop 
varm kaffe i hånden . Alligevel trip
pede testholdet utålmodigt for at 
komme nærmere på "dyret" . Ram tin 
(your friendly Nordic Tecnam dealer) 
havde rullet flyet ud til os - og det tog 
sig nærmest majestætisk ud mod den 
hvide nysne. 

"OBJECTS INTHE MIRROR ARE 
CLOSERTHANTHEY APPEAR': 
Mange har set denne advarsle, hvis 
man har lejet bil I USA. Sådan er det 
også med P2006, dog med den forskel, 
at den ser betydeligt større ud, end 
den i virkeligheden er. På afstand lig
ner den næsten en DASH-8 (uden T
hale), men når man står ved flyet og 
lader hagen berøre spinneren på Ro
taxen, så bliver det ikke helt det sam
me. Jeg smilte i hvert fald et par gan
ge, da jeg gik rundt omkring flyet. 
Kendere vil bemærke, at flyet ligner 
den gode gamle Partenavia, og det har 
sin naturlige forklaring. Designeren er 
nemlig den samme. 

Der var dog flere årsager til, at jeg 
smilte, for flyet virkede særdeles vel
bygget. Jeg vil påstå at finishen ligger 
flere niveauer over den en-motorisere
de P2002, noget som vidner om, at 
Tecnam har lagt et større arbejde i 
denne maskine. Overgange mellem 
paneler og vinduer var pæne og gen
nemførte, nitter lå helt forsænkede, 
der hvor det betyder mest for aerody
namikken. 

KONSTRUKTION 
Flyet virker absolut gennemtænkt og 
velbygget. Hele maskinen er traditio
nelt bygget i aluminium med en 
torque-box, som både holder styrken i 
vingen, benzintanken på hver side 
samt motorfæstene. 

Vingen har en dobbelt-bjælke-kon
struktion, og flaps er traditionelt elek
trisk betjent flaps. Krængerorene be
tjenes via stødstænger og trisser og 

24 FLYV MAJ 2012 

kan justeres i trim manuelt på jorden. 
Flyet er udstyret med winglets i kom
positmateriale. 

Flykroppen har to døre, en på hver 
side (venstre foran og højre bag) samt 
en nødluge i toppen til ditching. Hale
finnen og sideroret er udført i alumi
nium med justerbar trimtab. Højdero
ret er ogsa i aluminium, men er af " all
moving-type" med anti-servo-tab. Det 
anede mig, at det ville være sådan, og 
jeg synes, at det lovede godt, siden små 
og lette fly har en tendens til at være 
meget let på kontrollerne i pitch. 

Fuelsystemet er enkelt med en 100 
liters tank på hver side som primært 
forsyner sin respektive motor. En me
kanisk fuelpumpe er støttet af en 
elektrisk. Man kan også cross-feede 
ved behov, men det er ikke en del af 
den normale operation. 

Gearsystemet er elektrohydraulisk. 
En reversibel elektrisk pumpe sender 
olie under tryk til de respektive ben. 
Ved en nødsituation vil en nitrogenak
kumulator med en forhåndsladning 
sørge for tryk på en alternativ måde 
med slanger med til understellet. Det
te er en enkel og gennemprøvet kon
struktionsmåde. 

ELEKTRISK SYSTEM MED 
3-DOBBELT SIKKERHED 
Det elektriske system består af DC
power fra to 40 amp-generatorer, hvor 
den ene. er tilstrækkelig til 
at give strøm til "flight sa
fety" . Det vil naturlig vis 
variere ud fra, hvor meget 
udstyr den enkelte har put
tet i flyet. 

Som udgangspunkt vil 
batteribussen få strøm fra 
enten batteriet eller de to 
generatorer. Denne bus kan 
alligevel give strøm til VHF
radio, GPS, gearpumpe, mo
torinstrumenter og flaps med 
op til 2 elektriske fejl. Dette 
er ikke dårligt, men jeg vil 
tro, at hvis man blot kører 
på batteriet, så vil det være 
klogt at prioritere strengt. 
En anden ting som ofte er 

~ FLYVs testpilot Eskil Amdal (til 
daglig F-16-pilot og uddannet på 
National Test Pilot School i USA) 
beundrer flyets gode finish. 

7 •• 

-

noget tyndt på småtlyene er ► 

Den n. nam-
importør In Emanl 
stillede op med 2006T. 

-



'Der ar Ikke ~navla over 
Tecnam~bet er lku markaligt, 
for kOMthl""ktøren Lulgl Pa1eale stir 
nemTlg bag begge fly. 

Understellet er solidt 
og kompakt. Det opere.. 
res elektrohydraulisk. 
Dog er max. gea+ 
93 kt, hvilket er • 
restriktivt. ' 
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► manualer og tekniske publikationer. 
Det er ikke tilfælde her, flyets Aircraft 
Flight Manual er på 646 sider! 

AUTOMATISK DØRLÅS 

En lille microswitch i højre motor fø
ler olietryk og giver et elektrisk signal 
som låser passagerdøren og dermed 
hindrer utilsigtet åbning af denne, så 
længe motoren går. Smart! Systemet 
har selvfølgelig en override fra begge 
sider, men løsningen vil forhindre en 
hurtig åbning af dørene og en poten
tiel ulykke på jorden. 

26 FLYV MAJ 2012 

Flyet har to døre - foran til venstre 
og bagved til højre. Det er lidt snirklet 
at komme på plads i højresædet - men 
ikke værre end i hvilken som helst 
andet småfly. Siddende på plads er der 
fin plads - måske en anelse smallere 
end en Piper Seneca. To store fyre i 
dunjakker vil nok sidde lidt "socialt", 
men normalt vil det ikke være et 
tema. Bagdøren er under forkanten af 
vingen, og man må passe på ikke at 
nikke propel eller spinder en skalle, 
når man går ind eller ud. 

Der er god plads til benene, selv 

med FLYVs 193 cm høje (+vinterstøv
ler) redaktør i bagsædet går det fint 
an. Det morsomme er, at når piloterne 
foran så justerer deres sæder, så de 
kan nå pedalerne, så bliver bagsæde
pladsen piudselig som i en Lincoln 
Town Car. 

Bagagerummet er stort, måske en 
hel kvadratmeter og vægtgrænsen er 
80 kg. Hvis man lægger passagersæ-
derne ned, vil jeg tro, at man kan få 
plads til et par langrendsski på 203 cm, 
hvis der er nogen, der har interesse i at 
medbringe sådan noget. Pladsen i flyet ► 



Motorcowlingen er ekstremt kompakt og 
udgør et stærkt formindsket totalareal i 
forhold til drag sammenlignet med traditio
nelle twins. Spinneren er i næsehøjde. 

Fuelhaner i loftet ~mt 
startknapper. Så føler 
flan næsten, at man 
nvv9r •heavy metal~ 

plttet 
latlvt 
mellgt 
n. lnstru

erin 
odo 
nom 
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► kan kun betegnes som imponerende. 
Hvis jeg skal sætte fingeren på noget, 
så var dørene en smule vanskelige at 
lukke. Man måtte hive ret hårdt i 
håndtaget, der ikke virkede dimensio
neret til den kraft. Det mindede mig 
om en 1982 Nissan Cherry som jeg 
havde for et stykke tid siden . .. 

OPSTART OG GROUND-HANDLING 

Opstart og ground-checks var en 
smule hurtigere end i en tilsvarende 
twin med boxermotor. Mange fly med 
Rotax-motorer har nøglestart som i en 
bil, men P2006 færdes med "de store 
drenge" og en rigtig startknap. 

Selv om instrumenterne er placeret 
for at tilfredsstille piloten i venstresæ
det, var det problemfrit at se dem fra 
højre sæde. Garmin G950 er kort sagt 
et G 1000-system uden motorinstru
menter. Men da man har to "møller" i 
en P2006, må dette løses på anden 
måde, nemlig med analoge instrumen
ter. De var som i alle andre fly, jeg har 
fløjet med 912-motor - helt fine i stør
relse, farve, udformning og med let
forståelige labels. Placeringen var også 
intuitiv og med god prioritering i for
hold til scanne-mønsteret. Udrust
ninger i cockpittet er op til den en
kelte køber, da flyet kan være alt mel
lem VFR og udrustet/ certificeret for 
IFR og Nat. Testmodellen var topud
styret. Brugsområde og pris bestem
mer. 

Flyets ground handling var en for
nøjelse. Bremserne var lineære og med 
godt "bid". Der herskede ingen ten
dens til at trække til siden. Differen
tial gasgivning gav ikke så stort resul
tat, da det lette fly bevæger sig tidligt 
ved gasgivning og dermed skaber 
minimalt styremoment. Dette står fx i 
stærk kontrast til B-25 Mitchell, hvor 
piloten skal have gedigne nos ... (Eskil 
mener sikkert "dygtig", red .) og give 
godt med gas på den ydre motor i 
svingene. Differential bremsning bli
ver alt for voldsom med 4.000 psi 
mod skiverne (omtrent "alt" eller 
"intet" -dosering). P2006T var ander
ledes og meget mere forudsigelig. 
Sammen med en præcis næsehjulssty
ring var flyet let at manøvrere under 
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taxi, men fornøjelsen ved at mestre 
dette var nok lidt mindre end i B-25(!) 

START OG CLIMB 
Med fire relativt store mænd ombord, 
halve tanke og med lidt sne på banen 
var vi i luften efter ca. 250 meter. Det 
er ganske utroligt. Flyet har en Vmca 
(Single Engine Minimum Control Air
speed, red .) på 62 KIAS, 3 kt under 
liftoff-hastigheden. Det var let at fort
sætte med at accelerere, men efter ini
tial climb fik jeg flyet tilbage på den 
rette climbspeed. Selv med den tunge 
konfiguration, omtrent maks, steg vi 
med 1.500 fpm. 

Ifølge den nordiske importør Ram
tin Emani har P2006T netop fået certi
ficering på en MTOW på 1230 kg, en 
stigning på 50 kg, hvilket er ganske 
betydeligt. Flyet føles responsiv og 
mere som en single-engine end en ty
pisk piston twin. Det er positivt. Det 
eneste der var usædvanligt og værd at 
være opmærksom på, er at det kan 
tage op til 20 sek. før hjulene er "up
and-locked". Derfor kan det være fri
stende at tage en "US Navy" og lade 
hjulene være nede i landingsrunder. 
Max. gearspeed er 93 KIAS, og det er 
let at nå denne hastighed på en kold 
da og med flad udstigningsvinkel. 93 
KIAS er også relativt restriktivt når 
det gælder approach og 
landing. Flyet er let og 

Det er første gang undertegnede landede 
på Is, men Tecnam P2006T viste sig ganske 
duelig på dette 1000 meter islagte vand. 

aerodynamisk, og jeg måt
te trække gassen meget 
tilbage i level flight for at 
komme under 93 kt. 

"Gear extension" tog 
kortere tid, og med flaps 
ude var der også nok drag 
til at flyve ret stejle ap
proaches. Best VX (best 
angle of climb, red.) er 
ifølge manualen faktisk 
med flaps helt oppe og 
ikke takeoff-flaps, noget 
som indebærer en dertil 
lavere airspeed. Med hjul 
og flaps ude vil selv ikke 
to Rotax-motorer bringe 
dig til himmels i en fart. 
Igen: Det er vigtigt at mi
nimere drag så hurtigt 

Det er lidt fascinerende at lette 
fra en stor asfalteret flyveplads 
og så få øjeblikke senere stå med 
et to-motors fly på en tilfrossen 
sø. De lokale isfiskere kvitterede 
for den smukke landing med 
denne gedde ... 

► 



Bagerst findes et rumme
ligt bagagerum pi om
trent 1 kvadratmeter. 

"Selv med den tunge 
konfiguration, omtrent maks, 

steg vi med 1.500 fpm." 

Stor nødluge i loftet 
til fx ditching. y 
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epassagerer 
e nyder den 

godeben
loftshøjde. 
sidde så 
I være-op 

ngen. 

En dør på højre side giver adgang 
til bagsæderne. Man skal være 
forsigtig, at man Ikke slår sig på 
motor eller propel. 



► som muligt, når man ikke længere 
behøver det. 

I LUFTEN 

Som tidligere nævnt så føles flyet mere 
som en single end en twin. Mange af 
læserne har sikkert erfaring med Pipers 
Twin-serier og vil opleve P2006T an
derledes. Efter min mening er P2006T 
bedre at "håndflyve" end de nævnte. 

For at dokumentere hvorfor skal vi 
se på nogle fakta. I "Non-maneuve
ring static stability-testing" kræves 
det i P2006T 10-12 pund (lbf) pind
tryk for at holde 103 KIAS med flyet 
trimmet til 116 KIAS. Den samme vær
di for en Piper Seneca vil ligger på det 
dobbelte, og sandsynligvis mere. Al
ligevel er P2006 betydeligt tungere 
end P2002, der havde blot 2-3 lbf i 
samme test (testet i FLYV 2, 2011 ). 
P2002 har dog pind og ikke yoke, og 
det påvirker fornemmelsen af, hvor 
tungt flyet føles i pitch. 

Samtidig var P2006T deadbeat i 
både pitch og roll . Det vil sige, at 
dæmpningen er god, og vil bidrage til, 
at flyet "falder til ro" hurtigt efter at 
være forstyrret af fx turbulens. Flyet 
dansede "lidt" i yaw (højaksen, red.), 
noget som kan være et resultat af min
dre dæmpning i yaw. Men det skyldes 
nok mest, at flyet er let og derfor let
tere påvirkes af turbulens. 

Under cruise var flyet upåklageligt 
stabilt i yaw, noget der kommer med 
øget (næste dobbelt) airspeed. 
Throttles var dog vældig følsomme og 
gav meget power med en for lille be
vægelse. 

LANDING PÅ IS 

Lidt efter start i Borås svingede vi 
nord på og efter bare 3-4 minutter fløj 
vi over Volvos testbane. Vi skulle ikke 
lande der, selv om det var mere fri
stende end destinationen, som var en 
tilfrossen sø. Jeg havde ikke tidligere 
landet under sådanne forhold, men 
min co-pilot var på hjemme(glat)bane, 
og det sænkede min puls. 

Forinden tog vi et par air-to-air
billeder af flyet fra vores ledsagefly, en 
P2002 JF. P2006T har en lav stall 
speed og lader sig let kontrollere ned 

mod denne, men det var alligevel an
strengende at flyve formation med 
bare 65-70 kt, der var limit på fotofly
ets åbne canopy. 

UDMÆRKET OG ØKONOMISK 

SKOLEFLY 

P2006T er et højvinget fly. Alligevel 
er designet således, at udsigten er 
god, også til siden. Udsynet bagtil er 
naturligvis stærkt begrænset, men 
mod jorden er den ret god. 

P2006 vil uden tvivl blive en meget 
vigtig konkurrent i flyveskolemiljøet. 
Driftsomkostningerne med den Rotax
motoriserede P2006T vil være væsent
ligt lavere end med andre typer af 
twin-fly, der typisk bruges til twin
skoling i dag. Dertil kommer, at flyet 
er temmelig støjsvagt. Motorernes 
fleksibilitet angående brændstof gør, 
at flyet også kan opereres til pladser, 
hvor avgas ikke kan fås. 

Som skolefly er den velegnet, siden 
både elev og instruktør har god sigt 
og adgang til at betjene alle systemer 
og instrumenter. Alle systemer kan 
ligeledes opereres uden de store bevæ
gelser. Dette er vigtigt i forhold til 
instrumentflyvning. De af læserne der 
har fløjet visse twin-fly med cowling
flaps vil sikkert være enig i, at betjene 
disse under flyvning i skyer eller om 
natten vil være en god opskrift på at 
inducere spatie! desorientering. Dette 
slipper man for at bekymre sig om i 
dette fly. Det eneste jeg har at udsætte 
er, at flapsvælgeren burde have haft et 
hak for takeoff-positionen. Den er helt 
manuel i "extension", men kan retrac
tes i en bevægelse. 

ANDREBRUGSOMRÅDER 

P2006 har som nævnt et stort bagage
rum, og det at flyets CG giver mulig
hed for at laste 80 kg helt bagerst gi
ver plads for at kunne modificere ma
skinen med fx en operatørstation og 
montering af sensorer. I Østrig er 
P2006T allerede i brug af AHM Air
borne Mapping som platform for hy
dromapping. Med 200 liters fuelkapa
citet har flyet ligeledes med et forbrug 
på 30 liter mogas i timen en enduran
ce på over 6 timer. ■ 
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Tegn abonnement på det danske månedsmagasm om flyvning 

• FLYV er det eneste danske månedsmagasm for dig 
som pilot eller flyvemteresseret 

• FLYV giver dig hver måned et levende mdbhk I flyv
ningens fascinerende univers 

• FLYV fokuserer på tests af nye fly, flyvesikkerhed og 
aktuelle begivenheder I dansk og international flyv
ning 

TEGN ABONNEMENT 

Særligt tilbud Op III 35% rabat til unionsmedlemmer 

- nng til dm flyveunion og her nærmere! 

Normalpns 12 numre for kun 540,00 mkl. moms 

(+ evt. udlandsparto) 

Rmg 46141506 

Eller sknv III be@kda dk og oplys navn og adresse 

Medejerskab af 
Mooney Ovation 2GX? 
Kære erfarne IR ratede medpilot 
Har du som jeg et behov for både forretningsmæssig og privat 
alt vejrs flyvning i Europa med overkommelig økonomi har jeg 
måske løsningen. 

Jeg vil gerne dele min næsten nye Mooney - som jeg har købt 
ny direkte fra fabrikken i KerrvilleTexas i Sept 2007 - med en 
ligesindet, som har et lignende behov som jeg selv. 

Flyet er med sin hurtige cruise på 170-180 kts i op til FL 180 og 
optrækkelige understel meget velegnet til længere ture. Kan 
med sit known ice godkendte TKS system klare is, og har rige
ligt med ilt i det indbyggede ilt system. Rækkevidden er f.eks til 
Sicilien non- stop med sine 102 US Gal tanke. Flyver 8-9 km/I 
Avgas svarende til en bil. Geneve klares f.eks på 3h30 min. 

Flyet er udstyret med det nyeste Garmin G1000 system og 
digitale autopilot GFC700, samt mange andre features som 
gør det til et af de mest veludstyrede og moderne rejsefly 
stationeret i hangar på EKRK. 

Læs evt yderligere om flyet i en 6 siders artikel i FLYV Nr.2 2009 
Lad mig høre fra dig hvis du er interesseret i et sådant 50/50 
ejer- og partnerskab. ri~ 

1 ~ anvendelse: Klaus Ostenfeld, E-mail: khoprivat@mail ~ 

Flyvskoler, klubber og privatpersoner! 

• Garmin GMA 340 audiopanel 
• NY! Garmin GTN 650 Touch 
• GTX 328 transponder mode S 
• ELT ME 406 
• Scand package 

Pris: € 119.900 

R 
AVIATION NETWORK 

www.netman.se 
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• Garmin SL 30 NAV/COM 
• NY! Garmin GTN 650 Touch 
• GTX 328 transponder mode S 
• ELT ME 406 
• Scand package 

Pris: € 99.900 

• All metal full lFR / VFR 
• Garmin Glass G-950 or analog 
• Retractable Gear 
• Range > 5:30 hour at 140 ktn 
• Avgas 1 00LU 91-96 UU MOGAS 
{35 Uh) 

•TOD450m 

Box 450, 50313 Borås, Sweden 
Visit: Nygatan 6C 
Tel. +46 33 23 96 96 r<c:J TI.ITTfNAM 
E-mail: info@netman.se 

*Erbjudanden galler fram till 2012-05-15 



Du betaler kun for udstyr og mstallat1on, 

ingen udgifter hl STC 

- det ~larer DAO Av1at1on for dig. 

førøøeaø ,,nnn .,,. 

H'e l<eep tXlr cuslomers flyinf 

Garmin gør det igen ... 

GTN 650/750 serien afløser den legendariske GNS430/530 serie. 

Undgå EASA STC udgifter ved at lade DAO Aviation installere din nye GTN. 

GTN serien er en WAAS GPS, med COM og/eller NAV receiver. Med den nye 

touchscreen er du sjældent mere end to tryk væk fra de mest almindelige 

funktioner. Styr fx dit audiopanel og transponder fra touchscreen. 

GTN serien kan arbejde sammen med stort set alt gængs avionicudstyr og de 

fleste GA og BA autopiloter. 

Ring eller skriv til DAO Aviation og hør hvad installation i dit fly vil koste. 

www.dao.dk 

Ring eller skriv til: DAO AVIATION AS telefon: 4619 1219 

Kontakt Bo de Fries, bdfOdao.dk ellerTroels Lund, lluOdao.dk 

Copenhagen Auport. Roskdde, Hanga""'I Hl , DK-4000 Roskilde 

Mere end 40 års brancheerfaring og 800 solgte fly er din sikkerhed 
for, at vi har viden, kompetencer, netværk og tyngde til at hjælpe 
dig med at gennemføre den bedste flyhandel. Køb såvel som salg. 
VI har I mange Ar~ ngeret som brokere I forbindelse med køb og 
salg af brugte jets og turboprop-fly over hele verden. Derudover 
er vi Piper's""Offidelle repræsentant I Skandinavien og Baltikum og 
sælger hele rækken af fabriksnye Plper-fly. 

Brug for et firmafly? Piper's M-class fly er et 
perfekt sted at starte - Matrix, Mirage eller 
Meridian. Kontakt os og hør nærmere. Vi ser 
frem til at høre fra dig! 

Bjarne Jorsal +45 4016 5401 
Katja Nletsen +45 2043 5287 

sales@europeanalrcraftsales.com 
www.europeanalrcraftsales.com 
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Her kommer et stykke nydeligt "aeroplansnedkerarbejde" ind til 
landing på OldWarden: En Kirby Kite, som er en type fra 1935 

TEKST OG FOTO. OLE STEEN HANSEN 

Hvad er det lige, man vil med sjæld
ne, gamle flyvemaskiner? Op i dem 
selvfølgelig. Kan det ikke lade sig 
gøre, vil man gerne se dem i luften. 
Helst tæt på - ikke bare små prikker 
derude et sted langt væk, hvor man 
måske tilmed også får solen i øjnene. 

Derfor er Shuttleworth Collection 
på flyvepladsen ved Old Warden en 
times kørsel nord for London, sådan 
et helt enestående sted. Her kan man 
ganske tæt på se meget sjældne og 
spændende flytyper. De bliver startet 
op på den anden side af hegnet kun få 
meget fra, hvor man står, og selv i 
luften er de ikke så langt væk. Stedet 
har været inspirationskilde for mange 
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andre, bl.a. de mennesker, der opret
tede flymuseet i Stauning. 

Shuttleworth Collection er et sted 
hvor ikke bare tiden, men netop ikke 
mindst fortiden flyver. Og nu er veter
ansvævefly også blevet en bestanddel 
af mange af samlingens airshows. 

DE GODE GAMLE DAGE 
Stemningen på Old Warden Airfield 
præges af, at det stadig er en flyve
plads uden radio og med græsbaner. 
Flere af hangarerne er antikke. Det 
hele dufter af de gode gamle dage. Og 
naturligvis var de ikke altid så gode, 
og slet ikke for alle og enhver, men 
det er sådan vi gerne vil huske dem. 

Med dobbeltdækkere, åbne cockpits 
og slipstrøm fra propeller af træ. Old 
Warden er den levendegjorte drøm 
om dengang flyvning var et eventyr 
og ikke massetransport. 

At Old Warden er så ideelt et sted 
at se flyvemaskiner og airshows, hæn
ger sammen med beliggenheden af 
bygninger og startbaner. Der er to 
græsbaner, som ligger i et kryds. På 
en svagt skrånende bakke står publi
kum, således at flyene kan komme 
forbi i lav højde ned langs den ene 
bane og så dreje og fortsætte hen 
langs den anden. Det giver publikum 
optimal mulighed for at se oversiden 
af flyene, da kurven maskinen følger i 
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drejet, svarer til den kurve, hegnet 
danner. Og eftermiddag og aften har 
man solen i nakken. På Old Warden 
kan man groft sagt stå og tage air-to
air-fotos på jorden. 

Old Warden har ikke verdens stør
ste airshows, men nærheden og inten
siteten gør dem til noget særligt. En 
Spitfire er en vældig og stor maskine 
på Old Warden. Man fornemmer langt 
bedre end til et airshow på en moder
ne flyvestation, hvordan en Spitfire 
har virket i 1940. 

1910-50 

Shuttleworth Collection har fly fra ca. 
l 910 til 1950. Det er en eksotisk sam
ling lettere private fly samt lette bom
befly, jagere og militære træningsfly 
fra perioden. Den største samling fly
vende De Havilland-fly noget sted 
findes på Old Warden. 

Flere af samlingens fly har roteren
de stjernemotorer, hvor hele motoren 
snurrer rundt sammen med propellen. 
Et af disse fly er et Sopwith TripIane, 
som samlingen fik bygget og leveret i 
1997. Sir Thomas Sopwith, der i sin 
tid var manden bag firmaet, der pro
ducerede denne og andre kendte Sop
with-typer, fulgte projektet, og blev 
så imponeret over, hvor omhyggeligt 
man genskabte alle detaljer. Derfor 

udnævnte han maskinen til at være 
- ikke en replika men et "late 
production" -eksemplar. 

THE EDWARDIANS 

En af de største attraktioner på Old 
Warden er "The Edwardians" op
kaldt efter Kong Edward VII's rege
ringsperiode fra 1901 til l 9 IO. Ed
wards mor var dronning Victoria, der 
blev siddende så ukristeligt længe på 
tronen, at sønnen kun fik få års rege
ringstid . Shuttleworth Collection ejer 
fem fly fra disse år og de efterfølgende 
frem til Første Verdenskrig. Det er fly 
fra flyvningens helt tidlige barndom, 
og de er meget vanskelige at flyve. 
Samlingens Bleriot er verdens ældste 
flyvende maskine, og dens Blackburn 
1912 er den ældste flyvende britiske 
flyvemaskine. To af disse fly er repli
kaer bygget til filmen Disse Prægtige 
Mænd i deres Flyvende Maskiner i 
slutningen af 1960' erne, så de er så
mænd også ved at have nogle år på 
bagen. Den vigtigste forskel i forhold 
til de originale fly er, at de er kraftige
re motoriseret. 

The Edwardians bliver altid sat på 
programmet, men de bliver kun sendt 
i luften, hvis der er absolut vindstille. 
Det er der sjældent, derfor bliver de 
også aflyst oftere, end de flyver. ► 
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2011 var første gang, at en kvindelig pilot blev en del 
af den gruppe piloter, der flyver samlingens fly. Clare 
Tector er her netop landet med en Chilton DW-1. 

AvroTriplane er en af "The Edwardians": Maskinen er 
velflyvende set i forhold til, hvad der kunne forventes 
før Første Verdenskrig. Bemærk, at typen ikke har kræn
geror, men vrider hele vingen i stedet for. 

► Shuttleworth Collections indførte for 
mere end 30 år siden begrebet 
"Evening Airshows" for netop at give 
The Edwardians en ekstra chance, da 
vinden ofte lægger sig om aftenen. 

Det er et helt unikt syn at se disse 
stykker aeronautisk kunstværk sejle 
langsomt - laaaangsomt - hen over 
himlen. Kan man overhovedet holde 
sig i luften ved den fart? Helt ned i 
maven mærket man suset fra dengang 
folk valfartede til interimistiske flyve
pladser og løste dyre billetter blot for 
at se et par flyvemaskiner lette og lave 
en kort pladsrunde. 

SYMASKINEN 

Den russiske dobbeltdækker PO-2 er 
en af de sidste erhvervelser på Old 
Warden, og den havde sin debut ved 
samlingens airshows i 2011. Enhver 
tysk soldat, der gjorde tjeneste på Øst
fronten under Anden Verdenskrig 
kendte typen som "symaskinen". Hvis 
man ellers kender lyden af en gammel 
trædesymaskine, vil man med det sam
me forstå det tyske øgenavn. På Old 
Warden kan man nu genopleve den, og 
kan så forstille sig, hvordan den med 
sin klaprende og skramlende motorlyd 
bevægede sig rundt i natten - i nogle 
tilfælde med kvindelige piloter - på 
udkig efter et eller andet at smide sine 
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Polikarpov PO-2 blev bygget i Sovjetunionen i 1944. Her får 
den startet sin stjememotor med en Hucks Starter fra 1920. 

små bomber over. Flyene generede ved 
disse anledninger sjældent så meget 
andet end soldaternes nattesøvn, men 
det kunne også være galt nok. Po-2 
blev i øvrigt brugt til alle mulige andre 
formål, observation, ambulanceflyv
ning, forbindelsesflyvning. 

HISTORISKE SVÆVEFLY 

Et af de nye tiltag på Old Warden er 
historiske svævefly. Samlingen ejer 
selv en SG-38 og anskaffede sig også 
for få siden en Piper Cub til at slæbe 
den op. De sidste par år har man des
uden inviteret folk med historiske 
svævefly på besøg. De er gode indslag 
i opvisningerne. 

Til det show, jeg overværede, del
tog en SG-38 og en Kirby Kite. Det var 
helt tydeligt, at det var noget nyt, 
noget spændende, noget meget ekso
tisk, som publikum tog rigtig godt i 
mod. Speakeren talte om SG-38 som 
noget, der skulle en særlig form for 
mandsmod til at sætte sig op på. Ind
trykket var vel næsten, at man skulle 
være en eller anden blanding af tap
per, dumdristig og ikke mindst helt 
gal i låget for at gøre det. Hvilket bare 
illustrerer, at folk ikke kender så me
get til antikke svævefly, for Old War
dens "Edwardians" er langt, langt 
mere komplicerede at håndtere. De er 

bare velkendt arvesølv på Old War
den. 

Folk klappede begejstret, da svæve
piloten efter sin relativt korte tur lan
dede, spændte sig løs, stillede sig ved 
siden af sin skoleglider og bukkede 
ind mod publikum. Det samme gentog 
sig med den smukke, lakerede træ
svæver Kirby Kite, da den var landet. 

FOR HELDIGE 
Englænderne er forkælede, forgyldte 
eller ganske enkelt bare for heldige, 
når det drejer sig om luftshows. De 
kan vælge og vrage mellem det ene 
mere spændende end det andet. Det 
betyder så også, at de enkelte arran
gører skal lægge hjernen i blød for at 
finde på nye ting for at sikre publi
kum. Og her er de historiske svævefly 
er en rigtig spændende udvikling på 
Old Warden. De har klart publi
kumstække. Set fra en flyvehistorisk 
synsvinkel er det også rigtig godt at 
vise dem sammen med andre gamle 
fly, for svæveflyvningen har spillet en 
vigtig rolle i flyvemaskinens udvik
ling. 

Spændende, hvis vi også begyndte 
at se mere til de historiske svævefly i 
Danmark. De findes, og man kan så
dan set bare melde sig ind i DASK og 
møde op til stævner og arrangemen-



Sopwith TripIane flyver med en original 
roterende Le Rhone stjernemotor. 

Sea Hurricane er maritim version af Hawker Hurricane. 
Bemærk krogen til at fange wires på hangarskibets dæk. 

ter. Det gør de fleste bare ikke. Og 
svævefly, om de er unge eller gamle, 
lever en lydløs og diskret tilværelse 
højt oppe i termikken, så folk i almin
delighed ikke ser så meget til dem. 
Derfor er deltagelse i airshows en op
lagt chance for at vise dem frem til et 
bredere publikum. 

NYSKABELSER 
Tiden står på sin vis stille på Old War
den flyvepladsen, men det gør den så 
alligevel ikke. Gennem årene er stedet 
blevet moderniseret, dog således, at 
den unikke stemning af "flyvning i de 
gode gamle dage" bliver bevaret. Nogle 
af ændringerne har fundet sted på det 
organisatoriske plan, hvor der er blevet 
gjort mere ud af at sammenkoble ople
velser i de tilstødende Swiss Garden og 
Bird of Pray Centre, så flere kommer til 
stedet. Området med butik og cafeteria 
er også blevet moderniseret. 

Og så tænkes der også på flere fly
vemaskiner. Shuttleworth Collection 
er klar over, at flere af samlingens fly 
er meget vindfølsomme og derfor mere 
udsat end så mange for at blive aflyst 
med kort varsel, når publikum har 
betalt og står og venter. Derfor har 
man overvejet at købe en Wildcat
hangarskibsjager fra Anden Verdens
krig. Den er tungere og vil kunne fly-

ve i dårligere vejr sammen med fx 
samlingens egen Sea Hurricane og 
Gladiator. 

En Sopwith Camel er under byg
ning, og muligheden for at rekonstru
ere en De Havilland DH2 jager med 
skubbende propel fra Først Verdens
krig tidligere år, overvejes. Det vil i 
bekræftende fald kræve, at man gen
skaber næsten alle tegninger helt ned 
til de mindste detaljer. 

De afholdes airshow og andre arran
gementer med f.eks . modelflyvning på 
udvalgte dage hen over sommerhalv
året. Nogle har temaer, men de tolkes 
ret bredt, så mange af samlingens fly 
er næsten altid på programmet. Man 
ved aldrig præcist, hvad man kommer 
til at se. Der kan komme uventede 
gæster - selv så jeg en Hurricane 
komme forbi og lande i efteråret - der 
kan være skift i vejret eller en gammel 
roterende stjernemotor, der bare dril
ler. Det faste element er charmen ved 
en flyveplads, der i alt væsentligt ser 
ud som den gjorde for 50, 60 og 70 år 
siden. Her i de kommende måneder er 
den antikke svæveflysduo med i pro
grammet den 3. og 16. juni. Men tjek 
samlingens hjemmeside www.shuttle
worth.org. Og vær så forberedt på, at 
ændringer i programmet kan forekom
me! ■ 
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Hvo,~ hvomår og i hvad lærte du at flyve? 
Som stor knægt cyklede jeg i sommer
ferien fra familiens sommerhus ud til 
Samsø flyveplads ved Stauns Fjord, 
hvor jeg ofte blev tilbudt at komme 
med ud at flyve i klubflyet eller diver
se KZ' ere, som var på besøg. Jeg kun
ne dårligt vente med selv at komme i 
gang. 

Dengang skulle man være 18 år for 
at gå solo, så i 1977 startede jeg med 
at flyve Rallye 100 på Skovlunde fly
veplads, hvor jeg i øvrigt sad som fly
vepladsassistent i 1978, mens jeg læste 
B/I + C/D teori på SLU(skolen for luft
fartsuddannelser). Såvel B+I som op
flyvning foregik hos Interflight fra 
Skovlunde flyveplads, men færdigud
lært bliver man som bekendt aldrig. 

I mit daglige virke i CAPA(Center 
Air Pilot Academy) har jeg sammen 
med gode kollegaer været med til at 
skabe rammerne for en god pilotud
dannelse, og da vi f.eks. i 2006 lavede 
den første MPL-uddannelse i verden 
sammen med daværende Sterling Air
lines, var det en understregning af 
vigtigheden i at lægge fokus på Multi 
Crew Pilot-konceptet fra start af ud
dannelsen. Den uddannelsesmæssige 
vision deler vi med såvel de lovgiven
de instanser såsom ICAO og EASA 

samt nogen af de største aktører in
denfor tung luftfart f.eks. CAE, Luft
hansa og Swiss Airlines. På baggrund 
af dette arbejde er jeg blevet valgt ind 
i EASA's MPL Advisory Board, hvis 
formal er at samle viden og erfaring 
fra MPL-gruppen af træningsorganisa
tioner. Her viser det sig igen, at bedst 
som selv de store flyfabrikanter mener 
at have fået fastlagt alle træningspro
cedurer relevante for netop deres fly
typer, sker der en række ulykker, som 
afstedkommer reviderede procedurer 
for f.eks . stall og upset recovery. Her 
sættes der fokus på begreber som f. 
eks. energy management samt æn
dring af CRM i forbindelse med hu
man relationship set i forhold til hard
ware/software interface. Utroligt 
spændende! Men ikke nok med, at 
man som pilot skal lære af egne fejl og 
erfaringer, samtidig er det vigtigt at 
lære af andres, og i særdeleshed når 
man har ansvaret for uddannelse af 
fremtidens piloter, er det vigtigt at 
have en ydmyg tilgang og bare aner
kende, at man aldrig bliver færdig 
med at lære. 

Hvad flyver du nu? 
Lige pt. har jeg orlov fra mit MD80-
kaptajnsjob i SAS. Jeg flyver skole-

flyvning i Center Air Pilot Academy 
samt helikopter- og hyggeflyvning i 
privat regi. 

Hvad e,· den mest mindeværdige oplevelse 
i forbinde/se med din skoling? 
Det var, da vi var 4 kaptajner i SAS, 
der fik stillet en Boeing 737 til rådig
hed en dag for at træne HGS (head up 
guidance system). Det er fantastisk i 
forbindelse med en HGS-approach at 
kunne lande en B737 så præcist på 
centerlinjen i hvad der svarer til zero 
visibility. 

Hvilke fly ville stå i din drømmehanga,·? 
En Falcon Jet og en Bell 212. 

Bedste flyvetur nogensinde? 
Der er mange at vælge imellem og en 
forventning om flere i vente, men jeg 
synes alligevel, at min sidste tur på 
MD80, inden jeg gik på orlov fra SAS 
var noget særligt. Scheduleringen hav
de sat min kone, Bodil, op som co-pi
lot på turen til Bologna og Paris. 

Værste flyvetur eller oplevelse med flyv
ning nogensinde? 
Forsommeren '92, hvor jeg fløj skole
flyvning for Trafikflyverskolen i lan
dingsrunden på Trundholm flyve-

... ... . 



L~=1•Jfill""j,ftu J 
...efa./fyæ.f 1'.o;ewh.ee/ doW"-

/oc/::. /u-.j::, ])ef 'j"-V e1'. dr /1,(, 
da. be77e f>"Ofef/eY y,,_,.,._fe 

joYde1'.. 

plads, hvor vi på tværvind observerer 
en Rans 6 (UL) gå i spind umiddelbart 
efter take off og ramme jorden verti
kalt, i hvilken position flyet blev stå
ende. Jeg kendte de ombordværende 
og havde netop talt med dem inden 
flyvning. Vi returnerede øjeblikkeligt, 
og efter landing var vi de første på 
ulykkesstedet og fik påbegyndt red
ningsarbejdet. Det var en barsk ople
velse - de var begge meget slemt til
redte, men de overlevede heldigvis. 

Hvad beskæftiger du dig med, når du ikke 
flyver? 
Jeg er meget optaget af at være med til 
at lave god uddannelse af pilotaspiran
ter, at skabe rammer og vilkår for de 
unge mennesker og at drive en fornuf
tig skole. 

Derudover bruger jeg tid sammen 
med familien, står på ski, går på jagt 
bl.a. med mine to store drenge eller 
sejler/ fisker. 

Hvad er, efter din mening, de største ud
fordringe,· i luftsport og General Aviation 
i dag? 
Rammevilkårene er mildest talt elen
dige, f.eks. ændrede man i 2009 
momsloven, således at der nu også 
kom 25 % moms på flyvedligeholdelse 

og reservedele samt ved flyhandel. For 
flyveskolerne betyder det en betyde
lig meromkostning i form af øgede 
udgifter til ikke-fradragsberettiget
moms, samtidig med, at vi fortsat også 
er omfattet af lønsumsafgiftspligt. 

Hele småflybranchen styrtbløder 
pga. de nye brændstofafgifter, der er 
pålagt privatflyvningen. Alene i år 
2011 er privat- og sportsflyvningen 
faldet med godt og vel 40 % , hvilket 
er ensbetydende med mindre rutine 
og dermed mindre flyvesikkerhed for 
fritidspiloter. 

Har du nogensinde fået skældud for din 
flyvning? 
Da jeg i 1989 startede i SAS med at 
flyve langrute på Boeing 767 som 
tredjepilot, fik jeg på en tur over At
lanten en røffel af kaptajnen for at sid
de og rette min route manual i cock
pittet. Senere kom begrebet "cruise 
relaxation", og man flyver over Atlan
ten med kun 2 piloter - ak ja, som 
"Good Practice" har det med at ændre 
sig med tiden. 
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Er der en ting omkring det at flyve, du vil
le ønske du havde indset noget tidligere? 
Jeg havde aldrig forestillet mig, at det 
kunne være så sjovt at flyve helikop
ter. Det er flyvning set i et helt andet 
perspektiv. 
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Hvor mange timer har du - og hvilke(et) 
ceifikat(er)? 
CA 14.800 flyvetimer. PPL(H) + 
ATPL(A) og instruktørrettigheder til 
det meste på fixed wing. Derudover 
har jeg været TRI på B737NG og Clas
sic. 

Du vinder 500 mio. k,: i lotte,iet. Hvilke 
flyveaktiviteter skal støttes af dig som 
mæcen? 
Jeg nærer stadig et stort ønske om, at 
vi kan gøre god pilotuddannelse bed
re, og dette kan bl.a. gøres ved at op
timere brugen af multi crew flight si
mulators. Jeg ville helt klart støtte 
den forskning og udvikling af f.eks. 
motion cue seats, samt brug af disse i 
forbindelse med integreret træning. 

Har du nogensinde bulet et fly? 
Ja, som instruktør på en Piper Seneca 
oplevede jeg under en landing i Laage 
i Nordtyskland, at næsehjulslåsen 
kollapsede, hvorfor flyets næse sank 
igennem, og der kom en meget dyr 
lyd, da begge propeller tog asfalten. 

/ 

Havariet betød i øvrigt, at lufthavnen 
lukkede i en halv time, og et tysk 
charterfly måtte flyve til alternativ, så 
det var vist en dyr dag for mere end et 
selskab. 

Ha,· du en yndlingsrute / tur? 
Næh, egentlig ikke. Jeg synes, det er 
dejligt, at vi på MD80 både flyver 
dansk/norsk/svensk indenrigs og til 
sydeuropæiske destinationer som Nice 
og Athen. 

Hvis du kunne skifte livsbane eller karri
ere, hvad ville du så gerne være? 
Jeg har altid ville beskæftige mig med 
flyvning og føler mig privilegeret over 
at være involveret i uddannelse af pi
lotaspiranter, så jeg føler, jeg allerede 
oplever det bedste af to verdener, men 
udover flyvningen har jeg også mange 
andre interesser, så hvis jeg af en eller 
anden grund ikke længere kunne fly
ve, ville jeg nok søge i retning af at 
udvikle og drive en virksomhed med 
relation til læringsmodeller og IT. 

... ... 

Kan du beskrive dig selv med et enkelt 
ord? 
Visionær 

Kan du reparere et fly? 
Ja, idet jeg er bygger af et eksperi
mentalfly, en Champion FC7, kan jeg 
vedligeholde dette samt udføre lær
redsreparationer. 

Hvilken flyvepersonlighed beundrer du 
mest - og hvo,for? 
Den velforberedte og dedikerede fly
ve-/typerating instruktør, som verden 
over er med til at sikre et højt træ
ningsniveau, der er afgørende for fly
vesikkerheden. 

Hvem skal have "Luftposten" næste gang 
- og hvo,for? 
Katrine Ditmar Andersen, som er en 
ung pilot med ben i næsen og en posi
tiv tro på fremtiden. Hun begyndte 
sin pilotuddannelse som 18 årig og er 
netop nu i gang med line training på 
Boeing 737 i Norwegian. 

~ ... ... 



Pintobo 
i plast 

EUROPEAN HELICOPTER CENTER 
Sandefjord Lufthavn, Torp, Norway 
+4 7 95 00 11 00 
www.ehc.no 

TILMELD DIG 
EHC.NO 

EHC 
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OPLEVELSESKALENDEREN 
2012 

Dato Begivenhed 

12.5 

3.6. 

9.6 

10.6 

Svævethy 50 års jubilæums-fly-in, Morsø Flyveplads 
(www.svaevethy.dk) 

Kjeller Airshow, Oslo, Norge (http://www.kjeller2012.no) 

Spotterdag, Danish Air Show, Flyvestation Ålborg 
(www.danishairshow.dk) 

Danish Air Show, Flyvestation Ålborg (www.danishairshow.dk) 

7-10.6 45. Internationale KZ-Rally, Stauning (www.kzrally.dk) 

17-23.6 

30.6 

30-6-1.7 

7-8.7. 

9-15.7 

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

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

Duxford Flying Legends, London, UK (www.iwm.org.uk) 

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

Farnborough International Airshow, Farnborough, UK 
(www.farnborough.com) 

15-17.7 NM i kunstflyvning, Oripaa, Finland (www.kunstflyvning.dk) 
20-21.7 NM i kunstflyvning med svævefly, Oripaa, Finland (www.kunstflyvning.dk) 

23-29.7 EAA Airventure Oshkosh, Visconsin, USA (www.airventure.org/) 

23.7-2.8 Sun Air Cup, Svæveflyvecenter Arnborg, (www.dsvu .dk) 

26.7 -5.8 VM i avanceret kunstflyvning, Nyiregyhaza, Ungarn 

9-18.8 VM i avanceret og unlimited kunstflyvning med svævefly, Dubnica, Slovakiet 

17.-19.8 QBE Air Rally, Elverum, Norge (bobbo@hjulstad.org) 

27.8 Sirius Air Rally, Haderslev (http://www.dmu-sport.dk/) 

8-9.9 DM i kunstflyvning, EKVH (både motor- og svævefly) 
(www.kunstflyvning.dk) 

11 -14.9 ILA Berlin 2012, Berlin,Tyskland (www.ila-berlin.de) 

12.-16.9 Reno Air Races, Reno, Nevada (www.airrace.org) 

- Se også 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 ændringer, aflysninger eller trykfejl. 
Har du tips til arrangementer i ind- eller udland af en vis størrelse og almen inte
resse, så skriv til flyv@kda.dk. 
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TEKST ARNE PANDURO 

Den første uofficielle danmarksmester i 
navigationsflyvning med motorfly er 
ved at gør klar til en tur til Grønland 
med Air Greenland. En såkaldt cockpit
tur i selskabets Airbus 330 er præmien 
for det bedste resultat i det nye Sirius 
Air-Nav, og vinderen er Benny Jensen, 
Aars, der fløj sin navigationstur sidste 
år i sin Cessna 172. 

Sirius Air-Nav er et samarbejde mel
lem DMU Sport, der har stået bag kon
kurrence- og sikkerhedsflyvning i man
ge år, og forsikringsvirksomheden Sirius 
International Aviation lnsurance. Det er 
et tilbud til alle motorflyvere og - klub
ber om at styrke piloternes færdigheder 
med hensyn til planlægning od udførel
se af navigationsflyvning. 

Sirius Air-Nav har lavet forarbejdet 
med flyveplaner og kort til otte ruter i 
hele Danmark. De kan sammen med 
udførlige instruktioner hentes på hjem
mesiden www.sirius-air-nav.dk, hvor 
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der også er info om, hvordan man delta
ger i konkurrencen om nye præmier for 
2012 fra såvel Air Greenland som Tra
fikstyrelsen og Sirius. 

"Vi satser på, at rigtigt mange privat
piloter vil gøre sig selv den tjeneste, det 
er at flyve en navigationstur og få lidt 
bedre styr på de grundlæggende fær
digheder, som man ikke nødvendigvis 
holder ved lige, når man flyver med 
GPS i det daglige," siger direktør Hans 
Jørn Christensen fra Sirius. 

Folkene bag Sirius Air-Nav står også 
til rådighed for klubber, der måtte øn
ske at lave et arrangement og få lidt assi
stance, og har således også allerede del
taget i flere af forårets 
GAP-arrangementer. 

"Der er faktisk mange, der er interes
seret, når det lige går op for dem, at det 
ikke er så vanskeligt, og vi får mange 
positive tilbagemeldinger," siger Allan 
Hansen, der er formand for DMU Sport 

FLYV skrev allerede 
tilbage i april månedo;;ll~onceptet 

og står for det det praktiske i forbindel
se med konkurrence-delen, hvor man 
blandt andet skal medbringe en GPS
logger, som registrerer flyvningen un
dervejs. 

Man kan dog deltage på mange for
skellige måder, og det er gjort lettere for 
de urutinerede at være med, fordi tids
kravene til flyvningen er mindre, og 
dette handikap-system er blevet opdate
ret til 2012 konkurrencen, så der nu er 
endnu større mulighed for piloter, der 
ikke tidligere har prøvet kræfter med 
denne form for flyvning. Man kan også 
deltage hvert år, og det har Benny Jen
sen faktisk tænkt sig at gøre, idet han 
dog umiddelbart glæder sig mest til 
turen til Grønland. 

Sidste års anden- og tredjepladser 
blev besat af Eluf Pedersen fra Herning 
og Kjeld Hjorth fra Skive, der modtager 
præmier fra Sirius og Trafikstyrelsen. ■ 



INDLAND 

f AST TRACK SKOllNG - ~fN ~~~il~f VfJ ill ~~l~! 
DE FLESTE S-PILOTER HUSKER SIKKERT TILBAGE PÅ DERES SKOLING MED GLÆDE, MEN MINDERNE INKLUDERER SIKKERT OGSÅ DEN 
LANGE VENTETID VED STARTSTEDET OG DE DAGE HVOR MAN TRODS 1 D TIMER PÅ FLYVEPLADSEN KUN FIK FLØJET 5 ELLER 10 MINUTTER. 
SÅ HVORDAN SIKRER MAN SIG, AT OPNÅELSEN AF SOLOFLYVNING SOM SVÆVEFLYVEPILOT IKKE KUN BLIVER ET SPØRGSMÅL OM TÅLMO
DIGHED FOR DEM, DER HAR OCEANER AF TID? VEJLE SVÆVEFLYVEKLUB DELER HER SINE ERFARINGER MED "FAST TRACK"-SKOLING. 

TEKST MADS LYKKE 

FOTO CARSTEN HYLDBORG JENSEN OG PER GIVSKOV KRISTENSEN 

Vejle Svæveflyveklub trækker på 
TMG-skoling som del af deres fast 
track-koncept. Det sparer spilstarter. 

Svæveflyvning er en sport, der giver 
mulighed for helt enestående oplevel
ser. Spørg enhver svæveflypilot, og 
hanfhun vil kunne fortælle om enestå
ende flyvninger, hvad enten det var en 
tur over Vesterhavet sammen med en 
god ven i et andet fly, en god flyvning 
til et DM, en tur sammen med 4 mus
våger en stille aften eller en gang 
kunstflyvning, der bare sad i skabet. 
Men før man kan få alle de oplevelser, 
så skal man i gang - og det tager tid før 
man går solo. Hvis svæveflyvning skal 
dyrkes af andre end skolelever og pen
sionister, så må det gøres mindre tids
krævende at komme i gang. 

Fast track skoling til solo i svævefly 
betyder, at en ny elev starter med at 

tl()llSfJ 111"Y-IN 
MORSØ FLYVEPLADS (EKNM) OG SVÆVETHY HAR 
50 ÅRS JUBILÆUM I ÅR OG INVITERER I DEN ANLEDNING TIL: 
FLY-IN PÅ MORSØ FLYVEPLADS 
LØRDAG DEN 12. MAJ 2012 KL. 11-17 

I anledning af Svævethys 50 års jubilæum som klub afhol
des der 12. maj stort fly-inn med tilhørende fest om afte
nen. Alle er velkomne - også til festen om aftenen. Klub
ben opfordrer til, at man kommer forbi - med eller uden sit 
fly - og lokker tilmed med is, pølser og terrassehygge. 

Bliver man træt af spiseriet, er det værd at huske på, at 
Svævethy råder over en ret omfattende samling af motor
svævefly - herunder den eksotiske Stemme S6, som der vil 
være lejlighed til at kigge efter i sømmene. 

Flere oplysninger fås på hjemmesiden, www.svaevety.dk 
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lære det grundlæggende flyvehånd
værk i et motorsvævefly. Når det er på 
plads, skifter man til "normal" spil
start, hvor uddannelsen gennemføres 
som normalt. 

I Vejle Svæveflyveklub (VSK) har vi 
anvendt fast track-skoling som en inte
greret del af skolingsforløbet, siden 
Dansk Svæveflyve Union indførte det 
som en mulighed i skolingsnormerne 
tilbage i 2008. Vores erfaringer er meget 
positive, så vi vil gerne sprede det glade 
budskab. 

Men hvorfor overhovedet lave denne 
form for "hybridskoling"? En Motorfal
ke (som vi bruger) er jo meget anderle
des at starte og lande end en ASK 21? 
Spilstart foregår som bekendt i en noget 



anden vinkel end en selvstart, og un
derstellet på MOFA'.en er meget højere 
end i en ASK 21, hvor man sidder helt 
nede på jorden. 

Der er som nybegynder ikke meget 
tid til at lære håndværket ved en normal 
spilstart. Instruktøren tager starten op 
til måske 350 meter. Så har den stakkels 
elev 3 minutter til at styre flyet i, før 
landingsrunden skal begyndes - og 
instruktøren tager over igen. Og som 
elev bliver man "slidt op" af nye ind
tryk efter ca. 5 starter. Ved at bruge en 
hel dag på flyvepladsen har man der
med fået 15 minutters effektiv skoling. 
Det er "træls" - selvom man selvfølge
ligt får snakket meget med de andre 
flytosser, der render rundt derude. Så 
derfor fast track. 

Med fast track får eleven tildelt en 
instruktør, og de to aftaler hvornår lek
tionerne skal flyves. Typisk bruges 
hverdagsaftener. Efter 6 lektioner (af 20 
til 50 minutter per styk) har eleven lært 
at styre flyet plus kan bedømme en lan
dingsrunde og landing, og så flyttes han 
over på spilstart. 

Resultatet? I gennemsnit havde vores 
elever før fast track over 90 spilstarter 
før solo. Efter fast track ligger vi på 55 
starter i snit. Så eleven sparer altså om
kring 40 spilstarter - svarende til måske 

8 weekenddage. Kalendertiden fra start 
på skoling til solo ligger på 3 måneder. 

ANDRE OBSERVATIONER EFTER 
INDFØRELSE AF FASTTRACK: 
• Man kan begynde at lære eleverne 

termikflyvning langt tidligere. Det 
øger også chancen for, at eleverne selv 
kan blive oppe, når de først er gået 
solo. 

• Ved overgangen til spilstart skal der 
gives en grundig instruktion til mark
organisation på flyvepladsen. Da fast 
track-skolingen typisk har ligget pa 
hverdagsaftener har eleverne ikke 
lært at bevæge sig korrekt på en travl 
flyveplads. 

• Belastningen på spilstartsinstruktø
rerne er faldet væsentligt. Med 10 
elever igennem skolingen om året 
sparer vi ca. 400 spilstarter i ASK 21. 
Til gengæld er der træk på MOFA 
instruktørerne, men denne skoling er 
mere flexibel. 

• Vi har en del "elever", der faktisk har 
fløjet før. Dem putter vi ikke på fast 
track, da de kan håndværket og bare 
skal have en "opfrisker" . Så de sendes 
hurtigt gennem de normale normer. 

Så vores konklusion er klar efter 5 år 
med fast track: Prøv det! 

FAKTA OM VSK: 

En af Danmarks ældste svævefly
veklubber - stiftet i 1939. 

Ca. 75 aktive medlemmer - totalt 
ca. 130 medlemmer 

Eget svæveflyvecenter - Hammer 
flyveplads med " Danmarks flotte
ste klubhus''. 

Den primære startmetode er spil 
start med det flotte dobbelttromle
dieselspil Dieseline, der "aldrig 
løber tør for kræfter". Motorfalke 
bruges også til flyslæb. 

Klubflåden består af 3 tosædede 
(Bergfalke, ASK 21 og Duo Discus 
XLT) og 5 ensædede (ASK 23, 
Astir, 2 x LS 4 og LS 7) plus mo
torfalken. Derudover er der 6 pri 
vatejede fly på pladsen - herunder 
to selvstartende svævefly. 

Læs mere på hjemmesiden: vsk.dk 
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TEKST ARNE PANDURO 

Den første uofficielle danmarksmester i 
navigationsflyvning med motorfly er 
ved at gør klar til en tur til Grønland 
med Air Greenland. En såkaldt cockpit
tur i selskabets Airbus 330 er præmien 
for det bedste resultat i det nye Sirius 
Air-Nav, og vinderen er Benny Jensen, 
Aars, der fløj sin navigationstur sidste 
år i sin Cessna 172. 

Sirius Air-Nav er et samarbejde mel
lem DMU Sport, der har stået bag kon
kurrence- og sikkerhedsflyvning i man
ge år, og forsikringsvirksomheden Sirius 
International Aviation lnsurance. Det er 
et tilbud til alle motorflyvere og - klub
ber om at styrke piloternes færdigheder 
med hensyn til planlægning od udførel
se af navigationsflyvning. 

Sirius Air-Nav har lavet forarbejdet 
med flyveplaner og kort til otte ruter i 
hele Danmark. De kan sammen med 
udførlige instruktioner hentes på hjem
mesiden www.sirius-air-nav.dk, hvor 
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der også er info om, hvordan man delta
ger i konkurrencen om nye præmier for 
2012 fra såvel Air Greenland som Tra
fikstyrelsen og Sirius. 

"Vi satser på, at rigtigt mange privat
piloter vil gøre sig selv den tjeneste, det 
er at flyve en navigationstur og få lidt 
bedre styr på de grundlæggende fær
digheder, som man ikke nødvendigvis 
holder ved lige, når man flyver med 
GPS i det daglige," siger direktør Hans 
Jørn Christensen fra Sirius. 

Folkene bag Sirius Air-Nav står også 
til rådighed for klubber, der måtte øn
ske at lave et arrangement og få lidt assi
stance, og har således også allerede del
taget i flere af forårets 
GAP-arrangementer. 

"Der er faktisk mange, der er interes
seret, når det lige går op for dem, at det 
ikke er så vanskeligt, og vi får mange 
positive tilbagemeldinger," siger Allan 
Hansen, der er formand for DMU Sport 

og står for det det praktiske i forbindel
se med konkurrence-delen, hvor man 
blandt andet skal medbringe en GPS
logger, som registrerer flyvningen un
dervejs. 

Man kan dog deltage på mange for
skellige måder, og det er gjort lettere for 
de urutinerede at være med, fordi tids
kravene til flyvningen er mindre, og 
dette handikap-system er blevet opdate
ret til 2012 konkurrencen, så der nu er 
endnu større mulighed for piloter, der 
ikke tidligere har prøvet kræfter med 
denne form for flyvning. Man kan også 
deltage hvert år, og det har Benny Jen
sen faktisk tænkt sig at gøre, idet han 
dog umiddelbart glæder sig mest til 
turen til Grønland. 

Sidste års anden- og tredjepladser 
blev besat af Eluf Pedersen fra Herning 
og Kjeld Hjorth fra Skive, der modtager 
præmier fra Sirius og Trafikstyrelsen. ■ 
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DAO Aviation AS - Copenhagen Airport Roskilde - Hangarvej Hl - 4000 Roskilde - Phone: +45 46 19 12 19 - www.dao.dk 

DAO Aviation AS- Beldringevej 252 - 5270 Odense - Phone: +45 88 38 17 00- www.dao.dk 

KDA PilotShop 
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde, Telefon 46 14 15 0 
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Formand: Helge Hald 

E-mail: formand@kda.dk 

GENERALSEKRETARIAT 
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

Åbent mandag til fredag kl. 9.00-15.30 

E-mail: kda'a kda.dk 

KDA HUSET 
Telefon E-mail 

Anders Madsen, generalsekr. 

4614 1503 am@kda.dk 

Jens Trabolt, redaktør af Flyv 

4614 1502 flyv@kda.dk 

Bent Daugaard, bogholder, Pilotshop 

4614 1506 be@kda.dk 

Fax: 4619 1316 

www.kda.dk 

KDA PILOTSHOP 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

SE-nr. 63 66 28 28 

Åbent mandag til fredag kl. 09.00-15 .30 

Telefon: 4614 1507 

Fax: 4619 1316 

E-mail: pilotshopr. kda.dk 

KDA'S BESTYRELSE 
Helge Hald, 

formand, luftrum 2973 9155 

Per Wistisen, næstformand 9818 4316 

Søren Pedersen, miljø og ungdom 2612 6009 

Ole Kobberup, sportsligt 5122 6234 

Paul Harrison, teknik 

Palle J. Christensen, luftrum 

5947 3393 

8667 4048 

Regnar Petersen, kommunikation 4052 2328 

DANSK BALLON UNION 
Henning Sørensen 

Kronhjortvej 4, 8270 Højbjerg 
Telefon: 8627 6663 

www.ballonunion.dk 

E-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 FALDSKÆRMS UNION 
Idrættens Hus, 

Brøndby Stadion 20, 2605 Brøndby 

Telefon: 4326 2626, lok 2775 

www.dfu.dk 

E-mail: dfu@dfu.dk 

DANSK KUNSTFLYVER UNION 
Morten Hartvig Hansen 

Gundsølillevej 20, 4000 Roskilde 

Telefon: 2133 0579 

www.kunstflyvning.dk 

E-mail: morten.hartvig.hansen(aJmail.dk 

DANSK MOTORFLYVER UNION 
Fmd.: Knud Nielsen 

Telefon: 8623 1652 

E-mail: elek . fiber.dk 

Sekretariat: Merete Strandberg 

Limfjordsgade 121, Gjøl, 9440 Åbybro 

Telefon: 7878 2190 

www.flyvdmu .dk 

E-mail: mail@flyvdmu.dk 

DANSK SVÆVEFLYVER UNION 
Svæveflyvecenter Arnborg 

Fasterholtvej 10, 7400 Herning 

Telefon: 9714 9155 (man-fre 10-14) 

Fax: 9714 9108 

www.dsvu.dk 

E-mail: dsvulii/dsvu.net 

MODELFLYVNING DANMARK 
Fmd: Allan Feldt 

Telefon: 8613 4140 

Sekretariat: Marttin Stuart Nielsen 

Kirkeskovvej 1, Bjælkestrup 

4660 St. Heddinge 

Telefon: 8622 6319 

www.modelflyvning.dk 

E-mail: infof!!. modelflyvning.dk 

DANSK UL-FLYVER UNION 

Fmd. : Hans Havsager 

Telefon: 4648 0608 

Sekretariat: Dagmar Skov 

Gl. Kirkevej l, Tiset, 6510 Gram 

Tirs + tors 17.00-19.00 

Ons + fre 13.30 -16.00 

Telefon: 7482 2021 

Fax: 7482 2400 

www.dulfu.dk 

E-mail: dulfu@dbmail.dk 

Bestyrelse: 

Formand, Hans Havsager 

Aktivitetsleder/Næstformand, 

Mads Thomsen 

Flyvechef, Niels Gregersen, 

Materielchef, Preben Bruhn Jensen, 

Kasserer, Christian Iver Petersen, 

Bestyrelsesmedlem, 

Anders Clemens Bloch 

Bestyrelsesmedlem, Jørgen Gram 

HAVARIGRUPPEN 
Niels Gregersen 2144 2497 

John Carlsen 4042 1247 

Edvard Braae 2485 6712 

Lars Severinsen 4038 1128 

Philip Nathansen 4019 8297 

KZ OG VETERANFLY KLUBBEN 

Formand: Bent Esbensen 

5099 7007 

besbensen~ gmail.com 

Sekretær: Henrik Gabs-Pedersen 

2068 1585 

gabs-pedersen@privat.dk 

4648 0608 

2046 6040 

8754 0248 

4830 3121 

7483 1269 

4879 7987 

7487 1618 
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WWW.AEROCENTER.DK 

CIRRUS SR 20 2001 - OY-CSD 
IT: 1050 HRS - GNS 430 - MFD 

GNC 250XL- GTX 330 MODES 
NEW CAPS - PROPEL OH 2012 

S-TEC 30 AP - 145 .000 EUR 

BEECH F33A BONANZA 1990 

TT: 2700 - ENG: 700 SMOH - OY-REG 
NEW PAINT - NEW LEATHER INTERIOR 

KFC 150 AP - PROP DEICE - 149.900 EUR 

CESSNA 340A III - 1982 

TT: 3500 - ENGS: 50/ 1400 SMOH 

KFC 200 FD/ AP - GNS 530 
N-REG - 189.900 EUR 

CESSNA 182 P SKYLANE II 1973 

TT: 2700 ENG: 350 SMOH 
IFR - OY-REG - 75.000 EUR 

CESSNA l 82 T G l 000 - 2006 

IT: 700 HRS - N-REG - 189.900 EUR 

PIPER CHEROKEE CRUISER 75 

TT: 2350- ENG: 550 - OY-REG - 29. 900 EUR 

PIPER PA 31-310 NAVAJO 1975 

TT: 7500 - ENGS: 300/ 1600 SMOH 

G-REG - 139.900 EUR 

SURVIVAL REDNINGSFLÅDE 
MODEL 1400-1 - 10.000 DKK 

Ring el. email for billeder og specs !! 

Tlf: 004,-40362277 

- Fm.iil: .11rlinc'" mail.tele.dk 

ANNONCf 
I HYV1 

KONTAKT Mf Dlf GRUPPf N 
lARS BURCHARUT, 
THHON: 7640 6410 
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FLYVNING NAR DET ER BEDST 
Kunstflyvning 
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SÆSON 2012 STAR FOR DØREN 
Flyveklart rundflyvningsfirma med 2 stk. Cessna 172 og AOC sælges 

- efter 45 t\r7 drift 

• Intern AOC /CAMO 

• FLYV RUNDFL YVNING FRA ALLE 
GODKENDTE PLADSER I DK 

• KLAR TIL AT FLYVE FRA DAG 1 ! 

• Gunstige gangtider for motorer 200/700 SMOH 
- derfor kommerciel flyvning muligt indtil hhv. 2018/2025 

• Godt kundegrundlag - ligger tæt på 
Lalandia• og LEGOLAND'" 

• I sæson 2012 flyver vi ligeledes fra nye pladser i DK 

Bliv Danmarksmester 
i navigation 

Lad din GPS få en pause og deltag i vores navigationsture. 
Der er på nuværende tidspunkt 8 forskellige navigations 
ruter rundt om i Danmark og du kan vinde flotte præmier. 

Sirius Air-Nav er lavet i samarbejde med DMU Sport, som 
vi takker for et virkeligt flot arbejde. Navigationsturene har 
det formål at være med til at forbedre flysikkerheden . 
er man god til at navigere, bliver man helt sikkert også en 
bedre pilot, ved at der kan frigives resourser til andre 
elementære ting ved flyvningen. 

Vil du deltage eller vide mere om Sirius Air-Nav så besøg 
vores hjemmeside på www.SiriusAviationlnsurance.com. 
Her finde du også vores formularer til et godt forsikrings
tilbud. 

Sirius International 
Aviation lnsurance 
Nyhavn 43A2 th , 1051 København K 
Telefon: +45 88 807 100 
e-mail: aviatlon@SlriusGroup.com 

e Web.: SiriusAvialionlnsurance.com 

Filial af Slrius International F0rsåkringsaktiebolag (Publ). Sverige 

Nye instrumenter - bl.a.: 
• GARMIN COM SL40 

• GARMIN GPS 695 (stor skærm) 
fast monteret i panel. 

• MODES transponderTRIG-TT31 

• Nyt komplet interiør FANPMA godkendt 

• Nye forruder fra 2010, gråtone 

• Nyt Bruce topdækken 

• ARC august 2012/juni 2013 

Kontakt: 

taxiflights@gmail.com 
petermiki@hotmail.com 
www.billund-rundflyvning.dk 
Mobil 40 63 64 63 

~ T. I 
. r • 'JIii 

.· ---- . 
-- -· . " 

EU-OPS 
DKAOC046 
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BILLUND AIR CENTER A/S 
Box 6, Stratusvej 15 
DK-7190 Billund 
Tlf. 7533 8907 
Fax 7535 3966 
bac@billundaircenter.dk 
www.billundaircenler.dk 

Tilbydes: 
Integreret og modular, teori og skoling • 

alle uddannelser til 
flyvemaskine og helikopter 

Teoriundervisning i midten al Århus. Vi tilbyder: 
PPL(AI kurser- flyvemaskine • PPL(H) kurser- helikopter 

CPL(A)/IR(A) • Fl(A)kurser • NatVFRkurser 
Aerobatic / Spin kurser • N-BEG / BEG radio kurser 

Difference training / Familiarisation 

Proficiency check/ Certifikat fornyelser 

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

CENTER AIR 
PILOT ACADEMY 
Skandinaviens største skole 
for professionelle piloter 

Lufthavnsvej 44, 4000 Roskilde 
www.blivpilot.com 
46191919 

..;:,<' 

C.air 
pilot acaderny 

Heliflight.dk 
Danmarks ældste helikopterskole 

• PPL H 
• DAG/NAT 
• Teori & Praktisk 
• Type rating R-22 R-44 EC-120 

Roskilde Lufthavn 
Tlf. 7022 5260 

www.heliffight.dk 

•• jj'Fllght 

H 
M 
K HERNING 

MOTORFLYVEKLUB 

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

www.herninamotorflvveklub.dk 

KoldingEgnens Lufthavn / Vojens Lufthavn 
Tlf: 5323 I 060 I Fax: 7353 3183 

www.climb2.dk I Mail: jas climb2.dk 

~d1) -AmFluf(•• ) 
D25813 
0049/4! ■ ■ 
EDXJ '-,.; 

benair 
BENAIR A/S 
Stauning Lufthavn, Lufthavnsvej 4, 6900 Skjern, 
tlf. 96 81 4447 

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

,,,{ff DANFLY 
W5" AVIATIONAPS 

• ATPL(A) integreret samt ATPL(A) modular 
• Individuelle MCC kurser på B737 NG FFS i Kobenhavn 
• Type Rating på B737 NG/CL og A320, A330 samt A340 incl. MCC 
• Difl. Training på B737 NG/CL samt PC på B737 NG/CL og A320, 

A330 saml A340 
• Line Training på B737 og A320 
• TRI instructor course og PIC course 
• Ciass Ratings, GPS Approach Qualification, GEN-radiocertifikat 
• Type Rating på Turbo-prop 
• Fl(A), Fi(A)FI, Fl(A)IR, IRl(A), CRl(A)SPA, IR(A) 

DanFly Avlation ApS, Vojens Lufthavn 
Tlf. 7 454 5480 Web: www.danlly-aviation.com 
Fax: 7 454 5487 E-mail: mail@danfly-aviation.com 

Se vores hjemmeside for nyheder og priser 

www .ikaros.dk 

PFC: 
Teori: 
Skoling: 

SEP/MEP-land, SE/ME IR 
PPL, NBEG, BEG 
PPL, CPL, Nat, SE/ME-CR/IR, 
Diff. trng, Fam. trng. 

Lufthavnsvej 20 
4000 Roskilde 

4614 1870 

atrlari 
SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE A/S 
Københavns Lufthavn Roskilde 
Lufthavnsvej 34 - 38, 4000 Roskilde 
Tlf.46191114, Fax46191115 
E-mail:cat@aircat.dkwww.aircat.dk 
Uddannelser: 
• Trafikflyveruddannelse ATPL integreret eller modular . 
• PPL, CPL, IR, FI, Proficiency check, Træningsflyvning, 

Differences training på en og llermotorede. 
• MCC, Night Qualification, alle radio-certifikater. 
• Helikopter PPL, CPL integreret eller modular, 

Night Oualilication, Typerating: R22 & R44. 

