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Bestyrelsens klumme:
Så går året på hæld, og det må konstateres at hvis man vil 
flyve i dagslys, så er det korte, dog til tider fine, dage vi har 
at flyve i. Jeg håber alle vore medlemmer har haft et godt år, 
på trods af Covid-19, som måske ikke har sluppet sit greb 
helt. Personligt husker jeg nok bedst flyvelederen på EKYT, 
som lød helt glad på radioen, da der endelig kom lidt trafik i 
form af en KZ-VII der ville flyve nogle procedurer og ILS ap-
proaches (Jeps, det kan man fint i en KZ-VII).
Bestyrelsen har gennem de seneste måneder arbejdet hårdt 
på at definere fremtiden og visionen for klubben. Det lyder 
måske enkelt, men det er det langtfra, da det handler om 
hvad i som medlemmer ønsker, sammenholdt med de 
udfordringer vi står overfor. Noget af det der fylder meget, er 
hvordan vi sikrer klubben i fremtiden og at den er attraktiv at 
være medlem af. Og som altid, sidder i derude med gode 
forslag, så kom endelig med dem. Andetsteds i bladet kan i 
læse om alle de overvejelser vi har gjort for de kommende 
to år, og de mange tanker der ligger bag. I den proces havde 
vi heldigvis et godt input fra en række medlemmer, så stor 
tak til jer.

I den mørke tid kan det også varmt anbefales at benytte 
sig af de muligheder det giver at være EAA medlem, da der 
findes en stor samling webinarer og videoer, der nærmest 
omhandler alt om flyvning. Man kan også udnytte at vi 
gennem EAA medlemskab har adgang til CAD programmet 
SolidWorks, så man kan designe alle sine egne dele enten til 
3D printeren, fræseren, drejebænken eller høvlebænken.
Vi er også medlem af den europæiske EFLEVA organisation 
og bestyrelsen vil se nærmere på hvad vi kan få ud af det 
europæiske samarbejde. EFLEVA er sammenslutning af lette, 
experimental og veteranfly i Europa, og taler blandt andet 
vores fælles sag i forhold til EASA. Torben deltog online fra 
bestyrelsen og var bestemt positiv med henblik på nogle af 
de tiltag der arbejdes på. Det 
var dog også tydeligt at vi er 
forskellige i de europæiske 
nationer. Vi er dog på vej ud i 
verdenen på en anden måde, 
da det svenske EAA har bedt 
om at få en svenskificeret kopi 
af vores portal, komplet med 
svenske ord som sprygel og 
landställ.

Der skal også lyde en tak til 
det konstruktive samarbejde vi 
har med Trafikstyrelsen. Som 
altid er de meget hjælpsomme 
og vi finder gode pragmatiske 
løsninger på de udfordringer vi 
har. Vi ser frem til 2022 hvor vi 
kan fortsætte samarbejdet 

Så er det også “Call to action”! Det er snart tid til at betale 
kontingent igen.

Der vil midt i januar blive sendt betalingskort ud til medlem-
merne. Dem som betaler manuelt, skal have betalt senest 31 
januar.

Endelig glemmer vi selvfølgelig ikke den sædvanlige bøn. 
Oscar Yankee er medlemmernes blad og skal afspejle med-
lemmernes interesser, gøren og laden. Hvis du ligger inde 
med materiale, der kunne være interessant for andre, så 
send det til Orla på redaktoer@eaa655.dk

Og til de der allerede har henvendt sig med ønske om at del-
tage på næste KZ&V kurser kan vi oplyse at følgende kurser 
bliver udbudt i 2022:

1.halvår:
Lærreds kursus (Varighed, 15-20 timer) 
Metal kursus (Varighed, 15-20 timer)

Vedligeholdelses kursus (Varighed, 8 timer)

2. halvår:
Komposit kursus (Varighed, 15-20 timer)

Træ kursus (Varighed 15-20 timer)
Vedligeholdelses kursus (Varighed, 8 timer)

Kursus plan for 2022 annonceres i OY-1-2022!

Sidst men ikke mindst vil bestyrelsen på vegne af KZ&V takke 
for 2021 og ønske jer alle og jeres familier en glædelig jul og 
et godt nytår! 

Vi ønsker jer 
en glædelig jul 
og et godt nytår
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Her op til jul ligger der en rigtig julegave klar til alle fly interes-
serede, nemlig Ole Steen Hansens første bind af ”Danmarks 
Flyvehistorie - Fra Ellehammer til Airbus”. 

Der er tale om en stor bog med målene 35 cm. høj, 25 cm. 
bred og 3,5 cm. tyk, en størrelse der virkelig giver stor kredit 
til de mange fotos, men som også er svær at få plads til på 
en almindelig bogreol, medmindre man, som jeg, er meget 
fly interesseret, så har man selvfølgelig en hylde hvor der 
også er plads til denne bog.

Bogen er på 400 sider med 450 fotos af god kvalitet, og al-
lerede fra første side får man indtryk af det grundige arbejde 
der er lagt i bogen.

At der allerede er linet yderligere to bøger op fra forfatteren, 
bind 2 om fritidsflyvning, ambulance flyvning, fotoflyvning, 
flyveskoler m.m. og bind 3 der bliver omkring den militære 
flyvning i Danmark fra 1912 til i dag, vidner om stor interesse 
og indsigt i Dansk flyvning.

Danmarks flyvehistorie præsenteres i storslået værk (Pres-
semeddelelse)

Forfatter, fotograf og pilot, Ole Steen Hansen, er efter mange 
års grundig research klar med første bind i et stort trebinds-
værk om et af det 20. århundredes helt store eventyr - flyv-
ningens historie.

Danmarks flyvehistorie - fra Ellehammer til Airbus er titlen på 
det første bind om pionertid og trafikflyvning, der slår fast, at 
Danmark og danskere har spillet en rolle i den opdagelses-
rejse, det har været at få mennesker transporteret gennem 
luften ved hjælp af maskiner. 

Den første pionertid var præget af både drømme, store sejre 
og enorme skuffelser. Og der er langt fra de første flyve-
maskiner til nutidens tekniske mesterværker. Opfinderen 
Ellehammer har ofte været den, der her i landet har været 
tilskrevet æren af at være den første, der fløj i Europa. Men 

En rigtig julegave!

den første dansker, der lavede en egentlig flyvning - en start, 
en tur rundt om pladsen, en landing - var faktisk Alfred Nervø, 
der havde fulgt Ellehammers forsøg tæt, men efterhånden 
indså, at han måtte en tur til Frankrig, hvis han skulle gøre 
sig forhåbninger om at indfri sin drøm. Det lykkedes for ham 
i 1909, hvor han i en splinterny Voisin, døbt Dania, lettede, 
fløj rundt over flyvepladsen og landede igen i Paris. Nervø 
blev altså Danmarks første pilot og maskinen, der siden med 
Robert Svendsen ved pinden blev første fly over Øresund 
og Danmarks første militærfly under navnet Glenten, bliver i 
dag restaureret i Avedøre. Dette er blot en af de historier Ole 
Steen Hansen fortæller i det store værk, der indeholder et 
væld af flotte billeder af maskiner, luftfotos, piloter og stewar-
desser. Han fortæller også om vinhandlersønnen fra Aarhus, 
der fik en skyhøj gage for at vove sig op med en Ellehammer 
Standard, om SAS’ verdenstriumf med at flyve over Nordpo-
len i 1950’erne, om dengang i 1973 da Cimber Air brød SAS-
monopolet med en flyvende spritrute mellem Sønderborg og 
øen Sild. Han beretter om, hvordan tilfældet ville, at Maersk 
Air gennem et flysalg var med til at starte Ryanair, og om 
hvordan hverdagen under coronatidens dybeste nedlukning 
blev oplevet af en dansk stewardesse og tillidskvinde. Ole 
Steen Hansen er forfatter, fotograf og pilot; han har studeret 
historie på Aarhus Universitet, og i 2019 modtog han Dansk 
Forfatterforenings faglitterære pris for sit forfatterskab. Dan-
marks Flyvehistorie er resultatet af årtiers engagement i dansk 
flyvning og flyvehistorie. De to øvrige bind i værket er planlagt 
til udgivelse i 2022 og 2023.

