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AIM - BECKER FLUGFUNK - BENDIX - CENTURY AUTO PILOT : CLEMENT CLARKE : COLLINS - EDO - AIRE

Vi takker vores kunder for et spaendende ar, og fejrer det
nye ars komme med nedenstaende knaldgode tilbud:

AIM

Direct gyro OHC 210-5A kr. 2.000
Horizon OHC 251 CFL kr. 15.500
ARC

COM 720 ch OHC RT 428 kr. 5.000
G S REC OHC R 443 kr. 2.000
NAV IND OHC R 443 kr. 2.000
BECKER

COM 760 ch DEMO 3201 kr. 9.200
COLLINS

VHF NAV OHC VIR 351 kr. 7.000
VOR/LOC IND OHC IND 350 kr. 3.200
GP modt. OHC GLS 350 kr. 4.500
EDO

Wingleveler PA 28 OHC Century 1 kr. 15.000
A/P Coupler OHC 1C388M kr. 4.500
KING

DEM syst. OHC KN 61/Ki 266 kr. 5.800
DME syst. OHC KN 65/Ki 265 kr. 5.800
RNAV syst. OHC RN 74 kr. 6.000
G S Receiver OHC KN 75 kr. 3.200
Transponder DEMO KT 76A kr. 6.500
NAV CONV. OHC KN 77 kr. 4,000
COM/NAV OHC KX 175B kr. 11.500
VOR/LOC IND OHC Kl 203 kr. 5.800
VORY/ILS IND OHC Kl 204 kr. 6.400
VOR/ILS IND OHC Kl 209 kr. 4.200
DME IND OHC Kl 265 kr. 1.700
DME IND OHC Kl 266 kr. 3.200
DME/VOR RAD IND OHC Kl 267 kr. 3.200
NARCO

DME syst. OHC DME 195 Kkr. 8.000
COM/NAV NEW MK 12D m/IND 824 kr. 14.800
SUNAIR HF COM OHC ASB 100 Kkr. 12.000
HANDHELD NEW KING KX 99 kr. 4.100
HANDHELD NEW ICOM A 20 kr. 4,700
DIV. HEADSET NEW DIv Fra kr. 850
INTER COM NEW 2 place/4 place Fra kr. 1.0560

DETTE ER KUN ET UDPLUK AF VORE MANGE GODE TILBUD - OG DER KOMMER
STADIG NYE TIL

BARE SPORG GERT JUSTER - RING 02 39 01 81
Vi tilbyder reel og aerlig betjening, og siger velkommen til alle »gamle« og nye kunder i
1988 - Godt nytar.

Ring efter brochure og tilbud hos: AV I A RADIO

SALG . SERVICE . GARANTI

Flyradio . atc. dme . autopilot @ @ @

Servicearbejde udferes bl.a. for:

MEMBER
SAS . Sterling Airways . Conair ZI
Maersk Air . Fokker devvds K@BENHAVN: 01 53 08 00
Grenlandsfly . Flyvevabnet v ROSKILDE: 02 39 01 81

HT-INSTRUMENTS - KING RADIO - KOLLSMAN - MOJAVE INSTRUMENTS - NARCO - RCA - SPERRY - SUNAIR
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AIM - BECKER FLUGFUNK - BENDIX - CENTURY AUTO PILOT - CLEMENT CLARKE - COLLINS - EDO * AIRE

Vi takker vores kunder for et spaendende ar, og fejrer det
nye ars komme med nedenstaende knaldgode tilbud:

AIM

Direct gyro OHC 210-5A kr. 2.000
Horizon OHC 251 CFL kr. 15.500
ARC

COM 720 ch OHC RT 428 kr. 5.000
G S REC OHC R 443 kr. 2.000
NAV IND OHC R 443 kr. 2.000
BECKER

COM 760 ch DEMO 3201 kr. 9.200
COLLINS

VHF NAV OHC VIR 351 kr. 7.000
VOR/LOC IND OHC IND 350 kr. 3.200
GP modt, OHC GLS 350 kr. 4.500
EDO

Wingleveler PA 28 OHC Century 1 kr. 15.000
A/P Coupler OHC 1C388M kr. 4.500
KING

DEM syst. OHC KN BI/Ki 266 kr. 5.800
DME syst. OHC KN 65/Ki 265 kr. 5.800
RNAV syst. OHC RN 74 kr. 6.000
G S Receiver OHC KN 75 kr. 3.200
Transponder DEMO KT 76A kr. 6.500
NAV CONV. OHC KN 77 kr. 4.000
COM/NAV OHC KX 175B kr. 11.500
VOR/LOC IND OHC Kl 203 kr. 5.800
VORY/ILS IND OHC Kl 204 kr. 6.400
VOR/ILS IND OHC Kl 209 kr. 4.200
DME IND QHC Kl 265 kr. 1.700
DME IND OHC Kl 266 kr. 3.200
DME/VOR RAD IND OHC Kl 267 kr. 3.200
NARCO

DME syst. OHC DME 195 kr. 8.000
COM/NAV NEW MK 12D m/IND 824 kr. 14.800
SUNAIR HF COM OHC ASB 100 kr, 12.000
HANDHELD NEW KING KX 99 _ kr. 4100
HANDHELD NEW ICOM A 20 kr. 4.700
DIV. HEADSET NEW DIV Fra kr. 850
INTER COM NEW 2 place/4 place Fra kr. 1.050

DETTE ER KUN ET UDPLUK AF VORE MANGE GODE TILBUD - OG DER KOMMER
STADIG NYE TIL

BARE SPORG GERT JUSTER - RING 02 39 01 81

Vi tilbyder reel og zerlig betjening, og siger velkommen til alle »gamle« og nye kunder i
1988 - Godt nytar.

Ring efter brochure og tilbud hos: AV I A RADIO

SALG . SERVICE . GARANTI

Flyradio . atc. dme . autopilot @ % @

Servicearbejde udferes bl.a. for:

MEMBER
SAS . Sterling Airways . Conair Ak
Maersk Air . Fokker ' K@BENHAVN: 01 53 08 00

Grenlandsfly . Flyvevabnet ROSKILDE: 02 39 01 81

HT-INSTRUMENTS - KING RADIO - KOLLSMAN - MOJAVE INSTRUMENTS - NARCO - RCA - SPERRY - SUNAIR
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Greenser for trafikflyvningens vaekst

Efter ar med tilbagegang eller stagnation har de sidste ar igen vist opgang
for lufttrafikken og det af en starrelse, der selv med beskedne arlige procen-
ter bliver til op mod en fordobling i passagertallet til ar 2000.

Dette betyder sa store tal, at det giver kapacitetsproblemer cels i lufthav-
ne, dels i luftrumssystemet.

Flere af verdens storlufthavne er ved at na graensen og et stigende antal
felger efter. At supplere dem med nye storlufthavne er sjaldent muligt, for
de er bade enormt kostbare og ikke velkomne som naboer.

De fleste af de nuveerende udvides dog stadig, sa banesystemet kan klare
flere fly i degnet ved hjeelp af baneudvidelser, hurtig-afkersler m.m., men
derer fx i form af de farlige randhvirvler ogsa graenser for, hvor hurtigt flere
fly kan starte eller lande efter hinanden.

Tidligere tog selskaberne mod eget passagertal ved at indseette storre fly.
Sa steg kravene om hyppigere frekvenser for at give kunderne bedre servi-
ce. Men »jumboerne« og andre sterre fly bliver aktuelle igen, nar det er pa
flyantallets omrade, kapacitetsgraensen nas.

Sa bliver det spargsmalet, om bygningernes indretning og bemanding,
bagagesystemerne, bilparkering m.m. har kapacitet nok til at ekspedere
flere keempefly's passagerer pa rimelig tid.

Nar man en stille lardag aften i Kebenhavns Lufthavn har mattet vente
over tre kvarter efter landingen pa ca. 30 passagerer fra et relativt lille fly,
hvad sa i myldretiden med flere samtidige fly med 4-500 passagerer?

Det andet hovedomrade er luftrummet. Lufthavet er ganske vist enormt,
men det system man anvender for at adskille flyene er meget pladsslugen-
de, og trods stadig modernisering med ny teknik er der som bekendt
kapacitetsproblemer ogsa her.

Sa der bliver i 90'erne nok at gere for planiezeggerne med at finde ud af,
hvordan problemerne skal leses for at den voksende trafik kan afvikles pa
en tilfredsstillende made.
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SAS igen til Warszawa

Pa grund af den politiske uro i Polen stand-
sede SAS i november 1981 sine flyvninger
til Warszawa. SAS opretholdt dog sit salgs-
apparat i Polen, og den 16. januar genop-
rettes ruten Kebenhavn—Warszawa, forele-
big dog kun med en enkelt dobbelttur hver
lardag.

Ruten er i hej grad beregnet pa turister
og beflyves med en DC-9-21 (den korte ud-
gave), indrettet til 15 passagerer pa Euro-
Class og 60 pa turistklasse.

Dansk flyveledelse i
Sdr. Stremfjord

USAF har anmodet Statens Luftfartsves-
sen om pa entreprenerbasis at overtage
tarn- og indflyvningskontrollen i Sendre
Stremfjord, uden at der i @vrigt &ndres pa
basens status som militeer og civil luft-
havn.

Aftalen indebaerer, at USAF fortsat skal
eje og vedligeholde de fornedne bygnin-
ger og tekniske anlaeg, og da SLV ikke kan
undvaere de kraevede 10 flyveledere, har
USAF pétaget sig at uddanne dem. Det va-
rer ca. 14r og foregéar i USA, hvorefter ele-
verne sendes til praktik i Sendre Strem-
fjord.

Efter nogle ar pa Grenland vil flyveleder-
ne have mulighed for at blive forflyttet til
tieneste i Syddanmark.

Ingen tyske fly i Finland

| 1985 importerede en finne en Speed Ca-
nard fra Gyroflug og fik den indregistreret
OH-SPA, men efter nogen tids forleb opda-
gede man, at den russiske-finske freds-
traktat forbyde import af fly fra Tyskland til
Finland. Sveeve- og motorsvaeveily er dog
undtaget.

Séa nu er den fredsforstyrrende og magt-
balanceforvridende Speed Canard blevet
indregistreret SE-IVB —~ men med den sam-
me ejer som for!

En af de 20 nye Bo 105CB-helikoptere, der leveres til den svenske haer og forsynes med samme

Lynx fra Argentina

Sevaernets Flyvetjeneste har kabt en West-
land Lynx helikopter, der muligvis har vee-
ret med i Falklandskrigen — og i hvert fald
er konflikten mellem England og Argenti-
na arsagen til at man fik den til halv pris.

11978 fik den argentinske flade leveret til
to Lynx Mk. 23. En senere ordre pa otte
blev annulleret under Falkiandskrigen,
hvorunder den ene af de to oprindelige gik
tabt.

Det er den resterende Lynx, som Dan-
mark har kebt for US $ 4,8 mio., altsa med
den nuvaerende kurs ca. 31 mio. kr., og
med i handelen har man faet tre reserve-
motorer og en stor mangde reservedele,
herunder gearkasser. En fabriksny Lynx
koster ca. 50 mio. kr., sa Flyvematerielkom-
mandoen ma siges at have gjort en saerde-
les god handel.

Det var oprindelig tanken at sende en af
Flyvevabnets C-130 Hercules til Argentina
efter helikopteren, men det viste sig billi-
gere at fa den sendt som luftfragt med Air
France til Paris, hvorfra den blev flgjet til
Verlose den 25. november.

Helikopteren har fabrikationsnummeret
035 og det danske serienummer bliver der-
for S-035. Ferste proveflyvning skete den
12. (eller 17.) maj 1978 med registrerings-
bogstaverne G-BFDT. Den fik derpa serie-
nummeret 0734 (pa siden af kroppen stod
der koden 3-H-41) og blev sammen med nr.
036 leveret til Argentina som luftfragt fra
Stansted den 24. august 1978.

FLIR pa S-61

Folketingets finansudvalg har tiltradt, at
der anvendes 21 mio. kr., fordelt over 1987-
1989, til installation af FLIR-udstyr i flyve-
vabnets S-61 redningshelikoptere. FLIR,
Forward Looking Infra Red, pavirkes af var-
mestraler og vil ferst og fremmest forbedre
mulighederne for at finde enkeltpersoner i
vandet, iszer i merke og tage.

il 4

HeliTow-vabensystem, som den danske haer skal have i Ecureuil-helikopterne.
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S. Aa. Mygind til USA

Flyvematerielkommandoens tekniske
chef, civilingenier S. Aa. Mygind afgik med
pension med udgangen af december efter
at veere fyldt 65 ar. Han blev i 1948 som
nybagt cand. polyt. ansat i Heerens Flyver-
troppers tekniske tjeneste, der i 1950 ved
Flyvevabnets oprettelse indgik i Flyvema-
terieltjenesten, som det oprindelig hed.
Her blev han i 1956 chef for flyteknisk afde-
ling og i 1979 teknisk chef.

Mygind er dog en aktiv pensionist, idet
han — med rang som oberstlejtnant — nu
forretter tjeneste som Senior Country Re-
presentative for Danmark i styringsgrup-
pen for F-16 programmet pa Hill Air Force
Base, Ogden, Utah.

Billund runder millionen

Den 17. november passerede Danmarks
naeststarste trafiklufthavn Billund for fer-
ste gang i et kalenderar det magiske passa-
gertal pa 1.000.000. »Millionzeren« var en
fynsk forretningsmand pa Maersk Air's
rute til London (Southend), men det er fort-
sat chartertrafikken, der dominerer med
718.029 af den ferste million. Rutetrafik-
kens andel var 210.596 indenrigs og 23.110
udenrigs, mens kategorien »anden trafik«,
d.v.s. fortrinsvis taxa- og forretningsflyv-
ning, tegnede sig for 48.265.

Billund regner med et totaltal pa 1.1 mio.
passagerer i 1987.

Hvem szelger hvad?

| et af de naeste numre agter vi at bringe en
oversigt over de danske reprasentanter
for udenlandske fabrikker af fly, motorer,
avionik og tilbeher. Vi har sendt sperge-
skemaer til de firmaer, vi har kendskab til;
men skulle der veere firmaer, der ikke har
modtaget skemaet endnu, bedes man kon-
takte redaktionen pa tif. 01 39 08 11.

Boeing 737-200 produktionen
opharer

Produktionen af Boeing 737-200 Adv. bli-
ver indstillet til juni, nar det 1.114. Series
200 bliver rullet ud. Flyet planleegges afle-
veret til august, tyve ar efter at den forste
Series 200 blev sat i drift.

Boeings fabrik i Renton fremstiller nu 14
Model 737 om méaneden, hovedsagelig Se-
ries 300. Den farste Series 400, den forlan-
gede udgave, skal rulle ud i denne méaned,
den forste af den afkortede udgave Series
500 i maj 1989. Produktionen planlagges
sat i vejret til 17 fly i 1989, Renton-fabrik-
kens maximale kapacitet.

Svenske panserveernshelikoptere

MBB afleverede den 22. september de for-
ste tre af ialt 20 Bo 105CB panservarnshe-
likoptere til den svenske haer. Kun en af
dem havde det fuldt integrerede SAAB-
Emerson HeliTow vabensystem, idet FFV
Aerotech skal installere dette pa de ovrige
18. De resterende helikoptere leveres med
tre om maneden.

De svenske Bo 105 er de farste fuldt ope-
rationelle helikoptere med HeliTow pan-
servaernssystemet, der ogsa er bestilt af
Danmark til installation i de 12 AS 350L
Ecureuil helikoptere, der skal leveres til
Hzerens Flyvetjeneste i 1990-91.



Den langnsesede Piper Malibu med turbinemotor ventes snart i luften og bliver et godt

supplement til den stempelmotordrevne Malibu.

Flere ordrer pa Boeing 727RE

Electra Aviation Ltd. har skrevet kontrakt
med Valsan om ombygning af 10 Boeing
727 til Model 727RE og tegnet option pa
yderligere 20 ombygninger. Det er den om-
bygning, som Sterling er launch customer
for, men Electra har desuden besluttet at
lade flyene ombygge til betjening af to pi-
loter (Boeing 727 kreever i standardudga-
ven tre mand i cockpittet). Det er Valsans
farste bestilling pa cockpitombygning, der
ventes typegodkendt i december 1988. Sel-
skabet har nu 85 ordrer og optioner pa
model 727RE (Re-engined).

Electra Aviation er et nylig oprettet dat-
terselskab af Electra Investment Trust, et af
Englands starste investeringsselskaber og
kontrakten med Valsan er dets forste stor-
re aktivitet. Der er det bemeerkelsesvaerdi-
ge ved kontrakten, at Electra ikke ejer no-
gen fly endnu, men det forhandler med
forskellige europaeiske og amerikanske
selskaber om keb af en flade Boeing 727-
200 Advanced. Det ferste ombyggede fly
leveres | slutningen af 1988, resten i 1989
og 1990, og Electra siges allerede at have
sikret sig lejere til dem, isaer i USA.

Farvel til Boeing 720

Den 22. november kl. 15 ankom OY-APV til
Kastrup fra Athen pa Conair's allersidste
passagerflyvning med Boeing 720. | de 16
&r har fladen (4 stk. 720-025 og 5 stk. 720-
051B) flejet i alt 159.435 timer og tilbage-
lagt en samlet distance pa 127.548.000 km,
uden at en eneste passager er kommet no-
get til.

De to sidste fly (OY-APV og 'Z) er nu
overtaget af en amerikansk keber og fer-
get til USA. Det amerikanske flyvevaben
har de senere &r kebt mange civile Boeing
707/720 for at anvende motorerne i Boeing
KC-135 lufttankningsflyene i stedet for J57.
JT8D fanmotoren er nemlig 30% steerkere
og bruger 14% mindre braendstof, foruden
atden larmer mindre. S& de to Conair-vete-
raner bliver nok ophugget, for af stejmaes-
sige grunde kan de ikke registreres i USA.

Da OY-APW i foraret blev feerget til USA,
var den af samme arsag istandsk-registre-
ret. Som modydelse for brugen af Keflavik-
basen har amerikanerne nemlig mattet
indremme islazndingene ret til at beflyve
USA med fly, der stejer mere end tilladt i de
regler, der gzelder for amerikansk-registre-
rede fly (og fly registreret i sa at sige alle
andre lande).

Turbine-Malibu i 1989

Pa AOPA-madet i Las Vegas rebede Piper
Aircraft Corporation’s nye ejer Stuart Mil-
ler, at fabrikken arbejder pa en udgave af
Malibu med turbinemotor, nemlig den vel-
provede PT6-11, med ydelsen begranset til
400 hk. Den nye udgave far en fuldvaegt pa
1.985 kg mod den nuvaerendes 1.860 kg og
en sterste rejsehastighed pa 240 knob i
25.000 fod, som den vil bruge under 18
minutter om at nd op i.
Preveflyvningsprogrammet  begynder
om f& maneder og typegodkendelse ven-
tes at foreligge i 1989, men man begynder
at modtage ordrer allerede i denne maned.
Prisen bliver $ 698.000 og inkluderer ud-
dannelse af to pa Piper Training Center.

Hawk til Schweiz

Det schweiziske flyvevdben har skrevet
kontrakt pa over GBP 150 mio. med British
Aerospace om levering af 20 Hawk Mk. 66
samt en »logistisk og uddannelsesmaessig
pakke«, der omfatter en Redifusion Hawk
simulator.

British Aerospace skal levere det farste
fly i slutningen af 1989. De evrige 19 skal
»medbygges« af den statslige schweiziske
flyfabrik i Emmen. Hawk tages i brug i
Schweiz i 1990 og afleser de Havilland
Vampire, som davil have ca. 40 ars tjeneste
bag sig.

Hawk er nu solgt i 652 eksemplarer til 11
lande.

Ny version af Hawk

Allerede i 1982 lancerede British Aero-
space Hawk 100, men kun i brochureform,
og ferst i oktober 1987 begyndte man pre-
veflyvningerne med en aerodynamisk pro-
totype.

Hawk 100 er en »systems management
trainer with a formidable combat capacity«
star der i pressemeddelelsen. Den har for-
leenget forkrop, der rummer avanceret na-
vigations- og angrebsavionik, fx laseraf-
standsmaler og FLIR. Motoren er en Rolls-
Royce Adour 871, en steerkere udgave af
Adour 861, der anvendes | Hawk 60 serien
og optimeret til hej hastighed i lav hejde.
Endvidere er vingen omkonstrueret til at
give starre opdrift og manevredygtighed.

Der foreligger ikke oplysninger om be-
stillinger pa den nye version.

1 ovrigt

@ Royal Air Maroc abnede den 6. novem-
ber en rute Casablanca-Kebenhavn (via
London). Den beflyves med Boeing 757
hver fredag.

@ Swissair's DC-9-51 HB-ISN, der er solgt
til SAS, flej sidste gang for Swissair den
24. oktober pa ruten Kebenhavn-Zirich.
Flyet, der har flejet 27.592 timer og foreta-
get 27.334 landinger, blev leveret til Oslo
den 30. okt. til modifikation og ommaling
som SE-DFN.

@ Jan Carlzon, SAS, blev pa IATA's ars-
mede i Caracas valgt til medlem af Execu-
tive Committee, d.v.s. bestyrelsen.

@ KZIl Sport OY-DOU, den eneste af den-
ne version, er flyttet fra Egeskov Veteran-
museum til Senderborg lufthavn, hvor
Cimber Air vil overhale den, herunder pa-
leegge nyt leerred.

@ Royal Air Force har bestilt endnu en
Boeing E-3 (AWACS) og har dermed syv i
ordre.

@ Draken planizegges udfaset af Flyve-
vabnet med 10 F-35, 10 RF-35 09 4 TF-35 i
1993-95 og resten i 1997-99.

@ Japans regering har bestilt to Boeing
747-400 til VIP-transport og officielle mis-
sioner. De skal leveres i 1991.

® Oberstlojtnant H. D. Hougesen har
overtaget posten som chef for Flyvesta-
tion Alborgs administrationsafdeling.
Han er 51 ar, har veeret chef for raketeska-
drillerne i Gundered og Tune samt forret-
tet tjeneste ved Flyvertaktisk kommando
og Forsvarskommandoen.

@ Kriminalassistent Ole Berg Rennest
har faet et legat pa 10.000 kr. fra Flemming
B. Muus og Varinka W. Muus' Mindefond
for sit arbejde med beszettelsestidens hi-
storie. Han arbejder pa en bog om de fer-
ste luftangreb pa Alborg.

@ Piaggio Avanti er blevet provet med
6-bladede propeller. Fiyet ventes typegod-
kendt i foraret 1988.

@ Flyvemuseet har for to ar lejet en lager-
bygning pa 20 x 50 m i Billund, da der ikke
er plads i depothangaren til jordudstyr,
tufthavnskeretajer o.l.

@ Civilingenior Ole Christensen, 44 &r, er
blevet ansat i luftfartstilsynet som chef for
luftdygtighedsafdelingens tilsynssektion.
Han blev cand. polyt. i 1966, er specialist i
bygningsaerodynamik og kommer fra
Rambell & Hannemann, men har ogsa vae-
ret lektor pa DTH og ansat pa Rise, hvor
han bl. a. var ansvarlig for instrumenterin-
gen af Nibe-mellen.

@ Oberstigjtnant A. T. Bruhn er nu chef
for Flyvevabnets Sergent- og Reserveoffi-
cersskole | Verlese. Han har hidtil veeret
chef for FSN Alborg administrationsafde-
ling.

@® BAe Harrier G.R. Mk. 7 er betegnelsen
pé en udgave af Harrier Mk. 5, beregnet til
anvendelse om natten. Den har FLIR og
andre sensorer til natbrug og et nyt digi-
talt elektronisk kortsystem (i farver) til na-
vigation i lav hejde.




CIMBER AIR | TYSKLAND

— 0g andre steder

| forrige nummer af FLYV havde vi en lille
notits om at Cimber Air havde afheendet en
ATR-42. Der burde ogséa have stéet, at man
har kebt to til, for der er ikke tale om at
Cimber Air indskreenker. Tvartimod har
man optaget nye aktiviteter— eller star over
for det.

Indenrigsruter i Tyskland

Cimber Air flaj indtil slutningen af 1986 in-
denrigsruter i Saudi-Arabien, og nu er man
igen begyndt at flyve »udenlandsk inden-
rigsflyvning«, dog ikke i et slet sa eksotisk
milje.

Den 2. november 4bnede Cimber Air
GmbH en rute Kiel-Frankfurt med ATR 42,
og den ser ud til at blive en succes. Da
FLYV besegte Cimber Air for at samle stof
til denne artikel, var der 23 passagerer pa
morgenflyet — kun 3 uger efter premieren.

Frankfurt er Europas travieste lufthavn,
men Cimber Air har vaeret heldig og har
faet tildelt nogle gode »slots«. Morgenflyet
afgar fra Kiel kl. 0740 og ankommer til
Frankfurt kl. 0905, s4 man kan na en dags
arbejde, inden aftenflyet afgar kl. 1800.

For det er s& decideret en rute for er-
hvervslivets folk: den beflyves ikke lordag
og sendag. Men der er alligevel en raekke
rabatter, beregnet pa private rejsende, fx
Flieg & spar Tarif og Super-flieg & spar
Tarif, ligesom der er prisreduktion (Durch-
gangtarif), nar man flyver til (eller fra) Man-
chen, Niinberg, Saarbricken og Stuttgart.

Bemaerk venligst, at der stod Cimber Air
GmbH og ikke Cimber Air A/S, for det eren
tysk rute og et tysk selskab, der driver den
- og ikke for Lufthansa, men for egen reg-
ning og risiko.

Det er kun i startperioden, at der flyves
med danske fly og piloter. De to nye ATR
42, nr. 79 og 81, skal ifalge kontrakten leve-
res henholdsvis 28. februar og »inden 15.
marts«, og det er overvejende sandsynligt,
ati hvert fald den ene af dem bliver indregi-
streret | Tyskland.

Kabinepersonalet er tysk, og man er i

En af Cimber Air's ATR 42 starter.

gang med at uddanne tyske piloter, men
der vil ogsa fremover veere et snaevert sam-
arbejde mellem de to Cimber-selskaber, fx
pa det tekniske omrade.

Men Cimber Air GmbH vil ogsa gerne
flyve udenrigsruteflyvning, iseer mellem
Kiel og Kebenhavn, for i delstaten Slesvig-
Holsten er der stor interesse for egede
ekonomiske og erhvervsmeessige forbin-
delser med »@st-Danmark«.

Eller i hvert fald mellem Kiel og Sender-
borg. Det vil Cimber Air A/S ogsa gerne, og
denrutevili hvert fald ikke tage passagerer
fra SAS, for den henvender sig til de rejsen-
de, som ellers kerer de 2!z time til Hamborg
og flyver videre derfra.

Nord med First Business Class

Cimber Air har allerede en udenrigsrute,
Esbjerg-Humberside, som oprindelig blev
beflojet af forskellige engelske selskaber,
uden sterre ekonomisk succes. Da Cimber
den 26. marts begyndte at flyve pa ruten,
havde den ligget stille et halvt ars tid.

Det ferste halve &r anvendte Cimber ATR
42, men den var alt for stor, og siden 2.
november har man flejet med Nord 262 -
og det har givet en kolossal forbedring af
beleegnings-procenten! lkke mindst fordi
det er en Nord 262 i luksusudgave med
plads til 18 passagerer (pa Caravelle-sze-
der) mod tidligere 26. Nu er der rigelig
plads til benene: man far ikke l&ngere et
knze i den nederste del af ryggen, som da
Nord'en flej pa de danske indenrigsruter.

Flyvetiden er to timer, og der flyves en
dobbelttur daglig mandag til fredag. Pas-
sagertallet er omstendighederne taget i
betragtning rimelig godt, men det tager sin
tid at oparbejde en rute, der har veeret ind-
stillet, og markedet er begraenset. Ruten
bruges nu hovedsagelig af folk | offshore-
og fiskeribranchen. Men der er en ganske
stor »dansk koloni« i Grimsby, idet mange
danskere fisker fra denne havn, og ruten
bruges derfor i stigende grad til familiebe-
seg - der er bade Apex til under halv pris af

den normale billetpris pa 2.090 kr. og end-
nu billigere red Apex.

England er et populzert turistmal for
danskerne, men de fleste nejes med Lon-
don og omegn. Der er imidlertid mange
andre gode steder, fx det, der betjenes af
Humberside Airport. Det er det land, vore
forfeedre underlagde sig for 1.000 &r siden,
og det rummer byer som Lincoln og York,
s& det skulle vaere et oplagt rejsemal for
historisk interesserede danskere.

Cimber Air overvejer derfor at lave week-
end-arrangementer til denne kendte, men
lidet besegte del af England. En prevetur i
efteraret blev en stor succes, men den in-
kluderede ogsa et beseg pa flyvebasen
Scampton, nu hjemsted for Red Arrows.
Under Anden Verdenskrig var No. 617 Sq.
stationeret i Scampton, og den har derfor
et Dam Busters Museum. En anden be-
kendt Royal Air Force base i omradet er
Coningsby, hjemsted for Battle of Britain
Memorial Flight!

Tag til Norge, min far — med
Cimber!

En anden »udenlandsrute«, som Cimber
driver pa tredje ar, men kun i vintermane-
derne, er charterflyvninger med skientusi-
aster fra Kebenhavn direkte til det norske
hejfjeld. Man flyver en dobbelttur om lor-
dagen til Valdres og om sendagen til Daga-
li. Det er afgange, der passer turisterne,
men ogsa Cimber Air, for det er jo meget
begreenset hvad selskabet har af ruteflyv-
ning i weekenden.

Cimber Air har tidligere flojet ganske
meget subcharter for SAS, men med de
nuvaerende to ATR 42 har man ikke nogen
overskydende kapacitet, snarest omvendt,
og Nord'en ma undertiden indszettes som
ekstrafly pa ruten Senderborg-Keben-
havn, »som géar strygende.«

Den anden Nord 262 er nu blevet regi-
streret i USA, hvor den flyver pakketrans-
port pa kontrakt for et amerikansk firma.
Den anvendes af datterseiskabet Cimber
Air Inc. i Denver, Colorado, et 100% ameri-
kansk bemandet firma.

- og til Faeregerne?

Cimber Air har tidligere veeret konsulent
ved oprettelsen af luftfartsselskaber, og
det var maske arsagen til at det feereske
landsstyre bad Senderborg-firmaet om bi-
stand, da man besluttede at gere brug af
den | hjemmestyreaftalen hjemlede ret til
selv at sta for halvdelen af flytrafikken mel-
lem Feaereerne og Danmark.

Familien Nielsen nejedes dog ikke med
at give gode rad, men har tegnet 49% af
aktiekapitalen i Atlantic Airways, der skal
std for ruten. Landsstyret har de andre
51%. Endvidere stiller Cimber fly til radig-
hed og uddanner personel.

Det er landsstyrets absolutte hensigt, at
selskabet skal vaere bemandet af feeringer,
og der er allerede engageret tre feeroiske
piloter. Der skal bygges hangar pa Vagar,
men nogen stor organisation er ikke plan-
lagt, 25-30 ansatte i alt.

Det bliver dog ikke ATR 42, der skal an-
vendes pa ruten, men British Aerospace
BAe 146. Hvor man skaffer den fra, er fore-
lebig en forretningshemmelighed — der er
ikke skrevet kontrakt endnu! H.K.
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Konkurrence mellem internationale

edb-systemer

Hvis markedet ikke har kendskab til et pro-
dukt, kan det ikke kebe det. Dette er grund-
laget for al markedsfering, og producen-
terne ger derfor alt hvad de kan for at for-
teelle om, hvad de tilbyder. Men da kunder-
ne ofte er tilbejelige til at veelge den leve-
rander, de nemmest kommer i kontakt
med, er det naturligt at man i dataalderen
ogsa bruger edb i markedsferingen.

Sa at sige alle luftfartsselskaber bruger
allerede edb til at holde rede pa ruter, be-
flyvningen af disse, plads pa flyene etc.,
men de oplysninger, der er lagret i syste-
merne, kan ogsa bruges, nar der skal sel-
ges billetter, fx ved at hjeelpe salgsmedar-
bejderne med tidtabeloplysninger, lige-
som man kan indleegge data om billetpri-
ser, rabatter etc.

Sadanne edb-baserede rejsedistribu-
tionssystemer har veaeret kendt i adskillige
ar. De er som sa meget af den slags udvik-
let i USA, hvor man for leengst har lands-
dakkende systemer som Sabre og Covia.

SAS er Smart

SAS's distributionsstrategi gar ud pa, at
den skal sikre adgang til markedet, at der
skal veere mulighed for at veelge taktik
(man ved fx ikke pa forhadnd hvad en be-
stemt salgsform giver af udbytte og méa
derfor have mulighed for at veelge en an-
den), at den tilgodeser »det totale rejse-
koncept«, altséd ikke blot flyrejser, men
ogsa hotelreservation, bilbestilling m.v.,
og at distributionen er effektiv.

SAS etablerede for en halv snes ar sam-
men med Braathens SAFE og SJ, de sven-
ske statsbaner, et edb-rejsedistributions-
system kaldet Smart. SAS har 75% af aktie-
kapitalen, de to andre partnere hver 12'2%.

Smart har faet seerdeles god udbredelse
blandt de skandinaviske I|ATA-agenter.
80% af de danske og 90% af de svenske og
norske er tilsluttet Smart, og der er opstil-
let 400 terminaler i Danmark. 1.600 i Norge
og 2.300 i Sverige.

Fra rejsebureauside er Smart blevet be-
skyldt for at komme med et produkttilbud,
der var for SAS-orienteret. Men det er hi-
storie; nu giver Smart et neutralt tilbud,
hvor SAS og de ovrige leverandorer stilles
lige.

| dag har rejsebureauerne via Smart ad-
gang til 15 luftfartsselskabers databaser,
og desuden er en raekke andre rejseser-
viceleveranderer, fx hotelkader, tilkoblet
eller er ved at blive det - der forhandles fx
med en raekke feergerederier.

— men det er ikke nok
Men det er ikke nok at have Smart. De

Dlhers

Hvad Amadeus
bruges til.

amerikanske systemer er begyndt at inter-
essere sig kraftigt for det europzeiske mar-
ked, og SAS kan heller ikke labe den risiko
ikke at veere med i europeeiske aktiviteter
pa dette felt, slet ikke hvis der kommer
»deregulation«. Og bruger man et frem-
med system, har man ikke mulighed for at
kontrollere distributionsomkostningerne.

For SAS var der altsa felgende alternati-
ver: Enten matte man samarbejde med et
af de amerikanske systemer, kebe sit eget
Europa-deekkende system, udvikle et selv
eller samarbejde med andre europaiske
selskaber.

SAS (og de andre europeeiske selskaber)
frygter — og sikkert med rette — at Sabre
eller Covia (meget naturligt) ferst og frem-
mest vil tilgodese de amerikanske selska-
bers interesser.

At kebe sit eget system ville blive prohi-
bitivt dyrt, og at udvikle det selv ville ogsa
blive kostbart — og tage en halv snes &r!
Der var altsa ingen anden mulighed end et
europaeisk samarbejde, og for et par ar si-
den begyndte en snes europaeiske seiska-
ber at forhandle om at lave et faelleseuro-
peeisk rejsedistributionssystem.

Men der var for store modsaetninger.
Nogle selskaber som fx Swissair og KLM
prioriterer af gode grunde indenrigsflyv-
ningen meget lavt, mens den er af stor be-
tydning for fx SAS, sa forhandlingerne
bred sammen, og det endte med at der
bliver to europaeiske systemer, Amadeus
og Galileo.

Amadeus giver 60% dakning

Amadeus blev oprettet i juni 1987 af SAS,
Air France, Iberia og Lufthansa, og senere
har det franske indenrigsselskab Air Inter,
Finnair, JAT (Jugoslavien) og Linjeflyg slut-
tet sig til det. Bag Galileo star British Air-
ways, Air Lingus, KLM, Swissair og Alitalia.

En talsmand for Amadeus siger, at man
satser pa at blive rejseagenternes foretruk-
ne system (det gor Galileo givetvis ogsal)
og at man seger at opna den bredest muli-
ge deltagelse af savel |uftfartsselskaber
som andre rejserelaterede virksomheder.
Malet er at deekke mindst 60% af det euro-
peeiske marked, og det synes man godt pa
vej til at opnd. Konkurrenten Galileos an-
del er ca. 30%.

Amadeus er en multinational virksom-
hed. Holdingselskabet med 20 ansatte har
hjemsted i Madrid, og der finder man ogséa
markedsferingsorganisationen (150 ansat-
te). Udviklingsafdelingen, der har 180 an-
satte, ligger i Nice. Det skyldes bl. a., at vi
skal tiltreekke szerdeles velkvalificerede

National
networks

Amadeus

Agent
support

“Total travel concept"

medarbejdere, siger direkter Bjern Boldt-
Christmas, der repreesenterer SAS | Ama-
deus’ bestyrelse, men ogsa at Riviera-kom-
munerne ikke ensker at veere alt for afthaen-
gige af turister og pensionister og derfor
konkurrerer indbyrdes om at tiltreekke hoj-
teknologi-industrier. Vi fik naesten gratis
byggegrund, og da Minchen er den tyske
by, hvor der sker noget, er driftsafdelin-
gens 200 medarbejdere placeret der.

Skandinavien far altsd ikke nogen ar-
bejdspladser som felge af Amadeus, men
indirekte gavner det maske alligevel be-
skaeftigelsen, idet adskillige skandinavi-
ske edb-specialister er blevet ansat i Ama-
deus.

Selve udstyret (hardware) leveres af IBM,
og programmerne (software) er ogsa ame-
rikanske, fra System One og af samme art
som de, der er leveret til Eastern Airlines og
Texas Air, men har bedre distributionsdel.
De samlede investeringer, indtil Amadeus
er fuldt implementeret, bliver US $ 270
mio.!

Neutrait system

Smart og Amadeus betegnes som neutra-
le, hvilket med den nugzeldende definition
indebeerer, at rejsebureauagenten ved for-
ste tryk pa knappen far et skaermbiliede,
der viser alle non-stopflyvninger til den en-
skede destination, der ligger inde i syste-
met. Reekkefelgen afhaenger af afgangs-
tidspunktet og total flyvetid. Skeermbille-
det kan ogsa vise flyvninger, som mellem-
lander, men hvor passageren ikke skal skif-
te fly. P4 naeste billede kommer forbindel-
ser med flyskift. Men der er ikke indlagt
mulighed for at preesentere rejsemulighe-
derne i den billigst mulige orden; ruteluft-
farten er primzert for dem, der ikke selv
skal betale deres billetter.

De skandinaviske rejsebureauer, der er
tilsluttet Smart, har foretaget ganske store
investeringer i viden og udstyr, men de vil
ikke vaere spildt, ndr Amadeus kommer i
drift i midten af 1989. Smart bliver nemlig
koblet til Amadeus og bliver dettes detail-
list-led eller forlengede arm i Skandinavi-
en.

Det skulle heller ikke blive nedvendigt
for bureauerne at anskaffe udstyr, s& de
kan ga ind pa Galileo's databaser, Smart
har nemlig forbindelse med selskaberne
bag dette, og kontrakterne herom leber 5
ar endnu.

Og inden da ma vi finde ud af et samar-
bejde, mener Bjorn Boldt-Christmas; det
vil bureauerne simpelthen forlange.

H.K.



Heinkels farste fly
var et Farman-in-
spireret  biplan,
som han kom
slemt til skade
med.

ERNST HEINKEL -

en flyvepionér

Den 24. januar var det 100 ar siden flyvepio-
neren Ernst Heinkel blev fedt i neerheden
af Stuttgart, og selv om navnet Heinkel er
forsvundet fra nutidens flyveindustri, eve-
de Ernst Heinkel i en lang arraekke stor
indflydelse pa flyudviklingen.

Zeppelin-luftskibet LZ 4's edelaeggelse
ved brand nzer Stuttgart i 1908 stimulerede
han flyveinteresse, der forst gav sig udtryk i
et Farman-inspireret biplan, som han selv
byggede, flaj— og havarerede, hvorved han
kom alvorligt til skade i 1911.

Efter et ar som konstrukter ved LVG-fa-
brikken i Johannisthal kom han til Albatros
Flugzeugwerke sammesteds som chef-
konstrukter i 1913 og fik med Helmuth
Hirth som pilot p4 et monoplan ferstepree-
mie for bedste konstruktion ved en konkur-
rence ved Bodensen.

. =T

Tre af luftmarinens H.M.1 i flot formation.

Under hele forste verdenskrig var Ernst
Heinkel chefkonstrukter og teknisk direk-
ter ved Hansa-Brandenburgische Flug-
zeugwerke, der leverede mange fly til den
tyske fldde. Blandt de fly, der opstod under
hans ledelse, var i 1918 det toseedede sofly
W.29, som den danske marine i 1929 kobte
et af, og som orlogsveerftet indtil 1927 byg-
%eclie yderligere 15 af under betegnelsen H.

Efter i 1921-22 at have vaeret hos Caspar-
Werke i Travemiinde oprettede han 1. de-
cember 1922 sit eget Heinkel Flugzeugwer-
ke i Warnemunde. Forste typevar H. E. 3, et
tosazdet »sportsfly= med hjul eller ponto-
ner hvormed den senere kendte Carl C.
Biicker vandt den internationale konkur-
rence for sefly i Goteborg i 1923 - senere
leverede Heinkel mange af sine lawingede
pontonfly til Sverige, der ogsa selv bygge-

8

de dem pa licens. Det var i evrigt meget
almindeligt i mellemkrigsarene og iseer for
Heinkel, at man leverede en eller et par
prototyper samt tegninger, hvorefter man-
ge lande s& selv byggede pa licens.

Det gjorde vi ogsa i Danmark, hvor or-
logsvaerftet fra 1928 til 1938 byggede 16 H.
E. 8 foruden at vi ferst havde modtaget 6
tyskbyggede. Disse treseedede H. E. 8 var i
brug op til besaettelsen, bl.a. pa Grenland,
men de blev i 1943 edelagt ved sabotage.

Fly med hgje preaestationer

| sammenligning med disse bedagede ty-
per var andre Heinkel-typer anderledes
avancerede. Heinkel stod ikke leengere
selv ved tegnebrzettet, men havde en frem-
ragende evne til at udvaelge dygtige folk.

- —a

Professor Ernst Heinkel, der fodtes den 24.
Januar 1888 var en af de store pionerer i kon-
struktion og produktion af fly.

Chefkonstrukter Karl Schwaérzler, der hav-
de veeret med fra ferst i 20'erne blev i 1931
suppleret af bredrene Siegfried og Walter
Ginter, der fik stor betydning i udviklingen
af hurtige fly.

Det begyndte med lette fly, der deltog i
mange konkurrencer, som blev af stor be-
tydning for flyvningen som helhed, saledes
fx nogle Europa-flyvninger, der ogsa be-
rorte Danmark.

Den toseedede Heinkel He 64 var hurtigst
i 1932, og Elly Beinhorn flej i 1933 nogle
opsigtsvaekkende ture i Afrika med den en-
szzdede He 71.

Mens Heinkel leverede klassiske bipla-
ner til de nyoprettede Luftwaffe, blev man
inspireret af nye hurtige amerikanske fly
som Lockheed Orion, og den 28. februar
1933 preesenterede man i Tempelhof Deut-
sche Luft Hansa for Heinkel He 70, der med
en tophastighed pa 362 km/t (senere 377
km/t) var hurtigere end de hurtigste uden-
landske jagere og snart opstillede en raek-
ke verdensrekorder.

Fra 1934 satte Luft Hansa sddanne Hein-
kel »Blitz« ind pa ekspresruter med post

| 30'erne udviklede sméflyene sig rivende, og erfaringerne fra dem blev overfort
til militaer- og trafikfly. He 64 var med knap 250 km/t hurtigst ved Europa-
flyvningen i 1932 og blev ogsa anvendt af Elly Beinhorn pa Afrika-flyvninger.



trafikflyenes omrade, og erfaringerne blev fort

videre i storre civile og militaere typer som He 111.

eller 4 passagerer —endog om natten, hvil-
ket var en nyhed engang.

Den tomotors videreudvikling He 111
blev ikke alene brugt af Luft Hansa, men
blev til Luftwaffe's beremte bombefly, der
blev produceret i naeste 8000 eksemplarer.

Jageren He 112 kunne ikke sla igennem
overfor Messerschmitt Bf 109, men med
rekordflyet He 100 erobrede Tyskland for
forste gang den absolutte hastighedsre-
kord, der l&nge havde vzeret holdt af safly,
med 746,6 km/ti1939. Men en méned sene-
re snuppede Messerschmitt den med
755,13 km/t med sin Me 209.

Verdens ferste jetfly

Heinkel havde siden 1935 sisttet viden-
skabsmaend som Wernher von Braun, hvil-

Heinkel 280 var i 1941 verdens forste flermo-
tors jetfly.

ket farte til He 176, der som verdens forste
raketdrevne fly floj den 20. juni 1939. Men
han havde ogsa ansat Hans von Ohain, der
fra 1936 arbejdede pa udviklingen af en
jetmotor, og den 27. august 1939 flej He 178
som verdens ferste fly drevet af en jetmo-
tor. | 1941 flej He 280 som det ferste tomo-
tors jetfly, men kom ikke i produktion.
Det gjorde derimod den som nedpro-
gram byggede »Volksjager« He 162, bestilt
8/9 1944, i luften 6/12 samme ar og sa i stor
produktion, der dog ikke naede at gere sig
geldende inden sammenbruddet i 1939.

Noget af det sidste, Heinkel-team ‘et var med
til, var det lodretstartende overlydsfly EWR VJ
101 fra 1958.

i v e

Bverst Heinkel He 176 med raketmotor. Ne-
derst He 178 med jetmotor.

— Efter at have bygget motorer og smabi-
ler lige efter krigen stiftede man i 1855
Ernst Heinkel Flugzeugbau GmbH, der
byggede den franske Fouga Magister i li-
cens i Speyer, ligesom firmaet deltog i pro-
duktion af Fiat G 91 og Lockheed F-104G.

Den 30. januar 1958 dede Ernst Heinkel,
70 ar gammel. Firmaets flyveaktiviteter
kom ind i Vereinigte Flugtechnische Werke
(VFW) i 1964, og det biev overtaget af Mes-
serschmitt-Bélkow-Blohm (MBB) i 1980.

| dag viderefares Heinkel-navnet af Karl-
Ernst Heinkel i Heinkel-Gruppe med firma-
et HEA Elektro-GmbH i Stuttgart.

Heinkel-firmaet udviklede ca 150 flyty-
per, 13 katapult-systemer til start af soefly
fra skibe samt 5 jetmotorer. Der blev sat 37
verdensrekorder, indgivet 1352 patentan-
segninger og i storhedstiden var der ansat
50.000 mennesker.

Professor dr. Ernst Heinkel var en dygtig
virksomhedsleder og en sarpraeget per-
son med sine meningers mod — ogsa over
for magtherrerne i tiden 1933—45, der imid-
lertid ikke kunne undveaere ham.

De der vil vide mere om denne fore-
gangsmand henvises til bogen H. Dieter
Kéhler: »Ernst Heinkel — Pionier der

Schnellflugzeuge«.

Siegfried Ginther

Walter Gdnther




FLIGHT MANAGEMENT SYSTEM

Af Steen Reher, Scan-Avionics

Forfatteren skrev denne artikel p& engelsk til firmabladet. Det kan vi godt forsta,
da vi forsegte at oversaette den til dansk!

Et at de mest avancerede og automatisere-
de navigationssystemer, der i dag star til
radighed for forretningsfly med jet- eller
turbinemotor, er Flight Management Sy-
stem, der ved tryk pa en knap giver piloten
alle fordelene ved automatisk navigation,
fx valg og indstilling at navigationshjzelpe-
middel, storcirkelnavigation og mulighe-
den for at ga direkte til bestemmelsesste-
det.

Det er fundamentalt et jordorienteret na-
vigationssystem, for uden hensyn til hvilke
navigationssensorer der bruges, angives
den aktuelle position altid efter jordens
lengde- og breddegradssystem. Systemet
kan bruge VOR, DME, TACAN, satellit, LO-
RAN, OMEGA/VLF eller en inertireference-
sensor for at finde ud af, hvor flyet befinder
sig, og plotte hvor man ensker det skal
hen, i alt vaesentligt ved brug af en om-
bordveerende navigationscomputer. Nar
der bruges Heading og True Airspeed in-
put, er det | stand til at udjeevne og dob-
beltchecke positionsberegningerne.

Navigationscomputeren rummer nor-
malt en omfattende database, der ger det
muligt for piloten, nar det matte passe
ham, at genkalde waypoints, navaids og
flyveplaner. Et Flight Management System
kan endda kombinere vandret og lodret
navigation med fuldsteendig preestations-
styring.

Systemets enheder

Et typisk Flight Management System be-
star af et Control Display Unit (CDU) mon-
teret i cockpittet, en navigationscomputer
og valgfrie navigationssystemer, typisk
VOR/DME, TACAN, OMEGA/VLF, inerti og
GPS. Yderligere input er fx kurs, hejde og
sand flyvehastighed.
Navigationsdata-output er typisk HSI el-
ler CDI Deviation (hejre eller venstre), af-
stand, groundspeed, ETE (Estimated Time
Enroute), RMI-Bearing to Station/Way-
point, Autopilot/FLT, DIR Steering, HSI
Course Arrow og Navigation Graphics (for
Radar/Multifunction display).

Control Display Unit’en
Alle oplysninger vises p4 et katodestrale-
ror, anbragt | Control Display Unit'en, der
ogsa har en rakke funktionstaster og et
fuldstaendigt alfa-numerisk tastatur.
CDU'en bruges til at kommunikere med
Flight Management Systemet. Alle manu-
elle dataindfersier samt system-, sensor-
og modestyring foretages via CDU'en.

Navigations Computeren/
Processoren

I den fjernplacerede Navigation Computer/
Processor findes hukommelsen for flyve-
planer, waypoints og databasen. Databa-
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Betjeningspanelet (CDU) i et Flight Manage-
ment System.

sens oplysninger opbevares i en ikke-flyg-
tig CMOS RAM - CMOS star for comple-
mentary metal oxide semiconductor — der
er bekendt for sit lave energibehov. Nar
flyet slukkes, treeder batterier til for at op-
retholde hukommeisen. Navigation Com-
puteren/Processoren serger ogsa for inter-
face for alle input og output fra de valgfri
systemer, der er forbundet med den.

Hvad kan den?

Selvom Flight Management Systemer af
forskellige fabrikater har forskellige egen-
skaber, gar felgende igen i de fleste af
dem.

Direct to: Ger det muligt at begive sig
direkte til hvilket som helst waypoint til
hver en tid blot ved vaelge punktet og tryk-
ke pa en tast.

Nearest Airport: Navigations Compute-
ren/Processoren kan pa et let fremkalde-
ligt billede vise den narmeste lufthavn/
lufthavne inden for en valgt afstand. Bille-
det angiver kurs og afstande til lufthavne-
ne.

Reference Waypoint: FMS'en kan ogsa
bruges til at finde ud af hvor pa storcirkel-
ruten flyet er naermest ved et bestemt navi-
gationshjalpemiddel eller en bestemt luft-
havn, enten som en hjzlp ved planlagnin-
gen af flyvningen eller hvis piloten ensker
at vide det under flyvningen.

Parallel Track: Hvis piloten ensker at fly-
ve forskudt til hajre eller venstre for den
valgte track, men med samme kurs, giver
systemet ham mulighed for at finde frem til
og flyve en parallel track.

Manual VNAV: Denne funktion sker i
samarbejde med flyets Flight Control Sy-
stem. Det ger det muligt for piloten at veel-
ge et enkelt waypoint og at specificere
bade den synkehastighed og den hejde,

hvormed han vil passere netop dette.

Auto 3D VNAV: Ogsa denne funktion fo-
regar sammen med Flight Control Syste-
met. Det ger det muligt for piloten at speci-
ficere passagehojde for hvilket som helst
eller samtlige waypoints pa en given flyv-
ning.

VOR/DME Position Update: Rho/Rho (to
DME-afstande fra en DME-sensor) og Rho/
Theta (en DME-afstand og en VOR-vinkel)
positionsbestemmelse til nejagtig en route
og terminal navigation pa en storcirkelba-
ne. Giver, selv om der kun er installeret
VOR/DME-sensorer, vidtdeekkende navi-
gationsstyring, sa l&2nge flyet befindersigi
omrader med god VOR/DME-dakning.

Frequency Management: Gar det muligt
at bruge Control Display Unit'en til at tune
COMM, NAV, ADF, DME og Transponder-
systemer.

Trip Planning: Ger det muligt for piloten
at checke afstand og beregnet tid en route
fra et punkt til et hvilket som helst andet,
mellem flyets,nuvaerende position og hvil-
ket som helst waypoint, eller for enhver
flyveplan der er oplagret i flyets hukom-
melse.

Fuel Planning: Nogle systemer tilbyder
braendstofplanlagning, der ger det muligt
for piloten at indseette den resterende
breendstofmaengde, fuel flow og den on-
skede brandstofreserve i systemet og af-
leese flyvetid i timer og minutter, razkkevid-
de i semil og breendstofekonomi i semil pr.
valgt breendstofmangde i pounds. Syste-
met teeller derpa automatisk ned, efterhan-
den som tiden gar, pa basis af fuel flow.

Databasen

Databasen i navigationscomputeren har
normalt en lagerkapacitet, der ger det mu-
ligt at rumme et verdensomspaendende
net pa 40.000 way-points. Heri er indbefat-
tet IFR-lufthavne, navaids, en route og ter-
minal waypoints og NDB'er.

Opdatering udferes ved en rutineproce-
dure, der ger brug af enten floppy disk og
Disk Drive Unit eller tape og Updater. Nog-
le systemer har endda mulighed for Off-
Line Flight Planning ved hjzelp af en kom-
patibel skrivebordscomputer. Det bliver
derved muligt at udfere planlzegningen pa
kontoret og udarbejde komplette ruter
med definition af baner og 3D-anflyvnin-
ger samt pilotdefinerede waypoints. Under
preflight indsaetter man bare disken i Disk
Driver Unit, hvorved dataene indferes i sy-
stemet.

Hvor meget?
Den typiske listepris for et Flight Manage-
ment System ligger mellem US $ 30.000 og
op til US $ 100.000, afhaengig af type og
formaen.

Steen Reher



— set fra Lufthansa-side

Inden for lufttrafikken var sikkerhed for fa
ar siden ikke noget man talte om, men no-
get man havde — den var oven i kebet sti-
gende.

Men i 1985 skete der verden over en raek-
ke store flyveulykker, hvoraf ussedvanlig
mange kunne feres tilbage til problemer
pa det tekniske omrade, og sikkerheden
kom nu for alvor i segelyset.

P.g.a. det store antal beder, som ameri-
kanske selskaber matte betale for ikke at
have overholdt sikkerhedsbestemmelser-
ne, opstod spergsmalet, om ikke den vold-
somme konkurrence og det deraf falgende
behov for at s®nke omkostningerne kun-
ne fore til, at selskaberne slazkkede pa sik-
kerhedskravene. Og med deregulering og
liberalisering konkurreres der fortsat pa li-
vet le@s, sa spergsmalet er stadig aktuelt.

Lufthansas svar pa dette var, er og forbli-
ver: Sikkerhed fremfor alt! skriver bestyrel-
sesformanden Heinz Ruhnau i forordet til
den nye udgave af Lufthansa Jahrbuch,
hvis hovedtema er sikkerheden i luften.
Den har sin pris, men den betaler vi. Og det
kan vi gere, tilfejer han med stolthed, fordi
Lufthansa er ekonomisk godt rustet.

2.000 kr. pr. kilo

Pr. 100 mio. passagerkilometer var der i
1967 0,25 passagerer, der mistede livet, |
1986 var tallet 0,03! Og l22gger man antallet
af dedsofre inden for den regulzere IATA-
trafik sammen for de sidste 20 ar, bliver
tallet ikke sterre end hvad biltrafikken i

SIKKERHEDEN | LUFTEN

USA eller Europa kraever | labet af 4 mane-
der!

Det er bemaerkelsesvaerdigt i betragt-
ning af, at trafikfly er noget af det mest
komplicerede, der findes af tekniske syste-
mer, hvilket ogsa giver sig udslag i prisen.
Et kilogram fly koster ca. 2.000 kr., et kg
personbil ca. 80 kr. — uden skatter og agif-
ter!

Ikke tomotorsfly over Atlanten

Efter lzngere tids studier er Lufthansa
kommet til den konklusion, at tomotors

Efter Lufthansas mening kan tomotors lang-
distancefly af sikkerhedsmassige hensyn
ikke konkurrere med firemotors som denne
Airbus 340, der hdbes at kunne indsaettes pa
ruterne fra 1992.

trafikfly er uegnede til lange non-stop
streekninger. De er derfor efter selskabets
mening ikke nogen forsvarlig afleser for
DC-10 og Lockheed 1011.

Et af de vigtigste kriterier i denne forbin-
delse er afstanden til naermeste alternative
lufthavn. ICAO-reglerne siger, at den ikke
ma vaere leengere vak end 90 minutters
flyvning pa én motor, mens de amerikan-
ske—ogievrigt ogsa de tyske — kun tolere-
rer 60 minutter.

Lufthansa har simuleret 650 flyvninger
med tre Airbus over Nordatlanten i tiden
december 1985 til marts 1986. Det viste
klart, at p.g.a. darlige vejrforhold pa for-
skellige alternative lufthavne kunne en
stor del af flyvningerne slet ikke gennem-
fores, efter 60 minutters reglen over halv-
delen, nemlig 56%!

Der skulle faktisk en 120 minutters regel
til, for at man i det store og hele kunne
opna regelmaessig trafik. Men bare man
skal felge 90 minutters reglen, betyder det
andret rutefering med op til 15 minutters
lzengere flyvetid.

Hertil kommer at A310 har lavere rejseha-
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Den sdkaldte »_ba&ekarskunfe« viser ulem-
perne ved at anvende helt nye sdvel som gam-
le udslidte fly.

stighed, hvilket i sig selv eger rejsetiden i
forhold til Boeing 747/DC-10 med 20 mi-
nutter. Det samme er tilf2ldet med Boeing
767, som nogle selskaber har indsat pa
Nordatlanten og som SAS overvejer som
DC-10-afleser. Disse faktorer i forbindelse
med den lavere |lasteevne reducerer efter
Lufthansas mening kraftigt fordelene ved
tomotors fly.

Lufthansas politik er helt fastiagt: Fire
motorer! Selskabet har kontraheret med
Airbus Industrie om levering af 15 A340 (og
tegnet option pa yderligere 15). Disse vil fra
1992 sammen med Boeing 747 udgere ryg-
raden | Lufthansas interkontinentale flade.

Slutfasen i indflyvningen giver anledning til
den sterste procent af ulykker.
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Siden vi skrev vor leder til nr. 11 som et
opleeg til radsmede og konkurrencepilot-
mede i november, har vi faet yderligere
oplysninger om sommerens internationale
konkurrence i Wiener Neustadt, hvor VM i
1989 og for-VM i 1988 finder sted.

@strigerne har et udmeerket blad »Luft-
sportzeitung«, der i august bragte ikke
mindre end 11 tsette sider om »Segelflug-
Ostalpencup«, set bade fra arrangerernes
og inden- og udenlandske deltageres side.
Alt tyder pa at det har vaeret en vellykket
konkurrence i en hyggelig atmosfaere fra
den kommende VM-flyveplads, der ligger
45 km syd for Wien og bl.a. er kendt fra
modelflyve-VM. Det er en kampestor
graesplads.

@strigerne har ikke megen erfaring i at
arrangere internationale svaveflyvekon-
kurrencer, selv om det er et betydende
sveeveflyveland med dobbelt sa mange fly
og piloter som Danmark. EM for motor-
sveevefly | 1986 var den forste. 1987-kon-
kurrencen havde 70 deltagere fra 9 lande
(10 havde vaeret med i Benalla). Der blev
konkurreret pa 7 af 11 mulige dage.

Vejret var selvfelgelig bedst under tree-
ningen, hvor F. Blatter lavede en 875 km
ud-og-hjem og mange flgj 600 km ture,
bade ud-og-hjem og FAl-trekanter, af hvil-
ke den hidtil sterste derfra er pa 760 km.

Weekenden 4-5/5 bragte ikke bjergvejr,
sa der blev udskrevet 300 km firkanter i det
ogsa for mange estrigere ukendte »Wie-
ner-basin«, et ca. 60 x 150 km fladland.
Den farste dag landede alle ude, den an-
den gennemfartes med snit pa 90-99 km/t.
Sa kom to bjergdage pa de faste vaedde-
lebsstraekninger ost-vest. Opgaver op il

XXI. GLIDER WORLD CHAMPIONSHIPS 19889
WIENER NEUSTADT AUSTRIA
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OM AT SVEVEFLYVE FRA WIENER NEUSTADT

Erfaringer fra konkurrence i 1987

516 km til Zell am See og retur. Resultater
igen i halvfemserne. Neaeste dag kortere op-
gaver med 107-112 km/t. Begge dage kun
fa udelandinger.

Fredag den 10. bragte miniopgaver om-
kring 200 km med 100-110 km/t. Lerdag til
gengzeld marathon-opgaver pa 529-622
km. Vejret blev svagere end ventet, 40%
udelandede, to med et bojet understel, og
vinderhastigheder i 90'erne.

Sendag blev trekanterne mere eller min-
dre odelagt af regn, opgaver pa 3—400 km,
mange udelandinger. De to sidste dage
matte aflyses pga vejret, men alle syntes
det havde veeret en fin konkurrence, bort-
set fra pointssystemet efter placeringstal.

Der var to estrigere i spidsen i &ben klas-
se, men 4 udleendinge | top i de to andre,
der blev vundet af L. Brigliadorii standard
og Kees Musters i 15 m — begge tidligere
verdensmestre.

@strigeres indtryk

De to &benklasse-piloter Brduer og Lack-
ner var under overvejelserne om, hvordan
de skulle klare sig mod udenlandske VM-
piloter kommet pa den tanke at forsege
team-flyvning og gjorde det med vekslen-
de held. De flej begge Nimbus 3, men hav-
de en farlig estrigsk konkurrent de forste
dage, idet han kunne rense forkanterne for
fluer under flyvning og ikke var til at hamle
op med i slutglid!

| sammenligning med udiandingene var
deres erfaring, at tyskere og holleenderen
var bedre end dem selv til at fiske termik i
lav hejde. Saerlig respekt havde de for ty-
skeren E. G. Peter, der med Ventus 17 blev
nr3-han ndede den felgende maned ogsa
til Rieti og vandt 15 m klassen!

Musters’ indtryk

Seerlig interesse for os ma de indtryk, som
den tidligere hollandske verdensmester
Kees Musters har givet udtryk foride hjem-

TURNING POINTS

lige blade have, da Holland jo som Dan-
mark er et fladland. Det var ferste gang,
han flej pa den egn, som nogle i flere lande
havde givet udtryk for skepsis overfor pa
grund af bjergene. Han mener denne skep-
sis beror pa ukendskab til forholdene og
derfor tog han dertil og flaj med.

Musters betegner konkurrencen som
»leererig, gleedelig og afslappende«. Han
landede ude to gange, begge gange i bre-
de dale uden problemer. Og han benyttede
en regnvejrsdag til pr. bil at undersege mu-
lighederne i de smalle dale. Han betegner
generelt landingsmulighederne som varie-
rende fra problemiese til sveere, men ikke
sveerere end Rieti, hvilket de kun to sma
understelsskader pa de mange udelandin-
ger giver et billede af.

Alt ialt fik han et godt billede af bade
termikmuligheder og landingsmuligheder,
noterede at der naesten ikke dannede sig
flokke, og han tror pa Hollands chancer
dernede i 1989, isaer hvis holdet blev udta-
get sa betids, at det ogsa kunne flyve der i
1988.

Mens ostrigerne var bekymrede for,
hvordan de kunne klare udlazndingene,
havde Musters vaeret i tviviom muligheder-
ne for at sla dem pa hjemmebane, men det
var han efter sin sejr ikke l&ngere.

- Der gengives ogsa nogle indtryk, som
L. Brigliadori i et interview hjemme har for-
talt om. Han betoner den venlige, ja hjerte-
lige atmosfaere, det billige arrangement,
startsystern uden sikkerhedsproblemer
med Phototime-kameraer m.m.

Han gjorde interessante erfaringer, men
ikke tilstrekkelige, sa han fandt behov for
ogsa at komme med til for-VM.

Tyske vurderinger

| det tyske blad »Der Adler« beretter vestty-
skeren Bauder, der blev nr. 3 i standard-
klassen. Den tredie dag, da det for forste
gang gik ind i bjergene, var for ham en af
hans skenneste flyvninger hidtil. »Trods
hej koncentration, da man er sa teet ved
jorden, far man dog tid til at vinke til nogle
bjergbestigere«.

Den naeste tur var svaerere med mere
fugtig luft, Han fandt dog en 4 m/s boble
nzer vendepunktet, men udnyttede den
ikke nzer s& godt som Brigliadori, som kom
farende derhen og vandt meget mere haj-
de end ham, hvorefter »2,2 |aererige timer
kostede mig 25 km/te.

520 km turen til Zell am See bed pa bade
vanskelige forhold og helt fantastiske, og
den sidste dags regn beted, at han til sidst
steedigt keempede i 4 timer »parkeret« i
skraentvind i 260-1000 m hejde, inden han

Fra Wiener Neustadt vil konkurrencerne |
1988 og 1989 straekke sig vestpa henad bjerg-
keederne eller over fladlandet i den nordlige
del af @strig. Der geres stadig forseg pé at f&
lov at flyve over det ungarske sletteland ogsa.



svaeveflyvecentret i Zell am See under EM i 1386.

gav sig og gennemferte en vanskelig ude-
landing.

Altialten konkurrence med fin organisa-
tion gennemfert i treeningsstemning med
VM-piloter — det oversteg alle forventnin-
ger.

Vesttyskernes sammenfattende erfarin-
ger lzegger vaegt pa de manglende »flok-
ke«, der dels skyldtes startsystemet og
dels terreenet og viste sig som en positiv
erfaring for dem, der hidtil havde vaeret

skeptisk p& grund af bjergene.

Et andet sted skriver et tysk blad fra en
anden konkurrence om »tilbejelighed til
&ngstelse for udelandingsmuligheder, no-
get der synes at vokse med kvadratet pa
spaendvidden«, men der er intet i de man-
ge beretninger fra det kommende VM-om-
rade i »Luftsportzeitung«, der giver udtryk
for, at det er et umuligt sted at flyve VM i
1989.

PW

FOR MANGE MESTERSKABER?

Det var selvfelgelig en maegtig idé, da de
nordiske lande i 1981 i den internationale
sveeveflyvekommission forelog at indfere
EM i standardkiassen, hvilket med tysk
statte blev til EM i alle tre VM-klasser.

De havde bare ikke taget hejde for en
gammel erfaring fra dengang, de prevede
nordiske mesterskaber, nemlig at der er
greenser for, hvor mange konkurrencer,
Danmarks ikke-professionelle konkurren-
cepiloter har ferie og rad til at deltage i.

Denne vanskelighed forstaerkes ved af-
holdelsen af VM pa steder, hvor det er ab-
solut nedvendigt at vare med til for-VM
aret far, hvis man vil gere sig geeldende i
toppen. Iseer da de desuden er nedt til at
flyve DM for at kvalificere sig. Saledes fal-
der DM og for-VM 1988 sammen. Dvs. en
pilot, der vil deltage i for-VM, kan ikke kva-
lificere sig til VM!

Man kan naturligvis sagtens vaere bag-
klog, men nadr man kigger tilbage péa
BO'erne, synes vi at have disponeret forkert
og tit pa for kort sigt.

Selv om danskerne klarede sig peent ved
det forste EM, der var i Rieti i 1982, og hvor
Jan Andersen blev nr. 6, sa var det ikke
bjerg-erfaring nok hverken til at flyve EM i
Vinon | Frankrig | 1984 og heller ikke til
virkeligt at gere sig galdende ved VM i
Rieti i 1985.

Finnerne gav afkald pa Vinon og sendte
deres hold til treening i Rieti i stedet, og de

klarede sig derfor bedre end danskerne.

11986 naede vi bade at deltage i for-VM i
Australien samt | EM i Mengen, hvor Dan-
mark sluttede med tre encifrede placerin-
ger.

Men fra 1984 har alle vidst, at efter Benal-
la bliver de to neeste VM i bjerge i @strig og
USA. Allerede da burde der vaere lagt en
langsigtet politik for at treene vore flad-
landspiloter i bjergflyvning. Det kan man
gore ved at tage en tredie gang til Rieti og
blive nr 1, men maske det havde veeret en
ide at sende nogle piloter pa et kursus i de
effektive franske bjergflyvningsskaler for
virkelig at fa /zrt bjergflyvning af eksper-
terne der.

Og de VM-piloter der allerede i 1987 tog
til Wiener Neustadt, har nu et ars forspring.

Dilemmaet med i 1988 bade at skulle fly-
ve DM, at vaere med til EM i Finland og at
flyve for-VM i Wiener Neustadt kan kun
leses ved, at man fordeler det danske na-
tionalhold, der dog har en rimelig bredde,
saledes at man kan overkomme det hele,
hvis det er det, man vil. Samt ved enten at
flytte DM, s& det ikke kolliderer med for-VM
eller at benytte rAdets »nedparagraf« til at
udtage holdet.

Det giver naturligvis ikke helt de samme
vinderchancer, men til gengzeld far flere
svaeveflyvere fornejelsen ved at komme ud
og lere noget.

PW.

HAVARIRAPORTER

Havariet i Thisted 3.10.1986

Havarikommissionen har besluttet ikke at
udsende seerskilt flyvehavarirapport om
ulykken pa Thisted lufthavn med en Cess-
na 337D OY-BZO. | stedet findes den over
naesten to sider i Bulletin fra havarikom-
missionen i EFL 11 af 22.10.1987, men da alt
for fa nutildags ser disse bulletiner, skal vi
kort resumere:

Piloten, der var alene i flyet, var tidligere
pa dagen startet fra Lindtorp pa en foto-
flyvning til oliefelter i Nordseen. | 26-30
knobs vind trak piloten efter et skennet
startleb pa 50-60 meter flyet ind | en stig-
ning pé ikke under 45° i forhold til banen.
Herunder blev understellet taget ind, og da
flyet nsermede sig stall-greensen og stod
naesten stille i luften, blev naesen sanket
for at bygge fart op. Flere vidner oplyste, at
denne startmetode ikke var usaedvanlig for
piloten.

Efter tankning pa Thisted startede flyet i
22-36 knob vind midt pa bane 28 pa sam-
me made. Da flyet ndede ca 200 fod og
naesten stod stille i luften, rullede det hur-
tigt over venstre vinge og gik i et naesten
lodret spind til venstre. Det drejede 2-2'2
omgang om langdeaksen, for det ramte
jorden og blev edelagt, mens piloten blev
draabt.

Et vidne observerede, at der var maxi-
malt kreengerorsudslag til hejdedrej, da
flyet rullede over venstre vinge, hvilket
kunne tyde pé, at venstredrej ikke var pa-
teenkt.

Flyet var modificeret med et Robertson-
seet for at give det aget fuldvaegt og bedre
praestationer. | forbindelse hermed findes
et supplement til instruktionsbogen, der
ikke var blevet godkendt af SLV, ligesom
den rede flyvehandbog ikke var korrigeret
for modifikationen.

Havarikommissionen konkluderer, at pi-
loten efter den kraftige stigning har mistet
kontrollen over flyet. En medvirkende ar-
sag kan vaere, at flyet neer stallgraensen
blev ramt af et kraftigt vindsted og er rullet
over venstre vinge. Kraengerorstillingen til
hajre svarer ikke til en normal opretnings-
procedure, hvis man »taber« en vinge, idet
det her anbefales ikke at bruge kreengeror.

Kommissionen betragter rorstillingen
som vaerende en sandsynlig spontan reak-
tion fra piloten, da flyet rullede til venstre.
Den lave hejde har ikke levet piloten mulig-
hed for at genvinde kontrollen, fer flyet
ramte jorden.

Civil-militeer naerkollision

Bulletinen i EFL 11 indeholder ogséa en rap-
port om en nzerkollision den 26.5.1987 ca 5
km est for Jyderup. | 1700 fod fik piloten i
en Cessna 172 oje pa et jagerfly pa modsat
kurs 2-3 km forude. Da jageren syntes at
dreje til venstre, gjorde han ikke forseg pa
at undvige. Han bedemte passagen i forbi-
flyvningen til 100-300 fod og rapporterede
haendelsen til EKRK.

Den militeere pilot havde imidlertid ikke
set Cessna’en, da han koncentrerede sig
om sit rekognosceringsmal i omradet, og
havarikommissionen bedemmer derfor
haendelsen til at have indeholdt aktuel risi-
ko for sammenstad.
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MOTORSNAK -1

Bent Christensen.

Kondensvand

Efter at have arbejdet med flymotorer i 20
ar har jeg konstateret, at den mest udbred-
te og dyreste motor-»virus« er kondens-
vand. Den er skyldig i 70 — 80% af reserve-
dels-udskiftninger, som er nedvendige i
forbindelse med motorarbejde.

De sterste fejl opstar i Lycoming-moto-
rer, hvor afskallinger pa kamfelger ede-
leegger: Knastaksel, oliepumper, stempler
og lejer, i navnte raekkefalge.

Ligeledes angribes iseer nitrerede cylin-
dre (pa Lycoming-motorer maerket med
blat ved everste teendrar).

Hvad kan du gere for begraensning af
disse unedvendige udgifter:

e Olietemperaturen skal under drift veere
mellem 90— 110" C (max 130° C). Fa tempe-
raturmaleren checket og lav en markering
for ovennaevnte omrade (de fleste »gren-
ne« omrader er for lave). Din mekaniker
kan hjalpe med disse problemer.

e Skift olien hvis farven er gra = stort
vandindhold (selvrensende). Safremt flyet
kerer under 300 timer om aret, brug kun
almindelig Aviationolie (uden bogstaver =
ikke selvrensende), og medbring reserve-
olie, da denne type efterhdnden er vanske-
lig at f& (Olieselskaberne?).

e Bland aldrig disse 2 typer olie. Har moto-
ren kert flere ar pa ikke selvrensende, er
det livsfarligt at komme biot 'z liter selvren-
sende olie pa.

® Hvis du ved oliekontrol pa kold motor
finder vanddraber pa toppen af oliepind
elleri pafyldningsstuds, har du et stort pro-
blem!

® Skift olie mindst 2 gange om aret Ved
olieskift skal du forlange, at olie, filters ind-
hold samt eventuel oliesump bliver om-
hyggeligt undersegt for stalpartikler ved
hjeelp af en magnet (papfilter skal adskil-
les). En kamfalger, der er beskadiget, kan
odelaagge hele motoren pa fa timer.

® Start aldrig motoren, hvis du ikke vil fly-
ve mindst en halv time (gennemvarm).

® Drej propellen mindst 2 gange om ugen,
og stil den forskelligt hver gang.
Neeste gang vil jeg fortaelle om benzin og
benzinforbrug.
Bent Christensen.
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BOGER

Erik Munkse: Cockpittet — pilotens ar-
bejdsplads, Forlaget Pilot. 18 x 25 cm, 232
s.133Ill. Pris kr. 298,— (Distribution: FLYV's
Forlag).

Med sin baggrund som elektroingenior
og ivrig privatflyver vil forfatteren allerede
veere kendt for en serie artikler i FLYV for
nogle ar siden om samme emne. Han har
siden udvidet og bearbejdet materialet til
denne tiltalende og nyttige bog, der for-
uden historisk baggrund og lidt teori gen-
nemgér naesten ait fra den almindelige ra-
dio til EFIS og satellit-navigation (GPS).

Stort set savnes kun ELT'en, og nogle
onsker maske lidt mere om Loran C.

Munkse har en evne til at give enkle og
forstaelige forklaringer pa disse yderst
komplicerede emner. Nogle af fagets
uundgaelige engelske udtryk kunne dog
endnu siges (eller forklares) pa dansk.

Selv om bogen er sat med tekstbehand-
lingsskrift, fremstar den dog med klart tryk
pa fint hvidt papir, der ogsa gavner foto-
grafierne.

De der ikke fik den i julegave, kan frem-
over kebe den aret rundt — det er noget for
fiyveskolerne ogséa!

Svensk arbog

Pej Kristoffersson: FLYG 88, Flygets éars-
bok. Bevingede Ord. 17 x 24 cm, 192 s.
Over 150 ill., mange i farve. Kan kebes ved
at indszette 170 kr pa& svensk postgiro 447
60 94 0.

Den 9. i serien af svenske arsbeger om
flyvning, der i alt er solgt i over 40.00 eks-
emplarer, har faet en ordentlig ansigtsieft-
ning, idet der er farveillustrationer pa 43 af
siderne.

Udover gennemgang af sidste ars begi-
venheder er der artikler om Saab-Scania
gennem 50 ar, om anvendelsen af JA37
samt om den nye JAS39 Gripen, hvis fer-
steflyvning lader vente pé sig.

Alia-kaptajn UIf Sultan fortzeller om en
flykapring set fra besatningens side,
mens Johs. Thinesen giver et overblik over
de nye trafikfly. Redaktaren skriver om SA-
FIG, et SAS-foretagende, der med en Gulf-
stream Il og en Sabreliner lavede kalibre-
ringsflyvninger nogle ar i Saudi-Arabien
med blandet skandinavisk-arabisk mand-
skab.

Der er meget andet interessant i bogens
ialt 13 artikler.

Hjemmebyggerflyet Kitfox

Denney Kitfox er et kortstartende let fly til
amaterbygning.

Denney Aircraft Company tilbyder bygge-
szet til et hejvinget tosadet fly med navnet
Kitfox, der haevdes at starte kortere, stige
stejlere og lande kortere end en tom Helio
Courier!

Stalrorskroppen leveres faerdigsvejst,
meget af det evrige kommer som halvfabri-
kata, sa man skulle kunne faerdiggere flyet
pa 300-500 byggetimer.

Den leveres normalt med en 52 Rotax
503 motor til en grundpris af 9995 $, men
kan ogséa leveres med Rotax 532LC pa 64
hk (vaeskekalet) eller med en 62 hk 4-takts
KFM 112M.

Den kan anvendes pa hjul, ski eller pon-
toner.

Flyvemuseum i Nordsjeelland?

At interessen for flyvemuseer er stor viser
et nyt initiativ: Nordsjeellands Flyvemu-
seum, som der er planer om at etablere ved
et vejkryds lige uden for Slangerup, hvor
der i forvejen er speedway-bane og model-
flyveplads—og udsigt til faldskaermsspring
ved Sundbylille i neerheden.

Her kan kommunen stille et areal pA 2 ha
til radighed med god tilkerselsmuligheder
og parkeringsplads.

Der er oprettet en midlertidig bestyrelse
med borgmestrene Bent Lund, Slangerup,
Peter Hald Appel, Stenlese, og H. E. Niel-
sen, @lstykke, i spidsen, og initiativtageren
konsulent H. E. Hillerup-Jensen har en
gammel Luftwaffe-hangar (Hangar 21) fra
Karup i kikkerten og underseger mulighe-
derne for at flytte den til Sjeelland.

Det er pa ingen made meningen at kon-
kurrere med Danmarks Flyvemuseum,
men der findes endnu muligheder for at fa
typer som F-84, RF-84-F F-86, F-100, F-104
og T-33 til museet, der ogsa ligger taet ved
Veerlese.

Projektet indarbejdes i en lokalplan for
omradet, som efter hering vil kunne vedta-
ges efter sommerferien 1988.

Foruden de militeere fly er der tanker om
at indrette seerudstillinger | separate rum
for de danske luftfartsselskaber.

Der bliver naturligvis brug for frivillig ar-
bejdskraft foruden penge, men tankerne
gér ogsa i retning af projekter for at skaffe
unge meningsfyldt beskaeftigelse.



Radarstationen med antenne pé taget —

Under Anden Verdenskrig opferte Luftwaf-
fe et stort antal radarstationer ikke blot i
Tyskland, men ogsa i de besatte lande, ale-
ne i Danmark en snes stykker. Stationerne
havde daeknavne, oftest hentet fra dyreri-
get, fx Tapir eller Kondor, og i hvert fald for
de i Danmark placerede med relation til
beliggenheden, fx hed stationen ved Ring-
kebing Ringelnatter (snog). Og selv i Luft-
waffes ledelse havde man abenbart humo-
ristisk sans, for den pa Falster fik navnet
Faultier, dvs. dovendyr!

| parantes bemzerket brugte tyskerne af
gode grunde ikke ordet radar— de anvend-
te udtrykket Funkmess, og radarstation
hed i deres terminologi Funkmess-Geréte-
stellung.

Ogséa pa Bornholm blev der placeret en
radarstation, ca. 18 km nord for Renne,
narmere betegnet ved Skrubbe, midtvejs
mellem Klemensker og Olsker, hvarfor den
af bornholmerne benzvntes Skrubbelej-
ren. Det officielle tyske navn var Luftwaffe-
stiitzpunkt Olsker, deesknavnet Bock (buk).

Terreenet ved Skrubbe er nogenlunde
fladt, i hvert fald efter bornholmske for-
hold, og hejt beliggende, ca. 120 m over
havet.

Bock blev pabegyndt i 1942 og da den
lukkede et vigtigt hul mellem Nordtyskland
og Sverige, var det en station af 1. Ord-
nung, betjent af et Schwere Flugmelde-
messkompagnie. | modsaetning til de evri-
ge »danske« stationer, der sorterede un-
der 2. Jagd-Division i Stade, de fleste via
Jagdabschnittsfiihrer Danemark | Karup,
var Bock underlagt 1. Jagd-Division i Dobe-
ritz ved Berlin, for graenserne mellem divi-
sionernes ansvarsomrade var geografisk
betinget, ikke politisk.

Vandmanden og jagtslottet

Foruden typebetegnelse havde de forskel-
lige typer radar ogsa dseknavne, men de
blev tildelt rent vilkarligt. P4 Bock var der
opstillet fire slags radar. | ferste omgang

nojedes man dog med en Freya og to Wiirz-
burg Riese.

Freya, opkaldt efter kaerlighedsgudin-
den i den nordiske mytologi, var en vars-
lingsradar, der kun rakte B0 km og ikke
kunne male flyvehejden, mens Wiirzburg,
der havde navn efter den tyske by, var en
preecisionspejleradar, der kunne pejle ret-
ning, afstand og hejde og skelne ven fra
fiende. Der var normalt to af den store mo-
del (Riese eller keempe), der arbejdede
sammen, en der fulgte det fjendtlige fly og
en, der fulgte egen jager.

| 1943—-44 blev der opstillet en fjernvars-
lingsradar af typen Wassermann (vand-
mand). Den havde et 40 m hejt drejeligt
tarn, og reekkevidden var 220 km (nar der
var tale om hejtgéende fly). Endelig blev
der | 1944 opstillet et panoramasegeradar
af typen Jagdschloss (jagtsiot) med en
reekkevidde pa 80150 km.

| tilknytning til radarstationen opfertes
en baraklejr med plads til ca. 200 mand.

Ligner et vandvaerk

Efter den tyske kapitulation rykkede der
russisk infanteri ind i beleegningsomradet,

Sidle o el g
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] UDGITET AF DET DANSEE KERONAUTISKE SELSLLS

— 0g som bygningen ser ud i dag — den ber fredes!

mens radaranlagget blev demonteret (af
tysk personel) og sendt til Rusland. Efter at
russerne havde forladt Bornholm, blev lej-
ren slojfet, men der er stadig tydelige spor
af Bock.

Den tidligere Flugmeldezentral, en mur-
stensbygning pa ca. 12 X 16 m med 60 cm
tykke mure og betontag, anvendes nu til
opbevaring af landbrugsmaskiner, men
den kan veere sveer at stedfzaeste, da den er
delvis omgivet af store treeer.

Derimod er det nemt at fa eje pa den
bygning, der i sin tid bar Jagdschloss-ra-
darens 11 m lange antenne. Det er en toeta-
ges bygning, ca. 11 x 14 m, ogsa den er
opfert af mursten og med 60 cm tykke
mure. Den ligger pa aben mark og ligner
mest af alt et vandvaerk. Ligheden er sa
slaende, at den p& Geodzetisk Instituts nye
kort over Bornholm er markeret som sa-
dant!

Er der andre steder i Danmark bevaret
lignende rester af tysk radarstationer? | sa
fald herer vi gerne herom.

Bor fredes!

Da Lubeck havde Bornholm som pant i
1500-tallet, udbyggede de Hammershus
kraftigt. Dette minde om en tysk beszettel-
se er der ingen, der vil dremme om at sloj-
fe. Hammershus ruiner er forlaengst blevet
fredet, og ikke blot den danskopferte del.

Og derfor ber der ogsd bevares byg-
ningsmaessige minder om en anden og se-
nere tysk beszsettelse af Danmark, fx de her
omtalte bygninger. Det kan ikke vzere store
vaerdier, de repraesenterer, sa en fred-
ningssag skulle nemt kunne klares — hvis
man ellers kan holde felelserne under kon-
trol.

Luftwaffes tilstedeveerelse i Danmark
194045 er ogsa en del af vor historiske arv.

H.K.
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OSCAR YANKEE

Tilgang
OoY- type fabr.nr. reg.dato ejer
CFZ Piper PA-28-181 28-90004 411. |b E. Mortensen, Havndal
XPL Schleicher ASK-21 21356 17.11.  Midtsjeellands Svaevefl klub
Slettet
AJP type dato  ejer arsag
AHB Cessna F 172H 24.11.  Klippefly, Ro hav. 9.8.81, Ro
CBO Cessna F 182Q 24.11.  llla Hansen, Harsholm solgt til Tyskland
CML Turbulent 20.11  S.A.. Pedersen, Vamdrup hav. 13.9.81, Vamdrup
DJL M.S. 880B 16.11.  CPH Airtaxi ophugget
PRP M.S. 893E 19.11.  Lendemark Auto Diesel hav. 28.6.87, Tender
VNX Phoebus 16.11. FSN KAR Sveevefl.klub hav. 12.7.87
Ejerskifte
OY- type reg.dato nuvarende ejer tidligere ejer
BAP Pawnee 11.11  Valther Jensen, Balle KFK, Arhus
BSC PA-28RT-201 2.11.  Business Flight, Kbh. Pilo Fly, Allered
DGl Autocrat 13.11  Hans Hemmingsen,

Vamdrup do. - 1
DRG MFI-9B 26.11  Kenn Panduro, Terring L. Nygaard, Roskilde
DTl M.S. 893A4 411. E. Dethlefsen, Agerskov  Bent Gissel, Brorup
DVZ PL-12 3.11. Dansk Veteranflysamling KFK, Arhus
HEJ AS 350B1 16.11.  Greenlandair Charter Uni Fly, Svendborg
PJP M.S. 894A 2.11. Bent Gissel, Brerup Aircraft Servicenter
RYU CessnaF172M 2.11. Jens Ottesen, Hellerup World Jet Trading
TOS PA-28-180 13.11  Roskilde Aero Service K. Maller Nielsen

+ 1, Kege

XAM Ka 6 17.11.  Helle Andreassen + 3, Arne Henning Olsen,

Vanlese Fr.sund
XFG K8B 26.11. FSN Alborgs Sveevefl.klub Flyvevabnet
XFL Ks8B 26.11.  FSN Alborgs Svavefl.klub Flyvevabnet
XFN Ka6CR 26.11.  FSN Alborgs Svavefl.klub Flyvevabnet

Kommentar til Oscar Yankee

Arets farste afsnit af Oscar Yankee foljeto-
nen skal forhabentlig ikke danne skole for
resten af aret, men da et par af flyene burde
have figureret i rubrikken Slettet for ar til-
bage, er billedet ikke slet s& merkt, som det
umiddelbart ser ud til,

Ellers er der kun at bemaerke, at Archer
OY-CFZ er bygget i 1979 og flejet hertil fra
USA pa egne vinger som N9090D samt at
beklage en trykfejl i november-nummeret:
Under ejerskifter skal der st4 BCC i stedet
for BBC.

Tysk-fransk helikoptersamarbejde

Pa det tysk-franske topmede i Karlsruhe
den 13. november underskrev de to landes
forsvarsministre en aftale om falles udvik-
ling og produktion af en kamphelikopter.
Hovedleverandar bliver Eurocopter, der
ejes af Aerospatiale og MBB, og arbejdet
skal fordeles ligeligt mellem de to lande.
Den tyske haer skal have 212 panser-
varnshelikoptere, betegnet PAH-2, Panzer
Abwehr Hubschrauber. De skal bevaebnes
med HOT-2 missiler, senere med tredjege-
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nerationsmissilet (»fyr og glem«) PARS-3,
samt med Stinger luft-til-luftmissiler til
selvforsvar. Den franske haer skal have 140
HAC, Helicopter Anti Char, med samme
indretning, men med Mistral luft-til-luft-
missiler.

Helikopteren skal have to mands beszet-
ning, pilot og skytte, siddende i tandem
med piloten forrest. | na@sen installeres der
nattesynsudstyr til piloten, mens skyttens
sigte anbringes ovenpa rotorens »maste«.
Helikopteren kan derfor holde i skjul bag
en skov eller bakkekam og affyre sine mis-
siler.

Den franske heer vil desuden anskaffe 75
stk. HAP lufistettehelikoptere. HAP beteg-
nes som en interceptor med rotor og er
beregnet til bekeempelse af fjendtlige heli-
koptere samt til luftstette af jordstyrker.
Krop, motor og rotorsystem er de samme
som pa panservaérnsudgaven, men be-
vabningen bliver en 30 mm maskinkanon i
et drejeligt tarn, raketter og luft-til-luftmis-
siler.

Motorinstallationen skal udgeres af to
MTM 390 turbinemotorer, hver p4 1.275 hk.
Denne motor udvikles af MTU og Turbome-

Leeserbrev

Normalt er jeg meget enig med FLYV's
synspunkter, men da jeg lseste december-
udgaven, métte jeg gribe pennen. Jeg er
fuldsteendig uenig i, at SAS med vold og
magt vil have al dansk trafik via Keben-
havn, og jeg synes samtidig at lederen gi-
ver nogle meget spage argumenter herfor.

Det er korrekt at Jylland har haft en mar-
kant industriel veekst. Af samme grund har
SAS/DANAIR eget antallet af afgange mel-
lem Kebenhavn og resten af landet. Men
der findes endnu ikke noget trafikgrund-
lag for at oprette direkte ruter fra Jylland til
Paris eller Frankfurt. Derfor har det vaeret
gleedeligt, som SAS-ansat, at se, at de tidli-
gere trafikministre har vaeret enige med
SAS i deres synspunkter om luftfart.

Grunden til at jeg som SAS-ansat ser det
glaedelige i dette, er at jeg gerne ser min
arbejdsplads i Kebenhavns Lufthavn beva-
ret. For hvis SAS skal til at flyve pa ruter
uden for Kebenhavn, som ikke er rentable,
er en udvikling startet, som vil blive farlig
for de mange ansatte i Kebenhavns Luft-
havn.

Nar Kebenhavns Lufthavn og SAS sa
samtidig i ejeblikket bruger millioner pa at
forbedre Kebenhavns Lufthavn, (inkl. in-
denrigsgarden), séa den bliver en af verdens
bedste, vil det veere en meget darlig forret-
ning at flyve pa ruter som ikke er rentable
og hvor der ikke findes noget trafikgrund-
lag.

Hvad angéar de direkte ruter fra Sydnorge
og Sydsverige, sa eksisterer trafikgrundla-
get der. Jeg synes ogsa at det er forstaeligt
at de norske og svenske trafikministre
blander sig, for SAS er jo det fineste eks-
empel pa nordisk samarbejde.

Til sidst vil jeg opfordre FLYV og den
danske trafikminister til at teenke pa den
gode arbejdsplads og lufthavn, Keben-
havns Lufthavn er, og ikke adeleegge den,
ved at starte en liberalisering som kun kan
skade Danmark og SAS.

Venlig hilsen
Per Faldborg Olesen
Flyveklarerer SAS

ca i forening, men med bistand af Rolls-
Royce.

Den ferste prototype begynder preve-
flyvningerne i 1991, men udviklingsarbej-
det bliver langvarigt: HAP skal i brug i 1997,
PAH-2 | 1998 og HAC i 1999!

De samlede udviklings- og produktions-
omkostninger udger for hvert af landene 9
mia. DM eller 30 mia. FF.

Rettelser

lartiklen Cospas-Sarsatinr12 side 321 star
der nederst i 1. spalte, at pa 406 MHz ligger
9% af positionsbestemmelserne inden for
5 km af ELBA'ens egentlige position. Der
skulle have staet 90%.

Og sa har tallet af reddede ved systemet i
mellemtiden passeret de 1.000, oplyser
Knud Rosing.

~ Hvis nogen ikke kan forsta billedet ne-
derst side 318, sa vend bunden i vejret pa
det - for det har vi gjort. Den opmeerksom-
me leeser af side 339 har nok ogsa fundet
ud af, at dens to illustrationer er byttet om.



Organisations-nyt

Protektor
Hans Kongelige Hojhed Prinsen

Prasident
Grev Flemming af Rosenborg

Formand
Civilingenior Jan Soeberg

Svaveflyver

Sdet
Formand Regnskabschel Bent Holgersen

Modelfiyveridet
Formand: Direktor Erik Jepsen

Generaisekretariat, bibliotek og KDA-Service

Lufthavnsve| 28

4000 Roskilde

Abent mandag Ireﬁag 0900-1600
Telefon: 02 39 08 11
Telegramadresse Aeroclub
Postgirokonto. 5 02 56 80

Dansk Ballonunion
Niels Flindt Nielsen
Munkeve| 34, 3500 Varlose
Telefon: 02 48 12 98

Dansk Drageflyver Union
Brit Lind,
Stenioseve) 129, 5260 Odense S.
Telefon 02 15 37 00

Dansk Faldskesrms Union
Idraattens Hus, Brondby Stadion 20
2605 Brondby
Telefon: 02 45 55 55 lok. 357
(ma. on. fr. Im)

Dansk Kunstflyverunion
Arne Boyen, Oensvej 15
Hatting, 8700 Horsens.
Telefon 05 65 31 85

Dansk Motorflyver Union
Kirkebjerg 29, 4572 Nr. Asmindrup
Teleton 03 42 45 16

Dansk Svasveflyver Union
Sveaveflyvecenter Arnborg
Arnborg, 7400 Herning
Telefon 07 14 91 55

Fritflyvnings-Unionen
Ole Vestergaard Pedersen
Steen Billes Torv 4, 2 th
B200 Arhus N

Linestyrings-Unlonen
Pia Rasmussen
Engtoften 33, 9280 Storvorde

Radiostyrings-Unionen
Karen Larsen
Rugmarken 80, 8520 Lystrup
Telefon 06 22 63 12

orflyveridet
Formand. Edb-systemplani@gger Knud Larsen

AR\

FORENINGEN DANSKE FLYVERE

Protektor
Hans Kongelige Hojhed Prinsen

Formand

Generalmajor B V. Larsen
Generalsekretar

Direktor Ole Brinckmeyer

Sekretariat
Gl Kongevej 3, 1610 Kobenhavn V
Telsfon 01 31 06 43

Danmurkl I‘-’lywrnuuurn

Ved Id
01423141

Rédet for storre Flyvesikkerhed
Gl Kongevej 3, 1610 Kobenhavn V
Telefon 01 3106 43

parken 4, 2100 Kobenhavn @

Godt Nytar!

KDA onsker samtlige sine medlemmer af
alle kategorier — samt alle FLYV's svrige
leesere og annoncerer— et rigtigt Godt Nyt-
ar.

KDA-aktiviteter siden sidst

14/11: Svaeveflyverddsmede, Arnborg (ra-
det, Ole Didriksen, Per Weishaupt).

19/11: Mede i luftrumsudvalget (udval-
get, Morten Voss).

20-21/11: Mede i FAl's motorflyvekomite,
Paris (Vagn Jensen, Knud Nielsen).

25/11: Mede angéende FLYV (J. Seeberg,
B. Holgersen, K. Larsen, S. Jakobsen, H.
Kofoed, PW).

Direkte medlemmers kontingent

Til nytar udsendes opkraevning af kontin-
gentet for de direkte medlemmer, der efter
3 ars uaendret kontingent far en lille regu-
lering, idet kontingenterne i 1988 er fol-

gende:

Juniormedlemmer (u. 18 &r) ..... 140 kr.
Seniormedlemmer ............. 230 kr.
Firmamedlemmer, mindst ....... 370 kr.
Aktive seniormedlemmer, mindst 370 kr.
Aktive firmamedlemmer......... 850 kr.

Landsmedeforslag inden 1. februar

| henhold til KDA’'s love skal forslag, der
tilsigter en landsmoedebeslutning, vaere
KDA i heende senest 1. februar.

Airfield Manual Denmark

Af forskellige arsager har der i ar vaeret en
l&ngere pause i rettelsestjenesten til KDA
Airfield Manual Denmark.

| november udsendtes imidlertid Revi-
sions-Service nr. 59.7.87 pa godt 40 sider,
og nr. 60 af ca samme stoerrelse er lige pa
trapperne.

Samtidig med nr 59 udsendtes opkrav-
ning af betalingen for 1987, dersomen lille
kompensation for den sene levering var
nedsat til 225 kr.

Manual'en redigeres nu af overflyvele-
der Aage Simonsen, der ogséa er i fuld gang
med forste rettelses-udsendelse for 1988.
Overgang til edb-teknik forventes i ar at
smidiggere produktionen samt at sikre
hyppigere udsendelse af revisioner.

Forste revision i det nye ar vil i evrigt
indeholde oplysninger om 10% rabat for
KDA-medlemmer hos interRent.

Efter at prisen for rettelsesservicen har
veeret uandret i 1983-86, nedvendigger
foregede produktionsomkostninger en re-
gulering af prisen til 285 kr., der vil blive
opkravet med nr 61.

Samtidig szettes prisen for en komplet
manual til 600 kr (KDA-mediemmer 540 kr).

Nye beger i KDA’s bibliotek
Flygets arsbok, FLYG 88,

Meddeleiser til neeste nummer af Organisationsnyt
mé vaere redaktionen | haande

Senest mandag d. 11. januar

JANUAR 1987

Luftfartspokalen

Luftfartspokalen tilfaldt i &r Knud Heine-
sen, mens sidste ars modtager direkter
Bjarne Hansen ved afleveringen modtog
KDA's gyldne plakette af KDA's formand
Jan Seeberg.

Nye direkte mediemmer | KDA

Reklamedir. Bent André Kofod, Rungsted
Kyst

S. A. Christensen, Kolding

Lars Dines Jergensen, Hillered

Arhus Air Taxi, Kolind

Civ.iing. Knud Jergen Bjerre Kirkegaard,
Frederiksberg

Martin Skadeborg, Abyhoj

Kontorass. Henrik Skovmand, Brendby
Strand

Flyvehistorisk Forening, Kbh.
Pa arets ferste mede, onsdag den 13. janu-
ar kl. 1930, forteeller direkter Ove Meierom
sine 42 ar som tekniker i den civile luftfart
(DDL, SAS, Sterling og Maersk Air). Det
foregdr som saedvanling pa @sterbrogades
Kaserne i Kebenhavn.

De felgende meder bliver den 10. febru-
ar, 9. marts og 13. april.

Flyveteknisk Sektion

Mandag den 25. januar kl. 1900 har Dansk
Ingenierforenings Flyveteknisk Sektion
beseg i SLV's nye kontrolcentral i Magle-
bylille, der tages i brug den 17. februar.
Deltagerantallet er begreenset og tilmel-
ding nedvendig.

Mandag den 15. februar er der efter ge-
neralforsamlingen foredrag af direkter In-
golf Nielsen, der taler om Senderjyllands
Flyveselskabs udvikling fra 1946 til det
Cimber Air, der findes i dag. Det foregari V.
Farimagsgade 29 i Kebenhavn. KDA-med-
lemmer har adgang.

Mandag den 21. marts kl. 1900 er der
beseg hos Flight Training Center A/S i Dra-
gor for et sa begraenset antal, at beseget
gentages 6. og 13. april. Skriftlig tilmelding
tit DIF's medetilmelding.

Mandag den 25. april kl 2000 orienterer
ingenier H. L. Pedersen fra SLV om MLS-
systemet og dets indferelse.

Rejser til britiske flyvemuseer

11988 gennemfarer DFDS to rejser til flyve-
museer i England, den forste fra 30/4-7/5
og den naeste 3-11/9 med beseg pa Farn-
borough 5/9.

Kalender — alment

121 Foredrag i Danske Flyvere

23/2 Generalforsamling i Danske
Flyvere

22/3 Kegleaften i Danske Flyvere.

5-12/5 Hannover-udstilling.

29/5 50-4rs staevne, Alborg.

27/7-5/8 Oshkosh-staevne, USA.
4-11/9 Farnborough-udstilling.
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Der rejser fra Kebenhavn via Esbjerg-
Harwich og derfra med bus. P4 program-
met star Mosquito Aircraft Museum, Se-
cond World War Aircraft Preservation So-
ciety, Museum of Army Flying, Fleet Air

>
/ DMU__

Dansk Motorflyver Union

Postadresse:
Kirkebjerg 29, 4572 Nr. Asmindrup

Formand: Knud Larsen 03424516
Neaestfmd: Knud Nielsen 056574 25
Sekretaer: Carl E. Mikkelsen 04 67 84 18
Kasserer: Vagn Jensen 06 44 11 33
Jorgen Andersen 08837005
Dagmar Theilgaard 04 84 82 80
Lars Petersen 03 44 06 71

DMU-nyt

»DMU-nyt« er genoplivet! Det skal fungere
som 2-vejs-kommunikation DMU og med-
lemsklubberne/klubmedlemmerne imel-
lem. DMU-nytvil informere om, hvad besty-
relsen gar og laver, formidie »stof« og ide-
er mellem klubberne, gere opmaerksom pa
nye love og bekendtgerelser samt formidle
andet af interesse.

Ferste eksemplar er udsendt til klubfor-
maendene i begyndeisen af december. Det
er s& op til formandene at formidle det
videre ved fx opslag i klublokalerne.

Samtidigt er udsendt referat fra reprze-
sentantskabsmedet | oktober samt de &n-
drede vedtaegter for unionen.

Nyt fra motorflyveklubberne
Kongedens Pilotforening, Vamdrup. Klub-
aftener afholdes fortsat tirsdag i de lige

uger, altsa forste gang den 12. januar ki.
1930.
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Prototypen til de Havilland Mosquito, der var velkendt ogsa i Danmark under krigen.

Museum, Shuttleworth Collection, Imperi-
al War Museum samt tre museer i Hendon.

Detaljeret program og prisoplysning hos
DFDS, Axelborg, Vesterbrogade 4A, 1620
Kebenhavn V, tIf. 01 15 63 15.

Generalforsamlingen er fastsat til tirs-
dag den 23. februar. Vinterens gule eerter
har vi ferst fundet »plads« til lerdag den 5.
marts.

Midtsjaellands Motorflyveklub var den 3.
december pa beseg hos flyveledertjene-
sten i Kastrup. Overflyveleder Bo Stroy-
berg viste medlemmerne rundt, der bl.a.
fik det nye CATCAS at se. Den 5. december
blev den arlige julefrokost afholdt. C-Air
var | ar sponsor for gleggen om eftermid-
dagen. Efter julefrokosten var der ande-
spil, hvor mange fik lidt godt med hjem til
julen.

Svendborg Flyveklub. Som felge af Jeargen
Webers farvel til formandsposten har be-
styrelsen holdt konstituerende meade,
hvorefter bestyrelsen ser saledes ud:
Formand: Lars Skjedt Jensen
Naestformand/sekreteer: Frank Jergensen
Kasserer: Mogens Rosenkjser

Flyvechef: Lars Johansen

Kantinechef m.v.: Poul Viuff

Ferstkommende klubaften afholdes
onsdag den 6. januar kl. 1930 i klubhuset
og fremover som ssedvanligt den forste
torsdag i maneden.

Arhus Flyveklub. Bestyrelsen fortszetter
uzendret efter sidste generalforsamling.

Planerne for en ny flyveplads ved Had-
sten gar meget traegt. Hvis ikke Arhus
Kommune vil erkizere pladsen for nzerfly-

Efter aftale med KDA redigerer DMU
selv disse spalter. Stof, der @nskes
bragt her, sendes til DMU's redaktor:
Dagmar Theilgaard, Toftlundgardsvej
12, Mikkelborg, 6600 Vejen, s& det er
hende i haande senest 1 uge for Organi-
sations-nyts tidsfrist.

Det bedes ikke sendt direkte til FLYV's
redaktion.

Kalender — motorflyvning

13-15/5 Swedish International Crystal
Air Rally (Kalmar)

28-29/5 DM (Ringsted).

10-11/6 KZ-Rally (Stauning)

1=3/7 NM (Island)

3/7-12/8 VM Kunstflyvning (Canada)

veplads over for Arhus amt, bliver det sveert
at fa amtets tilslutning. Hadsten kommune
ser helst, at klubben selv keber arealet og
sorger for miljpgodkendelise m.v.

5. jan. ser vi pa, hvad filmarkivet gem-
mer. Godt nytar!

Nyt fra D.Sv.U.

Meddelelse nr 38 af 10/11 indeholdt paAny en
samling rettelser til unionshandbogen,
iseer om uddannelsen af instrukterer.

Nr 39 af samme dato drejer sig om udle-
bet af hjelpeinstrukter-beviser for dem,
der ikke i tide far fulgt op med uddannelse
til fersteinstrukterer.

| nr 40 af 26/11 fandt man de arlige ske-
maer til arsstatistikken, der i udfyldt stand
skal vaere unionen | haende allersenest den
3. januar. (S& habes det til gengaeld, at
resultaterne for 1987 og foregdende ar fo-
religger til repreesentantskabsmedet!
Red.)

Nr 41 af 26/11 giver et broget billede af
svarene angaende forsikring for keretajer
og selvkerende hjzIpemidler pa flyveplad-
serne.

Nr 42 af 30/11 er et femsidet opleeg fra
radet for at skabe politisk daekning for an-
sattelse af yderligere en medarbejder i
unionen,

Sveeveflyveradsmodet

Pa radets mede i Arnborg var suppleanten
Birgit Als Eriksen tradt ind i stedet for Finn
Hansen, der har trukket sig tilbage.

Foruden rutinemaessig gennemgang af
en masse sager behandlede radet et ud-
kast til love og logo for Dansk Svaveflyve-
historisk Klub (DASK) til foreleeggelse pa
repraesentantskabsmedet.

Beslutningen om ikke at deltage i VM i
@strig i 1989 blev revurderet, men endelig
beslutning kan ferst traeffes, nar sportsud-
valget ved, i hvilket omfang piloterne er
interesseret | at deltage i VM samt for-VM
1988.

Med hensyn til motorsveeveflynormerne
godkendte radet, at der kraeves VHF-bevis
for at blive omskolet hertil.

Arbejdet i SLV's gebyrudvalg har resulte-
retien rabat pa 100 kr. pr. certifikat, hvisen
ansager har flere certifikater, der fornyes
samtidig.

Et forslag om at anskaffe et moderne
toseedet glasfiberfly til aflesning af cen-
trets Twin Astir fandt radet ikke, at det var
rette tidspunkt til.



Svaeveflyvecenter Arnborg

Vinterlukning: Centeret er lukket for aktivi-
teter indtil 1/3 1988.

| perioden 21/12 1987 til 31/1 1988 er
kontoret ferielukket, og i denne periode er
der ingen mulighed for ekspedition af di-
verse hjeelpemateriel etc.

Hytter til DM og Arnborg Aben

Ansegning om hytter til DM og Arnborg
Aben skal vaere centerkontoret | hande
senest 15/2 1988. Hytter i evrige perioder
tildeles efter princippet: ferst til moelle ferst
malet.

Heksetraef 1988

Hvordan far vi fat i flere — kvindelige —
svaeveflyvere?

Den kendsgerning, at halvdelen af Dan-
marks befolkning er kvinder, har ikke af-
spejlet sig i svaeveflyveklubbernes med-
lemsstruktur — endnu.

For at beholde de kvinder, som allerede
er begyndt at sveeveflyve i klubberne, er
det nedvendigt at pavirke til en bevidst
holdningsaendring — og derfor er det ned-
vendigt, at kvinderne i langt hejere grad
involveres i bestyrelses- og unionsarbejde,
ligesom der méa uddannes langt fiere kvin-
delige instrukterer.