Forsvarets Bibliotek 

111111111!111 I 
44000146738 





Hoffmann Propeller 
gets you going - whether 50 or 5000 hp 

i 
~F~~ 

PROPELLER 

Luftfartforsikring 
der dækker din type 
Individuel behandling og sikkerhed kommer ikke uden 
erfaring. QBE er gennem 120 år vokset til at være et af 
verdens 25 største forsikringsselskaber med aktiviteter i 
45 lande. Det er vores kunders garanti for sikre produkter. 

Som specialister i luftfartforsikring kan vi også rådgive dig, 
så vi sammen finder den løsning, der dækker dit 
forsikringsbehov. 

Kontakt QBE 
- din solide partner! 

www.qbenai.com 

~ 
QBE 

CBE lnsurance (Europe) Umlted, dansk filial • Telefon: +45 33 45 03 00 • E-mail: lnfoctdk.qbe.com 
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LEVERANDØR TIL DET DANSKE UL FOLK 

-
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■•l=tPS 
Tlf. 4390 6365 

4015 6365 

FLYTYPER 
Roland 602XL og Sky Jeep (STOL} 
CT2SW med Rotax 912S 100 hp 
Skyranger med div. motorer 

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

FLY INSTRUMENTER 
Kvalitets instrumenter med test certifikat 

KOMMUNIKATION 
Radio, transponder, lntercom, headsets 
og tilbehør 

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

CT2SW 

Roland Sky Jeep - STOL 

Flyforsikring 
Pilotforsikring 

Lass of license 
Hospitalsforsikring 
Ulykkesforsikring 
Rejseforsikring 

Hangar Keepers 
Bygningsforsikring 
Erhvervsforsikring 
Professionelt Ansvar 
Transportforsikring 
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Denne Klttyhawk-lager er blevet fundet næsten Intakt eftar 70 ir I Sahara. 

Cockpittet var næsten komplet. Flere eksperter beteg
ner fundet som wFlyv
ningens svar på 
Tutankhamuns grav~ 

Flyets våben var 
stadig ladt! 

l'ipistn:1 lon:r IOS kt cruiscspecd, dimb pa 1000 ft min. 

og et f'orbrug p,1 11 I t. \'cd l,1ndingsru11dcr er forbruget 

b,1re 7-S 1 ·1. Fl _\·ct tilbydes b,1de i en UL-\',1ri.int og en LSA

,·,1ri,111t, hvilket g<1r den velegnet til PPL.-skoling. !'risen er 

illlcrcssant b,m: (i<J.000 curn. Det warcr til (J4G.00() kr. 

inklusi\· d;111sk 1111i111s . 

KITTVHAWK-JAGER FUNDET INTAKT I SAHARA 

Det v,1r et surrL·,1listisk syn, der l'orlcden 111odtc den polske 

,1lie,1rhejder, .l,1kuh l'erk,1, d.1 han kravlede over endnu en 

sandklit i det ,·estlige Sah:irzi i Egypten. En næsten perfekt 

bev,ll'et Kittyha1d;: P-1IO h,·ilcde p,i bugen blot la meter 

v,1:k i det ode orkenomrade, 200 km rra n,1:rmeste by. Alle 

instrumenter ,·ar intziktc, og flyet. var stadig l;idt med Jm

munition. Det er enestaende zit finde et [ly i den st;ind. Det 

h;ir hlot stact der uopdaget - i 70 Jr uden at bli\'e d;ckket 

.ir s,111d . Selv <1m solen h,1r v,1:ret hard ved bemalingen, er 

[lyets stand helt unik, og llere Oyvehistoriske eksperter 

betegner det so111 'Tly,:ningens sv,1r p;i Tut;inkh;rnrnns 

gr,n·" 

VL·d n;crmerL' inspektion har det vist sig, at det dre_jer sig 
om et Ih', de·r l'ors,·.indt d. 28. juni 1942. Piloten var den 

24-:irigc Flight S~rge,111t Dennis Copping. der i 1942 ,·ar 

udst.1tioneret i Norc!.11'rika for at t.1ge k,11111x·n op mod Er

win Rom111els styrker. l'a d,1gen \',lr Copping og en ,111den 

britisk pilot blevet hedt t1111 ,11 !ly\·e to beskadigede Kitty

h,11\'J.; 1'-1lO -_ j,1gere f'r,1 en britisk b,1se til c11 anden, s,i llyenL' 

kunne hli,·cr rq1,ll'erct. Men under den korte lly,·ning 111i 

stl'Ck Copping fornll'ntlig orienteringen, llnj p.i llirkcrt 

kurs og ble,· .1ldrig set igen. 

Eksperter tror, at piloten h,1r o,·cr!c,·et nodL1ndingen. 

Der er tegn pi1, at h.rn h,11' ft1r~ogt .it l.i,·e skygge llir den 

st,crke sol med sin f,ildsk,1:rm , ligesom b,1de b,1tteri ng r,1 -

din er fjernet · 111.i<;ke for ,1t kunne udsL·nclc nodsign,1lcr 

under sin efter al ,.indsynlig L11.1le \'.ind retur ud ;1f nmr,i

dct. Der er ikke fundet rysi,kL· rester zif' piloten i 11.1.:rheden 

;i(' llyet, 111e11 det briti<;ke forw,1r,111ini,teriu111 pl,111Lcgger 

:it ,1fst1ge et 100 k,·.idr.itkilomcter stort omr.ide selv om det 

ifolge dem selv er hoj\l us.1mhynligt, at de linder no

get. 

!{AI· mu<;eet i Hendnn er blcYet gjort op111ærkso111 r1a 
fundet, og der er umkcr om at fore flyet tilb;igc til l:ngl.ind 

h,·is ikke eventuelle uautoriserede snu\Tnirjægcrc kom

mer dem i f'orkobet. 
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■ ·r1r1 tl r ,., , 1171 r 1·rrr1·1ra, 

Det belgiske flyvevåben deltager med denne F-16. 

TEKST JENS TRABOLT 

Der er lagt op til et brag af et airshow, nar Flyvestation 
Aalborg åbner dørene for 2012-versionen af det danske 
militære airshow d. 10. juni. Sidste gang var det Flyvesta
tion Skrydstrup der lagde luftrum til, og det power-pakke
de program og fraværet af entre lokkede mere end 120.000 
tilskuere til, hvoraf en stor del desværre måtte se showet 
fra den mere end 15 km lange trafikprop. Flyvestation 
Aalborg rader heldigvis over flere indgangsveje, og Air
show koordinator Tommy "TOB" Mortensen" fortæller til 
FLYV, at en glidende afvikling af trafikken har højeste pri
oritet. 

FLYV må dog stadig anbefale, at man kommer i særdeles 
god tid - og husk endelig en radio, for lyden fra airshow
speakerne transmitteres på FM-bandet. 

Årets program er i skrivende stund (IS .maj) langt fra 
endeligt, men allerede nu er det tydeligt, at det bliver en 
flyvefest for fuelfikserede aviation-afficionados. 

8 FLYV JUNI 2012 

AJrlhlnsportWlng Aalborg ltlller 
op med Hercules og viMr dens 
store S101.,perfonnanoe. 

FLYVEVÅBNET MARKERER 
100 ÅR MED DANSK MILITÆR
FLYVNING MED ÅRETS 
STØRSTE AIRSHOW D. 10. 
JUNI. HUSK ØREPROPPERNE! 

Hele 3 F-16-fly kommer til at flå i luften, og mange vil 
sikkert glæde sig til et gensyn med den hollandske guld
bemalede F-16. 

Det var oprindeligt planlagt, at tyske Luftwaffe ville 
deltage med en Eurofighter Typhoon i static display, men 
nu lyder det fra airshow-koordinator Air Transport Wing 
Aalborg (der selv stiller op med flyvende display med Her
cules og Challenger), at Typhoon-jageren kommer til at 
være på vingerne. 

Er man ikke til moderne sager, har man også grund til at 
glæder sig, for temaet for airshowet er netop 100-års jubi
læet for den militære flyvning i Danmark. Dette fejres med 
flying display med bl.a. Lockheed T-33 A, Hawker Hunter, 
De Havilland Tiger Moth, KZ-III, Douglas C-47 Dakota, 
Hughes 500 OH-6 Cayuse og mange andre. Der vil også 
være flere koldkrigs-jets på static display bl.a. F-84G 
Thunderjet, F-104G Starfighter samt F-35 Draken. ■ 



Russisk brutalitet: Det polske flyvevåben stiller op med en voldsom MIG-29. 



TEKST OG FOTO: CHRISTIAN IVER PETERSEN 

I foråret 2011 begyndte ideen om at besøge "Sun 'n Fun" 
d. 27./3. - d.1./4. 2012 i Lakeland, Florida at tage form i 
Haderslev Flyveklub. Midt på sommeren var vi 12 som var 
med på ideen og så blev rejsen bestilt. 

Nu sidder jeg så her ved tastaturet for at fortælle om 
vores indtryk fra turen, som strakte sig fra d. 19. marts til 
d. 4. april. Vi havde godt en uge som turister i Miami, Key 
West og Fort Myers før "Sun 'n Fun", og det var lige tilpas 
til, at vi kunne nyde varmen, naturen og vandet. Turen 
startede i øvrigt i en Airbus A380, hvilket ikke var et rin
ge valg for den flyveinteresserede. 

Tidligt på formiddagen tirsdag d.27. marts stod vi så i 
billetkøen ved indgangen til "Sun 'n Fun", og da den ven
lige dame i billetlugen opdagede, at der stod 12 "from Den
mark", udbrød hun spontant "Ah, an invasion !" I teltet 
for "International Visitors" blev vi budt velkomne, og så 
var vi klar til at begive os ud på området. Vi var nogle 
stykker som straks satte kursen mod "Paradise City", som 
er udstillingen af ultralette fly. Der er en fin græsbane på 
ca. 300 m, og når der ikke er opvisning/airshow på hoved
banen kan UL- og LSA fly flyve uafhængigt af trafikken på 
hovedbanen. Det praktiseres uden radiokontakt, i stedet 
står der to personer udstyret med flag ved banetærsklen. 
De holder øje med de indkomne fly, og når banen er fri, 
gives der tegn til de fly, der afventer start tilladelse. Lan
dende fly kører efter landing af banen, og banen er fri 
igen. Et simpelt system, hvor der på et tidspunkt var 4 til 
6 fly i landingsrunden + indkomne fly. 

UL- OG LSA-FLY 

Vi var der første gang tidligt på formiddagen og da var der 
demonstration af fly, både "Part 103" og LSA, ny- udvikle
de og gamle kendinge. At kalde det ultralet flyvning er lidt 
af tilsnigelse, som jeg forstår det, er der LSA (Light Sport 
Aircraft) og "Part 103" i USA altså ikke en ultralet katego
ri, som vi kender det. Den lette ende af LSA-flyene vil 
kunne flyves i Danmark under BL 9-6 (som ultralet), hvis 
der foreligger en godkendelse, som anerkendes af DULFU. 
Betegnelsen "Part 103" dækker over lette en-sædede fly 
(max 115 kg tornvægt, max. 20 1 brændstof, max 55 kt air-
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CHRISTIAN IVER PETERSEN FRA 
HADERSLEV FLYVEKLUB OG 11 ANDRE 
HAR VÆRET EN TUR I FLORIDA FOR AT 
BOLTRE SIG I FLYVEGLÆDE. RAPPORT FRA 
DET ENORME TRÆF, SUN 'N FUN OG 
KERMIT WEEKS STORE FLYVEMUSEUM 
"FANTASY OF FLIGHT" 

speed) som flyves uden at være underlagt certifikat
regler eller medical. Dette regelsæt findes ikke i Dan
mark, men flyene vil måske kunne flyves som en-sædede 
ultralet under BL 9-6 (læs leder om disse typer fly samt 
gennemgangen af den nye 120 kg-klasse i reportagen fra 
Aero Messen andetsteds i dette nummer, red.) 

Lakeland Linder Lufthavnen, hvor SUN n' FUN afhol
des, giver god plads til at afvikle et sådan stævne. Store 
områder af pladsen er inddraget til parkering af besøgende 
fly, og her er der også mulighed for at campere under vin
gerne. Det var der mange, der benyttede sig af. Hvor man
ge fly der var på besøg, har jeg ikke overblik over, men de 
tælles i hundredvis. 

Jeg nævnte før "Paradise City" med ultralet-aktiviteter; 
Græsbanen her er placeret ca. 900 m. syd for hovedbanen, 
og ude i det yderste sydøstlige hjørne blev der fløjet auto
gyro og helikopter fra et flyvefelt. Her var helikopter-byg
gesæt af mærket Rotorway, Safari og Mosquito udstillet. De 
to sidstnævnte er jeg ikke stødt på herhjemme. 

Tilbage i udstillingsområdet udstillede alle der har navn 
og rang indenfor fritidsflyvning og "ting og sager" til hjem
mebygning og opgradering. LSA-flyene lagde beslag på en 
række stande, men AERO i Friedrichshafen kan godt være 
med her, selv om alt som vanligt er større i USA. Det var i 
øvrigt en meget positiv oplevelse at møde amerikanske pilo
ter, og det blev til flere venlige samtaler og håndtryk. 

Den anden dag, vi var på pladsen i Lakeland, var vi opsat 
på at se varmluftballonerne starte, så vi var der før solop
gang. Det var i sig selv et fantastisk skue at se farverne på 
morgenhimlen i øst. Ballonfolkene var travlt optaget af start
forberedelser, og der var nok omkring 20 hold, som havde 
pakket ud. Enkelte nåede at få varmet luften op i ballonen, 
men desværre øgede vinden for meget til, at der blev givet 
starttilladelse. Stærk blæst hører ellers til sjældenheder på 
de kanter - efter speakerens udsagn var aflysningen blot 3. 
gang i "SUN 'n FUNs" 38-årige historie. Sidste år blev Sun 
'n' Fun dog raseret af et uvejr inkl. ledsagende tornado, der 
drev igennem pladsen og afskrev adskillige fly. 

Næste gang Sun 'n Fun optager himmelrummet er 9-14. 
april 2013. ■ 





• 
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DAO Aviation AS - Copenhagen Airport Roskilde - Hangarvej Hl-4000 Roskilde - Phone: +45 46 19 12 19 - www.dao.dk 

DAO Aviation AS - Beldringevej 252 - 5270 Odense - Phone: +45 88 38 17 00 - www.dao.dk 

KDA Pilotshop 
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde, Telefon 46 14 15 00 utik@kda.dk,www.kda.dk 
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FREMTIDENS HELIKOPTER 

På besøg i 
helikopterlaboratoriet 
SIKORSKY FORESTILLER SIG. AT FREMTIDENS HELIKOPTERE SKAL FLYVE HURTIGERE 
OG STØJE MINDRE. MEN IKKE NØDVENDIGVIS MED PILOTER OMBORD. 

TEKST ANDREAS KROG 

FOTO ANDREAS KROG OG SIKORSKY 

Fremtidens helikoptere kommer til at 
flyve dobbelt så hurtigt som helikop
tere i dag. Til gengæld bliver vibratio
nerne og støjen mindre. Og det bliver 
valgfrit om helikopteren skal flyves af 
to, en eller ingen piloter. Det er ambi
tionerne i udviklingsafdelingen hos 
den amerikanske helikopterprodu
cent, Sikorsky. Afdelingens 50 medar
bejdere forsøger at forudse behovene 
10 - 20 år ud i fremtiden. Men allerede 
nu er man godt i gang med at skabe 
hurtigtflyvende helikoptere. Prototy
pen X-2 fløj første gang i 2010 og nå
ede i løbet af 23 testflyvninger op på 
287 knob. Det er omtrent den dob
belte hastighed af hvad almindelige 
helikoptere kan præstere. 

Den høje fart opnås ved at udstyre 
helikopteren med en pusher-prop, der 

skubber flyet frem. Det betød et farvel 
til den traditionelle halerotor. For at 
opretholde den anti-torque-effekt som 
halerotoren normalt giver, blev X-2 
udstyret med to rotorer, der drejer hver 
sin vej, forklarer Sikorsky's udviklings
chef Chris Van Bui ten engageret. 

DOBBELT OP 
X-2 skal i første omgang danne grund
lag for en ny helikopter i Sikorsky's 
produktkatalog med navnet S-97 Rai
der. Helikopteren skal være i stand til 
at transportere seks soldater i højtbe
liggende landskaber. Siden hen er det 
meningen at bygge endnu større heli
koptere baseret på principperne i 
X-2 eren. Og det er ikke kun inden for 
militærtransport, at Sikorsky ser mu
ligheder. 

At udvikle en helikopter til militært 
brug er altid et godt sted at starte. 
Men der er også store civile perspekti
ver i en helikopter, der flyver dobbelt 
så hurtigt som de helikoptere vi ken
der i dag. Det vil eksempelvis betyde 
at olieselskaber kan flyve dobbelt så 
mange ture frem og tilbage til offshore 
platforme som i dag, forklarer Chris 
Van Buiten. 

I udviklingen af X-2'eren var Chris 
van Buiten og hans team opmærksom 
på, ikke at opstille 4.000 forskellige 
krav til hvad fremtidens helikoptere 
skulle kunne. I stedet opstillede de 
fire basale krav til X-2' eren. Den skul
le kunne flyve mindst 250 knob. Ar
bejdsbyrden for piloten skulle reduce
res. Vibrationerne skulle være lave og 
støjen skulle formindskes. 



Fra siden ser man tydeligt det særprægede 
pusher-prop-design 

INTERESSANTE ROTORBLADE 
Sikorskys udviklingsafdeling ser ikke 
kun på helt nye helikoptertyper, men 
også på hvordan de kan forbedre eksi
sterende helikoptere. Og her er især 
rotorbladene interessant at se nærmere 
på. Det kunne være spændende hvis 
piloten selv kunne vælge rotorblade
nes egenskaber alt efter om han havde 
behov for høj fart, lav støj, brændstof
effektivitet eller lave vibrationer, siger 
Chris Van Buiten, der er omtrent lige så 
optaget af at skabe nye og revolutione
rende helikoptertyper, som grundlæg
geren Igor Sikorsky var af at bygge de 
første helikoptere. 

Endelig kigger de på valgfrit be
mandede helikoptere, hvor man med 
en kontakt kan vælge om helikopteren 
skal flyves af to, en eller ingen piloter. 
Sammen med den amerikanske hær 
arbejder Sikorsky på, at hæren kan 

Sikorsky's udviklingschef Chris Van Buiten 

tage en ubemandet version af 
Blackhawk-helikopteren i brug i 2015 . 
I første omgang skal de ubemandede 
Blackhawk's bruge til at transportere 
gods og ikke indsættes i kamp. 

"Forestil dig en helikopter, der kan 
fordoble produktiviteten for 
Blackhawk-helikopterme i Irak og 
Afghanistan ved at flyve med en en
kelt pilot i stedet for to, og på tids
punkter, hvor missionen er virkelig 
farlig, gå hele vejen til at være fuld
stændig ubemandet", siger Chris Van 
Buiten, der dog erkender, at det ikke 
er helt ligetil at lave en ubemandet 
helikopter. 

"At styre noget, der er inden for 
synsvidde, er en udfordring. At styre 
noget på den anden side af et bjerg og 
få det til sikkert at aflevere en last er 
en stor udfordring," siger udviklings
chefen. 

Sikorskys fabrik i Stratford, Connecticut fabri
kerer bl.a. MH-60R Seahawk-helikopteren, der 
er blandt kandidaterne til Danmarks næste 
Søvæmshelikopter. 

Et fremtidsscenarie kunne være at 
en ubemandet helikopter styres fra en 
central base til den er fremme i det 
område hvor den skal bruges. Her 
overtager en soldat på jorden styrin
gen med helikopteren. Tanken er, at 
han skal kunne styre helikopteren ved 
hjælp af en lille konsol på størrelse 
med en håndholdt computer. 

Et andet scenarie handler om korte
geflyvning. Chris Van Buiten forestil
ler sig eksempelvis en situation, hvor 
en bemandet helikopter har 10 ube
mandede helikopter efter sig. Ved 
hjælp af billedgenkendelse låser heli
kopterne sig fast på hele tiden at følge 
efter helikopteren foran dem. Det kan 
også være automatiseret formations
flyvning eller computerstyret tank
ning af helikopterne i luften. ■ 
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Guimbal Cabri G2 OY-HJI ankommer til Vamdrup 
(foto: Erik Gjørup Kristensen) 

OY- Type Bygget Fabr.nr. Reg.dato Ejer/bruger Ex 

OY-DVE S.A.I. KZIII U-2 1946 84 25.4.2012 Mogens Velling Pedersen, SE-BIS 
Allerød 

OY..FXE Schempp-Hirth Duo Discus-T 2002 50/332 19.4.2012 Midtsjællands Svæveflyvek- D-KCFE 
klub 

OY-HJI Guimbal Cabri G2 2012 1036 19.4.2012 OY-JRI ApS, Vamdrup 

OY-HLY Eurocopter AS 355 NP Ecureuil 2009 5770 3.5.2012 Christian Paulsen, Roskilde D-AVYN 
2 

OY-LUK Bombardier BD-700-1A10 Glo- 2007 9267 24.4.2012 Execujet Europe A/S, Roskil- M-MMAS 
bal Express de 

OY-LXS Schempp-Hirth Discus 2cT 2005 4 25.4.2012 4K Gruppen, Værløse D-KKKK 

OY-OOY Cameron Z-275 2007 10901 25.4.2012 Dreamballoon ApS, Brønshøj SE-ZML 

OY-RVG Van's RV-6 2012 2009-09 1.5.2012*) Palle Skovgaard Hansen, D-KDAW 
Smørum (+2) 

OY-ZOP Lindstrand LBL 210A 1999 613 3.5.2012 BallonDanmark ApS, Frede- SE-ZIP 
rikssund 

SLETTEDE 

OY- Type Dato Ejer/bruger Årsag 

OY-AVG Piper J-4a Cub Coupe 24.4.2012 Henrik Gabs-Pedersen, Virum Solgt tilTjekkiet 

OY-EHX SZD-22C Mucha-Standard 9.5.2012 Dansk Svæveflyvehistorisk Klub, Arnborg Tvangsslettet 

OY-HWA Robinson R22 Beta 15.4.2012 Copenhagen AirTaxi A/S, Roskilde Havareret 15.10.2011 på Ros-
kilde Lufthavn 

OY-MBT Bombardier Cl.:-600-2B19 9.5.2012 Danish CRJ Ltd, GeorgeTown, Cayman lsl. Solgt til Litauen 

OY-PEB Beech 200 Super King Air 9.5.2012 Air Alpha lease A/S, Odense Solgt som LN-ULV 

OY-RBH Diamond DA 40D Star 17.4.2012 Danish Aviation Capital ApS, Roskilde Solgt som SE-MBG 

OY-XTX Schempp-Hirth Ventus 16.4.2012 Dan Jørgen Funch, Horsens Solgt tilTyskland 
C/17.6 

EJERSKIFTER 

OY- Type Dato Ny ejer/bruger Tidligere ejer/bruger 

OY..DHD Piper PA-28-140 Cherokee 

OY..MBT Bombardier Cl.:-600-2B19 

OY-RPH Cessna 150L 

OY-XDU Schempp-Hirth Standard Cirrus 75 

Rettelser og tilføjelser: 
• )OY-RVG er midlertidigt registreret. 
Marts 2012: OY-ESR blev til N666AH 

19.4.2012 Nicolas Aamot Bødker, Valby 

1.5.2012 Danish CRJ Ltd, GeorgeTown, Cay-
man lsl. 

10.5.2012 Richard Hove-Christensen, Nakskov 

24.4.2012 Steen Lund, Tarm (+ 1) 

April 2012: OY-XBH, som blev solgt til Østrig, blev til G-CHDW (østrigsk ejer). 
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Aamot Air ApS, Valby 

Cimber Sterling A/S, Sønderborg 

Niels Christian Nielsen, Tarm 

Niels Grønbæk, Skjern (+ 1) 
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Tekst: Jens Trabolt 
Foto: Jens Trabolt og Aero 2012 

Som altid var de lette fly dominerende, men på årets messe 
tegnede der sig en klar tendens. Hvis man skal afgøre sa
gen på baggrund af antal messestande, så er det producen
terne af UL - og LSA-fly, der bejler hårdest til kundernes 
gunst. Udbuddet af denne type fly er enormt, hvad enten 
man ønsker sig metal, komposit, høj vinget, lavvinget eller 
sågår heli - eller gyrokoptere. Det er måske ikke så mærke
ligt, idet mange af disse fly i sagens natur måske er mere 
økonomisk opnåelige i krisetider. Det har de etablerede 
(læs: gode, gamle) producenter af certificerede fly måtte 
sande at dømme ud fra de seneste sløje salgstal. På årets 
messe måtte man desværre undvære egentlige svævefly, da 
producenterne af disse har valgt kun at være med hvert 
andet år. Men i disses fravær kunne man så konstatere, at 
energieffektivitet og energirigtig konstruktion er en af de 
ting, som mange motorfly efterhånden er ved at lære fra 
svæveflyene. 

En anden vigtig observation var, at kvaliteten på de nye 
lette fly fremstår stigende. For blot få år siden kunne man 
endnu støde pa obskure fabrikanter af UL-fly, hvor finish 
og tekniske løsninger fik beskueren til at trække på smile
båndet. Men hovedparten af de udstillede fly var særdeles 
appetitvækkende og ofte med en instrumentering og per
formance, der outpacer CS23-fly. 
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FART OVER FELTET 
Den Slovenske UL-og LSA-producent Pipistrel stod for 
udstillingens måske flotteste fly, Panthera. Modellen, som 
FLYV har skrevet om tidligere, er fabrikkens første CS23-
certificerede fly."Vi kommer til at flyve den til Friedrichs
hafen", lød det ellers i efteråret fra en selvsikker Pipistrel
ingeniør Tine Tomazic: 

Men arbejdet med at være launch costumer for den nye 
fuel-injectede Rotax 912 iS har åbenbart forsinket det el
lers så ordholdende Pipistrel-team, der dog kunne præsen
tere en næsten færdig Panthera, der havde fundet vej til 
messen ad landevejen. 

"Flyet er næsten klart. Motoren sidder på sin plads, men 
den er ikke færdigmonteret. Vi regner med at foretage de 
første load-tests, ground-tests og testflyvninger i løbet af 
kort tid", fortalte Tine Tomazic, der stolt fremviste maski
nen for de interesserede. 

Flyet - flyvedygtigt eller ej - er dog stadig imponeren
de, både i udseende, specifikationer, indretning og finish. 
Det lavvingede fly (Pipistrels første af slagsen) er lavt, 
slankt og særlig interessant er den store afstand fra jorden 
og op til halen, hvilket lover stor tolerance overfor "tail 
strike" 

Pipistrel lover stadig over 200 kt (370 km/t) i cruiseha-



r 

stighed og en rækkevidde p 1000 NM med fulde tanke og 
4 x 90 kg i sæderne. Det er imponerende, hvis det er sandt. 
Men Pipistrel har stor erfaring med at malke høj perfor
mance ud af relativt motorsvage fly, og denne filosofi er 
båret videre i designet af Panthera. Alle detaljer er optime
ret med henblik på optimalt flow - der er ingen gabende 
sprækker, irriterende skruer eller fremstående nitter. Selv 
navigations og landingslys i LED-dioder er monteret helt 
"flush", og de mange fine detaljer får flyet til at fremstå 
særdeles lækkert. 

Fuelforbruget er blot 37 liter /timen ved 200 kt. Det er 
dog interessant, at Pipistrel har valgt at introducere flyet 
med en relativt konventionel motorløsning i form af en 210 
hk-Lycoming l0-390. Men ifølge Pipistrel er moderne die
selmotorer endnu for tunge, dyre og upalidelige til Panthe
ra . "Vi tror stadig på en rent elektrisk og hybrid-variant 
senere hen, men nok ikke med jetfuel", siger Tine Tomazic 
til FLYV. 

Det færdig fly kommer til at veje under 700 kg, og med 
en MTOW på 1200 kg bliver der således 500 kg til passage
rer, fuel og gods. 

I cockpittet er der ogsa rart at være. 4 personer sidder i 
stor komfort, og piloten kan nyde godt af elektrisk trim af 
både højde, krænge- og sideror. Mange af de features man 

finder i biler er flyttet over, såsom touch-screen-betjening 
af klimaanlæg m.m. Flyet kan udstyret med glascockpit fra 
Garmin og Dynon. 

En stor bøjle går i midten af forruden op i taget. Pipist
rel har vurderet, at en ren bubble-canopy ikke giver nok 
sikkerhed i tilfælde af, at flyet ender på taget, så konstruk
tionen fungerer som en styrtbøjle. 

Standardudstyret inkluderer bl.a. BRS-redningssystem, 
26 g-sikkerhedscockpit og optrækkeligt titanium-under
stel. Prisen for Panthera der forventes endeligt certificeret i 
2015 bliver henholdsvis 2.6 mio. kr. for experimental-ud
gaven og 3 mio. kr. for den certificerede udgave. Alle priser 
er med "early-bird" -rabat. 

CIRRUS MED JET-POWER OG 5-SÆDER 
Amerikanske Cirrus, der i 2011 for første gang har vippet 
Cessna af pinden som verdens største producent af en-mo
torede stempelmotorfly, præsenterede en række nyheder. I 
den ved første øjekast mindre afdeling kom nyheden om 
"Cirrus Global Connect" . Et system der nu finder vej til 
Cirrus-flyene og som giver piloterne airborne-adgang til 
vejr, sms, telefon, radar, TAFs og Metar-oplysninger. I 
USA har man gennem XM-weather-systemet gennem en 
årrække haft adgang til vejroplysninger under flyvningen, ► 
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1996 er der 1mRle enterct over 600 

Luftsportgemte" 

maksimal stallsr:ieed på 55 km/t 
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men nu får resten af verden bl.a. ogsa denne mulighed med 
"Cirrus Global Connect", og adgang til denne type infor
mationer under flyvningen vil formentlig være en markant 
mindskelse af stressfaktorer for mange piloter. 

Pa udstillingen præsenterede Cirrus også sit 5-personers 
sædearrangement til SR-serien . Det betyder, at man nu har 
mulighed for at medbringe 3 personer på bagsædet eller 
folde dele af det ned. Med dette er det tydeligt, at Cirrus i 
øvrigt er en af de producenter, der gør mest for at bringe 
tekniske løsninger og komfortfeatures fra autoindustrien 
ind i flyene. 
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Cirrus overraskede også på udstillingen med nyheden 
om, at VLJ (Very Light Jet)-projektet Cirrus Vision SF 50 er 
genoptaget. Udviklingen af flyet som de fleste (inkl. FLYV) 
ellers havde vurderet ville forblive i sin mølpose, skal gen
optages idet Cirrus har skaffet 100 mio. dollars i kapital
indsprøjtning fra sine nye ejere, CAIGA (China Aviation 
Industry General Aircraft Co.) . Vision SF 50 er stadig et 
lavvinget en-motors jet-fly med plads til 7 personer. Pro
jekteret cruise-hastighed er 300 kt med en rækkevidde på 
1000 Nm. Startprisen bliver 8.2 mio. DKR, exe!. moms. 
Cirrus forventer første levering i 2015. 



Pa messen fik Torben Biehl Jensen (t.h .) fra Air Ser
vice i Vamdrup overdraget nogleme (inkl. fjernbetje
ning til centrallås!) til den første danske Guimbal 
Cabri G2-helikopter af producenten Bruno Guimbal. 
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DIAMOND MED DIESEL-TWINS 
Østrigske Diamond var stærkt til stede under Aero 2012 
med messens formentlig største stand. Producenten præ
senterede to nyheder - begge 2-motors fly med dieselmoto
rer. 

Diamond DA-52 var blandt nyhederne. Flyet er baseret 
på skroget fra den eksisterende single-engine DA-50 Mag
num, der har fløjet i mange år, men som ikke er lanceret 
endnu. Årsagen er enkel. DA-50 Magnum kunne udstyres 
med en AE300-dieselmotor på 168 hk, men Diamond me
ner sikkert fornuftigt nok, at denne motor ikke har til-
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strækkelig effekt til det tunge fly. Derfor venter producen
ten på den kommende AES00, 280 hk-dieselmotor fra 
datterselskabet Austro Engine i samarbejde med Steyr. Så 
nu har man et godt skrog, men ikke tilstrækkelig motor
kraft. Hvad gør man så? Man laver da bare en twin-udgave 
med 2 x 180 hk Austro AE300E-motorer. Så passer vægt og 
power pludselig under navnet DA-52! 

Under testflyvningerne steg flyet med 1.700 ft/min. 
med en hastighed på 120 kt. Cruisespeed var 190 kt TAS 
med en ceiling på 18.000 ft. Diamond forventer endnu hø
jere hastigheder, når udviklingsarbejdet skrider frem. 



Diamonds cheftestpilot Ingmar Meyerbuch fløj selv flyet 
de 420 km fra Østrig til Friedrichshafen, og i forsøget på at 
se hvor langt forbruget kunne drives ned, klarede han tu
ren på bare 60 liter Jet Al. Det er 7 km/I, hvilket må siges 
at være godt for en tung twin-maskine. 

Flyet kan konfigureres i med 3 sæderækker med op til 
syv sæder i "business", "cargo" eller "family" -udgave og er 
betydeligt mere rummeligt og luksuriøst end DA42. 

Flyet kommer i to udgaver - en til Europa og en til USA. 
Den europæiske version får en MTOW på under 2000 kg 
og USA-versionen op til godt 2300 kg. 

Diamond fremviste også seneste aftapning af deres DA-42 NG - denne 
gang med titlen DA-42 VI. Med en række aerodynamiske tweaks er det 
lykkedes for fabrikken at hive 10 kt mere ud af flyet. 

ffAnd zen we found out zat ze zeals in ze luggagekompartment was crea
ting some turbulenze, and zen we redesigned it~ Diamonds CEO Dr. Gerd 
Berchtold forklarer FLYV om blot en af de mange små ændringer, der har 
haft en stor effekt på DA-42-flyets performance. 

Diamond viste også på messen, at det gamle udtryk 
"mange bække små ... " stadig er gyldig. Diamond DA-42 
VI er udstyret med 2 x 1 70 hk AE300-motorer og er 10 kt 
hurtigere end den eksisterende DA-42 NG selv om motor
kraften er identisk. En entusiastisk Diamond-CEO Gerd 
Berchtold forklarede FLYV, at mange små aerodynamiske 
tweaks havde øget crusehastigheden med 10 kt samt æn
dring af sideroret havde sænket minimum single engine 
control speed med 5 kt. Ændringerne består af slankere 
motornaceller, nye propeller og nedsænkede skruer. En 
interessant bekræftelse af, at djævelen ligger i detaljen, 
var, at Diamond bl.a. havde opdaget, at gummilisterne til 
bagagerummet i næsen ikke sluttede helt tæt under flyv
ningen. En opdatering af designet gav adskillige knob eks
tra . 

Flyet går nu 193 kt (357 km/t) i 16.000 ft. og stiger med 
op til 1900 ft min. En fuldt udstyret DA-42 VI kan erhver
ves for ca. 5 mio. kr. 
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Markedsføringen var lidt mere 
elegant med denne Savage 
Cup, drevet af en 100 hk Rotax. 
En mand på ski trukket af flyet 
skulle angiveligt vise hvor 
langsomt det kunne flyve. Eller 
sådan noget! 

Visse producenter havde grebet efter værktøjerne i nederste skuffe, da 
salgsstrategien skulle fastlægges. De fleste tilskuere fandt dog nok aldrig 
rigtigt ud af, hvad flyet egentlig hed. 
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CESSNA 172 PÅ ITALIENSK 

"Praktisk, godmodig, solid". Sådan kan man med rette 
betegne klassikeren Cessna 172. Om det er disse ord, pro
ducenten Tecnam har haft i tankerne, da de udtænkte Tec
nam P2010 skal vi lade være udsagte . Faktum er, at P2010, 
der ligner en moderne fortolkning af den amerikanske ar
bejdshest, fik sin luftdåb blot 10 dage før udstillingen. Det 
er en 4-personers videreudvikling af P2008. Flyet der groft 
kan beskrives som en strømlinet Cessna 172 har vinger i 
metal og krop i kompositmaterialer. Motoren er en 180 he
stes 4-cylindret I0-360 Lycoming og giver flyet en cruise 
speed på 136 kt i 6000 ft ved 75 % power. Range er 660 
Nm, og MTOW bliver 1160 kg. Italienske Tecnam forven
ter, at flyet bliver FAR23-certificeret for det amerikanske 
marked ved årets slutning. 



Ingeniøren Calin Gologan fra PC Aero med en model af det kommende, to-sædede el-fly 
ElektraTwo. Flyets solceller bliver i stand til at yde et overskud af energi under langsom 
ligeudflyvning. 

Dr. BirgitWei6enbach fra PCAero beundrer solcellepane
leme på virksomhedens fly, Elektra One. Solcelleme kan 
under gunstige omstændigheder dække op til halvdelen 
af flyets energibehov under vandret flyvning. Flyet kom
mer til at koste omkring 750.000 inkl. batterier og solcel
lehangar. Timeprisen anslås til at ligge under 300 kr. 

TIMEPRISER PÅ UNDER 300 KR. 
For ejere af drikkeglade lOOLL-fly lyder en "all-up-time
pris" for motoriseret flyvning på 270 kr. sikkert som en 
mellemting mellem et drømmescenarie og fri fantasi. Ikke 
desto mindre er det hvad tyske PC-aero med ingeniøren 
Calin Gologan i spidsen lover med nye elektriske fly. 

"Om 10-15 år vil vi se så store fremskridt i batteritekno
logi, at vi for alvor kan flyve langt på el. Hvis vi ikke alle
rede nu begynder at modne de omgivende teknologier, så 
kører toget uden os. Det gælder også muligheden for kom
merciel passagerflyvning på el", sagde Calin Cologan til 
FLYV til Aero-messen. 

PC-Aero sysler nemlig med en række produkter, der 
skal gøre dette muligt. For det første lancerer firmaet en 
opdateret udgave af det eksisterende Elektra One - nu 
hedder det blot Elektra One Solar. De en-sædede, lavvin
gede fly ligner mest af alt et svævefly og har nu et glidetal 
på 1 :30. Vingerne er nu dækket af solceller. Derved kan 
mere end halvdelen af flyets energibehov under vandret 
flyvning dækkes af solcellerne. Første flyvning ventes 

a 

omkring trykstart af dette FLYV-nummer og prisen for 
både solceller, solcellehangar og fly ligger på godt 750.000 
kr. Dette borger for en totaltimerpris på 270 kr. Flyet til
hører den nye 120 kg-klasse (se boks). 

Firmaet præsenterede også deres næste projekt Elektra 
Two. Som navnet antyder, er det et to-sæders fly, der skal 
udvikles i to udgaver. En normalversion og en rekordversi
on. Rekordudgaven er lavet for at vinde en verdensrekord 
med flyvningen gennem en hel nat. I langsom vandret 
flyvning vil Elektra Two Record kræve en effekt på blot 
1800 watt. Solcellepanelerne på vingerne yder maksimalt 
3200 watt, og vil derfor under visse omstændigheder kun
ne yde et energioverskud under flyvningen. Rækkevidden 
anslås til 3000 km. 

Normalvarianten vil efter planen fremvises til næste års 
Aero-messe og have en MTOW på 472,5 kg, hvilket i Tysk
land kvalificerer flyet efter UL-kategorien. Rækkevidden på 
flyet, der er udviklet særligt til skoling, bliver på impone
rende 1000 km. For flyveklubber med sensible naboer vil 
det også gøre godt at vide, at flyet kun støjer med 45 dB ■ 

Flyproduce ternes interesseorg GAMA (General Aviatio 

den økonomiske afmatning 

med nye spændende 

. . . 

D1amond {182) 
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Cessnas~ 
træningsfly Skycatcher 
stod lidt i skammekro
gen udenfor. Det er 

o kommet frem, at 
fabrik 

rtldlg- har 
opgivet få flyet 
certificeret i Europa og 
har efterfølgende aflyst 
alle europæiske ordrer. 
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Du betaler kun for udstyr og tnslalla1ton, 

ingen udgofler til STC 

- del klarer DAO Av1al100 for dig. 

H'e /ceep ()(Ir c11stomers flyt'nf 

Garmin gør det igen ... 

GTN 650/750 serien afløser den legendariske GNS430/530 serie. 

Undgå EASA STC udgifter ved at lade DAO Aviation installere din nye GTN. 

GTN serien er en WAAS GPS, med COM og/eller NAV receiver. Med den nye 

touchscreen er du sjældent mere end to tryk væk fra de mest almindelige 

funktioner. Styr fx dit audiopanel og transponder fra touchscreen. 

GTN serien kan arbejde sammen med stort set alt gængs avionicudstyr og de 

fleste GA og BA autopiloter. 

Ring eller skriv til DAO Aviation og hør hvad installation i dit fl y vil koste. 

www.dao.dk 

Ringellerskriv til: DAO AVIATION AS telefon· 46191219 

Kontakt: Bo de Fnes, bdf0dao.dk eller Troels Lund, tluodao.dk 

Capenhagen Airport, Roskilde, Hangaovej Hl, DK-4000 Roskilde 

Flyvskoler, klubber og privatpersoner! 

• Garmin GMA 340 audiopanel 
• NY! Garmin GTN 650 Touch 
• GTX 328 transponder mode S 
• ELT ME 406 
• Scand package 

Pris:€ 119.900 

R 
AVIATION NEJWORK 

www .netman.se 
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• Garmin SL 30 NAV/COM 
• NY! Garmin GTN 650 Touch 
• GTX 328 transponder mode S 
• ELT ME 406 
• Scand package 

Pris: € 99.900 

• All metal full IFR / VFR 
• Garmin Glass G-950 or analog 
• Retractable Gear 
• Range > 5:30 hour at 140 ktn 
• Avgas 1 00LU 91-96 UU MOGAS 
(35 Uh) 

• TOD450 m 

Box 450, 50313 Borås, Sweden 
Visit: Nygatan 6C 
Tel. +46 33 23 96 96 ~ TllYCNAM 
E-mail: info@netman.se 

*ErbJudanden galler fram till 2012--05-15 
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Artikelforfatteren er her i 25.000 ft uden ilt og skal løse en simpel opgave med en "putteboks': Efter få minutter går opgaveløsningen ganske enkelt i stå. Boksen 
bliver vendt og drejet, men uden resultat. En inside-observer spørger: "Er du ok?" - flere gange. Til sidst bliver der givet et bekræftende"Thumbs up~ Men blikket 
afslører, at personen er inkapaciteret. Personen får besked om at tage masken på igen - uden nævneværdig reaktion. Til sidst griber observatøren ind og hjælper til! 



: r man fx holder vejret. .. ,, I• I• kets fysiologi i artiklen om 

Eksempel pj 
cyanoM: Ekstrem 
bl6farvning af 
hænder pga. 
iltmangel • dog 
Ikke fra kul'Mtl 
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Kurset blev indledt med teoriundervisning - her tages der tid på opgaveløsning på 
babyniveau. Alle klodser kunne lægges I boksen på under et halv minut - med vel-iltet 
hjerne vel at mærke. Det præstationsniveau blev forringet dramatisk i trykkammeret. 

Symptomerne på iltmangel opleves individuelt. 
Nogle fik et smil på læben. 

Ayvelæge Mogens Komum overvåger deltagerne på sikker afstand. 

de gik i gang med at løse. Efter cirka 2 minutter fik een af 
dem udleveret en putteboks for børn med tilhørende klod
ser i forskellige faconer som skulle puttes ind i matchende 
huller. Men herfra gik det jævnt ned ad bakke for dem. Een 
for een kunne vi se hvordan de fumlede ubehjælpeligt med 
opgaverne, gik i stå og stirrede apatisk ud i luften eller sad 
stenet med et smørret smil og blikket indstillet på uendeligt, 
som om de havde røget hash. De 2 inside observere i tanken 
sad umiddelbart foran dem og holdt skarpt øje med dem 
tillige med lægen og hjælperne udenfor tanken. Med jævne 
mellemrum blev de spurgt om de var OK, og en thumbs-up 
angav bekræftende svar, men på de sidste forespørgsler var 
man efterladt med en fornemmelse af, at de også bare havde 
givet thumbs-up hvis man havde spurgt dem om alt muligt 
andet. Efterhånden som deres tilstand efter 3-5 minutter 
nåede så langt ud som observatørerne anså som forsvarligt, 
blev de een for een beordret iltmasken på igen. Nogle var på 
dette tidspunkt så inkapaciterede, at de ikke selv sansede at 
tage iltmasken på alene, og måtte derfor assisteres af en in
side observer! 

MINTUR 

Da de 3 første havde siddet lidt med iltmasken og sundet sig, 
var det blevet vores tur. Det var helt rart at få iltmasken af, 
og jeg bemærkede at jeg overhovedet ikke kunne mærke 
nogen forskel. Jeg trak vejret normalt, og luften smagte og 
føltes helt almindelig, når jeg trak vejret. Nu havde jeg 
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imidlertid netop set hvad 
der ventede os, og alle 
mine sanser var naturlig
vis skærpet på ethvert 
unormalt symptom. Jeg 
bemærkede en svag rislen 
ned ad ryggen, og jeg bemærkede at hjelmen kortvarigt føl
tes tungere, men ellers følte jeg intet unormalt. Efter 1 mi
nut fik også vi udleveret et pintoboard med de skriftlige 
opgaver, som ikke virkede så svære. Det var noget med at 
trække streger mellem modsatte ord, en labyrint og en teg
neopgave, som et barn ville kunne løse. Jeg nåede dog ikke 
så langt, idet jeg blev udvalgt til at få putteboksen. Jeg ville 
nødig klare opgaven dårligere end ham, der havde den før, 
så jeg gik straks i gang, og jeg følte også, at jeg klarede mig 
fint og ventede spændt på, hvornår symptomerne på hypoxi 
mon ville komme. Da jeg rundede 4 minutter følte jeg en 
svag snurren i fingrene og tæerne, og jeg mærkede en svag 
svimmelhed, men ikke noget som forhindrede mig i at fort
sætte mit arbejde med putteboksen - følte jeg selv! Nu løber 
jeg jo også maraton og er generelt i god form, så det var nok 
derfor, at jeg klarede mig så godt, nåede jeg vist at tænke. 

«Så må du gerne tage din maske på nummer 6" lød det 
over intercommen. Observatøren kiggede mig i øjnene - nåh 
ja nummer 6 det var jo mig. Jeg blev faktisk lidt skuffet 
over, at lægen var så overforsigtig og afbrød eksperimentet 
allerede nu, for jeg følte mig absolut i stand til at fortsætte et 



stykke længere, men situationen indbød ikke til diskussion. Efter
følgende så jeg mig selv på video - siddende som en træt og bøvet 
julefrokostdeltager der ikke kunne indse, at han burde have taget 
en taxa hjem for længst. Med et tomt ansigtsudtryk sad jeg og 
vendte og drejede fumlende på putteboksen uden at fa nogen 
klodser puttet i den. Flovt - jeg havde selv syntes, at det gik så 
fint. Lægen havde åbenbart alligevel ret, og det var lidt skræm
mende, at jeg ikke selv kunne indse det, da jeg var i situationen. 
Dette var nok den væsentligste lærdom jeg fik med mig hjem fra 
dagen. 

De øvrige kursister berettede om tilsvarende oplevelser, og en 
rækker forskellige symptomer de havde observeret lige fra svim
melhed og kvalme til hovedpine, isninger, kløe og sitren. De fleste 
holdt ca. 4 minutter uden iltmasken. Yderpunkterne var hhv 2 og 
6 minutter (Interessant nok kunne man ikke observere på forhånd, 
hvem der ville få symptomer først ud fra fysisk form eller al
der, red.), og dette harmonerede pænt med Flyvestationens 
erfaringer fra andre kursister og med teoriundervisningens 
angivne TUC-tid på 3-5 minutter for 25.000 fod (TUC=Time of 
Useful Consciousness). Ved en rapid decompression af kabinen 
på et jetfly i marchhøjde vil TUC-tiden tilsvarende 
være 10-15 sekunder, og jeg fik af dette kursus en 
forhøjet respekt for kabinepersonalets rutinemæssige 
sikkerhedsinstruktion om at man skal tage sin egen maske på før 
man hjælper andre. Der skal ikke parlamenteres meget med f.eks. 
et panikslagent barn, før TUC-tiden er gået, og så har kabineperso
nalet pludseligt både et barn og en voksen at tage vare på. 



FLI HT SAFETV 

Deltagernes alder varierede fra tyverne til 
sen-halvtredserne. Men man kunne ikke 
på forhånd afgøre, hvem der ville få symp
tomer først baseret på form eller alder. 
Her har flyvelægen Mogens Komum 
noteret tidspunktet for indtræden af 
symptomer efter aflagt iltmaske i Fl250. 

SYNET PÅVIRKES 

Efter at have fået iltmasken på igen blev man klar i hovedet 
igen i løbet af forbløffende få sekunder. Næste øvelse var en 
demonstration af, hvordan en mild hypoxi påvirker nattesyn 
og farvesansen som noget af det første. Vi descentede til godt 
10.000 fod, hvor vi tog iltmaskerne af og lyset i kabinen blev 
dæmpet til tusmørke, og sådan sad vi i nogle minutter til øj
nene havde vænnet sig til det svage lys og blevet påvirket af 
den milde hypoxi i blot 10.000 fod . Vi fik udleveret en plan
che med en række farver og mikroskrift på som vi skulle prø
ve at identificere i tusmørket. Dette lykkedes ikke specielt 
godt - ud af de 7-8 farver på planchen var jeg kun i stand til 
at skelne een fra de øvrige. Herefter tog vi iltmaskerne på 
igen, mens vi holdt blikket fæstnet til planchen. Herved op
stod der en nærmest psykedelisk forandring af synsindtryk
ket ved de første 2-3 hiv i iltmasken. Mit syn sortnedes kort
varigt, hvorefter det kom igen, nu med væsentligt flere 
detaljer og farver. Andre oplevede tilsvarende fænomener 
som at alt kortvarigt blev blåt og nogle luftede en mistanke 
om, at personalet skruede op for lyset samtidigt med at ma
skerne kom på. 

EKSPLOSIV DEKOMPRESSION 

Sidste demonstration var simulering af en rapid decompres
sion, hvor kabinetrykket momentant faldt fra 0 til 12.000 
fod. Denne trykdifference svarer nogenlunde til hvis kabi-

AERO-LACK 
Plej dit fly's lakoverflade med AERO-LACK 

• effektivt plejemiddel til glasfiber, plexiglas 
og acryloverflader samt malede 
overflader 

• nanoteknologi, molekylestørrelse 
< 0,000001 mm3 

• uden silicone 
■ UV-beskyttelse 
• 4-faset acryllakbeskyttelse 
• KDA PilotShop er importør for Danmark 

nen på et rutefly 
i marchhøj de 
sprang læk. Per
sonligt måtte jeg 
afstå fra denne 
øvelse, da jeg 
havde en svag 
forkølelse, og 
flyvelægen fryg
tede, at den pludselige trykændring kunne give mig proble
mer i ørerne. Men gennem vinduet kunne jeg høre braget og 
se hvordan luften inde i kabinen pa et splitsekund konden
serede og dannede tåge, og overraskelsen stod malet i ansig
terne på kursisterne. Hvor hypoxi er en lumsk tilstand som 
kan komme snigende, hvis luften siver langsomt ud af kabi
nen, så må man sige, at en rapid decompression tager man 
ikke fejl af. Andre deltagere berettede om en voldsom ople
velse af, at luften nærmest blev suget ud af lungerne på en. 

Kurset var meget lærerigt, og humøret var højt blandt kur
sisterne da vi var færdige, for en grænseoverskridende ople
velse havde det også været. Alle udtrykte stor tilfredshed 
med kurset og oplevelsen, og gik derfra med en forhøjet re
spekt for hvad der kan ske med kroppen i store højder. En 
stor tak til Erling Steengaard Jensen, Mogens Kornum og de 
øvrige hjælpere på Flyvestation Skalstrup for denne interes
sante dag. ■ 

Normalpris kr. 249,
lntroduktionspris, 1000 ml 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 
Telefon 46 14 15 00 
butik@kda.dk,www.kda.dk 
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Earoøøan 
aln:ran sales 

Mere end 40 års brancheerfaring og 800 solgteily er din sikkerhed 
for, at vi har viden, kompetence~ netværk og tyngde til at hjælpe 
dig med at gennemføre den, bedste flyhandel. Køb såvel som salg. 
VI har i mange år~it'.ingeret som brokere I forbindelse med køb og 
salg af br.:ugte jets og turboprop-fly over hele verden. Derudover 
er vi Piper"s officielle repræsentant i Skandinavien og Baltikum og 
sælger hele rækken af fabriksnye Plper-fly. 

Brug for et firmafly? Piper's M-dass fly er et 
perfekt sted at starte - Matrix, Mirage eller 
Meridian. Kontakt os og hør nærmere. Vi ser 
frem til at høre fra dig! 

Bjarne JorsaJ +45 4016 5401 
Katja Nielsen +45 2043 5287 

sales@europeanalrcraftsates.com 
www.europeanalrcraftsales.com 
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VIN □ J~Mr~8\l-l~~ Mf□ c sTAR AIR 

Jumpseat-ture er normalt ekstremt 
svære at komme i nærheden af - med 
mindre man læser FLYV. Star Air har 
nemlig ønsket at give en FLYV-læser 
en oplevelse for livet! 

Vinderen af af FLYVs konkurrence 
får således mulighed for at flyve med 
på en europæisk fragtrute efter eget 
valg og mulig dato. 

PRÆMIEN INDEHOLDER 

• Cockpit 'Jumpseat' Ticket, for 1 pers. 
• Morgenmad på destination. 
• Aftensmad på destination. 
• En dag på Hotel. 
• Transport fra og til lufthavn. 

BEMÆRKNINGER. 
Vinderen sørger selv for transport og 

underhold mellem bopæl og Koln 
(EDDK), hvorfra alle ture udgår. 

Skulle vinderen ønske at opholde 
sig nogle dage på destinationen, vil 
det være for egen regning, udover det 
ovenfor nævnte. 

Skulle der mod forventning ikke 
være plads på flyet, på aftalte dato(er) 
grundet uforudsete hændelser vil Star 
Air tilbyde en anden rute og/eller 
dato efter vinderens ønske, under 
hensynstagen til operationerne. 

Venligst bemærk, at Star Air kun 
flyver på hverdage. (ikke weekends og 
visse helligdage). 

SÅDAN DELTAGER DU: 

Send en email til flyv kda.dk med 
"Jumpseat med Star Air" i emnefeltet. 

t,..."11•••·•••1·n11 ■ :t.·.,11~ -~L:J :,,~1•i11:1.'.I 1~,, ,1:::1 =•:1.._11 
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Ancona LIPY via Bergamo LIME 4 landinger 

Athens LGAV via Munich EDDM 4 landinger 

Bologna LIPE via Bergamo LIME 4 landinger 

Bordeaux LFBD via Marseilles LFML 4 landinger 

Lisbon LPPT via Porto LPPR 4 landinger 

Munich EDDM det 2 landinger 

Rennes LFRN via Paris LFPG 4 landinger 

Shannon EINN via Dublin EIDW 4 landinger 

Toulouse LFBO via Lyon LFLL 4 landinger 

Alternativt mrk. fysisk brevkort til 
FLYV, Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde. 

Husk navn, adresse og telefonnum
mer. Tilmeldingerne skal være FLYV i 
hænde senest 18. juni. Vinderen 
offentliggøres i næste nummer af 
FLYV. 

OM STAR AIR 

Star Air A/S er fragtfly-selskab. Sel
skabet har hovedkontor ved Køben
havns Lufthavn og er 100 % ejet af 
det danske konsortium A.P. Møller 
- Mærsk. Star Air blev grundlagt i 
1987. I 2010 opererede selskabet med 
en høj præcision og sikkerhed. Hele 
99,1 % af de 10.200 gennemførte 
flyvninger afgik således inden for 1 
minut i forhold til planlagt afgangstid. 
Det må man kalde rettidig omhu. 
Siden 1993 har Star Air primært fløjet 
europæiske pakkeflyvninger for UPS, 
men flyver også i mindre omfang (ca. 
90 operationer om året) ad-hoc-char
ter. Flåden af B767-200-fly har base i 
Bonn/Koll, hvorfor FLYV-læseren 
inviteres til at flyve fra. ■ 
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FLYTEKNISK AS. MERDEVEIEN 18B. 3676 NOTODDEN - NORWAY 

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

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

NEW• IMPORT• USED • COMMISSION • EASA SERVICE CENTER 
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OPLEVELSESKALENDEREN 
2012 

Dato Begivenhed 

3.6. Kjeller Airshow, Oslo, Norge (http://www.kjeller2012.no) 

9.6 Spotterdag, Danish Air Show, Flyvestation Ålborg 
(www.danishairshow.dk) 

10.6 Danish Air Show, Flyvestation Ålborg (www.danishairshow.dk) 

7-10.6 45. Internationale KZ-Rally, Stauning (www.kzrally.dk) 

17-23.6 Paris Air Show, Le Bourget, Frankrig (www.paris-air-show.com) 

30.6 Dæk og Vinger, Skive Lufthavn (www.daekogvinger.dk) 

30-6-1.7 Duxford Flying Legends, London, UK (www.iwm.org.uk) 

7-8.7. Royal International AirTattoo, RAF Fairford, England (www.airtatto) 

9-15.7 Farnborough International Airshow, Farnborough, UK 
(www.farnborough.com) 

15-17.7 NM i kunstflyvning, Oripåå, Finland (www.kunstflyvning.dk) 
20-21.7 NM i kunstflyvning med svævefly, Oripåå, Finland (www.kunstflyvning.) 

23-29.7 EAA Airventure Oshkosh, Visconsin, USA (www.airventure.org/) 

23.7-2.8 Sun Air Cup/ DM, Svæveflyvecenter Arnborg, (www.dsvu.dk) 

26.7 -5.8 VM i avanceret kunstflyvning, Nyiregyhaza, Ungarn 

9-1B.8 VM i avanceret og unlimited kunstflyvning med svævefly, Dubnica, 
Slovakiet 

17.-19.8 QBE Air Rally, Elverum, Norge (bobbo@hjulstad.org) 

27.8 Sirius Air Rally, Haderslev (http://www.dmu-sport.dk/) 

8-9.9 DM i kunstflyvning, EKVH (både motor- og svævefly) (www.kunstflyvni) 

11-14.9 ILA Berlin 2012, Berlin, Tyskland (www.ila-berlin.de) 

12.-16.9 Reno Air Races, Reno, Nevada (www.airrace.org) 

- Se også 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 ændringer, aflysninger eller trykfejl. 
Har du tips til arrangementer i ind- eller udland af en vis størrelse og almen inte
resse, så skriv til flyv@kda.dk. 
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CIAM (FAI Aeromodelling Commissi
on) besluttede forleden på plenarmø
de i FAI-regi at tildele verdensmester
skabet i modelflyvning i klasssen F3K 
til Danmark. F3K er klassen for hånd
startede og fjernstyrede svævefly og 
særdeles publikumsvenlig og spæn
dende at følge for tilskuere. Klassen er 
ret ny i international sammenhæng, 
men har hurtigt vundet gehør hos de 
konkurrence-orienterede modelflyve-

Husk KDA's repræsentantskabsmøde 
lørdag den 22. september 2012, kl. 11 
i KDA-huset, hvor også Pokalen for 
Klubledere og Sportpokalen uddeles. 

re. Mesterskabet placeres i Herning på 
Skinderholm og løber af stabelen i 
sommeren 2013. Til mesterskabet for
ventes 120-130 deltagere fra hele ver
den - dertil kommer hjælpere, offici
als, tidtagere samt pårørende til 
konkurrencedeltagerne. 

De nærmere datoer følger, og vil 
blive tilpasset den internationale 
sportskalender for luftsport, som ko
ordineres af FAI. 

SÆ1 

Sidste år fandt det første verdens
mesterskab i klassen sted i Sverige. 

IGC (FAI Gliding Commission) har 
tillige tildelt verdensmesterskabet i 
svæveflyvning for kvinder i klasserne 
klub, standard og 15 m til Danmark. 
Mesterskabet for kvinderne skal finde 
sted på Svæveflyvecenter Arnborg i 
perioden 1. august til 14. august 2015 . 

■ 

FLY-IN på Vejrø 16.6 
Frokost og landingsafgift 350 kr. 
Se mere på vejroe.dk 



RV-6'eren, der her i fonn af OY-RVG taxier ud mod første flyve
tur, er et populært hjemmebygget fly med et vist fartpotentia
le. Cruise speed med 75% power er over 300 km/t. 

TE KST OG FOTO ERIK RHODE 

Efter 2 år og 4 måneder, hvoraf de sidste par måneder 
hovedsagelig gik med den ret omfattende men nødvendige 
papirgang, var RV-gruppen's RV-6 OY-RVG i Homebuilders 
Corner i EKRK forleden endelig klar til "first flight." 

Alt blev tjekket en ekstra gang og flyet blev tanket 
op. Første flyvning skulle foregå med formanden i RV
gruppen, Palle Skovgaard ved pinden, og flyvningen 
skulle filmes fra et ledsagefly OY-VRV med Leif Pedersen 
og Eric Huber. Tårnet blev informeret og var indforstået 
hermed. 

De sidste check forgik på "run up." Vinden var frisk 
og lige på bane 21 og et øjeblik efter fulgtes de to fly ad 
og lettede i formation efter ca 150 m og satte kurs mod 
Valby, mens der konstant blev filmet fra VRV. 

Efter ca 15 min lå VRV-formation atter på finale til 
bane 21 og landingen forløb - ligesom den øvrige flyvning 
- lige efter bogen. 

Ved ankomsten til hangaren blev der klappet af en 
snes entusiaster, og en lille buket blomster blev behørigt 
overbragt "test-piloten," der kunne berette at alt havde 
fungeret efter hensigten, og at RVG var mindst lige så vel
flyvende som de øvrige 3 RV' er i hangaren. 

I skrivende stund er de sædvanlige 50 timers prøve
flyvning, der afsluttes med den endelige tilladelse allere
de påbegyndt. 

Diverse foto fra begivenheden kan ses på homebuil
derscorner.dk og HD-video fra first-flight ses på FLYVs 
facebook-side. ■ 

I 

DAN-GLIDE søger 
medarbejder til værkstedet 

Min faste medhjælp Kristian ønsker at trappe ned, 
og jeg skal have fundet hans afløser. 

Dan-Glide arbejder med vedligehold og 
reparation af svævefly og motorsvævefly og 
med glasfiberarbejde som særligt speciale. 

Du må gerne: 
- være i besiddelse af en god 

håndværksmæssig kunnen 
- have erfaring med arbejde på svævefly. 

(M-certifikat er ikke nødvendig) 

Dan-Glide er certificeret efter EASA Part-M, 
Subpart Fog G. 

Ansøgning sendes til Morten Habekost Jensen 
på e-mail : morten@dan-glide.dk 

DAN-GLIDE APS· FÆLLESVEJ 26 
8766 NØRRE SNEDE · TLF. 97 52 23 66 

Nar du behover ... 

Flygplan - Hangar - Instrument - Pilotvaska 

~ 
evelltar 0 

l!r1gh!UleBogs 

Nu oven webbutik! Tel: +46 70 568 90 50 

www.cfttrading.se 
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Søren Pedersen fra KDAs Miljøud
valg med flyvepladsens ejer Eigil 
Hangaard ved de omdiskutede 520 
meter græs. (Foto: Jens Trabolt) 

DE 9500 KVADRAMETER GRÆS PÅ DEN PRIVATE FLYVEPLADS VED FREERSLEV HAR VÆRET GENSTAND 
FOR 10 ÅRS SAGSBEHANDLING. NU ER DEN ENDELIG AFSLUTTET TIL FLYVNINGENS FORDEL. 

Den lille 520-meter lange flyveplads 
Freerslev ved Hillerød søgte i 2001 om 
udvidelse af operationstallet fra 400 til 
1000 operationer årligt - det blev dog 
senere reduceret til 800 operationer. 

Imidlertid blev der efter høring i 
lokalområdet indgivet svar fra om
kringliggende naboer, som slet ikke 
ønskede nogen operationer overhove
det. I en af indsigelserne står f.eks. "at 
en borger i området generer hele lokal
samfundet med en ikke-samfundsmæs
sig aktivitet." Hovedårsagen i Hillerød 
Kommunes afslag var kort sagt, nabo
ers ønske om ikke at have en flyve
plads i området, hvilket Natur- og Mil
jøklagenævnet retfærdigvis ikke 
betragter som en gyldig grund til af
slag af en lovlig udvidelse af antallet af 
operationer. 

Flyvepladsen ligger nemlig i et om
råde, som i forvejen er afsat til støjen
de aktiviteter af Hillerød Kommune i 
Kommuneplan 2009, hvor det er fak
tisk er fastsat, at støjende friluftsanlæg 
kan placeres og udvides i området, 
hvilket også understreges i svaret fra 
Natur- og Miljøankenævnet, som yder
ligere nævner, at udvidelsen ikke vil 
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være til skade for miljøet, da flyvnin
gen sker på en allerede eksisterende 
flyveplads. 

Søren Pedersen fra KDAs miljøud
valg har gennem en årrække været 
KDAs sagsbehandler, og han er natur
ligvis tilfreds med de nu positive ud
fald: 

"Det er dejligt se adskillige års arbej
de endelig giver 1·esultat, og at en lovlig 
trafikform som flyvning ikke umiddel 
bart kan forbydes, selvom enkeltperso
ner ikke ønsker det. Der er megen tmfik 
på vejene, som er privat og ikke har en 
samfundsmæssig betydning - og hv01fo1· 
skulle retten til af tmnspo,·tere sig p1"i
vat være anderledes for flyvende trafi
kanter end forbiliste,· på vejene?", spør
ger Søren Pedersen. 

KOMMUNALREFORM SKYLD I 
MANGEL PÅ FLYVE-VIDEN 
Siden miljøgodkendelser blev obliga
torisk for alle flyvepladser i begyndel
sen af 90' erne, og amterne den udste
dende myndighed og kommunerne var 
tilsynsførende, fandt der trods alt en 
vis opbygning af erfaring og kendskab 
til flyvning sted. Men den kompeten-

ce skulle desværre blive udhulet af en 
organisationsændring i forvaltningen: 

"I forbindelse med Kommunafrefor
men i 2007 blev de gode samarbejds
partnere vi havde lært at kende i amter
ne spredt til alle side,: 
Ansvaret fo,- udstedelse af miljøgodken
delser blev overdmget til kommunerne, 
som reelt ikke havde noget kendskab til 
flyvning. Det kan de,for ikke und,-e, at 
kommunerne er tilbageholdende med at 
efte,·komme tilladelse1· og ansøgninger 
om fx aktivitetsudvidelse,~ men Hillerød 
Kommune e,- dog ubestl"idt vinder af den 
langsomste sagsbehandling, vi endnu nu 
har set", konkluderer Søren Pedersen. 

"Vi kan dog glæde os ove,~ at vi i 
KDA oplever flere kommuner de,· søger 
1·åd og bistand hos os i spørgsmål om 
flyvepladser og miljø", siger KDAs Sø
ren Pedersen. 

KDA'.s miljøudvalg har igennem en 
årrække været sagsbehandler for fly
vepladsen og har udarbejdet utallige 
skrivelser til Hillerød Kommune, Fol
ketingets Ombudsmand, Region Ho
vedstaden, samt naturligvis Natur- og 
Miljøklagenævnet. ■ 



I 
i 

Formand: Helge Hald 

E-mail: formand kda.dk 

GENERALSEKRETARIAT 
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

Åbent mandag til fredag kl. 9.00-15 .30 

E-mail : kda(a kda.dk 

KDA HUSET 
Telefon E-mail 

Anders Madsen, generalsekr. 

4614 1503 am@kda .dk 

Jens Trabolt, redaktør af Flyv 

4614 1502 flyv@kda.dk 

Bent Daugaard, bogholder, Pilotshop 

4614 1506 be@kda .dk 

Fax: 4619 1316 

www.kda.dk 

KDA PILOTSHOP 
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

SE-nr. 63 66 28 28 

Åbent mandag til fredag kl. 09.00-15.30 

Telefon: 4614 1507 

Fax: 4619 1316 

E-mail: pilotshop kda.dk 

KDA'S BESTYRELSE 
Helge Hald, 

formand, luftrum 2973 9155 

Per Wistisen, næstformand 9818 4316 

Søren Pedersen, miljø og ungdom 2612 6009 

Ole Kobberup, sportsligt 5122 6234 

Paul Harrison, teknik 5947 3393 

Palle J. Christensen, luftrum 8667 4048 

Regnar Petersen, kommunikation 4052 2328 

DANSK BALLON UNION 
Henning Sørensen 

Kronhjortvej 4, 8270 Højbjerg 

Telefon: 8627 6663 

www.ballonunion.dk 

E-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 FALDSKÆRMS UNION 
Idrættens Hus, 

Brøndby Stadion 20, 2605 Brøndby 

Telefon: 4326 2626, lok 2775 

www.dfu.dk 

E-mail: dfu(!lldfu.dk 

DANSK KUNSTFLYVER UNION 
Morten Hartvig Hansen 

Gundsølillevej 20, 4000 Roskilde 

Telefon: 2133 0579 

www.kunstflyvning.dk 

E-mail: morten.hartvig.hansen@mail.dk 

DANSK MOTORFLYVER UNION 
Fmd.: Knud Nielsen 

Telefon: 8623 1652 

E-mail: elek@fiber.dk 

Sekretariat: Merete Strandberg 

Limfjordsgade 121, Gjøl, 9440 Åbybro 

Telefon: 7878 2190 

www.flyvdmu.dk 

E-mail: mailWiflyvdmu.dk 

DANSK SVÆVEFLYVER UNION 
Svæveflyvecenter Arnborg 

Fasterholtvej 10, 7400 Herning 

Telefon: 9714 9155 (man-fre 10-14) 

Fax: 9714 9108 

www.dsvu.dk 

E-mail : dsvutll/dsvu .net 

MODELFLYVNING DANMARK 
Fmd: Allan Feldt 

Telefon: 8613 4140 

Sekretariat: Marttin Stuart Nielsen 

Kirkeskovvej 1, Bjælkestrup 
4660 St. Heddinge 

Telefon: 8622 6319 

www.modelflyvning.dk 

E-mail: info(q,modelflyvning.dk 

DANSK UL-FLYVER UNION 

Fmd.: Hans Havsager 

Telefon: 4648 0608 

Sekretariat: Dagmar Skov 
Gl. Kirkevej I, Tiset, 6510 Gram 

Tirs + tors 17.00-19.00 

Ons + fre 13.30 -16.00 

Telefon: 7482 2021 

Fax: 7482 2400 

www.dulfu.dk 

E-mail: dulfu@.dbmail.dk 

Bestyrelse: 

Formand, Hans Havsager 

Aktivitetsleder /Næstformand, 

Mads Thomsen 

Flyvechef, Niels Gregersen, 

4648 0608 

2046 6040 

8754 0248 

Materielchef, Preben Bruhn Jensen, 4830 3121 

Kasserer, Christian Iver Petersen, 7483 1269 

Bestyrelsesmedlem, 

Anders Clemens Bloch 

Bestyrelsesmedlem, Jørgen Gram 

HAVARIGRUPPEN 

Niels Gregersen 

John Carlsen 

2144 2497 

4042 1247 

Edvard Braae 2485 6712 

Lars Severinsen 4038 1128 

Philip Nathansen 4019 8297 

KZ OG VETERANFLY KLUBBEN 
Formand: Bent Esbensen 

5099 7007 

besbensen gmail.com 

Sekretær: Henrik Gabs-Pedersen 

20681585 

gabs-pedersen(u, privat. dk 

4879 7987 

7487 1618 
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Komplet ajourført Jepp 

kr. 