Boganmeldelse:
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Danmarks flyvehistorie - 
fra Ellehammer til Airbus 

 Forfatter: Ole Steen Hansen 
 Forlag: Turbine 
 ISBN: 9788740668742 
 Sidetal: 424 
 Vejledende pris: 399,95 kr.
 Udgivelsesdato: 
 24. november 2021 

For yderligere information kontakt: 
Ole Steen Hansen, tlf. 27635570 
eller steen.wings@gmail.com Marie 
Jensby, PR og kommunikation, 
marie.jensby@turbine.dkDu finder Ole Steen Hansens introduktion af bogen ”Danmarks Flyvehistorie - Fra Elle-

hammer til Airbus” på YouTube her: https://www.youtube.com/watch?v=ECv9ysoX0LU
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Som fritidspilot i et hjemmebygget luftfartøj taler vi 
sjældent om den situation hvor man bliver nødt til 
at ”stå af” luftfartøjet i utide, af den ene eller den 
anden grund, og heldigvis er det da heller ikke noget 
vi hører meget om, men…

Skulle uheldet være ude, og det bliver nødvendigt 
at forlade luftfartøjet, er der nogle informationer der 
kan være interessante at kende til. Jeg har derfor 
fået John Holstein, fra firmaet Cahoma, til at give en 
beskrivelse af faldskærme og principperne omkring 
deres funktion og effektivitet.

FALDSKÆRME 

Faldskærme skal være fremstillet til formålet.

Ja, det lyder indlysende, men der er mange nuancer 
i denne sandhed.

Det er vigtigt, at alle der flyver med faldskærm, af 
den ene eller den anden årsag, kan være 100% 
sikker på at den også virker efter hensigten, hvis man 
skulle få brug for det.

Redningsfaldskærme og sportsfaldskærme er ikke 
det samme. Nu om dage er alle sportsfaldskærme firkantede. 
Det er en flyvende vinge, der kun har opdrift og bæreevne, 
hvis den flyver fremad.

Redningsfaldskærme er for det meste runde kalotter, fordi 
det ikke altid er formålstjenligt, at den flyver fremad i en 
redningssituation.

Der findes sædeskærme, rygskærme, katapultskærme og 
raketskærme som er monteret i selve flyets krop, med det 
formål, at bære hele flyet med indhold, sikkert til jorden.

De allerfleste situationer, hvor en rednings-faldskærm bliver 
bragt i anvendelse, er under marginale forhold. Men fælles 
for alle typer faldskærme er, at de skal åbne sikkert og hurtigt.

Din værste fjende i en nødsituation er tiden. I stort set alle de 
tilfælde, hvor en pilot har måttet forlade sit fly i en nødsitua-
tion, har det været i lav højde uden for meget tid at give væk 
af.

Derfor er det vigtigt, at skærmen er pakket rigtigt, er forsynet 
med de tekniske anordninger som sikrer åbningsforløbet, 
men frem for alt, at kalotstoffet har så lav en porøsitet som 
muligt.

Efter et par sekunders acceleration opnår et menneskeligt 
legeme i højder under 1000m (3300ft), en faldhastighed på 
ca. 60 meter i sekundet, så vælger man at forlade flyet i 800-
1000 fods højde, så er der ikke meget tid at give væk af!

Det er derfor ikke lige meget hvilken type kalot der ligger 
inde i pak-sækken. Det skal være en kalot som udnytter de 
aerodynamiske principper så optimalt som muligt.

Kalotstoffets type og beskaffenhed har det helt store ord 
at skulle have sagt her. Ikke alle faldskærmskalotter tilbyder 
brugeren fuld sikkerhed. Desværre. Der er flere faktorer der 
spiller ind, men vigtigst af alt, er stoffets gennemtrængelig-
heds-koefficient eller permeabilitet. Kært barn har mange 
navne, men til daglig kalder vi det, porøsitet. Det er et udtryk 
for hvor meget luft der kan trænge igennem stoffet under en 
vis belastning. Man måler det i CFM, Cubikfeet per square-
Feet per Minute, men den formel behøver vi ikke at kende. 

Det vi bør vide er, hvilken indflydelse varierende porøsitet har 
på faldskærmens åbningshastighed.

Efter åbning af faldskærmens pak-sæk, strækkes hele syste-
met ud, og når linerne er strakte, begynder åbningen af selve 
kalotten.

Når man pakker en faldskærm, fordeles kalottens baner 
med lige mange til hver side. Derfor opstår der en ”tunnel”, 
en kanal fra kalottens bund og op til top-hullet. Op igen-
nem denne kanal, strømmer der luft under det frie fald. Der 
strømmer mere luft op, end der kan nå at slippe ud gennem 
top-hullet. Derfor samler luften sig i toppen af kalotten, og 
spiler denne ud til en omvendt pærefacon.

Under det frie fald skal den omkringliggende luft passere 
denne ballonform, og efter aerodynamikkens love, skabes 
der et undertryk på ydersiden af kalotten, når luften skal 

Det vi sjældent taler om!
Af John Holstein
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passere udenom. Ballonen bliver større og større, og dermed 
også undertrykket på ydersiden. Til sidst er både ballonen 
og undertrykket så stort, at det trækker alt kalotstoffet fra 
hinanden. Luften får nu uhindret adgang, og kalotten bliver 
bærende.

Denne proces tager en vis tid, og hvor lidt tid der skal bruges 
fra man trækker i håndtaget, til skærmen er fuldt bærende, 
afhænger af flere faktorer. Faldhastigheden er en væsentlig 
faktor. Jo hurtigere man passerer igennem den omgivende 
luft, jo større bliver undertrykket. Dobbelt hastighed firedobler 
undertrykket.

Men væsentligst er kalotstoffets porøsitet! Hvis stoffet er 
meget porøst, vil overtrykket inde i kalottens ballonkuppel, 
presse luft ud gennem stoffet med større og større kraft. Og 
hvad sker der så?

Hvis kalotstoffet har en porøsitet på 0, vil stoffet på ydersiden 
af ballonformen være helt glat. Altså det laminare grænselag 
vil være uforstyrret, gnidningsmodstanden mindst og under-
trykket derfor størst.

Hvis kalotstoffet har en stor porøsitet, vil der blive presset 
meget luft ud gennem det, og ødelægge det laminare græn-
selag og undertrykket bliver mindre.

Det siger sig selv, at når undertrykket på ydersiden af kalot-
ten bliver mindre, tager det længere tid at trække kalotstoffet 
fra hinanden, så luften kan få lov at fylde kalotten helt, så 
skærmen bliver bærende.

I marginale situationer, vil denne forskel i åbningshastighed, 
kunne betyde forskellen på liv og død.

Derfor er det så vigtigt at være opmærksom på hvilken type 
kalot der ligger inde i faldskærmens pak- sæk. Kig på fald-
skærmens pakkekort eller spørg den rigger som ompakker 
din faldskærm, hvad det er for en type kalot der ligger indeni.

I ældre faldskærme er det ofte kalotter med en porøsitet 
på 50, 100 eller 200 CFM, og med disse kalotter tager det 
væsentlig længere tid at åbne faldskærmen, end hvis porøsi-
teten havde været 0.

I mange tilfælde vil det kunne betale sig at udskifte ældre 
kalotter med moderne, 0-porøse kalotter. Specielt hvis stør-

Her ses modellen SLIMFIT Mk-4 , der 
er en lille, flad og kompakt rednings-
skærm, der sidder forholdsvis lavt på 
ryggen.
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relsen og formen på din faldskærm passer fint til din sæde-
facon.

Også her gælder spejderbevægelsens valgsprog: VÆR BE-
REDT.

John Holstein er eksamineret ”Parachute Master Rigger” med 
uddannelse i USA, England og Frankrig.

Han har ca. 2000 faldskærmsspring bag sig og har gennem 
tiden pakket mere and 15.000 faldskærme. John har i alle 
årene medvirket til at højne sikkerheden ved brugen af fald-
skærme. Erfaringerne igennem mange år som faldskærms-
springer og producent af redningsfaldskærme har givet John 
en stor baggrundsviden, som han gerne øser af i foredrag og 
artikler.

For mere information, følg linket: https://www.cahoma.aero

Her ses John i en Cessna TRG 182, OY-SDT. Billedet er 
taget den 3. november 2021 af faldskærmsspringer 
Jan Rasmussen, der forlod flyet som sidste springer i 
7000 fod over Vamdrup. 
Flyet tilhører Kolding Faldskærmsklub.
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Zeppelin Tønder er en ambitiøs satsning om at skabe et 
oplevelses- og formidlingscenter i internationalt format. Må-
let er at udvikle en attraktion, der gør centret til en førende 
nationalt og internationalt kendt og anerkendt center inden 
for oplevelse og formidling af første verdenskrig, zeppelinere 
og krigens luftfart i det hele taget.