Dette er et redigeret uddrag af Dansk
Sveeveflyver Unions perspektivplan og en
fin indledning til det 3. kvindesveaeveflyver-
treef, som afholdes i Herning Svaeveflyve-
klub, 7451 Sunds, den 23-24. januar 1988.

Vi satser pa et spaendende og inspire-
rende program med forskellige dygtige
indledere omkring emnerne: Hvilke barrie-
rer er der for kvinderne i klubarbejdet og
PR? Endeligt program udsendes til klub-
berne ultimo december.

Prisen begraenser sig til 125 kr. for ma-
den. Overnatning kan forega i forskellige
hytter pa pladsen eller i klubhuset. Med-
bring sengetej og evt. dremmeseng.

Tilmelding kan ske telefonisk til Birgitte
Orskov pa tIf. 05 64 34 37 ligesom du kan fa
supplerende oplysninger pa evt. spargs-
mal hos hende. Vi forventer stor deitagelse
sa vel moadt til et aktivt og inspirerende
HEKSETR/EF.

Jakslands rekord godkendt

P& indstilling fra svaveflyveradet har KDA
godkendt en flyvning, som Verner Jaks-
land, Kalundborg Flyveklub, udferte den
26/9 1987 over 100 km trekant med sin
ASW-22M som danmarksrekord for ensee-
dede motorsvaevefly med 86,17 km/t.

Selv-diplom

1462 Mogens Jensen, Herning
1463 Lars Heding Nielsen, @SF

Nyt fra svaeveflyveklubberne

Aviator startede vinteroverhalingen 1/11.
De forste fly er klargjort. Der arbejdes efter
nye systemer og man paregner at vaere
feerdig 1/3.

29/10 afholdt man faelles instruktermede
med Aalborg Svaveflyvekiub og Alborg
Aero Sport pa Borup, hvor Ole Didriksen
fra D.Sv.U underviste i skolingsnormer.

Jule-Bingo fandt sted 1/12 og nytarsfro-
kosten afholdes 9/1 pa Borup. Teoriunder-
visning begynder i januar pa Nerholmsvej
og generalforsamling afholdes sidst i fe-
bruar.

Frederikssund-Frederiksvaerk har kebt
en brugt ASK-13 til aflesning af Bergfalken,
der udbydes til salg uden hangarplads.

Klubben afholder ikke S-teorikursus i ar,
men henviser sine elever til et HOF-kursus,
der begynder i januar.

Herning er den 23-24/1 veert for det 3.
kvindesvaeveflyvertraef, hvortil man forven-
ter mange deltagere. Der satses pa stor
aktivitet ud fra opleeg fra spaendende og
positive indledere. Endeligt program ud-
sendes til klublederne til fordeling i slut-
ningen af december.

Midtsjzellands S-teorihold begynder 5/1
pa Dagmarskolen.

Nordsjeellands SVG- Svaveflyvningens
Venner Gorlese, udlejer igen sin Club-Li-
belle for vinterferiearrangementer i nord
og syd, ligesom SVG har besluttet igen at
stationere flyet i Sisteron hele sommeren
1988. SVG har yderligere anskaffet en
jordstation for udlejning.

Slagelse holder generalforsamling 30/1
kl. 12.00 i klubhuset.

Stadig flere piger flyver. Her far Lotte Fredse Pedersen den obligate buket efter forste soloflyv-
ning.

Kalender — svaeveflyvning

30/1 Seminar for materielkontrol-
lanter (Vejstrup, Fyn).

6-7/2 Nordisk mede (Reykjavik).

20/2 Repreesentantskabsmede
(Ebeltoft)

11-26/5 For-VM (Wiener Neustadt).

12-22/5 DM (Arnborg)

17-29/5 EM motorsveevefly (Issoudun,
Fr).

9-26/6 EM i FAl-klasser (Rayskala)

Vestjylland nar kun 80% af det planlagte
starttal i87, men dog det samme som i 86. 2
S, 4 lokal og 4 solo er det blevet til. Kiub-
bens farste HI er uddannet. En udrangeret
bus er indrettet til klubhus, med lys og var-
me, men dog uden toiletfaciliteter, sa for-
holdene er stadig lidt primitive. Et af klub-
bens medlemmer har anskaffet motorfly
med krog.

Arhus sluttede flyvesaesonen 25/10 efter
nzsten 2 vellykkede maneder hos Herning
Sveaeveflyveklub. Et stort antal medlemmer
naede at blive omskolet til spil. Klubben
paregner at flyve en del af naeste saeson fra
Arnborg, da Kirstinesminde nappe bliver
klar til foraret.

Optimismen er steget med hensyn til fly-
vepladssagen, efter borgmesterkontoret
har sendt en skarp opfordring til det amts-
kommunale udvalg, der arbejder med sa-
gen, om at forelaegge en lesning for kiub-
ben hurtigst muligt.

Formanden har lanceret et projekt: »Ny
klub«. Et udvalg har analyseret hele klub-
bens virke og har papeget alle de staerke
og svage sider. For at vise deres egen vilje
til at gere noget ved sagen, har samme
udvalg malet og restaureret det meste af
klubhuset, syet nye gardiner og meget
mere. Resultatet blev taget i brug ved jule-
frokosten den 5/12.

Klubhuset har faet tyverialarm installeret
til imedegaelse af flere indbrud.

6/1 forteeller Per Weishaupt om VM i Sama-
den i Alperne i 1948, og 3/2 beretter Stig
Bye om »verdensmestrenes VM«, Hitachi-
konkurrencen i 1987.

Ny bestyrelse i DDU

Pa repraesentantskabsmedet den 7/11

valgte Dansk Drageflyver Union ny besty-

relse, bestdende af:

Kurt Gortkjaer, Them, formand

Ole Olsen, Hvidovre, flyvechef

Torben Taustrup, Risskov, Klubkoordina-

tor

Anny Sarensen, Kbh. V, kasserer

Brit Lind, Odense, sekretzer.
Sekretariatets adresse er herefter:

Dansk Drageflyver Union, Brit Lind, Sten-

losevej 129, 5260 Odense S. TIf. 09 15 37

00.

Kalender — anden flyvesport

2-13/2 VM dragefly (Australien)

27/6-10/7 1. VM i paragliding (Fr).

11717 EM dragefly (Alpago, It.)

25-31/7 EM radiostyring F3A (Norrko-
ping, Sv.)

28/7-7/8 VM stil og pracisionsspring
(Nykdping, Sv).

17-28/8 VM i formationsspring (Fr).
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NYE BOGER

Erik Munkso:
Cockpittet, pilotens arbejds-
plads.

Kr. 298,- (medl. 269,-)

Johs. O. Hagelsten:
Flyvemedicin.
Kr. 80,-

Poul Larsen:
Vi ved hvorfor fuglene synger.
Kr. 128,-

KASSETTEBAND

2 band inkl. vejledning
i hvert saet

Internationalt VHF-bevis
kr 180 (medl. kr. 160)

Flyvetelefonistbevis/cert.
kr 180 (medl. kr 160)

SERVICE;E

02 39 08 11

Hytte pa Arnborg
seelges

Centerets store A-hus beliggende 50 m fra
toiletbygningen salges.
Pris kr. 48.000,00

Henvendelse til centerleder
Peer Larsen
07 1491 55

B-INSTRUKTOR SOGES

Har du et B-Instrukterbevis, eller opfylder du
timekravene for B-Instrukterbevis (B+1, Min:
1.000 t. total, 500 t som instrukter, 200 t. som
fartejschef under taxaflyvning) og mener du
at instrukterarbejde, er et stykke kvalificeret
arbejde og ikke bare en made af fa flere flyve-
timer pa. Da er du muligvis manden vi star og
mangler. Opfylder du ogsa kravene til fartejs-
chef under IFR taxaflyvning, vil det vaere vir-
kelligt ideelt, men ingen betingelse for ansaet-
telse.

Du skal primaert virke som B-Instrukter i et
team (pt. 7 instrukterer), der mener at skole-
flyvning skal udferes professionelt, s& elever-
ne kan vaere sikre pa at fa en virkelig god
uddannelse.

Vier grundlagt i 1972 og har i &r uddannet 50
elever til A, B, |, TWIN samt instrukterbevis.

F-AIR A/S, Lufthavnsvej 35
7190 Billund, tif. 05 33 24 44

SOKOL M1C szelges

Sjeeldent liebhaverfly fra 1948 TT 1150 timer -
motor 224, 3-saedet - optraekkeligt understel.

Bent Hammeken 05 92 24 11

1977 Piper Cherokee Cruiser IFR
TT 1.925. Kr. 250.000. Delvis finansiering kan
evt. arrangeres.

Cessna 310/Riley 65
IFR, DE-ICE, Nyt LDB. Kr. 190.000.

F-AIR A/S Lufthavnsvej 35
7190 Billund, 05 33 24 44

B/l-instrukter
soges snarest. Billet mrk. 63, FLYV.
Lufthavnsve| 28, 4000 Roskilde.

QY - CPM sziges

Maule M 5 180, TT 90 timer, godt udrustet og
med meget ekstra udstyr.

TIf. 022211 33

Cessna 150

Seelges. Sardeles velholdt og velflyvende.
Argang 1971. TT eng. 1570, rest 230 + gang-
tidsforleengelse. Fabriksnyt radiogrej: NAR-
CO COM/NAV, Intercom og Headsets. LDB til
maj 88, Kan beses pa EKRK.

NU TIL LEJE
OY-CGJ
Verdens hurtigste singleengine. Fuld IFR, au-

topilot incl. hejdehold, oxygen, mest moder-
ne aviationsudstyr.

Henv. aften 01 63 66 77 (Krammer)

02 85 96 90 eller 02 30 11 55 (Goldbach)
Udlejer til
vinterferie i nord — syd
SVG Club-Libelle kr. 1.500 pr. uge

w,

F. V. Avionic jordstation kr. 100
Ring: Torben Simonsen 01 57 19 27

UDLEJNING FRA FLYVECENTER ALLER@D FLYVEPLADS

Pris pr. time
ARCHER Ii Fuld IFR OY-BLL kr. 680~
ARCHER 11 Fuid IFR OY-CPC kr. 680,
WARRIOR Il IFR OY-BTE kr. 625~
WARRIOR | VFR OY-BLO kr. 600,
CESSNA 172 VFR OY-AKR kr. 550~

Obs! Nyt telefonnummer: Booking 02 27 79 15

Udenfor kontortid
02277814

Smedegade 3, Snoldelev

4621 Gadstrup _y

sthm para
<&, 023914 14

Nye skaerme samt reparatio-
ner, arligt syn og ompaknin-
ger far du bedst og billigst
hos:

scan para
Eks. Ompakning kr. 150,-
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GROB 115

Det moderne skolefly
af glasfiber.

Rekvirer brochurer.

Forhandling i Danmark og Norge:
v/Carsten Thomasen,
Resenvej 80, 7800 Skive.
TIf. 07 52 23 66

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE

Afdelingen for

TZENKER DU PA s g it
AT BLIVE ERHVERVSPILOT?

Ring eller skriv efter det nye uddannelsesprogram for seesonen 1988/89
Programmerne er klare omkring 1. februar.

Kebenhavnafdeling: Hermodsgade 28, 2200 Kbh. N, 01 81 75 66,
Billundsafdeling: Leerkevej 26, 7190 Billund, 05 33 23 88

ELYEJER =B ILLE007

HAR DU ET INTERNATIONALT CREW CARD?
Lufthavnsidentitetskortet, der samtidig giver rabat pa hoteller og billeje!
ER DU INTERNATIONALT ORIENTERET OM GENERAL AVIATION?
Aopa’s internationale manedsblad, AOPA PILOT, holder dig orienteret om flysikkerhed, nye fly og
motorer, avionics, reservedele og testrapporter pa savel nye som &ldre flytyper.
AOPA NEWSLETTER og SPAF holder dig orienteret om udviklingen i henholdsvis Danmark og Sverige.
AOPA DANMARK er almenflyvningens talerar og forhandlingspartner overfor Luftfartsdirektoratet, og
IAOPA er den internationale organisation med relationer til ICAQ.
IAOPA har over 300.000 medlemmer worldwide.
For kun 375 KR arligt kan du blive en del af organisationen, og de rabatter du opnar, vil hurtigt betale dit
medlemskab!
BLIVMEDLEMNU!
- VI HAR BRUG FOR DIG 0G DU FOR 0S!

AOPA DANMARK | NAVN:
AIRCRAFT OWNERS' AND PILOTS’ ORGANISATION 1 ADRESSE:
K@BENHAVNS LUFTHAVN — 4000 ROSKILDE | py:
|
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GRATIS 1988-KATALOG
pa 60 sider med billeder tilsendes.
Europas storste Overskudslager!

ARMY-VARER

Nerrealle 26 - 28, 5610 Assens

TIf. 09 71 15 05 ogsa sendag

BOGER og tidsskrifter
om fly, flyvning og
flyteknik!

NYBODER
BOGHANDEL

St. Kongensgade 114, 1264 Kebenhavn K
01-323320

HT-bus 1, 6 0g 9. 5 min. gang fra @sterport
station. Gode parkeringsmuligheder.

PIPER WARRIOR 2
1982 ENG 300 HAS
KX 155 KR8E KT 6
DMESX DKR
330 - REG
MOONEY 231 1963
CESSHA 152-2 T1 850 HAS TUABD PIPER ARROW 4 1579
1982 TT 1026 KING IFR KNS B0 TT 1250 T TAIL
MNEW ENG 2400 TBO |DKR 655000 REG COLLING (FRALTOP
DKRA 220000 REG DKA 420000 DFFERS
PIPER SENECA 2
PIPER MALIBU 1979 HEW ENGINES CESS5NA 411 GOLD
1985 TT 450 HRS KFC200 KNSBD ADR EAGLE
DEICE KFC 150 AP DKRA 695000 REG 1974 W ROR FC5
USD 350000 BON NEW ENG PROP

WE ALSQ DO FINANCING/LEASING/FERRAYFLIGHTS/RENTALS:
OPERATIONS/AIRTAXI

PLANE BUSINESS

COASTAIR

ET KONCESSIONERET LUFTFARTSSELSKAB
ESBJERG05137900-04 983377 TLX 54206

PRIVATE: 05 45 91 00 FAX 05 18 07 75
FOR SALE:
L]
Mooney 201 1987

Factory new, full King Ifr, autopilot
On Danish register White / Gray.

PriceUSS.............. 115.000,-
Call for pictures/full specification.

Mooney 252TSE 1986
Full Ifr, all King

TT. 350 hrs.

Very nice.

Call for full spec.

Piper Pa 28-140 1973
tt. 6740 hrs. / TSOH: 1265 hrs.
Brand new C. of A.

Cessna T303 1982
tt. 1000 hrs.

Full Ifr, Cessna 400 Series, Known
icing.

Call for full Spec.

SUN-A/p

% P.O.Box40
7190 Billund

TIf. 05-33 16 11
Tix. 60892
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RUNGHOLM FLYING
iz SERVICE wiiica™
Fly til salg: C-152s, 1 VRF, 750 SMOH kr. 149.000. 1 IFR, 1550 TTSN
kr. 159.000. Nyt LDB, 100 timer, under samling i Billund - se dem.

Klar til import fra USA. Pris er leveret pa DK-reg:

'81 Seneca lll, 1200 TTSN, deice, CollinsIFR ............ DKK 875.000
'71 Super Cub 150, 140 SMOH, recoveredi'84 ......... DKK 235.000
'80 Maule 5-235, 700 TTSN, LR fuel, KX175B ........... DKK 265.000

Alt skaffes billigt! - og godt nytéar... Flyverlgjtnant Jesper Rungholm

ASW-20F (N. 7)

szlges. Evt. incl. transportvogn og instru-
menter. Henv.

Alle FLYV fra &rgang 1 til dato, indbundet fra
argang 1-51, seelges for hejeste bud.
Frede Boesen

Bjarne Bredahl
02 91 44 92 03 79 28 50 efter ki, 17

" | (UKAROS FLY aps

VI ONSKER ALLE VORE
FORRETNINGSFORBINDELSER
VENNER
KUNDER

ET
GODT NYTAR

/
ROSKILDE LUFTHAVN - 02 39 10 10

Ny kommunikationsradio
fra KING til fornuftig pris
$ 1095 ved kurs 6,50 Dkr. 7117,50

Txﬁ;d;:un Hf.'.'ms'h:uu--mI . ==
Active frequency e button Tation in & tansdly frequency Channel display
display 18 depreased, mumhimt dsplay

Y \

Liquid Crysal Frequency transler (Channe] buttan Frequenay
ey “Flip-Flop” button Control e i ki

For yderligere oplysninger ring til Seren pa 02 39 00 91

DANSK FLY ELEKTRONIK

Roskilde Lufthavn 02390091




Laer at flyve
om vinteren..

HER ER

FLYVESKOLERNE

De anvendte bogstaver betyder uddannelse til:
A = privatflyver-certifikat. B = trafikflyvercertifikat af Il kiasse. C = trafikflyvercertifikat af Il klasse. D = trafikflyvercerti-
fikat af | klasse. | = instrumentbevis. IFR = instrumentflyvning. VFR = sigtflyvning. PFT = periodisk flyvetraening. TWIN
tomotors. INT. = internationalt. NAT. = nationalt. nat-VFR = tilladelse til af flyve i merke. FLT = flyvetelefonistbevis.

HOVEDSTADSOMRADET

ALLER@D FLYVESKOLE
Allered Flyveplads, 3450 Allered
TIf. 0227 7915

A, PFT-A, omskoling, A-teori

COPENHAGEN AIRTAXI ApS
Kebenhavns Lufthavn Roskilde

4000 Roskilde, Lufthavnsvej 20,

TIf. 02 39 11 14

A, B, |, PFT-A, B, |, Twin, Teori A,
Int./Nat.-VHF, FLT-bevis, nat-VFR, omsk.

IKAROS FLY ApS

Hangarvej A 12, Roskilde Lufthavn

4000 Roskilde

Tif. 023910 10

A, B, |, Twin—PFT A, B, |, Twin, instrukter
Teori Int./Nat. VHF, nat-VFR, omskoling.

JETAIR FLIGHT TRAINING

Kebenhavns Lufthavn, 4000 Roskilde.
TIf. 04 22 09 65

A, B, C, D, nat-VFR, IFR, twin, PFT, simula-
tor, godkendt af luftfartsmyndighederne.
NVHF, IVHF, FLT, instrukterskole.

FYN - JYLLAND

FYNS FLYVECENTER

Odense Lufthavn, 5270 Odense N
TIf. 09 95 56 56

A, B, |, Twin-l, instrukter,

A-teori, Int./Nat.-VHF, FLT, PFT
omskoling

F-AIR A/S

Lufthavnsvej 35, 7190 Billund

TIf. 05 33 24 44

A, B, |, Twin IFR/VFR, Instrukter, PFT: A
dag/nat, B, |, Twin, Omskoling, A — Teori,
NAT/INT — VHF, FLT, Morsekursus.

A/S HELIFLIGHT DENMARK
Lufthavnsvej 31, Billund Lufthavn

7190 Billund

TIf. 05 33 89 11.

A og B skoling pa helikopter, nat-VFR
samt PFT pa helikopter, omskoling til jet-
helikopter incl. jet fundamental, simuleret
I-traening som integreret del af I-program
pa helikopter.

MIDTFLY-AIRCENTER

Stauning Lufthavn, 6800 Skjern

TIf. 07 36 92 66

Tirstrup Lufthavn, 8560 Kolind

TIf. 06 36 37 66

Lufthavnsvej 31, 7190 Billund

TIf. 05 3313 60

Lindtorp Flyveplads, 7500 Holstebro

TIf. 07 48 74 80

Skive Lufthavn, 7840 Hajslev St.

TIf. 07 52 40 37

Viborg Flyveplads, 8800 Viborg

TIf. 06 62 41 68

Herning Flyveplads, 7451 Sunds

TIf. 07 14 25 55

A, B, | nat-vfr, instrukter, twin, teori til A,
PFT til alle cert. int./nat. VHF, FLT bevis.

NORTH FLYVNING A/S

Aalborg afd.: Aalborg Lufthavn,
9400 Nr. Sundby. TIf. 08 17 38 11
Tirstrup afd.: Tirstrup Lufthavn,
8560 Kolind. TIf. 06 36 34 44
Esbjerg afd.: Esbjerg Lufthavn,
6705 Esbjerg @. TIf. 05 16 02 44
Thisted afd.: Thisted Lufthavn,
7730 Hanstholm. TIf. 07 96 52 22
A, B, |, Twin, PFT, nat-PFT,

teori A, instrukter.

LEVERING FORARET 1988 TIL FLG. PRISER:

ARCHER §$ 67900
SARATOGA $ 123400
SENECA $ 207900

JETAIR AIRCRAFT SALES

INTERNATIONAL FLYHANDEL

PIPER DEALER DANMARK
PBN/ISLANDER DEALER DANMARK
IMPORT/EXPORT BRUGTE MASKINER
(ALLE FLYTYPER)

BESTIL DERES NYE 1988 MODEL PIPER FLY NU!

Tilbud/Invitation

Mallbu Pllotuddannelse

Teknisk-check
week-end kursus gratis
efterfelgende
flyvecheck
i fabriksny Malibu
til nettopris.

(excl. levering og ekstraudstyr)

Kontakt os pa 02 39 10 04 eller telex 43181 Vi ensker alle et godt nytar!
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Now, When You Step Off,
You Don’t Have To Step Down.

From Ipswich to Amsterdam,
Hof to Frankfurt, the DORNIER 228
is the ideal aircraft for connecting
operations.

The reason why?

The DORNIER 228 combines the
passenger comfort you expect

in much larger aircraft with the
economical performance and quick
turnaround you demand from a
commuter.

The secret to the 228's econ-
omical performance is Dornier’s
pioneering new wing. This exclusive
aft-loaded airfoil design gives an
optimum lift/drag ratio. The airfoil
design provides better climb
and flight performance than any
conventional wing, and improves
twin-engine aircraft performance
by more than 25%.

High landing weight and ample
fuel capacity let the 228 fly over
450 statute miles without refueling.
Even with a 19-passenger load
(100% load factor) and a full IFR
reserve.

The 228 cabin is bright, wide
and airy.The twin-engine turboprop
provides a remarkably quiet ride.
Glare-free lighting, large windows
and the overhead wing give excel-
lent visibility. The ergonomically
designed fuselage means more
passenger headroom, more shoul-
der and elbow space than any
other comparable aircraft.

In terms of passenger comfort
and convenience, the DORNIER
228 is proof positive that when you
step off the major commercial air-
liners, you don’'t have to step down.

Eneforhandling i Danmark:

W BOHNSTEDT-PETERSEN AVIATION AS
Roskilde Lufthavn, DK 4000 Rokilde.
Telefon 02 39 11 15, Telex 43147,

Telefax 02 39 09 69.

DORNIER 228... German Technology
Makes it Best... by Design

BEDORNIER

Dornier GmbH, Aviation Sales and Projects
P.O. Box 2160, D-8000 Munich 66

Federal Republic of Germany

Phone 8153/300, Telex 526450
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Air Service International

Air Service International
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La2¥ riyservice
!! DANISH AIRCRAFT MAINTENANCE

! ! DANISH AIRCRAFT MAINTENANCE

_shen

' G >  FLYMOLLER
L:a\ m =

_a

Vamdrup F. S. Aero Service
Billund ﬁ-—- JETAIR
Padborg N Lollang Flsters Aerasorvice s 7
Odense MUK 4R
Ikast Midtsjllands Air Service
Grenholt/Roskilde New Air Service
Tirstrup/Roskilde NORDBORNHOLMS FLY SERVICE
Roskilde €D HORTH-WEST AIR SERVICE:
=
Odense "% ROSKILDE AERO SERVICE
Rosiiide 1H |, AUTHIONE
Roskilde %ﬂézﬂ;;e
Haderslev S
Herning

a lle reparationer og vedligeholdelse af flymateriel

dine problemer vil vi lose pa bedste made

fﬁ et tilbud - Vi er alle tilsluttet garantiordning.

Vi vil gere vort yderste for dig og dit fly.

Vejledende timepriser: Turboprop/Jet kr. 315,00
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2-Motorers kr. 300,00
1-Motorers kr. 280,00

foreningen aut. danske flyvaerksteder - general aviation

Randers

Roskilde

Maribo

Kastrup

Ringsted

Kastrup

Reonne

Thisted

Roskilde

Kastrup

Stauning

Billund
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Fra de militeere faldskeermsspringere
og de runde skserme udvikiede fald-
skeermssporten sig til en spsendende
Idreet med avanceret materiel. Se artik-
len side 42.

Nordens zldste flyvetidsskrift Nr. 2 Februar 1988 61. argang

Flyvesportens alsidighed

Dansk Faldskaerms Unions 25 ars jubileeum den 17. februar minder om, at
unionens stiftelse i 1963 markerer en voksende alsidighed i flyvesporten i
Danmark. Indtil da bestod privatflyvning og flyvesport af tre grene: model-
flyvning, sveeveflyvning og motorflyvning. Nu kom ferst faldskeermsspor-
ten, i 1968 den genopstaede ballonsport med varmluftsballoner, i 1975
drageflyvning, og i 1972 kunstflyvning og i 1983 ultralet-flyvning med deres
respektive organisationer. Tilsvarende steg antallet af rekorder og mester-
skaber under FAl's internationale ledelse.

Men ogsa inden for de enkelte grene blev udevelsen mere differentieret.
Modelflyvning foregik oprindelig udelukkende med fritflyvende modeller,
efter krigen kom de linestyrede og snart efter ogsa de radiostyrede model-
ler, der idag er langt de mest udbredte. De tre grupper er idag organiseret i
tre selvstzendige — men samarbejdende — unioner.

Sveeveflyvningen sndrede med kompositbygningens gennembrud i
60'erne delvis karakter og blev samtidig suppleret af motorsvaevefly, mens
der i den anden retning ogsa opstod interesse for veteransvaevefly.

Samme interesse viste sig i endnu sterre grad inden for motorflyvningen
med veteranfly, og parallelt hermed fik hjemmebygning af fly stor udbredel-
se. Og kunstflyvning blev som naevnt en seerlig gruppe med vel den mest-
sportspreegede udevelse af motorflyvning og desuden ogsa i sveevefly.

Mens faldskeermssporten oprindelig kun bestod i det i sig selv spanden-
de at springe ud med faldskaerm og komme sikkert ned, sa begyndte man
med rekorder og konkurrencer i stil og preecision og udviklede nye fald-
skeermstyper, med hvilke man kunne ga videre med formationsspring — nu
blev skeermen i og for sig som flyet en »biting« til sikker landing — den
sportslige udevelse sker under det frie fald, hvor det er mennesket selv, der
»flyver«,

Rogallo's dragefly gav i al sin enkelthed fantastiske muligheder for en ny
form for flyvning, billig og praktisk i sammenligning med svaeveflyvningen.
Flyene blev videreudviklet til skraentflyvning og senere til termik, og spil-
start (ja selv sleeb efter UL-fly) gav mulighed for udevelse i fladland.

Sa satte nogle en motor pa, og ultraletflyene opstod, men udviklede sig
steerkest i retning af en billigere form for motorfiyvning, mest med konven-
tionel rorstyring.

Da de firkantede faldskaerme ogsa kunne bruges i fodstart fra en skraent
(eller trukket op af bil eller spil), blev denne brug af faldskeerme regnet til
drageflyvning, mens motoriserede faldskarme naermest synes at here un-
der de ultralette.

Hver gruppes udevere folte deres omrade som det eneste saliggerende
og noget helt andet end alle de andre, men i virkeligheden udviskes eller
overskrides graenserne gang pa gang, og det har veeret 25 meget spanden-
de ar.

Hvordan ser flyvesporten ud i ar 2013? Er de pedaldrevne og de solcelled-
revne fly blevet sagen? Hvor mange helt nye retninger er udviklingen gaeti?
Der kan ske meget endnu.
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Slaget om British Caledonian

Det lykkedes ikke for SAS at sikre sig en
samarbejdspartner ved overtagelse af en
minoritetsaktiepost i British Caledonian.

Den 16. juli bad British Airways GBP 237
mio for BCal, men de indvirkninger, en fu-
sion ville have pa den britiske luftfartsindu-
stri, medferte, at sagen blev forelagt det
britiske monopoltilsyn, der den 11. novem-
ber godkendte sammenslutningen pa vis-
se betingelser.

Disse bevirkede sammen med oktobers
kursfald for aktier, at British Airways afgav
et nyt tilbud pa BCal's aktier pa kun GBP
147 mio. (eller GBP 119 mio. kontant).

Dette tilbud afviste British Caledonian,
og SAS kom nu ind i billdet med et tilbud
pa GBP 110 mio. for 26,14% af aktierne.
Dette tilbud blev anbefalet af BCal's besty-
relse, og ogsa de 7.000 ansatte foretrak
denne lesning, da det stod klart, at en fu-
sion med BA ville medfere en kraftig re-
duktion af BCal's personale.

British Airways indledte derpa en heftig
og ikke seerlig fair pressekampagne mod
SAS, hvori man bl.a. haevdede, at fik SAS
aktier i BCal, ville det vaere en nationalise-
ring »ad kekkendoren«, foretaget af tre re-
geringer, hvoraf de to stod uden for EF. BA
er &benbart ikke klar over at SAS ejes 50%
af private investorer — man haevdede i av-
rigt ogsa, at BA ikke havde muligheder for
at investere | SAS. At aktierne i de tre SAS-
moderselskaber omseettes pa berserne i
de respektive hovedsteaeder er dbenbart
ikke kendt i London.

Men British Airways var abenbart blevet
desperat og afgav den 18. december et nyt
tilbud pa GBP 200 mio. og egede det den
21. til 250 mio., og s& stod SAS af.

Som felge af det engelske monopoltil-
syns betingelser for at godkende fusionen
overgar British Airtours charteraktiviteter
til British Caledonian, mens dette selskabs
rutenet overfares til British Airways.

Sterre SAS-overskud

SAS' regnskabsar 1986-87 er pa 5 kvarta-
ler, idet man fra 1. januar i &r er g&et over til
at bruge kalenderaret som regnskabsar.
Derfor knytter der sig saerlig interesse til
det delarsregnskab, der daskker tiden 1.
oktober 1986-30. september 1987, selv om
det er preliminaert og urevideret, for det er
direkte sammenligneligt med det forega-
ende arsregnskab.

Hele SAS-gruppen, altsa luftfartsselska-
bet, SAS Servicepartner, hoteller m.v., hav-
de et overskud p& 1.663 mio sv. kr. (MSEK),
148 MSEK mere end aret fer. Omsaetningen
steg med ca. 10% til 23.870 MSEK (21.585).
Driftsresultatet fer afskrivninger blev for-
bedret til 2.346 MSEK (2.216), mens afskriv-
ningerne steg med 263 MSEK til 1.126
MSEK. Salg af fly og andre aktiver indbrag-
te 313 MSEK (30). SAS Airlines’ resultat
blev 1.453 MSEK (1.305) af en omseetning
pa 17.510 MSEK (16.483). Passagertrafik-
ken steg totalt med 4%, i Europa med 7%,
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pa de overseiske ruter med 1%. Her var der
et fald i produktionen p.g.a. overgangen til
DC-10-enhedsflade. Indenrigstrafikken
steg i Danmark med 9%, i Norge med 7%
og i Sverige med 12%.

SAS uddanner piloter i USA

Den 5. december afrejste 17 svenske pilot-
aspiranter til USA, hvor de i lebet af knapt
et ar skal uddanes til trafikflyvere pa North
American Institute of Aviation i South Ca-
rolina. Den videre uddannelse til DC-
9-styrmaend foregar pa SAS Flight Acade-
my, Arlanda, og varer til sommeren 1989.

SAS har hidtil daekket sit pilotbehov nze-
sten udelukkende ved anseettelse af tidli-
gere militeerflyvere, og det er ferste gang,
man selv rekrutterer elever og sender dem
paflyveskole. Instruktererne pa den ameri-
kanske skole har gennemgéaet suppleren-
de uddannelse, sé undervisningen kan til-
rettelegges efter SAS' og de skandinavi-
ske myndigheders krav. Prisen for uddan-
nelsen i USA er ifelge Inside SAS 200.000
SEK pr. elev.

British Aerospace flyveskole

British Aerospace Flying College, der skal
uddanne trafikflyvere fra grunden af, blev
officielt indviet den 24. november, men da
var de forste 16 elever fra British Airways
allerede begyndt pa uddannelsen. | ar
kommer der ogsa elever fra Cathay Pacific
Airways i Hong Kong.

Den nye trafikflyverskole har hjemme i
Prestwick i Skotland og er en kostskole.
Uddannelsen varer 16 maneder og giver
unge mand og kvinder den nedvendige
flyveerfaring til at blive styrmaend pé jettra-
fikfly, men skolen kan ogséa patage sig at
uddanne militaerflyvere.

Trafikflyveruddannelsen indledes med
to méaneders teoriskole, hvorefter felger
200 timers flyveundervisning, kombineret
med yderligere undervisning i klassevae-
relser og pa simulatorer. Den grundlzg-
gende flyveuddannelse foregar pa 11
schweiziske FFA AS.202 Bravo (som sko-
len kalder for Wren), den videregdende pa
19 Piper Warrior, og i lebet af i ar vil der
desuden blive leveret seks tomotors Piper
Seneca lil.

Amerikanske Frasca-traenere, svarende
til Warrior og Seneca, skal bruges til tree-
ning i instrumentflyvning.

De sidste tre méneder af kurset er helli-
get traening | de systemer, eleverne vil
mede pa moderne trafikfly samt 60 timers
»linjetreening« pa en simulator af et tomo-
tors jetfly, og der vil til det formal blive
anskaffet en British Aerospace BAe 125 si-
mulator.

Fra skolen vil de uddannede piloter kun-
ne ga direkte pa et standard omskolings-
kursus til fx Boing 737, og de vil kunne
vaere fuldt kvalificerede styrmzend pa pas-
sagerfly to ar efter at veere begyndt i Prest-
wick.

Luftfartsiaege tiltradt

Claus Curdt-
Christiansen.

Den 47-arige lzege Claus Curdt-Christian-
sentiltradte ved arets begyndelse en nyop-
rettet stilling som luftfartsieege i Statens
Luftfartsveesen. Han har A-certifikat og har
bl.a.iflere ar arbejdet som flyvemedicineri
Saudi-Arabien, hvor British Aerospace pa
kontrakt driver en skole for uddannelse af
militaerflyvere.

| SLV knyttes han til certifikatkontoret
som radgiver i helbredsanliggender, og
Flyvemedicinsk Kliniks opgave er herefter
udelukkende at foretage undersegelser.

To F-16 havarier

Med {4 dages mellemrum mistede Flyve-
vabnet to F-16 i december.

Den 7. havarerede E-201 i Vadehavet
nord for Reme under skydning mod jord-
mal. Piloten, kaptajn Steven D. Wheelas,
en amerikansk instrukter, der ger tjeneste
pa FSN Alborg, sked sig ud. Det oplyses i
dagspressen, at uheldet skete, da han seg-
te at undga en fugleflok.

Den 10. havarerede E-185 med lajtnant P
B. Petersen fra FSN Skrydstrup som pilot i
Albzsk Bugt ved Skagen efter et motorstop
ica.23.000 fod. Ogsai dette tilfselde redde-
de piloten livet ved hjeelp af katapulitseedet.
Havariet skete pa 7-arsdagen for flyets an-
komst til Danmark, og det er anden gang,
en pilot redder sig i katapultsaede fra det.
Forste gang var i 1984 under landing pa
Skrydstrup, men flyet blev kun lettere be-
skadiget og kunne repareres. Det bliver det
ikke denne gang, selv om det var forbav-
sende helt, da det blev bjerget et par dage
efter havariet.

Flyvevabnet har nu mistet syv af de op-
rindelige 58 fly, udover de navnte et i 1983
som felge af et lynnedslag, mens to kolli-
derede i 1984 over Fyn og to over Ribe i
1985. Det farste af 12 nye, der bygges af
Fokker, skulle nu veere leveret, og de reste-
rende felger i lobet af 1988 og 1989 med et
par maneder mellem hver.

LoPresti far nyt firma

Piper har oprettet et seerligt konstruktions-
firma kaldet LoPresti Piper Aircraft Engi-
neering Company under ledelse af Aoy Lo-
Presti. Det nye firma skal supplere Pipers
hidtidige konstruktionsafdeling, og LoPre-
sti fortsaetter som Senior Vice President
for Piper.

LoPresti har tidligere vaeret hos Mooney,
hvor han havde stor andel i de aerodynami-
ske forbedringer af typerne, hos Grum-
man, Beech etc. Han har selv udfert ferste-
flyvningerne af de flytyper, han har udviklet
de sidste 35 ar.



Iberia fornyer fladen

Iberia's bestyrelse har besluttet at investe-
re US$ 1.800 mio. i nye fly, 40 ialt.

Til aflesning af DC-10-fladen pa de inter-
kontinentale ruter til Latin-Amerika, Afrika
og Asien anskaffes otte Airbus A340, men
Iberia beholder og styrker sin Boeing 747
flade, bl.a. skal en -200B Combi leveres
dette forar. A340erne kommer forst i 1994
og 1995.

Endvidere har Iberia kebt 15 Airbus A320
til de mellemlange ruter til destinationer i
Europa, Afrika og Mellemasten. De fem
forste skal leveres i 1990, begyndende i
september, resten | 1991.

Fladefornyelsen begynder dog allerede i
oktober 1989 med levering af den ferste af
ialt 17 McDonnell Douglas MD-87. Yderli-
gere fire felger i 1989, mens der i lobet af
1990 skal leveres 12, den sidste i oktober.
MD-87'erne skal bruges sammen med DC-
9-30 pa Iberia’s korte og mellemlange eu-
ropeeiske ruter.

Seastar til sgs

Claudius Dornier Seastar’s forserieproto-
type blev i oktober afprevet pa Kielerfjor-
den med gunstigt resultat. Den foretog 45
starter og 42 landinger i belger op til 60 cm
hoje og ved en vindhastighed op til 25
knob. Afhaengig af vindhastigheden lette-
de det 14-saedede amfibiefly i labet af 10 til
25 sekunder.

Der blev registreret landingsafleb pa kun
150 m, hvilket tilskrives motorernes place-
ring, der ger det muligt atanvende reverse-
ring tidligt og hurtigt. Man kan ogsa bruge
fuld reversering, da propellerne ikke skov-
ler vand op over cockpitvinduerne.

Seastar viste sig at vaere meget stabil,
nar den manevrerede pa vandet og opfarte
sig narmest som et skib. Den var fuldt ret-
ningsstabil selv med en sidevindskompo-
nent pa 25 knob.

Forserieprototype nr. 2 bliver klar til for-
aret, og certificeringsprogrammet ventes
afsluttet nzeste forar, sa det ferste seriefly
kan afleveres under Paris-flyveudstillin-
gen. Prisen med IFR-udstyr er DM 4,95
mio., og Claudius Dornier Seastar GmbH
har modtaget 23 optioner og 13 »hensigt-
serkleringer« fra regeringer og civile ope-
raterer i Nord-, Central- og Sydamerika,
Europa, Mellemasten og Sydestasien.

.

Pokal til Maller Taasinge

Povl Maller Taasinge (th) fir pokalen overrakt
af Svend Aage Andersen.

Spies koncernens legendariske PR-chef
Povl Meller Taasinge fik den 11. december
ved praesentationen af Spies’ sommerpro-
gram overrakt rejsebladet Take-Off's pokal
for 1987 af formanden for Danske Rejse-
skribenter, redakter Svend Aage Ander-
sen.

Meller Taasinge, der er fyldt 72, gar nu
pa pension, men fortsaetter som konsulent
for Spies.

Rygeforbud i SAS-fly — sadan da

Om det er fordi de fleste rygere foretraek-
ker cigaretter eller det er SAS-ledelsen, der
ger det, skal vi lade vaere usagt, men ciga-
retter er i hvert fald undtaget fra det forbud
mod tobaksrygning, som SAS indferer pa
hele rutenettet den 1. april, forelebig som
et forseq i et halvt ar.

Den officielle forklaring er dog, at det er
vaarre at sidde i neerheden af en pibe- eller
cigarryger, men det er der nu nok meget
delte meninger om!

| Norge er det fra 10. januar helt og alde-
les forbudt at ryge pa alle SAS-indenrigs-
fly. Ogsa i Sverige overvejer man et totalt
rygeforbud, mens det ifelge SAS ikke er
aktuelt i Danmark.

Seastar blev grundigt afprovet i saltvand pa Kielerfjorden i efterdret og synes at opfylde
forventningerne — i den bedste tradition fra de gamle Dornier-flyvebade.

| ovrigt

@ SASopretter den 2. april en direkte rute
Kabenhavn-Malaga med DC-8-81 til 133
passagerer. Den skal beflyves hver lardag.
Iberia, der dbnede en non-stop rute pa
samme streekning i april i fjor, &andrer
samtidig sin beflyvning til sendag.

@® Airbus A320 nr. 6, bestemt til British
Caledonian, flej ferste gang den 9. no-
vember, efterfulgt af nr. 7 den 27. novem-
ber. Antallet af faste ordrer er 309, hvortil
kommer 187 optioner.

@ Gritish Aerospace: salget af BAe 146
passerede 100 den 25. november, da West-
Air Airlines i Californien bestilte seks. Sel-
skabet flyver federuter for United Air
Lines med 29 Bandeirante, 5 Shorts 360
og 3 Brasilia (med 17 i ordre).

@ Swissair, der har 6 McDonnell Douglas
MD-11 i ordre, har skrevet kontrakt pa le-
vering af endnu 6.

® Aerospatiale SA365 Dauphin nr. 400
blev leveret i december til det indiske off-
shoreselskab Pawan Hans, der med 28
Dauphin er den sterste bruger af typen.

@® Oman's flyvevdben har bestilt otte Pa-
navia Tornado (luftforsvarsudgaven) til le-
vering mellem juli og november 1992.
Kontrakten er pd GBP 362,5 mio. incl. be-
vaebning, uddannelse og stette.

@ Conair overtog Airbus OY-CNK (ex SE-
DFK) den 20. november, Den havde da
flojet 17.960:54 timer og foretaget 7.292
landinger.

® McDonnell Douglas AH-64A Apachenr.
300 blev afleveret til den amerikanske haesr
den 7. december. Nr. 200 blev afleveret
den 26. februar. Produktionen var indtil
oktober 12 om maneden, men er nu efter
U. S. Army's enske 10.

® SAS overtog DC-10-30 HS-TGD fra
THAI i Bangkok den 6. december. Totaltid
40.907:00 timer, 9.355 landinger. Det blev
dagen efter flejet til Paris Le Bourget til
eftersyn hos UTA, stadig i THAl-farver,
men registreret OY-KDC. Flyets navn bli-
ver »Godfred Viking«.

@ Skyways of Scandinavia har bestilt en
Saab 340 til levering i august. Selskabet
har hjemsted i Stockholm og driver com-
muterflyvning med to Metro lIl.

® Westland-Agusta EH-101 nr. 2, der
monteret i Italien, fle] ferste gang den 14.
december.

@ Airbus A300-600R, en udgave med for-
oget raekkevidde, flej forste gang den 9.
december. American Airlines har 20 i or-
dre.

@ Frankrigs flyvevdben har bestilt yderli-
gere 35 Dassault Mirage 2000, der ogsa
anvendes af Agypten, Indien og Peru.
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RUTAN LONG-EZ

Ved eftersyn for start treekker jeg pinden
tilbage - og hejderoret gar nedad. Det er
helt i orden, for det sidder foran mig, pa
forvingen. Jeg sidder nemlig i et Long-EZ
andefly, hvilket jeg la@nge har ensket mig.

Long-EZ har FLYV givet indtryk fra i en
artikel af Jergen Thomsen i nr. 8/1981, hvor
han flej den sammen med Dick Rutan, idet
det var klart, at det for mig kom til at vare
leenge, for et sadant fly skal jo farst byg-
ges, og det tager tid.

Lad os lige repetere typens historie: Burt
Rutan begyndte konstruktionen sidst i
1978 med henblik pa at lave en sterre og
bedre Varieze med Lycoming-motor og
iseer med lang reekkevidde.

Den 12. juni 1979 begyndte flyvningerne,
men flyet viste sig pa flere punkter util-
fredsstillende, s& det blev bygget helt om
med en ny vinge med Eppler-profil og med
sma sideror i winglets'erne.

At flyet nu var Iykkedes, demonstrerede
Dick midt i december ved at flyve 7725 km
med den og langt overga den gamle klas-
serekord. Turen varede 33 t og 33 min, og
Lycoming'en brugte neesten alle de 550
liter, som flyet med en ekstratank i bagsae-
det kunne rumme. Den brugte 15,9 liter i
timen og holdt 234 km/t i gennemsnit ved
ekonomisk flyvning i godt 3 km hejde.

Det var naturligvis overlasset til 865 kg
mod normal maximum 600 kg. For at glas-
fiber-understellet ikke skulle bryde sam-
men, var der under starten en tynd wire
mellem benene — den kunne derefter traek-
kes ind i flyet!

Hjemmebyggerne igang

Rekorden var god reklame for den ny
hjemmebyggertype, og i USA og andre lan-
de begyndte mange at bygge flyet. P4 den
tid var vi i Danmark ved at fa indfert experi-
mental-reglerne, og flere gik igang med
Long-EZ. Forst feerdig blev som bekendt
Kaj Christensen i Renne, der flej 29. maj
1983 og praesenterede den ved KZ-rallyet.
(8102 = OY-CMT).

En tremandsgruppe i Tune var lige i hae-
lene og flej den 10. juni, men gladen blev
kort, for efter kun 8 t 20 min havarerede
dens fly under proveflyvninger en uge se-
nere.

Det havde ikke voldt problemer at be-
gynde at flyve med det — faktisk gik det
under hurtige kereprever i luften af sig
selv, fortzeller Ivan Madsen, og sa foretrak
han at fortsaette.

Havariet skete under forseg pa maling af
glidetal med standset motor fra stor hajde.
Forseg pa at genstarte motoren mislykke-
des. Det kunne endda veere klaret, men der
manglede ganske fa meter i at na ind pa
banen i vestenden af Kaldred, sa flyet lan-
dede | bledt omrade og slog rundt.

Kapoteringsbukken, der skulle beskytte
piloten, knaekkede, da flyet kurede bag-
lens, og der hang Ivan med hovedet helt
nede i graes og jord, mens benzinen dryp-
pede.

Heldigvis havde nogle i narheden set
flyet g& ned og kerte i bil ud pa flyveplad-
sen og spurgte »om der var nogen« i vra-
get. Jo tak, og efter lvans anvisninger fik de
det laftet, s& han kunne komme ud.

En grim oplevelse. Af skade bliver man
klog, men sjeeldent rig. Nu var alle vore
hjemmebyggere klar over, at man ikke skal
begynde at veere testpilot, for man er godt
fortroligt med flyet.

Og nok blev de 3 ikke rige, men de havde
dog forsikret flyet, fik belebet udbetalt og
kebte vraget tilbage.

Pa’en igen

Efter at have sundet sig et arstid, hvorun-
der en af byggerne sprang fra, tog lvan og
Ejvind Skive fat pa reparationen, der bl.a.
beted at den ene vinge helt skulle fornyes,
flyets neese ligeledes og mange andre ting.
Nu havde de jo byggeerfaring, men at repa-
rere gav nye problemer, bl.a. med at f4 den
nye vinge monteret | det fardige fly. | vor
forste artikel stod der, at Rutan haevdede
flyet kunne bygges pa 1500 timer, hvis man
lavede det hele selv. Tune-gruppen havde
nok brugt det dobbelte, og nu kom der
mere til. Reparationen foregik efter en af-
tale med KZ-klubbens projektudvalg for
hjemmebygning, og de blev udfardiget
skriftligt.

Det reparerede fly blev godkendt den 20/
12 1985, og sa kunne flyvningerne genop-
tages. Pa de to ar derefter var det nu kom-
met op pa 128 flyvetimer, hvoraf Ivan har

flajet det meste. Det har han gjort inden-
lands og veeret nede pa ca 15 flyvepladser,
hvoraf 5 graespladser.

| begyndelsen af 1985 var der solgt 3500
seet tegninger, 1600 fly var under bygning,
160 var kommet i luften. Men sé& indstillede
firmaet sin virksomhed for hjemmebygge-
re pa grund af produktansvarsproblemer-
ne.

Avanceret og meget specielt fly

Long-EZ er p4 mange mader et usaedvan-
ligt fly. Selve opbygningen i glasfiber efter
Rutan’'s principper har vi fer omtalt og for-
udseetter kendt.

Andefly har veeret kendt fra flyvningens
barndom, hvor fx bredrene Wright flej med
hejderor fortil. | teorien er det mere effek-
tivt kun at have bzerende flader i stedet for
et haleplan, der af balancemaessige grun-
de udever tryk nedad. Men farst Burt Ru-
tan har veeret i stand til at udnytte princip-
pet med held pa en rakke af typer.

Den bagest i kroppen anbragte motor
med skubbende propel synes ikke at have
problemer med keling etc., men propellen
er mere udsat for stenslag o.lign, sa man
ber holde sig til faste baner og jeevnt graes.

Det optraekkelige nasehjul skyldes ikke
alene onsket om nedseettelse af luftmod-
stand, men ogsa praktiske formal. Flyet
parkeres altid med naesen nede, sa det er
mindre udsat for at blzese rundt. En anden
grund er, at man ellers med tom kabine kan
risikere, at tankindhold leber bagud, sé& fly-
et gar pa »halen« eller rettere propellen.
Tomveegtstyngdepunktet ligger taet over
hovedhjulene, hvilket man ser, nar piloten
uden storre besvaer hjeelper naesen op og
ned, samtidig med at han star og kerer
nasehjulet ud og ind med handsvinget.

Mens naesen var nede, steg jeg viaet trin
over i bagsaedet, hvorpé Ivan satte nase-
hjulet ud og selv steg ombord foran. Det
foregik med motoren igang — og dette er
normal praksis, hvis man ikke som BSM
har selvstarter. Vi gjorde det for ikke i det
kolde vejr at have problemer med at starte
motoren igen.

Agtercockpittet er hurtigt overset. Der er
en kort styrepind pa en konsol i hejre veeg
og pa kapoteringsbukken en libelle og en
kursgyro — det er alt, bortset fra selerne.
Styrepinden bagi findes for det tilfeelde, at
piloten foran bliver darlig! Flyet er ikke be-
regnet til skoling.

Med kun 53 cm bredde bagtil (58 fortil) er
kabinen snaever, men bekvem. Det hjeelper
lidt, at man kan stikke armene ind i plan-
redderne, der ogsa kan bruges til bagage
ved begge sader. Fortil skal man sidde
saledes, at hovedet er en tomme under
glasset. Dader kan sidde en 2 m hej person
foran, betyder det, at en lille pilot skal sid-
de pé& puder, for @jnene skal s& hejt op, at
han kan passe pa, at vingen normalt ikke
kommer over horisonten under flyvningen.

Som det fremgér af fotografiet, er det
forreste cockpit godt udstyret. Pinden sid-
der til hejre a la F-16, gashandtag og diver-
se andre betjeningshandtag til venstre, un-
derstelshandtaget og benzinhane i mid-
ten. Benzinstanden afleeses pa rer i bag-

Tomveegtstyngdepunktet ligger taet over ho-
vedhjulene, s& man let med venstre hand kan
holde nassen, mens nasehjulet kores ud eller
ind.



sz&det og kan ses forfra ved soloflyvning.

Mens vi gjorde os klar, og i begyndelsen
af flyvningen, duggede glasset en hel del.
Flyet har varme, men den var ude af funk-
tion. | evrigt haevdes cockpittet grundet
skum og glasfiber at vaere sa lunt, at der
med sol holdes en rimelig temperaturselv i
frostvejr. Jeg var kladt vinterligt p4, men
felte mig efterhanden kold everst pa ryg-
gen.

Udsynet i agtersaedet haammes ikke ale-
ne af kapoteringsbuk og piloten foran,
men ogsa til siderne og nedad af, at man
sidder midt i den centrale del af vingen. 5a
det var begraenset, hvor meget jeg kunne
felge med i, selv om jeg kunne spearge til
instrumentvisninger etc. midt i radiokom-
munikationen.

Da naesehjulet er frit drejende, styres fly-
et pa jordene med pedalerne, der dels be-
tiener siderorene, dels ved sterre udslag
hjulbremserne. |kke alene de sidste, men
ogsa siderorene | winglets'erne betjenes
individuelt med hver sin pedal. Siderorene
har kun udslag udad — hvilket betyder, at
de kan sias ud samtidig og i begranset
grad bruges som luftbremser. Under 25
knob bruges begge dele, derover kun side-
rorene—og i luften kan de kun slés ud op il
180 mph. Flyet kan styres i op til 40 knob
sidevind. De oprindelige sma sideror er
ndret til en mere normal hej form.

| luften

Under starten leftes naesehjulet fra ved 50—
60 knob, men uden at f& forplanet over
horisonten. Der accelereres til 63, hvoref-
ter flyet tages fra jorden (varieres alt efter
flyveveegt mellem 56 og 70) og nzesehjulet
tages ind.

| sidevind er graensen 15 knob (landing
20), og ved op til 10 klares det let med
hjulbremsebrug, men pa en darlig graesba-
ne kniber det med hjulbremsernes haem-
ning af accelerationen.

Til kortstart stiges ved 70 for bedste sti-
gevinkel, ellers er optimum 90 — eller man
kan »cruise-climbe« ved 110 knob.

Flyet er ikke egnet til darlige pladser,
iszer ikke det lille naesehjul og propellen
som naesehjulet smider evt grus og sten op
pa. Hjulet er iovrigt sterre end pa origina-
len, hvilket forbedrer styringen.

] (I'-‘ j‘ A -b._-. Xy
Kapoteringsbukken kan bruges til bagage,
instrumenter m.m. Der er ingen pedaler i bag-
sadet.

OY-BSM i godt selskab pa Stauning. Meget skarpsynede vil kunne se, at den har et hojere
sideror end sin norske kollega.

Mens preveflyvningerne ber foretages
pa mindst 1200 m bane, angives startlebet
ved 600 kg til 410 meter, og passage af 50 m
hejde til 580 m. Med 15 knob sidevind kan
distancen eges med 50%!

Efter at vi var kommet i luften og havde
sat kursen ud mod Midtsjeelland, fik jeg lov
at preve at flyve. Med armen pa armlanet
betjenes pinden med sma handbevagel-
ser, hvilket (som i F-16) feles helt naturligt
med det samme.

| avrigt synes rorene at virke ganske som
pa et konventionelt fly — siderorene er jeg
dog afskéaret fra at kunne udtale mig om,
men jeg savnede dem ikke pa min del af
fiyvningen.

Uden andet end kuglen at se p4 (som jeg
i ovrigt farst opdagede ret sent), gar drej
ganske naturligt.

Mest interessant var det naturligvis at
undersoge stall-egenskaberne. Nar man
ganske langsomt traekker pinden helt til-
bage til stop, staller forvingen ganske stille
og sa&nker sig en smule, hvorved hoved-
vingen ikke nér sin stallingsvinkel. Kraen-
ge- og sideror er stadig virksomme.

Afhaengig af tyngdepunktbeliggenhe-
den kan flyet bringes til at haenge med
forvingen stallet, sa hele flyet blot synker
med ca 300 f/min., mens farten er ca. 50-55
knob. Der er ingen tendenser til at tabe
vinge eller lignende. Der skal treekkes fast i
pinden for at holde den tilbage.

Faktisk kan man bade stige, flyve van-
dret og g& nedad med pinden helt bagude,
afheengig af motorens omdrejningstal.

Hvis tyngdepunktet ligger langt fremme,
kan forvingen give sig til at vippe langsomt
op og ned. Med tyngdepunktet helt bag
ude kan flyet give sig til at svinge i en slags
»Dutch roll«, og det skal stoppes ved at
lade pinden ga frem, inden det udvikler
sig.

Hvis man trakker flyet kraftigt op til et
accelereret stall med 110 knob, og pinden
helt bagude, kan flyet komme op i en 60°
stilling ved 55 knob uden tendenser til
spind. Det er ikke tilladt til spind, men for-
seg pa det med brug af alle ror i maerkelige
stillinger resulterer hojst i et spiraldyk,
som man nar som helst kan standse ved at
neutralisere sideror og tage flyet ud af dyk-
ket.

Med indgangsfart 130 knob ma der udfe-
res chandelles, Lazy Eights og krappe drej,
men egentlig kunstflyvning er ikke tilladt,
omend de korrekt udfert sagtens kan
geres (som i vor Bl-rapport).

Viprevede et par anflyvninger og en hur-
tig forbiflyvning over Slaglille for at fa et
indtryk af flyet i lav hejde.

Nedgang til en flyveplads fra de hejder
flyet er bedst i, skal ske i god tid, men var
dog intet problem for os, der kom ind i
landingsrunden pa Roskilde til bane 29
bag et par andre fly, hvor lvan tog over og
satte nasehjulet ud ved under 120 knob.
Fart i runden angives til 70-75 knob med
65 pa finalen og seetning ved 55. Man ma
hellere lande lidt for hurtigt end ved et fuldt
stall, men pa den anden side fordobles lan-
dingsdistancen, hvis man flyver 10-15
knob for hurtigt.

lvan anvender sjzldent luftbremsen un-
der kroppen, fordi han ikke synes det er
nedvendigt, nar blot man flyver ind med
korrekt hastighed. Bremsen klapper i ved
for hej fart eller sidevind med et brag, der
kan forskreekke passageren!

Om sidevindslandinger siger bogen, at
man | hardt vejr ber »krabbe« med vinger-
ne vandret for at rette op lige fer satnin-
gen, men ikke s& der er hjulbremse pa i
denne! Der er demonstreret starter i 18 og
landinger i 28 knob sidevindskomponent,
men gransen er normalt 15.

Fremragende praestationer

Men det, der er hovedsagen ved Long-EZ,
er dens fine rejsepraestationer og evner til
at flyve hejt. Tophejden er 22.000 fod, men
prototypen var i 26.900 i 1879. Til den slags
kraeves iit!

Den rejser bedst et stykke oppe, fx 8000,
hvor den med fuld gas gar 161 knob eller
297 km/t.

@konomisk rejse foregar ved samme
omdrejningstal, som motoren kan ga i stil-
stand pa jorden.

Man kan ved 2400 omdr/min rejse 240
km/t. Med 75% ydelse og 40’ reserve kan
man na 1550 km!

Ved 40% i 12.000' gar den 232, og det
influerer veesentligt pa raekkeviddemulig-
hederne, der eges fra 1550 km ved 75% til
2300 (og 3225 ensaedet).
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Forsaedet med styrepind til hojre og motorhdndtag samt héndtag til trim og luftbremse til

venstre. P4 et andefly er der god udsigt til hejderoret!

Nar man rejser, ma man i urolig luft erin-
dre, at manevrehastigheden er 120 knob. |
evrigt anbefaler bogen at trimme flyet (der
er ogsa krangerorstrim), s& man kan flyve
uden at rare pinden, ogsa under stigning
o0g nedgang.

Regn kan give trimproblemer, og BSM
bliver nasetungt, men kun néar forvingen
bliver vad, Der er | ovrigt senere konstrue-
ret en forvinge med et mindre falsomt pro-
fil.

Normal fuldvaegt er lige over 600 kg, men
med to personer (150 kg) og 105 liter ben-
zin (ingen bagageveegt!) kan man starte
med en veaegt pa 645 kg, men ma til gen-
geeld ikke lande, fer man ved at bruge en
vaesentlig del af braendstoffet er kommet
ned pa de 600 kg. Starten skal ske fra hard
bane, flyet tages fra ved 70 knob og stige
ved 85, og der ma ikke foretages harde
manevrer (+ 3.8 til = 1 g). Det kraaver en
erfaren pilot med mindst 50 starter pa ty-
pen og ber kun udnyttes helt specielt, eller
ved sjeldne tilfaelde, hvor man har brug for
at flyve meget langt.

- Om flyet som helhed geelder, at nok er
det | stand til meget, men man skal have
respekt for det og hverken overvurdere fly-
et eller sig selv. Well, det gzelder da alle fly,
men alligevel i hejere grad her.

Ivan Madsen foretraekker nu at flyve Long-EZ frem for konventionelle typer. Man kan lige

skimte det diminutive trin for neden.
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Interessant instruktionsbog

Den meget udferlige og interessante in-
struktionsbog siger, at Long-EZ ikke er
sveer at flyve, men at den er anderledes.
Fer man skal flyve den, er det ikke sa me-
get antallet af flyvetimer, men antallet af
typer, der taeller, og disses forskellighed.
Er man vant til bAde en enmotors Cessna
og til en Piper Cub, er man godt pa vej.
Desuden skal man veere i treening: | de
foregadende 4 maneder, fer man skal om-
skoles, ber man have mindst 10 timer i
mindst 2 typer (heraf 5 timer den sidste
maned) og fele sig hjemme i begge ogsa i
marginalt vejr fx med kraftig sidevind.

Flyets vaegt og balance skal ligge, sa
vaagten hajst er 500 kg med tyngdepunktet
nogenlunde i midterstilling.

Modsat andre instruktionsbeger har
Long-EZ et szerligt kapitel om procedurer
for indflyvning. Det leegger veegt pa, at
byggeren ikke efter flere ars arbejde skal
blive utdlmodig og lade sig péavirke af
»hjemmebygger-syndromet«. Det er der
sket adskillige havarier ved. Det anbefales,
at man overlader neglen til flyet til en pali-
delig ven, der ferst udleverer den, nar han
skenner at man selv er helt feerdig og fuldt
forberedt og udhvilet til at begynde at flyve
med vidunderet!

Indtryk af forsaedet

Da Ivan Madsen og jeg snakkede udkastet
til denne artikel igennem, tog vi igen flyet
ud af hangaren, s& jeg kunne preve at sid-
de i forsaedet. Med venstre ben pa det lille
trin fik jeg svinget det hejre op pa seedet og
fik mig firet ind — der er ikke megen plads
under det veludstyrede instrumentbraet.
Forsadet er godkendt til en person op til
113 kg, der nok kommer til at synes, at flyet
er noget, man »tager pd«. Der er god plads
i langden til benene.

Med en ekstra pude fik jeg ejnene op i
korrekt hejde, og her er der absolut intet i
vejen med udsynet — det er som i et sveeve-
fly, og selv forvingen generer kun meget
lidt.

Vi startede motoren, sa jeg kunne prove
atkere en lille tur. Sa snart man lige har folt
sig til rette med hjulbremserne gar det — i
hvert fald i den svage vind — helt problem-
lost.

Handtagene til venstre sidder tset, sa
dem skal man ogsa lige lzere at kende. Ne-
derst p4 midterkonsollen kan man gen-
nem en ganske lille rude kontrollere, at
naesehjulet er korrekt ude. Neer styrepin-
den findes kraengerorstrim, og instruk-
tionsbogen tilrader at trimme flyet helt ud
—sa kan man faktisk styre det ved at bevze-
ge kroppen!

0Y-BSM's 421 kg skyldes det righoldige
udstyr — Kaj Christensens vejede kun 372,
S& kunne den ogsad rumme bagage og ud-
styr til to personer og campingudstyr til en
uge! Faktisk rummer flyet meget, nar man
anbringer tingene de rigtige steder.

Blandt det righoldige papirmateriale, et
sadant hjemmebyggerfly samler sig, fik jeg
ogsa lejlighed til at se Ivans proveflyv-
ningsrapport. Han havde bl.a. udfert nogle
let harrejsende flutter-prever med op til
385 km/t!

Og sa viste det sig, at SLV fer godkendel-
sen af det ferste eksemplar havde ladet en
professionel testpilot, kaptajn P K. Laur-
sen fra flyvevabnet, udfere prever med fly-
et. Konklusionen er sardeles positiv, kun
ganske f& anmarkninger og megen ros af
flyveegenskaberne — »szerdeles velflyven-
de.« PW.

RUTAN LONG-EZ

(Rutan Aircraft Factory Model 61)
108 hk Lycoming O-235-C2.

Spandvidde .............. 7.96 m
=TT e L s A es s 512m
HBjde s s e e et 240m
Vingeareal (inkl. for-

vinge: Il ) st s s 7,62 m?
Tomveegt (OY-BSM) ........ 421 kg
Disponibelt (normalt 180 kg) 229 kg
Max fuldvaegt (normalt

801 kg) i e e e 650 kg
Start til 15 m (601 kg) ...... 580 m
Stigeevne ................. 1080 ft/m
TOphBjdel . e e 22000
Rejsehastighed 75%/8000' .. 295 km/t
Rejsehastighed 50%/12000’ 232 km/t
Raekkevidde 75%/8000,

o LR Pl el S8 1553 km
Reekkevidde 40%/8000,

40 N LS . o e 2300 km
Landing over 1I5m (601 kg). 610m
Max. tilladt fart Ve ........ 322 km/t
Max. manevrefart .......... 209 km/t



KASTRUP
UDVIDER
STADIG

Efter det nye butikscenter
fortsaetter moderniserin-
gen af Kebenhavns Luft-
havn, men trafikken fort-
sat stiger

Siden 1984 har den danske stat og SAS
brugt 1 mio. kr. om dagen pé forbedring af
Kebenhavns lufthavn, men den storstilede
indvielse den 7. november af den »nye«
lufthavn betyder ikke, at man nu er feerdig.

Udbygningen fortseetter adskillige ar
endnu, og den er absolut nedvendig. | dag
betjener lufthavnen godt 11 mio. passage-
rer om aret, men man regner med at luft-
havnen i &r 2000 skal kunne klare 20 mio.

Indvielsen den 7. november gjaldt iseer
det nye butikscenter, der er pa ca. 2.500 m?
og rummer 22 butikker, ikke blot med spiri-
tus, cigaretter og parfume, men ogsé toj,
pelse, solv, fotoudstyr etc.

Ogsé restaurationssektoren er blevet
kraftigt moderniseret og udbygget af SAS
Service Partner. Der er nu en halv snes
forskellige restauranter og barer, og blandt
nyhederne kan naevnes et Danish Kitchen
med bl.a. stort udbud i wienerbred, en sea-
food bar med esters og champagne og en
drugstore soda fountain.

Finger B: Europeeisk trafik

En af de store forbedringer, der allerede er
gennemfert, er udbygningen af Finger B
(140 mio. kr.) med sterre ventesale og yder-
ligere fem passagerbroer. 85% af de euro-
peeiske og skandinaviske transferpassage-
rerankommer og afgar nu fra flystandplad-
ser ved denne finger.

De samme B5% mal for passagerer pa de
interkontinentale ruter og disses federuter
har man allerede opnéet pa Finger C.

For at sikre at princippet med samme
finger er en regel og ikke en undtagelse,
har SAS anvendt 1,2 mio. kr. til udvikling af
et computeriseret flyparkeringssystem be-
nevnt ARGUS, Airport Ramp and Gate
Utilization System.

Argus sorterer alle indgaende flyvninger
og vaelger automatisk pladser sa teet ved
hinanden som muligt for flyvninger med
fem eller flere transferpassagerer med en
transfertid pa under 70 minutter.

N \. bt

Computersystemet Argus serger for at parkere flyene pa sa kundevenlig made som muligt, sa
omstigende passagerer far kortest mulig vej at ga.

Og hvad mere?

Neermest forestaende (allerede i ar) er eta-
blering af et nyt parkeringsomrade for
commuterfly.

Udvidelsen af indenrigsgarden er allere-
de i gang (se FLYV nr. 12) og ventes afslut-
tet i 1989.

Samme ar skal »satellitventesalen« udvi-
des til det dobbelte og ventesalene i Finger
C moderniseres.

Nar indenrigsgarden er udvidet, bliver
det muligt at bygge en helt ny Finger A,
l&=ngere mod vest. Den skulle sta ferdig i
1991. Det samme er tilfaaldet med en udvi-
deise af afgangshallen.

11992 kommer et nyt tilkarsels- og parke-
ringsanleaeg, i 1994 et sterre og hurtigere
bagagesorteringsanlasg og i 1995 regner
man med at veere faerdig med en fordob-
ling af ankomsthallens check-in omrade.

Da SAS synes at have opgivet sin hidtil
hardnakkede modstand mod at andre sel-
skaber far lov til at ekspedere luftfragt, vil
der sandsynligvis | begyndelsen af
1990'erne blive opfert en eller maske sna-
rere to nye fragtterminaler, til Kebenhavns
Luftgodsstation (SAS) og til »de andre« (fx
Lufthansa).

Og det vil da vaere muligt at skaffe bedre
forbindelse til SAS-hangaromréadet ved at
nedrive den nuveaerende luftgodsstation,
brandstationen, opfert 1925 som hangar
og lufthavnens eeldste bygning, samt den
»gamle lufthavnsbygning«, der stammer
fra 1939, men siden er udvidet i adskillige
omgange.

Med mindre man til den tid erkender, at
disse bygninger har vaeret med til at skabe
trafikhistorie og derfor er bevaringsveerdi-
ge! H.K.

Udvidelsesplanerne. 1 angiver parkering for commuterfly, 2 udvidelse af indenrigsgérden, 3
»satellitventesal~, 4 modernisering af finger C, 5 ny finger A, 6 ny tilkersel og parkeringssy-
stem, 7 udvidelse af ankomsthal, 8 nyt bagage-sorteringsanlaeg og 9 fordobling af afgangshal.

33



STATENS LUFTFARTSVASEN
Copenhagen Air Traffic Control Automated System

Copenhagen Air Traffic Control Automated System samt tilherende simulator, bedre
kendt som CATCAS/SIMU, blev ferste gang omtalt | FLYV nr 6/1984, hvor der stod, at
simulatoren skulle tages i brug sidst | 1987 og resten i februar 1988.

Derfor aftalte vi et beseg derude lige fer jul, s der kunne vaere en omtale | vort
februarnummer inden indvielsen den 17. februar.

Og der var virkelig noget at se p4, for simulatoren var taget i brug den 7. december, og
selv om der stadig blev rettet pa sméating af teknikere og handvzerkere, s tydede intet pa,
at Ibrugtagningen af CATCAS ikke skulle kunne finde sted som planlagt den 17. februar.
Hertil kommer, at budgettet for dette store projekt | det store og hele ogsa synes at holde.

Det er en bemeaerkelsesvaerdig praesta-
tion savel af Statens Luftfartsvaesen som af
leveranderen, det franske firma Thomson-
CSF, nar man beteenker hvor ofte sAdanne
store projekter bliver forsinkede og/eller
overskrider budgetterne.

Thomson-CSF leverede ogsa den nuvae-
rende kontrolcentral, der har veeret i brug
siden 1973, men som tiden nu er ved at lebe
fra. Og det har leveret Alborgs kontrolsy-
stem i 1981 samt ILS-systemer.

Bygningen til 58 mio, kr. har vi kort om-
talt, efter at den og dens kunstneriske ud-
smykning blev forevist i januar 1986. Den
ligger i den vestlige side af sikringstjene-
stekomplekset i Maglebylille og eri tre eta-
ger med teknisk udstyr i keelder og stue
samt med simulator og arbejdspladserne
pa . sal.

Ved forevisningen i 1986 var disse to sto-
re lokaler helt tomme, men nu er de udfyldt
efter hensigten, og simulatoriokalet som
sagt i brug. CATCAS-lokalet er 616 m? og
SIMU-lokalet 396 m2, tilsammen 1012 m2.

Arbejder i normal belysning

Det forste man lsegger meerke til er, at i
modseetning til den gamle kontrolcentrals
dystre belysning sa arbejder man i de nye
lokaler i naesten normal belysning, idet der
kan komme dagslys ind ad de vestvendte
vinduer, og det suppleres med en behage-
lig ovenbelysning. Man faeler sig altsa ikke
mere som siddende i en underjordisk hule
eller bunker, men kan falge med i, om det
er dag eller nat.

Nar dette kan lade sig gere, skyldes det
tekniske fremskridt, der ger det muligt at
prasentere oplysningerne pa de forskelli-
ge elektroniske skarme selv i denne belys-
ning.

| CATCAS er udstyret »geografisk« pla-
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ceret i 6 sektioner, en indflyvningskontrol-
afdeling samt en speciel gruppe for Co-
penhagen Information. Sektionerne er op-
delti omrader som fxSjzelland, Jylland osv.

lalt er der 21 radarpositioner (foruden nii
Simu). Radarudstyret kan praesentere op
til 350 spor fra fly, som man samlerind fra 7
forskellige radarstationer rundt om i Dan-
mark foruden fra vejrradaren i Kastrup.
Hver radarskeerm kan klare op til 150 fly
ved hjeelp af sin egen minidatamat.

Mens der til approach-gruppen leveres
sdkaldte »ra« radardata, er disse pa de an-
dre grupper computerbehandlede. Atdeer
ra ses af, at man som pé de gamle skaerme

Luftfoto af Maglebylil-
le-komplekset med
kontrolcentralen
yderst til hajre.

Den nye
KONTROLCENTRAL
TAGES | BRUG

Feerdig til tiden og budgettet overholdt

kan se sporet af radarantennen, der drejer
rundt. Nar flyene samles i indflyvningsom-
radet, vil man kunne vaere helt sikker pa,
hvad det er man ser pa skaermen.

Pa hver radarposition har flyvelederen
en stor PVD-skaerm (Plan View Display),
hvor man kan kalde de enskede data frem
ved hjzlp af en TID-billedskaerm (Touch
Input Device). | stedet for en hel masse
knapper eller tastaturer trykker man med
fingeren ned pa denne skaerm for at fa de
enskede oplysninger.

Flyvelederassistenten har en sakaldt
VDU (Visual Display Unit) til sit arbejde
med at registrere og korrigere flyveplanop-
lysninger. Hertil herer printere, hvorpa
man i stedet for som hidtil at bruge hand-
kraft far maskinskrevet de sakaldte Flight
Progress Strips hvor der p& hver strip fin-
des de nedvendige oplysninger om det pa-
geeldende flys planlagte flyvning. Strips'e-
ne placeres over hinanden i grupper, s&
flyvelederen har overblik over dem. Man
skal dog selv fortsat udregne nedvendige
flyvetider, men er flyene forst igang og ses




pa PVD'en, og man fx vil vide, hvor to fly vil
befinde sig om 10 minutter, s& kan compu-
teren omgaende klare dette (Prediction
Vector).

Mange muligheder

Hvis et fly kommer i ned af en eller anden
grund, fx ved gidseltagning, kan det ud-
sende en alarmkode, hvorefter en strim-
melskriver labende leverer flyets position
til vagtchefen.

Hvis en flyveplan ikke er blevet afmeldt
15 minutter efter den planlagte landings-
tid, ger skeermen opmaerksom pa det ved
bemeaerkningen »aircraft overdue«, sa man
kan ga i gang med at finde ud af grunden.

Hvad angar transponder-koder, s& har
systemet et »kodebank« med disse, og til-
deler en ledig kode til hvert nyt fly, der
kommer ind i systemet, sa flyvelederne
ikke selv skal sidde og holde regnskab
med det.

For et skyde- eller restriktionsomrade
aktivt i et bestemt hejdeband, kan oplys-
ning herom vises pa skaermen | selve omra-
det. Melder en pilot, at han agter at foreta-
ge kunstfiyvning i et bestemt omréade og
hejde, kan dette ogsa indsaties, ligesom
specielle vejrfzenomener kan tages ind fra
vejrradaren og komme med pa skarmen.

Med hensyn til vejr, sa har man ogséa kort
over de 11 danske Met-informationszoner
og vejret i disse efter Gafor-systemet (Ge-
neral Aviation Forecast) og kan tage oplys-
ninger herom med pé& information-udsen-
delserne, hvis vejret forveerres.

| informationssystemet kan der rummes
et nasten uendeligt antal af oplysninger
pa dettes forskellige »sider«, der kan ga
helt op til en milliard! Skal man bruge et
approach-kort fra en eller anden lufthavn,
behever man ikke have et bibliotek af ma-
nuals, men kan pa et ojeblik kaldet det
frem pa sin skeerm. Systemet hedder INFO
87.

Til kommunikation med omverdenen er
der dels et moderne telefonsystem med
direkte linier til flyvekontrol i ind- og neer-
meste udland. Det kaldes CATEX 87.

Til radiokommunikaton kan der geres
brug af et betydeligt antal frekvenser, der
hvor der er brug for dem. Kommeren pilot i
en vanskelig situation og skal have hjzlp,
kan man umiddelbart reservere den fre-
kvens han er pd, s man ikke skal ulejlige
ham med at skifte.

Uddannelsesafdelingen

Inde i simulatorafdelingen ser det i prin-
cippet ligesadan ud. Her er der 9 radarpo-
sitioner og pladser til de personer, der spil-
ler rollen som fly, flyvelederen taler med. |
ferste omgang har der naturligvis vaeret
travit med at omskole det nuvaerende per-
sonale, sa det er klar til den 17. februar —
det drejer sig om sammenlagt ca to uger
for hver person.

Men flyvelederskolen har ogséd hurtigt
taget simulatoren i brug, og nye medarbej-
dere kommer saledes fra begyndelsen til at
blive opleert i et milje, der helt svarer til den
fungerende kontrolcentral.

Computerne
- Til at fa det hele til at fungere findes der

Billede af trafiksi-
tuationen i Keben-
havns FIR pa PVD-
skaermen.

neden under de to store sale fire store
computere, der behandler de indkomne
radarsignaler og bearbejder dem til prae-
sentation pa flyveledernes PVD'er. Herud-
over er der mindre computere til specielle
formal, ligesom hver PVD som nesevnt har
en selvstaendig computer.

For at det hele kan fortszette, hvis der
opstar fejl i en computer, er der i systemet
de nedvendige dubleringer til stede.

— CATCAS har kostet 226,2 mio. kr. og
SIMU 86,6, tilsammen 312,8 mio kr.

N&r man natten til den 17. februar lukker

det gamle system og tager det nye i brug,
skulle alt saledes vaere klar hertil, og de
medarbejdere, der nu i op til 8 &r har veeret
med i planleegning og gennemferelse af
projektet, skulle ikke alene kunne ande let-
tet op, men derefter ogsa kunne koncen-
trere sig om sddanne opgaver, som det
med den konstante personalesterrelse har
vaeret nedvendigt at skubbe lidt i baggrun-
den.

CATCAS/SIMU er beregnet til som sin
forgaenger at holde i 15 &r og kan pa visse
punkter opdateres undervejs.

Flight Progress Strip
Standard
Flyets kaldesignal  Destination Rute Anmodet flyvehejde udflyvningsrute
\ / <
LH3441 |EDUVU| G3 [130|8T0 &C |
12% |FI(27/?1‘21[J 22R |zuua‘
|

|
Starttid
Veegtkategori

| ==
Flytype | Hastighed \ Transponderkode
Bane i brug

Startstrip for en flyvning fra Kebenhavn til Hannover med Lufthansa Fokker 27, start pa bane

22R ki 1230, flyveniveau 130 og fart 210 knob.
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AIR BUSINESS Sosterselskab til Maersk Air

Da Maersk-koncernen pr. 1. maj 1983 kebte
Air Business ApS, fik man ét fly (en Bandei-
rante), tre piloter, en hangar i Esbjerg og
koncessionen pa ruten Esbjerg-Thisted-
Stavanger.

Mange gik ud fra, at det var denne, der
var den vaesentligste arsag til kebet, og at
det lille selskab inden lange ville blive op-
slugt af Maersk Air.

Men det gik helt anderledes, selv om Air
Business blev omdannet til et aktieselskab
med Maersk Air som eneaktionzsr.

Nye opgaver og nye fly

Ved omstruktureringen af den danske in-
denrigslufttrafik i 1982 havde Maersk Air
faet de fleste ruter, men mange af dem har
begranset trafikunderlag og kan kun sva-
re sig, hvis de beflyves med mindre fly.

Drift af sddanne passer imidlertid ikke til
et stort selskab som Maersk Air, og Air Bu-
siness fik derfor en ny opgave, beflyvning
af danske indenrigsruter, hvilket ikke blot
kravede nye fly, men ogsa en kraftig ud-
bygning af selskabets personale og tekni-
ske organisation.

Valget af fly vakte en vis forbavselse, for
der er nogle, der tror, at det kun er ameri-
kanerne, der kan bygge fly, og desuden ser
Shorts 360 unaegtelig aparte ud. Til gen-
geeld er den passagervenlig, selv om sa-
derne maske ikke er helt sa komfortable
som pa de store jet-drevne indenrigsfly.
Men Shorts 360 er et fly til korte streeknin-
ger, en luftens bus (det var den, der burde
hedde Airbus!), hvor man ikke kan forvente
mere komfort end i en rutebil — og der er
god loftshejde og fint udsyn.

| ekonomisk henseende er Shorts'en
helt i toppen og har heit sikkert holdt liv i
nogle af ruterne, siger direkter Jan Got-
fredsen, der har staet i spidsen for Air Busi-
ness siden 1983. Han er 46 ar, begyndte i
oliebranchen og kom via Internord og
Sterling til Maersk i 1969.

Der gik kun tre maneder fra kebet af
Shorts 360 var besluttet, til den ferste, OY-
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12 oy :
Jan Gotfredsen foran en af Shorts'erne.

MMA, blev sat i drift | januar 1984. Den
forste tid matte Air Business derfor lane
piloter, dels fra en engelsk bruger af typen,
dels fra Maersk Air. Ogsa i teknisk hense-
ende matte man den forste tid treekke pa
Maersk Air.

Men det er forlaengst historie, og siden 1.
januar 1987 er Air Business ikke lzzngere et
datterselskab af Maersk Air. Det hedder nu
Air Business I/S, og interessenterne er de
samme, som ejer Maersk Air, sa nu er Air
Business og Maersk Air sosterselskaber.

Shorts 360 nr. 2 OY-MMB gik i drift i
september 1984, og i samme maned blev
Bandeiranten afhaendet, En tredje Shorts
360, OY-MMC, blev indlejet i oktober 1984,
men den blev returneret allerede efter et
ars forlob— trafikken pa visse ruter var vok-
set sa meget, at de smé fly ikke lengere
slog til.

60% beleegning pa Norgesruten

Mens flyvningen pa de danske indenrigs-
ruter udferes for Maersk Air's regning, er

ruten Esbjerg-Stavanger Air Business’
egen.

Den fik en paen stigning | passagertallet,
da den i 1984 blev omlagt via Arhus, for
trafikunderlaget | det nordvestjyske er be-
granset, og mellemlandingen i Thisted var
nok ogsa mere teknisk end kommercielt
begrundet.

Ruten beflyves en gang om dagen og det
arlige passagertal er omkring 12.500 en-
keltvejsrejsende, hvilket giver en belag-
ningsprocent pa ca. 60.

Oprindelig var det en renlivet »offshore-
rute«, og den branche tegner sig fortsat for
en god del af passagererne, men i dag prae-
ges ruten i nok sa hej grad af det almindeli-

e erhvervsliv. Adskillige virksomheder i

rhusomradet har fx takket vaere ruten faet
kontakter | Stavanger-omradet, og | dag
har Esbjerg og Arhus stort set samme an-
del af passagertallet.

Fartplanen er lagt sadan, at den passer
med Braathens aftenforbindelser, og der
er flere og flere rejsende fra Jylland, der
opdager, at de kan spare bade tid og penge
ved at flyve til Norge med Air Business frem
for med SAS over Kebenhavn.

P& Air Business' jyske »tvaerrute«, mel-
lem Esbjerg og Arhus er der kun et par
hundrede passagerer om aret. Tirstrups
beliggenhed i forhold til Arhus har nok en
vaesentlig andel heri, og selv Air Business'
egen chef laegger ikke skjul pa, at han ta-
ger bilen, nar han skal til mede i Arhus.

Charterflyvning er ikke noget, Air Busi-
ness ger meget ud af. Det har man simpelt-
hen ikke kapacitet til, i hvert fald ikke pa
hverdage, men man laver lejlighedsvis lidt
spotcharter i weekenden. Short'en har jo
en passende storrelse til den slags flyv-
ning.

Fordele ved at vaere lille

Air Business har kun 61 ansatte (21 piloter,
13 stewardesser, 16 mekanikere og 11 i ad-
ministration og ledelse), men der er to sto-
re fordele ved at vi er et relativt lille selskab,

En af Shorts 360'erne.
(Foto: Per Nielsen).



siger direkier Gotfredsen: Vi har en kort
kommandovej, og vi kan lynhurtigt lave no-
get om, hvis vi gor det galt.

De fleste piloter har en militaer bag-
grund. Lenniveauet er lavere end i de store
selskaber, og Air Business har derfor mat-
tet aflevere ganske mange piloter til Ma-
ersk Air, men man har ikke haft problemer
med at skaffe nye.

Simulatortreening anvendes ikke. Med
kun to fly er det ikke lansomt at anskaffe en
sadan, hvis den da overhovedet er fremstil-
let, for de fleste Shorts 360 selskaber har
sma flader.

Flyvechef er Leif Nielsen, kendt som
testpilot af det tyske jettrafikfly VFW 614 og
derefter en tid ansat i Statens Luftfartsvae-
sen.

De to fly udnyttes intensivt, hver ca.
2.500 timer om aret, og det er noget af en
bedrift, for de fleste flyvninger er pa 40-45
minutter. Men flyene er ogsa i gang fra den
tidlige morgen — de skal sta klar kl. 0630 —
til henimod 10 om aftenen, s& det at veere
mekaniker i Air Business giver masser af
natarbejde!

11985 fik Air Business en dejlig stor han-
gar, placeret pa linie med helikopterhan-
garerne, og den oprindelige hangaranven-
des nu som »bagveerksted « af Maersk Air's
helikopterdivision. Endvidere blev der
bygget en etage p& Maersk Air's kontor-
bygning til brug for Air Business.

Air Business laver selv al vedligeholdel-
se af flystel, men alt kan ikke klares om
natten, og med en flade pa kun to fly ma
man indleje kapacitet, fx fra Star Air, nar
Shorts'erne gennemgar de sterre eftersyn.

De store motoreftersyn far man lavet hos
Pratt & Whitney i Canada, men det sker
relativt sjaeldent, for gangtiden er nu oppe
pa 6.500 timer, og det er naeppe den evre
greense. Da man fik flyene, var den fx 4.000
timer, og den er flere gange eget med 500
timer ad gangen.

Teknisk chef er Verner Stigsen, tidl.
Maersk Air.

Nye fly? Og nye ruter?

Den nye hangar er sa stor at den kan rum-
me de to Shorts 360 pa en gang, men deter
sjaldent aktuelt, for den ene overnatter
altid i Thisted af hensyn til morgenforbin-
delsen til Kebenhavn.

Men Air Business ma nok snart have
sterre fly — med trykkabine - for forisatter
trafikken med at stige pa indenrigsruterne,
bliver Shorts 360 snart for lille, eller ogsa
ma der anskaffes flere.

Vi vil gerne have noget starre fly, siger
Jan Gotfredsen, og vi har prevet bade de
Havilland Canada DHC-8 og ATR 42, men
Saab 340 og Brasilia kan ogsad komme pa
tale, selv om sidstnaevnte nok er for lille.

Deter fly, der koster US $ 7-9 mio. pr. stk,
og en afgerelse treeffes maske allerede i
lebet af foraret.

Det afhaenger méaske ogsé af om Air Bu-
siness far opfyldt nogle af sine ensker om
nye ruter ud af Jylland. Fx har Air Business
haft ansegninger om koncession pa at fly-
ve Arhus-Oslo og Arhus-Stockholm lig-
gende i Trafikministeriet i to 4r, hvorimod
ansegningen om ruten Arhus-Géteborg
kun har ligget der ét ar!

H.K.

Spies’ 1988-program :

Spies Rejser udbyder i 1988 425.000 rejser
ud af Danmark, 5% mere end i 1987, men
Spies har ogsa et stort marked i Sverige og
Finland, og her ekspanderer man endnu
kraftigere, idet koncernens samlede ud-
bud er vokset med 9% til ialt 655.000 rejser.

Koncernens eget luftfartsselskab Conair
flyver udelukkende for Spies, men kun ud
af Danmark. i Sverige bruger Spies Scan-
air, i Finland Finnair.

Conair skal i 1988 med tre Airbus kiare,
hvad man hidtil har haft fem Boeing 720 til,
men kapaciteten er nzesten den samme, 3
X 291 =873 mod 5 x 179 = 895 passagerer.
Den arlige flyvetid pr. fly ligger pa ca. 2.400
timer.

Scanair skal dog flyve for Spies til Gam-
bia med DC-8 og med DC-9 til Menorca, og
Maersk Air har fortsat flyvningerne til Ma-
deira, da Airbus ikke kan lande der (det
kunne Boeing 720 nu heller ikke).

Spies flyver pA de samme rejsemal som
hidtil, men overgangen til de store fly har
medfart faerre valgmuligheder med hen-
syn til rejsedatoer. Der er naturligt nok feer-
re afgange, fx til London kun én gang om
ugen mod tidligere to.

Ogsa pilotstaben er blevet reduceret, og
selvom Conair som sa at sige alle andre
virksomheder ma leve med princippet
»Sidstind, ferst ud«, er der dog &ldre pilo-
ter, der har valgt fertidspensionering frem
for at skulle omskoles til en ny type, de kun
kunne flyve et par ar.

Stor fremgang i Billund

Antallet af starter og landinger i Billund
lufthavn steg i 1987 til 66.524 mod 53.587
eller hele 24%. Rutetrafik steg 23% til 8.141,
charter 10% til 5.521, anden trafik 3% til
11.750, mens antallet af lokal trafik steg
34% til 41.112.

Passagertallet passerede millionen til
1.103.103 eller en stigning pa 16%. Det skyl-
des iszer charterfrafik, der gik 17% op til
781.238, men ogsa indenlandsk rutetrafik
gik 12% op til 242.856, udenlandsk 11% op
til 26.175.

Luftfragt steg 30% til 11.151.265 kg.

Ny chef for North Flying

b Dyhr.

North Flying A/S, har udnavnt /b Dyhr til
adm. dir. Han kommer fra en stilling som
afd. chef i Dantransport, Alborg, og afleser
tidl. adm. direkter Jens Steffensen, der
fortsaetter som konsulent i en overgangs-
periode.

Beregningerne holdt stik

Valsan har offentliggjort den endelige rap-
port over de stejmalinger, der blev foreta-
get med den forelebigt ombyggede proto-
type OY-SAS i marts, og den dokumente-
rer, at alle Boeing 727-200 med en fuld-
vaegt pa op til 200.000 Ibs. (90.720 kg) kan
bringes i overensstemmelse med stejni-
veau-normerne i FAR Part 36, Stage 3 og de
tilsvarende i Chapter 3 i ICAO Annex 16.

Sidelinjestajen for 727-200RE er 3-7 de-
cibel lavere end den, som eksisterende fly
som DC-9, 737 og 727 frembringer, og lan-
dingsstejen ligger ca. 2 decibel under ste-
jen fra nyteknologifly som Boeing 737-300
og 757-200. Endvidere dokumenterede fly-
vepreverne rigtigheden af de beregnede
preestationsforbedringer vedr. start, stig-
ning og rejse.

Boeing 727-200 findes i en raekke versio-
ner med forskellig startvaegt, fx 172.500
Ibs. (78.250 kg) og JT8D-9 motorer, 184.800
Ibs. (83.825 kg) og JT8D-15, 197.000 Ibs.
(89.360 kg) og JT8D-17 samt 209.418 Ibs.
{94.990 kg), ogsd med JTBD-17. De fleste af
Sterlings Boeing 727 er godkendt til sidst-
nzvnte startvaegt, og ved den kraeves det
at der dispenseres for sidelinjestojen, idet
den ligger 2,0 EPNDDb over graensevaerdien
97,7. For start er greenseveardien 959
EPNdB, stejniveauet for 727-200RE 95,7,
men den store forbedring opnas ved an-
flyvning, hvor tallene er henholdsvis 101,4
og 98,7 EPNdB.

| @vrigt bliver der naeppe det samme be-
hov som nu for at starte med den helt store
fuldveaagt, idet de nye motorer er mere eko-
nomiske og flyet kan derfor nejes med
mindre brandstof.

Under preveflyvningerne i marts var OY-
SAS udstyret med to JT8D-217A i nye aku-
stisk behandlede naceller i yderpositioner-
ne, da den nye og mere effektive JT8D-
217C, der foretrakkes til en definitiv om-
bygning, ikke var til radighed endnu. Moto-
rerne var ophangt pa de eksisterende fun-
damenter, men pa serieudgaven kommer
der nye, placeret 24 cm lzengere bagud. De
nye naceller har nemlig laangere »laber«
pé luftindtagene og mé derfor rykkes bag-
ud, for ellers bliver der ikke afstand nok
mellem dem og vingens agterkant til servi-
cekoretojerne med mad og drikke.

Kontrol af handbagage
Reglen om at flypassagerer kun ma medfe-
re et stykke hadndbagage er ikke ny, men
noget nyt er det, at nu skal den overholdesi
Kastrup. Fra 5. januar skal sikkerhedsper-
sonalet afvise al handbagage, der ikke er
forsynet med et szerligt maerkat, som der
kun udleveres ét af pr. rejsende. Endvidere
ma handbagagen maximalt veje 5 kg og
malene ma ikke overstige 45 x 33 x 20 cm.
Indkeb i de skattefri butikker omfattes
ikke af bestemmelserne, da de foretages
efter sikkerhedskontrollen.

Hvem szelger hvad?

Hvis der endnu skulleveaere firmaer, der ikke
har modtaget og/eller indsendt vort spor-
geskema, kan de ved omgdende indsen-
delse endnu na at komme med i FLYV's
oversigt over danske repreesentanter for
udenlandske leveranderer af fly, motorer
m.m.
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DE NYE ULTRALETTE

0G DERES MANGE ROLLER

Fra ICAO Bulletin har vi Iant denne interessante artikel om de ultralette flys
udvikling de senere ar, iseer i Canada. Den er skrevet af Allan K. Hunkin fra Canada

Da de ferste ultralette fly dukkede op midt i
70’erne, var kun f& klar over, hvilken enorm
virkning de ville f& pa den civile flyvning.
De har siden skabt en helt ny sektor inden
for flyvningen samt en verdensomspan-
dende industri. Virkningen af fremskridte-
ne i konstruktion og byggekvalitet foles nu
i alle sektorer af flyvning og samfund.

Konkrete tal er vanskelige at finde, fordi
mange lande ikke har registreret dem; men
man skenner, at der nu flyver mere end
30.000 ultralette. Disse dynamiske sma far-
tejer anvendes til en masse forskellige for-
mal fra skoleflyvning over rekreativ flyv-
ning til let erhvervsflyvning verden over.

I mange arvar udviklingen i flyindustrien
focuseret pa sterre og hurtigere fly med
foreget nyttelast og sofistikering. Med fa
undtagelser blev den lette og enklere del af
markedet bogstaveligt talt ignoreret. Da
priserne for lette fly steg, blev der mindre
og mindre for dem at lave af industrielt og
kommercielt arbejde pa grund af hejere
anskaffelses- og driftsomkostninger. |
1982 kom den elementare skoleflyvnings-
industri i vanskeligheder, da kun fa havde
rad til at fa certifikat og endnu fzrre til at
kebe og anvende eget fly.

Luftfartsmyndighederne, der havde vae-
ret ude for en aldrig fer set vaekst og som
folte et pres fra luftfartsselskaber og anden
kommerciel flyvning, havde skabt en laby-
rint af bestemmelser om certificering af fly
og uddannelse af piloter. Den stadig unge
og flygtige industri for lette fly var ikke i
stand til at leve op til dem.

Sa i begyndelsen af 1981, hvor USA var
pa vej ind i en recession, faldt industrien
her p& naesen. Da den sa den dramatiske
nedgang i bade antallet af nye elever og i
keb af nye fly, bremsede eller standsede
mange ferende flyfabrikker produktionen
af lette fly.

De ultralette kom lige i rette ojeblik til at
imedekomme kravet om et let og enkelt fly,
folk havde rad til. Denne nye industri eks-
ploderede bogstaveligt talt ind pa flyvnin-
gens scene. Over 250 fabrikker dukkede
hurtigt op, som regel skabt af unge entre-
prenante mennesker med begranset vi-
den og erfaring om flyvning. Dette viste sig
at vaere bade en velsignelse og en forban-
delse. Med en sa overvaldende efter-
spergsel kom der problemer, som det ville
tage tid at fa klaret. Skrogene var helt upre-
vede, motorerne utilstreekkeligt gennem-
prevet og somme tider upalidelige, og uer-
farne personer samlede flyene. Mange af
de nye mennesker ignorerede de rad bade
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Den kanadiske ultralette RX-550 kan bruges pa hjul, ski eller pontoner, som sprajtefly og til

mange andre formal.

myndigheder og fabrikanter gav og lzerte
sig selv at flyve.

Alle ventede, at myndighederne ville rea-
gere hurtigt pd denne rebelske start. UL-
industrien, der sa hvordan almenflyvnin-
gen havde svigtet sit markedsbehov, var
ikke forberedt pa at acceptere den made,
som tingene hidtil var gjort pa, men den
kunne ikke na til enighed om anbefalinger
af nedvendige standarder.

Virkningen af tidlige bestemmelser
Naturligvis ventede mange rundt om i ver-
den, at USA, hvor der skete mest, ville sat-
te sig hardt pd UL-industrien og stoppe
disse ukontrollerede aktiviteter. Lige det
modsatte skete. Statens politik med at hol-
de tilbage pa udgifter kombineret med
»deregulering« p4 mange omrader af en
allerede besveerlig luftfartslov virkede som
en stimulans til at veere tilbageholdende
med at indfere nye regler.

Da de amerikanske luftfartsmyndighe-
der (FAA) endelig kom med bestemmeliser,
begransede de kun flyenes fuldvaegt og
brandstofbeholdning. Der blev hverken
kreevet registrering af flyet eller certifikat af
piloten.

Den letteste made at forklare den nuvae-
rende situation er, aten elev pa farste solo i

et konventionelt fly har flere rettigheder,
end en trafikflyver har detien ultralet. Som
resultat heraf vil kun fa lufthavne accepte-
re UL-fly, sd bevaegelsen fandt ud af, at
ingen regler ogséa beted ingen rettigheder.

Det ultralette marked faldt i 1984 og nae-
de bunden i 1985 med kun en handfuld
overlevende fabrikanter. Men siden da har
de fa tilbageblevne kunnet notere sget
salg p& grund af steerkt forbedrede kon-
struktioner, bedre uddannelser af piloter
samt opmuntrende begivenheder i andre
verdensdele.

Deterironisk at en industri, der blev sat i
gang pa grund af overregulering, blev nedt
til at cirkle af mangel derpa. Samtidig rea-
gerede andre lande pa deres egne mader
pa nedvendigheden af at rationalisere be-
veegelsen. Saledes lavede mange lande
bestemmelser a la USA i tro pa at man der
med den sterste aktivitet havde undersegt
forholdene i bevaegelsen.

En anden faktor der fik andre lande til at
felge USA var, at med samme regler ville
deres hjemmeindustrier kunne eksportere
UL-fly til det potentielt store amerikanske
marked. Det viste sig at veere et dedskys for
bevaegelsen i mange lande.

De fandt snart ud af, at den type fly, som
fabrikanterne blev tvunget til at bygge for
at opfylde USA-bestemmelser, var uprak-



tisk til andet end rekreative forméal i godt
vejr samt at det kebende publikum ikke var
interesseret i at kebe mange af dem.

Men lande som England og Vesttyskland
gik den anden vej og lavede omfattende
bestemmelser med krav om, at flyene skul-
le veere grundigt afprevede og at piloterne
skulle have naesten samme kunnen som
andre piloter.

Séledes blev beveegelsen bragt til stil-
stand der, hvor bestemmelserne ikke var i
trit med industri og bruger. | dag overlever
kun en handfuld fabrikker i Europa — uhel-
digt i et omrade, hvor privatflyvning har
veeret traditionelt sa kostbar, at den blev
naesten umulig.

Canadierne derimod greb sagerne an pa
en helt anden made. De ansvarlige myn-
digheder besluttede tidligt, at nogle regler
var nodvendige, men at der her var en
chance for at stimulere almenflyvningen
og beveege sig fremad pa et af flyproduk-
tionens omrader.

Et specielt udvalg fik til opgave at til-
fredsstille alles behov. Landet over blev der
holdt meder med fabrikanter, piloter, flyve-
skoler og flyejere. Efter diskussion med
USA og andre lande formulerede man et
regelsaet. Resultatet har veeret stabilitet og
vaekst gennem hele bevaegelsen.

Resultatet af positiv regulering

| Canada er 200 UL-flyveklubber og for-
handlere igang med at uddanne tusinder
af nye piloter arligt. Mange af disse nye
flyvere havde aldrig faet lejlighed til at flyve
med den konventionelle flyvnings hoje
omkostninger.

Industrien, der omfatter 4 af de 10 sterste
fabrikker i verden, beskaeftiger direkte el-
ler indirekte over 1000 personer. Fremtids-
udsigterne er gode med nu over 2000 ultra-
lette fly registreret i Canada.

Som yderligere bevis for gyldigheden og
den praktiske anvendelse af disse regler
har USA's UL-organisation bedt FAA om at
overtage lignende bestemmelser, inklusi-
ve nogle nye og fornyende andringer.

De kanadiske regler krzever at alle fly
registreres (gebyr ca 18 US$). Herved far
man statistik om aktiviteten, havarier og
vaeksthastighed i alle landets omrader. Der
kraeves et specielt UL-certifikat (elev-, pri-
vat- eller erhvervs-), men kun minimalt an-
tal timer (5 til 20) hertil. De fleste skoler
bruger dog flere end de kraevede timer af
sikkerhedsgrunde. Der er ingen leegekrav
undtagen for instrukterer, og kun disse ma
medfere passagerer.

| 1983 beskaftigede de kanadiske ny-
hedsmedier sig med den tilsyneladende
heje havarifrekvens, men myndighederne
kunne statistisk bevise, at de ultralette ikke
havde hejere havarirater end anden almen-
flyvning. | betragtning af bevasgelsens al-
der var myndighedens indstilling, at den
skulle have nogle ars mere erfaring, fer der
skulle gribes ind med skeaerpelser.

Med hensyn til flyene tillades bade en-
og tosadede, de sidste med vaegt op til 195
kg. Stallingsfart og storrelse styres ved at-
begreense vingebelastningen ved fuld-
veegt. Der kraeves intet luftdygtighedsbe-
vis, men man ser gerne at industrien udar-
bejder en vis standard, der senere kan ac-
cepteres som rimeligt for luftdygtighed.
Jeg tror at industrien nu har naet et sadant

niveau af sofistikering og ekspertise, at
den er i stand til at udarbejde en rimelig
standard med nutidens teknologi.

En vigtig del af de nuveerende regler er at
man tillader toseedede fly til undervisning.
Da det er relativt let at opna instrukterbe-
vis, er der mange flyvere, der far erfaring i
overlandsflyvning i weekenderne. Der ar-
bejdes nu med planer om at formalisere
anvendelsen af tosadede ultralette til pas-
sagerer og til let erhvervsflyvning.

Canadas filosofi som reglerne er udtrykt
sdledes af en embedsmand: »Formalet
med bestemmelserne er i tilstraekkelig
grad at beskytte den brede offentlighed,
men ikke at undertrykke de enkelte perso-
ner, der mener det alvorligt med deres akti-
vitet, og ikke at heemme individuel kreativi-
tet eller kommerciel foretagsomhed. Den
bedste regulering er selv-regulering, hvor
bevagelsen holder styr pa sig selv.«

P& mange mader har ultralet-industrien
bevist dette, saledes at der bygges fly og
motorer der kan flyves sikkert af begynde-
re, ligesom det kun er nedvendigt med be-
greensede regler for at holde eje med indu-
strien.

For nylig er de kanadiske transportmyn-
digheder gaet i gang med at forsyne indu-
strien med en baggrund for certificering af
ultralette og en smule sterre fly, kaldet ARV
(Aircraft Recreation Vehicle). (Noget lig-
nende blev for to ar siden foresiaet de ame-
rikanske myndigheder, men synes at vaere
gaet | sta).

Forskelligartet anvendelse

Ultralette fly med en anskaffelsespris mel-
lem 8000 og 14000 § og driftsomkostninger
pa7til 11 % prtime samt lave vedligeholdel-
seskrav har vist sig i stand til at konkurrere
med landtransportmidler til mange formal,
ogsa fordi de ikke stiller store krav til pilo-
terne og deres uddannelse.
Landbrugsflyvning er et omrade, hvor

flyene i mange lande finder stadig sterre
anvendelse med udstyr, der er tilpasset
deres beskedne baereevne. En af fordelene
ved Ul-flyene er deres evne til at komme
ned pa og op fra sma marker.

Til politiformal, geologisk efterforsk-
ning, transport af personer og post, til fi-
ske- og jagtformal har de nyere og bedre
typer vist sig bedre egnet end de gamle.

Til turistflyvning — ogsa pa ski eller pon-
toner finder de eget anvendelse.

Fremtidsudsigter

Selvom de ultralette séledes kan anvendes
pa talrige mader til produktive formal bli-
ver de | nogle lande stadigt haammet af
bestemmelser. Mange lande har endnu
ikke erkendt flyenes positive sider, de in-
dustrielle og sociale goder, der er ved at
tillade UL-fly anvendt til dette kommerciel-
le formal.

Hertil kreeves billige fly. Industrien er
klar til at udvikle fly til hvert enkelt formal
og til at levere sikre, holdbare og palidelige
fly til formalet. Erhvervsselskaber er pa ud-
kig efter nye og billigere mader til at levere
sadan service, som deres kunder ensker.

Nar man betragter den flytype, der er
bedst egnet til sddanne formal, tror jeg, at
de ultralette skulle vaere en smule storre
for at blive virkeligt effektive som lette
kommercielle befordringsmidler. En ultra-
let med 228 kg tomvaegt ville opfylde beho-
vet hos de fleste selskaber, der anvender
lette fly.

De ultralette har pa ganske fa ar udviklet
sig fra fortidens wireafstivede motorisere-
de dragefly til fremtidens luft-jeeps. Tek-
nologi, miniaturisering og yderligere ud-
vikling af lettere og steerkere materialer sa-
vel som det aldrig opherende behov for
mindre kostbare og mere effektive mader
at gere tingene pa, det vil altsammen sti-
mulere vaeksten af disse dynamiske sma
flyvemaskiner.

Pontoner til fly
Anvendelsen af sefly med pontoner synes
at have faet en renassance ved de ultralet-
te fly, og firmaet Puddle Jumper Floats Inc.
i Canada leverer sadanne bade til ultralette
og lidt tungere fly. Firmaet har leveret over
150 seet til kunderii2lande i de 4 ar, det har
eksisteret.

En trediede! af disse er leveret til den
tosadede ultralette Beaver.

Det er amfibie-pontoner, der er tale om,
og de tilpasses hver enkelt type specielt,
selv om de ser ens ud udadtil.

Air Command gyroplaner

Firmaet Air Command Manufacturing i Li-
berty, Miss., USA, leverer byggeseet til en
autogyro, som kan samles péa fa dage. Kon-
struktaren Denis Fetters heevder at have
nedbragt stejen betydeligt i forhold til tidli-
gere typer, prisen kom ogsa ned, og flyet
leveres med saede til en eller to personer.

Commander Elite kan flyve mellem 145
og 13 km/t, starte pa 30 m og lande p2 hejst
3 meter. Den kan let demonteres og opbe-
vares i en garage.

Den amerikanske firma Air Command laver
byggeseet til sddan et enkelt fly som dette
Commander Elite gyroplan, der er udstyret
med en rotor af aluminium og kunststof. Pa
grundlag af spanieren Cierva’s opfindelse i
20'erne konstruerede Igor Bensen i USA i
50'erne masser af disse fly, som Dennis Fet-
ters nu har forbedret yderligere.
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STORT VETER

Flyvning med gamle sveevet

Michael Maufe og hans sen Tony rigger
deres Kirby Kite |. Engelske svaevefly har
ikke store registreringsmaerker, men kun et
lille nummer foran haleplanet, her BGA 310,
idet British Gliding Association selv styrer
svaeveflyene. (Foto Willy Jargensen).
Derunder ses en replika af et Habicht kunst-
flyvningsfly, som Oldtimer Segelfiug Club
Wasserkuppe har fremstiliet pa 3500 timer,
da det endelig i Tyrkiet lykkedes at finde
tegninger til det beremte tyske fly.