Rettelsesabo 

Knuc 

ROSKILDE LUF 
HANGARPLADS TIL LEJE 

UD OG INDKØRSEL VIA EGEN PORT 
KR. 1.600/MD. + MOMS 

HENVENDELSE TIL Tlf. 4063 3310 

man Arn . 

Fj re detalier og billeder kan ses her: 
-ht1p//www.p1anechef .epm/?entxda&1 1 b51S-

Henven delse pa 4059 5551 
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WWW.AEROCENTER.DK 

CIRRUS SR 20-2001- OY-CSD 
TI: 1050 HRS - GNS 430 - MFD 
GNC 250XL- GTX 330 MODES 
NEW CAPS - PROPEL OH 2012 
S-TEC 30 AP- 145.000 EUR 

BEECH F33A BONANZA 1990 
TI: 2700 - ENG: 700 SMOH - OY-REG 
NEW PAINT - NEW LEATHER INTERIOR 
KFC 150AP - PROPDElCE-149.900EUR 

CESSNA 340A III - 1982 
TT: 3500 - ENGS: 50/ 1400 SMOH 
KFC 200 FD/ AP - GNS 530 
N-REG - 189.900 EUR 

CESSNA 182 P SKYLANE II 1973 
TT: 2700 ENG: 350 SMOH 
IFR - OY-REG - 75.000 EUR 

CESSNA 182 T G 1000 - 2006 
TT: 750 HRS - N-REG - 189.900 EUR 

PIPER PA46-500 TP MERIDIAN 2001 
TT: 1450 HRS, GTX330 D - 795.000 USD 

PIPER PA 31-310 NAVAJO 1975 
TT: 7500 - ENGS: 300/ 1600 SMOH 
G-REG - 139.900 EUR 

SURVIVAL REDNINGSFLÅDE 
MODEL 1400-1 - 10.000 DKK 

Ring el. ernail for billeder og specs !! 

TIi: tJO l.i-111.Jti:!:!77 

- t:rn.iil.a11linl'@ 111ail.tdl'.dk 

FA NOGET UD AF TIMERNE 
Kunstflyvning 



0 

SÆSON 2012 STAR FOR DØREN 
Flyveklart rundflyvningsfirma med 2 stk. Cessna 172 og AOC sælges 

- efter ll5 t\r7 drift 

• Intern AOC/CAMO 

• FLYV RUNDFLYVNING FRA ALLE 
GODKENDTE PLADSER I DK 

· KLAR TIL AT FLYVE FRA DAG 1 ! 

• Gunstige gangtider for motorer 200/700 SMOH 
- derfor kommerciel flyvning muligt indtil hhv. 2018/2025 

• Godt kundegrundlag - ligger tæt på 
Lalandia• og LEGOLAND• 

• I sæson 2012 flyver vi ligeledes fra nye pladser i DK 

Bliv Danmarksmester 
i navigation 

Lad din GPS få en pause og deltag i vores navigationsture. 
Der er på nuværende tidspunkt 8 forskellige navigations 
ruter rundt om i Danmark og du kan vinde flotte præmier. 

Sirius Air-Nav er lavet i samarbejde med DMU Sport, som 
vi takker for et virkeligt flot arbejde. Navigationsturene har 
det formål at være med til at forbedre flysikkerheden. 
er man god til at navigere, bliver man helt sikkert også en 
bedre pilot, ved at der kan frigives resourser til andre 
elementære ting ved flyvningen . 

Vi l du deltage eller vide mere om Sirius Air-Nav så besøg 
vores hjemmeside på www.SiriusAviationlnsurance.com. 
Her finde du også vores formularer til et godt forsikrings
tilbud. 

Sirius International 
Aviation lnsurance 
Nyhavn 43A' th•• 1051 København K 
Telefon: +45 88 807 100 
e-mail: avialion@SlrlusGroup.com 

e Web.: SiriusAviationlnsurance.com 

Filial af Sirius International Forsakringsaktlebolag (Publ), Sverige 

Nye instrumenter - bl.a.: 
• GARMIN COM SL40 

• GARMIN GPS 695 (stor skærm) 
fast monteret i panel. 

• MODE S transponder TRIG-TT31 
• Nyt komplet interiør FAA/PMA godkendt 

• Nye forruder fra 2010, gråtone 

• Nyt Bruce topdækken 

• ARC august 2012/juni 2013 

Kontakt: 

taxiflights@gmail.com 
petermiki@hotmail.com 
www.billund-rundflyvning.dk 
Mobil 40 63 64 63 

' , . -. ' 

.· -
. --. -· . "-

EU-OPS 
DKAOC046 
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BILLUND AIR CENTER A/S 
Box 6, Stratusvej 15 ~ 
DK-7190 Billund 
Tlf. 7533 8907 
Fax 7535 3966 • , .. u • D 

bac@billundaircenter.dk AIIICliNTlilH 
www.billundaircenter.dk 

Tilbydes: 
Integreret og modular, teori og skoling • 

alle uddannelser til 
flyvemaskine og helikopter 

Teoriundervisning i midten af Århus. Vi tilbyder: 
PPL(A) kurser- flyvemaskine • PPL(H) kurser - helikopter 

CPL(A)/IR(A) • Fl(A)kurser • NatVFRkurser 
Aerobatic / Spin kurser • N-BEG / BEG radio kurser 

Difference training / Familiarisation 
Proficiency check/ Certifikat fornyelser 

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

CENTER AIR 
PILOT ACADEMY 
Skandinaviens største skole 
for professionelle piloter 

Lufthavnsvej 44, 4000 Roskilde 
www.blivpilot.com 
46191919 

..>< 

C.air 

Heliflight.dk 
Danmarks ældste helikopterskole 

• PPLH 
• DAG/NAT 
• Teori & Praktisk 
• Type rating R-22 R-44 EC-120 

Roskilde Lufthavn 

Tlf. 7022 5260 

www.heliflight.dk 

•• jj'Flight 

K HERNING 
MOTORFLYVEKLUB 

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

KoldingEgnens Lufthavn / Vojens Lufthavn 
Tlf: 5323 1060 / Fax: 7353 3183 

www.c1imb2.dk I Mai!: jas@climb2.dk 

Arn Flugpl;; c;d?) 
025813 HL ( - ) 
0049/4841 ■ ■ 
EDXJ ■ ■ 

"-' 

benair 
BENAIR A/S 
Stauning Lufthavn, Lufthavnsvej 4, 6900 Skjern, 
tlf. 96 814447 

PPL, CPL, INSTRUMENT, 1WIN 
Teori JAR-FCL-PPL (privatflyvercertifikat) 
PFC, typeuddannelse Jel og Turboprop 

,.,/WDANFLY 
~ ÅVIATION APS 

• ATPL(A) integreret samt ATPL(A) modular 
• Individuelle MCC kurser på B737 NG FFS i København 
• Type Rating på B737 NG/CL og A320, A330 samt A340 incl. MCC 
• Oiff. Training på B737 NG/CL saml PC på B737 NG/CL og A320, 

A330 saml A340 
• Line Training på B737 og A320 
• TRI instructor course og PIC course 
• Class Ratings, GPS Approach Oualification, GEN-radiocer1ifikat 
• Type Rating på Turbo-prop 
• Fl(A), Fl(A)FI, Fl(A)IR, IRl(A), CRl(A)SPA, IR(A) 

DanFty Avlation ApS, Vojens Lufthavn 
Tlf. 7 454 5480 Web: www.danfly-aviation.com 
Fax: 7454 5487 E-mail: mail@danfly-aviation.com 

Se vores hjemmeside for nyheder og priser 

www .ikaros.dk 

PFC: 
Teori: 
Skoling: 

SEP/MEP-land, SE/ME IR 
PPL, NBEG, BEG 
PPL, CPL, Nat, SE/ME-CR/IR, 
Diff. trng, Fam. trng. 

Lufthavnsvej 20 
4000 Roskilde 

4614 1B70 

atrlari 
SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE A/S 
Københavns Lufthavn Roskilde 
Lufthavnsvej 34 - 38, 4000 Roskilde 
Tif.46191114, Fax46191115 
E-mail:cat@aircat.dkwww.aircat.dk 
Uddannelser: 
• Trafikflyveruddannelse ATPL integreret eller modular • 
• PPL, CPL, IR, FI, Proficiency check, Træningsflyvning, 

Differences training på en og ftermotorede. 
• MCC, Night aualification, alle radio-certifikater. 
• Helikopter PPL, CPL integreret eller modular, 

Night aualification, Typerating: R22 & R44. 