Samarbejdspartnere og netværk
Projektet udvikles i et samarbejde mellem Tønder Kom-
mune og lokale, regionale, nationale, internationale interes-
senter og samarbejdspartnere.

Zeppelin- og Garnisonsmuseum Tønder fungerer som støt-
teforening for projekt Zeppelin Tønder, og yder støtte med 
historiske oplysninger, information, sparring og inspiration. 
Desuden indgår Zeppelin- og Garnisonsmuseum Tønder i 

arbejdet i den politiske styregruppe for projekt Zeppelin 
Tønder.
Tønder Kommune samarbejder med Naturstyrelsen om 
formidling og rekreative muligheder i Soldaterskoven. Det 
sker dels i forhold til det fremtidige oplevelses- og formid-
lingscenter omkring Zeppelin Basen dels i forhold til den 
bynære skovrejsning mellem Soldaterskoven og Tønder By.

Projektet har indledt et bredt samarbejde med en række 
nationale og internationale faginteressenter og –eksperter 
inden for blandt andet luftfart med flyteknologisk udvikling 
og grøn energi, krigshistorie, kulturforståelse og verdens-
kulturarv omkring fredelig sameksistens og den stedbund-
ne verdensarv med marsken og Vadehavet. 

Projektet samarbejder endvidere med nationale videncen-
tre og institutter om udvikling af et forsknings- og lærings-
miljø, der skal sætte udviklende og nyskabende rammer 
og indhold for oplevelse og formidling i centret.

Den videre konceptudvikling og forretningsudvikling udvik-
les i et strategisk samarbejde med Jyllands-Postens Fond. 
Projektet koordineres samlet af projektlederen i dialog og 
samarbejde med interessenter, samarbejdspartnerne samt 
nationale og internationale eksperter. 
           SJ

 

En ambitiøs satsning
Zeppelin Tønder er en ambitiøs satsning i internationalt format.

• Centret skal være et førende nationalt   
  og internationalt fyrtårn indenfor     
  oplevelse og formidling af 
  1. verdenskrig og zeppelinere, 
  herunder også øvrig 
  1. verdenskrigs luftfart.

• Zeppelin Tønder har en verdenshistorisk 
  enestående position med historiske 
  fortidsminder fra de gigantiske zeppelinhaller 
  og en af de få tilbageværende og bedst 
  bevarede flyhangarer fra 1. verdenskrig.

• Det er de store historier, der skal formidles i 
  sammenhæng med verdenshistorien på 
  Zeppelinbasen i Tønder. Det er koblingen til
  Den Store Krig og Nordeuropa,s epicenter i
  Tønder, der skal fortælles og give det 
  historiske vingesus.

• Det er historien om verdenshistoriens første
  flyangreb mod land fra hangarskib og 
  Nordeuropas største bygning med den 
  gigantiske Toskahal.

• Det er også historien om stedbundne 
  kvaliteter i forhold til betydningsfuld kulturarv  
  i grænselandet om fredelig sameksistens,
  Unesco verdensarv i det nærtliggende 
  marsk- og vadehavsområde, mv.

• Et besøg skal vække begejstring, fascination, 
  inspiration og refleksion med store fortællinger
  og med fysiske rammer i spektakulært format.
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Illustration: Tønder Kommune
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Smukke plakater 
Af Kim Scholer

Her er et beskedent udvalg af de titusindvis af plakater eller 
annoncer (plus et par magasin-forsider), som på den ene eller 
den anden måde har med fly at gøre. 

Disse 33 eksempler er valgt alene ud fra deres grafiske udtryk, 
der er faldet i overtegnedes smag. 

Man husker vel Caravel-
lens trekantede vinduer 
- og at den var alt andet 
end ’the quietest jet’.
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Jeg er ikke 100% sikker på 
om ’BOMBS AWAY’ er en 
gammel plakat, eller om 
det er en af de mange fine 
’retro-billeder’ man kan finde 
på nettet.
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Lidt spøjst så stor stilforskel der 
var blot fra 1950’erne og til 
nogle få år senere: TWA’s rene, 
klare linier herover, mod SAS’s 
ekspressionistiske farveeksplo-
sion. 
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Northrop F-20 Tigershark, en videreudvikling af 
F-5 Freedom Fighter, blev heftigt markedsført som 
et prisbilligt alternativ til f.eks. F-16. Men lige lidt 
hjalp det - ingen købte flyet.  

Jovist, det er Marlene Dietrich 
der slænger sig i et Vickers VC10 
sæde. Mange BOAC annoncer 
gjorde god brug af flyets ele-
gante haleplan og fire motorer. 
Andre annoncer slog på hvor 
støjsvag en VC10 var - netop 
pga. motorernes placering.
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Jo, det man som regel, men man skal 
bare stå på mål for konsekvenserne. I 
flyindustrien har vi en tommelfinger-
regel der hedder ”hvis du er i tvivl, så 
er der ingen tvivl”. Det skal forstås på 
den måde, at hvis du ikke er sikker på 
det du lige har lavet, så er du nødt til at 
genbesøge det. Eller som jeg plejede 
at sige til mit design hold ”Husk, hvis 
det går galt, så koster det enten mange 
penge (F-16 piloten hopper ud) eller 
mange penge og mange menneskeliv 
(der er 560 passagerer i en A380).

Formålet med denne artikel (og eventu-
elt flere) er at samle op på nogle af de 
mange spørgsmål jeg har fået gennem 
årene. Min baggrund som flyingeniør 
har stillet mig overfor en række spæn-
dende spørgsmål og udfordringer. 
Gennem artiklerne vil jeg forsøge at 
afdække de mange facetter af flydesign, 
ved at berører emner som aerodyna-
mik, stabilitet og kontrol, fæsteelemen-
ter, motorer osv. Her i den første starter 
vi dog med noget mange har berøring 
med, nemlig kompositter og hvordan 
man bruger kompositter rigtigt. Artiklen 
vil ikke være udtømmende, men målet 
er at læseren gør sig nogle overvejelser.

Jeg tror det spørgsmål jeg har fået flest 
gange, er uden tvivl: ”Hvorfor laver man 
det ikke bare i kulfiber?” Og tja det er 

der mange gode grunde til, ligesom val-
get af kulfiber kan være helt essentielt 
for at et fly skal kunne opnå den yde-
evne som er forventet eller påkrævet. 
Valget af kulfiber er ellers let, for hvem 
vil ikke have et materiale der er stærkt 
som stål, tre gange så stift som stål og 
vejer halvdelen af aluminium? Det er 
jo ren Win-Win, bortset fra at man her 
bevæger sig i materialernes absolutte 
formel 1 klasse, nemlig at det er dyrt 
og besværligt at fremstille. Men, jo man 
kan i princippet godt lave alt i kulfiber, 
men det handler om at se på designet 
og derfra vælge det rigtige materiale. 

Tag f.eks. et typisk spant fra et fly. 
Formålet er at give form og overføre 
kræfter fra skindene på f.eks. kroppen. 
I en F-35 eller en F-16 er det typisk et 
stykke maskinforarbejdet aluminium 
med flanger med plads til fæsteele-
menterne fra skindene. Der er typisk en 
H-profil, hvor der er en stor udskæring i 
midten til motor eller luftindtag. At lave 
dette H-profil i kulfiber vil være meget 
kompleks grundet de små radier for at 
sikre plads til fæsteelementerne, ligele-
des at tvinge fibrene rundt i H-formen, 
da man ikke kan lave et skarpt knæk i 
fibrene for så knækker de og mister de-
res styrke. Kulfiber er jo et anisotropisk 
materiale som ikke er lige stærkt i alle 
tre retninger, hvorimod aluminium er 

et isotropisk materiale der er (næsten) 
lige stærkt i alle retninger. Så i dette 
tilfælde vil man ende med et meget 
større H struktur i kulfiber sammen-
lignet med det samme spant i alumi-
nium, faktisk så meget større at vægt 
besparelsen faktisk forsvinde og spantet 
bliver meget dyrere at producere (faktor 
15-25).