Vintage Gliding Club afholdt sit 15. interna-
tionale Segelflug Oldtimer-Rallye den 25—
31.juli i Aalen-Elchingen i forbindelse med
et forudgaende steevne ved Mosel-floden.

Selv om det regnede hver dag undtagen
en i de 14 dage, var arrangementerne en
stor succes. Flere lande end for var med,
ialt10, og ikke mindre end 95 sveevefly med
125 piloter deltog. Deriblandt var der den-
ne gang EoN Olympia 2 OY-FIX, tilherende
Willy Jergensen og Lars Boye fra Aalborg
Aero Sport.

Det store flyantal har gjort ledelsen ner-
ves, for hvis vejret havde artet sig bedre,
havde pladsen nappe gjort det muligt at
opfylde flyveenskerne. Veteranfly gar sjzel-
dent ud pa de store streekflyvninger, men
skal gerne give sa mange som muligt lejlig-
hed til at preve korte ture i dem.

Et af de mest populzaere fly var den tosze-
dede halelese Fauvel AV 22, der tilharer det
franske Musée de I'Air, men som udlanes
til flyvning, fordi det derved holdes luftdyg-
tigt. Der var en lang ke ved det hele tiden.

De talrigeste fly var Slingsby T-21 og
T-31, hvoraf mange er overtaget fra militae-
re engelske overskudslagre.

| 1988 henlaegges veteranflystesvnet til
Angers i Frankrig og i 1989 til en plads i
Ungarn neer Budapest...

Til venstre bernenes legeplads, fotograferet
af Kirsten Damgaard Andersen.

Derunder Willy Jergensen (th) fer en tur i en
T-21B, fotograferet af Niels Ebbe Gjorup.

Grunau Baby blev
bygget verden over,
men blev i Frankrig
benzvnt Nord 1300.
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(FLY-RALLY

liver stadig mere moderne

Den danske Olympia i Aalen-Elchingen. Det
er en engelsk EoN Olympia 2 fra 1974. Der
skulle gerne kunne blive en af denne type til
Danmarks Flyvemuseum, da disse fly var vore
forste »rekordplaner~, som det hed.

Der er konstrueret mange sveevefly i Ungarn i
tidens leb. Denne tossedede Cimbora er en
replika.

Tysk replika afen Gé 1 Wolf, en type vi har haft
et enkelt eksemplar af i Danmark.

Den populzere franske Fauvel AV 22. (Fotos:
Willy Jergensen).




Modelflyvning, sveeveflyvning og motor-
flyvning var i mange ar »de tre luftsports-
grene« | Danmark, efter at den forste —
gasballonsporten — var uddeet.

Faldskarmsspring var et opvisnings-
nummer ved flyvestavner, og i John Tra-
num havde vi til hans ded en international
kendt dansk ekspert pa& omradet.

Fer og under Anden Verdenskrig blev
faldskarmsspring brugt til militeere for-
mal, og det fortsatte ogséa siden.

| adskillige lande udnyttede man imidler-
tid ogsa erfaringerne til at udvikle den ny
sportsgren. Ved et flyvestaevne i Odense
lufthavn i 1948 optradte et hold franske
»luftspejdere« som traekplaster med ud-
spring fra en DC-3.

Sporten blev iser dyrket | estlandene,
hvor de ferste FAl-verdensmesterskaber
ogsé fandt sted, begyndende i 1951 i Ju-
goslavien og ferst fra 1962 i Vesten (USA).

| begyndelsen af 1962 begyndte der at
blive interesse for sporten ogsa i Damark,
og FLYV tog fat pa at skrive om den. Det var
den da 40-arige motorflyver, grosserer
Kurt Holdt, der pa forretningsrejser var
kommet i kontakt med den i USA, Rumaeni-
en og Bulgarien, de sidste steder med in-
troduktionsskrivelser fra KDA til sosteror-
ganisationer i disse lande. Ved henvendel-
se fra KDA til den svenske aeroklub KSAK
fik han lejlighed til selv at begynde at sprin-
ge pé et faldskeermskursus i Sverige, hvor
man havde vaeret igang fra 1956.

Det skrev Holdt om i FLYV i september,
hvorpéa KDA havde ham som foredragshol-
der ved en af sine medeaftener i vintersze-
sonen, og i fortseettelse af foredraget blev
der holdt et mede med ca 50 interesserede,
som nedsatte et arbejdsudvalg.

Det bestod af Holdt, kaptajn H. D. Niel-
sen (Flyvevabnet), oberstigjtnant Otto Pe-
tersen (Heeren) og redakter Birger Schiott
samt Johs. Vestergard fra KDA's general-
sekretariat, der blev det forelebige kon-
taktsted.

Dansk Faldskarmsklub oprettes

Der var stuvende fuldt hus til den stiftende
generalforsamling den 12. februar 1963 i
Restaurant Karnappen i Kebenhavn, hvor
Holdt redegjorde for udvalgets arbejde og
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17. februar

re typer med forskellige slidser.

Schiett kommenterede det udsendte for-
slag til love. Disse blev sendret pa et par
mindre punkter, hvorefter dirigenten Per
Weishaupt kunne erklzere det for vedtaget.

Med Holdt som formand blev hele ar-
bejdsudvalget klubbens ferste bestyrelse.

Klubben havde nok status som klub, til-
sluttet KDA, men lovene var udformet med
henblik pa udvikling til en landsdaekkende
union med lokalklubber.

Den planlagte politik gik ud pa ferst at
sende medlemmer til uddannelse i udlan-
det og derpa fa udenlandske instrukterer
til at hjeelpe os igang herhjemme. Her var
der ogsa samarbejde med hzeren og dens
nyoprettede Jagerkorps.

Af udland blev Sverige suppleret med
Frankrig, og ialt 25 kom ud det forste &r og
udferte 250 spring, fra 1 til 32 spring pro
persona. De var i alderen 18 til 57 ar — den
sidste var opretteren af Dansk Svaeveflyver
Union i 1934, Selly Tscherning Dannerbo.

Iseer franskmandene var meget kraeven-
de mht fysiske krav, s& den hjemlige virk-
somhed bestod foruden af meder ogsa af
intensiv gymnastiktraening, bl.a. blev der
indrettet specielle treeningsapparater ved
Allered.

Bestyrelsen syslede desuden med for-
slag til dansk bestemmelse for fald-

Da faldskaermssporten
begyndte i Danmark

Dansk Faldskaerms Union fylder 25 ar den

Fra den klassiske runde skaerm udviklede man mere styrba-

skaermssport og forhandiede med luft-
fartsdirektoratet herom.

FLYV fulgte begivenhederne op, bl.a.
skrev Svend Falcon Holte (der i evrigt sta-
dig trykker KDA Airfield Manual Denmark)
om sine indtryk fra det ferste danske holds
oplevelser i Charlons.

Antallet af medlemmernes spring steg til
ialt ca 700.

|1 1964 trak Kurt Holdt sig tilbage som
formand pga sine forretninger og blev ef-
terfulgt af Otto Petersen (der idag som
pensioneret oberst stadig er formand for
Erhvervsflyvningens Samenslutning samt
taxator af havarerede fly). Medlemstallet
steg til 75.

Klubben havde udarbejdet en leerebog
pa grundlag af den svenske, og luftfartsdi-
rektoratet udgav BL 9-1 med bestemmel-
ser for faldskarmsspring i Danmark.

Som forudset blev Dansk Faldskserms-
klub i 1965 udviklet med lokalafdelinger og
en landsstyreise, og der blev fert forhand-
linger med KDA om en mere formaliseret
tilslutning med det, der nu hed Dansk Fald-
skarmsunion, og som fik de ferste lokalaf-
delinger i Kebenhavn (formand C. C. Jen-
sen), Alborg og Frederikshavn,

Kurt Holdt blev udnaevnt til aeresmed-
lem.

Kurt Holdt - fotograferet i 1962 ved sin KZ 10— tog med KDA's hjeelp ud i verden og studerede
faldskaermssport, far man pa grundiag heraf stiftede Dansk Faldskarmskiub.



nelse til de mest avancerede sportspraestatio-
ner — og til en slags sveeveflyvning ved start
fra bjergskraenter.

| Pasken skulle det ferste store springar-
rangement foregd pa FSN Vandel, men
vejret umuliggjorde det. Det lykkedes imid-
lertid i Pinsen, hvor ogsa 41 bestod den nye
teoripreve for luftfartsdirektoratet. Det
samlede antal spring naede nu op pa 1300
iflg. KDA's arsberetning.

Da den nye sport dukkede op, lagde vi
fra KDA's side stor vaegt for vore forpligtel-
ser, bl.a. over for FAI, til at hjeelpe og stette
nye sportsgrene og deres udvikling. Jeg
huskede fra stiftelsen af modelflyver-orga-
nisationen i 30'erne den lidt kelige indstil-
ling, det daveerende DKDAS udviste, og
derfor gjorde KDA alt for — som hjeelp til
selvhjalp—at hjzelpe den nye sport over de
forste vanskelige ar. Saledes stillede KDA
som nzvnt sekretariat til radighed.

Den nye bestyrelse var imidlertid kom-
met sa vidt, at man kunne klare sig sely,
(som det da ogsa var meningen), men dette
nu isa hej grad, at forhandlingerne om den
egentlige tilslutning gik i st4, og omtalen i
FLYV svandt steerkt ind.

Samtidig var unionen i 1965 begyndt at
udsende unionsbladet Faldskesrmssprin-
ger med (den for fA maneder siden afdade)
Jens Thomsen som redakter. Han gav midt
i 1965 en statusrapport i FLYV, men heref-
ter herte informationen af sestersportsgre-
nene op for en tid.

Ved generalforsamlingen i 1967 var der
delte meninger om evt. optagelse i KDA, og
man besluttede at undersege muligheden
for at blive tilsluttet FAl uden om KDA. Det-
te afviste FAl naturligvis pure. Sa var der et
fikst medlem, der fandt ud af at blive med-
lem af den amerikanske faldskeermsorga-
nisation og mente, han sa var tilknyttet FAI,
men amerikanerne bekreaeftede overfor
KDA, at dette selvfelgelig ikke var tilfeeldet.

Endelig rigtig sport

11968 deltog unionen for farste gang i NM i
Norge — det var dens ferste konkurrence,
hvor Danmark selvfelgelig blev nr 4 og

sidst, og bedste individuelle nr 15 af 25,
men det var en begyndelse p& at bruge
faldskaermsspring til sportslige formal.

Neeste ar var der NM i Finland, og med
denne konkurrencevirksomhed blev beho-
vet for forbindelsen til FAl aget, og der kom
en dialog i gang.

Otto Petersen blev i 1968 aflest af B. Ris-
hej Christensen og blev i evrigt udnaevnt til
unionens 2. sresmedlem. | 1969 blev J
Wolsgard-iversen formand, men omkom fa
maneder senere ved en flyveulykke og blev
efterfulgt af P E. Hansen, der sa i 1970
aflest af C. C. Jensen, som i lebet af sine to
ar fik modnet unionen til en mere moderne
og effektiv organisation, opdelt i to lokalu-
nioner.

Efter en reekke meder i 1969 og 1970
forhandlede DFU og KDA sig efterhanden
frem til en overenskomst, der bade passe-
deind i KDA's organisation og var accepta-
bel for DMU, og den 6. oktober 1970 blev
den underskrevet, og DFU var med i den
internationale, sportslige verdensorgani-

sport, der hed faldskarmsspring, som ville
banke pa porten. Man sa meget undrende
pa mig, men det varede ikke lz2nge og gik
egentlig lettere med at fa faldskaermsspor-
ten og senere drageflyvningen accepteret.

Med de felgende formeend:
Svend Brosted 1972-79
N. Holten-Lund 1979-81
Aksel Nielsen 1981-86
Ole L. Petersen 1986—87 og
Klavs E. Andersen 1987—
og deres bestyrelser har KDA haft et ud-
meerket samarbejde. Via FAl har DFU kun-
net deltage i international faldskeerms-
sport over hele kloden, vi har faet sat dan-
marksrekorderne i system og ser dem blive
stadig bedre. Og det har veeret glaedeligt at
se, hvordan DFU's repreesentanter i KDA's
hovedbestyrelse har vist sig mere og mere
medansvarlige for KDA og dens virksom-
hed og har arbejdet positivt med pé at styr-
ke KDA.

—Denne beretning gar mest pa den orga-
nisatoriske udvikling, men vi haber at der i

Formationsspring med 4 eller 8 springere eridag en vigtig disciplin. Her det danske hold Flying

Genesis | 1983.

sation FAl og dens faldskermskomite, i
hvis arbejde den hurtigt gjorde sig gel-
dende.

Parallelt hermed havde DFU siden 1965
prevet at blive optaget i Dansk Idreets-For-
bund. KDA havde fra begyndelsen af
60'erne fert forhandlinger med DIF for at fa
modelflyverne og sveeveflyverne optaget,
og det lykkedes i 1965 for svaeveflyvernes
vedkommende. Jeg husker fra en af de tid-
ligere forhandlinger med DIF, at jeg forkia-
rede, at der ogsa en dag ville komme en

Idag laver man passa-
gerspring og uddannel-
se med to sammenko-
plede personer. Her ses
Lars Heinrich med led-
sager over Bornholm i
fior. (Foto: Kim Jesper-
sen).

forbindelse med jubilzaeet bliver udarbejdet
beretninger om udviklingen af regler og
uddannelse, og den sportslige udvikling
og de muligheder den tekniske udvikling
af faldskeermene har bevirket samt meget
andet.

Der er sket store udskiftninger i med-
lemsskare og ledelse gennem disse 25 ar,
unionen har eksisteret, og- det vil vaere
godt at fa gjort status over dem, mens det
hele endnu kan huskes af nogle, der har
veeret med. PW




debat:

Klenodier, u-national dansker eller éngjet
redakter som burde gribe i egen harm

Stridens genstand: de Havilland Gipsy Moth OY-DEH, her ved en konkurrence i 1938.

| FLYV's decembernummer under Oskar
Yankee prasenteredes i kryptiske vendin-
ger en dansker som sendte et historisk fly,
en DH 60M Moth OY-DEH, ud af landet.
Redaktaren mener, at DK Flymus ville lave
en replika af flyet, men at denne chance nu
er forpasset.

Nuvel, det kunne de, eller deres forgeen-
gere, jo bare have gjort, de har haft tilbud-
det fer. Det var i 1960’erne, hvor samme
redaktor, der er et kendt navn i flyhistori-
ske kredse, tidligere bestyrelsesmedlem i
KDA's flyhistoriske sektion, senere Dansk
flyvehistorisk Forening, de fleste ar som
formand, ikke flyejer eller pilot, sammen
med KDA's formand (begge samme for-
navn) var KDA's repraesentanter i Egeskov
Veteranmuseums bestyrelse. KDA enske-
de kun at modtage motoren, som siden har
veeret udstillet pa Egeskov, resten var man
ikke interesseret i.

Jeg blev | 1976 ejer af »resterne fra de
riges bord« ved en byttehandel med et KZ
Ill beereplan, og jeg har haft disse rester
liggende siden. Jeg har nok haft ensker,
men ikke seriese planer om at genopbyg-
ge flyet, det ville vaere et keempeprojekt, og
at fa motoren fra KDA igen ville sikkert
vaere umuligt.

Pa et tidspunkt tilbed jeg flydelene til KZ
& Veteranfly Klubben som gave med visse
klausuler, men man enskede ikke, ligesom
KDA, at modtage disse. Det har veeret en
offentlig kendt hemmelighed, at delene
har ligget hos mig i mange ar, og der har
ikke vaeret en eneste series henvendelse
om anvendelse af delene i Danmark.

Da jeg via Aeroplane kom i kontakt med
en national englander som havde en re-
servekrop til en 60 Metal Moth staende,
kunne jeg endelig se en chance for noget
konstruktivt, og resultatet biev, at jeg solg-
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te flyet til ham. Om flyet, som FLYV postule-
rer skulle ende i Singapore er lidet sand-
synligt, forelebigt bliver der registreret i
England som G-AANL efter restaurering til
luftdygtig stand.

Alts&, flyet bliver genopbygget og dets
historie fortseetter, hvilket har veeret min
drem siden 1976. Flyet kommer sikkert pa
beseg i Danmark, baret pa egne vinger.
Om det ogsa bliver registreret i Danmark
igen, vil tiden vise. Chancen er sterst, hvis
FLYV's redakter ville holde fingerne vak,
og ikke forplumre sagen yderligere.

Jeg mener denne lesning var den bedste
for OY-DEH, og det vil jeg til enhver tid
forsvare overfor Dronningen og Feedrelan-
det. At den anonyme bladneger | KDA's
sprojte FLYV sa skal heenge mig ud som
u-national KZ Ill ejer og tidligere bestyrel-
sesmedlem i KZ & Veteranfly Klubben, der
intet har med sagen at gere, er helt gro-
tesk.

Hvorfor interesserer FLYV sig ikke for de
store »fisk« | flyvehistoriske kredse istedet
for lille mig. Hvad med den kendte dansker,
bestyrelsesmedlem i Veteranfly Klubben,
som solgte 1% Tiger Moth til USA for usle
mammon, eller hvad med hele KZ IV-sagen
OY-DIZ, hvor man fik et luftdygtigt fly stillet
til radighed og flej med det i PR-gjemed
uden rimelig forsikringsdaekning. Flyet ha-
vererede, og sa stod man med en dynge
pindebreende istedet, idet forsikringen
stort set kun kunne dakke bjergningsom-
kostingerne.

Nedszet en KZ-gate kommission til at ku-
legrave sagen og tag bare den anden KZ IV
med, der hvor man tilsviner en haderlig
dansker, som gjorde en haederlig indsats
for flyets bevarelse.

Ricard Matzen, Ringsted

Replik fra en bladneger

Da FLYV har en meget lille medarbejder-
stab, signerer vi normalt ikke notitser, med
mindre der gives udtryk for meget person-
lige synspunkter, og da den af Ricard Mat-
zen omtalte notits er ren refererende, frem-
tradte den uden angivelse af, hvem der
havde skrevet den.

Det skal dog ikke vaere nogen hemmelig-
hed, at den er skrevet af undertegnede, og
det skal heller ikke skjules, at jeg finder det
meget beklageligt, at de historiske flydele
er blevet eksporteret.

Som formand for KDA's flyvehistoriske
sektion, senere Dansk Flyvehistorisk For-
ening fra 1962 til 1978 var jeg med til at
sikre en snes fly til KDA's historiske sam-
ling, der danner grundstammen i Dan-
marks Flyvemuseum, og havde vi faet til-
budt resterne af OY-DEH sammen med mo-
toren, havde vi helt sikkert sagt ja, mange,
mange tak!

Men da Matzen forst erhvervede delene i
1976, kan han af gode grunde ikke have
farsteh&ndskendskab til hvad der er fore-
gaetidennesagen lille halvsnes ar tidlige-
re.

Hans Kofoed

Focke-Wulf i luften over Danmark

At se tyske jagermaskiner fra anden ver-
denskrig i luften over Danmark i dag, vil
nok kun de farreste komme til at opleve;
men er du interesseret, er det ikke umuligt
at se de gamle maskiner flyve realistiskt
rundt | luftrummet omkring vore modelfly-
vepladser i miniaturesterrelse, oven i ke-
bet med den helt rigtige motorlyd.

Livagtig Fw 190A i luften.

Denne radiostyrede Focke-Wulf W 190A,
som er bygget og fotograferet af Modelfly-
ve Nyts RC-redakter Lars Pilegaard, méaler
séledes kun 125 cm i speendvidde og er
udstyret med en tocylindret boksermotor
paialt 5 cem.

Finmekanisk legetej pa jorden, men —
som det ses — den fuldkomne illusion i
luften, hvor starrelsesforholdene udviskes
straks modellen kommer over horisontlini-
en,

Reklamer i luften
| forbindelse med anskaffelsen af Airbus
har Conair som det ferste og hidtil eneste
danske charterseiskab faet mulighed for at
vise film i luften. Man viser dog ikke som
ruteselskaberne egentlige spillefilm, men
30 minutters programmer med underhold-
ning, musik, tegnefilm, sport, action o.l.
Fra 15. januar er der ogsa indlagt 5 mi-
nutters reklamespots pa flyvningerne til
Airbus'enes 38 destinationer | Europa og
Afrika. Premieren fandt sted i 38.000 fods
hejde p flyvning OY 501 fra Kebenhavn til
Las Palmas pa Gran Canaria.




BOGER

Flyvemedicin for alle

Johs. O. Hagelsten: Flyvemedicin. Eget for-
lag. A4, 155 s. ill. Fas hos KDA Service, pris
kr. 80,—.

Denne bog burde maske have veeret be-
nzavnt »Flyvemedicin for alle«, for materia-
let i den er let tilgeengeligt stof, som alle
der flyver eller beskeeftiger sig med flyv-
ning kan have glade af.

Materialet er samlet af og skrevet af en
lzege. Det er en bog, der har en mission;
den er beregnet for bade piloten og passa-
geren og kan bruges som lzerebog pa sko-
ler.

Med den hurtige udvikling, der finder
sted indenfor flyvningens teknologi med
avancerede luftfartejer, der kan flyve hur-
tigt og hejt — selv indenfor »smaflyvnin-
gens« rammer—er det absolut nedvendigt,
at der er et udbredt kendskab til flyvemedi-
cin, og selvfelgelig helst i en populeer, dog
korrekt, og i en tilgzengelig form, der peger
pa de problemer og faenomener, der er sa
vigtige for flyvesikkerheden. At s& ogsa
AIDS fik en plads i bogen ber ikke opfattes
negativt.

Indholdsfortegnelsen viser, hvor bredt
bogen spaender. Den er velegnet som op-
slagsbog til genopfriskning af »gammel
lzerdome.

At en del af tegningerne har et militeert
praeg er naturligt, da den militeere flyvning
har bidraget vaesentlig til forskningen i fly-
vemedicin.

Jeg kan anbefale bogen.

Niels Nerby Jakobsen
Chef for havarikommissionen for civil luft-
fart.

Pionerflyvninger

Lennart Ege: Flyvningens »Solister«.
Hamlets Dokumentarserie, 14 x 22cm, 133
s., ill. Pris hf. 128,—.

De beremte flyvernavne fra 20'erne og
30'erne huskes méaske af de zldre, men
kendes ellers ikke af mange i dag. Bogen
har udvalgt 10 af de kvinder og meend, der
med lette almenfly ene ombord banede vej
for trafikflyene ved at bevise, hvordan man
kunne flyver over oceanerne og mellem
verdensdelene, og den forteeller om deres
bedrifter.

Det bliver i sagens natur kortfattet, for
nogle kun med fa linier om selve flyvnin-
gen, hvormed udenforstadende nappe for-
star at vurdere disse pionerflyveres
traengsler.

Foruden de 10 naevnes en halv snes an-
dre endnu kortere.

Mrs Lores Bonney, der i 1933 flgj fra Au-
stralien til London og i 1937 i en Kiemm 32
fra Australien til Sydafrika, erindrede an-
melderen ikke. Hun ma simpelthen veere
druknet | den meengde af fiyvninger, der
blev foretaget i disse ar.

— For at dokumentere, at eventyrilysten
stadig findes, burde Eva Jacksons 15 ma-
neders tur i et ultraletfly fra London til Au-
stralien neesten have varet med.

PWwW

Instruktiv faldskaermsbog

Poul Larsen: Vived hvorfor fuglene synger.
Forlaget Felfod. 16 x 24 cm, 105 s., ill. Pris
ib. kr. 128.—

Poul Larsen

Forlaget, der i fjor genudsendte John
Tranums historiske bog, er nu kommet
med en nydelig og instruktiv bog om ud-
dannelse i moderne faldskeermssport.

Den er neermest udformet som en berne-
bog med skrift sa stor, at vigamle kan laese
den uden lzsebriller, og med orddeling sa
selv leesehaeemmede kan fatte det.

Men indholdet er sa kvalificeret, at alle
med lidt interesse for denne sport, hvis
organisation fylder 25 ar i ar, kan laese den
med udbytte. Teksten er ledsaget af ud-
meerkede sort-hvide fotos. God PR for fald-
skeermssporten. PW

Fly i farver

Tony Holmes: Seventh Fleet Super Carri-
ers.

Mochael O'Leary: Bombing Iron.

Austin J. Brown & Mark Wagner: Big Props.
Alle tre: Osprey Publishing, London 1987.
128 s., 21 x 23 cm. GBP 6,95 hft.

Hangarskibsoperationer er altid fotoge-
ne, og det samme gelder de klassiske
amerikanske bombefly fra Anden Verdens-
krig, hvoraf mange stadig er luftdygtige.
Nar vejret s er godt og fotograferne dygti-
ge, bliver resultatet et par pragtfulde bil-
ledbager.

Men den sidste er nok den mest interes-
sante, for der er nu noget szerligt over de
store propeldrevne trafikfly. Og ogsa den
mest eksotiske, med masser af billeder fra
bl.a. Kina og Vestindien.

Krigsfugle

Robert C. Stern: F-4 Phantom.

Bog Chenoweth: Army Gunships in Viet-
nam.

Begge: Arms and Armour Press, Poole
1987. 72 5., 18 x 24 cm. GBP 4,95 hft.

De to beger indgér i serien Warbirds, taet
pakkede billedbeger, hver med ca. 120 bil-
leder | sort/hvid og farve. De er ikke alle
taget under optimale vejrforhold, men til
gengeeld er der masser af atmosfeere, spe-
cielt i helikopterbogen. Fyldige billedtek-
ster.

Mooney PFM i produktion

Mooney Aircraft Corporation har nu sat en
udgave med Porsche-motoren PFM 3200 i
produktion og forventer interesse for dette
produkt pa linie med den tiltreekning, Por-
sche-biler frembyder.

Flyet er ikke bare en Mooney, man har
sat en anden motor i, men er tilpasset mo-
toren. Fx. er kroppen 30 cm |langere, hvil-
ket giver mere benplads og bagageplads.

Cockpittet indeholder de forenklinger,
motorens betjening med ét handtag giver
mulighed for, men interieret vil ogsa have
et design, der minder om bilerne.

Certificeringen skulle vaere faerdig i mid-
ten af januar, hvorefter de ferste leverancer
kan begynde. lalt forventes ca 60 leveret i
det nye ar.

Mooney PFM erstatter ikke de tre leben-
de typer, 201, 205 og 252TSE, men supple-
rer dem, og prisen angives til 158.000 $.

Sammenligner man PFM'ens data med
de andre modeller (FLYV 10/87-265) ser
man, at man for den hejere pris og alle
Porsche-motorens fordele far et fly med
lidt lavere preestationer, for motoren er
tungere og den disponible vaegt ved sam-
me fuldvaegt derfor mindre.

1 USA leveres flyet med tobladet Hartzell-
propel, men i Europa kan man antagelig fa
den med trebladet Hoffmann-propel —
Hoffmann vil ikke levere til USA af hensyn
til produktansvarsproblemerne.

Data: Spesendvidde 11.00 m, lz2ngde 8.05
m, vingeareal 16.2 m2. Tomvaegt 897 kg,
disponibelt 420 kg, fuldvaegt 1317 kg. Sti-
geevne v.jord 1030 fod/min., tophejde
19.300'. Sterste rejsefart i 8000°: 298 km/t,
reekkevidde m. 45 min reserve: 1704 km.

Motorproblemer

Den engelske ARV Super 2 har faet stari-
forbud af de britiske myndigheder, efter at
propelakslen viste sig kun at holde i 10
timer! Der er udleveret 21 fly og produktio-
nen har mattet standses og over 100 med-
arbejdere afskediges. Motoren er en speci-
aludvikiet Hewland-motorcyklemotor med
to haengende cylindre, som er en forud-
szetning for typen.

Piper Malibu har ogsa mattet indstille
flyvningerne for en tid pa grund af motor-
problemer. Mens Teledyne Continental ar-
bejder pa at finde arsagerne, tilbyder Piper
at betale for transport pa 1. klasse | trafik-
fly, mens kunderne lader flyet sta pa jor-
den.

Airbus forventer forsinkelser pa leveran-
cerne af sit nye succesfly A320 pa de eks-
emplarer, der skal leveres med V2500 tur-
bofan-motoren fra International Aero Engi-
nes. Motorens forbrug ligger 6-8% hejere
end beregnet.

— Og sa& var der en amerikansk Boeing
737-200, der ikke alene landede p4 én mo-
tor, men ogsa kun med en sadan. Den an-
den faldt af efter start i 4000 fod...

Piper ophaevede lige fer jul Malibu's
standsning under forudszetning af opfyl-
delse af en raekke service-bulletiner for
motoren.
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Ove Riff Alexandersen efter 7 4rs og ca 4000 timers vel gjorte arbejde. KDA har indstillet ham

=l

som kandidat til FAl's Phoenix-diplom for bedst restaurerede fly.

Nar Danmarks Flyvemuseum om forha-
bentlig ikke for mange ar abner for publi-
kum, vil det kunne byde pa en reekke sjaeld-
ne fly, for fleres vedkommende endda det
eneste eksisterende.

Et sAdant preedikat er ret nemt at opna,
nar der er tale om fly, der kun er bygget i
ganske fa eksemplarer som fx KZ IV eller
Polyt 1l, men museet ejer ogsa verdens
eneste General Aircraft ST-25, og af den
type blev der fremstillet ialt 58.

En bjalke

Det pageeldende fly, der bzerer registre-
ringsbogstaverne OY-DAZ, er nok bedre
kendt som Monosparen, men Monospar er
ikke et typenavn. Det er et »varemaerke« for
en seerlig vingekonstruktion, udviklet sidst
i 1920'erne i England af den schweizisk-
fedte ingenier H. J. Stieger.

Som navnet angiver, har Monospar-vin-
gen kun én bjeelke: En Warren-drager, dvs
en drager med diagonalafkrydsning i de
enkelte fag, optager bejningsmomentet,
og denne drager er afstivet med et pyrami-
deformet system af treekstaenger og bardu-
ner, sa den ogsa kan optage vridningsmo-
mentet.

En forsegsvinge med betegnelsen ST-1
blev udstillet pa den store flyveudstilling i
Olympia i London i 1929, og aret efter be-
stilte Air Ministry en Monospar-vinge til af-
prevning pa en Fokker F VIIb/3m. Vingen,
der betegnedes ST-2, vejede kun 58% af
den originale.

Det farste fly, der var konstrueret med
Monospar-vinge, var ST-3, et lille tomotors
fly med krop opbygget efter samme prin-
cip, idet den havde en Monospar-agtig kel,
hvortil spanterne var fastnet. Beklaednin-
gen var af lrred.

ST-3 blev i lighed med Fokker-vingen
bygget af Gloster og flej farste gang i 1931,
men samme ar oprettede Stieger og hans
partnere deres egen fabrik, General Air-
craft Ltd., i lejede lokaler pa Londons da-
vaerende |ufthavn Croydon. | 1934 flyttede
fabrikken til London Air Park i Hanworth,
ikke langt fra den nuvaerende London-luft-
havn Heathrow. General Aircraft Ltd. blev |
1949 overtaget af Blackburn og aktiviteter-
ne flyttet til Yorkshire.

Kongens regeringsjubilaaum
General Aircrafts forste flytyper var kon-
struktivt af samme princip som ST-3, og
selv om de ikke blev bygget i sterre serier,
var der mange varianter med forskellige
betegnelser i ST-serien.

11935, da man var naet til  ST-18, fejre-
de den engelske konge Georg V sit 25-ars
jubil@um, og i den anledning besluttede
ledelsen af General Aircraft Ltd. at springe
numrene 19 til 24 over og give deres nye
konstruktion betegnelsen ST-25. Men ikke
nok med det - den fik ogsa navnet Jubilee!

Datoen for ST-25's farste flyvning ken-
des ikke, men det nye fire-femsadede to-
motors taxi- og forretningsfly blev praesen-
teret den 19. juni 1935. Det havde to Pobjoy

Zonens gamle ambulancefly er nu sikkert | bedre stand end ved leveringen i 1939,
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Niagara Ill, sma hurtigtiebende 7-cyl. stjer-
nemotorer p& max. 95 hk ved 3.650 o/m.

En forbedret udgave med navnet Univer-
sal, men fortsat med typebetegnelsen ST-
25, gik i produktion i 1936. Den adskilte sig
vaesentligst fra Jubilee ved at have dobbelt
halefinne og sideror for at forbedre ret-
ningsstabiliteten pa én motor. | alt blev der
frem til 1939 bygget 30 Jubilee og 28 Uni-
versal, hvoraf der som navnt kun er beva-
ret en eneste.

11936 blev en Jubilee prevet med to Cir-
rus Minor under betegnelsen G.A.L.26,
idet Stieger aret fer havde forladt det firma,
han havde stiftet. Det var den sidste flytype
med Monospar-vinge, og alt ialt blev der
kun bygget lidt over 100 fly med denne
vingetype, der blev overhalet af de stadig
anvendte konstruktioner med bzerende
overflader.

Danmarks forste ambulancefly

Men selv om der havde vaeret bevaret man-
ge ST-25 og selv om typen ikke havde re-
prasenteret en interessant teknologi, ville
OY-DAZ nok alligevel have faet en fremtrae-
dende plads i Danmarks Flyvemuseum, for
det er Danmarks ferste ambulancefly og et
af de f& bevarede civile fly fra fer Krigen.

OY-DAZ, der har byggenummeret 95, er
en Universal i ambulanceudferelse, bygget
11937 (proveflejet den 6. juni) som G-AEYF
og de felgende par &r anvendt som fabrik-
kens demonstrationsfly, indtil det i begyn-
delsen af 1939 blev soigt til Zone-Red-
ningskorpset's nyoprettede flyveambulan-
cetjeneste.

Flyet kom til Kastrup den 9. marts 1939
og havde da logget 166:16 timer. Efter at
have vaeret udstillet pa en sundhedsudstil-
ling i Forum blev det indregistreret i Dan-
mark den 17. april 1939 som OY-DAZ.

Pa grund af det humanitzere virke fik OY-
DAZ som et af de meget fa danske fly lov til
at flyve under beseetteisen (de eneste und-
tagelser var DDL's fly og svaevefly), og det
kenne lille fly blev landskendt pa grund af
sine ambulance- og undsatningsflyvnin-
ger.

Efter at Zonen havde faet den noget stor-
re KZ IV, blev Monosparen dog kun an-
vendt som reservefly, og alt i alt havde den
kun flejet 592:05 timer, da den landede
efter sin sidste flyvning den 18. maj 1950.

Til gengaeld har den oplevet mange flyv-
ninger under marginale vejrforhold og
med landinger pa primitive pladser, s& OY-
DAZ har i sandhed haft et dramatisk liv,
selv om det ikke fremgar af de lakoniske
indfaersler i logbogen.

Skzenket til KDA

Heldigvis blev OY-DAZ ikke udrangeret, og
da Kongelig Dansk Aeroklub i 1959 fejrede



OSCAR YANKEE

Tilgang
QY- type fabr.nr. reg.dato ejer
ABM KZ VIl U4 172 11.12. Poul Nielsen, Broager
CNA Airbus A300B4-120 79 22.10. Conair, Kastrup
CNK Airbus A300B4-120 94 18.11  Conair, Kastrup
CPW Cessna 501 SP 501-0120 23.11  Aage Jensen Aviation, Horsens
SVH Cessna T303 T303-00100 25.11 Poul Staal Rasmussen, Gen-
tofte
XPY Schleicher ASW-19B 19372 11.12  Senderjysk Flyveklub, Broager
Slettet
AJP type dato ejer arsag
ACJ Ambassadeur 17.12.  A. Nygard Hansen
Godthab solgt til Island
APV Boeing 720 27.11.  Conair, Kastrup solgt til USA
APZ Boeing 720 2711 Conair, Kastrup solgt til USA
BEO Commander 690 21.12.  Alkair, Neerum solgt til Sverige
BRH Archer 4.12. Fl. Frandsen, Roskilde solgt til Norge
CEB Warrior 11.12.  Fl. Frandsen, Roskilde solgt til Sverige
CPT Cessna 172N 16.12.  ESE-Flight, Esbjerg solgt til Sverige
Ejerskifte
oY- type reg.dato nuvzrende ejer tidligere ejer
AVC Piper Cub 26.11  Emil Hauge, Sunds Helge Vistisen +, Her-
ning
AXZ K8B 7.12. S.E. Worm +, Sore Ringsted Svasveflyveklub
AYP AA-5 Traveler 27.11  Lindtner Automobiler, Kim og Claus Jorgensen,
Kbh. Roskilde
BDA Pawnee 15.12 E. Klinggaard, Odense KFK-Fly, Odense
BGl Seneca 21.12  Sv. Lykke Jensen +, Finn Schou +,
Videbak Herning
CEB Warrior 1112 Fl. Frandsen, Roskilde Plysair, Lyngby
EAT Colt 9.12.  Alu Byg, Ebeltoft Air Contact, Hejbjerg
PRI Rallye 150T 23.12. Palle Weber + A. Westergaard +,
Neestved Neestved
RYB CessnaF 172L 21.12. Coastair, Esbjerg P-Flight, Esbjerg
XGJ Fake 27.11  H. og P. Vinstrup @jv. Frank +,
Haderup @stbirk

sit 50-4rs jubilaaum, fik den foraeret det hi-
storiske fly af Zone-Redningskorpsets di-
rektar E. Juel Wiboltt.

OY-DAZ blev dog stdende i Kastrup Syd,
indtil det i 1967 som det ferste fly rykkede
ind pa Egeskov Veteranmuseum. Her var
det udstillet indtil 1980, og det har siden
vaeret opmagasineret i Flyvemuseets de-
pot pd @sterbrogades kaserne i Keben-
havn.

Restaureret af én mand

| forbindelse med nedtagningen pa Ege-
skov fik flyet nogle skader pa lzerredsbe-
klzedningen, men dem lovede fhv. veerkfe-
rer ved Skandinavisk Aero Industri Ove Riff
Alexandersen at se pé.

Og dette lofte medferte, at Alexandersen
har tilbragt det meste af de folgende syv ar
med en gennemgribende restaurering af
flystel og motorer. Flyet er faktisk som nyt,

og de dele, der manglede, har Alexander-
sen skaffet, fx deek fra Dunlops australske
afdeling, eller rekonstrueret.

Det er en imponerende bedrift, han ene
mand har udfert, og flyet kunne faktisk
godt flyve — eller nemt bringes til det.

Men det skal det ikke. Det er et enestaen-
de klenodie, sa det skal pa museum! For-
habentlig garneret af en samtidig Zone-
ambulance, mannequiner i Zoneuniformer
m.v. — sadan som allerede direkter Wibolt
udtrykte enske om, da han i 1967 besegte
det historiske fly pa Egeskov.

H. K.

PS.

En Monospar ST-25 de luxe, G-AEGY, blev i
maj 1936 af bilfirmaet Fehr & Co. i Odense
demonstreret pd Marslev flyveplads, ved
hvilken lejlighed FLYV's nuvaerende redak-
ter fik sin ferste demonstrationsflyvning.

Kommentarer til Oscar Yankee

KZ VIl OY-ABM er bygget i 1947 som OY-
ABM, var registreret i Sydafrika som ZS-
BXX 1948-1950, blev atter OY-ABM, men
blev i 1962 solgt til Tyskland som D-EFIF.

Conair's Airbusser bevarer det sidste
bogstav fra den tidligere registreringsbe-
tegnelse: OY-CNA er ex LN-RCA. OY-CNK
ex SE-DFK.

QY-CPV er den forste dansk-registrere-
de »enkeltstyrings« Citation | (SP star for
Single Pilot). Flyet er bygget i 1979, ex
N4B7LS.

Endelig er Cessna Crusader OY-SVH fra
1982, ex N3116C og ASW-19B OY-XPY fra
1983, ex D-1488.

14 ATR til Taiwan

ATR-konsortiet har faet noget af et gen-
nembrud i det fjerne @sten, hvor Foshing
Airline pa Taiwan den 30. november afgav
ordre pato ATR 42 (plus to optioner) og fire
ATR 72,

Kun to dage senere, den 2. december,
skrev et andet Taiwan-selskab, Far Eastern
Air Transport kontrakt pa to ATR 72 og teg-
nede option pa fire. De skal aflese Boeing
737-200 paindenrigsruter og leveres i slut-
ningen af 1990.

ATR har dermed 243 faste ordrer og op-
tioner fra 35 kunder.

2.000 fly fra Neiva

Embraers datterselskab Industria Aero-
nautica Neiva S. A. afleverede sidst i no-
vember sit fly nr. 2.000, et EMB-201 Ipane-
ma landbrugsfly, af hvilket man nu har byg-
get over 600.

Neiva har en fabrik pa 18.550 m? i Botu-
cato i delstaten Sao Paolo med 530 ansatte
og fremstiller 10 fly om méneden, dels Ipa-
nema, dels fem forskellige Piper-typer pa
licens. Endvidere laver man dele til moder-
selskabets skolefly Tucano.

Neiva er Brasiliens aldste flyfabrik og
begyndte sin virksomhed i begyndelsen af
1950'erne med fremstilling af svavefly.
Den har siden bygget en reekke privat- og
skolefly af egen konstruktion og blevi 1980
overtaget af Embraer.

FLYV’s indhold 1987

Titelblad og indholdsfortegnelse for ar-
gang 1987 kan gratis rekvireres ved ind-
sendelse af frankeret svarkuvert til FLYV,
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde. (Husk: nye
posttakster!).

Schleicher ASW-24 i luften

Alexander Schleicher Segelflugzeugbau,
der i det forgangne ar har eksisteret i 60 ar
som svaeveflyvefabrik, fik den 14. decem-
ber sit nyeste produkt, ASW-24 i standard-
klassen i luften for ferste gang.
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Organisations-nyt

IROMGELI DANSI. ATROKLLS

Protektor

Hans Kongelige Hojhed Prinsen

Prasident

Grev Flemming af Rosenborg

Formand

Civilingenior Jan Soeberg
Motortlyverddet

Formand. Edb-systemplaniszgger Knud Larsen
Svavefiyveradet

Formand FRegnskabsche! Bent Holgersen
Modelflyverbdet

Formand Direktor Erik Jepsen
G tasd iat, bibliotek og KDA-Servi

Lufthavnsve) 28

4000 Roskilde

Abent mandag-fredag 09001600
Telefon 02 39 08 11
Telegramadresse Aeroclub
Postgirokonto: 5 02 56 B0

Dansk Ballonunion
Niels Flindt Nielsen
Munkeve| 34, 3500 Varlosa
Telefon. 02 48 12 98

Dansk Dragefiyver Unlon
Brit Lind
Stenloseve) 129, 5260 Odense S
Telefon 08 15 37 00

Dansk Faldskerms Union
Idrasttens Hus, Brondby Stadion 20
2605 Brondby
Telefon 02 45 55 55 lok. 357
{ma. on. fr Im),

Dansk Kunstflyver Union
Arne Boyen, Oensvej 15,
Hatting, 8700 Horsens
Telefon 05 65 31 85

Dansk Motorflyver Union
Kirkebjerg 29. 4572 Nr Asmindrup
Talelon 03 42 4516

Dansk Svevefiyver Union
Sveeveflyvecenter Arnborg
Arnborg, 7400 Herning
Telefon 07 14 91 55

Fritftyvnings-Unionen
Ole Vestergaard Pedersen
Steen Billes Torv 4, 2 th
8200 Arhus N

Linestyrings-Unionen
Pia Rasmussen
Engtoften 33, 9280 Storvorde

Radiostyrings-Unionen
Karen Larsan
Rugmarken B0, 8520 Lystrup
Telefon 06 22 63 19

LR

FORENINGEN DANSKE FLYVERE

Proteklor
Hans Kongelige Hojhed Prinsen

Formand

Generalmajor B. V Larsen
Generalsekretar

Direkter Ole Brinckmeyer

Sekretariat
Gl Kongevej 3, 1610 Kebenhavn V
Telefon 01 31 06 43

Danmarks Flyvemuseum
Ved Idratsparken 4, 2100 Kobenhavn @
014231 &1

Rédet for storre Flyvesikkerhed
Gl Kongeve| 3, 1610 Ki vavn V
Telefon. 01 3106 43
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KDA-aktiviteter siden sidst

11/12: Uddeling af luftfartspokalen (Jan
Seeberg).

15/12: Flyvemuseets praesentation af Mo-
nospar'en (P. Weishaupt).

18/12: Graluteret dir. Eggers v. 40 ars-
jubileet (JS, Seren Jakobsen, PW, M.
Voss).

21/12: Mode i udvalget ang. KDA's fremti-
dige arbejdsopgaver (udvalget).

71: Luftrumsorientering i SLV (M. Brin-
ge, M. Voss).

Mede i KDA's lzegeudvalg (udvalget og
MV).

13/1: Mede med Dansk Flyforsikrings-
pool (MV).

18/1: Mede i KDA's forretningsudvalg.

Flyvemedicin

Efter god og ihzerdig indsats har overlaege
Johs. O. Hagelsten kunnet levere sin bog
»Flyvemedicin« til trykning.

Takket vaere ekonomisk stotte fra Dansk
UL-Flyver Union har det vaeret muligt for
Radet for sterre Flyvesikkerhed at kunne f&
1. oplag af bogen feerdiggjort til salg i 1987.

Bogen kan kebes hos KDA Service.

Nye direkte medlemmer | KDA
Jeppe Garde, Aiborg

Saniter Kim Christensen, Kbh. S
Teddy Andersen, Odder

Bjarne Lillelund, Vildbjerg

Jesper Lundbergh, Fredericia
Michael Termansen, Fredericia
Adm. dir. Carl Erik Larsen, Hejnsvig
Morten Camin, Herlev

Peter Mensing, Frederikssund

Nye boger i KDA’s bibliotek

Lars Brygmann: DFU Faldskeermshénd-
bog.

Chipmunk-sponsorer seges

Chipmunk OY-DHJ, der havarerede den 26.
april i fjor, er blevet overdraget til Dansk
Veteranflysamling i Stauning.

Det havde ved havariet logget 7.350:30
timer, motoren kun 805:30 timer, sa den
har godt 700 timer tilbage, hvis den klarer
preverne for shock loading.

Og da man rader over en bagkrop og en
vinge til at erstatte de mest beskadigede
dele af strukturen, skulle en genopbygning
veere inden for raekkevidde, hvis der er
nogle, der vil sponsorere projektet, fx mod
at fa lejlighed til at flyve det faerdige fly.

Der ma veere en masse piloter, der har
leert at flyve p& Chipmunk og som gerne vil
prove det igen, mener DV's kontaktperson
Jens Toft, der treeffes pa 07 34 30 31.

Meddelelser til naeste nummer af Organisationsny!
ma vaere redaktionen | haende

Senest mandag d. 8. februar

FEBRUAR 1988

Flyvehistorisk Forening, Kbh.
Pressefotograt Helmer Lund Hansen cau-
serer onsdag den 10. februar ki. 1930 pa
@sterbrogades Kaserne i Kebehavn om
sine flyvninger i 1950’'erne rundt i Europa
med Piper Cub OY-POL,

KDA Service fik hurtigt udsolgt af den forste
leverance af FAl's nye stofmaerke til jakker og
flyverdragter, men er nu forsynet igen.

=
DMU
Dansk Motorflyver Union

Postadresse:
Kirkebjerg 29, 4572 Nr. Asmindrup

Formand: Knud Larsen 03424516
Naestfmd: Knud Nielsen 05 65 74 25
Sekretzer: Carl E. Mikkelsen 04 67 84 18
Kasserer: Vagn Jensen 06 44 11 33
Jergen Andersen 0883 70 05
Dagmar Theilgaard 04 84 82 80
Lars Petersen 03 44 06 71

Nyt fra DMU

Bestyrelsesmede pa Vamdrup Flyveplads
13.12. omhandlede Anthon Berg Rally og
VM 88. Ud over bestyrelsen deltog Johan
Baade.

Overskuddene fra AB-rally i 85 og 86 har

Kalender - alment

15/2 Ingolf Nielsen i Flyveteknisk
Sektion

23/2 Generalforsamling i Danske
Flyvere

22/3 Kegleaften i Danske Flyvere.

9/4 KDA's landsmede

5-12/5 Hannover-udstilling.

29/5 50-4rs staevne, Alborg.

27/7-5/8 Oshkosh-stavne, USA.

28/8 1000 ars flyvestavne (Odense
lufthavn)

4-11/9 Farnborough-udstilling.



Kalender — motorflyvning

13-15/5  Swedish International Crystal
Air Rally (Kalmar)

28-29/5 DM (Ringsted).

10-11/6  KZ-Rally (Stauning)

1-3/7 NM (Island)

3/7-12/8 VM Kunstflyvning (Canada)

5-7/8 Anthon Berg Air-Rally (Oden-
se)

31/7-7/8  EM Preecisionsflyvning (North-
hampton).

7-12/8 VM Rally (Northhampton).

Efter aftale med KDA redigerer DMU
selv disse spalter. Stof, der enskes
bragt her, sendes til DMU's redakter:
Dagmar Theilgaard, Toftlundgardsvej
12, Mikkelborg, 6600 Vejen, sa det er
hende i haende senest 1 uge fer Organi-
sations-nyts tidsfrist.

Det bedes ikke sendt direkte til FLYV's
redaktion.

figureret i DMU's regnskab de sidste 2 ar,
men har stiet pd en szerlig startkonto for
AB-rally. Belabet er nu overfert til DMU's
konkurrencefond, og AB-rallyet vil for
fremtiden kere ekonomisk uafhangigt af
DMU. Evt. overskud vil Baade sege at fa
overfort til DMU's konkurrencefond.

Anthon Berg Rally afholdes i Beldringe
5.—7. aug. 1988. Konkurrencereglerne skal
justeres, sa de er mere i takt med de inter-
nationale rallyregler, men det kan tidligst
blive fra 1989.

Det er nu endeligt vedtaget, at Danmark
skal aftholde VM i preecisionsflyvning i au-
gust 1989. Mesterskabet teenkes afholdt i
det midtjyske omrade. Planlzgningen er
allerede nu igang, derfor dette extraordi-
nare bestyrelsesmede.

Mere om vore andre aktiviteter i naeste
nummer.

Nyt fra motorflyveklubberne

Kongedens Pilotforening, Vamdrup. Pa
klubaftenerne den 9. og 23. februar har vi
faet Erling til at gennemga PFT-teori, ATC-
flyveplan og @ndringer, der er sket inden
for det sidste ar. Den anden aften bliver der
gennemgang af en praktisk flyvning incl.
planleegning.

Lerdag d. 5. marts samles viom en ka&m-
pe gryde gule arter, tilmelding senest den
3. til Dagmar.

Generalforsamlingen er flyttet til den 15.
marts.

Niels Sarnov forlader flyvepladsleder-
jobbet med udgangen af jan. Deter vi kede
af, vi har i klubben haft et godt samarbejde
med Niels. Ny flyvepladsleder er Frank Nis-
sen fra Tender.

Randers Flyveklub er ved at forberede
sig til den officielle &bning af den nye as-
faltbane. Hovedbanen og taxivejen er nu
asfalteret, og der kan flyves fra pladsen.
Der mangler endnu en del jordarbejde i
sikkerhedszonerne, men det forventes
farst feerdigt til april. Der er ansat en flyve-
pladsleder pr. 1. januar 1988, Gunnar Mal-
ler fra Randers, og han er i gang med at
indrette flyvelederkontoret med nyt udstyr.

Klubben har nu faet en 20-arig aftale
med Randers Kommune om brug af plad-

sen. Der er &bnet for benzinsalg, men an-
lzegget skal senere flyttes til den nye taxi-
vej.
8 A-piloter er igang med kursus til IVHF
bevis, og der skal veere introduktionsaften
til A-teori i januar,

Klubben haber pa en hurtig genetable-
ring af veerksted péa pladsen, da aktiviteten
forventes at blive sterre nu.

Nyt fra Dansk Sveeveflyver Union
Meddelelse nr. 43 af 14/12 omhandlede
SLV's gebyrreglement. Nr 44 af 1512 dreje-
de sig om det ny hytteomrade ved Arnborg,
hvor henvendelse om leje af grund skal
vaere fremme 1. februar.

Nr 45 af 28/12 indeholdt program for
kvindesvaeveflyveseminar i Herning.

— Repraesentantskabsmaedet den 20. fe-
bruar er ikke som angivet i nr 1 i Ebeltoft,
men denne gang pa Nyborg Strand.

EM i Finland

Til EM | FAl-klasserne i Finland til sommer
havde den finske aerokiub midt i decem-
ber modtaget forelebig tilmelding fra 15
lande, deriblandt Sovjet. Der ventes 28-29
deltagere i standard, 29 i 15 m og 14-16 i
aben, mens 46 endnu ikke havde bestemt
ktassen.

EM i Frankrig

Tidspunktet for EM med motorsvaevefly i
Issoudun i Frankrig har vaeret zndret nog-
le gange og er ikke som meddeltinr1imaj,
men fra 16. til 29. juni. Reglerne er udsendt.
De indeholder den interessante nyskabel-
se (der strider mod FAl's politik), at kun
mediemmer af EF kan blive mestre!

Issoudun ligger teet ved Chateauroux,
hvor VM blev afholdt i 1978 og har samme
konkurrenceleder som dette.

Tilmelding senest 1. maj. Neermere hos
DSvU.

Doc Slater dod

Den engelske svaeveflyvepioner og man-
gearige redakter af Sailplane & Gliding,
Alan E. Siater, dode i efteraret, fa uger for
sin 93 ars fedselsdag. | en arraekke, inden
han trak sig tilbage, var han den eneste,
der havde overvaeret samtlige VM i svaeve-
flyvning fra 1937.

Kees Musters forulykket

Den tidligere hollandske verdensmester i
15 m klassen, den 41-arige Kees Musters,
omkom den 27. december ved en dragefly-
veulykke i de franske alper. Af profession
var han 737-kaptajn.

Engelsk 15 m mesterskb

Booker Gliding Club, der arrangerer de en-
gelske 15 m mesterskaber fra 8-17. juli, har
reserveret 5 pladser for udenlandske pilo-
ter. Neermere hos DSvU.

Kalender — svavefiyvning

6-7/2 Nordisk mede (Reykjavik).

20/2 Reprzesentantskabsmade (Ny-
borg)

11-26/5 For-VM (Wiener Neustadt).

12-22/5 DM (Arnborg)

16-29/6 EM motorsvaevefly (Issoudun,
Fr).

9-26/6 EM i FAl-klasser (Rayskéld)
Nyt fra svaeveflyveklubberne

Aviator holder standerhejsning 26/3 efter-
fulgt af PFT-teori. Same aften er der vad-
demalsfest. Generalforsamling er fastsat
til 21/2. En privat gruppe bygger anhanger
til sin LS-1.

Fyns har bestilt en DG-300 Elan til leve-
ring i juli. S-teorikursus starter 7/2. Den
17/2 er der klubaften om konkurrenceflyv-
ning for begyndere ledet af Allan Poulsen.

Hjerrings generalforsamling finder sted
den 27/2 kl. 1400.

Silkeborg afholder medlemsmeade 7/2
og generalforsamling 27/2. VHF-kursus
pataenkes afholdt i neer fremtid, afheengigt
af tilstreekkeligt antal tilmeldinger. Med-
lemmer fra andre klubber er velkommen.

Vejle har medlemsmede den 8/2, hvor
Niels P. Nergard fortaeller og viser lysbille-
der fra Sisteron. Den 20/2 fortzeller Jan An-
dersen om mesterskaberne i bl.a. Rieti og
Australien, ogsd med lysbilleder.

Viborg begyndte at skole pa Grob Twin
Il, hvilket man vil fortseette med i 1988. |
efteraret fik klubben en DG-300, som en
del ndede at blive omskolet til inden saeso-
nen sluttede. Mange medlemmer medte
op med familier til juleglegg 20/12, hvor
man samtidig indviede den nye bar. Den
5/3 holdes generalforsamling, der ogsa
markerer flyvesasonstart.

Aalborg havde 100 flyvedage pa EKVH i
1987 og flegj ialt 2.174 starter, 860 timer og
4882 strezkkilometer pa klubfly.

Vinterens ferste medlemsmede gav god
appetit pa en Sisteron-tur. Den 16/1 vistes
filmen The White Challenge og 13/2 gen-
nemgér Ole Didriksen flysik, skolingsnor-
merne og PFT-regler. Per Eriksen samt Kir-
sten Kaner viser englandsbilleder og for-
teeller.

Aarhus har kvit og frit faet overladt Hal-
lings flyvaerksted pa Kirstinesminde, hvori
spiludvalget nu arbejder pa hejtryk for at
have et diesel-elektrisk spil klar til midt i
sasonen for omkring 100.000 kr. Klubfia-
den moderniseres ved salg af Cirrus og
keb af fabriksny DG-300, der leveres i fe-
bruar.

@st-Sjeelland flej 3.153 starter og 1.398
timer i 1987.

| lighed med sidste ar arrangerede
unionen et kursus i alpinflyvning
hvor 25 piloter havde lejlighed til at

lzere den herlige bjergflyvning af
kende. Arrangementet var e
kampe succes, som mange haber,
ma gentage sig naeste ar.

— ja det var alts& Dansk Dragefiyver Union, |

som svaeveflyverne til en afveksling méske
kunne lzere lidt af ...
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VM 1989 — Skal vi deltage?

Formanden for DSvU'’s sportsudvalg redeger for

udvalgets overvejelser

I FLYV's leder i novembernummeret og se-
nest med opfelgende artikler i januarnum-
meret giver redaktionen udtryk for, at svae-
veflyveradets indstilling om ikke at sende
deltagere til VM i 1989 i Wiener Neustadt i
@strig er katastrofal.

Rédets indstilling var ikke endelig, og
der er taget beslutning om, at vi deltager.

Vihar i sportsudvalget dreftet denne de-
bat, og mener, at det er relevant at belyse
baggrunden for vore betankeligheder.

Umiddelbart kunne man mene, at skri-
benten har ret.

Det er en helt ny politik, der her gives
udtryk for, og med FAI's tanke om en kvote-
ordning til fremtidige VM'er er den kata-
strofal. Sportsudvalgets indstilling er dog
ikke blot en grille grebet ud af luften, men
en indstilling, der er fremkommet efter
mange dreftelser i udvalget, og den endeli-
ge indstilling blev farst truffet efter, at vi
har haft en af vore mest drevne bjergflyve-
re, Jan Andersen, i omradet for at flyve, og
det skete umiddelbart efter, han vandt
bjergflyvningskonkurrencen i Rieti.

Baggrunden for vores indstilling er ikke,
som navnt af skribenten, vore darlige
chancer for at placere os i konkurrencen,
men langt mere de risici, der er forbundet
med denne form for konkurrenceflyvning.

Svaeveflyvning er smukt og ufarligt.

Konkurrenceflyvning i bjerge kan vaere
af en sadan karakter, at det ikke mere er
smukt, men det er farligt, maske specielt
pa VM-niveau, hvor der satses hardt pa en
god placering.

| forbindelse med VM i Rieti gjorde italie-
nerne sig megen umage med at overbevise
omverdenen om, at det er ganske ufarligt
at sveeveflyve derfra og at landingsmulig-
hederne var gode. ,

| forbindelse med traeningen aret fer
konkurrencen skete der da helleringen ha-
varier.

Under afviklingen af selve VM-konkur-
rencen skete der havarier i sterre eller min-
dre omfang p& mere end hvert femte fly,
ogsa danske.

Det var et under, at der ingen alvorlige
kveestelser forekom.

Referaterne i FLYV fra denne begiven-
hed beskaeftiger sig indgdede med denne
problematik og dens negative indvirken pa
piloterne.

Da @strig bed pa VM 1989 | CIVV brugte
man som et vaegtigt argument, at man héa-
bede at fa tilladelse til at flyve | fladlandet i

. Ungarn.

Efter de til nu foreliggende oplysninger

' kan man alligevel ikke flyve i Ungarn, og

hvad er der sa tilbage?
Wiener Neustadt var det eneste bud pa

afholdelse af VM 1989, derfor vel den store

tilslutning.

De danske betsenkeligheder i denne for-
bindelse er ikke nye, allerede ved nordisk
mede i 1984 blev dette emne dreftet indga-
ende, og jeg husker endnu spergsmalet:
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»Hvis kun @strig byder, skal vi da ikke have
noget VM 7«

Lederskribenten noterede sig, at en tidli-
gere verdensmester fandt forholdene som
i Rieti.

Hvordan var det nu med havariraten i
Rieti?

Hvordan vil situationen veere for en
stresset pilot under et VM, der afvikles i
vejrsituationer, hvor CB'er lokalt pludselig
opstar, og man pa f& sekunder tvinges til at
lande i darlig sigt og med risikoer for tov-
baner pa kryds og tveers?

Stig @ye, der deltog i Rieti i 1985, har
erfaringer fra lignende situationer, og det
kommende VM er en af arsagerne til, at
han holder en pause.

Han vil ikke med.

Hvad sa med det sportslige?

| forbindelse med EM i Vinon i Frankrig
refererede Jan S. Petersen til praesidenten
for FFVV (Den franske svaeveflyveorgani-
sation), der i sin tale ved afslutningsheijti-
deligheden fortalte, at han havde haft be-
teenkeligheder ved konkurrencestedet,
men at han ved at teenke pé de store ople-
velser, piloterne ville komme ud for, havde
accepteret stedet.

De udenlandske piloter ville hellere have
haft lidt mere lige vilkéar, og der var da ogsa
franskmaend pa de tre ferste pladser samt
pa flere af de andre pladser pa skamlerne.

| Italien vandt en italiener i standardklas-
sen. En potientiel verdensmester overalt -
men alligevel.

|1 @strig har allerede mange udenlandske
piloter deltaget i konkurrencer i 1987, og i
arvil endnu flere udenlandske piloter vaere
repreesenteret ved for-VM.

Man kan stille det spergsmal, om det
overhovedet er rimeligt, bade sportsligt og
okonomisk, at arrangere VM i et omrade,
hvor det er nedvendigt at fortrene i flere &r
for at have en chance for at placere sig.

Inde i sportsudvalgets overvejelser var
ogsa, at vi matte veelge mellem at deltage i
for-VM og VM eller EM, der i 1988 afvikles i
Finland.

Vore piloter har desveerre ikke mulighed
for at deltage i begge arrangementer, idet
de dels ikke har ubegranset frihed til ra-
dighed, og dels ikke har midler hertil.

Vifandt da, at der ville veere sterre mulig-
hed for at f4 en mand p& skamlen i Finland,
end der ville vaere for at f& en mand blandt
de 10 ferste i @strig.

Er det usportsligt at vurdere, hvor vore
chancer for placering er sterst og deltage
der?

Og Politikken?

Det er min opfattelse, at bade DIF, Team
Danmark og DSvU vil veere bedst tjent med
en mand pa skamlen i et EM, end vi er med
en placering et eller andet ligegyldigt sted
langt nede pa listen til VM.

Team Danmark udbetaler jo ogsa kun
stotte til piloter, der har mulighed for top-
placeringer.

Eller ville de jo udbetale til alle.

FAl's tanker om begraensninger pa basis
af tidligere indsats er indtil videre kun en
del af et idekatalog, og endda en ide, der
ikke arbejdes videre med i den arbejds-
gruppe, CIVV har nedsat til bearbejdning
af den fremtidige struktur.

Der er i flere lande bekymringer vedre-
rende det kommende VM, og selv sa pro-
minente personer som Ingo Renner udta-
ler sig skarpt imod konkurrencer i bjerge.
Det er for farligt.

Med sportsudvalgets indstilling ensker
vi ogsa at markere over for CIVV, at der for
fremtiden méa tages mere hensyn til, at kon-
kurrencer kan afvikles under mere almin-
delige betingelser.

For sportsudvalget
Edvin Thomsen

Danmarks bedste svavefly, Nimbus Ill, der vandt bjergkonkurrencen i Rieti i fjor.



SIG DE SA
ANNONCEN | UDLEJNING FRA FLYVECENTER ALLER@D FLYVEPLADS
Pris pr. time
ARCHER Il Fuld IFR OY-BLL kr. 680,
ARCHER Il Fuld IFR OY-CPC kr. 680.—
WARRIOR Il IFR OY-BTE kr. 625~
WARRIOR | VFR OY-BLO Kr. sgg.-
CESSNA 172 VFR OY-AKR kr. 550,
LY~ Obs! Nyt telefonnummer: Booking 02 27 79 15
' Udenfor kontortid
02 27 78 14

FLYVERDRAGTER

KLM RALLYDRAGT

100% bomuid
sanforiseret, merceriseret,
red, marine elier orange.
Pris: 305 kr.
(KDA-medlemmer 275 kr.).

KLM-PILOT 2000

Overall, silvergra

100% bomuld
merceriseret, sanforiseret
8 lommer

skjult lynlas

Pris 420 kr.
(KDA-medlemmer 380 kr.)

I DDA

SERVICE

Lufthavnsvej 28
4000 Roskilde
02 39 08 11
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Kalender — anden flyvesport

2-13/2 VM dragefly (Australien)

27/6-10/7 1.VM i paragliding (Fr).

11717 EM dragefly (Aipago, It.)

25-31/7  EM radiostyring F3A (Norrko-
ping, Sv.)

28/7-7/8 VM stil og preecisionsspring
(Nykdping, Sv).

17-28/8 VM i formationsspring (Fr).

Ny beslyrelse: Efter den ekstraordinare
generalforsamling 21/11 valgtes 3 nye be-
styrelsesmedlemmer, s& bestyrelsen nu
bestar af:

Arne Boyen (fm), Birgit Boyen (Kasse-
rer), Seren Dolriis, Folmer Andersen og
Henning Mortensen.

Adressen er: DKFU, Oensvej 15, 8700
Horsens.

Landsmode: DKFU holder landsmade
lerdag d. 19/3 kl 1300 i KDA-huset i Roskil-
de. Forlsag der tilsigter en landsmedebes-
lutning ma veere bestyrelsen i haende se-
nest 26/2.

John Firth i Maribo:19-21/5 er John Firth
i Maribo til en treeningsweekend. Pris diku-
teres pa landsmedet. Tilmelding snarest til
Arne Boyen.

VM i Calgary: 31/7-14/8 er der VM i Cal-
gary, Canada. Pris v. grupperejse ca 7000
kr. Ophold og adgang til konkurrencer ca
4000 (helpension). Yderligere oplysninger
hos Arne Boyen.

Ny redaktor: Lennart Wahler ny redaktar
for DKFU-nyt og administrer samtidig
DKFU'’s bibliotek og videotek. Tif. 01 49 25
01 lokal 1219.

Kalender:

29/4-1/5: Interskand. konkurrence, Mari-
bo.

24/6-26/6: Jylland Open, Vesthimmerland.
23/8-27/8: Danish Open '88, Roskilde eller
Maribo.

Ny bestyrelse | FF-unionen

Ved sit landsmede den 8/11i Odense valgte
Fritflyvnings-unionen Leif Nielsen, Lilballe
ved Kolding, til ny formand i stedet for Jar-
gen Korsgaard. Til ny repraesentanti KDA's
bestyrelsen blev Jens B. Kristensen udpe-
get.

RUNGHOLM FLYING
oxsassims OERVICE faotitas™

Jeg solgte 6 fly fra USA i sidste halvar af '87. Ring og hgr hvorfor.

FLY TIL SALG
'77 Maule 800 TT, godt udstyr, lev. pAdanskreg. ........ DKK 220.000
'82C 182350 TT IFR, som ny, lev. pAdanskreg. ........ DKK 480.000
'82 C 303 1200 TT Kingdigital, lev. pAdanskreg. ........ DKK 795.000

Import fra USA - billigste priser.

Med venlig hilsen Flyverigjtnant Jesper Runghoim

For sale:
—onelLama 315b

Helicopter to select between several of various component time situa-
tions and prices. Lease also possible.

— Twin Staras 355 f 1

Helicopter ttsn 8950 with component times likewise or better, one
owner, one pilot since new. Only operated tor vip. transport, bar
stereo, radio nav. collins.

Price Swiss Francs 1.000.000.-.

Lease also possible.

Available for lease:
— Squirrel 350 b with or without crew.

Write to: ARTEMIS AVIATION AND FINANCE INC.

P.O. Box 547 — CH-1110 Morges (Switzerland)
phone: 021/801 72.46 — telex 458.144 ospi. Ch.

Piper Cherokee 1968
150 HK motor, perfekt stand, rest ca 650 timer,
seelges snarest muligt.
Finansiering kan evt. anvises.
01741181

AA 1 Grumman
Arg. 1970, meget velholdt, 2080 t.t. (gangtids-
forleengelse til 2400 t) 1 vor, transponder, 2
comm. radio salges for bedste bud.
Henvendelse Peter C. Jensen
Tif. 08 14 30 41

EUROPE’S BEST EQUIPPED
C 414

THE PILOT’S DREAM

KING GOLD CROWN
WITH
DIGITAL FREQUENCY MANAGEMENT SYSTEM

rnav, color radar, slaved compass, oxygen, fuel computer,
radar altimeter, stereo, fire extinguisher, true airspeed ind.
de luxe interior, toilet, bar.

OY-BEW
SERIAL NO 414-934, 1977
TT 2750, LE 1100, RE 930, LP 930, RP 1100.

EXCELLENT MAINTENANCE RECORD

Contact:

Steen Kramer
AAGE JENSEN AVIATION
DK 8700 HORSENS
tel 45 5 62 56 55
Telex 61649
Fax 45 5 62 13 03
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Propelier
236 cm, metalkant, lam. tr= Rolles nr 314,
Argus 240 || R 225 til ME Bf 108 Taifun til salg.
Prisidé 7.000 kr.
og 15 ekspl. TINBOX + F 100 Sup. Sabre (Alt
gglo if(lyvevébnets) 398/800 eksempl. samlet
T.

TIf. 08 46 43 36

Rallye MS 880 B

1978, TT 1850, velhoidt og i orden overalt,
Collins 720 can. nav/com. (digital) kr.
89.800,-.

TIf. 08 52 24 10

DORNIER 228

Turbulent salges
Lav gangtid.
03 70 64 46

AGENTS FOR THE DORNIER 228
% 19 seat commuter liner % Excellent short field
performance # 230 knot cruise speed

Grumman American AAS Traveler
Argang 1973, reg. 1974, hurtigt 4-sadet fly,
150 HK, IFR King udstyr, nyt LDB, 100 timers
eftersyn. Kr. 115.000. Andet fly, automobil el-
ler motorcykel kan tages i bytte.

LINDTNER
01 39 88 08, aften 01 35 86 37

‘@‘ BOHNSTEDT=-PETERSEN AVIATION AS =

Roskilde Lufthavn, DK 4000 Roskilde
Telefon 02 39 11 15, Telex 43147

@efax 02 39 09 69 I:II:IFINIER/

PIPER SENECA og
CESSNA 172
Kebes eller indlejes.

Henvendelse
STARLING AIR
09533394

Kaere venner og forretningsforbindelser.
Vi har bade skiftet navn og adresse i det

COBRA 15 N5 1974

Seelges incl. instrumenter.

Henv. H. Sylvest
0211 00 55

Ka 6 E arg. 69

724 st. 1500 t, fuldt instrumenteret E-vario,
radio, faldskarm, barograf, overtreek og
indr. transportvogn.
Samlet pris kr. 65.000.

06 27 08 44 dag

06 11 26 66 aften

GRATIS 1988-KATALOG
pa 60 sider med billeder tilsendes.
Europas stgrste Overskudslager!

ARMY-VARER

Ngrrealle 26 - 28, 5610 Assens

nye ar. Det vil vi gerne fejre sammen med
jer ved en reception den 26. februar 1988
kl. 14-17 pa vor nye adresse i Kastrup.
Med venlig hilsen

BUSINESS
CHIGHT

Business Flight of Scandinavia A/S
Kebenhavns Lufthavn Syd. 2791 Drager. TIf. 01 53 15 00.

TIf. 09 71 15 05 ogsa sendag

GROB 115

Det moderne skolefly
af glasfiber.

Rekvirer brochurer.

Forhandling i Danmark og Norge:

v/Carsten Thomasen,
Resenvej 80, 7800 Skive.
Tif. 07 52 23 66 . "
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& Padiokampe: Erik Munkse
S COCKPITTET
* OMEGA — pilotens arbejdsplads

Den la&nge ventede bog om moderne flyinstru-
mentering er nu udkommet. Forfatteren er Erik
Munkse, der er en velkendt skribent fra bl.a.
FLYV's spalter.

Materialet har han indsamlet fra europaeiske og
amerikanske fabrikker samt fra danske og
udenlandske flyveskoler. Et udvalg af danske

® Inertinavigation
e EFIS
¢ GPS

e Transponder

* DME . flyveeksperter har haft manuskriptet til udtalel-
_'se undervejs.

® Vojreadar ] ~ Det er ikke mindst derfor, der nu er skabt en
= : -~ fremragende arbejdsbog som supplement til

e Stormsk - . 5

i Pris kr. 298’ . .. Mototflyvehandbogen og Flyveradiotelefoni.
e Autopiloter (Km-medlemmﬁf kr. 269,') i
* Instrument- 240 sider, ca 130 illustrationer
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde
® Teorl SERVICE
® Historie 02 39 08 11

Pris kr. 600 (medlemmer 540.-)
Rettelsesservice pr. ar: 285 kr.

KD A

KDA Airfield Manual Denmark | festligt, redt ringbind indeholder SERVICE

oplysninger og farvekort over ca. 120 sma og store flyvepladser | )

Danmark samt mange andre praktiske oplysninger som f.eks. Roskilde Lufthavn

luftrafik-regler, tabeller og koder, forkortelser, frekvenser etc. Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde
Revisionsservice udsendes efter behov. Telefon 02 39 08 11

EUROPAS FLYVEPLADSER B DA

1:3.000.000 SERVICE
2 kort 98 X110 og 98 x 138 mm, 130 kr. (medlemmer 115,-) 0239 08 11
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MED DFDS REJSEBUREAU

~

-

TIL BRITIEKE FLYMUSEER

TURI 30. APR.88-7. MA] 88 2990 -
TURII 3.SEP.88-11.SEP.88 Prisfra kr )
Ring til DFDS Rejsebureau og fa program tilsendt gratis

® DFDS REJSEBUREAU

Gruppe- og specialrejser i
| Vesterbrogade 4A - 1620 Kebenhavn V
| TIf: 01 1563 15 |

AIM - BECKER FLUGFUNK - BENDIX - CENTURY AUTO PILOT - CLEMENT CLARKE - COLLINS - EDO-AIRE

NETOP NU ER KURSEN SARLIG FORDELAGTIG
- skulle du ikke skifte til noget der du’er!

‘ 7 vt} g
o RO - o 'j

Hor vore tilbud i brugt udstyr pa 02 39 01 81, Gert Juster.

Ring efter brochure og tilbud hos:

SALG. SERVICE. GARANTI A V I A RADIO

Flyradio . atc . dme . autopilot

Servicearbejde udferes bl a for i @ @ @ :

SAS Sterling Airways Conair /
Maersk Air Fokker / K@BENHAVN: 01 - 5308 00

Grenlandsfly Flyvevabnet ' ROSKILDE: 02 - 390181

KING RADIO - KOLLSMAN - NARCO - RCA - SIGMATEC - SPERRY - SUNAIR - FLITE TRONICS
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Hvem seelger hvad

Dette nummer er prazget af fortegnelsen over fimaer, der handler med fly —
og iseer flytilbeher. En sadan oversigt er nok lige sa kedelig at lsese som
telefonbogen, men da telefonbogen jo er s@rdeles nyttig, haber vi at »Hvem
szelger hvad« vil blive opfattet pA samme made.

»Hvem saelger hvad« er ikke reklame, for firmaerne har ikke betalt for at
komme med i oversigten. Det er en forbrugervejledning pa linje med vore
oversigter over erhvervsflyvevirksomheder og veerksteder. Vi indremmer
dog gerne, at den var blevet en meget bedre sadan, hvis vi havde kunnet afse
plads til en opsplitning pa emner eller i det mindste til registre.

Det er naesten 12 ar siden, vi sidst lavede en sadan oversigt, og den
a&ndrede markedssituation for isaer almenflyvningen afspejles tydeligt. Fx
er der betydeligt flere firmaer end i 1976-oversigten, selv om flere mindre
fabrikker af lette fly ikke laengere er repraesenteret i Danmark. Til gengeaeld
er der kommet adskillige firmaer, der kun handler med brugte fly.

Men vaeksten ligger iseer pa omraderne tilbeher og udstyr, hvorimod den
ultralette flyvning af os ukendte arsager stort set glimrer ved sin fravaerelse.
Og det kan naeppe veere skonomiske problemer, der afholder den branche
fra at veere med, for det havde kun kostet en konvolut og et frimaerke at
komme med i, hvad der maske ogsa kunne vaere kaldt »Hvem prover pa at
szelge hvad?«

59



il

Séadan kommer Boeing 767 til at se ud i SAS-bemaling.

SAS kober Boeing 767

SAS meddelte den 18. januar, at selskabet
havde besluttet at kebe ni Boeing 767, kun
lidt over et ar efter at man havde afgivet en
hensigtserklaering (letter of intent) til
McDonnell Douglas pa 12 MD-11. Men de
kan ikke leveres for i begyndelsen af
1990erne, og SAS har brug for hurtigt at fa
mere kapacitet, primzrt for at imedega
den voksende konkurrence over Nordat-
lanten fra amerikanske selskaber. Det hav-
de maske nok vaeret mere rationelt at an-
skaffe flere DC-10, men den produceres ik-
ke leengere, og brugte DC-10 er i hej grad
blevet en mangelvare.

Bestillingen omfatter to Series 200ER og
syv Series 300ER (ER = Extended Range).
Ferstnzevnte har en fuldvaegt pa 345.000
Ibs. (156.489 kg) og tager i SAS-udfarelse
150 passagerer pa to klasser, mens Series
300ER, der har 6,43 m langere krop med
plads til 209 passagerer, har en fuldvaegt
pa 380.000 Ibs. (172.818 kg).

Boeing 767 kan leveres med General
Electric CF6, Pratt & Whitney JT9D eller
PW4000. SAS har vaigt sidstnaevnte, dels
ud fra ekonomiske overvejelser, dels fordi
den har sterst mulighed for at @ege trykkraf-
ten, nar dette matte blive aktuelt p.g.a. af
kommende, tungere fly. Kontrakten med
Pratt & Whitney er pad $ 160 mio. og om-
fatter 18 motorer til de bestilte fly, fem re-
servemotorer, veerktej og reservedele.

De tre forste fly skal leveres i marts-april
nzeste ar, de tre naste | august-september
og de tre sidste (deriblandt de to Series
200) | marts-april 1990. Flyene skal indsaet-
tes pa ruterne mellem Skandinavien og
USA samt pa ruterne til Rio de Janeiro og
Bangkok. Det bliver ferste gang SAS an-
vender tomotors fly over s& lange straek-
ninger abent hav.

Selvom SAS ogsa har tegnet option pa
yderligere 15 fly, er hverken MD-11 eller
Airbus A.340 ude af billedet, nar DC-10 fla-
den skal fornyes. De leveringspositioner til
MD-11, som SAS havde sikret sig med sit
letter of intent, er dog forpasset. En an-
skaffelse af MD-11 eller A.340 er dog nap-
pe aktuel (eller mulig) fer omkring 1993.

DC-8 alderen slut i SAS
Sidste DC-8 flyvning i SAS-regi fandt sted
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den 15. januar med OY-KTG pa straeknin-
gen Sendre Stremfjord — Kebenhavn. SAS’
sosterselskab Scanair disponerer fortsat
over otte DC-8, som flyves og vedligehol-
des af SAS.

Den farste DC-8 til SAS OY-KTA blev le-
veret den 31. marts 1960 og blev sat i drift
den 1. maj samme ar pa ruten til New York.
lalt har SAS haft 28 DC-8.

Over 2 mio. indenrigspassagerer

|1 1987 rundede passagertallet pa Danair's
rutenet for ferste gang de to millioner. Helt
najagtigt var tallet 2.098.000, der fordeler
sig saledes:

Kamp oo iage turie i 274.000
G} 1 {7 ¢ 491.000
RIBOTY, o ssis o iaives 454,000
BAS . corocisnssioon mimenss s mimssm ey 1.219.000
Billund ................. 217.000
Esberg ..o wi e 115.000
Odense ................. 156.000
RO 3 o s T o il 159.000
Skrydstrup .............. 50.000
THIsted ; vusimmvseominsi 31.000
FEIEEINE. ivcovaws wove s 7?000
Maersk Air ................ 805.000
Cimber Air Senderborg . ... .. 74.000

| forhold til 1986 er der tale om en stigning
pa gennemsnitlig 8%. For indevarende ar
venter man 7% vaekst.

Arets travleste dag var den 22. maj, da
der blev befordret 9.479 passagerer. Den
tidligere rekord pa 8.558 daterer sig til den
6. september 1985.

Efter at have vaeret uzndret i to ar steg
normalpriserne pr1. januar med 7%, rabat-
priserne lidt mere, bl. a. pa grund af takst-
stigninger i Kebenhavns lufthavn og de
statslige provinslufthavne.

F.L. Smidth igen i flybranchen

F.L. Smidth & Co., der fra 1937 ejede Skan-
dinavisk Aero Industri, har gennem sit en-
gelske datterselskab erhvervet firmaet Lo-
veaux Ltd., der vedligeholder og modifi-
cerer militerfly. Loveaux, der har base pa

Hurn lufthavn ved Bournemouth, beskaef-
tiger 1770 mand. Sterste kunde er detengel-
ske forsvarsministerium.

Magister C. E. Andersen

Ved fhv. forskningsbibliotekar Carl Emil
Andersen's ded den 13. januar har KDA
mistet et af sine trofaste medlemmer. Han
blev 77 ar.

Magister Andersen, som han i reglen
kaldtes, var fra 1944 til 1980 ansat pa Dan-
marks tekniske Bibliotek, men gjorde sig
bemzarket pA mange omrader, fx i trafik-
debatten og som skribent, is&r om rum-
fart.

Han var en sand polyhistor, der udover
teknik og videnskab ogsa interesserede
sig for bl. a. opera og veteranbiler. Han
havde fx veeret i Bayreuth for at here Wag-
ner og ejede en pragtfuld Packard fra 1938.
Han var pa mange mader et seerpraget
menneske, men umadelig hjelpsom og i
besiddelse af en ter humor, som fx kom til
udtryk, da han som konsulent ved regi-
streringen af KDA's bibliotek henferte be-
ger om »flyvende tallerkner« til den grup-
pe i det internationale klassificeringssy-
stem, der indeholder beger om folkeover-
tro!

Sir Thomas Sopwith 100 ar

Den 18. januar fyldte den engelske flyve-
pioner Sir Thomas Sopwith 100 ar. Han
begyndte at flyve i 1910, men er isar kendt
som flyproducent. Sopwith Pup og Camel
var nogle af Ferste Verdenskrigs beremte-
ste jagere, men efter vabenstilstanden li-
kviderede han sin fabrik, for dog snart efter
at begynde pa en frisk, men nu var det hans
testpilot Harry Hawker, der gav navn til fa-
brikken, som i lebet af en snes ar voksede
til at blive en keempekoncern med mange
andre produkter end fly. Flyinteresserne er
nu en del af British Aerospace, men Haw-
ker Siddeley er fortsat en svaervaegter i bri-
tisk industri.

Fodselsdagen blev markeret ved, at en
formation, bestaende af nogle af de mest
beremte typer fra hans fabrik (Pup, Hurri-
cane, Hunter, Harrier og Hawk), flaj over
hans hjem syd for London. Desveerre er
den gamle herre blevet blind, men herel-
sen fejler ikke noget, og han matte sa najes
med at glaade sig over motorlyden.

Conair saetter verdensrekord

Né&r man flyver med Conair, har man mulig-
hed for at kebe 348 forskellige toldfri varer,
og det er verdensrekord, siger Lennart
Holmgren, der er chef for selskabets salg
af toldfri varer. Normalsortimentet i andre
selskaber er ca. 100.

Retfeerdigvis ma det dog indremmes, at
mange af luksusvarerne ma bestilles i for-
vejen, men ordningen er blevet en stor suc-
ces, som 75% af passagererne benytter sig
af, og den har indbragt Conair en inter-
national pris fra det amerikanske fagblad
Onboard Services.

Conair er i evrigt verdens sterste enkelt-
kunde til Chivas Regal Royal Salute whi-
sky, som man solgte 7.500 flasker af i fjor.
Prisen ombord er 295 kr., men butiksprisen
i Danmark er 500 kr.!

Salget i 1987 omfattede over 100.000 fla-
sker whisky, 70.000 flasker cognac, 52.000



flasker Gl. Dansk, 35.000 flasker snaps,
200.000 kartoner Prince cigaretter og 120 t
slik, og omsaztningen var over 200 mio. kr.

Men der er ogséa 4 t toldfri varer med i
hver Airbusl!

Kun 2 maneder til ILA '88

Fra 5. til 12. maj er lufthavnen i Hannover
rammen om den internationale luftfartsud-
stilling, der afholdes hvert andet ar, i &r for
17. gang.

Der er tilmeldt 450 udstillere fra 20 lande
og et areal pa ca. 190.000 m? til radighed.
Fra at vaare en overvejende almenflyorien-
teret er ILA nu en hajteknologi-udstilling,
der ogsa deekker rumfart og avancerede
militeerfly, og i &r vil den nok blive presget
af feelleseuropaeiske programmer, fx EFA,
European Fighter Aircraft og PAH-2, Pan-
zer Abwehr Hubschrauber 2. Generation.

Udstillingen slutter Kristi Himmelfarts-
dag, og da samt i weekenden vil der vaere
et udvidet flyveprogram med kunstflyv-
ningshold m.m.

Kun 1085 almenfly i USA i fjor

BO'erne er stadig de magre ar faor produk-
tion af almenfly i USA. Men selv om antallet
af leverede fly i 1987 satte endnu en bund-
rekord med 1085 mod 1495 aret fer, sa
modvirkes disse endnu 27.4% nedgang af
en fremgang pa 8.1% i deres veaerdi — de
indbragte 1.36 mia $. Det skyldes fortsat
forskydning fra lette stempelmotorfly til
tungere fly med turbinemotor- eller jetmo-
torfly, der gik lidt op i antal, mens stempel-
motorflyene faldt 37% og kun udger 7% af
dollarvaluminet.

Kun ét fly solgtes i over 100 eksemplarer:
Beech Bonanca F33A/C (FLYV 8/87) med
105 stk, hvortil kommer 60 af 36-modeller-
ne.

Mooney 252 M20K (FLYV 10/87) var nr 2
med 69 stk, Pipers tomotorede PA-34-220
Seneca lil nr 3 med 57 og den enmotorede
Cessna 208B Caravan | nr 4 med 56 (+ 21
Caravan 1), mens Piper PA-46-310P Malibu
er nr 5 med 54.

Blandt firmaerne terer Beech med 314
fly. Piper med nr 2 med 282, Cessna nr 3
med 187, Mooney nr 4 med 143 og Maule nr
5 med 54.

En interessant udvikling ligger i ekspor-
ten, der er steget til over 41% af produktio-
nen i antal fly og over 35% i dollars, nok
hjulpet af den dalende dollarkurs.

TOTAL
SHIPMENTS oy
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Der blev leveret 613 en- og 87 tomotors
fly med stempelmotor, 263 fly med turbine-
motor og 122 jetfly.

| dollars ligger Guifstream (30 fly) hejest
med 421.7 mio.. Cessna solgte for 355.6
mio., Beech for 315.4, Fairchild (36 fly) for
119.5 mio., Piper for 76.3, Gates Learjet (16
fly) for 65.8, mens Mooney's tal ikke fore-

ligger.

Vagar terminalen udvidet

Den 28. januar blev den ombyggede og
udvidede terminalbygning pa Vagar luft-
havn indviet af trafikminister Frode Ner
Christensen, lagmand Atli Dam og lufi-
fartsdirekter VK. H. Eggers.

Det er Statens Luftfartsvaesen, der star
for driften af Vagar, men tilbygningen er
bekostet af det fareske toldvaesen, det
feereske transportselskab Strandfaraskip
Landsins, Sjovinnubanken og SLV.

SLV og det feereske toldvaesen har ogsa
bekostet en ny fragthal pa 630 m?, og ialt
star byggeriet i 26 mio. kr.

Preben Kjeer tilbage til SAS Dan-
mark

Preben Kjzer, der siden maj 1985 har vaeret
koncerninformationschef og viceprasi-
dent i SAS, har overtaget sin gamle stilling
som informationschef for SAS Danmark,
der har vaeret ubesat siden Tonny Skog-
lund 1. november vendte tilbage til forsik-
ringsbranchen. Han er 45 &r og kom til SAS
i 1982 fra Falck.

Stillingen som koncerninformations-
chef bliver nedlagt som et led | SAS' spare-
kampagne.

DC-9 til Mellemegsten

Den 20. januar indsatte SAS DC-9-83 pa
ruten fra Kebenhavn til Saudi-Arabien. 6
timer 3 minutter efter starten fra Kastrup
landede flyet i Jeddah, hvarira det senere
fortsatte til Riyadh. Det er en meget lang
straekning for en DC-89, og for at kunne
medfere tilstrekkeligt breendstof ma man
derfor nejes med at besastte hejst 100 af
flyets 133 sader.

DC-9-83 skal ogsa indseettes pa ruten til
Tel Aviv, og her er det muligt at fylde flyet
helt op og alligevel fiyve non-stop. Typen
erveesentligt billigere | drift end bade DC-8
og DC-10 og vil muligvis ogsa blive indsat
pa Lissabonruten.
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Hvem skulle for 10 ar siden have troet det, hvis nogen spdede et salg pa 1085 fly i 1987 ?

1 evrigt

@® Medaljen for udmeerket lufttjene-
ste er tildelt majorerne i Fiyvevabnet
Poul Erik Andersen, Jergen Willy
Nielsen og Kurt Christensen.

@® Cessna Citation nr. 1.500 blev af-
leveret i midten af januar. Citation,
der anvendes i 53 lande, havde i mid-
ten af december logget en samlet fly-
vetid pa 4 mio. timer. Udover de 1.500
forretningsfly har U.S.Navy 15, beteg-
net T-47. Fabrikken venter at aflevere
nr. 2.000 i 1993.

® Rolis-Royce Pegasus, der anven-
des i Harrier og AV-8, blev i 1987 frem-
stillet i 104 eksemplarer, det sterste
antal pr. ar siden de farste blev frem-
stillet i 1959. Der er nu fremstillet over
700, og den samlede gangtid er over
570.000 timer.

@ Sikorsky har faet en ordre pa 252
UH-60A Black Hawk helikoptere til
U.S. Army, som derved har bestilt
neesten 1.200. Kontrakten er pa
$983,2 mio. og er Sikorsky's hidtil
storste.

@ Druk Air, det himalajanske konge-
rige Bhutans luftfartsselskab, har be-
stilt en BAe 146 og Air UK har bestilt
sin tredje, hvorved antallet af faste
ordrer kommer op pa 108.

@ JAT, det jugoslaviske luftfartssel-
skab, har bestilt 3 ATR 72, og der er
derved solgt 51 til 13 selskaber.

@ SAS har oprettet en rute Malmé-
London (Gatwick), der beflyves dag-
lig via Tirstrup, og Goteborg har faet
fra 11. januar to daglige non-stop for-
bindelser til London (Heathrow). Tid-
ligere var trafikken fra Géteborg for-
delt mellem de to London-lufthavne,
med mellemlanding i Tirstrup pa Gat-
wick-ruten.

® Sonja Winther var indtil for nylig
Danmarks z2ldste stewardesse. Gan-
ske vist var hun forfremmet til purser,
men i kundernes ejne var hun stadig
stewardesse. Nu er hun imidlertid
fyldt 60 og afgaet med pension efter
36 ars tjeneste.

@ Braathens SAFE har tilsluttet sig
booking- og reservationssystemet
Amadeus, som bl.a. ogsa SAS, Lin-
jeflyg og Finnair er med i.

@® Embraerleverede otte Bandeiran-
te i 1987 og har 19 i ordre, tre til eks-
port og 16 til det brasilianske flyveva-
ben, heraf 10 i en version til maritim
patruljering.

@ Federal Express har kebt fem Fok-
ker F.27 Friendship af Air Inter. De
skal ombygages til fragtfly og indszet-
tes pa selskabets europaziske pakke-
transportruter.

@® Jordans flyvevaben har modtaget
de to forste af 16 CASA C.101 Aviojet
tranere. De evrige leveres i labet af
aret.
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proveflyver

CHRISTEN EAGLE II

Blandt de mange flytyper, jeg har flojet i,
findes der kun ganske f& biplaner, selvom
jeg begyndte at komme i luften helt tilbage
i biplantiden i 30'erne. En rundflyvning ien
Gipsy Moth 11934 og i en Waco F pa ponto-
ner ved Oslo i 1937 blev fulgt af en demon-
stration af en D.H. 89 Dragon Rapide i 1946
og en kort tur i 1969 i en Tiger Moth.

1 1975 prevede jeg at lave lidt kunstflyv-
ning i en Stampe SV4 — og nu i 1987 i en
Christen Eagle.

Det var dagen efter at jeg flej Long-EZ,
sa det var unaegtelig et par kontraster. Men
hvad enten man flyver et konventionelt
monoplan, et andefly eller et biplan, sa kan
man ikke meaerke principiel forskel, hvis
man fx tog en blindflyvningsskaerm pé og
ikke kiggede ud - styregrejerne virker pa
samme made!

De to kontraster havde dog andre lig-
heder, fx at de var hjemmebyggede og at
de var lette fly pa 4-500 kg tomvaegt.

Eagle'n var bygget af en amerikaner og
blev kebt af dens nuvaerende ejer og sendt
til Danmark. Jan Maxen fik en grundig sko-
ling i spind og kunstflyvning ifjor pa en
neerliggende type Pitts SB-2 af en ameri-
kansk ekspert i Florida.

At skulle have et amerikansk experimen-
talfly registreret i Danmark, var en speciel
foreteelse. Der blev kraevet preveflyvning
med fx belastning pa + 6 og — 3 g samt
flutter-prove ved V,, (183 knob). Belastnin-
gerne blev optaget af et fastmonteret let-
veegts-videokamera | forsadet. Det var
indstillet pa g-méler, hejdemaler og fart-
maler. levrigt bekraftede Herb Andersen
(af dansk afstamning og med en karriere i
mange firmaer | den amerikanske flyvein-
dustri, nu hos Christen), at flyet kan tale op
til 12-14 g.

Sidelebende med preveflyvningerne
blevJan Maxen og Seren Dolriis, hvis firma
Eagles of Denmark star som ejer af flyet,
omskolet med hver 40-50 landinger p4 4-5
timer fer solo. Instrukter og proveflyv-
ningspilot var Morten P. Larsen.

Teknisk sagkyndig var flyvemekaniker
Steen Madsen i Ringsted. Han havde ogsa
samlet flyet efter ankomsten.

Eagle'n er stationeret i en af de nyere
hangarer pa Ringsted flyveplads og viste
sig at bo sammen med OY-DKO, en red KZ
1ll, som jeg flej en hel del med for 3540 ar
siden i Sportsflyveklubben.

Bortset fra bemalingen, s& minder Eagle
mindre om en @rn end om en humlebi, lille
og kompakt som den er.

Folks ferste reaktion er gerne: Den lig-
ner en Pitts S-2A! Det er ubestrideligt, men
ikke sa meerkeligt.

Frank Christensen er en flyveinteresse-
ret amerikaner, der som 32-arig trak sig
tilbage efter at have tjent en del penge ved
halvleder-produktion, hvorefter han midt i
70'erne prevede at kebe Pitts-fabrikken.
Det kunne han ikke (dengang!), hvorfor
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han satte sig hen og konstruerede Chri-
sten Eagle Il neje efter forbilledet, men
med alle de modifikationer og forbedrin-
ger, han enskede sig. Han fik | 1977 flyet
certificeret til experimentalbygning og
havde pa 5 &r solgt 550 meget gennem-
arbejdede byggeset, hvoraf 250 var kom-
met i luften. Et byggeseet bestar af ca 5000
dele, hvoraf 3000 er forskellige!

Men i evrigt er flyet af konventionel kon-
struktion i en noget blandet form med ba-
de tree, stalrer og dural indgaende.

Firmaet hedder Christen Industries og
bor i Californien, og det beskeftiger sig
ogsa med olie, maling og rensemidler. Og
da markedet begyndte at vise sig meettet
for selvbyggertypen, sa lykkedes det at ke-
be rettighederne til Pitts Special i 1982,
hvorefter de ogsa kunne levere fardigbyg-
gede fly.

Og da det heller ikke var nok, prevede
Christensen forgaeves at kebe rettigheder
til Piper Super Cub - og lavede det samme
nummer med at konstruere og fa certifi-
ceret en forbedret udgave kaldet Husky!

Indtryk af flyet

Eagle Il er konstrueret til kunstflyvning i
den ubegransede klasse samt til traening |
»advanced aerobatics«. Den flyves ensae-
det fra bagsaedet, men instrumentbraettet
sidder i forsaedet, s4 man fx ikke kan stille
hejdemaler, hvis man flyver solo, mens
man fortil savner trim, radio og diverse mo-
torhandtag.

Vi skubbede det lille fly ud af hangaren
og kiggede neermere pa det. Det er et let fly
med en relativ kraftig motor og constant-
speed propel.

Et biplan er lettere sammenlignet med et
monoplan, men har sterre luftmodstand.
Vingerne her har symmetriske profiler
med samme 0° indstillingsvinkel, men pro-
filerne er forskellige for oven og for neden,
saledes at undervingen staller ved en lidt
lavere indfaldsvinkel end overvingen. Flyet

staller ensartet fra alm. flyvning og fra ryg-
flyvning.

Flyet flyves bedst med tyngdepunktet
neer bageste stilling og bliver herved livligt
om tveeraksen, og med kun 1,5° v-form for
neden og intet for oven bliver det med sin
lille spaendvidde ogsa livligt om leengdeak-
sen. Der kraeves stor omhu med tyngde-
punktsberegningerne, da der kun tillades
ret lille vandring.

Flyet er kun tilladt til VFR-flyvning om
dagen og betegnes som farligt ved forseg
pa landinger om natten. Det kraver erfa-
ring i lette halehjulsfly og god traningstil-
stand.

Ifert seedefaldskeerm bliver jeg installe-
ret i forseedet og speendt omhyggeligt fast
med 5-punktselerne — forst godt stramt
med de tre nederste, sa passende trukket
til med skulderselerne. Bagsadet har en
ekstra leendesele for alle tilfeeldes skyld.

Flyet er lukket med en forerskaerm, der
&bnes ved at treekke den lidt bagud og sa
lukkes op til hejre. Den kan sta pa klem pa
jorden for at undga dug, men det var en
barsk kold luft, propellen blzeste ind pa
mig.

Hovedsezet er nedvendige for at kunne
snakke sammen.

Motoren startes og varmes op efter
»Atomsmedens« forskrifter, og sa& begyn-
der vi at kere. Det foregar i konstant zig-
zag, for man kan ikke se noget lige frem!
Jeg provede det senere selv, og man van-
ner sig hurtigt til det. Efter at have tanket
karte vi til baneenden, lavede starteftersyn,
konstaterede at der var fri bane og korte ud
til start.

Hjulene er ret sma og undervingerne taet
ved jorden, sa jeevne pladser anbefales.
Banen skal vaere mindst 600 m, hellere 750
eller 900! Men flyet kan na 15 m hojde efter
275 m.

Maxen startede, og da vi var kommet lidt
op, fik jeg besked pa at stige videre ud
vestpa og veenne mig lidt til flyet.

Flyveindtryk

En solid styrepind mellem benene falder
nemt i handen, og hejde- og krangeror
synes vel afpassede efter hinanden. Jeg
foretager en del fuldkredse med forskellig
kraengning og fortseetter vestpa.

Foran mig opdager jeg to store libeller
med modsat krumning - den ene til ryg-
flyvning. Kuglen star ikke heit i midten, s&
for ferste gang bruger jeg pedalerne og

Jan Maxen har nogenlunde samme hajde som flyet og kan inspicere oversiden ogsa.



blev noget forbavset: et lille tryk med foden
fik kuglen til at forsvinde ud i modsat side,
og yderligere udforskning viste et s fal-
somt og effektivt sideror, at det syntes helt
ude af harmoni med de to andre, sa det var
nemmest at lade det vaare i fred.

Men ved den hejere kunstflyvning har
man brug for denne siderorsvirkning.

Oppe | godt 1000 m over Vestsjelland
prevede jeg ferst nogle stall, der var mar-
kerede, men nemme at komme ud af.

Senere prevede jeg at spinde — ferst til
hejre, sagde Maxen. »Hvorfor det«—jo, det
var nemmere. Gas tilbage, naesen op til ca
55 knob, hejre ben — og sa snurrede den
nydeligt nedad, men kom lige sa omgéen-
de ud igen med modsat sideror, pind lidt
frem og gas frem.

Da jeg prevede til venstre, tavede flyet et
sekund eller to, men s& kom det p& samme
made. Vi brugte vel ca 1000 fod med ud-
tagning efter en omdrejning.

Jeg prevede ikke de andre former for
spind og udtagning heraf, der er et sa vae-
sentligt punkt ved omskoling til kunstflyv-
ning med flyet, at det optager hele 23 sider
i flyets instruktionsbog. Man risikerer
nemlig fra en manoevre, der ikke lykkes, at
ryge i spind med flyet. Det kan ikke alene
veere bade alm, spind og rygspind, men i
begge tilflde evt. ogsa fladspind, og ale-
ne at erkende hvilken af disse fire spindty-
per, man er i, er noget der skal indeves, sa
man ogsa kan reagere rigtigt for hurtigt at
fa flyet ud af dette spind. En anden ting er,
at man skal passe pa at dosere rorbevee-
gelserne séledes, at man kun kommer ud
af spindet og ikke over i spind til modsat
side.

Beherskelse af spindtyperne eren forud-
satning for de evrige muligheder.

Hvis man dykker Eagle'n op til 180 mph
og trazkker den lodret op, kan den stige
1500 fod! Maxen demonstrerede det i form
af et hammerhead-turn, og jeg & pa ryg-
gen og stirrede op pa noget | 1987 s& sj=I-
dent som en klar bla himmel uden egentlig
at erkende manevren, for jeg fandt ud af at
se ud til siden pa vingerne.

Pa hjemturen lavede vi et par loops. Et
dejligt stort loop, hvor jeg dog endte lavere
end jeg begyndte, hvorpa Maxen til gen-
gzld lavede et par, hvor vi endte hejere
end ved indledningen.

Jeg trazkker ikke hardt nok. + 4 og — 1
viste g-maleren som vort maximum efter
turen. Det er nok i min fremskredne alder.

Landingsprocedure
Hvordan far man et sadant et baest ned til
landing, nar man ikke kan se noget? Vi
ville egentlig have varet ned pa bane 23,
hvor vi var startet, men et skolefly foretrak i
det stille vejr det modsatte, sa i mellem-
tiden flej jeg en tur rundt om Ringsted
(hjemmebyggede fly ma ikke overflyve tet
bebyggelse!), og sa kom vi til sidst pa hejre
medvind til bane 05 i 500 fod ud for sat-
ningspunktet, hvorefter resten er en halv-
cirkel ned til dette, idet man derved kan
holde eje mellem vingerne med banen, til
flyet rettes op, flades ud og hurtigt s=stter
sig. Der er ingen flaps og ingen seerlig ud-
svaevning, for meget »svav« er der natur-
ligvis ikke i sadan en humlebi, undskyld
arn.

Og sa zig-zaggede vi ind til hangaren.
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Jan Maxen havde et par gange spurgt, om
jeg kunne se, at benzinviserrerene viste
noget. Det kunne jeg ikke for underkanten
af instrumentbraettet. Men det gjorde ikke
noget, for s& var der nok! Ferst nar det
naarmer sig slutningen, begyndte man at
kunne se noget.

Treenings- og opvisningsfly

Eagle Il er utvivisomt fremragende til at
leere og til at treene kunstflyvning i samt til
at konkurrere i, s& l&2nge man ikke naarmer
sig VM-stadiet.

Desuden er flyet velegnet til opvisning,
for det ser da ud af noget. Og for at man
kan se, hvilke manevrer det udfoerer, er det
udstyret med reganlag, som vi prevede
deroppe, hvor regen ikke ser sa intens ud
som nedefra. Men vi kunne konstatere, at
anlagget virkede.

Eagles of Denmark's opvisningspro-
gram indbefatter rulninger rundt pa en vir-
kel, lodrette rul, udvendige loops osv. Dol-
riis flyver de heje og Maxen de lave show.

Flyet har indfriet lefterne i flyvemaessig

, h
Cockpits'ene i Eagle . Bemaerk de to krang-
ningsvisere til positiv og negativ flyvning.

STICK TO “DUTSIDE"
TO FORCE "INSIDE"

Som piloten erkender et fladt
rygspind — og hvordan han ret-
ter ud af det.

henseende og opfylder til fulde de opgivne
data. Hertil hjeslper i hej grad de 20-25
ekstra hk, som denne motor yder. Den har
faet sakaldt Blue Print behandling, dvs. at
indgangs- og udgangsporte er poleret,
motoren er forsynet med speciel knastak-
sel, stempler m.m. samt er afbalanceret til
neesten vibrationsfri gang. Motoren er og-
sa indrettet til rygflyvning.

Jan Maxen betegner flyet som loyalt og
nemt at handtere i luften, men det kan op-
fordre svage sjezle til fristelse med kedelig
udgang! Han viste en flysik-meddelelse
om en ulykke med en Pitts S2A, der haend-
te for to meget kompetente piloter, denene
testpilotuddannet, hangarskibspilot og
anseger til astronautuddannelse med 70-
100 timer pa Pitts'en, den anden medlem af
Thunderbird-opvisningsholdet og under
traning som astronaut. De ramte jorden i
et rygspind. Arsagen hertil var uklar.

Jan Maxen betoner, at Eaglen godt nok
er experimental, men ikke til eksperimen-
ter uden omhyggelig instruktion.

PW.
DATA
Christen Eagle Il
225 hk Avco/Lycoming TI0-360-A1B
Hartzell c-s propel
Spaandvidde .......... 6.07m
Lengde ....voccuiunns 564 m
Hejde ................ 1,98 m
Vingeareal ............ 1161 m?
Tomvasgt (CPP 502 kg) . 476 kg
Disponibelt (CPP 188 kg) 248 kg
Fuldvaegt (aerobatic
BR0KG) s v i = e s 725 kg
Startstreekning til 15m . 275 m
Stigeevne v.
havoverfladen ......... 2120 f/min
Tjenestetophejde ...... 22.000 f/min
Max.far o se s 296 km/t

Rejsefart, 75 % v. jorden 245 km/t

do.50% i 5000ft ...... 209 km/t
Max. rakkevidde, 50%,

8000 . . e v 627 km
Landingsstraekning

fraltdm .............. 420 m
Stallfart .cooues s eativas 93 km/t
Max, tilladt fartV,, ..... 338 km/t
Manevrefart ........... 164 km/t
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HVEM SALGER HVAD

Oversigt over forhandlere af fly og tilbehor

Efterfelgende oversigt over »flyhandlere«
omfatter de os bekendte herilandet bosid-
dende repreesentanter for udenlandske fa-
brikker for fly, motorer, avionik, tilbeher
m.v. samt firmaer, der formidler kontakter
uden at veere bundet til bestemte firmaer.
Oversigten er udarbejdet pa grundlag af
udsendte spergeskemaer, men det har af
pladshensyn veeret nedvendigt med en vis
redigering af de modtagne informationer.
Mange af de naevnte firmaer har ogsa
andre aktiviteter, savel indenfor som uden-
for luftfart, men oplysninger herom er ikke
medtaget i denne oversigt jvf. overskriften.

AEG Dansk Aktieselskab, Roskildevej
8-10, 2620 Albertsiund. Tif. 02 64 85 22,
telex 33122, telefax 02 64 89 49.

AEG (komplette lysanleeg til lufthavne og
flyvepladser, advarselslys, stremforsy-
ningsanlaeg, nodstremsanlaeg, passager-
informationsanlaeg, overvagnings- og sik-
kerhedsudstyr, bagagetransportanleeg, ra-
darudstyr, landmobilt radioudstyr, radiosy-
stemer til flykommunikation).

Aero Parts Inc. ApS, Postboks 2, Finnjolle-
vej 29, 4040 Jyllinge. TIf. 02 38 84 43, telex
43109, telefax 02 38 93 13.