Forsvarets Bibliotek 

11111111111111 
44000148188 





Hoffmann Propeller 
gets you going - whether 50 or 50i hp 

,4" 
~~~ 

PROPELLER 

Luftfartforsikring 
der dækker din type 
Individuel behandling og sikkerhed kommer ikke uden 
erfaring. QBE er gennem 120 år vokset til at være et af 
verdens 25 største forsikringsselskaber med aktiviteter i 
45 lande. Det er vores kunders garanti for sikre produkter. 

Som specialister i luftfartforsikring kan vi også rådgive dig, 
så vi sammen finder den løsning, der dækker dit 
forsikringsbehov. 

Kontakt QBE 
- din solide partner! 

www.qbenai.com 

& 
QBE 

QBE lnsuranco (Europo) Umlted, dansk fllløl • Telefon: +45 33 45 03 00 • E•mall: lnfoOdk.qbe.com 
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LEVERANDØR TIL DET DANSKE UL FOLK 

Tlf. 4390 6365 
4015 6365 

FLYTYPER 
Roland 602XL og Sky Jeep (STOL) 
CT2SW med Rotax 912S 100 hp 
Skyranger med div. motorer 

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

FLY INSTRUMENTER 
Kvalitets instrumenter med test certifikat 

KOMMUNIKATION 
Radio, transponder, lntercom, headsets 
og tilbehør 

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

GT2SW 

Roland Sky Jeep • STOL 

-- " ' ---ici' i.. -- - ."- . ,~r,-

' 

Flyforslkrlng 
Pilotforsikring 

Loss of license 
Hospitalsforsikring 
Ulykkesforsikring 
Rejseforsikring 
Hangar Keepers 
Bygningsforsikring 
Erhvervsforsikring 
Professionelt Ansvar 
Transportforsikring 
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Frihed på 2 cylindre 

16 » 

~ 

UL-slæb i sigte 

44)) 

Første interkontinentale 
flyvning på solenergi 

« 12 

FLYV tester, LAK 17B FES 

« 24 

05 Leder 

06 Kort sagt 

08 Olympisk luftslag over London 

10 Airshow på ILS 

12 Første interkontinentale 

flyvning på solenergi 

14 Oscar Yankee 

16 Frihed på 2 cylindre 

20 Jet Power 

24 Nose Job 

28 Jet eller turbo? 

30 Margheritas, solskin og 

360 graders CAVOK 

36 Værdig afløser til legende? 

38 SØR -Jagerpiloten bag visiret 

42 DM i varmluft 

44 UL-slæb i sigte 

47 Oplevelseskalenderen 

Forside: DG400 selvstartende svævef!y 
/Foto: Jens Tra!Joit\ 
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Lufthansas nye 747-81 kører ud til start den 1. juni. 
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Var Olympladen i 1940 blev til noget, var der blevet fløfet konkurrencer med 
svævefly som dette: Olympia Maise. 
Foto: Niels Ebbe Gjørup 

BERLIN BRANDENBURG 

Berl i 11 har faet Europas 111ests 111nderne lu fthZJ\'11 clcs\· .:i.:rre 
s;i ny, .it den alligevel ikke kunne .ihnes den l. juni. Det er 
problemer 111ed brandsluk11i11gssyste111erne i bygningerne, 
som h,1r forsinket ,1b11i11ge11, der nu fon·entes at finde sted 
midt i m.irts 201 1. Indtil d.1 \'il storb,·ens lul'ttr,1 fik fortsat 
bli,·e .if'viklet l'r,1 den \·estberlinske luf'tha\'11 Tegel, der 
oprindelig ble\· ,1nlagt pa et milit.:i.:rt tr,1:11i11gsomr.1de i lo
bet .if' kun 90 cL1ge (!)underblokaden .il' Berlin i 1948, frir
di den g.imle Te111pelhnr ble\· ~t,i::rkt overbeli!stet under 
luftbroen. Den ga111lc osttyske luf'lhil\'n <;choncfcld liirhl i
\'Cr ogsa i drift indtil \'idere. 1'.iktisk er den nye Berlin 
Brandenburg en nildsom udbygning af ~chcincfcld med 
nye termi11,1lbvgninger, \-eje, jernb.inclorbindelser og to 
startbaner sa bngt fra hinanden, at de kan v,1:1-c i brug 
samtidig. 

OLYMPISK SVÆVEFLYVNING 

Nej, det ble\· ikke til noget, fordi Oly111pi.1den i J lJ.rn hlc\· 
allyst. Der skulle ellers h,1\·c v,-i::rct flojct 111ed typen "fvle
ise" (udvalgt i I lJ l lJ) eller "Olympia", so111 den er knm111ct 
til at hedde. Olympi,1dcn hlc\· ngs,1 ,1flyq i ] t)4 ,], og i cl.i 
den ble\· afholdt i London i I lJ48, \·,ir pl,111ernc om s\·,n·c
llyvning som olympisk dhciplin skrinlagt. Nu lr,rsogLT 
man i England at gcnopli\·c tanken. I grevskabet Shrn1,sh; 
rc bli\cr der i en uge fra den l 1l. _juli ,11'hold t Wenlnck 
Oly111pi,rn (~liding i tre kl.isser: En kl.isse i lighed 111ed den 
oprindeligt t,i::nktc med :\kisc 'Oly111pi,1, en med K.iG og 
endelig en 111ed glasfiber. \-\ienlnck Olympi.111 C.imes gar til
b.ige til IS'iO og \'.lr en del .ir inspirationen ti l de moderne 
oly111piske lege . .l\ilaskotten ved dette ,11"; lege i London 
hedder faktisk " \Venlock" i anerkendelse af denne sports
begi\·enheds betydning. 1\rra11gnrerne i V\'cnlock haber p.1 
olympisk op111<1.:rkso111hed omkring ~\-æ\·efly\·ning, og 111.111 
ma onske dem al mulig held og lykke 1 

Tjek: http: · ·w\Vw.wenlockolympia11glidi11g.co.uk 

- () s .s 
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AF OLE STEEN HANSEN 

Lad være! Så kort kan det siges. Lad 
være med at flyve ind over London 
her til sommer, med mindre du har 
styr på alt med "Atlas North", slotti
der og transponderkoder. England er 
rustet til et nyt Battle of Britain med 
radar, jord-til-luft-missiler og Typ
hoons, der med tændte efterbrændere 
kan lette fra RAF Northolt blot 24 km 
fra Tower Bridge og få minutter efter 
blæse hvad som helst ud af himlen, 
hvis det skønnes at være til fare for 
sikkerheden og De Olympiske Lege. 

De hårdeste kampe kommer formo
dentligt til at stå om landingstilladel
serne. London forventer 1.000 ekstra 
charterflyvninger og ekstra 3.000 ta
xafly i businessjetstørrelse, hvoraf 
omkring 150 vil bringe statsoverhove
der frem til begivenheden. Rutefly 
forventes at bringe 500.000 flere besø
gende, end de ville en almindelige 
sommer. De britiske luftfartsmyndig
heder har oprettet fem ekstra holding
zoner i luftrummet, men lægger der 
sig en stor fed tordenbyge over Heat-

hrow, London City eller Gatwick vil 
det kunne give forsinkelser, som for 
nogle passagerer vil ende med en lang 
bustur fra andre britiske lufthavne. 

Myndighederne har gjort det klart, 
at en visit til de Olympiske Lege ikke 
er statsbesøg - heller ikke selvom de 
besøgende måtte være udstyret med 
krone på hovedet eller alskens kombi
nationer af kors, bånd, stjerner og fine 
titler og at deres luftfartøjer derfor 
ikke vil få særbehandling. Luftfarts
selskaberne har gjort krav på det ud 
fra den betragtning, at de fragter 
mange flere passagerer i deres fly, men 
de har fået samme besked: Det er 
"business as usual" i Londons i forve
jen massivt tæt trafikerede luftrum, og 
man søger derfor om slottider og tilla
delse til at lande på forskellige flyve
pladser, og hvis der ikke er plads til 
flere, far man nej. 

Heathrow opererer i forvejen på 
mere end 99 % af sin maksimale kapa
citet, så der vil ikke være meget at 
hente. På Biggin Hill, den gamle 

HER FINDER DU DE PRÆCISE FAKTA! 

Skulle nogen have lyst til en svendeprøve i flyveplanlægning og færdsel 
i trafikeret luftrum med risiko for et storkalibret stævnemode med Royal 

Air Force, kan man finde de relevante og absolu t nødvendige oplysnin
ger her: http://olympics.airspacesafety.com/ 

Battle-of-Britain-base syd for byen, 
der nu er en pæn stor GA-lufthavn, 
venter man stort rykind og har 
utvivlsomt "udsolgt", nar dette maga
sin udkommer. 

I perioden fra 14. juli til 15. august 
er der oprettet en "prohibited zone" 
(P 111) omkring det centrale London 
og den olympiske landsby. Her er det 
kun fly til eller fra Heathrow, London 
City eller RAF Northolt, som må be
væge sig. En større "restricted zone" 
(R112) stækker sig langt ud mod 
Themsmundingen, op omkring Dux
ford/Cambridge og ned til i nærheden 
af kanalkysten. Denne er så igen op
delt i "Atlas North" og "Atlas South" 
og belagt med en række begrænsnin
ger. EIier i lige sa høj grad muligheder 
for rent faktisk at flyve med svævefly, 
hanggliders, veteranfly uden trans
ponder etc , Da man i første omgang 
begyndte at tale om begrænsningerne 
lød forskellige ramaskrig, fordi det f. 
eks. virkede absurd, at man ikke måt
te flyve rundt med en Sopwith Camel 
eller en Spitfire over Old Warden eller 



~ Heathrow - her en del af den nye terminal 
5 - udnyttes allerede mere end 99%. 
(foto: Ole Steen Hansen) 

Duxford. Men Airshow- og GA-flyv
ningen er i vid udstrækning blevet 
imødekommet - bare man præcist føl
ger de særlige "restrictions" og er 
kontakt med Atlas North eller Atlas 
South (og er de overbelastet, må man 
pænt vente, til de ikke er det mere). 

Man ma huske, at London i 2005 
var udsat for voldsomme terrorangreb, 
og andre storbyer har været det siden. 
Terrorister vil i fjernsynet, så det er 
klart at Olympiaden er et potentielt 
mål. Det er derfor vanskeligt at for
tænke de britiske myndigheder i at 
tage skrappe forholdsregler. Også selv
om det kan synes voldsomt at placere 
jord-til-luftmissiler på steder, hvor 
deres rækkevidde ikke vil føre dem ud 
over bygrænsen (!), og også selvom en 
varebil fuld af kunstgødning er et 
langt mere oplagt terrorvåben end en 
Cessna 150. Er der for resten nogen 
som sikrer sig, at Mr. Bean ikke ved et 
uheld forvilder sig ind i sådan en og 
forvirret flyver under Tower Bridge, 
alt imens han forsøger at binde sit snø
rebånd, der er gået op? ■ 

RAF stationererTyphoons pli Northolt i det vestlige London. (foto: Eurofighter) 

Spitflras vll kunne lette fra Duxford under Olympladen, 
men ikke for at Indgå I London luftforsvar. 
(foto: Ole Steen Hansen) 

Øvelse med Rapier jord-til-luft
missiler i London i maj. 
(foto: MoD) 
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SOMMERENS STORE AIRSHOW I AALBORG VISTE GODE TAKTER. DESVÆRRE FIK EN VEDHOL
DENDE SILENDE FINREGN OG LAVE SKYER HAS PÅ STORE MÆNGDER DELE FLYVEPROGRAMMET. 

TEKST OG FOTO JENS TRABOLT 

Som at lave en flyveopvisning i en 
krybekælder. Så kækt kan man be
skrive de vejrmæssige forhold under 
Danish Airshow 2012. Opvisningspi
loterne havde godt og vel et par tusin
de fod at lege med - når den bølgende 
base gik højest. 

"Vi havde godt nok sendt en del 
voodoo op mod himlen, men det hjalp 
ikke rigtigt", konstaterer en af koordi
natorerne bag airshowet, Kaptajn 
Tommy "TOB" Mortensen tørt efter
følgende. 

"Men piloterne gjorde hvad de 
kunne for at give publikum et godt 

Danlsh Alrshow fejrede 100-året for dansk mlll
tærflyvnlng bl.a. med an flot formationsflyvning 
mellem en CL 604 Challenger, Douglas C-47 
Dakota og C-130.J Hercules. 

show. Franskmændene i "Patruille de 
France" sendte førerflyet i luften for 
at tjekke vejret, men de måtte opgi
ve", siger han. 

Alligevel blev der til en del gode 
opvisninger med bl.a. kroatiske wings 
of Storm, der også vandt præmien for 
bedste opvisning, Harvards og mange 
andre spændende fly. 
Den hollandske 
F-16 Solo Dis-
play der 
impone
rede i 
på 

T 

airshowet i 2010 måtte afbryde sin 
opvisning efter blot få sekunder, da 
flyet kom i IMC-forhold og måtte ge
lejdes tilbage via ILS-approach for 
overhovedet at finde banen igen. Hel
digvis var lørdagens kraftige vind 
løjet af, så det var i det mindste ikke 
koldt ... 

VELBESØGTTRODS REGN 

"Vi foretog en optælling af gæsternes 
biler, og vi vurderer, at der var mel

lem 80 -85.000 tilskuere. Det sy
nes vi er mægtig fint, især når 

man tager i betragtning, 

,. 
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at vi til sidste airshow i Aalborg i 2007 "kun" møn
strede 75.000 tilskuere endda på en dag med perfekt 
vejr", fortæller Tommy Mortensen til FLYV og tilføjer 
at selve opgaven med at få de mange folk ind og ud af 
flyvestationen gik glat; "Da folk skulle ud, kom der 
en kraftig byge, og det betød, at mange valgte at køre 
netop på samme tid. Det skabte lidt ekstra kø, men 
ikke noget dramatisk", konstaterer han. 

Til sammenligning herskede der kaos på vejene ved 
det ekstremt velbesøgte airshow i Skrydstrup for blot 
to år siden grundet de begrænsede adgangsveje, og 
tusindvis af tilskuere nåede aldrig ind på flyvestatio
nens område. 

Arrangørerne af næste store militære airshow har 
nu hele to år til at indgå bindende aftaler med vejrgu
derne omkring flyvestationen i Karup, der skal være 
vært i næste gang i 2014. 

STAUNING DRUKNEDE 

Weekendens vejr drillede ikke blot de flyinteressere-
de i Aalborg - også KZ- og Veteranflyklubbens tradi

tionsrige KZ-rally i Stauning dagen forinden gik 
nærmest til i hård blæst og regn. FLYVs redak
tion var til stede, men kunne forståeligt nok 

kun tælle omkring 15 fremmødte fly, alle tøjret til 
jorden. ■ 



TEKST MORTEN LUND HANSEN 

FOTO SOLAR IMPULSE 

FOR TO ÅR SIDEN GENNEMFØRTE SOLAR 
IMPULSE (HB-SIA) VERDENS FØRSTE NAT
FLYVNING UDEN AT BRUGE EN ENESTE 
DRÅBE BRÆNDSTOF. NU ER DER SAT END
NU EN REKORD. FLYET OG TEAMET BAG 
HAR GENNEMFØRT VERDENS FØRSTE IN
TERKONTINENTALE FLYVNING PÅ SOLENER
GI ALENE. 
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Endnu engang har Solar Impulse (SI) 
og holdet bag dette ambitiøse soldrev
ne fly sat rekord. De har gennemført 
verdens første interkontinentale flyv
ning på solenergi alene. Sidst p afte
nen d . 5. juni under missionsnavnet 
Crossing Frontiers færdiggjorde SI 
flyvningen fra Payerne Flyvestation i 
Schweiz til Rabat i Marokko - en rejse 
på 2500 km. 

13 dage tidligere om morgenen d. 
24. maj var SI lettet med Andre Bor
schberg som pilot. Det skete i et snæ
vert tidsrum mellem, at tågen var let
tet, og før vinden oversteg 3 m/s, som 
er take-off-grænsen for flyet. Herefter 
ventede der godt 17 timers krævende 
flyvning for Borschberg på første 



stræk til Madrid, hvor der var plan
lagt teknisk stop og pilotskifte. Ved 
landingen kunne Borschberg positivt 
fortælle: »Flyvningen gik rigtig godt, 
og takket være holdet af meteorologer 
forløb alt som planlagt .« 

OVER GIBRALTAR 

Initiativtageren til SI-projektet Ber
trand Piccard var pilot på det andet 
stræk fra Madrid til Rabat. Efter 11 
dage på jorden tillod vejrforholdene 
endeligt, at flyet kunne fortsætte . Det 
var således Piccard, der midt på efter
middagen d . 5. juni havde æren af at 
flyve over Gibraltar-strædet og der
med sætte ny rekord for SI, inden han 
sidst på aftenen kunne lande i Rabat. 

Flyvningen var desuden Piccards 
første missionflyvning med flyet, 
hvilket er en krævende proces at 
opnå tilladelse til. 

»Træningen er meget intens. Jeg 
skulle have alle ratings for paragli
der, svævefly, IFR, to-motor og 
nat-IFR før, jeg måtte flyve SI,« 
fortæller Piccard . Der ud over har 
han gennemgået to gange tre 
døgns simulationsflyvning for at 
vænne kroppen til de lange flyv
ninger. Disse var en del af den 
vigtige forberedelse , som bruges 
til at indsamle erfaring til såvel 
Crossing Frontiers-flyvningen 
samt den planlagte verdensrund
flyvning i 2014. ■ 
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TILGANG 

Danfoss A/S kan nu passe forretningerne på en global skala med en ny 
Dassault Falcon 7X 

OY- Type Bygget Fabr.nr. Reg .dato Ejer/bruger Ex 

OY-CJY DHC-8-314 2003 592 29.5.2012 KA 1 P/S, Vejle JA805K 

OY..CLS Dassault Falcon 7X 2012 155 7.5.2012 Danfoss A/S, Nordborg F-WWHD 

OY-EOE Ultramagic M-145 2007 145/61 6.6.2012 Ballonflyverne ApS, Rødovre OO-BXD 

OY-HNA Eurocopter EC 225LP Super Puma 2012 2825 16.5.2012 DanCopter A/S, Holsted D-AVYN 

OY-HPU Eurocopter EC 135T2+ 2003 0274 4.6.2012 Andersen & Skouboe I/S, Valby F-HERO 

OY..HSN AgustaWestland AW139 2008 31129 16.4.2012 Atlantic Airways, Fa roe D-HOAB 
Islands PIF. Sørvagur 

OY-JSW Cessna 510 Citation Mustang 2009 510-0171 14.5.2012 Staus A/S, Risskov N510PS 

OY..JTW Boeing 737-7L9 1999 28008 31.5.2012 Jet Time AIS, Kastrup OY..MRE 

OY..MAH SOCATA MS 8808 Rallye Club 1973 2251 11.5.2012 Helmuth Rame, Nairobi, Kenya 00-MAN 

OY-TXR Schempp-Hirth Discus bT 1992 761405 7.6.2012 Leif Runge-Schmidt, Esbjerg F-CJTT 

SLETTEDE 

OY- Type Dato Ejer/bruger Årsag 

OY-CJV ATR 72-212A 16.5.2012 NAC Aviation 5 Ltd, c/o Billund Udlejet som VH-FVX 

OY-COR Lindstrand LBL 21A Cloudhopper 16.5.2012 Lau Laursen, København Solgt til Sverige 

OY-HLB AgustaWestland AW139 4.5.2012 Bel Air Aviation A/S, Holsted Returneret som G-CHBY 

OY..MRE Boeing 737-7L9 31.5.2012 Cimber Sterling AIS, Sønderborg Omregistreret OY-JTW 

OY-PHT Piper PA-32-301XTC 1.6.2012 WildernesTrails Ltd, Kenya Solgt til Kenya 

OY..PJA Maule M-7-235 Super Rocket 14.5.2012 Poul Erik Jakobsen, Esbjerg Solgt til Frankrig 

OY-TBM Piper PA-28R-201 Arrow III 29.5.2012 OY-JRI ApS, Vamdrup Solgt som SP-TPL 

OY..XDV Glaser-Dirks DG-100 6.6.2012 Carsten Rasmussen, Lynge (+2) Solgt til Tyskland 

OY-XSK Schempp-Hirth Ventus bT 30.5.2012 Ventusgruppen Sierra Kilo, Lystrup Solgt til Tjekkiet 

EJERSKIFTER 

OY- Type Dato Ny ejer/bruger Tidligere ejer/bruger 

OY..ALD 

OY-ALJ 

DHC-1 Chipmunk Mk.22 

Piper PA-18-150 Super Cub 

Rettelser og tilføjelser: 
Januar 2012: OY-BKC blev til 1-EDGY. 

31.5.2012 Flyveklubben P-147, Holbæk 

31.5.2012 Henrik Rose, Ulstrup 

Juni 2012: OY-HLY var tidligere 1-ZITY. OY-RVG er nybygget og har ingen tidligere registrering. 

14 FLYV JUNI 2012 

Henrik Larsen, Tarm (+3) 

Viborg Svæveflyveklub 





TEMA: SVÆVEFLY MED MOTOR 

IHED 
0 

PA 2 CYLINDRE 
PETER RASMUSSEN OG GLENN CARSTENSEN FRA NORDSJÆLLANDS SVÆVE
FLYVEKLUB HAR SIDEN 2010 VÆRET EJERE AF EN SELVSTARTENDE DG400. SELV 
BETEGNER DE DEN SOM EN SUPER-SELVSTARTER TIL MENNESKEPENGE 

TEKST JENSTRABOLT 
FOTO JENSTRABOLT OG ANDERS MADSEN 

"Man trækker den ud og et kvarter sene
re e,· man klar til sta,·t, og på en stille 
dag uden megen aktivitet på flyvepladsen 
er den fantastisk. Man behøver ikke en 
hæ,· af spilførere, slæbepilote,~ vingehol
dere og andre nødvendighede,: Man fly
ver bare". DG400-ejeren Glenn Carsten
sen er ikke i tvivl om, hvad fordelen 
ved et "motoriseret" svævefly er. 

I 2011 - altså sidste flyvesæson tog 
han og makkeren Peter Rasmussen det 
nyindkøbte DG400 fly i brug og siden 
har de fløjet omtrent 100 timer i det. 

Købsprisen for de efterhånden gan
ske "erfarne" fly fra 1985 var 370.000 
kr., og siden har DG-teamet hældt 
yderligere penge i projektet til forskel
lige forbedringer og papirarbejde, så 
den totale investering nu udgør om
kring 400.000 kr. Meget rimeligt, hvis 
man ser på, hvad man får for pengene. 

"Det flyver fantastisk godt. Før om
skolingen havde vi en meget e,jaren pilot 
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til at lave en shakedown af flyet. Da han 
landede steg han ud med et stort smil. 
Det tog vi som et godt tegn, især fordi 
han til daglig flyver den nyere selvstar
tende variant, nemlig DGBOO, til den 
dobbelte pris", forklarer Peter Rasmus
sen. 

GODT DESIGN 
Med et glidetal er 45 (med 17 meter 
spændvidde) er man omtrent på højde 
med en Janus, og gruppen har regnet 
ud, at hver start til 1500 ft koster ca. 
70 kr. i brændstof og motorafskriv
ning. Det kan vist ikke gøres meget 
billigere med tanke på den store fleksi
bilitet, flyet tilbyder. Den 2-cylindrede 
Rotax SOS-motor på 65 hk skal reno
veres efter blot 300 timer, men flyet har 
kun akkumuleret 147 motortimer på 26 
år. En nulstillet motor koster i øvrigt 
"bare" 50.000 kr. DG400 var i øvrigt 
det første selvstartende svævefly til at 

Et selvstartende svævefly som en 
DG400 giver frihed i flyvningen 
mener Glenn Carstensen og Peter 
Rasmussen (t.h.) 



DG400 er snart 30 år gammelt, men giver 
stadig god værdi for pengene 



blive produceret i stor volumen - i 
alt 290 stk - og ser man de nye 
benzindrevne selvstartende fly er 
der faktisk ikke den store forskel. 
DG400 var et vellykket design lige 
fra starten. Der er dog en ting. I 
nyere designs sidder motoren oftest 
inde i selve kroppen. På den "go' e 
gamle" DG400 vipper hele molet
javsen op i den frie luftstrøm, og 
det giver ekstra luftmodstand. 

"Den stiger dog ganske forrygen 
de", forklarer Peter Rasmussen, "Vi 
bruger kun 5- 7 tachominutter på at 
nå 1.500 fod. Man giver ikke blot 
fuld gas, for med en så kraftig moto,~ 
vil flyet omgående gå på næsen. Næh, 
det er gradvis gasgivning. Man skal 
blot huske på, at svigter motoren un
der start, kan man glemme alt om et 
godt glidetal. Det er nærmere 1: 13 
med udfældet motormast." 

I modsætning til mange andre tur
bo-fly, så er DG400' eren ganske ferm 
til at køre motor ind og ud i en fart. 
Gruppen rapporterer om kun 200 
fods højdetab under operationen, og 
har man brug for at lave en luftstart, 
så er der ingen grund til brænde høj
de af ved at dykke fart på for at mølle 
maskinen i gang. Her trykker man 
blot på den elektriske selvstarter. 

GIVER FRIHED 

Rækkevidden under savtakflyvning 
på de i alt 17 liter benzin er op mod 
600 km. Men rejseflyvning er ikke 
flyets primære attraktion. Det er flek
sibiliteten, som Peter Rasmussen for
klarer: "Jeg var en dag nede og flyve 

rundt på Midtsjælland, da termikken 
blev lidt slatten, så jeg ove,·vejede at 
starte motoren for at flyve hjem. Men jeg 
fik øje på flyvepladsen i Tølløse (Tølløse 
Svæveflyveklub, red.) og kom i tanke om, 
at jeg sikke,·t kunne redde mig en kop 
kaffe dernede. Efter en ve/udført landing, 
kaffetår og hyggesnak startede jeg blot 
motoren igen og fløj tilbage til Gør/øse i 
Nordsjælland. Det er da fleksibilitet, 
man kan bruge til noget", konstaterer 
han og godter sig ved tanken om sit 
flyvejern. 

Skulle det dog være nødvendigt at 
rejse med flyet, anbefaler håndbogen, 
at man stiger til omtrent 6.500 ft med 
90 km/t og trækker motoren ind. Så 
glider man med 110 km/t indtil man 
har smidt mindst 1500 ft. Denne sav
taks-teknik giver et gennemsnitsha
stighed under optimale forhold på 102 
km/t og returnerer et forbrug på 19 
km/J. En amerikansk ejer har været i 
FLl 95 udelukkende på motor! 

Men træerne vokser som bekendt 
ikke ind i himlen. Planbelastningen er 
lidt højere med motor og benzin, så det 
er ingen fordel i slatten dansk termik. 

INDIVIDUALIST-FLY 

"Ja, og så er det jo også et individualist
fly", bliver Glenn og Peter enige med sig 
selv om. "Det kan ikke erstatte fælles
skabet i klubben eller klublivet. Men for 
den lidt mere e,fame svæveflyver giver 
det frihed og fleksibilitet." 

Både Glenn Carstensen og Peter Ras
mussen skal nok være at finde under 
skyerne i deres DG400 denne sommer. 

• 
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Peter Rasmussen rapporterer klar til start på en ellers øde flyveplads i Gørløse. 
I et selvstartende fly kræves ikke den store infrastruktur for at nyde flyvningen. 
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-
EN TURBINE PÅ RYGGEN AF ET SVÆVEFLY VANVID ELLER BARE SM 
SØSTERBLAD, SAILPLANE AND GLIDING TESTER HER JONKER SAILPlA 

Allerede i 2009 begyndte arbejdet på JS1-sustainersystemet. Prototypen JS1-TJ med M&DTJ42-jetmotor. 
Bemærk den passende registrering på halen. 

TEKST OG FOTO ANDY DAVIS 

18-meter klassens JSl Revelation er 
opfundet af brødrene Uys og Attie 
Jonker, som sma børn iagttog deres far 
bygge sit eget svævefly. Siden har de 
drømt om selv at bygge deres eget 
moderne svævefly. 
De har opnået deres mål gennem en 
lang rejse: De har bygget model-svæ
vefly, lært at flyve og genopbygge 
beskadigede svævefly. De har startet 
deres egen svæveflyveværksted, og nu 
har de startet deres egen svæveflyve
fabrik. 

JS l 'eren startede som et projekt 
med at bygge et svævefly i 18-meter 
klassen, men det tog hurtig sin helt 
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egen drejning, og det lille værksted 
har efterhånden udviklet sig til en 
rigtig svæveflyfabrik - Jonkers Sail
planes (JS) - med en sund produktion 
af 20 JSl Revelations om året. 
Lige fra starten af JSl-projektet har 
Jonker-brødrene overvejet at installe
re en lille turbojetmotor på en op
trækkelig pylon, monteret i motor
brønden bag vingen. Efter brødrenes 
mening gav det mange fordele frem 
for en konventionel turboinstallation. 
Jetmotor-system var oprindeligt be
regnet til at blive monteret i et "mo
dul", der skulle være nem for ejeren 
at tage ud med quick-release-forbin-

delser til brændstof og elektronik. 
Dog besluttede man at udskyde den 
del af projektet, da prioriteten var at 
få det rene svævefly færdigudviklet 
og sætte en serieproduktion i gang for 
at få adskillige fly sikkert i luften. Da 
dette var opnået tidligt 2009, blev 
detaljerede designstudier igangsat 
vedrørende jet-sustainersystemet, in
klusiv beregninger på de konstrukti
onsmæsige og aerodynamiske krav. 
Aerodynamiske undersøgelser, udført 
af JS, konkluderede, at de små turbo
jetmotorer fra modelflyverdenen ikke 
havde tilstrækkeligt med thrust til at 
give en tilstrækkelig stigeevne i den 

• 
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tungere 18-meter klasse . JS valgte 
derfor en kraftigere videreudviklet 
RC-jetmotor med 40 kilos thrust. 

Modifikationer på flyskroget in
kluderede kulfiberforstærkede bjæl
ker til at bære de strukturelle be
lastninger omkring motorbrøndens 
udskæring og for at overholde 
EASA CS22-styrkekravene. Med en 
vis portion selvsikkerhed ændrede 
JS derfor standardspecifikationer
ne på JS I' eren i det tidlige 2010 til 
at inkludere udskæring til motor
brønd, strukturelle forstærknin
ger, brønddæksel samt kabelføring 
til motorkontrol og instrumenter 
til sustainer-udgaven. 

JAGTEN PÅ EN NY MOTOR 
Men så indtraf ulykken. Motorfa
brikanten fortalte JS efterfølgende, 
at de ingen intentioner havde om at 
få jetmotoren certificeret hos EASA. 
Dette efterlod sustainer-projektet i 
dødvande, da det ikke ville blive 
godkendt af de sydafrikanske luft
fartsmyndigheder uden en fuldt 
certificeret motor. Jagten på en ny 
motorfabrikant som partner blev 
iværksat, og i februar 2010 kom JS 
i dialog med tyske M&D Flugzeug
bau GmbH. 

M&D, som er producent af 
Samburo-motorsvæveflyve, dri
ves af svæveflyverentusiaster og 
har EASA design-, fremstilling
og vedligeholdelsesgodkendel
ser. Årsagen til samarbejdet var 
enkelt: M&D var begyndt at 
designe og udvikle deres egen 
lille jetmotor, TJ-42; Denne var 
ikke et simpelt opkog af en mo
deljetmotor, men designet fra 
bunden som en motor til små 
fly, der skal overholde EASA
krav. 

M&D TJ-42'eren er, efter et 

:-'\ Fuselage med de a '..) strukturelle forstærkninger 

Den tyske 
M&D TJ-42-jetmotor 

Starter Motor 

\ ....__., 

lntake 

Skema over ud- og indfæld
ning af motorinstallation 
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par begyndervanskeligheder, nu i det 
endelige udviklingsstadie med god
kendte hovedkomponenter - kun få 
skridt fra en endelig EASA-certifice
ring til CS22 Subpart H. 

MOTOREN I DETALJER 
For de teknikinteresserede er TJ-
42'eren en single-spool gas turbine 
med en to-trins axial-centrifugal sta
tor-løs kompressor, der opererer med 
en kompressionsrate på 1:3.8. For
brændingskammeret har flere fuel 
injectors samt gløderør til opstart. 
Turbinen er udstyret en direct-drive 
el-motor til start. 

Motoren bliver certificeret til at 
køre på normal dieselolie mikset med 
2-taksolie og kan starte på diesel, 
modsat modelflyene, der normalt bru
ger gas til opstart. Motoren produce
rer 40 kilos statisk trykkraft ved 
98.000 o/min .. 

I JS 1-T J flyet er motoren og alle de 
mekaniske dele monteret i en kulfi
berboks, der er boltet til motorbrøn
dens udskæring med quick-release til 
elektronikken og brændstoffet . Dette 
giver nem adgang og letter udskift-
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ning ved vedligeholdelse og service
ring. Motoren er monteret på en 
strømlinet optrækkelig pylon, der 
bliver drevet af en elektrisk motor, og 
brønddækslerne er arrangeret så de 
lukker og derved minimerer luftmod
standen, når motoren er udfoldet. 
Brændstofsystemet indeholder tre 
komposittanke, monteret omkring 
motorbrønden, med en samlet kapaci
tet på 41 liter. Brændstofslangerne er 
lavet af flyaluminium. Brændstoffet 
bliver ledt gennem filter, flowmeter, 
brændstofpumpe og elektromagneti
ske brændstofventiler, før det bliver 
sprøjtet ind i motoren. 
Det elektriske system indeholder høj
kapacitets batterier, en Engine Control 
Unit (ECU) og en Jet Display Unit 
(JDU). 

ECU' en modtager signaler som 
RPM, udstødningstemperatur (EGT), 
throttle settings og sender signaler 
videre som kontrollerer brændstof
pumpens flow, de elektromagnetiske 
brændstofventiler og gløderørstæn
dingen. LXNAV JDU' en, som er ud
viklet specifikt til JSl-TJ, er monteret 
i et standard 57mm diameter instru
ment, og viser motor- samt pylonsta
tus, inklusiv motorparametre som 

RPM, EGT og brændstofbe
holdningen. JDU' en inde-

holder også systemets 
"Master Switch", en en
kelt kontakt til udfoldelse 
og sammenklapning samt 
start af motoren, samt en 
drejelig throttleknap. 

Gennem settings-me
nuen på JDU' en kan 
man præprogrammere 

Denne Jet Display Unit 
(JDU) blev specielt udviklet 
til JS-svæveflyet. 

motorens ECU til at starte og straks 
sætte en specifik start-RPM efter pilo
tens valg. Jeg kan ikke forstille mig, at 
man vil vælge andet end fuld thrust. 
Vægten afTJ-42'eren og motorinstal
lationen er omkring 15kg, hvilket er 
en del mindre end en konventionel 
turbomotor. Turbojetmotorens brænd
stofforbrug ved svæveflyets hastighed 
er derimod væsentlig højere end ved 
en stempelmotor med propel, og selv 
med den højere stigehastighed bliver 
der brugt betydelig mere brændstof 
med jetmotoren over den samme af
stand. Med JSl-TJ'ens 41 liter tank 
fuld af diesel vil vægten af brændstof
fet være 33kg. Mens fritidspiloter nok 
vil operere med fulde tanke for maksi
mal rækkevidde, vil konkurrencepilo
ter derimod ty til at flyve med delvist 
fulde tanke - nok til at få dem til den 
nærmeste flyveplads eller et sikkert 
sted at udelande for at have den la
veste mulige vingebelastning uden 
ballast. 

CERTIFICERING 
JSl-TJ vil blive certificeret af de syd
afrikanske luftfartsmyndigheder til 
EASA CS22-standarder med et ændre 
typecertifikat. 

JS 1-T J prototypen "JET" fløj første 
gang for egne kræfter i september 
2011 fra JS's flyveplads i Potchef
stroom, Sydafrika. Adskillige testflyv
ninger har fundet sted siden hen for 
at udforske motorens startmæssige og 
miljømæssige begrænsninger. Test
flyvningerne har vist, at motorens 
startvillighed ikke påvirkes nævne
værdigt af hverken hastighed eller 
højde. Med undtagelse af når testflyv
ninger blev presset til grænserne, vi
ste motoren en 100 procent startsik
kerhed. 

Motordesignet er nu fastlåst, og 
TJ-42 motoren bliver definitivt brugt 
af JS til certificeringen . Certificerings
processen af JSl-TJ af de sydafrikan
ske luftfartsmyndigheder finder sted 
parallelt med EASA certificeringen af 

I 
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M&D TJ-42 motoren, og det forven
tes, at Sydafrika vil godkende JSl-TJ 
med dens typecertifikat, så snart 
EASA har godkendt motoren. 

TESTFLYVNING 
Da JS er en forsigtig tilgang til test
flyvningerne, er motoren midlertidigt 
begrænset til 93,000 RPM - hvilket 
svarer til cirka 30kg thrust eller 75 
procent af den maksimale ydeevne. 
Brændstoftankene var hurtigt fyldt 
med jetfuel ved hjælp af en elektrisk 
pumpe via motorbrøndslemmen, med 
motoren delvist udfoldet. 

Efter to motorstarter og nedluknin
ger på jorden - for øvelsens skyld - ta
ger jeg et flyslæb i den stødende tidli
ge morgentermik. Efter udkobling 
lader jeg hovedhjulet være udfoldet, 
og starter startsekvensen; JDU Master 
Switch ON og "Run" bliver valgt frem 
for "Retract". ECU' en overvåger mo
torens komplette udfoldelse samt 
start, og nøgleparametrene {RPM og 
EGT) blev vist på JDU' en. Det er ikke 
nødvendigt at flyve en specifik hastig
hed under start. Jeg kan ikke fornem
me nogen forøget luftmodstand med 
motoren udfoldet, og det er heller 
ikke til at se på instrumenterne. På 
bare 45 sekunder fra motorstart kører 
motoren for fuld {tilgængelig) thrust, 
og variometeret indikerer en stigning 
på 1 m/s ved 110 km/t {2 knob ved 60 
knob), med hovedhjulet nede og 
thrust begrænset til 75 procent. 

I modsætning til konventionelle 
stempelhjælpemotorer er der ingen 
vibrationer, og det er ikke nødvendigt 
at være nøjeregnende med hastighe
den for at opnå en tilfredsstillende 
stigeevne, da thrust performance kur
verne giver næsten den samme stige
evne over et bredt hastighedsfelt. 
Overraskende er det, at motorlarmen 
er ganske acceptabel. Man kan let 
høre radioen og variometeret. 

Motorens nedlukning bliver opnået 
ved at vælge "Retract" frem for 
"Run", og ECU' en klarer resten. Ned-

lukningen tager omkring to minutter, 
da motoren automatisk går gennem en 
nedkølningsproces ved at tørne med 
den elektriske startmotor, før moto
ren bliver foldet tilbage i motorbrøn
den. 

Men som ved start er der ingen 
bemærkelsesværdig øget luftmod
stand, og ingen øget arbejdsbyrde. 
ECU' en styrer alt, og der er ligeledes 
heller ingen krav til en specifik ha
stighed under nedlukningen. 
JDU' en bekræfter, når motoren er 
fuldt slukket og foldet tilbage i mo
torbrønden. 
Som det næste cirkler jeg i svag ter
mik og holder højden med hjulet 
ude for at simulere, at man hænger 
over en landingsplads. Igen begyn
der jeg startsekvensen. Da starten er 
fuldt ud automatiseret, kan jeg kon
centrere mig om min svage termik 
og min fantasiplads, indtil motoren 
er udfoldet og oppe at køre. Med 
fuld thrust tilgængelig steg stigeev
nen til 2m/s {4kts. 

Med to succesfulde in-flight op
startsforsøg, trækker jeg hovedhju-
let op og spender et par minutter 
til min egen fornøjelse i den blå 
termik, før jeg drager tilbage og 
returnerede prototypen til udvik
lingsteamet i JS. 

En analyse efter flyveturen 
viser, at højdetabet ved start 
var ca. 100ft og ved nedlukning 
ca. 200ft. Stigeevnen med den 
neddroslede motor bekræftede, at 
JS' performance modeller var 
præcise. Selvom JS endnu ikke 
har offentliggjort endelige tal, vil 
fuld thrust på de 40kg højest 
sandsynlig give en stigeevne i 
regionen omkring 1,8 m/s (3,5 
knob), med samme stigeevne ved 
alle hastigheder. Rækkevidden 
med fulde tanke er sandsynligvis 
omkring 250km, hvis man flyver 
en savtakket profil med 90 knob 
climb og bedste L/D glid. ■ 
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i.AK 178 FES 

DET SIDSTE HALVANDET ÅR HAR LUKAS BENEDIKT EJET EN LAK 17B FES MED ELEKTRISK SUSTAINER-MOTOR MONTERET I FLYETS 
NÆSE. HER KIGGER HAN PÅ FORDELE OG ULEMPER I FORHOLD TIL KONVENTIONELLE SVÆVEFLY MED TURBOMOTORER. 

TEKST OG FOTOS AF LUKAS BENEDIKT 
BOKSTEKSTER AF JENS TRABOLT 

LAK 17B FES er en nyudvikling af 
LAK 17 At. B-versionen har nye smalle
re vinger med winglets, modifikationer 
til haleplan og sideror samt en ny elek
trisk motor. Motorsystemet kaldes FES 
(Front Engine Sustainer), og kommer 
fra det slovenske firma LZ Design. Mo
torkonceptet følger i fodsporene på det 
populære koncept kendt fra modelsvæ
veflyvningen: En fastmonteret elek
trisk motor placeret i næsen med en 
foldepropel. Propellen har en diameter 
på omkring en meter, så den er cirka 
lige så effektiv som foldepropellerne 
man finder på konventionelle turbosy
stemer på andre svævefly. 

Flyet er udstyret med overlegne 
Lithium-Polymer-batterier fra Kokam 
og har en strømstyrke på 40Ah og en 
spænding på lO0V. Der er to enheder 
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som hver indeholder 12 celler. De er 
installeret i kroppen, hvor man på 
normale turbo-fly placerer motor og 
mast, sammen med en kontrolenhed 
og en hovedafbryder. 

Adgangslugen er omkring den halve 
størrelse af dem man finder på et tur
bofly. Vægten af motoren og propellen 
i næsen er omkring 6 kilogram i alt, og 
er balanceret af ialt 24 kg batterier i 
bagkroppen. Den totale vægt af instal
lationen er cirka det samme som en 
turbomotor. Tre tykke kabler fører den 
elektriske strøm til motoren. Systemet 
kan udvikle en maksimal kraft på 24 
kW (33hk), hvilket faktisk er nok til 
selvstart, og 16 kW (22hk) som den 
maksimalt kontinuerlige rating. Fire 
kilowatt (5,Shk) er nok til at holde høj
den. Ved denne motorkraft er udhal-

denheden i omegnen af en halv time. 
Den totale energi ombord på de nuvæ
rende FES-batterier svarer groft sagt til 
to liter benzin. 

Ved fuld throttle stiger strømstyrken 
til 160 ampere, og når op til 240 am
pere ved maks. power. En realistisk 
stigeevne på 1,2 - 1,5 m/s er mulig i 
omkring 16 minutter ved fuld throttle. 
Ved 430 kg (uden vand) bliver det til et 
climb på 3300 til 3900 fod (1000 til 
1200 meter). Men motoren vil sjældent 
blive brugt pa denne måde. Normalt 
vil den hovedsagligt blive brugt til at 
komme til den næste termikbobbe!. 
Ved første øjekast ser energilageret dog 
lidt sørgeligt ud - men i praksis bliver 
det imidlertid godtgjort ved de følgen
de features som FES systemet har: 
- Et svævefly med en FES motor har 



l 
'\ 

Ved ren svæveflyvning er propellen foldet pænt sammen 
om næsen. Skulle der bliver brug for power, gives der 
blot gas, og propellen foldes ud i løbet af et splitsekund. 

brug for mindre energi ved flyvning 
end et svævefly med en konventio
nel motoropbygning, da den forbli
ver aerodynamisk ren med lav luft
modstand, selv når motoren kører. 

- Den elektriske motor er langt mere 
effektiv end en normal forbræn
dingsmotor og holder ydeevnen 
med højden. 

- FES-piloten kan gøre effektiv brug 
af termikken eller bjergtermikken, 
selv når motoren kører. 
Det nuværende FES-system er ud
tænkt som et hjælpesystem. En kraf
tigere selvstartende version er alle
rede under udvikling hos LAK. 

INGEN RIDSER, INGEN RASLEN 
Jeg har totalt 1000 timers erfaring 
med svævefly, hvor omkring 450 ti
mer er i typer med hjælpemotor (som 
DG 1000T, Duo Discus T, Discus 2cT, 
Ventus 2cT) eller selvstartere (som 
Taurus 503M). Derfor føler jeg mig 
godt rustet til at evaluere et nyt hjæl
pesystem. 

Hele motorsystemets konstruktion 
og implementering er meget simpelt, 
hvilket er rart, da simple ting oftest er 
mere pålidelige og problemfri. Der er 
ingen fine mekaniske komponenter der 
kan fejle, som forskellige parkeringspo
sitions-kontakter til motorlemmen; 
ingen drivremme der kan knække, 
ingen propelbremse eller udfoldnings
mekanisme, ingen brændstofslanger og 
ventiler der kan lække. Der er bare en 
enkelt kontakt: Hovedkontakten til 
kontrolenheden. Naturligvis kan den 
gå i stykker, og hvis den gør det, får 
motoren ingen strøm. I fremtiden vil 
producenten bruge den samme kontakt 
som Schempp-Hirth bruger for at 
mindske chancen for en sådan fejl. 

Når motoren ikke kører, ligger pro
pelbladene langs kroppen. Den smalle 

Den ekstra luftmodstand ved FES
Installationen er praktisk taget nul. 

kontaktflade er på indersiden af pro
pelbladet, omkring 3 millimeter fra 
forkanten. Der er ingen kontakt med 
canopyet. Når motoren starter, bliver 
bladende slynget ud med det samme på 
grund af centrifugalkraften, og ridser 
derfor ikke kroppen eller canopyet. I 
luften folder luftstrømmen propellen 
tilbage langs kroppen, når motoren er 
stoppet. Propellen klaprer ikke engang 
i skæve eller turbulente luftstrømnin
ger, som i et stall eller ved ukoordine
rede drej. Den skaber blot en vortex 
langs kanten af canopyet. Resultatet af 
den stigende luftmodstand er at sam
menligne med den ekstra modstand 
insektskrabere på forkanten skaber. 
Motoren er kølet af ventilationsstrøm
ningen fra cockpittet. Efter noget tid 
ved fuld throttle (mere end fem minut
ter) kan man mærke den varme venti
lationsluft der bliver ledt ind i cock
pittet. Det bliver dog ikke for varmt, 
og i koldt vejr er det ligefrem rart. 

LET BETJENING 
Betjeningen er simpel som forventet, 
og langt mindre kompliceret end 
andre systemer. Main switch on, 
indstil omdrejningerne som krævet 
med en drejeknap, og det er det. 
Fuld kraft er tilgængelig ved propel
len inden for et par sekunder. Tryk 
på en knap, og motoren stopper. 

Trods det, er der et par ting der 
kunne forbedres, i hvert fald på min 
model. Softwaren der bliver brugt til 
at stoppe motoren er ikke fuldt ud
viklet endnu. Nogen gange bliver 
den elektroniske bremse deaktive
ret, og motoren skifter til idle. Pro
pellen møller frit og kan ikke stop
pes. Metoden man løser dette på er 
at give motoren omdrejninger igen, 
og efterfølgende bremse den. En 
forbedring, der er planlagt for 



2012, skulle medføre, at propellen 
automatisk stopper i den vandrette 
position. Dette vil spare en for manuelt 
at sætte propellen vandret med omdrej
ningsknappen. 

Rent subjektivt er der nogle folk der 
ikke bryder sig om udseendet med 
foldepropellen i næsen. Dette var ikke 
noget jeg havde et problem med. Jeg 
finder de tekniske detaljer og brugbar
heden af FES-motoren lang vigtigere. I 
fremtiden vil propellen blive yderlige
re integreret og mere skjult ind i næsen 
og dermed blive mindre synlig. Jeg for
udser en lignende udviklingssti som 
ved insektviskerne. 

BATTERIERNE 

Med i pakken følger en lader og en 
såkaldt balanceenhed. Disse arbejder 
sammen om at lade batteriet optimalt, 
da cellerne i moderne Li-Po-batterier 
er afhængige af at blive ladet helt 
præcist uden spændingsforskelle. Det 
tager omkring tre timer at lade et tomt 
batteri, så det tager omkring seks ti
mer for begge. 

Ryet kan gi fra - avan.ø,mlno lukt,_. p6 
uncl4"' & Nkunder- Oll uden ....... 

26 FLYV JULI 2012 

Batterierne bør fjernes fra flyet, når 
de skal lades, da der er en brandrisiko. 
Dette er udført på et minut, og med en 
batterivægt på 12 kilo per styk, er det 
ikke særlig svært. Hvis flyet er parke
ret udenfor kan batterierne blive inde 
under ladning. Her skal der være eks
tra opmærksomhed på temperaturen af 
balanceenheden, og for at sikre til
strækkelig køling bør batterierne ikke 
være overdækket. 

Batteriproducenten Kokam, specifi
cerer at levetiden på Superior-LiPol
batterierne er 1400 fulde opladninger. 
Min erfaring siger mig, at det er til
strækkeligt kun at lade batterierne 
efter hver tredje flyvning. Dette giver 
en teoretisk levetid på 4000 flyvninger. 
Skulle det blive nødvendigt at bytte 
individuelle celler ud, kan batteribok
sen derimod blive åbnet, og de svage 
celler kan udskiftes hos en specialist. 
Efter ni måneders brug i min LAK 1 7, 
er forskellen på spændingen mellem 
cellerne dårlig nok målbar. Kun to cel
ler er 0,03V lavere end de andre. Men 
bare denne lille forskel i spændingen 

var nok til at sætte balanceenheden i et 
spind, nar den skulle udjævne selv 
denne lille spændingsforskel, hvilket 
ofte resulterede i en overophedning. 
Sikkerhedsmekanismen virkede som 
den skulle ved at slukke for både lade
ren og balanceenheden, indtil tempera
turen var faldet igen. Balanceenhedsfa
brikanten burde nok forbedre soft
waren, så den spreder afladningsstrøm
men korrekt over alle cellerne, og be
grænser den totale spredning til et ni
veau balanceenheden kan klare . 

Men generelt er vedligeholdelsen af 
FES-systemet simpelt og problemfrit. 

INGEN TAB AF HØJDE VED START 
De forventede fordele ved FES-syste
met er blevet bekræftet i luften. Syste
met giver pålidelige starter, og fuld 
kraft er tilgængelig inden for sekun
der. Termikken kan udnyttes helt op til 
det sidste sikre øjeblik, da højdetab 
ved start praktisk talt er nul. Der er 
selvfølgelig, som ved andre systemer, 
en chance for, at motoren ikke vil star
te . Et sted at udelande efter start er 

En glad Lukas 
Benedict med sin 
FES-monterede LAK. 



stadig krævet, men der er praktisk 
taget intet tab af glidetal på grund af 
en udfoldet motor (som ikke kører). 

Da svæveflyet forbliver aerodyna
misk rent med lav luftmodstand, selv 
når motoren kører, kan den flyves som 
et svævefly og gøre brug af en hver 
bjergskråning og termikbobbel for at 
komme hurtigere og nemmere hjem. 
Dette er den vigtigste forskel fra en 
konventionel hjælpemotor: 

Hvis du finder en termikbobbe!, og 
begynder at cirkle med motoren køren
de, kan du straks standse den, og stige 
som normalt. På få sekunder er alt 
stoppet. Hvis du forlader termikken, 
kan du dreje på knappen igen, og mo
torens kræfter er tilgængelige inden for 
få sekunder. Under konkurrencer kan 
FES' en bruges på denne måde til at 
planlægge ens slutglid helt op til plad
sens begrænsning. 

Larm og viberationer er væsentlig 
lavere end konventionelle motorer. 
Men motoren er stadig larmende, og 
man skal have gode ører for at høre 

radioen. Loggeren har ingen problemer 
med at skelne lyden og optage tiderne 
motoren kører. 

GRAFISK VISNING 
Motorkontrolenheden (FCU) er udsty
ret med et AMOLED-display, som er 
nemt at aflæse selv i direkte sollys. In
strumentet er produceret af LX og bru
ges i flere el-motoriserede svævefly fra 
Slovenien. FCU' en viser batteriets 
spænding i volt, strømstyrke i ampere, 
og kraft i kilowatt. Den resterende bat
terikapacitet bliver vist grafisk og også 
i minutter. Ligeså bliver den resterende 
flyvetid med motor også vist. Tempera
turen af motor og batterier bliver også 
indikeret. Der er advarsler hvis, for 
eksempel, motoren eller batteriet bli
ver overophedet, eller hvis canopyet 
ikke er lukket og låst. 

Hoved brugerkontrollen på FCU' en 
er en drejeknap, der styrer motorens 
omdrejninger. Der er ikke andre inputs 

der styrer motoren. Dette er en god 
ting, da softwareudviklerne hos LX 
stadig har en del arbejde i at gøre in
strumentet mere brugervenligt. Den 
eneste ting der er korrekt indikeret er 
batteriets spænding. Alt den anden 
information er ofte ukorrekt eller slet 
ikke vist. 

KONKLUSION 
Den første sæson med FES' en har vist, 
at selvom systemet er tidligt i sin ud
vikling, og derfor har nogle begynder
vanskeligheder, har det en lang og suc
cesfuld fremtid foran sig. Som ingeniør 
havde jeg forudset og accepteret min
dre problemer. For fremadseende pilo
ter, er FES' en allerede det bedste valg 
som ny hjælpemotor. Med de nævnte 
forbedringer i softwaren og fremtidens 
højtydende batterier, vil FES' en i mine 
øjne være at finde i mange nye svæve
fly i de næste par år. 

www.front-electric-sustainer.com ■ 
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DUEL PA TEKNOLOGI: 

JET ELLER TUR 
AFANDI DARLINGTON, DER UD OVER AT VÆRE EN ERFAREN ENGELSK SVÆVEFLYVER OGSÅ ER FLYINGENIØR, SAM
MENLIGNER HER DEN SENESTE GENERATION AF TURBOJETMOTORER MED SVÆVEFLYENES STANDARD TURBOMO
TOR, SOLO 2350, PÅ EN RÆKKE AFGØRENDE PARAMETRE. 

TEKST AFANDI DARLINGTON 

Det kan ikke overraske, at det er lang 
tid siden, at Frank Whittle og Hans 
von Ohain uafhængigt af hinanden 
udtænkte gasturbinemotoren til fly 
tilbage i 1930'erne. Men man kan vir
kelig undre sig over, at det har taget så 
lang tid, før jet-motoren fandt vej til 
svæveflyet. Men hvordan klarer den 
seneste generation af turbojetmotorer 
sig mod standarden, inden for hjælpe
motorer til svævefly, Solo 2350' eren? 

VÆGT 

Et typisk 18m svævefly med en Solo 
2350 turboinstallation har en tornvægt, 
der er ca. 45 kg højere end et tilsvaren
de rent svævefly. Tilføj 10 liter brænd
stof (7kg) og vores strafvægt for at slip
pe for en udelanding er 52 kg. De 10 
liter brændstof giver en times udhol
denhed ved motorkraft. 

TJ-42 installationen i JSl 'eren vejer 
15 kg, inklusiv motoren, motorboksen, 
brændstoftanke og det dertilhørende 
ledningsværk og brændstofslanger. 
TJ-42'eren vejer kun 3,2 kg, hvilket er 
imponerende, når man tænker på dens 
trykkraft på 40kg ved fuld thrust - et 
kraft til vægt forhold på 12,5: 1 - en af 
fordelene ved maskinens omdrejnings
tal på 98,000 o/min. eller 1633 omdrej
ninger i sekundet! Fylder man tankene 
op med 41 liter diesel, giver det en 
times flyvning, og tilføjer 37kg til sy
stemets totalvægt på 52 kg. 
Så en uafgjort til tur boen og jetmoto
ren, men hvordan er sammenligningen 
i ydeevnen? 
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YDEEVNE 

Når du endelig får startet turbomoto
ren, er det standardprocedure at sænke 
farten til noget i retning af 50-55 knob, 
sænke flaps til første stadie hak, og se 
et stig pa knap 1 m/sek. falde med høj
den. På en normal dag vil maks. flyve
højde være nået ved 6000 ft. 

Ser man på jetmotorens ydeevne, er 
det et af områderne hvor den virkelig 
overgår den konventionelle turbo -TJ-
42' erens tal med 90 knob stigehastig
hed og 1,8 m/s ser realistiske ud, og 
efter et 20 minuters "bum" er man 
med jetpower i 7000 ft og nået cirka 30 
nautiske mil ud, hvor turbopiloten 
stadig stiger gennem 3000 ft og 13 nau
tiske mil. 

Det samlede regnskab: Jet 2 - turbo 1. 

OPERATIONSMÆSSIG FLEKSIBILITET 
Når man starter turbomotoren indebæ
rer det, at man udfolder motoren og 
motormasten ved en tilstrækkelig lav 
hastighed for at undgå overbelastning 
af styredrevets motor, når den bringer 
turboen ud mod luftstrømmen; noget i 
retning af 50-60 knob er typisk for 
denne operation. Brændstofpumperne 
kører, og når man dykker til 80 knob 
trækker piloten i et håndtag, der åbner 
dekompressionsventilerne i begge cy
lindre, hvilket tillader, at propellen 
spinder op til mere end 1000 o/min., 
før ventilerne lukkes, og tænding bli
ver aktiveret. 

Hvis alt er vel, starter motoren og 
svæveflyet kan sænke farten og konfi-

gureres til at stige. Der er dog et par 
problemer med dette. Det første er, at 
luftmodstanden med motoren ude, 
men ikke kørende, er væsentlig højere 
end normalt, så hvis den ikke starter, 
skal piloten have et sted at udelande i 
baghovedet. Det andet er den lettere 
alarmerende følelse man far, nar man 
dykker mod jorden på et medvindsben 
til et landingsfelt, med øjnene kraftigt 
fikseret på propelomdrejningerne, 
mens man også holder et vågent øje 
hvor landingsfeltet er. Pilotens arbejds
byrde er høj. 

Til sammenligning tilbyder jetmoto
ren, hvor startsekvensen er automatise
ret, en bemærkelsesværdig reduktion i 
pilotens arbejdsbyrde. Grundet den 
lille størrelse af motorens nacelle og 
brøndlemmene der lukker efter jetmo
toren er udfoldet, er luftmodstand af 
den udfoldede motor væsentlig lavere 
end en konventionel turbo, hvilket 
resulterer i, at svæveflyet har stort set 
normal performance, selv hvis moto
rens startsekvens fejler, og en udelan
ding er uundgåelig. 
Jet 3 - Turbo 1 

DRIFTSOMKOSTNINGER 

Med AVGAS-priser der nærmer sig 20 
kr/I, er de direkte driftsomkostninger 
ved en turbo omkring 200 kr i timen 
med motoren kørende. Dette sammen
lignes med omkring 600 kr i timen for 
en jetmotor, der gurgler 40 liter diesel i 
timen. Men muligvis er det ikke nød
vendigt at køre jetmotoren mere end 



den halve tid af turboen med tanke pa 
jettens overlegne ydeevne. Selvom 
driftsomkostninger er marginalt højere 
end turboen er forskellen mini-
mal. En uafgjort her; Jet 4 -
Turbo 2 

KONKLUSION 

En moderne vibrationssvag turbojet
installation der indeholder en automa
tisk startprocedure og fejldetektion, 
som der er tilbudt med TJ-42'eren og 
LX JDU, lader til at tilbyde en væsent
lig forbedring frem for den konventio
nelle Solo 2350 turbo-stempelmotor 
der tilbydes til svævefly. Antager man, 
at anskaffelsesomkostningerne er sam
menlignelige (ingen endelige priser 
endnu, red.), og at TJ-42'eren opnår 
CS-22 motorcertificeringen som lovet, 
tror jeg, at vi kommer til at se langt 
flere jetdrevne svævefly i luftrummet i 
fremtiden. ■ 

Eller skal det være stempelmotor? 
FLYV sammenligner de to forskel
lige motortyper til svævefly. 
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HYLE E I MEXICO 

1VIargheri°tjas, 
so1skiI1 og 360 
graders CA.'VO~ 
PER FALDBORG OLESEN ER MÅSKE MEST KENDT I FLYVS SPALTER SOM EN AF FOLKENE BAG ROSKILDE AIRSHOW. 
TIDLIGERE PÅ ÅRET FLØJ HAN MEXICO TYND I ET AMERIKANSK CESSNA 182 TURBO. HER ER HISTORIEN OM EN 
FLYVEFERIE UD OVER DET SÆDVANLIGE. 

TEKST OG FOTO PER FALDBORG OLESEN 

I gennem mange år har jeg fløjet rundt 
i USA og især i det Sydvestlige USA, 
hvor tanken om at krydse grænsen til 
Mexico altid har ligget lidt i baghove
det. Det var dog først for et par år si
den, at tanken om at flyve til Mexico 
synes realistisk, da forholdene for GA 
piloter blev acceptable. Det vil sige, at 
der var gode flyvekort til rådighed, 
flyvelederne talte forståeligt engelsk og 
papirarbejdet for at rejse ind, rundt og 
ud af Mexico blev forbedret. 

Efter at have fløjet fra Florida til Ba
hamas et par gange og dermed havde 
fået kendskab til eAPIS - Electronic 
Advance Passenger Information Sy
stem, købte jeg "Pilots Guide to Mexi
co", forskellige kort og meldte mig ind 
i "Baja Bush Pilot". Efter at have læst 
dette materiale igennem, syntes det 
ikke uoverkommeligt at flyve til Mexi
co. 

Jeg har gennem de sidste par år lejet 
en dejlig turbo charged Cessna 182 
med G 1000 cockpit hos Sawyer Aviati
on i Scottsdale (Phoenix, red .), og da 
jeg sidst var hos dem i september 2011, 
forespurgte jeg om det var muligt at 
leje dette fly til en tur til Mexico. Det 
er nemlig ikke ret mange steder man 
kan leje fly til Mexico, men Sawyers 
direktør sagde heldigvis OK til det, 
forudsat at det var til "sikre" lufthavne 
i Mexico. 

En af de ting der havde vakt min 
interesse for at flyve til Mexico var, at 
fra december til marts er det muligt at 
komme på "Whale watching" ved Baja 
California's vestkyst. Her kommer bl.a. 
de store gråhvaler ned fra Alaska til 
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Baja California for at yngle. Der er flere 
steder man som privatpilot kan flyve 
til for at komme på "Whale watching", 
men et af de bedre steder er Loreto, 
som ligger godt nede af "Baja' en". Her
fra kører man så tværs over halvøen, 
hvor der er flere steder man kan opleve 
disse store hvaler på meget tæt hold. 

PLANLÆGNINGEN 

Forberedelserne gik i gang. Til at be
gynde med var vi 4 personer der skulle 
af sted, men af forskellige årsager endte 
vi kun med at bliver 2 personer, un
dertegnede og min gode veninde Sus, 
som bare er vild med flyvning. For at 
holde omkostningerne nede valgte vi 
derfor at skære turen ned fra de oprin
delig planlagte 6 dage til 5 dage. 

Når man flyver til Mexico skal man 
lande i en lufthavn som har status som 
AOE - Airport of Entry, og det samme 
glæder når man igen forlader Mexico. 
Efter at havde krydset grænsen fra 
Mexico til USA på tilbage turen, skal 
man ligeledes lande i den første luft
havn i USA, hvor der er toldbehand
ling. 

Selvom papirarbejdet - bureaukrati
et - i Mexico er blevet lettere, så er der 
mange ting som skal være i orden. 

Når man så første gang lander i Me
xico er der mange papirer der skal ud
fyldes. Man skal gennem told og immi
gration, hvor man får et mexicansk 
visum. Hos den lokale lufthavnsmyn
dighed får man en tilladelse til at flyve 
rundt i Mexico, og alt sammen skal 
man betale for, også start- og landings
afgifter, samt parkering. Så inden man 

er færdig løber det op til flere hundre
de kroner. Modsat USA, hvor man kun 
kan komme til at betale for parkering, 
så er det væsentlig dyrere at flyve i 
Mexico. Til gengæld bor og spiser man 
billigere. 

Man bruger derfor ca. en halv time 
på at ordne papirer hver gang man 
ankommer eller rejser fra en lufthavn. 
Det skal dog siges, at alle var utrolig 
hjælpsomme, og vi mødte aldrig nogen 
som forsøgte at gøre det mere besvær
ligt for os end nødvendigt var. Ligele
des når vi landede i en lufthavn blev vi 
altid, som det første, mødt af 3-5 svært 
bevæbnede unge soldater, som skulle 
se mit pilotcertifikat, samt lige kigge 
lidt ind i flyet. 

Flyveplaner var lavet hjemmefra. Vi 
havde besluttet at turen skulle gå fra 
Scottsdale til San Felipe, hvor vi skulle 
ordne told og immigration samt have 
en overnatning. Dagen efter skulle vi 
så flyve videre til Loreto, hvor vi som 
nævnt skulle på "Whale watching" og 
derfor skulle have 2 overnatninger der. 
Fra Loreto ville vi krydse over «Sea of 
Cortez» til det mexicanske fastland til 
Alamos. Fra Alamos ville turen gå via 
Ciudad Obregon og Nogales i USA for 
toldbehandling, inden vi igen sluttede 
af i Scottsdale. Sidst jeg var i USA hav
de jeg købt en ipad2 og downloadede 
både "Foreflight» og «Air Nav Pro», 
som jeg undervejs fik megen glæde af. 

KØBENHAVN - PHOENIX 

Lørdag den 18. februar 2012 tog Sus og 
jeg med SAS til Chicago, hvor vi tog en 
enkel overnatning i lufthavnshotellet, 



inden vi tidligt næste morgen fløj vide
re til Phoenix. Det var dejligt at kom
me til Arizona, hvor himmelen var flot 
blå og med temperaturer op til 25 gra
der om dagen trods kølige morgner. 
Vejrudsigten for resten af ugen var 
både for Arizona og den del af Mexico 
vi skulle flyve i perfekt, med stort set 
ingen skyer og ingen nedbør. Hvad 
mere kan man forlange? 

I 2011 havde jeg fået mit IR - Instru
ment rating tilbage, og for at holde det 
gyldigt manglede jeg at lave nogle ap
proaches. Turen til Mexico skulle fore
gå VFR, men det er jo altid rart at være 
"current" IFR, såfremt der skulle blive 
brug for det. Derfor havde jeg aftalt 
med min instruktør Carl fra Sawyer 
Aviation, at vi lige skulle tage en tur 
rundt om Phoenix og lave noget IFR
flyvning. Det blev til 2 timer, hvor vi 
fløj til Chandler, Gasa Grande og Gate
way. 

SCOTTSDALE - SAN FELIPE 
Tirsdag den 21. februar oprandt da
gen, hvor vi skulle flyve til Mexico. 
Tidsforskellen fra Danmark medførte 
helt automatisk, at vi vågnede tidligt, 
så kl. 09.00 var vi klar til at flyve til 
San Felipe. Efter at have indgivet en 
flight plan og fået en vejrbriefing via 
Prescott FSS - Flight Service Station, 
gik vi i luften med en Phoenix Class B 
clearence sydpå. En direkte routing 
fra Phoenix til San Felipe er ikke mu
lig pga. mange militære områder langs 
den Mexicanske grænse, så turen gik 
via Yuma, og derfra videre direkte til 
San Felipe. 

Flight planen blev åbnet da vi var 
ude af class B området, og Albu
querque Center kontaktet for 
Flight Foliowing. Herefter 
gik det stille og roligt videre 
mod Yuma og den mexicanske 
grænse med en god medvind. 

Ganske kort før grænsen til Mexico 
blev "frequency change approved", 
og jeg kontaktede derefter Mexicali 
approach, hvor jeg fik en direkte clea
rence til San Felipe og besked om at 
advisere, når jeg var 50 NM fra mexi
cali VOR. 

I Mexico bruger man for det meste 
VOR til at angive sin position. F.eks. 
«on Loreto VOR radial 212 35 DME». 
Ligeledes er de fleste IFR approaches 
VOR/DME approaches. 

Der var ikke så meget at se på turen 
fra Scottsdale til San Felipe, som tog 
knap 2 timer, men det blev en flot 
indflyvning til San Felipe i det meget 
klare vejr. San Felipe har et tårn, men 
fungerer kun som AFIS, der oplyste at 
bane 31 var i brug, og der kun var 
mig i området. Spændende var det at 



Sus foran N2424P, 
som vi lejede i 
Scottsdale 

PACIFIC OCEAN 
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VI blev mødt af soldater ved bide 
ankomst og afntjsa 



se, hvor omstændig hele proceduren 
ved ankomst til den første mexicanske 
lufthavn ville være. Først blev vi ledt 
hen til «Fuel station», hvor 4 soldater 
tog pænt imod os. Efter fueling taxie
de vi hen til parkeringen, og så blev 
vi ellers ledt fra kontor til kontor for 
at få visum, flyvetilladelser, betale 
den ene afgift efter den anden. Men 
efter 30 minutter var det overstået og i 
mellemtiden havde nogen ringet efter 
en taxi til os. 

Lad det være sagt med det samme. 
Der foregår ikke meget i San Felipe 
sidst i februar. Interessant var det dog 
at se en «rigtig» mexicansk by, som 
ikke var overfyldt med turister. Om 
aftenen viste det sig, at der var en 
festival med diverse optræden, så helt 
kedelig blev det ikke. 

SAN FELIPE - LORETO 

Næste dag, onsdag den 22. februar, 
skulle vi så flyve det længste stræk, 
men også det smukkeste. 2 ½ time 
langs den østlige kyst af Baja Califor
nia ned til Loreto. For at vi skulle 
kunne se noget var turen planlagt i 
kun 3.500'. Igen en del papirarbejde, 
inden vi blev "released" af myndighe
derne, og kl. lidt i 9 kunne vi gå i luf
ten i rigtig flot vejr, og med en pæn 
medvind. I den klare luft stod de høje 
bjergene flot mod den blå himmel og 
undervejs var der mange små bugter 
med krystalklart vand og hvidestran
de. Flere af disse steder havde deres 
egne små gruslandingsbaner, hvor en 
del amerikanske piloter fra Baja Bush 
Pilots flyver ned i weekenden og ny
der livet med at fiske og slappe af i det 
gode vejr. Undervejs så vi flere hvaler 
i det klare vand. 

Loreto er en international lufthavn 
med et aktivt tårn. 20 NM ude kaldte 
jeg tårnet op og fik en "right 
downwind approach for runway 34 
-report midfield". Igen en meget smuk 
indflyvning over Loreto by langs det 
klare blå vand og de omkringliggende 
bjerge. 

De sædvanlige 4-5 soldater mødte 
os, og efter vi havde fået brændstof 
på, skulle vi igen gennem procedurer
ne med at få lukket flightplanen, beta
le diverse afgifter inden vi kunne tage 
en taxi ind til vores hotel. 

WHALE WATCHING 

Torsdag den 23. februar skulle vi så på 
Whale Watching, som jo var det der 
var hele formålet med turen. Inden 
afrejsen fra Danmark havde jeg bestilt 
en guided tur. Sus og jeg var de eneste 
på denne tur, hvilket gjorde den lidt 
dyr, men til gengæld havde vi så bilen 
og båden for os selv med egen guide. 
Det blev en rigtig flot tur fra Loreto på 
østsiden af Baja Califorina over til Lo
pez Mateos på vestkysten. Først gen
nem høje flotte bjerge, hvor skyerne 
flere steder lå tæt og lavt, og videre 
ned til det flade opdyrkede land ud til 
vestkysten, med et helt andet klima 
end på østkysten. Lidt bekymrede var 
vi pa vejret, men da vi efter 2 timers 
bilkørsel nåede frem til Lopez Mateos, 
var der kun få skyer og helt vindstille. 
Perfekt for Whale watching. 

Det blev en uforglemmelig oplevel
se. I 2 timer sejlede vi rundt i lagunen 
og så den ene moderhval med unge, 
efter den anden. Vi kom meget tæt (få 
centimeter) på hvalerne, men den 
ultimative oplevelse af, at de stak 
hovedet op lige ved bådkanten, så vi 
kunne klappe dem, oplevede vi des
værre ikke, men fascinerende var det 
at se disse kæmper så tæt på. 

Mætte af indtryk fik vi en meget 
lækker frokost inden turen gik tilba
ge til Loreto for at gøre klar til næste 
dags flyvning til Alamos. 

LORETO • ALAMOS 

Alamos er ved at blive optaget som 
en de 15 mexicanske FN World Heri
tage Sites, fordi den har en spæn
dende historie, en smuk beliggen
hed, og fordi den bliver flot 
vedligeholdt som en typisk mexi
cansk by. 

Fredag den 24. februar skulle vi 
så krydse havet over til Alamos fra 
Loreto. Der var forecasted en pæn 
modvind på omkring 30 kt hele 
vejen, så mod normalt 1 times flyv
ning, skulle vi regne med 1 time og 
20 minutters flyvning, hvoraf 1 
time ville være over vand. Igen en 
smuk morgen i Loreto, men Ciudad 
Obregon som ligger 30 minutters 
flyvning fra Alamos rapporterede 
om let morgendis og lave skyer. 
Jeg havde tidligere i San Felipe 



forsøgt at ringe til de mexicanske me
trologer, men det lykkedes mig aldrig 
at få fat i nogen, som kunne tale en
gelsk, så denne gang ringede jeg direk
te til hotellet for at få en vejrbriefing af 
dem. 

Hotellet vi skulle bo på er nemlig 
noget særlig. Det ejes af et amerikansk 
ægtepar, som begge er piloter. De har 
restaureret dette helt fantastiske hotel, 
som i selv er en oplevelse værd. Der er 
en have som oser af idyl, og som man 
kan opholde sig i dage uden at blive 
mæt af det. Alle værelserne er specielle 
med egen pejs, som bliver tændt op 
hver aften. 

Men som pilot er det helt specielt. 
Hvis man finder vej til Alamos lufthav
nen, lander sikkert og bor på Hacienda 
de los Santos, så bliver man livsvarigt 
medlem af deres Club Pilot. Som den 
første dansker blev jeg det. 

For at få vejret for Alamos ringede 
jeg derfor til Jim Swickard som ejer 
Haciendaen, og han kunne fortælle 
mig, at der var skyfrit og let vind, og at 
det ikke var unormalt at der kunne 
være lidt diset omkring Obregon tid
ligt om morgenen, men at det hurtig 
ville brænde af. Samtidig opgav jeg 
vores ETA for Alamos, så de kunne 
sørge for, at der var nogen der kunne 
hente os i lufthavnen. 

Lidt over halv ti fredag morgen gik 
vi i luften fra Loreto med en direkte 
clearence fra Loreto VOR radial 053 til 
Alamos, hvor vi skulle rapportere 20 
NM DME, hvorefter vi skulle kontakte 
Obregon approach. Vi gik op i 9.500' 
og 20 NM ude fra Loreto kontaktede 
jeg Obregon og oplyste radial og af
stand fra Obregon VOR. Herefter blev 
vi cleared direkte til Alamos i den høj
de vi ønskede. 

Det blev en meget flot indflyvning 
til Alamos som ligger i 1.200' højde 
med bjerge op til 5.000' på højre side af 
indflyvningen. Der var ingen dis eller 
skyer og efter landing stod hotellet klar 

med en vogn sammen med de sædvan
lige 4-5 soldater. Hotellet har også en 
hangar, hvor flyet blevet parkeret nat
ten over. 

Efter 24 timers fredfyldt ophold i 
Alamos i smukke typiske mexicanske 
omgivelse med dejlig mexicansk mad 
og musik, var den sidste dag med flyv
ning oprandt. Det skulle også blive en 
lang dag, da vi først skulle toldbehand
le i Mexico og derefter i USA, inden vi 
kunne slutte afi Scottsdale. 

ALAMOS - OBREGON - NOGALES -
SCOTTS DALE 

Lidt i ti lørdag den 27. februar startede 
vi ud fra Alamos for at flyve de 25 mi
nutter til Ciudad Obregon, hvor vi 
skulle "checke" ud af Mexico for at 
returnere til USA. Efter at have lavet en 
360 pga. afgående trafik, fik vi tilladel
se til at lande på bane 31, hvorefter 
den sædvanlige forestilling med solda
ter, diverse myndigheder, handling 
agent foregik. Alle var igen søde og 
rare, men det var ret omstændigt at få 
alle papirer på plads, afgivet flight plan 
og få betalt de forskellige gebyrer og 
afgifter samt brændstof. Til sidst lyk
kedes det hele, og som det sidste ringe
de jeg til tolden i Nogales for at fortæl
le dem vores præcise 
ankomsttidspunkt, som ikke må varie
rer mere end 15 minutter end oplyst. 
Oplysningerne til eAPIS om indrejse til 
USA var allerede sendt før turen til 
Mexico. 

Efter 50 minutter på jorden i Obre
gon gik turen så videre til Nogales via 
Hermosillo. Endnu en smuk tur i et 
bjergfyldt landskab og med godt vejr 
på hele turen. 10 NM syd for Hermosil
lo fik vi en direkte clearence til Noga
les. Før og omkring Nogales ligger der 
en del højde bjerge, og Nogales selv 
ligger i 5.000', så vi gik op fra 7.500' til 
9.500', også for at undgå den tiltagende 
termiske turbulens som opvarmningen 
hen på eftermiddagen skaber. 

30 minutter før passage af ADIZ (Air 
Defense Identification Zone) 

kaldte jeg Prescott FSS 
op og fik en særlig 
transponder code. 
Har man ikke den, 
risikerer man at få 

besøg af et par US figh-

ters. Det skulle være ret dyrt! Set fra 
oven var man ikke i tvivl om hvor 
grænsen mellem Mexico og USA gik. 
En markant mur/hegn viste sig tydelig 
fra luften. 

Nogales har ikke noget tårn, så det 
var bare at kalde op og sige hvad man 
ville inden landing. Jeg havde inden 
turen læst, at man efter landing ikke 
må forlade flyet, før man får besked på 
det fra US customs, men det tog den 
ene tolder der var pa arbejde meget 
afslappet på, og 10 minutter efter vi 
var landet, var vi klar til at gå til den 
lokale cafe og få en hamburger. Det var 
nu meget dejligt at være tilbage i USA. 

Nu manglede der bare det sidste 
stykke fra Nogales tilbage til Scottsda
le, som tog 1 time. Der var en del tur
bulens, men ikke mere en at den gode 
GFC700 autopilot klarede fint. Vi fik 
igen en clearence til at flyve gennem 
Phoenix class B airspace, og efter vi 
var ude af dette, blev Scottsdale Tower 
kontaktet for en left downwind ap
proach til bane 21. 

AFSLUTNING 
2256 km flyvning på 11:21 timer var 
slut, og vi var mætte af gode oplevel
ser. Mexicanerne var under hele turen 
rare og imødekommende trods meget 
bureaukrati og de mange afgifter. Det 
er helt klart et land, hvor man som 
GA-pilot godt kan føle sig tryg ved at 
flyve i. Og så laver de nogle fantastiske 
Margaritaer. Hvis jeg skal til Mexico 
igen ved jeg ikke om det bliver Baja 
California, for Mexico er stort, og der 
findes også det skønne område på Yu
catan-halvøen, som kan nås fra Florida 
med kun 3 timers flyvning. Hvem ved 
hvad det bliver til? 

Efter et par dage mere i smukke 
Scottsdale, fortsatte vi med rutefly til 
San Diego og derfra med bil til Los An
geles inden turen igen gik hjem til Kø
benhavn via Chicago. 

På min hjemmeside www.pero.dk 
kan du se flere billeder samt videoklip 
fra turen. Ligeledes har jeg også en 
side der fortælle om procedurerne for 
at flyve til og fra Mexico. God fornø
jelse. ■ 

Per Faldborg Olesen 
Privatpilot 
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ANMELDELSE 

DE FLESTE PILOTER KENDER SIKKERT MICROSOFTS FLIGHT SIMULATOR. NU ER DETS EFTERFØLGER KLAR; MICROSOFT FLIGHT. 
SIMULATOR-EKSPERTEN LARS SKOVBJERG KIGGER HER EN BETA-VERSION AF SIMULATOREN EFTER I SØMMENE. 

AF LARS SKOVBJERG 

Flight Simulator fra softwaregiganten 
Microsoft tør jeg godt udråbe til et 
noget nær legendarisk produkt. I om
kring 25 år er denne simulator til pri
vat pc brug til stadighed blevet ud
viklet, og der er med tiden opstået et 
stort "community" omkring den. 
Mængden af add-ons, dvs. tilvalgspro
grammer, der både findes i kommer
cielle og gratis udgaver, er nærmest 
uoverskuelig. Microsoft Flight Simula
tor er simpelthen flyentusiasternes 
svar på modeljernbanen. Eller rettere 
var. 

For et par år siden trak Microsoft 
pludseligt stikket ud til Flight Simula
tor. Udviklingsafdelingen blev lukket, 
og der blev stille fra Seattle. Simula
torsamfundet var rystet, men kom sig 
vel hurtigt over chokket, specielt hen
set til, at der stadig laves tredjeparts 
add-ons i stor stil til Flight Simulator 
2004 og FSX, som de to nyeste udga
ver hedder. 
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Efter nogen tid blev radiotavsheden 
brudt, da Microsoft meddelte, at 
Flight Simulator igen ville komme på 
markedet, men denne gang uden or
det "Simulator" . 

Microsoft Flight, som programmet 
nu retteligt hedder, er tilgængeligt via 
gratis download fra denne hjemmesi
de: http://www.microsoft.com/games/ 
flight/, og jeg har kigget det lidt efter 
i sømmene. Ja, du læste rigtigt. Det er 
gratis, men træerne vokser altså ikke 
ind i himlen, hvis man må bruge den 
vending her. 

HØJE MASKINKRAV 

Begynder vi med den tekniske side 
først, var det første, der sprang mig i 
øjnene, de noget heftige hardware-

-c Smukt ser det ud, men 
programmet er skuffende for 
egentlige flyve-entusiaster. 

En (con A5 er standardflyet i beta
udgaven. Det ophidsede desværre 
ikke vores anmelder. Y 

krav, hvis man skal køre med maksi
mal udnyttelse af grafikken. Den gam
le Flight Simulator er kendt for også at 
stille store krav til grafikkortet, men 
jeg blev til min forundring overra
sket. Sammen med min simulatorinte
resserede kammerat, John, testede jeg 
Flight på tre forskellige pc' er, spæn
dende fra low end grafikkort over mi
drange til high end. Vist var der for
skel, men det var vores indtryk, at 
grafikken blev afviklet ganske fint 
uden at hakke. Det er jo ganske posi
tivt. 

Grafikken er rimeligt detaljeret. 
Landskabet ser fotorealistisk ud, selv
om der her og der er nogle udfald. 
Bygninger er de ikke lykkedes så godt 
med. 



Der er forbavsende lidt aktivitet i 
lufthavne og i luften, ud over en selv. 
Faktisk er der ingen andre fly, og der 
er heller ingen ATC, så allerede her 
begynder tanken om, at dette er en 
simulator, at halte. 

Flight Simulator FSX, som jeg uvæ
gerligt er nødt til at bruge som refe
rence, var som standard født med ad
skillige fly og et par helikoptere, 
ligesom hele jordkloden med alver
dens lufthavne var lagt ind 

Sådan er det ikke i Flight. Udgaven 
til download er en basisudgave, der 
mest af alt skal tjene som en appetit
vækker. Der medfølger i denne udga
ve et fly, som jeg til gengæld ikke er 
stødt på i andre simulatorer, og det er 
nok godt nok. Der er tale om en Icon 
AS, som er et lille vandfly til to perso
ner. Flyet virker lidt plasticagtigt i 
finishen, cockpitlayoutet er meget 
bilagtigt, og flyet er i det hele taget 
bare ikke spændende. 

Vil man have et fly mere at lege 
med, så er der mulighed for at få fat i 
den navnkundige todækker, Boeing 
Stearman, som, i modsætning til lcon 
AS, scorer højt på spændingsskalaen. 
Men for at få fat i den, skal man gen
nemgå alverdens kvaler med at opret
te en Windows Live konto. Denne 
tilgang er kendt fra andre computer
spil, og når vi nu er ved det, kan jeg 
ligeså tone rent flag. 

MERE ARKADESPIL END SIMULATOR 

Flight er i mine øjne mere et spil end 
det er en simulator - i hvert fald set 
fra en simulatorentusiasts synspunkt. 
Hele konceptet, interfacet, designet 
osv. virker meget spilorienteret, og 
der lægges også op til, at spillet kan 
afvikles på X-Box, som er Microsofts 
pendant til f.eks. Sony Playstation. 

Det er i for sig ikke dårligt, og spil
oplevelsen fornægter sig da heller 
ikke. Bortset fra de føromtalte kvaler 
med at oprette og logge på Windows 
Live, hvor jeg mildt sagt ikke kunne 
følge den røde tråd i processen, fun
gerer spillet egentlig udmærket. Der 
er ikke så mange indstillinger at skrue 
på som i Flight Simulator, og det gør 
spillet mere enkelt at gå til for dem, 
som ikke gider at sidde og rode med 
optimering af grafik og andet. 

Hvorfor Microsoft har valgt denne 
strategi, er der sikkert nogle marke
tingfolk, der har mere forstand på end 
mig. Der er givetvis et større marked 
ved at "popularisere" simulatoren og 
gøre den mere spilorienteret. Vi så 
faktisk også tegn på dette i den sidste 
udgave i Flight Simulator serien, som 
har betegnelsen FSX. Udover den tra
ditionelle simulation af systemer, in
strumenter og approaches under al
skens tænkelige vejrforhold, som i det 
lange løb måske kan virke kedeligt, 
havde udviklingsafdelingen lagt mis
sioner ind. Det gav simulatorprogram
met et vist element af spil, som man 
nu med Flight rendyrker endnu mere. 
Til gengæld er simulatordelen efter 
min mening sat en del tilbage, og der
ved taber man en del af kunderne, 
nemlig de gamle "simmere", på gul
vet. 

FSX er, som dens forgængere, i 
stand til at gengive stort set hele jor
den og alle dens lufthavne, ikke alle 
lige godt detaljerede, men de er trods 
alt repræsenteret med korrekt belig
genhed og banelayout. I Flight får 
man Hawaii, and that's it. I hvert fald 
lige nu. Ved at logge ind med sin Win
dows Live ID får man adgang til en 
shop, hvor man kan købe flere fly, 
flere øer i Hawaii øgruppen og flere 
missioner, udfordringer og skattejag
te, kaldet Aerocaches. Det, det be
gyndte som seriøse missioner i FSX, 
f.eks. en SAR-mission i Østersøen, er i 
denne preliminære udgave af Flight 
begrænset til det rene Tivoli: Find 
nogle skatte, som du flyver under en 
bro for at få øje på, eller ram flest mu
lige ringe, der hænger i luften, som 
hurtigt som muligt. Det er rendyrket 
arkadespil, og i hvert fald ingen simu
lation af noget, der ligner virkelighe
den. 

Og det skal det nok heller ikke 
være. Flight er lavet for at underhol
de, og underholdt, det bliver man. 
Sammen med min medtester John og 
min yngste søn på 12, har jeg prøvet 
de medfølgende fly og Aerocaches af. 
Der er sådan set nok at gøre, når man 
flyver en Boeing Stearman rundt i lav 
højde for at finde skatte. Man skal 
navigere visuelt og hele tiden holde 
den optimale hastighed i forhold til 

situationen. Før man får set sig om, er 
man det ene øjeblik ved at overspeede 
flyet, og det andet øjeblik er man på 
stall-grænsen. 

Der er ikke megen vejledning til f. 
eks. brug af instrumenter. Indled
ningsvis får man ganske vist mulighed 
for at udføre nogle øvelsesflyvninger, 
herunder landinger, med vandflyve
ren lcon AS, som følger med i den gra
tis basispakke. Herudover er der ikke 
meget at komme efter. Udvidelser skal 
tilkøbes. I øjeblikket kan man, udover 
resten af Hawaii øgruppen og en ræk
ke missioner, købe sig en Vans RV-6A, 
en Maule M-7-260C og en P-Sl Mu
stang. Hvad Microsoft har tænkt sig 
at lægge på hylderne i Windows Live 
butikken i fremtiden, er endnu uvist. 
Faktum er imidlertid, at alle fremtidi
ge udvidelser, det være sig fly, land
skaber eller missioner, kommer til at 
koste. 

Microsoft lægger heller ikke op til, 
at tredjepartsudviklere kan komme 
med bidrag til Flight. Folkene bag 
salgsstrategien må igen have haft en 
mening om dette, men min mening er, 
at netop denne mulighed var med til 
at sikre FSX og dens forgængere den 
enorme succes. I forgængeren er der, 
via add-on programmer, mulighed for 
at lave interface, så instrumenter kan 
trækkes ud på en separat skærm. 
Knapper på et separat board kan pro
grammeres til at udføre handlinger i 
simulatoren. Alt sammen egenskaber, 
som byggere af hjemmecockpits har 
glæde af. 

FLYV SYNES: 

Microsoft Flight er et spil og ikke så 
meget en simulator. Underholdnings
værdien er høj, og det vil måske give 
en del nye kunder I butikken, som 
finder almindelig simulation kedelig. 
Til gengæld tror jeg ikke, at Microsoft 
far nye kunder blandt de inkarnerede 
"simmere". De vil sikkert holde sig til 
FS2004 eller FSX, som stadig holdes i 
li ve af tred jepartsleverandører. Alter
nativt vil de prøve kræfter med noget 
andet, som f.eks. X-Plane, der i den 
nyeste version 10 fra firmaet Laminar 
Research ser særdeles lovende ud. 
Men det er en helt anden snak ... ■ 
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B GANMELDELSE 

NY BOG FRA DANSK F-16 FORTÆLLER OM LIVET I 50.000 Fl. DET ER IKKE KEDELIGT. 

AFJf S RAB 

Titel: "SØR - jagerpiloten bag visiret" 
Forfattere: Søren Sørensen 
200 sider, 169 kr (PDF) 269 kr. (paper
back) Netop udgivet, kan købes via 
www.kampfly.dk 

Søren Sørensen med pilotnavnet SØR 
fortsætter fortællingen om flyverlivet 
og F-16-flyene hvor udgivelsen fra 
sidste efterår "F-16"'Oplevelser på 
danske vinger", slap. I modsætning til 
sidstnævnte bog der er en antologi af 
flere forskellige bidragsydere er " SØR 
-Jagerpiloten bag visiret" skrevet af 
en enkelt forfatter. Undervejs i de 200 
sider kommer vi vidt omkring - vi 
følger den unge Søren under den ner
vepirrende optagelsesprøve til Flyve
våbnet og er efterfølgende med i den 
indledende jet-skoling i USA, inden 
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drømmen om F-16 og de forjættede 
120.000 hk bliver realiseret. 

Bogen er skrevet i korte, fængende 
kapitler, der i store træk opsummerer 
de indsigter og erkendelser, forfatte
ren har opnået som pilot. Der lægges 
særlig vægt på den menneskelige side 
- fejlene der begås - både af ham selv, 
men også af de elever han undervejs 
har fløjet med, hvorfor bogen også er 
interessant for andre end F-16-entu
siaster - mangen en civil instruktør 
vil utvivlsomt nikke genkendende til 
nogle af de psykologiske mekanismer 
vi præsenteres for i de underholdende 
småhistorier. Man gyser enkelteste
der, når drabelige styrt afværges i sid
ste øjeblik, og ikke så få gange ler 
man højt, når der jokkes i spinaten, 
når show-off-manøvrer giver bagslag 

og når sagesløse bagsædepassagerer 
reduceres til stønnende, ligblege 
blævreklumper med brækfyldte flyve
handsker. 

Men i pauserne mellem løjerne og 
cowboyhistorierne er det også en 
spændende og seriøs bog, der giver et 
solidt indblik i en ellers utilgængelig 
flyveverden under dansk og internati
onal tjeneste. Man kan læse den for 
fascinationen af flyvningen, fascinati
onen af mennesket i en flyvemaskine 
eller for skæg og ballade. Alle ting 
klarer den fint. 



"En læge, vi fløj med takkede os 
efter turen. Han var noget bleg, men 
tog hjem - troede vi. Da vi nogle 
timer senere selv skulle hjem, 
opdagede vi, at han stadig sad i sin 
bil på parkeringspladsen, hvor han 
kiggede tomt op i bilens loft". 
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Jeg er blevet spurgt utallige gange, om jeg 
ikke giver en tur i min F-16. Om ikke jeg vil 
flyve dem en tur. Selvfølgelig vil jeg det. 
Der er ikke noget, jeg hellere vil. Men det 
er desværre sjældent muligt. For det første 
har jeg ikke min egen F-16, og for det an
det, så er det ikke mig, der bestemmer. Det 
er kun meget få personer, der får lov til at 
komme med i F-16 som passagerer. Nogle af 
dem, er de teknikere, som arbejder for os. 
Det er smart for Flyvevåbnet, at de må flyve 
med, hvis vi har et fly, der er i stykker på 
en anden base. Ellers er det kun flyvelede
re, folk, der arbejder med radarovervåg
ning, læger og folk, som laver tv-udsendel
ser, der kan være heldige at få lov til at 
komme med. 

Forud for godkendelsen af en passager 
ligger en lang proces. En flyvemediciner og 
en tandlæge skal godkende personen, så vi er 
sikre på, at han eller hun kan tåle belastnin
gen. Derudover skal personen have noget 
viden om katapultsædet, nødsituationer og 
om overlevelse generelt. Passageren skal også 
klare en lille praktisk prøve i at ligge i van
det og derfra komme op i en redningsflåde. 
Det skal man kunne, hvis uheldet er ude, og 
man bliver nødt til at benytte flyets katapult
sæde. Hvis alt det er i orden, er man godt på 
vej. Når dagen oprinder, bliver passageren 
briefet af den pilot, som skal flyve flyet. Der 
er mange ting, som skal gennemgås. Mange 
informationer, som skal huskes. Desværre 
tror jeg, de færreste kan huske fra deres 
næse til deres mund. Der sker noget med 
folk, når man sætter dem op i en F-16. Måske 
er det overdreven ærefrygt eller også er det 
spændingen, som gør, at de glemmer stort set 
alt, hvad de f"ar at vide. De skal tages i hån
den, og det virker godt, hvis man engang 
imellem taler beroligende til dem. Især er det 

godt, at fortælle, at det, de oplever, er gan
ske normalt. 

De ydre faktorer stresser mange af vores 
passagerer. Man har fået en masse udstyr, 
som sidder tæt til hele kroppen. En tætsid
dende hjelm og en iltmaske, som sidder tæt 
til ansigtet. Følelsen af at man møder en 
smule modstand, når man trækker vejret i en 
iltmaske, kan virke ubehageligt for mange. 
Så er der tøjet: en vandtæt flyverdragt, som 
måske sidder lidt stramt, og som er varm, og 
dragten som skal forhindre dig i at besvime 
under kraftig manøvrering strammer også en 
del. Mange får det varmt, og det stresser de 
fleste. 

Så sidder personen der. I bagsædet på en 
F-16. Med hovedet fuld af informationer. De 
fleste ting, man får at vide lige inden afgang, 
handler om, at hvis noget går galt, så skal du 
huske disse ting. Og der er mange ting at 
huske. Man kan ikke fortænke folk i at tro, 
at når der er så mange informationer, der 
handler om, at ting går galt, hvordan kan 
det så overhovedet være muligt, at det skulle 
kunne gå godt. 

Men selvom det er ubehageligt, er det 
også en kæmpe oplevelse for alle. De får ind
blik i en verden, som kun få ser. Smukke 
indtryk i luften og seje oplevelser med andre 
fly. Oplevelser som de fleste bagefter fortæl
ler vidt og bredt om - og jeg forstår dem 
udmærket. For det er unikt at få lov til at 
komme med. 

Alt har dog en bagside. Bagsiden for vores 
passagerer hedder luftsyge. Stort set alle 
bliver syge af at flyve med. Folk er ikke vant 
til den måde at bevæge sig på. Folk er ikke 
vant til presset, til stressen, varmen og den 
kraftige manøvrering. Inden turen starter, 
får alle passagerer at vide, at de er med som 
gæst. En gæst, som ikke skal blande sig i 



turen, og en gæst, der ikke bliver fløjet 
hjem, hvis han eller hun får det skidt. Vi 
afbryder ikke en træningsmission på grund 
af en bagsædepassager. De må holde ud. Det 
er prisen. Men vi tager selvfølgelig hensyn. 
Vi er begrænsede til 6G, når vi har gæster 
med. Mere end det vil sandsynligvis få dem 
til at besvime. Og så flyver vi så stabilt og 
roligt, som turen tillader. Men vi skal også 
træne. Så derfor kan det blive en hård tur 
for nogle passagerer. 

Som regel synes jeg, at det er fint at have 
folk med. Man kan mærke, at de har en stor 
oplevelse. En oplevelse, de vil huske længe. 
Jeg gør også mit til, at de oplever noget. Jeg 
viser dem nogle sjove ting eller flyver forbi 
steder, som er meget smukke eller steder, 
som de kender. Men ellers må de følge med 
og tage oplevelsen, som den kommer. Det, 
der som regel kommer, er som nævnt luftsy
ge. Jeg har oplevet det et utal af gange. Alle 
gangene har været forskellige, men dog med 
mange ens kendetegn. Som regel siger folk 
på et tidspunkt: "Her er godt nok varmt". Så 
er det begyndt. Et klassisk tegn på begyn
dende luftsyge. "Kan du flyve lige ud lidt?" 
kan det også starte med. Så ved jeg godt, 
hvad der er ved at ske. Kort tid efter vil de 
sandsynligvis sige, at de har det skidt. Og så 
har vi balladen. Derefter går der formentlig 
kun kort tid, før de kaster op. 

At kaste op i en F-16 kan gøres på mange 
måder. Nogle mere diskrete end andre. De 
mest diskrete passagerer slukker for mikro
fonen, så piloten ikke kan høre, hvad der 
sker. Derefter fjerner de iltmasken, ved at 
frigøre den i den ene side, hvorefter de ka
ster op i den medbragte pose. Alle passage
rer, vi flyver med, får udleveret en pose in
den afgang. Posen er også brugt af 
flyselskaber, hvor den samme slags pose lig
ger i lommen på sædet foran en. Enkelte gan
ge er det sket, at folk ikke har fået en pose 
med. En anerkendt måde at løse det problem 
på, er at anvende en af de udleverede hand
sker. Resultatet bliver en handske, der til 
forveksling ligner et koyver, på en ko, der 
trænger til at blive malket. 

Andre passage
rer har samme 
hensigt som de 
diskrete, men har 
glemt, hvor man 
slukker mikrofo
nen, hvorfor jeg 
som pilot kan føl
ge med i handlin
gen. Ikke så 
skønt. Den meto
de anvendes også 
af dem, som ikke når andet end at finde posen 
frem, inden det går galt. Heldigvis har jeg 
muligheden for at skrue ned for volumen. 

Nogle få bliver overraskede. Jeg har selv 
oplevet sådan en passager, og det er slemt. I 
iltmasken sidder en mikrofon. Denne mikro
fon sidder således, at den næsten rører ved 
læberne. Den er altså meget tæt på munden. 
En passager kastede pludseligt op. Uden at 
fjerne masken eller slukke for mikrofonen. 
Forestil dig lyden af en person, der kaster op 
på få centimeters afstand. Efterfulgt af lyden 
af maveindhold der meget kort tid efter ram
mer mikrofonen. Det lyder ubehageligt. På 
resten af turen lød han fuldstændig som An
ders And. Mikrofonen var ikke helt den sam
me efter den behandling. Det var en lang tur 
hjem. Ikke mindst for den uheldige passager. 

Alle passagerer er generelt meget glade for 
oplevelsen. I hvert fald efter landingen. En
kelte er først glade for oplevelsen lang tid 
efter landingen. En læge, vi fløj med takkede 
os efter turen. Han var noget bleg, men tog 
hjem - troede vi. Da vi nogle timer senere 
selv skulle hjem, opdagede vi, at han stadig 
sad i sin bil på parkeringspladsen, hvor han 
kiggede tomt op i bilens loft. Andre sidder i 
længere tid og kigger på deres sko. Eller 
springer frokosten over. Der er mange måder 
at komme til sig selv på. 

Lige så meget som folk glæder sig til en 
tur i F-16, lige så meget kan de komme til at 
fortryde det undervejs. Men en ting er sik
kert. Når turen er overstået, er alle enige om, 
at det var fantastisk. På trods af eventuelle 
ubehageligheder undervejs. ■ 



ET DM I SVÆVEFLYVNING VINDES IKKE UDELUKKENDE I LUFTEN. DET KRÆVER OGSÅ ET GRDUNO CREW. DER ER PARAT TIL AT ASE DG 
MASE. SVÆVEFLYVEREN JEANETTE BJERG HANSEN FORTÆLLER HER OM ET OM PÅ ARNBORG. DER BLEV PRÆGET Af USÆDVANLIGT STABILT VEJR. 

Der blev afholdt DM i 4 forskellige klasser 18-meter, 
15-meter, tosædet og klubklasse i perioden fra Kr. Himmel
fartsdag til Pinse den 17-27.maj 2012. Der deltog i alt 56 
svævefly med piloter, deres familier og hjælpere, så vi var 
mange mennesker på en flyveplads. 

Undertegnede var ikke direkte med i konkurrencen, 
men som mange andre var jeg alligevel en del af den. Til et 
DM skal konkurrencepiloterne stille med hjælpere, når 
flyvedagen starter. Det var ikke alle piloter, som havde styr 
på det, men det kom så mig til gode. Inden for svæveflyv
ningen har en hjælper nogle forskellige opgaver, det kan 
bl.a. være at samle fly, hente piloten ved udelanding, va
ske fly, føre startliste osv. Nu skal konkurrencepiloterne 
ikke selv have slæbetov med, idet man i DSvU i starten af 
ret besluttede at gøre, ligesom man gør til de internatio

nale konkurrencer. Det betyder, at slæbeflyene hele tiden 
har et slæbetov på sig, hvilket igen betyder, at nogle hjæl
pere skal løbe efter slæbetovet og løbe hen til svæveflyet, 
hvor der står en "kobler" og tager imod slæbetovet og kob
ler det til svæveflyet, som derefter bliver slæbt i luften. 
Det slæbetov-race deltog jeg selv i med nogle andre hjæl
pere, og vi kom i rigtig god fysisk form. Med denne nye 
startmetode tog det lidt over en time at få alle 56 fly i luf
ten, hvor det førhen havde taget ca. halvanden time. Efter 
at flyene var kommet i luften, skulle der spises hos vores 
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alles svæveflyvemor Kirsten, som bestyrer centerets kanti
ne. Man bliver sulten af at være på startstedet en hel for
middag, så der var gang i salget af pommes frites og andre 
sunde sager. 

EN KOLD FORNØJELSE - I STARTEN 

DM startede som det plejede med klassisk dansk vejr, 
koldt og blæsende. Til åbningsceremonien blev alle kon
kurrencepiloter, slæbepiloter og konkurrenceledelsen præ
senteret. Det var en kold fornøjelse for os alle sammen, idet 
vi stod og frøs, selvom vi havde varme trøjer, halstørklæde 
og vinterjakker på. Og jeg tænkte for mig selv, hvad fan-

På jorden var varmen kærkommen, 
men for piloterne i luften gav det 