Måske var det lige på sin plads at defi-
nere et komposit materiale. Et komposit 
materiale er et materiale der er sam-
mensat af mindst o forskellige elemen-
ter der arbejder sammen til at skabe 
materiale egenskaber der er anderledes 
end materialeegenskaberne af de to 
materialer individuelt. Træ er et udmær-
ket eksempel på en komposit bestå-
ende af cellulose fibre der skaber styrke 
og lignin som binder fibrene sammen 
og stabilisere fibrene. Kompositter er 
ikke nye, da mursten lavet af ler og strå 
kendt fra 1500 år BC er et udmærket 
eksempel på kompositer. De materialer 
vi bruger i dag er typisk opfundet under 
eller efter anden verdenskrig for glasfi-
ber, og i 60/70’erne for kulfibermate-
rialer. Her er det kul eller glasfibre der 
holdes sammen med en resin, typisk 
polyester eller epoxy.

Kan man ikke bare………
Af Jan D. Johansson

Typisk F-16 Bulkhead (Kilde ACT)

Sammenligning af typiske ma-
terialer og deres egenskaber – 
bemærk kulfibers overlegenhed 
på styrke og vægt.
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Men, hvis jeg gerne vil spare vægt, og 
jeg har penge nok, kan jeg så ikke bare 
bytte til kulfiber skind i stedet for alumi-
nium? Jo, det kan man godt, og man vil 
lave det der i industrien hedder ”Black 
Aluminium”, altså man har bytte en 
aluminiumsdel for kulfiber. Desværre er 
der så lige et par faktorer vi skal huske 
på, da kulfiber er markant stivere end 
aluminium, og at aluminium er bedre 
til at modstå belastninger i forskydning, 
altså når fæsteelementet forsøger at 
trække sig sidelæns ud af hullet det sid-
der i. Kræfterne i en struktur løber altid 
den stiveste vej (naturen er doven) og 
det betyder i vores tilfælde at kulfiber 
skindet nu tiltrækker sig mere belast-
ning, hvilket betyder at fæsteelementer-
ne ser højere belastning, hvilket betyder 
at ved indspændingen skal kulfiber 
panelet være tykkere, hvilket i sin tur 
betyder at det bliver stivere og tiltrækker 
sig mere belastning. Læseren kan sik-
kert fornemme at man her hurtigt kan 
ende i en ond cirkel som gør kulfiber-
skindet tykkere og tykkere, og dermed 
forsvinder fordelen med den lave vægt. 
Lastvejene bliver også ændrede, hvilket 
kan have uhensigtsmæssigheder i 
forhold til det oprindelige design. Kon-
klusionen er at man skal tænke sig godt 
om når man erstatter et materiale med 
et stærkere som kulfiber.

Betyder det så at man skal undgå at 
bruge kulfiber? Nej, slet ikke. Det er et 
fedt materiale med næsten uudtømme-
lige muligheder for brug, men det skal 
bruges rigtigt og helst designes med ind 
fra starten. F.eks. er det væsentligt simp-
lere at bytte et sæt glasfiber motorkå-
ber, med en ditto i kulfiber. Det er heller 
ikke uden grund at Airbus og Boeing 
laver deres fly i kompositter, da det her 

handler om at få så lav strukturel vægt 
så muligt så man kan tage flere passa-
gerer eller mere brændstof med. 

Ved fremstilling af komposit materialer 
er det vigtigt at huske på at det er frem-
stillingsprocessen som er det vigtige 
element, da det er meget svært at veri-
ficere styrken af kompositter efter frem-
stillingen, og det er meget få private 
der har adgang til ultralyd eller røntgen 
apparater til at lave Non Destructive 
Testing (NDT) af kompositparterne. 
Undervurder dog aldrig tappe testen, 
hold en femkrone mellem tommel 
og pegefinger, og tap forsigtigt langs 
hele parten, så høres delamineringer 
eller svagheder nemt. De fejl der typisk 
opstår i fremstillingen af kompositter, er 
enten delaminering, de enkelte lag af 
komposit hænger ikke sammen, eller 

områder hvor der enten er for meget 
resin og for få fibre eller for lidt resin og 
få mange tørre fibre. Hvis man designer 
sit eget værktøj så husk at værktøjet 
skal være kompatibelt med komposit-
ten, aluminium udvider sig tre gange så 
meget end kulfiber når det bliver varmt. 
Der vil også være springback, altså en 
tendens til at kompositparten tager en 
naturlig form når den kommer ud af 
værktøjet. Dette modvirkes gennem at 
lave et værktøj der ”overformer” kom-
positparten, så at når den afformes så 
får kompositformen den rigtige form.

Andre overvejelser man skal gøre sig 
er galvanisk korrosion. Uheldigvis er 
aluminium og kulfiber i hver sin ende 
af spændingsrækkefølgen, og det har 
en kedelig effekt på aluminium, da det 
bliver anoden. Der er 3,7V’s forskel, så 

Galvanisk corrosion mellem fæstelementer og kulfiber. Årsagen er ikke tilstrækkelig 
fugemasse under fæstelementer til at forhindre kontakt med kulfiber, bemærk at et 
fæstelement er revnet! (NLR, fra den helikopter RDAF ikke valgte da vi købte EH101)

Lancair
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i et fugtigt saltholdigt miljø, vil anoden 
meget hurtigt vise tegn på afgivelse af 
elektroner – Med andre ord det kor-
roderer, og det er især skidt hvis man 
bruger aluminiums nitter i en kulfiber-
struktur. Aluminium skal isoleres fra 
kulfiber, og det kan f.eks. gøres med et 
lag glasfiber eller at fæsteelementerne 
bliver smurt ind i fugemasse til fly (Sea-
lant) inden de installeres. Alternativt kan 
man bruge stål fæsteelementer, men 
her går vægten op og samlingen bliver 
stivere og tiltrækker dermed flere laster 
(og så starter den onde cirkel igen).

Det miljø som kompositmaterialet 
befinder sig i er også en direkte faktor 
i valget af materiale. Man kan f.eks. 
ikke bruge alle slags resin til at lave 
en brændstof tank, da benzin opløser 
resinen og tankene lækker. Derfor er 
det af højeste vigtighed at byggeren, 
inden man begynder, undersøger hvilke 
materialer fabrikanten foreskriver og 
hvordan de skal behandles. Eller at man 
snakker med sin VK kontrollant eller PU, 
hvis man vil ud og prøve noget nyt og 
spændende. 

Det er værd at bemærke at kompositter 
generelt ikke er så modstandsdygtige 
overfor slagskader, som f.eks. stenslag 
eller lignende, så den overvejelse skal 

med i beslutningen om hvilket mate-
riale man vælger.

Komposit materialer er den direkte 
medvirkende årsag til at der i dag findes 
fly der med en Rotax 912 kan hamle 
op med en Cessna 210 eller en Piper 
PA-46 når det gælder fart og accelera-
tion, og det er ret fascinerende, ligesom 
at de former man ser på F-22 og F-35 
bliver muliggjort. 

Ovenstående er kun et meget lille 
udpluk af de overvejelser man skal gøre 
inden valg af komposit materialer, men 
det skal ikke afskrække læseren fra at 
gå komposit vejen, for mulighederne er 
mange. Hovedreglen er lange struktu-
rer og/eller bløde former er ideelle til 
kompositter. 

Ting man kan lave i komposit - F-35 
med komposit gunpod (F-35.com)
Der findes et hav af litteratur om mate-
rialer generelt og materialer til fly, men 
for dem der er nørdede nok, vil jeg 
anbefale MIL-HDBK-5 for metaller og 
MIL-HDBK-17 for kompositter. 

De bliver også omtalt som biblerne og 
det ikke uden grund, da den data der 
er beskrevet, er generelt anerkendt i 
hele flyindustrien. Der er rigtigt mange 

tabeller, men også megen tekst og 
forklaringer, som f.eks. hvor meget en 
rundhovedet nitte må være slidt ned før 
den skal skiftes.

Når man vælger materiale, så husk: 
Hvad skal delen bruges til og hvad er 
det bedst egnede materiale. Nogle 
gange er lærred en bedre løsning end 
titanium eller kulfiber.

Om Forfatteren
Jan D. Johansson er uddannet flyingeni-
ør fra University of Bath, England. Efter 
studiet arbejdede Jan først udviklingsin-
geniør for Rolls-Royce i Derby, England 
og derefter hos som styrkeberegner hos 
Airbus UK i Bristol, England. Jan arbej-
dede herefter 18 år for Terma A/S, i en 
række roller, primært som Chief Design 
Engineer og Senior Director Mechanical 
Development. Jan er nu Product De-
velopment Director og Head of Product 
Management hos MyDefence A/S.