Airepair International, Bild Industries, Der-
co Industries, Helicomb International, He-
licopter Welders of Canada, Intercontinen-
tal Metals, Tech-Tool Plastics, Thrustair.

Air Play, Merkevvej 7, Undlese, 4340 Tel-
lese. TIf. 03 48 98 38.

Ikarus, Spectrum og Aviasud rorstyrede
UL-fly, Pegasus-Solar Wings, Mainair
Sports og Raven International tyngde-
punkistyrede UL-fly, Bombardier Rotax
motorer, Winter og Avia Sport instrumen-
ter samt Osborn & Lowness-Aviation Lea-
thercraft bekleedning (eneforhandler for
de naevnte firmaer).

Airmotive Trading Scandinavia ApS, Fly-
vervej 20, Kebenhavns lufthavn, 2770 Ka-
strup. TIf. 01 52 23 55, telex 31451.

Leverander af reservedele, komponenter
og handling-udstyr til alle flytyper.

Army-Varer, Nerre Allé 26-28, 5610 Assens.
TIf. 09 7115 05, telex 50347, telefax 09 71 24
05.

Government, Army, Navy and Air Force
surplus, new and second-hand.

Avia Radio A/S, Hangar 141, Kebenhavns
lufthavn Syd, 2791 Drager. TIf. 01 53 08 00,
telex 31321 avia dk, telefax 01 53 73 75.

Roskilde afd.: Hangarvej F-12, Roskilde
lufthavn, 4000 Roskilde. TIf. 02 39 01 81.

AIM, Becker Flugfunk, Bendix, Century,
Clement Clark, Edo, King Radio, Kollsman,
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Majave, Narco, RCA, Rockwell Collins,
S-Tec, Sperry, Sunair.

AviAdvisors A/S, Amager Landevej 151,
2770 Kastrup. TIf. 01 50 28 22, telex 31214,
telefax 01 51 34 34.

IAP, International Aviation Publishers un-
dervisningsbager og video med hovedsig-
te pa teknisk uddannelse (eneforhandler).

Beechcraft Scandinavia A/S (Business
Aircraft Sales A/S), Esplanaden 24, 1263
Kebenhavn K. TIf. 01 11 84 11, telex 22905
beech dk, telefax 01 93 84 11.

Beech Aircraft Corporation (eneforhand-
ler i Danmark, Norge og Sverige).

Bohnstedt-Petersen Aviation A/S, Solhgj-
gardsvej 6-8, 4000 Roskilde. TIf. 02 39 11
15, telex 43147, telefax 02 39 09 69.

Dornier GmbH (Do 228).

Erik Bolvinkel.

Bolvinkel Consulting ApS, Erik, Poppelhgj
21, 2900 Hellerup. TH. 01 62 41 48, telex
19801 ebol dk, telefax 01 62 46 93.

Sikorsky Aircraft, Hamilton Standard, Pratt
& Whitney of Canada, Pratt & Whitney (Go-
vernment Engine Business), Kollsman In-
strument Company, Norden Systems, Ha-
milton Standard Stork BV (enereprasen-
tant for de naevnte firmaer).

Buch & Co., Hans, Svanevej 6, 2400 Keben-
havn NV. TIf. 01 83 1212, telex 15197 hibex,
telefax 01 83 60 20.

Thomson-CSF, Frankrig. Fly-kontroludstyr
til lufthavne.

Business Aviation Holding A/S, Solhej-
gardsvej 10, 4000 Roskilde. TIf. 02 39 11 10,
telex 43 153 metro dk, telefax 02 39 03 21.

Fairchild distributor for Norden. Keb og
salg af fly, nye og brugte.

Business Flight Services A/S, Sindal fly-
veplads, 9870 Sindal. TIf. 08 93 62 22, telex
67143 busair dk, telefax 08 93 64 93.

Avcon Division, Butler National Corpora-
tion, modifikation af fly og modifikations-

kits (eneforhandler for Danmark, Norge og
Sverige), Raisbeck Engineering modifika-
tionskits til fly, Commuter Air Transport
Catpass 200-15 og andre modifikations-
kits (eneforhandler for Danmark, Norge og
Sverige).

Christensen A/S, Aage, Studiestreede 61—
63, 1554 Kebenhavn V. TIf. 0115 25 41, telex
22207 chris dk, telefax 01 32 37 33.

OFEMA, Office Francais d'Exportation de
Material Aéronautique med Aerospatiale,
Avions Marcel Dassault, Breguet Aviation,
SNECMA, Turbomeca, SOGERMA. SFIM,
Air Equipment. Jaeger (Thomson CSF).
Abadie, Team, Simmonds, Intertrans, Le
Joint Francais, Intertechnique, Blanc
Aero, Quinson, SARMA, Impervia.

‘ Axel Krebs fra

: ‘ Aage Christensen.
Coastair, Postboks 261, 6701 Esbjerg. TIf.
05 45 91 00 og 049-8-3377, telex 54206,
telefax 05 18 07 75.

Keb og salg af brugte Cessna, Piper og
Mooney fly m.v.

Copenhagen Aviation Trading ApS, Ros-
kilde lufthavn, 4000 Roskilde. TIf. 02 39 11
14, telex 43234 aircat dk.

SOCATA Aerospatiale, Partenavia.

Danavia A/S, Langebrogade 21, 1411 Ke-
benhavn K. TIf. 01 54 70 71, telex 311 49,
telefax 01 54 70 73.

British Aerospace, Rolls-Royce, Bendix
Aerospace, Dowty-Rotol, Flight Refuelling.

Dan-Glide v. Carsten Thomasen, Resenve|
80, 7800 Skive. TIf. 07 52 23 66.

Grob Flugzeugbau svaeve-, motorsvave-
og motorfly, Dittel avionik, Conra trans-
portvogne til sveevefly, Winther instrumen-
ter, Glasfligel (reservedele).

Danish Aircraft Owners K/S, Hangarvej H1,
Roskilde lufthavn, 4000 Roskilde. TIf. 02 39
1219, telex 43203, telefax 02 39 11 49.

Keb og salg af Garrett TPE331 motorer og
af udskiftningskomponenter, statorer og
turbinehjul. Forhandler af High Desert
Tool veerktejer til Garrett TPE331 og
TFE731 samt Pratt & Whitney PT6, JT15 og
PW100 motorer og af RAPCO vacuumpum-
pepakninger til Lycoming og Continental
motorer.

Dansk Fly Elektronik, Hangarvej G 11, 4000
Roskilde. TIf. 02 39 00 91, telex 27252.

Bendix/King avionik, Dittel sveeveflyradio-
er, variometre, nedsendere og strobe
lights, S-TEC og Century Flight Systems
autopiloter/flight directors, Sigtronics, Da-



vid Clark og Telex intercom systemer/
headsets, Sunair HF kommunikationsra-
dioer, Aeronetics RMI/HSI systemer, Aire-
Sicences GA avionik, Narco GA avionik og
radar, Davtron digital ure m.m., Peltor
headsets.

Danske Aerostatiske Selskab, Det, Gyvel-
hej, Grase Skolevej 23, 3600 Frederiks-
sund. TIf. 02 31 32 12.

Thunder & Colt Balloans (varmluftsbailo-
ner fra 1 til 16 personer, specialformede
reklameballoner, fritflyvende som foran-
krede, luftskibe og tilbeher). Ballons Li-
berts (radiostyrede modelballoner).

Dyrberg Aviation Services, Postboks 320,
9900 Frederikshavn. TIf. 08 42 40 11, telex
67123 dyrberg dk, telefax 08 42 41 60.

Aviation Lease Holland.

European Aircraft & Equipment Co., Ny-
brovej 75, 2820 Gentofte. TIf. 02 93 19 20.

Pilatus Aircraft (enereprasentant).

EUROPEAN aircraft supply, Solhejgards-
vej 2, 4000 Roskilde. TIf. 02 39 12 38, telex
40129, telefax 02 38 10 38.

Lagerferende af originale reservedele til
alle flytyper.

Hansen Engineering A/S, A.B.C., Skovly-
toften 9, 2840 Holte. TIf. 02 42 24 66, telex
37780 abche, telefax 02 42 30 08.

De Havilland Canada.

Heli-Dan ApS, Vangedevej 106B, 2820 Gen-
tofte. TIf, 01 69 16 55, telex 27366 reitz dk,
telefax 01 69 13 26.

Keb og salg af helikoptere. Dansk repree-
sentant for Autair Ltd. (leje, salg, keb af
helikoptere. Reservedele) og Midland
Ross (heliport lysanlaeg).

Holten, Erik, Sandholmgardsvej 41, Blov-
stred, 3450 Allered. TIf. 02 27 67 00, telex
40037 holten dk, telefax 02 27 46 55.

Alexander Schleicher Segelflugzeugbau.

Dansk Fly Elektronik’s personale uden for det
nye hjemsted i en af de ferste hangarer, der
blev bygget i Roskilde lufthavn, som i ar fylder
15 ar.

Jaksland ApS, Verner, Strandmollevej 144,
4300 Holbask. TIf. 03 43 06 09.

Scheibe Flugzeugbau.

Jetair Aircraft Sales, Aps, Roskilde luft-
havn, 4000 Roskilde. TIf. 02 39 10 04, telex
43181, telefax 02 39 11 12.

Piper Aircraft Corporation, Pilatus Britten-
Norman, CASA (dansk eneforhandler for
alle tre firmaer). Flymesglere (brokers) i
USA, England, Tyskland, Schweiz og
Skandinavien | forbindelse med export/im-
port af brugte fly. Concord fly-batterier, el
heater til motor og kabine.

KDA Service, Lufthavnsvej 28, 4000 Ros-
kilde. TIf. 02 39 08 11, telefax 02 39 08 98
united.

Flyvekort, computere, leerebeger, airfield
manuals, journaler, pilottasker, flyvertre-
jer, flyverdragter m.m.
Jeppesen-forhandler.

Lintech A/S, Ndr. Pakhusvej 3, 3600 Fre-
derikssund. Tif. 02 3122 52, telefax 02 3128
67.

Reservedele til flymotorer. Motorsvaevefly
SM10.

North-West Air Service A/S, Thisted |uft-
havn, 7730 Hanstholm. Telefon 07 96 53 22,
telex 60837 north dk, telefax 07 96 53 02.

Aluminiumplader og -profiler, nye og brug-
te reservedele, overhalede motorer og mo-
torkomponenter. Handel med brugte fly.

Oisson, Erik W. Claushoimvej 214, Arslev,
8900 Randers. TIf. 06 49 15 15.

PZL 104 Wilga 35 (generalagent for Dan-
mark, Feereerne, Grenland og Island).

Para-Service v/ Erik Rudbeck, Bostreede 4,
Lunde, 5450 Otterup. TIf. 09 95 56 87.

Faldskzrme.

Racal Radar A/S, Mitchellsgade 9, 1568 Ke-
benhavn V. TIf. 01 14 44 22, telex 9112461,
telefax 01 13 72 27, teletex 2381 112461.

Racal Avionics, Racal Radar Defence Sy-
stemns, Racal Leicester, Fernau Avionics.

V. Reitz & Co. ApS, Aviation Division, Van-
gedevej 106B, 2820 Gentofte. TIf. 01 69 16
55, telex 27366 reitz dk, telefax 01 69 13 26.

Agusta (helikoptere, reservedele, overha-
ling), Elicoteri Meridionali (Allison pro-
gram, nye og brugte motorer, overhaling),
Indal Technology (teleskopiske hangarer),
Summit Aviation Supply (reservedele),
Standard Wire and Cable (kabler), Hewitt
Hose (slanger), Transland (sprejteudstyr),
Haute-Garonne (nitter), Blancaero (speci-
albolte), Mecaero (specialbolte), FPT Indu-
stries (flydere, gummitanke).

Rungholm Flying Service, de Mezas Vej 2,
8000 Arhus C. TIf. 0619 70 90, telex 64589,
telefax 06 28 26 57.

Import af fly fra USA.

SAS teknisk salgsafdeling, Postboks 150,
2770 Kastrup. TIf. 01 50 91 11 lokal 3048,
telex 22263 sasxt dk, telefax 01 51 26 69.

Overskudsmaterialer fra hele SAS-syste-

met, eksempelvis AN og NAS materialer,
Cherry rivets o.l.

Satair A/S, Amager Landevej 147A, 2770
Kastrup. TIf. 01 51 34 44, telex 31214 sat dk,
telefax 01 51 34 34,

Eneforhandler for Aeroflash (antikolli-
sionslys), Aero Product Research (pilofud-
styr, undervisningsmateriel), Airborne
(brendstofudstyr), A.LD./R.C. Allen (in-
strumenter), Aircraft Parts Corp. (starter-
generatorer m.m.), Aircraft Technical Pu-
blishers (microfiche publikationer), Alcor
(motoranalysesystemer), Approved Air-
craft Accessories (breendstofindsprejt-
ningssystemer), Artex (batterier), Avco Ly-
coming (motorer og reservedele), Aviation
Instrument Manuf. Corp. (instrumenter),
Beech Aircraft Corporation (reservedele til
flystel), Bendix (motorkontrolsystemer), C
& D Airmotive (varmeapparater, proveud-
styr), Ceconite (syntetisk lzrred), Cham-
pion (t==ndrer m.m.), Cherry Fasteners (nit-
ter, veerktej), Cleveland (hjul og bremser),
Curtiss Dyna-Products (draenventiler),
Cutler-Hammer (releeer og afbrydere),
Electrodelta (spandingsregulatorer, relze-
er og afbrydere), Electrosystems (tilbeher,
teendingskabler m.v.), Fafnir (kuglelejer),
General Electric (flylamper, batterier),
Goodyear (hjul, bremser, dak og slanger),
Grimes (lysanlzeg til fly), Honeywell Micro
Switch Div. (afbrydere og sensorer), Inter-
national Aviation Publishers (vedligehol-
delsespublikationer, videoer), KS Avionics
(motoranalysesystemer), Marathon Flite-
Tronics (statiske ensrettere og omforme-
re), McCreary (dek og slanger), Mitsubishi
(reservedele til flystel), Narco Avionics
(vejrradar), Porter (jetstarterslanger m.m.),
PPG (vindskarme og vinduer), Prestolite
(omformere, startere), Puritan-Bennett (ilt-
udstyr), Rapco (afiserudstyr), W.S. Sham-
ban (pakninger), Scan-Trolley (madopbe-
varingsudstyr), Slick (taendingssystemer),
Sunair Electronies (HF kommunikations-
udstyr), Teledyne Battery Products (batte-
rier), Teledyne Continental (tzndingssy-
stemer og komponenter), Telex Communi-
cations (pilotkommunikationsudstyr),
Titeflex (slanger), Wemac (lamper), Whe-
len (antikollisionslys). Endvidere enefor-
handler for en raekke producenter af vaerk-
stedsudstyr af alle slags.

Scanacid A/S, Bredgade 32, 1260 Keben-
havn K. TIf. 01 1313 30, telex 22266, telefax
011313 09.

General Electric Company, Aircraft Engine
Group, Lynn, USA.

MBB, Helicopter and Military Aircraft,
Minchen, Vesttyskland.

Scanaviation A/S, Amager Landeve]j 147B,
Postbox 139, 2770 Kastrup. Tif. 0151 42 22,
telex 31374 scanav dk, telefax 01 51 12 88.

Teledyne Continental (motorer og dele),
Avco Lycoming (motorer), Airwork (turbi-
nemotorer), Hartzell (propeller), McCauley
(propeller), Sensenich (propeller), Slick
(magneter og teendingssystemer), Electro-
system (magneter, startere og omformere),
Bendix (magneter), Prestolite (startere og
omformere), Lear-Sigler (starter-generato-
rer), Bendix (brandstofindsprejtningssy-
stemer), Marvel Schiebler (karburatorer),
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AC og Lear Romic (braendstofpumper), Ai-
Research (turboladere m.v.), Champion
(teendrer, tendingsudstyr og -kabler, fil-
tre), PWC og Garrett (breendstofdyser), Ja-
nitrol og Southwind (kabinevarmeappara-
ter), Aeroquip (slanger).

Finn Rasmussen,
Scanaviation.

Scan-Avionics A/S, Lufthavnsvej 45, 7190
Billund. TIf. 05 33 84 22, telex 60107, telefax
05 33 24 07.

Alle former for flyelektronik, gyro- og in-
strumentudstyr.

Aeronetics, Arnav Systems, Canadian Mar-
coni, Foster Airdata, Fairchild Weston,
Global/Wulfsberg, Litton Aero Products,
Universal Navigation, I Morrow, 3M
Stormscope (eneforhandler for Skandina-
vien for de naevnte firmaer).

Aero Mechanism, A.l.M., Brittain, Basker
Electronics, Century Flight Systems, Ga-
bles, Honeywell/Sperry, 1.D.C., King/Ben-
dix, Narco, Northern Airborne Technology,
Optac (eneforhandler for Danmark og Nor-
ge), Rockwell Collins, Sunair Electronics,
S-Tec, Sigma-Tec, Terra m. fl.

Scanjet ApS, Studiestraede 61, 1554 Ke-
benhavn V. TIf. 01 15 25 41, telex 22207,
telefax 01 32 37 33.

Aerospatiale og Dassault civile fly og heli-
koptere i samarbejde med Aage Christen-
sen A/S,

Scan Para ApS, Smedegade 3, Snoldelev,
4621 Gadstrup. TIf. 0239 14 14, telefax 02 39
13 39.

DJ Associates Arkansas, USA (seler m.m.),
Strong Enterprices, USA (redningsfald-
skaarme), Steve Snyder Inc, USA (hejde-
malere), FXC Corp., USA (sikkerhedsud-
lesere m.m.), Barigo (instrumenter), Preci-
sion Aerodynamics Ind., (recovery sy-
stems, ultralette), Pioneer Parachutes (rec-
overy systems),

Schempp-Hirth Danmark v. Ib Wienberg,
Egernsundvej 6, 8600 Silkeborg. TIf. 06 81
33 09.

Eneforhandler af Schempp-Hirth sveaevefly
samt Gebr. Anschau og Karl Pfeifer trans-
portvogne til sveevefly.

Sun-Air of Scandinavia A/S, Lufthavnsvej
33, Postboks 40, 7190 Billund. TIf. 05 33 16
11, telex 60892 sun-air, telefax 05 33 86 18.

Cessna (forhandler for Danmark), Mooney
(distributor for Skandinavien).

Serensen, Henning, Kronhjortevej 4, 8270
Haojbjerg. Tif. 06 27 66 63.
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Cameron Balloons eneforhandler (varm-
luftballoner og -luftskibe).

Toft, Jens, Adelvej 27, Hejmark 6940 Lem.
Tif. 07 34 30 31.

Formidling af keb og salg af veteranfly
samt motorer og dele til sAdanne.

Taarnhgj, Niels, Margrethevej 24, 2840
Holte. TIf. 02 42 24 05.

Centrair.

Ullitz, Lars, @rvadsvej 44, 8220 Brabrand.
Tif. 06 26 10 36.

Eneforhandler af Glaser-Dirks svavefly.
Udstyr til sveevefly, transportvogne.

Ultra Flight ApS, Energivej 35, 2750
Ballerup, telefon 02 65 01 36, telefax 02 68
12 80.

UL-fly Albatros (eneagent for Skandina-
vien).

World Jet Trading A/S, Frederiksgade 1,
1265 Kebenhavn K. TIf. 01 13 31 33, telex
22366 wijt dk, telefax 0113 31 22.

Flymaegler inden for nye og brugte fly i
kategorierne commuterfly, executive jetfly
og passagerfly.

Akerman A/S, Axel, Smedebakken 31-33,
5270 Odense N. TIf. 09 18 92 92, telex 59482
axa, telefax 09 18 82 92.

Producerer og seelger ground power units,
stationaere samt mobile i forskellige ud-
farelser. Desuden ladeensrettere for statio-
naere batterier, ladestationer for el-trucks
og UPS-anleeg.

Redningstjenesten i 1987

Flyvevadbnets Redningstjeneste udferte i
1987 691 flyvetimer, heraf 673 til civile red-
ningsopgaver. Der blev reddet 56 personer
i ned, transporteret 156 patienter mellem
hospitaler eller fra @er til hospitaler, mens
35 blev hentet fra skibe i seen og 6 fra
off-shore installationer. 3 blev opsamiet
som omkomne. lalt 255 personer.

Redningscentralen i Karup registrerede
i 1987 1047 tildragelser og foretog 486 ud-
rykninger (1986: 300), hidtil hejeste tal.
Heraf var 133 (84) ved fritidspraegede akti-
viteter, 191 (133) ambulanceflyvninger.

Under isperioden havde en Lynx fra
Renne 14 udrykninger.

Redningshelikopterne har faet nyt lzn-
seudstyr til skibslaekager, og S-61'erne fari
1988-90 for 22 mio kr infraredt segeudstyr
til lokalisering af fx personerivandeti mar-
ke og darligt vejr.

Som dansk kontaktpunkt til Cospas/Sar-
sat-satellitsystemet modtog centralen i
1987 127 alarmer, heraf 24 | dansk omrade
samt 85 i grenlandsk/kanadisk.

Hovedparten skyldtes nedsendere, der
utilsigtet var sat i gang. P4 Grenland blev
10 personer reddet som direkte felge af
systemet.

Redningscentralen har faet edb-udstyr,
udskifter HF-radioen med moderne udstyr
m.m.

Af de 486 missioner angik 16 civil flyv-
ning og 15 militeer flyvning og skibsfart.

Register

(Omfatter kun egentlige flyfabrikker)

Aerospatiale  Christensen, Aage

Agusta Reitz & Co.

Aviasud Air Play

Beech Beechcraft Scandinavia
British Aero-

space Danavia

Campbell Danske Aerostat. Selskab
Cameron Henning Serensen
CASA Jetair

Centrair Taarnhgj, Niels

Cessna Sun-Air

Dassault Christensen, Aage

De Havilland  Hansen, A.B.C.

Dornier Bohnstedt-Petersen
Fairchild Business Aviation
Glaser Dirks  Ullitz, Lars

Grob Dan-Glide

Ikarus Air Play

Mainair-Sports Air Play

Mooney Sun-Air

Partenavia Cph. Av. Trading
Pegasus-Solar Air Play

Pilatus European

Pilatus

Britten-Norman Jetair

Piper Jetair

PZL Olsen, Erik W.

Raven Airplay

Scheibe Jaksland, V.
Schempp-Hirth Schempp-Hirth Danmark
Schleicher Holten, Erik

Sikorsky Bolvinkel, Erik

Socata Cph. Av. Trading
Spectrum Air Play

Thunder Danske Aerostat. Selsk.

Video om Metropolitan

Luftkaptajn Vagn Aage Jacobsen har sam-
let en video (VHS) ved navn »The Spirit of
Convair Metropolitan, et fly i SAS 1956—
1976«. Den gengiver historien om SAS's
sidste stempelmotorfly og dets fantastiske
(eller fanatiske?) beszetninger »Nuser All
Stars«.

Video'en indeholder unike billeder fra
afskedsformationsflyvningen over Dan-
mark den 4. oktober 1975, der er kommet i
Guinness Rekordbog 1988 som ferste tra-
fikfly-formation, hvilket egentlig lyder
meerkeligt.

Video'en bliver til salg i begraenset oplag
og kun mod forudbestilling til en pris af
285.- kr, der inden 1. april ma veere V.Aa.Ja-
cobsen, Ndr. Strandvej 50, 2791 Drager, i
haende. Danmarks Flyvemuseum vil fa del i
evt, overskud af salget.

Tirstrup-tal

Aarhus-Tirstrup Lufthavn satte i 1987 ny
rekord med over 600.000 passagerer, hvor-
af indenrigsruten til Kebenhavn havde
510.174. Tilsvarende havde Aalborg-ruten
470.000, Karup 282.000 og Billund 228.000
pa Danair-ruten.

| de ferste maneder af 1988 sker der nu
en kraftig foregelse af chartertrafikken,
idet Falke Rejser har ugentlige afgange til
de Kanariske @er, Mallorca og Rhodos. Til
Spanien flyves med MD-83, til Rhodos med
Boeing 737/300 fra Maersk.

Det nye firma Aarhus Charter laver fra
paske ugentlige flyvninger til Faro pa Al-
garvekysten i Portugal.



Bent Christensen

Benzinsnak:

100 LL er udmeerket til store hejtydende
motorer, men er skyldig i en del uteette
ventiler p& sma motorer, is&r angriber det
bronceudstedsstyr, samt medvirker til me-
re aggressivt kondensvand, som laver
ulykker alle steder.

En del af disse ulemper blev pa lavkom-
primerede motorer afhjulpet ved brug af
autobenzin, (iseer hvor der blev brugt lav
oktan 86), men der skal jo bruges hoj ok-
tan?

Det sdkaldte autobenzin som leveres ved
landevejene i dag, er hverken egnet til biler
eller fly, da det sandsynligvis burde have
vaaret brugt til asfalt og ikke ad kunstig vej
vaere omdannet til benzin.

Dette skyldes formentlig, at Danmark er
et af de fa lande, som ingen krav har til
autobenzin, hvorfor alle affaldsprodukter
og kasserede skibsladninger kan sealges
her. Vi ma habe nogle embedsmaend en
dag vagner.

Nu tilbage til flyejerne som kunne spare
penge pé falgende made: For et nejagtigt
forbrug af benzin pr. tacho-time og kon-
troller, det svarer til det i manualen opgivet
—og fortszt med kontrollen s& lz2nge du er
flyejer.

Mange karburatorer har fejl ved acce-
lerationspumpe, hvor forbruget pludselig
stiger med 10 — 16 liter pr. time, denne fejl
kan hurtigt edelzegge stempler, ringe m.m.
(50 timer). Det er billigere at fa repareret
karburatoren end hele motoren.

Brug din mixture-kontrol, men kun hvis
du forstardet (det er en hel videnskab, lees
om det), man kan ikke afise E.G.T. med
arerne. En E.G.T. indikator kan hurtig tje-
nes ved sparet benzin og reparation.

God tur.
Bent Christensen

Debat:

Mere om OY-DEH

| FLYVs februarnummer 1988 er der et
(temmelig ubehersket) indlag i anledning
af, at der i samme blads decembernummer
1987 var en kort notits om en unavngiven

persons eksport af dele fra det historiske
fly, OY-DEH.

Denne notits er &benbart faldet Ric. Mat-
zen noget for brystet.

Jeg vil ikke indlade mig i nogen diskus-
sion i FLYV med Matzen. Men p& KZ &
Veteranfly Kiubbens vegne vil jeg gerne
korrigere en usandhed, der bringes frem i
Matzens indlzg.

Matzen skriver, at han pa et vist tids-
punkt tilbed Veteranfly Klubben flydelene
som gave (med visse klausuler). Men klub-
ben snskede ikke at modtage dem. (Kiau-
sulen gik ievrigt ud pa, at hverken Jens Toft
eller Dansk Veteranflysamling nogensinde
matte komme i besiddelse af flydelene!!)

Mig bekendt har Matzen ALDRIG tilbudt
Veteranfly Klubben flydelene som gave. Og
det kan der maske vaere gode grunde til.
Men i hvert fald har Veteranfly Klubben
aldrig afslaet at modtage delene. Hvorfor
flydelene ikke er afleveret til kiubben, ved
Matzen alt om, hvis ikke han lider af erin-
dringsforskydninger. Det vil fare for vidt at
komme ind pa hele denne sag her.

At Matzen s& bringer en hel masse andre
ting ind i diskussionen henleder kun tan-
ken pa darlig samvittighed. Men - hvad har
KZ IV'erens forsikringsdaekning med den-
ne sag her at gere? Matzen har i hvert fald
ikke siden DIZ's havari bedet pa denne lille
forsikringssum pa nogen made! Og a pro-
pos omtale af salg af Tiger Moth dele til
USA for »ussel mammon« — hvad slags
mammon fik Matzen for DEH-delene?

Til sidst kaster Matzen | grams mistil-
lidens grus (rettet mod Dansk Veteranfly-
samling?, KZ & Veteranfly Klubben?) ved
at foreslad nedsesttelsen af en »KZ-gate«
kommission! Jeg kan i hvert fald ikke se, at
Matzen ber enske sig en sadan kommis-
sion.

Med venlig hilsen
Magnus Pedersen, Spjald,
form. for KZ & Veteranfly Klubben

Efterskrift OY-DEH

Flyet, eller hvad der er tilbage af det, er nu
hos Derek Ellis | Singapore, og det er der jo
ikke noget at gore ved. Man kan bare &rgre
sig!

Men minder om Perch's flugt til England
findes dog stadig vel forvaret her i landet.

Gipsy motoren pa 85 hk er her saledes
stadig, og hos Flyvevibnets historiske sam-
ling befinder sig luftfartejsjournal for OY-
DEH géende fra den 21. september 1938 til til
den 13. juni 1953 (flyvetid 1431 t og 5 min).
Under den 19. oktober 1943 stér at lese: P
Perch, Tistrup 0500, Skotland 1000, 5 timer,
brandstof 155, olie 4, Flugt fra Danmark. Til-
lige haves flyets hastighedsmaler fra turen,
»MOTH KRIMINELLE« (!) nr. 971 med kilome-
ter angivelse op til 140 km/t.

Endvidere kan af journalen ses, at Perch
selv har fert fiyet hjem til Danmark over den
21. september til den 24. september 1946.

Danmarks Flyvemuseum kan séledes, til
sin tid, ssette denne kazkke og initiativrige
flyver, der ievrigt ikke blev behandlet efter
fortjeneste | England, et veerdigt minde.

Lennart Ege

SAS og Jyllands-ruter

FLYV har i en ledende artikel (12/87) be-
skaeftiget sig med SAS' forhold til ruter ud
af Jylland. Artiklen er behzftet med en
raekke misforstaelser, som jeg i det felgen-
de skal preve at rette. Antallet af ruter ud af
Bergen og Geteborg er forkert. Eksempel-
vis har Goteborg 3 SAS non-stop-ruter til
europzeiske byer ud over Skandinavien,
Bergen har 2.

SAS har aldrig sat sig imod at abne ruter
ogsa fra regionale lufthavne, hvis trafik-
grundlaget er til stede — og det er netop
det, der her er til debat. BAde Gateborg og
Bergen plus andre svenske og norske byer
har et langt sterre trafikunderlag end no-
gen jysk lufthavn.

Derfor siger de norske og svenske mini-
stre: Hvis der &bnes ruter fra Jylland, uden
at trafikgrundlaget er i orden, sa har vi
ensker om mindst 40 ruter direkte fra Sve-
rige og Norge uden om Kebenhavn som
skandinavisk trafikknudepunkt, for der vil |
sa fald ikke veere passagergrundlag for en
lang reekke af de ruter vi i dag har fra Ke-
benhavn, Konsekvenserne for Danmarks
valutaindtjening vil vaere alvorlige, samti-
dig med at det system, der sikrer, at alle
borgere i Skandinavien kan fa adgang til
mange daglige forbindelser ud i verden vil
veare forsvundet.

Om det er SAS der skal flyve de jyske
eller nye skandinaviske ruter eller gj, er |
denne forbindelse ligegyldigt —ogsé& Sveri-
ge og Norge har flyseiskaber ved siden af
SAS, Det afgerende er, at passagererne vil
forsvinde fra Kebenhavn, som vore myn-
digheder indtil dato har veeret enige om
skulle vesre Skandinaviens hovedlufthavn.

Vort problem er, at vi meget gerne ser, at
vore tre skandinaviske ministre bliver eni-
ge om, hvad de snsker af SAS — sa skal vi
preve at lese den opgave, man giver s&
godt som muligt,

Vi ser ogsa gerne, at der gennemfores
en undersegelse af det faktiske trafikbe-
hov — udarbejdet af en uafhangig gruppe,
sa alle deltagere | debatten har de samme
tal at arbejde med.

Til sidst skal jeg erkleere mig enig med
FLYVs lederskribent nar denne skriver, at
luftfarten er alt for reguleret. Vi ensker helt
fri konkurrence i Europa, s& alt for frem-
tiden vil veere tilladt, bare sikkerheden ikke
antastes. | en sddan konkurrence stoler vi
p4, at vi kan overleve og udvikles. Vimener
faktisk, at en sAdan konkurrence er en for-
udsatning for, at europaeisk luftfart kan
overleve pa langt sigt. Hvad vi ikke ensker
er, at konkurrencen bliver givet fri lidt efter
lidt, for det vil alene gavne de store luft-
fartsselskaber i Centraleuropa, der i for-
vejen sidder pa de store markeder.

Endelig er det da rigtigt, at Jylland er
inde i en gunstig erhvervsmeessig udvik-
ling, der pa lengere sigt betyder, at det
bliver aktuelt med flere non-stop-ruter der-
fra. Dem vil SAS se frem til at betjene, men
vort forbehold er, at vi ferst ma sikre det
skandinaviske trafiksystem —det er nemlig
vor eneste chance for at tilbyde alle bor-
gere i de tre lande en rimelig betjening. Og
det er den opgave, vi hidtil har veeret palagt
at vore myndigheder.

Troels Rasmussen

Informationssekretar for
Scandinavian Airlines System
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MAERSK AIR
HELICG!

FLYVEMUSEET BLIVER
VIRKELIGHED

Byggekontrakten underskrevet.

Abner efteraret 1989

Néar dette nummer af FLYV er p4 gaden, er
artiers dremme om flyvismens museum ble-
vet virkelighed. Byggekontrakten pa mu-
seets forste etape er underskrevet den 25.
februar og til sommer begynder entreprenar-
firmaet KG-Byg, Grindsted, at rejse museets
hovedhal, en fantastisk bygning, 60m lang,
30m bred og op til 12-14m hej. | dette keem-
perum udstilles en snes fly. Langs veeggene
og pa gallerierne i 6 m's hejde bliver der
plads til blandt andet fly-motorer og et afsnit
om rumfart

Forste kontrakt er pa ca. 20 mill.kr. og om-
fatter ud over den store hovedhal selve ind-
gangspartiet med kiosk, publikumsfaciliteter
og kontorer.

Byggeriet forventes klar til begyndende
indflytning i lebet af sommeren 1989, Det er
planen at abne i lebet af efterdret, s& man kan
indheste erfaringer i en kort sason. 1990 vil
sa blive forste hele seson.

Flere museer til Billund

Men der sker mere i Billund. Det nydannede
Danmarks Vejmuseum har etableret samar-

bejde med Flyvemuseet. Der forhandles om
samlet ledelse af de flles faciliteter, som et
museumshus nedvendigvis ma have, fx bil-
letsalg, foyer, kiosk, kontorer og saniteere in-
stallationer.

Der sker endnu mere i Billund. Automobil-
firmaet Bohnstedt-Petersen, Hillered, som
allerede har bidraget til Flyvemuseet med en
million-donation, har meddelt, at man er pa-
rat til at bygge et museumshus til den om-
fattende og exclusive automobilsamling,
man rader over. Dette museum bygges i til-
slutning til det evrige museumskomplex, og
man vil ligeledes deltage i feellesskabet om
de almene faciliteter.

Takket vaere den tilslutning som muse-
umsplanerne i Billund har faet, bliver Flyve-
museet aflastet for nogle af de byggeomkost-
ninger, man ellers skulle have baret alene.
Herved bliver hardt tiltreengte midler fri til
restaureringsarbejdet.

Vi haber i neeste nummer af FLYV at bringe
detaljer om det reviderede projekt.

Hans Harboe

~ 2t ii

Grashane
—_—

Museumsomréadets placering og opdeling ved Billund lufthavn.
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Jan
Hage-
mann

Selvom vi indgéar i A. P. Meller koncernen
og vore aktiviteter er 99% offshore, har vi
andre kunder end Maersk Olie og Gas, si-
ger afdelingsdirekter Jan Hagemann,
Maersk Air Helicopter Division i Esbjerg. Vi
flyver ogsa for Norsk Hydro og Statoil og
har i mange &r arbejdet for Phillips.

Men det gar op og ned, ogsé i den bran-
che. | efterforskningsfasen er der meget at
lave for helikopteroperatererne, men nar
man farst har lokaliseret olie- og gasfore-
komsterne og faet produktionen etableret,
daler behovet for flyvninger mzerkbart.

Og i ojeblikket har de bla helikoptere
ikke s& meget at lave som for et par ar
siden, sa& Maersk Air har veeret nedt til at
reducere pilotstaben, bl. a. flyver et par
stykker nu fastvingede fly i Maersk Airog i
SAS.

Hagemann regner dog med, at der me-
get snart igen kommer gang i efterforsk-
ningen i den danske del af Nordseen, men
at afssette den overskydende kapacitet i
mellemtiden ved operationer andetsteds
tror han ikke rigtig pa. Det mest naerliggen-
de marked, det britiske, er »helt hablest«,
og pade fjernere er der s& hard konkurren-
ce, at Maersk Air ikke anser det for umagen
veerd at forsege at komme ind.

Vil gerne deltage
i SAR-beredskabet

Men vi giver gerne et uforbindende tilbud
pa at stille med en redningshelikopter til
Bornholm, siger Hagemann. Vi har egnede
helikoptere, og mange af vore folk har tid-
ligere flejet redningshelikopter, sa heller
ikke bemandingen skulle volde problemer.
Vi ever ievrigt jeevnligt opsamling af folk
fra havet.

Det er dog ikke for at kvalificere sig til at
kunne indgé i SAR-beredskabet, men p&
Fane ligger Dansk Offshore Skole, og pa
dens overlevelseskurser bliver eleverne
smidt i vandet, uanset arstiden, og skal sa
samles op, helst af en helikopter.

Men om de bornholmske fiskere far op-



TER DIVISION

fyldt deres braandende anske, som forsva-
ret har s& sveert ved at imedekomme af
savel materiel- som personelmassige ar-
sager, er forst og fremmest et politisk
spergsmal — og fagforeningspolitisk!

Problemstillingen kendes imidlertid fra
andre lande, fx Norge, hvor shuttle-heli-
kopterne indgar i SAR-beredskabet, og i
England. Her har helikopter-giganten Bri-
stow tilbudt at lese SAR-opgaverne, hvoraf
over 90% er af civil karakter, 45% billigere
end Royal Air Force!

En anden mulighed var at lade Maersk
helikoptere, der alligevel flyver rundt over
Nordseen, indga i SAR-beredskabet der.
De ville | mange tilfelde veere betydelig
narmere havaristedet end helikopteren fra
Skrydstrup, og detville vare oplagt at lade
den vagthavende helikopter overnatte pa
en platform i Danfeltet.

Og derved kunne Skrydstrup-helikopte-
ren frigives til stationering i Renne!

Sterre helikoptere — eller hurtigere

Helikopter-afdelingens flade bestar nu af
tre Bell 212til 9 passagerer og to Aerospati-
ale Super Puma til 19. Det er fuldt tilstraek-
keligt til den nuvaerende aktivitet, ja, man
kunne faktisk godt teenke sig at salge den
aldste Bell 212 OY-HMA fra 1975, for set
med Maersk Air ajne er det et gammeli fly.
Den har flejet ca. 12.800 timer, mens OY-
HMD og 'E, der er fra 1980 og 1981, har
flejet henholdsvis ca. 9.300 og ca. 7.500
timer. De to nyeste er Super Pumaerne OY-
HMF og 'G, der blev leveret | 1983 og begge
har flejet sma 5.000 timer.

Men man keber selviolgelig ikke nye he-
likoptere bare for at fa en lavere fladealder.
Kun hvis der er behov for det, og for tiden
klares det meste af trafikken med Super
Puma, der har en lavere s&depris end Bell
212. | evrigt er den betydeligt behageligere
at flyve med en Bell'en.

At man i vinter har haft en norsk Super
Puma LN-OMI indlejet, skyldes vedligehol-
delsesarbejder pa selskabets egne Super

Maersk Air's bld Super Puma'er i Esbjerg lufthavn (Foto Per Nielsen).

Pumaer. Fx har man lavet F-check (efter
4.800 flyvetimer) pa den ene, og det varede
nzesten to maneder.

Hvis —eller rettere nar— Maersk Air keber
nye helikoptere, bliver det nok en type til
en snes passagerer eller maske endda me-
re, for behovet |eses bedre med sterre heli-
koptere end Bell 212, siger Jan Hagemann.
Flere Super Pumaer er en nzerliggende
tanke, men stykprisen ligger pa 55-60 mio.
kr.. og det kan meget vel blive dollarkur-
sens hejde, der bliver afgerende for hvor
Maersk Air til sin tid placerer sin ordre.

En type som Aerospatiale Dauphine til
30-35 mio. kr. kan dog ogsa komme pa
tale, selvom den ikke har sterre passager-
kapacitet end Bell 212. Til gengzeld er den
vaesentligt hurtigere, og Maersk Air har go-
de erfaringer med den, operationelt savel
som teknisk, fra en 6 maneders evaluering
i 1986 af et indlejet eksemplar.

B + | og 1.000 timer pa helikopter

Af de godt 100 ansatte | Maersk Air's heli-
kopterdivision er de 30 piloter, og mini-
mumskravet for ansasttelse er B-certifikat,
instrumentbevis og mindst 1.000 helikop-
tertimer.

Man skulle tro, at piloterne hovedsagelig
rekrutteredes fra flyvevabnet, men det er
faktisk kun de 25%, der kommer derfra,
herunder direkteren selv (han er i evrigt
ogsa flyvechef). De to andre veerns flyvetje-
nester har hver samme andel i pilotkorp-
set, mens de sidste 25% er civilt uddannet.

Helikopterafdelingen deler en teknisk
instrukter og undervisningslokale med Air
Business, men star ellers selv for uddan-
nelsen.

Super Puma piloterne far 2 x 8 timers
simulatortraening arligt i Stavanger hos
Helikopter Service. Det er en meget avan-
ceret, fuldt beveegelig treakset simulator,
helt pd hejde med hvad man har til fast-
vingede fly.

Der findes ikke nogen Bell 212 simulator,
men piloterne pa& denne type far 8 timers

treening arligt pa det tyske forsvars Bell
204 simulator, der imidlertid tilherer for-
rige generation og ikke er »visuel«, lige-
som den ikke bevager sig.

Sikkerhedscheck obligatorisk

Passagerer, der skal flyve med helikopter
ud til Danfeltet, gennemgér som alle andre
flyvepassagerer det normale sikkerheds-
check i Esbjerg lufthavn, inden de fér lov til
at ga ombord. Endvidere skal de veere ifert
overlevelsesdragt uanset arstiden. Der fly-
ves altid med to piloter, selvom det strengt
taget ikke kraeves ved alle flyvninger, men
der er ikke noget kabinepersonale — og
absolut ingen servering!

For piloternes vedkommende er overle-
velsesdragten kun obligatorisk fra 15. ok-
tober til 15, maj. Den taetsiddende og vand-
teette dragt er nemlig ikke spor af behage-
lig at have pa, nar det er varmt i vejret og
kan derved udgere en flyvesikkerheds-
messsig risiko.

| ovrigt flyves der ikke kun mellem Es-
bjerg og Danfeltet. Der er ogsa en til tider
intensiv trafik mellem de forskellige plat-
forme, bl.a. fordi nogle af platformene ikke
har overnatningsmuligheder. Til at klare
denne »bopel-arbejdspladstrafik« havde
man tidligere en Bell 212 stationeret ude i
Danfeltet, som man sa det i en fremragen-
de TV-film for et ars tid siden, men nu ord-
nes transporten mellem platformene af
»ruteflyet« fra land.

De vejrmzessige minimumskrav er 150
fod skyhejde og 800 m sigt, | Esbjerg luft-
havn dog 200 fod skyhejde og 400 m RVR,
runway visibility range. Endvidere ma der
ikke flyves, nar vindstyrken er over 60
knob, ej heller nar der er risiko for over-
isning (i known icing conditions).

Vejret kan periodevis give anledning til
forsinkelser, men de dage, der slet ikke
kan flyves pa, kan pa arsbasis teelles pa én
hand.

H.K.
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Discus K

Schempp-Hirth tilbyder nu ogsé en kunst-
flyvningsudgave af Discus, kaldet Discus
K. Ved hjaelp af aftagelige tipper kan
spandvidden nedsattes til 13.7 m til
kunstflyvning, mens den stadig kan vaere
de 15 m til sveeveflyvning. Den flej ferste
gang i november,

Efterspargslen pa Discus har ievrigt
leenge bevirket lange leveringstider pa ca 2
ar, men nu er leveringstiden bragt ned pa
samme niveau som for fabrikkens andre
typer, nemlig under 12 maneder, oplyser
repraesentanten /b Wienberg.

Hurtigere, Carl, HURTIGERE. Signal til spilfereren om at ege farten illustreret af Erik Johansen,
Slagelse Sveeveflyveklub, hvis Pégase er »tredoblet« i markekammeret.

i

Wilhelm Dirks i en mere afslappet situation.

A
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»Stat op Bill, din wire er splejset«. Birgitte Redkeer, Viborg, har tag
Bill Edwards, som efter en tid hos Dan-Glide og derp& hos Grob vender hjem for at starte eget
firma. Billedet kunne ogsa illustrere, at nu er det tid at vdgne op af vinterdvalen, saeson 1988
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et dette foto af australieren

Flutter-prever af DG-600

Glaser-Dirks Flugzeugbau's chefkonstruk-
tar Wilhelm Dirks tager sine opgaver som
bade konstrukter og testpilot s alvorligt,
at prototypen kort fer jul gik tabt under
flutter-forseg, mens Dirks samtidig fik lej-
lighed til at afprove nedkast af fererskeerm
og udspring med faldskaerm.

Pga. det ekstremt tynde profil enskede
han at komme til bunds i flutter-mulighe-
derne for at undga ubehagelige oplevelser
med produktionseksemplarer. Prototypen
blev bragt i ugunstigst mulige tilstand (rin-
ge friktion i styregrejser m.m.) og slebt op
i 3000 m.

Han forsegte trinvis fra 180 km/t at frem-
kalde flutter, men inden for tilladelig ha-
stighed viste der sig ingen tegn herpé.
Forst ved 300 km/t Iykkedes det at igang-
seette flutter, men det udviklede sig om-
géende sa kraftigt, at der breekkede et styk-
ke af venstre vinge af, og flyet lod sig ikke
rette ud af en stejl kurve.

Det ny afkastningssystem med et enkelt
redt nedgreb fungerer fint. G-belastnin-
gen trykkede fererskeermen ned mod
kroppen, men den kunne let skubbes bort,
og udstigning over den lave cockpitkant
foregik nemt.

»| neeste @jeblik svaevede jeg i min auto-
matiske faldskarm« skriver Dirks i sin rap-
port og fortsaetter: »Om det ved denne he-
je hastighed var lykkedes mig at dbne en
manuel skaerm — det vil jeg hellere lade
vaere med at spekulere over.«

Tabet af prototypen har ikke indflydelse
pa produktionen, der allerede er i fuld
gang.

Leveringstiderne ved nytadr var for
DG-300 og 300 Club september og for
DG-400 august 1988. For DG-500 og
DG-600 midt i 1989.

Den ferste DG-500 er leveret til en jugo-
slavisk militaerskole. | april bliver den nae-
ste DG-500M leveret til Tyskland og derpa
to stk pr maned.
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Under Anden Verdenskrig var England
speekket med flyvepladser, hvoraf de fleste
dog er forsvundet igen, omend man man-
ge steder kan se spor af dem.

Nu er det flyvemuseer, England er spaek-
ket med, og selv om der ikke er lige sa
mange af dem, som der i sin tid var fly-
vepladser, er England dog nok det land,
der har flest flyvemuseer pr. kvadratkilo-
meter.

Museerne varierer i sterrelse — nogle har
100 fly, andre kun et par stykker—og hvilket
af dem, der er det bedste, er nok i hej grad
afhaengig af hvilke slags fly, der har be-
demmerens sarlige bevagenhed.

Praesentationen af flyene spiller natur-
ligvis ogsa en rolle, selv om mange typeen-
tusiaster nemt kommer i ekstase bare ved
at se raekker af fly opstillet pa geled i en
gammel forsemt hangar.

Men flyvning er andet end flyvemaski-
ner, sa til et godt flyvemuseum herer ikke
blot fly, men ogsa udstillinger af tilbeher af
alle slags, modeller og plancher. Og sa
skal der naturligvis vaere kiosk, cafeteria
m.m.

Englands bedste?

Et museum, der tilgodeser alle disse krav,
er Museum of Army Flying — og sa ligger
det endda klods op ad en aktiv flyveplads.
Det er kun et lille museum, men det er efter
min mening et af Englands bedste flyve-
museer, om ikke det bedste!

Museet ligger pa flyvepladsen Middle
Wallop i Hampshire, en snes km nord for
Southampton. Pladsen blev anlagt sidst i
trediverne og har veret anvendt af Royal
Air Force, U.S. Army Air Force, Royal Navy
og Army Air Corps.

Det er en af de fa engeiske militaerfly-
vepladser, der er helt grassklzdt, og selv
om der er intensiv trafik med Chipmunks
og helikoptere, kan civile fly bruge den -
vel at maerke efter forud indhentet tilladel-
se!

Kun 2.000 kvadratmeter

Der er fem store hangarer pa Middle Wal-
lop, men Museum of Army Flying er ikke et
»hangar-museume«. Det har sin egen byg-
ning, opfert til formalet i 1984, placeret
uden for hegnet, men med god udsigt over
flyvepladsen og hangaromradet. Helt kor-
rekt: hegnet blev flyttet, da museet blev
opfert, og det ligger faktisk pa militaert om-
rade.

Det bestar af en udstillingshal, ca. 28 m
bred og 40 m lang, med en godt 6 m bred
balkon pa to af siderne. Desuden er der en
to-etagers sidebygning med kontorer, bi-
bliotek, arkiv, billetsalg og en velassorteret
butik. Det er enkelt, men net og hensigts-
maessigt byggeri, som ingen behever
skamme sig over, selvom det minderom en
industribygning — eller en hangar!

Museum of Army Flying pd Middle Wallop.

Cafeteriet har sit eget hus, dog af mere
ydmyg karakter, en lille tra2bygning pa si-
den af museet. Til gengeeld passerer rulle-
banen mellem hangarerne og landingsfel-
tet lige forbi, og ved den planlagte udvidel-
se af museet er det tanken at placere cafe-
teriet ind i selve bygningen, nemlig pa bal-
kon-etagen, hvorfra man endnu bedre end
nu kan felge med i hvad der sker pa fly-
vepladsen.

Alt | alt er museet pa sméa 2.000 m?, hvor-
til kommer spredte depotlokaler andet-
steds, sd pad museets enskeseddel star ikke
blot en udvidelse af udstillingsomradet,
men ogsa egne magasiner, dels til »almin-
delige« museumsgenstande, dels special-
indrettet til fx fly og uniformer.

— men meget velindrettede

Balkonernes formal er ikke bare at give en
bedre udsigt over museumshallen og dens
fly, hvoraf nogle er ophzngt under loftet.
Bade de og arealet under dem er anvendt
til udstillinger med modeller, mindre gen-
stande og billeder, Det er fantastisk godt
lavet, informativt, belaerende og underhol-
dende, og selv om der ikke havde vaeret et
eneste fly pAd museet, havde det alligevel
veeret veerd at kere en lang omvej for at
besege det!

Og det er ikke en fagmand, i hvert fald
ikke nar det geelder udstillingsteknik, der
er udstillingens designer. Det er museums-
chefen selv, oberstlgjtnant R.W.G. »Nick«
Nicholis, hvis baggrund er mange ars tje-
neste som haerflyver, bl. a. pa troppetrans-
portglidere under Anden Verdenskrig og
pa Auster AOP-fly i Korea.

Det er ogsa lykkedes ham at formé arvin-
gerne efter den legendariske amerikansk-
fodte S. F. Cody til at udiane en stor sam-
ling minder om denne tidligere cowboy og
cirkusdirekter, der blev engelsk flyvepio-
ner, noget som lederne af andre og sterre
museer har forsegt uden held i arevis.

Hovedudstillingen er kronologisk og vi-
ser engelsk haerflyvnings udvikling, fra
1800-tallets balloner til vore dages helikop-

terpatruljering i Nordirland.

Det britiske flyvevaben (Royal Air Force)
blev et selvstaendigt vaern allerede i 1918,
og ferst i 1940 fik den engelske hzr igen
egne flyverstyrker, primeaert til artilleriob-
servation. Det vises pa dramatisk made for
enden af det ene sidegalleri, hvor der star
en af de beremte engelske 88 mm feltkano-
ner i skudstilling, og umiddelbart over den
heenger der en Auster Mk. 5 og »obser-
verer« nedslagene.

Hensehus pa museum —

og flyvende Jeep!

Hallen rummer en halv snes fly, fastvinge-
de og helikoptere — og et par stykker uden
vinger, nemlig to transportglidere, en Air-
speed Horsa og en Waco Hadrian. Det er
ikke for at spare plads, men man har sim-
pelthen ikke vinger til dem, og de to fly er
faktisk bygget op af flyrester, indsamlet
over hele England — en del af Horsa'ens
krop har fx varet anvendt som hensehus!

Der er ogsa et par replikaer, bl. a. af en
flyvende Jeep! Den er forsynet med auto-
gyrooverbygning og skulle bugseres af et
rigtigt fly, men naede ikke l=ngere end
prototypestadiet. Et andet usadvanligt er
M.L. Utility, der neermest ma klassificeres
som etdragefly med oppustelig vinge. Hel-
ler ikke det gik i produktion.

Men det er ikke bare nostalgi og pud-
selpjerligheder. En stor del af det andet
galleri er helliget Army Air Corps af i dag,
herunder ogsa den tekniske side — men
sine steder sat i historisk perspektiv. Fx har
man udnyttet et lille trekantet hummer
mellem nogle store displays til at lave et
feltmeessigt vaerksted fra Forste Verdens-
krig. Der er bare en roterende stjernemo-
tor, lidt veerktej og et par mannequiner
ifert Royal Fiying Corps uniform — uden
vabenfrakke, men med store seler. Sma
midler — stor effekt.

De kan bare det der med at lave museum
i Middle Wallop!

H.K.
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OSCAR YANKEE

Tilgang

oY- type fabr.nr. reg.dato ejer

CGM Cessna 441 441-0229 12.1. Commercial Air Contractor,
Vejle

CRW Piper PA-32-300 32-7240118  15.12  Stjernqvist's Luftfart, Fr.berg

HDZ Sikorsky S-61N 61742 2112  Grenlandsfly, Godthab

JRG Cessna 172P 17275401 13.1. Chr.Gadegaard & Sen, Kolding

Slettet

OY- type dato ejer arsag

ADS Aero Commander 20.1 W. Crenin +, Bindslev solgt til Danmarks Flyve-

museum

BRF Pawnee 14.1.  KFK-Fly, Arhus solgt til Sverige
BGK Navajo 41. MUK Air, Farum hav. 7.10.87, Tirstrup
FAl HT. 1 23.12.  Arne Hollznder, Arre solgt til Dansk Veteran-
flysamling
Ejerskifte
oY- type reg.dato nuvarende ejer tidligere ejer
BBS Cherokee 180 27.1.  Henry Vagn Hansen, Lone Larsen +, Grasten
Redekro
BHM Cessna 441 29.12  Fly Invest I, Vejle Commercial Air Contrac-
tor, Vejle
BMH Turbulent 15.1.  Sv. Pedersen, Vamdrup Ole Dam Madsen,
Amager
BPK Merlin lll 30.12.  Fl. Frandsen Aviation, Nordic Aviation, Kbh.
Roskilde
BS| Seneca 28.1.  Airstreet, Roskilde E. Kargaard Serensen,
Kalundborg
BSR Cessna 172 13.1.  Gert Bach Nielsen, Chr. Flaarup, Kastrup
Gentofte
BTS SuperCub 11.1.  KFK-Fly, Arhus Proair, Klampenborg
CEl  Arrow IV 22.1. E.P. og A.P. Hansen, B. Sandagger +, Risskov
Senderborg
DNO Autocrat 21.1.  Lars Vestergaard + Ejv. Knudsen, Alborg
Fjerritslev
DSO Kzt 18.12.  N.A og PE. Nielsen Henry Serensen +,
Saeby Glaesborg
PRE Commander 112 4.1. Fl. Elbaek Lund, Gilleleje Thorbj. Flindt, Drager

RPH Cessna 150L 27.1.  Lars Dines Jergensen, Mark Skovgard, Virum
Hillerad

RYS Twin Comanche 30.12.  Lars Larsson, Radovre Emy Jergensen, Esbjerg

VYX Ka6CR 21.1.  John Meltofte Hansen +, Alex Christiansen +,
Smerum Rennede

XEZ St. Cirrus 7.1.  Bjarne Skov Jensen, Kjeld Josephsen +,
Ballerup Brendby

XHL St Libelle 6.1.  Torben Magnussen, Kaj Ove Rasmussen +,
Esbjerg Gram

XJY LS3a 18.12.  Ulrik Eilert +, Alf Bege Olsen +,
Bjeeverskov Roskilde

Kommentar til Oscar Yankee

Denne gang er der ingen usadvanlige ty-
per eller fly med en broget historie. Con-
quest OY-CGM er bygget i 1981, ex N68548,
mens Cherokee Six OY-CRW er fra 1972,
oprindelig N1400T, senere G-BAHV og
SE-FLF.

Grenlandsflys S-61 OY-HDZ er indkebt
fra KLM (ex PH-NZF) som erstatning for
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den havarerede QY-HAN. Den er fra 1975 og
var oprindelig registreret G-BHPB. Endelig
er Cessna 172 OY-JRG fra 1982, ex N63187.

Selvom statistikken over den civile fly-
parks sammensaetning ikke foreld ved re-
daktionens slutning, er det sikkert, at der
fortsat er fremgang i totalantallet af fly, om-
end ikke s& stor som i 1987. Luftfartstilsy-
nets flybevissektion fardigbehandlede i

1987 103 sager om nyregistrering af fly mod
119 i 1986, mens 62 sager om sletning blev
faerdigbehandlet mod kun 33 i 1986. Endvi-
dere var der 1987 sager om ejerskifte, en
lille tilbagegang, idet der var 226 i 1986.

Rundflyvningshavari pa Fano

En Cessna F 172M, OY-AGW, havarerede
den 1. juni 1986 under start pa Fane strand
ved Senderho. Da flyet ikke fik flyvefart
hurtigt nok, afbred piloten starten, men
ramte under opbremsning en bil, der holdt
umiddelbart uden for begransningen. Bi-
len blev totalskadet, flyet fik sterre skader,
dets forssedepassager kom lettere til ska-
de.

Den ret omfattende rapport fra Havari-

kommissionen for civil luftfart konklude-
rer, at baneenden ikke var korrekt afmzer-
ket i NV-enden, at pilot og forssedepassa-
ger ikke anvende skulderseler, at den
26-arige pilot (B+1, 282 t) pa havaritids-
punktet havde begreenset rutine pa typen,
men inden sesonens begyndelse var brie-
fet om forholdene pa Fane.
Piloten valgte at starte i sikkerhedszonen,
der var fastere, men begyndte starten for
langt inde pa banen, hvilket var en arsag-
faktor.

BL 5-4 af 1957 var utidssvarende og ad-
ministrationen praeget af afvigelser (revi-
deret i 1987).

(Rapport nr 7/87).

25 ar i Cimber Air

Kontrolchef Henning Jergensen fejrede 12/2
25 ars jubilaeum i Cimber Air. Henning Jor-
gensen var en kendt modelfiyver i klubben
Ikaros | Haslev i 40'erne. Efter at have fun-
geret som flyvemekaniker i Karup 1951-57 og
nogle ar som civil vaerktejsmager blev han i
1963 flyvemekaniker hos Cimber, hvor han
siden har beskeeftiget sig med alle typer fra
KZ 3 til ATR 42 som vaerkstedschef, og senere
kontrolchef.

Som privatflyver med eget fly har han ogsa
veeret aktiv | Flyveklubben Nordals, som der-
ved har nydt godt af hans ekspertise.

Luftfartsinspekier Aage Larsen
Aage Larsen, der dede 3. februar, 64 ar gam-
mel, kom til Statens Lufifartsveesen 1. okto-
ber 1943, blev i 1954 flyveleder i ACC (kontrol-
centret) og i 1978 luftfartsinspektar samt
chef for flyveledertjenestens driftssektion.
Han tog sin afsked den 30. april 1986.

Aage Larsen var en venlig og omgangelig
mand, der var vellidt af bAde kolleger og de af
SLV's kunder, han kom i beraring med.
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HOMGELID DN AZRONLLE
Protektor
Hans Kongelige Hojhed Prinsen

Praasident
Grev Flemming af Aosanborg

Formand
Civilingenior Jan Sosberg

Maotorflyverddet

Formend Edb-systemplani@gger Knud Larsen

Svevellyveradat
Formand Regnskabschel Bent Holgersen

Modalflyveradet
Formand Direktor Erik Jepsen

Generalsekretarial, bibllotek og KDA-Service
Lufthavnsva| 28
4000 Roskilde
Abenl mandag-fredag 0800-1600
Telefon 02390811
Telagramadressa Aerociub
Postgirokonto 5 02 56 80

Dansk Ballonunion
Nigls Flindt Nistsen
Munkevej 34, 3500 Verlose
Teleton 02 48 1298

Dansk Drageflyver Union
Brit Lind,
Stenlosavej 128, 5260 Odense S
Telefon 09 15 37 00

Daensk Faldsksrms Unlon
idresttens Hus, Brondby Stadion 20
2605 Brandby
Telefon 02 45 5555 lok 357
(ma: an fr fm)

Dansk Kunstflyvar Unlon
Arne Boyan, Oensve| 15,
Hatling, 8700 Horsens
Telslon 05 65 3185

Dansk Motorflyver Unlon
Kirkebjerg 29, 4572 Nr Asmindrup
Telefon 03 42 45 16

Danak Svavailyvar Unlon
Svaveliyvecenter Arnborg
Arnborg, 7400 Herning
Tetafon: 07 14 81 55

Fritflyvnings-Unionen
Ole Vestergeard Pedersen
Stean Bllles Torv 4, 2 th
8200 Arhus N

Linestyrings-Unlonen
Pia Rasmussen
Engtoftan 33, 8280 Storvorde

Rediostyrings-Unlonan
Karan Larsen
Rugmarken 80, 8520 Lystrup
Telafon. 06 22 6319

LR

FORENINGEN DANSKE FLYVERE

Proteklor
Hans Kongelige Hojhed Prinsen

Formand

Generalmajor B. V Larsan
Generalsekretaer,

Direktor Ole Brinckmayar

Sakrelariat
Gl Kongevej 3, 1610 Kobenhavn V
Telefon 01 3106 43

Danmarks Flyvemussum
Ved |dreatsparken 4, 2100 Kobenhavn @
0142 31 41

Ridet for storre Flyvesikkerhed
Gl Kongeve] 3, 1610 Kobenhavn
Telalon 01 31 0B 43

KDA's landsmede

Herved indkaldes til landsmode i KDA lordag
den 9. april ki 1100 | terminalbygningen i Tir-
strup Lufthavn.

Dagsorden ifelge lovene.

Arsberetning og &rsregnskab udsendes
pé forhand til de tilsluttede organisationer.

Der er ikke indkommet forslag til behand-
ling pa landsmadet.

Til landsmedet har samtlige KDA's med-
lemmer adgang. De valgte repreesentanter
og hovedbestyrelsen har taleret. Landsmo-
det bestar primzert af unionsbestyrelser og
hovedbestyrelsen.

Inden landsmeadet holdes mede for sres-
medlemmer og direkie medlemmer for valg
af repraesentanter samt medlem af hovedbe-
styrelsen.

KDA-aktiviteter siden sidst

2211: Mede i udvalget ang. KDA's fremtidige
arbejdsopgaver (udv.).

6-7/2: Nord. sveeveflyvemede, Reykjavik.
(B. Holgersen, E. Thomsen, O. Didriksen, P.
Weishaupt).

11/2: SLV's indvielse af den ny kontrolcen-
tral (Jan Seeberg, Hans Kofoed, PW).

12/2: Dansk Faldskaerms Union's 25-ars ju-
bilzzum. (J8, MV, PW). :

KDA's forretningsudvalg

Ved medet den 18/1 besluttede man at ind-
byde det rekonstituerede praesidium til et
orienterende mede | KDA.

Weishaupts afgang som generalsekretasr
og redakter af FLYV aftaltes til 31/5 med pa-
felgende afspadsering af ferie.

Spergsmalet om Luftfartspokalen skal
dreftes igen, bl.a. med prassidist.

Da der har vasret uklarhed hos visse klub-
ber ang. kontingentbetalingen, skal der ud-
arbejdes klarere redegerelser herfor til unio-
nen.

Udvalgenes arbejde, afholdte reprasen-
tantskabsmeder og bevillinger fra fradrags-
berettigede gaver blev behandlet.

FAl's motorflyvekomité har overdraget til
Danmark at arrangere VM i pracisionsflyv-
ning 13-19. august nzeste ar, og DMU er igang
med forberedelserne. Fordelingen af ansvar
mellem KDA og DMU skal aftales skriftligt.

En revisorberetning om bogholderiarbej-
det | KDA blev gennemgaet og taget til efter-
retning.

KDA Service's prissystem og leverings- og
betalingsbetingelser blev gennemgéet og
opretholdes uaendret.

KDA indstiller Ole Riff Alexandersen som
kandidat til FAl's Phoenix Diploma for re-
staureringen af Monospar'en.

KDA's jubilzzumsfond

Det fond, der blev oprettet efter KDA's 75 ars
jubilezum, har til formal at yde stette til unio-

Meddelelser til naste nummer af Crganmisationsny!
méa veere redaklionen | hande

Senest mandag d. 7. marts

ner tilsluttet KDA, foreninger af luftrumsbru-
gere tilsluttet KDA, enkeltmedlemmer af KDA
samt til alment velgerende formal.

Begrundede ansegninger om uddelingeni
1988 skal veere KDA i heende senest tirsdag
den 15. marts.

KDA's praesidium

Efter udlebet af funktionstiden er der sket
enkelte &ndringer i KDA's prasidium, der nu
bestar af felgende:

Preesident:

Grev Flemming af Rosenborg.
Luftfartsdirektar V. K. H. Eggers.
Vicekoncernchetf Frede Ahlgreen Eriksen.
Departementschel J Halck.

Civilingenier Hans Harboe.

Direkter Hjalmar lbsen.

Direkter

Saren Jakobsen.

General Knud Jergensen.

Civilingenier Claus Kettel.

Inspekteren for Flyvevabnet, generalmajor
B. V. Larsen.

Advokat Berge Moltke-Leth.

Priserne i KDA Service

Pa given foranledning skal vi erindre om

pris- og rabatsystemet | KDA Service:

— alle priser opgives som henholdsvis med-
lemspris og normalpris (ikke-medlems-
pris).

— betingelsen for at kebe til mediemspris er,
at man er medlem af KDA, enten direkte,
eller gennem en tilsluttet kiub eller organi-
sation.

— det er muligt for klubber, flyveskoler og
vaerksteder at opna kvantumsrabat pa 10%
ved keb af 10 stk. af samme vare. Endvi-
dere ydes der ved samlet keb for kr. 5000,-
og derover 15% kasserabat.

— varer sendes normalt pr. efterkrav eller ef-
ter forudbetaling.

— ved fakturering tillgges et gebyr pa kr.
15,- og fakturabelobet er forfaldent til be-
taling inden 8 dage.

Nye direkte mediemmer | KDA

Mek. Kenneth Hansen, Kbh. @.

Mek. Peter Zier Jergensen, Arhus N.
Michael Nielsen, Redovre.

Bankelev Lars Villensteen, Holbaek.
Skoleelev Kristina Bakmann, Fjerritsiev.
Jens Bak-Pedersen, Alborg.

Otto Holm-Madsen, Saxkebing.

Kalender — alment

22/3 Kegleaften i Danske Flyvere

9/4 KDA's landsmede

5-12/5 Hannover-udstilling.

29/5 50-4rs staevne Alborg.

12/8 Abent Hus, FSN Verlose.

27/7-5/8  Oshkosh-stz=vne, USA.

28/8 1000 ars flyvestavne (Odense
lufthavn)

4-11/9 Farnborough-udstilling.
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Dansk Motorflyver Union

Postadresse:
Kirkebjerg 29, 4572 Nr. Asmindrup

Formand: Knud Larsen 0342 4516
Neestfmd: Knud Nielsen 056574 25
Sekretaer: Carl E. Mikkelsen 04 67 84 18
Kasserer: Vagn Jensen 06 44 11 33
Jorgen Andersen 08 83 70 05
Dagmar Theilgaard 04 84 82 80
Lars Petersen 03 44 06 71

Nyt fra DMU

P.g.a. &bent hus i Alborg den 29. maj er DM
flyttet til 4.-5. juni, stedet uforandret | Ring-
sted.

Réadet for sterre flyvesikkerhed afholder
mede den 29. marts. — Man vil fremover til-
streebe storre effektivitet og aktivitet. KDA/
DMU repreesenteres indtil videre af Gert Ju-
ster og Bjern Herner. Pa lzengere sigt regner
vi med, at oplysning om og uddannelse i
flyvesikkerhed bliver en opgave for rdet. Fo-
relebigt er DMU géeti gang med at arrangere
2 seminarer om flyvesikkerhed. SLV vil gerne
stille viden og folk til rddighed. Vi regner med
en lerdag i Alborg og i Odense i marts-april.
Motorflyveregion Sjeelland er ved at arran-
gere et flysik-seminar pa Sjalland.

Den 23. maj - 2. pinsedag — afholdes dom-
mer- og »fif«-kursus pa Vamdrup Flyveplads.
Kurset er beregnet for dem, som ensker at
leere nogle »fif« | konkurrenceflyvning, samt
for nye og »gamle« dommere (der skal bru-
ges en del dommere til VM i 1988). Program
og oplysning om tilmelding bliver sendt til
klubberne. Det er tid for generalforsamlin-
ger, husk at give meddelelse om s&ndring af
bestyrelser til DMU (enten til Carl Erik eller
Dagmar) — med nye adresser og telefonnum-
re,

Nyt fra motorflyveklubberne

Kongedaens Pilotforening, Vamdrup. Den 1.
marts orientering og diskussion om billigere
flyvning (?). Torsdag den 4. er sidste frist for
tilmelding til gule zrter lerdag den 5. marts
kl. 1400 i klublokalet.

Husk generalforsamling den 15. marts!

Midtsjeellands motorflyvekiub havde den
11. januar introduktionsmede om A-teori,
hvor 35 interesserede var fremmedt. Et hold
pa 10 mand er nu i fuld gang med under-
visningen — med forventet preve i april.

Den 21. januar var der beseg hos Maarsk
Air i Kastrup Syd, hvor 45 personer deltog.

Randers Flyveklub afholder generalfor-
samling den 16. marts i klubhuset, alle bedes

Efter aftale med KDA redigerer DMU
selv disse spalter. Stof, der enskes
bragt her, sendes til DMU's redaktor:
Dagmar Theilgaard, Toftlundgardsvej
12, Mikkelborg, 6600 Vejen, sa det er
herl'rde i heende senest 1 uge for Organi-
sations-nyts tidsfrist.

Det bedes ikke sendt direkte til FLYV's
redaktion.
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mede op denne aften.

Den 9. marts kommer K. O. Nielsen fra Tir-
strup og fortzeller om radiokommunikation,
specielt om den lidt e2ndrede fraseologi.

I april vil der blive en aften med orientering
om konkurrenceflyvning, herunder lidt fra
VM i USA og det kommende VM i Danmark—i
Randers maske? Klubhusets facade vil blive
repareret og @ndret omkring 1. april.

Nyt fra Dansk Kunstflyver Union

Nyt DKFU Nyt: DKFU Nyt er ved at blive »mo-
derniseret« og forventes allerede primo
marts at udkomme | forbedret stand. Bladet
vil udkomme 7 gange arligt: primo januar,
marts, maj, juni, juli, august og oktober.

Samtidig ensker vi at give bladet et nyt
navn. Forslag bedes sendt til redakteren:
Lennart Wahl, Langdraget 9, st. tv., 2720 Van-
lese. Bedste forslag honoreres med 'z fl. Gl.
Dansk.

Danish Open 88: Ved DM Open fra d. 23.—
27. august flyves der i ar om 4 pokaler: Be-
gynderpokalen, KZ8 Trofseet samt 2 endnu
unavngivne pokaler skaanket af hhv. Jan
Maxen, Danmark og Tor André Fusdahl, Nor-

e.
g Foredrag: Lennar Wahl og Ejvind Stenner
Rasmussen holder foredrag om kunstflyv-
ning i almindelighed. Der vil blive forevist
video og lysbilleder. Interesserede kan ringe
til017915 09 eller 01 54 01 00. Ferste foredrag
er i Roskilde Flyveklub d. 3. marts.

Konkurrence, Norge: Nordmandene ar-
rangerer en flyvekonkurrence den 17. juni.
Den afholdes pa Jarlsberg v. Tonsberg. Yder-
ligere oplysninger fAs hos Tor André Fus-
dahl, CST Box 7596, Skillebek, Oslo 2. TIf.
privat 00947 24412 69, job 009 47 2 4416 02.

Nye medlemmer: DKFU har i perioden 1/12
1987 —15/1 1988 haft en tilgang pa 32 passive
medlemmer. Nye medlemmer kan henvende
sig til sekretaeren Hanne Helsgaun, tif. job 01
24 36 66, eller priv. 0114 02 85.

Landsmede den 19. marts 1988: | forbindel-

se med landsmedet i Roskilde vil der blive
fremlagt forslag om klubdannelser under
Unionen.
Regler og kataloger: Det er blevet besluttet,
at Danish Open 88 flyves efter det nye regel-
szet fra FAl. Katalog og regler kan stadig be-
stilles hos Arne Boyen. (Pris kr.: 250,-)

Flyvehistorisk Forening, Keben-
havn

Mekanikermester Svend Bryde fortaller
onsdag den 9. marts kl. 1930 pa @sterbroga-
des Kaserne i Kebenhavn om sine ferste 25 ar
indenfor flyvningen. Han begyndte pa Hze-
rens Flyvertroppers Veerksteder pa Klover-
marken, da man byggede Fokker D XXI, var
under beszettelsen pa Heinkel's reparations-
veerft i Hangar B | Kastrup og fortsatte senere
i DDL/SAS, Scanaviation, Transair og Aero-
nord/Internord.

Kalender — motorflyvning

13-15/5 Swedish International Crystal
Air-Rally (Kalmar)

29/5 Abent Hus i Alborg

4-5/6 DM (Ringsted)

10-11/6  KZ-rally (Stauning)

17-18/6 Flytraef (Tasinge?)

1-3/7 NM (Isiand)

5-7/8 Anthon Berg Rally (Odense)

31/7-7/8 EM Praecisionsfl. (Northampton)

7-12/8 VM Rallyfl. (Northampton).

Nyt fra DSvU

Meddelelse nr. 1 af 13/1 indeholder plan over
instrukteruddannelsen i 1988 med tilmel-
dingsskemaer samt oplysning om tilskud.

Medd. nr 2 drejer sig om leerere fra klub-
berne til disse kursus. Medd. nr. 3indeholder
indkaldelse til repreesentantskabsmedet.

Medd. nr 4 af 1/2 drejer sig om tilrettelezg-
gelse af fremtidige klublederuddannelser i
DSvU (basiskursus og videregaende kursus),
mens Medd. nr. 5 af 29/1 indeholder indkal-
delse til stiftende generalforsamling i Dansk
Sveeveflyvehistorisk Klub (DASK) efter re-
prasentantskabsmedets afslutning den
20/2. Som bilag medfulgte pris- og bestil-
lingsliste over de varer, DSvU leverer.

Medd. nr. 6 af 42 omhandler et planlagt
klubledermede til efteraret, hvortil man efter-
lyser forslag til emner. Medd. nr. 7 behandler
kvinders deltagelse i instrukterkurser.

Sveeveflyveradsmode

Pa radsmedet pa Arnborg den 23/1 blev regn-
skabet for 1988 underskrevet. Det udviser et
overskud pa 139.000 mod budgetteret
132.000 kr. | budgettet for 1988 er indregnet
ansattelse af en medarbejder fra 1/7 og sam-
tidig en stigning | halvarskontingentet pa 40
kr.

Hvis klubberne afslar nyansasttelsen, kan
radet ikke tage ansvaret for den politik, som
skal feres, og det meddelte kiubberne dette,
s& evt. modstandere af planen kunne finde
nye kandidater til radet.

Team Danmark har bevilget 59.900 kr. til
talentuddannelse, som Niels Seistrup fore-
lebig skulle st for.

Sportsudvalget arbejder videre med VM
1989 ud fra den forudseetning, at der skal
deltages.

Seistrup skal veere holdleder ved EM | ar,
og Jan Andersen skal fiyve i Aben klasse der.
Der er | budgettet afsat 100.000 kr. til delta-
gelsen.

Sejstrup bliver DM-chef i &r.



Vintersvaeveflyvekvindetraf

Vinterflyvning — man kan i hvert fald dremme om foréret, der snart igen giver os mulighed for
at f4 luft under vingerna.

| weekenden den 23-24/1 blev vinterens 3.
danske seminar for kvindelige svaeveflyvere
afholdt af Herning Svaeveilyvekiub.
Programmet lagde op til en diskussion af
Unionens perspektivplan, hvis mal er at fa
flere kvindelige svaveflyvere. Weekendens
to debatoplaeg var »Barriere for kvinders del-
tagelse | andet end det sociale liv i kiubber-
ne« ved Kirsten Bergmann, formand far
HGF's atletikforbund, og »Hvordan kan kvin-
der bruge pressen« ved Lone Pagh, sports-
journalist ved Arhus Stiftstidende.

Er der behov for kvindetraef

Den overvejende holdning var JA. Forvent-
ningerne til kurset var gennemgéende at
traeffe andre kvindelige svaeveflyvere, samt
at f& nye ideer og inspiration med hjem til
klubben.

En konkret grund til at holde traeffet er, at
deltagerne udger et overskueligt gennem-
snit af alle svaveflyvere, da der er repreesen-
tanter fra de fieste af landets sveeveflyveklub-
ber, fra ung til aldre og med mange for-
skellige meninger. Dette kan vaere en fordel,
da meget af det der diskuteres, er kiub-for-
hold, fx modtagelsen af eleverne, PR-arbejde
og klub-politik.

Andre grunde er at deitagerne gennem se-
minaret far opbygget et netveaerk, der giver
oget mod pa straekflyvning, eller stetter am-
bitioner fx om deltagelse i konkurrencer.
Konklusionen bliver derfor, at det er givende
at afholde seminarer specielt for de kvindeli-
ge sveeveflyvere.

Dette er i overensstemmelse med unio-
nens perspektivplan. Diskussionen om hvad
man konkret kan gere i klubberne for at op-
fylde dette méal, ferte til disse forslag/punkter.

— Opstille og stemme pé kvinder til reprae-
sentantskabsmoderne.

— Have en kvindelig kontaktperson i klub-
bernes PR-materiale og bruge billeder,

hvor kvinder deltager i sveeveflyvning.
— Stette kvinder som instrukter-emner.

— Stotte kvinders deltagelse i konkurrencer,
bade som deltager pa hjelperhold. = Kvin-
der i klubstanden ved idratsarrangemen-
ter.

— Lave en tutor-ordning for eleverne.

Det er vigtigt at fremhaeve, at disse ideer
ikke udelukkende satser pa kvinder, men i
lige sa hej grad afspejler ensket om oget
kendskab til svaeveflyvning som en sport.

Til sidst en stor tak til Herning Svaaveflyve-
klub for arbejdet med at afholde seminaret,
og en lige sa stor tak til deltagerne for deres
bidrag til at det blev s& vellykket.

Vel medt til sommertraf '88 pa Arnborg.

Gudmund Schack

Grosserer Gudmund Schack dede den 1/2, 89
ar gammel. Gudmund Schack var formand
for Dansk Idrats-Forbund i en arraekke fra
1962, hvor KDA forhandlede om optagelse af
nogle af sine tilsluttede flyvesportsgrene i
DIF. Det lykkedes som bekendt med DSvU i
1965 og senere med DFU og DDU.

Gudmund Schack's ranke skikkelse og
venlige og forstdende holdning indged re-
spekt, og vi er ham taknemmelige for den
imedekommenhed han udviste.

Nyt fra sveeveflyveklubberne

Aviatorer ved at vaere fa=rdig med vinterover-
haling af fly, jordmaterie!l og faste anlsg.
Ka-6 har faet nyt larred, Ka-8 er udstyret med

Kalender - svavefiyvning

11-26/5 For-VM (Wiener Neustadt).

12-22/5 DM (Arnborg)

16-29/6 EM motorsvaevefly (lssoudun,
Fr).

9-26/6 EM i FAl-klasser (Rayskala)

radio og elvariometer, og spilmotoren er re-
noveret. Teoriundervisningen er i fuld gang.
Klubben har haft indbrud i klubhuset og
campingvogne.

Herning har standerhe|sning 12/3 og ind-
flyvningsfest 26/3. Kristian Hansen deltager i
EM i standardklassen i juni pa Rayskala i
Finland.

Lolland-Falster har faet Jan Adamsson
godkendt som S-kontrollant. Holeby kom-
mune har givet et tilskud pa kr. 2000. P& ge-
neralforsamlingen 23/1 genvalgtes Beje Han-
sen som formand. Sommerferie p4 Arnborg
arrangeres i uge 28.

Silkeborg havde 111 flyvedage og flej 2740
starter, 648 timer og 4654 stre=kkilometer pa
7 klubfly i 1987.

Medlemsmede 7/2 havde fuldt hus. Der var
en spandende 40 min. lydoptagelse fra en
udstilling i 1947, hvor 3 af klubbens fly var
udstillet. Det drejer sig om SG-38, Stamer og
topflyet Grunau Baby, DAX, som nu er under
restaurering i klubben for Flymuseet, Gun-
nar Christiansen (Knast), som har varet med
siden starten af klubben og deltaget i byg-
ningen af DAX, deltog i medet.

Skrydstrup har anskaffet en brugt motor-
falke for 29.000 DM. Den kommer til at hedde
QY-XPV.

Vestjysk kan se tilbage pa et hardt &r med
feerdiggerelse af de nye bygninger. | lebet af
Aret er der forsvundet 1200 liter benzin, og
sidst pa saesonen var der indbrud i sommer-
husomradet og klubhuset. P4 generalfor-
samlingen 23/1 vedtog man kun sma forskyd-
ninger i taksterne. Sidste 2 ars PR-program
forseges igen | ar.

@st-Sjelland har godt gang i vinterarbej-
det, som alle gar til med ildhu. En gruppe har
vazret i Jylland og hentet en nyerhvervet Ven-
tus. Den 16/2 fortalte to klubmedlemmer om
belgeflyvning i Nordsverige. Stig @ye fortzl-
ler og viser lysbilleder fra Baron Hilton cup
og Hitachi-traef den B8/3. 15/3 bliver temaet
svaaveflyvning i Afrika. Et klubmedlem, som
har flejet der, fortaeller og viser billeder.

Aalborg har veeret ved de nordjyske klub-
bers formandsmaede 231 og atholder | denne
tid S-teori for en halv snes elever. Generalfor-
samling afholdes 12/3 og sa@sonstart foregéar
26/3. Klubben har faet 2-G'en tilbage og er i
gang med en omfattende renovering, sa den
kan veere flyveklar til sommer.

Aarhus meddeler, at en glimrende lesning
pa flyvepladsproblemet er ved at tegne sig i
horisonten. Jordens ejere er tilmed villige til
at szlge. Den sterste forhindring synes at
veere, at visse indflydelsesrige personer i
kommunen utvivisomt vil se en svaveflyve-
plads som starten pa en kommende storluft-
havn.
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Kalender — anden flyvesport

27/6-10/7 1.VM i paraglidning (Fr).

11777 EM dragefly (Alpago, It.)

3/7-12/8 VM Kunstflyvning (Canada)

25-31/(7 EM radiostyring F3A (Norrko-
ping, Sv.)

28/7-7/8 VM stil og preecisionsspring (Ny-
képing, Sv).

17-28/8 VM i formationsspring (Fr).

3-10/9 EM varmliuftbalioner (Polen).

GRATIS 1988-KATALOG
pa 60 sider med billeder tilsendes.
Europas sterste Overskudslager!

ARMY-VARER

Narrealle 26 - 28, 5610 Assens
TIE. 09 71 15 05 ogsa spndag

Rallye MS 880 B
1978, TT 1850, velholdt og i orden overalt,

Sig du sa annoncen i
LYY~

— stedet hvor tilbudene samles

RUNGHOLM FLYING
st SERVICE S0 5™

Telex 64 599
FLY TIL SALG
Klar til import fra USA

1983 Cessna 172996 TT leveret pAdanskreg. ......... DKK 399.000
1981 Cessna 182 275 TT IFR leveret pa dansk reg. ..... DKK 515.000
1985 Piper Seneca lll 550 TT King leveret pa dansk reg. DKK 1.385.000
1973 Beech King Air C90 King Gold leveret pa dansk reg. DKK 2.250.000
Jeg leverer fly fra USA billigst - ring og fortael, hvad du vil have...

Med venlig hilsen Flyverlgjtnant Jesper Rungholm

Collins 720 can. navicom. (digital) kr.
89.800,-
Tif. 08 52 24 10
Lukket Transportvogn

Indrettet til LS 3A. Hojde til Astir m.f. Alu-
beklsedt. Synsfri sammenkobl. Bygget 1984.
Pris kr. 23.000,00.

Tif. 03 71 64 51

EURCPE’S BEST EQUIPPED C 414
THE PILOT’S DREAM

KING GOLD CROWN WITH DIGITAL
FREQUENCY MANAGEMENT SYSTEM
rnav, color radar, slaved compass, oxygen,
fuel computer, radar altimeter, stereo, fire
extinguisher, true airspeed ind. de luxe in-

terior, toilet, bar.

OY-BEW SERIAL NO 414-934, 1977
TT 2750, LE 1100, RE 930, LP 930, RP 1100.

EXCELLENT MAINTENANGE RECORD

Contact:
Steen Kramer
AAGE JENSEN AVIATION
DK 8700 HORSENS
tel 45 5 62 56 55
Telex 61649 - Fax 45 5 62 13 03

[€3][ICOM| IC-A20

BZAERBAR FLYRADIO COM OG NAV

GODKENDT AF STATENS LUFTFARTSVASEN
TYPEGODKENDT AFP&T

ALLE TILLADTE COM OG NAV KANALER
INDBYGGET VOR MED TO, FROM OG DIGITAL CDI
16 SEPARATE HUKOMMELSESKANALER

MED SCAN OG LOCK-OUT
TAST FOR DIREKTE 121.5 MHz
UDGANGSEFFEKT 5 WATT PEP
STORT LCD MULTIDISPLAY
BATTERISPAREFUNKTION
LEVERES MED AKKUMULATOR, FLEXANTENNE, LADER MM
MEGET ROBUST KABINET.

VEGT 675 G MED STOR BATTERIPAKKE, MAL 65 x35x198 MM
STORT TILBEH@RSPROGRAM

PRIS KR. 4.450,00
Excl. moms

Rekvirer brochure

Lonstrup

-NORAD 08 96 01 88 —

9800 Hjorning

SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE

TZANKER DU PA
AT BLIVE ERHVERVSPILOT?

Afdelingen for
besemingsuddannelserne

Ring eller skriv efter det nye uddannelsesprogram for ssesonen 1988/89
Programmerne er klare omkring 1. februar.

Kebenhavnafdeling: Hermodsgade 28, 2200 Kbh. N, 01 81 75 66,
Billundsafdeling: Laerkevej 26, 7190 Billund, 05 33 23 88
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Johs. O. Hagelsten:
FLYVEMEDICIN 5t B eMBAR

A4 155 sider Kr. 80.- Men RS

LS 4 (NE) SELGES
Argang 1984 430 timer og 190 starter. Saiges
evt. med instrumenter og vogn.
Henvendelse:
Edvin Thomsen 08 63 13 31
Ole Bay Jensen
09 15 56 65

LS4 OY-XKX
Fabriksoverhalet februar 1988, med/uden in-
strumenter.

CIRRUS 75 OY-XDU
med/uden instrumenter.
Begge fly i topstand.

'DORNIER 228

Knud Hest, 07 26 77 33
Headsets AGENTS FOR THE DORNIER 228
Alrlite 62 + telex MRB 600 selges. % 19 seat commuter liner % Excellent short field
Henvendelse: Torben Schou performance % 230 knot cruise speed

02 61 26 29 (aften)
Cessna 172 - IFR @] BOMHNSTEDT-PETERSEN
I_

Velholdt fly stationeret i hangar p4 EKRK sz!- AVIATION AS

ges. Roskilde Luithavn, DK 4000 Roskilde
02 96 24 20 Telefon 02 39 11 15, Telex 43147
0158 03 43 @efax 02 39 09 69

Piloter sages

til rundflyvning samt reklameflyvning i perio-
den 15. juni til 15. august 1988.
Skriftlig ansegning inden 15. marts 1888 til:

Danish Air Service ApS

et Vi arbejder pa jorden
1 Y - 0g har gjort det i 15 ar.

’:li?T;S‘:?ifl,‘l:‘;:;E;’fhﬁL‘f’é?s".i,’a%‘.“’#'aé‘ﬁﬁ‘:ﬁ FASTE VERKSTEDSFACILITETER

P PA KALUNDBORG FLYVEPLADS
eller Kaj Sarup, tif. 0233 37 31 VEDLIGEHOLDELSE

AF ALT INDEN FOR

. GENEREL AVIATION
CT,!," SA';E KA LUNDBORG

fuld IFR, motor 2150/580 t.
Cessna 172 — 1982 IA TION —J -

fuld IFR, motor TT 1280. Thorkil Krislensen S
GENEREL AVIATION MAINTENANCE

Cessna 172 - 1981 Kalundborg Fiyveplads

fuld IFR, med hortonkit, motor TT 300. Eskebjergvef 92, DK 4593 Eskebjerg

Cessna 421 Golden Eagle — 1976 haciaadi nct (el

venstre motor 550, hejre motor 606.

Pliper Navajo - 310 arg. 1970
saader 8 pax, venstre motor B00, hejre mo-
tor B0O.

Kald for yderligere information.

=g == Espierg Lufthavn

= 6705 Esbjerg ©
TIf, 0516 07 00
Telex 54377
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|
UDLEJNING FRA FLYVECENTER ALLERQD FLYVEPLADS

Pris pr. time |

(BGGER og tidskrifter

om fly, flyvning o
¥: TyVIINgG o9 ARCHER i Fuld IFR OY-BLL kr. 680,
WARRIOR i IFR OY-BTE kr. 625,~
1 NYBODER WARRIOR | VFR OY-BLO kr. 600,-

CESSNA 172 VFR OY-AKR Kr. 550, |
| Booking 02 27 79 15 |

‘ BOGHANDEL

St. Kongensgade 114, 1264 Kebenhavn K
‘ 01-323320

‘ HT-bus 1, 6 0g 9. 5 min. gang fra @Osterport
I station. Gode parkeringsmuligheder.

Udenfor kontortid
02277814

|
|
flyteknik! } ARCHER Il Fuld IFR OY-CPC Kr. 680,—
|
|
|
|
}

FPER WARRIOR 2 CESSNA 173-3K YH.MM CESSHA E
1982 ENG 300 HRS RE o SKY!
KX155'KRBE KT8 A 18972
DMEBS0 DKR 5 5E W Cola
330- REG ol 5000 OFFERS
MOONEY 231 1682
CESSNA 1522 TT 850 HRS TURBOD PIPER ARROW 4 1979 - - -
e B (ORI, B Ny kommunikationsradio
NEW ENG 2400 TBO | DMA 595000 - REG COLLINS IFR AUTOP
DKA 220000 + REG DKA 420000 OFFERS

o wans | SEVEGEs | cessa an cou fra KING til fornuftig pris

1885 TT 450 HRS

e s | | $ 1095 ved kurs 6, 50 Dkr. 7117,50

WE ALSO DO FINANCING/LEASING/FERRYFLIGHTS/RENTALS!

OPERATIONS/AIRTAXI
Artive frequency i ~|."| i Tl Saandtw (rrueney Tt despias
PLANE BUSINESS display 1

COASTAIR

ET KONCESSIONERET LUFTFARTSSELSKAB
ESBJERG05137900-04983377 TLX 54206

PRIVATE: 05 45 91 00 FAX 05 18 07 75
F i Cn ; ] bt \\JF VOLUME F )
| For yderllgere oplysmnger ring til Saren pa02 39 00 91
| TIL SALG: DANSK FLY ELEKTRONIK
PIperPa28-140 1673 Roskilde Lufthavn 02390091
TT. 6740t/TSOH 1265t
Nyt LDB. Vir.
Mooney 201 1987
Fabriksny demo-model King Ifr, autopilot
Hvid / Gra - P& DK-Register.
Mooney 252TSE 1986 I

TT. 350t. King Ifr. l
Meget ekstra udstyr.
Szrdeles godt tilbud. ‘

Cessna T303 1982
l TT. 1000 t. Cessna 400 Ifr, Radar, Nyt inter-
l iar, ny bemaling. ‘

DFU typegodkendte

Cessna Citation 500 1974
Lav gangtid pa airframe og motorer. RE n" '"GSKEHME
1@#82';?:5?.' e %60 | Nye skaerme samt reparatio-

i ner, arligt syn og ompaknin-
ger far du bedst og billigst
hos: scan para

Eksempel: Ompakning kr. 150,-

Ny bemaling, nyt interior. \
SUN-A/pn

P.O. Box 40
7190 Billund

TIf. 05-33 16 11 scan

para
TIx. 60892 Smedegade 3, Snoldelev :,’%;,, 02 39 14 14

4621 Gadstrup




Leer at flyve e
om vinteren.. f |

HER ER
FLYVESKOLERNE

De anvendte bogstaver betyder uddannelse til:
A = privatflyver-certifikat. B = trafikflyvercertifikat af Ill klasse. C = trafikflyvercertifikat af || klasse. D = trafikflyvercerti-
fikat af | klasse. | = instrumentbevis. IFR = instrumentflyvning. VFR = sigtflyvning. PFT = periodisk flyvetraaning. TWIN
= tomotors. INT. = internationalt. NAT. = nationalt. nat-VFR = tilladelse til af flyve i merke. FLT = flyvetelefonistbevis.

HOVEDSTADSOMRADET

ALLER@D FLYVESKOLE
Alleraed Flyveplads, 3450 Allered
TIf. 02 27 7915

A, PFT-A, omskoling, A-teori

COPENHAGEN AIRTAXI ApS
Kebenhavns Lufthavn Roskilde

4000 Roskilde, Lufthavnsvej 20,

TIf. 02 39 11 14

A, B, |, PFT-A, B, |, Twin, Teori A,
Int./Nat.-VHF, FLT-bevis, nat-VFR, omsk.

IKAROS FLY ApS

Hangarve| A 12, Roskilde Lufthavn

4000 Roskilde

Tir. 02391010

A, B, |, Twin - PFT A, B, |, Twin, instrukter
Teori Int./Nat. VHF, nat-VFR, omskoling.

JETAIR FLIGHT TRAINING

Kebenhavns Lufthavn, 4000 Roskilde.
TH. 04 22 09 65

A, B, C, D, nat-VFR, IFR, twin, PFT, simula-
tor, godkendt af luftfartsmyndighederne.
NVHF, IVHF, FLT, instrukterskole.

FYN - JYLLAND

FYNS FLYVECENTER

Odense Lufthavn, 5270 Odense N
TIf. 09 85 56 56

A, B, |, Twin-l, instrukter,

A-teori, Int./Nat.-VHF, FLT, PFT
omskoling

F-AIR A/S

Lufthavnsvej 35, 7190 Billund

Tif. 0533 24 44

A, B, [, Twin IFR/VFR, Instruktor, PFT: A
dag/nat, B, |, Twin, Omskoling, A — Teori,
NAT/INT — VHF, FLT, Morsekursus.

A/S HELIFLIGHT DENMARK
Lufthavnsvej 31, Billund Lufthavn

7190 Billund

TIf. 053389 11.

A og B skaoling pa helikopter, nat-VFR
samt PFT pa helikopter, omskaoling til jet-
helikopterincl. jet fundamental, simuleret
I-traening som integreret del af I-program
pa helikopter.

MIDTFLY-AIRCENTER

Stauning Lufthavn, 6900 Skjern

TIf. 07 36 92 66

Tirstrup Lufthavn, 8560 Kolind

TIf. 06 36 37 66

Lufthavnsvej 31, 7190 Billund

TIf. 05 33 13 60

Lindtorp Flyveplads, 7500 Holstebro
TIf. 07 48 74 BO

Skive Lufthavn, 7840 Hejslev SL.

TIf. 07 52 40 37

Viborg Flyveplads, 8800 Viborg

TIf. 06 62 41 68

Herning Flyveplads, 7451 Sunds

Tif. 07 14 25 55

A, B, | nat-vfr, instrukter, twin, teori til A,
PFT til alle cert. int./nat. VHF, FLT bevis.

NORTH FLYVNING A/S

Aalborg afd.: Aalborg Lufthavn,
9400 Nr. Sundby. TIf. 08 17 38 11
Tirstrup afd.: Tirstrup Lufthavn,
8560 Kolind. Tif. 06 36 34 44
Esbjerg afd.: Esbjerg Lufthavn,
6705 Esbjerg @. TIf. 05 16 02 44
Thisted afd.: Thisted Lufthavn,
7730 Hanstholm. TIf. 07 96 52 22
A, B, I, Twin, PFT, nat-PFT,

teori A, instruktor.

BESTIL DERES NYE 1988 MODEL PIPER FLY NU!
DAKOTA, 1986, 80TT, IFR, AP, som ny.
ARCHER II, 1983, 1200TT, IFR, AP, som ny.

SENECA IlI, 1983, 800TT, komplet udstyret.

MERLIN Ill C, 1982, 1650TT,
renoveret og leveringsklar.

INTERNATIONAL FLYHANDEL
PIPER DEALER DANMARK
PBN/ISLANDER DEALER DANMARK

IMPORT/EXPORT BRUGTE MASKINER
(ALLE FLYTYPER)

. JETAIR AIRCRAFT SALES

Tilbud/invitation

Malibu Pilotuddannelse
Teknisk-check
week-end kursus gratis
efterfolgende
flyvecheck
i fabriksny Malibu
til nettopris.

Kontakt os pa 02 39 10 04, telex 43181 eller fax 02 39 11 12
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® Radiokompas
* VOR
e RNAV

* OMEGA

® [nertinavigation
e EFIS

e GPS

e Transponder

e DME

J P“otgﬂs
e Vejrradar
* Stormskoper Pris kr. 298,-
e Autopiloter (KDA-medlemmer kr. 269,-)
® |nstrument-
" Toord SERVICE
e Historie

Erik Munkso

COCKPITTET

— pilotens arbejdsplads

Den lzenge ventede bog om moderne flyinstru-
mentering er nu udkommet. Forfatteren er Erik
Munkse, der er en velkendt skribent fra bl.a.
FLYV's spalter.

Materialet har han indsamlet fra europeeiske og
amerikanske fabrikker samt fra danske og
udenlandske flyveskoler. Et udvalg af danske
flyveeksperter har haft manuskriptet til udtalel-
se undervejs.

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

240 sider, ca 130 illustrationer

Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde
02 39 08 11

KDA Airfield Manual Denmark | festligt, redt ringbind indeholder
oplysninger og farvekort over ca. 120 sma og store flyvepladser i
Danmark samt mange andre praktiske oplysninger som f.eks.
luftrafik-regler, tabeller og koder, forkortelser, frekvenser etc.
Revisionsservice udsendes efter behov.

Pris kr. 600 (mediemmer 540.-)
Rettelsesservice pr. ar: 285 kr.

| o € = V. N

SERVICE

Roskilde Lufthavn
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde
Telefon 02 39 08 11

EUROPAS FLYVEPLADSER
1:3.000.000

DDA

SERVICE

2 kort 98 x 110 og 98 x 138 mm, 130 kr. (medlemmer 115,-) 02 39 08 11




61. ARGANG APRIL 1988

e e . L i e = S —




o7
30 YEARS EXPERIENCE

IN PARTS AND EQUIPMENT
DISTRIBUTION &

T . .
i 3 -

Satair is Europe’s largest distributor of aircraft parts and
equipment. The 60.000 sq. ft. warehouses are conveniently located
at Copenhagen Airport with international airline connections

worldwide several times a day.

We serve airlines, aircraft factories, charter and commuter
operators, airforces, government organisations, and other
operators of fixed and rotary wing aircraft.

We offer product support of various aircraft material including
angmes components, avionics, tools, shop equipment, and air-

frame parts for aircraft of European
and American manufacture. Sq ; AIR
A sixteen page company brochure  Amager Landeve; 147A
is available DK-2770 Kaslrup, Denmark
i : Telephone 45-1 5134 44
Teletax. 45-1 51 34 34
Telex 31214 SAT DK Sita CPHSVCR
U.S. subsidiary: SATAIR Inc . 80 King Spring Road, Windsor Locks, Conn 06096

Telephone (203) 623-3930 Telefax (203) 623-2859 Telex 710-474-3059 LEMAN
DISTRIBUTOR/AGENT FOR

AIRBORNE APC ALCOR ATl AIM BARFIELD BEECHCRAFT BELZER BENDIX CHAMPION CHERRY CLEVELAND  CUTLER-HAMMER . ELECTROSYSTEMS
FAFNIR . GENERAL ELECTRIC GiLL GOODYEAR GRIMES HI-SHEAR AVCO LYCOMING . MCCREARY . MILBAR . MONOGRAM NEW YORK TWIST DRILL . PPG
INDUSTRIES PRATT & WHITNEY CANADA PRESTOLITE PURITAN-BENNETT RAPCO SHAMBAN SIGMA-TEK SLICK.SUMNAIR SWITLIK TELEX TITEFLEX.WHELEN

“%
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Dé?ﬁ er fugt 1 luft

Under flyvning og specielt i ground-  og en Cessna 421 parat til forskellige

muligheder for effektiv affugtning

position er fugtpavirkningen stor. firmaopgaver. af fly- ogsa udenders. Ring til
Og nar det regner pa prasten... "Vi har skaret de samlede Munters og hor hvordan.
Avionics har det ikke godt med fugt ~ reparations- og vedligeholdelses-
-1 hvert fald ikke ret lenge ad omkostninger til avionics ned med
gen. 8 godt 60%. Eamtidig har vi tredob- M Mu nters
GORM NIROS INGE- belt MTBE. Udelukkende ved effek- Aunie
NIORFIRMA A/S har faet installe- tv affugtning’, siger direkter Gorm Farum Gydevej 89-3520 Farum
ret et Munters MD600 affugtnings- Niros. - Terre tal om fly-affugtning 02953355
anleg i dets hangar i Tune. Her star ~ siger vi!
en Cessna 172, en Partenavia P63 Der findes en lang rekke VI GI'R DANMARK T@RT PA
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Forsidebilledet:

Efter at veare kommet godt Ind | test-
programmet demonstreres McDonnell
Douglas UHB nu for luftfartseiskaber-
nes direkterer, sa de kan msrke, hvor-
dan det er at flyve med den ny form for
propeller, der bevirker store brssnd-
stof-besparelser.
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Billund for fremtiden

| dag har jeg lzert, at det ikke hedder tidsplan, men schedule, sagde amts-
borgmester Erling Tiedemann, da han afsluttede |ufthavnskonferencen
»Billund for fremtiden« pa Hotel Vis-a-Vis i Billund den 1. marts. Og da
planen skulle holdes, blev der ikke tid til debat, skent der ellers var masser af
gode indleeg fra repraesentanter for det sydjysk-fynske erhvervsliv og fra
danske og udenlandske luftfartsfolk, som mange nok kunne have haft lyst til
at kommentere.

Nogen afklaring pa spergsmalet om hvilken jysk lufthavn, der i givet fald
far de enskede udenlandsruter kom der heller ikke., Trafikminister Frode
Ner Christensen erklerede rent ud, at han nok kom til at skuffe nogle af de
tilstedevaerende, for han var ferst og fremmest kommet for at lytte. Med
hensyn til lufthavne var der mange muligheder — der var fx ogsa en i
Lindtorp!

Men problemet er ikke fordelingen af trafikken mellem de jyske lufthavne.
Det er fordelingen mellem Kastrup og Jylland, tilfejede ministeren.

Denne problemstilling blev godt belyst pa konferencen, der tydeligt doku-
menterede behovet for et mere nuanceret rutenet end det nuveerende,

Og selv om ministeren ikke kom med nogle bindende tilsagn, tror vi ikke
pa, at han ngjes med at lytte!
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Luftfartsradet

11926 oprettedes under Ministeriet for offent-
lige Arbejder et luftfartsrad, der bl.a. havde til
opgave at administrere Kastrup lufthavn, at
fere tilsyn med luftfarten og at »afgive er-
kleering om alle sadanne foreliggende luft-
fartsspargsmal, hvorover ministeriet matte
onske en udtalelse«.

Det blev ophaevet da Luftfartsdirektoratet
blev oprettet i 1938, men navnet er nu blevet
genbrugt, idet trafikminister Frode Ner Chri-
stensen den 27. februar udsendte meddelel-
se om at han havde oprettet et |uftfartsrad,
der dog ikke har slet s& vidtgdende befejel-
ser som det hans forgsenger nedsatte i 1926,
for det nye rad er nemlig kun radgivende.

Formand for Luftfartsradet er kontorchef
Birgit Willumsen, Trafikministeriet. Ministe-
riet har endnu en repraesentant, fuldmagtig
Inge Guldborg Henriksen, mens kontorchef
Morten Dambeek repraesenterer Statens
Luftfartsvaesen.

SAS har to repraesentanter, direktererne
Kurt Thyregod og Lars Enkler (fra hoved-
kontaret, hvor han er chef for den luftfartspo-
litiske afdeling). Direkter Bjarne Hansen,
Maersk Air, og direkter Per Skramse, Midtfly,
repraesenterer ruteflyvningen med hen-
holdsvis store og mindre fly, direkter Erling
Brodersen, Conair, charterflyvningen og di-
rekter Jesper Hougaard de selskaber, der
driver anden erhvervsmaessig flyvning.

Naersynsoperationer

Fra luftfartsieege Claus Curdt-Christiansen,
SLV, har vi modtaget felgende:

Der har for nylig veeret to tilfeelde, hvor
danske piloter har faet foretaget en radiser
keratotomi, dvs. et mikro-kirurgisk indgreb
pa gjets hornhinde for naersynethed.

Desvearre medferer denne operation, at
synstyrken pa ejet kommer til at variere ret
betydeligt | degnets ieb, samt at bleendings-
felsomheden, specielt om natten, bliver vae-
sentligt eget. Tilstanden stabiliseres ferst
omkring 1 ar efter operationen, sa et sadant
indgreb vil altid give anledning til mindst 1
ars grounding. Om helbredsmaessig god-
kendelse til certificering herefter vil veere
mulig, er stadigvaek usikkert.

Problemet kendes naturligvis ogsa i Norge
og Sverige. Der vil formentlig | lebet af dette
ar blive truffet aftale mellem de skandinavi-
ske luftfartslaeger om en ensartet bedem-
melse af keratotomi-opereredes egnethed til
flyvning. Endelig afgerelse af konkrete sager
i de tre lande ma selvsagt afvente en sadan
feelles skandinavisk enighed.

Jeg synes FLYV burde nasvne problemet
for sine leesere, sdledes at ingen lader fore-
tage en keratotomi i uvidenhed om konse-
kvenserne pa korte (og méaske ogsa lngere)
sigt hvad angér flyvning.

Flyverute Sindal-Kebenhavn

Danmark har faet endnu en indenrigsflyveru-
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te: den 26. februar deltog trafikminister Fro-
de Ner Christensen i premiereflyvningen pa
Business Flight's rute Sindal-Kebenhavn.
Der flyves to dobbelture om dagen ugens
fem ferste dage med King Air 200, og billet-
ten koster 40 kr. mindre end hvad SAS tager
foren normal billet mellem Alborg og Keben-
havn—men der er ingen rabatter pa Business
Flights rute.

Business Flight flytter til Kastrup

Samme dag, som man abnede den nye rute
mellem Sindal og Kebenhavn, praesenterede
Business Flight sit nye kontorhus i Kastrup
Syd. Det har tidligere tjent som socialkontor i
Vallensbask, men man ma dog ikke forledes
til attro, at kommunen ikke mere har brug for
et sadant! Bygningen var blevet for lille, og
da man havde faet et nyt socialkontor, blev
det gamle demonteret og flyttet til Kastrup
Syd.