nogle udfordringer. Når luften er 
stabil og varm, er der ikke rigtig 
noget opdrift, som kan holde et svæ
vefly i luften i ret lang tid, så det blev 
til endeludelandinger undervejs. 



den laver jeg på en flyveplads i det her vejr? Den første 
konkurrencedag var derfor præget af det blæsende vejr, så 
konkurrencechefen besluttede sig for at aflyse dagens kon
kurrenceflyvning til briefingen. Det var et klogt valg, men 
det betød dog ikke, at alle holdt sig på jorden den dag. 
Man er vel svæveflyver! Holdkaptajnen på Duo Discus'en 
OY-RTX, også kaldet Seks Hotel fra min klub FFF, kom med 
den kække bemærkning under briefingen, om der var mu
lighed for spilstart, når der ikke skulle konkurrenceflyves. 
Der kom nogle grin fra de andre konkurrencepiloter, men 
som sagt så gjort. Det inspirerede da også andre af piloter
ne til at flyve lidt den dag, for at varme op til selve kon
kurrencen. Piloterne i 6H fløj en mindre opgave på ca. 2 
timer. Sej t gået. 

METEOROLOGISK GRØNLÆNDERVENDING 

Efter et par dage skete der lige pludselig noget med vejret, 
som der ikke var nogen af os der havde regnet med. Det 
blev faktisk varmere og varmere. Et stabilt højtryk nærme
de sig lille Danmark, hvilket gjorde at resten af konkurren
cen var præget af meget stabilt varmluft og tørtermik. På 
jorden var varmen kærkommen, men for piloterne i luften 
gav det nogle udfordringer. Når luften er stabil og varm, er 
der ikke rigtig noget opdrift, som kan holde et svævefly i 
luften i ret lang tid, så det blev til en del udelandinger un
dervejs. Varmen gjorde også, at piloterne blev testet på 
deres flyvekundskaber. Og de har sikkert tænkt, hvordan 
kommer jeg hen til næste vendepunkt? Hvor finder jeg 
mere højde? Og kan jeg nå hjem med den hastighed og 
højde? Stillingen i de 4 konkurrenceklasser var også præ
get af den varme luft. Nogle var gode til at flyve i tørter
mik, andre var ikke. Når man er til sådan et DM, handler 
det kun om flyvning. Så hvis man er kone eller kæreste til 
en svæveflyvepilot, skal man nok have en god portion tål
modighed . For der er ikke noget der hedder faste spiseti
der eller sengetider, når man er på en svæveflyveplads. 

Som svæveflyvere er vi meget afhængige af vejret. For os 
er rigtig flyvevejr koldluft, hvor solen kan varme jorden 
op, så der kan blive dannet Cumulusskyer/ termik. Vejr
mæssigt er vi svæveflyvere nok ikke helt nemme at gøre 

tilfredse, så det er ikke nemt at være flyvermeteorolog til 
en svæveflyverkonkurrence. Men meteorologen til dette 
DM gjorde det godt, og badesøen ved svæveflyvecenteret 
blev taget godt i brug. Den varme luftmasse gjorde, at 
starttidspunktet for første start begyndte på forskellige 
tidspunkter, idet vi ventede på termikken. Selvom kon
kurrencechefen til briefingen havde givet et starttidspunkt 
for første start, så blev det udskudt nogle gange. Det gjor
de så, at piloterne fik udleveret en anden opgave, en så
kaldt B-opgave, som distancemæssigt er kortere end A-op
gaven, som piloterne fik til briefingen. Man kan bruge 
ventetiden på at lave mange forskellige ting, piloterne kan 
gøre de sidste ting klar, inden det går løs i luften. Man kan 
nå at spise frokost, tisse af inden flyvningen, eller man kan 
tage sig en middagslur i skyggen af en svæveflyvinge. 

SPECIEL ATMOSFÆRE 

Til sådan en konkurrence møder man forskellige svævefly
vere fra hele landet. Nogle ser man kun en enkelt gang, og 
andre ser man til hver eneste konkurrence. Der er en speciel 
stemning, som er svært ikke at holde af. Man får nogle gode 
venner eller bekendtskaber, som man ikke får andre steder. 
Det gør, at sammenholdet i svæveflyvningen er rigtig godt. 
Vi hjælper og støtter hinanden på tværs af landsdele. Det, 
der rører mig mest er, når en lille pige eller dreng giver de
res far et kindkys inden han skal i luften, for at ønske ham 
god tur. Og når han lander igen, løber de ham i møde og 
giver ham et kæmpe knus. Det er skønt at se på, da det gør, 
at svæveflyvningen også er en familiesport. 

Selvom jeg ikke har fløjet med denne gang, synes jeg det 
har været et godt DM. Konkurrenceledelsen og slæbepilo
terne har gjort et kæmpe stykke arbejde, hvilket de skal 
have stor tak for. Der blev fløjet og kæmpet i det jyske 
luftrum, hvor det til sidst blev til 4 Danmarksmestre i hver 
af de 4 konkurrenceklasser. Et stort tillykke til piloterne! 
Dette DM har sat mine forventninger til den næste store 
konkurrence på Arnborg i vejret, hvor der i sommerferien 
bliver afholdt Sun Air Cup og Nordisk Juniormesterskab 
samtidig. Lad os krydse fingre for at det bliver en ligeså 
god konkurrence! ■ 
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EN 60-70% REDUKTION AF BRÆNDSTOF
FORBRUGET LYDER SOM REN REKLAME
GAS. IKKE DESTO MINDRE ER DET FAKTA 
MED INTRODUKTIONEN AF UL-FLY TIL SLÆB 
AF SVÆVEFLY. I UDLANDET HAR DENNE 
KONSTELLATION VÆRET ET LYKKELIGT ÆG
TESKAB I ÅREVIS. SÅ HVORFOR IKKE OGSÅ I 
DANMARK? 

TEKST JENS TRABOLT 

FOTO JENS TRABOLT, NF, M FL 

Efter op mod 4 års arbejde med flyve
miljøet har Trafikstyrelsen nu princip
godkendt slæb af svævefly med ultra
lette fly. Der mangler dog enkelte 
forhandlinger om detaljer i forbindel
se med flyenes indretning. De konkre
te retningslinjer for operation i for
bindelse med slæb af svævefly skal 
også beskrives nærmere i DULFU's og 
DSVU's operationelle håndbøger. 

4 FLY I FORSØGSORDNING 

Følgende svæveflyveklubber med til
knyttet UL-afdeling har været en del 
af den forsøgsordning, der har dannet 
grundlag for tilladelsen: 
• Midtsjællands Svæveflyveklub med 

WT9 Dynamic OY-9397 
• Nordsjællands Svæveflyveklub 

med Atec 321 Faeta OY-9412 

Med de kommende 
UL-regler bliver der 
ligeledes åbnet op 
for, at der foku_se-
res på MTOW 1 
stedet for tomvæg
ten. Det betyder, at 
slæbeudstyr ikke 
nødvendigvis skal 
afmonteres und~r 
ikke-slæbeflyvning, 
blot piloten respek
terer MTOW. 

• Holstebro Svæveflyveklub med 
Eurofox OY-9406 

• Flyvestation Skrydstrup Svævefly
veklub med FM250 Vampire II OY-
9407 

Under forsøgsordningen er der i alt 
foretaget 232 slæb fra de i alt 4 klub
ber, hvoraf Nordsjællands Atec 321 
Faeta var "flittigst" med 104 slæb. 
Ikke uventet er der glæde over ord
ningen - ikke mindst hos svævefly
verne: 

"Efter flere års arbejde med forsøg på 
omradet og den tilhørende dokumentati
on af arbejdet, er det nu glædeligt at se, 
at indsatsen bære,· frugt - til glæde for 
danske svæveflyvere. Med de stigende 
energipriser er det et vigtigt skridt for 
at sikre miljørigtige startmetode,· og 
naturligvis at undgå unødvendige 
brændstofudgifter", lyder det fra Poul 
Hørup, formand for de danske svæve
flyvere. 

FREMTIDSSIKRING 
Godkendelse af UL-fly til slæb kan 
også ses som en fremtidssikring af 
flyvesporten. "Vi oplever allerede nu, 
at det er svært at skaffe slæbefly til 
konkurrencer. De fleste klassiske slæbe
fly er jo fra en tid, hvor brændstof bade 
var rigeligt og billigt. Det bliver sim
pelthen for dyrt at have de traditionelle 
moto1jly i klubberne, fordi de "kun" 
bruges til slæb". De1for er det vigtigt, 
at vi allerede nu kigger mod nye løsnin
ger og det har vi gjort med hjælp fra 
DULFU", understreger Poul Hørup. 

Men det er ikke blot gode nyheder 
for svæveflyverne. Også UL-flyverne 
vil drage nytte af denne ordning, da 
den alt andet lige vil styrke interessen 
for denne type af fly i, og man skal 
heller ikke underkende attraktionen 

Nordsjællands 
Svæveflyveklubs 
ASK-21 trækkes her 
af klubbens Faeta. 

af at have et moderne rejseegnet UL
fly stationeret i svæveflyveklubberne 
til brug på de dage, hvor der ikke skal 
slæbes. 

Træerne vokser naturligvis ikke ind 
i himlen, for der er stadig opgaver, der 
under visse forhold kan være margi
nale i forhold til UL-flyenes relativt 
beskedne 100-hk. Bløde baner og tun
ge 2-sædede fly med vandballast og 
velnærede piloter vil aldrig være no
gen særlig god kombination. 

SPIL ER STADIG VIGTIGT 
I FREMTIDEN 

Men har alle svæveflyveklubber så et 
UL-fly i fremtiden. Spørger man svæ
veflyvernes formand Poul Hørup, er 
virkeligheden ikke sa sort/hvid: "Ud
viklingen indenfor spilteknologi står 
heller ikke stille. Allerede i dag se,· vi 
fremkomsten af fx returspil med kunst
stof-wire1: de,· giver stor kapacitet og 
stor starthøjde, så det vil nok stadig 
være en vigtig grundstamme i spo1·ten. 
Alt e1· lige giver flyslæb dog en eneståen
de fleksibilitet ud fra at blive,· placeret 
lige midt i termikken eller i den ønskede 
højde, sa jeg forvente,· dog stadig at 
flyveklubberne i fremtiden vil anskaffe 
sig et større antal UL-fly." 

MERE LEMPELIGE UL-VÆGTREGLER 
Man skal også huske pa, at de nye 
UL-regler åbner op for en mere lempe
lig tilgang, så man i stedet for at foku
sere rigidt på flyets tornvægt nu inte
resserer sig for flyets maksimale 
startvægt. Dette betyder, at der bliver 
åbnet op for, at slæbeudstyr nu ikke 
længere skal afmonteres før hver ikke
slæbeflyvning, så længe MTOW re
spekteres. ■ 

I udlandet har 9lab med UL-fly varet banytlllt gennem en Anaklca til glade og gavn. Har trak'- en 
Blanlk. at tjekkisk helmetalfly op af an AtN FHta med an 100 hk Rotax. 



SÆ1 
Åbent hus og fly-inn på Lolland Falster Airport/ 

Maribo - EKMB d. 29. juli fra kl.0900. 
Klubben lokker med bred underholdning, gratis landings
afgift samt mad til udefrakommende piloter og besætnin
ger. Maribo Radio er bemandet fra kl. 0900 LT på 130,575 
mHz. Se mere på www.ekmb.dk 

Husk KDAs repræsentantskabsmøde 
Lørdag d. 22.9. kl.11. i KDA-huset, hvor også Pokalen for 
Klubledere og Sportspokalen uddeles. 

-■Ø!llli!I C STAR AIR 
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• "d t nummer af FL: · Konkurrenceopslag I SI 5 e 

AF JUMP 
SEAT-TUR MED 
STAR AIR 

Der var som ventet stor interesse for at deltage i 
konkurrencen. 

VINDEREN BLEV: 

Bjørn Sjøberg, Knud Rasmussens Vej 11, 
2870 Dyssegård 

FLYV har i denne måned bidraget til den internatio
nale udgave af Segelfligen samt det engelske Sailpla
ne and Gliding med artiklen om det højtflyvende 
Perlan-eksperimentalprojekt. Til gengæld bringer 
FLYV Segelfliegen-testen af det elektriske LAK-svæ
vefly samt den engelske test af Jonker JSI -Jet-sustai
neren. 
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OPLEVELSESKALENDEREN 
2012 

Dato Begivenhed 

30.06 Dæk og Vinger, Skive Lufthavn (www.daekogvinger.dk) 

30.06-01.07 Duxford Flying Legends, London, UK (www.iwm.org.uk) 

07.-08.07 Royal International Air Tattoo, RAF Fairford, England 
(www.airtattoo.com) 

09.-15.07 Farnborough International Airshow, Farnborough, UK 
(www.farnborough.com) 

15.-17.07 NM i kunstflyvning, Oripiiii, Finland (www.kunstflyvning.dk) 

20.-21.07 NM i kunstflyvning med svævefly, Oripiiii, Finland 
(www.kunstflyvning.dk) 

23.-29.07 EAA Airventure Oshkosh, Visconsin, USA (www.airventure.org/) 

23.07-02.08 Sun Air Cup/ DM, Svæveflyvecenter Arnborg, (www.dsvu.dk) 

26.07-05.08 VM i avanceret kunstflyvning, Nyiregyhaza, Ungarn 

09.-18.08 VM i avanceret og unlimited kunstflyvning med svævefly, Dubnica, 
Slovakiet 

17.-19.08 QBE Air Rally, Elverum, Norge (bobbo@hjulstad.org) 

27.08 Sirius Air Rally, Haderslev (http://www.dmu-sport.dk/) 

08.-09.09 DM i kunstflyvning, EKVH (både motor- og svævefly) 
(www.kunstflyvning.dk) 

11.-14.09 ILA Berlin 2012, Berlin, Tyskland (www.ila-berlin.de) 

12.-16.09 Reno Air Races, Reno, Nevada (www.airrace.org) 

17.-19.08 QBE Air Rally, Elverum, Norge (bobbo@hjulstad.org) 

27.08 Sirius Air Rally, Haderslev (http://www.dmu-sport.dk/) 

08.-09.09 DM i kunstflyvning, EKVH (både motor- og svævefly) 
(www.kunstflyvni) 

11.-14.09 ILA Berlin 2012, Berlin, Tyskland (www.ila-berlin.de) 

12.-16.09 Reno Air Races, Reno, Nevada (www.airrace.org) 

- Se også 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 ændringer, aflysninger eller trykfejl. 
Har du tips til arrangementer i ind- eller udland af en vis størrelse og almen inte
resse, så skriv til flyv@kda.dk. 
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Tegn abonnement på det danske månedsmagasin om fly11111ng 

• FLYV er det eneste danske månedsmagasin for dig 
som pilot eller flyveinteresseret. 

• FLYV giver dig hver måned et levende mdbhk I flyv
ningens fascinerende univers 

• FLYV fokuserer på tests af nye fly, flyvesikkerhed og 
aktuelle begivenheder I dansk og mternallonal flyv
ning. 

TEGN ABONNEMENT 

Særligt !ilbud Op !il 35% rabat Ul umoosmedlemmer 

- nng til dm flyveumon og hør nærmere! 

Normalpris: 12 numre for kun 540,00 mkl. moms 

(+ evt. udlandsportol 

Rmg 46141506 

Eller skn11 til be@kda.dk og oplys navn og adresse 

iPad knæbræt 
til flyvning 
• beskyt din iPad 
• anvendelse i fly og 

på jorden 
• fuld touch screen 

anvendelse 
• ekstra lommer til 

dokumenter og kort 
• åbning til lader og øretelefon 

KDA Pilotshop 

Nar du behover ... 

Flygplan - Hangar - Instrument - Pilotvåska 

~ 
evelttar LIIU@u:jl!rn~ 0 

BnghtllneBogs 

Nu iiven webbutik! Tel : +46 70 568 90 50 

www.cfttrading.se 

Kr. 285 
inkl. moms. 
Medlemsrabat 10 % 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde, Telefon 46 14 15 00, butik@kda.dk,www.kda.dk 
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Formand: Helge Hald 

E-mail: formand(a kda.dk 

GENERALSEKRETARIAT 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

Åbent mandag til fredag kl . 9.00-15.30 

E-mail: kda <!lkda.dk 

KDA HUSET 
Telefon E-mail 

Anders Madsen, generalsekr. 

4614 1503 am@kda.dk 

Jens Trabolt, redaktør af Flyv 

4614 1502 flyv@kda.dk 

Bent Daugaard, bogholder, Pilotshop 

4614 1506 be@kda.dk 

Fax: 4619 1316 

www.kda.dk 

KDA PILOTSHOP 
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

SE-nr. 63 66 28 28 

Åbent mandag til fredag kl. 09.00-15.30 

Telefon: 4614 1507 

Fax: 4619 1316 

E-mail: pilotshop(aJkda.dk 

KDA'S BESTYRELSE 
Helge Hald, 

formand, luftrum 2973 9155 

Per Wistisen, næstformand 9818 4316 

Søren Pedersen, miljø og ungdom 2612 6009 

Ole Kobberup, sportsligt 5122 6234 

Paul Harrison, teknik 

Palle J. Christensen, luftrum 

5947 3393 

8667 4048 

Regnar Petersen, kommunikation 4052 2328 

DANSK BALLON UNION 

Henning Sørensen 

Kronhjortvej 4, 8270 Højbjerg 

Telefon: 8627 6663 

www.ballonunion.dk 

E-mail: formand a1ballonunion.dk 

DANSK HANGGLIDING 
OG PARAGLIDING UNION 
KDA-huset 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

Telefon: 4614 1509 

www.dhpu.dk 

E-mail: dhpu@dhpu.dk 

DANSK FALDSKÆRMS UNION 
Idrættens Hus, 

Brøndby Stadion 20, 2605 Brøndby 

Telefon: 4326 2626, lok 2775 

www.dfu.dk 

E-mail: dfu~ dfu.dk 

DANSK KUNSTFLYVER UNION 

Morten Hartvig Hansen 

Gundsølillevej 20, 4000 Roskilde 

Telefon: 2133 0579 

www.kunstflyvning.dk 

E-mail: morten.hartvig.hansen(a,mail.dk 

DANSK MOTORFLYVER UNION 

Fmd. : Knud Nielsen 

Telefon: 8623 1652 

E-mail: elek(aifiber.dk 

Sekretariat: Merete Strandberg 

Limfjordsgade 121, Gjøl, 9440 Åbybro 

Telefon: 7878 2190 

www.flyvdmu.dk 

E-mail: mail(aJflyvdmu.dk 

DANSK SVÆVEFLYVER UNION 

Svæveflyvecenter Arnborg 

Fasterholtvej 10, 7400 Herning 

Telefon: 9714 9155 (man-fre 10-14) 

Fax: 9714 9108 

www.dsvu.dk 

E-mail: dsvu("''dsvu.net 

MODELFLYVNING DANMARK 

Fmd: Allan Feldt 

Telefon: 8613 4140 

Sekretariat: Marttin Stuart Nielsen 

Kirkeskovvej 1, Bjælkestrup 

4660 St. Heddinge 

Telefon: 8622 6319 

www.modelflyvning.dk 

E-mail: info@modelflyvning.dk 

DANSK UL-FLYVER UNION 
Fmd.: Hans Havsager 

Telefon: 4648 0608 

Sekretariat: Dagmar Skov 

Gl. Kirkevej 1, Tiset, 6510 Gram 

Tirs + tors 17.00-19.00 

Ons + fre 13.30 -16.00 

Telefon: 7482 2021 

Fax: 7482 2400 

www.dulfu.dk 

E-mail: du]fu1a1dbmail.dk 

Bestyrelse: 

Formand, Hans Havsager 

AktivitetslederfNæstformand, 

Mads Thomsen 

Flyvechef, Niels Gregersen, 

Materielchef, Preben Bruhn Jensen, 

FLYV kontaktperson, 

Christian Iver Petersen, 

Uddannelseschef, Johnny Larsen 

Kasserer, Jørgen Gram 

Miljøchef, Henrik Rønbjerg 

HAVARIGRUPPEN 

Niels Gregersen 

John Carlsen 

Edvard Braae 

Lars Severinsen 

Philip Nathansen 

2144 2497 

4042 1247 

2485 6712 

4038 1128 

4019 8297 

KZ OG VETERANFLY KLUBBEN 
Formand: Bent Esbensen 

5099 7007 

besbensenf gmail.com 

Sekretær: Henrik Gabs-Pedersen 

2068 1585 

gabs-pedersenfa privat.dk 

4648 0608 

2046 6040 

8754 0248 

4830 3121 

7483 1269 

4828 1419 

7487 1618 

4241 7261 
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Copenhagen Area 
• Nyt 2012 Sjællandskort 1:250.000 
• På lager, hurtig levering 

KDA Pif 
Lufthavnsvej 
Telefon 461 

s. 
% 

www.aerocenter.dk 

CIRRUS SR 20 - 2001 - OY-CSD 
TT: I 050 HRS - GNS 430 - 1\-IFD 2000 
GNC 250XL- GTX 330 MODES 
NEW CAPS - PROPEL OH 2012 
S-TEC 30 AP W/ ALT- 145.000 EUR 

BEECH F33A BONANZA 1990 
TT: 2700 - ENG: 700 srvlOH - OY-REG 
NEW PAINT NEW LEATHER INTERIOR 
KFC 150 AP - PROP DEICE - 149.900 EUR 

BEECH D95A TRAVELAIR 
TT: 8900 - ENGS: 15011900 SMOH 
GARI\1IIN 430 - GTX330 Mode S 
No Eurocontrol fees - 395.000 DKK/ offer 

CESSNA 340A III - 1982 
TT: 3500 - ENGS: 50/ 1400 SMOH 
KFC 200 FD/ AP - GNS 530 
N-REG - 179.900 EUR 

CESSNA 182 T GlO00 - 2006 
TT: 750 HRS - N-REG - 189.900 EUR 

PIPER PA46-500TP MERIDIAN 2001 
TT: 1450 HRS, GTX 330 D - 795.000 USD 

PIPER PA 31-310 NAVAJO 1975 
TT: 7500 ENGS: 300/ 1600 SMOH 
G-REG - 139.900 EUR 

SURVIVAL REDNINGSFLÅDE 
l\1IODEL 1400-3 - 10.000 DKK 

Ring el. cmail for billeder og specs !! 
Fly tages i kommission ! 

1"11: UU Li- ltUlil'.!77 

1:111ad· aiilinc(ci] lllail.tdc.dk 
' ~ 

0 

NING PA SAMSØ 
8-9 Juli - velkommen 



Originale Randolph RE Aviator 
• den originale Randolph RE 

Aviator solbrille 
• designet til det 

amerikanske forsvar 
og flyvevåben 

• opfylder strengeste 
holdbarhedskrav 

• leveres med stødsikkert etui 

KDA PilotShop 

Vist model: 
Alu, grey 

Kr. 1.195 
inkl. moms. 
Medlemsrabat 10 % 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde, Telefon 46 14 15 00, butik@kda.dk,www.kda.dk 

Bliv Danmarksmester 
i navigation 

Lad din GPS få en pause og deltag i vores navigationsture. 
Der er på nuværende tidspunkt 8 forskellige navigations 
ruter rundt om i Danmark og du kan vinde flotte præmier. 

Sirius Air-Nav er lavet i samarbejde med DMU Sport, som 
vi takker for et virkeligt flot arbejde. Navigationsturene har 
det formål at være med til at forbedre flysikkerheden. 
er man god til at navigere, bliver man helt sikkert også en 
bedre pilot, ved at der kan frigives resourser til andre 
elementære ting ved flyvningen. 

Vil du deltage eller vide mere om Sirius Air-Nav så besøg 
vores hjemmeside på www.SiriusAviationlnsurance.com. 
Her finde du også vores formularer til et godt forsikrings
tilbud. 

Sirius International 
Aviation lnsurance 
Nyhavn 43A""·• 1051 København K 
Telefon: +45 88 807 100 
e-mail: avlallon@SlrlusGroup.com 

e Web.: SlrlusAvlatlonlnsurance.com 

FIiiai af Slrlus lntemallonal F0rsakringsakllebolag (Pub!), Sverige 
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BILLUND AIR CENTER A/S 
Box 6, Stratusvej 15 ~ 
DK-7190 Billund 
Tlf. 7533 8907 
Fax 7535 3966 ■ , • u • • 
bac@billundaircenter.dk AliiCaN,eR1 
www.billundaircenter.dk 

Tilbydes: 
Integreret og modular, teori og skoling • 

alle uddannelser til 
flyvemaskine og helikopter 

Teoriundervisning i midten al Århus. Vi tilbyder: 
PPL(AI kurser - flyvemaskine • PPL(H) kurser-helikopter 

CPL(A)/IR(A) • Fl(A) kurser • NatVFR kurser 

Aerobatic / Spin kurser • N-BEG / BEG radio kurser 

Difference training / Familiarisation 

Proficiency check/ Certifikatfornyelser 

Kig forbi www.aala.dk eller kontakt os på info@aala.dk 
Mobil: 20934459 / 61660243 

CENTER AIR 
PILOT ACADEMY 
Skandinaviens største skole 
for professionelle piloter 

Lufthavnsvej 44, 4000 Roskilde 
www.blivpilot.com 
46191919 

~ 

C.air 

Heliflight.dk 
Danmarks ældste helikopterskole 

• PPL H 
• DAG/NAT 
• Teori & Praktisk 
• Type rating R-22 R-44 EC-120 

Roskilde Lufthavn 

Tlf. 7022 5260 

K HERNING 
MOTORFLYVEKLUB 

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

www.herninamotorflvveklub.dk 

KoldingEgnens Lufthavn / Vojens Lufthavn 
Tlf: 5323 I 060 / Fax: 7353 3183 

www.ciimb2.dk / Mai!: jas@ciimb2.dk 

(,~?) 
AmFlugr( -
D25813t ■ ■ ) 
0049/48, ■ ■ 
EDXJ '-' 

benair 
BENAIRA/S 
Stauning Lufthavn, Lufthavnsvej 4, 6900 Skjern, 
tlf. 96 81 44 47 

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

~ DANFLY 
~ ÅVIATION APS 

• ATPL(A) integreret samt ATPL(A) modular 
• Individuelle MCC kurser på B737 NG FFS i København 
• Type Rating på B737 NG/CL og A320, A330 samt A340 incl. MCC 
• Oifl. Training på B737 NG/CL samt PC på B737 NG/CL og A320, 

A330 samt A340 
• Line Training på B737 og A320 
• TRI instructor course og PIC course 
• Ctass Ratings, GPS Approach Oualification, GEN-radiocertifikat 
• Type Rating på Turbo-prop 
• Fl(A), Fl(A)FI, Fl(A)IR, IRl(A), CRl(A)SPA, IR(A) 

DanFly Aviation ApS, Vojens Lufthavn 
Tlf. 7454 5480 Web: www.danfly-aviation.com 
Fax: 7 454 5487 E-mail: mail@danfly-aviation.com 

Se vores hjemmeside for nyheder og priser 

www.ikaros.dk 

PFC: 
Teori: 
Skoling: 

SEP/MEP-land, SE/ME IR 
PPL, NBEG, BEG 
PPL, CPL, Nat, SE/ME-CR/IR, 
Diff. trng, Fam. trng. 

Lufthavnsvej 20 
4000 Roskilde 

4614 1870 

atrlari 
SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE A/S 
Københavns Lufthavn Roskilde 
Lufthavnsvej 34 - 38, 4000 Roskilde 
Tlf.46191114, Fax46191115 
E-mail:cat@aircat.dkwww.aircat.dk 
Uddannelser: 
• Trafikflyveruddannelse ATPL integreret eller modular. 
• PPL, CPL, IR, FI, Proficiency check, Træningsflyvning, 

Differences training på en og flermotorede. 
• MCC, Night Qualification, alle radio-certifikater. 
• Helikopter PPL, CPL integreret eller modular, 

Night Qualification, Typerating: R22 & R44. 

Forsvarets Bibliotek 

li UIIIIIIIII 
44000148978 





Hoffmann Propeller 
gets you going - whether 50 or 50i hp 

1ffl1 

~F~~ 
PROPELLER 

Luftfartforsikring 
der dækker din type 
Individuel behandling og sikkerhed kommer ikke uden 
erfaring. QBE er gennem 120 år vokset til at være et af 
verdens 25 største forsikringsselskaber med aktiviteter i 
45 lande. Det er vores kunders garanti for sikre produkter. 

Som specialister i luftfartforsikring kan vi også rådgive dig, 
så vi sammen finder den løsning, der dækker dit 
forsikringsbehov. 

Kontakt QBE 
- din solide partner! 

www.qbenai.com 

~ 
QBE 

ODE lnsuranci, (EuropeJ Umltod, dansk flllal • Tektfon: +45 33 45 03 00 • E•møil: lnfoOdk.qbe.com 
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LEVERANDØR TIL DET DANSKE UL FOLK 

Tlf. 4390 6365 
4015 6365 

FLYTYPER 
Roland 602XL og Sky Jeep (STOL) 
CT2SW med Rotax 912S 100 hp 
Skyranger med div. motorer 

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

FLY INSTRUMENTER 
Kvalitets instrumenter med test certifikat 

KOMMUNIKATION 
Radio, transponder, lntercom, headsets 
og tilbehør 

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

CT2SW 

Roland602Xl 

~ •-_,... ~ ·- - - _,.., 
.; - - -

~ 

Roland Sky Jeep - STOL 

Hospitalsforsikring 
Ulykkesforsikring 
Rejseforsikring 

Hangar Keepers 
Bygningsforsikring 
Erhvervsforsikring 
Professionelt Ansvar 
Transportforsikring 



FLYV tester Atec Fa eta 321 

« 08 

Livline til Danmark 

20 » 

Den ægte vare 

« 30 

Luftposten 

40)) 

05 Leder 

06 Kort sagt 

08 Bang for the buck 

20 Livline fra civilisationen 

30 Den ægte vare! 

38 Oscar Yankee 

40 LUFTPOSTEN 

44 "F-16-pilot" for en dag 

47 Oplevelseskalenderen 

50 Indland 

Fors1cle: Dansk Hercules over indlanclsisen 
(Foto· Jens Trabolt! 
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KORT 
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Tltroto,..ftywt Bell-Boeing V22 flal 
ved Dubai Alnhow I december . 

Fairy Rotodyne - heli
autogyro-ruteflyl 



Bare de nu har lavet dem lige store! De to forreste 
sektioner til A350 kommer fra St Nazier, mens den 
bagerste del er fremstillet i Hamburg. 

F/A-18 med US Navys opvisningshold BlueAngels over Baltimore i juni. 

F/A-XX? 

US Navy har bekendtgjort, at de F-35C, den vil fa leveret, 
kun skal erstatte de ældre FA-18A til D-modeller. Pa læn
gere sigt skal F/A-18E og F Super Hornets erstattes af en 
helt ny type, der indtil videre kaldes F/A-XX, og som forst 
skal udvikles. Den melding har skabt meget rore i USA, 
ikke mindst i Marinekorpset, hvorfra en generalløjtnant 
har udtalt, at det viser, at fladen er i seng med Boeing og 
slet ikke rigtigt stotter Lockheed Martins F-35 Joint Strike 
Fighter-projekt eller tanken om ubemandede kampfly for 
den sags skyld. En anden generallojtnant betegner det som 
meget usandsynligt, at US Navy alene vil kunne finde de 
20-30 milliarder dollars, det vil koste at ud\·iklc et nyt 
kampfly. US Navy skal have Jf!ost 450-500 Super Hornets i 
2030'erne. 

AIRBUS A350 

Airbus er godt i gang med at samle den første A 150 - den 
nye twinjet, der skal konkurrere for~t og fremmest med 
Boeings 787 Dreamliner. Airbus har solgt mere en 500 ek
semplarer af A 350, endnu inden det er blevet bygget. 
Langt de stor~te kunder er Emirates, der har bestilt 70 og 

Qatar Airways med 60 pa indkobslisten. Den forste A350, 
som ses pa billedet, kommer aldrig op at flyve, men skal 
udsættes for en serie stJtiske test, SJ man kJn se i praksis, 
om computernes styrkeberegninger er korrekte. Fnrste 
flyvning med typen forventes at finde sted sommeren 
2013. 

NÅR G-DRAGTEN TRYKKER 

F-22 Raptnr, verdens mest moderne jagerfly, hJvde fly\·e
forbud i fire maneder sidste ar, siden der fra 2008 har væ
ret 14 tilfrelde af ildebefindende for piloter pa typen nog
le har ligefrem nægtet at flyve den. Problemet hJr lignet 
iltmangel, men er forst nu blevet lokaliseret, selvom USAF 
officielt stadig fastholder, at man ikke er kommet endelig 
til bunds i problemet. Det er den overste del af G-dragten, 
den sakaldte "pressure vest", som presser - og det skal 
den, fordi piloten skal have hjælp til at ande ud i lavt tryk 
i stor hojde, men maske presser den for meget. Ingen andre 
jagere har flojet luftkamp med stærk Gisa stor højde som 
Raptor. Nar G-dragten presser I ungerne hårdt, varer det 
lidt, inden de igen har deres fulde kapacitet. Problemet 
forværres, hvis piloterne flyver flere missioner pa en dag. 
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KORT SAGT 
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Den flramotorede og deltavlngede Vul• 
can kan virkelig høres til Alrshowsl 



E11A310med •b11rMfri--.ge•tnMelaralaAldlnN.11enu1111 
hvunlall NA318 kun kMI _..,. deto lnder9le ntOtøNr. 
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MANGE FLYPRODUCENTER FRISTES TIL AT LOVE MERE END DE KAN HOLDE. I TJEKKIET 
FINDES DER DERIMOD EN FLYFABRIK SOM KAN FREMVISE ET ULTRALET FLY, DER OVERGÅR 
BÅDE DERES MARKEDSFØRING - OG DET ER TIL EN PRIS PÅ LIGE OVER 500.000 KR! 

TEKST THORE THORESEN 

FOTO TOR KELL SÆTERVADET OG JENS TRABOLT 

Da FLYV kontaktede mig for at lave en 
ny testrapport, og jeg blev fortalt at 
det drejede sig om en ultralet, må jeg 
ærlig sige at jeg blev fyldt med lidt 
konservatisme og fordomsfuld skepsis. 
Jeg har nok været brændt lidt inde 
med det gamle billede af UL-fly fra 
1980-erne, som mindede om flyvende 
markiser og ofte havde tvivlsomme 
flyveegenskaber. Den objektive side af 
mig vidste jo imidlertid, at UL-fly har 
gennemgået en rivende udvikling i de 
senere par år. 

Det virker stadig som om der er en 
vis divergens i kategorien i forhold til 
kvalitet og egenskaber, men mange af 

nutidens UL-fly er meget fint bygget 
og har imponerende flyveegenskaber 
og ydelser. Skepsis blev hurtigt til en
tusiasme, da jeg forstod, at turen skulle 
gå til Tjekkiet. Tjekkerne har lange og 
flotte traditioner inden for mekanisk 
industri, og deres luftfartsindustri er 
ingen undtagelse. Af kendte fabrikker 
med fine produkter kan jeg nævne 
Zlin, som i mange år har været blandt 
toppen inden for produktion af fly i 
aerobatic-kategorien. Deres sidste pro
dukt - Zlin 50 - toppede hitlisterne 
inden for aerobatics i verdensklassen i 
1980-erne, og er ned til mindste detalje 
et smykke af metalarbejde. Et andet 



Mens vi venter på 
tågen skal forsvinde, / 
forvarmer Petr Volejnlk 
Rotax-motoren. 
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"Mange UL-fly, dette inkluderet, kan man 
stige med en imponerende vinkel, men stopper 
motoren, følger flyet også trop på ingen tid." 

velkendt tjekkisk produkt er Let L-13 
Blanik, svæveflyveklubbernes arbejds
hest inden for skoleflyvning, som man
ge af læserne sikkert kender fra egen 
erfaring. Vi kommer tilbage til Blanik
ken senere i artiklen. 

Efter murens fald døde en stor del af 
luftfartsindustrien i Tjekkiet også. I de 
senere år har det imidlertid blomstret 
op med en ny industri for moderne 
lette fly, med rødder i det traditionelle, 
men også med frisk blod som giver nye 
ideer og resultater. En stor del af det 
nye, er lækre og effektive konstruktio
ner i komposit. Atec Faeta er en repræ
sentant for denne nye æra. 

LÆKRE LINJER I 
LANDLIGE OMGIVELSER 

Jeg blev samlet op på flyvepladsen i 
Prag af Ole Anton Brekke, den norske 
repræsentant for Atec, og Atecs tekni
ske chef Petr Volejnik. Ole Anton fly
ver en Atec Zephyr, forløberen til Fae
ta, og har en Faeta under bestilling. 
Morgentågen lå let, men var ventet til 
at lette inden for en time eller to. Petr 
kørte os ud til flyvepladsen ved Nym
burk, som ligger fint i de landlige om
givelser. Her har Atec en hangar med 
et par operative fly. Fabrikken ligger 
tæt på Libice nad Cidlinou - omtrent 
en times kørsel fra Prag. På flyveplad
sen blev vi mødt af Atecs salgschef, 
Milan Volejnik. 

Mens vi ventede på at tågen skulle 
lette, var der god tid til at se nærmere 
på flyene. I Atecs hangar stod Faetaen 
som skulle bruges til vores test, samt et 
par Zephyrer - Atecs forrige udgave, 
som ligner Faeta, men har vinger af en 
trækonstruktion. 

Det umiddelbare indtryk var af et 
lækkert fly, nydeligt konstrueret i 
komposit - meget langt fra de tidligere 
varianter af UL-fly af rør og sejldug 
med en udvendig placeret to-takter. Da 

jeg kom helt tæt på flyet, fremstod kva
liteten af arbejdet og detaljerne som 
upåklagelige. Tanken strejfede mig, at 
dette fly muligvis havde sin oprindelse 
fra nogle af de mange tjekkiske firmaer, 
der laver komposit-modelfly af høj 
kvalitet. Min mistanke blev kun for
stærket, da jeg opdagede af højderorets 
trim-tap var koblet til en Hitec model
flyservo med stødstænger og links som 
man finder i en hobbyforretning! Det 
skulle da også vise sig, at Milan har en 
solid modelflyserfaring, blandt andet 
fra de tjekkiske nationalmesterskaber i 
F3A (model-aerobatics), og at flere af 
de centrale personer i Atec har en bag
grund fra modelfly-produktionen. Det
te ser jeg som et stort plus. Dagens mo
delflyindustri holder nemlig en meget 
høj standard. 

TEKNISK BESKRIVELSE 

Faeta er en tosæder med side-by-side 
cockpit. Spændvidden er 9,6 meter, 
længde 6,2 meter. Højden til toppen af 
T-halen er 2,6 meter. Tornvægt er 278 
kilo, maksvægt er 472,5 kilo, hvilket 
inkluderer 25 kilo til flyets Ballistic 
Recovery System (nødfaldskærm). 

Flyet er bygget som en skalkon
struktion udelukkende af kulfiber og 
en kulfibersandwich. Vingen har en 
hovedbjælke af træ og ribber i skum
materiale. En sandwichkonstruktion 
består af fibermateriale inderst og 
yderst med en kerne i syntetisk skum 
for at opnå en vis tykkelse. Dette gør 
at skallen bliver stiv, men alligevel me
get let. Skallen støbes med epoxy i ne
gative former inde i en vakuumsæk 
som presser materialet mod formen og 
giver kulfiberen den rigtige mætning 
med epoxy. Efter at kanterne er ren
skåret og skallerne taget ud af formene, 
sidder man igen med noget der minder 
om en gigantudgave af et Airfix-bygge
sæt. Skallerne limes sammen i store 

Artikelforfatteren Thore Thoresen finder sig 
finder sig godt til rette i cockpittet på 321 Fae
taen, det til trods for noget bange anelser og en 
begrænset Ultralet-erfaring 

skabeloner, eller imens de stadig ligger 
i formene, og dermed ender man med 
skallen af et fly. Rorflader, cowling og 
lign. konstrueres på samme måde. Selv
om de store flader kommer ud af for
mene, er der alligevel meget håndarbej
de med samlinger, fuger og installation 
af rammer og så videre. 

I næsen finder vi en Rotax 912 ULS 
som er monteret på et svejset rørstel, 
og som yder 100 hk ved 5.800 rpm. 
Flyet kan også leveres med en 912 UL 
på 80 hk ved samme omdrejningstal. 
Normal cruise-setting op 4.800 rpm 
giver henholdsvis 60 og 51 hk. 
Propellen er en trebladet Fiti Eco i kul
fiber. Pitch kan sættes i to stillinger, 
take-off og cruise. Propellen er imidler
tid ikke constant-speed. Fast-pitch 
propeller kan også leveres. 
Brændstofsystemet består af en inte
greret centertank på 70 liter, hvilket 
groft sagt giver 700 nautiske mil ræk
kevide. Der findes ogsa et tilvalg, der 
med vingetank giver en brændstofbe
holdning på 100 liter. Systemet har en 
elektronisk boostpumpe som tillæg til 
den mekaniske pumpe i motoren. 
Understellet har næsehjul, og alle tre 
ben er bygget i komposit og udstyret 
med hjulkåber. Hovedhjulene er ud
styret med hydrauliske skivebremser. 
Der er også bygget en udgave med ha
lehjul. 

Styremekanismen er et vigtigt ele-
ment i alle fly. I et UL-fly som Faeta, ► 
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med svage aerodynamiske påvirknin
ger på rorene, er det specielt vigtigt at 
overførslerne har mindst mulig frikti
on. Selv moderat friktion vil her skade 
flyveegenskaberne væsentligt. Faeta er 
udstyret med stødstænger og bell
cranks med gode lejer til højde- og 
krængeror. Dette giver som udgangs
punktet en styremekanisme med 
mindst friktion og højest præcision. 

Systemet har fjedre som neutralise
rer rorene og giver en vis "kunstig" 
fornemmelse" . Stødstængerne til kræn
gerorene på flyet vi skulle teste havde 
beskyttelsesbælge i gummi, der hvor 
de gik ud af skroget. Jeg noterede, at 
disse nok måtte skabe en del friktion, 
noget jeg fik bekræftet senere i luften. 

Sideroret, som efter traditionelle 
kriterier skal være det tungeste, er ud
rustet med wirer og trisser. Flaps er 
elektrisk aktiverede. Der er koblet en 
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fjeder fra flapmekanismen til højdero
ret, som trækker det ned. Dette er for 
at modvirke trimforandringer, når flaps 
sænkes. Et enkelt og genialt system 
som fjerner noget som ellers ville være 
et eksempel på mindre god "hand
ling". Højderorstrimmet er som sagt 
hentet fra modelflyverdenen. På ek
semplaret vi fløj, var der det samme 
trimsystem på krængerorene. 

RUMMELIGT COCKPIT 

Det store canopy åbnes op og bagover. 
Man kommer ind i flyet ved at gå op på 
vingen over forkanten. Et valgfrit be
stigningstrin gør dette lettere, men re
ducerer marchfarten med to knob. Efter 
at have kommet op på vingen kommer 
man lettere videre ned i de komfortable 
skålsæder. Det forekommer mig hurtigt 
at cockpittet er vældigt rummeligt, hvis 
man tænker på hvor lille flyet er. 

Instrumentpanelet er i et lidt "cool" 
naturligt sort kulfiber, som domineres 
af tre skærme. På hver side er der 
monteret et TL Electronics Integra 
EFIS, som indeholder en lang række 
indikationer, funktioner og konfigu
rerbare skærme, samt en tre-akset 
autopilot. Alle fly- og motorinstru
menter, samt 3-D terræn vises normalt 
på disse skærme. Man kan for eksem
pel sætte dem op, så du har flyinstru
menter på den venstre skærm og mo
torinstrumenter til højre. Petr satte 
hurtigt EFIS' en op for mig med knob 
og fod, normalt flyver de på metriske 
værdier i Tjekkiet. I midten af der 
installeret en AvMap EKP IV moving
map-GPS. Under denne finder vi com
radioen og transponder. Til venstre på 
panelet er der monteret mekanisk fart
og højdemåler som standby. 

På midterkonsollen finder vi elek
triske afbrydere, throttle, tænding- og 
tændingsafbryder, trim-kontrol, samt 
propelkontrol og flaps. Alt er let at 
komme til og betjene. Styrepinden 
sidder fint placeret, lidt forsænket i 
forkanten af sædet. Som sædvanlig er 
den efter min smag - af den kortere 
slags. Bremserne betjenes via et cykel
bremse-lignende håndtag på venstre 
styrepind. Dette opererer begge brem
ser, og retningen kontrolleres med 
næsehjulsstyring koblet til pedalerne. 

Håndtaget kan låses og bruges som 
parkeringsbremse. Siderorspedalerne 
sad passende placeret foran mig, men 
kan justeres i tre forskellige positio
ner. Eftersom dette eksemplar var ud
rustet som slæbefly var der også et 
udløserhåndtag for slæbelinen. 

Lukning af canopy går nemt, men 
låsemekanismen fandt jeg en smule 
besværlig. Med canopy lukket er der 
god plads til hovedet og headset, 
eventuel også hjelm. Udsigten er upå
klagelig med det store canopy uden 
rammeværk. Bagagepladsen er for
holdsvis rummelig, men begrænset til 
fem kilo. Alt i alt er cockpittet meget 
behageligt. Dette er vigtigt, særlig 
med henblik på den lange rækkevidde 
dette fly har. Jeg kan let forstille mig 

at tilbringe flere timer i dette cockpit, 
gerne med hyggeligt selskab og en 
bagerpose i midten. 



TÅGEN LETTER 
Tågen gav til sidst efter for solen, først 
tilstrækkeligt til at lave landingsrun
der. Med Petr {der er en stor mand) ved 
siden af mig til højre føltes cockpittet 
stadig rummeligt. Med chokeren på 
startede Rotaxen øjeblikkeligt og stabi
liserede sig forholdsvis ved tomgang. 
Petr havde forvarmet motoren på for
hånd, og efter et normal run-up var alt 
klart. Det tog lidt tid at vende sig til 
bremsen på styrepinden, og jeg kunne 
ikke undgå at prøve at bremse med 
pedalerne nogle gange i begyndelsen! 
Jeg satte trim for take-off og flaps i 
position 1 {10 grader), og gav full 
throttle. Accelerationen var god, når 
man tænker på, at der bare er 100 hk i 
næsen. Med den svage modvind var 
retningskontrollen enkel. Ved 45 knob 
roterede jeg, og var straks i luften. Jeg 
antog, at vi havde rullet omkring 150 
meter. Acceleration til stigefarten på 60 
knob var hurtigt, og flapsene blev 
trukket ind. Dette resulterede i mini
mal trim-forandring, muligvis på 
grund af den tidligere nævnte fjeder. 
VSI'en viste lidt mere end 1.100 fpm, 

hvilket man må sige er godt med to vel
voksne mænd i et fly med 100 hk. 

Straks da jeg begyndte at krænge, 
blev mine bange anelser omkring frik
tionen i balancerorene bekræftet. Sty
repinden blev mere eller mindre ståen
de i den position man satte den i, og 
måtte skubbes tilbage til neutral. Sider
oret synes jeg umiddelbart virkede for 
let, specielt når man tænker på at det 
styres via trisser og at der derved er en 
del friktion i systemet. Problemet med 
krængerorene er kendt, og en anden 
maskine jeg fløj senere på dagen uden 
gummibælgene havde fine krængeror 
med kun lidt friktion. Mere om dette 
når vi kommer ind på stabilitetstest
ningen af flyet. På downwind accelere
rede flyet relativt hurtigt, så jeg trak 
gassen tilbage for at komme ned på 
flap-hastighed ved key-point. Første 
hak blev sat her, næste på base {20 
grader) og full flaps {35 grader) på fina
len. Selv med full flaps glider Faetaen 
ganske godt, og jeg kom som følge af 
dette noget højt ind. Et kort sideslip 
fiksede problemet. 

Højderoret er relativt følsomt og let i 

forhold til flyene jeg normalt flyver, 
specielt ved udfladning nede i ground 
effect, men dette er kun en vanesag. 
Flyet satte sig med under 30 knob indi
keret. Retningskontrollen under udrul
ningen er enkel og med god autoritet. 
Efter at have rullet nogle få meter blev 
flaps sat tilbage til første hak, og fuld 
gas blev givet for en ny runde. Jeg 
havde en tendens til at komme lidt højt 
flere gange, men jeg fik det hurtigt på 
rette plads. Jeg fandt også ud af at man 
kunne "snyde" ved at sætte næsen ned 
på finalen. Med den lave energi i dette 
lette fly, forsvandt farten hurtigt, når 
man flader ud. Lav energi skal man 
også huske på ved stigning. Mange 
UL-fly, dette inkluderet, kan man stige 
med en imponerende vinkel, men stop
per motoren, følger flyet også trop på 
ingen tid. 

Med yderligere forbedringer af vej
ret, drog vi et stykke væk fra lufthav
nen og lidt op i højden for at teste ge
nerel ydelse og håndtering. Med et 
cruise-omdrejningstal på 4800 rpm og 
propellen i grov pitch, fik vi ca. 115 
knob indikeret. Motoren brænder om- ► 



Efter et par landingsrunder, sad landingerne lige i skabet med den korrekte flare. 

kring 12 liter per time. På full throttle 
fik vi 140 knob, slet ikke dårlige tal. 
Derefter var det på tide at tjekke den 
anden ende, og farten blev gradvist 
reduceret. Dette krævede relativt små 
trim-ændringer. Med flaps oppe og to 
ombord indtraf stall ved 37 knob med 
et let vingedrop til venstre. Med full 
flaps kom vi ned på 28 knob, men med 
væsentlig mere merkant næse- og vinge
drop. I begge tilfælde fik man en let 
rysten gennem styrepinden og skroget 
nogle knob over stall. Højdetabet var 
minimalt ved brug af den rette teknik. 
Manualen opgiver dette til 100 fod, men 
jeg tror det kan gøres mindre endda. 

Næste på listen var nogle enkle sta
bilitetstests. I pitch var flyet stabilt 
med en flot dæmpning når styrepinden 
blev sluppet udenfor trimmet hastig
hed. Højderoret er imidlertid let, og 
kurven for styrepindstryk i forhold til 
hastighed har en forholdsvis lempelig 
stigning. Selv om højderorsmekanik
ken har minimal friktion, er de aerody
namiske kræfter på roret så små, at 
flyet alligevel får et forventelig, men 
alligevel acceptabelt "trim speed 
band". Hvis flyet har friktion i højder
orsoverførslen (alle fly har noget frikti-

16 FLYV AUGUST 2012 

on), vil man kunne "parkere" styrepin
den i en fremadrettet og bagudrettet 
stilling. 

Differencen i hastigheden mellem 
disse to styrepindspositioner, kaldes 
"trim speed band". Et fly med meget 
friktion i højderorsoverførslen vil have 
et stort "trim speed band", og være 
ubehagelig at flyve, fordi man ikke kan 
trimme sig ind på en given hastighed. 
De neutraliserende fjedre Faetaen har 
på højderoret, hjælper til med at give 
flyet lidt tungere styrepindstryk og 
bedre trimbarhed. I yaw er flyet også 
stabilt, med god dæmpning, men sider
oret synes at være noget let, specielt i 
forhold til friktionen i wirene og tris
serne. 

Krængerorene på den første maskine 
jeg fløj led som sagt af høj friktion. 
Dette førte til at flyet fik ringe (læs; 
negativ) spiralstabilitet. Det vil sige, 
når flyet ligges i krængning og styre
pinden slippes, fortsætter krængnings
vinklen med at stige. På en anden Fae
ta jeg fløj senere på dagen uden 
gummibælge, var rorene lette, og flyet 
var neutralt, eller eventuelt med svag 
positiv spiralstabilitet. Dette gjorde 
krængerorene behagelige og fine. Der-

udover har krængerorene overraskende 
lidt "adverse yaw" når man tænker på 
de lange vinger, noget som nok skyldes 
nok så stor differentiering af rorudsla
gene (mere op end ned). Hvad rorenes 
vægt angår, er det klassiske ideal for
hold beskrevet som 1:2:4 (krængeror: 
højderor : sideror). På Faetaen vil jeg 
sige at krængerorene var fine, højdero
ret noget let, mens sideroret var for let. 
Alt i alt må jeg alligevel sige at flyet 
(uden gummibælge) var fint at flyve, 
selvom en del justering af rorvægten 
havde gjort maskinen endnu bedre. 

Petr demonstrerede til sidst autopi
loten. Jeg har ikke særlig stor erfaring 
med autopiloter, men den så ud til at 
fange og holde højde og kurs ret godt. 
Ved reduktion af throttle i altitude-mo
de, holdt maskinen godt højden indtil 
kræfterne blev for utilstrækkelige til at 
holde level flight. Det var imidlertid 
lidt turbulent mod slutningen af turen, 
og autopiloten kæmpede en del med at 
komme i forskellige svingninger i 
pitch, til sidst så kraftigt at den måtte 
kobles ud. Det er nok en ekstra udfor
dring at få autopiloten til at trimme et 
fly som en Faeta, som er relativt føl
somt i pitch, når luften bliver urolig. ■ 



SKAL MAN BEDØMME EN VIRKSOMHED UD FRA LOKALERNE, ELLER UD FRA PRODUKTERNE? 
GØR MAN DET FØRSTNÆVNTE, GÅR MAN GLIP AF EN LILLE TJEKKISK PERLE. ATECS SPECIALE 
ER NEMLIG MODERNE OG PRAKTISKE ULTRALETTE FLY I HØJ KVALITET TIL EN LAV PRIS. 

TEKST OG FOTO: JENS TRABOLT 

Atec Aircraft er beliggende i den lille by 
Libice nad Cidlinou, en times kørsel øst 
for Prag. Fabrikken er startet af den 
nuværende direktør og flyentusiast Petr 
Volejnik i 1992 og beskæftigede sig i de 
første par år med specialproduktion af 
komponenter til UL-fly, før ATEC ud
viklede sig til en "rigtig" fly-fabrik, der 
i tjekkisk målestok er ganske produktiv. 

I 1996 kom ATECs første design i 
form af det lavvingede UL-fly, Zephyr. 
Med krop i kompositmaterialer og vin
ger i træ opnåede det en stor populariet. 

I 2000 blev flyet certificeret. I dag ken
des det som ATEC 122 Zephyr. 

ATECs største succes til dato er en 
videreudviklig af Zephyr-designet til 
ATEC 321 Faeta. For det utrænede øje er 
der tale om identiske fly, men teknisk er 
typen, der fløj første gang i 2003, et 
mere avanceret design med vinger i kul
fiber fkomposit-materialer. 321 Faeta er 
et UL-fly, men kan også flyves under 
S-LSA-kategorien. Flyet fik sidste år en 
tysk certificering til slæb af svævefly 
med en vægt på op til 750 kg, hvilket 

øger dets anvendelig i klub-regi. ATEC 
producerer også i begrænset omfang det 
interessante en-sædede fly, Atec 212 
Solo. Men med under 10 fly af typen 
produceret til dato, er markedet åben
lyst begrænset. 

Før finanskrisen producerede ATEC 
og de godt 30 fastansatte medarbejdere 
3 fly om måneden, men for øjeblikket er 
produktionen skruet ned til ca. 1 om 
måneden. 

I alt har ATEC produceret omtrent 
300 fly til dato. ■ 

Vurderer man alene ud fra ATECs ydmyge og mildest talt patinerede fabrikslokaler, kunne man 
forledes til at tro, at produktet er i samme kvalitet. Det ville være en vildfarelse. Kigger man nær
mere på håndværk og finish er det tydeligt, at her får man meget fly for pengene. Her får en 321 
Faeta en tur med filen. 

A Fuselage-konstruktion på en 321 Faeta opbygget i 
skum og kulfiber. En let og stærk konstruktion. 

A A Konstruktionsteknologierne blandes, hvor det giver 
mest mening. Her ses Faeta-vingen med hovedbjælke i 
lamineret hård-træ og ribber i kulfiberarmeret skum. 



Faeta er ATECs absolutte hovedprodukt, 
hvilket overrepræsentationen på fa
briksgulvet også vidner om. A 

En lille fræk en-sædet 
sag, ATEC 212 Solo, 
produceres også på 
fabrikken. Men markedet 
er mest til to-sædede 
UL-fly. ► 



0 

Å Ejer og stifter af ATEC, 
Petr Volejnik. 
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Serie i FLYV hvor vi beskriver danske fly-jobs. 
Lige fra akutlæge-helikoptere til rundflyvning. 

En C-130 er præcis så hårdfør, som 
den ser ud, men den vinder nok 
umiddelbart ingen skønhedskonkur
rencer - medmindre dommerne har 
en forkærlighed for ældre russiske 
ubåde. Men den tunge, prægnante 
halvbrutale stil, hvor form følger 
funktion har også en vis charme. 



TEKST OG FOTO JENS TRABOLT 

"Bliver du let flyvesyg? Har du posen klar?", lyder det fra 
piloten, KON, før takeoff. "Det kan godt være, at det bliver 
lidt anderledes". Loadmasteren Claus roder i det rummelige 
cockpit og præsenterer undertegnede for en stor, hvid pose. 
Jo, tak, så er temaet ligesom slået an. 

Vi er på Flyvepladsen i Kangerlussuaq også kaldet Søndre 
Strømfjord. Basen ligger for enden af en over 200 km lang 
fjord på Grønlands vestkyst. Søndre Strømfjord er bygget af 
amerikanerne i starten af 2. verdenskrig under kodenavnet 
"Bluie West Eight" som back-up-mellemlandingsplads for 
krigsfly, men blev overladt til Rigsfællesskabet i 1992 20 år 
siden. Siden da er byen skrumpet fra 2000 personer til godt 
500 fastboende, der alle enten direkte eller indirekte lever af 
lufthavnens aktiviteter. 

Sporene efter amerikanerne er dog ikke til at tage fejl af. De 
10 veje der udgør byen er som skåret med vinkel og lineal. 
Overalt er der tomme barakker og amerikanerbiler sidst
nævnte fleste fra sen-firserne eller de tidlige halvfemsere. Alle 
i fremragende stand, for heroppe ruster tingene ikke. Vi er for 
enden af en over 200 km lang fjord, så her hersker reelt et tørt 
fastlandsklima, og det er også et af de få steder i Grønland, 
hvor man kan køre i bil (40 km på dårlig grusvej) ind i ind
landsisen. 

GOD PLADS 

Der er god plads i luftrummet over Grønland. Selv om "Søn
derstrøm" er Grønlands travleste hub med mange forbindel
ser til ind- og udland, er der i virkeligheden langt mellem 
flyene, og stedet glimrer med sit totale fravær af støjfølsomme 
naboer. Der er ingen veje til den nærmeste by, Sisimuit, godt 
100 km væk, så de grønlandske byer skal reelt betragtes som 
"øer", der kun nås via sejlads eller flyvning - og så er der 
ellers natur i rå mængder. Blot få hundrede meter væk fra 
"downtown" Søndre Strømfjord ophører ethvert spor af men
nesker, og man er alene i en øredøvende stilhed, som er 
ukendt i det kontinentale Europa. 

Det er netop det albuerum som Air Transport Wing Aal
borg eller Eskadrille 721 søger med øvelsesflyvningen på 
Grønland. Her er plads til flyvning, der ville give en dansk 
flyveleder røde pletter på halsen og som ville tørlægge nabola
gets blækprintere ud fra omfanget af støjklager. Men som går 
an heroppe, fordi der ingen er at genere, og fordi det sparsomt 
trafikerede luftrum er meget, meget stort. Heroppe accepteres 
flyvning også på en anden måde. Flyvemaskinen er i bogsta
veligste forstand livlinen til civilisationen. Flyvemaskinen 
bringer varer frem til købmanden, reservedele til bilerne og er 
i værste fald eftersøgnings- og ambulancefly, hvis noget går 
helt galt. Indbyggerne heroppe ved nemlig godt, at der er lidt 
langt til avanceret lægehjælp på Rigshospitalet eller Aalborg 
med "dampskiv" - har man en blodprop i hjertet eller alvor
lige hovedlæsioner går det hurtigere i en Hercules eller en 
Challenger, som Eskadrille 721 også har stationeret heroppe 
med faste mellemrum i Flyvevåbnets enorme hangar på flyve
pladsen i Søndre Strømfjord. Challengeren er nemlig en del af 
Grønlandskommandoens virkemidler i SAR-opgaver, suveræ
nitetshåndhævelse og forurenings- og fiskerikontrol af de ► 



De danske opdaterede 
fly er udstyret med 4 
Rolfs Royce Alllson 
AE210003-motorer på 
hver knap 4.700 hk og 
effektive &-bladede 
Dowty-propeller. 
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Selv om lufthavne i Sønd
re Strømfjord er Hforure
net• af menneskets 
tilstedeværelse, er natu
ren dog åndeløs smuk. 

En livline til civilisationen. 
Hercules-flyene trives bedst 
med flyvning i ode og ufrem
kommelige områder. 

grønlandske farvande - og når den store Hercules er i Kanger
lussuaq, så kan der også trækkes på den til akutte opgaver. 

Men der er anden fordel ved øvelsesflyvning på Grønland. 
Her er klipper, og de er større end Himmelbjerget - præcis 
som i andre lande, hvor det danske Flyvevåben jo ofte befin
der sig i de mange internationale missioner. Den kryptiske 
betegnelse "CET" er formålet med flyveturen herop. Det står 
for "Combat Enhancement Training" - eller sagt på flyver
jysk: Hvordan man flyver en stor flyvemaskine som en Her
cules på en måde, så man løser opgaverne uden at bliver 
skudt unødigt meget på eller flyver vingerne af flyet. 

STORT ANTAL OPGAVER KRÆVER FLEKSIBELT FLY 

Opgaverne står netop skrevet i flertal, for der er mange af 
slagsen - og de stiller vidt forskellige krav til fly og mand
skab. Opgaverne spænder lige fra forsyningsmissioner til eva
kuering af sårede personer til SAR-missioner. Trods C-
130' erens alder - det fløj første gang i 1955 og er dermed det 
længst producerede militærfly i verden - er der stadig tale om 
et enestående kapabelt fly. Er man ikke bange for komfort
klager fra passagerne kan der stuves 128 personer ind i det 
forlængede skrog - den såkaldte C-130J-30-version, som Dan
mark ejer 4 af. Men Business Class bliver det aldrig. 

På turen fra Aalborg til Søndre Strømfjord kan man opleve 
dette på egen krop. Når man sidder - særlig ud fra propeller
ne - så går det op for en, hvor forfinet moderne passagerma
skiner egentlig er i forhold til en grov børste som en Hercules. 
Overalt hvor man kigger i kabinen - altså lastrummet er der 
ledninger, kredsløb, håndtag, lodder og trisser. Alle flyets 
indvolde og vitale systemer kan inspiceres og efterses lynhur-
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tigt - her er det ikke gemt af vejen som i en B737. Wirerne til 
højderoret løber i loftet - frit tilgængelige, og man har en kraf
tig fornemmelse af, at man som passager kunne havarere flyet 
ved at lave inflight armhævninger i dem. 

Det er også nødvendigt at iføre sig godt med tøj. Man sidder 
i et slags net op ad det iskolde skrog, mens man efter bedste 
evne forsøger at isolere sig fra den markante træk, der findes 
overalt i flyet. Vibrationerne slipper man dog ikke for - særligt 
ud for propellerne - har man nyresten skal de nok blive pul
veriserede undervejs. Kabinestøjen ligger i øvrigt på øredø
vende 110 dB, så ørepropper er strengt nødvendige undervejs. 

Men trods dette er der en sær slags komfort i at kunne gå 
frit rundt i et så stort fly. Kravler man op ad stigen til flight
deck' et ser man, at det er på størrelse med en velvoksen kolle
gielejlighed med en ståhøjde på over 2 meter. Her er sædeplads 
til to piloter, en tekniker i midten samt to personer yderligere 
bagerst i cockpittet. Her sidder man kongeligt med udsigt til 
glascockpittet foran en, isoleret fra træk, kulde, vibrationer og 
støj, mens man som på et flyvende tæppe bliver skudt ud over 
landskabet med en trods alt betragtelig hastighed for et turbo
prop-fly- flere gange undervejs nærmer vi os en rygvindsin
duceret GS på 400 kt. Skulle man blive træt af udsigten fra 
FL280, kan man hoppe op på en hemse-monteret briks og tage 
sig en lur, alternativt lune sig en lækker færdigret i cockpit
pantryet. 

Men trods alle disse bekvemmeligheder, handler C-130J 
Hercules handler ikke om drinks og komfort. Den handler om 
at få opgaven løst, og det er en del af dens brovtne charme. 
Fuldt lastet vejer flyet godt 85 ton - heraf er 33 ton last. 

I den danske forlængede form kan Herculessen desuden 



Der er ingen veje på Grønland, så de 13 indenrigsruter er 
velbelagte. Air Greenland har base på Søndre Strømfjord 
og beflyver bl.a. ruteme med 5Havilland DHC-7 Dash 7-fly. 

fragte op til 97 patientbårer, 8 paller gods, 2-3 stk Humvee's 
eller 2 M 113 pansrede mandskabsvogne. 

ENESTÅENDE PERFORMANCE 

Flyets performance er dog trods alderen (og udseendet) stadig 
enestående, og C-130 har overlevet op til flere forsøg på at 
erstatte den med nyere designs. 

De opdaterede danske fly (den såkaldte Cl30J Super Hercu
les) er udstyret med 4 Rolls Royce Allison AE2100D3-motorer 
på hver knap 4. 700 hk og effektive 6-bladede Dowty-propel
ler i kompositmaterialer sørger for et effektivt livtag med at
mosfæren. På dagens første flyvning fra Kangerlussuaq er
kender man, hvor kraftig motoriseringen i virkeligheden er. 
Med fuel til 4 timer og en let last bestående af 4 paller, der 
skal droppes i nærheden af pladsen, liner vi op til start på 
bane 27. Piloterne gasser motorerne op til fuld power og slip
per bremserne. Accelerationen er imponerende og opleves 
betydeligt kraftigere end i konventionelle passagerfly. Man 
presses tilbage i sædet og bliver der. Fra brake release til 115 
kt (213 km/t) går der bare 22 sekunder. 

Da vi er airborne, fortsætter vi i low level ud over fjorden. 
Der er planlagt en ca. 2 timer lang rute igennem terrænet. For 
hver time er det meningen, at vi skal komme tilbage til Søn
derstrøm for at smide kasser ud af flyet. 

For en dansk "leverpostejspilot" er dette en flyvning ud 
over det sædvanlige. Vi flyver langs fjorde og i dale kun afløst 
af hop henover de værste forhindringer. 

"Terrain, terrain, pull up, whoop, whoop", lyder det kon
stant fra flyets computer, når vi lader til at være på kollisions
kurs med en bjergkam. "Disregard" kvitterer både kaptajn og ► 





styrmand med. Det SKAL være enige 
om, at det en "falsk alarm", når der fly
ves med så relativt små marginer. Men 
den lidt mere forcerede flyvning er net
op en del af kurset. Detachment 
Commander på turen er KON, Kaptajn 
Claus Kongsgaard. Han har et par tusind 
timers flyveerfaring under grønlandske 
forhold og skal lære fra sig til de mindre 
erfarne piloter. "Ja, Naturen er flot ", 
istemmer han. "Men man skal ikke spø
ge med forholdene heroppe. Der er 
mange piloter, der er kommet galt afsted 
på Grønland". 

"Se nu her", siger han til andenpilo
ten Steffen Jensen, da vi runder et hjør
ne og flyver ind i en ny forgrening i 
fjorden i omtrent 400 ft agl. "Se på 
krusningerne i vandet. Der står garante
ret en rotor lige om hjørnet. Lad være 
med at flyve for langsomt herind - det 
er minimum 210 kt". 

Med 210 kt har man næsten 100 kt 
ned til flyets stallspeed, og det kan ud
nyttes til at lave et escape-climb, hvis 
man støder på dårligt vejr, forhindrin
ger eller andet, man ikke bryder sig om. 

"Loadies, så kommer der et hard pull 
up in ten seconds", lyder det i headset
tet, da vi er midt i fjorden, der virker 
for smal til en vending. Til begge sider 
tårner den grønlandske granit sig op. 
Det er flot. Og meget lidt tilgivende ter
ræn i tilfælde af pilot- eller teknik.fejl. 
Beskeden i headsettet er ikke en service
meddelelse til os i cockpittet, men en 
kortfristet advarsel til de stakkels tekni
kere og loadmasters - også omtalt som 
"loadies", der kravler rundt på lasten i 
flyets bug under flyvningen. De skal 
have en stærk mave for at tåle mosten, 
mens de arbejder på at rigge faldskær
mene. De skal nu nå at holde fast eller 
sætte sig ned, inden de møder en for
holdsvis langvarig påvirkning med op 
til 3 g, som flyet regelmæssigt manøvre
res op til. Undertegnede skulle hilse og 
sige, at benene blive lidt trætte, når man 
pludselig vejer 250 kg. Det føles under 
alle omstændigheder ganske vildt i et så 
stort fly som dette. 

Vi er direkte på vej mod en bjergkam 
- med vilje. Flyet laver nu et kraftigt 
pul! up, mens der sættes fuld power og 
flaps. Landskabet forsvinder under en, 
og flyet skyder opad i en naturstridig 
vinkel, mens motorerne brøler det bed-

stede har lært. Efter blot 10-15 sekun
der har vi blødt næsten 100 kt af, men 
højdemåleren dokumenterer, at der er 
en mening med galskaben. Vi er nu over 
2000 ft højere end udgangspunktet, og 
den før så truende bjergkam er nu langt 
under os. Et vist overskud af fart er vist 
altid godt, når man flyver i bjerge. 

ALENE I VERDEN 
Under den videre flyvning går vi igen 
lavt. Kigger man godt efter skal man 
ikke gøre sig meget umage for konstant 
at se dyreliv som fx moskusokser. Men 
man ser ingen - absolut ingen menne
sker i landskabet, der farer forbi ikke 
langt under det store flyskrog. Her sid
der vi - lunt og trygt - som i en rum
kapsel, mens vi betragter det smukke, 
men fjendske landskab under os. Her er 
ingen muligheder for udelanding - især 
da vi strejfer indlandsisen, der rejser sig 
i alt godt 3 km i højden, og man tænker 
uværgeligt på, om man overhovedet vil 
blive fundet, hvis man havarerer her i 
ødemarken. De fire turbiner summer 
dog tillidsindgyden de - og den rigelige 
motorisering gør nok en lidt mere tryg i 
disse omgivelser. Havde det været et 
single-engine-fly, ville man nok være 
noget mere fokuseret på motorgangen. 
Utallige steder på Grønland vidner pul
veriserede flyvrag om den uforsonlige 
natur - mange fly er aldrig nået frem og 
ligger formentlig begravet i indlands
isen. Under opholdet på Kangerlussuaq 
ser man dog en vis trafik med en-moto
rede fly - formentlig færgeflyvninger 
fra USA. Det tyder på en, muligvis to 
ting; at de flyves af modige og måske 
endda også dygtige piloter ... 

At det at flyve på Grønland ikke er 
dansk normalflyvning understreges af, 
at der hver halve time udsendes positi
onsmeldinger til Greenland Radio: "Da
nish Airforce 3060, OPS normal". Så 
ved da de, inden for hvilket (gigantisk) 
område, de skal begynde at søge i. 

Men den anden kaptajn, der er med 
på turen, Michael Koch Nielsen med 
flyvenavnet GOL beroliger: "Hercules
sen kan faktisk flyve på to motorer, hvis 
det er nødvendigt. Den amerikanske 
kystvagt gør det faktisk som en del af 
standardoperationen for at forlænge 
rækkevidden", fortæller han. 

Efter en navigationstur både nord og ► 
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syd for pladsen er vi nået frem til nedkastningsområdet. Det 
er en golfbane bare 3 km stik øst for flyvepladsen, hvilket 
igen understreger, at her er særdeles god plads til de store 
armbevægelser - ikke mindst fra flyveledernes side. 

Vi begynder vores indflyvning. Kasserne, der kan indehol
de alt fra nødhjælp til krigsmateriel, skal afleveres i en forud 
afmærket dropzone på 200 x 200 meter. Det er under alle for
hold en tight operation, når tingene skal kastes ud fra et fly, 
der bevæger sig med omtrent 260 km/tog i en højde af ca. 
800 ft agl. En forsinkelse på blot 5 sekunder kan placere la
sten over 300 meter længere fremme. Vi sænker farten, sætter 
flaps, og flyet hænger nu i en naturstridig nose-up-vinkel, 

mens loadmasteren abner Herculessens store agterrampe. Der 
bliver givet grønt lys og kasserne ruller selv ud af flyet, der 
nu praktiserer en såkaldt "Combat Escape", hvilket i al sin 
enkelhed går ud på at flygte fra område alt hvad remmer og 
tøj kan holde i tilfælde af, at nogen forveksler flyet med en 
skydeskive. I praksis sænkes næsen, flaps fældes ind og de 
fire turbiner får lov at tage al den jetfuel, de kan bælle i sig 
med gashåndtagene "firewalled" . På under 2 kilometer accele
rerer vi til lige under 300 kt. Kasserne lander blødt under os 
- de fleste af dem! En enkelt skærm på en pakke - heldigvis 
blot en "øvelsesdummy" uden værdi - folder sig ikke ud og 
kassen rammer jorden med et knald, der kan høres i Køben-
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havn. Det er derfor, man øver sig. Resten af pakkerne rammer 
jorden blidt. Under dem er der en slags bikage-formet pap, 
der absorberer stødet. 

SIRIUSPATRUWEN 
Vi lander i Kangerlussuaq og skifter besætning og gør klar til 
endnu en low-level-tur. Kaptajnen er denne gang Michael 
Koch Nielsen med flyvernavnet GOL. Vi flyver syd for plad
sen i lav højde. Et skummelt udseende vejrsystem trækker 
ind, og den urolige luft giver en tiltagende turbulens over 
fjeldene . Den næste dal er blokeret af lavthængende skyer og 
det store fly gennemrystes nu, som kørte man på en hullet 
grusvej i en bil. "Nej, der skal vi ikke ind", beslutter GOL sig 
ved synet af de optarnede skyer og trækker flyet op og ven
der 180 grader væk fra uvejret. Selv i det store fly er turbu
lensen markant, og det varer en rum tid, før vi er væk fra 
den. I et mindre fly ville oplevelsen nok have været lidt min
dre behagelig. 

En halv time senere går vi ind over indlandsisen i relativ 
lav højde for at sætte flyet op til nedkastnings-approach. So
len brænder godt igennem, og genskinnet fra isen og den let 
overskyede himmel får horisonten til at blive meget utydelig. 
Der skal ikke meget fantasi til at forestille sig, hvordan man 
let ville kunne blive desorienteret og flyve flyet i jorden -
særligt fordi indlandsisen skråner jævnt opad. Den stiger fak
tisk næsten 10.000 ft over 500 km med den største relative 
højdestigning tættest på havet. Men besætningen er godt 
hjulpet af flyets seneste opdatering, der inkluderer head-up
display med alle tænkelige flyveinformationer. 

En afHercules-flyenes opgaver på Grønland er at yde støt
te til Sirius Patruljen, der har baser forskellige steder i Nord
østgrønland - et af de mest øde steder i verden, hvor der ofte 
er flere hundrede kilometer til nærmeste nabo. Da de ameri
kanske astronauter landede på månen d . 20. juli 1969, sendte 
besætningen fra Daneborg et telegram til dem og lykønskede 
dem med, at DE nu var de mest ensomme mennesker i verden. 
Daneborg er hovedbasen for Siriuspatruljen og godt 250 km 
syd for den ligger Mestersvig, hvor to Sirius-folk passer den 
1800 meter lange landingsbane. I mange af årets måneder er 
fly den eneste vej frem - ud over slædehunde naturligvis - så 

a LOCKHEED MARTIN C-130J-30 SUPER HERCULES 

Motor: 4 x Rolls Royce Allison AE2100D3 på hver 4.691 Shp 

Max. Marchfart: 362 kt. 

Maks. flyvehøjde: 40.386 ft 

Rækkevidde: 5,900 km med 14 ton gods 

Brændstofbeholdning: 27.100 liter 

Stigeevne: 2000 ft /min / 28.000 ft på 14 min. 

Startdistance: 584 m @ minimum startvægt 

Landingsdistance: 383 m @ minimumstartvægt 

Tornvægt: Ca. 34,274kg 

Maks.vægt: 85,379kg 

Pris: Ca. 700 mio. kr. 

derfor er en Hercules på himlen et kærkomment syn, når der 
skal fragtes forsyninger frem. Men det kan være overvælden
de at fa 5-10 nye mennesker på besøg et par timer, hvis man 
har gået i tosomhed i månedsvis. Så voldsomt kan det være, 
at eneboerne ligefrem er glade, når besætningen tager afsted i 
igen. 

Vi flyver nu i timevis over indlandsisen på en nordøstlig 
heading fra Søndre Strømfjord. En tilsyneladende endeløs 
konturløs isørken. Men efter et godt stykke tid, begynder 
landskabet at ændre sig. Der kommer bjerge til syne, spræk
ker og tilfrosne bugter. Vi nærmer os østkysten. Første stop pa 
ruten er Daneborg, der skal have et par vigtige forsyninger. Vi 
skal ikke lande der i dag, for banen er ikke ryddet til et fly i 
vores størrelse - fra luften ser man en bane på 20 x 300 meter. 
Det er til Twin Otteren - Herculessens arktiske lillebror, der 
med sine ekstreme STOL-egenskaber i sandhed er ødemarkens 
Landrover. 

Der lyder et "Go!" i headsettet, og man ser hvorledes pak
kerne daler ned mod basen. Der er to snescootere, der er kørt ► 
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Mellemlanding i 
Keflavik, Island. Næse
hjulsstyringen betje
nes med drejehjulet til 
venstre. 

ud på den tilsneede bane for at tage imod. Fra luften ser man 
let, at her er mennesket blot gæst og, at naturen er en streng 
vært, der skal respekteres til alle tider, for hytterne er nær
mest dækkede af snedriver! Som en farvelsalut trækkes flyet 
ud over fjorden, og Daneborg forbiflyves med et brøl fra de 
fire motorer og en vinken med vingerne. Og så er Hercules
sen, linket til civilisationen væk igen, lige så hurtigt som den 
dukkede op og Sirius-folkene er igen overladt til sig selv og til 
fornyet armlægning med naturen. 

250 kilometer længere mod syd ligger Mestervig, hvor stil
heden tilsvarende flænges af larmen fra det store fly, da vi 
kaster forsyninger ned. Kontrasten må være enorm med tanke 
på, at den eneste måde at betjene et af jordens mest stille ste
der på, er ved at operere en af jordens mest støjende trans
portformer. Men det er effektivt, og det er eneste der virker 
heroppe. 

1000 METER GRUS 

Få minutter senere far vi en demonstration afHerculessens 
utrolige operationelle fleksibilitet. En af de mest øde beliggen
de flyvepladser i verden - Constable Point - eller Konstabel
pynten (BGCO) ligger i området og lokker med sine velfrisere-
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de 1000 meter grus. Her vil besætningen lande dels for 
træningens skyld, og fordi der på basen i Sønderstrøm har 
stået 2 paller med 4 gigantiske traktordæk i over et år og sam
let støv. Ingen fly har været store nok til at tage dem med -
indtil vi korn forbi og læssede dem i Herculessen, der tog dem 
ombord som var det en æske gajoler, der blev smidt i et hand
skerum. 

Så ser vi pladsen. Den er kort, meget kort - og smal. En sort 
grusstribe med store snevolde for hver ende - og ditto ud for 
siderne. Et slags hangarskib i en arktisk ørken. 

Er det virkelig meningen, at en C-130 skal kunne lande der 
- alle 80 ton? Ideen virker lige så dømt til succes som en B737 
på kort finale til Anholt, for her er der virkelig ikke plads til 
fejltagelser. Venstredrej ved missed approach er udelukket, for 
et fjeld skyder mindst 300 meter til vejrs. Jeg strammer mine 
seler, for jeg kan ikke stå af nu, og det skal nok bliver en ople
velse af den ene eller anden slags. 

"Hastigheden altafgørende her", forklarer KON fra venstre 
sæde. "Hvis vi ikke ligger stabilt plus/minus 2 kt på vores 
finalehastighed, så går vi rundt". 

Vi sætter fulde flaps, gear og reducerer farten til 110 kt på 
finalen . Det er ikke meget - men 200 km/ter stadig 200 km/t . 
En betragtelig hastighed, når underlaget er grus og banen er 
kort. Ingen siger noget i kabinen, ud over piloternes indbyr
des orienteringer. Vi rammer banen med et hult drøn i en 
betragteligt hårdere sætning, end man nogensinde kommer til 
at opleve i noget passagerfly (håber jeg), og vores hastighed 
synes alt som stor til, at vi kan stoppe, inden vi rammer sne
volden for enden. Lige indtil kombinationen af bremser og 
reversering finder sted. Vi hænger nu i skulderselerne, og 
FLYVs kamera ryger på gulvet i en deceleration, der overra
sker med sin brutalitet. På omtrent 400 meter er hastigheden 
under kontrol og i dag uden nogen særlig vind ville det let 
lastede fly formentlig kunne have lavet en full-stop-landing 



på 500 meter bane. "En god sætning på en short-field-landing 
er altid kontant", konstaterer KON tilfreds, mens vi taxier ind 
på forpladsen, der netop er stor nok til at vi kan vende flyet. 
Snart myldrer det frem med "lufthavnens" ansatte. Det er 
med garanti det største fly, der har landet der i månedsvis og 
kameraerne gløder. Lufthavnschefen er meget benovet over 
det traktordæk-medbringende besøg, og vi bliver indbudt til 
aftensmad, som vi venligt afslår. Til gengæld fortæller han 
ivrigt om lufthavnens omfattende sikkerhedsreglement. Un
der alle omstændigheder spærres der af under tankning og 
relevante kegler sættes op - uagtet at vi er det eneste fly på 
pladsen - og formentlig de eneste mennesker i en radius på 
100 km. Men procedurer er procedurer selv i ødemarken. 

Under hele besøget, der blot varer en halv time, kører fly
ets APU - sikkert under mantraet: "Don't rock the boat . .. " 
Flyet kan godt starte selv på egne batterier, men det er en 
farlig leg, for det kræver, at man lukker flyets computere helt 
ned, og en boot-failure her i ødemarken er langt fra ønskelig. 

VERDENS HURTIGSTETRANSPORT 
Det er en sær fornemmelse at stå der på en så lille isoleret fly
veplads i det rene skære ingenting - og så vide, at man kan 
flyve direkte til København eller New York, hvis det skulle 
være - og på en flyvetid, der ikke er langt efter hurtige jetfly. 
I virkelighedens verden er C-130 Hercules måske en afver-

dens hurtigste transportformer fra A til B, for ingen andre fly 
i større udbredelse mikser stor kapacitet med STOL-egenska
ber, høj rejsefart og stor range. Den slags maner til respekt, 
for evnen til at bringe civilisationens ressourcer til ødemarken 
eller katastrofeområdet gør flyet til et virkeligt nyttigt værk
tøj i krisesituationer. 

Så den store brutale halvgrimme børste af en flyvemaskine, 
der ligner en blanding mellem en vindmøllefarm og gris ER 
faktisk en charmerende sag ved nærmere eftersyn. Men skøn
heden ligger ikke overfladen. Den udgøres af flyets fantastiske 
fleksibilitet, hårdførhed og enestående nyttighed, nar der er 
svære opgaver der skal løses - ofte langt fra trygge og velord
nede Danmark. 

Efterskrift: Hjemturen gik over Reykjavik, Shetlandsøerne, 
Færøerne og endte på en lang finale til bane 081 i Aalborg. 
Der var igen plan, nypoleret asfalt under de grove hjul og den 
milde danske vind duftede af friskt græs og blomster. Kedeli
ge og civiliserede forhold til en rastløs arbejdshest som Hercu
les, der lige som sin sjæleven slædehunden trives bedst med 
et tungt læs og den bistre vind lige i snuden. Men verden er 
"heldigvis" et uroligt sted, og skal man tro Eskadrille 72l's 
motto: "Ubicumque Quandocumque" - når som helst hvor 
som helst, får Herculessen eller dens besætning får næppe lov 
at blive på jorden længe. ■ 
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Så ligger Bilka 30 sekunder nede 
på den anden side af rundkørslen I 



AARHUS SVÆVEFLYVEKLUB TILBYDER DE SAGEN DREJER SIG OM: FLYVNING UDEN MOTOR! 

TEKST OLE STEEN HANSEN 

FOTO JONAS SVENSTRUP OG OLE STEEN HANSEN 

Der er brug for dig! Spørg, spørg, 
spørg, lær, vær med i fællesskabet - og 
oplev så det helt fantastiske ved svæ
veflyvning. Aarhus Svæveflyveklub 
repræsenterer det, som det hele hand
ler om: Den ægte vare, accelerationen i 
spilstarten, udfordringen ved at blive 
hængende uden motor. Og klubben 
gør det helt klart i sin information til 
nye medlemmer: Svæveflyvning er 
ikke et solotrip. 

Klubben er på samme tid en af Dan
marks ældste og yngste svæveflyve
klubber. I dag en klub med fine facili
teter, venlig modtagelse af gæster, god 
stemning i startfeltet og fælles grillaf
ten den første lørdag i hver måned. Det 
er tydeligt, at folk ved, hvordan de 
skal gribe dagens arbejde an, når man 
mødes til briefing. Der er tid både til at 
få tingene gjort og tale med gæster, der 
er mødt op for at flyve en tur. 

Klubhus, værksted og hangar huses 
under samme tag i en 60 meter lang 
bygning opført til formålet. Der flyves 
i weekender samt tirsdag og torsdag 
aften. Hvis man sidder i klubhuset og 
venter på at tågen skal lette, kan man 
flyve en tur på computeren med svæ
veflyvesimulatoren Condor, som er sat 
op med tre skærme, joystick og sider
orspedaler, så det begynder at ligne en 
simulator. 

Det var været et meget stort arbejde 
siden engang midt i 00' eme at genetab
lere klubben med egen bane og byg
ning, så man er glad for de gæstein-

struktører fra Fyn og Aviator, der 
kommer og giver et nap med ved 

skolingen. 

PLADSEN 
Pladsens officielle navn er True Svæve
flyvebane, hvilket indirekte signalerer, 
at der ikke er tale om en offentlig fly
veplads. Banen er små 1000 meter lang 
og ligger øst-vest med den ene ende 
ganske tæt ved en offentlig gangsti og 
motorvejen E45. Den anden ende lig
ger tæt ved landsbyen True, som igen 
befinder sig umiddelbart nordvest for 
Jyllands største by. Femhundrede me
ter øst for baneenden ligger et vældigt 
villakvarter, der strækker sig de fire ki
lometer ind til ringvejen, og som så 
faktisk bare fortsætter på den anden 
side af den, indtil husene bliver sa sto
re, at vi taler om midtby. Der er ni kilo
meter i fugleflugtslinje fra Aarhus 
domkirke til klubhuset. Det kan man 
kalde en central beliggenhed. 

Det krævede 12 års arbejde at få 
pladsen anlagt, og de fleste af dem gik 
med papirarbejde og tilladelser. Flere 
andre placeringer var inde i overvejel
serne, men det endte med True, ikke 
mindst fordi den ligger tæt på byen, 
men også samtidig frit med store områ
der at søge termik i. Nu er flyveplads
planer ikke det letteste at sælge til 
hverken myndigheder eller lokale. En 
absolut betingelse for at få lov til at 
anlægge banen ved True var, at der 
ikke måtte kunne opspores bare antyd
ning af en propel på pladsen. Ingen 
motordrevne gæster, ingen slæbefly og 
heller ingen motorsvævere. Men er en 
svæveflyklub ikke ligefrem nødt til at 
have mindst en motorsvæver i 2012, f. 
eks. til flyslæb? 

"Slet ikke," svarede næstformand ► 
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Lars Jensen, der havde instruktørvag
ten, første gang jeg var på besøg, "Vi 
kører med nylonwire på spillet, og det 
giver i gennemsnit 75 meter mere i 
starten. Så behøver man ikke slæbefly. 
Men den nye motor i spillet er vi des
uden nede på at bruge 0,35 liter 
brændstof pr. start - så kan det vist 
ikke gøres billigere eller mere miljø
rigtigt." 

Jeg måtte alligevel høre, om han da 
i det mindste ikke synes, at de kom
mer til at savne muligheder i skolin
gen, f.eks. at eleverne får nogle sam
menhængende timer i luften til at øve 
drej? 

Lars mener, man sagtens kan klare 
sig uden: "Vores elever kommer lige 
så hurtigt til solo og certifikat, som de 
gør i andre klubber. Det er et spørgs
mål om tilrettelæggelse og om at sørge 
for, at eleverne kommer til at prøve 
noget god flyvning. Det behøver vi 
ikke motorer til. Det er for dovent. 
Her dyrker vi svæveflyvning." 

Ensædet skoling foregår p6 klubben• SZD-51 Junior. 

FUGLFØNIKS 
Pladsen ved True har betydet, Aarhus 
Svæveflyveklub, der næsten var afgået 
ved døden, rejste sig fra asken som en 
Fugl Føniks. De nuværende folk bag 
den har gjort et vældigt arbejde med at 
stable den nye klub på benene og ska
be en ny klubkultur, der er mere i tråd 
med nutidens måde at se og gøre tinge
ne på. "Den gamle var en skælde-ud
kultur," fortalte en instruktør mig. 
Klubben har i virkeligheden skulle 
etableres helt fra bunden med alle de 
daglige rutiner omkring spil, fly, wire
henter osv. På en måde er klubben 
inde i en pionertid, ligesom den var i 
1930' erne og 40' erne. Det er igen en 
ung klub. Spændende; verden ligger 
åben! Men, som klubbens kasserer sag
de til mig, "savner vi lidt de der gamle, 
der kan det hele og gør det hele f. 
eks. slår græsset på banen!" 

Klubben har i dag omkring 40 aktive 
medlemmer. Der er stærkt fokus på 
elever. Sådan må det være. Ikke bare 

Aarhus Svæveflyveklub, men dansk 
svæveflyvning i al almindelighed, er 
afhængige af, at der kommer nye ind i 
begyndelsen af fødekæden. Klubbens 
mange etableringsomkostninger bety
der, at dens elevkontingent hører til de 
højeste i Danmark - 895 pr. måned for 
studerende, l.195 kr for alle over 25. 
Prisen inkluderer alt flyvning. Det kan 
fås billigere andre steder, men til gen
gæld ligger klubben meget tæt på Aar
hus. Det koster at køre SO, 100 eller 
150 km frem og tilbage til en alternativ 
klub - både benzin, slid og tid. For de 
mange, der bor i Aarhus og pa Djurs
land bliver klubben alligevel den bil
ligste og praktiske. 

Men allervigtigst for at komme igen
nem svæveflyveuddannelsen på rime-
lig tid er, at man føler sig godt hjemme 
i klubben, har lyst til at komme på 
pladsen, og at nogen hjælper en med at 
komme over de knaster, der nødven
digvis må være i et skoleforløb. For at 
gøre det endnu bedre arbejder klubben ► 



Klubben købte I 200I danne ASK 
21 - den■ hidtil ■WnU lm/Nlllt
ring og at udtryk fol', at den 
lllgger ■tort vegt pl ■kollftgen. 

\\\ \\ , ____ ------
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i øjeblikket med at indføre en mentor
ordning, så et nyt medlem bliver knyt
tet til et mere erfarent, og som så altid 
vil være den, man kan spørge til råds. 
Den planlægger også at indføre elev
møder, hvor eleverne kan give feed
back, så det hele kan komme til at køre 
endnu bedre. 

REKRUTTERING 
Klubbens svævefly kan ses fra Bilka, 
og store dele af det vestlige Aarhus. En 
vinter hængte klubben sin Junior op i 
varehuset Salling på gågaden i Aarhus 
for at gøre opmærksom på sporten. 
Klubben tilbyder for 900 kroner 6 spil
stater fordelt på to dage til dem, der 
sådan for alvor kunne tænke sig at op
leve, hvad det hele går ud på. Vælger 
man den pakke, vælger man også fæl
lesskabet, fordi man forventes at møde 
op og tage del i det praktiske. 

Under et besøg på pladsen oplevede 
jeg to unge, der går med pilotdrømme, 
og som så havde fundet ud af, at der 
var en svæveflyveklub i nærheden. De 
havde også hørt, at det kunne være en 
start pa karrieren. Og hertil må man jo 
sige, at det aldrig er nogen skade til at 
gøre det til en god vane at betragte 
hver landing som et rigtig seriøst for
søg. Man kan også tilføje, at der findes 
mange eksempler på professionelle 

Alle de daglige rutiner er beskrevet på kort, der 
både fungerer som instruktion til nye og tjekli
ste for gamle medlemmer. 
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piloter, der flyver deres rutefly for at 
tjene penge, men flyver svævefly i fri
tiden for at have det sjovt. Den ene af 
de to unge havde været interesseret i 
fly hele sin barndom, men det var først 
for nylig, det var gået op for ham, at 
svæveflyvning faktisk var en mulig
hed. 

Jeg har mødt det før på svæveflyve
pladser i Danmark. Selv børn og unge, 
der låner alle de fly bøger, de kan skaf
fe på skolebiblioteket, er langt fra altid 
klar over, at der er en svæveflyveklub i 
nærheden, og at svæveflyvning ikke er 
dyrere end så mange andre former for 
sport eller fritidsaktivitet . Dansk Svæ
veflyvning har formodentlig et poten
tiale i unge, der bare ikke aner, at svæ
veflyvning findes - sådan helt reelt i 
virkeligheden og måske ikke engang så 
langt fra, hvor de bor! 

Aarhus Svæveflyveklub får løbende 
nye medlemmer, og der er god gang i 
skolingen. Det nuværende medlemstal 
på 40 aktive er reelt set bygget op fra 
næsten ingen siden 2007. Der er et fra
fald, og det kommer ikke mindst, når 
eleverne har fået S-certifikat. Så skal 
der ske noget mere, og der har klubben 
endnu ikke så meget at tilbyde i form 
af det sidste skrig i højtydende to- eller 
ensædede fly. Man kan ikke både blæ
se og have mel i munden. Dagordenen 
de sidste fem år har heddet at bygge en 
klub op, skoleflyve, fa medlemmer, og 
det er lykkedes i en grad, så Aarhus 
Svæveflyveklub må have en af de yng
ste gennemsnitsaldre for danske klub
ber. Fremover håber klubben også at få 
tid, kræfter og penge til at arbejde vi
dere med den mere avancerede svæve
flyvning. 

TID OG GAMLE DYDER 
Man må sige, at det er en rar tanke, at 
man faktisk kan starte en svæveflyve
klub i Danmark. Det er i realiteten det, 
de har gjort i Aarhus. Der er også noget 
aldeles forfriskende ved at komme på 
besøg i en svæveflyveklub, hvor man 
holder fast ved kernen i svæveflyv
ning: Sporten og fællesskabet. Nye 
medlemmer får at vide, at medlemska
bet "vil stille nogle krav til dig som 
person i form af medvirken og engage
ment". 

Dette - ikke mindst tiden, man bru-

ger på det er på en gang svæveflyv
ningens styrke og dens problem. Mo
torsvæverne vinder netop frem, fordi 
man ikke har tid til sporten. 

Men vi har ikke tid til noget som 
helst i Danmark. Vi er altid bagefter. 
Stress er en folkesygdom. Engang for 
ikke så mange år siden var der prestige 
for bundet med at have travlt. Det er 
absolut ved at vende, og i dag signale
rer det overskud at bruge tid på noget. 
En af de unge på pladsen ved True sag
de det således: "Den tid, man bruger 

på svæveflyvning, er faktisk en gave, 
man forærer sig selv." 

Og så er der fællesskabet . De tre vig
tigste personer i en moderne danskers 
liv er mig, mig selv og jeg. Individuali
teten er i centrum. I dagens Danmark 
er der flere husstande med enlige, end 
der er med ægtepar. Men lytter man til 
trendspotters og fremtidsforskere me
ner flere og flere, at der i fremtiden vil 
blive mere fokus på det fælles, og at vi 
skal lære at finde tid til det, der virke
lig betyder noget. Og her hører svæve
flyvningen i sin rene form måske netop 
til i fremtiden: Tid og fællesskab. Det 
er det, den tilbyder og kræver - ud
over de eventyrlige stunder mellem 
cumulusskyerne. 

Men der på True Svæveflyvebane 
kunne jeg ikke helt komme mig over, 
at det slet ikke skulle være et problem, 
at klubben ikke har motorsvævere. Er 
det ikke bare fordi, de nu engang ikke 
må? Jeg spurgte Lars endnu engang, 
inden jeg skulle hjemad. 

"Vi ville utvivlsomt have en motor
svævere, hvis vi måtte flyve med dem," 
svarede han, "men jeg savner dem vir
kelig ikke, fordi de skaber opsplitning 
i klubberne. Der opstår en fraktion 
med hyggeflyvning omkring motor
svæverne og en anden omkring svæve
flyvningen, som er en sport. Motor
svæverne dræber sporten. Hos os 
tilbyder vi den ægte vare, og det har 
jeg det fint med." ■ 



,,., 
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Dancopter i Esbjerg har anskaffet sig 2 stk Eurocopter EC-225 Super Puma 
mk. 2 - her illustreret med en tilsvarende maskine. 

OV- Type Bygget Fabr.nr. Reg .dato Ejer/bruger Ex 

OY-GKC(3) Cessna 560XL Citation XLS+ 2012 560-6109 20.6.2012 Kirkbi lnvestA/S, Billund 

OY-HOK Eurocopter EC 225LP Super Puma Mk.li 2012 2839 27.6.2012 DanCopter AIS, Esbjerg 

OY-HOM Eurocopter EC 225LP Super Puma Mk.li 2012 2838 21.6.2012 DanCopter A/S, Esbjerg 

OY-JTU Boeing 737-7L9 1999 28010 12.6.2012 Jet Time AIS, Kastrup OY..MRG 

OY-PWO EMBRAER EMB-505 Phenom 300 2012 5050102 18.6.2012 Anpartsselskabet af 19.9.2006, Brande 

OV-XWL DFS Kranich li 1943 1000 26.6.2012 Sun-Air of Scandinavia AIS, Billund D-0031 

I 

SLETTEDE 
' 

OV- Type Dato Ejer/bruger Årsag 

OY-CKK Cessna 560XL Citation XLS 13.6.2012 Kirkbi lnvest A/S, Billund Solgt som N57VP 

OY-HKJ Robinson R44 Clipper li 26.6.2012 Karsten Kjærulff, Odense Solgt til Slovakiet 

OY-HRB Robinson R44 Raven 27.6.2012 Hugo Bach, Vedbæk Solgt til Belgien 

OY-MRF Boeing 737-7L9 28.6.2012 Cimber Sterling AIS, Sønderborg Udlejet til Ukraine 

OY-MRG Boeing 737-7L9 12.6.2012 Wells Fargo Bank Northwest N.A. Salt Lake City Omregistreret OV-JTU 

OY..POE Cessna 182P Skylane 27.6.2012 Ib W. Nielsen, Esbjerg Solgt som D-EJPZ 

OV-TAW AviatA-1 Husky 11.6.2012 Stevns Aviation v/Dsteen Adamsen, Rødvig Solgt til Tyskland 

OV-XBM Glasfliigel H.201 B Standard Libelle 15.6.2012 Steffen Post, Vojens Solgt til Tyskland 

OV-XWX Rolladen-Schneider LS7-WL 26.6.2012 Anders Eplov, Køge Solgt til Ukraine 

EJERSKIFTER 

OV- Type Dato Ny ejer/bruger Tidligere ejer/bruger 

OY-GOG Sky 77-24 18.6.2012 EskildThulani Paamand, København Frederiksborg Ballon Kompagni, Hellebæk 

OY-HEP McDonnell Douglas MD 520 

OV-HIX Schleicher ASW 15A 

OY-HPK Robinson R44 Clipper li 

OY-XLL Schleicher ASW 20F 

Rettelser og tilføjelser: 
November 2011 : OV-XZO blev til D-KGWL. 
December 2011: OV-HXX blev til D-KAZZ. 

12.6.2012 

27.6.2012 

14.6.2012 

22.6.2012 

Januar 2012: OV-SFX blev til f'.CUVV (og ikke F-CHPG) . 
Marts 2012: OV-TVX blev til F-CMJK. 

Andersen & Skouboe I/S, Valby 

Poul Mølgaard Frederiksen, Børkop 

Matchbiler A/S, Viby J 

Foreningen OV-XLL, Kgs. Lyngby 

Maj 2012: OY-SKS blev til D-EAWM. OY-XUM blev til D-KXUM. 
Juli 2012: OV-XSK blev til OK-0369. 
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Andersen & Rønje I/S, Glostrup 

Frank Hoelgaard Hahn, Ringkøbing 

Jydsk Helikopter- & Flyudlejning, Holstebro 

Egon Trust, Hillerød (+3) 



Bliv Danmarksmester 
i navigation 

Lad din GPS få en pause og deltag i vores navigationsture. 
Der er på nuværende tidspunkt 8 forskellige navigations 
ruter rundt om i Danmark og du kan vinde flotte præmier. 

Sirius Air-Nav er lavet i samarbejde med DMU Sport, som 
vi takker for et virkeligt flot arbejde. Navigationsturene har 
det formål at være med til at forbedre flysikkerheden. 
er man god til at navigere, bliver man helt sikkert også en 
bedre pilot, ved at der kan frigives resourser til andre 
elementære ting ved flyvningen . 

Vil du deltage eller vide mere om Sirius Air-Nav så besøg 
vores hjemmeside på www.SiriusAviationlnsurance.com. 
Her finde du også vores formularer til et godt forsikrings
tilbud. 

Sirius International 
Aviation lnsurance 
Nyhavn43A2"', 1051 København K 
Telefon: +45 88 807 100 
e-mail: aviation@SlriusGroup.com 

Gt Web.: SiriusAvialionlnsurance.com 

Filial af Sinus International FOrsåkringsakliebolag (Publ), Svenge 
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LUFTPOSTEN 
DENNE GANG MED 
KATRINE DITMAR ANDERSEN 
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ffa.v"'-"'!eY. 

Hvo,; hvomå,· og i hvad lærte du at flyve? 
Jeg begyndte min pilotuddannelse i 
August 2008 på Center Air, direkte 
efter jeg blev færdig med alment gym
nasium i hjembyen Haderslev. Det var 
i bund og grund lidt en tilfældighed, 
at jeg blev sporet ind på luftfart. Det 
kom sig af en fascination af fly; Jeg 
fløj på det tidspunkt meget rundt I 
verden med min sport, sejlsport, og 
kunne ikke lade vær med at kigge op 
hver gang jeg hørte lyden af fly. Jeg 
traf en kammerat en februaraften 2008 
i byen, og han fortalte, at han skulle 
til noget infomøde om pilotuddanne!-

se I Roskilde. Nøj, det lød spændende! 
Så dagen efter aftalte vi at køre sam
men til Roskilde og splejse om benzin 
og bropenge. Efter mødet var der ikke 
megen tvivl, jeg besluttede at tage 
optagelsesprøven, og hvis jeg bestod, 
ville jeg begynde. Det gjorde jeg så, sa 
jeg tog en tur til Polen og sejlede mit 
sidste VM og tog et SAS-fly direkte til 
CPH, toget til Roskilde og begyndte 
på skolen omkring 1. august 2008. 
Den første dag var præget af nervøsi
tet og tanken "er det nu også det jeg 
vil - det er jo mange penge", men da 
tiden kom, og vi skulle ud og se flye-

... ... 

ne, skete der det som nok sker for 
mange, der hvor man ved "det er det
te jeg skal". Så med tiden lærte jeg at 
flyve på PA28, siden PA28R, PA34, 
efter skolen blev det ogsa til C 172 og 
Cl82 med stor fornøjelse. 

Hvad er den mest mindeværdige oplevelse 
i forbindelse med din skoling? 
Det må uden tvivl være første solo 
efter 10 ture med en instruktør - at 
lave sin første landing helt alene. 

Og ikke mindst første takeoff og 
landing på Boeing 737-800 med 186 
passagerer i marts 2012. 

Hele h.o/,Jef ...eti 1'å.6efi,,./,Je 
fifofeY yotif i J"'-"'! ...eti 
.,,,t.la.,,v..ef;e få. Ce,-..fey /rir: 