Typisk high performance
hjemmebygget fly 
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Messerschmitt Me-109/AVIA-Luftfartø-
jerne blev bygget i Tjekkoslovakiet i ti-
den 1946 til 1948 med dele og planer 
der var ”til overs” fra Luftwaffes flypro-
duktion. AVIA fortsatte med at bygge 
Messerschmitt Bf 109G modellen efter 
krigen under navnet AVIA S-99 på to 
flyfabrikker i Tjekkoslovakiet, men løb 
hurtigt tør for Me-109’erens Daimler-
Benz DB 605-motor.

AVIA S-199 fortsatte med at bruge Bf 
109G fuselagen, men med ingen af   de 
originale motorer til rådighed, måtte en 
alternativ motor bruges. Det blev beslut-
tet at bruge samme motor (Junkers 
Jumo 211 F) og propel som Heinkel 
He 111 bombeflyet. Den resulterende 
kombination af dele var et fly med 
ekstremt dårlige både flyve- og hånd-
teringsegenskaber. Erstatningsmotoren 
med propellen manglede reaktions-
evnen fra Daimler-Benz-enheden, og 
drejningsmomentet skabt af de massive 
skovlblade på propellen gjorde kontrol-
len meget vanskelig. Dette i kombi-
nation med 109’erens smalsporede 
undervogn gjorde landinger og starter 
ekstremt farlige.

Den første flyvning fandt sted i marts 
1947, og produktionen sluttede allerede 
i 1949. De sidste eksempler blev truk-
ket tilbage fra tjekkoslovakisk tjeneste i 
1957. 

Tjekkoslovakiske piloter gav Me-109/
AVIA luftfartøjet tilnavnet ”Mezek” (Mul-
dyr), mens det i Israel officielt var kendt 
som ”Sakeen” (kniv på hebraisk). I prak-
sis blev flyet oftere kaldt Messerschmitt 
eller ”Messer” (der også betyder kniv, 
på tysk og jiddisch).

I dag er tre Me-109/AVIA-varianter 
bevaret. AVIA S-199 (UF-25, sn.178) 
og AVIA CS-199 (UC-26, sn.565) er 
udstillet i Prags luftfartsmuseum og et 
AVIA S-199 eksempel er bevaret på det 
Israelske luftvåbenmuseum.

Tjekkisk Messerschmitt 
Me-109/AVIA-Luftfartøjerne

Tjekkoslovakiske varianter:

AVIA S-99
Messerschmitt Me 109G-10 variant samlet efter krigen i Tjekkoslovakiet. 
Fabriksbetegnelsen var AVIA C.10. AVIA C.10 var stort set identisk med 
de Tyske Me 109G-10 jagere og udstyret med en Daimler Benz 605A 
motor der endnu var tilgængelig efter krigen.
Der blev produceret og færdiggjort 21 stk. AVIA S-99 luftfartøjer.

AVIA CS-99
Træningsvariant af AVIA S-99 baseret på Messerschmitt Bf 109G-12 
varianten. Fabriksbetegnelsen var også her AVIA C.10. 
Også denne variant var udstyret med en Daimler Benz 605A motor. 
Der blev produceret og færdiggjort 23 stk. AVIA CS-99 luftfartøjer.
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Tjekkoslovakiske særpræg:

De Tjekkoslovakiske AVIA/Messer-
schmitt S-199 jagere blev anderledes 
bevæbnet end de oprindelige Tyske 
jagere. Det var ikke muligt at have 
en ”Motorkanone”, der skød gennem 

propellerakselen, gemt væk mellem 
cylinderrækkerne på Junker Jumo 211 
motoren. AVIA S-199 fik derfor monte-
ret en version af ”Luftwaffes Rüstsatz 
VI”, der bestod af et par Rheinmetall-

Borsig MG 151/20 kanoner, en i hver 
gondol monteret under hver vinge. 
Dette påvirkede dog luftfartøjets yde-
evne i negativ retning da luftfartøjet 
blev noget tungere.

En af de væsentlige ændringer Tjek-
kerne gjorde da de re-designede S-99 
modellen til S-199, var at introducere et 
”Sliding canopy”, således at adgangen til 
cockpittet skete ved at skyde plexiglas-
kuplen tilbage og ikke lukke den op til 
højre som på de tyske modeller. Da 
plexiglas-kuplen også var mere boblet, 
gav det piloten et langt større udsyn 
fra cockpittet end Luftwaffe piloterne 
havde.

Ved gennemsyn af billeder af de 
Israelske S-199 luftfartøjer bemærkes 
det at de alle har det mere traditionelle 
Luftwaffe ”Erla Haube” cockpit der var 
hængslet på højre side af fuselagen: En 
tanke kan være at Israelerne fik tilbudt 
de først producerede AVIA S-99 jagere, 
der var konverteret til AVIA S-199 jagere 
med Junker Jumo motoren, men uden 
at have fået fuselagen ændret med det 
Tjekkiske udviklede ”Sliding canopy”.

Produktionen af AVIA S-199 fortsatte 
frem til 1949 og den sidste Tjekkoslo-
vakiske AVIA S-199 blev trukket ud af 
aktiv tjeneste i 1957.

AVIA S-199 i Israelsk tjeneste

AVIA S-199 var den Tjekkiske jager, der 
hjalp Israel med at vinde deres uafhæn-
gighedskrig, fløjet af frivillige piloter i et 
fly der burde have været ”grounded”.

Der er ingen der kan sige at man 
elskede AVIA S-199 luftfartøjet, et slankt 
luftfartøj med tre store skovlblade som 
propel, et brutalt udseende og et sæt 
meget smalle understelsben der gjorde 
at piloter og potentielle købere var på 
vagt og da piloterne blev bedre bekendt 
med det langsnudede krigsfly, vendte 
vagtsomheden til mistillid.

Den enmotorede S-199 var et produkt 
af AVIA Company i Tjekkoslovakiet, 
der havde værktøjet til at producere 
Messerschmitt Bf 109’ere til det tyske 
Luftwaffe, lige da Anden Verdenskrig 
sluttede. Efter krigen valgte virksomhe-
den at fremstille en version af Messer-
schmitt-jageren til det tjekkiske luftvå-
ben med en mindre kraftfulde Junkers 

AVIA CS-199 
AVIA CS-199 var en to-sædet træningsvariant ombygget fra AVIA S-199 
versionen, der med andre ord havde fået udskiftet Daimler Benz 605A 
motoren med en Junkers Jumo 211F motor og en anderledes udformet 
cowling. 

AVIA S-199
Avia S-199 var identisk med S-99 versionen, dog var denne version 
udstyret med Junkers Jumo 211F V-12 omvendt væskekølet stempelmo-
tor med en ydelse på 1.350 hk og en trebladet propel, begge dele kom 
fra overskuds Heinkel 111 fly og en anderledes udformet motor cowling. 
AVIA fabriksbetegnelsen var C.210. Der blev produceret og færdigbygget 
559 stk. AVIA S-199 luftfartøjer.

AVIA D-199
Rekognosceringsversion. (Det har ikke været muligt at finde billeder af 
AVIA D-199 versionen).
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Jumo 211F motor, den samme motor, 
der blev brugt i Luftwaffes alsidige He-
inkel He 111 medium bombefly. For at 
matche Jumo-motoren monterede AVIA 
Heinkels massive åreformede propel, 
som skulle vise sig at være en farlig 
kombination for den slanke Me-109 
fuselage. For det klodsede jagerfly fandt 
AVIA, ikke overraskende, ingen andre 
købere end det Tjekkiske luftvåben.

I foråret 1948 dukkede dog en ny 
kunde op. Den begyndende stat Israel 
var klar til at erklære sin uafhængighed. 
Truslen på Israels grænser var hærene 
fra fem omgivende arabiske lande, klar 
til at invadere den nye nation. Israel 
havde et presserende behov for våben, 
ammunition og især militærfly. Ingen af   
verdens to største ejere af overskyden-
de krigsaktiver - USA eller Storbritannien 
- var sympatiske.
 
Det amerikanske udenrigsministerium 
håndhævede strengt neutralitetsloven, 
som forbød salg og forsendelse af krigs-

materiale til lande involveret i væbnet 
konflikt, såsom Israel. Storbritanniens 
regering var endnu mindre venlig og 
indførte ikke kun en embargo på våben 
til Israel, men leverede også fly og træ-
ning til de arabiske luftstyrker. 