Men at den 430 m? store bygning er gen-
brug, er ikke til at se. Den er totalt renoveret
og Business Flights administration og ope-
rationsafdeling har nu faet virkelig gode ar-
bejdsforhold. En del af huset er udlejet til et
konsulentfirma, der bl.a. har flere af luftfarts-
selskaberne som kunder.

Selve huset har kostet 800.000 kr., men da
hangaromradet i Kastrup Syd ikke er bygge-
modnet, kommer der en reekke felgeudgifter,
fx har kloakeringen kostet 200.000 kr., sa alt i
alt har Business Flight investeret 1,3 mio. kr. |
sit domicil.

Kontoret pa Esplanaden i Kebenhavn er
midlertidigt lukket, men er til »major over-
haul« og skal derefter bruges af flysalgsaf-
delingen. Derimod har Business Flight ikke
planer om hangarbyggeri i Kastrup, hvor
man har lejet Hangar 106. | Roskilde har man
bygget hangar og er nu igang med en byg-
ning til brug for Skolen for Luftfartsuddan-
nelsernes trafikflyveruddannelse, hvortil Bu-
siness Flight skal stille med fly og flyvein-
strukterer.

Redningshelikopter i Renne

Artiklen i marts-nummeret om Maersk Air var
faktisk foraeldet, inden den blev trykt. Vi om-
talte selskabets villighed til at stationere en
redningshelikopter i Renne, men det var fak-
tisk en realitet i hele februar maned, hvor en
Bell 212 med tre mands besatning var statio-
neret pa klippeeen.

Allerede den forste dag var den i aktion, da
den flej ud med pumper til en kutter, der var
sprunget laek, men pa grund af de atypiske
vejrforhold havde den ikke haft mange ud-
rykninger.

Fra 1. marts og indtil videre har Flyvevab-
net stationeret en S-61i Renne lufthavn, hvor
dertil forméaleter opfert en hangar, 25 x 25m
og 8 m hej. Hangaren er opfert af et lokalt
byggefirma, der udiejer den til forsvaret —
leasingfilosofien har &benbart bredt sig til
det militere.

General Amled til BALTAP

Generallejtnant P. Thorsen, der 1. august i
fior blev chef for BALTAP, NATO-hovedkvar-
teret i Karup for de allierede styrker i Jylland
og Slesvig-Holsten, har taget sin afsked, ifel-
ge avisforlydender i protest mod arbejdsbe-
tingelserne, og fra 1. april har generallgjt-
nant B. E. Amled overtaget posten.

General
B.E. Amled.

General Amled, der er 62 ar, blev militeer-
flyver i 1950 og efter skiftende tjeneste ved
operative enheder og stabe gennemgik hani
1969 NATO Defence College. | 1973 blev han
chef for FSN Alborg, &ret efter for Vaerlase og
i 1978 stabschef ved Chefen for Flyvevibnet.
1982-84 var han chef for Forsvarstabens ope-
rationsafdeling og derefter Deputy Comman-
der-in-Chief for de falles flyverstyrker i Nord-
europa, indtil han i fjor blev Danmarks re-
preesentant i NATO's militeerkomité.

Konsul Hans Muus

Konsul Hans Muus, der dede den 7. februar,
var ikke blot en fremtraedende erhvervs-
mand. Under besaettelsen var han en sarde-
les aktiv modstandsmand, medlem af Fynsle-
delsen fra 1943 og af Frihedsradets lokalko-
mité fra 1944. Han var ogsa meget flyvein-
teresseret, blev medlem af Fyns Flyveklubs
bestyrelse | 1942 og var formand 1945-47, li-
gesom han en del &r selv havde part i et fly.
11951 blev han medlem af DDL's repraesen-
tantskab og fra 1961 til 1980 var han medlem
af selskabets bestyrelse, ligesom han i flere
perioder var medlem af SAS' reprasentant-
skab. Han var ogsd medinitiativtager til op-
rettelsen af flyveruten Odense-Kebenhavn.

2.000 F-16

Singapores flyvevaben modtog i februar den
forste af otte General Dynamics F-16, fire A
og fire B, men flyene bliver forelebig i USA,
idet de skal anvendes ved uddannelse af pi-
loter og teknikere pa Luke Air Force Base i
Arizona.

Singapore er det forste sydestasiatiske
land, der modtager F-16. Thailand far sine
ferste senere pa aret, efterfulgt af Indonesien
naeste ar. Ogsa Greekenland og Bahrein har
bestilt F-16.

Flyet til Singapore var F-16 nr. 2.000. Af
disse kommer de 1.583 fra General Dyna-
mics' fabrik | Fort Worth, mens hovedparten
af de evrige er bygget i Europa og monteret
af Fokker og Sonaca/SABCA. Siden novem-
ber i fjor leveres der ogsa F-16 fra den nye
tyrkiske fabrik Tucas. lalt 299 fly forlod de fire
samlelinier i 1987, det hojeste arsresultat si-
den produktionen begyndte i 1978. | &r venter
man at fremstille sammenlagt 260 fly.



Nye inspektionsskibe

Kort fer jul skrev Seveernets Materielkom-
mando kontrakt med Svendborg Vearft A/S
om bygning af fire fiskeriinspektionsskibe til
aflesning af de aldrende skibe af HVIDBJ@R-
NEN-klassen.

Skibene, der som de nuveerende skal med-
fere en helikopter, bliver 99,75 m lange, 14,4
m brede og far et dybdegéende pa 6,0 m.
Deplacementet bliver ca. 2.600 t. De skal ud-
styres med tre dieselmotorer med en samlet
maximal kontinuerlig ydelse pa 7.500 kW og
vil kunne sejle 20 knob, men den ekonomi-
ske fart bliver dog kun 16 knob. Udholden-
heden bliver ca. 8.300 semil, og der med-
feres proviant til 4 maneder.

Starre militeer veerdi far skibene ikke, idet
bevaebningen kun bliver en 76 mm kanon og
dybdebomber.

Ved projekteringen, der er udfort af det
danske firma Dwinger Marineconsult, er der
lagt veegt pa forbedringer i forhold til de nu-
vaerende bl.a. pa omraderne helikopterope-
rationer, hangarfaciliteter og driftsekonomi.

Besetningen bliver p& ca. 60 mand, og
desuden bliver der plads til 11 passagerer.
Der bliver enkeltmandslukafer til befalings-
mandene og dobbeltlukafer til den menige
besatning, der p4 HVIDBJORNEN-kiassen
har 18- og 24-mands soverum!

Skibene leveres med ca. et &rs mellemrum,
det forste i 1990. Den samlede pris foralle fire
bliver ca. 1.440 mio. kr.

Nye regler vedr. kontrollantvirk-
somhed

| en MFL ang. offentlig hering om BL 6-11
vedr. autoriseret kontrollantvirksomhed ved
praktiske flyveprever meddeler SLV, at man
efter indkomne heringssvar har sendret ud-
kastet séledes, at en ekstern kontrollant kuni
seerlige tilfeelde bemander et fererseade un-
der praktiske prever pa flermotorede fly,
mens kontrollanten bemander et ferersaade
under praktiske prever pd enmotorede fly.

Derblev sat en frist til 1.3. for evt. yderligere
kommentarer til den afsluttende sagsbe-
handling.

SABA-jagere |
kamp med
helikopter.

Sjeelden flyvemotor fundet

En dansk fiskekutter fangede for nylig en
Vulture i Nords@gen pa 54°15' Nord, 4°42' @st.
Det er ikke en sjeiden fisk, men en Rolls-
Royce flymotor fra begyndelsen af 1940'erne,
veeskekelet og med 24 cylindre, anbragt i fire
rezkker i X-form set forfra.

Vulture, der havde en startydelse pa 1.760
hk, anvendtes kun i en enkelt type, det tomo-
tors bombefly Avro Manchester. Det var en af
de fa Rolls-Royce motorer, der ikke var rigtig
vellykket, s& der blev kun bygget 200 Man-
chester. Men da man udskiftede de to Vulture
til fordel for fire Merlin, fik man en af Anden
Verdenskrigs klassikere, Avro Lancaster.

Den sjzeldne fangst er overdraget til Royal
Air Force Museum. Til gengzeld haber Flyve-
materielkommandoen, at englenderne vil
vaare behjalpelige med at skaffe rigtige hjul
og dzek til den Avro 504 og Dankok, der heen-
ger pa Tejhusmuseet. De originale blev stja-
let under krigen, og de to fly ma derfor taget
til takke med hjul og da2k til Spitfire!

Lille og adreet

British Aerospace har udarbejdet et inter-
essant projekt, betegnet P1123-1 eller SA-
BA, Small Agile Battlefield Aircraft, som
maéaske kan betyde, at der igen kommer
propeldrevne jagere.

Men selv om flyets dimensioner (spaend-
vidde ca. 10,7 m, leengde ca. 9,6 m) svarer
nogenlunde til de klassiske jageres fra An-
den Verdenskrig, minder SABA ikke om
Spitfire eller Hurricane, for den har skub-
bende propel og nasevinge!

Flyet er beregnet til at nedkeempe heli-
koptere, drejerotorfly og krydsermissiler,
og konstrukiererne lagger meget stor
vagt pa manevreevnen. SABA skal kunne
dreje 180° pa 5 sekunder med en mindste
drejeradius pa 150 m. Det skal kunne ga i
luften fra en »soft field«, hvilket i denne
forbindeise nok betyder en graesplads,
med et startleb pa 300 m, have en ‘ransit-
hastighed pa 400 knob, kunne flyve med
lav hastighed (loiter) i fire timer, alt med en
beveebning pa seks luft-til-luftmissiler og
en maskinkanon.

Som motor taenker man sig en turbine-
motor i 4.000 hk klassen med modroteren-
de, unducted fans, evt. en lille turbofan.

I avrigt

@ F-16B nr. ET-197, den forste af den
nye serie pa 12 til Flyvevabnet, der
monteres af Fokker, kom til Danmark
den 8. januar. Den indgar nu | ESK
723, FSN Alborg.

@® Robinson Helicopters afleverede
127 R-22 i fjor, og yderligere 37 fly
blev hovedoverhalet pa fabrikken. 75
% blev eksporteret.

@ Flyvematerielkommandoen  har
faet nyt telefonnumnmer, 02 68 22 55.
@® Schweizer 330 er en udvikling af
Model 300 (fedt Hughes) med dennes
dynamiske system, men med turbine-
motor, en Allison 225-C10A begraen-
set til 200 hk i stedet for de normale
350 hk.

@ Boeing 737400 flej forste gang
den 19. februar. Den er 3 m leengere
end —300 og kan tage 146 passage-
rer. De farste fly skal leveres til Pied-
mont Airlines i september.

® F-16A nr. E-602 fra ESK 730 mave-
landede den 19. februar pd FSN
Skrydstrup. Venstre hovedhjul ville
ikke ga pa plads, og normal proce-
dure er | sadanne tilfalde at piloten
skyder sig ud, men kaptajn N. B. Jor-
gensen valgte at lande med under-
stellet oppe og sparede derved skat-
teyderne for 100 mio. kr. til et erstat-
ningsfly.

@® Cimber Air Deutschland’s faerste
ATR 42 blev afleveret fra fabrikken
den 3. marts. Den er udlejet til Nirn-
berger Flugdienst for resten af aret.
Den anden ATR 42, som Cimber har i
ordre, forventedes afleveret den 23.
marts.

@® Maersk Air har for en to ars perio-
de udlejet Boeing 737 OY-MMK til det
engelske selskab Air Europe, der har
fremlejet den til sit spanske dattersel-
skab.

@ Business Flighthar kebt en Beech
Starship til sig selv og solgt fem an-
dre i Skandinavien, heraf en i Dan-
mark. Leverancerne af Starship, der
koster $ 3,9 mio., begynder sidst i
1989.

@ Atiantic Airways, der er oprettet af
det fereske landsstyre og Cimber
Air, har kebt en naesten ny BAe 146 af
U.S. Air, OY-CRG, som ventedes le-
veret den 19. marts. Ruteflyvningen
Kebenhavn-Vagar planiezgges pabe-
gyndt den 28. marts.

@® Norges statslige trafikflyverskole,
der er under etablering pa Torp fly-
vepladsen ved Sandefjord, har bestilt
6 Slingsby T.67M-200 Firefly til den
grundleeggende skoling. To-motors-
uddannelsen skal muligvis ske i sam-
arbejde med den svenske trafikfly-
verskole.

@ Northwest Airlines &bner 1. junien

rute Boston-Kebenhavn med tre
ugentlige afgange.
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STATUS FOR FLYVEVABN

Forsvarsministeren udgiver hvert ar en slags
arsberetning for Forsvaret, en nydelig lille
bog pa sma 100 sider betegnet »arlig rede-
gerelse«. Der er meget interessant lasestof
om de sikkerhedspolitiske forhold og om
Forsvarets organisation, skonomi, personel,
materiel m.v.

Om udviklingen i Flyvevabnet hedder det i
1987-redegerelsen bl.a.:

Flyvevabnet skal i fredstid kunne overvage
det danske luftrum og vaere i stand til at af-
vise krankelser heraf. | krigstid skal Flyve-
vibnet bekempe angriberens flystyrker, sa
evrige danske styrkers operationsfrined sik-
res, og muligheden for at tilfere allierede for-
steerkninger opretholdes.

Til at lese disse opgaver anvendes fly, luft-
veernsmissiler og -kanoner og kontrol- og
varslingsenheder.

Af kampfly har flyvevabnet 4 eskadriller
F-16 og 2 eskadriller Draken. Antallet er i
perioden 1965-1987 reduceret fra 128 til 84,
fra 1988 dog 89, idet der i forsvarsaftalen af
1984 indgik anskaffelse af yderligere 12 F-16.

Nye jagere — men hvilken type?

Til gengezld vil F-35 flyene omkring midten af
1990'erne na en alder, der nedvendigger ud-
skiftning. Den ferste eskaddrille af afles-
ningsfly for Draken ber derfor veere operativ
fra 1995.

En arbejdsgruppe under Forsvarskom-
mandoen har vurderet mulige aflesningsfly,
og der er ivaerksat indledende markedsun-
dersegelser af en videreudvikling af F-16, Mi-
rage 2000 og JAS 39 Gripen. Det underseges
ogsd, om der kan anskaffes brugte fly af en
tidssvarende kvalitet.

Materiel-pakken

Den sakaldte materielpakke, som blev til-
tradt af Folketingets finansudvalg i april
1987, indeholdt for Flyvevabnets vedkom-
mende bevillinger til anskaffelse af ammuni-
tion, bl. a. flere Sidewinder luft-til-luft-mis-
siler og til levetidsforleengelse af tidligere an-
skaffede.

Til F-16 anskaffedes elektronisk selvbe-
skyttelsesudstyr, en fortsaettelse af en tidli-
gere anskaffelse af tilsvarende udstyr til Dra-
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ken. Dette vil forbedre flyenes overlevelses-
evne mod luftmalsmissiler.

Endvidere fik man bevilling til termiske
natobservationskikkerter og lysforstaerk-
ningskikkerter til overvagningstjenesten pa
flyvestationerne.

Improved HAWK

Siden 1965 har Flyvevabnet haft 4 luftveerns-
missileskadriller med HAWK p& Sjeelland.
Eskadrillernes materiel er gennem arene ble-
vet forbedret, sa vabensystemet stadig er
tidssvarende. Efter den seneste modifikation
benaevnes det IHAWK. | materielpakken for
1987 indgik modifikation af IHAWK-missiler-
ne for at forl&nge levetiden og forbedre traef-
sandsynligheden. Den udferes i samarbejde
med de ovrige europaeiske brugere af
IHAWK.

Forsvaret har lejet amerikansk udstyr til
endnu 4 IHAWK-eskadriller til opstilling vest
for Storebzelt. To af eskadrillerne flyttede
den 1. september ind i nybyggede stillings-
omrader pa Hejstrup evelsesplads uden for
Odense. Samme dato flyttede de to andre fra
treeningsstillinger pa Sjaelland til midlertidi-
ge stillinger pa flyvestationerne Karup og
Skrydstrup, hvor permanente stillinger for-
ventes faerdige til efteraret.

Tunge koretojer til de fynske og jyske
IHAWK eskadrillerindgar i 1987-materielpak-
ken.

Kystradarer integreret
Sevaernet tog i 1986 nye radarer i brug ved
kystradarstationerne. Disse radarer er ved at
blive integreret i Flyvevabnets overvagnings-
system, s& radaroplysninger — specielt om
lavtgaende fly — tilgar kontroi- og varslings-
systemet. Det nye system, der benaevnes
CRIS (Coastal Radar Integration Segment),
forventes taget i brug i begyndelsen af 1988.
1 1987 indviedes et nyt motorvaerksted for
eftersyn af motorer til Lynx-helikopterne pa
Flyvestation Veerlase. Saddanne eftersyn er
tidligere foretaget i Storbritannien. Vaerkste-
det vil for fremtiden ogsa udfere eftersyn af
Lynx-motorer for det norske forsvar.

Laskkert billede af en F-168,
fotograferet af Per Nielsen.

Officersuddannelsen

Da Flyvevabnets piloter ikke i tilstraekkeligt
tal har segt officersgrunduddannelse, er der
indfert en integreret pilot- og officersgrund-
uddannelse. Den vareri alt4 &r og 2 maneder
og sammenkaeder den grundlaeggende mili-
teere uddannelse, officersgrunduddannel-
sen og flyveuddannelsen til et hele i modsaet-
ning til den tidligere ordning, hvori flyveud-
dannelsen og officersgrunduddannelsen
indgik som to selvstandige elementer. Sam-
tidig er der oprettet en overgangsuddannel-
se, som tilbydes piloter, som har opnaet fuld
operativ status. Uddannelsen svarer princi-
pielt til grunduddannelsen, idet der dog i vid
udstraekning er taget hensyn til den viden og
erfaring, disse piloter har erhvervet i lobet af
deres hidtidige uddannelse og operative tje-
neste.

Pilotsituationen

Den store afgang af piloter fra Flyvevabnet til
civil luftfart, som fandt sted i 1985 og 1986, er
vaesentligt aftaget i 1987. Det skyldes til dels,
at storstedelen af de piloter, der er tilbage i

IHAWK-missiler.



Forsvaret, er bundet ved kontraktlig aftale
eller befinder sig | en aldersgruppe, der ikke
er attraktiv for flyselskaberne.

Endvidere antog selskaberne i 1985-86 sa
mange piloter, at Flyvevabnet géar ud fra, at
de har faet dekket deres behov i nogen tid.

Afgangen | 1985 og 1986 har medfert, at det
er vanskeligt at opretholde beredskabet,
specielt i kampeskadrillerne, og det vil vare
nogle ar, for situationen igen har stabiliseret
sig. Med henblik pa at bringe pilottallet op pa
den normerede styrke er antallet af flyveele-
ver foreget fra 10 til 20 om aret.

Efter gennemgang af den nye pilotoffi-
cersgrunduddannelse udnavnes flyveele-
verne til premierlejtnanter og ansaettes som
tjenestemaend, hvilket medfarer et mere at-
traktivt lenforleb end det hidtil galdende.
Samtidig er bindingsperioden blevet udvi-
det, sa piloterne ferst kan forlade forsvaret
ved udgangen af det fyldte 33. ar.

Endvidere venter man, at den nye lov om
uddannelse af erhvarvspiloter vil blive et vae-
sentligt element til at modvirke pilotafgan-
gen fra Flyvevabnet. De farste er nu i gang
med den elementeare flyveuddannelse pa
Flyvestation Avne.

Aftale med flyselskaberne

Med henblik pa at atbede de vaerste virk-
ninger af den store pilotafgang har Forsvars-
ministeriet indledt et snavert samarbejde
med SAS, Conair og Cimber Air om gensidig
udveksling af oplysninger vedrerende &n-
dringer | rekruttering, ansattelse, uddannel-
se og anvendelse af piloter.

Endvidere er der indgaet aftale om en ré-
dighedsordning, sa trafikflyvere, som fortsat
er villige til at flyve | Flyvevabnets kampeska-
driller og vedligeholde den nedvendige sta-
tus, kan fa frihed til at sta til radighed for
Flyvevabnet i indtil to ar efter deres anszttel-
se | selskabet.

Lignende aftaler har vaeret dreftet med
Maersk Air, Air Business og Sterling Airways,
som dog endnu ikke har underskrevet af-
talerne.

Kvindelige piloter?

Regeringens handlingsplan for ligestilling af
mand og kvinder indebzerer, at der inden for
Forsvaret bl.a. skal arbejdes for, at kvinder
sikres mulighed for ansasttelse i militare stil-
linger pa samme vilkdr som galder for
maend, og at der pa baggrund af erfaringerne
fra forseg tages endelig stilling til, om kvin-
der vil kunne anvendes i kampfunktioner.

Forsegene iveerksattes ferst i Seveernet,
hvor det nu er besluttet, at kvinder kan an-
seattes til frivillig tjeneste inden for alle om-
rader med undtagelse af ubade, inspektions-
skibe, Fremandskorpset og Sevarnets Fly-
vetjeneste.

Forseget i Flyvevabnet blev afsluttet i slut-
ningen af 1987, og erfaringerne vurderes nu i
Forsvarsministeriet.

Funktionerne som flybesaetningsmediem,
herunder som jagerpilot, var dog ikke om-
fattet af forseget. P4 baggrund af udenland-
ske og danske erfaringer har Forsvarsmini-
steriet imidlertid anmodet Forsvarskomman-
doen om at udarbejde et forslag til hand-
lings- og tidsplan for eventuel uddannelse af
kvindelige militeere piloter i Flyvevabnet
samt ved flyvetjenesterne | Haeren og Sevaer-
net.

TRAFIKFLYVER-
UDDANNELSEN IGANG

Skent loven om den statslige trafikilyverud-
dannelse blev hastet gennem Folketinget i
1986, sa den kunne vedtages inden tinget tog
pa sommerferie, gik der over et & med for-
handlinger om uddannelsens tilretteleeggel-
se, fer Undervisningsministeriet den 24. au-
gust i fijor kunne udsende en sékaldt be-
kendtgerelse med de narmere retningslinier
for et forseg p& Skolen for Lufifartsuddan-
nelserne med uddannelse af erhvervspiloter.

Nar man l2gger ud med det forseg, skyl-
des det ensket omn at samle erfaringer, inden
man legger sig fast pa en endelig ordning.
Det vil maske vise sig billigere at lade en del
af uddannelsen foregé | USA eller England,

Undervisningsministeriet, Direktoratet for
Erhverysuddannelserne, har nedsat et navn
for erhvervspilotuddannelsen. Formand er
kontorchef | direktoratet Jesper Jans, og de
ovrige medlemmer er kontorchet Birgit Wil-
lumsen, Trafikministeriet, kontorchef Ole
Buch, Forsvarsministeriet, flyvechef Erik
Thrane, SAS, trafikflyver Frode Forsberg
Olesen, SAS, trafikflyver Ole Lindemann-
Bogh, SAS, flyvechef Bjorn Nitschke, Maersk
Air og formanden for Erhvervsflyvningens
Sammenslutning Otto Petersen.

Neevnets opgave er bl. a. at fere tilsyn med,
at uddannelsen opfylder de koncessionere-
de selskabers behov og at radgive ministeri-
et. Det deltager i evalueringen af forseget og
indstiller hvor mange elever, der skal opta-
ges pa de enkelte hold.

650 interesseret, 10 antaget

Leder af forseget er Bjarne Larsen, der selv
er civilt uddannet trafikflyver og flej for Ster-
ling, inden han kom til Skolen for Luftfarts-
uddannelserne.

Da skolen i fjor sommer averterede i dags-
pressen efter pilotaspiranter, var der ikke
feerre end 650, der rekvirerede ansegnings-
skema. Det blev til 330 brugbare ansegnin-
ger, hvorefter 75 blev indkaldt til preve pa
Flyvestation Varlese.

Erhvervspilotuddannelsen

Loven om uddannelsen af erhvervspiloter
blev vedtaget af Folketinget i maj 1986.

Siden lovens vedtagelse er der blevet ned-
sat et uddannelsesnavn, der har ansvaret for
erhvervspilotuddanneisens gennemferelse.
Endvidere er der under navnet nedsat et op-
tagelsesudvalg og en bedemmelseskommis-
sion.

Dadet er forste gang, man gennemferer en
uddannelse af denne arti Danmark, har naev-
net indstillet til Undervisningsministeren, at
der gennemferes en forsegsuddannelse
med et begrzenset antal elever. Ministeren
har godkendt dette, og en bekendtgereise
herom er udsendt i september 1987.

Udveelgelsen af kandidater har fundet sted
ved Forsvarets Rekruttering, og eleverne er
for tiden | gang med den elementare fly-
veuddannelse, der foregar pa Flyveskolen pa
Flyvestation Avne.

Hermed et er vaesentligt element til at
modvirke pilotafgangen fra Flyvevabnet
iveerksat.

Men det kneb faktisk at na dette tal, for-
teeller Bjarne Larsen. Mange af de unge ude-
blev simpelthen, og vi méatte ty til reserver og
reservers reserver, fer man fandt frem til de
10 elever til det ferste hold, 9 mand og 1 pige.

Ingen af dem havde A-certifikat. En enkelt
havde lidt sveeveflyveerfaring, men vi skele-
de overhovedet ikke til den slags, siger Bjar-
ne Larsen, for forseget gar ud pa at indheste
erfaringer med trafikflyveruddannelse fra
grunden af. Men dermed vare ikke sagt, at
man ved en eventuel permanent ordning vil
anleegge samme vurdering, snarest tvaerti-
mod.

Avno og Roskilde

Uddannelsen er opdelt i tre trin, hvoraf det
forste er henlagt til Flyvevabnets Flyveskole
pa Avne og foregar efter stort set samme
menster som den tilsvarende del af den mili-
teere pilotuddannelse. Undervisningen her
er i alt 615 timer, hvoraf 25 flyvetimer pa T-17.

De 10 civile elever begyndte pa Avne den
15. november, men p& bedemmeiseskom-
missionens mede den 29. februar blev det
besluttet, at 2 af dem skulle afga.

De resterende fortsaetter medio april i Ros-
kilde, hvor Skolen for Luftfartsuddannelser-
ne har lejet sig ind i en bygning, som Busi-
ness Flight opfarer til formalet.

Business Flight har ogséd kontrakt med
Skolen om at stille fly og flyveinstruktorer til
radighed og har indkebt to fabriksnye Bon-
anza til formalet. Til den tomotors uddannel-
se vil man formentlig anskaffe to Baron, men
det bliver ferst aktuelt om et ars tid.

255 flyvetimer til B+1 og Twin

Trin 2 omfatter tre faser pa ialt 1.400 timer
hvoraf 155 timer pa enmotors fly og 30 i Link-
eller proceduretraner.

1. fase afsluttes med proeve til A-certifikat
og VHF-bevis (teorien har eleverne lzest pa
Avno), mens 2. fase afsluttes med at eleverne
haropnaet et niveau, svarende til B-certifikat
pa enmotors fly.

| 3. fase indgér traaningsflyvning til instru-
mentbevis. Den afsluttes med teoripreve til B
og | og praktisk preve til B.

Trin 3 er pa 600 undervisningstimer, hvoraf
75 ifelge de nuveerende planer er praktisk
flyvning pa tomotors fly og 50 er pa pro-
ceduretraener/simulator.

Det er dog sandsynligt, at der sker en for-
skydning til fordel for flere timer pa enmo-
torsfly, idet Luftfartstilsynet synes at fore-
trazkke, at den praktiske preve til I-bevis af-
lzegges pa et sadant.

Men efter undervisningsplanen skal 4. fase
afsluttes med praktisk preve til B-certifikat
og instrumentbevis pa tomotors fly. 5. fase,
hvoriderindgar fortsat simulatortraening, af-
sluttes med teoretisk preve til C/D certifikat.
Der vil da veere géet ca. 2 ar siden eleverne
medte pa Avne.

- og sa ud som taxapiloter!

Men de nybagte erhvervspiloter skal ikke
regne med at de straks far plads i cockpittet
pé de store jetily. | hvert fald ikke pa de bia,
for Maersk Air's flyvechef Bjern Nitschke
leegger ikke skjul pa, at de unge mennesker
efter hans mening ferst ber ud at flyve taxa
o.l. to—tre &r.

HK.
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Christen Eagle Il under rygflyvning, mens reganlaegget synes r »hikke« lidt. (Foto: Henrik Petit).

KUNSTFLYVNINGS-VM | GANADA

Hvordan man organiserer en konkurrence i kunstflyvvning

Horisonten forsvinder under nasen, mens
g-maleren viser + 5. Nar vingerne star lodret
taelles til to, derpa fuldt sideror og pinden i
maven, s& flyet udferer en lodret hurtig rul-
ning. Hold den lodret og fortszet opad, indtil
flyet mister farten og standser — men kun et
sekund.

Den slags speendende flyvning og mere til
kommer deltagerne i VM i kunstflyvning ud
for i ferste halvdel af august i Red Deer, Al-
berta i Canada.

Repraesenterende naesten alle betydnings-
fulde lande i verden vil omtrent 300 piloter,
holdmedlemmer og hjelpere keempe om
medaljerne for deres lands savel som om de
individuelle placeringer. Blandt de 15-20 lan-
de er England, Vesttyskland, Frankrig, Rus-
land, Australien og Schweiz blandt de farst
tilmeldte.

De af den internationale luftsportsorgani-
sation FAl godkendte begivenheder holdes
hvert andet &r i forskellige lande. Konkurren-
ce-kunstflyvning begyndte allerede i 20°erne
og forte til det farste VM i Paris | 1934, hvor
150.000 tilskuere sa Gerhard Fieseler vinde
ferstepladsen og en god andel i 275.000
Francs, der var udsat som pramier.

11960 oprettede FAl verdensmesterskaber-
ne hvert andet ar. Canada og iszer Alberta er
glade for at vaere vaerter | ar og kan garantere
en spandende form for flyvning.

Blandt konkurrenterne er nordamerikan-
ske hold med Pitts og Ultimate biplaner. Dis-
se fly kontrasterer med de esteuropezeiske
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monoplaner Zlin fra Tjekkoslovakiet og Yaks
og Sukhoi-fly fra USSR. Brutal styrke, tek-
nisk finesse og frem for alt piloternes dygtig-
hed afger, hvem der er géet ud af disse luft-
dueller over Alberta som sejrherrer.

Den sidste konkurrence fandt sted i South
Cerney i England i august 1986 og blev vun-
det af Petr Yurmis fra Tjekkoslovakiet i hvad
mange ansa for et teknisk set ikke-topfly.
Men det var forste gang ved VM, at samme
person vandt to gange. Arsagen var pilotens
kvalifikationer, og piloter pa dette niveau vil
flyve i Red Deer.

Hvordan konkurrencen foregar

I en konkurrence i kunstflyvning flyver samt-
lige piloter et antal sekvenser i et omrade
benavnt »kassen«, der omfatter en kubik-
kilometer luft. Kassen betragtes som kontrol-
leret luftrum, hvilket garanterer, at der ikke
kommer andre fly ind i den. Herved kan pilo-
ten koncentrere sig om flyvningen. Ti dom-
mere og deres assistenter sidder parallelt
med den ene side, afhangig af vindretning,
og vurderer deltagernes praestationer. Disse
foregar saledes i et for dommerne kendt per-
spektiv og i samme afstand, mens deltagerne
flyver under samme forhold.

Dommerne bedemmer hver pilots udfarel-
se af en serie manevrer, og disse far maxi-
malt 10 points. Hver manevre har en faktor
efter dens vanskelighed, der tages med i slut-
resultatet. Dommerne giver 0 points, hvis en
manevre flyves i forkert retning, eller hvis

piloten laver en forkert manevre. Dette er
iseer vigtigt i den ubekendte sekvens.

Graensedommere raber »ude«, hvis pilo-
ten kommer uden for kassen under manev-
rerne, mens andre dommere passer pa, at
piloten ikke flyver over en »ded linie« foran
dommerne. Disse diskvalificerer eller giver
strafpoints til piloter, der flyver under en vis
hojde.

Sikkerheden fremhzaeves hele tiden. Alle fly
underkastes en streng kontrol fer de far lov
at flyve. Faldskarme er obligatoriske savel
som 5-punkts-seler. Minimumshejder og al-
mindelige sikkerhedshensyn bliver neje
overholdt. Intet overlades til tilfaeldet og som
resultat heraf er konkurrence-kunstflyvning
en meget sikker sport.

Sporten opdeles | forskellige kategorier
fra sportsman over intermediate, advanced
til unlimited. Det er kun den ubegransede
gruppe, der flyver ved VM. Og det er de bed-
ste fra hvert land. De har alle flojet udtagel-
seskonkurrencer lokalt og regionalt for at
komme pa holdet.

Forste sekvens er det kendte tvungne pro- |

gram, der fastsaettes af konkurrenceledel-
sen. Den bestar af en raekke kendte manev-
rer og piloterne har traenet dem i manedsvis
far konkurrencen. Manevrerne udvalges fra
forskellige »familier« af manevrer. Sekven-
sen flyves af piloten ved hver eneste konkur-
rence de deltager i ret igennem. Nar de fly-
ver den i Red Deer, bliver det imod de bedste.

Anden sekvens er et frit program, der eren



serie pa 20 figurer sammensat af piloterne
inden for et strengt sat af regler og standar-
der fra FAl's kunstflyvningshandbog. Disse
manevrer er alle opfert med kategori og
sveerhedsfaktor. Piloterne skal meddele
dommerne, fx angivet med figurer, hvad de
har i sinde at demonstrere. Dette at plan-
lazgge sekvensen for at opna hejest pointtal
er i sig selv vanskeligt.

Den tredie er den ukendte sekvens, der
udgores af figurer, som hvert af holdene har
indleveret. Hvert hold vaelger de figurer, som
det feler vil give andre hold problemer, og
trezner dem selv fer konkurrencen. Her flyves
sekvensen uden at nogen far lejlighed til at
eve sig pa dem i luften. Derfor kan man se
kunstflyverne eve sig pa jorden, idet de »fly-
ver« med handerne og vender og drejer
kroppen for at seette sig Ind i hvad der vil ske
dem og deres fly.

Til slut udferer de bedste af piloterne et fire
minutters frit program, der giver piloterne
fuldkommen frihed inden for sikkerhedskra-
vene til at vise deres dygtighed og styrken af
deres fly. Her kan man se tidligere ukendte
manevrer, og det er kulminationen af ar af
intens traening og anstrengelse.

Red Deer ligger midt imellem Edmonton
og Calgary. Rocky Mountains vest herfor gi-
ver en dramatisk baggrund for flyvningerne.
Byen, der har 55000 indbyggere, ligger 3000
fod over havet og har moderat klima med
temperaturer omkring 20° celcius om dagen.
Pladsen vil have et aktivt tarn under konkur-
rencen med frekvens 118.5.

Der geres store anstrengelser for at traskke
mange tilskuere til arrangementet. Nermere
oplysning fas pa adressen:

Aerobatics '88, 4811 —48 Avenue, Red Deer,
Alberta, Canada T4N 3T2, telefon (403)
342-2032.

Den ukendte sekvens indaves pé jorden. Bil-
ledet er af afdede Neil Williams, da han deltog
i forste EM, der fandt sted i Esbjerg i 1975.

Sa nemt kan det veaere:

HJEMFLYVNING AF EN
PIPER MALIBU

Forfatteren med instruktor gennemgar flyet for hjemflyvningen.

| efteraret fik Jetair endnu en Malibu hjem fra
USA. Fergepiloten, den 24-arige Alfan Mol-
lerup, beretter om turen:

| midten af oktober fik jeg en ny udfordring
af mit firma Jetair. De spurgte, om det var
noget for mig at hente et nyt fly hjem til dem.
Det var sagen, sa jeg fik min far,Lorenz Mol-
lerup, til at tage med, sé vi kunne faen tur ud
af det. Fredag den 16. oktober tog vi af sted.

Vi ankom til Vero Beach, Florida, sendag
efter en leengere rejse med SAS til New York
og Eastern til Orlando, hvor vi lejede en bil og
karte de godt to timer til Vero Beach.

Mandag morgen tog Lorenz og jeg til fa-
brikken, hvor Lorenz checkede flyet og pa-
pirerne for Jetair. Jeg tog selv direkte til Pi-
per's flyveskole, hvor jeg fik et »transition
course« pd Malibu. Her fik man hele flyet
gennemgaet lige til mindste detalje. Det tog
to dage pa skolebznken, hvorefter vi gik
over til det mere interessante, nemlig flyv-
ningen.

Vistartede fra Vero Beach og steg stet 1000
ft/min til 25.000 fod. Her evede vi diverse
manavrer, hvorefter der fulgte simuleret ned-
nedgang til 10.000 ft og herefter normal ned-
gang efterfulgt af landing pa Vero Beach.

Dette var et godt kursus, s& nu folte vi os
vel rustede til turen mod nord.

Vi startede torsdag k! 1100 med kurs mod
Bangor direkte. Vi havde faet opgivet 100
knob medvind, hvilket viste sig at passe. Vi
steg til FL 250 med kabinen pa 8000 ft. Der
var en cb-linie hele vejen langs estkysten, sa
det var rigtig instrumentflyvning, men da vi
var udstyret med en god radar, var vi i stand

til at navigere uden om ch-kernerne, sa vi
slap med en smule let turbulens.

Vinden gav os en ground speed pa 320
knob, sa flyvetiden de ca 2500 km til Bangor
blev 4 t 50 min. Her overnattede vi.

| USA er der ingen landingsafgifter, det er
inkluderet i breendstoffet, sa til Bangor hav-
de hele flyveturen kostet 140 §, ca 1000 kr.

Fredag startede vi kl 0600 mod Frobisher
Bay. Det var et strengt ben, da vi havde 50
knob modvind, vi var nedt til at kere motorer-
ne ekonomisk, hvilket giver en mulig flyvetid
pa nzesten 10 timer med en TAS p& 200 knob
og altsta 150 knob over jorden. Vi flej 7 t 10
min og & | skyer p& hele turen.

Efter landing i Frobisher Bay var der stadig
til 2t 30 min flyvning. Her blev vi ikke lz2nge,
da det var + 20° og bleeste 25 knob med sne.
Det var en kold sag, sa vi kom hurtigt i luften
igen, op | FL 250 med kurs mod Sendre
Stremfjord, hvor vi parkerede 2!z time senere
i vindstille og kun <+ 4°,

Lerdag gik turen til Island p& 3 t 40 min,
men vi kunne ikke komme videre, da det me-
ste af Nordeuropa |& med tzet tage, sa vi ven-
tede til sendag formiddag.

Efter 6 t 05 min landede vi i Roskilde lufi-
havn, hvor en mindre modtagelseskomité fra
Jetair tog imod os.

Allan Mollerup

PS: Jetair fik i januar tillige leveret en Piper
Archer og en Seneca lll, og en sammenlig-
ning i hjemflyvningsomkostningerne viser,
at Malibuen var betydeligt billigere end de to
andre grundet lavere breendstofforbrug og
sparet rejsetid (hotel, forteering m.m.).
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FLYVERLIV 0G LANDBRUGSFLYVNING

1934-1988

Erik Malmmose, veteran blandt vore erhvervsflyvere, causerer om sit flyverliv
og samtidig om landbrugsflyvningens historie i Danmark.

Sé& skriver vi det herrens &r 1988, for nogle, fx
os fra 1918, har vi nu vor fremtid bag os! Vi
forfalder ofte til fortidssnak — hvad ellers?
Blev man fra drengedrene inficeret med fly-
vegriller, blev det ofte hovedsagen i livet. Det
begyndte med papirfly, ud fra altanen, se-
nere starre modelfly. Ferste produkt af flaek-
kede bambuslister og bekladt med fernise-
ret leerred. Toppraestation blev rutsjeture, sa
langt som katapulten af gammel bilslange
kunne slynge den! Senere, efter mede med
Per Weishaupt og Johs. Thinesen, blev det til
mere vellykkede modelfly efter tyske tegnin-
ger.

Dremmen var naturligvis selv at komme i
hejden, og i 1934 opnaede jeg forste depar-
ture fra moder jord. | en »kampe« Fokker
F-12, OY-DIG, blev 1. rundflyvning fra Kastrup
ind over staden foretaget, betalt af en gav-
mild faster. Fik en vinduesplads ud for en af
de 3 motorer, trak vinduet tilbage, stak en
hand ud for at meerke den svimlende fart
omkring 200 km/h. Det var en dag!

Malet var engang at blive militerflyver,
dengang eneste vej for en fremtid i luften.
Modelflyvningen gav mange fine oplevelser,
men efterhdnden ville vi gerne selv til pinden
og i luften. Jergen Haugsted, Ebbe og Bertel
Kring, Erik Sinding, Einar Sadolin og under-
tegnede begyndte i 1937 pa et eksemplar af
»Unionens Skoleglider«. Det var aret hvor
flyvepladserne i Alborg og Esbjerg blev ind-
viet. | Alborg var sensationen et loop med
den 4-motorede Focke-Wulf Condor. | Es-
bjerg var et hovednummer en demonstration
af KZ |, spiren til KZ-produktionen.

1938 var vor skoleglider OY-17 faerdig og
blev preveflojet af Knud P. Andersen fra Sil-
keborg. | sommerferien var 4 af os pa A-kur-
sus i Lanstrup pa en aben skoleglider med et
glidetal som en elevator! Hjemkomst til en
spandende tid med vor egen skoleglider,
der med en meget fin »bad« havde fine flyve-
egenskaber. Aret endte desveerre med ha-
vari, uden personskade, og OY-17 var klar
igen til 1939. Nu flyvninger fra Marslev fly-
veplads. Var en klovn til at laere sving, og
endte i et spind fra 3-400 m. Handlede efter
»bogen« og kom ud i en 15-20 m hejde over
jernbanen til Nyborg, men desveerre med
kurs bort fra pladsen. Landede blandt en flok
koer! Neeste start fik jeg wirebrud med et
voldsomt dyk og landing i medvind. Flyvely-
sten var ligesom svalet lidt af den dag! Som-
merferien foregik ved Sandsletten vest for
Esbjerg og gav B-prove. Sa kom krigen, sol-
datertjeneste og beseettelsen 1940 og ar med
nul flyvning.

Hvordan blive erhvervsflyver i
Danmark?

Juni 1945 gav nzeste oplevelse med motorily,
en rundflyvning fra Beldringe med en — fly-
vende feestning — Boeing B-17. Turen gik til
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Det begyndte med KZ lll bade til pudring og sprajining.

det udbombede Kiel og tilbage over Faaborg
og i ca. 50 m's hojde tilbage til Beldringe.
Malet som militeerflyver var nu udelukket,
greensen var 25, og jeg var blevet 26 &r —en
drem brast! Flyvegrillen ferte til svaeveflyve-
kursus i Veerlase 1946 med omskoling til Gru-
nau Baby samt C-diplom. Efter Johs. Thine-
sen's idé besogte jeg Luftfartsdirektoratet
for at blive erhvervsflyver. Man havde ingen
regler for ikke-militeerflyvere, var svaret. Sa
matte man da lave sadanne, syntes jeg, og
det gjorde man s&. 1947 fik jeg »sportscertifi-
kat« i foraret og efter programmet det 1. civile
erhvervscertifikat i juli og flej rundflyvning
og som hjeslpeinstrukter for Fyens Flyve-
klub, 24/8 gav en ny flyveoplevelse, min for-
ste helikoptertur med en Bell-47 SE-HAG fra
Beldringe. Prevede DDL, men mange mili-
teerpiloter med lang erfaring stod i ke, s&
chancen for grenne mig var minimal! Blev s&
i 1948 indfanget af Darel, @rritslevgard N. f.
Otterup, der vilie starte landbrugsflyvning,
Nordfyns Luftfart med 2 KZ-1ll og 1 KZ-VIL.
Ovelser og prever med pudringsudstyr fra
KZ. | april skete den farste pudring her til
lands, en sennepsmark pa Sydfyn med KZ-lIl
OY-DVA. Aret gav behandling af ca. 1.100 td|.
og forleb uden uheld.

Darel og jeg kunne ikke enes, sa i efteraret
startede jeg eget firma, Malmmos-Fly, med
en KZ-1ll OY-DUB. Fra USA fik jeg et sproj-
teudstyr, jeg sa muligheder i ukrudtssprejt-
ning. Darel fortsatte | 49 med Sylvester Niel-
sen som pilot, men opheorte sa. Jeg kebte
hans KZ-1ll OY-DAA, s jeg bade kunne spraj-
te og pudre marker. | 1951-54 pudrede et
firma Ejco fra Nakskov, pilot J. A. Hegner.

1952 blev et godt ar med 6.571 tidl. behand-
let. Med 2 fly, 1 pilot og Heddy Malmmose ved
telefonen var udgifterne rimelige, og flyene

blev betalt, neesten. En anstrengende dag
huskes — 556 tdl., 20 steder med 55 starter
indenfor 10 flyvetimer. Desuden leesning af
52 ton pudder, det gik — man havde endnu
»de unge ben«. 1953 forsegte
Sylvest-Jensen sprejtning med en KZ-VII,
men holdt op igen.

Agro-Kemi og Malmmos-Fly

En vaesentlig eendring indtraf 1855, da Det
Danske Gednings Kompagni, nu Superfoss,
gav et fristende tilbud. Deres afdeling Agro-
Kemienskede deli landbrugsflyvningen. Jeg
solgte og fortsatte som leder i 4 &r. Endnu en
KZ-1ll OY-DHY blev kebt og J. A. Hegner fra
Ejco, der var ophert, flyttede med til Agro-
Kemi. Afdelingen fortsatte som Malmmos-
Fly og blev i 1964 solgt til Thanner-Fly, der var
begyndt med en helikopter og den forste
Pawnee. KZ'erne var efterhanden aflest af
Piper PA-18 og siden af Piper Pawnee. For
salget havde Agro-Kemi vaeret | Sudan for at
sprejte bomuld, hvad jeg desvarre gik glip
af. Havde kebt en mindre gard, og virkede
som reserve for Agro-Kemi og siden Than-
ner-Fly.

Havde en se&eson med sprejtning af skov i
Nord-Sverige for et nyt firma. Igen nye er-
faringer og herlige flyve- og naturoplevelser.
Begyndelsen var neer endt | totalhavari.
Startstrip var en markvej, 2 hjulspor, passen-
de til Cub'ens sporvidde. Under start trak
flyet ud af sporet mod en dyb, klippefyldt
greft. Var heldig, havde netop sa megen fart,
at fuld klap kunne holde vingen med kersel
péene hjul. Spredereret ramte hindringer og
krellede sammen. Kommet i luften dumpede
jeg leesset og —gjorde en lykkelig landing. En
»god« begyndelse.



N4, tingene blev fikset, og de nzeste mange
starter lykkedes trods talrige uforsvarlige
startforhold. Meget kan blive vane, men ned
paen smal vej omgivet af 2025 m haje traeer,
hvor man vil forsvaerge, at der er plads til
vingerne, tager lidt tilveenning! Meste sprajt-
ning var under midnatssolens skeer, ofte me-
get skent.

Et par 4r flej jeg for Dan-Fly i Kalundborg,
og efteréret 1966 fik jeg job ved Fisons i Eng-
land med sprejtning | Sudan af bomuld med
en PA-18. 2 dejlige saesoner sammen med
tidligere semand og sprejtepilot fra Malm-
mos-Fly og Thanner-Fly, Kr. Kjeer.

20 ar med KFK

Hjemkommet i 1968 begyndte mine 20 saso-
ner for KFK landbrugsflyvning. KFK, Aktie-
selskabet Korn- og Foderstof Kompagniet,
begyndte med 1 PA-18A, kebt fra Dan-Fly,
samt en ny Pawnee 260, pilot Kr. Kjeer og jeg.
International Agricultural Aviation Centre
(IAAC) holdt i 1969 kongres i Canada, hvor
jeg s& en film med Transavia Airtruk fra Au-
stralien. Var ogsa i Los Angeles for at se
McCulioch J2 Gyroplane, som en mulighed i
Danmark. Det blev kun en prototype.

Aret efter fik vi endnu en Pawnee, og der
syntes at veere god udvikling for landbrugs-
flyvning. 1970 dede Thanner, og en af hans
piloter, Bergquist, startede selv Helikopter-
Service A/S, Ringsted. Samme &r begyndte
det sakaldte Giftnesvn, hvorunder Land-
brugsflyvning fremtidig skulle sortere, og
blev vore nye rridefogeder«. 1971 blev et
godt &r, hvor vi behandiede godt 54.000 tdl.
med hje|p fra Skane-Flyg i Eslev. Uni-Fly ved
Bjarne Petersen, Svendborg, var begyndt, s&
i alt var der 6 fly og 4 helikoptere | arbejde. Vi
forsegte med s&ning af bade korn og sennep
samt gedskning.

Problemer med Airtruk

Med en tilteenkt foregelse af fly tog jeg ftil
Australien for at preveflyve Airtruk PL-12 og
heste erfaringer der og pa New Zeeland. Re-
sultatet blev vor 1. Airtruk OY-DRL. Den blev
blandet, den 1. szson! | cockpittet var en
voldsom larm og vibrationer, og preestatio-
nerne var langt fra det lovede! Jeg fik dog
sprojtet og gedsket en del, men noget var
galt? | august modtog vi Airtruk nr. 2, VH-
ETH, som jeg for Transavia skulle demon-
strere | Ungarn for @stlandene.

Ing. Forrester fra Transavia besegte os |
denne anledning og for at finde &rsag for

sveevefly etc.

Piper Pawnee er specielt bygget til landbrugsflyvning, men ogsé saerdefés velegnet til slaeb af

Her en Piper Super Cub med sprajteudstyr.

vore mange klager. Hvad vi ikke havde kun-
net se, fandt han hurtigt, ca. 30 cm af for-
kanten pa det ene propelblad var fladt, ca. 3
mm. bredt — som at saette et braet foran en
vinge-forkant! Nye Airtruk var helt ok, og til-
bage fra Ungarn provede vi straks dens pro-
pel pa& vor egen Airtruk — alt i orden. Det
endte med at KFK kabte nr. 2 Airtruk, VH-ETH
blev til OY-DVZ.

Landbrugsflyvningen var nu i staerk ud-
vikling. P& hejdepunktet var 14-15 land-
brugsfly i arbejde med bade fly og helikop-
tere. | tidens lab, siden 1948 havde 13—14 sel-
skaber prevet landbrugsflyvning og ophart
igen. KFK behandlede max. 71—82.000 tdl.,
arligt. Vi havde en kreds af godser som faste
kunder, flere havde agne flystrip. Baggrun-
den var plansprejtning, 2-3 sprajtninger af
samme marker. Vore forseg var baggrund for
denne udvikling. Ogsa godskning i land- og
skovbrug var i udvikling og kulminerede med
godt 1.000 ton et ar.

Meget blev forsegt gennem arene. Pud-
ring og sprojtning for skadedyr og plante-
sygdomme, saning af korn og sennep,
gedskning, ukrudtssprejtning, brandsluk-
ning, oliebekaampelse pa havet og andet,
men kun f& opgaver kunne baere og udvikles.

Havarier

1972 fik vi vort veerste havari-ar, 20. juli fik en
Pawnee hjulene for dybt i en hvedemark og
endte pa rygagen med omkring 100 km/h. Pilo-
ten uskadt. Samme dato havarerede en heli-
kopter fra Ringsted efter sammensted med
hejspandingsledninger. Piloten brakkede
et ben. 25, juli havarerede vor naste Pawnee
ved stalling fra ca. 20 m hojde. Det eneste
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hele var piloten og cockpittet! Pawnee er
bygget til piloters overlevelse!

1974 bragte nye indskreenkninger fra Gift-
nzvnet, med formal at bremse plansprejt-
ning, som vi heevdede var plantebeskytielse i
modseatning til skadedyrsbekaempeise, der
oftest var mere en »havnakt= med liden ge-
vinst. En ny, lille opgave blev flyvning for
forsvaret. Ved evelse | Oxbel agerede vi
spredning af gifigas. Personer og materiel,
der blev ramt af vor sprajtning med farvestof,
skulle til gasrensning. Arets havari blev en
Pawnee pa ryggen ved landing i bled sand-
jord, med mindre skade pa fly.

Aret gav mig en ny flyveoplevelse, en 8
timers tur med Goodyear Blimp »Europa« fra
Arhus til Kiel i sneglefart, ca. 60 km/h, menen
skon og interessant oplevelse, fik lov at flyve
monstrum'et en 20 min. - skade at man kun
har ét liv og ikke kan na alt.

1975 gav os 3 brud pa motorfundament af
Airtruk, arsag vibrationerne fra den defekte
propel det ferste &r med Airtruk. Vi lavede
forseg med brandslukning fra fly, men kunne
ikke dumpe hurtigt nok til god virkning. Var
en tur i Libyen for eventuel sprejtning. For-
holdene var sa kaotiske, s& yderligere kon-
takt blev opgivet. Senere deltagelse i 5. kon-
gres med |AAC i England, hvor min gamle
film om Ag-Flying i Danmark blev annonce-
ret som A Danish Film — der gav stormende
latter fra forsamlingen! Danish Film var i
England synonym for — pornofilm! Ak ja —
nymodens Danmark.

Felgende sprojteédr 1976 blev personligt af-
gorende. Kort efter en start flej jeg gennem 4
elledninger, valtede en elmast og totalha-
varerede vor veltjente PA-1BA OY-AFL. Min
hjeelm beskyttede mit dumme hoved, sa jeg
slap uden mén. Da jeg efter alder kun kunne
forvente én yderligere fornyelse af erhvervs-
certifikat, lod jeg heendelsen afgere yderli-
gere praktisering som landbrugspilot, men
fortsatte som flyvechef for KFK med et A-
certifikat.

Tiara-motoren

Da vi stadig havde tiltro til denne afart af
flyvning, kebte vi en ny PA-18, OY-BTS, samt
yderligere en Airtruk med den nye Tiara-mo-
tor. Desuden bestiltes en Tiara-motor til vor
Airtruk OY-DVZ. Arets resultat blev 79.721 tdl.
og 220 tons kunstgedning. 1.370 flyvetimer
og 4.875 starter — ikke sa darligl.

Vor tiende se@son 1977 for KFK begyndte
lovende med forarsgedskning af hvede med
290 tons. Den nye PA-18 ankom planmeessigt
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ligesom Tiara-motoren. Imidlertid svigtede
leverancen af den nye Airtruk, sa sidst i juni
annullerede vi ordren! Saning af sennep nie-
de et hejdepunkt med 5.291 tdl.

En ny Pawnee OY-BRF kom til i 1978, og vi
uddannede en ny landbrugspilot, Jan Tjelle-
sen, der begyndte med PA-18. Skovgedsk-
ningen ndede 491 ton, deraf 407 ton pa Stats-
skoven »Klosterheden«, der havde indrettet
3 flystrip til formaiet for fremtidig gedskning.
Der var pataenkt ca. 500 ton arligt.

Miljohysteriet vokser

En ny plage for flyvningen kom til med en
sadkaldt »Tvaerpolitisk Quindegruppe« pa
Lolland. De forte &ben krig mod landbrugs-
flyvning og kraavede dets opher! De fik en del
presse, »giftsprejtning« var godt stof for det
pabegyndte politiske miljghysteri!

1979 blev et nedgangsar med kun 57.000
tdl. sprejtet, men for gedskning en fremgang
til 982 ton. Aret gav desveerre forste svigt
med Tiara-motor. Efter kun 586 gangtimer
var 2 stempler nedbrudt. Lignende svigt var
sket for de fleste Tiara-motorer mellem 5-
600 timer. En Pawnee havde et ubehageligt
mede med hejspandingsledninger, men
slap med vaesentlig skade pa den ene vinge
samt sveere hak i propellen. Nedgangen for
landbrugsflyvning var nu tydelig, svigt fra
store garde, der lavede kerespor. »Tveerpoli-
tisk Quindegruppe«, en 8-9 medlemmer, ud-
artede og fik Giftnavnet til at nedsaette en
»Arbejdsgruppe« til kulegravning af land-
brugsflyvning. Giftnaavnet anmodede Luft-
fartsdirektoratet om skeerpelse af regler for
vor flyvning. Firma Heli-Hoff opherte.

For 1980 fik vi en Tiara erstatningsmotor til
QY-DVZ, saesonen fortsatte nedgangen.

Aret efter havarerede vor ene Airtruk med
alvorlig skade, arsag motorstop - for megen
»luft i benzin«, reparation var for dyr, sa flyet
blev opgivet.

Piloten skiftede til Airtruk OY-DVZ, men en
uge efter matte han nedlande med fuldt
sprojtelees i en kornmark efter motorstop,
brud pa krumtap i vor nye Tiara-motor efter
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kun 157 timer gangtid? Slut med Tiara-mo-
tor, der ellers var ideel for Airtruk, stejsvag
og 30% bedre performance! En almindelig
Continental-motor fra DRL blev overfort.

Under stadig trussel for hindringer fra Gift-
naevn og det tiltagende politiske miljahysteri
fortsatte nedgangen for landbrugsflyvning i
kommende &r med stadig mindre aktivitet.
Godskningen i Klosterheden statsskov blev
indstillet, da Statsskovvaesenet blev flyttet
fra Landbrugsministeriet til Miljeministeriet!
1985 havde vi igen en Pawnee, der floj gen-
nem hejspeendingsledninger under godsk-
ning pa Lolland. Resultatet biev en nedlan-
ding, hvor en bled mark til sidst stoppede
flyet pa ryggen med vaesentligt skade, men
igen uden skrammer for pilot. Arets resuitat
blev igen for ringe!

1

Forfatteren Erik Malmmose slapper af ved rundflyvning i Concorde. 8000 flyvetimer ved

Den australske Airtruk havde problemer med
propel og motor og er nu sat i pension
hos Dansk Veteranflysamling i Stauning.

Nzeste saeson havarerede vor PA-18 med en
nyuddannet landbrugspilot, vor sidste om-
skoling. Han fik hjulene for lavt | en hvede-
mark og endte pa ryggen. Ingen pilotskade,
men sveer skade pa flyet. Vi havde haft 4
piloter i sving, men igen med et magert resul-
tat!

Eneste lyspunkt dette ar var personligt, da
jeg 13. september, sammen med Bertel
Kring, fik mit livs hurtigste rundflyvning med
en Concorde fra Tirstrup via Syd-Norge til
ned langs Skotlands ostkyst og tilbage til
Tirstrup. En time og 20 min. med max. fart
Mach 2, ca. 2.000 km/h. Kunne ikke som i
Fokker F-12 1934 preve med en arm ud af et
vindue — nok heldigt med den 10 gange hej-
ere fart — endnu en herlig oplevelsde.

Aret 1987 floj KFK med kun 2 piloter og 2
Pawnee. Eneste evrige selskaber, Helikopter-
Service, floj med 2-3 helikoptere og UNI-Fly
med den gamle Bell-47, nu kun gednings-
spredning. Med kun 9.108 td. behandlet og
343 ton gedskning var bunden af 20 saeso-
ners landbrugsflyvning naet, og KFK beslut-
tede, at dette var sidste sason. 40 ars epoke
med landbrugsflyvning synes at ebbe ud-!

Dog ikke helt, 2 piloter fra KFK, Valther
Jensen og Egon Klinggaard vil fortsette,
uafhaengig af hinanden, med hver sin Paw-
nee OY-BAP og OY-BDA, som stadig vil kun-
ne ses lavt over Danmarks marker. Jeg kan
kun enske dem alt mulig held, mange tdl.
behandlet og — Many Happy Landings!

Ogsa Helikopter-Service A/S, der har
gedskning t Sverige samt UNI-FLY, med ho-
vedaktivitet pa Grenland, synes at ville fort-
saette endnu, med hovedvaegt pa gedskning
fra helikopter.

landbrugsflyvningens halvarsarbejde var alt andet end afslappende.



NYE SV/AEVEFLYVEOMRADER
| BRUG PA SJ/ELLAND

Som overskriften indikerer, handler den fol-
gende artikel noget om svaveflyvning pa
oen Sjelland.

Desvearre er det ikke en artikel om hidtil
hemmeligholdte mader at fa mere ud af ter-
mikken her pad »temmerfldden«, men der-
imod en introduktion af de nye svaveflyve-
omrader, der tresder i kraft den 7. april 88.

De hidtil geeldende regler tradte i kraft |
midten af 1973, og beted ganske enkelt, at
det blev muligt at dyrke sveeveflyvning |
Nordsjelland | omrader, der ellers var forbe-
holdt den tungere trafik. Endvidere blev der
abnet mulighed for at svaveflyve fra Nord-
sjeslland til det evrige Sjeelland og vice versa,
nar visse betingelser var opfyldt.

Systemet har veeret klart utilfredsstillende.

Al DENMARK
AlF DANMARK

Hejderne har vaeret for lave, og omraderne
for smé. Disse forhold, systemets tilsynela-
dende indviklede regler, samt det, at der
skulle tales i radio, har uden tvivl varet en
hamsko for mangen pilots lyst til streekflyv-
ning.

Alligevel er der blevet flojet streakflyvning.
Det skyldes ferst og fremmest, at lysten trods
alt har vaaret der, kombineret med at uddan-
nelse og viden om det system, vi er »oppe
imod«, er blevet bedre. Endvidere er der
mange gange fra flyveledelsens side | Ka-
strup blevet udvist fleksibilitet og ekspertise,
noget man som professionel inden for den
tungere trafik heldigvis oplever dagligt.

11979 begyndte vi sa smat at fele, at tiden
var til en 2ndring af systemet. Begge parter
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havde indhestet erfaringer. Fra svaveflyver-
nes side erfaringer, der klart indikerede, at
sterre hejder og omrader burde kunne op-
nas uden tilsyneladende stor ekstra arbejds-
belastning for flyvelederne.

Den lange tid, der er géet, kunne nok faen
og anden til at sige: ak ja, disse offentlige
instanser! Men det er ikke helt retiardigt.
SLV har skullet skaere ned, det er selvfelgelig
godt set fra et skattemaessigt synspunkt,
Mindre godt set fra et svavellyvemassigt
synspunkt. De sidste &rs arbejde med ind-
ferelse af Kastrups ny radarsystem (Catcas)
har nok ogsa vaeret en forsinkende faktor.
Stort set er vi blevet fair behandlet, selv om
der manglede flade til kaffen! Fra vor side er
en stor del af arbejdet baseret pa frivillig ar-
bejdskraft. Sadan skal det ogsa vaere fortsat.
Der er dog ingen tvivl om, at denne og lig-
nende sager ville kunne fa en hurtigere be-
handling, hvis vi havde mere lannet hjzIp.

Nye muligheder

Hvad har vi 532 opnaet med de nye bestem-
melser, der treeder i kraft den 7. april 887

Det kendskab til bestemmelserne, der nu
krazves for sveaveflyvning i omraderne, er ik-
ke i neevneveerdig grad mere omfattende end
det, der kraavedes under de tidligere bestem-
melser. Blot lidt anderledes.

Vi har faet mulighed for at svaaveflyve |
sterre hejder og omrader end for. | SRA-om-
rade A pa Midt- og Sydsjaelland, er det visse
steder muligt at fa hejder til FL 80, FL 70 og
FL 60. Omkring Tellese sveeveflyvecenter er
det muligt at f4 FL 70.

| SRA-omrdde C, omkring Roskilde luft-
havn, har vi faet et omrade, der ger det min-
dre komplicerst at flyve fra Nordsjeslland til
termikeventyret pa Midtsjslland og om-
vendt.

| Nordsjeelland har vi faet lidt sterre hajder
og omrader i SRA-omraderne B og D.

Alt i alt et rimeligt resuitat, men selvfelge-
lig ikke tilfredsstillende!l!

For at udbrede kendskabet til de nye be-
stemmelser atholder KDA's luftrumsudvalg
meder med samtlige klubber pa Sjslland.
Desuden vil bestemmelserne blive indsat |
D.Sv.U.'s Unionshandbog sammen med
unionens bemarkninger.

Kastrup, ejestenen eller smertensbarnet,
afheaengig af den kasket man har pa, bliver
ikke nedlagt i den narmeste fremtid. For-
habentlig geelder det samme for vore svaeve-
flyvepladser rundt omkring pa Sjeelland.

Vi er derfor tvunget til at leve med hinan-
den. Ved indferelsen af de nye bestemmelser
er dette samliv blevet gjort lidt bedre. Erfarin-
ger fra andre former for samliv siger, at det
hele tiden er nedvendigt at foretage justerin-
ger, &ndre synspunkter for at opna det bedst
mulige samliv. Det vil vi ogsé preve at efter-
leve her.

For at kunne gare det med starst mulig
vaegt er det nedvendigt, at svaeveflyverne til
stadighed bliver anerkendt som ligeveerdige
luftrumsbrugere. En af maderne hertil er, at
vi efterlever og bruger de nye bestemmelser
korrekt.

Sluttelig: Hvis du under en flyvning kom-
mer | tvivl, s& brug radioen. Kontakt enten
Roskilde eller Copenhagen Information.
Hvis du derudover har tvivisspergsmal, kan
din klub maske arrangere et luftrumsmede
med et af medlemmerne af luftrumsudvalget.

Mogens Bringe

93



ESKILSTUNA FLYGKLUBB

Egon Briks Madsen er gammel medarbejder i
FLYV og modtog i 1955 FLYV'’s haederspris. Her
forteeller han om Sveriges storste svaeveflyve-
klub, der fylder 50 ar og i maj afholder internatio-

nal konkurrence.

Som habefuld ung svaeveflyver cyklede jeg i
1951 til Alleberg, dengang Nordens sveevefly-
vehejborg nr. 1, for at deltage i et 3 ugers
sakaldt F-kursus. Dels fik jeg ved den lejlig-
hed flysleebsbevis, og jeg fik flejet en hel
masse typer, som aldrig nogensinde kom til
Danmark. Dels havde jeg gleeden ved at op-
leve Alleberg i dens glansperiode.

Men ikke mindst, sa fik jeg dengang lagt
grundlaget for mine neere relationer til
svensk svaeveflyvning og til mange af de
»gamle svenske esser« som jeg havde for-
nejelsen af at made og flyve sammen med.

| begyndelsen af 80'erne anbefalede min
gamle ven fra Boras, Olle Bergendahi, at jeg
skulle besege Eskilstuna Flygklubb (EFK),
som han betegnede som Sveriges sterste og
bedste klub. Med de bedste flyvemuligheder
og de bedste faciliteter. Og nu har jeg faktisk
veeret der nogle uger hvert ar siden 1982. De
ferste ar, med LS-1 F, var der tale om ren
ferieflyvning. Men de sidste par ar har jeg
deltaget i 15-m-klassen med DG-202. Det ef-
terfelgende er derfor ikke indtryk fra et en-
kelt ar, men oplevelser og sammendrag gen-
nem hele 6 ar.

Fra Géteborg er der 400 km til Eskilstuna
ad E3. Der er 50 km |lengere, hvis man kerer
over Jonkdping, men den flotte tur op langs
Vattern er omvejen vaerd. Eskilstuna har ca
90.000 indbyggere. Den ligger ca 100 km vest
for Stockholm.

Mod nord er der kun fa kilometer til den
store se Mélaren og mod sydvest ligger en
anden stor se, Hjidlmaren. Begge seer kan

have skadelig indflydelse pa termikken, spe-
cielt ndr man skal! hjem sent pa dagen.

250 aktive medlemmer

Eskilstuna Flygklubb flyver pa Eskilstuna
sportsflygfélt i Ekeby, beliggende umiddel-
bart vest for byen.

Det var der /b Braes landede med sin Foka
da han i sin tid, under NM i Norge, flej sin
farste 500 km.

Pladsen har 2 grassbaner, 05-23 pa 800
meter og 17-35 pa 700. Der er seerdeles godt
med plads udenfor de egentlige baner.

Klubben har ca 250 aktive sveaveflyvemed-
lemmmer. | princippet dyrker klubben kun
sveeveflyvning, men der er ogsa et stort antal
modelflyvere som traener pa pladsen om af-
tenen. Og en del motorflyvning foregar der
ogsa, ikke mindst fordi klubbens slabefly,
Pawnee, Cherokee og Super Cub, kan an-
vendes til andet end slab. Pladsen ejes af
kommunen, som EFK har et fantastisk godt
samarbejde med. Der er javnligt samar-
bejdsmeder med kommunens reprasentan-
ter, men i det daglige driver EFK pladsen som
om den var deres egen.

Som eksempel pa en af de mest originale
faciliteter anlagde man for fa& ar siden en fi-
skedam ved en lille baek, ved baneende 17.
S4a nu kan man supplere aftenens grillpelser
med friskfangede erreder!

Dette kun for at forteelle, hvor stor vaegt
klubben leegger pa det kammeratlige sam-
veer. lkke mindst kommer koner og bern dag-

André Rénnkvist fra Stockholm har glemt sin sejibad i millionklassen for en ASW-20.
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ligt pa flyvepladsen og star bl.a. for goderne i
kantinen.

| kantinen kan man kebe fuldkost til abso-
lut rimelige priser, og man kan hygge sig
bade pa verandaen eller foran farve-TV'et.

P& campingpladsen er der, foruden toilet-
bygning, opfert 10 smé& udlejningshytter,
hver indeholdende 4 kejer. Der er el-stik for
telte og campingvogne.

Nar talen er om faciliteter, kommer man
ikke uden om klubbens swimmingpool. Der
er tradition for, at eleverne p& begynderkur-
ser smider deres lzrere i poolen ved afslut-
ningsfesten!

Men fer man springer i poolen skal man en
tur i saunaen. EFK’'erne pastar beskedent, at
deres sauna har givet inspiration til de vee-
sentligste fremskidt indenfor svensk sveaeve-
flyvning gennem mange ar. Desuden har den
nok ogséa vaeret 4rsag til, at mange klubpro-
blemer i tidens leb har kunnet loses ved en
fornuftig snak. For hvem kan vaere agressiv
med bar rev? (— altsa pa den made!)

|kke desto mindre har jeg i arenes leb kon-
stateret, at der fortsat kommer yngre kraefter
ind | klubbens ledelse. Heldigvis uden at
stemningen og hyggen forsvinder. Men der-
for kan man godt savne nogen af »de gamle«
som bliver stadig sjeeldnere geester pa plad-
sen — og som | deres tid har lagt et stort
arbejde i klubben.

»Mr. Pawnee«

Blandt de faste daglige geester i saunaen kan
man ikke undga at mede Lars-Erik Olsson og
Lasse Broberg. De er begge slabepiloter,
men samtidig star vedligeholdelsen af mo-
torfly under deres ansvar. Dagligt ser man
dem sti pa hovedet i motorerne, sa de traen-
ger til renselsesprocessen.

Lasse blev jeg | avrigt meget hurtigt gode
venner med, for det viste sig, at vi pa omtrent
samme tidspunkt hver havde tilbragt om-
kring 600 timer i Foka. Lasse er specialist pa
Pawnee. Han har nu e2ndret op mod en halv
snes til slebefly, og forsynet dem med 4-bla-
dede propeller, nye luftspjeld m.m. De star
nu rundt omkring i de svenske klubber. Han
kaldes ofte »Mr. Pawnee« i det svenske blad
»Segelflyg Sport«. For tiden arbejder han
med at installerede en Ford V-8 motor i en
Pawnee. Han regner med, at han derved kan
fa driftsomkostningerne ned pa et absolut
minimum. Men allerede de »almindelige ud-
gaver« med 235 hk motorer, haavder Lasse,
er et ideelt slazbefly, hvis driftsomkostninger
sagtens kan male sig med alt muligt andet.

Jeg kan personligt skrive under p4, at en
235 hk Pawnee er en dejlig ting at have foran,
nér man starter med 160 liter vand i tankene.
Man overhaler oven | kebet det foregdende
slazbetog med en Super Cub og kobler fer
han.

Jeg har set en ASW-20 starte med fulde
vandtanke og bremserne ude efter en Paw-
nee. Det gik selvfelgelig lidt langsommere
end szdvanlig, men op kom den, uden den
store dramatik.

Lasse har for evrigt forl&ngst tilbudt at
komme til Danmark for at fortzelle noget om
sine erfaringer med slaebefly. Hvornar far vi
os taget sammen til at sige ja tak og invitere?

Windex provet pa Ekeby

| Sverige ser man betydeligt flere forskellige
fly og eksperimentaltyper end herhjemme.
Det kunne der skrives meget om.



EFK's flade med klubhus og kantine
i baggrunden, camping forrest.

Men jeg skal nejes med en kort omtale af
Windex 1100, som de sidste par &r har stéet |
hangaren | EFK. Alle preveflyvningerne er
foregéet pA Ekeby, og jeg har haft fornejel-
sen af at overveere et par af dem, bl.a. om-
kring spind-egenskaberne og malingen af
dens polarkurve | praksis. Selv konstrukte-
rerne var imponeret, da det viste sig, at den
faktisk var pa hejde med et almindeligt stan-
dardklassefly. Motoren var endnu ikke feer-
dig (en dansk var pa tale en overgang), s&
den fiej som rent svaevefly sine ferste trekan-
ter med »Sakke« Havbrandt som pilot. Sam-
me »Sakke=, der er medlem af EFK, har nu
opgivet sit job som teknisk medarbejder ved
KSAK for at hellige sig fremstillingen af Win-
dex'en og dens 2-seedede storebror.

Windex er helt suveran til kunstflyvning
og sammen med kunstflyvegruppen i EFK,
som ejer en Salto, laver den »spejlprograms.

Fra Bergfalke til ASH-25

Foruden motorflyvehangaren, der er udsty-
ret med maskinveaerksted med drejebank
o.m.a., er der 4 hangarer til svavefly og et
reparationsvaerksted til svavefly. Klubben
ejer 1215 diverse sveevefly og der er et lig-
nende antal private svaevefly stationeret pa
pladsen. | de senere &r har der varet en del
udskiftning. Bl.a. er der kommet en ny »Ug-
gla« (Puchacz) og en ny ASK-21, men man
har fortsat nogle Bergfalke og en Motarfalke.
Der er kommet en ny Discus og en LS-4 til
erstatning for den ene Jantar, og klubben
pastar, at dens bestilling pa en ny ASH-25
bliver fremmet p& grund af 50-ars jubilzet,
sdledes at den kan deltage | »Eskilstuna-
Open 88«.

Der snakkes om, at ogsa klubbens for-
mand /stvan W/assics har bestilt en ASH-25!
Istvan er tilflyttet fra Ungarn for en snes ar
siden. Hans sen er netop blevet s& gammel,
at han ogsa er begyndt at svaeveflyve. Og der
skulie vel ogsa nok kunne blive et ledigt fly til
ham, for Istvan har som regel 2-3 motor- og
svaevefly | sin »stald«,

Det er en tilbagevendende begivenhed, at
man mindst én gang arligt overtaler Istvan til
at servere sin fortraeffelige ungarske gul-
lasch til en hangarfest. Men opskriften vaer-
ner han om, Hardt treangt af en kommunal
geest gav han engang modstrabende efter
og afslerede den — pa ungarsk!

Priser

En af de meget vaesentlige arsager til EFKs
gode klubsammenhold mener jeg skal seges
i deres eminente »pakkelesning«.

De har lavet et system, hvor grundbegrebet
ganske enkelt bestar i erkendelse af, at ikke
alle medlemmer ensker at flyve lige meget,
eller maske ikke ls=gger beslag pa klubfly
fordi de er selvejere.

Kiubkontingentet er relativt lavt, kun 400,-
kr., hvorat de 230,- kr. gér til KSAK. Timepri-
sen pa kiubbens fly ligger pa ca 120,- kr. og
flysleeb koster B0,- kr. til 400 meter + yderli-
gere 10,- kr. pr. pabegyndt 200 meter.

Man kan imidlertid kebe en »flypaket« til
2.000,- kr. og dermed flyve uden debiteringer
hele aret, og man kan yderligere kabe en
»bogserpaket«, hvorefter hvert sleeb kun ko-
ster 60,- kr. + yderligere 7,50 kr. pr. 200 me-
ter. Der har tidligere veeret fiere »trin« i pak-

kelesningerne, men ovennavnte gjaldt i
1987. Taksterne for juniorer, under 20 &r, er
endnu lavere!

Det var maske en idé for danske kiubber at
kigge narmere pa denne idée, som fasthol-
der medlemmerne og ikke »brandskatter«
dem der er lidt flyvetraette, eller som har slag-
tet sparegrisen for at kebe eget fly!

Termik

De flyvebaner der udskrives fra Ekeby géar
som oftest vestpa og nordpa.

Der kan vaere barske omrader | Sverige,
hvor udelanding er umuligt, specielt nogle
hundrede kilometer lzengere mod nord, over
de store skove, eller inde over fieldomrader-
ne. Til gengeeld er termikken som oftest me-
get fin. 2—4 m/sek. er normen pa gode dage
og skybasen er som regel omkring 1600-
1800 meter. Selvfelgelig har jeg oplevet det
darligere, meget darligere, men lad det ligge.
Navigation er heller ikke noget problem, blot
man stetter sig pa de tusindvis af seer som
findes overalt. Markerne er nzesten bare i maj
maned, og de er som oftest meget jeevne. De
fleste landmeend er flinke og byder pa kaffe,
og kommer man ud for det modsatte, s& kan
svensk jo veere seerdeles svzert at forstal Af
mangel pa landepladser kan man gere som
Per Scherdin fra EFK for et par ar siden. Han
landede i en se med sin LS-4. Det gik fint.
Han kunne padle den ind til bredden og flyve
dagen efter. Men der skulle udskiftes el-in-
strumenter for ca 10.000 kr.

14 dage fer »Eskilstuna-Open 86« havde
der ligget en del sne pa flyvepladsen, sa der
var stadig fugtomrader selv om solen | mel-
lemtiden havde taget rigtig fal. S& meget, at
der kunne tages solbad i dagtimerne. Men
man kunne se, at der stadig var drivis i man-
ge so@er.

Det er klart, at en sadan konstellation giver
ren luft og kraftig termik. Det er sjovt, nar
basen er sa haj, at man kan rigtig kan f&
»systemerne« afprevet. | fijor havde jeg et
sidsteglid hjem fra 2. vendepunkt ca 55 km,
som kun varede ca 14 min. Noget lignende
bed den danske sommer ikke pa!

| 1983 oplevede jeg en helt enestdende
vejrsituation. Nemlig at der kom et lesrevent
lenticularis-omrade (fra de norske fjelde?)
drivende. Det passerede Ekeby pa et par ti-
mer, Selv havde jeg kun fotografisk kontakt
med det, men »Stora-Jantaren« var i ca 3500
meters hojde selvom dagens termik sluttede
omkring 1500 meter.

Eskilstuna-Open

De sidste par &r har »Eskilstuna-Open« haft
deltagelse af Gdran Ax og Ake Pettersson.
Desuden deltager klubbens egne, meget
steerke piloter, Goran Andersson, Olof H&-
kansson, Per Scherdin, Rainer Lainio og
mange flere, deriblandt tidligere nordiske
mester Walther Hansson og Teresa Toivo-
nen-Renner (sidstnezevnte gift med Ingo).
Hele det norske VM-hold med Birger Bulu-
kin, Einar Rénnestad og Svein Erik Kristians-
sen var med i 86, og i 87 var der ogsé nogle
skrappe finner. Desuden er der tyske og fran-
ske deltagere — og en enkelt dansk.

11987 vandt Ake Pettersson i sin LS-6. Han,
og mange af de andre, flyver helt uhyggeligt
hurtigt. Selv en dag, hvor alle andre ude-
landede, gennemferte Ake med neesten 80
km/t og hans bedste vindertid var 113 km/.

Det vanskeligste for danskerne er vel nok
at afsta fra deltagelse i DM. Det er man imid-
lertid tvunget til, for »Eskilstuna-Open« fore-
géar i overlappende tidsrum,

Som undskyldning kan man s& anfere, at
vejret er betydeligt bedre i Sverige. | 1987 flgj
vi fx 5 dage ud af 6, heraf 2 sesrdeles fine.
Desuden er konkurrenceledelsen positiv, sa-
dan at forsta, at de arbejder hardt for at god-
kende tvivisomme fotos — ikke det modsatte!

Efter konkurrencen er der som regel prae-
mier til alle. Ofte gaver skaenket af firmaer |
byen. Startgebyret har hidtil ligget pa 500,-
kr. og heri er inkluderet flyvekort, filmolux og
daglige film. Flyslabene betales ved siden
af,

»Eskilstuna-Open B8« bliver nok en af de
helt store svaeveflyvebegivenheder, Efter si-
gende skulle det vaere ophajet til NM. Man
satser pa mange flere deltagere end tidligere
(omkring 40 ialt) og har | den anledning ud-
sendt indbydelser allerede i efteréret.

Man satser ogsa hardt pa at skaffe en mas-
se deltagere i den »Abne klasse« og har pa
forhand faet tilsagn fra bade Ingo Rennerog
Hans Werner Grosse. Naboklubben i Skovde
har en Nimbus-3, EFK far forh&bentlig deres
ASH-25 og »Store-Jantar'en« skal med. For-
habentlig kommer der flere fra nzr og og
fiern — ogsa | de andre klasser.

Jeg har, i skrivende stund, afsendt min til-
meldelse.

EFK satte sig for et &rstid siden det mél, at
man ret og slet ville vaere Sveriges bedste
klub! Det var lige ved at lykkes for dem i 1987
— lad os habe det gar | opfyldeise | deres
50-ars-jubileeumsar | 1988.

Egon Briks Madsen
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Oversigtstegning af LS7.

LS7 i luften

Endnu et nyt standardkliassefly har foretaget
sin ferste preveflyvning, nemlig Rolladen-
Schneiders LS7, der kom i luften den 11. de-
cember.

LS7 er baseret pa erfaringer fra LS4 samt
fra LS6 i 15 m klassen og har krop nzesten
identisk med denne, mens vingen har et nyt
profil, beregnet til turbulatorstrimler pa un-
dersiden. Med sterre kraengeror er den end-
nu hurtigere omkring leengdeaksen end LS4.

Rekordregn i syden
| december og januar har det endnu engang
veeret rekordvejr i det centrale Australien
samt i Namibia i det sydlige Afrika. FAl har
igen modtaget stribevis af ansegninger om
nye svaveflyverekorder.

Rekordflyveren over alle svaeveflyvere, den
65-arige Hans Werner Grosse fra Libeck var
for 14. gang i Australien og flej denne gang
den toseedede ASH25 sammen med sin kone
Karin.

Flyet har hjemhentningsmotor, og egent-
lig ville han helst have flejet med denne som
sikkerhed over det farlige terraen, nu han
skulle have Karin med. Jeg havde ham i tele-
fonen gentagne gange i efteraret, hvor han
fortalte, at flyet faktisk selv kunne starte |
Libeck og med ned og nappe klare kravene
til selvstartende motorsvaevefly. Men i den
teethedshejde, der hersker i Alice Springs,
kan den ikke, s& han bed i det sure &ble og
flej med motoren plomberet eller afmonte-
ret,

Samtidig var Klaus Holighaus med sin
Nimbus D3 i Namibia, og pudsigt nok blev
det fint vejr samtidig begge steder, sa resul-
taterne ser ud som en duel, mens rivalerne
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Alle rorspalter er teetnede, bundkoblingen
traekkes ind med hjulet, og bade krangeror
og luftbremser kobles automatisk, hejde-
roret som pa LS6.

Preestationerne skulle vaere bedre end
LS4's indtil 200 km/t — glidetallet skennes til
43.

Data: Speendvidde 15,0 m, areal 9,8 m?,
leengde 6,66 m, tomvazgt ca 235 kg, fuldveegt
535 kg, minimumsfart 68 km/t.

selv nok ikke vidste det, mens det foregik:

8. jan: sgteparret Grosse satte den gamle
rekord pa 158 km/t over 300 km trekant op til
171. Holighaus med ledsager flej 148 over 750
km trekant.

9. jan: Grosse slog sin gamle 1000 km re-
kord med 135 (mod 129) km/t og eergrede sig
over at den svage termik om aftenen ikke
tillod sterre fart. Holighaus flej igen 750 km,
nu med 151 kmi/t.

10. jan: Tilfaldigvis byttede de opgave:
Grosse 161 km/t over 750, Holighaus 138 km/t
over 1000 — de slog hinanden!

11. jan: Grosse fik endelig givet 1000 kilo-
meteren, hvad den skulle have : 157,6 km/t.

Og sa sluttede de med, hvad der om alt er
gaetved med dokumentationen, blev til Hans
Werners 39. verdensrekord den 20. januar:
163 km/t over 500 km trekant.

Over samme bane havde iflg. FAl en tysker
ved navn B. Boengle den 7.1. med en DG400
flejet 170 km/t i den ensadede klasse.

En anden BB, schweizeren Beat Binzli,
der fik en rezkke tidligere rekorder kasseret
pga. mangelfuld dokumentation, flej 27.12
151 km/t over 750 km og to dage senere 191

km/t over 100 km - ikke langt fra den »abso-
lutte« trekanthastighed, som Ingo Renner la-
vede 6 ar fer pd Nimbus 3 med 195.3 km/t.
(Efter andre kilder var det ogsa Biinzli, der
floj de 170 km/t),

Tyskeren Otto Wegscheider med ledsager
p& ASH25BM flej andre motorsvavefly-re-
korder: 19.12.: 790 km ud-og-hjem, 9.1. eget
til 1015, mens to tyskere ensaedet flgj 1020 og
1070 km i Sydafrika.

PW

Nyheder fra Schempp-Hirth

Leveringstiden pa Discus er nu mindre end
12 maneder, og flyet kan valgbart f&s med
halehjul og opklappeligt instrumentpanel.

Ventus c har nu kreengeror/flaps langs he-
le bagkanten, dobbelt luftbremser og &ndret
overgang mellem krop og vinge.

Valgbart kan man fa tipforiaengere til 17,6
m (en sadan skulle veere leveret i Danmark
nu) samt ting som haletank, miniwinglets,
affjedret understel, halehjul og opklappeligt
instrumentpanel.

Nimbus 3 kan fas med tipforlangere til
25,5 m spandvidde, halehjul og optrakke-
ligt instrumentbraet.

Ventus, Janus, Nimbus 3 og 3D kan leveret
med Oehler-hjemtransportmotor, Ventus, Ja-
nus og Nimbus 3D ogsa med stor klapmotor
som motorsvaevefly.

Dansk verdensrekord
med dragefly?

Fra VM for dragefly i Australien blev der 6.1.
anmeldt tre trekantrekordflyvninger. Over
100 km trekant fle] australieren S. Blenkin-
sop 26,5 km/t. Distancen var 115 km, der sam-
tidig er hidtil sterste trekantdistance, men
den kommer han muligvis til at dele med den
danske VM-deltager Palle Juul Jensen. De
brugte begge et Moyes GTR fly.

Foraten rekord kan anerkendes af FAl som
verdensrekord, skal den ferst godkendes af
den nationale aeroklub som national rekord.
DDU har imidlertid hidtil kun villet anerken-
de »lokale rekorder« (med start fra dansk
omrade), men dette kan forhabentlig give an-
ledning til, at man ligesom svaveflyverne og-
sd opretter et s=t nationale rekorder (med
start hvorsomhelst i verden), s& danske dra-
geflyvernes mange fine udlandspraestatio-
ner ogsa kan blive registreret i den officielle
protokol over danmarksrekorder i KDA.

Forelgbig afventede savel DDU som KDA
ved redaktionens slutning de fornedne do-
kumentationer for, at dette kan ske.

Vi gr&ammes —

Opfordringen om at flyve hurtigere péa bille-
det everst side 70 i sidste nummer gjaldt na-
turligvis piloten under indflyvning til landing.
Og ikke spilstart, hvor det (i hvert fald | Dan-
mark) lige modsat betyder langsommere at
vippe med vingerne, mens hurtigere signa-
leres ved at sla sideroret ud og ind.

Rettelse

Hvis nogen har studset over den angivne lave
manevrefart pa 164 km/t pa Christen Eagle Il
side 63 i sidste nummer, sa har de grund til
det. Det rigtige tal er 250 km/t.
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Lav luftforurening fra Saab 340
Selvom flyvning kun bidrager i meget ringe
grad til den almindelige |uftforurening, har
Luftfartsverket, det svenske luftfartsvaesen,
undersegt luftforureningen fra nogle af de
trafikfly, der bruges p4 de svenske indenrigs-
ruter.

Man malte specielt udslippet af kulbrinte-
og kveelstofilteforbindelser. De ferstnavnte
er ikke blot arsag til den ofte stinkende luft i
og omkring lufthavne, men er ogsa med til at
skabe smog. Sidstnzevnte er en vasentlig
&rsag til forsyring, og i forening kan de bl.a.
medfere skovded.

Af de tre undersegte flytyper 14 Saab 340
klart i bunden, bade absolut og relativt. Over
en sektor p& 200 n.m. producerer den 1,86 kg
kveelstofilter, Fokker F. 28 19,6 kg og DC-9
39,5 kg. Passagerkapaciteten pa de tre typer
er henholdsvis 35, 84 og 110, d.vs. at pro-
duktionen pr. passager pr. km er 0,14 g for
Saab 340's vedkommende, 0,63 g for F. 28 og
0,97 g for DC-9. Ved start og landing frem-
bringer Saab 340 0,5 kg kvaelstofiiter, F. 28
5,0 kg og DC-9 7,5 kg.

Over samme sektor frembringer Saab 340
0.9 kg kulbrinteforbindelser, d.v.s. 0,07 g pr.
passagerer pr. km. De tilsvarende tal for F. 28
er 2,8 kgog0.09g, for DC-94,7 kgog 1,16 g.

Kulilteproduktionen over 200 n.m. er5,3kg
(0,41 g pr. km pr. passagerer) for Saab 340,
16,4 kg (0,53 g) for F. 28 og 18,5 kg (0,45 g) for
DC-8.

Tjekkiske trafikfly i Sverige

Liz-Air, et lille flyveselskab med hjemsted i
Jénkdping, har afgivet bestilling pa fem LET
L-410UVP-E Turbolet til en pris pa ca. 56 mio.
SEK. De to forste skal leveres i maj, de tre
sidste i november.

LET-410 er et 19-sedet commuterily, byg-
get i Tjekkoslovakiet og udstyret med to Wal-
ter MBO1E turbinemotorer. Der er bygget over
600 civile og militeere siden 1969, nzesten
udelukkende til @stlande. Liz-Air er sa vidt
vides den forste kunde fra et vestligt land.
Sterste bruger er Aeroflot, der | marts 1985
modtog byggenummer 500.

Liz-Air flyver | sjeblikket passager- og
postruter med to Cessna 404 og en Beech
Baron bl.a. mellem Jénkdping og Stock-
holm, men nar de forste L-410 er leveret, ha-
ber man at kunne udvide rutenettet, fx vil
man gerne &bne en rute Jonkdping-Oslo.

Saab-105 levetidsforizenges

Saab har f4et bestilling pa ombygning af
Flygvapnets 135 Saab 105 {SK 60), bl.a. modi-
fikation af vingebjaslkerne, hvorved flyene vil
kunne forblive i brug til efter &r 2000. Alle fly
skal veere ombygget inden udgangen af 1991.
Kontrakien har en vardi pa ca. 50 mio. SEK.

150 Saab 105 blev | 1966-68 leveret til Flyg-
vapnet, der bruger typen som standard sko-
lefly, men typen kan ogsa anvendes som let
attackfly. Endvidere leverede Saab 40 til det
ostrigske flyvevaben i 1970-72.

En af de meget lidt forurenende SAAB SF340.

Twin Otter produktionen opherer
Produktionen af de Havilland Canada DHC-6
Twin Otter, der har staet pa siden 1966, bliver
nu indstillet, og det 844, og sidste fly leveres
til december til det canadiske flymasgler og
-leasingselskab Etty Aerospace, der har kebt
de seks sidste til videresalg eller udlejning.

Twin Otter blev konstrueret som »bushe-
fly til anvendelse i det nordlige Canada, men
fik sit virkelige gennembrud, da det blev an-
taget af de amerikanske lokalluftfartsselska-
ber Pilgrim Airlines og Air Wisconsin. Over
500 er | arenes lob leveret til regional- og
commuterluftfartsselskaber, omkring 200 til
geofysiske mélinger, eftersegnings- og red-
ningsopgaver, sygetransport og firmaflyv-
ning og mere end B0 til militaere styrker. Kun-
derne er fordelt p& mere end 75 lande over
hele verden, og Twin Otter anvendes under
savel arktisk som tropisk klima, pa hjul, pon-
toner og ski.

Greenlandair Charler har to Twin Otter, der
anvendes lil transportopgaver og isrekogno-
scering.

DHC-8 produktionen eges

De Havilland Canada registrerede i 1987 or-
drer p& 34 DHC-8 Series 100 (37-40 passa-
gerer) og 4 af den forlengede Series 300
(50-56 passagerer), og det samlede salger nu
oppe pa 181, hvortil kommer 31 optioner.

Der blev leveret 29 Dash 8, en Dash Seven,
fire Twin Otter og to Buffalo i 1987, noget
feerre end beregnet p.g.a. en 11 uger lang
strejke, men i lebet af &ret indstilles produk-
tionen af Dash Seven og Twin Otter, og der-
ved fAr de Havilland Canada kapacitet til at
byage flere Dash 8. Til sommer vil man frem-
stille 4 fly pr. maned, ved arets udgang 5 og
midt i 1989 pa 7.

Dash 8 er bestilt af 23 regionale lufifarts-
selskaber over hele verden, og ved udgan-
gen af 1987 var der |everet 86, heraf Lo til det
canadiske |uftfartstilsyn til kontrol af radio-
navigationshjzelpemidler.

De farste af den forleengede udgave Series
300, som man allerede har faet 27 bestillin-
ger pa, skal leveres | begyndelsen af 1989,
men de Havilland har planer om en endnu
lezngere udgave, Series 400, til 65-70 passa-
gerer. Den far en rejsehastighed pa ca. 330
knob og vil | givet fald kunne leveres i
1992-93.

Halv ILS | Stauning

| Stauning er der blevet installeret hvad |uft-
havnschel Hans Joergen Eriksen betegner
som en halv ILS. Man najes nemlig med en
localizer og en marker, placeret 1.600 m fra
teersklen til bane 27. Anlagget har kostet 1,1
mio. kr., hvad Hans Jergen Eriksen betegner
som meget billigt.

Det er leveret af Norsk Marconi, der i den
senere tid har installeret ILS-anlzeg pa en
reekke mindre norske lufthavne og péa lufi-
havne i Sverige og England.

Midtfly er lige ved at kunne bruge det som
radiofyr p& hele streekningen fra Kastrup til
Stauning, idet man har opfanget dets signa-
ler langt inde over Sjelland. Da direkter Bent
Larsen besveerede sig over, at det kun rakte
til Holbaek, blev den norske tekniker, der stod
for installationen, meget ulykkelig, indtil
Hans Jergen Eriksen tog et kort over Dan-
mark og viste ham hvor Holbzek ligger!

Endvidere forlaenges approach-lysene til
bane 27 fra de hidtidige 420 m til 900 m,
hvilket koster 650.000 kr. EF's regionaifond
giver et tilskud pa halvdelen af de samlede
udgifter til ILS og lysanlaeg, mens kommu-
nerne bag Stauning Lufthavn finansierer re-
sten.

Hvem szlger hvad?
Border Air IS, Krathusevej 7, 6330 Pad-
borg. TIf. 04 67 66 66 og 04 44 23 18.

Sky-Walker distributor, formidler handel
med fly, forhandler reservedele og tilbeher
samt udferer erhvervsflyvning.
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NYE BOGER OM FLYVNING

Renhof fortaeller

Kjeld Renhof: En pragtfuld tilvaerelse, 1. del.
Forlaget Four Stripes, Gegeveaenget 21, 3390
Hundested 1987. 176 s., 21 x 13 ¢m 110,00 kr.
hft., 160,00 kr. indb., frit tilsendt. Gironr. 7 42
41 08.

" KIELD EWOE
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Kjeld Renhof har altid veeret en handlingens
mand: da han ikke kunne fa noget forlag til at
udgive sine erindringer, oprettede han sit
eget foriag til formalet! Han har ogsa selv
lavet satsen og star selv for distributionen af
bogen, der er trykt pa beige papir (det skeerer
mindre | gjnene).

Men man forstar nu ikke den forlagskon-
sulent, der sagde nej, for Renhof har ikke
blot oplevet mere end de fleste. Han er ogsa
en fantastisk god forteeller og overgas pa det
felt neeppe af nogen anden nulevende dansk
pilot.

Dette bind daekker Renhofs forste ari DDL
og SAS, fra 1949 til 1955, og selv om der
naturligvis er mange gode flyverhistorier i
bogen (keb den selv og las dem!), er det
ogsa god flyvehistorie, fx er der en meget
morsom, men ogsd meget interessant skil-
dring af DDL's trafikflyveruddannelse.

Efter at have fiejet som andenpilot pa DC-3
(det var dengang man sagde De til kaptajnen
og radionavigationshjeelpemidlerne var vir-
kelig primitive eller ikke fandtes) blev Renhof
»second officer« pa DC-4. Langere tilbage
er det ikke, at der pa Atlantruterne var seks
besatningsmedlemmer i cockpittet (kap-
tajn, 1. og 2. styrmand, navigater, maskinist
og telegrafist) og to i kabinen.

Det er en periode, som nasten er glemt og
som faktisk ikke er beskrevet i litteraturen.
Det er derfor gleedeligt og heldigt at netop
Renhof har oplevet den, for han forstar at
skildre livet i cockpittet og pa udestationerne
pa en s& levende made, at man feler at man
selv er med. Det er tillige ofte sardeles
speendende lesning - eller hylende mor-
som!

|1 1951 blev Renhof kaptajn pa DC-3, men
ogsa her oplevede han meget, fx at blive last
ude af sit eget cockpit— han slap dog ind lige
fer landingen. Og i en tid, hvor der snakkes
meget om internationale ruter fra Jylland, er
det maske vaerd at erindre om, at Renhof i
1953 var kaptajn pa det forste fly pa ruten
Tirstrup-Hamborg! Han flej ogsd meget pa

98

indenrigsruter i Tyskland, for dem matte ty-
skerne ikke flyve selv.

Fremtidens flyvehistorikere vil givetvis
bruge Renhofs erindringer flittigt. Det er
seerdeles veerdifuld »arbejdspladshistorie« —
men han ber deponere et forseglet eksem-
plar i Flyvemuseets boks til &bning | fx ar
2010, hvori han har tilfejet navnene pa de
personer, han er pan nok til at lade vaere
anonyme, fx den hejtstaende SAS-medarbej-
der, der fyrede ham i 1954, fordi han nsegtede
at flyve med ufuldsteendig besaetning (der
var dengang telegrafist pa DC-3'erne).

Han blev dog genantaget og fortsatte med
at flyve i SAS lige til han blev pensioneret |
1980. Det glzeder vi os til at lzese om i de
kommende bind.

Flyvning og jagt

Beryl Markham: Med natten mod vest. Gyl-
dendal, Kbh. 1987. 290 s., 14 x 22 cm. 210 kr.
hit.

Mrs. Beryl Markham (1903—1986) boede det
meste af sit livi Kenya, hvor hun som purung
var professionel traener af veeddelebsheste. |
trediverne var hun selvstendig erhvervsfly-
ver med speciale i flyvninger for safarier, fx
for at lede efter elefanter, og det er denne ret
korte del af hendes i evrigt dramatiske liv,
som hendes steerkt »redigerede« erindrings-
bog omhandier, for den udkom allerede i
1942,

Mrs. Markhams erindringer er imidlertid
ikke blot en god flyvebog, det er meget mere,
det sjeeldne fa2nomen en virkelig god bog.

For som hun dog kan skrive! Nok er det en
bog, der stort set handler om flyvning, selv
om der ogsa er kapitler om storvildtjagt og
om heste, men selv den mest litteraere aesteti-
ker kan ikke undga at blive betaget af hendes
forteellekunst. Hun skriver om det at flyve pa
en sadan made, at man feler, at man selv er
med i den lille primitive Avro Avian (et Moth-
lignende enmotors biplan), fx pa en natlig
flyvning uden radio fra Nairobi til Nungwe
med en iltbeholder til en dedssyg patient. Og
det gor ikke spor, at der ikke er illustrationer i
bogen — man ser alligevel det afrikanske
landskab og man kender de personer, der
optreeder i bogen.

Mrs. Markham har en plads, omend lille, i
flyvehistorien som den ferste kvinde, der (i
1936) floj solo over Atlanten i est-vestlig ret-
ning.

Men det er nok snarere som forfatter, hun
vil blive husket, selv om hun, udover en no-
vellesamling, kun har skrevet denne ene bog.

HK

Moderne kampfly

Den myreflittige Lindsay Peacock har skrevet
bade bind 11 og 12 | Osprey Combat Aircraft
Series, om henholdsvis A-4 Skyhawk og RA-5
Vigilante, hver pa 48 s., 25 x 19 cm. Masser af
oplysninger, gode illustrationer, (fotos, over-
sigtstegninger, detailskitser), mange i farver
og alligevel en billig pris.

Ny Hurricane-bog

Robert Jackson: The Hawker Hurricane.
Blandford Press, London 1987.160s.,22 x 28
cm. GBP 14, 95 indb.

Hawker Hurricane har altid staet i skyggen af
Spitfire, der nok var mere teknisk avanceret,
men der var flere Hurricanes med i Slaget om
England!

Tilsvarende er der kommet utallige bager
om Spitfire, men forholdsvis f& om Hurrica-
ne. | denne er der ikke meget om den tekni-
ske side af historien, idet den lzegger hoved-
vaegten pa den operationelle anvendelse af
Hurricane pa de forskellige fronter. Der er
160 fotos, de fleste i stort format og adskillige
»nye«, men ogsa nogle, der ikke er rigtig
reproduktionsegnede, hvor interessante og
sjeeldne de ellers matte vaere. Til gengaeid
ma man fremhzave de virkelig gode kort og
de fine treplanstegninger og evrige stregillu-
strationer. Bogen afsluttes med en fortegnel-
se over serienumre og et udmeaerket stikords-
register.

Forste Verdenskrig

Peter H. Liddle: The Airman’s War 1914-18.
Blandford Press, Poole 1987. 226 s., 20 x 26
cm. GBP 12,95 indb.

Denne skildring af de engelske flyveopera-
tioner under Ferste Verdenskrig er hvad man
maske kan kalde »graesrodshistorie«, Bogen
er nemlig baseret pa breve, dagbeger, log-
bager og erindringer m.m. fra piloter, obser-
vaterer, mekanikere og andet jordpersonel,
og luftkrigens gang skildres ud fra deres for-
udsaetninger og med deres udtryksformer.

Og den er ikke blot om luftkrigen pa Vest-
fronten. Der berettes ogsa om flyveskolerne i
England, om fladens flyverstyrker, om ballo-
ner og luftskibe og om flyveoperationer un-
der varmere himmelstreg, isaer mod tyrker-
ne.

Bogen er rigt illustreret, og mange af de
interessante billeder er &benbart hentet fra
private albums. Udmaerket register.



Det sydvietnamesiske flyvevaben

Robert C. Mikesh: Flying Dragons. The
South Vietnamese Air Force. Osprey Publi-
cations, London 1987. 223 s., 27 x 20 cm.

Det vietnamesiske flyvevaben blev formelt
oprettet i 1955, men allerede i 1950 var fran-
ske instrukterer begyndt at uddanne vietna-
mesere til militeerflyvere, Som skolefly an-
vendtes fransk-byggede Fieseler Storch (!),
der ogsa brugtes til rekognoscering m.v. Se-
nere fik man en rigtig flyveskole, ligesom der
blev uddannet vietnamesiske piloter pa sko-
ler i Frankrig.

Det unge vietnamesiske flyvevaben havde
en broget samling fly —til kystpatruljering fx
Republic Seabee — men da USA for alvor
engagerede sig | borgerkrigen, fik det syd-
vietnamesiske flyvevaben massiv hjaelp. Pa
fa ar voksede det fra at veere en darligt ud-
dannet og udrustet hjzlpestyrke pa fire
eskadriller propelfly til at vasre verdens fjer-
desterste flyvevaben! Det taite en tid over 60
flyvende enheder, de fleste med jetfly, men |
1875 var det forbi — Vietcong havde sejret.

Forfatteren, der er inspekter ved National
Air and Space Museum, deltog i Vietnamkri-
gen som pilot p& Forward Air Controller fly af
typen Cessna O-2A (Model 337). Senere var
han forbindelsesofficer og fik derved kon-
takter, der var ham til stor nytte ved udarbej-
delsen af denne bog.

Arkiverne i Vietnam har han af let forstaeli-
ge grunde ikke haft adgang til, men det er
alligevel blevet en utrolig informativ bog.
Den deskker faktisk det hele, organisation,
operationer, taktik, baser, fiytyper, flybema-
ling o.s.v. Der er masser af billeder, de fleste
aldrig offentliggjort fer, 150 i sort-hvid 0g 20
farver — og desuden seks farvesider med
eskadrillemaerker!

Denne bog er en bedrift — bare vi dog hav-
de en tilsvarende om det danske fiyvevaben!

Slaget om England

Anthony Robinson: RAF Fighter Squadrons
in the Battle of Britain. Arms and Armour
Press, London 1987. 287 s., 16 x 24 cm. GBP
12,95 indb.

Ikke feerre end B3 forskellige jagereskadriller
var med pa engelsk side i Slaget om England
i eftersommeren 1940, da en Royal Air Force
jagereskadrille bestod — i hvert fald pa pa-
piret — af 16 fly og 26 piloter. | denne bog
berettes der om otte af de hardest engagere-
de med et kapitel til hver eskadrille, s& det
store overblik m& man ty til andre veerker for
at f4. Men der er masser af interessante en-
keltberetninger, for bogen er iser baseret pa
studier i det engelske rigsarkiv af eskadriller-
nes krigsdagsbeger. Udmaerkede illustratio-
ner, fyldt med atmosfeere, og gode kortskit-
ser.

Amerikanske jetjagere

Robert F. Dorr: US Jet Fighters since 1945.
Blandford Press, London 1887.128s.,18 x 24
cm. GBP 8,95 hft.

Endnu et bind | serien Blandford War Fhoto-
Files, hvilket dog ikke forhindrer, at der ogsé
er billeder af prototyper og mock-ups. Mini-
mal tekst, men mange gode billeder, bl.a. af
dansk Super Sabre G-771. Lidt trist billed-
gengivelse, og prisen synes vel haj.

HAVARI-RAPPORTER

Havariet i Jammerlands Bugt
29.7.1986

Den 29. juli 1986 totalhavarerede en Cessna
421B OY-BUS i havet nord for Reerse, hvor-
ved ferer og 4 passagerer omkom. Flyvnin-
gen var en privat flyvning fra Roskilde til Lu-
ton i England. Den 26-arige pilot havde B+,
1234 timer ialt, og var pa to flyvninger den
18.7.86 omskolet pa typen med 2 t 15 min.

Umiddelbart inden starten sndrede pilo-
ten flyveplan for at komme uden om torden-
skyer pa Fyn. Under stigning blev han ad-
varet mod en kraftig cb 10 nm forude, men
var i rolig luft og kunne ikke se den. Han
kvitterede for klarering til FL 200 kl 160559,
og 33 sekunder senere udsendte han may-
day-signaler, meddeite at de sank kraftigt og
»vigar ned nu«. Efter pa forespergsel at have
svaret, at de var neer en kyst og at flyet var
ude af kontrol, herte man ikke mere fra pilo-
ten, men vidner sa under kraftigt tordenvejr
flyet styrte i vandet under spind. Flyet blev
hurtigt fundet og vraget blev bjerget dagen
efter.

| rapportens konklusioner siger Havari-
kommissionen for civil luftfart, at en konsta-
teret mindre overvaegt ved starten eller tyn-
gepunktets beliggenhed ikke anses for af-
gerende faktorer.

Under regelmaassig stigning er flyet af ikke
fastlagte arsager pludseligt begyndt at tabe
flyvefart og hejde efterfulgt af et ikke-kon-
trolleret naesten lodret fladt spind.

Hejre vingestruktur brad sammen tset ved
tippen og denne samtvingetanken faldt af og
forsvandt.

Vejrforholdene var praeget af torden og
kraftig turbulens nser havaristedet, Pilotens
erfaring med vejrradaren var yderst ringe.

At han fortsatte sin flyvning ind | et omrade
med ekstreme vejrforhold angives som éar-
sagsfaktorer. Ligeledes at han mistede kon-
trollen over flyet, sandsynligvis fordi hajre
vingetank faldt af med stop péa hejre motor til
felge.