~~~ ... ... ... ... ... ... . 



-

Jet f:.o""- da.7u,, ,.._i,-._ a.{/el"/ør;fe 
; o/o, e/teY «bfo,,,._Jfe,v, VAi" 

ove/"Ya./:;:t va.Y del" ; aYde/e; vtid 

#KO,ifa.7e/;e. 

Hvad flyver du nu? 
Nu flyver jeg for Norwegian Air 
Shuttle på B737-800 med base i 
Stavanger I Norge. 

Hvilke fly ville stå i din drømmehangar? 
To Fl6 - et til mig og et til en kammerat. 

Bedste flyvetur nogensinde? 
Da jeg havde min far med ud at flyve 

første gang. Det var en stor oplevelse 
både for ham og for mig - vi fik et low 
pass i Kastrup, og når man for mit 
vedkommende er en lille grønskolling 
på tur med sin far, så er det ekstra 
sjovt! Når man lægger så megen tid og 
kræfter i en ting, er det skønt at kun
ne dele det med dem, man har nær
mest. 

Værste flyvetur eller oplevelse med flyv
ning nogensinde? 
Det har heldigvis ikke fundet sted 
endnu, bank under bordet, for at den 
ikke kommer. 

Hvad beskæftiger du dig med, når du ikke 
flyver? 
Så er det selvfølgelig familie og ven
ner og ikke mindst min sejlsport, som 
også tager godt med tid . Inden jeg 
begyndte på flyveskolen sejlede jeg på 

eliteplan i 29er og 4 70 med en pige fra 
Kolding, med et håb om OL 2012, men 
vi valgte andre veje, så nu bliver det 
mest kapsejlads i større kølbåde. 

Hvor er du med flyvning om 10 år? 
Der sidder jeg forhabentlig som kap
tajn i Norwegian og gerne med nogle 
instruktørrettigheder på såvel småfly 
samt 737. 

Hvad e1~ efter din mening, de største ud
fordringer i luftsport og General Aviation 
i dag? 
Det må være priserne på leje som 
kommer af høje afgifter til staten. Jeg 
mener, at hvis det havde været billige
re, så ville folk flyve mere og få mere 
erfaring, og vi ville slippe for de for
færdelige ulykker, som der desværre 
har været. 

(->et f"y #Ke{/e,,,._ f>er7e"'-

07 Jta.v"-"jeY. 
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Har du nogensinde f ået skældud for din 
flyvning? 
Ikke som jeg erindrer, men det er mas
ser at tid endnu til at få skældud. Så 
længe det er konstruktivt ... 

Er der en ting omkring det at flyve, du vil
le ønske du havde indset noget tidlige1·e? 
Man ved, hvad man går ind til, og 
man kommer ikke sovende til noget i 
denne verden. Det handler om vilje, 
passion og tro. Har man ikke det, så 
skal man ikke kaste sig ud i kommer
ciel luftfart. 

Hvor mange timer ha1· du - og hvilke(et) 
cerfikat(er)? 
Ca. 400, hvoraf 200 er på 737-800, jeg 
har et CPL(A) samt IRME og 737 Ty-
perating. ► 
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Du vinder 500 mio. kr. i lotteriet. Hvilke 
flyveaktiviteter skal støttes af dig som 
mæcen? 
Flyvning for syge eller handicappede 
som ellers ikke har den mulighed i 
hverdagen for at give folk en oplevel
se ud over det sædvanlige. Vi er så 
privilegerede, at vi kan se vores 
smukke land fra oven, og det syntes 
jeg alle skal have lov at prøve, også 
selvom man fx er låst til en kørestol 
resten af livet. Derudover ville jeg 
bruge noget på forskning i fatigue i 
kommerciel luftfart, da der i denne tid 
er et forslag oppe om yderligere for
længelse af arbejdstider fra 12 timer i 
træk til 15 timer . 

1\-;ruJø 0;7 0-ø ret wi 
fol" "'-"'f""'- ftL v1:f 1y-,,,..._ 
fr"' /1,,_f,,_J"'· 

Har du nogensinde bulet et fly? 
Heldigvis ikke endnu. Men jeg kan 
stadig nå det. 

Ha,· du en yndlingsrute / tur? 
Nej, ikke endnu. Jeg kan godt lide at 
flyve ind til CPH, for der føler man sig 
hjemme, og her har vi nogle helt fan
tastiske flyveledere. Men jeg glæder 
mig til at begynde at flyve i Nordnor
ge på vintertid, det er lidt af en udfor
dring med en 737-800, så der er det 
tungen lige i munden. 

Hvis du kunne skifte livsbane eller karri
ere, hvad ville du så geme være? 
Jeg har altid beundret flyvelederne, 

men hvis det skulle være udenfor den 
branche, så skulle det nok være arki
tekt. 

Kan du beskrive dig selv med et enkelt 
ord? 
Passioneret. 

Kan du 1·eparere et fly? 
Ja, men det er ikke sikkert, at Trafik

styrelsen er helt enig med mig. 

Ove,f/1v1Ai"'j 
4 H"-.telJ/e.v 0;7 
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Hvilken flyvepersonlighed beundrer du 
mest - og hvorfor? 
Jeg havde en dansk instruktør pa min 

Typerating, Søren hed han, han var 
utrolig pædagogisk og vidste alt om 
alle procedurer, og hvor alt stod, sam
tidig med at han formåede at brække 
det ned på en logisk måde. Så det må 
være typer som ham. Typen, man kan 
mærke brænder for det, de laver, sæt
ter sig ind i det, og ikke lade sig nøjes 
med, at der kun er en vej til facit, men 
bliver ved til det lykkes. 

Hvem skal have «Luftposten» næste gang 
- og hvo1fo1·? 
Det skal Carsten Pedersen, som er fly
mekaniker i hhv G.A. Service i Roskil
de og SAS Tech I CPH. Og det skal 
han fordi han er den mand jeg kender 
som har allermest kundskab om fly, og 
han gør alt hvad han kan for at hjælpe 
andre, ogsa har han en passion uden 
lige for at flyve. Og hvis ikke jeg selv 
kan reparere mit fly, så kan Carsten! ■ 

................ 



Copenhagen Area 
• 2012 Sjællandskort 1:250.000 
• På lager, hurtig levering 

Kr. 119,-
inkl. moms. 

KDA PilotShop Medlemsrobot 10 % 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 
Telefon 46 14 15 00, butik@kda.dk, www.kda.dk 

iPad knæbræt 
til flyvning 
• beskyt din iPad 
• anvendelse i fly og 

på jorden 
• fuld touch screen 

anvendelse 
• ekstra lommer til 

dokumenter og kort 
• åbning til lader og øretelefon 

KDA Pilotshop 

Plexus 
det kendte 
polermiddel til 
acryl og plexiglas 

Normalpris 
kr.119,00 

SPAR kr. 20,00 
198g 

Kr. 99,-

KDA PilotShop 
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskild 
Telefon 46 14 15 00, butik@ka-a-;dk 

Kr. 285 
inkl. moms. 
Medlemsrabat 10 % 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde, Telefon 46 14 15 00, butik@kda.dk,www.kda.dk 
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...: Flyvestation Skrydstrup er i 
dag med sine godt 1000 ansatte 
en al landsdelens storste ar• 
bejdspladser. Start og landings· 
banen er 3,5 km lang og 60 
meter bred. FSN Skrydstrup 
huser ogsa SAR helikopteren i 
det sydlige Danmark. 



--~ C E S S N A D E A L E R S C A N D I N AV I A 

FLYTEKNISK AS. MERDEVEIEN 18B. 3676 NOTODDEN - NORWAY 

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

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

NEW • IMPORT • USED • COMMISSION • EASA SERVICE CENTER 



Originale Randolph RE Aviator 
• den originale Randolph RE 

Aviator solbrille 
• designet til det 

amerikanske forsvar 
og flyvevåben 

• opfylder strengeste 
holdbarhedskrav 

• leveres med stødsikkert etui 

KDA PilotShop 

Vist model: 
Alu, grey 

Kr. 1.195 
inkl. moms. 
Medlemsrabat 10 % 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde, Telefon 46 14 15 00, butik@kda.dk,www.kda.dk 

OY BTU - Pa-28-161 
Warrior vfr 1978 

1 /8 parter sælges I BTU. Total 3380-motor 380 
timer siden overhaul. Står i Ringsted i egen hangar. 

Krav til nye parthavere 150 timer 
+ DMU medlemskab. 

Vi er i øjeblikket en ejergruppe på 5, 
men ønsker at udvide til 7-8 personer. 

Yderligere oplysning på tlf. 2215 7315 
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TRÆT AF FLAGSTANGEN 
Kunstflyvning 



OPLEVELSESKALENDEREN 
2012 

Dato Begivenhed 

23.7-2.8 Sun Air Cup/ DM, Svæveflyvecenter Arnborg, (www.dsvu.dk) 

26.7 -5.8 VM i avanceret kunstflyvning, Nyiregyhaza, Ungarn 

7- 12.8 DM i Ballonflyvning, København (www.ballondm.dk) 

9-18.8 VM i avanceret og unlimited kunstflyvning med svævefly, Dubnica, 
Slovakiet 

17.-19.8 OBE Air Rally, Elverum, Norge (bobbo @hjulstad.org) 

27.8 Sirius Air Rally, Haderslev (http://www.dmu-sport.dk/) 

8-9.9 DM i kunstflyvning, EKVH (både motor- og svævefly) (www.kunst-
flyvning .dk) 

11-14.9 ILA Berlin 2012, Berlin, Tyskland {www.ila-berlin.de) 

12.-16.9 Reno Air Races, Reno, Nevada (www.airrace.org) 

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

- EM's on-line kalender giver meget detaljerede oplysninger om arrangementer 
(www.eaa.org/news/). 

Oversigten bringes uden ansvar for ændringer, aflysninger eller trykfejl. 
Har du tips til arrangementer i ind- eller udland af en vis størrelse og almen inte
resse, så skriv til flyv @kda.dk. 
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DMU har indgået en aftale med Shell 
Aviation, som giver medlemmerne 
mulighed for at få et Shell Aviation 
kontokort. Kort-muligheden er i sig 
selv en fordel, da Shell Aviation nor
malt ikke udsteder kort til mindre 
aftagere. Derudover er der knyttet en 
rabat til kortet: 
Avgas lO0LL: 50 øre/ liter (før moms) 
JetAI: 40 øre/liter 
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Aftalen dækker i første omgang tank
ning i Danmark og Norge, men der 
arbejdes på at få Sverige og Tyskland 
inkluderet, såvel som rabat på køb af 
motorolie . 
DMU forhandler pt. med Shell Aviati
on om rabat på bulklevering af 
brændstof til de flyveklubber med 
eget tankanlæg, som er tilknyttet 
DMU. Udgangspunktet er 1 krones 

• • 

rabat pr. liter. Der bliver tale om indi
viduelle aftaler, idet Shell Aviation 
skal godkende tankanlægget i forhold 
til sikkerhedsprocedurer ved eventuel 
forurening. Aftalen er på ingen måde 
bindende, det står flyveklubberne frit 
for at indkøbe hos andre leverandører, 
selv om man har indgået rabataftale 
med Shell Aviation. Se mere på www. 
flyvdmu.dk 

i 
; 



I anledningen af at Midtsjællands Svæveflyveklub i år kan 
føre sin historie 75 år tilbage til grundlæggelsen af Næst
ved Svæveflyveklub, der i dag sammen med Ringsted og 
Slagelse svæveflyveklubber, udgør MSF inviterer de til "fly 
in" og jubilæumsfest på EKSL/Slaglille svæveflyveplads. 

Jubilæumsfesten afholdes Lørdag d. 11. august, kl. 18.30-
02.00 i hangaren på Slaglille. Flyvepladsen vil på dagen 
være åben for FLY IN. 
Der er fælles morgenmad i klubhuset kl. 8-10 (pris 10 kr.) 
MSF haber, at svævefly, motorsvævefly samt ultralette fly 
vil gæste pladsen i løbet af dagen. 
Klubben lokker også med besøg af bl.a. Værløses gamle 
slæbe-KZ 7'er, DASK med deres 2G samt en gruppe model
flyvere. 
Se mere pa http://www.slaglille.dk/publicsite/ infopiloter. 
asp 
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BILLUND AIR CENTER A/S 
Box 6, Stratusvej 15 
DK-7190 Billund 
Tlf. 7533 8907 
Fax 7535 3966 
bac@billundaircenter.dk 
www.billundaircenter.dk 

Tilbydes: 

■ ILLU•D 

AIRCENTER~ 

Integreret og modular, teori og skoling • 
alle uddannelser til 

flyvemaskine og helikopter 

~ LEARNTO FLVI 
www . l earntofly.dk 

Industrivej 5 · 7470 Karup J • Danmark 
Tlf: +45 2240 2230 · E-mail : kontakt@learntofly.dk 

TEORI: 
PPL(A) (H). CPL(A) (H). ATPL(A) (H), BRIDGE(A) 
til (H), BRIDGE(H) til (A), HPA, IR, Fl(A) (H) 

PRAKTIK: 
Karup: På R22+R44 • PPL(H), CPL(H). PFC(H) 
Ålborg : På DA40 + DA42 • PPL(A), CPL(A), 
SEIR(A), MEIR(A), Fl(A). IRl(A) 

AARHUS FLIGHT ACADEMY APS 

Teoriundervisning i midten af Århus. Vi tilbyder: 
PPL(A) kurser - flyvemaskine • PPL(H) kurser - helikopter 

CPL(A)/IR(A) • Fl(A)kurser • NatVFRkurser 

Aerobatic / Spin kurser • N-BEG / BEG radio kurser 

Difference training / Familiarisation 

Proficiency check/ Certifikat fornyelser 

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

CENTER AIR 

H 
M 
K HERNING 

MOTORFLYVEKLUB 

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

www.herninamotorflvveklub.dk 

AEROCLEAN Aircraft painting 
We are pa1nt1ng a1rcrafts for fixed pnce 

PILOT ACADEMV 
Skandinaviens største skole 
for professionelle piloter 

Lufthavnsvej 44, 4000 Roskilde 
www.blivpilot.com 
46191919 

~ 

C.air 
pilo~ acaden1y 

benair 
BENAIR A/S 
Stauning Lufthavn, Lufthavnsvej 4, 6900 Skjern, 
tlf. 96 814447 

PPL, CPL, INSTRUMENT, 1WIN 
Teori JAR-FCL-PPL (privatflyvercerlifikat) 
PFC, typeuddannelse Jet og Turboprop 

~ DANFLY 
ÅVIATION APS 

• ATPL(A) integreret samt ATPL(A) modular 
• Individuelle MCC kurser på B737 NG FFS i Kobenhavn 
• Type Rating på B737 NG/CL og A320, A330 samt A340 incl. MCC 
• Dilt. Training på B737 NG/CL saml PC på B737 NG/CL og A320 

A330 samt A340 
• Line Training på B737 og A320 
• TAI instructor course og PIC course 
• Class Ratings, GPS Approach aualification, GEN-radiocertifikat 
• Type Rating på Turbo-prop 
• Fl(A). Fl(A)FI, Fl(A)IR, IRl(A). CRl(A)SPA, IR(A) 

DanFly Avlation ApS, Vojens Lufthavn 
Tlf. 7454 5480 Web: www.danfly-av1at1on.com 
Fax: 7 454 5487 E-mail: mail@danfly-avialion.com 

Se vores hjemmeside for nyheder og priser 

PFC: 
Teori: 
Skoling: 

www.ikaros.dk 

SEP/MEP-land, SE/ME IR 
PPL, NBEG, BEG 
PPL, CPL, Nat, SE/ME-CR/IR, 
Diff. trng, Fam. trng . 

Lufthavnsvej 20 
4000 Roskilde 

4614 1870 

SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE A/S 
Københavns Lufthavn Roskilde 
Lufthavnsvej 34 - 38, 4000 Roskilde 
Tlf.46191114, Fax46191115 
E-mail:cat@aircat.dkwww.aircat.dk 
Uddannelser: 
• Trafikflyveruddannelse ATPL integreret eller modular. 
• PPL, CPL, IR, Fl. Proficiency check, Træningsflyvning, 

Differences training på en og flermotorede. 
• MCC, Night Qualification, alle radio-certifikater. 
• Helikopter PPL, CPL integreret eller modular, 

Night aualification, Typerating: R22 & R44. 

Danmarks ældste helikopterskole 

• PPL H 
• DAG/ NAT 

Forsvarets Bibliotek 

IUI 111 IHIII I 
44000108836 





Hoffmann Propeller 
gets you going - whether 50 or 5000 hp 

i ~ F:~ 
PRCPELLER 

Luftfartforsikring 
der dækker din type 
Individuel behandling og sikkerhed kommer ikke uden 
erfaring. QBE er gennem 120 år vokset til at være et af 
verdens 25 største forsikringsselskaber med aktiviteter i 
45 lande. Det er vores kunders garanti for sikre produkter. 

Som specialister i luftfartforsikring kan vi også rådgive dig, 
så vi sammen finder den løsning, der dækker dit 
forsikringsbehov. 

Kontakt QBE 
- din solide partner! 

www.qbenai.com 

e 
QBE 

QBE lnsurnncø (Europej Umtted, dønsk fillal • Telefon: +45 33 45 03 00 • E•mall: lnfoOdk.Qbe..com 
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LEVERANDØR TIL DET DANSKE UL FOLK 

- t, I,- I ,-,1.,"I 
LIi IJILll71 I 

■•1=11=•,-, 

Tlf. 4390 6365 
4015 6365 

FLYTYPER 
Roland 602XL og Sky Jeep (STOL) 
CT2SW med Rotax 912S 100 hp 
Skyranger med div. motorer 

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

FLY INSTRUMENTER 
Kvalitets instrumenter med test certifikat 

KOMMUNIKATION 
Radio, transponder, lntercom, headsets 
og tilbehør 

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

CT2SW 

Savannah 

Roland Sky Jeep - STOL - --~----.......... ., , -...,.. 
--- --... "'-

' 

Flyfors1kring 
Pilotforsikring 

Lass of license 
Hospitalsforsikring 
Ulykkesforsikring 
Rejseforsikring 
Hangar Keepers 
Bygningsforsikring 
Erhvervsforsikring 

Professionelt Ansvar 
Transportforsikring 



Glascockpits og 
sikkerhedseffekter 

14 » 

Greatest Show on Earth ! 

36)) 

Havarikomission: 
Redningsskærm 
reddede fire liv 

« 10 

Stemmen fra Mors 

« 20 

05 Leder 

06 Kort sagt 

10 Havarikomission : 

Redningsskærm reddede fire liv 

14 Glascockpits og 

sikkerhedseffekter 

18 Oscar Yankee 

20 Stemmen fra Mors 

30 Luftposten 

36 Greatest Show on Earth! 

45 Oplevelseskalenderen 

48 Indland 

Forside: Gar1111n G I000~c1luscockpit 
(Foto: Gar111111\ 
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Munchen vil have flere baner. Her letter en Hong Kongs lufthavn: for lille! 
Embraer ERJ-195 fra den travle lufthavn. 

NY STARTBANE? 

Det er ikke altid let .it f'a lov til .it anl.\:gge bare en enkelt 

lille landingshane. J Mi111chen har prnjektel med Cll tredje 

'1.0(Hl meter l.111g ;if' slagsen skabt rore. E11 ve_jlcclencle ;if

stemning i byen gav her i sommers cl flertal mod startba-

11e11 p;i 'i'i ';;, .ir· stemmerne ( 32,8 "" ar de stemmeberctt ige

de bysbt>rn modte op ved stemmeurnerne). l,yens 

Oberbi.irgermeister, Chriqi,rn [jde, siger, ilt. lian vil respek

tere ,1f'stemningsresult;itet, men det vil hverken den b,1yr1-

skc ministerJ)r,l'sident eller hele Tyskl.111ds trafikminisln. 

S;i anlæggelsrn al' den 1,2 milli.1rdcr euro dyre bane med 

tilhnrrncle stojbegr,ensende forholdsregler fnrts,etter. Til 

~tor lettelse fi1r dem, der ser udvidelsen af lufthavnen som 

,1bsolut nodvenclig for den lokale okonomi ng lufth,1v11e11s 

bevarelse ,1f' sin st,1tus som vigtigt europ;eisk knudepunkt. 

I KINA ANLÆGGER DE LUFTHAVNE ... 

I Kina ulejliger man sig n;1:ppe med .it org;111isere ,·ejkdende 

fi1lke.1fste111ni11ger, som 111,1n ;illigevel ikke vil lytte til. r;rem til 

ar 201 'i skal der ,1nlzcgges 70 nye lufih;i, 11e i det stnre land , og 

I 00 allerede eksisterende sk<1l ud bygges. Kina kommer s;i op 

17;1 ,it h,1,·e 230 lufth,wne. Hvem sagde krise i luftforten? En af' 

de lufthavne, der sk.il udbygges er Hong Kong, som 54 millio-

ner p;1ss,1gerer kommer igennem hvert ar. I marts blev ,rnl.-eg

gelse11 af den tredje st.1rtb;111e godkendt. Det skal ske 11,1 en 

udvidelse ,1f' clrn kunstige o, som luf'th,wnen allerede ligger 

pa. Der har lydt bekymrede ryster li·a miljoli1lk, og dm lok,1lc 

transportminister siger ch og~a, ;it 111,111 "omhyggeligt vil un

dcrsoge problemerne for l,,wmiljoet, med ~toj og med luftkva

litet." Og det er da kun glimrende, men 111011 ikke den ~tartba

nc bliver ;inlagt under ;ille omsta::ndighecler? 
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Atlas I formation med A380 - P.9rspektivet snyder, for A380 er langt 
det størata m næsten dobbelt så stor spændvidde som Atlas. 
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ØDE✓NG737·8DO 

t / 

En CFMK-78-motor pi en Boemg 
737•800 fra det tyske TUffly hlll' netop 
gHt imponerende 50 000 timer 



;;N.llllwie I FLYV. Vi går i dybden 
, der berører flyvesikkerhed 

DEN NORSKE HAVARI KOMMISSION (SHT) KONKLUDERER I EN RAPPORT, AT ET BRS-NØDREDNINGSSYSTEM REDDEDE FIRE LIV I FOR
BINDELSE MED HAVARIET AF EN CIRRUS SR20 I SYDNORGE I MAJ SIDSTE ÅR. FARTØJSCHEFEN ROSES FOR, AT HAN HANDLEDE RE
SOLUT, DA HAN MISTEDE KONTROLLEN OVER MASKINEN I ISNINGS- OG INSTRUMENTFORHOLD. SAMTIDIG UDTALER SHT KRITIK AF, 
AT HAN IKKE PÅ FORHÅND HAVDE INDHENTET TILSTRÆKKELIGE VEJRINFORMATIONER, FØR FLYVNINGEN BLEV UDFØRT. HAVARIET, 
DER TIL ALT HELD ENDTE GODT. ER DEN FØRSTE AF SLAGSEN I NORDEN, HVOR DER UDLØSES EN BRS-SKÆRM. 

TEKST TOA KELL SÆTEAVADET 
FOTO NORSK POLITI 

For kort tiden udgav SHT en fyldig 
rapport som omhandlede den første 
GA-ulykke i Norden, hvor et fald
skærmssystem blev aktiveret. Den 
amerikanske GA-producent Cirrus in
troducerede redningsskærmen i små
flyene i 1998, og det vurderes, at 
mindst 50 personer har reddet livet 
med det indtil nu. 

KRAFTIG ISNING 

Den 28. maj 2010 startede flyet fra Sola 
(Stavanger) til Jarlsberg syd for Oslo -
en tur på 148 Nm over primært højt 
terræn. Ombord i flyet, en Cirrus SR20, 
var foruden piloten tre passagerer. Far
tøjschefen havde kun rettigheder til 
VFR-dag, og flyet var kun udstyret til 
VFR-flyvning, ligesom det ikke var 
udstyret med deicing. Efter en stund 
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blev vejret forværret, så fartøjschefen 
valgte at flyve "VFR on top". I cirka 
9000 ft begyndte CB-skyerne at tårne 
sig op på begge sider og der var også 
skyer under flyet. Fartøjschefen anslog, 
at flyet nu fløj i en ca. 4 km bred "dal" 
af skyer. Men pludselig var ruten blo
keret af skyer foran flyet, og pga. høj
den var flyets stigeevne nu så ringe, at 
det ikke var muligt at stige over dem i 
det krævede tempo. Fartøjschefen lave
de derfor et 180 graders drej for at 
undgå at flyve ind i skyerne, som flyet 
nu var på vej i mod med fuld fart. I 
tråd med instrukserne i flyets håndbog 
foretog han alle drej med autopiloten i 
"heading mode", da han vurderede at 
det var det sikreste, selv om det betød, 
at flyet kortvarigt ville komme i IMC
forhold. Men undvigemanøvren kom 

imidlertid for sent, og flyet kom ind i 
skyerne. Efter blot 15 sekunder var 
flyet blevet dækket af et 4-5 cm tykt 
ispanser, i hvad passagererne sidenhen 
har beskrevet som en turbulent sne
storm. Da pitotrøret ogsa var tiliset, mi
stede fartøjschefen også hastighedsdata 
og efter en kort stund også kontrollen 
over flyet, da autopiloten koblede fra. 
Hans fornemmelse var, at flyet stallede, 
men han kunne ikke se instrumenter
ne, da værdierne for airspeed, højde og 
VSI-indikator på glascockpitskærmene 
var dækket af tre røde krydser. Under 
en periode forsøger piloten sig med 
forskellige flapsindstillinger for at gen
vinde kontrollen over flyet, da den 
kunstige horisont stadig virker. Flyet 
bliver dog ved at stalle ukontrollabelt . 
Under hele forløbet er gashåndtaget 



SR20-flyet efter den mislykkede flyvning, men 
vellykkede landing med redningsskærm 

urørt, og der flyves med ca. 85% po
wer. 

Det er fartøjschefens håb, at tempe
raturen i lavere højde vil afise flyet. 
Forruden er totalt uigennemsigtig, men 
gennem de delvist tilisede sideruder 
får fartøjschefen kontakt med terrænet, 
og han opdager, at flyet nu befinder sig 
i tæt ved jorden i et område med høje 
fjeld. Flyets hastighed er høj, og han 
forsøger at trække næsen op. Med fare 
for et nyt ukontrollabelt stall, indser 
han, at det er uforsvarligt at fortsætte . 
Efter at have aktiveret flyets rednings
skærm, hænger flyet i godt 30 sekun
der i fri luft, før det lander uden væ
sentlige fysiske skader på de ombord
værende. Flyet blev dog betydeligt 
skadet i nedslaget, bl.a. knækkede den 
bagerste del af fuselagen næsten af. 

TRAKITIDE 

Andre havarier har vist, at liv kan gå 
tabt i fly med redningsskærm, fordi 
piloten undlader at udløse systemet i 
tide. Fartøjschefen på dette fly får deri
mod ros af de norske havarimyndighe
der for at have handler resolut ved at 
aktivere skærmen, da han indså at lan
ding med faldskærm var den eneste 
tilbageværende mulighed i situationen. 
SHT er imidlertid kritisk overfor, at 
flyvningen blev gennemført uden til
strækkelig planlægning, hvad angår 
indhentning af info om vejret under
vejs. Selv om fartøjschefen havde ind
hentet automatiserede vejrmeldinger 
via smartphone, havde han ikke ind-
hentet tilstrækkelige vejrdata til at ► 



► planlægge en alternativ rute, såfremt 
vejret skulle vise sig dårligere end først 
antaget. SHT mener, at fartøjschefen 
sandsynligvis ville have fået tilstræk
kelig information, hvis han havde rin
get til den norske flyvevejrtjeneste før 
afgang. 

VFR ONTOP KUN MED 

TILSTRÆKKELIG MARGIN 

SHT understreger, at flyvning "on 
top" over et stabilt skydække kan være 
forsvarlig. Det at passere over og mel
lem skyer i et udstrakt skyområde som 
i værste fald kan vokse langt hurtigere 
end småfly kan stige, er imidlertid 
stærkt risikabelt. 

Havarikommissionen påpeger i øv
rigt vigtigheden af at benytte pitot
varme i tide og refererer til den sidste 
version af Cirrus' flyvehånd bog, hvor 
der gives en instruks som er mere re
striktiv end i ældre versioner af hånd
bogen/checklisten. SHT mener, at det 
er sandsynligt, at fartøjschefen aktive
rede pitotvarmen for sent. 

SHT refererer desuden til, at ulyk
ken er et eksempel på, at teknisk avan
cerede fly synes oftere indblandet i 
vejrrelaterede ulykker end enkelt ud
rustede fly. Uden dog at komme med 
nogen konklusion på, hvorvidt piloter 
af veludrustede fly har en større ten
dens til at strække VFR-reglernem, 
mener SHT, at der findes en fare for, at 
moderne glascockpits kan give en falsk 
fornemmelse af tryghed. 

ANBEFALINGER 

I dette havari udløste ELT'en (nødpej
lesenderen, red.) sig selv, idet red
ningsskærmen blev aktiveret. Ifølge 
flyproducenten er dette dog ikke tilsig
tet. SHT har derfor lavet en anbefaling 
til Cirrus om, at nødpejlesenderen akti
veres automatisk, når redningsskær
men udløses. Dette ville kunne bidrage 
til, at radiosignalerne modtages bedst 
muligt, mens flyet stadig har en vis 
højde over terrænet, samtidig med, at 
det forhindrer, at fartøjschefen glem
mer at udløse ELT' en manuelt i en for
mentlig stresset situation. 

Hele rapporten kan læses på www. 
aibn.no ■ 
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FØRER TEKNIK TIL ET MERE SIKKERT FLY? 

Da Cirrus introducerede GA-fly med indbygget redningsskærm 
(CAPS) i 1999, var der store forventninger ti l, at systemet ville med
føre r færre fatale ulykker med små fly. Nu har bladet Aviation Consu
mer gået igennem omtrent 500 amerikanske havarirapporter fra den 
sidste tiårs-periode for at se om Cirrus-flyenes sikkerhedsfinesser er 
blevet omsat til en lavere havarirate og færre fatale ulykker. Sam
menligningen er gjort mod 10 andre populære fly deriblandt Cessna 
172, Diamond DA40 og Cessna Corvalis. 

I undersøgelsen har man set på antal ulykker per 100.000 flyvetimer 
uden at skele til årsag bag havariet. Noget overraskende viser det 
sig, at havari raten for Cirrus SR22 og SR20 samlet set er gennem

snitlig for listen over de 11 flytyper med en rate på 3,25 ulykker per 
100.000 flyvetimer. Dette er dog alligevel væsentligt bedre end for al 
GA-flyvning sammenlagt, der har en ulykkesrate på 6,3 havarier per 
100.000 flyvetimer. 

RELATIVT M A N GE FATALE ULYKKER 

Ser man på antallet af fatale ulykker, er billedet værre. For Cirrus-flå
den samlet set er der registreret 1,6 fatale ulykker per 100.000 flyve
timer mod et gennemsnit for hele GA-segmentet på 1,2. På listen 
over elleve fly som er undersøgt er det bare Mooney M20 og Pi per 
Saratoga, foruden Cirrus SR20 isoleret, som har en højere fatal rate -
henholdsvis 1,9 og 1,8. 

HVAD SKYLDES DISSE FUND? 

Artik len i Aviation Consumer stiller en række spørgsmål omkring 
arsagerne til disse konklusioner. Siden ulykkesrater ikke skelner mel
lem menneskelige fejl, teknisk svigt eller konsekvenser af flydesign, 
kan det tænkes at statistikken siger mere om piloterne som faktisk 
flyver de forskellige typer af fly, end om flymodellerne som sad an. 

En anden indvending er, at ulykkesraten skal ses i sammenhæng 
med, hvad slags type operationer en bestemt flymodel primært skal 
bruges til. Et langtursflysomen Cirrus SR22 vil sandsyn ligvis være 
mere eksponeret for værrelaterede situationer i et helt andet omfang 
end en C172 som akkumu lerer mange timer i landingsrunden lokalt, 
pointerer Aviation Consumer. Et sådant forbehold forklarer dog ikke 
alt. En Cessna Corvalis, et tilsvarende rejsefly som Cirrus SR22, har 
nemlig en lavere fatal ulykkesrate. 

M ERE TRÆNING 

Spørgsmalet som Aviation Consumer stil ler er nemlig om rednings
skærmen giver enke lte risikoudsatte piloter en følelse af fa lsk tryg
hed, og at de derfor gennemfører flyvninger som de ikke vi lle have 

udført i et fly uden skærm. Flere af de fata le ulykker med Cirrus 
SE20i22 kunne desuden have været undgået safremt faldskærmen 
havde været ud løst el ler udløst i rette tid . Bladet konkluderer, at øget 
træning i brug af skærmen, sandsynligvis vil være det tiltag som vil 
have største effekt på ulykkesraten (Hos Aero Cirrus i Poznan, Polen, 
findes en full-motion SR22-simulator, hvor man kan øve brug af 
CAPS-systemet, red.). Med korrekt brug af CAPS-systemet vi l disse 