Israel var desperat. Selvom frivillige 
flyvere havde smuglet en håndfuld 
overskydende transport- og træningsfly 
forbi embargohåndhæverne, havde de 
endnu ikke fået nogen jagerfly. Israel 
henvendte sig derfor til det kontante 
Tjekkoslovakiet, der solgte våben på 
det internationale marked. Igennem 
hemmelige aftaler gik Tjekkerne med til 
at sælge 25 stk. AVIA S-199 jagerfly til 
Israel.

Ingen kunne lide aftalen, eller ”ersatz 
Messerschmitt” jageren. Prisen var uhyr-
lig: $180.000 for hvert jagerfly, inklusive 
våben, pilottræning og støtteudstyr. 
I mellemtiden blev den overlegne 
nordamerikanske P-51 Mustang solgt 
i USA for kun $ 4.000. Israels de facto 

statsoverhoved, David Ben-Gurion, gav 
personligt ordren: ”Køb de tjekkiske 
jagere, send piloter afsted for at lære at 
flyve dem - nu!”

Den første gruppe af frivillige, to ame-
rikanere, en sydafrikaner, syv indfødte 
israelere, ankom til České Budêjovice 
luftbase den 11. maj 1948. Tidligere US 
Marine Corps-pilot Lou Lenart, foretog 
gruppens første flyvning i AVIA S-199 
luftfartøjet, og det var tæt på at blive 
hans sidste flyvning. ”Den store skovl-
bladede propel producerede så meget 
venstretrækkende drejningsmoment, 
at luftfartøjet løb ud af startbanen, 
gennem et hegn og over en klippe før 
jageren modvilligt, blev luftbåren. Da 
han landede tilbage på flyvepladsen, 
stirrede de andre Israelske frivillige på 
ham, da de var overraskede over at se 
ham i live.

Den første flyvning var begyndelsen 
på et turbulent forhold. For de frivillige 
piloter så den Tjekkiske jager ud til at 
være en angrebshund, der vendte sig 
mod sin fører. Det smalle landingsstel 
gjorde AVIA S-199 svær at holde på 
linje under start. Retningskontrol blev 
endnu værre af propellens enorme 
drejningsmoment. Tjekkerne kaldte 
AVIA S-199 jageren for ”Mezec”, hvilket 
betyder ”muldyr”. Det Israelske luftvå-
ben gav jageren et mere truende navn: 
”Messer”, jiddisch for ”kniv”.

Under træningen i Tjekkoslovakiet, 
havde kun fem af de frivillige, dem med 
erfaring fra Anden Verdenskrig, kvalifice-
ret sig i det vanskelige jagerfly, og ingen 
havde fløjet det mere end et par gange. 
De første par AVIA S-199’ere blev ad-
skilt og læsset i transportkasser og fløjet 
til Ekron-flyvepladsen i Israel om natten.

At de første Tjekkisk-byggede jagerfly 
nu var på Ekron-flyvepladsen var en 
stor hemmelighed. De ny-monterede 
AVIA S-199 jagere var endnu ikke blevet 
prøvefløjet, våbnene aldrig blevet affyret 
og ingen af radioerne virkede. Men hvis 
den egyptiske hær ikke blev stoppet, 
ville ingen af   disse bekymringer betyde 
noget.

Fire AVIA S-199 luftfartøjer lettede 
en time før mørkets frembrud og i 
tusmørket angreb de en kolonne af 
fjendtlige lastbiler og panser, men efter 
kun et par skud fra de vingemonterede 
maskinkanoner jammede kanonerne 
og angrebet måtte afbrydes. Den første 

ME - 109 jægerne
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mission endte i ulykke da nummer fire 
S-199, blev skudt ned i flammer. Under 
landingen svingede S-119 nummer to 
af landingsbanen og lavede et ”ground-
loop”, noget som alle Me-109/AVIA 
piloter frygtede.

Om end luftangrebet kunne betegnes 
som en fiasko, var overraskelsen så stor 
for Egypterne at de stoppede deres 
angreb af frygt for flere luftangreb fra 
Israel.

Ved daggry næste dag angreb de to 
resterende S-199’ere, en Jordansk-
Irakisk panserkolonne i det nordlige 
Israel. Den ene AVIA S-119 blev ramt af 
antiluftskyts og piloten måtte springe ud 
i faldskærm.

Det var en uheldig debut for den Tjek-
kiske ”Messer” (kniv). I de første to 
missioner var to jagerfly gået tabt og en 
alvorligt beskadiget. Af de første fem 
piloter var en død og en anden for såret 
til at flyve igen. Men hemmeligheden 
var ude: Israel havde et luftvåben. For 
at gøre det officielt, fik enheden en 
betegnelse: Eskadrille 101, en storslået 
etikette for et luftvåben med kun et 
flybart fly og tre piloter. Eskadrille 101 
fik også et våbenskjold, der her ses på-
malet cowlingen på en ”Messer” jager.
Et par aftener senere steg den Israel-
ske ”Messer” jagere til storhed da den 
eneste tilbageværende AVIA S-199 
engagerede et par Egyptiske bombefly 
over Tel Avivs centrum. I lyset af tusind-
vis af forbløffede Israelere blev først det 
ene bombefly blæst ud af himmelen, 
derefter det andet.

De første to Israelske luftsejre havde 
været langsomtgående C-47 transport-
fly konfigureret som bombefly, et let 
bytte for enhver slags jagerfly. Hvordan 
ville ”Messer” jageren klare sig mod et 
rigtigt jagerfly, som den britisk-byggede 
Supermarine Spitfire?

Svaret kom et par dage senere. På sin 
første mission, med kun 35 minutter i 
logbogen med en ”Messer”, engagere-
des en pilot nogle Egyptiske Spitfires og 
nedskød en, der flammende styrtede 
ned i ørkenen. Derefter fulgte flere 
nedskydninger af Spitfire jagere.

”Messer” jageren viste sig at være en 
potent fighter - når den først var i luften.

Dens opførsel på jorden var en anden 
sag; den havde stadig en tendens til at 

løbe væk fra landingsbanen både ved 
start og landing. Da 101-eskadrillen 
flyttede fra Ekrons betonbaner til en ny 
bulldozerstrimmel ved Herzliya i juni, 
håbede piloterne, at ”Messer” jageren 
kniven ville opføre sig bedre. Det gjorde 
den ikke og ulykker var hyppige.

Ikke overraskende var AVIA S-199’erne 
svære at vedligeholde, og Israelske me-
kanikere var aldrig i stand til at få mere 
end fire til fem fly i luften på en gang.

Da Israelerne klagede over AVIA S-
199’erens elendige rekord, skyldte Tjek-
kerne skylden på de Israelske piloters 
manglende erfaring med typen.

Deres påstand havde en vis gyldighed, 
da de frivillige kun havde modtaget 
minimal træning i Tjekkoslovakiet, før 
de blev hastet til det barske miljø i 
Mellemøsten. Piloter, der var vant til det 
brede landingsudstyr fra amerikanske 
jagerfly, P-47’ere, P-51’ere, F4U’ere, var 
uforberedte på den smalle og skæve 
Messerschmitt-undervogn.

Den Tjekkiske ”Messer” jager viste sig 
igen som en dødelig følgesvend om 
morgenen den 9. juli, hvor en fireskibs 
formation skulle angribe en Egyptiske 
luftbase ved El Arish. Missionen fik en 
hård start, da S-199 nummer to, svin-
gede ved start, vendte på hovedet og 
blokerede landingsbanen i 15 minut-
ter. Med kun tre jagerfly og mangel på 
brændstof, valgte man at angribe et 
tættere mål, den Egyptisk-kontrollerede 
havn ved Gaza. Kun to S-199’ere kom 
tilbage. Den tredje S-199 var forsvun-
det.

Dagen efter skete det igen. Et par 
S-199’ere angreb to Syriske bombefly 
nær Galilæas hav. Den ledende pilot 
gjorde kort proces med det første 
bombefly og skød det ned i løbet af få 
sekunder. ”Messer” nummer to svin-
gede ind bag det andet bombefly og 
jagede det nordpå mod Syrien. Det var 
det sidste man så til ”Messer” nummer 
to.