Flyet faldt derefter i en spindlignende be-
vagelse til venstre mod jorden, ramte hav-
overfladen og totalhavarerede.

Rapporten indeholder ingen anbefalinger
som falge af havariet.

(Rapport nr 1/88).

Liden tue kan vaslte stort Is

Etsammensted med en fugl pa 6-7 kg den 28.
september ifjor bevirkede, at en af USAF's
nye Rockwell B-1B totalhavarerede, hvorved
3 reddede sig ved udskydning, mens 3 andre
blev drabt. Flyet flej i 600 fods hejde med
1040 km/t.

Som felge af ulykken er sadanne lavflyv-
ninger med typen suspenderet indtil videre
og 5000 fod sat som grznse, indtil flyet er
modificeret til at veere mindre felsomt ved
sammenstad med fugle.

Havariet | Kattegat
Den 24. april 1987 forsvandt en Beech A23-24

OY-DKD under flyvning fra Voldsted ved Gre-
na mod Anholt. Flyet totalhavarede og 3 om-
kom. Rapport om havariet er udsendt i Bulle-
tin fra Havarikommissionen | EFL 02 i ar.

Pa grund af vejret med tagedis, sigt
100-1500 m og lodret sigt fra O til fa hundrede
fod var starten udsat efter flere kontakter
med vejrtjenesten. Kl 1340 talte piloten sidste
gang med meteorologen og oplyste at han
ville flyve mod Anholt for at se forholdene an.
Meteorologen radede til at flyve over disla-
get, der gik op til 5000 fod og ved mede med
darligt vejr at returnere til Tirstrup.

Flyet startede ki 1418, floj | 600 til 1400 fod,
men métte ga nedad igen, og sidste kontakt
var kl 1425, Eftersegning var resultatles, men
nogle dage senere blev der fundet dele af
understellet og 20.7 en af passagererne.

Alle tre understel var revet af bagud i ni-
veau med flyets underside. Bruddene var
overbelastningsbrud. Det er sandsynligt, at
flyet med flyvefart har ramt havoverfladen i
vandret stilling. Sigtbarheden har varet me-
get ringe i tAgebanker/dis. Arsagen kan med
de givne oplysninger ikke fastslis, men for-
holdene gav mulighed for karburatorisning
ved marchhastighed.

Landingshavari med Boeing
727-200

Ved landing | Kastrup efter flyvning fra Grae-
kenland med 186 passagerer og 9 personers
besztning havarerede OY-SBH den 18. okto-
ber 1987, idet begge hjul pa hejre understel
eksploderede. Ved brug af reversering blev
flyet bragt til standsning pa banen uden
yderligere haandelser.

Undersegelser viste varierende og for lave
tryk | parkeringsbremsesystemet, der havde
vazret anvendt under ventetid | startposition
ude ved banen pa startlufthavnen og blev
glemt. Grundet det lave tryk var det alligevel
muligt at komme i luften, omend starten va-
rede 55 sekunder mod normalt 40-45.

Havarikommissionen, hvis gennemgang af
havariet findes | EFL 02, papeger, at koordI-
nationen i cockpittet ikke har veeret tilstraek-
keligt, at brand- og redningstjenesten burde
have veeret adviseret, s& den havde veret i
beredskabsposition, og at skaderne kunne
have fremkaldt brand i flyet ved landingen.

To trafikfly-handelser

Rapport 2/88 fra HCL omhandler en handel-
se | Narsarsuaq den 12. august 1987, hvor
windshear over banen forlzngede landin-
gen, sa flyet rullede lidt ud over baneenden
(TF-FLI, Boeing 727-208).

3/88 drejer sig om et landingshavari 13.
oktober 1986 i Alborg med SE-DBM, en
DC-9-41, hvor darlig cockpit-koordinering
resulterede | en hard landing med skader pa
en vinge, der forst blev opdaget efter naste
landing.

| begge tilfzide burde flyene veere gaet
rundt igen.
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DA OY-ADS blev leveret i 1958, kunne man nejes med sma registreringsbogstaver everst pa
halefinnen.

Ogsa forretningsflyvningen bliver repraesen-
teret pa4 Danmarks Flyvemuseum, idet muse-
et som omtalt i Oscar Yankee rubrikken i
forrige nummer har kebt en Aero Comman-
der, OY-ADS.

Nogle vil maske synes, at man burde have
anskaffet en Aztec eller en King Air, for det er
typer, der i langt hejere grad har praget
dansk forretningsflyvning end Aero Com-
mander. Men dem kan man f& ved en senere
lejlighed, og Aero Commander er en velmoti-
veret anskaffelse.

Denne flytype er nemlig om man s& ma
sige urtypen for den art forretningsfly, der
trods bizzjet'terne er den mest anvendte: to-
motors propelfly af helmetalkonstruktion
med optraekkeligt understeg.

Typenummeret angiver
motorstyrken

Det begyndte i 1945, da Ted R. Smith sagde
op som konstrukter hos Douglas, hvor han
bl. a. havde vaeret projektleder for A-20 (Bo-
ston) for at oprette firmaet Aero Design and
Engineering Co. i Culver City, en forstad til
Los Angeles. Firmaets ferste produkt L3805,
et sekssaadet fly med to 160 hk Lycoming
motorer, var i luften ferste gang den 23. april
1948 og viste sig sa lovende, at det lykkedes
Smith at rejse den fornedne kapital til at byg-
ge en rigtig flyfabrik i Oklahoma City. Det
forste seriefly blev »rullet ud« den 25. august
1951, og der blev bygget fly pa fabrikken af
samme udformning i de felgende 34 ar!

Men af mange forskellige versioner! Den
forste havde lidt sterre kabine end L3805 og
to Lycoming O-435, hver pa 260 hk, hvilket
afspejledes i typebetegnelsen, Aero Com-
mander 520.

| begyndelsen af 1954 aflestes den pa pro-
duktionslinien af Model 560 (2 x 280 hk Ly-
coming 0-480), der introducerede den ka-
rakteristiske let bagudhaeldende halefinne.
Aret efter fremkom Model 680 med to 340 hk
GS0-480, mens Aero Commander 500 fra
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1958 var en fireszedet udgave med to 250 hk
Lycoming O-540.

Men ingen regel uden undtagelse: Senere
udgaver af de naevnte Aero Commander mo-
deller kunne godt have steerkere motorer,
uden at typenummeret andredes, fx havde
Aero Commander 500A 260 hk motorer, 500B
290 hk. Og E'et i Model 560E og 680E angav,
at speendvidden var »extended«.

11957 kom Model 720 Alticruiser, den far-
ste udgave med trykkabine, mens Model
680F/L Grand Commander fra 1962 havde
leengere krop med plads til op til ni passa-
gerer.

Pa &rets sidste dag i 1964 blev en udgave
med turbinemotorer preveflejet, men de
stempelmotordrevne versioner forblev i pro-
duktion lige til 1979.

Navneskifte

|1 1958 erhvervede industrikoncernen Rock-
well fabrikken, der i 1960 sndrede navn til
Aero Commander Inc., men senere blev til
Rockwells General Aviation Division.

Ted Smith forblev som teknisk direkter til
1966, da han igen oprettede sin egen fabrik,
Aerostar, der senere blev overtaget af Piper.

Et forseg sidst | 1970'erne pa at finde en
afleser for Ted Smith's klassiker blev en ekla-
tant svipser. Produktionen af den lavvingede
Model 700, der blev fremstillet af strukturde-
le fra Fuji, blev indstillet efter et ars forlab,
hvor der kun var bygget 32.

| stedet lancerede Rockwell i 1979 to nye
versioner af den oprindelige type, men med
»vade vinger«, dvs integraltanke, starre
spandvidde, winglets m.v. Det var Comman-
der Jetprop 840 og 980, der havde forskellige
versioner af Garrett TPE-331 turbinemoto-
ren, men tallet angav nu den enkelte motors
effekt.

Commander Jetprop 1000, der fremkom i
1980, var trods den fine betegnelse ikke an-
det end en Model 980 med trykskottet flytiet
90 cm bagud, sa der blev mere plads i kabi-
nen.

Sidste skud pa stammen fremkom i 1982,
Det var Commander Jetprop 900, en tilsva-
rende udgave af Model 840.

| 1981 overtog Guifstream Oklahoma-fa-
brikken, men pa grund af det vigende mar-
ked for aimenfly blev produktionen af det, vi
gamle stadig kalder Aero Commander, ind-
stillet i begyndelsen af 1985, efter at der i alt
var bygget ca. 2.000 med stempelmotor og
ca. 1.000 med turbinemotor.

De danske

Den ferste Aero Commander kom til Dan-
mark den 11. juli 1957. Det var OY-ADN, en
Model 560, som Falcks Redningskorps hav-
de kebt til sygetransporter. Den blev solgt |
1964 til Scan-Fly og ombygget til méalbug-
seringsfly, men havarerede et lille r senere
ved Smidstrup, hvorved alle tre ombordvae-
rende omkom.

| 1958 kebte Danfoss en fabriksny 560E
OY-ADS. Den blev i 1970 overtaget af Jergen
Hayer, der havde den stationeret pa »Sesum
International«. Sidste registrerede ejer, in-
denden blev museumsgenstand, var Airtime,
et nordjysk interessentskab.

Geoplan, der fremstiller kort pa grundlag
af luftfotooptagelser, kebte i 1975 en Grand
Commander OY-DLL. Den blev solgt til Fin-
land i 1984. Endvidere havde Geoplan en Mo-
del 690A OY-BEJ (med turbinemotorer) fra
1981 til 1986, da den blev solgt til Norge.

| 1978 fik Sunair indregistreret en Aero
Commander 680 OY-ART. Den blev i 1979
solgt til Thomson Marine Elektro Service pa
Ffro, men aret efter totathavarerede den pa
den lokale flyveplads, da dens understel
bred sammen under landing.

Thomson kebte i 1981 en Aero Commander
500B OY-SUO, men den blev via World Jet
Trading solgt til USA | 1983. | stedet kebtes en
Model 690B OY-BSG, der imidlertid blev
solgt til USA allerede i 1984.

OY-BEQ, en model 680A, var registreret fra
1982 til 1987, det meste af fiden med et sel-
skab med det kryptiske navn P.R.H.S5.G. 33
som ejer. Den blev solgt til Sverige.

To Aero Commander, Grand Commander
0Y-SUB og 690B OY-SUU var midlertidigt —
og kortvarigt — registreret i Danmark i 1985,
som man maske kan gaette af registrerings-
betegnelserne med Sun-Airsom ejer. De blev
solgt til henholdsvis Sydafrika og USA. En-
delig blev bogstaverne OY-AJO i 1977 tildeit
en Aero Commander 500B, men den blev
solgt videre til USA, fer den blev registreret i
Danmark.

Og i skrivende stund er der kun én Com-
mander pa det danske register, nemlig OY-
SUOQ, som det bornhoimske firma Ole Basse
Mortensen Trading importerede i 1985. Deter
en Jetprop Commander 840 — men i luftdyg-
tighedspapirerne kaldes den nu for Model
690C!

HK.



OSCAR YANKEE

Tilgang
OY- type fabr.nr. reg.dato ejer
CES Piper PA-46-310P 4608100 17.2  Lars Christiansen, Virum
COB Galaxy7 GLX-1197 16.2 Jens Peter Hansen +, Kbh.
CPN Cessna 152 15282784 21.8 Bo Christensen, Ringsted
FRI  Fuji FA-200-180 FA 200-99 11.2  F-Air, Billund
HEA Bell 212 30914 11.2  Strandfaraskips, Torshavn
JRB Cessna 152 15282029 12.2 Rungholm Flying Service,
rhus
KDC DC-10-30 46959 11.2 DDL (bruger SAS), Kbh.
PJJ Piper J3C-65 12417 29.7 Jorgen Holme Nielsen, Odense
XPJ  Schleicher ASK-13 13423 18.1  Fr.sund-Fr.vaark Flyveklub
Slettet
QY- type dato ejer arsag
AGD Cessna 150 4.2.  Flymeller, Haderslev tvangsslettet
ANZ Maule M-5-210C 8.2.  J. Blakmar, Sdr. Stromfj. tvangsslettet
BUS Cessna 421B 8.2. Dansk Totalentreprise hav. 29.7.86,
Storebaeit
MMK Boeing 737 12.2  Maersk Air udlejet til England
Ejerskifte
OY- type reg.dato nuvaerende ejer tidligere ejer
AEA KZ Il Kupé 23.2. Dansk Veteranflysamling Hans Rey, Ringkebing
ASW Seneca 11.2.  Cph. Airtaxi, Roskilde United Pilots +, Roskilde
AUG Citabria 11.2.  United Pilot +, Roskilde  R. Hove-Christensen,
Nakskov
BFY Cessna 172 1.2.  BFY /S, Gadbjerg K. Sier Pedersen -+,
Gadbjerg
BNF Cessna 172 222, K/S 0OY-DZZ, Alborg North Flying, Thisted
BTL Archer 29.1.  Jan Kjeerulff, Rungsted Ikaros Fly, Roskilde
BZD Navajo 24.2.  J. Vestergaard, Farum Skand. Motor Co.,
Brendby
BZW Metro 17.2.  Peter Bennedsen, Sdr.
Felding Midtfly, Stauning
CPF Cessna 172 222, K/S0OY-DZZ, Alborg North Flying, Alborg
CPN Cessna 152 21.1  Lejbelle Vandforsyning Bo Christensen, Ringsted
CPY Cessna 172 222. K/S0Y-DZZ, Alborg North Air Mec, Alborg
CPS Cessna 172 4.2. P-Flight, Oksbel Coastair, Esbjerg
DRB Cherokee 140 3.2. Leasing Aircraft Mechanic, Henning Romme, Maribo
Odense
GKC Citation 25.2. Kirkbi A/S, Billund Lego A/S, Billund
XFlI KsB 2.2. Bornholms Flyveklub Flyvevabnet
XHS 5t Cirrus 15.2. J. P. Larsen +, Rask Melle Finn Thorsted 4, Herning
XKR Falke 18.2. 8. Drud-Jensen, Broby Arne Nikolajsen +,
Fr.havn
XMX Ventus 9.2. Kjeld Josephsen +, Ventus Gruppen,
Brendby Strand Silkeborg

Kommentarer til Oscar Yankee

| modsztning til bilomradet har japanske
privatfly ikke gjort sig seerligt geeldende i Eu-
ropa, og OY-FRI er sledes den ferste FA-200
pa det danske register. FA-200 Aero Subaru
er et firessdet privatfly, byaget | 299 eksem-
plarer mellem 1968 og 1985. OY-FRI er fra
1970, oprindelig registreret D-EMYY, senere i
Luxemburg som LX-JFY.

En anden ny type er Galaxy 7 (OY-COB).
Det er ikke en civil udgave af Lockheed C-5,

der ogsa har navnet Galaxy, men en ballon!
Den er fremstillet | USA og er pa 2170 m2.
QY-COB blev preveilejet den 16. sept. 1986
og var pa det australske register som VH-
HGX, for den kom til Danmark.
Registreringsdatoen for Cessna 152 OY-
CPN er korrekt. Flyet, der er bygget i 1978 og
ex N89553, blev faktisk registreret for over et
halvt ar siden. Det samme er tilfldet med
Piper Cub OY-PJJ, der ikke har standardluft-
dygtighedsbevis, men er | Experimental-ka-

tegorien. Flyet er bygget i 1944 som en L-4J
nr. 44-80121 og har derpa haft de civile regi-
streringer F-BDTK, CN-TUK, F-DACK, CN-
TVO og G-BKGO. (CN- er Marokkos ken-
dingsbogstaver).

Det fasreske landstyres anden Bell 212 OY-
HEA er importeret fra USA, ex N5009L, frem-
stillet i 1979, mens Cessna 152 OY-JRB er fra
1978, ex 67804.

DC-10 OY-KDC gik pa rute den 19. februar
(til Tokyo). Flyet er fra 1977, ex HS-TGD og
HS-TMC og har hidtil flajet hos THAI. Endelig
er ASK-13 OY-XPJ fra 1973, ex D-2125,

Det lyder drastisk med tvangssletning; ar-
sagen er at det er over to &r siden, at de to fly
har haft gyldigt luftdygtighedsbevis og der
abenbart ikke er udsigt til at de far det igen.

Ejerskifterne fra OY-BNF, CPF og CPY er
vist mest af ekonomisk karakter, og vedr.,
QY-GKC er der slet og ret tale om et navne-
skifte. Indehaveren af det firma, der har kebt
QY-DRB, hedder Arno Juel Jakobsen.

Nok er man effektive i Luftfartshuset, men
der blev faktisk kun behandlet 187 sager om
ejerskifte i fjor, ikke 1.987, som vi skrev i for-
rige nummer.

Over 1.500 civile fly

Pr. 1. januar 1888 var der indregistreret 1.513
fly i Danmark mod 1.461 et ar tidligere, alts&
en fremgang pa 52 eller 3,5%.

Opdelt pa de gense kategorier er forde-
lingen:

1988 1987
Motorfly u. 5.700 kg 906 867
Motorfly 0. 5.700 kg 84 87
Helikoptere 42 39
Svavefly 414 405
Motorsveevefly 49 45
Balloner 17 17
Luftskibe 1 1

Kvinder kan - vil - ter

er titlen pad Dansk |dreets-Forbunds nyeste
kursustilbud. Kurset adskiller sig veesentligt
fra de evrige tilbud ved at vaare malrettet
kvindelige ledere, treenere og instrukterer,
samt aktive udevere.

Formélet med kurset er at motivere flere
kvinder til at ga aktivt ind i organisations-
arbejde pa alle niveauer inden for den péa-
gzldendes idraetsgren.

Kurset er udviklet i Norge af Anne Thide-
mann sammen med Norges |drettsforbund.
Det har veeret atholdt ialt 135 gange over hele
Norge inden for de seneste par ar.

Dansk |draets-Forbund har nu kabt rettig-
hederne til at etablere kurset | Danmark, og
de forste 15 danske kursuslaerere, deriblandt
Dorthe Unnerup-Madsen, Holstebro Sveeve-
flyveklub, har netop afsluttet deres uddan-
nelse under Anne Thidemanns instruktion.

Kurset er opbygget som en »traningslejr«
og skal give eget indsigt i egen person, situa-
tion og udviklingsmuligheder. Det indehol-
der bl. a. punkter som

= hvordan opbygges selvtillid?

— mekanismer som nedbryder selvtillid

— selvtillidstreening

— tale- og praesentationsteknik

— hvordan man szetter sig mal

Kurserne begynder | efteréret 1988. Yderli-
gere oplysninger kan f&s ved henvendelse til
Dansk Idrets-Forbunds Uddannelsesafde-
ling, Idresttens Hus, tif. 02 45 55 55, eller til
Dorthe Unnerup-Madsen, tIf. 07 43 54 24.
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Organisations-nyt

Protektor
Hans Kongelige Hajhed Prinsen

Prasident
Grev Flemming af Rosenborg

Formand.
Civilingenior Jan Seeberg

Motorflyveradet
Fi d. Edb-systamplan| Knud Larsen

"
F

Svevefiyverddet
Fi i kabschef Bent Hol

o g9

radet
Formand: Direkter Erik Jepsen

Generaisekratariat, bibllotek og KDA-Service
Lufthavnsve| 28
4000 Roskilde
Abent mandag-fredag 09001600
Telefon: 02 39 08 11
Telegramadresse Agrociub
Postgirokonto: 5 02 56 80

Danek Ballonunion
Niels Flindt Nielsen
Munkeve] 34, 3500 Veariose
Telefon 02 48 12 98

Dansk Drageaflyver Unlon
Brit Lind,
Stenlasevej 129, 5260 Odense S
Telefon 0915 37 00

Dansk Faldskasrms Unlon
ldraatiens Hus, Brondby Stadion 20
2605 Brendby
Telefon: 02 45 55 55 lok. 357
{ma on. ir. fm)

Dansk Kunstfiyver Union
Arne Boyen. Oensvej 15,
Hatting, 8700 Horsens
Telefon: 05 65 31 B5.

Danek Motorflyver Unlon
Kirkebjerg 29, 4572 Nr. Asmindrup
Telefon 03 42 45 16

Dansk Sveavellyver Union
Svaavellyvecenter Arnborg
Arnborg, 7400 Herning
Telefon: 07 14 91 55

Fritflyvnings-Unionen
Ole Vestergaard Pedersen
Steen Billes Torv 4, 2. th.
8200 Arhus N

Linestyrings-Unlonen
Pla Rasmussen
Engtoften 33, 8280 Storvarde

Radiostyrings-Unionen
Karen Larsen
Rugmarken 80, 8520 Lystrup
Teleton: 06 22 6319

RN

FORENINGEN DANSKE FLYVERE

Protektor
Hans Kongelige Hojhed Prinsen

Formand

Generalmajor B. V Larsen
Generaisekretar

Direkter Ole Brinckmeyer

Sekretariat
Gl. Kongevej 3, 1610 Kebenhavn V
Telefon 013106 43

Danmarks Flyvemuseum
Ved Idraatsparken 4, 2100 Kebenhavn @
m423141

Rédet for sterre Flyvesikkerhed
Gl Kongevej 3, 1610 Kebenhavn V
Telefon: 01 31 06 43
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Husk tilmelding til landsmedet

KDA's landsmede afholdes i terminalbygnin-
gen i Tirstrup lufthavn lerdag den 9. april ki
1100.

Direkte mediemmer holder mede samme
sted kl 1045 for valg af repreesentanter samt
medlem til hovedbestyrelsen.

Af hensyn til pladsforholdene bedes med-
lemmer, der ensker at overvaere landsmedet,
tilmelde sig pa 02 39 08 11 senest onsdag den
6. april.

Forretningsudvalgsmode

P4 medet den 1/3 enedes man om felgende
udtalelse: »Til hovedbestyrelsens oriente-
ring er forretningsudvalget og to medarbej-
dere | KDA's sekretariat blevet enige om at
skilles. Morten Voss fratraader 31/1-89 og Je-
sper Rex Andersen 30/4-88. Fratraadelserne
skal ses som led i de eandringer | organisatio-
nen, der vil finde sted i 1988.«

Der annonceres efter ny bogholder og an-
tages vikarhjeelp pga. en medarbejders syge-
melding.

Der blev gjort status over arbejdet i ud-
vaiget for KDA's fremtidige arbejdsopgaver.
En af et PR-firma udarbejdet markedsfo-
ringsplan for KDA har givet anledning til kri-
tik, der vedlzegges som bilag til rapporten,
som i evrigt ikke vil blive offentliggjort i den-
ne form, hvorimod der arbejdes videre med
dens konklusioner.

Siden sit mede d. 25/11 har en gruppe |
DGA-bestyrelsen afventet fremtidsudvalgets
synspunktervedr. FLYV's fremtid. | forbindel-
se hermed er der fremkommet en handlings-
plan fra et andet PR-bureau. Denne droftes
pa et mede | DGA-regi den 10/3.

Landsmadet blev dreftet og forste udkast
fra revisoren til 1987-regnskabet set igen-
nem. | avrigt behandledes en razkke lebende
sager.

Kontaktudvalgsmade

P& det 60. mede i Kontaktudvalget for Ge-
neral Aviation, der afholdtes i Luftfartshuset
d. 3/3, blev den nye luftfartslaege C. Curdt-
Christiansen preesenteret. Desuden blev en-
kelte sager fra sidste mede fulgt op, og ud-
delt materiale om GA-havarier i Norden fore-
lebig dreftet med henblik pa et planlagt me-
de til sommer specielt om flyvesikkerheden.

SLV orienterede om planlagte udvidede
befejelser for A-piloter mht. forebyggende
vedligeholdelsesarbejde. En ny udgave af BL
1-1 med ny titel »Vedligeholdelse og 22ndring
af luftfartajer« er pa hering til 15/4. Det er i
ovrigt SLV's mening at felge de nye regler op
med vejledning af forskellig art.

Reglerne for overflyvning af pelsdyrfarme
og overflyvning af disse vil der blive erindret
om i EfL.

EfL'ernes oplag er i evrigt sunket fra over
7000 til ca 1500, efter at der skal betales szr-

Meddelelser til naeste nummer af Organisationsny!
ma vaere redaklionen | hande

senest mandag d. 11. april
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skilt for dem, hvilket vil sige at med mindre
certifikatindehaverne laeser dem i lufthavne,
klubber ell. lign., kommer indholdet — her-
under Bulletin fra Havarikommissionen — ik-
ke til kendskab for mere end en brekdel af de
tidligere l=sere.

Ved medets slutning meddelte Per Weis-
haupt, at dette var hans sidste mede i ud-
valget, hvis virksomhed han med interesse
og udbytie har fulgt en snes ar, og han takke-
de for godt samarbejde.

Direkter Val Eggers gengeeldie takken pa
SLV's vegne.

(Eggers oplyste i evrigt efter det formelle
mede, at han er begyndt at flyve aktivt igen,
har faet A-certifikat og skoler videre til instru-
mentbevis, og at han fandt det interessant at
se tingene ogsa fra brugerside.)

KDA-aktiviteter siden sidst

18/2: Repr.made i Danmark Flyvemuseum (H.
Harboe, S. Jakobsen, P. Weishaupt).

20/2: Repr.mede i DSvU (J. Seeberg, P. W.).

Repr.mede i DFU (Knud Larsen).

23/2: Generalf. i Danske Flyvere (PW).

24/2: Mede i fremtidsudvalget (udv.).

26/2: Reception hos Business Flight i Ka-
strup Syd (H. Kofoed, PW).

1/3: Mede i KDA's forretningsudvalg (ud-
valget, M. Foss, PW).

3/3: Mede | kontaktudvalget for General
Aviation (M.V., PW),

Nye medlemmer i KDA

Flyvestyrmand Gorm Christensen, Karlslun-
de

Bodil V. Conradsen, Odense M

Nye beger i KDA's bibliotek

JANE's All the World's Aircraft 1987/88
OSTIV: Publication XVII

OSTIV: Airworthiness Standards for Sailpla-
nes

Danske Flyveres
generalforsamling
Den 71. generalforsamling i Foreningen Dan-
ske Flyvere fandt sted den 23. februar. Med-
lemstallet var steget en anelse til 598 (592
ordingere, 4 &res- og 2 haedersmedlemmer).
Deltagelsen i arets arrangementer havde
vaeret god. Danske Flyveres Fond havde ud-
delt 103.000 kr til 11 modtagere og dermed |
tidens lob i alt kr. 944.700.
| forbindelse med regnskabsafiseggelsen
blev der givet en udferlig redegerelse for de
problemer, foreningen og en donator var le-

Kalender — alment

9/4 KDA's landsmade

5-12/5 Hannover-udstilling.

29/5 50-ars stavne Alborg.

12/6 Abent Hus, FSN Vrlase.

27/7-5/8  Oshkosh-stavne, USA.

28/8 1000 ars flyvesteevne (Odense
lufthavn)

4-11/9 Farnborough-udstilling.



betind i pa grund af den nye fondslovgivning
og Fondsstyrelsens administration af denne.
Dette har kraevet sterre udlodninger fra fon-
det, der kun ma henlagge 25% til konsoli-
dering.

Til bestyrelsen genvalgtes formanden ge-
neralmajor B.V. Larsen, og i stedet for ge-
nerallajtnant B.E. Amled og luftkaptajn H.H.
Nygaard, der ikke enskede genvalg, nyvalg-
tes oberst Chr. Hvidt og luftkaptajn E. Thra-
ne.

Revisorerne blev ikke alene genvalgt, men
Iver H. Iversen, der havde fungeret som sa-
dan siden 1952, blev udnzzvnt til aresmed-
lem. Han havde taget A-certifikat nr 390 pa
Piper Cub pa Lundtofte og Kastrup lige fer 2.
verdenskrig.

Formanden kunne til slut oplyse, at &rets
skovtur gar til Veerlese i forbindelse med
Abent Hus den 12. juni.

Flyvemuseet:

Ekstraordinzert repraesentant-
skabsmade

For at behandle byggeplaner og et revideret
projekt til museumsbygningen i Billund
holdt Danmarks Flyvemuseum den 18. febru-
ar ekstraordinzrt repraesentantskabsmede
pa Osterbrogade Kaserne i Kebenhavn.

Nesstformanden, Hans Harboe, kommen-
terede ophangte tegninger til et forenklet
projekt, der i ferste fase bestér af en hoved-
hal pa 80 x 30 x 11,5 m med diverse balkoner
og gallerier, samt et indgangsparti med foyer
og kontorer, der skal veere feelles med Dan-
marks Vejmuseum og antagelig ogsa med et
bilmuseum.

Formanden, Knud Jergensen, oplyste, at
firmaet KG-Byg tilbyder dette projekt i total-
entreprise til et garanteret beleb pa 22 mio.
kr. inkl. moms, fordeit med 17 mio. kr. til hal-
len og 5 til indgangspartiet. Museet dispo-
nerer nu over 25'% mio kr og venter s& meget
mere, at der skulle blive ca 8 mio kr til ind-
retning, klargering og drift i 1% ar.

Bestyrelsen indstillede at bemyndige den
til at arbejde videre og underskrive kontrakt
herom samt til at indgéa | samarbejde med de
to andre museer.

Fra reprasentanternes side blev der stillet
en lang razkke spergsmal og kritiseret en
raekke enkeltheder ved projektet og den méa-
de, repraesentantskabet fik det forelagt, og
der udspzandte sig en leengere debat.

Bestyrelsen erkendte, at man matte treafte
beslutningen under en vis usikkerhed, men
efter dens vurdering var det et forsvarligt
projekt.

Trods kritikken kunne dirigenten efter over
1l2times diskussion fastsla, at repreesentant-
skabet uden afstemning tiltradte bestyrel-
sens indstilling.

~ P& grund af forhandlinger om nogle en-
keltheder | projekiet ndede man ikke at un-
derskrive kontrakt som bebudet den 25/2,
hvorfor de bebudede detaljer om det revi-
derede projekt ikke kan bringes i dette num-
mer.

DFF, lokalafd. Billund

Den 13/4 fortzeller flyvechef i Air Business
Leif Nielsen om sin tid som testpilot pa VFW
614 og andre sp2ndende oplevelser.

11/5 har Jakob Nieisen, TV, lovet at forteelle-

om hvordan man laver TV om flyvning, isar
ved Mach 2.

Modeaftener efter ferien: 10/8, 14/9, 12/10
og 9/11. Alle mader kil 1930 p4 Billund Kro.

ﬁu_

Dansk Motorflyver Union

Postadresse:
Kirkebjerg 29, 4572 Nr. Asmindrup

Formand: Knud Larsen 03 424516
Neestfmd: Knud Nielsen 056574 25
Sekretaer: Carl E. Mikkelsen 04 67 84 18
Kasserer: Vagn Jensen 06 44 11 33
Jorgen Andersen 08 83 70 05
Dagmar Theilgaard 04 84 82 80
Lars Petersen 034406 71

Konkurrencer

DMU's udtagelsesudvalg er pa grundlag af
resultater fra 1987 naet frem til felgende
rangliste i pracisions- og rallyflyvning:
Solo:
Hans Birkholm, Lindtorp
Kurt Gabs, Tender
Hans Maller Hansen, Haderslev
Erik Olsen, Midtsjzelland
Gunnar Hansen, Tender
Henning Mortensen, Lindtorp
Med navigater:
Hugo Nielsen/Steen Kramer, Horsens
Steen Jensen/Ole Nielsen, Horsens
Berge Hosbond/lvan Jacobsen, Randers
Lago Laumark Meller/Johannes Slot, Kru-
sa-Padborg
Jergen Andersen/Seren Andersen, Sindal
Eigil Jensen/Anders Jensen, Sindal
Jens Pedersen/Henning Hansen, Viborg

DM i matorflyvning 88 afholdes 4.-5. juni i
Ringsted. Man skal regne med ca. 2:30 ti-
mers flyvetid fordelt pa 2 navigationsture og
landinger. | lighed med tidligere vil det blive
tilrettelagt, sa det bliver billigt at deltage evt.
med overnatning i telt.

Indbydelser og tilmeldingsblanketter vil
snart blive udsendt.

NM 87 i prascisionsflyvning afholdes i Is-
land 1.-3. juli.

EM 87 i praecisionsflyvning pa Sywell Air-
port, Northampton, England, 31. juli-6. aug.

VM 87 i rallyflyvning ogsa pa Sywell Air-
port, Northampton, 7.-12. aug.

Udenlandske konkurrencer

Weinrallye i Bad Dirkheim 12.—14. maj.

Swedish International Crystal Air Rally (Si-
CAR) i Kalmar 13.-15. maj. Foruden flyvnin-
gen over de smukke, svenske skove og seer
vil du fa lejlighed til et beseg pa glasveerker-
ne i Kosta, Orrefors og Nybro.

Information og tilmelding: SICAR, Box
263, 5-391 23 Kalmar, Sveige.

Scandia Air Rally i Ljungbyhed (mellem
Helsingborg og Kristiansstad) 13.-15. maj.
Information og tilmelding: Ljungbyheds
Flygklubb, Box 87, S-260 70 Ljungbyhed,
Sverige.

Kalender —~ motorflyvning

12-14/5 Weinrallye (Bad Dirkheim)

13-15/5 Swedish International Crystal
Air-Rally (Kalmar)

13-15/5 Scandia Air Rally (Ljungbyhed)

28-30/5 Digital Air Race (Bembridge)

29/5 Abent hus i Alborg Lufthavn

4-5/6 DM (Ringsted)

10-11/6 KZ-rally (Stauning)

17-18/6 Flytreef (Tasinge/)

1-317 NM (Island)

5-10/7 Economy Air Race (Torino)

29/7-7/8  Oshkosh, USA

5-7/8 Anthon Berg Rally (Odense)

31/7-7/8 EM Preecisionsfl, (Northampton)

7-12/8 VM Rallyfl. (Northampton).

12-14/8 Hubschrauber-Meisterschraft
(Celle-Arlon)

18/9-1/10  Around Australia Air Race

22-25/9 Int. Motorflug-Rallye (Baden-Ba-

den)

The Digital Schneider Trophy Air Race:
Bembridge Airport (p& @en Wight, England),
28-30. maj. Konkurrencen kerer dels for hur-
tige, dels for langsommere fly. Sendag aften
er der galamiddag og cabaret. Tilmelding se-
nest 30.4. til The Royal Aero Club, 8 Claren-
don Road, Ashford, Middlesex, TW1S 2QE
England. TIf. 0784-246162,

1. International Economy Air Race: Torino
— Aeritalia Airfield, | det nordvestlige Italien,
5.-10. juli. Tilmelding inden 15.4. til Economy
Air Race, c/o Piero Morelli, Politechnico di
Torino, Corso Duca degli Abruzzi 24, 10100
Torino, Italien. TIf. 38-11-5566809.

2. Offene Deutsche Hubschrauber-Mei-
sterschafi | Celle-Arloh 12.-14. aug.

The Australian 1988 Bicentennial Around }

Australia Air Race med start fra Narromine |
New South Wales flyves Australien rundt
(mod uret) med afslutning | Canberra 18.
sep.—1. okt. Information og tilmelding: The
Air Race Organizer, The Royal Federation of
Aero Clubs of Australia, P.O.Box 120, Fysh-
wick, A.C.T., 2609, Australien.

Internationale Motorflug-Rallye | Baden-
Baden 22.-25. sep.

Nzermere oplysninger om konkurrencerne
kan fas hos Vagn Jensen.

Flytreef

| weekenden den 18.-18. juni afholder DMU |
samarbejde med Svendborg Flyveklub et fly-
traef pa Tésinge. Reservér weekenden og evt.
fly nu, — der kommer neermere oplysninger
senere.

Udseettelse

De i nr 3 omtalte seminarer om flyvesikker-
hed i Alborg og Odense er udsat, da det ikke
har vaeret muligt at finde undervisere.

Nyt fra motorflyveklubberne

Motorflyveregion Sydjfylland har holdt mede
hvor samarbejdet for den kommende sason
blev droftet.

Krusa-Padborg Flyveklub vil forsage at til-
retteleegge en regionstur til @land i bede-
dagsferien d. 29. apr.—1. maj.

Tender Flyveklub tilrettelaegger muligvis | :

en tur et stykke ned i Tyskland i eftersom-
meren. D
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Regionsmesterskab afholdes i Padborg d.
11. sep.

| efteraret vil vi forsege at lave en fore-
drags-/film-aften med SAS.

Endelig vil vi flyve rundt og besege hinan-
deniklubberne i lobet af sommeren og delta-
ge i hinandens arrangementer.

Svendborg Flyveklub har d. 27. febr. af-
holdt generalforsamling og bestyrelsen kon-
stituerede sig saledes: Formand Lars Skjedt,
naestformand/sekr. Frank Jergensen, kasse-
rer Mogens Rosenkjeer, flyvechef Lars Jo-
hansen, kantinechef Poul Viuff. Som supple-
anter valgtes John Vandall og Flemming Ol-
sen. Som revisor genvalgtes Brian Jorgen-
sen og revisorsuppleant er fortsat Aage
Kreemmer.

Under generalforsamlingen oplyste for-
manden, at DMU har kontaktet klubben med
henblik pa at arrangere et flytraef pa Tasinge
Flyveplads, hvilket sandsynligvis bliver i
weekenden d. 18.-19. juni. Et egentligt pro-
gram eksisterer ikke endnu.

Pa generalforsamlingen omtaltes endvide-
re starten af ultraletflyvningen, idet orien-
teringsmede herom afholdes d. 3. marts.

Det besluttedes endvidere, at bestyrelsen
forseger at arrangere klubture, herunder evt.
til Abent hus i Alborg d. 29. maj, ligesom der
blev udtrykt enske om en tur til veteranflymu-
seet | Stauning og en tur til Skrydstrup.

Bestyrelsen ensker held og lykke med den
kommende szeson og haber pad megen aktivi-
tet pa Tasinge Flyveplads.

DFU-repraesentantskabsmode

Dansk Faldskeerms Union holdt 20/2 reprae-
sentantskabsmede i Idraettens Hus. | sit jubi-
lzmumsar har DFU modtaget det sterste beleb
nogensinde fra Team Danmark — 225.000 kr
og opnaet sine bedste resultater ved VM i
Brasilien | formationsspring (6.plads) samt
NM for bade damer og herrer, sagde forman-
den Klavs E. Andersen, der blev genvalgt
sammen med den evrige bestyreise.

| &r deltager DFU i VM i Sverige samt i
spring ved abningen af Olympiaden i Seoul.
44 springere fra 23 lande vil flyve ind p& OL-
stadion under en 7 min. opvisning. Her op-
ndede Eileen Mikkelsen, Alborg, ifjor en 9.
plads under World Cup.

KDA 11987

| lighed med tidligere ar har KDA udsendt sin
udferlige arsberetning til klubber, visse med-
lemsgrupper samt presse og myndigheder.
Vi bringer her et resumé af den.

Beretningen indledes med den tvarfagli-
ge virksomhed | udvalgene.

Luftrumsudvalget har afsluttet sit flerarige
arbejde med forbedrede muligheder for svae-
veflyvning over Sjeelland og deltager i orien-
teringsmeder i alle sjeellandske klubber. Evt.
krav om transponder i Kebenhavn SRA er
stadig genstand for opmaerksomhed. Andre
emner har veeret nedsaettelsen af gennem-
gangshejden til 3000" samt flyveevelsen Tac-
tical Fighter Weaponry, der ifjor blev holdt pa
et uheldigt tidspunkt, men nu ligesom week-
end-Blue Moon henlagges til efteraret.

Flyvepladsudvalget felger efter Kirstines-
mindes nedlaggelse stadig flyvepladsfor-
holdene ved Danmarks naeststerste by med
opmaerksomhed og haber, der skaffes rime-
lig udvej for den private og sportslige flyv-
ning i omradet. Randers har faet asfaltbane
og er godkendt til 9200 arlige operationer.
Forholdene for svaeveflyvningen i Billund ef-
ter museets oprettelse skulle nu vaere til-
fredsstillende ordnet og godkendt. Andre
emner har vaaret miljestyrelsens udmaerkede
vejledning om stej fra flyvepladser, takstre-
gulativer m.m. Nye pladser ved Grena og
Fjerritslev er besegt og habes realiseret.

Advokatudvalgethar vurderet muligheder-
ne for at fa KDA ankeberettiget | miljesager
vedr. flyvepladser pa lige fod med naturfred-
ningsforeningen, men hertil er folketingets
godkendelse nedvendig. | samarbejde med
EKKR's lejerforening er der skitseret en slag-
plan til naste off. vurdering i 1990 mht rime-
ligheden af vurderingerne.

Laegeudvalget felte ikke i 1987 nogen
maerkbar @ndring i antallet af personlige
helbredssager, men en betydelig forskel i be-
demmelser af mindre skavanker i sammen-
ligning med vore nabolande kan stadig spo-
res. Der er taget kontakt med SLV's luftfarts-
laege for at orientere ham om aktuelle pro-
blemer.

Kontaktudvalget for General Aviation har
holdt 3 mader i luftfartshuset, hvor almen-
flyvningens organisationer har haft lejlighed

5 preesidenter og en formand: Fra venstre Otto Petersen, Rishaj Christensen, Svend Brested,
Niels Holten-Lund, Aksel Nielsen og Kiavs Andersen.
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til at drefte emner af interesse. Flyvesikker-
heden star pa dagsordenen i ar pa et seerskilt
mede, nar en arbejdsgruppe i SLV har ud-
arbejdet materiale.

Takster og gebyrer:

Efter kraftige brugerreaktioner nedsattes
et udvalg i SLV, der fik gennemfart enkelte
lempelser og udsked andet til behandling fer
naeste gebyrrevision.

Nationalt og internationalt
samarbejde

KDA og tilsluttede unioner har fortsat det
internationale samarbejde i aeroklubbernes
organisation FAl og deltaget i savel de faelles
Councilmeder og i generalkonferencen, der
fandt sted | Stockholm, som i fagkomiteer-
nes meder rundt om i verden.

Der er stigende forstaelse i FAl foren bedre
markedsfaring af FAl's forskellige aktiviteter,
ligesom FAI for at holde styr pa udviklingen
vil indfere overenskomster med de nationale
aeroklubber, der far tildelt afholdelse af in-
ternationale arrangementer pa FAl's vegne.
FAl har ogsa tanker om at sikre sig andel i
sponsorindtaegter.

Det nordiske samarbejde i Association of
Nordic Aeroclubs (ANA) naede ifjor sit 25.
arsmede, der fandt sted i Danmark. De dele-
gerede blev modtaget af trafikminister Frode
Ner Christensen og var gaester hos Keben-
havns Lufthavnsveesen samt SAS. Et seerligt
indslag var beseg af FAl's prasident Peter
Lioyd.

Den internationale tekniske og videnska-
belige svaeveflyveorganisation OSTIV, i hvil-
ken KDA's generalsekretaer er vicepraesi-
dent, har efter kongressen i Australien haft
bestyrelsesmede i Frankfurt. OSTIV har ud-
skiftet det schweiziske Aero Revue som offi-
cielt organ med Technical Soaring fra USA,
hvori kongressernes foredrag nu bringes.

Ogsa inden for faldskaermssporten er man
begyndt at holde tekniske kongresser, forst i
Frankrig | fjor, nu i 1988 i Danmark.

Radet for sterre Flyvesikkerhed har udgi-
vet bogen »Flyvesikkerhed«, der forhandies
af KDA Service, og radet pataenker at 22ndre
organisation, sa det som oprindelig udgeres
fortrinsvis af personer med tilknytning til
flyvningens organisationer.

For Danmarks Flyvemuseum har 1987 vae-
ret et skelsaettende 4r med forberedelser til
opferelse af den egentlige udstillingsbyg-
ning, der ventes under tag inden udgangen
af 1988 og Abnet i 1989. Der er indgéet samar-
bejde med to andre museer, der skal oprettes
i Billund, saledes at man kan hjaelpe hinan-
den.

Arbejdet med at f& museumsgenstande
klar til udstilling er intensiveret. Et szerligt
smukt arbejde er udfert af Ove Riff Alexan-
dersen gennem 7 &r for at gere verdens ene-
ste tilbageblevne Monospar ST-25 klar, hvor-
for KDA har indstillet den til FAl's Phoenix
Diplom for arets bedst restaurerede fly.

Dansk Sveeveflyver Union har netop op-
rettet Dansk Svaeveflyvehistorisk Klub for at
samle interesserne for savel museumsfly
som flyvende veteranfly blandt svaveflyver-
ne.



Sportslig virksomhed

En vazsentlig del af virksomheden i KDA-or-
ganisationen er den sportslige aktivitet, der
udeves af specialunionerne. Disse har | stort
omfang deltaget | bade verdens- og Europa-
mesterskaber samt andre konkurrencerialle
kanter af jordkloden, og dette har — i hvert
fald i det omfang, det er lykkedes at fa til-
bagemelding fra unionerne om den danske
deltagelse — veeret lebende omtait i FLYV.

Servicevirksomhed

KDA's bibliotek vokser fortsat og benyttes
ivrigt af medlemmer af meget forskellige ka-
tegorier.

FLYV er for 59. &r i traek udkommet med 12
numre med 344 sider (imod 312 i 1986). An-
tallet af tekstsider er igen over de normerede
16 pr nummer takket vaere en bedring af an-
noncesituationen. Det er lykkedes redaktio-
nen at skaffe flere artikler om den sportslige
virksomhed, men en yderligere udvidelse vil
kreave bevilling af flere tekstsider og mere
arbejdskraft til at g ud | marken og hente
stoffet hjem.

Redaktionen henledte | 1986 bestyrelsens
opmeerksomhed pa enskvardigheden af
moderniseringer, der passende kunne ind-
fores i forbindelse med redakterskiftet il
sommer. Efter redaktionens opfattelse ber
den hidtidige linie som dansk luftfartstids-
skrift opretholdes i mindst samme omfang
som nu, suppleret med ekstra sider til sports-
ligt stof. Samtidig bor man arbejde for at ege
annoncemasngden og friske bladet op med
farvesider m.m.

FLYV's Forlag's virksomhed har veeret af
samme omfang som &ret forud. En ny og
udvidet udgave af »Flyveradiotelefoni« af-
venter &ndringer i SLV's besternmaelser.

KDA Service har haft nogle problemer i
forbindelse med redaktarskifte pa Airfield
Manual Denmark, men har nu indhentet det,
man var kommet bagud.

KDA's personale har varet genstand for
udskiftninger og bliver det i endnu sterre
grad i indeveerende ar med det generations-
skifte, der felger med at generalsekretaren
tre=kker sig tilbage. Da et arbejde | en organi-
sation som KDA er steerkt personaftheangigt,
er det en meget vanskelig situation, der ikke
vil undgé at kunne mzsrkes, men som for-
habentlig snart kan overvindes.

Beretningen beskeeftiger sig til slut med
lufthavne og flyvepladsernes antal, der er
langsomt vigende, samt med flyvesikkerhe-
den, hvor dansk almenflyvning ifjor havde 12
dedsofre.

Tilbagegang for unionerne

Efter en lang arreekke med nasten uatbrudt
fremgang i medlemstallet, der toppede i 1985
med 10.635, er tilbagegangen fra 1986 fortsat
i 1987. Nzesten alle tilslutiede unioner mis-
tede medlemmer i 1987, de tre sterste hver
over 100.
Radiostyringsunionen er sterst og har
| @get sit medlemstal til 2355, Dansk Svaevefly-
ver Union er nr 2 med 2108 og Dansk Fald-
:I skaerms Union nr 3 med 1927 medlemmer.
Af haedersbevisninger er FAl's Tissandier-
diplom ifjor uddelt til Saren Jakobsen, SAS-
pokalen for klubledere til Aksel C. Nielsenog
‘ Luftfartspokalen til Knud Heinesen.

|

Nyt fra DSvU

Meddelelse nr 8 drejede sig om repraesen-
tantskabsmedet og var bilagt udferlig arsbe-
retning og regnskab samt for ferste gang
siden 1984 arsstatistik.

Medd. nr 9 af 1/3 beretter om et havari un-
der uddannelsesflyvning | 1985, hvor en
15-4rig elev pa anden tur i K-8 i steerk blaest
drev ind over en stor by og ikke kunne na
tilbage, men havarerede. Hans erfaring sy-
nes overvurderet, da en del |1 fer egentlig
uddannelse, hvorfor logbogen skal »nulstil-
les«, nar egentlig uddannelse pabegyndes.

Udlandsmuligheder

Eskilstuna Flygklubb, der omtales andet-
steds i bladet, indbyder alle til Eskilstuna
Open 9.-14. maj.

Barron Hilton Cup 1988/89 leber videre i de
enkelte lande med visse @ndringer | point-
reglerne for flyvningerne.

Reglerne kan rekvireres hos DSvU.

»Open de France de Planeur« hedder en
konkurrence 18-28/7 i Fayence/Tourrettes
med vazgt pa selvvalgte distanceopgaver for
at udnytte dagene fuldtud. Nermere hos
DSvU.

Heksetraef 18-24. juli

Ved heksetreef pa Arnborg i uge 29 skal der
ferst og fremmest flyves alt hvad piloterne
begeerer og vejret tillader. Derudover er der
feellesarrangementer. Der er bestilt bragen-
de termik, centrets topydende fly (Ka 6 og
Twin Astir) samt velkvalificerede instrukie-
rer.

Indkvartering feelles i hytter ca 30 kr/ per-
son/degn, medbragt telt 15 kr do.

Der er feellesspisning med tilherende feel-
les madlavning samt mulighed for mad fra
cafeteriet.

Hjeelpere af begge ken er velkomne og har
mulighed for at flyve — det er en fordel at
medbringe eget fly.

Pris 100 kr for hele ugen eller 20 kr pr dag.
Detaljeret indbydelse/tiimelding via DSvU
ferst i juni.

Gislason, |, og Gosta Arvastson, S.

Kalender - svaeveflyvning

11-26/5 For-VM (Wiener Neustadt).

12-22/5 DM (Arnborg)

16-29/6 EM motorsvavefly (issoudun,
Fr).

9-26/6 EM i FAl-klasser (Rayskala)

Nordisk made i Reykjavik

Det nordiske sveeveflyvemede foregik i ar for
forste gang i Island - den 6-7/2 — hvor de to
islandske kiubber var stradlende veerter. Mo-
deleder var Leifur Magnusson, en af de fa
isleendinge, der har flajet VM. Medereferatet
blev uddelt under en udflugt til Reykjavik-
kiubbens klubhus fa timer efter medeafsiut-
ningen!

Svenskerne orienterede indgdende om
den reorganisation af deres organisation,
der ventes vedtaget her | forret.

Sidste erfaringer om tidskameraer blev
sammenlignet.

Arets VM og EM blev droftet. Trods be-
teenkeligheder ved bjergflyvning sender Fin-
land fuldt hold og Sverige 4 piloter til VM
1989. Sverige sender 2-3 til for-VM, og begge
lande til yderligere bjergtraening.

4 lande deltager i VM 1891 i Minden, og
Sverige vil gerne arrangere VM 1993. Der var
enighed om, at vi | forvejen har for mange
konkurrencer, men at betegnelsen Nordisk
Mesterskab ber udnyttes, | &r | Eskilstuna,
senere maske til juniormesterskaber.

Havaristatistikken blev sammenlignet —
Sverige havde haft 4 spindulykker og fulgte
iovrigt tendensen til flutterulykker opmasrk-
somt. Filmen med SB-9 i flutterprever blev
repeteret —den er lige indtryksfuld!

— Som traditionen foreskriver, beretter
vaerislandet om sin svaveflyvning, og her
gav bade en meteorolog og flere piloter me-
get interessante beretninger om de stadig
sterre belge-distanceflyvninger, nutidens fly
giver isl&ndingene mulighed for — op til 300
km trekant med et vendepunkt midt inde i
sdemarken!

Sverige og Norge er ved at fa problemer
med kvalificerede mekanikere til at vedlige-
holde sizbefly, finnerne klarer en del af det
pa klubbasis. Erfaringer med spil i slezbeflyet
samt med nye spraangstykker blev udvekslet.

Deltagelse af svaeveflyvning ved Olympia-
den var der mildest talt en behersket ind-
stilling til.

hordiske formaend: Fra venstre Kjell Lyshaugen, N, Esko Keskinen, F, Bent Holgersen, Gardar
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Forsikringskiubben fylder 15 ar

Den 19. april 1988 har danske svaevefly flojet i
15 ar under »beskyttelse« af eget forsikrings-
selskab.

11973 indledte Dansk Svaeveflyver Union et
samarbejde med GF-forsikring A/S i Odense.
Der blev dannet en forsikringsklub, hvor
Unionens medlemmer kan tegne kaskoforsi-
kring for deres svaevefly.

Det har gennem den forlebne arraekke vist
sig, at GF-forsikrings princip med at samle
forsikringstagere i grupper har virket hen-
sigtsmaessigt med svaevefly.

Alle medlemmer far del | gode som i darli-
ge ar. Jo bedre flyvesikkerhed man har, jo
storre tilbagebetaling er der, nar aret skal
gores op. Hvis man ikke ger det godt nok,
skal der betales ekstra.

| de forlebne 15 &r har det kun veret ned-
vendigt at foretage efteropkrazvning én
gang. | alle andre ar har der veeret sterre eller
mindre tilbagebetalinger. For seeson 1987 er
der en rekordstor tilbagebetaling pa 66%.

Tiden er gaet sa staerkt under denne perio-
de med GF-forsikring, at 10 &rs dagen »smut-
tede« forbi, uden at man bemzerkede det.

Vores partner GF-forsikring A/S har nu lagt
op til, at vi skal fejre 15 &rs dagen. Det foregar
ved en reception pa Svaeveflyvecenter Arn-
borg den

19. april kl. 14.00-16.00
hvor interesserede er velkomne.

Foruden medarbejdere og ledelse fra GF-
forsikring regner vi med at f& samlet de for-
skellige personer, der i det daglige og pa
ledelsesplan har noget at gere med denne
forsikringsvirksomhed.

Forsikringsklubben
Ole H. Didriksen.

Nyt fra Sveeveflyvekiubberne

Aviators to 25-ars jubilarer, Bent Jergensen
og Jergen Melbak fik ved generalforsamlin-
gen 21/2 overrakt 25-ars kruset. Begge har
veeret formaend for klubben i lange perioder.
PR-arrangement afholdes | slutningen af
april. Ved klubbens onsdagsstrakaftener i
marts holdt bl.a. Niels Seistrup foredrag og
man sa video om Hans W. Grosses rekord-
jagt.

Silkeborg havde generalforsamling den
27/2, hvor 3 stemmeberettigede medte op.
Bestyrelsen blev genvalgt.

Vestjysk havde besag af Ib Wienberg 27/2,
der fortalte om VM i Australien og flyvning fra
Rieti. Man vil forsege en reservationsord-
ning for fly pa hverdage. Venskabsklubben
fra Lubeck kommer pa besegiuge 27 og 28. |
sidstnavnte uge foregéar intensiv skoling.

Pstsjaellands generalforsamling 21/2 be-
sluttede at nedsaette et udvalg, der skal un-
dersege, hvilket avanceret tossedet fly kiub-
ben skal kebe. En gruppe medlemmer har
haft travit med at drane 10 tender land af
flyvepladsen. Efter dette arbejde haber man,
at der kan flyves fra saesonstart. Vindposen
hejses 31/3.

Arhus vil indlede szsonen fra Arnborg, da
Kirstinesminde naermest er bundles og ab-
solut ikke egnet til spilstart.

Med keb af for ca. 17.000 kr. computer,
printer etc. til brug for kassereren er klubben
gaet ind i EDB-alderen.
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PESCHGES VARIOMETRE
NU | DANMARK.

HALODAN indleder nu salget af de verdens-
beremte variometre og streekflyvningscomputere
til alle skandinaviske sveeveflyvere !!!

Supermodellen til konkurrencepiloter med store krav.

VP 4 NAV

Introduktionspris
- elektron. komp.

e SHBVPAD . *

PESCHGES VARIOMETER

Kr. 11 600;

excl. moms

Til klubber og privatfly, variometret med de
fleste fordele til prisen.

Sidste nyt: Danmarksmesteren Jan Andersen flyver
DM 88 med Peschges VP 3 E !!!

For demo: Vor DG-300 T-6 star pa Arnborg med
VP 3 E-Competition, kom og prev de
mange muligheder.

Rekvirer yderligere hos: Eneforhandler af Peschges Variometre

Finn Thierry Andersen
Rosenvangs Alle 202
8270 Hejbjerg

06 27 08 44




KONSULENT M/K
DANSK SVAVEFLYVER UNION

Dansk Svaveflyver Union seger for
snarlig tiltreedelse en medarbejder til
nyoprettet stilling.

Den ideelle kandidat er Fl-er, har er-
faring og interesse i undervisning,
gerne konkurrenceorienteret, er vel-
formuleret i skrift og tale, harerfaring
i klubledelse samt arbejder malrettet
og entusiastisk — ikke kun fra B til 16.

Vi tilbyder et job i et spaendende mil-
j@, og en lan der er afstemt efter dine
kvalifikationer.

Din ansegning, der vil blive behand-
let strengt fortroligt, bedes senest
den 15. april 1988 sendt til:

Dansk Svaveflyver Union
v/Bent Holgersen
Hvedevaenget 30 - 6600 Vejen

Rallye MS 180 B

TT 1000. Nyt LDB, ny radio, intercom, VOR.

Meget velholdt. Kr. 110.000.

Orla Severinsen
06 52 35 53

Cessna 172 seelges

Peen og vetholdt med ny motor, wing-leveler,
IFR. Kr. 180.000,-.

Bjernbak 07 86 80 66/07 45 21 00

BATTERI - SVEVEFLY
12 v - 6.5 Ah/20 HR.

285;

HALODAN - 06 27 08 44

Finn Thierry Andersen

Pr stk
excl moms og fragt
Rabal ved kab over 5 stk

TIL SALG
K-7 OY-XCY. Priside 35000,-.

Midtsjeellands Sveeveflyvekiub
03 60 92 44 eller 02 15 19 37

0OY-XCN Jaskolka

SZD-B, 1958, til salg.
Nymalet, 5 &rs syn i 1987, elvario, 6 kanals
radio, transportvogn, faldskeerm.
1286 starter — 787 timer.
Seelges for hojeste bud.
Henv. Niels Peter Andersen
TiH.8-16 08 17 00 00
Tif. aften 08 13 58 58

Til salg
1/4 parti OY-BLB, PA 28-151 Warrior 1976. Tip
top stand, star pa EKSN.
Tif. 08 83 57 33
08 93 57 73 eller 08 93 30 49

5. part til salg
i Piper Cherokee 140, OY-ECU, kr. 16.000. Fly-
et er stationeret pa Ringsted.
Henvendelse Leif Widenborg
03 64 30 70 efter 17.30
eller Midtsjeellands Airservice
03 617200

KJEMPETILBUD

Elektroniske flight computere.

JEPPESEN Avstar kr. 850.-
Prostarkr.  1699.-

ASA CX-1  kr. 850.-

Alt i orginal eske med brukerveiledning og bat-

terier.

TELEX Headset

PRO - AIR 2000 E kr. 1860.-

Sendes | oppkrav pluss porto.

Be om informasjon.

N - SERVICE.
Straumesvingen 60.

N - 5064 Straumsgrend, Norge.
N - Tfn. (47) 05 - 12 00 07.

UDLEJNING FRA FLYVECENTER ALLER@D FLYVEPLADS

Pris pr. time
ARCHER i Fuld IFR OY-BLL kr. 680,—
ARCHER Il Fuld IFR QY-CPC kr. 680,—
WARRIOR II IFR QY-BTE kr. 625,—
WARRIOR | VFR OY-BLO kr. 600,-
CESSNA 172 VFR QOY-AKR kr. 550,—

Booking 02 27 79 15
Udenfor kontortid
02277814

GF TAKKER FOR

DE FRSTE 15 ARS

GODE SAMARBEJIDE

GF-FORSIKRING A/S . Karlavej 1, 5270 O«dense N . Informationstelf; 09 18 14 13
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DSVU’s reprasentant-
skahsmgde i Nyborg

Efter i lange tider at vaere foregéet i Grena
afholdtes svaeveflyvernes repraesentant-
skabsmade den 20. febr. pa Nyborg Strand.

Formanden Bent Holgersen kommentere-
de kort den udsendte, meget udferlige, be-
retning og papegede problemet med, at nuti-
dens unge indfanges af idreet med lennede
ledere, fer de bliver gamlie nok til svaeveflyv-
ning.

Arbejdspresset var stort bade for svaevefly-
veradet (han havde selv vaeret med til 50
dagsarrangementer) og for kontoret, hvor si-
tuationen havde vaeret neermest kaotisk, sa
den foresldede kontingentforhejelse for an-
szettelse af en ny medarbejder var absolut
nedvendig.

Debatten efter beretningen drejede sig
farst om krav om typegodkendelse af red-
ningsfaldskeerme, hvilket giver anledning til
problemer og i hvert fald ma kraeve en over-
gangsordning.

Dernzest droftedes den nye medarbejder,
hvor 9 jyske klubber enskede en stillings-
beskrivelse pa forhdnd, men radet svarede,
at det dels afhang af den uddelegering, man
ville fa fra SLV, dels af vedkommendes kvalifi-
kationer.

De sportslige problemer, som fx udtagel-
sen til VM, ensker nogle ogsa andret, lige-
som man gerne vil vide mere om arbejdet i
FAl's svaeveflyvekomité, hvis konkurrence-
program er ved at blive uoverkommeligt.

Der faldt i@vrigt ogsa rosende ord om be-
retningen, der blev enstemmigt godkendt.

Herefter uddelte Per Weishaupt PW-poka-
len til DSvU's kvindegruppe for dens initiativ
til kvinders deltagelse i svaeveflyvning. Dorte
Unnerup-Madsen tog imod den.

Per Weishaupt fik overrakt DSvU's hee-
derstegn nr 1 efter 40 ars arbejde | CIVV.

Umiddelbart herefter tog Fritz Tandrup fra
Hjerring ordet og aflagde beretning pa vers
om formiddagens mede! Det havde vaeret
forfriskende at bringe versene, men pladsen
tillader det desvaerre ikke.

Efter frokost aflagde Jorgen Nerris Jensen
Forsikringsklubbens beretning — der tilbage-
betales neesten %3 af de indbetalte preemier!

Per Wistisen gennemgik arsregnskabet og
kunne pavise en sund udvikling med forbed-
ret resultat de sidste 5 ar, og savel beret-
ninger som regnskab blev godkendt.

Under Forslag blev vedtagter for forsik-
ringsklubben samt zndring | lovene vedr.
tilmelding af medlemmer vedtaget.

En foreslaet kontingentstigning pa 40 krpr
halvar blev vedtaget med alle stemmer mod
4,

Til svaeveflyveradet genvalgtes Bent Hol-
gersen som formand samt Mogens Hansen. |
stedet for Sven Meller Andersen og Birgit Als
Eriksen, der ikke enskede genvalg, nyvalgtes
Jorgen Nerris og Gitte Vasegard. Supplean-
ter er nu J.O. Ternholt samt Mogens Hansen,
Skive.

Blandt evrige valg skal navnes, at Ib Wien-
berg blev formand for amater- og ordensud-
valget.

Fastsaettelse af sted for naeste repraesen-
tantskabsmede gav uventet et sikkert flertal
for igen at mades i Nyborg.

Under Eventuelt talte KDA's formand Jan
Soeberg om bestreebelser for at gere KDA
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mere udadvendt samt om problemerne i for-
bindelse med generalsekretzrens afgang.
Der var lidt turbulens i arbejdet | ejeblikket,
og han bad om overbaerenhed i den kom-

mende tid.

Madet sluttede efter Eventuelt alierede ved
1530-tiden, sa der var mulighed for at snakke
sammen bagefter.

De Mezasve) 2'
DK-8000 Artus

Vi skaffer fly fra USA billigst!
F.eks.:

Med venlig hilsen

RUNGHOLM FLYING
SE R VI CE 961970 90 24

FLY TIL SALG

1981 C172, 870 TTSN, C300 VFR .....coceceeeeveerivinann..... DKK  347.000
1979 Warrior Il, 1450 TTSN, King IFR ......................... DKK  277.000
1976 Arrow 1l, 1550 TTSN, King IFR, A/P......cccoceeeeeen. DKK 295.000
1979 C340, 433 TTSN, 284 Since Ram, NDH, King IFR,

F/D, A/P, Fact. Cor. Proof. Vi har set den............ DKK 1.185.000
1981 Conquest |, 1800 TTSN, Collins Proline.............. DKK 3.900.000

Flyverlgjtnant Jesper Rungholm

AIRBUORNE ELE

RONICS

AVIONIC & INSTRUMENT

SERVICE

COMPLETE SALES - INSTALLATION -

MAINTENANCE

OF ALL TYPES AND GENERATIONS OF EQUIPMENT

Buy - Sell - Trade
New - Used
Exchange - Rentals

I 71
III

Headquarter:

SLAN-AVIONILS

Billund Airport, DK-7190 Billund, Denmark

Telephone +45533 84 22, Telex 6 0107 SCANIC DK

Oslo Div.:

Fornebu Airport, P.O. Box 193, N 1330 Oslo, Norway

Telephone +47 2122582

Stockholm Div.: Bromma Airport, S 16120 Bromma, Sweden
Telephone +46 8989710

Gothenburg Div.: Séve Airport, S 42014 Séve, Sweden
Telephone +46319263 33




Cessna FA 150L Aerobat

Argang 71, 200 hrs til TBO szlges. VHF, ADF,
kursgyro og horisont, god stand.

Pris kr. 130.000,-.
tif. 04 67 67 66 Mangler du
LS 1d brugt udstyr har vi felgende pa lager:
swmiges. AIM siaved DG AIM 400  kr. 6000.00 Transponder
Svasvethy, v. Peer Larsen, Kommunikation 720 ch. Narco AT 50 kr.  3500,00
07531353 Avionics Dittel ATR720b  kr. 7500,00 KingKT 76 kr. 5000,00
Kommunikations/Navigation 720/200 ch.  Radio compas
FLY KOBES ARC RT 328T kr. 4000,00 ggna KF; :50 ::f- gggg-gg
hvis mindre konfektionsfabrik kan tages i byt- King KX 170B-09 kr. 10500,00  =1gma £ '
te. Verdi kr. 300-350.000. Opgive type, stand King KX 170B-00 kr. 9000,00 DME
og pris i billet mrk.: 64, Navigationsmodtagere K!ng KN 65 m/KI 265 kr. 5000,00
FLYV Becker NR 200 m/indikator kr. 3600,00 King KDM 705 m/KDI 570  kr. 11800,00
Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde Narco NAV 11 kr. 3600,00 Autopilot

King KAP 100 kr. 25000,00

DASK stiftet Ring 02 39 00 91 SOREN eller BENT og aftal pris for installation

Efter repreesentantskabsmedet foregik den
formelle stiftelse af Dansk Svesveflyvehisto-

risk Klub. Med en enkelt &@ndring blev lovene DANSK FLY ELEKTRON’K

vedtaget, og den nedsatte arbejdsgruppe :
(Mogens Hansen, Nisls Ebbe Gjerup og Roskilde Lufthavn 02390091

Johs. Lyng) blev valgt til ferste bestyreise.
Kontingentet bliver 100 kr/ar.

Denmarksrekorder .. P1GK Your Price and Performance Level

rekorder | svaeveflyvning pr 1.3.88. Kan re-
kvireres hos KDA eller DSvU.

Svaveflyvecenter ARNBORG
sgger
sommerpersonale

Medhjeelper:

i perioden ca 1/5 - 31/8 1988.
Kvalifikationer:

Spilfarer

Handvarksmaessig kunnen og gerne
instrukter.

Jobbet kan evt. fordeles mellem flere.

Mooney 252 Turba

Trafikleder: Cont, TSIO-360 - 210PS - 200 Kt. (78%)
i perioden skoleferien. Ifr. from USS$ 170.000,-

Kvalifikationer:

forste instrukter
Straekflyvnings-kendskab
Ledelsesvant

Trafiklederen skal indga i centerle-
derens daglige arbejdsomrade.
Len efter aftale.

Yderligere oplysninger fas hos
Svaeveflyvecenter ARNBORG's kon-

tor. - Keb nu! og udnyt den lave dollar-kurs. Rekvirer

Ansegningsfrist 15/4-1988. de nye brochurer hos SUN-AIR.
?:g?:eef'!wece“ter Arnhorg SU N'AI R of Scandinavia A/S
ning

| JNSVEJ 33, DK-71890 BIL ND. TLF. 05:33 16 11
Tif. 07 14 91 55 LUFTHAVNSVEJ 33, DK-7190 BILLUND. Tl ) b1




Radiokompas Erik Munkso

o COCKPITTET
« OMEGA — pilotens arbejdsplads

Den lazenge ventede bog om moderne flyinstru-
mentering er nu udkommet. Forfatteren er Erik
Munkse, der er en velkendt skribent fra bl.a.
FLYV's spalter.

Materialet har han indsamlet fra europaeiske og
amerikanske fabrikker samt fra danske og
udenlandske flyveskoler. Et udvalg af danske
flyveeksperter har haft manuskriptet til udtalel-

® Inertinavigation
® EFIS

s GPS

® Transponder

e DME

¢ pilo se undervejs.

® Vejradar ” Det er ikke mindst derfor, der nu er skabt en
- fremragende arbejdsbog som supplement til

S k -

» SR P"S kr. 298’ Motorflyvehandbogen og Flyveradiotelefoni.

e Autopiloter (KDA-mediemmer kr. 269,-)

e Instrument- 240 Sf.der, ca 130 illustrationer

. Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde
* Teori SERVICE
® Historie 02 39 08 11

N JETAIR AIRCRAFT SALES

INTERNATIONAL FLYHANDEL
PIPER DEALER DANMARK
PBN/ISLANDER DEALER DANMARK

IMPORT/EXPORT BRUGTE MASKINER
(ALLE FLYTYPER)

BESTIL DERES NYE 1988 MODEL PIPER FLY NU! Tilbud/invitation
DAKOTA, 1986, 80TT, IFR, AP, som ny. Malibu Pllotuddannelse
ARCHER II, 1988, fabriksny wee:z:‘:i‘thuas‘*m“
SENECA lll, 1983, 800TT, komplet udstyret. Nyt W oftorfolgende.
MERLIN Il C, 1982, 1650TT, Jou gdweies: flyvecheck
renoveret og leveringsklar. wy Ve | 'aﬁlfi::t'g:r‘f;ibu

Kontakt os pa 02 39 10 04, telex 43181 eller fax 02 39 11 12




61. ARGANG

MAJ 1988




Under flyvning og specielt i ground-

position er fugtpavirkmngen stor.
Og nar det regner pa praesten...
Avionics har det ikke godt med fugt
-1 hvert [ald ikke ret lenge ad
gangen.

GORM NIROS INGE
NIORFIRMA A/S har faet installe-
ret et Munters MD600 affugtnings-
anleg i dets hangar 1 Tune. Her star
en Cessna 172, en Partenavia P63

og en Cessna 421 parat til forskellige
firmaopgaver.

"V1 har skaret de samlede
reparations- og vedligeholdelses-
omkostninger til avionics ned med
godt 60%. Samtidig har vi tredob-
belt MTBE Udelukkende ved eflek-
uv affugining’; siger direktor Gorm
Niros. - Terre tal om fly-alfugtning
siger vi!

Der findes en lang rakke

muligheder for effekuv affugtning
af fly- ogsa udenders. Ring til
Munters og her hvordan.

Munters

AN
Farum Gydevej 89-3520 Farum
02953355

VI GI’'R DANMARK T@RT PA

TILBUD fra

Narco MK 12D NAV/COM.
incl. indicator. Pak. I.

<> NARCO

[ofe] )

ACTIVE

VoL

)
OFF PULL
TEST

Hor vore andre gode tilbud - ring til Gert Juster @ +45 2 39 0181

SALG . SERVICE . GARANTI
Servicearbejde udferes bl.a. for:

SAS - Sterling Airways - Conair
Maersk Air - Fokker
Gronlandsfly - Flyvevabnet m.v.

114

STANDBY

US$ 2180«

MK 12 D 156?31 il

ACTIVE

STANDBY
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Nordens ldste flyvetidsskrift Nr. 5 Maj 1988 61. drgang

Krise | FAI?

»FAl er ikke en tandles gammel kzelling« skriver preesidenten for verdens
&ldste luftfartsorganisation Fédération Aéronautique Internationale, au-
stralieren G. A. Lloyd, i et brey til svaeveflyvekommissionens mede i Wien
sidst i marts. Grunden var protester fra sveeveflyverformanden Bill Ivans i
anledning af, at FAl er ved at udarbejde nye statutter, hvor man bl.a. vil szette
sig pa alle TV- og sponsorrettigheder ved verdensmesterskaber og lignende
arrangementer under FAI,

Sveeveflyverne erkender, at det er rigtigt af FAIl at vaere tidssvarende og at
ga ind hele dette nye omrade, hvorom FAI har truffet aftale med et engelsk
PR-firma, men de feler, at FAl's everste ledelse handler hen over hovederne
pa de sportskommissioner, der fastsaetter regler og tidspunkter for mester-
skaberne, og som baserer sig pa en enorm masse frivillig arbejdskraft, hvis
veerdi ogsad ma indga i billedet, nar det hele kommercialiseres.

De sportslige kommissioner har nok for nylig faet adgang til at deltage i
FAl's Council-mgder, men uden stemmeret. Dette er Bill lvans utilfreds med,
og han vil sikkert f& stotte fra de eovrige kommissioner i kravet om, at
statuteendringen ikke ber gennemferes ved generalkonferencen i Sydney til
efterret, men udsettes endnu et ar, s& der kan blive tid til at fa alle
synspunkter med i den nye situation.

60 ar er gaet
Med dette 720. nummer af FLYV er Nordens eeldste flyvetidsskrift udkom-
met i 60 ar. Dette fejres med juni-nummeret som udvidet jubilzeumsnummer,
der samtidig er den ansvarshavende redakters 500. og sidste nummer af
bladet.

Dette markeres med en reception i KDA-huset i Roskilde lufthavn onsdag
den 1. juni kl 1400, hvor der er abent hus for alle laesere, annoncerer og
andre venner.
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50 ar Statens Luftfartsvaesen

T
SLV's nye logo, udarbejdet i samarbejde med
grafikeren Stig Melgaard.

Den 14.-20.4. fejrede Statens Luftfartsvaesen
det 50-ars-jubilaeum, der for upraktisk faldt
pa Langfredag. Er veesenet ikke aldre, spor-
ger man sig selv og slar op i FLYV nr 5/1938,
hvoraf det fremgér, at »Fra 1. April at regne er
Kommitteret for Luftfarten Knud Gregersen
blevet udnaevnt til Direkter for Luftfartsveese-
net«, samtidig med at der skete en reekke
udnzevnelser i Kastrup Lufthavn.

Men der var naturligvis luftfartsmyndighe-
der i Danmark forinden. Fra sin stiftelse i
1909 havde Det Danske Aeronautiske Sel-
skab (nu KDA) pa vegne af Fédération Aéro-
nautique Internationale (FAl) udstedt inter-
nationale certifikater til motor- og ballonfly-
vere.

I slutningen af Ferste Verdenskrig blev der
15.6.1918 af Ministeriet for offentlige Arbej-
der nedsat et udvalg til at forberede lovgiv-
ning om luftfart, og efter en nordisk luftfarts-
konference i juni 1919 blev der oprettet en
»Luftfartskommissionen« (hvori KDA havde
2 repraesentanter). Den dannede i 1920 en
seerlig lovkomite (hvor navnet Knud Greger-
sen dukker op), og 1. juli 1923 lagde den
forste Lov om Luftfart retningslinierne for
myndighedsudavelse fast.

| mellemtiden var der fra 1920 begyndt at
fungere et »Tilsynet med Overholdelsen af
Luftfartsbestemmelserne«, bemandet med
militeert personel. Et »Lufthavnsudvalget«
arbejder | flere ar med forberedelserne til
Kastrup Lufthavn, men i 1926 blev savel kom-
mission som havneudvalg ophzaevet og aflest
af »Luftfartsradet«,

Tilsynet udvikiede sig i mellemtiden og
1.7.1936 blev ingenier M.PEskildsen, der
havde veret tilknyttet ministeriet fra 1926
som tilsynsfarende, leder af det samlede
»Luftfartstilsynet«, der ievrigt l&2nge havde
en ret selvstandig stilling og boede andet-
steds end den administrative del af Statens
Luftfartsvaesen.

Hele historien op til 1936 er ievrigt detal-
jeret og udmaerket beskrevet af Knud Gre-
gersen | »Dansk Flyvnings Historie«, som
Det Kongelige Danske Aeronautiske Selskab
(nu KDA) udgav i 1936 efter 25-ars jubilzet et
par ar for, under redaktion af selskabets se-
nere formand M.P.Eskildsen.
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SAS keber Fokker 50

SAS har i nogle ar opretholdt et sekundzert
rutesystem for at fede trafik ind til selskabets
centrale trafikknudepunkter, ferst og frem-
mest Kebenhavn, fra omrader, hvor der ikke
er trafikunderlag nok til at forsvare brugen af
DC-9.

Nu etablerer man ogsa et sadant »nav- og
egersystem« i Nord-Norge for at give grund-
lag for effektive non-stop forbindelser til Os-
lo.

Til at lese disse opgaver har SAS afgivet
bestilling pa 15 Fokker 50 og tegnet option
pa yderligere 15. Leverancerne begynder i
september 1989 og fortsaetter til november
1990.

Fokker 50 er en udvikling af F.27 Friend-
ship og selv om der i det ydre ikke er sterre
forskel pa de to typer, er der det i driftseko-
nomi og anvendelse af moderne teknologi.
Fokker 50 har fx nye motorer (PW124) med
seksbladede propeller, nye systemer og ger
udstrakt brug af komposit i strukturen, lige-
som rejsehastigheden er 12% hejere.

De to andre typer, der var pa tale, var de
Havilland DHC-8 og ATR-42, og det har nok
ogsa spillet ind, at SAS Commuter Opera-
tions Department (COD) har ni 40-saedede F.
27, sa overgangen til den nye flytype skulle
blive rimelig enkel.

SAS investerer 1,3 mia. kr. i de nye fly, der
skal anvendes af SAS Commuter, et nyopret-
tet, selvstaendigt selskab | SAS-gruppen, der
gradvis overtager COD's flyvninger.

Fokker 50'erne far mellem 44 og 50 szeder.
Syv af dem er beregnet til anvendelse i Nord-
Norge og de far kun én klasse. De andre otte
baseres i Kebenhavn og far to-klasse-indret-
ning.

Med SAS-ordren passerer antallet af solg-
te Fokker 50 de 100, nemlig 71 faste ordrer og
30 optioner. Da ordren blev offentliggjort
den 22. marts, var der 12 i drift, to hos DLT i
Tyskland, ni hos Ansett i Australien og en hos
Austrian Airlines, og de havde fiajet over
6.000 timer.

Fokker planlagger at levere 31 Fokker 50 i
ar.

Boeing 727-200RE forsinket

Valsan's ombygning af Boeing 727 med nye
motorer, Boeing 727-200RE, er blevet forsin-
ket, bl. a. fordi FAA's certificeringsafdeling
har nok at se til med de to nye -400 udgaver af
Boeing modellerne 737 og 747.

Prototypen kommer derfor ikke til Steriing
som ventet i midten af maj, men Valsan stiller
i stedet for en almindelig Boeing 727-200
Advanced til rddighed for Sterling indtil som-
merprogrammet er afviklet. Det drejer sig om
et fly, der indtil for nylig har fiejet for Air
Holland og som nu er engelsk-ejet.

Eksport af dansk lufthavns-
elektronik

Danaid, egentlig Danish Airport Navigational
Aid, | Veerlese, som har specialiseret sig i
belysningssystemer til lufthavne, har i sam-
arbejde med et amerikansk entreprenerfir-
ma skrevet kontrakt med det jordanske luft-
fartsdirektorat om levering af et komplet sy-
stem indflyvningslys til landets sterste inter-
nationale lufthavn.

Den danske andel bestar af levering og
installering af et fiernstyringsanleeg med til-
harende elektronisk overvagning.

Danaid har desuden leveret og opstillet et
starre antal konstantstremsregulatorer med
indbygget elektronisk overvagning af bane-
lyssystemet pa lufthavnen i Norrképing. Den
nye regulatortype er udviklet i samarbejde
med det svenske luftfartsdirektorat.

Englands flyindustri i 1987

De tider er forlzengst forbi, hvor den arlige
engelske flyproduktion taltes med firecifrede
tal. | 1987 blev der fra britiske fabrikker af-
leveret 272 fly til en samlet vaerdi af over GBP
2.150 mio.

British Aerospace ligger meget naturligt i
spidsen med 54 Jetstream, 31 BAe 125, 23
BAe 146, 1 HS 748, 9 Nimrod, 6 Hawk, 4 Harri-
er, 4 Sea Harrier og 56 Tornado. Westland
leverede 10 Westland 30, 6 Sea King og 4
Lynx, Shorts 20 stk. 360 og 2 Tucano, mens
Pilatus Britten Norman tegnede sig for 17
Islander, der vist egentligt er bygget i Rumae-
nien og Slingsby for 11 T.67. Af lette fly var der
kun én type med i statistikken, ARV Super 2
med 13 eksemplarer.

Med i totaltallet er ogsa et enkelt lufiskib af
typen Skyship 600.

Prototypen af Fokker 50 med navne pé de ferste 7 kunder. Nu kommer ogsa SAS, der er
traditionel kunder hos Fokker siden Flil i 1925.
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Farste A 320 blev afleveret d. 28.3. til Air France, der har bestilt 25 til erstatning for Boeing 727

pé europeeiske ruter.

Snart Air France A320 til Keben-
havn

Til efteraret indsaetter Air France det nye eu-
ropeeiske trakfikfly A320 pé& sin rute Paris-
Kebenhavn, som allerede har god beleeg-
ning, nemlig 70% i 1987, hvor man befor-
drede 60.000 passagerer, en fremgang pé
4%.

Qg i fragtafdelingen var der endnu sterre
stigning, 23% pa eksportsiden og 18% p2
import. Arets sterste fragtordre var transport
af 300 t Carmen Curlers til New York over en
periode pa 6 uger sidst pa aret. De skulle
vazre fremme til julehandelen.

| september &bnede Air France kontor |
Arhus, og det har allerede givet sig udtryk i
stet fremgang pa det jysk-fynske marked.

Sterling bygger ke2mpehangar

| Kastrup Syd er jordarbejderne pabegyndt til
Sterlings nye hangar, der skal kunne rumme
tre Boeing 727 pa samme tid. Den placeres
umiddelbart vest for Hangar 253 og far et frit
spznd pa 105 m, sa den gamle Hangar 143,
opfert for over 40 &r siden af Luftwaffe, ma
rives ned. Stalkonstruktionen skal rejses i
lobet af september-oktober, og hangaren
ventes taget i brug til august naste ar.

Den nye hangar er dimensioneret med
henblik pa en fladefornyelse, fx skal den kun-
ne rumme to Boeing 757 — eller en Boeing
767. | tilknytning til hangaren bliver der vaark-
steder, lagre og kontorer for Sterlings tekni-
ske afdeling, der for tiden ligger sardeles
spredt | Kastrup Syd — med stor spildtid til
felge.

Samlingen af disse betyder en betragtelig
rationalisering. Sterlings tekniske direktor J.
Skytte Serensensiger saledes til FLYV, at han
venter, at man da vil kunne nejes med at
sende 8-10 eftersyn arligt til udenlandske
veerksteder mod nu ca. 30 — uden at age
antallet af ansatte. Den nye hangar gor det
o0gsa muligt at udfere fremmedarbejde og er
en nedvendighed, hvis Sterling skal vaere eu-
ropaisk modifikationscenter for Valsan.

Rekordar for Lufthansa

11987 befordrede Lufthansa 18,4 mio. passa-
gerer, en stigning pa 10,7 % i forhold til 1986.
Kabinebelzgningen steg med 6,1% til
66,5%, og sa hej en belagning har man al-
drig fer haft i Lufthansas historie.

Fragten steg med 14,5% til 727.000t i 1987
(tager man postbefordringen med, er total-
tallet 812.000 t).

Nar det gelder international luftfart, er
Lufthansa fortsat nr. 1 pa fragtsiden og nr. 4
med hensyn til passagertal.

SAS-fladens fornyelse

SAS's tekniske vicepraesident, civilingenier
Ulf Abrahamsson, der fungerede som chef
for SAS's tekniske division, overtog 1. marts
en nyoprettet stilling ved SAS's hovedkontor
som vicepraesident for fladeplaniagning, di-
rekte underiagt den administrerende direk-
ter Jan Carfzon.

Abrahamsson, der er 52 &r, har dermed
faet det overordnede ansvar for flyudvik-
lings- og fladefornyelsesprogrammerne i
selve SAS savel som i de associerede inden-
rigs- og charterselskaber. Alene | SAS skal
der i Iebet af det kommende tiar anskaffes
omkring 100 nye fly, en investering pa § 5
mia.

Ny chef for den tekniske division med ftitel
som vicepreesident er den 45-&rige Krister
Kalin, der i de sidste to ar har vaeret chef for
SAS’s vedligeholdelsesbase pa Arlanda og
for da var tilknyttet Flygvapnets vedligehol-
delsestjeneste.

Scan-Avionics jubilerer

Den 1. april 1978 blev Scan-Avionics etableret
pa basis af avionikafdelingen i Business Jet
Flight Center, der var kommet i ekonomiske
vanskeligheder og standsede driften.

Firmaet begyndte med fem ansatte i lejede
lokaler i Billund. | dag har Scan-Avionics
egen hangar i Billund p& 600 m* med til-
stedende veerkstedslokaler pa 300 m* og en
nyopfert administrationsbygning pa 250 m?,
og der er et personale pa ca. 40, dels i Bil-
lund, dels i afdelingerne i Oslo, Stockholm
og Goteborg.

Jubilzet markedredes ved et abent hus
arrangementden 27. og 28. april, kombineret
med et seminar om fremtidens avionik.

Scanair gar over til DC-10

Scanair har truffet aftale med det amerikan-
ske firma United Aviation Services Inc. om
leje af fem DC-10-10. Flyene indrettes til 370
passagerer og den ferste skal seettes i drifti
november.

DC-10-10 afviger pa flere omrader fra
DC-10-30, den udgave som SAS anvender, fx
har den lavere startveegt og kortere rakke-
vidde. Den har ogs& en anden og ikke sa
kraftig version af CF6-motoren og anden
cockpitindretning, s& SAS, der fortsat skal
stille piloter til Scanair-flyene, kan ikke umid-
delbart anvende de piloter, der allerede flyver
DC-10.

Flyene har ogséa sakaldt lower galley, dvs at
anretterrummene for maden til passagerer-
ne befinder sig i den underste del af kroppen,
hvorved hele dezkket kan udnyites til passa-
gerer.

I avrigt

@ Jordan har bestilt 8 Panavia Torna-
do IDS (Interdictor Strike).

@ SAS genoptager til vinter beflyv-
ningen af Cairo, der blev indstillet i
1981 p.g.a. darlig lensomhed. Der bli-
ver to ugentlige afgange med DC-9-
83 til 133 passagerer. Fra 1. april 1990
kommer endnu en ugentlig frekvens.

® Major Knud Janson, en af pioner-
ne indenfor Flyvevdbnets jordfor-
svarstjeneste og senere sikkerheds-
inspekter i SAS Danmark, afgik ved
deden den 26. marts, 67 ar gammel.
Han var forfatter til bogen »Luftbarne
tropper — og kampen mod dem«.

@ Tegel lufthavn i Vestberlin skifter
navn. Byens senat har besluttet at
den skal opkaldes efter flyvepioneren
Otto Lilienthal, der virkede | Berlin.

@® SAS vil til sommer flyve nonstop
mellem Oslo og Longyearbygden pa
Svalbard (Spitsbergen), hvorved rej-
setiden bliver 1:20 time kortere end
nu, hvor der mellemlandes i Tromse.
Med en flyvetid pa 3:10 timer det en
de langste non-stop flyvninger pa
SAS' europeiske rutenet,

@ A de C, SAS’s pakketransportsel-
skab, er blevet solgt til konkurrenten
TNT.

@ Falck Schmidt i Odense har leve-
ret Danmarks storste brandbil til KLV
| Kastrup. Den vejer 30 t og kan pro-
ducere 60.000 | skum pr. minut.

@ Scanavia, Scandinavian Aviation
Consultants, har flyttet sit Keben-
havns-kontor til Vesterbrogade 10.2,
1620 Kebenhavn V. TIf. 01 31 53 02.

® McDonnell Douglas MD-11: mon-
teringen begyndte officielt den 9.
marts, da de to farste strukturdele
symbolsk blev forenet med en for-
gyldt nitte. Den ferste MD-11 gar i luf-
ten i marts 1989.

@ Danair har som modtraak mod At-
lantic Airways indfert Nordic Class pa
Fesrg-ruten for fuldt betalende pas-
sagerer, der kan medtage 30 kg baga-
ge og far bedre forplejning, ligesom
de far deres egen del af kabinen, ad-
skilt med et forheeng fra den mere
ydmyge del.

@ Mooney-Porsche PFM 3200er ble-
vet typegodkendt af FAA. Der er be-
stilt over 40 stk., og de forste blev
leveret i marts.

@ Swissair overtog den ferste serie-
byggede Fokker 100 den 29. februar.
Til maj indseettes typen pa ruten til
Kebenhavn i stedet for DC-9.

@ SASharbestilt endnu fem McDon-
nell DC-9-81 til levering | anden halv-
del af 1989. Totalpris 756 mio. kr.
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Atlantic’'s BAe 146-200 OY-CAG ankommer til Kebenhavns Lufthavn fra Fareerne ...

Atlantic Airways i drift

Den 28. marts abnede det faeraske luftfarts-
selskab Atlantic Airways sin rute Vagar-Ke-
benhavn, for i modszatning til Danair-ruten
udgéar ruten fra Feereerne med afgang kl.
0835 om morgenen.

Flyet returnerer fra Kastrup kl. 1900, sa en
travl feering kan altsa na til mede | Keben-
havn og tilbage samme dag. Flyvetiden er ca
2 timer, s4 i tiden 30. ma;j til 4. september kan
flyet na en ekstra tur.

Vi faeringer har l&2nge ensket at f4 vores
eget luftfartselskab for derved selv at fa ind-
flydelse pa ruten, men davi ferste gang rejste
sagen over for de danske myndigheder for
snart 25 ar siden, blev vi totalt afvist under
henvisning til SAS' rettigheder, sagde lag-
mand Atli Dam ved rutens indvielse. Men tra-
fikminister Jens Kampmann skar igennem
og fik gennemfort, at vi fik ret til 50% af trafik-
ken.

Atli Dam sagde videre, at man havde for-
handlet med den hidtidige operater af Faer-
eruten om oprettelse af et felles selskab,
men uden resultat, og man var derfor gaet i
samarbejde med Cimber Air, der har 49% af
aktiekapitalen, mens det feereske landsstyre
har de 51%.

Ingolf Nielsen understregede at Cimber Air
forst og fremmest er fedselshjalper og at
Cimbers engagement skal reduceres til 25% i
lebet af de kommende 7 ar.

Cimber Air driver ikke Atlantic Airways.
Selskabet, der blev stiftet den 10. november
1987, har egen koncession og organisation,
og en hangar er under opferelse pa Vagar.

Direktor er Heri Mortensen, flyvechef Gert
Siryger, tidligere luftkaptajn i SLV. Der er an-
sat 4 andre piloter i selskabet, heraf er den
ene faering, der hidtil har flejet | Norge. Sel-
skabet har ogsa ansat eget kabinepersonale;
pa premiereflyvningen var den ene af stewar-
desserne en faeresk pige, der hidtil har vaeret
i Maersk Air.

Atlantic Airways har forelebig kun et fly, en
British Aerospace BAe 146-200 til 83 passa-
gerer, som man vil sege at udnytte til charter-
flyvning m.v. i den periode, hvor den ellers
skulle holde parkeret i Kastrup.
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Alborg lufthavns jubilazum

50 &rs jubileeet den 29. maj fejres fra kl 1000
til 1600. Overskuddet fra flyvestsevnet, som
arrangeres | nart samarbejde med Rotary-
klubber, SAS, FSN Alborg og Alborg Luft-
havn, skeenkes til bekeempelse af polio i ud-
viklingslande. Steevnet byder pa Concorde,
DC 10, DC 9, militzere fly og veteranfly m.m.

Fly som ikke deltager, men ensker at gae-
ste Alborg og se showet, kan forvente at hav-
nen for disse vil vaere lukket mellem 0930 og
1630. Se narmere | Notam.

Hvem seelger hvad?

Scanavia A/S, Vesterbrogade 10.2, 1620 Ke-
benhavn V. TIf. 01 31 53 02. Telex 19801 bol,
telefax 01 62 46 93.

Konsulent- og radgivende virksomhed i
ind- og udland til analyser, planleagning og
udferelse af offentlige og private projekter i
luftfart, lufthavne, hoteller, catering, rejsebu-
reauvirksomhed og turisme.

Scanavia har samarbejdsaftaler med SAS
og Cowiconsult A/S og forhandler til anden
side bl.a. Lydteknisk Institut. Pa basis af af-
talen med Cowiconsult vil Scanavia blive re-
gistreret som radgivende konsulenteriICAQ,
EF, Verdensbanken, div. Development Banks
og Foundations, Danida etc.

General Knud Jergensen er formand for
bestyrelsen, civilingenier Berge Helme Lar-
sen, tidl. SLV, er direktor.

Hannover udstillingen

Torsdag den 5. maj 4bner ILA '88, Internatio-
nale Luft- und Rumfahrt-Ausstellung i Hann-
overs lufthavn med omkring 400 udstillere
fra 17 lande.

Der er abent hver dag fra kl. 0900 til 1800 til
og med den 12. maj (Kristi Himmelfartsdag),
og billetprisen er 17,00 DM, i weekenden med
de store flyveopvisninger dog kun 13,00 DM.

INSPEKTOR
FLYVEVABN

Udviklingen af forsvaret:

efter 2. verdenskrig

Inspektorens vdbenskjold.

Selv om kollektiv ledelse en overgang var
steerkt pd mode, | hvert fald i visse kredse, er
det nu ikke arsagen til, at vi ikke lz2zngere har
en chef for Flyvevabnet — og heller ikke for
Heeren og for Seveernet.

Disse embeder er rationaliseret bort. S&-
dan vil det i hvert fald blive forklaret af de
politikere, der har vaeret med til at lave de
efterhdnden ganske mange forsvarsordnin-
ger, vi har haft siden Anden Verdenskrig.

Andre vil nok snarere bruge betegnelsen
sparet, for der har vaeret og er stadig delte
meninger om den rationaliseringsgevinst,
der er resultatet af de mange politiske mani-
pulationer med forsvaret.

Men man kan da | hvert fald treste sig med
at vi (endnu) ikke har faet canadiske tilstan-
de med et enhedsvarn.

Chef for forsvaret, men ikke i fred

Vejen til forsvaret nuveerende organisation
er lang og snerklet, og for at forsta udvik-
lingen er det nedvendigt med et historisk
tilbageblik.

Da det danske forsvar blev reorganiseret i
1950 og vi fik et selvsteendigt flyvevaben, op-
rettedes ogsa et embede som forsvarschef.

| fredstid var forsvarschefembedets omra-
de dog steerkt begranset. Kommandoen
over forsvarets styrker |& hos de respektive
varnschefer, og under forsvarschefen sor-
terede —med mindre ballonen gik op — efter-
retningstjeneste, forskning, visse signalop-
gaver samt krigsplanleegning (sidstnaevnte
udtryk méa dog ikke forstés alt for bogstave-

ligt!).
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Chef mere af navn end af gavn

Den 1. januar 1970 tradte en ny lov om for-
svarets organisation i kraft, og den fik vidt-
gaende konsekvenser for den averste ledel-
se.

Loven indforte nemlig en Forsvarskom-
mando, bestaende af Forsvarschefen, For-
svarsstaben med chef, tre fagstabe og en
fagafdeling samt tre vaarnschefer, hver med
deres vaarnsstab.

De tre veernskommandoer blev nedlagt, og
funktionerne — og personellet — overfort en-
ten til Forsvarsstaben i henholdsvis Opera-
tionsstaben, Materielstaben, @konomista-
ben og Personelafdelingen eller til de nye
vaernsstabe.

Forsvarschefen fik nu kommandoen over
veernene ogsd i fredstid, og chefen for For-
svarsstaben blev ansvarlig for ressourcean-
vendelsen (udevet gennem fagstabene).

Vearnscheferne blev alene ansvarlige for
personelforvaltning og for uddannelsen af
personel og enheder og blev saledes mere
varnschefer af navn end af gavn.

Baggrunden for denne meget omfattende

- organisatoriske ndring var et politisk en-
ske om ensartet forvaltning og mindre perso-
nelforbrug samt bedre betingelser for den
overordnede planlagning.

B

R A . L
Generalmajor Bent V. Larsen, flyvernavn BAV.

Man kan dog nok undre sig over, at de
rationaliseringsivrige politikere ikke benyt-
tede lejligheden til at undersege, om ikke
oprettelsen af en centraliseret forsvarsledel-
se kunne betyde, at Forsvarsministeriet kun-
ne reduceres eller maske helt undvaeres.

Veaernschefbegrebet udhules yder-
ligere

Den naste sterre organisationsandring
kom den 1. juni 1975, da der som konsekvens
af forsvarsforliget af 1973 indfertes fzelles
personelforvaltning for de tre vaern. Veern-
stabenes personelafdelinger blev overfert til
Forsvarsstaben, hvor personelafdelingen,
der hidtil kun havde taget sig af personel-
planizgning, blev udvidet til en personel-
stab.

Varnsstabenes og dermed de sakaldte
vaarnschefers ansvarsomrade blev derved
reduceret til alene at omfatte uddanneise,
herunder inspektion af uddannelsen, for Fly-
verstabens vedkommende dog ogsa flyve-
sikkerhedsforhold, herunder havariunderse-
gelser,

- og forsvinder helt

En ny lov om forsvarets organisation tradte i
kraft den 1. juli 1982, hvor vaernsstabene blev
inkorporeret | Forsvarsstaben og chefen for
denne gjort ansvarlig for uddannelsen. | er-
kendelse af at veernschefbetegnelsen nu var
blevet helt misvisende, ndredes denne til
veernsinspekter, en betegnelse der kendes
fra andre lande.

Samtidig gav man inspekterbegrebet det
reelle indhold, at inspektionsvirksomheden
blev udvidet til at omfatte alle forhold ved-
rerende varnet — ikke blot uddannelsesin-
spektion. Vaernsinspektererne bevarede den
direkte reference til Forsvarschefen i forbin-
delse med inspektionsvirksomheden, som
foretages p& dennes vegne. ’

Samtidig er de som chefer for de respekti-
ve varnstabe ansvarlige over for chefen for
Forsvarsstaben for uddannelsen, altsa sam-
me relation som fagstabscheferne har for s&
vidt angér deres fagomrader.

Allerede i 1978 var det ved et forsvarskom-
mandodirektiv vedr. studie- og udviklings-
virksomheden i forsvaret blevet péalagt
vaarnsstabene ansvaret for udarbejdeise af
veernsvise delkoncepter, og efter den nugael-
dende organisation af Forsvarskommando-
en, der tradte | kraft i begyndelsen af 1984,
bestar veernsstabene af en udviklings- og ud-
dannelsesafdeling (med en sektion til hver af
de to omrader) samt et inspektionselement.

Flyverstaben og Inspektoren for
Flyvevabnet
Det ma vist vasre nok om forsvarets everste
ledelse! Resten af artiklen har direkte rela-
tion til FLYV's normale stofomrade.
Flyverstabens og dermed Inspektaren for
Flyvevabnets virksomhed omfatter fire om-
rader:

Uddannelsesvirksomhed
Udviklingsvirksomhed
Inspektionsvirksomhed
Flyvesikkerhedsvirksomhed

Endvidere herer den gejstiige betjening af
Flyvevabnet (flyverprovsten) og Flyvevab-
nets historiske samling under Inspekteren
for Flyvevabnet.

Chef for Flyverstaben og inspekter for Fly-
vevabnet er generalmajor B. V. Larsen. Med
det civile kontorpersonel tzller Flyverstaben
omkring 30 medarbejdere, fordelt p& en ud-
dannelses- og udviklingsafdeling (chef
oberst V. B. Ramlau) og en inspektionsaf-
deling (oberst S. O. Nielsen), begge opdeit i
to sektioner.

Uddannelse

Uddannelsessektionen under oberstlajtnant
P Schreter beskaeftiger sig veesentligt med
personeluddannelse, idet enhedsuddannel-
sen traditionelt er delegeret til Flyvertaktisk
Kommando,

Flyvevabnets Officerskole, Sergentskole
og Specialskole sorterer alle under Inspek-
teren for Flyvevabnet,

Udvikling

Udviklingssektionen under oberstigjtnant B.
Bundesen bidrager til den planlzgning, der
foregar i Forsvarskommandoens fagstabe,
ferst og fremmest den overordnede forsvars-
planiegning, der finder sted i Operations-
stabens planlagningsafdeling.

| felge sagens natur vil en fagstab behand-
le en sag udfrasit specielle faglige aspekt, og
de fleste sager gennemgéar derfor en he-
ringsproces i Forsvarsstaben.Netop fordi
den felger udvikling og uddannelse og gen-
nem inspektionsvirksomheden har kend-
skab til enhederne, har vamstaben mulig-
hed for at anskue sagerne p4 tveers af fagom-
raderne.

En af sektionens opgaver er at finde frem
til de operationelle krav, der skal stilles til de
kommende kampfly. Draken-udfasingen be-
gynder i 1993 og slutter | 1999, og uanset
hvad politikerne matte bestemme, sa kan fly-
ene ikke levetidsforle2nges — de vil da have
naet metaitreethedsgransen.

Inspektion

Inspektionssektionen under oberstlejtnant
A, Beje varetager det inspektionsarbejde,
som er Inspekteren for Flyvevabnets person-
lige ansvar, idet inspektionen udeves pa veg-
ne af Forsvarschefen.

Den foregar enten ved at der nedsattes
inspektionshold (med deltagelse fra savel
Forsvarskommandoen som fra andre myn-
digheder) eller ved at inspekteren personligt
aflazgger tjenestestedsbeseg og taler med
chefer, ledere og de lokale samarbejdsud-
valg.

Flyvesikkerhed

De tre navnte sektioner findes ogsa i Heer-
staben og i Sevarnsstaben, men Flyversta-
ben har endnu en sektion, Flyvesikkerheds-
sektionen under oberstlejtnant B. E. Peder-
sen, der varetager flyvesikkerhedsarbejdet,
herunder havariundersegelser, ikke blot i
Flyvevabnet, men ogsé& i Haerens og Sevar-
nets flyvetjenester.

Fortseettelse folger

Denne artike! har hovedsageligt handlet om
organisation; vi ha&ber i en efterfelgende at
bringe noget om inspektionens mal og prin-
cipper og om hvordan Inspektaren for Flyve-
vabnet selv ser pa sin virksomhed.

HK.
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Billund Lufthavn har frisket sit logo op.

BILLUND FOR

FREMTIDEN

Resumé af den interessante konference om
Vest-Danmarks udlandsforbindelser

Danmark er rykket vestpa. 56% af befolkningen bor i dag vest for Storebzlt, og det er derfor
ikke overraskende, at over halvdelen af alle arbejdspladser ligger i Vest-Danmark. Men det er
bemaerkelsesvaerdigt, at industrien udvikler sig meget kraftigere i denne del af landet.

| seksarsperioden 1979-85 blev der 28.000 flere beskaeftigede i industrien i Jylland/Fyn,
men 15.000 fzerre | @st-Danmark, og i 1985, det sidste ar der foreligger statistik for, fandtes
64% af alle danske industriarbejdspladser i Vest-Danmark.

Industrien kan imidlertid ikke nejes med
hjemmemarkedet. Uden eksport ingen indu-
stri af betydning. Det betyder at der skal rej-
ses, meget endda, og derfor er der et voksen-
de onske om flyveruter ud af Jylland.

For at dokumentere behovet herfor afholdt
Billund Lufthavn en velbesegt og vellykket
konference den 1. marts pa Hotel Vis-a-Vis i
Billund. Konferencen var neutral i spergs-
malet om hvorvidt Tirstrup eller Billund skal
veere udgangspunkt for de jyske udenrigs-
ruter, men hvad arrangererne synes, fremgik
dog af navnet pa konferencen, Billund for
fremtiden.

Tager bilen til Hamborg

De ferste indleeg gik FLYV's medarbejder
desvaerre glip af, for flyet med de kebenhavn-
ske gaester kom ikke af sted til tiden som
falge af trafikophobning i Kastrup, hvad der
af let forstdelige grunde vakte slet skjult
munterhed i Billund.

I. C. Moller A/S i Fredericia (700 ansatte)
regner med en omsztning i &r pa 800 mio. kr.
Det betyder mange rejser til og fra Frederi-
cia, men alligevel er udgiften til flyvebilletter
kebt i Danmark faldet stet, fortalte under-
direkter Mads Madsen. Fra 1.437.000 kr. i
1985 sank tallet til 1.267.000 i 1986 og var i
1987 nede pa 1.061.000 kr.

Og det er fordi vi i stigende grad korer til
Hamborg — og flyver derfra. Vi er ogsa op-
merksomme pa mulighederne i den nye
Cimber Air rute Kiel-Frankfurt, men haber pa
ruter fra Billund til Hamborg og Frankfurt.

Kastrup mit andet hjem

Jeg er sikker pa at SAS kunne fa sukces ved
at decentralisere afgangene, sagde admini-
strerende direkter N. Schreiner Andersen,
Wittenberg A/S, Odense. Vi har over 1.000
ansatte og omsztningen ligger pa den rigti-
ge side af 500 mio. kr. Al produktion foregar i
Danmark og 95% gar til eksport.

Vi anser det for afgerende, at vi har let
adgang til og fra Odense, og jeg betragter
faktisk Kastrup som mit andet hjem. Men selv
om jeg far en meget fin behandling, kunne
jeg godt bruge tiden bedre.
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Kastrup koster szelgertid

Nordisk Gummibadsfabrik i Esbjerg har 400
ansatte og producerer for 150 mio. om aret,
oplyste salgsdirektar Katty Ternaes. Vi eks-
porterer 70% af produktionen og har 185 ser-
vicestationer over hele jorden.

Vi har ikke blot rejser fra fabrikken, men i
hej grad ogsa den anden vej, og selv om vi
har det rigtig skidt med Hamborg, bruger vi
den i stigende grad. Det er tidskraavende og
dyrt at flyve via Kastrup, hvor vore folk bare
sidder og bruger szlgertid. Maersk Air's rute
Billund-Southend har dokumenteret, at der
er behov for udlandsruter fra Jylland. Det er
ulige nemmere at kere til Billund end at tage
over Kebenhavn, selvom vi naturligvis gerne
sa ruterne udgik fra Esbjerg.

Konceptet The Businessman's Airline be-
tyder, at SAS prioriterer passagerflyvningen
hejere end fragtflyvningen, sagde transport-
chef Knud Hjarsbaek, B&O. Det kompenserer
man dog for ved en effektiv vejtransporitje-
neste.

»Just in Time«-filosofien vinder frem inden
for industrien. Det betyder mindre og hyppi-
gere leverancer, og B&O i Struer bruger 10
mio. kr. om aret til luftfragt, som isar géar
over Billund, og samme beleb til flyvebillet-
ter.

Fragtflyvning kan ikke sta alene

Der er meget hard konkurrence pa luftfragt-
omradet, fastslog marketingschef Stig Lof-
berg, speditionsfirmaet ASG Danmark. Det
er ikke lensomt med flere rene fragtfly, for
derergod plads i passagerflyene. Priserneer
heltibund, og service er noget man taler om.
Hvis vi skal leve op til industriens udtalte
behov, ma den veere indstillet pa at betale
hvad det koster.

Billund kan blive et centrum for luftfragt
med fedelinier til andre lufthavne, men fragt-
flyvningen kan ikke sta alene. Den ma fortsat
veere en aflagger af passagerflyvningen, sa
det kraever flere passagerruter.

—Vi har altid haft meget luftfragt, lige siden
vi begyndte at flyve pa Kastrup i 1957, sagde
fragtchef Jorgen Jargensen, Lufthansa. Det
farste rene fragtfly fra Lufthansa landede i
Kastrup den 1. november 1960. Det var en

Vickers Viking, der lastede 3,5 1. Siden er det
vokset stet, og fra 1985 har vi en Boeing 737
(kapacitet 16,5 t) i Kastrup 6 gange om ugen.