moderne langtursmaskiner kunne fa en ulykkesrate som er lavere 
end middel og som demonstrerer hvilke sikkerhedsfordele som tek
nologien faktisk kan medføre. 



~~~ 
BREITLING 

: : . 

INSTRUMENTS FOR PROFESSIONALS"' 



Artikelserie i FLYV. Vi går i dybden 
med emner, der berører flyvesikkerhed 

TEKST· JUSTIN CAIRD-DALEY 
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Med indføringen af glascockpits står 
småfly-piloterne overfor et fuldstændig 
nyt cockpitmiljø - og med et behov for 
en nye og helt anden kompetence end 
den man sædvanligvis har faet. 

I denne artikel vil jeg fokusere på 
det vigtigste sikkerhedsaspekter i for
bindelse med glascockpits - et meget 
interessant område for mig som Hu
man-factors-specialist. Min hovedtese 
er, at der findes problematikker ind
bygget i brugen af glascockpits som 
definitivt har indvirkning på sikkerhe
den - dog desværre ikke på en helt 
positiv måde. Men jeg vil også under
vejs argumentere for, at der findes mu
ligheder for at tackle udfordringerne. 

RØDDER !TRESSERNES MILITÆRFLYV

NING 

Men hvad er så egentlig et glascock
pit? Det kan måske synes som et banalt 
spørgsmål, men det er ikke så enkelt, 
som man måske skulle tro. Lad os først 
se lidt på historien - hvorfra stammer 
udtrykket "glascockpit" egentlig? 

Elektroniske flight displays blev 
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først udviklet indenfor militærflyvning 
i tresserne. I halvfjerdserne begyndte 
computerstyrede CRT-skærme (gode, 
gammeldags billedrørsskærme, red.) at 
gøre sit indtog i kommercielle trans
portfly. Det er disse som har ført til 
udtrykket "glascockpit", selv om nuti
dens LCD-TFT-skærmteknologi har 
mere tilfælles med laptops og fladskær
me. 

Men hvad er så det, der adskiller et 
glascockpit fra et analogt cockpit det 
som skaber udfordringerne for piloter
ne. For det første er det informations
præsentationen. Eksempelvis har 
"Tape displays" erstattet de runde ski
veinstrumenter. Man har også mulig
hed for at gøre ting på flere forskellige 
måder, eksempelvis at taste informati
on ind i systemet samt at man har ad
gang til nye typer af information un
dervejs - eksempelvis vejrdata. 

Men så skal man også se på, hvad 
der sker "bag glasset". Et af de vigtig
ste elementer med glascockpits og som 
er en ny ting for GA er automatisering. 
Privatflyvningen har dermed taget 

skridtet i en verden af integrerede 
Flight Management Systems (FMS), 
forskellige modus, systemovervågning 
og kontrol. Hvilke konsekvenser det 
får, skal vi straks komme tilbage til. 

HVORFOR GLASCOCKPITS? 

Allerførst må vi se på årsagen til, at 
glascockpits i det hele taget har set 
dagens lys. Fra et sikkerhedsperspektiv 
er det fire grundlæggende ting, man 
ønsker at opnå; Reduktion af menne
skelige fejl, bedre beslutningsgrundlag, 
bedre situationsforståelse (awareness) 
og reduceret arbejdsmængde. Det er 
derfor vigtigt at spørge sig selv om 
glascockpits i virkeligheden bidrager 
til at nå disse mål. 

Markedsføringsmæssigt og kommer-



cielt er det et faktum, at glascockpits er 
"high tech", moderne og med et tids
svarende udseende. For - og lad os nu 
være ærlige - moderne teknologi sæl
ger! Se blot på smartphones som radi
kalt har ændret den måde hvorpa vi 
bruger vores mobiltelefoner og på hele 
bilbranchens markedsføring af højtek
nologiske features i biler. 

Derfor er det ikke sa underligt, at 
glascockpits har fået fodfæste . Statistik 
fra brancheforeningen General Aviati
on Manufacturers Association (GAMA) 
i USA viser, at i 2006 var mere end 
90% af nye stempelmotordrevne fly 
udstyret med glascockpits. 

STORE UDFORDRINGER 

Forskning udført af NASA, FAA og de 

britiske luftfartsmyndigheder har på
peget mange sikkerhedsudfordringer 
ved brug af glascockpits i kommerciel 
luftfart. Der er ingen grund til at tro, at 
de samme udfordringer ikke også skul
le gælde ved privatflyvning. Et nyligt 
sikkerhedsstudie af glascockpits i små
fly udført af National Transportation 
and Safety Board (NTSB) i USA har 
også udtrykt bekymring på flere områ
der, der berører design af instrumen
terne, drift samt effekten af pilotpræ
stationer og træning. Jeg vil nu give 
mit syn på dette og andre aspekter. 

PROBLEMER MED AUTOMATISERING 

Jeg nævnte tidligere automatisering 
som et af hovedelementerne ved brug 
af glascockpits - og at dette er nyt i 

privatflyvningen. Men hvordan påvir
ker det sikkerheden. Med automatise
ring har piloten gået fra en aktiv til en 
passiv, overvagende rolle som system
kontrollør. Når vi overvåger bliver vi 
ofte sløve, vi er ikke fuldt skærpede og 
præstationsniveauet svækkes. Dette er 
et gammelt og velkendt problem. 
Begrebet "Vigilance decrement" blev 
identificeret blandt radaroperatørerne 
under anden verdenskrig. 

Et andet problem med automatise
ring er, at man som passiv overvåger 
bliver sat "out ofthe loop". Vi menne
sker har problemer med pludseligt at 
hoppe tilbage i en situation og tage 
kontrol over denne, når vi er ude af 
"loopet" og dermed er ude af træning. 
Til forskel fra en computer har vi ev- ► 
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Garmin G1000 med virtuel genkendelse af bane - synthetic vision 

Garmin G1000-glascockpit, bl.a. med avanceret 3d-kort 
med advarsler for stigende terræn. 

► nen til logisk problemløsning, men i en krisesituation - hvor 
denne evne er mest påkrævet - klarer vi ofte ikke at være 
logiske problemløsere, da stress gør, at vi hellere henfalder 
til "forhåndsprogrammerede" indlærte metoder, vi kan ud
føre uden videre anstrengelser - fx brug af tommelfinger
regler. 

Man har fjernet sig selv så meget fra selve processen, at 
man ikke længere er "hands on" og har dermed ingen eller 
begrænsede muligheder for at øve og holde sine kundskaber 
ved lige. Jeg vil hævde, at piloterne kommer "bagefter" fly
et og ma fokusere mere på at forstå, hvad udstyret egentlig 
fortæller dem end at flyve flyet. De manuelle flyvefærdighe
der reduceres og kompetencen synker (Dette fænomen har 
bl.a. været flittigt diskuteret i forhold til havariet af Air 
France Flight 447 i Atlanterhavet i 2009, hvor i alt 228 per
soner omkom, da piloterne trak flyet ind et kraftigt stal i 
stor højde, som følge af fejlagtig airspeed-visning, red.). Det
te byder blandt andet på udfordringer, når man går tilbage 
til analogt cockpit efter at have fløjet glascockpit i længere 
tid. 

Jeg nævnte også ordet "modus" tidligere. Med det mener 
jeg eksempelvis Flight, Communication, Navigation og Engi-
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ne Management. Piloten må til enhver tid følge med i, hvad 
modus systemet er i, vælge det optimale i forhold til den 
situation, man er i, samt vide hvordan systemet virker og 
hvordan man betjener det. Det gør, at der stilles helt nye 
kognitive krav - krav om overvågning og opmærksomhed. 
Modus' er er desuden kendt for at ændre sig uden særlig 
forvarsel. Dette er et eksempel på det, som ofte kaldes 
"Automation surprises", hvor piloterne skal vurdere: A) 
Hvad gør systemet. B) Hvorfor gjorde det det? C) Hvad vil 
systemet gøre nu. 

Ofte er det sådan, at det som piloten forventer skal ske 
ikke er det samme som systemarkitekten forventer sig. Mest 
fordi der er radikale forskelle i pilotens og systemarkitek
tens mentale modeller. Andre identificerede problemstillin
ger omkring automatisering er. 
• Overdreven tillid eller mistillid til systemet 
• Manglende forståelse af systemets begrænsninger 
• Usikkerhed om årsagen til et problem 
• Afhængighed af automatisering 
• For mange og/eller unødvendige alternativer (for eksempel 

dataindtastning og informationsdisplays) 
• Fejlagtig brug af udstyr - eksempelvis at man trykker på 

en knap i stedet for at vride på den. 

DISPLAYDESIGN 

En anden hovedudfordring er displaydesign, og her er der 
stof nok til flere doktorafhandlinger. Men en væsentlig ob
servation er denne: Intet glascockpit er ens. Ikke nok med at 
der store forskelle i design fra producent til producent - pi
loterne har oven i købet også mulighed for at konfigurere og 
tilpasse displayene efter eget ønske, præcis som når man 
bruger sin computer derhjemme. Dette har en effekt på fly, 
som bruges af flere - eksempelvis i flyveklubber. Hvordan 
ved man, hvordan den forrige bruger har konfigureret in
strumenterne? 

Andre almindelige fejl nar man gar fra analoge instrumen
ter til tape displays er det vi på engelsk kalder "Altitude 
excursions og "task fixations". 

OPNÅR MAN EN ØGET SIKKERHED? 

Så hvordan klarer glascockpits at møde de fire sikkerheds
mål, jeg indledningsvist opstillede? Desværre ser det ikke 
så lyst ud. For det første, sa er arbejdsbelastningen ikke ble
vet mindre. Flyvning kræver "stick and rudder"-handte
ring, risikohåndtering og decision making og informations
håndtering. Med glascockpits har man fået nye arbejdsopga
ver i tillæg - overvågning og brug af modus. Dette vil jeg 
kalde "Automation management". Dette skal udøves både i 
normal- og krisesituationer, og bliver ekstra krævende for 
privatpiloter som ikke flyver så hyppigt og desuden flyver 
alene. 

De menneskelige fejl er heller ikke blevet reduceret - de 



I 

har bare ændret sig. Nu oplever vi eksempelvist program
meringsfejl. Tjeklister og procedurer er kendt for at være 
hyppige kilder til menneskelige fejl, og dette er en stor og 
vigtig del af automatiserede systemer. Vi har også set, at fejl 
er udstået som følge af, at piloter har forsøgt problemløsning 
på displayene under flyvningen. Systemdesigns og bruger
vejledningerne er heller ikke fejlfri. 

For stor tillid til glascockpits kan også lede til en reduce
ret situations bevidsthed på grund af informationsoverload, 
fejlsøgning og fokus på at føde data - og ikke kigger ud af 
flyets vinduer og flyve flyet . En anden fare ved automatise
ringen, er at den potentielt kan reducere vores risiko-hånd
teringsevne ved at overlade beslutninger til systemet. 

NYE MULIGHEDER I PILOTOPLÆRINGEN 
Brugen af glascockpits er selvfølgelig ikke bare negativt, 

men det giver unægtelig en del udfordringer. Det gør blandt 
andet, at vi må se på den måde, nye piloter oplæres. De se
nere år har fag som "Menneskelig ydevne og begrænsning" 
(MYB) fundet vej til pilottræningen oveni traditionelle mo
duler som navigations og meteorologi . Med tanke på de ud
fordringer, der findes med glascockpits, findes der grund til 
at inkorporere et modul eller to: "Glascockpit ressource ma
nagement" eller "Automation Ressource Management" og 
med det sørger for, at de nye piloter star stærkere rustet til at 
tackle de nye kompetancekrav som moderne teknologi med
fører. 

RISIKOTAKING OG ÅBENHEDSKULTUR 
Til slut vil jeg nævne et par andre problemstillinger, der er 
vigtige at se på. Dagens glascockpits i privatfly kan udstyres 
med avancerede funktioner som infrarøde billedsystemer, 
"Highway in the sky" og "Upset recovery capabilities", 
funktioner som strækker sig længere end hvad der i dag 
bruges flere steder i kommerciel luftfart. Hvordan kan disse 
systemer designet til at hjælpe piloten - påvirke pilotens 
risikobedømmelse? Kan det have en negativ effekt? Kan ek
sempelvis "Highway in the Sky" opmuntre piloten til at 
flyve VFR i IMC-forhold? Ulykker som følge af dette, troner 
fortsat højt inden for privatflyvningen. 

Automatisk optagelse af flyvningen - en slags Flight Data 
Recorder, "black box" er også en del af flere glascockpitsy
stemer, som lagrer data om flyvningen automatisk. Rappor
teringskultur er en vigtig del af sikkerhedsarbejdet. At få 
piloter til at frivilligt rapportere episoder, uheld og ulykker 
er fortsat et ømtåleligt emne og en udfordring af flere for
skellige årsager. Vil du som pilot være villig til at rapportere 
incidents, hvis du ved, at alt data om din flyvning kan 
downloades på et memory kort og måske bruges mod dig? 
Og hvad med dette på flyveklub-niveau. Lad os sige, at man 
laver en flyvning, der ikke gik 100 % godt, og landingen 
måske var lidt for hård. Din flyveklub har som rutine, at de 

vil se dine flyvedata - vil du være villig til at fortælle om 
det? Hvad vil klubbens reaktion være? Disse "black box" -
muligheder bringer vigtige spørgsmål om sikkerhedskultur 
og etik i privatflyvningen på banen. Bevæger indrapporte
ring sig i denne retning. Hvad bliver det næste? Cockpit 
voice recording i mindre fly? 

MEN HVAD MED FLYVEGLÆDEN 
Moderne teknologi er flot, men det er nok ikke forkert at 
sige, at en af de største glæder ved at flyve er vel alligevel 
bevidstheden om, at det var DIG med din kundskab, evner 
og erfaring, som gjorde flyveturen mulig. Og ikke fordi en 
computer lavede det meste af arbejdet for dig. Eller også er 
det bare mig, 

REDAKTØRENS KOMMENTAR: 
Flere studier viser, at mennesket over en bred kam er risiko
kompenserende forstået på den måde, at når man oplever at 
en oplevet fare er reduceret, så øger man risikoen til den 
igen "passer" eller man oplever, at risikoen er tilpas hånd
terbar. Dette fænomen kaldes for "risiko-homeostase". 

Der findes undersøgelser, der bakker teorien op. Man un
dersøgte fx konsekvenserne, da man installerede ABS-brem
ser i halvdelen af taxaerne i Milnchen. Det viste sig, at disse 
taxaer ikke fik færre skader end de taxaer, der ikke havde 
fået ABS. For taxaerne med ABS begyndte bare at køre lidt 
mere hasarderet. 

En anden undersøgelse konstaterede, at børnesikring af 
pilleglas ikke reducerede antallet af forgiftede børn. Andre 
hensyn blev nemlig tilsidesat. Fx at opbevare dåserne på en 
høj hylde. Tilsvarende kan man konstatere, at der bliver 
dræbt flere forgængere ved krydsning af vejen i forgænger
felter, end ved krydsning af vejen andre steder. 

Forsigtigheden sættes altså til side, når man tror, at risiko
en er styret. Eksempelvist med kørsel på vade / tørre veje. 
De fleste sætter hastigheden lidt ned på våde veje. Når føret 
så er tørt igen, sætter vi hastigheden op igen indtil vi mener, 
at faremomentet igen er balanceret ud. Det kræver ikke 
mange brevkurser i lommepsykologi at forestille sig samme 
mentale struktur hos enkelte privatpiloter, der med øget 
udstyr i flyene øger risikoen til den igen "passer" . Marginalt 
VFR-vejr? Den har jo GPS og moving map - vi skal nok fin
de hjem! Måske er det en bidragende sandhed bag det fak
tum, at glascockpitudstyrede fly trods alt ikke excellerer 
som særligt sikre fly, men i stedet er en blød mellemvare i 
statistikkerne. Tanken er under alle omstændigheder nær
liggende. 

OM FORFATTEREN: 
Justin Caird-Daley er grundlægger og daglig leder i Involve 
Consulting, et selvstændigt konsulentfirma indenfor Human 
Factors baseret i Oslo. ■ 
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TILGANG 

Ny på dansk register er Schempp-Hirth Arcus T. her på vingerne over 
Midtsjælland (foto: Jens Trabolt) 

OY- Type Bygget Fabr.nr. Reg.dato Ejer/bruger Ex 

OY-HIS Eurocopter AS 350B3 Ecureuil 2006 4047 27.7.2012 Blue West Helicopters Greenland ApS, Tasiilaq LN-OOY 

DY.HOS Eurocopter EC 225LP Super Puma 2012 2841 20.7.2012 DanCopter A/S, Esbjerg 
Mk.li 

OY-ILS Vulcanair P68 Observer 2 2012 466-36/OB2 9.7.2012 Michael Frørup & Jesper Padborg I/S, Holte 

OY-NOI CameronTR-77 Racer-77 2012 11674 26.7.2012 DreamBalloon ApS, Brønshøj 

OY-XJT Schempp-Hirth ArcusT 2010 14 23.7.2012 Team OY-XJT. Heerlufmagle D-KXJT 

SLETTEDE 

OY- Type Dato Ejer/bruger Årsag 

OY-CBT DHC-7-103 9.7.2012 Air Greenland A/S, Nuuk Solgt som C-GUAT 

OY-DGP Cessna F.172G 12.7.2012 Bornholm Air Service ApS, Rønne Havareret 

OY-EDL ATR 42-500 5.7.2012 KA 1 P/S, Vejle Udlejet til Colombia 

OY-HOI Eurocopter AS 355N Ecureuil 9.7.2012 Gurin A/S, København Solgt til Nigeria 

OY-LEN Bellanca /KCAB Decathlon 12.7.2012 LennartWahl, Gadstrup Brændt i pyromanbrand i Hoganås 9.5.2012 

OY.MRH Boeing 737-7L9 6.7.2012 Cimber Sterling A/S, Sønderborg Udlejet til Ukraine 

OY..MRS Boeing 737-76N 26.7.2012 Cimber Sterling A/S, Sønderborg Omregistreret i Irland 

OY-PRE Rockwell Commander 112A 6.7.2012 Air Service Vamdrup ApS, Vamdrup Solgt til Sverige 

OY-RBC Diamond DA 42Twin Star 11.7.2012 Danish Aviation Capital ApS, Roskilde Solgt til Finland 

EJERSKIFTER 

OY- Type Dato Ny ejer/bruger Tidligere ejer/bruger 

OY-BJF Cessna F.150M 18.7.2012 General Aviation Service ApS, Roskilde 

OY-BNH Cessna F.172N Skyhawk 20.7.2012 Aktieselskabet af 10.9.1971, Gadstrup 

OY-BTE Piper PA-28-161 Warrior li 19.7.2012 Peter Hviid-Elkrog, Høng 

OY-CYN Gulfstream AA-5BTiger 24.7.2012 Jesper Kaag Andersen, Grenå 

OY-DCV Piper PA-22-108 Colt 19.7.2012 Svend Åge Larsen, Neksø 

OY-EVM Diamond DA 40-180 Star 16.7.2012 H.H. Innovation ApS, Svendborg 

OY-RBG Diamond DA 4D Star 18.7.2012 Cockpit.dk ApS, Køge 

OY-RMA Cessna 206H Stationair 20.7.2012 Martin Bugge Skibsted, Sakskøbing 

OY-SIX Schempp-Hi rth Ventus b/16.6 19.7.2012 OY-SIX Gruppen, Hillerød 

Rettelser og tilføjelser: 
Februar 2012: OY-XEW blev til D-6880. OY-XSR blev til D-8881. 
Maj 2012: OY-XMS blev til D-8472 
August 2012: OY-MRF blev ti l UR-AAP. 
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► det således: "Efter mange år med vækst til over 60 aktive 
medlemmer i slutningen af 80' erne, hvor det bare var et 
spørgsmål om at holde åbent hus når der var plads til nye 
elever i skoleafdelingen, blev det stadig sværere at få nye 
elever i halvfemserne. Vi prøvede mange ting, men tilstrøm
ningen af nye piloter stoppede efterhånden helt uanset hvor 
meget vi kæmpede imod, og vi indså, at klubben var i krise 
på trods af en god flypark og stor formue som følge af store 
jordbesiddelser og landbrugsdrift på arealer ejet af 
klubben" . Lavpunktet blev 1997, hvor kun 36 aktive med
lemmer holdt den nordvestjyske klub flyvende . 

TMG SOM DEL AF REDNINGS PAKKE 

Vendepunket kom med et udviklingsprojekt "Fremtiden, 
mål og handlinger". Her havde Svævethy bedt en konsu
lent fra Danmarks Idræts-Forbund om assistance. Medlem
merne blev i overført betydning at kigge ind af egne vindu
er og komme med ideer til hvordan man kunne gøre klub
ben mere attraktiv. Mange unødvendige rutiner blev lagt 
om, landbrugsjorden blev lejet ud så medlemmerne undgik 
det arbejde, og der kom igen fremadrettet fokus. I løbet af 
kort tid ramte man den rette tone og klubben er nu i langt 
bedre form med ca. 55 fuldt aktive medlemmer, fortsat me
get robust egenkapital og fortsat med en række for flyve
klubber usædvanlige indtægter fra udleje af jord med vide
re. Flyvepladsen EKNM drives offentlig af medlemmerne 
efter overenskomst med Morsø Kommune. 

Der er mange årsager til succesen, men spørger man klub-
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I luften er Stemme S6 i sit rette element. Det gode -- · 
glidetal sorger, for både hæderlige svæveegenskal:ier _ ~ - -
og en uanstrengt hoj cruisefart. _. _ 
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medlemmerne er man ikke i tvivl om, at anskaffelsen af ind
til flere motorsvævefly og et fasttrack-koncept har tiltrukket 
og fastholdt nye medlemmer. "Vi har som klub søgt derhen 
hvor forretningen er", lyder det med en jysk underdrivelse 
om den pæne succes fra Jens Christian Pedersen, der selv 
har aftjent sin værnepligt som klubbens formand . 

At klubben har haft held med konceptet er faktisk lidt at 
et paradoks, for det var med bævende skridt, at SvæveThy i 
1984 bevægede sig helt mod det "motoriserede djævels
ka'u", en B-Falke. Men man blev enig om at prøve så kun
ne man altid sælge, hvis uhyret viste sig at have en negativ 
indflydelse på klublivet. Fiaskoen udeblev imidlertid, og 
første sæson fløj flyet 154 timer og 570 starter. Det var vel at 
mærke flyvetid, der ikke gik fra de konventionelle svævefly, 
men ekstra flyvning i klubben, god ekstra træning for pilo
ter. Man opdagede, at TMG-flyvningen ikke truede den frie 
svæveflyvning, men fungerede fint som skolingssupplement 
og ture ud i det blå. Fundamentet for TMG-flyvningen var 
nu lagt. 

Udover en ganske pæn flypark af konventionelle svævefly 
råder klubben nu således over et storkalibret arsenal af mo
torsvævefly. At gå en tur i den flotte hangar er som at se et 
flymuseum med de sidste halvtreds års TMG-historie. I hjør
net står en ekstremt flot SF 25 E-Falke med over 50.000 star
ter /10.000 timer. Den anskaffede klubben i 1986 som afløser 
for B-falken, og den flyver nu med sin ottende motor(!). I en 
tid med brug-og-smid-væk-mentalitet er den en herlig ana
kronisme, og det varmer inderligt at se en maskine, der har 



I drej er flyet stabilt og har en del 
til fælles med de østrigske Dia• 
mond-fly, hvad angår feedback og 
tyngde i styregrejeme. 

Anale tN bane 29 på pladsen I Nykøbing 
Mon. Fortsetl9r man 10 minutter læn
gere ITMG'an, når man Vesterhavet. 

Både Rotax-Falke, Dlmona og Stemme er 
udstyret tll flysleb. Her er det Stemme I aktion. 

arbejdet så hårdt og trofast samt givet så mange gode ople
velser i luften. Hvis den kunne tale, ville den sikkert kunne 
fortælle en historie - eller to. Den har trods alt været airbor
ne i mere end et helt kalenderår - 24 timer i døgnet! Klub
ben ved godt, at den er speciel, og der værnes om den: "Vi 
havde den til motorskift på fabrikken, og de fortalte os, at 
det nok er den flotteste E-Falke i verden" , lyder det stolt fra 
Jens Christian. E-Falken deler også hangargulv med en rela
tivt nyankommet Super Dimona, en mægtig flot Heubacher 
Rotax-Falke og den helt specielle Stemme S6, hvis lige ikke 
findes her i landet. I alt 4 motorsvævefly. "Men selv for en 
TMG-begejstret klub er fire motorsvævefly nok lige i over
kanten, så det kan være, at vi overvejer et salg til næste år. 
Selv om de fleste af os med mange år i Svævethy nok aller
mest brænder for svæveflyvning, sa kan man i et tyndt be
folket område som vores kun tillade sig at bevæge sig der
hen hvor interessen er. Der er igen tilgang af unge menne
sker til svæveflyvning, så der bliver måske behov for at fri
gøre midler så der på sigt kan investeres i fx selvstartende 
svævefly. Ultralet kan måske ogsa komme på tale. Traditio
nen tro bør vi beskytte og anvende egenkapitalen som 
grundlag for mest muligt flyveglæde for flest mulige flyvega
le. Så længe klubbens medlemmer bevarer "Svævethy-an
den" og hjælper hinanden på kryds og tværs er flyveformen 
ikke så vigtig." . konkluderer Jens Christian. 

Billigt er det i hvert fald at flyve på motorsvæveflyene 
- klubben tager lige under 500 kroner i timen- og det inklu
derer også fremtidsvisionen Stemme S6, der er et af de yp-

perste TMG-fly, der findes med præstationer, der outperfor
mer de fleste A-fly. 

FOR AVANCERET 

Egentlig havde klubben en Stemme SlO-VT. I starten af 
"nullerne" indså klubben, at den rådede over en betragtelig 
friværdi i form af jordbesiddelse, og den værdi besluttede 
klubben sig for at sætte "i arbejde" med indkøb af flere nye 
fly, først Super Dimona og i 2005 også Stemme. 

"Inden køb af Stemmen overvejede vi forskellige typer, 
bl.a. en selvstartende DG500 og en ASH25 Mi med wankel
motor, men de var begge i meget dårligere stand, end sæl
gerne havde fortalt, og flytyperne kunne næppe starte fra 
vores bane, når den blev blød", fortæller Jens Christian Pe
dersen. 

Men så kom ideen om en Stemme SlO med optrækkeligt 
understel. En prøveflyvning i Arizona . Her havde man en 
selvstartende TMG med præstationer i topklasse og selv det 
var et meget stort fly at håndtere på jorden så var klubbens 
medlemmer med på at gøre forsøget. 

Klubben købte et brugt fly af en familie i Berlin med den 
interne betingelse, at man solgte det igen, hvis det ikke pas
sede ind. En deltagelse i 2006-udgaven af Sun Air Cup gav 
en femteplads som bedste tosædede og det bekræftede, at 
flyet havde ekstremt gode flyveegenskaber som svævefly. 
Men det optrækkelige understel og den besværlige håndte
ring på den ujævne bane var et problem. Der er var kun få 
piloter som havde mod til at blive omskolet til flyet, og der ► 
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► blev næsten altid fløjet med instruktør som "babysitter" . 
Men i foråret 2006 havarede klubbens trofaste Dimona og 
gik slemt i stykker sammen med de uskadte piloters stolt
hed. Nu havde klubben et problem. Den gamle E-Falke sang 
motormæssigt på sidste vers, Stemmen var for avanceret til 
at dække klubbens rugbrødsflyvning og reparationen af 
Super Dimona ville tage meget lang tid . Der var ingen Super 
Dimonaer på markedet og man besluttede sig derfor for at 
købe en brugt Rotax Falke som midlertidig erstatning. Det 
viste sig at være det helt rigtige værktøj til fast track og ikke 
nok med at klubben beholdt Rotax Falke, da Dimonaen kom 
tilbage - i 2010 blev den skiftet til en fabriksny "Heubacher 
Rotax Falke" der med sin opdaterede motor og kabine er et 
forførende mix af klassisk flyveglæde, god komfort og mo
derne motorteknologi. Den bryder ikke lydmuren, men by
der ligesom E-falken på transparent handling i luften og den 
der udefinerbare fornemmelse af at "spænde flyet på ryggen 
og så bare flyve" . 

SÆLG DYRT, KØB BILLIGT! 

I løbet af årene var der sket det, at prisen på brugte Stemme 
SlO var steget voldsomt. Samtidig havde fabrikken lanceret 
en ny model S6, der med fast understel var mere egnet til 
klubbens brug. 

Derfor solgte klubben den gamle Stemme til en rigtig god 
pris og skrev kontrakt på den nye S6 som en form for udvik
lingspartner for fabrikken og til en "rigtig god pris", som 
Jens Christian Pedersen udtrykker det - og siden der er tale 
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om en ærke-jysk klub, må man nok antage at prisen har væ
ret "rigtig, rigtig god". Men det var et helt nyt og uafprø
vet fly, sa Svævethy vidste også, at både pris og kontraktbe
tingelser skulle modsvare dette . 

En del af aftalen med Stemme indbefattede,at fabrikken 
skulle komme til Danmark nogle dage med et af prototype
flyene, ja faktisk kom Stemme med 4 piloter og 2 fly til et 
3-dages arrangement i sommeren 2009. Ca 35 piloter fra 7 
danske klubber fik lejlighed til at prøve Stemme. "Alle der 
fløj flyet blev bedt om at komme med feedback, hvilket re
sulterede i omkring 25 forslag til større og mindre ændringer 
og næsten alle vore forslag blev indført i serieproduktionen. 
På den måde har Svævethy faktisk haft en stor indflydelse 
som udviklingspartner. Vi har bl.a. afstedkommet at cock
pittet er omdesignet, så er der rigelig plads til store nordiske 
piloter. Instrumentpanelet blev meget mere overskueligt og 
faste trin så man lettere kan komme ombord er der også 
kommet til." , fortæller Jens Christian til FLYV. 

Klubbens eget fly kom til Mors i 2010 og indgik i flåden 
på lige fod med Super Dimona. 

Særligt for Stemme-flyene er centermotorkonstruktionen 
med en kardanaksel, der løbet gennem kabinen. Der gik dog 
ikke lang tid, før klubben oplevede et begyndende problem 
med gearkassen til propelgearet, der nu støjede. Stemmes 
folk kom hurtigt til og foretog en reparation og forstærk
ning, men efter blot 20 timer var fejlen der igen. Nu blev 
gearkassen udskiftet med en anden. Men nissen fulgte med, 
og problemet opstod igen. Det tog halvandet år, før fejlen 



blev endelig lokaliseret, da man ikke havde oplevet lignen
de med prototype-flyene. Det viste sig, at støbningerne i 
den første sending gearkasser til serieproduktion ikke var 
hærdet korrekt. "Men nu fungerer det, og heldigvis havde 
vi tegnet en god kontrakt med Stemme, så vi er blevet holdt 
skadesløse. Samarbejdet med fabrikken har i øvrigt været 
godt trods problemerne og vi har sågar haft et af fabrikkens 
egne fly stillet til rådighed i en periode, hvor de havde vores 
fly til rådighed", siger Jens Christian Pedersen. 

HIGH PERFORMANCE 
Stemme S6 er et specielt fly. Det ligner faktisk intet andet fly 
på markedet, og besidder en vis "ramp appeal" med sit høj
vingede design, brede vindglatte understel og lange hood. 
Især bagfra er der er noget organisk over designet - som et 
flyvende, fladklemt æg undskyld udtrykket. I modsæt
ning til S10 er det med fast propel, der ikke kan indfældes, 
men blot kantstilles til svæveflyvning. Som noget helt sær
ligt ligger den turboladede Rotax 914-motor i en centermo
torkonstruktion med en kardanaksel i kulfiber gennem kabi
nen. 

FLYV fik en kort tur i flyet, og det første der slår en er 
den store komfort i cockpittet. Her mærker man, at flyets 
design er mindst 20 år senere end Dimona og co. Der er mas
ser af plads både i bredden og længden. Man ligger nærmest 
ned i side-by-side-cockpittet på samme måde som i fx Pi
pistrel Taurus. Men det er stadig et komplekst fly med et 
cockpit, hvor betjeningsgreb og instrumenter fylder hver en 

ledig kvadratcentimeter. Her skal piloten både holde styr 
på flaps, luftbremser (der kan låses i hak under indflyv
ning), propelindstilling og slæbetovs-udløser. Styrepindene 
er udstyret med bremsehåndtag i "cykel-design", PTT og 
kontakter for det elektriske trim. Udover de konventionelle 
analoge back-up-instrumenter er der monteret EFlS fra Dy
non og en Garmin-GPS med stor farveskærm, der understre
ger flyets rejsepotentiale. Der er i øvrigt monteret et kamera 
i bagkroppen, så man kan se flyet bagved pa en lille 
farvemonitor når flyet bruges til flyslæb. 

I forhold til Rotax-Falken kører den tunge Stemme lidt 
længere på jorden, inden vingerne bærer. Her mærker man, 
at MTOW er hele 850 kg. I luften er flyet stabilt og kan fly
ves uden input gennem længere perioder. Styregrejernes 
afstemning har en stram, fast, tysk fornemmelse af soliditet 
- meget som på de østrigske Diamond-fly. Det er ikke et le
vende fly på samme måde som Rotax-Falken. Men trods 
denne stabilitet er manøvreevnen god, med kurveskift fra 
45 grader til 45 grader på 4-5 sekunder. Stall prøvede FLYV 
ikke, men klubben fortæller, at flyet er godmodigt med pin
den helt i maven. Her skal egentlige stall provokeres frem. 
S6 er godkendt til spind, men det er ikke noget, man utilsig
tet bevæger sig ud i. Det kræver højt løftet næse, ca. 30 gra
der over horisonten og efterfølgende hurtig krydsning af 
rorene i det øjeblik, rystelserne indtræffer. Udretning er 
efter sigende let og uden opbygning af ekstrem hastighed. 

Rotax-motoren med 115 hk giver et solidt kraftoverskud 
og 1000 ft/min stigekapacitet ved MTOW. Det fornuftige ► 
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Formand for SvævethyThomas Chri
stensen med en designændring, der lå 
"lige til højrebenet~ Som udviklings
partner bemærkede Svævethy, at flyet 
var for vanskeligt at sætte sig op i. 
Stemme kvitterede med at Implemen
tere dette trin på alle S6'ere. 



► glidetal på 1:32 gør også sit til, at flyet hurtigt accelererer op 
pa en imponerende høj cruisehastighed, selv med lave po
wersettings. Med 55 % power og et forbrug på 15 1/ t klarer 
flyet 215 km/t ved MSL, og ønsker man at bevæge sig med 
op til 250 km/t er der blot at give lidt mere gas samt flyve 
højt - turbomotoren holder kræfterne op til meget store høj
der. Klubben har flere gange fløjet både S6 og SlO fra og til 
Stemme i Straussberg nær Berlin - i S6 klares den 607 km 
lange tur tager knap 3 timer og med 40-45 liter forbrug af 
autobenzin. 

Støder man på termik er flyet også reelt anvendeligt som 
svævefly - dog ikke i samme strækflyvningsklasse som for
gængeren SlO med indfældelig propel og understel. Men 
selv i svagere dansk termik er flyet let at holde højden i 
det glider omtrent som en ASK 21, hvilket må siges at være 
noget af en præstation, da både understel og propel stritter 
ud i luftstrømmen. I forhold til en Dimona kan man roligt 
betegne Stemme S6 svæveflyveegenskaber som lysår bedre. 
Uanset om man agter at bruge flyet som svævefly er flyets 
gode glideperformance under alle omstændigheder en god 
sikkerhedsmargin at have under turflyvning. Overgangen 
fra motorfly til svævefly tager 2 minutter inklusiv tom
gangsafkøling af den turboladede Rotax samt kantstilling af 

den elektrisk betjente constant-speed propel fra Muehlbau
er. Ønsker man at flyve for motor igen kan man vindmølle 
den i gang ved blot at sætte tænding pa og vride propelbla
dene tilbage i rette vinkel. Efter ca 30 sekunder og ved 160 
km/t gar motoren i gang. 

Som standard er flyet udrustet med en 65 liter brændstof
tank, der giver en rækkevidde på over 800 km ved 55 % 
power. Svævethy har dog long range-versionen med 130 
liter, og så er morgenkaffe i Nykøbing Mors og eftermid
dagskaffe i Firenze pludselig inden for rækkevidde, hvis 
man skulle få den ide. Flyet har i hvert fald bagageplads og 
komfort nok til en tur. 

Så på mange måder er SvæveThy kommet langt som må
ske Danmarks førende TMG-klub. Det er ironisk, at man i 
starten var bange for, at motorsvæveflyene ville ødelægge 
klubben, nar det i virkeligheden viste sig, at flytypen sag
tens kan eksistere side om side med de konventionelle svæ
vefly og at den "motoriserede" kurs antageligvis har reddet 
klubben fra nedgang. Så måske skulle andre danske 
svæveflyveklubber lytte til Stemmen fra Mors? 

Tak til Svævethy for værtskab, Egon Trust og Peter Rasmus
sen for flyvende selskab. ■ 
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Jeg fik min flyveinteresse, inden jeg 
blev født, tror jeg. Min far tog flycer
tifikat et par år, før jeg kom til ver
den, så jeg er nok blevet smittet rime
lig meget derfra. Jeg har gennem hele 
min opvækst været sikker på, at jeg 
skulle være pilot eller flymekaniker. 
Flymekaniker har jeg nok fra, da jeg 
var med ude på værkstedet i Odense 
Lufthavn, når Cessna'en var til efter
syn. Her fik jeg lov til at rense tænd
rør og skrue lemme og paneler af, så 
mekanikerne havde det nemmere, og 
vi kunne spare lidt penge ... Hvor 
meget der er sparet ved jeg ikke rig
tigt; Jeg tror nok, at jeg har talt ørene 
af mekanikerne med alle mine spørgs
mål. Jeg valgte flymekanikervejen, da 

der ikke var ret gode chancer for job 
som pilot, da jeg skulle til at finde ud 
af uddannelse. Jeg søgte læreplads 
ved næsten alle flyværksteder i Dan
mark. Jeg var heldig at komme ind til 
SAS i Kastrup. Det var en hel del an
derledes end Tåsinge flyveplads og 
AirAlpha i Odense. Mit hjerte lå jo 
ved GA-flyene. Jeg har haft en rigtig 
god læretid i SAS med rigtig mange 
spændende opgaver på det tunge ved
ligehold - hovedsageligt på langdi
stance -WideBody-flyene. Efter endt 
læretid blev jeg fastansat i SAS og fik 
ret hurtigt mekaniker-typecertificat 
på Boeing 767 og senere B757, Airbus 
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330/340. Selv om jeg arbejder med de 
"store" fly, har jeg ikke glemt interes
sen for GA-flyvningen. GA-flyvnin
gen er bare sjovere. Da jeg havde sam
let penge nok sammen til et 
A-Certifikat startede jeg i 1995 ved 
Ikaros i Roskilde med at lære at flyve. 
Ikaros var lige et sted for mig. Et rig
tig godt sted at tage A-Certifikat. Der 
var instruktører og fly næsten lige 
meget, om det var weekend, aften el
ler tidligt morgen samt en rigtig god 
og hyggelig stemning. Jeg fik mit cer
tifikat på præcis 40 timer. Min prøve 
tog ikke mere end 45 minutter. Alt var 
fint, og jeg fik mit midlertidige certifi-



kat. SLV-kontrollanten kiggede godt 
nok lidt, da jeg 5 minutter efter fyldte 
172' eren op med nogle kammerater og 
straks tog afsted igen. 

Jeg er senere blevet omskolet til 
constant-speed-propel, optrækkeligt 
understel, turbo og trykkabine samt 
Nat VFR. Ydermere er jeg i gang med 
træning på to-motors fly. Derudover 
ser jeg meget frem til den nye EASA 
Light IR-rating (En enroute-lFR-rating 
til VFR-piloter, red .) Jeg tror, at det 
giver et godt boost til privatflyvnin
gen. 

Hvad er den mest mindeværdige ople
velse i fo,·bindelse med din skoling? 
Min første instruktørtime er den, jeg 
husker bedst. Jeg var 21 ar, og in
struktøren anede intet om, at jeg hav
de siddet mange timer i min fars fly. 
Min far synes, at det var vigtigt, at 
jeg kunne flyve og lande Cessnaen, 
hvis han selv skulle blive dårlig, så 
han havde trænet mig til at kunne 
lande flyet. Jeg tror, at jeg kunne fly
ve landingsrunder så godt som uden 
hjælp, da jeg var ca. 10-11 år. Vi fløj 
en kort PPL- introduktionstur, hvor 
instruktøren forklarede en hel masse 
om at flyve osv. Da vi var kommet op i 
safe højde måtte jeg endelig prøve at 
styre lidt. Instruktøren sagde, det 
skulle jeg nok få lært. Pa vej ind mod 

pladsen sagde instruktøren, at det gik 
sa godt så jeg kunne fortsætte helt 
ned til landing, hvis jeg synes. Jeg 
landede flyet, og instruktøren kiggede 
mærkeligt på mig og sagde bare: 
"Hvordan kunne du det?" Det var 
sjovt! 

Hvad flyver du nu? 
Jeg har PPL med nat-rettigheder og 
flyver rigtig mange forskellige typer. 
Hvis jeg skal flyve til/ fra små private 
flyvepladser, har jeg det klart bedst i 
Cessna 172/ 182. Derudover flyver jeg 
nok - mest pga. værkstedet i Roskilde 
- mange forskellige typer, fx PA28 og 
Arrow, PA32T Saratoga, så godt som 
alle Cessnas en-motorede modeller 
inkl. P210. Beagle Pup og American 
Champion 7FC. Har kigget i min log
bog og talt, at jeg har fløjet i ca. 55 
forskellige OY-registreringer. 

Hvilke fly ville stå i den 
drømmehanga,·? 
Jeg elsker gamle warbirds, særligt P51 
Mustang, Spitfire og Harvard. Som 
hverdagsfly tror jeg en Pilatus PC12 
vil passe rigtig godt i hangaren. Den 
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kan starte og lande super-kort og sam
tidig har den en stor anvendelig kabi
ne (6-8 personer) og flyver dejligt hur
tigt. 

Bedste flyvetur nogensinde .. 
Jeg har haft rigtig mange gode flyve
ture - hovedsageligt rundt i Danmark. 
Jeg synes ture med telt i flyet og til 
forskellige hyggelige flyvestævner er 
rigtig godt . Jo for resten, den bedste 
flyvetur var nok dengang vi var i Ål
borg for at hente Harvard 309 fra ma
ling en vinterdag. Turen startede i 
Roskilde sammen med Harvard pilo
ten Arne Moesgård og 2 andre fra 
Harvardgruppen . Vi havde lejet en 
Cessna l 77RG Cardinal fra Ikaros og 
fløj til Ålborg. Da vi kom op til Ål
borg, skulle vi til at have gang i Har
vardens stjernemotor og retur flyve til 
Roskilde . Det var en rigtig sej om
gang. Batteriet var ret dødt, og radio
en virkede rigtig dårligt. Vi måtte 
håndstarte flyet med håndsving, og 
det er hårdt fysisk arbejde. Efter ad
skillige timers arbejde fik vi gang i 
den. Vi aftalte at flyve i formation 
hjem med mig i front med Cessnaen og ► 
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Harvard efter. Vi i Cessnaen skulle så 
klare radiokontakt og navigation 
hjem. Det var en super spændende 
tur, specielt med en Harvard brum
mende lige ved siden af. 

Værste flyvetur eller oplevelse 
med flyvning nogensinde. 
Jo, jeg har faktisk haft en "spænden
de" oplevelse. Jeg skulle flyve en pol
terabend med nogle kammerater i en 
Cessna 172 kort tid efter, jeg havde 
faet mit flyvecertifikat. Turen gik ud 
af EKRK en dag med fint vejr. Vi var 4 
personer i Cessnaen, og vi fløj lidt 
rundt på Sjælland - alt var dejligt. På 
vejen ind mod kontrolzonen lavede vi 
nogle drej og den obligatoriske vægt
løse oplevelse (næsten negativ G) der
efter skulle jeg vise, at flyet kunne 
flyve langsomt, og det blev gjort med 
15 grader flaps, 1500 omdr., 1400 ft og 
ca. 55-60kt. Pludselig som et lyn fra 

en klar himmel staller den ene vinge, 
og jeg ser jorden gennem det øverste 
af frontvinduet. Shit, jeg fik travlt 
med at give modsat sideror og få fart 
på og vinger i level igen. Der var jeg 
godt nok glad for, at jeg lige var ble
vet omskolet til American AAl OY
AYF i Ikaros. Den lavede nemlig det 
nummer næsten hver gang, man lave
de stall med den, og derfor havde vi 
øvet det nok 6-8 gange. Mange tak til 
den instruktør som omskolede mig! 
Jeg kan bare ikke huske hvem. Det 
sjoveste var næsten, at mine passage
rer gerne ville prøve igen. Det havde 
jeg så ikke lyst til ... 

Hvad beskæftiger du dig med, 
når du ikke flyver? 
Så skruer jeg pa dem. Men jeg ma nok 
sige, at flyvningen er min hobby. 

Hvor e,· du med flyvning om 10 år 
Jeg haber, at jeg er på nogenlunde 

samme niveau. Måske 
som instruktør, jeg sy
nes det er sjovt at un
dervise. 

Hvad e,~ efter din me
ning, de stø,·ste udfor
dringer i luftsport og 
Genei-al Aviation i dag? 

f'yeffi7M 0-ect 
P,.;i,._,e O'f-/?f'f 

Den største udfordring er nok at fa 
prisen ned pa privatflyvning. Alt for 
mange bliver for rustne og får ikke 
fløjet nok, det ses desværre tydeligt 
på folks handling af flyene rundt om
kring på lufthavne/flyvepladser. Men 
jeg kan godt forsta, det er svært at 
overbevise ens bedre halvdel om, at 
man skal bruge samme mængde penge 
på at flyve en eftermiddagstur til En
delave som en uges ferie på Mallorca 
koster. 

Har du nogensinde fået skældud 
for din flyvning. 
Nej ikke rigtigt alvorligt. Det alvorlig
ste er nok, når jeg er til min 2-årlige 
flyvetræning. Der surmuler instruktø
rerne tit over, at jeg trykker for hur
tigt på knapperne og ikke respekterer 
checklistens rækkefølge, når jeg star
ter motoren op, osv. Jeg bruger skam 
checklisten, men det er ikke alle lister, 
som er lavet lige hensigtsmæssigt, når 
det er koldt. Jeg mistænker, at de som 
laver checklister, synes man skal bru
ge så meget strøm som muligt, inden 
man starter motoren. 

Er de,· en ting omk,-ing det at flyve, 
du ville ønske du havde indset noget 
tidligere? 
Jeg skulle nok have taget hele certifi
katpakken med CPL, ATPL, instruktør 
osv. Det giver en super frihed til at 
vælge job indenfor luftfarten kombi
neret med flymekanikeruddannelsen. 

Hvor mange timer har du 
- og hvilke(t) certifikat(er)? 
Jeg har ca. 700 timer på mit SEP
LAND PPL og ca. 1200 landinger. Jeg 
er i gang med at skole Twin og har 
5,50 timer som jeg håber færdigt sidst 
på året. Derudover har jeg hængt i 
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Cessna OY-BFY hovedsageligt sammen 
med min far gennem hele min op
vækst - omkring 1000 timer vil jeg 
tro. Der er ikke mange pladser, vi ikke 
har været på i Danmark gennem ti
den. 

Du vinde,· 500 mio. k,-. i lotteriet . Hvil
ke flyveaktiviteter skal støttes af dig 
som mæcen? 
Helt klart til renovering af historiske 
FLYVENDE fly. 

Har du nogensinde bulet i fly? 
Nej, mener jeg ikke. 

Har du en yndlingsrute eller - tur? 
Jeg elsker en tur over det sydfynske 
øhav og evt. en tur til Femø eller En
delave. Elsker de der små ture, hvor 
man ikke skal tænke så meget, bare 
slappe af og nyde flyet og dens bevæ
gelser i lufthavet uden alt for meget 
ATC. Bare være i et med flyet. 

Hvis du kunne skifte livsbane eller kar
rie,·e, hvad ville du så gerne væ,·e? 
Tror det skulle være skibsfører eller 
maskinmester. 

Kan du beskrive dig selv 
med et enkelt o,·d? 
Flytosse 

Kan du reparere et fly? 
Jo, det vil jeg mene ... Jeg har ikke 
lavet andet de sidste 20 år. Af de lidt 
mere interessante ting, jeg har været 
med til at lave, er den danske Harvard 
309 OY-IIB. Det er utroligt spændene, 
at skulle have et fly til at flyve igen, 
efter det har stået på jorden i omkring 
40 år. Jeg har selv fået en del ture i 
den og fik mekaniker typecertificat på 
den efter undervisning af O.H. Ander
sen og prøve ved luftfartsdirektoratet. 
Jeg har godt nok lært meget om tek
nikken og hvordan gamle fly er sat 
sammen samt hvor deres svagheder er. 
Harvardgruppen bestod af mange 
ildsjæle, pensionerede flymekanikere 
hovedsageligt fra Sterling og andre 
med drømmen om at få Harvarden i 
luften igen. I spidsen 
for projektet var Arne 
Moesgård og Vagn We
sth. Uheldigvis havare
rede flyet i Karup 2005 
og desværre med døde
lig udgang. 

fe:..,,.,i/ief.,.r ...eti telt 
.,.,,._tier vi"'!"" få. /j-Mo/t 

ff•JV"-i"'f ...eti ""ir.L- 7/e:..tie r.L-vøet' f tf.. 

6e:..7;atiet /1-"'7"',ff J--01J-- over J.Jtifir 

Hvilken flyvepersonlighed beundrer 
du mest og hvo,for? 
Jeg beundrer Jens Toft "Endelave" 
meget. Han har haft en helt utrolig 
evne til at hjælpe mange i gang med 
deres første fly og har i det hele taget 
gjort meget for veteranflyene samtidig 
med, at det hele ikke er blevet gjort til 
raketteknologi. 

Hvem skal have 'Luftposten' næste 
gang - og hvo,for? 
Den næste som skal have luftposten er 
Lars Skjødt Jensen, Svendborg Flyve
klub. Lars er det man kalder en rigtig 
privatflyver. Han elsker at komme op 
og være i et med flyet, og jeg tror pa 
han har mange spændende flyveople
velser at komme med. 



Flyvskoler, klubber og privatpersoner! 

• Garmin GMA 340 audiopanel 
• NY! Garmin GTN 650 Touch 
• GTX 328 transponder mode S 
• ELT ME 406 
• Scand package 

Pris: € 119.900 

R 
AVIATION NETWORK 

www.netman.se 

• Garmin SL 30 NAV/COM 
• NY! Garmin GTN 650 Touch 
• GTX 328 transponder mode S 
• ELT ME 406 
• Scand package 

Pris: € 99.900 

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

E-mail: info@netman.se 

AERO-LACK 
Plej dit fly's lakoverflade med AERO-LACK 

• effektivt plejemiddel til glasfiber, plexiglas 
og acryloverflader samt malede 
overflader 

• nanoteknologi, molekylestørrelse 
< 0,000001 mm3 

• uden silicone 
• LIV-beskyttelse 
• 4-faset acryllakbeskyttelse 
• KDA PilotShop er importør for Danmark 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 
Telefon 46 14 15 00 
butik@kda.dk, www.kda.dk 
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1000 ml 
Medlemsrabat 10% 

• All metal full lFR / VFR 
• Garmin Glass G-950 or analog 
• Retractable Gear 
• Range > 5:30 hour at 140 ktn 
• Avgas 1 00LU 91-96 UU MOGAS 
(35 Uh) 

• TOD 450 m 

*Erbjudanden gåller fram t,11 2012·05-l 5 



air bp 
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DER FINDES TO STEDER I VERDEN, HVOR MAN HAR DET SOM SPE
CIALE AT FLYVE MED MASKINER FRA FLYVNINGENS HELT SPÆDE 
BARNDOM OG FØRSTE VERDENSKRIG. DER ER SHUTTLEWORTH 
COLLECTION PÅ OLD WARDEN FLYVEPLADS NORD FOR LONDON, OG 
DER ER OLD RHINEBECK I USA NORD FOR NEW YORK CITY. FLYV 
HAR BESØGT SIDSTNÆVNTE. 

TEKST OG FOTO OLE STEEN HANSEN 
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Det er airshow med mindst lige sa meget tryk på show, som på 
air. Hele Old Rhinebeck Aerodrome bemærk den antikke 
betegnelse i et område, hvor den mindste græsbane ellers 
betegnes som "airport" er anlagt, så der kan laves show på 
den. Hvor mange flyvepladser med 7-800 meter græsbane har 
lange rækker af faste bænke, så publikum kan sidde ned og se 
forestillingen? Man kan lige så godt opfatte flyvepladsen som 
en scene, der er hjemsted for et flyvende cirkus med fast 
adresse. Der er hotdog- og pølsebod, iskiosk, steder at købe 
drikke og souvenirs. På den modsatte side af banen står en 
kulisse-by med bl.a. en tysk pølsefabrik - "Der Sausage Wer-

••• • • 
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ks" som anvendes i historien om The Black Baron, der lum
pent bortfører Trudy Truelove. For god ordens skyld bliver 
den sprængt i luften hver weekend. 

Det hele ligger dødt hen på hverdage, men i weekenden 
vågner alt op til dåd på ny. Sæsonen strækker sig fra først i 
juni til midt i oktober. Og der er airshow hver - hver eneste! 
- weekend både lørdag og søndag, hvis vejret tillader. 

WEEKENDSHOW 

Hvordan hænger det sammen? Hvordan kan man lave så man
ge airshows år ud og år ind? En af forklaringerne er, at det 

•• •• • • •• • • •• • ••••• • ••••• • • •• • • •• • • •• 
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Alghtllnen på Okf Rhlnebeck 
en sensommerlørdag. At et 
fly trækkes frem, er dog ikke 
ensbetydende med, at det 
også kommer på vingerne . 

Carol pynter op til weekendens airshow . 

netop er samme show man laver igen og igen. Som cirkusarti
ster, der lever af et og samme nummer i årtier. Med variatio
ner betinget af bl.a. vejret og materiellets tilstand. Men i prin
cippet det samme som for længe, længe siden. Det er bare at 
svinge propellen og lange en hotdog over disken. Alle ved, 
hvad de skal gøre. 

Old Rhinebeck kalder selv deres forestilling "The Greatest 
Show on Earth". Vi er ikke i Jantelovsland. Lørdag koncentre
rer showet sig om den meget tidlige flyvning og civil flyvning 
i den første halvdel af mellemkrigsårene. Ud over kanten af 
cockpittet med en rulle toiletpapir, og se sa, hvor meget han ► 
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► kan nå at skære den i stykker med propellen. Søndag står der 
mere Første Verdenskrig på programmet. Men det tages ikke så 
rasende nøje. Jeg så en dogfight mellem en SPAD VII og en Fok
ker D VII en lørdag eftermiddag. 

Old Rhinebeck består af en flyveplads med hangarer, hvor de 
potentielt flyvende maskiner star, og så oppe ad bakken bag 
parkeringspladsen et museum, hvor man har andre dele af sam
lingen. Museet et åbent pa hverdage, og flyvepladsen er det i 
princippet også, sa man kan gå omkring og se flyene i de åbne 
hangarer og evt. få sig en tur i samlingens rundflyvningsfly. 
Men det er i weekenden, man bør besøge Old Rhinebeck. 

Der findes to steder i verden, hvor man har det som speciale 
at flyve med maskiner fra flyvningens helt spæde barndom og 
Første Verdenskrig. Der er Shuttleworth Collection på Old War
den flyveplads nord for London, og der er Old Rhinebeck i 
USA nord for New York City. Man kan se meget gamle fly andre 
steder, men ingen har dem som fast ingrediens på samme made 
som disse to. 

MODESHOW 

En del af den cocktail, man får serveret pa Old Rhinebeck, er et 
historisk modeshow, hvor kvinder blandt publikum melder sig 
og blive klædt på i tidstypisk tøj fra de år, som dagens flyvning 
skal dække. De catwalker så lidt, der fortælles om moden, og så 
får de ellers en tur i veteranbiler frem og tilbage foran publi
kum. Et glimrende indslag. 

På Old Rhinebeck har man meget tidligt i stedets historie 
vedtaget, at folk - publikum sadan i al almindelig er bedst 
tjent med en sjov forestilling, der underholder dem. Flyvema
skiner er ok, show er om ikke bedre, så dog en vigtig ingredi
ens i at fa den brede offentlighed til at interessere sig for de 
gamle fly. Flyvemaskinerne bliver sat ind i forskellige historier 
- maske skal man kalde dem sketches af kortere eller længere 
varighed. Og samtidig at der også laves gags ved hjælp af fyr
værkeri, gamle cykler, veteranbiler og megen entusiasme, får 
folk også noget at vide om tidlige flyvemaskiner. Der er hele 
tiden to sider af sagen - den underholdende og informerende. 
Her er klart noget at blive inspireret af. 

HOPFLYVNING 

De ældste af flyene foretager lange hop, og folk klapper begej
stret. Der kom luft under hjulene! Den kunne flyve! Juhu! Helt 
som i flyvningens barndom. Der er høje træer hele vejen rundt 
om flyvepladsen, og derfor skal man ikke blot over dem, men 
også gøre sig klart, at der ikke er mange oplagte steder at lande, 
hvis man får et motorstop, når man vover sig ud over pladsens 
begrænsning. De nyere fly fra Første Verdenskrig og frem flyver 
således i en højde, hvor man - gætter jeg på - kan glide tilbage 
til pladsen i tilfælde af motorstop, men hvor flyene ikke er så 
lette at fange med kameraet. 

Besøger man den mere fritliggende Old Warden i England, 
bliver man præsenteret for fly fra samme periode, men tættere 
på og i mere interessante flyvestillinger. Jeg vil også sige, at 
koreografien ikke helt holdt i den simulerede luftkamp, jeg 
overværede. Hvorfor drejer den SPAD af, når han nu er lige i 
hælene på The Black Baron i sin Fokker D VII? Knald ham da 
ned! Eller bliv da i det mindste ved med at forsøge . ► 
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► FRIVILLIGE 
Old Rhinebeck drives af nogle få fastansatte samt nogle på 
deltid - ret beset showtid, fordi de arbejder i madboder og 
souvenirbutik på showdage. Og så, naturligvis kunne man 
næste sige, en række frivillige. 

Noget af det mest positive, jeg så på Rhinebeck var den 
begejstring hvormed de unge frivillige trak i tidstypiske ko
stumer og knoklede rundt hele dagen med at slæbe fly frem, 
køre biler og spille roller i showet. Og så - ikke mindst vigtigt 
- med at fungere som wing-walkers, fordi mange af de gamle 
fly ingen bremser har. De unge virkede så begejstrede, at man 
skulle tro, det var første gang, de opførte forestillingen .. 

COLE PALEN 

Old Rhinebeck blev grundlagt af Cole Palen, der købte områ
det ved Rhinebeck i 1958. Allerede da var han i fuld gang 
med at samle på og rekonstruere antikke fly. Han blev gift i 
1964 med Rita, som hjalp med at få styr på økonomien. På det 
tidspunkt manglede der stadig mursten omkring i et vindue i 
hans hus, hvor et fly var kommet ud, og han var i gang med 
at bygge en Fokker Drl i dagligstuen. Cole Palens liv drejede 
sig om gamle flyvemaskiner. 

Gennem en utrættelig indsats og hjælp fra mange frivillige 
blev den store samling bygget op, og der blev fældet træer, så 
flyvepladsen langsomt voksede til sin nuværende størrelse. 
Cole Palen døde i 1993, men da havde han sikret sig, at Old 
Rhinebeck var omdannet til en nonprofit organisation, som 
blev testamenteret til det amerikanske folk. 

Når en mand som Cole Palen forsvinder, efterlader han et 
vældigt hul. Jeg havde i forvejen hørt, at Old Rhinebeck ikke 
var som i gamle dage, men jeg ville gerne se det selv. Der vil 
altid være folk, som mindes de gode gamle dage, hvor solen 
skinnede, flæskesværen altid var sprød, og alt i det hele taget 
var meget bedre. Det velkendte sure-gamle-mænd-fænomen, 
som ikke giver efterfølgerne en chance. 

Men jeg matte konstatere, at det i tilfældet Old Rhinebeck 
nok ikke er uden grund, at nogle mindes bedre tider. Jeg 
nævnte det på pladsen, og en af dem, der er med til at drive 
Old Rhinebeck, var helt klar over problemet. "Vi har naet 
bunden," sagde vedkommende til mig, "nu går det fremad." 
Om det var en forhåbning eller en objektiv vurdering, blev 
jeg ikke helt klar over. 

SÅDAN KOMMER DUTIL RHINEBECK 

Når man går rundt på stedet - og specielt når man gør det 
på en hverdag, hvor man ikke bliver fanget af showets fest og 
farver - slar det en, hvor stor opgaven med at køre samlingen 
egentlig er, og hvordan den ser ud til næsten at være for stor 
til den måde, kræfterne bruges på. Nogle af flyene på Old 
Rhinebeck er rigtig flotte. Ingen tvivl om det. Andre burde 
nok slet ikke være udstillet. Der er meget støv i hjørnerne. 
For mange møre dæk, som for længst er sunket triste sammen 
under hjulet. Man skal gøre sig klart, at fordi et fly vises fly
vende i luften på samlingens hjemmeside, er det slet ikke sik
kert, at det stadigvæk kan flyve, eller at man kommer til at se 
det i luften. 

I det lille modelmuseum - i sig selv en fremragende ide -
nede på flyvepladsen, er der laset beklædning på mange af de 
udstillede fly. Det undrede mig også, at der i fullsize hanga
rerne ikke var oliebakker under de gamle motorer, så olien 
dryppede ned på hangargulvet eller sandet under dem. Det så 
rigtig sjusket ud. Dybest set handler sadan en detalje vel om, 
at der mangler en kvalificeret høvding, som siger, at der bare 
skal være oliebakker under de gamle motorer. Basta! Så svært 
kan det vel ikke være? EIier har jeg misforstået noget? Er olie
stænk en del af charmen? 

TRE PROPELBLADE 

Jeg er helt sikker på, at de godt 700 mennesker, der var til 
airshow sammen med mig, havde en rigtig god eftermiddag. 
Det havde jeg også. Der var en Ferrari-klub på besøg. Der var 
almindelige amerikanere, der blot var ude for at blive under
holdt, og så var der en del flyvebegejstrede, som lige skulle 
kigge forbi. Også dem, der havde kendte det tidligere. Old 
Rhinebeck er et sted, man ikke kan lade være med at holde 
af, som man holder af en gammel ven. Også selvom vedkom
mende lige nu har nogle problemer, som man håber, han får 
lært at håndtere. Skulle FLYV uddele propelblade med 1 som 
noget, der ikke dur, og 5 som en, der virkelig trækker, ville 
jeg give Old Rhinebeck tre. Stedet er gennemsnitlig vidun
derligt - og det kunne komme længere op, hvis nogen fik fat 
på noget maling, en stak pensler, oliebakker og fejekoste. Men 
besøg det alligevel alle bør opleve "The Greatest Show on 
Earth", og de folk, der arbejder for at holde det pa vingerne 
fortjener al den støtte, de kan få. ■ 

Besøg Rhinebeck i sæsonen fra først i juni til midt i oktober. Tjek www.oldrhinebeck.org. Old Rhinebeck ligger nord for NewYork 

City. Man kan leje en bil i byen og køre derop på et par timer. Hvis det ikke frister at køre i den tætte trafik. kan man tage toget fra 
NewYork Pen Station. På www.amtrack.com er der køreplaner og mulighed for at bestille billetter. Nærmeste station til flyvepladsen 
er Rhinecliff, der ligger ved Hudson-floden ca. 10 km sydvest for flyvepladsen. Der ligger et stateligt gammelt jernbanehotel lige ved 

den, og i øvrigt er der flere overnatningsmuligheder i området. TownTaxi i Rhinebeck (001) 845 876 8100 eller andre taxaer, man kan 
google sig frem til, kan køre en til flyvepladsen. Prisen vil være noget i retning af 20 dollars, men tjek naturligvis. 

Selv valgte jeg at tage toget helt til Hudson lidt længere oppe ad floden og leje en bil der. Billejen er lavere her end i John F Kenne
dy-Airport, men ikke lavere end i Newark. Jeg brugte dagene til også at se på andet i omradet - f.eks. Woodstock, kendt som hjem
by for bl.a. Bob Dylan ogThe Band i 1960'erne. Der ligger desuden en del andre flyvepladser i området. 

Jeg overnattede på et bed-n' -breakfast helt ude på landet et stykke fra Hudson og en god halv times kørsel fra Rhinebeck. Tjek www. 
thymeinthecountrybandb.com, hvis det frister med et personligt sted med god plads og hjemmelavet mad, der er noget at det 
længste, man kan komme fra den berygtede amerikanske fastfood, vi kender alt for godt herhjemme. 



Sådan skal verden ses! Vi er på vej mod Hudsonfloden. Catskill Mountains ses i baggrunden. 

TEKST OG FOTO OLE STEEN HANSEN 

Hun hed Susie - tror jeg nok. Noget i den retning i hvert fald. 
Hendes far var ikke dukket op, og de skulle ellers have været 
ude at flyve sammen. Det var synd for Susie, men heldigt for 
mig, for så kunne jeg pludselig komme med i Old Rhinebecks 
New Standard D-25. Susies far ville komme dagen efter. Vi fik 
en kort briefing, og så blev Susie bedt om at stige op og sætte 
sig forrest, mens jeg fik plads på bænken bag hende. Vi havde 
hver sit bælte, som vi skulle have delt med sidemanden, hvis 
vi havde haft sådan en. 

En bekendt sagde engang, at det stort set kan være lige 
meget, hvad man flyver i. Han har fløjet en lang række spæn
dende typer og er måske blevet lidt blasert. En flytype kan 
imidlertid være en rigtig god grund til at ville i luften. Det 
kan den være, hvis den giver en et sus af en anden verden. 
Og har den åbent cockpit, giver det sig selv, at der er noget at 
komme efter. Åbent cockpit er som at køre motorcykel på 
himlen. Den helt rigtige kontakt med elementerne. 

BARNSTORM ER 

På Old Rhinebeck Aerodrome nord for New York City tilby
der man flyveture i en New Standard D-25 . Typen blev kon
strueret som den ultimative barnstormer-maskine. Når piloter 
i 1920' erne rejste rundt i USA og gav rundflyvningsture ved 
landsbyerne foregik det ofte med en Curtiss JN-4 Jenny fra de 
militære overskudslagre fra Første Verdenskrig. Her var der 
plads til en enkelt passager. 

Den nye D-25 havde plads til fire! Alle placeret i et stort hul 
foran piloten. Vi kan ikke kalde det en kabine, for den er helt 
åben. Er det små passagerer, f.eks. børn, kunne jeg sagtens 

forestille mig, at der var plads til seks. Bare luftfartsmyndig
hederne ikke så det, og det gjorde de vel ikke ude på prærien 
sidst i 1920'erne? Men som sagt gætter jeg altså her. 

Til at løfte vægten er der en øverste vinge på 13,70 meter 
og en noget mindre neden under. Motoren er stjernemotor på 
220 hp. Flyets maksimale vægt er lige godt halvanden ton . 

I rigtig mange gamle fly - og køretøjer for den sags skyld 
- fornemmer man, at folk var mindre dengang før Anden 
Verdenskrig, og Old Rhinebecks D-25 er fra 1929. Men der er 
god plads i det store hul til de fire passagerer. Jeg følte det 
næsten, som om jeg sad i et vældigt badekar. Rent bortset fra, 
at jeg aldrig har siddet i et badekar med Susie. Og selvom 
både Susie og jeg hører til dem, man teoretisk set kunne fore
stille sig var en smule mindre, ville der alligevel have været 
plads til to ekstra passagerer. 

I LUFTEN 

Da vi begyndte at taxie stod det klart, at det her var et stort 
skrummel. Det stod endnu mere klart, da piloten gav gas for 
at lette. Stjernemotoren lavede et dejligt klaprende brøl, og 
propellen sendte vældige mængder luft bagud. Man mærker, 
at man lever. Fint med vindskærm og den hjelm med briller, 
som man får udleveret. 

Herligt da jorden gled bort under flyet. Udsigten mellem 
stræbere og barduner var bare, som en udsigt skal være. Tu

ren var en Old Rhinebeck-standard, det vil sige ud til Hud
son-floden ved broen over til Kingston. Catskill Mountains 
rejser sig malerisk omkring femten kilometer længere væk. 
Ved at betale sig til en forlænget tur, kunne man måske kom- ► 

41 FLYV SEPTEMBER 2012 



► me over i nærheden af dem. De ville utvivlsomt gøre sig godt 
set fra badekarret. 

Ude ved floden lavede vores pilot nogle lette stig, dyk og 
drej med noget i retning af 45 graders krængning først den 
ene vej og så den anden vej. Turens dramatiske højdepunkt. 
Vi havde ikke fået noget at vide om det, og Susie holdt godt 
fast. Piloten fortalte mig sidenhen, at maskinens styreegen
skaber kunne kaldes noget i retning af" en stor, tung Pi per 

Cub". Ikke meget spræl. Så gik det hjem til flyvepladsen igen, 
og vores pilot satte rutineret maskinen ned mellem træerne. 
Der var ikke langt ud til de nærmeste grene, for Old Rhine
beck er ingen stor plads. Hele turen havde været på 15 minut
ter airborne time, men den føltes meget længere. En stor ople
velse. Den helt rigtige måde at se Hudson Valley på. 

NYTTIGT FLY 
Old Rhinebecks D-25 flyver mellem 100 og 150 timer om året. 

Det hele med rundflyvningsgæster. I årenes løb 
!------~-~---------------------- har mere end 11.000 passagerer fået 

Old Rhinebecks New Standard 
ringe på telefon 845-752-3200 
fra Danmark. Er maskinen fordi andre har fløJet, 
tur sponta 
også flyve 

"' I•• hvis de er minimum to ombord. Man kan 
alene, men skal så betale for to. 

Maskinen flyver mest på dag 
mølle, som kommer med. He 

... 
direkte til boden 
for et kvarter. 

med billetter, hvis man vil være sik 

prøve flyet hos Waldo Wr ght's F.lying 

der kommer først til 

en tur i den. Den tjener penge til 
museet, og den giver folk et rigtigt 
godt indtryk af, at Old Rhinebeck er 
et flyvende museum. Tilmed et, hvor 
publikum kan komme at flyve. Og 
netop det, at der er tale om et uhyre 
fascinerende biplan, hvor man kan 
sidder med tre venner og hyggeråbe 
gennem motorens musik, mens land
skabet glider forbi, gør det til meget 
mere end en almindelige rundflyv
ningstur. ■ 



__ cJ C E S S N A D E A L E R S C A N D I N AV I A 

FLYTEKNISK AS. MERDEVEIEN 18B. 3676 NOTODDEN - NORWAY 

SKYCATCHER klar til levering i 1. kvartal 2013 

Cessna Bringing Jet A Fuel Engine to Piston Market 
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I "Et lille mesterværk" 

"Flyverære på 
tværs af venner 
og fjender, om 
kammeratskab 
og professionel 
stolthed" 
* * * * * Nordjyske 

Anmelderrost 
novellesamling 
af tidligere 
SAS-pilot Max 
Ulrich Klinker 

Bogsyn.dk 

Køb den hos forlaget eller boghandleren 
9 noveller - 273 sider - kroner 199,-

www.ec-edition.dk • forlag@ec-edition.d ~ 

Bliv Danmarksmester 
i navigation 

Lad din GPS få en pause og deltag i vores navigationsture. 
Der er på nuværende tidspunkt 8 forskellige navigations 
ruter rundt om i Danmark og du kan vinde flotte præmier. 

Sirius Air-Nav er lavet i samarbejde med DMU Sport, som 
vi takker for et virkeligt flot arbejde. Navigationsturene har 
det formål at være med til at forbedre flysikkerheden . 
er man god til at navigere, bliver man helt sikkert også en 
bedre pilot, ved at der kan frigives resourser til andre 
elementære ting ved flyvningen. 

Vil du deltage eller vide mere om Sirius Air-Nav så besøg 
vores hjemmeside på www.SiriusAviationlnsurance.com. 
Her finde du også vores formularer til et godt forsikrings
tilbud. 

Sirius International 
Aviation lnsurance 
Nyhavn 43A2·"' , 1051 København K 
Telefon: +45 88 807 100 
e-mail: aviatlon@SlrlusGroup.com 

e Web.: SirlusAvlationlnsurance.com 

Filial af Sirlus International F0rsakrlngsaktlebolag (Pubi), Sverige 
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evektar 0 

BrlghlUne Bags 

Nu iiven webbutik! Tel: +46 70 568 90 50 

www.cfttrading.se 



OPLEVELSESKALENDEREN 
2012 

Dato Begivenhed 

01.09 Fly- og traktortræf, Nordborg Flyveplads, Pøl 
(www.nordals-flyveklub.dk) 

02.09 Aeronautisk Dag 2012, Avedøre (www.aaa-avedore.dk) 

08.-09.09 DM i kunstflyvning, Aars Flyveplads (både motor- og svævefly) 

(www.kunstflyvning.dk) 

11.-16.09 ILA Berlin 2012, Berlin, Tyskland (www.ila-berlin.de) 

15.09 Sirius Air Rally, Tønder Flyveplads (www.dmu-sport.dk) 

12.-16.09 Reno Air Races, Reno, Nevada (www.airrace.org) 

- Se også 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 ændringer, aflysninger eller trykfejl. 
Har du tips til arrangementer i ind- eller udland af en vis størrelse og almen inte
resse, så skriv til flyv@kda.dk. 
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TT21 & 22 
Modes 
Transponder 

• 

T~IG 
Easy to install - simple to use ! 

Integrated altitude encoder 
VFR / IFR 
Ideal for light weight aviation 
Reliable and high ly efficient 
Low power consumption 
Two year warranty 

www.scantech.aero/ info@scantech.aero / + 45 96 78 02 00 

OY BTU- Pa-28-161 
Warrior vfr 1978 

1 /8 parter sælges I BTU. Total 3380-motor 380 
timer siden overhaul. Står i Ringsted i egen hangar. 

Krav til nye parthavere 150 timer 
+ DMU medlemskab. 

Vi er i øjeblikket en ejergruppe på 5, 
men ønsker at udvide til 7-8 personer. 

Yderligere oplysning på tlf. 2215 7315 
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SÆLGES 
1 /3 PART I PIPER 28-140 

150 Hk motor. Pæn og velholdt 
100 timers netop udført serviceeftersyn 

Hangarplads Grønholt 

Pris 40.000,-
Henv. Tlf. 2166 5747 

, 

SLUT SÆSONEN MED MANER 
Kunstflyvning 



Formand: Helge Hald 

E-mail: formand<!'kda.dk 

GENERALSEKRETARIAT 
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

Åbent mandag til fredag kl. 9.00-15.30 

E-mail: kda<!llkda.dk 

KDA HUSET 
Telefon E-mail 

Anders Madsen, generalsekr. 

4614 1503 am@kda.dk 

Jens Trabolt, redaktør af Flyv 

4614 1502 fly a kda.dk 

Bent Daugaard, bogholder, Pilotshop 

4614 1506 be@kda.dk 

Fax: 4619 1316 

www.kda.dk 

KDA PILOTSHOP 
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

SE-nr. 63 66 28 28 

Åbent mandag til fredag kl. 09.00-15.30 

Telefon: 4614 1507 

Fax: 4619 1316 

E-mail: pilotshoplii kda.dk 

KDA'S BESTYRELSE 
Helge Hald, 

formand, luftrum 2973 9155 

Per Wistisen, næstformand 9818 4316 

Søren Pedersen, miljø og ungdom 2612 6009 

Ole Kobberup, sportsligt 5122 6234 

Paul Harrison, teknik 

Palle J. Christensen, luftrum 

5947 3393 

8667 4048 

Regnar Petersen, kommunikation 4052 2328 

DANSK BALLON UNION 
Henning Sørensen 

Kronhjortvej 4, 8270 Højbjerg 

Telefon: 8627 6663 

www.ballonunion.dk 

E-mail: formandr111ballonunion.dk 

DANSK HANGGLIDING 
OG PARAGLIDING UNION 

KDA-huset 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

Telefon: 4614 1509 

www.dhpu.dk 

E-mail: dhpu(a dhpu.dk 

DANSK FALDSKÆRMS UNION 
Idrættens Hus, 

Brøndby Stadion 20, 2605 Brøndby 

Telefon: 4326 2626, lok 2775 

www.dfu.dk 

E-mail: dfuCaldfu.dk 

DANSK KUNSTFLYVER UNION 
Morten Hartvig Hansen 

Gundsølillevej 20, 4000 Roskilde 

Telefon: 2133 0579 

www.kunstflyvning.dk 

E-mail: morten.hartvig.hansen@mail.dk 

DANSK MOTORFLYVER UNION 

Fmd.: Knud Nielsen 

Telefon: 8623 1652 

E-mail: elekta fiber.dk 

Sekretariat: Merete Strandberg 

Limfjordsgade 121, Gjøl, 9440 Åbybro 

Telefon: 7878 2190 

www.flyvdmu.dk 

E-mail: mail(!! flyvdmu.dk 

DANSK SVÆVEFLYVER UNION 
Svæveflyvecenter Arnborg 

Fasterholtvej 10, 7400 Herning 

Telefon: 9714 9155 (man-fre 10-14) 

Fax: 9714 9108 

www.dsvu .dk 
E-mail: dsvu1a1dsvu.net 

MODELFLYVNING DANMARK 
Fmd: Allan Feldt 

Telefon: 8613 4140 

Sekretariat: Marttin Stuart Nielsen 

Kirkeskovvej 1, Bjælkestrup 

4660 St. Heddinge 

Telefon: 8622 6319 

www.modelflyvning.dk 

E-mail: info(almodelflyvning.dk 

DANSK UL-FLYVER UNION 

Fmd. : Hans Havsager 

Telefon: 4648 0608 

Sekretariat: Dagmar Skov 

Gl. Kirkevej 1, Tiset, 6510 Gram 

Tirs + tors 17.00-19.00 

Ons + fre 13.30 -16.00 

Telefon: 7482 2021 

Fax: 7482 2400 

www.dulfu.dk 

E-mail: dulfu<a dbmail.dk 

Bestyrelse: 

Formand, Hans Havsager 

Aktivitetsleder/Næstformand, 

Mads Thomsen 

Flyvechef, Niels Gregersen, 

4648 0608 

2046 6040 

8754 0248 

Materielchef, Preben Bruhn Jensen, 4830 3121 

FLYV kontaktperson, 

Christian Iver Petersen, 

Uddannelseschef, Johnny Larsen 

Kasserer, Jørgen Gram 

Miljøchef, Henrik Rønbjerg 

HAVARIGRUPPEN 
Niels Gregersen 

John Carlsen 

Edvard Braae 

2144 2497 

4042 1247 

2485 6712 

Lars Severinsen 4038 1128 

Philip Nathansen 4019 8297 

KZ OG VETERANFLY KLUBBEN 

Formand: Bent Esbensen 

5099 7007 

besbensen(a,gmail.com 

Sekretær: Henrik Gabs-Pedersen 

2068 1585 

gabs-pedersen(a privat.dk 

7483 1269 

4828 1419 

7487 1618 

4241 7261 
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I FORBINDELSE MED SUN AIR CUP 2012, VAR DANSK SVÆVEFLYVER UNION OGSÅ VÆRT FOR DET NORDISKE JUNIORMESTERSKAB. 

TEKST OG FOTO: ROLF GROSTØL, DSVU 

I perioden 23. juli til 2.august blev der traditionen tro afvik
let Sun Air Cup på Svæveflyvecenter Arnborg. Sun Air Cup 
er rammen om en række konkurrencer, hvori der også indgår 
2 DM klasser, således at der i år blev afviklet junior DM og 
DM i standardklasse. Som et supplement, var det Danmark 
der var vært for det nordiske juniormesterskab, og det afholdt 
i forbindelse med DM. I alt deltog 51 fly i årets konkurrence. 

FREMGANG FOR JUNIORKLASSEN 
• MENTILBAGEGANG I STANDARD. 

Rent konkurrencemæssigt var det positivt, at juniorDM hav
de deltagelse af 17 piloter. Det er en markant fremgang i for
hold til tidligere år. De 1 7 danske juniorpiloter blev suppleret 
med 4 norske juniorpiloter og 3 svenske, der sammen med 
danskerne fløj om det nordiske mesterskab. Og kvaliteten af 
piloterne fra Norge og Sverige var i orden. Nordmændene 
stillede således med nr. 3 fra junior-VM sidste ar, Jon Lygren, 
og svenskerne kom med en ny kåret svensk mester i 15-meter
klasse/standardklasse, Simon Landquist. Derudover deltog 
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det meste af det danske juniornationalhold. Til gengæld var 
det skuffende, at DM i standardklasse blev afviklet med del
tagelse af kun 7 piloter. En forklaring skal nok findes i, at 
standardklassen normalt har afholdt DM i forbindelse med 
Kristi Himmelfart og pinse. Men i år havde DSvU valgt at byt
te 18 meterklassen med standardklassen, da Sun Air Cup ter
minen faldt sammen med VM i 15 meter og 18 meter klasser
ne, der afvikles i USA i August måned. En del af de piloter 
der normalt har stillet op i standardklassen, har fortsat fløjet i 
DM-ugen, men har fløjet i andre klasser. 

Selve Sun Air Cup · en havde deltagelse af 20 fly, heraf 5 
tosædede, der udover at flyve i Sun Air Cup også havde deres 
egen konkurrence. Det samme gjaldt old-boys-klassen. 

VERJGUDERNES VREDE 
Vejrguderne var ikke med konkurrenceledelsen. Standard
klassen nåede 4 flyvedage og de resterende klasser nåede 3 
flyvedage, der var det absolut minimale for at konkurrencerne 
kunne godkendes. I den første uge var problemet ikke at det 



regnede - problemet var nærmere at vejret var alt for 
godt, men særdeles uegnet til svæveflyvning. 

Det konstaterede piloter og arrangører ved konkur
rencens start. Den første dag blev aflyst og da man 
endelig fik flyene i luften på andendagen, var det kun 
17 ud af de 51 deltagende fly, der gennemførte opga
verne. De resterende måtte enten humpe hjem pa hjæl
pemotor eller gå ned pa egnede steder i det midtjyske 
og trailerkaravanen begyndte hurtigt at rykke ud af 
Arnborg. Juniorklassen var her særlig hardt ramt, kun 
2 fly kom hjem med gennemførte opgaver. 7 fly valgte 
at afholde træf på den samme mark syd for Silkeborg og 

pa nabomarken stod yderligere 2 fly. 
I standardklasse DM var Jan Andersen fra Nordsjællands 

svæveflyveklub totalt dominerende. Med en suveræn flyv
ning på 2.konkurrencedag, kunne han føje yderligere et DM 
til samlingen, der efterhånden tæller 15 stykker. 

DEN NYE NORDISKE JUNIORMESTER ER DANSK. 
I kampen om det nordiske juniormesterskab fik de danske 
piloter sa meget kamp, at 7 af de 8 førstepladser i klasse
mentet var besat af gæsterne fra de nordiske broderlande. 
Pa den første konkurrencedag, var det kun svenskerne 
Simon Landquist og David Gustafsson, der formaede at 
flyve hjem til Arnborg. Danske Kristian Larsen, vestjysk 
Svæveflyveklub, manglede kun 2 Km. Derfor blev kampen 
om topplaceringerne en kamp mellem de 3. 

På dag 2, distancerede Kristian Larsen de 2 svenskere 
med 27 point, hvilket ikke er meget i svæveflyvning. Men 
det var nok til at Kristian kunne overtage førstepladsen 
med 12 point. Der skulle gå 6 dage før feltet kom pa vin
gerne igen, til det der skulle vise sig at blive den sidste 
flyvedag. Den vandt Kristian Larsen, på en dag hvor kun 7 
fly gennemførte opgaven. Blandt dem der måtte udelande 

var både Simon Landquist og David Gustafsson . En stor 
del af de danske juniorer kom aldrig over startlinien den 
dag, da vinden drev dem forbi startlinien og de endte med 
at lande på Skinderholm flyveplads, uden at få point . 

Med sejren vandt Kristian Larsen også det danske ju
niormesterskab. Her blev Frederik Nøddelund, Vejle, num
mer 2 (og nummer 8 ved NM). Frederik havde en skidt 
I.dag, men vandt 2.dagen. Simon Vejlin, Svævethy, sikrede 
sig 3.pladsen, foran en del af det danske juniornational
hold. 

Selve Sun Air Cup'en blev vundet af Mogens Hoelgaard, 
Herning, der fløj stabilt med 2 andenpladser og en delt 
dagssejr. Nummer 2 blev Jens Christian Pedersen, Svæ
vethy, foran Rasmus Ørskov, Herning, der sluttede af med 
2 dagssejre, men havde en skidt førstedag. 

Nar der nu ikke blev fløjet så meget, var der tid til andre 
ting. Det er en tradition blandt svæveflyvere, at man til 
internationale konkurrencer afholder internationale afte
ner, hvor de forskellige nationer er værter. Nordmændene 
og svenskerne fortalte om hvordan det var at flyve i deres 
lande, der jo har nogle helt andre muligheder end den dan
ske strækflyvning. Kristian Larsen fortalte om den tur han 
vandt i Sun Air Cup 2011, der gik til Sydafrika, hvor be
tingelserne er rigtig gode, når vi nu har vinter i Danmark. 

Derudover blev den traditionelle grillaften afholdt og 
der blev afholdt en hyggeaften for alle juniorer, der i øv
rigt løb af stabelen, mens standardklassen var i luften - el
ler det vil at den "regnede" ned over Vestjylland. 

Opsummeringen afSun Air Cup 2012 er, at man godt 
ville have fløjet meget mere, men når nu mange af dagene 
blev aflyst, så var det da en fordel, at det var på grund af 
for godt vejr, så man ikke var bundet til hytter og telte. De 
nordiske gæster forlod da også Svæveflyvecenter Arnborg, 
med et godt indtryk af mulighederne. ■ 
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DULFU TRÆF ER ET ÅRLIGT TILBAGEVENDENDE ARRANGEMENT, HVOR UL
TRALET-PILOTER FRA HELE LANDET MØDES. ARRANGEMENTET BLEV EN 
SUCCES, TRODS LETTERE MODVILLIGE VEJRGUDER. 

TEKST OG FOTO 

CHRISTIAN IVER PETERSEN 

I ar var det Flyveklubben "Albatros" fra Måløv på Sjæl
land som stod for arrangementet. Der var planlagt en tur 
rundt i Danmark med overnatninger/ besøg i Ringsted, 
Revninge, Tåsinge, Haderslev, Padborg, Herning, Viborg 
og Brønderslev. 

Flyveklubben Albatros kan i øvrigt fejre 25 års jubilæ
um i år. Klubben er Danmarks største ultralet-flyveklub 
med ca. 40 aktive UL-piloter og ca . 10 elever, hertil kom
mer en afdeling med elektro - modelflyvning. 

Klubbens næstformand Freddy Adelvard fortæller, at 
der til dette års DULFU træf var tilmeldt i alt 36 fly, men 
vejret drillede og antallet svandt med det ustabile vejr. 
Turens start blev skubbet et døgn p.g.a. kraftige tordenby
ger. 25 af de tilmeldte mødtes i Revninge søndag d. 29. juli 
og herfra gik starten. 

Flyveklubben Albatros har en venskabsklub i Eggers
dorf ved Berlin og herfra var der 12 fly på vej, men det 
dårlige vejr tvang 11 til at vende om. 

Efter yderligere 1 ½ døgn med torden og regn, var der 
10 som tog turen fra Tåsinge til Kruså/Padborg med stop i 
Haderslev. 

Billederne her er taget i Haderslev og fortæller lidt om 