Endnu en AVIA S-199 var forsvundet.
Den følgende morgen hoppede en syd-
afrikansk frivillig pilot i en AVIA S-199 og 
ledte efter den forsvundne AVIA S-199 
nummer to. Som ved en pludselig 
indskydelse fik piloten en mistanke til 
problemet med de forsvundne AVIA 
S-199 jagere og gav aftrækkeren til de 
næsemonterede maskingeværer et 

kort klem. Piloten mærkede en raslen 
fra de to våben, og så noget andet, 
en anden vibration. Tilbage på jorden 
blev pilotens mistanke bekræftet. Alle 
tre propelblade havde skudhuller i 
sig. Synkroniseringsanordningen, der 
gjorde det muligt for maskingeværerne 
at skyde mellem propellerbladene, var 
defekt. De to forsvundne ”Messer” ja-
gere havde formentlig skudt deres egne 
propeller af og var styrtet ned.

På trods af den igangværende embargo 
sluttede flere krigsfly sig til det Israelske 
luftvåben, herunder tre Boeing B-17 
bombefly smuglet ind fra USA, fire 
Bristol Beaufighter fly fra Storbritannien 
og et par adskilte Amerikanske P-51’er 
i kasser mærket ”landbrugsudstyr”. Det 
bedste af det hele for 101 eskadrillens 
piloter var, at Tjekkoslovakiet også for-
synede Israel med Anden Verdenskrigs 
overskud af Spitfire jagere.

Med sit udvidede luftvåben tog Israel 
initiativet i luften over Mellemøsten. Ved 
luftkampens sidste dag, den 7. januar 
1949, havde Spitfire jagere nedskudt 
15 fjendtlige fly. P-51 Mustang jagere 
nedskød fire og AVIA S-199’erne stod, 
på trods af deres katastrofale historie, 
for syv nedskydninger.

På trods af alle dens forræderiske 
egenskaber havde AVIA S-199 ”Mes-
ser” jageren spillet en afgørende rolle i 
Israels dannelse som stat. Alene synet 
af jageren i krigens tidlige dage havde 
skræmt angriberne og vækket ånden 
hos de Israelske forsvarere. ”AVIA S-199 
var alt, vi havde, så vi fløj den og vi 
stoppede fjenden.”

Uden AVIA S-199 luftfartøjerne kunne 
den Arabisk-Israelske krig i 1948 have 
haft en anden afslutning!

Israel modtog de første AVIA S-199 
luftfartøjer den 20. maj 1948 og havde 
dem i luften for at beskytte Israel mod 
Egyptiske aggressioner allerede den 
29. maj 1948. AVIA S-199 luftfartøjerne 
blev trukket ud af aktiv tjeneste allerede 
i oktober 1948, på grund af vedligehol-
delsesproblemer men fløj stadig aktive 
operationer frem til midt i december 
1948.
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Som tidligere skrevet i OY og i nyheds-
brevet afholdt bestyrelsen en strategi 
workshop i oktober med det formål 
at finde retning og vision for KZ&V. Vi 
har heldigvis nogle meget engagerede 
medlemmer som gerne kommer med 
gode ideer og tanker om hvad der kan 
forbedres samt nye spændende ting 
som møder os dagligt, og den største 
udfordring er uden tvivl at bestemme 
hvad vi skal fokusere på, for det betyder 
jo at man må vælge noget fra eller 
vente med det.

Før vi går videre, er det nok værd at 
dvæle et øjeblik ved hvad en god 
strategi er. En god strategi er en 
handlingsplan for hvordan man lykkes 
med de mål man har sat sig, og for at 
citere Morten Münster (ham med ”Jytte 
fra marketing”) så skal man ”…..være 
uambitiøs for at have succes”. Det lyder 
jo ikke særligt strategiagtigt, ej heller 
særlig ambitiøst, men desværre viser 
statistikken at en stor del (ca. 75%) 
af strategier fejler, fordi man er meget 
ambitiøs med sine mål, men ret uklar 
på hvordan man skal komme derhen 
og ligeledes er dårlig til at følge op på 
de mål man har – og det er desværre 
ligegyldigt om man er en stor interna-
tional koncern, en offentlig institution 
eller en frivillig organisation. Vejen til 
succes går gennem små forandringer, 
som vi alle er en del af og som vi alle 
kan mærke. (Og nu er det slut med 
strategi-undervisningen)

Hvad er så KZ&V’s vision? Jo, den er 
ganske enkelt at i perioden 2021-26:
Styrke KZ&V gennem fokus på simple 
tiltag, så medlemmerne føler værdi og 
bliver engageret i fællesskabet, og deri-
gennem er med til at sikrer fremtiden 
for KZ&V.

For at gøre det har bestyrelsen nedsat 
en række aktiviteter som skal udføres i 
2021/23. Ligeledes er der på listen en 
række idéer og ønsker til 2024/26. 
Strategiarbejdet udmøntede sig i relativt 
hurtigt i seks primære områder, hvor 
de tilhørende strategiske opgaver blev 
placeret og en ejer for hver af de stra-
tegiske opgaver blev udpeget. De seks 
områder er som følger:

• Identitet
• Medlemmer
• Teknik
• Samarbejde
• VK/PU/Drift
• Hangar

For hvert af de seks områder er der en 
række actions for året 2021/22 som er 
beskrevet i det følgende.

Identitet
Styrke KZ&V/EAA655 identitet gen-
nem stærkere branding. Det gøres ved 
at opdatere hjemmesiden, som stadig 
bruges flittigt med praktiske eksempler 
på de variationer af hjemmebygning 
som KZ&V tilbyder. Ligeledes at der 

aktivt ligges videoer og interviews op på 
Facebook. Der fremskaffes også fysiske 
midler, bannere, telt osv., til en klarere 
profilering af KZ&V/EAA655 og AVGAS.
DK
 
Et vigtigt element er styrkelsen af OY, 
der fungerer udmærket i sin digitale 
form, dog med en enorm arbejdsbyrde 
for redaktøren, så det vil bestyrelsen 
afhjælpe med (Og her må medlem-
merne meget gerne træde til også). 
Ligeledes er der et stærkt ønske om at 
engagere nytilkomne hjemmebyggere 
og medlemmer, da det er en gruppe 
KZ&V ikke har solidt fat i. Og sidst, men 
absolut ikke mindst lægger Skinderholm 
Skunkworks (EKHG) hjem til næste års 
KZ rally – og nej, det bliver ikke som 
midt i 80’erne, men det bliver et rally 
for medlemmerne!

Medlemmer 
Som nævnt lægger Skinderholm 
Skunkworks (EKHG) hjem til KZ-rally 
2022, hvor målet er høj medlemstilslut-
ning, da vi har god mad, hyggeflyvning, 
musik, dans og røverhistorier. Og her 
er der brug for jer medlemmer: Hvad 
savner i til KZ-rally’et? Formanden kan 
ikke love godt vejr, men ”he will die try-
ing!” Og ligeledes forventer formanden 
at medlemmerne siger hvad de ønsker. 
Er det produkt demoer, gode historier, 
eller noget helt tredje i ønsker?

Et andet tilbagevendende problem har 
været betaling for de ydelser 
PU og VK tilbyder. Det er nu 
klart beskrevet i prisbladet 
C/00.

Endelig har Herning og 
Sindal haft nogle ”Young 
Eagles” og ”Sports Car event” 
lignende arrangementer 
for børn, og det skal vi ikke 
smide på jorden – hvem 
bliver ikke glad for at se både 
små og store børn med smil 
på læben efter en god flyve-
tur? Tanken er også at sikre 
disse og andre slags arran-
gementer gennem en fælles 
kalender så alle kan se hvad 
der foregår ude i landet.

Og sidst men ikke mindst: 
Bestyrelsen vil rigtigt gerne 

KZ&V Strategi og vision 2021-2026
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engagere medlemmerne gennem at 
uddelegere og inddrage medlemmer 
– Så forvent at blive inddraget! Eller 
endnu bedre – kom og sig til hvis I har 
gode ideer som I vil føre ud i livet. Går 
du og barsler med en ide til et arrange-
ment, så meld det gerne ud til bestyrel-
sen og få det ”ind under” EAA655.

Teknik
Der har hidtil været krav om svejsecer-
tifikat i forbindelse med svejsning af 
fly. KZ&V vil forespørge hos TFST om 
vi kan få dispensation til at skulle op til 
re-certificering, efter man en gang har 
fået sit svejsecertifikat. Det vil fjerne en 
stor økonomisk og praktisk byrde fra de 
hjemmebyggere der ene og alene har 
fået svejsecertifikat for at bygge deres 
fly, og ikke har f.eks. et arbejdsskiver 
betalt svejsecertifikat.