Ogsé vi havde opdaget, at dansk industri
bevaeger sig mod vest, s& da vi fik ekstra
fragtkapacitet, valgte vi at oprette en fragtru-
te til Billund, der ligger teet pa de vestjyske
vaekstcentre. Vi kendte ogsa pladsen fra sko-
leflyvninger og vidste, at der var medarbej-
derne engageret i deres arbejde.

Siden 12. april 1986 har vi flejet to gange
ugentlig pa Billund. Vi har ikke haft svaert ved
at markedsfere ruten i Danmark, men der er
mange i udlandet, ogsa i speditionsbran-
chen, der ikke kender Billund og uvaegerligt
sender alle forsendelser til Danmark over Ka-
strup.

Ingen charterflyvning efter ar 2005
Spies og Tjeereborg har lert danskerne at
flyve udenlands pa ferie, sagde direkter Ej-
nar Lundt. Sterling Airways, og rejselysten
stiger, uanset hvordan det gar med ekonomi-
en. Vi kan ogsa vente en markant stigning
med hensyn til de sakaldte foreningsflyvnin-
ger og special events flyvninger.

Alligevel tror jeg ikke, at der er noget der
hedder charterflyvning efter &r 2005 pa
grund af den liberalisering, der er begyndt i
udlandet og som jeg tror langsomt vil sl&
igennem ogsa i Danmark. Skellet mellem ru-
te- og charterflyvning vil langsomt udviskes,
s& man efterhanden far en opdeling i et
transportprodukt og et arrangerprodukt.

Jeg forudser ogsa et udvidet samarbejde
med SAS. Det er nedvendigt, for der er stor
konkurrence udefra.

— Ruteselskaberne driver selv maskeret
chartertrafik, mente direkter E. H. Jensen,
Spies Rejser. Over halvdelen af alle flyvebil-
letter saelges med rabat og ofte med hotel.
Den eneste forskel i forhold til en rigtig char-
terrejse er at ruteselskaberne ikke skal be-
tale charterafgift.

Danmark er det eneste land i feellesmarke-
det, der har charterafgift. Den er konkurren-
ceforvridende og diskriminerende. Selvfal-
gelig skal der vaere konkurrence, men den
skal beskyttes mod charterselskaberne, det
er snarere omvendt.

Reelt behov, siger ministeren

Der er ingen tvivl om at der er et reelt behov
for udenrigsflyvninger fra Jylland, erkleerede
trafikminister Frode Ner Christensen, der
iovrigt aftjente sin varnepligt i Flyvevabnet.
Jeg ser gerne at vi sparer pa investeringerne



Vue over terminalbygningen.

til veje ved at lefte trafikken op i luften, men
luftfarten ma vaere klar over, at jernbanerne
kan blive en virkelig konkurrent, hvis de far
superhurtige tog.

Vi skal selvfelgelig prove pa at imedekom-
me kundernes krav om flere udenrigflyvnin-
ger fra provinsen, uden at det gar ud over
Kastrup rolle som hovedlufthavn. Endnu i
november 1986 troede man, at Kastrup kun-
ne sl til indtil ar 2000, men udviklingen tyder
pa, at man nar kapacitetsgransen inden da.

Der er for tiden 27 afgange om ugen fra
provinslufthavne i Danmark til internationale
destinationer, altsad uden for Skandinavien,
men Norge har 48 og Sverige topper med 83.
Der skal veere en rimelig balance, og jeg tror,
at mine nordiske kolleger har forstaelse for
de danske onsker.

SAS savner ikke konkurrence

Der er 74 dobbeltture pr. degn fra 11 danske
provinslufthavne til Kastrup og dobbelt sa
mange nonstop-ruter ud af denne lufthavn
som ud af Hamborg, oplyste direkter Frede
Ahligreen Eriksen, SAS!

50 udenlandske selskaber flyver nu pa Ka-
strup — og sa er der nogen, der siger at vi
savner konkurrence!

Skal der vaere udenrigsruter fra provinsen
ma passagergrundlaget vaere i orden. Vi har
ladet tre professorer fra nordiske handels-
hoejskoler se p& hvor stor basis er for ruter fra
to norske, to danske og to svenske lufthavne,
og de er alle tre kommet til at det er to-tre
gange sa stort fra Géteborg som fra hen-
holdsvis Bergen, Stavanger, Arhus, Billund
og Malmé.

Vi akcepterer andre selskaber, men der
kan ikke veere diskussion om at Kebenhavn
er centrum.

Billund-London via Kebenhavn!

Vibegyndte med at flyve Billund-London den
29. november 1984 og frem til den 29. februar
i &r har vi befordret 61.690 passagerer, for-
talte Maersk Air's administrerende direkter
Bjarne Hansen, men SAS-trafikken pa Lon-
don er alligevel steget i samme tidsrum.

Alligevel har vi en lang raekke kunstigt
skabte problemer at slds med, for vi méa kun
bruge fly til hejst 70 passagerer og er henvist
til Southend, som ikke anerkendes som en
London-lufthavn af de store luftfartsselska-
bers reservationssystemer. Sparger man
dem om en billet Billund-London eller om-
vent, vil rejsebureauernes EDB-maskiner au-
tomatisk svare, at man skal over Kebenhavn.

Vivil hellere flyve p& Gatwick og har ingen
problemer med at fa lov til det— med englan-
derne!

Jeg tvivler ikke pa at vi far regionale uden-
rigsruter og ser gerne, at SAS beflyver dem;
men hvis selskabet siger nej, ma andre dan-
ske selskaber komme til. For 15 &r siden for-
arede vi luftfragten til udenlandske selska-
ber. Det samme ma ikke ske pa passagerom-
rddet, og vi ma finde en fzlles lasning, inden
det indre marked bliver en realitet i 1992,

Lufthansa ikke interesseret
| tidernes morgen oprettede man luftfartssel-
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skaber for at opfylde et behov hos det rejsen-
de publikum. Nu synes det som om publikum
skal rette sig efter selskabernes behov, og
det er forkert, sagde direkter Uwe Schéfer,
Lufthansa. Der er behov for ruter til udlandet
fra Jylland, men Lufthansa er ikke interes-
seret, for vi flyver ikke med fly til mindre end
100 passagerer.

— Direkter Ingolf Nielsen, Cimber Air, ad-
varede mod psykologisk krigsferelse. Der
kan ikke drives ruteflyvning i Danmark uden
om SAS, og skal man have seks ruter ud af
Tirstrup og 12 ud af Billund, m& man belave
sig pa at det bliver med Piper Cub!

Cimber Air Deutschland vil gerne flyve
Kiel-Senderborg som en federute til Kastrup
eller hellere direkte dertil, for der er stor in-
teresse | landsdelen for forbindelserne fra
Kastrup ud i verden.

— Vi har segt om koncession til en rute
Oslo-Billund, fortalte produktchef Kjell
Willsberg, Braathens SAFE, for vi synes Jyl-
land er et interessant marked med et betyde-
ligt trafikunderlag, ikke bare forretningsfolk,
men ogsa turister.

Men vi haber ikke at det g&r som da vi i sin
tid segte om en rute Stavanger-Paris. Vi fik
afslag — og nu begynder Air France at flyve
den!

Man kan ikke lave om pa geografien, og
der er ikke noget at gere ved at Danmark
ligger i et hjerne af EF, sagde Paul Jarvis,
British Airways. Vi gar ind for regionale ruter,
men har ikke nogen magisk formel for hvor-
dan de gribes an.

Luftfarten har altid veeret praeget af stats-
lige reguleringer, men nu til dags er der me-
get mindre behov for den slags. Jeg tror ikke
at ruter ud af Billund kan pavirke hverken
SAS eller Kastrup.

| evrigt abner British Airways snart et kon-
tor i Billund, men vi har ingen hensigter om
trafik pa lufthavnen.

— Erhvervenes Transportudvalg havde ger-
ne set en yderligere liberalisering af luftfar-
ten, ogsa pa passagersiden, sagde eksport-
chef Mogens Andersen. Vi statter SAS's idé-
er om Kebenhavn som »hub« for trafikken,
men stotter ogsa varmt planerne om danske

ruter ud af Jylland, drevet af SAS eller af
andre, uden at vi blander os i striden om det
skal vazre fra Tirstrup eller Billund.

Trafik skaber trafik

Marketingdirekter Rolf Ewald, lufthavnen i
Disseldorf, fortalte, at da der blev opretteten
rute Dusseldorf-New York, maerkede man ik-
ke nogen nedgang i passagertallet pa den
charterrute, der hidtil havde vaeret ene om
markedet. Det samme er sket med andre ru-
ter, vi har faet, bl.a. til Miami, Tokio og Bang-
kok. Trafik skaber trafik.

Man kan narre nogle mennesker hele tiden
og man kan narre alle mennesker noget af
tiden, men man kan ikke narre alle menne-
sker hele tiden. Derfor er regionerne begyndt
at gere oprer. De vil ikke |ngere finde sig i
statens og de store |uftfartsselskabers for-
mynderiske politik, der er i direkte modstrid
med forbrugernes ensker om regionale
udenrigsruter.

Selvforskyldte problemer

Det er umuligt at stoppe liberaliseringen af
luftfarten i Fallesmarkedet, mente Mike Am-
brose, der repraesenterede ERA, Association
of European Regional Airlines.

ERA blev oprettet i 1981 og har nu 62 med-
lemmer med en samlet flade pa over 140 fly
og et arligt passagertal pa ca. 4 mio.

Infrastrukturen i europeeisk luftfart er ikke
udbygget tilstraekkeligt til at opfylde forbru-
gernes behov. De har ret til direkte ruter, og
luftfartsselskaberne har pligt til at opfylde
onskerne.

Men man kan lese problemet ved at lade
de store selskaber om at flyve mellem de
store lufthavne, sa de tekniske faciliteter bli-
ver fuldt udnyttet. Sa kan de mindre tage sig
af trafikken mellem de regionale lufthavne
fortsatte Ambrose.

Og nar der naesten ingen regionale ruter er
mellem Skandinavien og udlandet, er det
selvforskyldt — mulighederne er tilstede, og
de ber udnyttes.

H.K.
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Efteruddannelse og konkurrencer

Efter den milde vinter er det nu ved at veere
forar. Vi skal ud og have rystet stevet af bade
vore fly og af os selv.

En af maderne at gere det pa er at deltage i
de arrangerede konkurrencer. Det kan veaere
hjemme i flyveklubben eller i andre danske
og udenlandske konkurrencer.

Dansk Motorflyver Union arrangerer sam-
men med lokale flyveklubber hvert &r flere
konkurrencer. De bestar normalt af to dele:
en navigationskonkurrence og en landings-
konkurrence.

Reglerne er stort set ens over hele verden,
idet de tager udgangspunkt i regler vedtaget
af Fédération Aéronautique Internationale
(FAl). Kongelig Dansk Aeroklub er som 54
andre landes aeroklubber medlem af FA.

Danmarks repraesentanter | FAl vedreren-
de General Aviation er Vagn Jensen, DMU,
og Knud Nielsen, DMU.

Konkurrencereglene skal ikke gennemgas
her, men er udsendt til motorfiyveklubberne.
Yderligere sat kan rekvireres hos DMU's
sekreteer (se Organisations-Nyt).

Hvorfor konkurrencer?

Konkurrencernes indhold og gennemfarelse
er systematiseret efteruddannelse. De fleste
elementer fra pensum til A-certifikat gen-
nemas i lebet af en konkurrence. Et Dan-
marksmesterskab forleber kort beskrevet
nogenlunde saledes:

En kuvert med navigationsturens vende-
punkter, et kort 1:200.000 og et seet fotografi-
er m.v. udleveres. Kort, protractor og compu-
ter anvendes og arbejdet udmenter sig i en
driftsflyveplan for turen.

Opgaveskemaet afleveres med den bereg-
nede True Heading og flyvetiden pa hvert
ben. | stedet modtages en computer-bereg-
net driftsflyveplan. Efter denne afsaettes mi-
nutmeerker pa hvert ben.

En time efter, at opgaven blev udleveret,
skal du veere i luften. Du skal i flyet have
monteret et nejagtigt ur, der lebende kan
vise timer-minutter-sekunder.

Da den opgivne vind, der blev anvendt i
beregningerne, maske ikke stemmer over-
ens med den virkelige, geelder det om sa
hurtigt som muligt at finde ud af om du er pa
korrekt kurs og med korrekt groundspeed
(check med minutmeerkerne du afsatte pa
kortet). Hvis der er korrektioner, far du igen
brug for din flyveskolelaerdom: langsomflyv-

ning med eller uden flaps, eller maske fulde
omdrejninger for at indhente tabt tid.

Samtidig med dette skal du holde udkig
efter udlagte maerker eller bogstaver pa jor-
den og markere eventuelle pa dit kort. Der-
udover skal du sege at genkende motiverne
fra de medbragte fotografier og ligeledes
markere disse pa kortet.

Du husker at holde hejde, kursen og far-
ten. Inden vendepunkter forberedes den nye
kurs, s& du ved hvor du skal rulle ud. Pa det
nye ben har du sandsynligvis en ny ground-
speed, sa& kontrollér farten ved hjlp af mi-
nutmaerkerne pa kortet.

Efter passage af mal returneres til start-
fiyvepladsen.

Strafpoint tildeles efter reglerne.

Landingskonkurrencen

Der indgar normalt 4 forskellige typer landin-
ger i denne; to med motor op og to simulere-
de nedlandinger.

Igen her ting du har lzert pa flyveskolen i
hundredevis, men som alligevel aldrig blev
gode nok.

Landingerne foretages sa naer nul-linjen
som muligt. Der uddeles strafpoint, maeng-
den er proportional med afstanden fra nul-
linjen.

Hvis du lander foer linjen er strafpointene
ekstra store. Det ville jo svare til at du lander i
den greft, der er fer baneenden pa din hjem-
flyveplads. Deltageren med samlet feerrest
strafpoint kares som vinder.

Det hoeres af og til: »Konkurrencer —det er
ikke noget for mig!«. Og det er jo en arlig
sag. Maske bryder man sig ikke om risikoen
for at vinde en pokal og nogle kontanter.

Men sikkert er det — det er en god made at
fa opfrisket sine feerdigheder, inden du alli-
gevel skal lave nzeste det samme til dit naeste
PFT.

Gor det nu!
Hvorfor ikke straks tilmelde dig DM i Ring-
sted d. 4-5. juni? — og til Anthon Berg Rally i
Odense senere?

PS. Husk gyldig FAl Sportslicens — den ko-
ster kun 30 kr. og fas/fornyes ved henvendel-
se til KDA.

Pa gensyn!
Knud Larsen

Landing over forhindring — Kurt Gabs i Linképing ved NM 1986.

Faerre piloter til flere fly

Ved udgangen af 1987 var der ifelge SLV's
statistik 4955 gyldige pilotcertifikater mod
4972, en tilbagegang pa 17. Det er ikke vold-
somt, men daekker over betydelige forskyd-
ninger: Private certifikater er gaet 46 tilbage
til 3610, men professionelle er steget 29 til
1345.

A-certifikaterne er dalet siden 1980, heraf
ifjor med 51 til 2217. Til gengeeld er UL-certifi-
katerne mere end fordoblet fra 44 til 94, sa
ialt er tallet naesten usndret for motorflyvere
med 2311 mod 2312,

Nyudstedelserne af A er steget fra 164 til
196, men over 10% af de gyldige ved sidste
arsskifte er deponerede, ialt 246.

S-certifikaterne er efter svag stigning pa 10
i 1987 faldet med 55 til 1289, idet der blev
udstedt 72, men deponeret 127, men det op-
vejes nok i en vis grad af de nye lokalflyv-
ningsbeviser, som sveaeveflyveinstruktererne
udsteder ved logbogspategning.

Og sa er der endelig kommet balloncertifi-
kater pa listen, nemlig 10.

For trafikflyvercertifikaternes vedkom-
mende er der tilbagegang i B'er til 665, men
fremgang for C til 68 og D til 612.

Storste tal i statistikken er kabinebeszaet-
ningsmedlemmer, der er steget 94 til 2329,
men iovrigt skal udga.

Faldskeermscertifikaterne er steget med
23 til 923, men ventes ogsa afviklet.

Der er 130 gyldige instrumentbeviser til A
og 599 til B.

1985 har flyvetelefonistcertifikat eller -be-
vis. Der er udstedt 202 nationale og 72 inter-
nationale VHF-telefonistbeviser.

Af instrukterbeviser er der 140 motor-, 295
svaeve- og 81 faldskeermsbeviser gyldige.

184 piloter er godkendt til svaeveflyslab,
67 til slaabemal, samt 9 til landbrugsflyvning
(mod 12).

Fremgang for Saab 340

11987 blev der afgivet bestilling pa flere Saab
340 end i noget tidligere ar. Saab-Scania
solgte 42 fly, hvoraf 12 til gamle kunder, og
har nu solgt 132, svarende til 30 % af verdens-
markedet for tomotors turbinefly i kategori-
en 30—40 passagerer. | Europa er Saab 340's
markedsandel endda oppe pa 62%.

Det amerikanske selskab Metro Airlines's
bestilling i juni 1987 pa 16 fly plus 15 optioner
er den hidtil sterste enkeltordre. lalt har otte
amerikanske selskaber bestilt Saab 340, og
desuden har fire virksomheder kebt forret-
ningsudgaven.

Saab-Scania's Flygdivision fakturerede i
1987 4.443 mio. sv. kr. (MSEK), en stigning pa
36%, der hovedsagelig skyldes Saab 340
samt Saab 35 Draken til @strig. Der fakture-
redes 41 Saab 340 mod 29 | 1986, og siden
leverancerne begyndte i 1984 var der ultimo
1987 leveret 108 fly til 20 kunder.

Faktureringen af militaerfly omfattede ud-
over Draken til @strig ogsa fortsatte leveran-
cer af JA 37 Viggen til Flygvapnet og ud-
viklingsarbejde pa JAS 39 Gripen.

Men selv om salget steg kraftigt, pavirkes
arsresultatet fortsat af, at Saab har overtaget
hele ansvaret for Saab 340, sa det udviser
igen et underskud, nemlig 43 MSEK (mod 33
MSEK i 1986).

Saab-Scania koncernens samlede salg
blev 41.403 MSEK, overskuddet for skat
3.580 MSEK, sa fly er nu kun en meget lille
del af koncernens aktiviteter.



RANDERS
HAR FAET

ASFALTBANE

— en stor forbedring
for almenflyvningen i
omradet

Gunner
Skotte Meller

Randers flyveplads blev anlagt sidst |
1960'erne, da alle driftige byer sergede for at
komme med i KDA's Airfield Manual. Den
havde som alle datidige aimenflyvepladser
graesbane, men jordbundsforholdene gjor-
de, at banen havde en tendens til at blive
opbladt efter regn, og da FLYV i 1971 bragte
en reportage fra pladsen, skrev vi, at et pro-
jekt til asfaltbane afventede kommunalbesty-
relsens velvilje.

Nogen bane kom der dog ikke den gang.
Det gjorde til gengeeld vrovl med flyvefjend-
ske naboer, hvilket i forbindelse med bane-
problemerne medferte, at pladsens eksi-
stens i en lang tid var endog sardeles truet.

Men nu er alt sare vel. Kommunen har ikke
blot kabt jorden, hvor flyvepladsen ligger og
sikret indflyvningen, men har ogsa bekostet
en 900 m asfaltbane — og pladsen har faet
miljegodkendelse.

Snart igen offentlig

Projektet til udbygningen af flyvepladsen er
udarbejdet af Cowiconsult, detailprojekte-
ringen dog af et lokalt ingenierfirma, og i
begyndelsen af september i fjor gik Vester
Alling maskinstation i gang med jordarbej-
derne til den 23 m brede bane, hvorfor plad-
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sen métte lukke, idet asfaltbanen ligger om-
trent, men ikke helt oven i den gamle graes-
bane. At begge baner alligevel har retningen
07-25 skyldes, at magnetisk nord har flyttet
sig, forteeller flyvepladsleder Gunner Maller.

Allerede den 8. december var banen faer-
dig og pladsen kunne gendbne, dog kun som
privat plads, idet der 12 jord som et dige rundt
om banen, og fer omkring den 1. juni bliver
udbygningen nappe afsluttet og pladsen at-
ter godkendt som offentlig flyveplads.

Det skal markeres ved et flyvestaevne, men
datoen venter man dog lidt med at fastszette.

Det er den milde vinter, der paradoksalt
nok er skyld i forsinkelsen, for jorden var
lenge alt for bled til at entreprenermaskiner-
ne kunne arbejde med udjeevning af sikker-
hedszonerne og anieag af rullebane og for-
plads.

Ser man bort fra udgifterne til vejomisag-
ning, andrager anlagsudgifterne til bane
m.m. 3,8 mio. kr., hvortil kommer 0,5 mio. kr.
til banebelysning, sa pladsen kan bruges til
nat-VFR flyvning.

Statoil anlazgger et nyt tankanlzag med en
kapacitet pa 20.000 |, sdvel benzin som jet
fuel, sidstnaevnte iseer af hensyn til turbine-
motordrevne fly og helikoptere. Jetfly er dog
ikke bandlyst, forudsat at de holder sig inden
for begraensningerne for brug af banen: fuld-
vagten ma ikke overstige 5.700 kg, passa-
gertallet 10 personer. King Air vil altsa vaere
noget af det sterste, man vil kunne se i Ran-
ders.

Max. 9.200 operationer om aret

Miljegodkendelsen af flyvepladsen indebas-
rer en @vre graense pa 9.200 operationer om
aret, fordelt saledes:

erhvervsflyvning 4.000
skoleflyvning 1.800
privatflyvning 1.600
lokalflyvning 1.300
faldskaermsflyvning 300
svaaveflyvning 100

Den meget aktive lokale faldskaermskiub
vil derfor i hej grad veere nedsaget til at bru-
ge Hadsund flyveplads.

Nu kan Randers flyveplads endelig beere aret rundt! Her er den — ryddet for sne—med de g‘;m".-.'e
bygninger, der snart bliver suppleret med nye hangarer. Sikkerhedszonerne er endnu for vade,
sé pladsen ventes farst officielt &bnet hen pd sommeren. (Foto: Erik W, Olsson Luftfoto).

Randers flyveplads er kommunal og ad-
ministreres at teknisk forvalining. Flyve-
pladsleder er Gunner Meller, der tiltradte
den 1. januari ar. Han er 39 ar, har A-certifikat
med 15 typer pa typekortet og 800 timer i
logbogen og havde tidligere en stilling som
lagermand hos Business Aviation i Tirstrup.
Fer da var han ansat i Aarhus Luftfart pa
Kirstineminde, hvor han tog sig af bookin-
gen.

Nye hangarer

Der er i gjeblikket stationeret 16 fastvingede
fly, alle enmotors, og to helikoptere pa plad-
sen, og det er faktisk hvad de to hangarer kan
rumme. De tilherer Randers Flyveklub, der
nu er i gang med at opfere to nye hangarer,
14 m brede og 16 m dybe og med barende
konstruktion af stal. De rummer hver to fly,
og der er planlagt endnu to hangarer af sam-
me slags, og de skal nok blive fyldt, for efter
Kirstinesmindes lukning har der veeret ad-
skillige forespergsler fra flyejere i Arhus-om-
radet.

De nye hangarer giver dog ikke helt den
kapacitetsudvidelse, man umiddelbart skul-
le tro, for klubben har solgt den ene halvdel
af »beton-hangaren« til Uni-Fly, der hidtil har
boet til leje i den lange hangar.

De lokaler, Uni-Fly hidtil har benyttet, vil
formentlig blive brugt til udvidelse af klublo-
kalerne, for efter at pladsens forhold er ble-
vet ordnet, er klubben i god vaekst. Den tal-
ler nu ca. 60 medlemmer, de fleste med certi-
fikat og adskillige med part i et fly.

Den anden halvdel vil formentlig blive
solgt til en flymekaniker, s& der igen kan
komme vaerksted pa pladsen, men forhand-
lingerne herom var ikke afsluttet ved redak-
tionens slutning.

Derimod er det sikkert, at der kommer en
erhvervsflyvevirksomhed pa pladsen. Det er
Arhus Airtaxi, der under navnet Randers Air
Center etablerer en filial for skole-, taxi- og
rundflyvning, udlejning m.v.

Og denne udvikling var der vist ingen, der
for en halv snes ar siden troede ville blive
udgangen pa debatten om Randers flyve-
plads.
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ATTT fra neden med flaps'ene kert bagud, men endnu ikke nedad ...

DARPA, Defence Advanced Research Pro-
jects Agency, fik for et par ar siden formu-
leret et enske fra det amerikanske forsvar om
et transportfly til brug for »Special Forces«,
der skulle kunne medfere 14 soldater, have
en hastighed pa 350 knob (650 km/t), en raek-
kevidde pa 1.200 semil (2.225 km) og kunne
operere fra baner kortere end 300 m.

P& grund af hastighedskravet kunne en he-
likopterlesning ikke komme | betragtning,
og de kraevede egenskaber er sadanne, som
normalt anses for vanskeligt forenelige eller
maske ligefrem at udelukke hinanden.

Men det var tilsyneladende lige noget for
Burt Rutan, hvis firma Scaled Composites fik
en kontrakt pa konstruktion og bygning afen
»teknologi demonstrator« af ATTT, ofte skre-
vet AT?, Advanced Technological Tactical
Transport.

Flyet er | 62% sterrelse, for mere tillod
monteringshallen pa fabrikken i Mojave ikke.
Det er bygget pa den sadvanlige Rutanma-
de, altsa af plasticskum, forstaerket med
glas- og kulfiber, og den var i luften ferste
gang den 29. december i fjor.

Tandemvinger

For at fa stor raekkevidde er det enskeligt
med vinger med stort sideforhold, men sa-
danne vinger rummer ikke saerlig meget
breendstof og er heller ikke stive nok til at
kunne tage vridningspavirkningerne fra mo-
torer og understel. Derfor er mange trans-
portfly udformet som fx C-130 Hercules, der
har vinger med forholdsvis lavt sideforhold
og understellet anbragt i kroppen.

Disse problemer klarer Rutan ved at give
flyet tandemvinger med stort sideforhold og
forbinde disse med rummelige naceller, der
ikke blot rummer motorerne, men ogsa ind-
holder store breendstoftanke og giver plads
til det optraekkelige hovedunderstel. P4 den
made fordeles belastningen fra motorer,
breendstof og understel pa to vinger, og i
stedet for at én vinge vrides, er der to, der
bejes.
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Den forreste vinge har normal v-form, den
agterste omvendt v-form. Det giver bedre
temning af breendstoftankene, men arsagen
er nok s& meget aerodynamisk; agtervingens
tipper kommer til at ligge under randhvirv-
lerne fra forvingens tipper, ligesom agtervin-
gen placeres gunstigt med hensyn til luft-
stremmen fra forvingen.

-~ med otte flapsektioner

Der er ikke faerre end otte adskilte flapsektio-
enr, der er elektrisk betjent ved hjeelp af en
letvaegtskaedemekanisme af stal og kompo-
sit. Det var det enkleste og billigste for tek-
nologidemonstrationsflyet, men en mulig
serieudgave vil sandsynligvis fa hydraulisk
betjente flaps.

Ved start fores flapsene bagud (men bajes
ikke nedad), inden bremserne slippes, hvor-
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Scaled Composites’ ATTT- teknologi-demonstrationsfly over erkenlandskab. Man aner svag

RUTAN’s
NYESTE

Forsogsflyet
AT T T til
DARPA

ved vingens areal eges, uden at luftmodstan-
den bliver navnevardigt sterre. Derved ak-
celererer flyet hurtigt gennem startlebet og
nar tidligere starthastigheden.

Sé& snart flyet har sluppet jorden, drejes de
hurtigvirkende flaps nedad — det tager kun
1'2 sekund - for at ege opdriften.

Derimod er rorene helt konventionelle; fly-
et har kraengeror, hejderor og todelt sideror.

Data ikke frigivet

Der er ikke frigivet data af nogen art for tek-
nologi-demonstrationsflyet udover at det har
to treekkende turbinemotorer af typen Pratt &
Whitney PT6A-135. Det er den version, der
bl.a. anvendes i King Air F90 og Cheyenne
liXL, og den har en normal ydelse pa 750 hk.

HK
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positiv v-form pa forvingen og svag negativ pa agtervingen. Flyet har to PT6A-35 motorer.




Ny sveevefly-klasse i 90’erne

FAI GAR IND FOR
BILLIG ENHEDSTYPE

Pa madet | FAl's sveeveflyvekommission i Wi-
en sidst | marts besluttede man sig for at
udskrive en konstruktionskonkurrence om
et fly til en ny klasse. Det er et af resultaterne
af arbejdet i et udvalg om formalene med
mesterskaber, der under nordmanden Tor
Johannessens ledelse har arbejdet i vinter
og holdt to meder i Frankfurt.

Baggrunden er, at svaveflyvning idag fo-
regér i kun 50 af verdens 175 lande. Sporten
omfatter ca 120.000 aktive piloter og 24.000
svaevefly.

Det vil sige at 70% af verdens nationer ikke
er med, og desuden stagnerer mediemstallet
i de aktive lande.

Selv om svaeveflyvning som sport har vee-
sentlig sterre procentvis andel af deltagere i
konkurrencevirksomhed end andre sports-
grene, sa drejer det sig alligevel kun om 10%
af medlemmerne. Yderligere har de stigende
omkostninger ved den nuveerende form for
mesterskaber afholdt en del lande med sun-
de svaeveflyvebeveegelser fra at deltage. Hvis
man ikke har rad til at kebe de nyeste typer af
konkurrencefly, har man ingen chancer for
at placere sig.

Langt de fleste typer af svaevefly, der idag
fabrikeres, opfylder reglerne for de tre nu-
veerende VM-klasser. Dette har ikke vasret
sveeveflyvekommissionens hensigt, hvorfor
den soegte at fremme tanken om en »klub-
klasse«, men den er aldrig slaet rigtigt an,
fordi den ikke har kunnet konkurrere med
brugtflymarkedet fra VM-klasserne.

Flyene i disse er dyre ikke alene pa grund
af praestationskravene, men ogsa fordi den
stadig udvikling kun ger det muligt at fordele
de store udviklings- og certificeringsom-
kostninger pa fa hundrede eksemplarer.

Foruden svaeveflyene selv er udgifterne til
deres drift steget meget de senere ar. Det
geelder savel instrumentering som transport-
vogne, startudstyr (sleebefly og spil) samt
hangarer m.m.

En enhedstype af svaevefly med lavere
veegt og lavere vingebelastning, med rimeli-
ge preestationer, egnet til produktion hvor-
somhelst i verden, og hvis udseende ligger
fast, ma kunne laves vaesentligt billigere og
give grundlag for fornyet ekspansion af svae-
veflyvning jorden over.

Pa denne baggrund vedtog kommissionen
at falge udvalgets forslag om at ege den eksi-
sterende klassestruktur med en klasse for
den ny enhedstype.

Denne type skal veere let, koste veesentligt
mindre end eksisterende svaevefly, veere nem
at handtere pa jorden og i luften.

Konstruktionskonkurrence

Der skal udskrives en konstruktionskonkur-
rence til et fly, der vil kunne bygges af for-
skellige materialer (komposit, metal, tree el-
ler blandinger heraf) og byggemetoder, men
séledes at den udvendige geometri og tom-

vaegt forbliver den samme.

Det besluttede 1. trin | denne udvikling be-
stari nedsaettelse af en ekspertgruppe under
ledelse af professor Piero Morelli, der inden
kommissionens oktober-mede skal have ud-
arbejdet de tekniske retningslinier for en sa-
dan konkurrence om prototyper.

Derefter vil konkurrencen skulle lebe
mindst et ar, fer prototyperne evalueres med
henblik pa at finde vinderen. Og efter nod-
vendig tid til at f& flyene i produktion vil der
blive udskrevet kontinentale mesterkaber og
evt. et verdensmesterskab.

Ideen svarer en hel del til tankerne bag
konkurrencen for 50 ar siden om en enheds-
type til Olympiaden i 1940, der ikke blev til
noget pa grund af krigen, hvorimod DFS Mei-
se, omdabt til Olympia, flej i mange ar rundt
om i verden. | stedet gik man over til en min-
dre stram standardklasse, der har udviklet
sig til de nuveerende dejlige, men alt for dyre
fly.

Med et veesentligt starre potentielt marked
skulle tanken nok kunne interessere de etab-
lerede fabrikker, men amatarkonstruktarer
far ogsa deres chance, savel som hjemme-
byggere, ligesom vi idag i modseaetning til i
1938 har ny viden om helt lette og billige
svaavefly i form af drageflyene, hvis nye tek-
nologi der ogsa kan laeres meget af.

— En af de tilstedeveerende ved madet i
Wien, der i seerlig grad kunne gleede sig over
beslutningen, var den 74-arige Paul Schwei-
zer, ledende svaeveflyfabrikant i USA i artier,
der ved de senere &rs meder har gjort sig fil
talsmand for tanken. Hans gamle Schweizer
1-26 har kunnet bygges (hjemme eller pa fa-
brik) i masser af ar og flyver trods dens lave
preestationer i stort antal i USAidag.  ppy

Schieicher ASW 24

For Schieicher er et nyt fly i standardklassen
et storre sping end for visse af konkurrenter-
ne, for den skal erstatte den over 10 &r gamle
ASW 19, som der ialt blev bygget 425 af.

Gerhard Waibels nye konstruktion er pree-
stationsmaessigt med nye profiler og brug af
aramid-, kul- og glasfiber presset i top, dog
ikke til det sidste mulige halve glidetal, som
man hos Schieicher ikke vil strebe efter pa
bekostning af flyveegenskaber eller sikker-
hed. ASW 24 skal som Ka-6 i sin tid have bade
fremragende flyveegenskaber og praestatio-
ner.

Ved at treekke sikkerhedscockpittets glas
ekstra langt ned har man bade faet ekstra fint
udsyn og samtidig et kendetegn, der adskil-
ler ASW 24 en smule fra kollegerne.

Den har automatisk kobling af alle forbin-
delser ved bade vinger og hejderor, dobbelte
vandtanke i hver side for at lette start med
halv pafyldning, batteriplaceringer bade i ba-
gagerum og halefinne, men til gengeeld ikke
vandballast der. Der er turbulatorer pa vin-
gens underside.

Hver vinge vejer kun ca 56 kg, og tom-
veegten angives til ca 220 kg, sa vingebelast-
ningen kan varieres mellem 30 og 50 kg/m?.
Den lave vaegt samt anvendelse af en 25 hk
Rotax 277 motor er ogsa baggrund for, at der
vil kunne leveres en selvstartende version
ASW 24B. Tendensen var ellers gaet fra15m
motorsveaevefly over til 17-18 m fly af vazgthen-
syn.

Med en tomvaegt pa ca 270 kg pastar man
dog ikke, at det er et svagt-vejrs-fly, men det
skal, nar den er kommet i luften, vaere inter-
essant at here, hvad den praesterer.

Data for ASW 24

Spaendvidde 15,0 m, lz2ngde 6,55 m, hejde v.
hale 1,30 m, vingeareal 10.0 m?. Tomveegt ca
220 kg, fuldveagt 500 kg, max vandballast 170
kg. Topfart 270 km/t, manevrefart 205 km/t,
stallfart v. 320 kg: 70 km/t, mindste synk 58
cm/min, bedste glidetal 43 ved 105 km/t.

Afvigende data for ASW 24B

Tomveegt ca 265 kg, max. vand 140 kg. Ved
360 kg: startrullestraskning ca 200 m, over 15
m ca 400 m, stigeevne 2,3 m/sek. Stallfart 80
km/t, mindste synk 0,66 m/sek ved 80 km/t,
bedste glid 43 ved 120 km/t.

L T
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SA BYGGES MUSEET

Den 22. marts skrev Danmarks Flyvemuseum
kontrakt med KG-Byg A/S om opferelse i to-
talentreprise af en udstillingsbygning tegnet
af arkitekt Seren Nergaard Lauridsen, Es-
bjerg. Bygningen placeres pa en grund klods
op ad Billund lufthavn, der er stillet gratis til
radighed af kommunalbestyrelsen i denne
Danmarks flyvestad nr. 1.

| FLYV nr. 3 kunne man ganske vist ogsa
leese, at museet den 25. februar havde skre-
vet kontrakt om en udstillingsbygning i Bil-
lund. Der er dog ikke tale om to af slagsen,
selv om der nok kunne vaere behov derfor.
Forklaringen er den, at da nr. 3 gik i trykken
var datoen for underskrivelse aftalt, men
umiddelbart fer den berammede dato op-
stod der uforudsete (og uforudseelige) van-
skeligheder, som det tog nogle uger at fa
klaret.

Abner foraret 1990

Men det far ingen betydning for byggeriet,
siger Danmarks Flyvemuseums naestfor-
mand Hans Harboetil FLYV. Huset bliver som
planlagt feerdigt til aflevering den 1. septem-
ber neeste ar, og selv om det maske nok kun-
ne abnes sidst pa efteraret, venter man til en
passende dag det felgende forar, for abnin-
gen bliver en mediebegivenhed, hvis effekt
skal udnyttes mest muligt. Det bliver et mu-
seum, der vil f& den overvejende del af sine
besegende i sommermanederne, og der er
sa godt et halvt ars tid til at indrette museet.

| byggefasen far museet ledelsesmaessig
forstaerkning, idet den konservative folke-
tingsmand Bo Kristensen for en periode vil
blive tilknyttet direktionen med den opgave
at styre byggeriet, s4 museets direkter Paul
E. Ancker kan hellige sig selve museums-
aktiviteterne.

Bo Kristensen er 42 ar og var fra 1967 til
1973 flytekniker i Flyvevabnet, bl.a. pa red-
ningshelikopterne i ESK 722. Han er valgt og
bosat i omradet og arbejder vederlagsfrit for
museet.

2.552 m? udstillingsareal

Museet er som nzevnt i nr.3 blevet @ndret
vaesentligt i lebet af projekteringsfasen. Det

Tveersnit i udstillingshal og administration.

har af skonomiske arsager vaeret nedvendigt
at reducere ambitionsniveauet, men man har
ogsa faet en mere hensigtsmaessig indret-
ning. Hertil kommer samarbejdet med to
planlagte museer, Danmarks Vejmuseum og
Bohnstedt-Petersens bilmuseum.

| indgangspartiet bliver der foyer, billet-
salg, kiosk, kontorer, bibliotek (80 m?) og to
medelokaler, adskilt ved en foldeveeg, si
man kan fa ét stort. De kan fx bruges til intro-
duktion af udstillingen for besegsgrupper el-
ler til externe arrangementer — KDA's lands-
mede 1990 kan passende henlagges til Bil-
lund.

Derimod bliver der i 1. etape ikke noget
cafeteria, men man overvejer at indrette et
sadant uden for museet i en flykrop (det er
maske til det formal museet har kebt en Bo-
eing 720 af Conair for 1,00 kr.?).

Byggematerialet bliver beton, ogsa tag-
konstruktionen, men gallerierne laves som
en stalkonstruktion for at virke lettere, og
udvendigt kommer museet til at fremtreede i
hvidt. Der bliver store vinduer i hallen mod
ost, s& man kan se, hvad der foregar pa svae-
veflyvernes graesbane, hvis placering er ble-
vet godkendt af Luftfartstilsynet, og mod
nord med udsigt til lufthavnen og til museets
friluftudstilling. lalt bliver der 2552 m? udstil-
lingsareal.

Sveaeveflyvepladsen vil lejlighedsvis kunne
bruges til opvisning med motorfly. Desuden
bliver der en seerlig flyveplads for radiostyre-
de modelfly.

Hvad far man at se?

| museets bomaerke indgér Eilehammer Mo-
del 1906, og da Teknisk Museum ikke vil give
slip pa den i ovrigt staerkt rekonstruerede
original, bekoster fabrikant Hans Elleham-
mer en replika, som bygges af Bent Halling,
Arhus.

Tejhusmuseet deponerer de tre fly, der i
snart mange ar har haengt i kanonhallen,
nemlig B & S monoplanet, Dankok og Avro
504.

Egeskov Veteranmuseum udlaner sin Ti-
ger Moth, og fra Bohnstedt-Petersen museet
kommer muligvis en Piper Cub.

Af Skandinavisk Aero Industri's typer kom-

v ——

M UDGITET 1P DET DINSEE AEROBADTISEE SELSEID O

mer der to, KZ Il Sport og KZ lll, sidstnaevnte
en gave fra museets bestyrelsesmedlem In-
golf Nielsen, nemlig hans allerferste fly, der
blev grundlaget for Cimber Air.

En seerlig fremtreedende plads far den uni-
ke GAL ST-25 (Monospar), mens Anden Ver-
denskrig repreesenteres af Harvard, Spitfire
og Saab B 17, trafikflyvningen af DC-3 (den i
DDL-farver).

Udvalget vil givet blive diskuteret, men ud-
over pladsforholdene har man ogsad mattet
tage hensyn til flyenes tilstand, og de her
naevnte er faktisk neesten alle udstillingskla-
re. | evrigt kommer der en 14 m bred port i
hallen, s& man nemt kan foretage udskift-
ninger.

Der bliver 11 m fri hajde i hallen, og det
store luftrum vil blive udnyttet til svaevefly. P4
grund af deres lette konstruktion er de fleste
af dem dog beskadiget og skal genopbyg-
ges, men man regner med at kunne vise
SG-38, Polyt Il, Grunau Baby, Weihe og
Rhoénlerche. Andre kandidater er Hitter 17
og M 13D.

| fri luft vil man lave en parade af flyveva-
benfly: Meteor Mk. 4 (Danmarks ferste jetfly),
Meteor Mk. 11, F-84G Thunderjet, T-33A,
Hunter, TF-100F Super Sabre og F-104G Star-
figther samt C-47.

Dog kun i sommermanederne. Resten af
aret vil flyene veere parkeret i depothanga-
ren.

Har pengene

Fastpriskontrakten lyder pa 22.952.00 kr.,
men nar de andre museer bliver etableret
skal de afholde deres del af udgifterne til
indgangspartier og andre feellesfaciliteter.

Til inventar, opbygning af udstilling,
istandsaettelse af fly m.v. samt til driftsud-
gifter som fx lenninger, el og varme frem til
museets dbning budgetterer man med ca 8,4
mio. kr.

Og det er penge vi har eller har tilsagn om,
siger Hans Harboe, s& vi meder op til &b-
ningen med et gaeldfrit museum.

H.K,




OSCAR YANKEE

Tilgang p=
oY- type fabr.nr. reg.dato ejer
BVR Beech F33A CE-1200 13.3  Business Aircraft Sales, Kbh.
CRM Commander 690C 11699 13.3 Nassau Doors, Ringe
JRC Cessna 152 15280885 24.2 Eu;gholm Flying Service,
rhus
SVG Commander 690C 11662 28.3 Peter Lyngdorf, Hejbjerg
TOV Nord 262 54 28.3 Cimber Air, Senderborg
XPF Schleicher ASW-20 20853 29.2 B. Bredahl| Bertelsen +,
Glostrup
XPU Rolladen LS6-a 6160 4.3 Erik Dessing +, Viborg
XPV Scheibe SF-25B 4837 156.3 FSN Skrydstrups
Sveaeveflyveklub
Slettet —
oY- type dato ejer arsag
AXU Spatz 16.3. G. Thomsen, Hjerring til Dansk Veteran-
flysamling
BKZ Cherokee 140  16.3. Lis Wacher +, Tastrup hav. 26.9.82, Rarup
BRP Tomahawk 22.3. Poul Dam Nielsen, Kolding solgt til Sverige
DST Bélkow Junior 24.2. MFI-Group, Herning hav. 31.7.81, Skive
EFK EFK Stinson 108 24.3.  A. Nygard Hansen, Nuuk solgt til Sverige
JRB Cessna 152 7.3.  Rungholm Fl. Service, Arhus  solgt til ltalien
JRC Cessna 152 7.3. Rungholm FI. Service, Arhus  solgt til Italien
RPK CessnaF 172M 4.3. Green Farm, Marslev hav. 21.5.81, Endelave
Ejerskifte e el uin suibd
oY- type reg.dato nuveerende ejer tidligere ejer
AUR Rallye 235 25.3. Herning Rallye Flight Swea Staldinventar,
Kolding
BAR Tri-Pacer 26.2. Gert Juster + Viby Sj. 0. Wildenschiid +,
Senderborg
BDF Cherokee 140 4.3. P Wibe Larsen, Hvidovre Fly-Invest, Naerum
BSR Cessna 172D 1.3.  Danish Air Service, Gert Bach Nielsen,
Gentofte Gentofte
BXA Vasama 11.3.  Seren Andersen +, Arslev Fyns Sveaveflyveklub
CPO Cessna 172P 23. 2G-Team, Tjeereborg ESE Flightcenter,
Esbjerg
DSF Cherokee 140 3.3. Bjarne Green, Kristian Holm, Kbh.
Skovlunde +
DVF Gardan GY-80 17.3.  Finn Hornstrup, Kolding  N. A. Johansen +,
Sommersted
DZD Cherokee 140 11.3. Thomas Bekker, Haderslev VIP Aviation, Espergeerde
XCZ St. Cirrus 17.3.  Per Guldmann +, Arhus  Arhus Svaeveflyveklub
XJC PIK-20D 8.3. Henrik Jespersen +, Verner Lund +,
Viborg Sdr. Felding
XLN ASW-20F 8.3. JA.D. Friis +, Herning E. Dessing Jensen +,
Viborg

Kommentarer til Oscar Yankee

Aero Commander 690C har to Garrett
TPE-331-5-254 turbinemotorer, hver pa 840
hk og blev derfor solgt under betegnelsen
Jetprop 840. De to fly er begge fra 1981, OY-
CRM ex N53MF, OY-SVG ex N5914K.

Cessna 152 OY-JRC er fra 1978, ex N25967,
Falke OY-XPV fra 1971, ex D-KHET. Endelig er
OY-TOV vendt tilbage til Danmark efter at den
i et halvt ars tid har flajet fragt | USA, regi-
streret N91205

De mange sletninger skyldes hovedsage-
lig, at SLV synes at luftfartejsregistret skal

svare til virkeligheden og derfor har sletteten
reekke fly, hvis ejere ikke har serget for det,
da de havarerede, som det ellers kraaves i Lov
om luftfart.

Fer SLV kan tvangsslette et fly, skal luft-
dygtighedsbeviset vaere udlebet for mindst
tre &r siden, og inden det sker, har man skre-
vet til ejeren og opfordret ham til selv at brin-
ge papirerne i orden eller sarge for, at flyet
atter bliver luftdygtigt.

OY-CPS i sidste nummer skal vaere OY-
CSP.

BAGER

Segelfiyg 87

Robert Axelsson og Robert Danewid: Segel-
flyg 87, En Bok om svenskt segelflyg 1987. 21
x 21 cm, 104 s. 50 ill. 74 sv.kr. inkl. porto fra
Segelflygsport, postgiro 487 30 82-4, Box
93119, S-541 03 Skdvde.

Foruden at have udgivet 4 tykke numre af
det svenske svaeveflyvetidskrift Segelflyg-
sport ifjor har den samme kreds af personer
prasteret det tredie forseg pa en svensk &r-
bog (efter Yngve Norrvii 1969 og 73).

Foruden at redegere for brydningerne
med henblik pa2 en mere moderne landsorga-
nisation er der artikler om streekflyvninger i
Sverige og i Australien, om meteorologernes
problemer ved svaeveflyveudsigter, en over-
sigt over de 67 typer, der udger Sveriges 505
svaavefly samt en klubkrenike med statusbe-
retninger fra 47 af de godt B0 svenske svaeve-
flyveklubber. Norrvi skriver sine erindringer
om pressearbejde ved sveeveflyvekonkurren-
cer gennem 50 &r, og der sluttes med &rs-
oversigt, rekorder og konkurrenceresultater.

Alt i paent tryk pa godt papir.

%

Kompendium Utbildning bogser-
forare

KSAK Segelflygavdeling. A4, 183., ill. En tyk
bog om uddannelse af sleebepiloter gjorde
mig nysgerrig, for selv i et land med ude-
lukkede flysleeb ma den veere skrevet for et
begranset marked.

Udover regler for uddannelsen og et par
sider om praksis indeholder den et genop-
tryk af en bog om Aerodynamik og flygmeka-
nik, der ma formodes velkendt for enhver
motorflyver. Og sa til slut 85 sider af Olle
Léfgren om »Manniskan och Flygmaskinen«
—en masse udmeaerket stof om flyvesikkerhed
og psykologien bagved.

Sproget er ret tungt.

PW

Volvo Flygmotor stadig mere civilt
praeget

Volvo Flygmotor's salg | 1987 egedes i 1987
med 17% til 2.185 MSEK, og mens produktio-
nen tidligere var nasten 100% militaert orien-
teret (i mange &r havde man kun én kunde,
Flygvapnet), udger salget af civile fly- og
rumfartsprodukter nu 40% af omsaetningen.

Da tidligere forsinkede leverancer af mo-
torer til Viggen blev indhentet i rets leb, steg
de militeere leverancer til 38% af omsatnin-
gen mod 34% i 1986. Denne vaekst er dog rent
midlertidigt, og for 1988 ventes en markant
nedgang i og med at serieleverancerne af
motorer til Viggen opharer.

Volvo Flygmotor, der ogsa har fremstiller
hydrauliske og andre ikke-flyrelaterede pro-
dukter, beskeeftigede i 1987 3.729 medarbej-
dere.
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Organisations-nyt

Maj 1988

Protektor
Hans Kongelige Hojhed Prinsen

Prasident
Grev Flemming al Rosenborg

Formand
Civilingenior Jan Soeberg

Motorflyveradet
Formand Edb-systemplanizgger Knud Larsen

Sveveflyveridet
Formand Regnskabschef Bent Holgersen

Mode!flyverddet
Formand. Direktor Enk Jepsen

Lufthavnsve| 28
4000 Roskilde
Abent mandag-fredag 0900-1600
Telefon 02 3908 1
Telegramadresse: Aeroclub
Postgirokonto: 5 02 56 80

og KDA-Service

Dansk Ballonunlon
Nigls Flindl Nielsen
Munkevej 34, 3500 Verlose
Teleton: 02 48 12 98

Deansk Drageflyver Union
Brit Lind,
Stenlosa‘vm 128, 5260 Odense S
Telefon 08 15 37 O

Dansk Faldskerms Unlon
Idreattens Hus, Brondby Stadion 20
2605 Brondby
Telefon. 02 45 55 55 lok. 357
{ma on. fr. fm)

Dansk Kunstfiyver Union
Arne Boyen, Oensve| 15,
Hatting, 8700 Horsens
Telefon. 05 65 31 85

Dansk Motorflyver Union
Kirkebjerg 29, 4572 Nr Asmindrup
Telefon 03 42 4516

Dansk Svaaveflyver Unlon
Sveevellyvecenter Arnborg
Arnborg. 7400 Herning
Telefon. 07 14 9155

Fritflyvnings-Unionen
Ole Vestergaard Pedersen
Steen Billes Torv 4, 2 th
8200 Arhus N

Linestyrings-Unlonen
Pia Rasmussen
Engtoften 33, 9280 Storvorde

Radlostyrings-Unlonen
Karen Larsen
Rugmarken 80, 8520 Lystrup
Telefon 06 22 6319

AR\

FORENINGEN DANSKE FLYVERE

Protektor
Hans Kongelige Hojhed Prinsen

Formand

Generalmajor B. V Larsen
Generalsekrataer

Direkter Ole Brinckmeyer

Sekretariat
G! Kongeve| 3, 1510 Kobenhavn V
Telefon 013106 4

Danmarks Flyvemuseum
Ved Idreetsparken 4, 2100 Kobenhavn @
042314

Rédet for storre Flyvesikkerhed

Gl Kongevej 3, 1610 Kobenhavn V
Telefon 01 3106 43
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Landsmeadet i Tirstrup

Med Aksel Nielsen som dirigent blev KDA'
landsmede afviklet pa godt 2 timer den 9.
april i Tirstrup Lufthavn.

Formanden Jan Seeberg aflagde sin ferste
arsberetning ved at kommentere den ud-
sendte skriftlige beretning og bede om
spergsmal lebende under denne.

Det havde vaeret et ar preeget af forberedel-
sen til de e&ndringer i KDA og FLYV, man
overvejer efter at generalsekretaren har
trukket sig tilbage. FLYV skal kobles sam-
men med de mere udadvendte aktiviteter, der
planlsegges og veere et passende samlende
moderniseret blad med eget salg udadtil. |
flyvesikkerhedens navn ma alle kategorier af
vore luftrumsbrugere vide noget om de an-
dre, man feerdes sammen med. En redak-
tionskomité skal nedsaettes.

Efter 3 ars arbejde i udvalget vedr. KDA's
fremtidige arbejdsopgaver er man enig om at
bevare KDA, men lave bedre markedsfaering
med baggrund i en omdiskuteret rapport,
der korrigeres pa baggrund af fremsat kritik.

Tidsforbruget | sekretariatet har vaeret
analyseret og fremtidige opgaver skal priori-
teres.

Bent Holgersen papegede det vigtige ar-
bejde | SLV's gebyrudvalg, der skal videre-
fores i ar, og som forhabentlig ferer til en
slags tilsynsorgan med brugerreprasenta-
tion.

Mogens Hansen redegjorde for reaktio-
nerne i FAl's svaeveflyvekommission i Wien
mod FAl's nye statutforslag til sponsorvirk-
somhed og rettighederne i den forbindelse
ved mesterskaber. Flere deltog i denne debat
og papegede vigtigheden af at felge med i
FAl og at ege kontakten mellem hovedbe-
styrelsen og KDA's FAl-viceprzesident Per B.
Briiel.

Som afslutning pa beretningen overrakte
Seeberg SAS-pokalen for klubledere til Hen-
ning Vad, Randers Flyveklub, for dennes
mangearige indsats for Randers flyveplads,
der nu er kronet med held med asfaltbanen.

Bent Holgersen kommenterede det ud-
sendte arsregnskab, der var 122.000 kr. bedre
end budgetteret, ikke bare pa grund af nogle
indgaede belab fra 1986, men ogsa pa grund
af formueomliagning med eget renteindizegt
samt tilbageholdenhed med udgifterne.

Savel beretning og regnskab blev god-
kendt.

Revisor Iver H. Iversen blev genvalgt, og i
stedet for Knud Nielsen, der var indtradt i
hovedbestyrelsen, valgte man H. Salmark.
Formanden var ikke pa valg i ar. Fer lands-
medet havde de direkte medlemmer isvrigt
genvalgt H. Kofoed som deres reprasentant i
HB. Neeste landsmede henlagges til Oden-
se.

Efter nogle bemarkninger under Eventu-
elt oplyste formanden, at dette var Per Weis-
haupts sidste landsmede som generalsekre-
teer, hvilket markeredes ved en reception den
1. juniiforbindelse med FLYV's 60 &rs jubilae-

Meddelelser til naeste nummer af Organisationsny!
ma vere redaktionen | hande

senest mandag d. 9 maj

um. Han gruede lidt for fremtiden uden PW,
men det skulle jo gé&.

— Efter medet var lufthavnschef Poul Sten-
beg veert ved en frokost og viste derpé det
nye hangaromrade for almenflyvningen frem
med de forskellige standardtyper af hanga-
rer, som der er plads til adskillige flere reek-
ker af.

Mede | KDA’s praesidium

Efter at have indledt en ny funktionsperiode
holdt przesidiet efter indbydelse af KDA's ho-
vedbestyrelse den 16. marts mode i KDA-hu-
set under forseede af praesidenten, grev
Flemming af Rosenborg. Af nye preesidie-
medlemmer var generalmajor B. V. Larsentil
stede, hvorimod Seren Jakobsen var forhin-
dret af en Kina-rejse.

KDA's formand Jan Seeberg orienterede
preesidiet lidt om KDA's omdannelse i de for-
Iebne &r til paraplyorganisation for en raekke
unioner samt om de andringer, der patan-
kes i forbindeise med generalsekretaerens
afgang fra KDA og FLYV.

Aksel Nielsen orienterede om de tre DIF-
knyttede unioner og deres olympiademulig-
heder.

Herudover var der almindelig lejlighed til
at udveksle oplysninger og synspunkter mel-
lem praesidiet og de tilstedevaerende hoved-
bestyrelsesmader, og alt | alt var man enig
om, at det havde veeret et vellykket mede.

Hovedbestyrelsesmode i KDA

9 af hovedbestyrelsens 16 medlemmer deltog
i medet 16. marts. 2 nye blev budt velkom-
men, og HB konstituerede sig uandret. For-
manden Jan Seeberg henstillede til unioner-
ne at tilstreebe sterst mulig kontinuitet i HB
aht. arbejdet.

Regningen for markedsferingsrapporten
blev diskuteret, men falder ind under en af-
tale ved sidste HB-mede. En aconto-regning
fra Scandinavian PR ang. FLYV blev ogsa
behandlet — man var noget skuffet over
mundtligt at have modtaget en vidtgaende
tilbud om at overtage FLYV helt. Selv om det
var fulgt af et skriftligt tilbud var der flere
negative reaktioner og sagen skulle behand-
les videre i fremtidsudvalget 25.3.

Personalemanglen er delvis afhjulpet ved
vikarassistance og ny bogholder ved at blive
antaget.

Forberedelserne til landsmedet blev gjort
feerdige, udvalgenes arbejde taget til efter-
retning.

Blandt en raekke ansegninger til KDA's ju-
bilzumsfond vedtog man at tildele Dansk
Faldskaerms Union 5000 kr til deltagelse ved
abningen af OL i Seoul samt Silkeborg Flyve-
klub 2000 kr til restaurering m.m. af OY-DAX
til flyvemuseet.

Kalender — alment

5-12/5 Hannover-udstilling.

29/5 50-4rs staavne Alborg.

12/6 Abent Hus, FSN Veerlese.

27/7-5/8  Oshkosh-stavne, USA.

28/8 1000 &rs flyvestzevne (Odense
lufthavn)

4-11/9 Farnborough-udstilling.



KDA-aktiviteter siden sidst

9/3: Made i flyvepladsudvalget (udv.,, M.
Voss).

10/3: Mede ang. FLYV's fremtid (forr. udv.,
Kofoed, Weishaupt samt J. P. Tornvig).

15/3: Gratuleret Ingolf Petersen, 25 ar i SLV
(MV, PW).

16/3: Mode | KDA's preesidium samt mede i
KDA's hovedbestyrelse (praesidium, HB, PW).

24-27/3: Mede i FAl's svaeveflyvekommis-
sion i Wien (M. Hansen, PW) samt mede i
OSTIV's bestyrelse | Wiener Neustadt (PW).

9/4: KDA's landsmede, Tirstrup (HB, MV,
PW).

14/4: Gratuleret SLV til de 50 &r (HK, B.
Holgersen, K. Larsen, K. Nielsen, MV, PW).

Generalforsamling i lejerforeningen |
EKRK (MV).

19/4: Generalforsamling | Danish General
Aviation ApS (S. Jakobsen, S. E. Ludvigsen,
Seeberg, PWMV-3

KDA's Airfield Manual Denmark

Det tog trykkeriet lidt l=ngere end ventet at
fa ekspederet den store rettelsestjeneste i
foraret, men | slutningen af april var den
sendt ud, og alle har travit med at udskifte de
ca 114 sider, deriblandt 30 kortsider.

Der er ogsa oplysninger om den nye afiale
med InterRent om 10% rabat p& billeje for
KDA-medlemmer.

Interesserede bedes rekvirere en forneden
formular hos KDA-Service.

Kasserede tidsskrifter

Efter den arlige oprydning i KDA's bibliotek
er der frasorteret en antal tidskrifter, som af
interesserede medlemmer kan afhentes |
kontortiden.

Helsingfors Malm 50 ar 14/5

Helsingfors gamle lufthavn Malm fejrer den
14. maj sit 50 ars jubilazum. Havnen er idag
Helsinki's almenflyveplads med over 100.000
operationer &rligt. Dagen fejres med en ud-
stilling samt fra ki 1400 et flyvesteevne med
typer som Ju-52, DC-3, Gloster Gauntlet, en
raekke russiske typer og meget andet.

Dadsfald

Onsdag den 30.03 modtog jeg det triste bud-
skab, at gardejer Viggo Kristensen, flyve-
pladsleder pa Are i en menneskealder var
doed. Savnet af Viggo vil blive stort. Ikke alene
for Viggo's hustru Signe, bern, bernebern
samt familien, men ogséa for den store kreds
af flyvere der kendte ham, sével danske som
piloter fra hele Europa. Vor sympati er med
hans familie i denne svaere stund.

Viggo var en beskeden mand, der passede
sin flyveplads med dygtighed og flid. De
mange flyvende geester pa pladsen, der efter
deres forste beseg blev til faste arlige kun-
der, bevidner dette. Stottet af Signe var Vig-
go's hjslpsomhed samt gaestirihed over for
piloter og passagerer vidt kendt, hvilket tid-
ligere har vearet omtalt i tysk og engelsk fly-
vepresse.

Ved Viggo's ded har dansk flyvning tabten
veerdig og afholdt repreesentant. Han vil vae-
re savnet af alle der kendte ham.

#re veere Viggo's minde.

Graeme F. Thomson
Marstal

ﬁu_

Dansk Motorflyver Union

Postadresse:
Kirkebjerg 29, 4572 Nr. Asmindrup

Formand: Knud Larsen 03424516
Neestfmd: Knud Nielsen 056574 25
Sekretaer: Carl E. Mikkelsen 0467 84 18
Kasserer: Vagn Jensen 06 44 11 33

Jorgen Andersen 0B 83 70 05

Dagmar Theilgaard 04 84 82 80
Lars Petersen 03 44 06 71

Nyt fra DMU

Der er afholdt bestyrelsesmede den 27.
marts. Det ser ud til, at budgettet kan over-
holdes trods medlemstilbagegangen.

Vi har til klubberne udsendt en oversigt
over alle tilsluttede klubber. Den bedes til-
bagesendt med evt. reltelser.

Et kalender-indleeg med relevante oplys-
ninger for A-piloter er i trykken og bliver ud-
sendt til klubberne i rigeligt antal, s& alle
medlemmer kan fa et eksemplar. Det er ud-
formet som en 3-folder, der passer ind | en
almindelig lommekalender.

Endvidere er en reklamebrochure for DMU
under udarbejdelse.

Vi har anmodet Radet for storre Flyvesik-
kerhed om at veere mere akliv og fores|éet, at
der igen uddannes en »klub-flysik-person«.
Det ville veere en fordel, hvis DMU, AOPA og
Flyvsikradet indgéar i et na&rmere samarbej-
de.

Vi er igang med at kulegrave udkastet til
den nye BL 1-1 vedr. vedligeholdelse og &n-
dring af uftfartejer, som bl.a. indeholder de-
finitioner p& »vedligehcldesesatiest«, vedli-
geholdelsesprogrammer, muligheden for at
ejere af sma fly, hvis de er piloter, selv ma
udfere 50-timers Inspektioner og forebyg-
gende vedligeholdelse, hvis de kun anven-
der flyet til private formal.

Invitationer til DM 88 i Ringsted 4.-5. juni
udsendes til de sidste 3 ars deltagere, alle
klubber og flyvepladser inden 1. maj. Vi ha-
ber, mange melder sig til. Air-BP sponscrerer
17.000 kr, sa der bliver peene preemier til de 5
bedste i begge klasser samt en klubpraamie
til bedste klub, som deltager med mindst 3
fly.

Nyt fra motorflyveklubberne

Horsens Flyveklub havde generalforsamling
d. 14. marts. Hele bestyrelsen blev genvalgt
med formand Kaj Nymark til sin sjette for-
mandsperiode.

D. 21. marts holdt Steen Kramer et formid-
dabelt radiokursus, hvor otte af klubbens
medlemmer gennemferte flyvninger rundt i
hele landet, og Steen Kramer virkede her
som: Information, TWR, Radio og ATIS pa
engelsk og dansk.

Klubben holder PFT-aften d. 11. april med
instrukter Frits Nielsen fra Haderslev,

Kongedens Pilotforening, Vamdrup, af-
holdt generalforsamling d. 15. marts. Bent
Gissel blev valgt som ny formand i stedet for

Kalender -~ motorflyvning

5-12/5 International Luftfartsudstilling
(Hannover)

12-14/5 Weinrallye (Bad Darkheim)

13-15/5 Swedish International Crystal

Air-Rally (Kalrmar)

13-15/5 Scandia Air Rally (Ljungbyhed)

28-30/5 Digital Air Race (Bembridge)

29/5 Abent hus | Alborg Lufthavn

4-5/6 DM (Ringsted)

10-11/6 KZ-rally (Stauning)

17-18/6 DMU flytreef (Tasinge/)

25-29/7 International Air Rally of Malta

1-37 NM (Island)

5-10/7 Economy Air Race (Torino)

29/7-7/8  Oshkosh, USA

5-7/8 Anthon Berg Rally (Odense)

31/7-7/8  EM Praacisionsfl. (Northampton)

7-12/8 VM Rallyfl. (Northampton).

12-14/8 Hubschrauber-Meisterschraft
(Celle-Arlon)

28/8 Flystaevne | Odense

11/9 Regionsmesterskab (Padborg)

18/9-1/10 Around Australia Air Race

22-25/9 Int. Motorflug-Rallye (Baden-Ba-

den)

Dagmar Theilgaard, som ikke enskede at
fortszette, nyvalgt til bestyrelsen i stedet for
Hans Hemmingsen blev Trond Smed.

Der blev overrakt praamier til deltagerne i
szsonens klubrally, pokalen gik til Kurt Unhre
Larsen. Desvazrre har alt for f& medlemmer
deltaget.

Den nye saeson indledes med klubaftener
tirsdage i de lige uger, nat-VFR og landings-
konkurrence i april, 3, maj klubtur til Endela-
ve og 17. maj landingskonkurrence.

Viopfordrer medlemmer fra andre kiubber
til at komme og besage os pa vore klubafte-
nereller i weekenderne—der er altid aktivitet
pa Vamdrup Flyveplads!

Randers nyvalgte til bestyrelsen Jorgen
Krogh i st.f. Niels Seren Jensen samt Seren
Rasmussen som suppleant. Klubben har be-
sluttet at bygge nye hangarer til 8 fly, be-
tinget af at hangar |l bliver solgt forst for at
bringe balance i ekonomien. Restaurering af
hangar | og klubhus skrider godt framad.
Officiel Abning af pladsen er endnu ikke fast-
lagt, det bliver nappe far juli.

Vestjydsk Flyvekiub har d. 6. marts afholdt
generalforsamling. Pavalg til bestyrelsen var
Per Nielsen og Bent Esbensen. Begge blev
genvalgt for en ny 3-&rig periode og fortsast-
ter som hhv. formand og kasserer.

Det kunne pa generalforsamlingen kon-
stateres, at 1987 har veeret et godt ar for klub-
ben. Pa Varde Flyveplads er der blevet ind-
lagt vand og strem, ligesom der i efteraret er
blevet opfert yderligere to hangarer. Den
gradvise forbedring af faciliteterne har bi-
draget til en stadig stigende udnyttelse af
pladsen samt mere flyveaktivitet.

Pa medlemssiden har der, trods afgang af
flere »gamle« medlemmer, vaeret en jaavn til-
gang. Kiubben taeller idag 54 medlemmer,
hvoraf de 36 er aktive medlemmer.

Et af punkterne pa dagsordenen var en |

revurdering af medlemsskabet af KDA/DMU,
Patrods af en bedre information fra DMU gav
nogle af medlemmerne udtryk for deres utll-
fredshed med begge organisationer. Man
mente de gjorde for lidt for almenflyvningen,
og at medlemsskabet var for dyrt. Nogle
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medlemmer gjorde endnu engang opmaerk-
som pé begge organisationers seerdeles pas-
sive holdning i forbindelse med diverse ge-
byrforhajelser pr. 1. jan. 1987. Der var dog
udbredt enighed om, at man ikke kunne und-
vaare medlemsskabet af en paraplyorganisa-
tion. Under en afstemning om evt. udmeldel-
se viste der sig at veere flertal for et fortsat
medlemsskab. Vestjydsk Flyveklub vil dog
fremover veere meget opmaerksom pa evt.
alternativ til KDA/DMU.

Med hensyn til den forestaende saeson for-
venter klubben stor flyveaktivitet pa Varde
Flyveplads. Bl.a. er et stor fallesarrange-
ment med Varde Faldskarmsklub og Es-
bjerg Modelflyveklub under planizgning.

Efter aftale med KDA redigerer DMU
selv disse spalter. Stof, der enskes
bragt her, sendes til DMU's redaktor:
Dagmar Theilgaard, Toftlundgérdsvej
12, Mikkelborg, 6600 Vejen, sa det er
hende i haende senest 1 uge fer Organi-
sations-nyts tidsfrist.

Det bedes ikke sendt direkte til FLYV's
redaktion.

Nyt fra DSvU

Meddelelse nr 10 af 17/3 indeholdt 6 rettede
sider til unionshandbogen samt nogle hand-
rettelser. Nr 11 af 18/3 var annoncen om ny
konsulent til opslagstavien.

Nr 12 af 22/3 var indbydelse til &rets DM,
Arnborg Aben mm. med tilmeldingsblanket-
ter. Endvidere medfulgte referat af stiftende
generalforsamling i DASK (Dansk svasvefly-
vehistorisk Klub).

Medd. nr. 13 af 25/3 var meddelelse om ny
. luftrumsstruktur over Sjalland, hvorom
unionen szlger en miniudgave af reglerne
for 15 kr/stk.

Nr 14 og 15 af 5/4 handler om talentudvik-
ling og landstraener samt om klubtreenere.

Referat af radsmede 26/3 medfulgte.

Hidtil storste EM

Ved CIVV-medet i Wien kunne finnerne op-
lyse, at der hidtil var tilmeldt 17 nationer til
EM i VM-klasserne i juni. Med 80-85 fly teg-
ner det til det hidtil starste EM. Der var til-
meldt ca 33 i sével standard som15mog 17 i
aben, hvor i modsaetning til gamle beslut-
ninger badde Danmark, Finland, Norge og
Sverige venter at deltage.

Det danske hold bestar af Edvin Thomsen
pa LS4 (1100 flyvetimer), Kristian Hansen p&
Diskus (1500 t), /b Wienberg pa Ventus C
(2400), Erik Dossing pa LS6A (1200) samt Jan
Andersen pa Nimbus 3 (1900 t). Med hold-
leder Niels Seistrup 2800 t bliver det en sam-
let erfaring pa 10.900 svaeveflyvetimer, det
danske hold meder med.

Rettelse

Open de France en Planeur i Fayence er ikke
18-19. juli, men 18-19.6 (juni).
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Mgade i Wien i FAI’s svaveflyvekommission

Som omtalt i vor leder blev FAl's initiativ til
moderne markedsfering og sponsoraftaler
et vigtigt punkt pa CIVV's mede i Wien d.
24-26 marts. Sveeveflyverne og de andre
sportsgrene ser gerne FAl styrket, men néar
deres mesterskabsarrangementer m.m. skal
udgere basis for sponsoraftaler ma de dra-
ges nejere ind i aftalerne. En resolution blev
vedtaget, og den afviser | ferste omgang de
statutaendringer, der angar sportsrettighe-
der, og kraever det hele udsat et ar, mens man
overvejer alternative muligheder. Et planlagt
mere uformelt mede 21-22. oktober i London
@ndres til beslutningsdygtigt plenarmede.
Sagen om de ifjor afviste verdensrekorder
fra Beat Biinzli er af denne anket til FAl's
hejeste instans, et tribunal, til endelig afge-
relse i juni. For at forebygge den slags samt
lette dokumentationsarbejdet for alle impli-
cerede lagde et underudvalg sidste hand pa
nye blanketszet, baseret pa de amerikanske.

Over Ungarn til VM 1989

Var der ikke megen begejstring over praesi-
dent Peter Lloyds brev om sportsrettigheder
til CIVV, s& scorede han i hvert fald points ved
den aftale, det er lykkes ham at f& igennem
med Ungarns leder med tilladelse til at flyve
ind over de ungarske sletter ved VM i Wiener
Neustadt naeste ar. Der er udpeget 12 vende-
punkter op til 250 km inde | Ungarn, men skal
flyves ad ret snaevre korridorer, som man ha-
ber at fa udvidet. Det kraeves hverken pas
eller visum, heller ikke af hjemhentnings-
hold, kun et sarskilt »grent kort«. Efter me-
derne var der lejlighed til at bese konkurren-
cestedet,hvor For-VM udspiller sig i maj | &r
med god deltagelse.

Nedskaeringen til max. 30 fly pr klasse an-
ses nu for en overreaktion over pa flokflyv-
ningen i Australien, og sagen overlades ar-
rangererne, der mener at kunne klare op til
120 fly!

Der er ogsa allerede interesse for flyvemu-
lighederne i Minden, Nevada, i arene op til

1991. Frankrig, Sverige og Bulgarien tilbyder
at holde VM i 1993 (afgeres naste ar), mens
New Zealand haber pa 1995.

Til formeend for juryerne ved EM i Finland
og Frankrig | ar valgtes hhv. Max Faber og
Per Weishaupt. Sidstnasvnte aflagde sin sid-
ste rapport fra motorsvaeveflykomitéen, der
er overtaget af Alvaro de Orleans-Borbon,
som skal prove at lese problemet om at lade
ikke-selv-startede motorsveevefly satte re-
korder. Det var Weishaupts sidste CIVV-me-
de som dansk delegeret — det forste var i
1948. Mogens Hansen er klar til at aflose
ham.

Amerikanerne har store problemer | oje-
blikket med foresldede skeerpede luftrums-
regler med krav om transpondere i store dele
af luftrummet. FAA havde forelagt oplysnin-
ger om, at det brugte man i Europa, bla. i
Danmark, og de amerikanske svzeveflyvere
var fortornede over, at deres myndigheder
argumenterede med fejlagtige oplysninger,
sa de indsamlede de sande pa stedet. Fra
Danmark har DSvU sendt dem de nye AlP-
blade om lettelserne over Sjzlland ~ uden
transpondere!

En repraesentant fra FAl's kunstflyvnings-
kommission tilbed kunstflyvning i svavefly
som bidrag til olympiade-demonstrationer
men CIVV er bange for at dette vil give et
forkert indtryk af sveeveflyvesporten.

Juhani Horma fra Finland blev indstiliet til
aret Lilienthal-medalje.

Bill Ivans blev genvalgt som prasident
men enskede til aflastning en af viceprasi-
denterne som 1. vicepraesident. Det blev Pi-
ero Morelli. Hans Nietlispach blev aflost af A.
de Orleans Borbon.

Sluteffekten var et glimrende indlaeg af Ju-
stin Wills, England, der ifjor havde sendt et
skriftligtindleeg om VM og om kommissions-
nes arbejdsform. Han slzgter tydeligt sin vel-
formulerende far Philip Wills, der en arraekke
var medlem og en kort tid formand for CIVV,
pa.

PW

Talent- og elitepleje

DSvU har faet bevilget et beleb fra Team Dan-
marktil talentpleje. Ved hjaIp af disse midler
suppleret med midler fra unionens sports-
budget er det nu blevet muligt at satte et
landstraenerprojekt | gang. Projektet vil i et
kommende nummer af FLYV blive narmere
beskrevet, men der skal her kort geres rede
for hovedtraskkene.

Til organisering og gennemforelse af pro-
jekterne har unionen engageret Niels Sei-
strup som landstraener.

Hans opgaver vil vaere at organisere talent-
plejen og treeningen decentrait i kiubberne.
Dette vil ske primaart gennem etablering af et
net af klubtraenere, der i klubberne skal vare-
tage den daglige kontakt til de unge piloter.

Klubtreenernes opgave vil veere at felge,
vejlede og motivere de unge og indstille de
bedst egnede til deltagelse i unionens talent-
arrangementer, der foregar pa Arnborg.

Disse bestar af dels et talentkursus i uge 31
(1/8-7/8) og dels juniormesterskaber der af-
holdes i klubklassen under Arnborg Aben i
perioden 27/6-8/7 og afvikles med stottetrze-
nere.

Til disse talentarrangementer vil der for de
bedst egnede piloter ved hjalp af Team Dan-
mark-midlerne vaere mulighed for deekning
af storsteparten af udgifterne i forbindelse
med arrangementerne, og det er vort hab, at
klubberne vil stille sig velvillige i forbindelse
med |an af fly til disse arrangementer.

Ud over disse projekter vil landstraeneren
foresta treening af nationalholdet ved sam-
linger pa Arnborg i foraret og efteraret, lige-
som der vil blive arrangeret pilotseminar i
efteraret, hvor arets erfaringer vil blive analy-
seret.

Med Niels Seistrups store erfaring bade
som konkurrencepilot og som konkurrence-
leder skulle projektet have alle muligheder
for succes, og vi beder klubberne bakke op
omkring arrangementerne, ligesom vi opfor-
drer de unge piloter til at gore s& meget ud af
deres konkurrence og straekflyvningsevelser
som muligt.

Nu er der virkelig noget at flyve for.

Sportsudvalget
Edvin Thomsen



Kalender — sveeveflyvning

11-26/5 For-VM (Wiener Neustadt).

12-22/5 DM (Arnborg)

16-29/6 EM motorsvaevefly (lssoudun,
FR).

9-26/6 EM i FAl-klasser (Rayskald)

5-10/7 Internationalt ekonomirace

Nyt fra sveeveflyveklubberne

Aviator havde standerhejsning den 26/3 og
PFT-teori samme eftermiddag, hvorefter
arets forste starter blev gennemfart. Om af-
tenen blev der afholdt veeddemalsfest.

Flere klubfly deltager i Arnborg Open,
klubmesterskaberne og den Nordjyske som-
merlejr pa Arnborg.

Holstebro's generalforsamling 27/2, hvor
29 stemmeberettigede medte op, sluttede
tradionen tro med gule zrier.

De 6 deltagere i VHF-kurset bestod alle. Et
PR-udvalg er blevet nedsat. Klubbens starste
opgave i 1988 bliver at skaffe nye medlem-
mer. 2 piloter deltager i DM.

Silkeborg indledte flyvningen i pasken,
hvor en del PFT blev gennemfert. Den gode
start blev efterfulgt af et kedeligt uheld den
9/4, hvor klubbens Blanik blev totalskadet
ved en udelanding. Indtil man har fundet et
andet fly, klares skolingen med Lehrmeiste-
ren for et hold pa 10. Klubben har 15 pa vente-
liste.

Skive begyndte sssonen 26/3. Ka-7'en har
faet nyt lzerred pa kropen og Astir'en har faet
en GS-500 installeret.

9/5 afholdes stort flyvesteevne pa Skive
Lufthavn med flyveopvisning mellem ki. 1100
og 1500 efterfulgt af geestestarter | svavefly
og rundflyvning med motorfly. Endvidere vil
der vaare en omfattende udstilling pa plad-
sen.

@st-Sjseliand har kabt 4 tander land til ud-
videlse af banen. Arealet planizgges taget i
brug ferst pA sommeren. En gruppe med-
lemmer har renoveret klubbens hytte p& Arn-
borg, der nu er centerets flotteste med nyt
kekken, gavle, nyt betraek pa sofa og meget
mere.

Aalborg generalforsamling har besluttet at
saelge 3 fly: Astir, LS-1 og Pik 20. Det nye
reglement for samfaldende sveeveflyvning
og faldskarmsspring pa EKVH er nu taget |
brug og ser ud til at fungere godt.

Aarhus modtog sin fabriksnye DG 300 OY-
XPO den 19/3. Den ventes at deltage i DM. |
flyvepladssagen har radmanden nu givet sin
indstilling til byradet, der ventes at afgore
sagen fer sommerferien. Det bliver en spil-
startplads ved Feldhede, ca. 15 km nordvest
for Aarhus pa ca. 1400 m med god plads til
hangarer, klubhus og et hytteomrade. Der er
tale om et lejemal pa henved 40 ar, sa for
forste gang i sin 54-arige historie har klub-
ben nu hab om at komme ud af sin nomade-
tilvearelse.

Kvindegruppen

Dorte Unnerup-Madsen fra DSvU er indvalgt
| Dansk |dreets-Forbunds arbejdsgruppe
vedrarende kvinder og idraet i stedet for Han-

ne Pedersen, der er valgt som naestformand i
DIF.

Ballondyst over Siagelse

| dagene omkring Kristi Himmelfart farer 20
balloner til vejrs | luftrummet over Slagelse.
Slaget om det danske mesterskab i varmlufi-
ballon skal slas. Og vinderen skal findes
blandt de 12 danske skippere, der deltager.
De otte andre balloner feres alle af udenland-
ske skippere, som er inviteret til at deitage i
DM-International.

Med daglige flyvninger lige efter solop-
gang og lige fer solnedgang bliver der rig
lejlighed — ogsa for publikum — til at nyde
synet af de fem-etagers heje farvestralende
kemper, der majesteetisk sejler over himlen i
dagene fra onsdag 11. maj til sendag 15. maj.

Men hvorfor netop i de dage?

Jo, med hjalp fra Meteorologisk Institut er
vejrsituationen over Slagelse blevet gen-
nemgaet tilbage fra 1872. Og det har vist sig,
at den gennemsnitlige vindhastighed i netop
de dage ligger pa 5-7 knob. Nedberen ligger
pa under 0,1 mm og solen skinner cirka 14
timer om dagen. Alti alt - ideelt vejr til at flyve
varmiuft-ballon i.

Spoer' du en ballon-skipper om, hvad bal-
lon-flyvning er, far du svar eller kommen-
tarer, der lyder i retning af: — Det er den bed-
ste form for flyvning. Fascinerende at det kan
lade sig gere, vi flyver jo p& »ingenting«.
Usynlige kreefter, frihed, nostalgi, eventyr, ja
en livsstil.

For Slagelse bliver det en af mange mader
at fejre byens 700-&rs jubilsaum pa. Samvir-
kende |drests Klubber i Slagelse, 5.1.K.S., har
serget for sponsorer, s& de 100 ballon-entusi-
aster gratis far kost og logi i de fem dage,
stavnet varer.

Det er sjette gang, der bliver holdt DM (i
Dansk Ballonunions, DBu's regi). Men det er
forste gang, at et mesterskab er fuldt spon-
seret, og dét har gjort det muligt at invitere
otte udenlandske balloner. Ingen af disse
kan selvsagt blive danmarksmester, men de
kan vinde DM-International. Det er andet ar,
at et DM samtidig er et internationalt staevne.
Langsom men usvigeligt sikkert breder dan-
ske ballon-sport sine vinger ud i verden.

De tre bedst placerede ved DM 1988 kvalifi-

cerer sig til VM, der bliver afholdt i Japan i
1989.
Held og lykke til deltagerne og god for-
nejelse til publikum.
Pa DBu's Sportsudvalgs vegne
Allan Lardell

Piper Archer Il

1985, TT 6001., fuld King IFR, 3 aksel autopilot
(KAP 150).

06 47 03 88

CIRRUS/18 m OY-XHU (T3)
TIL SALG

Lukket transportvogn, radio, instrumenter og
faldskearm.
Pris: kr. 110.000.-

Poul Kokholm Nielsen
Dag/aften 02 45 92 82

Til salg

St. Mucha OY-DBX 35. Fuld instrumenteret,
med el-vario, et stk. faldskarm, et stk. baro-
graf, 6 kanals radio og aben transportvogn,
meget fin stand.

Henvendelse pa

tH. 055571 31
Astir CS, QY-XDJ, E7
Ls —1c, QY-XBY, 106
Pik-20d, OY-XHT, 68

Et af ovenstaende fly se2iges, evt. med instru-
menter og transportvogn.

Aalborg Sveeveflyvekiub
Gert Frikke
08 3519 82

BATTERI - SVAEEVEFLY
12 v - 6.5 Ah/20 HR.

285;

HALODAN - 06 27 08 44

OY-BES - E-55 - 1980
OY-CFS — 95C55 — 1966
Veludstyrede — 6 s=der

Henvendelse: Flemming Wright
Telefon: 01 51 34 44

BEECHCRAFT BARONS

Salg, Anparter, Timer, Udlejning.

Vi ensker flere flyvetimer pa vore 2 Barons:

Base: Roskilde Lufthavn eller anden plads efter aftale.

SATAIR
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Air Training Center

TWIN FLIGHT SIMULATOR specielt bygget med henblik p& ud-
dannelse og treening af erhvervspiloter.

GODKENDT AF LUFTFARTSMYNDIGHEDERNE til PFT samt
grunduddannelse twin/IFR.

SIMULATOREN kan programmeres saledes at ethvert omrade
kan traenes. Man flyver efter up-todate JEPPESEN-kort. Under-
vejs traenes alle teenkelige fejl og problemer som kan opsta i
forbindelse med aktuel flyvning under alle vejrforhold.
Simulatoren kan fremover blive brugt som en integreret del af
uddannelse til professionel pilot gennem godkendte flyvesko-
ler.

Kontakt os for gratis prevelektion pa 03 14 66 41 eller 03 14 67 68

FLY-VIRKSOMHED K@BES

Erdu indehaver’/hovedaktioner i virksom-
hed beskeftiget ved flyvning/flyhandel/

UDLEJNING FRA FLYVECENTER ALLERGD FLYVEPLADS

MOBIL 049-8-3377, PRIV. 05 «mon FAX 05 137900
POSTBOX 261 — DK 6701 ESBJERG - BASE: ESBJERG LUFTHAVN

vaerksted eller kombination heraf? Pris pr. time
Har du et generationsskift problem, enske ARCHER Il Fuld IFR QY-BLL kr. 680,—
om at treekke dig tilbage eller mod pa an- ARCHER Il Fuld IFR QY-CPC kr. 680,—
dre udfordringer? — Fremsend under fuld WARRIOR I IFR OY-BTE Kr. 625.—
diskretion salgsbetingelser for din virk- . X i
somhed. Keber er seriest arbejdende med WARRIOR | VFR gz ?tg ::r' ggg'
stor erfaring fra luftfartsbranchen. CESSNA 172 VFR - r. "

Billet mrk. 65 Booking 02 27 79 15

FLYV, Lufthavnsvej 28, 4000 Roskilde Udenfor kontortid
02277814
PIPER WARRIOR 2 CESSNA 172P 1881 CESSMA 172 BKYHANT
1882, ENG 300 HRS TT SPERRY IFR WDME | NARCOVARC IFR 1872
KING NEW AVIONIC 1205 HAS ALE 5 SEATS, REIMS MFG
DKA 10000 +AEG DKRA 255000+ DEL DKR 180000'OFFERS
CESSNA 152-2 C182 SKYLANE 2 C4218 GOLD.
1982 1T 1028 1678, ENG 500 HA 1874, IFCS BOO AP
ol Thopo (OB | B0 TR RUNGHOLM FLYING
PIPER MALIBU MOONEY M20K 1578 PIPER 41970 "
Sits EEET NS sz SERVICE i
USD 285000 + DEL DKR 445000+ DEL 'OFFERS
A || weemort,  |amonsowe ~ FLYTIL SOMMER
OKR 998007 DEL | DIR ss8t00 0L SPLS00 FOAP Vi tager til USA i maj for Ir:}ye indkgb!
JAR VA IKKE OET DE SOGER SKAFFER V1 DET SEDST & BLLIGST . Hvad vil du ha

RIS e sn e e fun | | Priseksempler:

WE MEAN BUSINESS NOWII C1721979 1075 TTVFRpaddanskreg. ................ DKK 295.000

C 205 100 SREM med faldskaermsdgr ................. DKK 295.000

COASTAIR C 303 1982 1300 TT King IFR Deice ................... DKK 885.000

Med venlig hilsen Flyverigjtnant Jesper Rungholm

Fa 4 Cessna 210 i tervejr for kr. 1095,-/m* excl.

moms incl. pilotstue.
| alt 628 m?

KONTAKT
OWIULSL 2 DR
BYGGESYSTEM as

INGEMIDRFIRMA 5280 ODENSES TLF.09 148800
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HUSK
Vi udlejer stadig fly pa& Grenholt (AA5A og
Piper).
Henvendelse DOC-AIR
02 30 06 00 eller
02 22 02 39 (booking)

Flyet der kan det hele

RALLYE MS B93E. 180 hk. 5 pers., dag/nat
VFR, COM, VOR, ADF, TXP, EGT m.m. Extra
Hoffman lyddeemper, strobelights, rustfrie
bremser etc. TT 1698, arg. 76, LDB til august,
perfekt stand. Fast pris kr. 198.000. 3 mdr's
garanti pa motor.

06 8982 20 /04 98 01 11

Til salg OY-AYH

AA 1-A American Grumman, 1970, motor tb
400 timer, 1 com vor loc king 175 kx, 1 com KY
92, transponder, intercom, pris kr. 75.000.

Richard Hove-Christensen
03 93 20 52

RALLYE 110ST, OY-CAV

TT1617t,79, LDB juli 87. Nyt 100-timers efter-
syn. King VOR/COM. Netop istandsat. Statio-
neret i EKRS. Pris: 100.000 kr.

Henv. Torben Vig 02 65 11 22/3231 dag,
01 29 83 55 aften

Rallye MS 880 B

TT 1000. Nyt LDB, ny radio, intercom, VOR.
Meget velholdt. Kr. 110.000.

Orla Severinsen
06 52 35 53

Cessna 172 - IFR

1/3 part i velholdt fly stationeret i hangar pa
EKRK sziges.

02 96 24 20

GRATIS 1988-KATALOG
p4 60 sider med billeder tilsendes.
Europas sterste Overskudslager!

ARMY-VARER

Neorrealle 26 - 28, 5610 Assens
TIf. 09 71 15 05 ogsa sendag

Grumman American AA5 Traveler

Argang 1973, reg. 1974, hurtigt 4-saedet fly,
150 HK, IFR King udstyr, nyt LDB, 100 timers
eﬁersyn Kr. 115.000. Andet fly, automobil el-
ler motorcykel kan tages i bytte.

LINDTNER
01 35 86 37

BOGER og tidskrifter
om fly, flyvning og
flyteknik!

NYBODER
BOGHANDEL

St. Kongensgade 114, 1264 Kebenhavn K
01-323320

HT-bus 1, 6 og 9. 5 min. gang fra @sterport
station. Gode parkeringsmuligheder.

PESCHGES VARIOMETRE
NU I DANMARK.

HALODAN indleder nu salget af de verdens-
beremte variometre og streekflyvningscomputere
til alle skandinaviske svaeveflyvere !!!

Supermodellen til konkurrencepiloter med store krav.

< VP 4 NAV

Introduktionspris
- elektron. komp.

AVPAO \ .
PESCHGES VAR:OMETER / \2 3 .4 % "
o
-g— " mu.q.
to =3 2y
. O 2 34 5\
158

T Kr. 11.600;
]L : excl. moms
Til klubber og privatfly, variometret med de

fleste fordele til prisen.

Sidste nyt: Danmarksmesteren Jan Andersen flyver
DM 88 med Peschges VP 3 E !!!

For demo: Vor DG-300 T-6 star pa Arnborg med
VP 3 E-Competition, kom og prev de
mange muligheder.

Rekvirer yderligere hos: Eneforhandler af Peschges Variometre

Finn Thierry Andersen
Rosenvangs Alle 202
8270 Hejbjerg

06 27 08 44




EUROPAS FLYVEPLADSER B DA
1:3.000.000 ~ SERVICE

2 kort 98 X110 og 98 x 138 cm, 130 kr. (medlemmer 115,-) 02 39 08 11

Wilga slaebefly Wilga faldskeermspringerfly Wilga fotofly Wilga sprajtefly

FALDSK/ARMSPRINGERFLY:
= ) 48 springer/t/1000 m/ drift pris under kr. 5,00 pr. sprin-

Bt A e Y
e A\ SLAEBEFLY:
7 20 slaeb/t/500 m drift pris under kr. 20,00 pr. sleeb.

Rekvirer pris bevismateriale L brochure.

Brugt Wilga kan skaffes eventuel leasing.

PZL 104 Wilga 1988 USD 58.200,00.

Vil De have besog af Wilgaen: afvikling af mesterskab/airshow/rally/club dag/demonstration

sd ring til:
Moz, Erik W. Olsson Eneforhandler af Wilga i Danmark, Norge,
Den GI. Kro Island, Grenland og Feereerne
06 49 15 15 ':“,‘ﬁ & Nr. Arslev
o\

8900 Randers

N JETAIR AIRCRAFT SALES

INTERNATIONAL FLYHANDEL
PIPER DEALER DANMARK
PBN/ISLANDER DEALER DANMARK

IMPORT/EXPORT BRUGTE MASKINER
(ALLE FLYTYPER)

BESTIL DERES NYE 1988 MODEL PIPER FLY NU! Tilbud/invitation
ARROW II, 1975, renoveret og komplet udstyret. Malibu Pilotuddannelse
CHIEFTAIN, 1973, velholdt med fragtdor. Teknisk-check
DAKOTA, 1986, 80TT, IFR, AP, som ny. 1\ week-end kursus gratis
MERLIN Il C, 1982, 1650TT, Nyt " jeles: o relgene
l‘enﬂveret Dg IeverInQSRIar. Ma“bu o i I’abr‘i!l‘(’sny Malibu
SENECA IlI, 1983, 800TT, komplet udstyret. Wy til nettopris.

Kontakt os pa 02 39 10 04, telex 43181 eller fax 02 39 11 12
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At Scanaviation
your cracked cylinders
are only expensive

for one party
—Scanaviation

Rebuilt engines Warranty

SCANAVIATION rebuilt Each rebuilt engine car-
_engines meetthe manu-  ries a SCANAVIATION
- facturer's new tolerances ~ EXTENDED WARRANTY,

— therefore ""REBUILT", which after tk 2
months contin -
pro rata to TBO or 3 years.

Core engines
Your old engine has been
removed inrunablecon-  Product support
dition — therefore no We deliver a product simi-
terms on your cylinders. lar to the manufacturer’s

product and offer full
technical support within
Scandinavia.
| d
g | g
Copenhagen Airport Amager Landevej 147 B
PO. Box 139 DK-2770 Kastrup, Denmark
DK-2770 Kastrup Phone: +45 1 51 42 22
Denmark 31 374 scanav dk.

Telefax: +45 151 12 88

JEF
e

rSK
@
<l
'Lf)rmm o

DANSK SVAEVEFLYVER UNION
gnsker
FLYV
hjertelig
tillykke
med
jubilzet.

FLYBOGER

Annette Carson: Flight Fantastic. The
illustrated History of Aerobatics. 1986. 320
s. Ca. 500 farvefot. & fot. 27x21 cm. indb.
Kr. 296,00.

Richard Ferriere: Rhdnsegler. Alexander
Schleicher’s Segelflugzeuge und
Motorsegler 1951-1987. 1988. 185 s. 48
farvefot. 128 fot. 35 3-plan skitser. 68 ill.
27x23 cm. indb. Kr. 375,00.

William Green m.fl.: Modern Commercial
Aircrafr. 1987. 208 s. Ca. 500 farvefot.,
farveill. rgntgentegn. & 3-plan skitser.
3022 cm. indb. Kr. 216,50.

Kenneth Munson: World Unmanned Aircraft
Directory. 1988. 221 5. Ca. 260 fot. & rids.
26%21 em. indb. Kr. 444,00.

Mange flere nyheder omtales i vort nye
karalog 882, som vi udleverer pd
forlangende.

NYBODER
BOGHANDEL

St. Kongensgade 114, 1264 Kpbenhavn K
01 - 32 33 20 - Telefax (+45) 01 32 33 62

HT-bus 1, 6 og 9. 5 min. gang fra @sterport
station. Gode parkeringsmuligheder.

TILLYKKE "FLYV" MED DE F@RSTE 60 AR

Vi s&lger stadig nyt og brugt udstyr og vi kan
sikkert 0gsa hjelpe dig hvad enten det

drejer sig om IFR udstyr til dit
fly eller om en ny COM.
Ring til os og fa

LAD VOR
MANGEARIGE
ERFARING KOMME

DIT UDSTYR TIL GODE.
INDIVIDUEL SERVICE.
NEUTRAL, FAGLIG RADGIVNING.

BILLUND LUFTHAVN - DK 7190 BILLUND - TLF. 05 33 84 88
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Vi gratulerer FLYV
med de forste 60 ar

airBP

international

*®

EKHG

O

ARNBORG

O Air BP AVGAS 100 LL, AERO OIL
@ Air BP AVGAS 100 LL, JET A1, AERO OIL
% Told flyveplads

Du er altid velkommen til at kontakte os pa telefon 01 55 44 33 eller 0150 02 20
(degnvagt), hvis du ensker yderligere oplysninger.

BP AVIATION DENMARK A/S @

@resundsvej 152 . 2300 Kebenhavn S
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INTET SNITTER BRENDSTOFOMKOST-
NINGER SOM VORE BLADE

MD-92. 165 passagerere
i blandet klasse/s@dearrangement.

MD-91. 114 passagerere
i blandet klasse/seedearrangement.

Det er fordi vores revolutionerende MD-91 og - Vores demonstrationsfly er allerede langt mere
MD-92 er verdens forste kommercielle fly, som er end en "papirflyver”; det har undergaet faktisk
drevet af ultra-heje omlebsmotorer. flyve-testning 1 naesten et ar. Dette fly, MD-80 med
Med dobbelte GE Unducted Fan (UDF TM) en GE-motor installeret i stedet for en af dets kon-
kraftanlaeg, har det en utrolig braendstofekonomi, ventionelle jetmotorer, har gennemfort mere end 65
som ikke kan tilbydes af noget andet fly - op til 40%  flyvninger. Mere and 125 timer i luften. Ledere fra
mindre brandstofforbrug i sammenligning med de ~ ferende flyselskaber over hele verden har allerede
mest avancerede dobbelte jetmotorer. flojet i dette fly. Resultatet er, at vi ved ngjagtigt,
Intet andet fly af samme storrelse er sa stojfrit hvad denne teknologi kan tilbyde flyselskaberne i
- til glaede for savel passagerere som lufthavnsmilje.  form af breendstofbesparelse og stojnedsattelse.
Og intet andet fly er sa bekvemt for passagerere. Nu er vi parat til at forhandle.

VI VAR DE FBRSTE. OG VI ER FREMTIDEN.

MCDONNELL
DOUGLAS
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Da 126 mands-formationen lykkedes |
4,68 sekunder. Lees side 145 om den
spendende verdensrekord (Foto: Max
Dereta).

Nordens eldste flyvetidsskrift Nr. 6 Juni 1988 61. drgang

Betydningen af »FLYV«
FLYV har to hovedopgaver:

1. At veere det danske flyvetidsskrift
2. At fungere som medlemsblad for KDA, tilsluttede unioner og andre
foreninger.

| begge funktioner er det FLYV's vigtigste job gennem oplysning om
flyvning dels at animere folk til at flyve — heraf den opfordrende titel, der
stadig er aktuel — dels at skabe forstaelse for flyvningen i dens hojst for-
skellige aspekter savel inden for samfeerdsel, i forsvaret som for forngjelse
og sport.

Altsa at veere et Public Relations middel for al flyvning og flyvesport i
overensstemmelse med KDA's formalsparagraf.

Hvad vil | med FLYV? Det spurgte jeg, da afgangen nsermede sig, mine
bestyrelser. Og viste tre naerliggende muligheder:

Man kan lave FLYV udadrettet — kun hver anden méned som det svenske
FlygRevyn — men s4 tilfredsstiller man iszr ikke de sportslige medlemmer.
Sa nu udgiver de svenske svaeveflyvere et fremragende kvartalsblad.

Man kan lave et rent indadrettet medlemsblad — som FlyNytt i Norge 9
gange arligt — men sa mister bladet karakter af nationalt flyvetidsskrift og
animerer til konkurrence, samtidig som man mister medlemmer, abonnen-
ter og de fleste annoncer.

Eller man kan friske det op i layout og farver, bibeholde det almene
grundlag, med eget sidetal til gunst for sportsgrene —som det finske limailu
(11 gange arligt).

Men man kan ikke lave det hele pa én gang med tilfredsstillende resultat.
Man mé veelge.

FLYV er etgennem 60 ar godt indarbejdet navn i savel Danmark som langt
udenfor, sa bladets navn og karakter ber bibeholdes, mens der ved tilfersel
af egede ressourcer friskes op og skaffes plads til mere sportslig flyvning.

Under alle omstandigheder vil bladet koste flere penge end under den
hidtidige form, men ved et rigtigt valg af lesningsmuligheder skulle der
kunne skabes et storre oplag og grundlaget for sgede annonceindtagter.

Det har veeret et spaendende job at udforme 500 numre af FLYV, og savel
de evrige laesere som jeg glaeder os til at se, hvad mine efterfalgere far ud af
udfordringerne.

Per Weishaupt.
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P& trekantdagen var der svag SV-vind, max
10 knob i 10.000° og base 2900 m over jorden.

Selv om der blev brugt startlinie dagen fer,
gjorde man det af personalemangel ikke p&
rekorddagen, sa tiden er de 4 t 42 min fra
starten ki 1353 og til landing. Ferste ben vari
modvind — derfor den sene start. Det havde
efter dage med overudvikling varet blat fra
morgenstunden, men kl 12 begyndte sma
skytotter, der ved 2-tiden var blevet til 2-3/8 i
2700 m helt til ferste vendepunkt.

| avrigt gik flyvningen ret nemt — han gik
bevidst ned i 300 m over jorden et par gange,
sikker pa at finde godt left igen. Der var en
del flokflyvning, men i evrigt andre fly i sigte
hele vejen. Palle anvendte nogle amerikan-
ske Eagleeye solbriller, som han fandt gode
til at fa eje pa fijerne fly med.

Apropos solbriller sa skal man tage dem af
inden en udelanding, for i Australien har de
nogle enkeltledninger pa toppen af master
med op til 2 km afstand, og de er meget
sveere at se — det gar bedst uden solbriller,
som skal fjernes i god tid, s& ajnene vaanner
sig til lyset. Der var god briefing og infor-
mation om denne fare, men sker alligevel
uheld.

Trods det darlige udsyn opad er kollisioner
sjeeldne. Alle flyver med redningssystem
med 22-24' faldskeerme, men disse kommer
hyppigere i anvendelse ved fejimanevrer
som stall i kraftig termik, der kan fere til tab af
kontrol med sé store pavirkninger, at vinger-
ne braekker.

Til VM med darlig fod

VM i Mt-Buffalo foregik i en hel anden slags
bakke/bjergterraen med startmulighed fra en
bjergskraent, der dog efter nogle uheld ikke
blev anvendt undtagen i finalen af de mest
erfarne.

VM varede fra 23/1 til 13/2 foruden fortrze-
ning. Der deltager et par hundrede piloter,
opdelt i fire grupper a 50, der flej 7 gyldige
dage, hvorefter 48 gik i finalen, der fik 8 gyldi-
ge dage ud af det.

Her var Palle temmelig handicappet, idet
han under badning havde faet beskadiget to
teeer, s han ikke kunne lebe. Han méatte ven-
te til at starte efter alle de andre med tre
hjeelpere for at fa flyet i luften, og sa kunne
hanikke na at fuldfere, fer termikken slap op.
Landingen foregik pa maven, idet bajlen var
forsynet med to hjul. S& han kom ikke med i
finalen, som han var ved sidste VM i @strig.

Palie Juul Jensen har flejet drageflyvning

| helt tilbage fra sportens barndom | Danmark

i 1976 — de forste 4 ar pa bakker i skraent-
flyvning, men fra begyndelsen af 80'erne be-
gyndte han og nogle ligesindede at straebe
efter termikflyvning, som han nu udelukken-
de flyver.

Det begyndte i Are | Sverige med 8 danske
deltagere. Kernen er foruden Palle folk som
Jorgen Bregninge, Olaf Jensen og Jesper
Serensen, og denne elite far efterhanden
nogle tilskud til EM og VM, men de blev truk-
ket tilbage i efteraret, sa Palle var alene af
sted pa egen bekostning.

Ved hjzelp af megen udlandsflyvning flyver
han nu ca. 120 timer arligt og har vel naet 500
flyvetimer ialt.

VM i Mt. Buffalo blev individuelt vundet af
R. Duncan med 9256 points foran amerika-
neren Bruce Case med 8595 og Steve Moyes
med 8591.

Australien vandt holdkonkurrencen med
34005 foran USA med 33020 og England med
31655.

Der er flest drageflyvere i Europa, men det

er amerikanerne og australierne, der domi-
nerer, maske fordi de kan flyve aret rundt. |
Europa er englaenderne de bedste, selv om
de skuffede lidt i ar.

PW

4,68 SEKUNDER
OVER KOKSIJDE

3 danskere blandt 126 | formation

Lerdag morgen den 11. jull 1 fior lykkedes det endelig. 126 faldskeermsspringere fra 12
europeeiske lande vaeltede pa 6 sekunder ud af bagkroppen pé to Lockheed C-130, byggede
under frit fald den planlagte formation op, holdt den perfekt lidt over de kresvede 3 sekunder,
opleste den igen og udieste skeermene til landing ved den belgiske kystby Koksljde, fra hvis
flyvestation de var startet. Malet var naet efter 6 dages ihzerdigt arbejde. Jublen var sa stor og
herbar, mens de dalede ned i deres skzerme, at stationschefen kl. 0815 blev veekket af det.

Tre springere fra Dansk Faldskaerms Union
var med pa holdet, og Danmark fik for farste
gang andel i en verdensrekord, da Fédéra-
tion Aéronautique Internationale anerkendte
rekorden. Den gamle rekord var amerikansk
og p& 120 mand og havde igen slaet en pa
100.

Danskerne var Lars Hinrich og Bjarne Ol-
sen fra Faldskaarmsklubben Falcon i Keben-
havn, samt Lars Rossen fra Arhus Fald-
skeermsklub. Endvidere deltog Anders Han-
sen fra Falcon i forseget.

Hvordan i al verden kommer man med til
sadan noget, spurgte FLYV Lars Hinrich.

Han fortalte, at man kommer ind i dette
selskab ved at deltage i sakaldte boogier
rundt om i verden. Det er en amerikansk be-

tegnelse for stavner, som regel med store fly
til disposition, hvor man meder folk fra for-
skellige lande og med meget forskellig sprin-
gerfaring, hyggelige staevner hvor familien
ogsa er med. Man leerer hinanden at kende
og ser hvad de enkelte kan og kommer med i
kartoteket has Groupe Cirrus i Belgien over
emner til European Parachutist Challenge,
EPC.

Og sa blev i 1987 ialt 160 personer fra 12
lande kontaktet for at here, om de ville vaere
med til at preve at slad amerikanernes rekord i
Belgien. Det var i en vis grad et EF-arrange-
ment med EF-mzerker pa huer, flag osv., men
der var dog ogséa springere fra andre lande
med, fx Sverige.

Da de medtes pa Koksijde-basen sendag
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Under VM-forsegene »tiltede« formationen og gik i oplesning, som det ses pa dette dramatiske

'__“\.' ¥ ‘ir ‘ o - L4

h
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foto, der ligesom forsidebilledet er taget af Max Dereta.

eftermiddag den 5. juli var det karakteristisk,
at de fleste lande ikke havde deres topelite-
springere med — de var nemlig i fuld gang
med traeningen til VM i Brasilien —danskerne
var fx i Californien.

Ovre i USA fulgte man begivenhederne
med ro. USA er det forende land { formations-
spring-sporten, det er der man tager over og
leerer det, og hvad deres top havde preaeste-
ret, kunne den brogede flok af europaeerne
da aldrig gere sig hab om at overga! USA har
nok en fremragende top, men Europa har en
bedre bredde, og den skulle udnyttes.

Fin belgisk organisation
Forberedelserne havde strakt sig over et ar,
men sa var bade den belgiske ministerpraesi-
dent, folk fra EF-parlamentet og ikke mindst
det belgiske flyvevaben gaet kraftigt ind for
tanken. Deltagerne boede péa en kaserne til
40 kr. pr dag incl. fuld militeer forplejning og
kunne springe fra de to C-130 for 115 dkr. pr
spring fra 6000 meter.

Organisationen blev ledet af belgierne Di-
dier Lagasse og Etienne Hérin med fem inter-
nationale springledere: Derek Thomas fra
England, Patrick Degayardan fra Frankrig,
Lue Masin fra Belgien samt to amerikanere
Raul Torres og Jack Gregory.