den variation der er indenfor ultraletflyvning. Tidligere ti
ders UL-fly, som på en god made kunne lede tankerne tilba-
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ge til "Ellehammers flyvende apparater", er afløst af højt 
udviklede fly lavet i kulfiber/glasfiber/aluminium, som er 
fuldt på højde hvad angår performance med nyere A-fly, 
men naturligvis ikke hvad angår kompleksiteten. Det er jo 
her og så hvad angar vægten, at reglerne for UL flyvning 
under BL. 9-6 sætter begrænsningen. UL flyene skal være så 
tilpas simple, at vi selv kan vedligeholde dem. Det giver så 
den fordel at driftsudgifterne kan holdes palavere niveau. 
Med det in mente synes jeg, at de fly der var på besøg i Ha
derslev viste, at UL flyvning kan ha, noget at byde på for 
enhver der interesserer sig for VFR-motorflyvning. 

Heldigvis kom der en bedring i vejret og flere piloter 
sluttede sig atter til, så der den efterfølgende dag, var 16 
fly, da turen gik til Brønderslev via Herning, hvor der var 
landingskonkurrence. 

NULF (Nordjyllands Ultra Light Flyveklub) var værter 
på det sidste "waypoint", før turen gik mod Sjælland. Hos 
NULF blev der afholdt navigationskonkurrence, hvor del
tagerne rundede Skagens Gren. 

På trods af det ustabile vejr blev DULFU Træffet gen
nemført og Flyveklubben Albatros kunne søndag d. 5. aug. 
fejre de 25 ar som flyveklub med hoved vægten på ultralet
flyvning. 

Tillykke med det! ■ 





BILLUND AIR CENTER A/S 
Box 6, Stratusvej 15 
DK-7190 Billund 
Tlf. 7533 8907 
Fax 7535 3966 
bac@billundaircenter.dk 
www.billundaircenter.dk 

Tilbydes: 
Integreret og modular, teori og skoling -

alle uddannelser til 
flyvemaskine og helikopter 

~ LEARNTO FLVI 
www.learntofly.dk 

Industrivej 5 · 7470 Karup J • Danmark 
Tlf: +45 2240 2230 · E-mail: kontakt@learntofly.dk 

TEORI: 
PPL(A) (H), CPL(A) (H), ATPL(A) (H). BRIDGE(A) 
til (H), BRIDGE(H) til (A). HPA, IR, Fl(A) (H) 

PRAKTIK: 
Karup: På R22+R44 • PPL(H). CPL(H). PFC(H) 
Ålborg: På DA40 + DA42 • PPL(A). CPL(A) , 
SEIR(A), MEIR(A), Fl(A), IRl(A) 

AARHUSFLIGHTACADEMVAPS 

Teoriundervisning i midten af Århus. Vi tilbyder: 
PPL(A) kurser - flyvemaskine • PPL(H) kurser-helikopter 

CPL(A)/IR(A) • Fl(A) kurser • NatVFR kurser 

Aerobatic / Spin kurser • N-BEG / BEG radio kurser 
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Proficiency check/ Certifikatfornyelser 
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Mobil: 20934459 / 61660243 
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HERNING 
MOTORFLYVEKLUB 

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

www.herninamotorflvveklub.dk 

AEROCLEAN Aircraft painting 
We are paint1ng a1rcrafts for fixed pnce 

PILOT ACADEMV 
Skandinaviens største skole 
for professionelle piloter 

Lufthavnsvej 44, 4000 Roskilde 
www.blivpilot.com 
46191919 
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C.air 
pilot' acaderny 

benair 
BENAIR A/S 
Stauning Lufthavn, Lufthavnsvej 4, 6900 Skjern, 
tlf. 96 B1 44 47 

PPL, GPL, 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 på B737 NG FFS i Kobenhavn 
• Type Rating på B737 NG/CL og A320, A330 samt A340 incl. MCC 
• Diff. Training på B737 NG/Cl samt PC på B737 NG/CL og A320, 

A330 samt A340 
• line Training på B737 og A320 
• TAI instructor course og PIC course 
• Class Ratings, GPS Approach Oualification, GEN-radiocertifikat 
• Type Rating på Turbo-prop 
• Fl(A), Fl(A)FI, Fl(A)IR, IRl(A), CRl(A)SPA, IR(A) 

DanFly Aviation ApS, Vojens Lufthavn 
Tlf. 7454 5480 Web: www.danfly-aviation.com 
Fax: 7454 5487 E-mail: mail@danfly-aviation.com 

Se vores hjemmeside for nyheder og priser 

www.ikaros.dk 

PFC: 
Teori: 
Skoling: 

SEP/MEP-land, SE/ME IR 
PPL, NBEG, BEG 
PPL, CPL, Nat, SE/ME-CR/IR, 
Diff. trng, Fam. trng. 

Lufthavnsvej 60 
4000 Roskilde 

4614 1870 

SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE A/S 
Københavns Lufthavn Roskilde 
Lufthavnsvej 34 - 38, 4000 Roskilde 
Tlf.46191114, Fax46191115 
E-mail:cat@aircat.dkwww.aircat.dk 
Uddannelser: 
• Trafikflyveruddannelse ATPL integreret eller modular. 
• PPL, CPL, IR, FI, Proficiency check, Træningsflyvning, 

Differences training på en og flermotorede. 
• MCC, Night Oualification, alle radio-certifikater. 
• Helikopter PPL, CPL integreret eller modular, 

Night Qualification, Typerating: R22 & R44. 

Heliflight.dk 
Danmarks ældste helikopterskole 

• PPL H 
• DAG/NAT 
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Hoffmann Propeller 
gets you going - whether 50 or 5000 hp 

~ ~im......_ 
~ FFMAN~ 

PRCÆLLER 

Luftfartforsikring 
der dækker din type 
Individuel behandling og sikkerhed kommer ikke uden 
erfaring. QBE er gennem 120 år vokset til at være et af 
verdens 25 største forsikringsselskaber med aktiviteter i 
45 lande. Det er vores kunders garanti for sikre produkter. 

Som specialister i luftfartforsikring kan vi også rådgive dig, 
så vi sammen finder den løsning, der dækker dit 
forsikringsbehov. 

Kontakt QBE 
- din solide partner! 

www.qbenai.com 

(& 
QBE 

QBE ln•uronce (Europe) Llmiled, dansk filial • Telafon: +45 33 45 03 00 • E•mnll: lnfoOdk.qbe,com 
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LEVERANDØR TIL DET DANSKE UL FOLK -,-,,,-,,-,,,,,, 
LI I L.1 I Lll71 f --,,.-,,,7r , 

Tlf. 4390 6365 
4015 6365 

FLY TYPER 
Roland 602XL og Sky Jeep (STOL) 
CT2SW med Rotax 912S 100 hp 
Skyranger med div. motorer 

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

FLY INSTRUMENTER 
Kvalitets instrumenter med test certifikat 

KOMMUNIKATION 
Radio, transponder, lntercom, headsets 
og tilbehør 

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

CT2SW 

Savannah 

Roland Sky Jeep - STOL 

- --~ . -:_;;~i. ... - .. , ___ · ,wr 
• I 

Flyforsikring 
Pilotforsikring 

Loss of license 
Hospitalsforsikring 
Ulykkesforsikring 
Rejseforsikring 

Hangar Keepers 
Bygningsforsikring 
Erhvervsforsikring 
Professionelt Ansvar 
Transportforsikring 



Airliner-ikonet Junkers JU-52; 
Hvis et fly kunne tale 

16 » 

Flyveplads i sigte: 
Den jyske hede på 

business class 

32 » 

Den flyvende bil på 
vej til virkeligheden 

« 12 

FLYV tester: 
Evektor SportStar RTC 

(( 22 

05 Leder 

06 Kort Sagt 

10 Passagerernes top ti 

12 Den flyvenrle bil 

16 Hvis et fly kunne tale 

20 Oscar Yankee 

22 FLYV tester Evektor 

SportStar RTC 

28 Luftposten 

32 Flyveplads i sigte : 

Den jyske hede på business 

class 

42 Vind entusiasttur med SAS 

44 Indland 

49 Oplevelseskalenderen 

Forside: Herning Svævef!yveidu!J i iuften 
(Foto Ole Steen Hansen) 
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lt1'UIP-1'l? 

PS-28, der nu kommer til Norden, var udstillet på (LA-messen i Berlin. 
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Ouantas nye partner Emirates er verdens største 
bruger af A380. Af de 76, der i skrivende stund er 
i drift, flyver 21 for det arabiske selskab, Ouantas 
selv har 11 fly af typen. (foto: Jonas Svenstrup) 

Quantas Boeing 747-400 I Heathrow. Det 
australske selskab har lidt under den hårde 
konkurrer,ee.P' .,...,...,_ Europa ned over 
Asien til hjemlandet. 



Kam il Skorupski, direktør for den europæiske importør, 
demonstrerede under ILA-messen med røg og alle 180 hk 
Carbon Cub'ens startstrækning og stigevinkel. 

Piper Cub fylder 75 år. Denne Legend Cub blev brugt som 
fotofly, da billederne til artiklen om "Mike Manhattan og hans 
Moth'er" blev lavet til FLYV's februarnummer i år. 

Det er Cirrus-fly som dette, der nu skal bruges til uddannelse af franske militærflyvere. 

ramt sa rigtigt, at den stadig produceres i nye udgaver. Zlin 
i Tjekkiet k,111 levere fcirskel lige udgaver af "Savage Cu h", 

og i Tc:--:as producerer Amcrican Lcgcnd Aircraf't Company 

en "Lcgcnd Cub" . Legcnd Cuh er gjort fire tommer bredere 

i kroppen under hensynt,1gen til 111enneskeheden~ voksen

de gennemsnitlige BMI. Den 111cst luksmiose nye Cub er 
f'ra Cu hcr,1fi crs i W:ishington pa den .1111erik,111skc vest kyst. 

Fir111aet producerer Sports Cu b S2 ogs.i k.ildct C.1rbon 
Cuh - som takket v,1:re sin rorstruktur i kulfiber er meget. 

let og har i111ponen.:11de pr.:cst:it.ioncr. l\1 JLA -111esse11 i sep

tember forsikrede den nye eurnp,ciske importør fra Direct
:--iky, ,11 der var t.1le om en heil ny konstruktion. Det kan 

,·,1:rc rigtig nok, hvad 111ateri,1ler og flere detaljer angar 

men genetikken er der altsa ingen tvivl om. Blot Cor at 

n.:c,·nc et enkelt eksempel: CMbon Cub'cn har wirerne til 

kr,1:ngerorct lohendc udenpa og b.ig den lorrc~te vinge

str,1:bcr. f:11 ld,1ssisk Cu b-det aljc 1 

CIRRUS SOM MILITÆRTTRÆNINGSFLY 

Tretten Cirrus SR20 er ble,·et valgt til at uddanne piloter 

til det f'ranske llyveL1ben. Yderligere tre skal anvendes til 

uddannelse af' piloter til den f'ranske flade, og sy,· Cirrus 

SR22 til uddannelse af navigarorcr. Flyene har samme st.111 -

darduchtyr som de civile !ly, men herudover f.eks. (;-male

re. Det franske fly,-cv;1ben h.ir outst1u1\:et sine flyveskolc

.ii-aiviteter til Cassid;in Avi;ition, der skal sta for driften ,1! 

!lyene. Cirrus er et meget ,n·,111 cerct ci\·ilt rejsefl,·, og det er 

v,crd ,It bemærke, ,lt det. nu er et sad,111t, den grundl,1:g

gende militære flyvetr.:cning i Frankrig skal loreg.i pa. Det 

illustrerL'r, Jt det er et vigtigt led i den militære tr.:cning at 
kunne hct_jene et fly med J\·ancerede systemer. At maski

nen sa ikke er den oplagte mini-doghghter, som f.eks. en 

Chipmunk, gor tilsyneladende ikke sa meget. 

PIRATJAGTEN FORTSÆTTER 

En Ch,illcnger fra Fl~·,·est,ltion Aalborg er igen pa pir;itjagt 

i Det Indiske Ocean. Det loreg,1r i regi ;if NATO's Opcr.ition 
Oce;111 Shield, som forsoger at hck,1:mpe piratakti,·iteterne 
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Måske til Danmark? AW159 Lynx 
Wildcat er en videreudvikling af 
den oprindelige Lynx. Typen fløj 
første gang i 2009. 

ART72 fra Air Dolomit! I Graz Lufthavn kort t. en 
flyvning t11 Miinchen. Det var en maskine 90l1I 

denne, der den 17. maj endte med knækket -
hjul, da den nltdlandede kort ett.t- &tartan. 

' 
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HVEM FLYVER VI MED, NÅR VI SÆTTER OS OP I 
ET TRAFIKFLY? FLYV SER PÅ DE NYE OVERRA
SKENDE TAL FOR VERDENSSITUATIONEN. HAVDE 
DU EKSEMPELVIS GÆTTET, AT RYANAIR NU ER 
VERDENS STØRSTE INTERNATIONALE SELSKAB? 

TEKST OG FOTO OLE STEEN HANSEN 

Et godt gammelt råd lyder, at hvis 
man vil skabe sig en mindre formue 
ved at drive luftfart, er det bedst at 
starte med en stor. Denne pessimisme 
til trods må man sige, at luftfarten 
alligevel igen og igen præsterer det 
kunststykke at være i krise og samti
dig vokse og vokse. Den kendsger
ning har naturligvis interesse for de 
unge mennesker, der overvejer at gøre 
luftfarten til en karriere. ISAS er al
dersgrænsen for piloter 60 år, og in
den vi når 2020, vil omkring halvde
len af dem have nået den alder. Hvis 
SAS ellers beholder sin størrelse, vil 
det alt andet lige svare til et behov på 
700-800 nye piloter. Samtidig vokser 
danskernes forbrug af lufttrafik. Dan
marks Statistik kan fortælle, at de 4 70 
millioner kilometer vi sammenlagt fløj 
i 2010 var 26 % mere, end vi fløj i 
2008. 

Men hvem er det, der vokser? 
Hvem er det, vi flyver med? Internati
onal Air Transport Association (IATA) 
har udsendt en opgørelse over, hvor 
mange passagerer de enkelte selskaber 
fløj med på verdensplan i 2011. Stati
stikken viser ikke noget om, hvor me
get selskaberne tjener på at flyve med 
passagererne, hvor langt de flyver 
med dem, om deres fly er gamle eller 
nye, eller om de iøvrigt teknisk, per
sonalemæssigt og økonomisk er rustet 
til at møde fremtidens udfordringer. 
Der er udelukkende tale om at vise, 
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hvor mange passagerer, der steg om
bord i 2011. IATA's lister meget længe
re, men her bringer vi de højeste pla
ceringer. 

To af listerne toppes af lavprissel
skaber: Indenrigslisten af det meget 
populære amerikanske Southwest Air
lines - "the mother of all budget airli
nes" - og udenrigslisten af Ryanair, 
som europæerne slet ikke har den 
samme entydige begejstring for, men 
hvis billetter de dog alligevel køber i 
stor stil. 

Europæiske selskaber placerer sig 
fint, når det drejer sig om udenrigs
trafik, men USA og Kina er de domi
nerende, når man tæller indenrigspas
sagerer - ikke så mærkeligt, disse 
landes størrelse taget i betragtning. 

Japan med All Nippon Airways og 
Brasilien med lavprisselskabet Go] 
Airlines får to andre store økonomier 
med på indenrigsluftfartens top ti . 
Singapore Airlines kommer i øvrigt 
som nummer 13 på listen over interna
tional luftfart, men den lille østat har 
heller ingen indenrigsluftfart overho
vedet. Enhver flyvning er en uden
rigsflyvning. 

De af FLYV's læsere, der er så gam
le, at de kan huske dengang Gasolin 
toppede hitlisterne, og veteranfly blev 
defineret som "fly, der er mere end 25 
år gamle" ( en stor del af den danske 
flypark ville være det, hvis definitio
nen stadig var gældende!), vil måske 

■ 

også kunne erindre, at Sovjetunionens 
luftfartsselskab Aeroflot dengang ro
ste sig af at være verdens største. Det 
hjalp naturligvis, at al civil luftfart i 
Sovjet var samlet i det. I dag er det et 
tegn på den Sovjetiske økonomis ikke 
alt for imponerende tilstand, at Aerof
lot nu samlet for indenrigs- og uden
rigspassagerer kun placerer sig på 49. 
pladsen med 14 millioner passagerer. 

Vort hjemlige SAS danser pænt med 
de store og er selv slet ikke så lille 
endda. Selskabet ligger nummer på 20. 
pladsen, når det drejer sig om interna
tional luftfart (13.151.000 passagerer), 
og på 39. pladsen, når man tæller in
denrigs (9.760.000). Tæller man samt
lige passagerer, ligger SAS på 29. 
pladsen over, hvor mange passagerer 
selskaberne flyver med (22.911.000 
passagerer). ■ 
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FLYVENDE BIL 
HAR BEGYNDT INDFLYVNINGEN 

TIL VIRKELIGHEDEN 
TRANSITION, DEN FLYVENDE BIL HAR GEN
NEMFØRT DEN FØRSTE FLIGHT TEST. FORT
SÆTTER NUVÆRENDE MEDVIND, ER FØR
STE EKSEMPLAR KLAR TIL LEVERING I 
SLUTNINGEN AF ÅRET. MEN FORTIDEN SPØ
GER; ADSKILLIGE ANDRE PRODUCENTER 
HAR HAFT IDEEN OM DET SUPERMOBILE 
PERSONLIGE FARTØJ GENNEM TIDERNE, 
MEN FÅ ER LYKKEDES. 

TEKST MORTEN LUND MADSEN OG JENS TRABOLT 

FOTO TERRAFUGIA 
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Det amerikanske firma Terrafugia (ud
talt terra-FOO-gee-ah), som står bag den 
flyvende bil Transition, har gennemført 
første fase af i alt seks flight tests. Såle
des er Transition rykket et vigtigt skridt 
nærmere målet om at være certificeret 
som både sportsfly og personbil. Første 
amerikanske levering forventes at finde 
sted i slutningen af året. 

Forsøget på at realisere af den fly
vende bil er set mange gange tidligere. 
Det er kun få, som har opnået succes, 
men ingen har vundet udbredelse. Det 
forventer Terrafugia (TF) med Transi
tion nu at ændre på. 

FLYVENDE BIL VERSUS 
KØRENDE FLY 

Ideen, som startede i en kælder på 
MIT-universitetet i 2006, har i dag sin 
egen konstruktionsfacilitet udenfor 
Boston, USA. Årsagen til Transitions 
tekniske succes skal, ifølge TF's chief 
operating officer Anna Mracek Diet
rich, findes i, at de ikke har forsøgt at 
lave en flyvende bil, som har været 
grundlaget for mange tidligere forsøg, 
men i stedet et fly, der kan køre . 

Således har TF taget udgangspunkt 
i at lave et Light Sport Aircraft (LSA), 
som også kan køre, hvoraf bilen er i 

Transition under første FlightTesting som for1øb med succes. TIibage i 2009, 
efter den allerførste testflyvning udtrykte testpiloten, atTransition var det 
letteste fly at lande, som han nogensinde havde fløjet. 



vægtklasse med små lastbiler og fire
hjulstrækkere. Dette betyder at 
"chauffør-piloten" kan føre Transition 
med et B-kørekort og et 20 timers 
LSA-certifikat. 

FARVEL TIL HANGAR 
OG STRANDINGER 

Transition har plads til pilot og en 
passager. Dermed er der et stykke vej 
til at den kan erstatte familiebilen. Til 
gengæld kører motoren på benzin og 
den passer ind i en standard garage. 
Således kræver Transition hverken 
hangar eller, at man skal tanke på spe-

cielle tankstationer eller på flyveplad
ser. På blot 30 sekunder er vingerne 
foldet ud og - efter pre-flight-check 

er den klar til at gå i luften, hvilket 
kan gøres på blot 518 meter. Og når 
man er landet, kan rejsen fortsætte 
uafhængigt af taxa, offentlig trans
port, og ikke mindst vejret, som ofte 
tvinger sportsfly til at afbryde rejsen. 

Se video og flere billeder af Transitions 
flight test på: http://www.teri-afugia. 
com 

► 

Transition blev i 2011 certificeret som personbil i vægt klasse 
med firehjulstækkere og små lastbiler. I certificeringen stod der 
bl.a.: Godkendt til hændelig #off road# -brug .. . 
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FLYTYPEN JUNKERS JU-52 ER ET IKON. EN SOLID OG NÆRMEST UTRÆTTELIG ARBEJDSHEST BYGGET I "BØLGEBLIK". DEN SÆT
TER INGEN FARTREKORDER I DAG, MEN NUTIDENS REJSENDE I JETFLY DER HURTIGLØBER OVER HIMLEN SKYLDER DEN MERE 
END SOM SÅ. LUFTHANSA EJER OG OPERER ET AF DE 8 LUFTDYGTIGE EKSEMPLARER TILBAGE I VERDEN. FLYV FIK EN ÆGTE 
FLYVETUR I ET HISTORIESPÆKKET EKSEMPLAR, DER MELLEMLANDEDE I ROSKILDE. 

TEKST OG FOTO JENS TRABOLT 

Styrmanden hedder Timo og er let at 
kende. Et permanent bredt væg-til
væg-grin afslører, at jobbet som JU-
52-domptør nok ikke er det værste i 
verden. Han klatrer ned fra flyets ryg 
og lander med et veloplagt knæbøj på 
forpladsens asfalt . Ach so - og grinet 
er stadig intakt. 

Den store fugl med metertykke vin
ger beklædt med bølgeblik i duralu
minum tilbringer en kort stund i Ros
kilde Lufthavn. Flyet, en aktiv 
pensionist, skal til airshow i Sverige, 
indtil et par kvikke hoveder hos Luft-
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hansa besluttede, at D-AQUI hellere 
måtte gæste Roskilde til en gang meet 
'n'greet med lokale pinger, forret
ningsforbindelser og så naturligvis 
FLYV som den lokale repræsentant for 
verdenspressen. Vi er blevet lovet en 
kort tur over København, og den slags 
siger man ikke nej til. 

"Men spis nu ikke for meget, inden 
vi flyver", tilråder Aage, Lufthansas 
europæiske kommunikationschef hen 
over de allestedsnærværende pinde
madder. "Det er et levende fly. Folk 
bliver dårlige". Så er vi advaret. 

FLYV følger med Timo på walka
round omkring det enorme fly med 
halehjul. Krængeror og flaps er af en 
tilsvarende størrelse, og det kræver 
ikke megen fantasi at forestille sig, at 
der skal trimmes konstant. 

"Den ER svær at flyve", bekender 
Timo, der til daglig flyver Airbus 
A320 i Lufthansa. "Rorene er meget 
tunge, og flyet reagerer med en stor 
forsinkelse på input. Hvis man ikke er 
forsigtig ender man let i en PIO-situa
tion, hvor man flyver mod flyet . Men 
det er en speciel ting at for lov til at 



flyve JU-52. Vi er mange piloter i 
Lufthansa og kun en håndfuld er om
skolet til typen.", fortæller han. 

Der kan sidde 16 personer i den flot 
restaurerede kabine, der er en lyst
yacht værdig. Benpladsen afspejler 
nok, at folk var mindre for 80 år si
den, for man sidder som i et skruestik, 
når man har fundet sin plads. 

ALLE KLAR 
Dørene lukkes, og alle venter i spæn
ding. Så tænder den ene Pratt & Whit
ney-motor med en karakteristisk vi
bration, der ryster hele kabinen . En 
sådan forventningens glæde findes 
ikke i moderne jetfly. 

Nu kører alle tre "møller", og vi 
liner op til alle 1500 meter på Roskil
des bane 21. Med sine 12 knob er vin
den lige i næsen. 

Bremserne slippes, der gives fuld 
gas og støjen stiger til et øredøvende 
crescendo. Efter blot 100 meter løftes 
halen og efter yderligere 100 meter er 
vi i luften. 

Et højredrej og vi overflyver Roskil
de bymidte, mens den store fugl træk
ker sin skygge hen over byen. Der er 
ingen tvivl om, at vi flyver; Flyet hop
per og danser. Den mindste termik 

kan mærkes som et stød. Selv om ka
binen er luksuriøs, er flyvekomforten 
efter nutidige standard temmelig ru
stik. Fra tid til anden mærkes udstød
ningsgassen i kabinen, og det hele 
bliver for meget for fotografen fra et 
stort dagblad. Hun må opgive bille
derne og i stedet koncentrere sig om 
brækposen. Men hva, det er jo bare 
lidt kulør på den festlige flyvetur, der 
forstærkes af, at man rent faktisk kan 
åbne skydevinduerne under flyv
ning. Og så kan man sidder der med 
et saligt grin med vinden i ansigtet, 
mens de tre P&W-maskiner ivrigt 
møller afsted. 

Vi får lov at tulle omkring temme
lig længe inde over Københavns in
dre by, og det er ikke svært at fore
stille sig, at den messende torden fra 
"Tante Ju" alene er nok til at få folk 
til at kigge op. Glidetallet er nok 
ikke noget at skrive hjem om, så 
man håber på, at amerikanerkram
met ude foran holder. Det gør pilo
terne i øvrigt også, for Timo fortæl
ler, at den godt kan flyve på to 
motorer, men man nok ikke skal sat
se på, at den kan holde højden, hvis 
flyet er tungt og vejret varmt. Så 
gør det godt at vide, at JU-52 i sin ► 



Stynnanden Timo med begge hænder på rattet. Han er en af de i alt 24 
Lufthansa-piloter, der er omskolet til flyet. 

► sin operative fortid, var kendt som et driftsikkert og sik
kert fly, selv p krævende ruter i Alperne. 

Undervejs er der tid til et kabinebesøg. Larmen er bety
delig, for piloterne sidder en meter bag den snudemontere
de stjernemotor på 600 hk. "Don't bother asking any que
stions in the cockpit, we can't hear you", var advarslen før 
afgang. Men synet er prægtigt. Piloterne sidder og troner 
højt med et stort rat, der ikke ville være malplaceret i en 
Zeppeliner eller en stor yacht. Udsynet i det drivhuslig
nende cockpit er fantastisk. Men det er ikke et fly, piloter
ne kan slappe af i. Det forlanger at bliver fløjet og tolererer 
ikke, at snoren slækkes for meget. 

Efter en silkeblød landing i Roskilde (der får landinger
ne i moderne trafikfly til at virke som kontrollerede ned
styrtninger), taxier vi giganten ind til fuel-standeren, og 
de omkringværende flyveskoleelever i deres PA-28'ere må 
lige pudse brillerne en ekstra gang. 

Der bliver en herlig ro, da motorerne standses. Turen i 
den gamle Junkers viser to ting: Hvor revolutionerende 
flyet må have været i midten af trediverne, og hvor langt 
man er kommet med komfort og fart i moderne trafikfly 
- og hvor meget sjæl, der er smidt overbord undervejs. 
D-AQUI er bevaringsværdig af alle disse årsager, og har 
man penge, tid og lyst bør man unde sig selv en sådan op
levelse . ■ 
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OSCAR 
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AF LARS FINKEN - LARS@FINKENWEB DE 

TILGANG 

Sun Airs VIP-charterselskab Join Jets nye Domer D0328 mens den stadig 
var på udenlandsk register. 

OY- Type Bygget Fabr.nr. Reg .dato Ejer/bruger Ex 

OY..CLI DHC-8-314 2001 577 29.8.2012 KA 1 P/S, Vejle JA802K 

OY-JJB Dornier 328-300 2001 3199 10.8.2012 Sun-Air of Scandinavia A/S, Billund HB-AEU 

OY-NAC Cessna 182S Skylane 1998 18280099 8.8.2012 Aasiaat Skibs- El- og Køleteknik A/S, Aasiaat N182HT 

OY-PBU Cessna 208B Cargomaster 2008 20882041 22.8.2012 Peter Bennedsen, Sønder Felding N208PB 

OY..RUG ATR 72-202 1998 509 27.8.2012 Danish Air Transport leasing A/S, Vamdrup OY-RTD 

SLETTEDE 

OY- Type Dato Ejer/bruger Årsag 

OY..ASY EMBRAER EMB-110P1 Bandeirante 8.8.2012 Baltic Air Service ApS, Rønne Til Danmarks Flymuseum, Stauning 

OY..BNR Cessna FR.172K Hawk-XP 27.8.2012 Kirstine Karlog Mortensen, Augustenborg Solgt til Serbien 

OY-CHO Piper PA-28R-200 Cherokee Arrow li 27.8.2012 Kirstine Karlog Mortensen, Augustenborg Solgt til Serbien 

OY-GAI Grumman American AA-58Tiger 6.8.2012 John llsvard Jensen, Grenå Brændt I hangarbrand på Randers 
fpl.26.10.2011 

OY-JKA Cessna 172N Skyhawk 27.8.2012 Kirstine Karlog Mortensen, Augustenborg Solgt til Serbien 

OY..HKC Sikorsky S-92A 31.8.2012 CHC Danmark A/S, Esbjerg Omregistreret G-WNSH 

OY-PBU Cessna 2088 Cargomaster 4.9.2012 Peter Bennedsen, Sønder Felding Solgt til Frankrig 

OY-PKF Piper PA-46R-350T Malibu Matrix 22.8.2012 Company Flight KIS, Ålbæk Solgt som N563WT 

OY-RTD ATR 72-202 27.8.2012 Cimber Air - leasing A/S, Sønderborg Omregistreret OY-RUG 

OY-TOS Pi per PA-28-180 Cherokee Archer 30.7.2012 Martin Bugge Skibsted, Sakskøbing Solgt til Estland 

OY-VXS Glasflugel Standard Libelle 201 30.7.2012 Niels Aastrup, Kibæk Havareret 

OY-XRM Schempp-Hirth Ventus CM 16.8.2012 Mogens Hansen, Frankrig (+2) Solgt til Sverige 

EJERSKIFTER 

OY- Type Dato Ny ejer/bruger Tidligere ejer/bruger 

OY.. Type 

OY..BFP Cessna F.172M Skyhawk 

OY-BMI Druine D.31 Turbulent 

OY-BNW Piper PA-28-236 Dakota 

OY-BRT Piper PA-28-181 Archer li 

OY-GTA CessnaTR.182Turbo Skylane RG 

OY-HYP Robinson R44 Raven I 

OY-JAP Beech C90 King Air 

OY-XRU Glaser-Dirks DG-300 Elan 

Rettelser og tilføjelser: 
Juni 2012: OY-AVG blev til OM-AVG. 
August 2012: OY-HKJ blev til OM-IVE. 

Dato Ny ejer/bruger 

6.8.2012 Aviat Aviation ApS, Hellerup 

7.8.2012 lago laumark-Møller, Vojens 

22.8.2012 P.R.I.S.M.A. s.r.l., c/o Vamdrup 

28.8.2012 Hviid Aviation ApS, Høng 

9.8.2012 Midtjysk Faldskærmsklub 

7.8.2012 M.C. Gadeberg Holding ApS, Hasselager 

7.8.2012 DAO Aviation A/S, Roskilde 

8.8.2012 Århus Svæveflyveklub, Århus 

September 2012: OY-MRH blev til UR-AAO. OY-MRS blev til EI-CXE. OY-PRE blev til SE-MCO. 
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Tidligere ejer/bruger 

Michael Agerled, Gentofte 

Climb 2 v/Jørgen Nielsen Hansen, Vojens 

SR Oevelopment ApS, Horsens 

lkaros Fly ApS, Roskilde 

GT Aviation v/Henrik Grandjean-Thom-
sen, Nyk. M 

Panda Ejendomme ApS, Randers 

Air Alpha A/S, Odense 

Peter Rasmussen, Rønde 



Flyvskoler, klubber og privatpersoner! 

• Garmin GMA 340 audiopanel 
• NY! Garmin GTN 650 Touch 
• GTX 328 transponder mode S 
• ELT ME 406 
• Scand package 

Pris: € 119.900 

R 
AVlATIDN NETWDRK 

www.netman.se 

• Garmin SL 30 NAV/COM 
• NY! Garmin GTN 650 Touch 
• GTX 328 transponder mode S 
• ELT ME 406 
• Scand package 

Pris: € 99.900 

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

E-mail: info@netman.se 

• All metal full IFR / VFR 
• Garmin Glass G-950 or analog 
• Retractable Gear 
• Range > 5:30 hour at 140 ktn 
• Avgas 1 00LU 91-96 UU MOGAS 
(35 Uh) 

•TOD450m 

•Erbjudanden galler fram till 2012-05 -15 
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TEKST: ESKIL AM DAL 

FOTO CLAES MARTINSSON. LARS BREDE GRØNDAHL. TORKELL SÆTERVADET OG JENS TRABOLT 

DEN TJEKKISKE FLYPRODUCENT EVEK
TOR VAR DEN FØRSTE PRODUCENT. DER 
KLAREDE AT FÅ S-LSA-GODKENDELSE I 
USA TILBAGE 12005, OG I FORÅRET BLEV 
FLYET NUMMER 3 TIL AT FÅ EUROPÆISK 
LSA-STATUS. NU TESTER FLYV FLYET 
SOM OGSÅ KAN BRUGES TIL PRISBILLIG 
PPL-SKOLING I DANMARK 

En ganske pæn VFR-morgen gjorde FLYVs redaktion det, som den allerhelst gør: 
Satte sig ind i et fly for at flyve hen til et andet! Udstyret med termokaffe, boller, 
kameraudstyr og notesblok steg vi ombord i en PA28 og med mixture rich og 
throttle full forward gik det afsted mens kort, GPS og iPad ledte os mod ESMH, 
flyvepladsen i Hoganas, blot 20 km fra Helsingør. 

NUMMER 1 I USA 
En variant af test maskinen Evektor SportStar RTC var den første til at få S-LSA
godkendelse i USA allerede i april 2005. Siden da er maskinen blevet forbedret i 
små trin og kaldes Harmony i USA. Vores testmaskine, venligst stillet til rådighed af 
den nordiske evektor-importør Niklas Bengtsson fra CFI' Trading, har netop som 
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Flyet vi testede var en SportStar 
Max, som er en variant af Sport
Star RTC. 

C ---·----e:o Utra• 

SportStar RTC har rigelig plads til bagage såvel 
som til pilot og passagerer 

Med 60 liters brændstofkapacitet i hver vinge får flyet en re
spektabel endurance på hele 8,5 timer ved 55 % power. 

Eskil Amdal foretager en grundig 
inspektion af flyet før afgang. 

► tredje fly nogensinde fået EASA-godkendelse i klassen CS
LSA (Certification Specification Light Sport Aircraft,red.) Der
med er det også åbnet op for, at de europæiske flyveskoler og 
klubber kan benytte sig af maskinen, som omtrent halverer 

omkostningerne til skoleflyvning. 

SPORTSTAR OG SPORTCRUISER 

Ved første øjekast fik jeg en kraftig deja-vu-fornemmelse. I 
oktober 2010-udgaven af FLYV var jeg sa heldig at fa lov til at 
teste Czech Sport Aircrafts SportCruiser som dengang blev 
solgt under Piper-brandet som PiperSport. Evektor-flyet og 
SportCruiseren har nemlig det til fælles, at de er fremstillet 
ved samme flyveplads i Kunovice i Tjekkiet. Når man sam
menligner de to udefra, er det let at tro, at de luret lidt på 
hinanden. Men det skal vise sig, at der er forskelligheder, der 
er værd at nævne. 

Jeg har efterhånden prøvet en del af disse lette flytyper, og 
jeg synes fortsat, at de er sjove at flyve. De fleste har identiske 
flyveegenskaber, og ikke overraskende er der mange ting, der 
gar igen på det tekniske område. Både af positive og negative 
ting. SportStar har fx samme styrepind som både SportCruis
er og Tecnam P2002 og med tilsvarende følsom radio- og trim
knap. Det bliver ikke bedre af, at der er flere modeller, der 
ender med de samme problemer, hellere det modsatte. 

DESIGN 

Designet i metal er moderne og har relativ stor lighed med 
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andre i klassen. SportStar skiller sig lidt ud, fordi cockpittet 
er et af de største i klassen. Der er godt med plads til to voks
ne, og midterkonsollen er slank på en måde, at der godt med 
plads til benene. Pedalerne kan forskydes i tre hak, og der er 
absolut plads til dem, der er ud over gennemsnittet, både i 
højde og bredde. Stoleryggene føles solide, og med en hånd 
på glareshieldet er det enkelt at stige ombord. Man skal dog 
være opmærksom på, at pilot og passager ikke stiger ombord 
på samme tid. Hvis begge stiller sig på bagkanten af vingen 
(som man gerne må), er der risiko for, at flyet sætter sig på 
halen. Headset kobles til bag sæderne, noget som gør, at man 
slipper for at få ledningerne i klemme i canopy, når det luk
kes. Der er god plads bag sæderne til et par mellemstore ta
sker, og maks. vægt i bagagepladsen er 25 kg. 

Når det gælder vægtkapacitet er der 292 kg i nyttevægt, og 
med en fuelvægt på 0.7 kg pr liter, så giver det plads til 208 
kg i cockpittet. Det er nok et af klassens største tal. Dette lev
ner plads til to selv ret kraftige typer, selv med vintertøj, og 
vil nok være et plus i USA (selv om vægtklasserne kan være 
forskellige). 

GROUND HANDLING 
Tjeklisten er kort, og det er stort set bare at dreje nøglen. Ro
tax 912 ULS-motoren starter omgaende med en lidt rå lyd. 
Det er lidt set at tjekke flaps, da de er af slot-typen - det bør 
tjekkes før man stiger ombord. Betjeningen er helt manuel, et 
håndtag direkte ind i cockpittet med hak for trin 1,2 og 3. 



Næsehjulsstyringen fungerer uden forsinkelse og er meget 
håndtag direkte ind i cockpittet med hak for trin 1,2 og 3. 

Næsehjulsstyringen fungerer uden forsinkelse og er meget 
præcis. Vi taxier på græs, og farten er enkel at kontrollere /juste
re uden unødvendig brug af throttle. Bremserne er konventionel
le i den forstand, at de er placeret på toppen af pedalerne. Dette i 
kontrast til fx Tecnam P2002 JF som er udstyret med "hånd
bremse". P2002-bremsen er skam dog god og lineær, men tå
bremser er måske mere intuitivt for de fleste motorflyvere. 

Som vanligt for konstruktionen er throttlehåndtaget meget 
følsomt i ud/ind-planet, men en finjustering af omdrejningerne 
fungerer fint ved at dreje på det. 

START 

Under take off roll er maskinen enkel at styre, og det er kun nød
vendigt med små justeringer på sideroret. Det er vanskeligt at 
sige noget specifikt om, hvornår brug af sideror er mere effektivt 
end næsehjulsstyring - det som er vigtigst er, at det ikke mær
kes. Det samme antager jeg, vil ske under landingen. 

Rotationen kræver normale udslag med pinden og ringe kraft. 
Evektor opgiver en maksimal stigehastighed på 1020 ft/min, og 
det overstiger vi ganske godt. 

Der er behov for betydeligt udslag med sideror under opstig
ningen, men de fleste modeller i denne klasse har ikke siderors
trim for at spare vægt antageligvis. Det hænger nok også sam
men med, at den tid og anstrengelse det kræver at sparke lidt på 
pedalerne i climb-fasen er så ringe, at det ikke rigtig er værd at 
montere. Samtidig er der kabler og trisser som kontrollerer sider
oret, så breakout og friktionskræfterne er så tilpas, at de giver en 
"sideslip-range", men mere om dette senere. 

Udsigten fra cockpittet er særdeles god. Der er nu noget spe
cielt med en canopy uden ramme. 

CRUISE 

Mange fly i denne klasse "flyve som en sportsvogn". De har kort 
responstid fra roraktuering til bevægelse af flyet, og som pilot er 
det let at føle sig "in charge" - flyet flyver ganske enkelt derhen 
hvor man peger det. Dette fly - og dets klassekammerater - har 
naturligvis en meget ringe masse, og der kræves relativt ringe 
kræfter for at ændre bevægelsesretning på flyet. 

Meget af det samme går igen med SportStar som jeg har erfaret 
med de andre modeller i klassen: Flyet er meget let at kontrollere 
- jeg vil mene for let. Jeg vil estimere eet til to punds pindtryk 
for at holde 80 kt, når flyet er trimmet til 100 kt. Der er flere for
hold som spiller ind, hvad angår denne egenskab, men det er 
absolut et fællestræk i CS-LSA/VLA-klassen. 

SportStar har også et konventionelt højderor, aktueret af stød
stænger fra pinden. Det er den mest præcise og friktionsvenlige 
løsning. På højderoret er der monteret en ganske stor, elektrisk 
trimtab. Jeg mener, at den med fordel kunne have været ændret 
til en kombinationsrolle sammen med en anti-servo-funktion. 
Det burde have været med til afhjælpe den lidt for lette styring. 

STORTTHIM-SPEED-BAND 

Med et fly i denne klasse er det også interessant at foretage en 
analyse af flyets "trim-speed-band". Dette har betydning for 
stabilt og behageligt flyet opleves, når man ønsker at beholde en ► 



► bestemt højde under cruise-flyvning. Det man kortlægger er, 
hvor langsomt og hurtigt flyet vil kunne flyve uden at det 
søger tilbage til sin indtrimmede hastighed. En enkel måling 
ved level flight indtrimmet til 180 km/t. viste, at flyet har en 
trim-speed-band mellem 163 og 190 km/t. Dette er et ganske 
stort trim-speed-band. Det vil i praksis sige, at uden at røre 
pind eller trim, vil flyet kunne vandre i hastighed mellem de 
nævnte hastigheder. Det betyder igen, at flyet vil duve flere 
hundrede fod op og ned, hvis man ikke følger med. 

Lidt af pointen med at trimme er jo at udjævne pindtryk
ket ved en given hastighed for at kunne flyve "straight and 
level" over længere tid. Hensigten er jo at frigøre tid og res
sourcer til andre gøremål, fx navigation og andre ting, da flyet 
holder sig relativt godt på samme højde. SportStar og andre 
fly i klassen må derfor håndflyves i større grad end andre fly 
med et trim-speed-band på 2-3 kt. Mange traditionelt certifi
cerede fly ligger i den størrelsesorden. 

Det store trim-speed-band spiller ikke den store rolle i ma
nøvrerende flyvning som ved steep turns, lazy eights, lan
dingsrunder med videre, men det vil sandsynligvis være en 
irritationsfaktor ved længere ture. Det kan selvfølgelig klares 
med en autopilot, men den kommer også til at arbejde lidt for 
sagen. 

Det samme gælder sideroret. Jeg nævnte tidligere, at her 
hersker et "bånd", hvor flyet gladelig vil flyve ude af trim 
begge veje selv om kuglen i udgangspunktet var trimmet i 
midten. For dem der ikke synes, at ukoordineret flyvning er 
sagen, vil det derfor blive en kontinuerlig opgave at sørge for 
en centreret kugle. 

En anden test jeg gjorde i forlængelsen af dette resultat var 
at måle "Long Period Mode - Phugoid". Phugoid kan fortæl
le en masse om, hvordan flyet opfører sig på cruise. Dette blev 
gennemført på følgende måde. Jeg trimmede flyet for 
"straight and level flight" pa 175 km/t. Trim og throttle for
blev urørt, og stabiliserede flyet på 135 km/t ved at holde i 
pinden. Samtidig med, at jeg slap pinden, startede jeg et stop
ur og observerede. Kuglen skal holdes i midten under hele 
testen, og kun minimale krængerorsudslag er tilladte for at 
holde flyet level. Flyet sænkede næsen som jeg slap pinden, 

hvilket vidner om en statisk positiv stabilitet. Det er godt, og 
andet ville være en trist overraskelse. 

Det jeg observerede herefter var er, at flyet er så godt som 
dynamisk neutralt stabilt, da flyet stabiliserede sig på 8-10 
grader nose down og blev der, mens farten øgedes. Jeg afbrød 
testen i samme næsestilling ved 213 km/t . Jeg ville gerne have 
set, at flyet ved fx 190-200 km/t havde startet en gradvis 
pitch-up for således efter et par svingninger at ende på level 
flight, ikke så langt fra den indtrimmede hastighed på 175 
km/t. 

So what? Jo, jeg vil tro, at flyet ville have fortsat nedover 
og med øgende hastighed. Det farligste ved det er, at ved uop
mærksomhed i lavere højder kan det sætte piloten i en farlig 
lav situation, uden at flyet advarer om dette gennem pinden. 
Samtidig vil jeg antage, at VNE ville kunne nås ganske hur
tigt, og det er heller ikke godt. 

SKÆG AT FLYVE 

Trods de lidt kedelige egenskaber i phugoid-mode, så er det jo 
det vigtigste, at flyet er skægt at flyve - og det er det! Det har 
stort set ingen "dihedral effect" og "Adverse yaw", og der
med kan flyet omtrent flyves med fødderne på gulvet (rudder
less). Med andre ord: Flyet kan peges derhen du ønsker det 
både i pitch og roll, og flyet forbliver der (en god stund). 

Flyet er nydeligt at manøvrere, og det eneste man kan ud
sættes på hastighedsændringer, at det kræver en febrilsk 
skruning på gashåndtaget at holde motoromdrejningerne in
denfor grænserne. SportStar er ingen acro-maskine, men er 
rigtig skæg at flyve lazy-eights og chandelles med ... 

Nu vi taler om motoromdrejninger, så var det vanskeligt at 
få olietemperaturen ordentligt op - dette til trods for, at 
SportStar er ganske tæt i cowlingen, og vi fløj på en sommer
dag med lige omkring 20 grader ved jorden. Her vil der kom
me udfordringer på hård dansk vinterdag med tanke på, at 
det bliver svært i det hele taget at varme olien nok op til over
hovedet at kunne foretage motorprøve før start. Problemet er 
dog sikkert til at løse. Evektor er ikke hvilken som helst flyfa
brik, de har produceret fly i over 40 år, og i øvrigt mange af 
disse fly er solgt til USA. 



DESCENT 
Flyet har ikke samme cruisehastighed som fx SportCruiser, 
men det bunder nok i, at canopyen på Evektoren tager 
højde for et betydeligt større cockpit. Jeg vil estimere godt 
10 kt lavere fart på den konto. Alligevel glider flyet meget 
godt, og selv under positiv G-belastning er det vanskeligt 
at få farten ned med næsen under horisonten. Ved aktue
ring af flaps mærkes en lille pitch-down ved det første 
"hak", men de to følgende ikke ændrer næsestilling. Til 
sammenligning gav SportCruiser et større udslag, mens 
Tecnam P2002 JF var exceptionelt fin og gav ingen pitch
ændring. Med to hak flaps landede vi på græs i omtrent 20 
kt sidevind helt uden problemer og meget fornøjeligt. 

KONKLUSION 

Det er indlysende, at SportStar henvender sig til flyveskoler 
til basic skoling. Man kan - som ved de fleste andre i klas
sen, udstyre flyet helt basic eller læsse det med glascockpit 
til man segner. Fordelen ved flyet er, at det har et meget 
rummeligt cockpit med plads til både store og små piloter. 
Flyet er skægt at flyve, men der skal følges med undervejs, 
da det i visse situationer kan give overraskelser. Forstå mig 
ret - manuel flyvning er meget skæggere nogen autopilot 
- og det er specielt vigtigt for de fremtidige trafikpiloter. 

EVEKTOR SPORTSTAR RTC 

Klasse: CS-LSA RTC 

Operationer: VFR dag /skole 

Motor: Rotax 912 ULS 

Effekt: 100 hk 

Propel:Trebladet, 170R 

Startdistance til 50 ft : 390 m 

Stigehastighed: 1020 ft/min 

Maks. cruisehastighed: 110 KTAS (max. cont, sea level) 

Cruisehastighed, 75 % power: 94 KTAS (2000 ft) 

Maks.sidevind: 24 kts. 

Rækkevidde: 700 Nm med 30 min. reserve 

Længde: 5,98 m 

Højde: 2,48 m 

Spændvidde: 8,65 m 

Sæder: 2 

Tornvægt: 310 kg (basic inst.) 

MTOW: 600 kg. 

Nyttelast inkl. brændstof: 290 kg 

Tankkapacitet: 120 liter 

Brændstof: Mogas 95, Avgas 91 UL, Avgas 100 LL. 

Forbrug : 15 I/t 

Pris: 984.325 kr. incl. moms. ■ 
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Hvor, hvomår og i hvad lærte du at 
flyve? 
Min interesse for flyvning har altid 
været der - eller i hvert fald lige så 
længe jeg kan huske. Jeg tror de hvi
de kondensstriber på himlen var no
get af det første, jeg bemærkede og 
som gjorde mig nysgerrig. Senere 
fulgte en periode med masser af læs
ning om flyvning - beretninger, fag
blade, ja alt. Selv "Battler Britton" og 
"Kampflyverserien" blev fordøjet. 
Åbent-hus arrangementer i Flyvevå
benet rundt i landet blev besøgt flit
tigt - dengang var det hvert år! 
Jeg byggede ogsa modelfly - især mi
litærfly - i snesevis og svævemodeller 
i forskellige størrelser blev afprøvet i 

den fri natur. En lokal rundflyvning 
en PA 28 skærpede blot appetitten. 
Meget tidligt stod det mig derfor 
klart, at det var en fremtid som jager
pilot i Flyvevåbenet , der var mit mål. 
Matematisk-fysisk linje blev derfor 
valgt i gymnasiet, selv om jeg også 
havde et godt sprogøre. 
I 3. G kunne man i efterårsferien del
tage i Flyvevåbenets "Stud-Luft"-ar
rangement. Men kun 2 fra hvert gym
nasium kunne deltage. Og det blev 
først meddelt eleverne ved et opslag 
på skolens tavle kort tid før. Hver dag 
efter sommerferien tjekkede jeg tav
len, og da jeg efterhånden blev noget 
utålmodig, besøgte jeg jævnligt rek
tors kontor for at høre, om der ikke 

snart var nyt. Jeg ville jo 
gerne komme først - eller i 
hvert fald blandt de 2 før-
ste! Men jeg KOM med - og 
var i øvrigt den eneste fra 
mit gymnasium. Oplevel
sen var fantastisk, og jeg 
vendte hjem endnu mere 
tændt og målrettet. I fe
bruar måned i 3.G var jeg 
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så til optagelsesprøve i Jonstruplejren. 
Efter en uges prøver, herunder de fly
vemedicinske, blev jeg kaldt ind til 
samtale og fik den meget korte besked, 
at jeg godt kunne blive pilot, men at 
jeg efter Flyvevåbenets opfattelse nok 
skulle bruge flere timer end de nor
malt paregnede. Der brast den drøm! 
Efter studentereksamen anede jeg fort
sat ikke, hvad jeg skulle beskæftige 
mig med, nu da Flyvevåbenet og jeg 
ikke kunne blive enige om min frem
tid! Jeg begyndte at læse engelsk på 
universitetet - tiden skulle jo gå med 
noget, og nyttigt kunne det også være. 
Men der var en verden udenfor - og 
især flyvningen spøgte stadig. Jeg 
fandt ud dog af, at man kunne lære at 
flyve som et led i uddannelsen til fly
veleder, søgte ind og blev optaget. 
En karriere som civil pilot faldt mig 
dengang aldrig ind! 
Under udstationering i Ålborg lærte 
jeg at flyve ved Ålborg Airtaxi. En 
skøn sommer med koncentreret skole
flyvning kun afbrudt af tjeneste i tår
net. Lige til at holde ud . Den teoreti
ske del var allerede for længst 
overstået, så nu kunne jeg koncentrere 
mig om det at flyve -herligt!! Typerne 
var PA28 140 og PA28 180-herlige ma
skiner. Jeg trænede også GCA-anflyv
ninger (Ground controlled approach, 
red.) - spændende! Efter 2 maneder 
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ninger (Ground controlled approach, 
red .) - spændende! Efter 2 måneder 
var mit PPL i hus, og min egentlige 
drøm - at kunne flyve- var opfyldt. 
Det blev imidlertid juraen og en karri
ere som advokat, der skulle blive min 
fremtid . Men min interesse for flyv
ningen er usvækket og certifikatet 
bruges flittigt . Flyvning er for mig en 
fascination, en lidenskab. 
Det-er svært at definere, hvad der lige 
er årsagen. Men vigtige elementer er 
først og fremmest den frihed man op
lever, når man flyver. Man kan jo selv 
bestemme hvornår og hvor man vil 
hen. De smukke udsigter man kon
stant har under flyvningen, naturen 

og glæden ved at kunne styre sådan 
en indretning, glæden ved at kunne 
begejstre andre -alt dette er vigtige 
elementer i selve glæden ved at flyve. 
Men jeg holder mest af at flyve stræk
ningsflyvning, hvor jeg har en desti
nation der skal nås. Udfordringerne i 
selve flyveplanlægningen, de vejr
mæssige forhold og ATC-kommunika
tion er for mig vigtige ingredienser, 
der til slut gerne skulle ende med en 
veloverstået og succesfuld flyvetur. 
Og som jeg plejer at bemærke efter en 
landing med passagerer: utroligt så 
ofte det lykkes! Jeg bruger flyvnin
gen som transport i forbindelse med 
mit arbejde til retsmøder og andet 
rundt i landet. Jeg undersøger altid 
muligheden for selv at flyve uanset, 
hvor jeg skal hen - er der mon en 
lufthavn eller en lille plads i nærhe
den? At komme frem på den måde 
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er altid både sjovere og mere afslap
pende end andre transportformer. 
Flyvning er for mig en helarsaktivitet, 
med de vejrmæssige fænomener og 
oplevelser det giver. Det er da spæn
dende at flyve over et snedækket 
landskab med is i de indre farvande 
eller over et forarslandskab med gule 
rapsmarker. 

Hvad er den mest mindeværdige ople
velse i forbindelse med din skoling? 
Det er helt klart min store solo-navi
gationstur, der gik fra EKYT til EKEB 
og videre over EKOD tilbage til EKYT. 
Herligt - jeg husker jeg sang højt på 
en del af turen - naturligvis med sluk
ket mikrofon. Undervejs fra EKOD til 
EKYT fløj jeg over mit barndomshjem, 
og min mor stod nede i haven og vin
kede med en avis. Hun fortalte bagef
ter, at hun aldrig havde været så ner
vøs. Det forstod jeg nu ikke noget af! 

Hvad flyve,· du nu? 
Næsten udelukkende Cl 72. Denne 
type blev jeg omskolet til, da jeg flyt
tede til Svendborg, da Svendborg Fly
veklub, som jeg blev medlem af, kun ► 
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► rådede over denne type. Ind imellem 
har jeg lejlighed til at få genopfrisket 
flyvning på lavvingede fly, altså PA 28. 

Hvilke fly ville stå i min drømmehan
gar? 
Helt klart en lavvinget maskine, nem
lig Spitfire. Min interesse for historiske 
fly, især de militære, er meget stor, og 
jeg har gennem årene deltaget i mange 
airshows, herunder Flying Legends i 
Duxford, England, senest denne som
mer. Ingen andre steder har man mig 
bekendt mulighed for at se så mange 
Spifires på vingerne på en gang. Her
ligt - bare lyden! 

Bedste flyvetur nogensinde? 
Jeg nyder alle flyveture, så det er et 
svært spørgsmål. 
Nogle skal dog fremhæves: Som for
mand for Svendborg Flyveklub arran
gerede jeg en tur for klubbens med
lemmer fra EKST til EKCH med 
efterfølgende besøg i ATC og TWR 
(det gamle). En spændende tur med 3 
fly på vingerne med få minutter imel
lem. Vi blev modtaget på en særlig 
"Tåsinge-frekvens" af min gode ven 
og flyveleder Rolf Andersen på radio
en. Efter landing blev vi modtaget af 
Marshaller-vogn , der sørgede for at vi 
ikke lavede ulykker på rullevejene. 
Der var jo store fly i nærheden! Det 
var en fin tur - og en god træning. 
En Bornholmer-tur har også gjort ind
tryk, hvor vi havde til formål at hente 
SS kg nyrøgede bornholmersild! De 
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skulle efterfølgende samme lørdag 
sælges fra en lokal brugsforening, der 
havde 100-års jubilæum. Med i flyet 
havde jeg 3 passagerer denne lørdag 
morgen i august. Sildene blev i Rønne 
lufthavn læsset på flyet - godt embal
lerede! Alligevel duftede kabinen -
meget af nyrøgede sild. Turen tilba
ge til EKST blev afbrudt af 
mellemlanding i EKRK p.g.a. dårligt 
vejr over Sydfyn. Efter mange kopper 
kaffe kunne vi endelig komme videre 
til Tåsinge. Godt forsinkede! Efterføl
gende fik jeg oplyst, at kunderne hav
de stået i lang kø for at hente sild i 
Brugsen. Forudgående annoncering 
havde lokket dem til. Der blev meldt 
udsolgt, og i den lokale tidende kun
ne man om mandagen læse, at der var 
kommet flyvefisk fra Bornholm. 
Andre minderige ture: Jeg var så hel
dig at få en flyvetur i selveste Sally-B 
efter et Flying Legends for nogle år 
siden (se FLYV november 2005, red.) 
Mit personlige bekendtskab med Elli
nor Sallingboe bragte mig i denne 
heldige situation.Hun er en ildsjæl, 
der kæmper en ulige kamp for fortsat 
at holde denne B-17 Flying Fortress på 
vingerne. Indtil nu er det lykkedes -
fantastisk. Rent faktisk er det nu den 
eneste af slagsen i Europa altså fly
vende! Jeg glemmer heller ikke min 
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flyvning i bagsædet på Niels Egelunds 
Fouga Magister - super! I samme kate
gori hører en tur i vandfly på Sydfyn 
og kunstflyvning med Lennart Wahl. 
Sidst men bestemt ikke mindst: Som 
passager var jeg med under min søns 
skoleflyvning i Florida for nogle år 
siden. Det var lidt underligt at se 
knægten der i venstre sæde og jeg i 
bagsædet. 

Værste flyvetur elle,· oplevelse med flyv
ning nogensinde? 
En "ridset" propel - og nu havde jeg 
ellers lige fortrængt det! 
Hvad beskæftige,· du dig med, når du 
ikke flyver? 
Familien, naturen, fiskeri sport og 
motion. 

Hvor er du med flyvning om 10 ar? 
Forhåbentlig fortsat flyvende - med 
endnu flere flyvetimer som ballast, og 
gerne med en tur fra EKST til Duxford 
i log bogen og retur med min søn i 
venstre sæde. 

Hvad er, efte1· din mening, de største 
udfordringer i luftsport og General Avi
ation i dag? 
Jeg synger med i koret: De høje priser 
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lægger en dæmper på den del af flyv
ningen . Ellers ville mange flere kaste 
sig over denne herlige aktivitet. 

Har du nogensinde fået skældud fo1· din 
flyvning? 
Ikke mig bekendt! 

E1· der ting omkring det at flyve, du 
ville ønske du havde indset noget tidli
gere? 
Ja, jeg skulle have taget instrumentbe
vis. 

Hvor mange timer har du-og hvilke(et) 
certifikat(e1)? 
På den gode side af 1000 timer, PPL 
og nat-VFR. I studieårene blev certifi
katet kun nødtørftigt vedligeholdt. 

Du vinder 500 mio. kr. i lotte1·iet. Hvil
ke flyveaktiviteter skal støttes af dig 
som mæcen? 
Fortsat bevaring og vedligeholdelse af 
Sally-B, naturligvis også renovering 
og vedligeholdelse af Spitfires og an
dre warbirds, så de kan komme på 
vingerne og være til glæde for mange 
fremover. 

Har du nogensinde bulet et fly? 
Se ovenfor! 

Har du en yndlingsrute/tur? 
Egentlig ikke, men jeg holder meget af 
vore ture til Bornholm, hvor vi har en 
feriebolig. Og så lige turene til alle de 
små danske øer og naturligvis turen 
til EKSE for at få en kop kaffe. 

Hvis du kunne skifte livsbane eller kar
riere, hvad ville du så gerne være? 
Det er lidt sent nu, men naturligvis 
pilot i Flyvevåbenet eller civil pilot i 
et selskab. 

Kan du beski-ive dig selv med et enkelt 
ord? 
Livsnyder. 

Kan du reparere et fly? 
Nej det vil jeg trygt 
overlade til Carsten. 

Hvilken flyvepersonlighed 
beundrer du mest - og 
hvorfor? 
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Dem er der rigtig mange af - også nu
levende. 
Men jeg vil nævne en ikke-nulevende, 
nemlig Douglas Bader - en RAP-pilot 
der under anden verdenskrig var ak
tiv jagerpilot- uden ben! Han var bl.a. 
stationeret på Duxford, og der er skre
vet bøger og lavet film om ham. Man 
kan roligt sige, at han var en mand 
med jernvilje. 

Hvem skal have "Luftposten" næste 
gang - og hvorfor? 
Det skal Jakob Thrane, Svendborg, 
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TERMIKKEN Eij I TOPKLASSE, OG MAN KAN FLYVE EN TYPE. !DER VINDER VERDENS
MESTERSKABER. HERNINµ VISER, HVAD EN STOR, VELDREVET KLUB KAN PRÆS-JERt 

J~l(ST OG FOTO OLE STEEN HANSEN 

FLY\(besøgteHerning Svæve~ eklub på Skinder.bolm flyvep)ads en 
nigti.g dejligr.mgust:dag af dem, hvor der til briefingen blev sagt 

"der bliver varmt i cpckpittet, tag vand med, men et ve 
jo godtf";;llnaf de dage, hvor man slet ikke-ka a at· 

b1ive for-ført af himlen, svaj!vefLyene og begejstrin 
<.r' over det hele, som:-lyser ud af alt og alle på flyve

pladsen. I:>e første fly blev trukket frem fra 
hangarer og transpo - vogne ved ni-ti

den. Der b1ev kigget op mod skyer
e;og-gm,p~digt pj. vejrmeldin-





► vejrmeldingerne på nettet. Ville ter
mikken holde ude i vendepunkterne 
tæt på kysterne? Og vi taler om begge 
side af Jylland, for dagens opgave gik 
frem og tilbage på tværs af det hele. 
Det så lovende ud, og det var svært at 
bevare pessimismen, så der blev tanket 
godt med vand i vingerne, og man 
kunne imponeres over, at der blev 
gjort otte klubfly og seks private klar. 
Ambitionerne var 680 km for de hårde
ste negle. 

Lad det bare være slået fast fra star
ten: Det er ren business class i Her
ning. Når man åbner hangarportene, 
mødes øjet af velformet tysk glasfiber 
i lange baner. Klubflåden er impone
rende og tæller en ASG 29 - en af kun 
fire i Danmark, og den eneste i Jyl
land. Arbejdet på startstedet styres 
fra en rød tidligere DSB-bus med 

plads nok til både at holde briefinger 
og holde varmen på dage, hvor blæ
sten jager koldt over flyvepladsen. 
Bussen bruges også til at slæbe fly 
frem til startstedet, når den nu allige
vel skal ned i den anden ende af ba
nen. I Herning kan man se det let sur
realistiske syn af en Duo Discus 
spændt efter en DSB-bus! 

Klubhuset har stor entre med soda
vands- og ølautomat, isfryser, toiletter 
med bad, pænt stort køkken, udestue 
og fællesrum med en lang række po
kaler på hylden langs væggen. Uden
for er der legeplads til børn, hytter og 
campingområde. Et medlem er så glad 
for forholdene, at han flyver motorfly 
fra Roskilde til Herning for at nyde 
godt af det hele! Andre kommer også 
til stedet længere væk end Hernings 
umiddelbare opland. 

Ganske imponerende, hvad der gemmer 
sig bag hangarportene i Herning! Både 
kvantitativt og kvalitativt! 

Og når man så kommer på vinger
ne, står termikken og venter. Natur
ligvis ikke alle dage, hele året. Men al
ligevel. Ser man sådan en ganske al
mindelig dag på DMI's radarbilleder, 
sker det ofte, at bygerne bobler op 
langs den jyske højderyg. Herning 
ligger lunt i det sving. Er der termik, 
er der det nok omkring Herning. Vil 
man kunne sætte sig op i et topmoder
ne svævefly og lege med de varme 
luftstrømme, er der gode muligheder 
for at komme til det i Herning Svæve
flyveklub. 

Det skal nævnes, at når man nu er 
på Skinderholm flyveplads, er der 
faktisk også mange andre muligheder 
for at dyrke flyvning som fritidsinte
resse, for pladsen er også hjemsted for 
Herning Ultralet Flyveklub, Herning 
Motorflyveklub og Midtjysk Model
flyveklub. Alle disse har til huse syd 
for asfaltbanen, mens svæveflyvernes 
domæne er området nord for den. Her 
blev jeg den dag, for der var udsigt til 
en tur i Duo Discus, og smukkere to
sædet svævefly findes efter denne 
skribents opfattelse ikke! 

........-
To privatejede svævefly gøres klar til dagens 
opgave. De fløj begge over 500 km den dag . 





Så bred er vingekorden i tippen på ASG 29'erenl 

... og så tynd er vingen! 

... og Ole Korsholm, der flyver den her, kan tillade sig at tage 
vældigt meget på, for flyet er certificeret til en pilot på 115 kg! 
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ASG 29 - VM-FLYET! 

"Der er 40 grader i skyggen!" - "de drikker en liter vand i timen!" -
"Det er ASG 29'ere, der ligger i spidsen!" Når man gik rundt på Herning 
flyveplads den augustdag, var der masser af kommentarer om VM i 
svæveflyvning, der netop i de dage fandt sted i Texas. Man mærkede, at 
medlemmerne var levende optaget af det, nok ikke mindst fordi et af 
klubbens egne medlemmer deltog. Men dem, der var blevet hjemme, 
kunne også selv komme ud at flyve i den type, som endte med at domi
nere atten-meterklassen. 

ASG 29 er bygget i kulfiber og andre kompositmaterialer. Typen har flaps 
og winglets og lange, tynde, tynde vinger - sideforholdet er 1 :30. Når 
man som jeg er mere vant til at se profiler og håndværk på Pi per Cubs 
og PA-28'ere, står man blot forbløffet og ser på den helt glatte, smalle 
og skinnende overflade. Man kunne sådan set skære den yderste meter 
vinge af i hver side og bruge stumperne til et radiostyret modelfly (nej. 
det skal man naturligvis ikke prøve på!). De ville nok være lidt tykke i 
godset, og wingletten lidt overdimensioneret, men ellers passer de fint. 

ASG 29 er en videreudvikling af ASW 27 fra den tyske fabrik Alexander 
Schleicher, og den kan alt efter de vingetipper, man sætter på, flyves 
med 15 eller 18 meter spændvidde. Tornvægten er 270 kg, og den maksi
male startvægt 600 kg. Der kan tankes op til 170 kg vandballast, så man 
kan udnytte stærk termik bedst muligt. Flyets maksimale hastighed er 
270 km/t, og glidetallet 52 ved 90 km/ti 18-meterudgaven. Er flyet tyve 
meter oppe, har det overskudshøjde i forhold til at lande i den anden 
ende af en 1000 meter lang bane! 

Hernings ASG 29 er den motoriserede udgave, hvor en SOLO 2350 to
taktsmotor på 18 hk kan hjælpe med at komme hjem igen, hvis vejrgu
derne vender tommelfingeren nedad. 

Ved verdensmesterskaberne i august gik de tre første pladser i 18-meter
klassen til piloter, der fløj ASG 29'ere. Det er sådan et fly, man i Herning 
kan flyve på et ganske almindeligt klubkontingent! Naturligvis efter om
skoling, ligesom man må lægge 335 kr. i timen for at sidde i cockpittet . 
Men så er det altså også toppen af poppen, man flyver i! 
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► UDFORDRINGER 

Jeg stod engang for nogle år siden på Års flyveplads sammen 
med en bekendt og så op mod et svævefly, der kredsede over 
pladsen. "De er så smukke;· sagde han og tilføjede så grinende, 
"men hvad pokker skal man bruge dem til?" For ham var en 
flyvemaskine et transportmiddel, som han brugte (og bruger) til 
at flyve fra A t i l B. Fair nok. Han nyder at flyve, flyvemaskinen 
gør turen til en oplevelse i sig selv. Men den type flyvning rum
mer risikoen for, at det hele nogle år efter certifikatets erhvervel
se bliver lidt kedeligt - måske for dyrt. Man kommer jo egentlig 
også langt i bil til langt lavere priser, og ægtefællen mener må-



ske, familien har mere brug for nye havemøbler, eller hvad ved 
jeg. 

Det jeg oplevede på en tur rundt over Midtjylland den dag i 
august, var bare noget helt andet end transport. Turen gik fra 
Herning overThem syd for Silkeborg til Svæveflyvecenter Arn
borg, som vi betragtede fra 1000 meters højde, derfra ud til et 
punkt vest for Herning og så de sidste 10 km hjem til flyveplad
sen med næsen sænket og 220 km/t. Nogle gange fløj vi den lige 
vej, andre den, som termikken dikterede. I perioder vardetale
ne, i andre sammen med andre svævefly. Klublivet fortsætter på 
himlen, hvad man også kunne forvisse sig om ved at lytte med 
på frekvensen, hvor klubmedlemmerne orienterede hinanden 
om termikken. 

Det rigtige ord for det, vi foretog os, findes ikke helt på dansk. 
Englænderne er sprogligt bedre udrustet her. Ordet play bruges 
nemlig både om leg og sport. Play indeholder begge elementer 
- det sportslige og det legende, og det, vi havde gang i med den 
Duo Discus, var begge dele. Det var en leg - ingen deadline, 
ingen forpligtelse. Men som en god leg indeholdt den det sø
gende, det uforskende, udfordringen. Udfordringen ved at flyve 
den tur på omkring 100 km uden brug af motor. Andre fløj over 
500 km samme dag. Termikken svigtede ude ved kysterne, så de 

nåede ikke deres 680 km. Men en motor var altså på ingen måde 
en forudsætning for at holde sig oppe og nyde udsigten. 

Det vi lavede, kunne også have været en del af en konkurrence, 
hvor legen havde fået tilført de elementer af alvor, som gør den 

til sport. Det er helt op til en selv, hvor man lægger balancen i 
ordet play, når man flyver svævefly. 

Det mest spændende for mig var at opleve, hvordan himlen 
altså ser fundamentalt anderledes ud fra cockpittet i et svævefly. 
Det var rigtig spændende at få det demonstreret i praksis med 
en kompetent pilot ved pinden. Fra motorflyet er himlen en bag
grund til udsigten. Fra svæveflyet er den en tredimensional 
playing field fuld af udfordringer, der ligger derude foran instru
mentbrættet og er evigt foranderlig . Det giver bare så meget 
mening at sætte sig op i en flyvemaskine, når himlen hver gang 
ikke bare er smuk, men en del af selve udfordringen. 

En anden form for udfordring er man også begyndt at tale om i 
Herning Svæveflyveklub, ikke mindst på holdet med de nye ele
ver fra i år. Brian Uhre lassen dyrker nemlig kunstflyvning, og 
flere af eleverne har ytret ønske om at prøve det. Måske Herning 
i fremtiden vil blive klubben, der specialiserer sig i at lave mo
torløs sightseeing over den jyske hede med bunden i vejret! ■ 

• Nu fører 
KDA PilotShop 
lcom's produkter 

• Ring og hør nærmere 
om specifikationer og 
priser 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 
Telefon 46 14 15 00 
butik@kda.dk,www.kda.dk 
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FLlV-\æserevents brinqer t\yvninqens 
spændt;nde urnvers L,'.ttere pa \æs~rne 

De fleste tænker ikke særligt meget 
over hvorledes piloter, jordperso
nel og ATC arbejder sammen for at 
sikre den sikrest og hurtigst muli
ge transport for de betalende pas
sagerer. 
Men SAS har ønsket at gøre det 
muligt for en FLYV-læser at følge 
en flyvning helt tæt pa. Vinderen 
kommer med kaptajnen pa job pa 
en udvalgt rute i Skandinavien 
eller Nordeuropa og saledes få et 
unikt indblik i afviklingen af en 
flyvning. 
Sadan deltager du i lodtrækningen 
om entusiastturen pa en udvalgt 
europæisk SAS-rute: 
Send en email til flyv<a kda.dk med 
"Entusiasttur med SAS" i emnefel
tet. Alternativt mrk. fysisk brev
kort til FLYV, Lufthavnsvej 28, 
4000 Roskilde. 
Husk navn, adresse og telefonnum
mer. Tilmeldingerne skal være 

FLYV i hænde senest 20. 
oktober 2012. 
Vinderen offentliggøres i 
næste nummer af FLYV. 

FLYV-læseren Thomas A. Kristen
sen vandt sidste gang, FLYV udlod
dede en flyveoplevelse. Han skriver 
således: 

En helt fantastisk dag for en fly
nørd som mig! Ganske enkelt! 

Den 12. juli 2012 var de sædvan
lige 475kg MTOW skiftet ud med 
en Airbus A321 pa 77 tons TOW, 
da jeg fik lov at følge om bord pa 
SK1685 EKCH-LIMC t/r. Chefpilot 
Jan Dissing og kaptajn Anders Ros
ling var de bedst tænkelige værter 
og gjorde alt, hvad de kunne for at 
sætte mig ind i alle detaljer under 
forberedelsen, afviklingen og eva
lueringen af flyvningen. 

Jeg havde første parket til det 
hele. Et take-off fra bane 22R i Ka-

--. 

strup og en rejse ned gennem et 
travlt europæisk luftrum med en 
enkelt TCAS-alert, dog indenfor 
restrictions, var bare sjovt. Piloter
ne var superprofessionelle det var 
en fornøjelse at være vidne til. Men 
det var ogsa ret interessant at ople
ve, hvorledes nogle af overvejelser
ne under forberedelsen og procedu
rerne under flyvningen er helt de 
samme uafhængigt af flyets vægt
klasse og performance i øvrigt. 

Tak til SAS og FLYV for en helt 
perfekt sommerferiedag! ■ 

-
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veflyveklub 
www.aasvk.dk 

Konferencen handler 61.a. om vortla"n m11n--...mo10er~m.,..,~. ------. 
lemmer I klubberne rundt om I landet (foto: Ole Steen Hansen) 

Jaxida cover 4J 
by /11 Schwellk 

SVÆVEFLYVEKONFERENCE 
MED PROMINENTE GÆSTER På konferencen vil der 

være lejlighed til at 
møde den tyske toppi
lot Uli Schwenk. 

FREDAG DEN 23 OG LØRDAG DEN 24. NOVEMBER AFHOLDER DSVU SIT TRADITIONELLE FORMANDSMØDE. 
MEN 2012-UDGAVEN AF FORMANDSMØDET. BLIVER NOGET ANDERLEDES END DET HAR VÆRET I MANGE ÅR. 

DSvUs bredde og udviklingsudvalg 
inviterer nemlig til en svæveflyvekon
ference der afvikles om lørdagen og 
konferencen er aben for alle der har 
interesse i svæveflyvning. På konfe
rencen vil man kunne møde oplægs
holdere fra ind og udland, der blandt 
andet tæller et prominent navn som 
den tyske toppilot Uli Schwenk. 

Sideløbende med konferencen kan 
deltagerne se produkter fra forskellige 
forhandlere og der vil samtidig blive 
afholdt "stumpe" -messe, hvor man 
selv kan sælge grej. 

MEDLEMSFASTHOLDELSE I FOKUS 

Programmet for konferencen er ikke 
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færdigt i skrivende stund, men der 
arbejdes med 4 "spor". To af sporene 
ligger i direkte forlængelse af det tra
ditionelle formandsmøde. De henven
der sig til dem der har interesse i den 
udfordring vores klubber står i lige nu 
med faldende medlemstal. 

Der er 2 hovedtemaer, der begge har 
med medlemsfastholdelse at gøre. Det 
ene tema fokuserer på de gode histori
er, hvor klubber og ledere der har ar
bejdet proaktivt med problemstillin
gerne fortæller om deres erfaringer. 

Workshoppen skal give inspiration 
til klublederne. Det er målsætningen, 
at klublederne skal gå fra konferencen 
med nye ideer, som de kan bruge de-

res egne klubber. Målet med oplægge
ne er, at klublederne skal tænke "det 
der det er en god ide, det skal vi også 
prøve". 

HAR KLUBBERNE BRUG 
FORTRÆNERE'l' 
Det andet tema handler om en træner
funktion. Workshoppen skal samle 
folk der har en holdning til trænere i 
klubberne. Det skal ikke forveksles 
med talent og nationalholdstrænere. 

Workshoppen skal starte en dialog 
om hvad DSvU vil med klubtrænere, 
hvad er deres opgave og hvordan kan 
DSvU være med til at klæde disse or
dentligt på til at løse opgaven. 



Klubtrænerens opgave skal rettes 
imod alle piloter, fra dem der gerne 
vil flyve kunstflyvning til dem der 
skal omskoles til TMG. 

Tanken er, at der er en i klubben 
der kan hjælpe den enkelte pilot til at 
na realistiske personlige mål. Nar 
klubtræneren spotter en pilot der ty
deligvis har talent til strækflyvning 
på konkurrenceplan, skal klubtræne
ren formidle kontakt til KU, og i øv
rigt give de bedste muligheder i klub
ben til disse talenter og samtidig 
samarbejde med trænerne i KU saledes 
at talent træningen ikke stopper efter 
talentkurser, men fortsætter hjemme i 
klubben. 

INSPIRATIONTIL PILOTER. 
Sideløbende med disse to temaer, er 
der oplæg fra toppiloter. Bredde og 
udviklingsudvalget har inviteret en 
række spændende foredragsholdere, 
der kan give deltagerne ny inspiration 
med hjem omkring deres ageren som 
pilot 

Endelig er der aftale med en del 
forhandlere af udstyr, der vil præsen
tere deres produkter. Dette foregar 
ikke som et egentlig tema, med for
handlerne har en stand, der vil kunne 
beses gennem hele konferencedagen. 
Her vil der også være mulighed for 
andre for at sælge materiel, da alle vil 
kunne sælge deres stumper. Det gæl
der alt, også fly og transportvogne -
der vil dog ikke være plads til fly og 
vogne indendørs. 

Konferencen bliver udformet med 
en række relativt små moduler inden 
for de 3 søjler. Deltagerne kan frit 
vælge mellem de forskellige moduler 
og hvis der er et tidspunkt, hvor den 
enkelte deltager ikke lige kan finde 
noget interessant, så kan man "surfe" 
rundt mellem de forskellige forhandle
re. 

Der kan læses mere om konferen
cens på dsvu.dk. Den sektion der om
handler konferencen, vil blive løben
de opdateret med program . Detr er 
også her, man kan tilmelde sig til kon
ferencen. Konferencen vil blive pro
moveret gennem plakater der kan 
hænges op i klubberne, dsvu.dk, face
book samt et elektronisk nyhedsbrev. 

-2012 
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De 50 årgange af FLYV spænder vidt - her er vi 
i 1966 da Britten Norman lslander var ny! 

FOR GODT TIL 
CONTAINEREN! 
50 ÅRGANGE FLYV - 1956-2006 INKL. 
- ER I KASSETTER KAN AFHENTES GRATIS HOS 
ALEX SLOT ANDERSEN 
RÆVEBAKKEN 6 
NR. ONSILD 
9500 HOBRO 
MOB 26457055 



DAO Aviation AS- Capenhagen Airport Roskilde - Hangarvej Hl -4000 Roskilde - Phone: +45 46 19 12 19 - www.dao.dk 
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AERO-LACK 
Plej dit //y's /akoverflade med AERO-LACK 

■ effektivt plejemiddel til glasfiber, plexiglas 
og acryloverflader samt malede 
overflader 

■ nanoteknologi, molekylestørrelse 
< 0,000001 mm3 

■ uden silicone 
■ UV-beskyttelse 
■ 4-faset acryllakbeskyttelse 
■ KDA PilotShop er importør for Danmark 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 
Telefon 46 14 15 00 
butik@kda.dk,www.kda.dk 

48 FLYV OKTOBER 2012 

1000 ml 
Medlemsrabat 10% 



OPLEVELSESKALENDEREN 
2012 

Dato Begivenhed 

07.10 Shuttleworth Autumn Airshow, Old Warden, U.K. (www.shuttle-
worth .org/) 

10-11.10 Air force live fire event Axalp 2012, Brienz, Schweiz (www.armee.ch/ 
axalp) 

14.10 Duxford Autumn Airhow, Duxford, U.K. (www. iwm.org.uk/visits/ 
iwm-duxford) 

10-11.11 Aviation Nation 2012, Nellis AFB, Las Vegas, USA (www.nellis.af.mil/ 
aviationnation) 

- Se også 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 ændringer, aflysninger eller trykfejl. 
Har du tips til arrangementer af en vis størrelse, så skriv til flyv@kda.dk. 

85. årgang nr. 10 · Oktober 2012 
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Kopiering af artikler og billeder er 
kun tilladt efter forudgående aftale! 
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IFD540 & IFD440 
Hybrid Touch screen 

Avi'DYNE. 
• • ••••• 

The IFD-Series FMS/GPS/NAV/COMs combine the best Flight 
Management System available, with multi-channel digital VHF 
radios, and easy-to-use, plug & play design replacement for 
your old Garmin 530 & 430 Navigators. 
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Hybrid Touch! lncr ibly e~ and affordable retrofit 
for general aviatio aircraft. Same tray and antenna, 
but larger screen area. Much easier to use! 
Contact ScanTech for more information at: 

www.scantech.aero / info@scantech.aero / + 45 96 78 02 00 

Bliv Danmarksmester 
i navigation 

Lad din GPS få en pause og deltag i vores navigationsture. 
Der er på nuværende tidspunkt 8 forskellige navigations 
ruter rundt om i Danmark og du kan vinde flotte præmier. 

Sirius Air-Nav er lavet i samarbejde med DMU Sport, som 
vi takker for et virkeligt flot arbejde. Navigationsturene har 
det formål at være med til at forbedre flysikkerheden. 
er man god til at navigere, bliver man helt sikkert også en 
bedre pilot, ved at der kan frigives resourser til andre 
elementære ting ved flyvningen. 

Vil du deltage eller vide mere om Sirius Air-Nav så besøg 
vores hjemmeside på www.SiriusAviationlnsurance.com. 
Her finde du også vores formularer til et godt forsikrings
tilbud. 

Sirius International 
Aviation lnsurance 
Nyhavn 43A' "'·· 1051 København K 
Telefon. +45 88 807 100 
e-mail: aviation@SiriusGroup.com 

e Web.: SiriusAviationlnsurance.com 

Filial af Sirius international FOrsakringsaklieboiag (Publ), Sverige 
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SÆLGES 
1 /3 PART I PIPER 28-140 

150 Hk motor. Pæn og velholdt 
100 timers netop udført serviceeftersyn 

Hangarplads Grønholt 

Pris 40.000,-
Henv. Tlf. 2166 5747 



Formand: Helge Hald 
E-mail: formand kda.dk 

GENERALSEKRETARIAT 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

Åbent 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, redaktør af Flyv 

4614 1502 flyv@kda.dk 

Bent Daugaard, bogholder, Pilotshop 
4614 1506 be@kda.dk 

Fax: 4619 1316 

www.kda.dk 

KDA PILOTSHOP 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 
SE-nr. 63 66 28 28 

Åbent mandag til fredag kl. 09.00-1 

Telefon: 4614 1507 

Fax: 4619 1316 

E-mail: pilotshop@kda.dk 

KDA'S BESTYRELSE 
Helge Hald, 

DANSK HANGGLIDING 
OG PARAGLIDING UNION 
KDA-huset 

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde 

Telefon: 4614 1509 

www.dhpu.dk 

E-mail: dhpu dhpu.dk 

NION 

1røndby 

!i 

UNION 

~skilde 

Ln<maJl.dk 
I 
:R UNION 

formand, luftrum ~dberg 

Per Wistisen, næstformand 9'8"1"8"'1J:flrn----~-.---.-- __ ___, , 9440 Åbybro 
Søren Pedersen, miljø og ungdom 2612 6009 

Ole Kobberup, sportsligt 5122 6234 

Paul Harrison, teknik 

Palle J. Christensen, luftrum 
5947 3393 

8667 4048 

Regnar Petersen, kommunikation 4052 2328 

DANSK BALLON UNION 

Henning Sørensen 

Kronhjortvej 4, 8270 Højbjerg 

Telefon: 8627 6663 

www.ballonunion.dk 
E-mail: formand@ballonunion.dk 

Telefon: 7878 2190 

www.flyvdmu.dk 
E-mail: mail@flyvdmu.dk 

DANSK SVÆVEFLYVER UNION 

Svæveflyvecenter Arnborg 

Fasterholtvej 10, 7400 Herning 

Telefon: 9714 9155 (man-fre 10-14) 

Fax: 9714 9108 

www.dsvu.dk 

E-mail: dsvu dsvu.net 

MODELFLYVNING DANMARK 
Fmd: Allan Feldt 

Telefon: 8613 4140 

Sekretariat: Marttin Stuart Nielsen 

Kirkeskovvej 1, Bjælkestrup 

4660 St. Heddinge 

Telefon: 8622 6319 

www.modelflyvning.dk 

E-mail: info modelflyvning.dk 

DANSK UL-FLYVER UNION 

Fmd.: Hans Havsager 

Telefon: 4648 0608 

Sekretariat: Dagmar Skov 

Gl. Kirkevej 1, Tiset, 6510 Gram 

Tirs + tors 17.00-19.00 

Ons + fre 13.30 -16.00 

Telefon: 7482 2021 

Fax: 7482 2400 

www.dulfu.dk 

E-mail: dulfu@dbmail.dk 

Bestyrelse: 

Formand, Hans Havsager 

Aktivitetsleder/Næstformand, 

Mads Thomsen 

Flyvechef, Niels Gregersen, 

4648 0608 

2046 6040 

8754 0248 

Materielchef, Preben Bruhn Jensen, 4830 3121 

FLYV kontaktperson, 

Christian Iver Petersen, 

Uddannelseschef, Johnny Larsen 
Kasserer, Jørgen Gram 

Miljøchef, Henrik Rønbjerg 

HAVARIGRUPPEN 

Niels Gregersen 2144 2497 

John Carlsen 4042 1247 

Edvard Braae 2485 6712 

Lars Severinsen 4038 1128 

Philip Nathansen 4019 8297 

KZ OG VETERANFLY KLUBBEN 
Formand: Bent Esbensen 
5099 7007 

besbensen gmail.com 
Sekretær: Henrik Gabs-Pedersen 

2068 1585 

gabs-pedersen privat.dk 

7483 1269 

4828 1419 

7487 1618 

4241 7261 
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BILLUND AIR CENTER A/S 
Box 6, Stratusvej 15 
DK-7190 Billund 
TIi. 7533 8907 
Fax 7535 3966 
bac@billundaircenter.dk 
www.billundaircenter.dk 

Tilbydes: 

alLLUND 

AIRCDmiR, 

Integreret og modular, teori og skoling -
alle uddannelser til 

flyvemaskine og helikopter 

~ LEARNTO FLVI 
www . learntofly.dk 

Industrivej 5 • 7470 Karup J • Danmark 
Tlf: +45 2240 2230 · E-mail: kontakt@learntofly.dk 

TEORI: 
PPL(A) (H). CPL(A) (H). ATPL(A) (H), BRIDGE(A) 
til (Hl, BRIDGE(H) til (A), HPA. IR, Fl(A) (H) 

PRAKTIK: 
Karup: På R22+R44 • PPL(H), CPL(H). PFC(H) 
Ålborg: På DA40 + DA42 • PPL(A), CPL(A). 
SEIR(A). MEIR(A), Fl(A), IRl(A) 

AARHUS FLIGHT ACADEMV APS 

Teoriundervisning i midten al Århus, Vi tilbyder: 
PPLIA) kurser - flyvemaskine • PPL(H) kurser- helikopter 

CPLIA)/ IRIA) • FIIA) kurser • NatVFR kurser 

Aerobatic / Spin kurser • N-BEG / BEG radio kurser 

Difference training / Familiarisation 

Proficiency check/ Certifikatfornyelser 

Kig forbi www.eala.dk eller kontakt os på inlo@aala.dk 
Mobil: 20934459 / 61660243 

CENTER AIR 

K 

ns Lufthavn / Vo 
3 1060 / Fax: 73 
2. ···as 

HERNING 
MOTORFLYVEKLUB 

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

www.herninamotorflweklub.dk 

AEROCLEAN Aircraft painting 
We are pa1nt1ng a1rcrafts for fixed pnce 

PILOT ACADEMY 
Skandinaviens største skole 
for professionelle piloter 

Lufthavnsvej 44, 4000 Roskilde 
www.blivpilot.com 
46191919 

...:,,<' 

C.air 
pilot' acaderny 

benair 
BENAIR A/S 
Stauning Lufthavn, Lufthavnsvej 4, 6900 Skjern, 
tlf. 96 814447 

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

,,.,f/WDANFLY 
~ AVIATIONAPS 

• ATPL(A) integreret samt ATPL(A) modular 
• Individuelle MCC kurser på B737 NG FFS i København 
• Type Rating på B737 NG/CL og A320, A330 samt A340 incl. MCC 
• Oiff. Training på B737 NG/CL samt PC på B737 NG/CL og A320, 

A330 samt A340 
• Line Training på B737 og A320 
• TAI instructor course og PIG course 
• Class Ratings, GPS Approach Oualilication, GEN-radiocertifikat 
• Type Rating på Turbo-prop 
• Fl(A), Fl(A)FI, Fl(A)IR, IRl(A) , CRl(A)SPA, IA(A) 

DanFly Avlation ApS, Vojens Lufthavn 
Tlf. 7454 5480 Web: www.danlly-aviation.com 
Fax: 7 454 5487 E-mail: mail@danlly-aviation.com 

Se vores hjemmeside for nyheder og priser 

PFC: 
Teori: 
Skoling: 

www.ikaros.dk 

SEP/MEP-land, SE/ME IR 
PPL, NBEG, BEG 
PPL, GPL, Nat, SE/ME-CR/IR, 
Diff. trng, Fam. trng. 

Lufthavnsvej 60 
4000 Roskilde 

4614 1870 

SKOLEN FOR CIVIL PILOT UDDANNELSE A/S 
Københavns Lufthavn Roskilde 
Lufthavnsvej 34 • 38, 4000 Roskilde 
Tlf.46191114, Fax46191115 
E-mail:cat@aircat.dkwww.aircat.dk 
Uddannelser: 
• Trafikflyveruddannelse ATPL integreret eller modular. 
• PPL, CPL, IR, FI, Proficlency check, Trænlngsftyvning, 

Differences training på en og flermotorede. 
• MCC, Night Oualification, alle radio-certifikater. 
• Helikopter PPL, CPL integreret eller modular, 

Night Oualification, Typerating: R22 & R44. 

Danmarks æ ldste helikopterskole 

• PPL H 
• DAG/ NAT 

Forsvarets Bibliotek 

11111 HIi 11111 
44000031779 
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