Der er også et stort ønske om at få 
lavet et el-kursus, på lige fod med de 
kurser KZ&V allerede udbyder. Det lig-
ger meget i tråd med elektrificeringen 
af fly, dog mangler vi en underviser! Så 
skulle der nu gå en derude med god 
viden om loddekolber, sikringsdåser og 
AWG 18 kabel, så siger i bare til. KZ&V 
skal nok stå for det praktiske. Samtidig 
foresætter vi med de kurser der alle-
rede er etableret i KZ&V.

Og endelig er 100LL situationen en 
vigtig ting vi må forholde os til og se på 
alternativer, f.eks. EN228 oktan 95. Vi 
har jo desværre set en række luft-
havne/flyvepladser afskaffe 100LL, så 
hvad nu?

Samarbejde
Danmark er et lille land, og vi har i 
bestyrelsen et ønske om at komme 
tættere på vore søsterorganisationer 
i Danmark, da vi gennem 
samarbejde kan være en 
stærkere stemme indenfor 
flyvning i Danmark. Ligele-
des vil vi se på samarbejdet 
primært i Europa, så vi 
gennem fælles indsats kan 
være med til at sikre vores 
flyvning de bedste vilkår i 
samarbejde med EASA.

For at fremme vores iden-
titet og forstå hvor KZ&V 
passer ind, vil der på vores 
hjemmeside blive lavet en 
matrice der beskriver hvad 

BL2-2 fly kan og ikke kan i forhold til 
UL/GA/Svævefly.

VK/PU/Drift
En af formandens og bestyrelsens store 
bekymringer er – hvordan sikrer vi sta-
ben af VK-kontrollanter. Vi har stor gavn 
af den stab vi har i dag, der alle gør et 
kæmpe arbejde, men på et tidspunkt vil 
der komme et generationsskifte og det 
skal vi være med til at sikre, især at vi 
fanger al den erfaring der er hos de nu-
værende VK-kontrollanter, så den gode 
service, høje moral og ukuelige ønske 
om at se fly flyve kan fortsætte. Det er 
frivilligt arbejde af højeste kaliber, så 
det er kun rimeligt at VK-kontrollanter 
får dækket deres udgifter og behandles 
med respekt. Sidder I nu derude og har 
specielle kompetencer eller bare lyst til 
at være VK kontrollant med den rette 
baggrund, så meld jer endelig under 
fanerne.

En ”Tro og love erklæring” vil blive 
indført i byggehåndbog (F1). Vi ser 
desværre i nogle få tilfælde at bygge-
håndbogen ikke bliver overholdt, og det 
er desværre certificeringsgrundlaget for 
vores virke/CAMO, så den skal over-
holdes! Øgede omkostninger for KZ&V 
gør også at vi vil undersøge, om der er 
behov for at øge det teknisk kontingent 
for projekter.

Hangar
Der har gennem en række år været et 
ønske om at lave et EAA Multicenter, 
en hangar/kursuscenter der kan danne 
rammen om såvel KZ&V kurser, Rally 
afholdelse, Young Eagles undervisning, 
lager for KZ&V og mange andre formål. 
Klubhuset i Stauning opfylder desværre 
ikke de ønsker vi har, og har været for-
søgt afhændet i flere omgange. EKVD 

har meddelt at de gerne lægger jord til, 
men nu er sådan et Multicenter ikke bil-
ligt, så det er planen at søge fonde og 
bevillinger fra stat og EU.

Det første der skal ske, er en klar be-
skrivelse af formål og forventet aktivi-
tetsniveau, derefter udarbejdelse af en 
projektbeskrivelse.

Men hvad så med…..
år 2024-26
Jo, vi har en lang liste med mange gode 
og spændende ideer. Det var hårde 
valg bestyrelsen traf, men også nødven-
dige valg for at sikre en velfungerende 
forening.

Der sidder sikkert nogen og er skuffet 
over ikke at se IFR på listen, eller at 
webinarer ikke er nævnt, og ikke mindst 
flere små sociale arrangementer. Eller 
ønsket om at simplificere papirgangen 
og instruktionsvideoer/processer til 
portalen.

Det er lige præcis her i som medlem-
mer kan træde til. Sidder man og gerne 
vil flyve IFR, hvilket er fuldt muligt, så 
ræk endelig ud, så guider vi jer og del-
tager i møder med TFST. 

Som nævnt følger vi løbende op på 
aktiviteterne når vi mødes. Og tøv 
ikke med at række ud til mig eller de 
andre i bestyrelsen hvis I sidder fast. 
I det omfang i kan, så eksekverer i på 
aktiviteterne.

Ser vi frem mod 2023-26 er nogle 
af de opgaver bestyrelsen vil se på 
følgende:
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Plan for EAA655 2021/22
Identitet Medlemmer Teknik Samarbejde VK/PU/Drift Hangar
Task Ac-

tion
Task Action Task Action Task Ac-

tion
Task Action Task Action

Rebrand til EAA 
655

JJ Pris blad C/00 HG Svejsning 
og krav til 
certifikat 
opdateres 
hos TFST

HG/TJ Samarbejde 
med andre 
danske organi-
sationer

JJ/
TM

Fokus på VK 
kontrollanter
Ensretning
TLC af VK

HG/TJ/CV Hangar på EKVD- kom-
mune vil gerne -Projekt-
beskrivelse (4 MDKK)

TJ

Opdater hjem-
meside

CV Hvem er 
rallyet for 
(Medlemmer 
der sparker 
dæk, mindre 
airshow, mere 
værdi for med-
lemmer)

JJ El Kursus TM Samarbejde 
med nære 
udenlandske 
organisationer 

JJ Betale for IT sup-
port (Køb JT fri)

TM/JJ Eksempel på projektbe-
skrivelse

JJ

Interviews 
og video på 
Facebook

JT Young Eagles 
”Sports Car 
event” for børn

JJ EN228 
Oktan 95 
blyfri

JJ Matrix på hjem-
meside over 
hvad BL2-2 
kan ift UL/GA/
Svævefly

CV Tro og love 
erklæring i byg-
gehåndbog (F1)

HG Midlertidigt hjem på 
EKHG - FOF flyservice

CV

OY fortsætter OK Fælles Kalen-
der

HG Jens Plov 
samarbejde på 
EKOD

Af-
vent

Headhunting af 
nye VK kontrol-
lanter

HG/TJ/CV Navn: EAA Multicenter

Vil de nyeste 
15 projekter 
deltage i fælles 
aktiviteter?

JJ Uddeleger 
og engager 
medlemmer

JJ Øge teknisk 
kontingent for 
medlemmer 
med projekter

TM Formål:

Rally næste år 
på Herning

CV Kontrollant besøg 
beskrives i OY, 
herunder
Omkostninger, 
Vær beredt, 
Frivilligt arbejde

OK Kursusaktivitet
Lave service på fly
Lager for EAA655
Udlejning af hangarp-
lads, Rally afholdelse

Avgas.dk Sticker JT

EAA655 Banner/
Flag

JT

Foto: Palle Nørby
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KZ & Veteranfly Klubben er Trafikstyrelsens forlængede arm 
når det gælder et nyt Byggeprojekt, et Restaureringsprojekt, 
en Statuskonvertering eller et Importprojekt og det gælder 
fra første aktivitet, ansøgning om projektgodkendelse frem til 
indstilling til erhvervelse af national flyvetilladelse.

Dette er et emne der til tider dukker op hos vores medlem-
mer, og derfor vil der fremover i Oscar Yankee være et ind-

Hvad sker der ”bag kulisserne” 
i KZ & Veteranfly Klubben

læg omkring de aktiviteter der foregår i Projektudvalget (PU), 
hos vores kontrollanter (VK) og overfor Trafikstyrelsen (TS), 
alle aktiviteter der udføres som frivilligt arbejde i klubbens 
bagland.

Nedenfor finder i de aktiviteter der er foregået siden den 
1. oktober 2021.

Dato Type Projekt Nyt

10.11.21 PA-18 OY-AZR Tilladelse til restaurering udstedt.

11.11.21 KZ III U2 OY-DEB Tilladelse til statuskonvertering udstedt.

14.11.21 Rotorway EXEC 
162F

OY-HPR Tilladelse til import udstedt

06.10.21 DR-107 OY-ONE 3 års syn udført - national flyvetilladelse forlænget.

Foto: Palle Nørby Christensen