Arbejdet gik igang hver morgen kil 0700 og
allerede om mandagen biev der opnaet fine
resultater. Forst blev de inddelt i fire 40 per-
soners hold — hver C-130 tager 80 springere.

40-mands-formationerne blev vellykkede,
og s& gik man straks over til at prave med 80,
og efter 3 spring kunne begge hold det. Nar
vi skriver 80-mands i stedet for fagudtrykket
4-way ma det ikke forstas som kensdiskrimi-
nation, for der var faktisk 14-15 kvinder med
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blandt de 160. Internationalit set er der en ret
stor procentdel aktive piger, dog ikke sa
mange i Danmark.

Mandag aften blev der lavet en 82-mands —
den hidtil sterste i Europa.

Tirsdag foregik mest pa jorden med 4 ti-
mers intensiv traening pa jorden for hvert af
de 4 spring. Nu blev det nemlig svaert.

Som man ser pa forsidebilledet er forma-
tionen bygget op af ringe eller »balger«. De
bliver naturligt nok sterre udad fra centrum,
men ikke jeevnt: Den inderste ring eller
»stjerne« bestar af 12 springere. Uden pa den
kommer atter 12, derpa tre bestaende af 24
og yderst 30 — da de endelig ndede sa vidt.

lit under stigningen

C-130'en stiger til de 6 km hojde pa 11 minut-
ter og bruger derpa 4 min. til at flyve i for-
mation ind over det rette sted med den kor-
rekte heading. Over de 3000 m benyttede
springerne ilt, idet tyskerne havde serget for
et antal iltsystemer, hvor tre personer pa skift
delte et st og tog et par sug af gangen.

Neer toppen holder man op med det og
stiller op i reekker a 5 personer, der star gan-
ske teet bag hinanden og bogstaveligt talt
skubber hinanden ud. Benene skal ga i takt
og alle 80 kommer ud pa seks sekunder!

Nu geelder det om at bruge de ca 100 se-
kunders »arbejdstid«, man hartil at samle og
holde formationen, til denne ma brydes i
1500 meter.

Mens de forste 12 danner den inderste
ring, »venter« resten passende steder uden
for. De 12 kom pa plads pa 20 sekunder, og
efter 40 sekunder var 48 mand samlet, Det
skal ga hurtigt at komme i position og gribe

fat i den rette springer foran, men det gar
ikke at komme farende med et »brag« — det
skal vaere en »blod ankomst«.

Selve formationen skal have form af en flad
kuppel med inderringen everst, og det er me-
getvigtigt at flyve i helt korrekt niveau hvilket
man sikrer sig ved at sigte i rigtig retning.
Bare en enkelt haever hovedet for meget for
at se sig om, kommer der uro i formationen,
og det kan hurtigt medfere, at hele formatio-
nen »tilter« eller veelter. Det skete, og s& blev
de skyldige omgéaende sat af holdet og er-
stattet med reserver, indtil man havde det
endelige hold pa 126, der kunne det.

Det tog ca 80 sekunder, for alle var samlet.
De holdt sig sammen i ca 10 sekunder, hvoraf
de 4,68 aitsa var perfekte. Rekorden kontrol-
leres bade fra jorden med kikkerter og video
samt af 4 springere med video over formatio-
nen. FAl har tilkendt Belgien rekorden.

Formationen brydes

11500 m begynder man at bryde formationen
for at kunne vaere passende adskilt, s& skaer-
mene kan abnes senesti 600 m. Ogsé dette er
naturligvis organiseret, s& man bliver til-
straekkeligt fordelt i luftrummet med bade
hejde- og sideadskillelse, idet de yderste
venter til 600 m, de nzeste &bner i 750 m,
mens de inderste 24 forst brydes i 1200 m og
flyver ligeud til 600. Landingerne foregik pa
nogle hedearealer ved byen.

Senere pé lordagen blev der gjort et haiv-
hjertet forseg pa en 132 mands formation,
men gassen var ligesom géet af balionen, sa
det lykkedes ikke. Nu havde de jo rekorden.

De frasorterede reserver blev i gvrigt ikke
snydt, men fik lejlighed til at udfere sjeeldne
ting som sekvensspring med 24 og 30 sprin-
gere i formationen. Anders Hansen fik provet
15 sddanne og alts& noget, som de andre ikke
har oplevet.

Det var harde arbejdsdage fra ki 7 til 22
hver dag, s& deltagerne gik dedtratte i seng
for at blive kiar til naeste dag — undtagen
naturligvis om lerdagen, da rekorden blev
fejret.

Lars Hinrich har dyrket faldskaermssport
fra1981 og har ca 750 spring bag sig. Selvom
det er en sport, hvor man logger sekunder, er
det for ham blevet til sammenlagt 12 timer i
frit fald, men landsholdets deltagere ligger
pa det dobbelte eller mere, op mod 50 timer.

| Belgien udferte han ialt 22 spring. Totalt
blev der abnet 3500 kalotter i igbet af ugen og
kun een gang matte reserven tages i brug.

Det bedste spring var et aftenspring med
124 lige over stranden, hvor formationen blev
holdt i 14 sekunder, skriver Lars Rossen i sin
artikel i »Faldskaermsspringer« i fjor, hvor
interesserede kan hente yderligere oplysnin-
ger.

Arrangementet var overmade vellykket, en
forudseetning var godt vejr, og der var 23—-30°
og bla himmel, sa det kunne ikke blive bedre.

Max Dereta’s maleriske fotografi af begi-
venheden sa undertegnede forste gang ved
FAl-konferencen i Stockhoim i fjor, hvor det
rigtigt gjorde sig pa en skaerm i stort format.
Det er ikke 100% skarpt, hvilket tildels kan
skyldes reflekser fra nogle af de »neonfarve-
de« franske flyverdragter, som en del var
ifort. Men det har en egen stemning og er en
fremragende dokumentation af en stor
sportslig bedrift.
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| spredte glimt

1928

Den tyske flyfabrik Rohrbach lukkede i for-
aret 1928 sin afdeling i Kebenhavn. Fabrik-
kens hangar i Kastrup (billedet herover) over-
tages af Haerens Fiyverkorps. De ovrige byg-
ninger pa billedet er stationsbygningen, der
14 omtrent hvor den nuvaerende »Gamle luft-
havnsbygning« ligger og restauranten
Krudthuset (opfert som sadan i 1781).

Samme ar fik [ufthavnen sin forste elektri-
ske begransningsbelysning, 17 stk. 100 W
lamper i rede glasarmaturer, fordelt i om-
kredsen af det davaerende landingsfelt pa
700 x 800 m.

Seveernets Flyvevaesen kebte i 1928 6
Heinkel H. E. 8 (Heinkel Eindecker) rekogno-
sceringsfly med pontonunderstel, og i de fol-
gende &r byggedes der 16 pa licens pa Or-
logsveerftet. Flyene nummereredes i om-
vendt reekkefelge, fra nr. 99 til nr. 78.

H. E. 8, der havde den danske betegnelse
H. M. Il (Hydro Monoplan) var udstyret med
en 460 hk Armstrong Siddeley Jaguar VI C
14-cyl. luftkelet stjernemotor og havde en
marchhastighed pa 170 km/t. Beszetningen
bestod af tre mand, nemlig flyver, observator
(navigater) og telegrafist (skytte), bevabnin-
gen af et fast og et drejeligt 8 mm maskinge-
| veer samt 8 stk. 12!2 kg bomber.

H. M. Il er navniig bekendt fra luftfotoop-
malingen af Grenland 1932-38 og var i brug
lige til den tyske beseettelse af Danmark i
1940.

afill HiE gy,
Ilg l{ﬂl nil

Kastrup med terminalbygningen » Treeslottet« foran Rohrbach-hangaren og en militser hangar.
Krudthuset yderst til hojre.

Heeren og Seveernet, der havde hver sine
flyverstyrker, benaevnt henholdsvis Flyver-
korpset og Flyvevaesenet, havde praktisk talt
intet samarbejde, men foretog dog i 1928 feel-
les indkeb af skolefly, otte de Havilland Gipsy
Moth til en pris af 28.931,67 kr. pr. stk. De to
marinefly udgik allerede i 1931, det ene efter
havari, det andet »p.g.a. alder« (!), og i 1934
blev de fem resterende af Heerens solgt til
civil anvendelse.

1 1928 havde Det Danske Luftfartsselskab
opsparet tilstreekkelig kapital til at kunne ke-
be en Fokker F Vlla til 8 passagerer og to
mands besatning. Den havde en 440 hk Bri-
stol Mercury VI 9-cyl. luftkelet stjernemotor
og en rejsehastighed pa& 160 km/t.

Flyet, der blev leveret den 17. marts 1928,
var oprindelig indregistreret T-DOLB, idet
nationalitetsbetegnelsen OY forst blev ind-
fort i 1929. Det skiftede da betegnelse til OY-
DAC.

Dette fly totalhavarerede den 2. maj 1933 i
Hannover. De tre andre F Vila, som DDL er-
hvervede i 1928—29, blev solgt i 1945 til Sveri-
ge. Etaf disse fly er bevaret pa det hollandske
flyvemuseum Aviodome, malet i KLM farver.

Apropos museum, sa var det i 1928, at det
forste »forslag til etablering af et aeronautisk
museume« blev fremsat. Der skulle alts& for-
lebe 60 ar, inden kontrakten om virkeligge-
relsen af Danmarks Flyvemuseum blev un-
derskrevet og arbejdet sat i gang.

Heinkel H.E.8 foran hangar fra 1921 pé Luftmarinestatlon Kabenhavn hvor den gamle redaktor
som volontor pa Orlogsveerftet i vinteren 1939-40 har provet at lodde bosninger i understellet i

20° frost!

1938

Skandinavisk Aero Industri startede serie-
fremstilling af KZ Il Kupé i lejede lokaler i
Kastrup, men udover prototypen blev kun tre
faerdiggjort i 1938. Prototypen til KZ Il Sport,
en aben udgave med saderne i tandem og
lidt steerkere motor, begyndte flyveproverne
den 10. oktober.

Pa Lundtofte flyveplads etablerede Cub
Aircraft Co. Ltd., et datterselskab af Bohn-
stedt-Petersen A/S, en samlefabrik for Piper
Cub. 11938 faerdigbygges og proveflyves i alt
8 J3, foruden at man samler to amerikansk-
byggede J2.

To hollandsk-byggede Fokker D XXl jagere
til Heerens Flyvertropper ankom til Kastrup
den 29. april. Yderligere 10 blev bygget af
Flyvetroppernes Vaerksteder pa Klevermar-
ken 1939-40, men de sidste var endnu ikke
feerdige, da Danmark blev besat af tyskerne.

Bevaebningen var for den tid ganske avan-
ceret, nemlig to 8 mm maskingevaerer og to
20 mm maskinkanoner.

Ingen af flyene kom til indsats, da Luft-
waffe tidligt om morgenen den 9. april 1940
angreb Veerlose, men det havde nappe be-
tydet noget, for pa grund af tekniske pro-
blemer med kanonerne var flyene kun be-
veebnet med de to maskingeveaerer, samme
bevabning som Foerste Verdenskrigs jager-
fly.

Den 29. maj indviedes Alborg Lufthavn
med et stort flyvestaevne. Et af opvisningens
hejdepunkter var et loop, udfert med en Foc-
ke-Wulf Condor, fort af den tyske trafikflyver
grev von Schack. Det menes at vaere forste
gang, at der er udfert en sddan manovre med
et firemotors trafikfly — og maske ogsa ene-
ste.

Det Danske Luftfartsselskab fik i 1938 le-
veret to Condor, der havde fire 720 hk BMW
132, en 9-cyl. luftkalet stjernemotor, baseret
pa den amerikanske Pratt & Whitney Hornet,
men omkonstrueret til det metriske system.
Condor, der havde plads til 26 passagerer,
var det forste danske trafikfly med optraskke-
ligt understel, det forste, hvor det var tilladt at
ryge og det farste med kabinebesatning.

Flyveveesenets hidtil sterste fly, en tidlige-
re Lufthansa postflyvebad af typen Dornier
Wal ankom til Luftmarinestation Kebenhavn
den 25. april. Den havde kostet 274.760 kr. og
var anskaffet til brug pa Grenland.
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i Holland og Svejts til sammenligning med de
elendige forhold i Danmark.

Vrede unge mand

Nu skulle man tro, vi var taknemmelige og
begejstrede over dette initiativ til at gere
FLYV mere populert og sportsorienteret.
Men nej! Vi var rasende over den »forsimp-
ling«, vi synes det nye layout og bladets ho-
ved samt en del af indholdet var udtryk for.

Selskabet matte hurtigt indkassere et ekla-
tant nederlag, idet den nye udgiver efter f&
méneder bred sammen og métte holde op!
Man matte tilbage til Ejvind Christensen,
men beholdt Jungersen 1937 ud. Oplaget
sank til et mere realistisk niveau.

Modelflyveklubberne havde i 1937 dannet
Dansk Modelflyver Forbund, der segte op-
tagelse i DKDAS, men ikke var tilfredse med
betingelserne. Som private medlemmer var
Thinesen og jeg heller ikke tilfredse med det
stovede selskab, s vi sendte det en lang
skrivelse med kritik bade af organisationen
og iseer af FLYV med dets rejseartikler, tryk-
fejl og meget andet, samt med forslag til for-
bedringer.

Det vakte ikke begejstring i bestyrelsen,
selv om vi fik et forstdende brev fra sekre-
teeren Ludvig Bjarkov, som vi havde stor re-
spekt for.

FLYV fik konkurrence af Berlingske Tiden-
des »Flyvebladet« i 1938-39 og det tvang
FLYV til forbedringer, men sa kom krigen og
de dermed folgende indskraenkninger i an-
noncer og i aktiv flyvning, men en enorm
veekst i interessen for flyvning som hethed.

Motorflyverne fik endelig dannet deres
union, der ved en energisk propagandaind-
sats for efterkrigstidens forventede opblom-
string af privat- og taxaflyvning fik et enormt
medlemstab, som pacede FLYV's oplag op
igen fra 4000 i 1942, 8500 i 1945 til det maxi-
male 10.500 i 1946.

Efter at have arbejdet som ingenier pa KZ-
fabrikken i 1%z ar fra 194446, blev jeg i april
dette ar ansat i Dansk Modelflyver Union som
»forsteinstrukter« og blev prasenteret som
sadan i en artikel i FLYV.

Selv om jeg tidligere havde haft konfliikter
med Ejvind Christensen, bl.a. om hans mag-
re honorarer, tilbed han mig nu at overtage
det modelflyvestof, der skulle udvides, men
inden laenge blev jeg fast medarbejder og
skrev om al flyvning.

Der havde veeret dagbladsjournalister inde

John Foltmann.

i billedet en overgang, men de fik for travit
med deres aviser — ogsa redaktionssekretee-
ren.

Redaktionssekretaer

Ejvind Christensen overdrog derfor ogsa
dette job til mig og leerte mig, hvordan man
lavede opklabning af spalterne oven i et
gammelt eksemplar. | dag er vi lidt mindre
sparsommelige og har trykte opklaebnings-
ark. Mit ferste nummer var november 1946,
og siden har jeg egenheendigt udformet
samtlige numre, 12 gange om aret, kun af og
til med lidt hjeelp i ferieperioder. Tilfaeldigvis
er dette mit 500. nummer — et paent rundt tal
at slutte med.

Redaktionsmederne foregik faerst hos Ej-
vind Christensen pa mezzaninen i Vesterbro-
gade 60, hvor Foitmann og jeg hver maned
planlagde stoffet. Det var en sparsommelig
udgiver, der holdt os i ererne, og hyppigt
indskeerpede at spare pa klicheerne, hvilket
vi sa gjorde et par numre for derefter at
»glemme« det!

Bladet blev trykt pa et trykkeri, Christen-
sen og Eilersen i St. Kongensgade, hvor fak-
tor Johannesen var en hyggelig typograf af
den gamle skole — der blev dengang ogsa
laest huskorrektur, datidens typografer vid-
ste, hvordan man stavede og satte tegn.

Samarbejdet mellem Foltmann og mig
blev mere intenst, da selskabet blev omdan-
net til Kongelig Dansk Aeroklub, hvor han var
bievet generalsekreteer, mens jeg blev faglig
medarbejder for model- og svaeveflyvning,
da unionerne var omdannet til rad i KDA.

Men FLYV var for os begge fritidsarbejde,
kun redaktionsmederne foregik i kontorti-
den, alt det andet lavede vi hjiemme i fritiden.
Viarbejdede godt sammen, men var naturlig-
vis ikke altid enige. Foltmann var en indaedt
modstander af ordet fly, som jeg og andre
forleengst brugte andre steder, hvor jeg
skrev, og langsomt matte smugle det ind i
FLYV, indtil det praktiske ord blev alminde-
ligt accepteret.

Som redaktionssekreteer havde jeg faktisk
mere indflydelse pa bladet end den ansvars-
havende redaktor, og i sine sidste ar var Folt-
mann ofte syg, sa arbejdet hvilede helt pa
mine skuldre.

Ansvarshavende redaktor

Foltmann blev 70 den 26. marts 1962 og gik af
som generalsekretaer. Fra den dag satte han
konsekvent ikke sine ben pa kontoret, og
redaktionsmederne blev henlagt til hans be-
skedne bolig pa Vaernedamsvej 4A. Hans bi-
drag svandt ind, og han dede 13.6.1964. Han
havde da redigeret FLYV i 36 ar, hvilket er
lzenge ogsa efter international malestok. C.
G. Grey redigerede »The Aeroplane« i 30 ar,
Oscar Ursinus »Flugsport« i 32 &r.

Nu stod der fra nr 7 »Ansvarshavende re-
dakter: Ingenier Per Weishaupt« i kolofonen.

1 1949 havde vi bragt et leeserbrev af Hans
Kofoed, der havde lsest bladet siden 1945,
skrev sin farste artikel deri i 1960 og som var
fast medarbejder fra 1961. For ham var det
ogsa et fritidsjob ved siden af hans arbejde i
Kebenhavns Stadsarkiv, og han snskede ik-
ke at overtage posten som redaktionssekre-
teer, som jeg fra nu af kombinerede med an-
svaret, men ellers ikke folte megen forskel.

Mens Foltmann aldrig havde faet noget for

Ejvind Christensen.

ansvaret, men kun alm. sidebetaling (og pro-
vision af annoncer), forlangte jeg 100 kr. for
ansvaret og ville ikke blande redaktionen
sammen med annoncerne af principielle
grunde.

Stitlingen som ansvarshavende har af og il
givet ballade. Mest — og helt uventet — opsigt
vakte en leder i nr 8/1968 om en pilotstrejke i
SAS-Danmark. Lederen refererede egentlig
kun, hvad massemedierne havde mentomen
hos brugerne upopulzer strejke.

En del af piloterne troede imidlertid, at
SAS med vicedirekter Emil Damm, der samti-
dig var formand i Foreningen Danske Fly-
vere, stod bagved, men vi havde overhovedet
ingen kontakt haft. Et halvt hundrede piloter
meldte sig i protest ud af Danske Flyvere,
hvilket uneegtelig var for smed at rette bager.

Jeg fik navnene og skrev personligt til hver
enkelt medlem og patog mig det fulde an-
svar, men de feerreste meidte sig ind igen.

Det var egentlig rystende, at sa hajt kvalifi-
cerede mzend udviste sa darlig demmekraft,
men i en arbejdskonflikt ma man regne med,
at felelserne tager overhand.

Tilfeeldet gav anledning til, at vi fijernede
benaevnelsen »Officielt organ for Kongelig
Dansk Aeroklub og Foreningen Danske Fly-
vere« og i stedet skrev, at artikler i FLYV star
for de enkelte forfatteres egne regning og
ikke nedvendigvis er udtryk for redaktionens
eller Kongelig Dansk Aeroklubs mening. Det-
te er ogsa mere i overensstemmelse med
danske presseskik.

— Et andet tilfaelde var, da vi i 7/1975 gav
udtryk for betaenkelighed ved at vaeige et s&
nyt og uprovet fly som F-16.

Da fik vi lzeserbreve savel fra savel general-
Igjtnant K. Jergensen som Chef for Forsvars-
staben og som formand for Danske Flyvere,
som formanden for Folketingets forsvars-
udvalg Arne Christiansen. Det viste i hvert
fald, at FLYV er et tidsskrift, man regner med.

I 60'erne var isaer motorflyvningen i hastig
udvikling og der blev stillet nye krav til FLYV
og til KDA.

Samtidig skete der sendringer pa produk-
tionssiden, idet Ejvind Christensen trak sig
tilbage i begyndelsen af 1965 efter 37 ars
udgivelse af FLYV, og overlod sit forlag til
Gregers Hoeg, mens Jens Eilersen fortsatte
trykkeriet.

Omlzegninger
Bestyrelsen nedsatte i 1965 et FLYV-udvalg
med nzestformanden Leif Qvortrup samt Ej-
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vind Dyrberg som hovedmand. De havde
mange - tildels gode — ideer, men var ikke
nemme at samarbejde med. Kofoed og jeg er
normalt ret fredsommelige, men fandt ud af,
at vi matte give igen i samme tone, som de
anvendte, og vi havde nogle temmelig hidsi-
ge moder.

Vi analyserede FLYV og udvekslede me-
morandaer om @ndringsforslag. Qvortrup
og jeg segte rad dels hos et forlag, der udgav
mange fagblade, dels hos et sefartsblad, der
lignede os, og det overbeviste ham nok om,
at jeg havde haft ret i en del af mine syns-
punkter.

Redaktionen lavede i ovrigt en lzeseranaly-
se, der underbyggede vor opfattelse af lae-
sernes onsker.

Nr 4 i 1966 var tilsyneladende et helt nyt
blad, som formand Hans Harboe praesente-
rede pé ledersiden igen under titlen »Det nye
FLYV«, mens jeg forklarede baggrunden. Vi
fik nyt og bedre papir, nye faste rubrikker,
flyttede i april 1967 alt foreningsstof til nogle
af Qvortrup opfundne bla sider midt i bladet,
sa de kunne tages ud og vi samlede annon-
cerne pa saerskilte sider. Herved imadekom
vi sd mange laesergnsker, at de troede det var
et nyt blad — omend indholdet var det sam-
me!

KDA lavede en ny samarbejdsaftale med
FLYV's Forlag og overtog selv redaktion og
ekspedition, mens forlaget stadig stod for
annoncerne. For at give mig til at redigere og
skaffe mere stof udefra begraensede man
mig til 4 sider tekst pr. nr— hvorpé jeg kraeve-
de og fik fast honorar i stedet for sidebeta-
ling. De fire sider kunne ikke overholdes.
Hvad gor man, nar lovet stof ikke kommer?
Man skriver selv!

En jeg kunne stole pa var Dyrberg. Havde
vi aftalt noget, han skulle skrive, satte han sig
til skrivemaskinen pa stedet!

Qvortrup og Dyrberg var imidlertid stadig
ikke tilfredse, men bilandede sig i alt. De ind-
hentede billigere trykketilbud og smed fra
det ene nummer til det andet Jens Eilersen
ud, da han ikke kunne ga ned i pris. | stedet
flyttede vi til Herfelge Bogtrykkeri, hvad jeg
var betankelig ved pa grund af afstanden,
men det kom nu ogsa til at ga fint i et gen-
sidigt smidigt samarbejde.

Hoeg matte opgive sit forlag, og i 1967
overtog KDA i en periode«, som Qvortrup
skrev, selv udgivelsen. KDA kobte FLYV's
Forlag med retten til navnet FLYV af Heeg og
overtog hans lager af journaler og retten til at
udgive dem. Her var Qvortrups advokatvirk-
somhed en god hjalp. Inden momsloven i
juli tradte i kraft, stiftede KDA til den for-
retningsmaessige side af sin virksomhed Da-
nish General Aviation A/S og lagde FLYV der-
under.

Nr 1/1968 var i format A4 med stort for-
sidebillede og hovedet pa red baggrund som
indtil nu. Efter aftale med avispostkontoret
producerede vi efter ugeplaner med afleve-
ring en mandag sidst i maneden, sa FLYV var
ude senest den 1. Noget der altid har impo-
neret mine nordiske kolleger.

Annoncearbejdet

Annoncevirksomheden blev henlagt til en
freelancemand, der i hine opgangstider fik
antallet af annoncesider banket op. Vi fik
dog ikke altid betaling for dem og havde lo-
bende vrovl med ham og hans lige sa upa-
lidelige efterfelger, sa til sidst lod vi vort bog-
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holderi overtage dette arbejde i pagt med
princippet om at samle mest muligt i KDA,
herunder til sidst et eget hus, der blev en
realitet i 1975, hvorefter vi ogsa fik nyt faelies
logo for KDA, FLYV og KDA Service til PR-
meessig manifestation af samhorigheden.

Bemeerk at vi ikke dristede os til at lave alt
om pa én gang, men gjorde det i en rakke
trin, sa det var til at overkomme.

Overgang til offset

Det neeste skridt kom i 1977, idet Herfelge
Bogtrykkeri ikke var konkurrencedygtigt
leengere, mens vi gerne ville over til offset-
tryk og slippe for klicheerne. Vi fik et meget
billigt tilbud fra Kristelig Dagbiads trykkeri,
men det bred hurtigt sammen, sa vi dette ar
fik trykt tre steder pa deres regning og sé seiv
fandt endnu et meget billigt i Stenlese. Det
holdt kun et ar, men sa havde jeg leert heraf
og tog det naestbilligste fra1/1979 hos N. Olaf
Meller, som vi nu pa 10. ar har et godt og
preecist samarbejde med. Da postvaesenet
ikke har veeret til at stole pa, har vi klaret de
mange afleveringer i vort ugeprogram pa
trykkeriejerens og min private bopeel, idet vi
bor | naerheden af hinanden. — Min kritik af
postvaesenet gaelder ikke Avispostkontoret,
der har fungeret fint og som falger med ti-
den.

Nedgangstider

80’ernes nedgang maerkedes pa annoncer-
ne. | farste omgang afskaffede vi bade de bla
sider, der i mellemtiden var blevet gule, samt
det tykkere omslagspapir, idet 4-sidede ark
og papiret til disse blev for dyrt.

Det mest rationelle er et 32-sidet nummer,
og derfor fik vi de »gra« sider omme bagi. Det
gav ogsa en mere fleksibel ordning i over-
gangen mellem disse og rubrikannoncer.

Annoncemangden dalede imidlertid sa
meget, at 28 sider havde vaeret mere passen-
de i forhold til den bevilgede standard pa 16
hvide tekstsider; men det betyderigen et dyrt
4-sidet ark, sa derfor fik vi vekselvis de 32 og
24 sider — de sidste er ikke redaktionens liv-

Efter et mangedrigt
godt samarbejde over-
lader Weishaupt an-
svaret til Hans Kofoed.

ret, for her kommer vi under de 16 tekstsider
og har sveert ved at stille alle tilfreds hver
gang.

Apropos dette, foretog vi i 1982 en leesera-
nalyse med hidtil bedste respons, der gav
bade ris og ros, men mest det sidste sammen
med en del gode ideer. Den viste, at vi i det
store og hele tilfredsstillede den nuvaerende
leeserkreds.

Vi ville gerne have skrevet mere om de nye
spaendende sportsgrene i de unioner, der
blev tilsluttet KDA, men de fleste var uinter-
esserede og manglede PR-forstaelse. De vil-
le prove egne blade selv og var sveere at fa
stof fra. Vi burde selv ud i marken og hente
stof hos dem, men havde ikke ressourcer til
det.

Historisk veerdi

Hermed er vi ved slutningen af en zera. De ca
18.000 sider FLYV har ikke alene gennem 60
ar holdt leeserne orienteret om flyvningens
udvikling hjemme og ude i verden.

Som et biprodukt heraf udger de samleten
enest&ende historisk oversigt over alle om-
rader af dansk flyvning og fuftfart og har der-
ved faet blivende veerdi.

Herom vidner bade de to slidte seet i KDA's
bibliotek og mit eget derhjemme, der ogsé er
godt medtaget af stadig at blive slaet op I.
Hvad enten jeg har skrevet og lavet layout til
FLYV hjemme eller i KDA, har det for en re-
daktionssekretaer vaeret meget veerdifuldt at
have disse hjeelpemidler ved handen. De feer-
reste aner, hvor mange gange man skal rundt
og hente eller checke oplysninger, fx bare
nar man laver billedunderskrifter.

Den historiske vaerdi underbygges af, at vi
hvert ar gratis har leveret en udferlig ind-
holdsfortegnelse til de laesere, der indbinder
eller pa anden made gemmer bladene.

S4& selv om det er slutningen af en &ra, er
det mit enske som fremtidigt medlem og lee-
ser, at mine efterfalgende ikke bare laver nye
spaendende ting, men ogsa lever op til deres
ansvar for at serge for kontinuitet pa dette
omrade.

Per Weishaupt.
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Indtryk af over 200 flytyper, afprgvet for FLYV

Forste flyveuddannelse foregik pa SG-38 ef-
ter bil i 1942.

Forst talte vi, hvor mange flytyper vi havde
set. Jeg standsede listen ved 361 i 1946.

| dag bliver jeg spurgt, hvor mange typer
jeg har flgjet (i). S& sperger jeg, hvordan man
definerer en type, for det er et svemmende
begreb. Mine logbager udviser ca 25 typer
motorfly solo samt ca 125 med instrukter el-
ler demonstrationspilot. Hertil kommer ca.
115 svaevefly og motorsvaevefly, de fleste so-
lo. lalt ca 265. Og s& har jeg som passager
flejet i ca135 andre typer af enhver art. lait ca
400.

Men denne artikel skulle handle om de
typer, jeg har skrevet om i FLYV ud fra et
pilotsynspunkt. De er opfert i hosstaende ta-
beller og det bliver til 208.

Forst et par ord om min baggrund for at
skrive disse rapporter. Bortset fraet hop i en
eeldre skoleglider i 1933 som 15-arig blev jeg
uddannet pa SG-38 med A-diplom 1942, B i
1943, C i 1944 og derpéa S-certifikat nr. 76
samt selv-diplom nr 5 pa Grunau Babyi1947.

Men i mellemtiden var jeg begyndt at mo-
torflyve i 1946—47 pa KZ Ill og fik A-certifikat
nr 601 d. 21. januar 1947.

Danu typen interesserede mig, gav jeg mig
straks til at blive omskolet p& Sportsflyve-
klubbens andre typer — Auster Autocrat med
gashandtag i midten, sa jeg leerte at flyve
med venstre hand pa pinden, Miles Magister
(&bne cockpits) og »luksusflyet« KZ VIl med
selvstarter og varme. Jeg fortsatte i 1948 med
Piper Cub og i1949 med KZ II T. Jeg fik ogsa
ture i DH-89, Auster Arrow og amfibiet Re-
public Seabee.

Det begyndte i Paris

Fra 1946 arbejdede jeg fast ved FLYV og den
31. august 1948 fik jeg min forste demonstra-

1. MOTORFLY

tionsflyvning i Kastrup af den engelske
Chrislea Super Ace, der udmaerkede sig ved
naesehjul og seregne styregrejer. Oprinde-
ligt kun ét rat til at styre alle tre ror, men nu
dog med pedaler til sideroret. Kreengerorene
blev bevaeget ved at dreje rattet, men hej-
deroret ved at lgfte og sanke det.

|1 1949 var jeg i Paris for at skrive om sa-
lon’en, der dengang endnu fandt sted i
Grand Palais inde i byen, men med flyvning
fra Orly og andre pladser. Her fik jeg lejlighed
til at preve fire typer og begyndte bevidst
serien »Med FLYV i« med skoleflyet Fokker
Instructor, en spalte tekst plus et rentgen-
billede.

| naeste nummer skrev jeg om en tur med H.
P. Venningbo i KZ IV, som jeg havde arbejdet
pa som ingenigr hos Skandinavisk Aero In-
dustri, og den begyndte saledes:

»Denne serie, som vi indledte i sidste num-
mer, foregiver ikke at give indgaende rappor-

-~

MFI-typerne som vor T-17 idag.

ter, som man feks. finder dem i de store
engelske blade, men skal blot give laeserne
et lidt mere personligt indtryk af forskellige
flyvemaskinetyper, end man far af almindeli-
ge tarre typebeskrivelser. «

Altsa en hensigts- eller programerklzering.
De engelske artikler var klart forbilledet, men
med kun en halv snes typer og ca 80 timer i
logbogen erkendte jeg ogs& mine begraens-
ninger. Jeg skrev imidlertid for folk af min
egen slags. :

Nogle tynde ar

Artikelserien fortsatte imidlertid, fabrikkerne
kom og viste deres fly. Men efter de forste
hektiske efterkrigsar kom der for privatflyv-

A-certifikat p& KZ Ill i 1947 — hidtil l&engste A
vafbrudt i kraft i Danmark.

Fransk Nord NC 853 provet i Toussus-le-Nob

ningen nogle mere magre ar.

Svaeveflyene var der ikke teenkt pad endnu i
denne forbindelse, men i 1950 skrev jeg dog
et par oversigtsartikler over engelske og
franske sveeveflytyper baseret pa beseg i Be-
ynes ved Paris og Dunstable ved London.
Forst i 1952 kom en mere udferlig om en
enkelt type, Scheibe Mii-13, som jeg var ble-
vet skolet om pa i Zell am See. Det var for-
leberen for Bergfalke, der fik stor betydning
som skolefly i Danmark og frem for alt i Sveri-
ge, hvor den stadig er standardskolefly!
Svaeveflyene vil blive behandlet for sig.

1951 fik jeg min forste flyvning med jet-
motor (Gloster Meteor Mk. 7) og 1952 forste
helikoptertur (Bristol Sycamore), og jeg
skrev mine indtryk om begge under »Med
FLYV i«, men har ikke taget dem med i hos-
stdende lister, da jeg ikke rorte styregrejerne.

Det samme geelder en raekke artikler de
felgende ar om trafikfly som Convair 340,
Bristol Britannia, Douglas DC-7C, Vickers
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FLYV
nr.

10/48
7/49
8/49
9/49

10/49

11/49

11/54
10/57
7/58
10/58
11/58
12/58
6/59
7/59
8/59
10/59
11/59
12/59

1/60
6/60
7/60
8/60
9/60
10/60
11/60
1/61
2/61
3/61
4/61
8/61
9/61
12/61
12/61
5/62
2/62
7/62
8/62
10/62
10/62
11/62
12/62
6/62
6/63
6/64
9/64
10/64
11/64

1/65
6/65
7/65
10/65
8/66
9/66
11/66
12/66
4/67
8/67
9/67
10/67
11/67
12/67
6/68
7/68
11/68
12/68
5/69
6/69
6/69

Motorfly

Chrislea Super Ace
Fokker S. 11 Instructor
KZ IV

Nord NC 853

SIPA 90

Minicab

Aero 45

Dornier Do-27
Saab Safir 91D
RW-3 Multoplane
Cessna 172
Cessna 175

Piper Apache
Avia L-60

Cessna 150

Stark Turbulent D
Helio Courier
Jodel 112, DR 100 og D 140

Aero Commander 680E
Wassmer Super IV
Pilatus PC-6 Porter
Scintex CP 301C Emeraude
Tipsy Nipper
Morane-Saulnier Rallye
Auster D6/180

Cessna 210

Beechcraft Debonair
L-.200 Morava
Andreasson BA-7
Cessna 310F

Piper PA-22 Colt

Jodel D-120

CP 301S Smaragd
Bélkou 207
Morane-Saulnier MS 885
Beagle Airedale

Piper Cherokee
Cessna 310G

Cessna 182 Skylane
Cessna 320A Skyknight
KZ Il Kupé

Piper Apache 235
MFI-9 Junior

Piper Cherokee 235
Piper Cherokee 140
Sud Gardan Horizon
FN-333 Riviera

Maule B-4

Cessna 411

KZ 1lIC

MS 892 Commodore
Cessna 150

Champion Citabria

Zlin 326

M 360-6 Jupiter

Super Falco F-8L
Centre Est DR-250
Beech Musketeer Sport lll
Mooney Executive
Piper Cherokee Six
Piper Cherokee Arrow
SIAl Marchetti S.205
Cessna FR-172E Rocket
SIAl Marchetti SF-260
Centre Est DR-253 Regent
Cessna Cardinal

MS 880B Rallye Club
MS 894 Rallye Minerva
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Viscount 800 og flere helikoptere.

Jeg har heller ikke fra 1954 medtaget tre
tomotors typer: Siebel 204D, Aero 45 og de
Haviiland Dove, selv om de beskrives fra fg-
rersaede og i sget grad fra et pilotsynspunkt.

Men sidst i 50’erne begynder de store ar,
og i 60'erne kunne vi nzsten have en prove-
flyvning pr nummer.

Tyskerne kom med Dornier Do-27, sven-
skerne med Saab Safir og sa kom den tyske
RW-3 Multoplane, der blev betegnet som et
»universalfly« til bAde motor- og sveeveflyv-
ning. Den havde propel mellem halefinne og
sideror, sa propellen til svaeveflyvning holdt
stille i spalten. Den kunne fas med bade 10 og
15 m spaendvidde. Selv om jeg prevede den i
termik, var dens egenskaber alligevel sadan,
at jeg har ladet den sta i listen over motorfly.

De store ar

11958 kunne vi endelig importere amerikan-
ske fly. Cessna kom med 772 og med den
gearede motor som 175, naeste ar den tosae-
dede 150. Her kom ogsa den faorste Piper
Apache OY-ABW, som Briel & Kjer senere
overtog og for alvor gik ind i forretnings-
flyvningen med. Forinden var Aero Comman-
der 560E OY-ADS anskaffet af Danfoss. Jeg
fik en tur i den ved et reportagebeseg hos
Ingolf Nielsen, men skrev ikke separat artikel
om den. Den er nu endt hos Danmarks Flyve-
museum som en vaerdig repraesentant for de
tomotors firmafly.

De nye typer vistes fx pa flyvemesserne i
Skovlunde af de mange danske repraesen-
tanter, der dukkede op. FLYV lavede i 1960
specialnummer om privat- og forretnings-
flyvning, og vi havde masser af helsidesan-
noncer herom — det var tider!

Og det var jo ikke bare amerikanske Piper-
Cessna-, Mooney- og Heliofly, det drejer sig
om. Ogsa franske som Jodel-fly, bygget bade
af amaterer og af diverse fabrikker, savel som
Wassmer- og Scintex-typer — mest af trae, evt.
ogsa stalrer.

11960 dukkede ogsa den franske Morane-
Saulnier Rallye af helmetal op og blev en
betydelig succes.

Enssedede typer som Tipsy Nipperog Drui-
ne/Stark Turbulent slog ikke rigtigt an, Tur-
bulent dog som hjemmebyggerfly.

Mens franskmaendene godt kunne gere
sig geldende i konkurrencen mod de store
amerikanere, lykkedes det mindre for tysker-
ne, og ogsa de i 30’erne foerende engelske
fabrikker kom aldrig rigtigt med.

For et smut ud p&
Oresund med at-
lanterhavsflyversken
Orvokki Kuortti.

Ranald Porteous fra Auster kom med sta-
dig nye typer, og Beagle prevede at videreud-
vikie dem og lave nye ting uden storre held.
Da Porteous viste mig Auster D.6/180, ville
han lade mig preve den solo, hvilket jeg af-
slog, men da han p& Skovlunde-messen i
1962 gjorde det samme »Help yourself« —
tilbud med Beagle Airedale, sagde jeg ja, selv
om jeg synes det var et ansvar at fa overladt
s& dyrt et fly — det stod med udstyr i hele
175.000 (1962)-kroner!

11961 havde jeg i Malme provet Bjérn An-
dreasson BA-7, der i 1963 vistes videreudvik-
let til MFI-9 Junior, som ogsa biev byggetien
Bélkow-version.

Tomotors og veteranfly

Der kom stadig nyere og bedre tomotors fir-
mafly, men de fleste provede jeg dog kun
sporadisk, indtil Ingolf Nielsen satte mig i
venstre side af Piper Apache 235 og gav mig
en grundig demonstrations-lektion i flyvning
af sddanne. Noget lignende var senere til-
feeldet ogsa med andre tomotors fly.

Ind imellem supplerede vi med veteranfly
som i 1962 bade KZIl Kupé og KZ 10 Mk 2, og
nzeste a&r genopfriskede jeg Piper Cub J3 og
nogle ar senere KZ ||l ved dens 25-ars jubilze-
et. Jeg flej ogsa KZ /il C med Continental-
motoren.

Sofly og damer

En Waco pa pontoner havde jeg allerede pre-
vet som passager i Norge i 1937 og opdaget,
at vand er hardt! | 1964 kom det italienske
amfibium SI/A/-Marchetti FN 333 Riviera am-
fibium og i 1972 Lake Buccaneer, som ikke
blev flojet af den finske repraesentant, der
havde indbudt mig, men af hans beskedne
kone, der var en erfaren feerge-pilot over
Nordatlanten.

Der har veaeret adskillige andre damer
blandt demonstrationspiloterne. Bl.a. Jerrie
Cobb med en Aero Commander — en lidt
hardkogt amerikanerinde, fiot, men... »Hun
mangler charme«, fastslog Foltmann, min
daveerende chefredaktor.

Fra Frankrig kom Madame Hrissa Pellisier
med en Wassmer Super IVi1960, og hun var
meget forbavset over, at jeg kunne huske
hende, da hun demonstrerede WA-57 Pacifici
Billund ti ar senere. Med det fly kom glas-
fiberet i brug pa et produktions-motorfly —
det naeste kom ferst ifjor i form af Grob 115.

Der kunne i ovrigt skrives en hel artikel om




Redaktererne flyver sjseldent sammen, men ses heri 1971ved en Yan

opgaver forskellige steder i Jylland.

demonstrationspiloterne — adskillige om-
kom senere ved flyveulykker.

Motorsvaevefly

| 1963 optraeder en Scheibe Motor-Spatz i
min motorfly-logbog. Jeg ville dengang ikke
»besudle« min svaeveflyvebog med motor-
flyvning og forte en tid i hvert fald motortiden
under motorfly. Efterhdnden opdagede jeg
dog, at de virkelig var svaevefly, og vi fik en
rubrik til motortid i flyvebogen. Ifjor blev det
jo i evrigt frit, at vi kan fore tiden, hvor vi vil,
s& nu ferer jeg egentlige rejseflyvninger med
fx Grob 109B i motorlogbogen.

Kunstflyvning

Et par kunstflyvningsmanevrer indgar af og
til i en demonstration, men med Zlin 326 fik
jeg ogsa lidt skoling deri, da en gruppe hav-
de anskaffet en til formalet. Og i den anden
en omgang mere avanceret af en tysk mester.
| de senere ar har der igen veeret et par lejlig-
heder dertil i samarbejde med Dansk Kunst-
flyver Union.

Stadig storre familier —

| 70'erne kom de amerikanske »familier«
med stadig nye variationer af deres fastlase-
de temaer. De fik yderligere konkurrence af
nye firmaer som fx Rockwell og American
Aviation (senere Grumman American), hvis
Yankee, Trainer, Traveler og Tiger var en in-
teressant afveksling, ogsa med lidt nye ideer
i opbygningen.

Nar nogle beskriveiser ikke kunne siges at
veere tilstraekkeligt fyldestgerende, ligger ar-

| sagen i de betingelser, man far lejlighed til at

flyve under. Der er den forjagede demonstra-
tionspilot, som man venter i timevis pa, og
som sa har travlt med at komme til neeste by,
sa indtrykket bliver alt for sporadisk — iszer
hvis han samtidig er af den type, der vil vise
det hele selv i stedet for at lade mig prove.
Men der er ogsad de omhyggelige, som
man far mere udbyite af. Og s4 som en sjeel-
denhed det helt rigtige: Firmaet der siger:
»Vigi'rdig et PFT pa typen og s& kan du bare
ringe og lane flyet en hel dag og flyve hvor-
hen du vil med det.« Det gjorde Bohnstedt-
Petersen med et par af den nye familie.
Socata udviklede Rallye-familien videre —
den fik elektriske flaps, rat og efterhanden et

g

kee, da de samtidig havde

velordnet instrumentbrest som konkurren-
terne. Fabrikken inviterede mig til Tarbes for
at se, hvordan de byggede flyet, og her fik jeg
ogsa det forste glimt af den ny generation,
TB-flyene Tobago, Tampico og Trinidad, der
var et skridt fremad i intern design og kom-
fort og som stadig szelges idagi USA i et vist
omfang.

Robin kom ogs& med forbedrede typer af
de effektive oprindelige Jodel-fly, og ikke
mindst slaebeudgaven Remorqueur blev en
succes - vi har versionen med Porsche-mo-
tor til gode.

Fra 1976 omdgbte vi serien til »FLYV prove-
flyver«, men kunne dog falde tilbage pa
»Med FLYV i«, hvis jeg ikke fik lov til ret
meget selv.

...0g den store tilbagegang

Efter at have produceret ca 17.000 fly arligt i
toparene 1977-79 kom i 80'erne det store
amerikanske sammenbrud. Ganske vist lave-
de de stadig nye typer — Piper Tomahawk og
Beech Skippervar forseg pa at tage noget af
skoleflymarkedet fra Cessna, men uden star-
re held.

Piper kom i '85 og viste trykkabineflyet PA
40 Malibu, og Cessna konkurrerede stadig
med P210R, men koncentrerede sig ellers
om den sterre Caravan |.

Det enmotors marked ligger neesten stille,
hvorimod der stadig er et marked for tomo-
tors forretningsily, isser med turbine- eller
jetmotorer.

Beech KingAir-typen var isar en succes og
vandt ogséa betydeligt indpas i Danmark, en
del i form af brugte fly, og jeg fik en over-
raskende lejlighed til at flyve en C90 fra Es-
bjerg til Kastrup i venstre seede med en pilot i
hejre til at instruere mig. Her folte jeg, at jeg
fik min sag for, specielt fordi jeg ikke er or-
dentlig inde i disse motorers betjening, men
det gik da tilfredsstillende.

Turbinemotor var der ogsa forleengst kom-
met i den schweiziske Pilatus Turbo Porter,
og i den havde jeg nogle ar tidligere under et
fint besog pa fabrikken i Stans en herlig tur i
med testpiloten, der forinden havde vist, at
den kunne starte pa fabrikkens gardsplads!
Vivar nede pa en lille skydebane midt i bjer-
gene, klatrede op ad en bjergside og flaj med
stoppet motor & la motorsvaevefly over de
sneklzedte alpetoppe.

FLYV
nr.

8/69
9/69
10/69
11/69

7/70
7170
7170
7/70
7/70
6/71
9/71
6/72
772
8/72
8/72
9/72
9/72
11/72
6/73
5/74
774
9/74
9/74
10/74

5/75
11/75
5/76
10/76
11/76
1/77
5/77
10/77
10/77
1/78
5/78
10/78
2/79
4/79
5/79
7179
9/79

6/80
11/80
6/81
7/81
7/81
7/81
9/81
2/82
6/82
9/82
11/82
2/83
8/83
8/84

5/85
7/85
8/85
1/87
7/87
8/87
10/87
10/87
12/87
2/88
3/88

Motorfly

Dornier Skyservant
KZ I

Beagie Pup 150
MFI-9B Trainer

Wassmer WA-51 Pacifique
Aerostar 601

Cessna 150 Aerobatic
Mitsubishi MU-2G
Socata ST 10 Diplomate
American AA-1 Yankee
Cessna F-172

Polyt V

Cessna Cardinal RG
American AA-1A Trainer
American AA-5 Traveler
Piper Seneca

Aero Boero 180

Lake Buccaneer

Robin HR 100/210

Piper PA-28-151 Warrior
Aerospatiale MS 893E
do. MS 894E

Robin DR 400/160 og 180
Robin HR200/100

Piper PA-34 Seneca Il
Rockwell Commander 112A
Socata Rallye 235

Piper Cherokee Lance
Grumman AA-5B Tiger
Pilatus Turbo Porter

Robin HR 100/250R
Rockwell Commander 114
Piper Cherokee Turbo Arrow
Robin R 2160

Aerostar 601P

Beechcraft A36 Bonanza
Cessna 152

Mooney 201

Piper PA-38 Tomahawk
Socata TB 10 Tobago
Hughes 500 D

Piper Turbo Arrow IV
Cessna Cutlass

Piper PA-28-236 Dakota
Socata TB 9 Tampico
Beech King Air C 90
Robinson H 22

Piper Aerostar 602A
Cessna 303 Crusader
General Dynamics F 16
Aerospatiale TB 20 Trinidad
Huntair Pathfinder
Beechcraft Skipper
Scheibe Uli

Rotec Rally 3

Edgley Optica

Piper PA40 Malibu
Cessna P210R
Bellanca Super Decathlon
BUF-1

Beechcraft Bonanza
Mooney 201LM
Mooney 252TSE
Grob 115

Rutan Long-EZ
Christen Eagle Il
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2. SVAVE- 0G MOTORSV/AVEFLY

Solv-diplom p4 Grunau Baby i 1947, :

Da jeg i 1952 bragte den forste rapport om et
sveevefly — Scheibe M-13E — havde jeg al-
lerede flojet ca 15 typer, hvoraf 3 var tosaede-
de. Man |zerte at flyve pa ensaedede skolegli-
dere og arbejdede sig frem pa overgangs- og
nogle fa egentlige svaevefly (Olympia). Der-
ved laerte man at stole pa sig selv, og min
forste solo pa en KZ 111i1946 var ikke nzer den
oplevelse for mig, som den var for dem, der
kun havde figjet motorfly.

Jeg holdt mig imidlertid fortsat mest til
oversigtsartikler fx om flyene ved VM, for der
var ingen fabrikker eller repraesentanter, der
foretog demonstrationer af svaevefly. Forst i
1957 dukkede pioneren Alexander Schiei-
cher op pa Vandel med sit nye toszedede
superfly K 7 Rhénadler, som blev provet afen
flok DM-piloter pa korte ture.

At man skal vaere forsigtigt med at vurdere
et fly p& baggrund af en enkelt tur, sa vi klart
her. For ingen opdagede tilsyneladende ty-
pens ulemper — de harde landinger og det
begraensede udsyn fra instruktarssedet.

Men svaeveflyveradet besluttede alligevel
at kobe et eksemplar, OY-GUX, til moderne
uddanneise. Og da jeg i sason 1958 havde
leert den grundigt at kende som lerer pa
instrukterkurser, kunne jeg endelig skrive en
ordentlig artikel om dette fly, hvormed vi og-
s4 provede at skole begyndere og sendte
dem solo p& Olympia — for derefter at skole
dem »tilbage« pa Grunau Baby, s& de ogsa
kunne flyve i hjemmeklubben!

Gamle Schleicher havde i evrigt radet os til
at veere mere beskedne og kebe hans Rhdn-
lerche, der passede bedre til vore davaerende
flyvepladser og -erfaring.

Det gjorde Horsens-klubben, der i avrigt
kobte et byggeseet og feerdiggjorde den selv,
hvorpa de bad mig komme og preve den,
hvilket jeg gjorde farst solo, s& med passa-

| gerer og en reekke elever.

11960 fik vi en feerdigbygget til brug i Bir-
kerad Fiyveklub, og OY-XAB er det eneste fly,
jeg har haft eren af at indflyve og i en halv
snes ar flej meget pa som instrukter. Det er
ogsa det eneste, jeg har havareret, da vi i et
flyslaeb »fiskede« en spilwire med op.

1 1958 kom Wienfried Schieicher og viste
os K-8, som Edgar Kremer demonstrerede og
lod os preve. »Bliver den Grunau Baby's ef-
terfolger?« skrev vi og spaede, at den Aviator
havde bestilt ikke ville blive den eneste i Dan-
mark. Det var da spAdomme, der kom til at sia
til.

Som den der sad og passede svaeveflyv-
ningen i KDA og skrev om svavefly i FLYV

I bagsaedet pd en Schleicher K-7.

FLYV
nr.

11/52
10/58
4/59
9/59

6/60
6/60
10/60
10/63
1/64
3/64
9/64

6/65
11/66
9/67
9/67
10/67
10/68
10/68
1/69
2/69
12/69

1/70
9/70
11/70
12/70
1/71
10/71
8/72
10/72
12/72
8/73
10/73
8/74

10/75
12/75
1/76
9/76
10/76
11/76
3/77
6/77
10/77
10/77
11/77
10/78
11/78
12/78
12/78
1/79
7/79
7/79
8/79
12/79

11/80
12/80
11/81
12/81
6/82
8/82
9/82
11/83
12/83
7/84
11/84

8/85
12/85
9/86
11/86
1/87
6/87
12/87

Sveaevefly m.m

Scheibe Ml 13E
Schleicher K-7 Rhonadler
Schleicher Rhénlerche
Schleicher K-8

PIK-3c Kajava

Lom 57/1 Libelle

FES 530 Lehrmeister
Scheibe Motorspatz
Slingsby T49 Capstan
Morelli M-100S
SZD-24 Foka

Polyt lIC

Scheibe Motor-Falke
PIK-16c Vasama
Schleicher K-6E
Schempp-Hirth SHK
Fournier RF-4D
SZD-32 Foka 5
Scheibe SF-25B Falke
Bolkow Phoebus C
Schleicher AS-K13

Schleicher AS-W15
Gyroglider Bensen B-8
Sportavia RF-5
Schleicher ASK-14
Schempp-Hirth St. Cirrus
Glasfliigel St. Libelle
Scheibe Bergfalke IV
Pilatus B4

Schneider LS-1¢

SZD-36 Cobra 15

Scheibe SF-28A Tandem Falke

PIK-20

Gilasfliigel 205 Club Libelle
Schieicher ASK 16X
Brditschka HB-21
Schempp-Hirth Janus
SZD-45 Ogar

Glaser-Dirks DG-100

Grob Astir CS

Schleicher ASW-19
Thunder AX7-77A

Eiri Avion PIK-20D
Glasfliigel H-303 Mosquito
Pezetel SZD-41A Jantar St
Schleicher ASW-20

ICA Brasov 1S-28B2

Eiri Avion PIK-20C

Siren E-78

Schleicher ASK-21
Scheibe SF-H34

Grob Speed Astir Il
Rolladen-Schneider LS3-a

Scheibe SF-36
Schempp-Hirth Janus M
Rolladen-Schneider LS4
Grob 109

Grob G103 Twin Il

ICA Brasov IS-28M2
Kora Il

Hoffmann H-36 Dimona
Grob G 1098
Schempp-Hirth Ventus b
Centrair 101AP Pégase

Schempp-Hirth Discus b

Elan/Glaser-Dirks DG-300 Elan

Schleicher ASW-23B
Schleicher ASW-22M
SZD-51-1 Junior
Schempp-Hirth Janus CM
Centrair 201A Marianne
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kom udlzndinge naturligvis ogsé og spurgte
mig til rads.

De finske polyteknikere havde i mange &r
selv konstrueret fly og indbed mig til en vin-
terdag at komme til Helsinki og preve deres
PIK-3c Kajava, der var i klasse med Schlei-
cher Ka-6.

Osttyskerne byggede dengang endnu og-
sa sveevefly, og via den danske repreesentant
fik vi konstrukteren Hans Wegerich til at hol-
de foredrag og demonstrere Lom 57/1 Libelle
ved repraesentantskabsmedet i Alborg, hvor-
pa jeg lavede en feellesartikel om de to typer.

Og senere pa aret om deres tosadede
Lehrmeister. @sttyskerne havde spurgt mig
til rAds med hensyn til priser, og jeg fortalte
dem, hvordan konkurrenternes 3. De fulgte
ikke ganske mit rad — de gjorde den ensade-
de Libelle for dyr, sa den gik der kun demon-
strationseksemplaret af, men Lehrmeister
satte de lavere, og sa har danske klubber
altid veeret hurtige til at benytte sig af til-
budet.

1960 var i ovrigt pa internationalt plan et
spandende ar: mest opmaerksomhed vakte
ved VM i KéIn polakkerne med deres Fokaog
Zefir, i hvilke piloterne naesten /d ned. Det var
endnu treefly, men med en vingekonstruk-
tion, der kunne udnytte de nye tiders vinge-
profiler. De vakte mere opmaerksomhed end
den tyske Phoenixved VM —men det var den,
der indvarslede glasfiberalderen.

Polske fly begyndte at komme til landet
med Jaskolka i 1958 og i 1959 med Mucha
Standart, som jeg flgj i 1960, men ikke skrev
om.

Der var nye motorfly nok at preve og at
skrive om, sa i arene 1961-63 bragte FLYV
ikke en eneste rapport om svavefly.

Pa OSTIV-kursus i Varese

Pa sommerferie i Jylland i 1963 fik jeg en
foresporgsel fra svaeveflyveradets daveeren-
de formand Kaj V. Pedersen, om jeg ville del-
tage i et OSTIV-kursus for instruktorer i Vare-
se i Norditalien i september?

Selvfolgelig ville jeg det, og det havde ba-
de jeg og dansk svaeveflyvning som helhed
stort udbytte af og ikke mindst FLYV. For-
uden den internationale udveksling af in-
struktor-erfaringer, bade ved diskussioner
og ved flyvning med hinanden, fik vi flojet en
halv snes forskellige — mest toseedede — ty-
per. Og jeg traf en masse herlige og dygtige
mennesker.

Blandt disse var Dipl. Ing. Hans Zacher fra
den tyske forskningsanstalt for flyvning i
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| Varese laerte vi bade at
vurdere flytypers egen-
skaber samt at udveksle
instruktorerfaringer. Det
var en nydelse at flyve
sammen med erfarne
eksperter som Guy de
Lasageas og Derek Pig-
gott. Bemaerk bandopta-
geren mellem dem!

Manchen. Han havde allerede i Tyskland
holdt kursus i flyafprevning i de akademiske
flyvegrupper — for bade svaevefly og motorfly
— og han har tilbage fra 30’erne en enorm
typeerfaring.

Efter hans system prevede vi pa skift en
halv snes typer og sammenlignede vore ind-
tryk.

Vi naede ikke, som de tyske studenter,
frem til talmzessige malinger, men holdt os til
flyveegenskaberne, og det kom FLYV's lee-
sere til gode i fremtiden — bade for svaeve- og
motorfly.

Bortset fra den tosadede Slingsby T49
Capstan og Morelli M-100S skrev jeg dog ik-
ke sarskilte artikler om dem, men derimod
om Foka, som jeg fik prevet herhjemme.

Bortset fra den danske toseedede Polyt llIC
11965 kom der forst lidt gang i det i 1967, og i
1968 lavede FLYV som naesten det eneste
internationale tidsskrift en rapport under VM
om Foka 5, der vandt arets OSTIV-pris for
standardkiassefly, men ikke fik sterre betyd-
ning — for nu var glasfiberfiyene kommet i
produktion.

Motorsvaeveflyene

Det var motorsvaeveflyene ogsd sa smat. |
1963 havde Scheibe Motorspatz sin debut i
Danmark. Spatz og L-Spatz var velkendte ty-
per, s jeg satte mig uden beteenkning ind i
ingenier Harby’s Motorspatz i Kalundborg
og trak i den snor, der fik den larmende mo-

Den 19 m italienske Canguru, hvor indstig-

.ning til bagsaedet sker oppefra ned gennem

vingen.

tor igang. Det var dog noget af et skrummel,
og det samme ma siges om Motor-Falke i
1966, som Chr. Gad kom og demonstrerede,
og som Verner Jaksland udferte pionerarbej-
de med i Holbzek-klubben, hvor man med
Doppelraab ikke var for godt vant. Jaksiand
brugte den til skoling og jeg hjalp ham et par
gange - jeg husker en noget harrejsende
start vi havde med den over de hgje traeer pa
Sandholm.

Ved at gore klar til at flyve St. Libelle i spilstart
pa Arnborg.



To &r efter kom Fournier RF4D, hvis sveeve-
egenskaber heller ikke var fremragende.
Men vi lod et par »rene« svaeveflyvere prave
den fra Sandholm, og det viste sig, at svaeve-
flyvere godt kunne finde ud af den. Samme ar
viste Gad SF-25B Falke, og nu begyndte de at
ligne noget. Men s& sent som 1970 forte jeg
dog Sportavia RF-5 og selv Schleicher
ASK-14 i motorlogbogen, dog med sveaeveti-
den i svaeveflyvernes logbog, som vi derfor
indrettede med en rubrik for motortid.

Glasfiberalderen

Glasfiberflyene slog virkelig igennem ved
VM i Leszno i 1968, og vore svenske venner i
Landskrona inviterede mig i efteraret over at
prove deres stolthed, Phoebus C(den farste i
Danmark, en Phoebus B, kom et par mane-
der efter). Med Phoebus C flgj jeg forste gang
med glidetal over 40!

Det forste dansk-registrerede glasfiber jeg
floj var Veerleses ASK-15, hvormed jeg samti-
dig gik fra kategorien af pitoter, der ikke har
provet det endnu, til kategorien der har pre-
vet at lande med indtrukket hjul — jeg fik
forvekslet et par handtag... Bade flyet (pa
bledt vadt grees) og klubben tog det paent.

Sa fulgte St. Cirrus, St. Libelle og den fjer-
dei pioner-kvartetten LS-1c. Disse fly var ikke
helt lette af flyve, specielt var luftbremserne
for svage. Og selv om vi fik en Libelle i min
klub, var det en af de typer, jeg var le&engst om
at blive fortrolig med, selv om det da er et
laekkert og levende fly.

Sidste krampetraeekninger som helmetal-
flyet Pilatus B4, der takket veere endnu et
prismaessigt godt tilbud blev godt solgt, og
polakkernes Cobra 15, keempede forgseves.
Fremtiden var glasfiber, kulfiber osv.

Finnerne vakte furore med PIK-20 med
flaps-bremser, der tillod stejl anflyvning,
men derefter svemmede hen over jorden.
Den rystede tyskerne s& meget, at 15 m klas-
sen blev indfart!

Det gjorde ogsé klubkassen uden storre
held. Glasfligel kom med Club Libelle—ogsa
med flapbremse — og Glaser-Dirks lavede se-
nere DG-100i kiubversion, mens finnerne gik
den anden vej og satte alm. bremser pa
PIK-20D.

Astir-rapporten

Sa kom der en herre ved navn Burkhardt
Grob, der, efter at have leert handvaerket ved
at licensbygge Cirrus, lancerede sin egen
Grob G 102 Astir, som alle skulle kunne flyve.
Ole Didriksen gav den gode karakterer efter
en proveflyvning pa fabrikken, og sa lavede
Vestjysk »Astir-revolution«, solgte hele fla-
den og standardiserede sig pa Astir.

Den var prisgunstig, s& ideen bredte sig,
og selv om jeg fik mine forste indtryk pa
Bolhede, lod jeg dog en egentlig rapport
vente til efter seeson 1976.

Baggrunden var den, at det jo langtfra altid
er fyldestgorende rapporter, man skriver ef-
ter en enkelt eller et par flyvninger med et fly.

Sé efter saesonens slut sendte FLYV spar-
geskemaer rundt til klubberne og kunne pa
baggrund af 125 danske piloters falles ind-
tryk bringe, hvad vi kaldte en »Praksis-Rap-
port«. Den var lavet efter 1600 flyvninger,
1200 timer, 13.000 streek-km med godt en
halv snes fly.

Samtidig med at jeg floj Astir ferste gang,

Som medejer af en SF-28 lzerte forfatteren den grundigt at kende til en dobbeli-rapport.
Passageren er Ulrich Birch, der i 1936 var med til at lave de forste halvtimesskreentflyvninger i
Danmark.

fik jeg ogsa lejlighed til at preve mit forste
tossedede glasfiberfly, Janus, som man i
Vestjysk havde lant et tysk eksempiar af. Den
havde lzenge markedet for sig selv, men nu
var det klart, at de toszedede skolefly nserme-
de sig.

Twin Astir forte sig frem, men jeg skrev
forst om Twin Il nogle ar senere. Jeg provede
den franske Siren E-78, ASK-210g SF-H34 p&
fabrikkerne.

Flere motorsveevefly

11973 var jeg blevet medejer af en Scheibe
SF-28 Tandem Falke og fik den sa grundigt
afprovet, at jeg bragte en »fyldestgarende«
rapport over to numre. Vi begyndte ogsa at
tage til disse fly's mekka, Feuerstein, samt at
deltage i konkurrencer der, og her var der
lejlighed til ikke bare at se, men af og til ogsa
til at prove nye typer, den ostrigske HB-21,
den polske Ogar, Scheibes SF-36 og Binders
Janus M.

*

~

Brditschka HB-21 provet pa Feuerstein. Stiger godt, men har begreensede svaveegenskaber.

11981 skiftede min gruppe til Grob 109, som
ogsa blev grundigt afprevet — jeg flej ogsa
det rumaenske helmetalfly /1S-28M2, den ty-
ske prototype Kora I, den tysk-estrigske Di-
mona og i de sidste &r superskibene
ASWL22M og Janus CM.

Sveeveflyene blev mere og mere forfinede:
LS4 (som jeg i 1983 fik en specialtur i efter
sasonen —pa 50-arsdagen for mit forste hop
i en skoleglider), DG-300, Discus samt 15 m
flyet Ventus B. 17 m udgaverne har jeg ikke
provet endnu og af den abne klasse kun
ASW-22M’en.

| mellemtiden presser de tyske konstruk-
terer i hard konkurrence endnu mere for-
finede og ydedygtige typer frem, sa i mod-
saetning til motorflyene sker der stadig noget
nyt her, selv om der udadtil synes at veaere
mindre og mindre forskel at se pa typerne.

Nar alt kommer til alt er svaevefly vel de
aerodynamisk mest forfinede luftfartojer der
findes.
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AALBORG LUFTHAVN 50 AR
1938 - 29. maj -1988

Igen stort flyvestaevne pa EKYT

Aalborg viser Vej! var et slogan, som den
driftige nordjyske by brugte i trediverne, da
provinsen begyndte at markere sig i kampen
mod kebenhavneriet. Og det gjorde den pa
mange omrader, nok mere erhvervsbetonen-
de end kulturelle, fx var Alborg den forste
danske by, der fik flyveforbindelse med Ke-
benhavn.

Det skete allerede i 1936, og dansk inden-
rigsruteflyvnings 50-ars jubilaaum burde der-
for sddan set vaere fejret i Alborg lufthavn og
ikke i Tirstrup. Men her kunne man kombi-
nere det med denne lufthavns 40 ars-jubilee-
um, og sé var der jo ogsa det, at Alborg-ruten
i de forste ar benyttede den private Rerdal
Flyveplads (se FLYV september 1986 s. 206
og 223).

Anlagt af kommunen

Rordal var dog kun en midlertidig lesning;
allerede den 24. september 1936, kun tre
uger efter abningen af flyveruten til Keben-
havn, kebte kommunen 275 tdr. land pa Ner-
resundbysiden af fjorden og anlagde en for
den tid veludstyret lufthavn, selv om den ikke
havde permanente baner (men det havde Ka-
strup heller ikke i 1938!).

»Fra og med 1. Maj d.A. er Alborg Lufthavn
aabnet for offentlig Lufttrafik og Flyvesik-
ringstjeneste etableret« kunne man laese i
Efterretninger for Luftfarende af 1. maj 1938,
men lufthavnen blev dog faorst indviet den 29.
maj med det beremte flyvesteevne, hvor en
Focke-Wulf Condor loopede. Man skal nu
ikke regne med at den mangvre gentages
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med en DC-9-80, nar der er flyvestaevne i
anledning af lufthavnens 50-ars jubilaeum!

Selve flyvefeltet, der var lige s stort som
det i Kastrup, var en meget stor graesmark
med en start- og landingsstrakning pa 1.200
m i retningen ost-vest og 1& omtrent pa det
sted, hvor de nuvaerende grasbaner findes.
Der var en nydelig lille ekspeditionsbygning
med kontroltarn i datidens yndede funkisstil
og en ganske stor hangar, 45 m bred, 30 m
dyb og med 7 m hoj port. Den blev vist egent-
lig opfert til DDL, for den gang stod flyene
ikke ude om natten, men den anvendtes ogsa
af de erhvervs- og privatflyvere, der slog sig
ned i lufthavnen.

Hangaren brugtes ogsa af Skandinavisk
Aero Industri, der i 1939 etablerede sig i Al-
borg, dog med selve fabrikken pa den anden
side af fjorden, ved den davaerende cement-
fabrik Norden; men bade den og ekspedi-
tionsbygningen blev revet ned i 1942, da ty-
skerne udvidede lufthavnen.

Den rullevej, der farer ned til den nuvaeren-
de civile forplads, ferer lige hen over det op-
rindelige fra 1938, der var cirkelformet, hvor-
for rullebanen havde nogle »buler« pa siden.
Dette historiske minde om den oprindelige
lufthavn forsvandt imidlertid, da rullebanen
blev gjort bredere i 1965, men da man i 1980
opferte det nuvaerende kontroltarn, stedte
man ved piloteringen pa fundamenterne af
det oprindelige!

Luftwaffe-base

Tidligt om morgenen den 9. april 1940 blev
lufthavnen »erobret« af tyske faldskserm-
stropper (der var i ovrigt ikke en eneste
dansk soldat pa stedet!). Den var af afgeren-
de betydning som optankningsplads for de
tyske fly, der skulle videre til Norge i denne
historiens forste egentlige luftbro, men ty-
skerne stationerede ogsa kampfly i Alborg.

Royal Air Force rettede i sommeren 1940
en del luftangreb mod lufthavnen, men uden
at der anrettedes sterre skader. Ved angrebet
den 13. august mistede de alle 12 angribende
Blenheims, og sa var det slut med at bombe
Alborg!

Da var tyskerne allerede i fuld gang med at
udbygge Alborg lufthavn til Luftwaffe-base.
Eller rettere danskerne, for det var danske
entreprenerer og dansk arbejdskraft, der ud-
ferte arbejdet.

Ifolge bogen »Det stod ikke i Avisen«, ud-
givet af Aalborg Stiftstidende i 1945, blev ar-

»Flyveplads Vest« med det hvide felt ost for
Raedslet visende den oprindelige lufthavn.
Startbanerne tegnet for lange, isser bane 15-
33, der ikke var 2700, men 1800 m. — Fra »Det
stod ikke i Avisen«,



For 50 ar siden: Den af Orlogsveerftet pd kun godt 3 mdr. byggede Fokker F Xll foran Aalborgs forste terminalbygning (et ord der ikke blev

anvendt dengang).

bejdet pa den forste betonstartbane over-
draget den danske entreprener den 12. juni
1940, og den var feerdig allerede den 3. juli
(!1), efterfulgt af to andre den 26. juli. Anlaegs-
arbejderne fortsatte tilsyneladende lige til
det tyske sammenbrud i 1945, men da om-
fattede basen ifolge naevnte bog ogsé et ind-
hegnet omrade pa 2,5 x 6 km. hvoraf det
egentlige flyvepladsareal dog optog en tred-
jedel. Den havde to 1.800 m baner (09-27 og
15-33) og en pa 1.400 m (04-22).

Ifolge engelske bager om Battle of Britain
var Alborg kun udgangspunkt for et enkelt
angreb mod England. Den anvendtes efter
1940 mest som ovelsesplads og af natjagere,
og der var kun lejlighedsvis stationeret
kampenheder pa den.

Ved den tyske kapitulation var der dog 67
Focke-Wulf Fw 190 og 47 Messerschmitt Bf
109 pa Aalborg-West, som tyskerne kaldte
pladsen (Aalborg-Ost var Rordal). Det har nu
nok veeret fra enheder, der var segt nordpa,
efterhanden som Das Vaterland skrumpede
ind. Der var ogsa 39 Arado Ar 96 og 12 Biicker
Bestmann skolefly, 10 Siebel Si 204, 9 Jun-
kersJu 52,1Ju87,5Ju 88,1Ju 188, 4 Fieseler
Storch, 1 Messerschmitt Taifun og 5 Me 410.

Atter civil lufthavn

Allerede i juni 1945 kom luftruten Keben-
havn—Alborg i gang igen. Som »terminal«
anvendte man en tysk brandstation i den syd-
lige del, men den 21. maj 1947 rykkede man
over pa den anden side af banerne, hvor det
tidligere tyske flyvepladskommandantskab
var blevet indrettet til brug for lufthavnsad-
ministration, flyveledelse, luftfartsselskaber
m.v. Bygningerne er som s& mange af de til
Luftwaffe opferte andre bygninger stadig i
brug og rummer nu flyvestationens O-afde-
ling.

Det var for sa vidt en udmaerket bygning,
men den havde den skavank, at den |a pa den
forkerte side af lufthavnen, set i forhold til
Alborg. Den 6. juli 1954 inviedes en ny eks-
peditionsbygning, atter pa sydsiden af plad-
sen, og derved blev der 5 km kortere til Al-
borg. Den blev udvidet i 1969, men allerede
midt i 1970'erne opstod der pladsproblemer,
og en ny bygning blev taget i brug i 1980. |
denne indgar 1969-bygningen som afgangs-
hal, mens 1954-bygningen nu bruges som
fragtterminal. Flyveledelsen var i 1953 flyttet
over i et nyt kontroltdrn 250 m vest for det
gamle og forblev der indtil 1981, hvor det

t

nuveerende tarn pa sydsiden af pladsen blev
taget i brug.

Atter militeerbase

En af grundene til at den civile terminal blev
flyttet i 1954 var at den gamle var kommet til
at ligge pa militaert omrade, efter at Flyvevab-
net i 1952 havde etableret Fiyvestation Al-
borg pé nordsiden af pladsen. Den nye byg-
ning blev da ogsa betalt af Forsvaret, der til
gengaeld overtog den gamle.

| forste halvdel af 1950’erne gennemfartes
et intenst byggeri af indkvarteringsbygnin-
ger m.v., for Luftwaffe-bygningerne af denne
art var sa godt som alle blevet revet ned fa ar
tidligere. Hangarer var der derimod nok af:
en af dem anvendtes de ferste par ar af statio-
nens tilveerelse som spisesal!

FSN Alborg har altid vaeret jagerbase, op-
rindelig med Gloster Meteor dagjagere, fra
1953 ogsa i natjagerudgaven. Senere har der
veeret stationeret Hunter, F-86D, F-104G og
F-16, og fra 1956 til 1966 var stationen des-
uden hjemsted for Traeningsflight Alborg
med F-84G og T-33.

Pa den civile side af pladsen oprettedes i
1954 Hovedvaerksted Alborg, der iszer har ar-
bejdet med F-86 og F-104 og nu F-16.

Stationeringen af militeerfly medferte en
kraftig forleengelse af ost-vestbanen i 1954 til
2.650 m, ligesom der blev anlagt en paraliel
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rullebane, der ogsa kan bruges som start- og
landingsbane. Til gengeeld blev de to andre
baner lukket af skonomiske grunde i 1974.
De var efterhdnden i darlig tilstand, og da
moderne fly ikke er sa sidevindsfalsomme
som dem man brugte i 1940’erne, var der ikke
mere det store behov for at opretholde dem.
Den ene af dem var endda kun pa 1.200 m. Og
for de lette fly var der det store graesareal syd
for banerne, hvor der i 1971 blev afmaerket to
baner. 07-25 pa 675 m og 15-33 pa 900.

Civil-militeer

Selvom Flyvevabnet stadig er den storste
bruger af lufthavnen, er den stadig civil. Det
har vaeret nemt at opdele deni et civilt og et
militaeert omrade, adskilt af selve flyvefeltet,
og driften af den ordnes pa en sare fornuftig
made, fx tager lufthavnen sig af banevedlige-
holdelse, mens flyvestationen star for kloa-
ker, stremforsyning og vandledninger. Flyve-
ledelse og flyvevejrtjeneste er civil, brandtje-
nesten militeer.

Alborg Ilufthavn er ogsa almenflyveplads
for Alborg-omradet med et par erhvervsfiyve-
virksomheder, flyvaerksteder og en voksende
trafik af iseer forretnings- og taxiflyvning.

Lufthavnen er udmeaerket bevis pa at let og
tung flyvning, civil og militeer, godt kan trives
pa samme plads, sa det gamle siagord geel-
der fortsat: Aalborg viser ve;j!

H.K.

L,

Terminalomradet i Aalborg Lufthavn idag (Foto: Hedin Luftfoto).
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MED DFDS REJSEBUREAU

TIL BRITISKE FLYMUSEER
— |||

Ring til DFDS Rejsebureau og fa program tilsendt gratis

@ DFDS REJSEBUREAU

Gruppe- og specialrejser
Sankt Annz Plads 30, 1295 Kebenhavn K
TIf: 011563 15

Fa4 Cessna 210 i tervejr for
pr. m? excl. moms, incl. ptlotstue
| alt 628 m?

KONTAKT

sy, (/] . 4
BYGGESYSTEM as

INGENIORFIRMA 5260 ODENSES TLF. 09 1468 00

Det moderne skolefly

af glasfiber.

Rekvirer brochurer.
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Swiss Precision on Wings
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PC-9 Turbo-Trainer : PILATUS PC-9
The world's most advanced high-performance S/N 104 HB-HQA and S/N 105 HB-HQB during
turbo-powered training aircraft. It features: a formation test flight over the Swiss Alps.

stepped cockpits, ejection seats, jet-like hand-
ling, and the latest developments in avionics.

PC-6 Turbo-Porter

The best multi-purpose STOL aircraft in the world. Some of its uses are: passenger and cargo transport, aerial
survey and photography, air ambulancing, search and rescue, rainmaking, agricultural spraying, paradropping and

firefighting. Take off distance to 50': 235 m, landing distance from 50’: 220 m. Standard technique, hard surface
and ISA conditions.

EUROPEAN AIRCRAFT & EQUIPMENT COMPANY ApS.

Nybrovej 75, 2820 Gentofte, Denmark. TIf. 02 93 19 20. Telegr.adr. Merkurholdt
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HVAD LAVER GENERALSEKRET/AREN EGENTLIG?

Det forteeller den afgaende KDA-generalsekretaer om i form af dette brev

TIL MIN (UKENDTE) EFTERFOLGER

Til lykke med udnaevnelsen, der burde veere
sket s& meget fer, at du havde haft en tid
sammen med mig til at blive satind i sagerne.
Forhabentlig bliver Morten Voss der sa lzen-
ge, at han kan lade sin omfangsrige viden om
foretagendet ga videre til dig — indsamiet
gennem mange ar pa klubniveau, unions-
niveau, i hovedbestyrelsen samt ved 5 ars
intensivt og loyalt medarbejderskab i gene-
ralsekretariatet.

En af vore svenske kolleger sagde engang,
at arbejdet i en aeroklub er uendeligt. Det
havde obersten aldrig dremt om, fer han sad
i stillingen, og det gik op for ham.

Man kan ikke na det hele, man kan aldrig
gere det si godt, som man gerne ville, for
man far ikke benene til jorden fra det ene, for
man ma kaste sig over det der venter. Man ma
prioritere, prove at holde boidene i luften
samt holde de talrige frivillige medarbejdere
i bestyrelser og udvalg til ilden.

KDA er en »blandet landhandel«. Hvis du
ikke far faglig bistand, men kun vore tre flin-
ke og sede og dygtige damer, sa misunder
jeg dig ikke. Jeg har provet det i perioder og
fundet det uoverkommeligt.

Foruden at lede og fordele arbejdet méa
generalsekretaren nemlig gore en stor del af
arbejdet selv, ikke alene skrive alle medeno-
tater og breve egenhzendigt, s& du kommer
til at savne en fagkraft tif at hjeelpe dig med
hele det flyvefaglige arbejde, som du forha-
bentlig har den fornedne viden og erfaring til
at kunne geore. Det drejer sig dels om KDA's
talrige flyvegrene af mere sportslig art, men
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ogsa om brug af flyet til rejseformal, kend-
skab til den evrige almenflyvning og almen
viden om den militaere og kommercielle flyv-
ning, som vore medlemmer deler luftrum og
flyvepladser med.

Jeg haber igvrigt at du har gyldigt certifi-
kat, helst pa flere felter, men iovrigt er du vel
sa ung, at du kan na at preve mere end de tre
omrader jeg var aktiv pa — jeg havde gerne
ogsa flajet dragefly og sprunget med fald-
skeerm m.m., men naede det ikke, for mit
»understel« ikke var egnet til det.

Generalsekretaeren er bindeleddet mellem
10.000 medlemmer, talrige bestyrelser i unio-
ner og udvalg i KDA-organisationen pa den
ene side, samt offentlige myndigheder og
andre interesseorganisationer pa den anden
side — savel i ind- som udland.

Du skal holde dig orienteret om det laben-
de arbejde i vor internationale organisation
FAl og fordele relevante dele af papirstram-
men derfra til vore tilsvarende bestyrelser og
unioner. Konkurrenceindbydelser skal vide-
re, og tilmeldinger rettidigt tilbage via KDA til
arrangererne. Visse oplysninger skal kanali-
seres videre til medlemmerne via FLYV. Dan-
marksrekorder skal ekspederes og registre-
res, verdensrekorder granskes for viderebe-
fordring til FAl.

Som med FAl holder vi i begraenset omfang
en snaver kontakt med vore nordiske kolle-
ger i ANA med et arligt plenarmede, ligesom
fagkomiteer pa de forskellige omrader ogsa
medes og hvis arbejde skal folges.

Indenlandsk er Kontaktudvalget for Gene-

En generalsekretzer har aldrig tid
til at kede sig — det er en af for-
delene ved dette sarprasgede job.

ral Aviation et vigtigt forum. Her ma general-
sekretaeren vaere med for at varetage samt-
lige KDA-grenes interesser og holde disse
orienteret om emner af interesse, ligesom
medlemmerne ber orienteres via FLYV.

Apropos FLYV, som jeg har bestredet sam-
tidig med KDA og derved haft snavrest muli-
ge kontakt, sa ma der oprettes en ny form for
kontakt mellem dig og redaktionen, for at
KDA kan udnytte FLYV som det udmaerkede
veerktoj for KDA, som det udger. Hertil kom-
mer indsamling og videresendelse af stoffet
til Organisations-Nyt rettidigt hver maned.

Du er sekreteer i KDA's tveerfaglige udvalg
og skal laese og fordele relevante sager og
papirer til disse samt ikke mindst — hvad der
er sveerest — fa dem til at reagere skriftligt
eller pa meder pa de talrige problemer, der
rejses fra medlemmer eller fra myndigheder-
ne, saledes at KDA kan svare rettidigt og vee-
re forberedt til de meder, der skal deltages i.

Du er viceveert for KDA-huset, reprasen-
terer KDA i lejerforeningen, skal serge for
indkeb af olie, forhandle med lejer, sarge for
husets vedligeholdelse etc.

Du er bibliotekar for KDA’s enestaende bi-
bliotek, der skal holdes up-to-date, og som
du selv ma ind og granske i, nar skalamodel-
byggere skal have tegninger af sjaldne flyty-
per, eller andre oplysninger skal indhentes til
medlemmer med de mest forskelligartede in-
teresser.

lovrigt kan du gennem den stadige strem
af fagtidsskrifter f4 nadvendige oplysninger
for at felge med i udviklingen ikke bare pa



aeroklubbers, men ogsa hele flyvningens
omrade, si du stadig er velorienteret. Det er
der ikke tid til i kontortiden, men hvor andre
ikke kan lane lese tidsskrifter, sa kan du tage
dem med hjem og leese i fritiden, bare du har
dem med naeste morgen.

Kataloget skal af og til revideres og genop-
trykkes og ber omlaegges til edb, nar der
bliver tid.

Du er forlagsleder af FLYV's Forlag, hvor
FLYV er det vigtigste led, men hvor der ven-
tes en anden ordning end den, jeg har fun-
geret under, s her aflastes du for et stort
omrade.

Forlaget er du imidlertid setv ansvarlig for
og méa noje felge salget, sa der i meget god
tid serges for nye udgaver. Det er mindst et ar
for vore |zerebager (hvoraf en helt ny udgave
af Flyveradiotelefoni er aktuelt). Tilsvarende
gezlder journalsystemet, der fornyes i samar-
bejde med SLV og DSvU pa den redaktionelle
side, mens du selv ma traeffe aftaler med
leverandorerne og overvage deres overhol-
delse.

| KDA Service kerer damerne rutinemaes-
sigt det meste selv, men du ber vaere flyvefag-
lig radgiver i kontakt med mediemmerne og
kunderne og disses behov.

Redaktion og produktion af Airfield Manu-
al Denmark skal overvages, men har det me-
ste af tiden kunnet gores uden megen ind-
blanding fra min side.

Du er ogsd KDA's arkivar — tiden og ar-
bejdsbelastningen har desvaerre gjort det
umuligt for mig at aflevere materialet ordent-
lig sorteret og med en af de ca 10-arige af-
leveringer af bevaringsvaerdigt materiale til
Rigsarkivet udfert. Det er vigtigt, at KDA's
arkivalier bevares betryggende og er tilgaen-
geligt efter aftalt tid.

Civilforsvarsforbundets repraesentant-
skab har aldrig tynget mig, hvorimod Fri-
luftsradet kraever opfelgning, da det er af
betydning for mange af vore sportsgrene,
hvoraf nogle ogsé selvstaendigt er medlem-
mer. Der kommer mere og mere papirarbejde
fra denne organisation.

Du er ansvarlig for administration af KDA's
daglige ekonomi, budgettets overholdelse
osv. Du ber Ilgbende holde sje med udvik-
lingen, serge for at de forskellige konti for-
deles og midler anbringes sa de giver bedst
muligt udbytte — renterne yder et godt bidrag
til at holde kontingenterne nede. Her samar-
bejder du med forretningsudvalget og revi-
sorerne. Du skal daglig underskrive checks
og giro, men jeg haber at bogholderiet snart
igen kommer til at blive lige sa god en stotte
for dig, som det heldigvis har vaeret i stor-
stedelen af min funktionstid — det er sa at
sige rygraden i administrationen.

KDA har ogsa et legat og et jubileeums-
fond, der skal administreres, ligesom vi har
haedersbevisninger, der skal uddeles og ind-
kaldes rettidigt.

Den daglige post og stadigt ringende tele-
foner vil stille dig over for utallige spergsmal
og kommentarer, sporgeskemaer af enhver
art fra myndigheder og andre nysgerrige ver-
den over pé talrige sprog. Du far ogsa op-
gaver som at udpege kandidater til et ameri-
kansk »Hall of Fame« og meget andet.

Det er saledes et meget alsidigt job. Du
kommer aldrig ti! at savne arbejde (men nok
tid!), og du kommer i hvert fald aldrig til at
kede dig...

God forngjelse!

Per Weishaupt.

WEISHAUPT SOM REDAKTHR

Har pa 417 ar

udformet 500 numre af FLYV

FLYV kunne nok fortjene at komme i Guin-
ess’ rekordbog. Hvilket andet flyveblad er
udkommet i 60 ar uden afbrydelser, vanset
arbejdskonflikter, krig eller sygdom, med en
s& beskeden medarbejderstab — og med kun
to ansvarshavende redaktarer? Men de be-
gynder ogsa4 tidligt og hoider lzenge ud.

Den legendariske kaptajn John Foltmann
var lige fyldt 36, da han begyndte i 1928 og
han var ansvarshavende redakter i lidt over
36 ar, Per Weishaupt var 46, da han ogsa pa
papiret blev chefredakter efter Foltmanns
dodi1964. Der er nemlig ikke laangere nogen
grund til at skjule, at han reelt var det de
sidste &r Foltmann levede, sa han har faktisk
haft 25 &rs jubileeum pa den post. Herudover
har han ogsa bestridt posten som redak-
tionssekretaer siden nr. 1111946, altsd i 412 &r
og egenhzendigt udformet 500 numre i traek,
og han har skrevet i FLYV fra 1936.

Der er redaktorer, der mere er direktorer
og kun undtagelsesvis eller aldrig skriver en
linje. Men en sadan manager, for nu at bruge
et udtryk, som Weishaupt givetvis fnyser af,
er han ikke. Han er i hej grad en skrivende
redakter — og en god sadan!

Det, der iseer karakteriserer Weishaupt
som redakter og som skribent, er nok stort
set det samme, der karakteriserer ham som
generalsekretzer: Viden, preecision, flid og -
staedighed! Han har en helt fantastisk hu-
kommelse (»Det har vi skrevet om for!« er en
hyppigt forekommende bemaerkning fra
chefredakteren p& vore redaktionsmeder)

Men nu er det ved at vaere slut.

og har maske somme tider lidt svaert ved at
forsta, at andre ikke husker helt s& godt!

Mange har sveert ved at forsta, at det ikke
er et fuldtidsjob at vaere redakter af FLYV (det
gelder ogsa folk fra bladverdenen). Men
Weishaupt er effektiv som fa — og myreflittig.
Han har ofte praesteret at komme hjem fraen
udlandsrejse og straks gaet i gang med en
lang og udtemmende artikel, som trykkeriet
har kunnet ga i gang med naste morgen.

Effektiviteten giver sig ogsa udtryk i hans
skrivestil. Den er nok lidt ordknap, men prae-
cis og artiklerne er logisk opbygget — og pa
dansk!

Og dermed er vi kommet over i det steedi-
ge. Med en beundringsveerdig ihaerdighed
veerner Weishaupt om det danske sprog og
bekeemper unedige engelske udtryk og
floskler. Jeg er helt overbevist om, at det er
FLYV's fortjeneste, d.v.s. Weishaupts, at det i
Statens Luftfartsvaesens officielle sprogbrug
hedder kraengeror (hvad der jo er det eneste
logiske) og ikke balanceklapper.

Men Weishaupt er ikke blot en effektivitets-
maskine. Han har ogsa en ter humor, som
dog kun sjeeldent kom tit udtryk i FLYV, skont
der ofte kunne veere grund til det, nar en eller
anden ping havde dummet sig. Selv om
Weishaupt med ildhu og barske ord har dra-
get mangen en lanse med myndigheder og
andre, har det altid vaeret sagen, og ikke per-
sonen, der var det centrale.

For med til billedet af den gamle redakter
herer ogs4, at han er et paent menneske.

Hans Kofoed
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| de regnebeger, der brugtes i min barndom,
forekom ofte opgaver af den art, hvor man
skulle regne ud hvor leenge det fx tog 7 mand
at grave en groft, nar 2 mand kunne gere det
pa 14 dage.

| Conair's direktion matte man igennem
regnestykker af lignende art, da man skulle
finde ud af hvilke fly, der kunne komme p&
tale til aflesning af selskabets fem Boeing
720B, som man af stejmaessige grunde var
nedt til at udfase inden udgangen af 1987.

Teknisk set havde det vaeret muligt at mo-
dificere flyene eller forsyne dem med nye og
stejsvage motorer, men i betragtning af flye-
nes alder ville det siet ikke have veeret len-
somt.

Vi begyndte med at kigge efter fly til 200
passagerer, fortzeller direkter Verner Moller,
og en type som Boeing 727 var naturligvis
med i de indledende overvejelser, men ogsa
den ville snart blive ramt af stajrestriktioner.

Vi overvejede ogsd Lockheed 1011, men
endte altsd med at kabe de tre Airbus, som
ikke lengere passede ind i den nye SAS-
filosofi om hyppige afgange.

Feerre frekvenser

Airbusserne var allerede ombygget til 291
passagerer pa samme klasse og anvendtes til
charterflyvning for Scanair, sa det var et or-
dentlig spring opad, for Conair's Boeing 720
tog 177 passagerer.

En type som A310, der er noget mindre end
A300 og som man derfor skulie synes passe-
de bedre i storrelse, var slet ikke pa tale.

Det har hele tiden vaeret vor hensigt at ke-
be brugte fly, siger Verner Maller, og pa det
tidspunkt var der ikke sddanne A310 pa mar-
kedet, og der er det naeppe heller i dag.

Men seivom 5 x 177 er neesten det samme
som 3 x 291 og regnestykket model grofte-
gravning derfor tilsyneladende géar op, har

CONAIR FLYVER
NU AIRBUS

omstillingen til sterre, men faerre fly ikke vae-
ret sa ligetil.

Spies Rejser, der i realiteten er Conair's
eneste kunde, har saledes matte omlaegge
hele sit rejseprogram. Der er ikke af den
grund faldet destinationer ud, men mens
man fx tidligere havde to ugentlige afgange
til London, harman nu kun en, og tilsvarende
geelder en raekke andre destinationer.

Ruten til Paris er dog blevet overtaget af
Scanair (med DC-9), for Spies mener ikke at
man kan skaffe passagerer nok til at fylde en
Airbus en gang om ugen. | forvejen er Spies
en god kunde hos Scanair, der har alle kon-
cernens flyvninger ud af Sverige, mens Fin-
nair star for det finske marked. Conair har
derfor kun flyvninger ud af Kastrup og Bil-
lund.

Flyvemaskinister

Airbus har samme cockpitbesatning som
Boeing 720, men selv om Conair nu har feerre
fly, har der dog ikke veeret tale om nogen
egentlig reduktion af antallet af piloter, siger
Verner Meller. Vi tog ekstra folk ind, sa vi
kunne klare flyveprogrammet, mens vi havde
folk til omskoling, og nogle af dem har igen
forladt os. Det samme ger sig geeldende med
det tekniske personale.

Conair har nu sma 400 ansatte. Der er 18
cockpitbeszetninger, bestaende af to piloter
og en flyvemaskinist, mens kabinepersona-
let er pa omkring 150, noget mere i feriesze-
sonen.

Selvom SAS anvendte pilotuddannede sy-
stemoperatarer, mener Verner Maller, at den
tredje mand i cockpittet bor vaere en tekni-
ker. Bl.a. for at man ikke i en spaendt situa-
tion med et teknisk problem skal komme ud
for at kaptajnen er den i cockpittet, der ken-
der mest til teknikken og derved koncentre-
rer sig om det i stedet for at flyve, hvad man jo

- x

OY-CNL, den tredie af Conair’s Airbus A 300 B4-120, som oprindelig blev indkebt af SAS.
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Direkter Verner Maller

har set eksempler pa, fortsaetter Verner Mol-
ler.

Flyvemaskinisten udferer i avrigt check pa
flyet p& udestationer, og Conair har derfor
kun stationsmekaniker i Billund.

Omskolingen af besaetninger og teknikere
er varetaget af SAS og varer 56 uger for
piloterne, men maskinisterne skal desuden
have samme uddannelse som det tekniske
personale, sa de var yderligere tre maneder
pa skoie.

Conair kebte ogsa SAS' Airbus simulator,
der var fadt stationaer, men er nu blevet om-
bygget til at veere fuldt bevaegelig, hvilket
kostede 6-7 mio. kr. Den er opstillet hos
Flight Training Center, kun et par hundrede
m fra Conairs base i Kastrup Syd, og an-
vendes ved uddannelsen af savel piloter som
teknikere. Conair stiller selv med instrukto-
rer, men simulatoren vedligeholdes af Flight
Training Center, der ogsa er »agent« for Co-
nair med hensyn til salg af den overskydende
simulatorkapacitet.

Flyver mest i weekenden

Conair planlaegger at flyve ca. 2.000 timer om
aret med hvert af de tre fly. Man kunne godt
g4 op til 3.000 timer, men det ville g4 ud over
fleksibiliteten, og medfere en del afgange pa
for passagererne ubelejlige eller ligefrem
ubehagelige tidspunkter. Nu kan man kon-
centrere flyvningerne omkring weekenden
og egentlige natflyvninger forekommer sa at
sige ikke.

| og med at flyene ikke er pa vingerne sa
meget, har man ogsa en indbygget reserve,
hvis et fly skulle falde ud af tekniske grunde.
Damanidet tidlige forar matte lave et motor-
skift i Malaga, havde man selv den forngdne
kapacitet til ekstraflyvningerne (heldigvis
indtraf uheldet en mandag), dog ikke til at
flyve reservemotoren derned. For seivom der
er store lastrum pa A300, kan de slet ikke
klare en JT9D, der har en diameter pa 22 m.
Det gjorde det engelske Heavylift med Gup-
py-udgaven af CL-44.

Vedligeholdelsespakke
Ogsa pa det tekniske betyder overgangen til



Airbus en stor forandring for Conair, fx har
man ikke Isengere 20 motorer i drift, men kun
6.

Og vedligehoidelsen er lavet radikalt om.
Conair foretager selv kun den daglige ved-
ligeholdelse af flyene, idet man samtidig
med kobet af Airbus ogsa har kebt en ved-
ligeholdelsespakke af SAS, omfattende alle
starre eftersyn af flyene samt motor- og kom-
ponentvedligeholdelse. Tidligere sendte
Conair motorer og komponenter til eftersyn
hos mange forskellige firmaer, issr i Eng-
land og Tyskland.

Aftalen, der lgber over 4 ar, letter det ad-
ministrative arbejde i Conair, hvor man ikke
laengere skal bruge tid pa at indhente tilbud
og pa at sende komponenter mange forskel-
lige steder hen, ligesom man far flyene ved-
ligeholdt af det firma, der hidtil har passet
dem.

Ordningen er af stor betydning for beskeef-
tigelsen pa SAS’ tekniske base pa Arlanda og
SAS kan i det hele taget veere ganske glad for
Conair, for man har ogsa faet leveringen af
maden til flypassagererne og desuden alle
de mange toldfri varer, der —ikke mindst tak-
ket veere forudbetillingsordningen - bliver
solgt ombord. Maerkeligt, at den ikke er ble-
vet kopieret af de andre rejsearrangerer.

Hangaren udvidet for 38 mio.

| forbindelse med Airbus-anskaffelsen er der
investeret 38 mio. kr. i udbygningen af Han-
gar 276 i Kastrup Syd, der blev indviet pa
formandens 50-4rs fedselsdag. Den kostede
8 mio. kr. — men det var ogsa i 1971.

Hangaren var nemlig ikke dyb nok til at en
Airbus kunne vaere i den, med mindre halen
stak uden for, s& den har faet en udbygning,
som naesen kan ga ind i, og der er lavet en
port til finnen med tilherende »hat« pa taget.
Omkring nsesedokken er der kommet kon-
torer og vaerksteder i to etager, ligesom der
er opfert en vaerkstedsflej langs med estsi-
den af hangaren. De 6 mio., estflzjen har
kostet, ville man dog have brugt uanset hvil-
ken flytype, der var blevet anskaffet.

Hermed har det veeret muligt at samle alle
veerkstedsfunktioner og administrationer
under samme tag. Conair bevarer dog leje-
malet til Hangar 117, opfert under besasttel-
sen af Luftwaffe. Den skal dog ikke bruges til
sit egentlige formal, men til lager o.l., idet
den er alt for lifle til Airbus.

40% til offentlige afgifter

11987 flaj 395.910 ud af Danmark med Conair,
Qg da charterrejser indebzerer returbillet-
ter, var det faktiske passagertal dobbelt sa
stort. Antallet af passagerkilometer var
2.123.589.000, antallet af betalende flyveti-
mer 11.798, 6.266 med Boing 720, 3.482 med
Airbus A300 og 2.050 med en indlejet SABE-
NA A.310, der var i drift fra 1. maj til 31. okto-
ber.

Selskabets flyomkostninger fordelte sig
saledes:

40% offentlige afgifter, heraf charterafgift
17%

16% braendstof

17% personale

9% afskrivninger og hensattelser
7% materiel, reservedele m.m.
7% passagerservice
5% ovrige omkostninger
H.K.

PR. SVAVEFLY

JORDEN RUNDT?

Peter Riedel udkaster spaendende plan, som
FAl’s sveeveflyvekommission gar positivt

ind for

Den gamle svaeveflyvepionér og -historiker
Peter Riedelhar fremsat en perspektivrig idé,
som FAl's svaeveflyvekommission pa sit me-
de i Wien besluttede at give sin bedste anbe-
faling samt opfordrede sin medlemmer i de
bererte lande til at hjaelpe med til at gennem-
fore.

Det drejer sig om en jordomflyvning, der
skulle begynde fra Wien, ga gennem Sovjet
og Kina til Stillehavet, derfra eventuelt med
skib elier fragtfly til en tur tveers gennem
Australien, pr bad til New Zealand og efter
flyvning der pr bad til USA, hvor man passen-
de kunne markere 80-arsdagen for Orville
Wrights ferste egentlige svaeveflyvning pa 9
min 45 sekunder i 1911. Til slut pr skib/fragtfly
til Spanien og videre op gennem Europa med
afsiutning pa Wasserkuppe eller i Wien.

Flyvningerne skulie forega i tossedede mo-
torsvaevefly af kiasse som Janus CM med
skiftende piloter (aht ferier) og plads i bag-
saedet til kontrollanter eller observatorer fra
de overflgjne lande. Med motorsvaevefly
undgas problemer med at skaffe siabefly.

Tidsplanen ma naturligvis tilpasses som-
merens placering pa forskellige arstider i de
forskellige kontinenter.

— Sadanne »vandresvaeveflyvninger« hav-
de man allerede for 2. verdenskrig i Tyskland,
men siden gik de i glemmebogen. Der har
dog veeret konkurrencer tvaers over USA i
form af Smirnoff-konkurrencerne, og i Euro-
pa karer en lille gruppe hvert ar den spaen-
dende Transeuropean (i &r med start i Belgi-
en).

For et par ar siden ville man vel have af-
feerdiget idéen om jordomflyvningen som en
gammel mands hjernespind, men efter rus-
sernes perestroika er tanken ikke slet sa
umuligt.

| hvert fald vil der veere enormt PR-potenti-
ale i den, og det vil alene af skonomiske
grunde ogsa veere nedvendigt med sponso-
rer.

Riedel haber bl.a. pa samarbejde med det
amerikanske National Geographic Society
og deres verdenskendte tidsskrift. Teenk en
beskrivelse illustreret med fotografier af
svaeveflyene over Silkevejen eller den kinesi-
ske mur!

Det er ikke meningen at jage jorden rundt i
et vaeddelgb, men i roligt tempo sege at flyve
flest mulige kilometer i ren svaeveflyvning,
narmest som en art ekspedition.

Peter Riedel fik nok ideen til at bruge noget i retning af Janus CM, da han fik en turien Janus i
50-aret for hans sveeveflyvning over @resund i 1936.
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CHRISTEN
HUSKY A-1

Super Cub’s
konkurrent

Som nzevnt i vor preveflyvningsrapport om
Christen Eagle har Christen Industries pa
samme méde som med Eagle konstrueret et
»helt nyt« fly pa baggrund af en haderkronet
type. Husky'ens slaagtskab med Piper Super
Cub fornzegter man pa ingen made, men fak-
tisk har fabrikken gennemkonstrueret et helt
nyt fly af naesten samme slags og med en
reekke forbedringer, og det kalder man »det
farste helt-nye lette fly, der er blevet typegod-
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Super Cub ? Ok nej, et helt nyt typegodkendt fly fra Christen Industries kaldes Husky A-1, egnet
til mange arbejdsopgaver ligesom sit forbillede, men med forbedrede enkeltheder og preesta-

tioner.

kendt af de amerikanske luftfartsmyndighe-
der i mange ar«.

Husky er i produktion med et eksemplar
om ugen, og blandt de forste kunder er ame-
rikanske graensepatruljer, der har bestilt 12
som en begyndelse til at ga over til typen i
stedet for deres store flade af gamle Super
Cubs.

Husky er altsa et arbejdsfly til talrige op-
gaver i land- og skovbrug, observations- og
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fotoarbejde, flysizeb osv,

Ligesom en del Super Cub'er er blevet om-
bygget til 180 hk Lycoming 0-360-C1G motor
og har faet nye nedadbejede tipper har Hu-
sky disse forbedringer, men desuden faet
constant speed propel, sterre og mere effek-
tive flaps, forbedrede kraengeror med aero-
dynamisk balance, mens vingeprofilet er det
aeldgamle Clark Y/USA 35B, men staerkt mo-
dificeret til at give @get opdrift og gode stali-
egenskaber foruden mindre rorkreefter og
bedre virkning.

Haleplanet er ikke som pa Super Cub be-
vaegeligt, idet trimsystemet er sendret til et
med gummikabler, ligesom gummiaffjedring
stadig bruges i understellet.

Adgang til kabinen sker gennem den klas-
siske dobbelte vandret-haengslede dar pa
hgjre side, hjulpet af et trin, der forhabentlig
mindsker den nedvendige akrobatik for at
komme pa plads.

Saederne er forsynet med 5-punktseler.
Der er fulde styregrejer ved begge sader
men kun instrumentbreet i det forreste, der
har plads IFR-instrumentering, Loran C, in-
tercom m.m.

Summa summarum far man et arbejdsfly,
der med motor og fulde flaps stalier ved 52
km/t, som letter efter 75 meter og stopper
efter 107 m rullestraekning. Den stiger med
1500 ft/min til over 20.000 fod, og kan rejse
med 225 km/t ved 75% ydelse og holde sig
flyvende i 7 timer ved 175 kmi/t, dvs den raek-
ker over 1200 km.

Data: Spaendvidde 10.73 m, lzengde 6.88
m, hejde 2.01 m, vingeareal 16.72 m? Tom-
vaegt 540 kg, disponibel vaegt 276 kg, fuld-
vaegt 816 kg.

Husky er i sites ude i terraen'et og kan arbejde
fra ganske sma graesbaner og lignende.
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OSCAR YANKEE

Tilgang
OY- type fabr.nr. reg.dato ejer
CEE Piper PA-28-181 2890053 12.4.  Jetair, Roskilde.
CEO Piper PA-28-181 28-8390039 30.3. Jytte Dyring, Gadstrup
CRB Piper PA-34-220T 34-8133006 20.4. Fiskers Pakkemaskiner,
Skanderborg
CRG BAe 146-200A E 2075 25.3. Atlantic Airways, Vagar
CTA Douglas DC-9-51 47655 30.3. DDL, bruger SAS
CTB Douglas DC-9-51 47657 30.3. DDL, bruger SAS
CTD Douglas DC-9-51 47658 30.3. DDL, bruger SAS
DBZ Cessna 170A 19758 29.3. Karl Kr. Nielsen, Varde
PEN Cessna 172M 17264743 29.3.  Starling Air, Marstal
XPO Glaser-Dirks DG-300 3E278 29.3.  Arhus Svaveflyveklub
XRY Schempp-Hirth Ventus c 380 22.4. Ventus-gruppen, Silkeborg
Slettet
OY- type dato  ejer arsag
ALS Piper PA-20 12.4  Arvid Serensen, Stauning LDB udlgbet
12.4.1984
CPL Cessna 152 15.4 Bo Christensen, Ringsted solgt til England
Ejerskifte
OY- type reg.dato nuvaerende ejer tidligere ejer
AUS Navajo 19.4. K/S QOY-DZZ c/o North ESE-Flightcenter,
Flying, Alborg Esbjerg
AYH AA-1A 20.4. R. Hove-Christensen Kurt Rebsdorf +,
Nakskov Vodskov
BFI CessnaF 172M  20.4.  Nordsjeellands Fald- OY-BFI I/S, Virum
skeermsklub, Helsinge
BGP Arrow 12.4.  Kvintok A/S +, Roskilde  Deita Fly +, Roskilde
BJO Turbo Arrow IV 11.4.  Harlot Aero Service Danish Karting Center
Vallensbeek Albertslund
BMH Turbulent 30.3. Sygosair, Kolding Sv. Pedersen, Vamdrup
BYW Cessna 140A 5.4.  Scandinavian Aero Cen- Knud Johansson, Abybro
ter ApS, Abybro
CFC Cessna 414 29.3.  DAB Aviation, Arhus Hydrodan, Trige
CFR Seneca 20.4. JAFE-AIR, Billund Grindsted Frysehus
CTA DC-9-51 19.4.  Investors Asset Holding  DDL, Kebenhavn
Corp., Boston, USA
CTB DC-9-51 19.4.  Investors Asset Holding  DDL, Kgbenhavn
Corp., Boston, USA
CTD DC-9-51 19.4. Investors Asset Holding  DDL, Kebenhavn
Corp., Boston, USA
DGD Jodel D.R. 250 21.4.  Sv. Lykkegaard, lvar Haggmann, Alleso
Ferritslev
DIZ KZIV 5.4. Dansk Veteranflysamling Aero Kort, St. Magleby
DTP Autocrat 20.4. Finn Pedersen, Nykeb. S.  Erik Kragh-Rasmussen,
Hillerod
RYT Cessna421B 11.4.  Sun-Air, Billund Egetzepper, Herning
SUL Cessna 421C 11.4.  Egeteepper, Herning Eli Wallin, Kolding
VHX Ka 6E 5.4.  Arne Nielsen, Skive Leo Villadsen +

Holstebro

Kommentarer til Oscar Yankee

Piper, der i 1971 indsatte fremstillingséret i
byggenummeret, har atter afskaffet det, for-
mentlig fordi man p.g.a. de senere ars hyppi-
ge produktionsstop ofte kommer ud for at
fabriksnye fly kan have et flere &r gammelt
nummer, nar de skal leveres.
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