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Sgndag d=n 9. juni giver Flyvestation Aalborg den hele armen med det efter-
handen tradityonelle store &bent hus-arrangement. Og s er Vi naturligvis ogsg
med. Sammen med de gvrige nordjyske klubber er vi tildelt en stand, hvor vi vil
kunne fremvise fly og fortzlle om vor sport. 1 tilfalde af godt vejr kommer der
maske omkring 50.000 mennesker, sa der bliver virkelig mulighed for at udbrede
kendskabet til sveveflyvning ved denne lejlighed.

Det flyvemessige hajdepunkt st&r Ove Renbjerg og vores AS-K 21 for, idet Ove
skal vise sit efterhinden ganske fornemme kunstflyvningsprogram for tilskuerne.
Desuden vil som en mods@tning 2 G'en blive vist i autoslab.

Medlemmer fra de 5 nordjyéke klubber vil hele dagen vare p& den falles stand,
og der er til uddeling blandt interesserede fremstillet en 1i1le informations-
folder i 5.000 eksemplarer.

0g selvom det sikkert er for sent at navne det her, s& er alle velkomne som
hjzlpere p& flyvestationen. Er du interesseret, s& kontakt Per Madsen.

Igvrigt vil dagen bringe det snart velkendte, flotte opbud af fly af stort
set alle slags, flyveopvisninger med ikke mindre end 3 nationale teams (Frécce
Tricolori (Italien), Red Arrows (England) samt et hollandsk hold.

BUMS !

Har du en hard landing ber du altid meddele det til dagens instrukter, -
0gsa selvom du ikke tror, der er sket nogen skade. Der findes desvarre eksempler
p&, at en pilot efter en hird landing har undladt at rapportere episoden og sik-
kert ogs& troet pd, at der ikke var sket_noget, - og alligevel... Efter en lan-
ding, der er hirdere end hvad man normalt vil acceptere SKAL flyet underseges
grundigt at en kyndig person, og det er ikke altid een selv. Undlader man at geg-
re opmerksom pa, hvad der er sket, risikerer en anden pilot at starte i et ikke
Juftdygtigt fly med alle de frygtelige konsekvenser, dette kan have. 1 denne sam-
menheng kan den uheldige og tavse pilot virkelig udggre en fare for andres liv.

Igvrigt er harde landinger noget, alle kan komme ud for og ikke noget, man
skal skamme sig over, selvom de selvfalgelig ber undgdes. Men husk: Jorder du
flyet 1idt hardt, har DU ansvaret for naste pilots sikkerhed. Derfor: Er du i
tyivl, - s& er der ingen tvivll

DG-300

Under det netop overstiede DM fik Niels Sejstrup lejlighed til at preve
DG-300'eren og kan udfra en flyvning p& 1 t 20 min i svag termik give det
felgende karakteristik:

»DG-300'eren er et yderst velflyvende fly. Det er behageligt at sidde i,
og man har et godt udsyn.

Flyet er ret tungt - det ligger nermest i luften som en Astir - men er
meget hurtigere pd krangrorene end f.eks. LS-4.

Som nevnt var termikken svag, og der var derfor ikke mulighed for at
foretage nogen sammenlignende flyvning. Jeg pravede dog at flyve med maksi-
mum fart og kunne her konstatere, at med lukket ventilation er flyet lige
lydlgst ved 120 km/t og 220 km/t. Dette viser, at der er tale om et strom-
Jiniet fly med en god, aerodynamisk udformning.

Endelig skal det nevnes, at flyets finish er fin - lige s3 fin som den
finish, vi har set pd Kaners DG-101.

Som sagt var det ikke muligt at foretage en sammenlignende flyvning, men
en nybagt ejer af en DG-300 siger, at flyet pa dage, hvor der flyves uden
vand, stiger bedre end de andre fly i klassen.

Alt i alt kan jeg kun sige godt om vort naste fly."
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En haendelse

Folgende handelse indtraf i weekenden 1-2 juni og skal pd grund af sin
potentielle farlighed refereres her:

Vor Ka 7 startede med instrukter og elev fra den sydlige begransning pd vest/
gst-banen. I ca. 400 fods hgjde forsvandt trazkket pd wiren, hvorfor instrukte-
ren koblede ud og lavede en kort landingsrunde med p&felgende landing i den
modsatte begransning pd samme bane. Netop som flyet holdt stille, begyndte det
atter at bevege sig fremad, oy det var hurtigt klart, at flyet bagfra métte vae-
re fanget af wire eller skearm fra den netop forsagte start. Flyet bevagede sig
nu ret langsomt fremad og ind mod asfaitbanen, idet den liggende tip trak det
skavt i forhold til bevagelsesretningen. Det lykkedes eleven at springe ud og f&
fat i tippen for at forhindre det skave trzk, og da umiddeibart efter ogsd
instrukteren kom ud vippede flyet siledes, at wirefaldskermen, der havde féet
fat i medens bagkant,kom fri,og det ufrivillige trzk stoppede.

Situationer som denne burde aldrig kunne forekomme! Efter et wirebrud, - reelt
eller simuleret, m& spilfagreren ALDRIG forspge at trakke den Tgse wirestump
{eller som her hele wiren med skarm) tilbage, uden at vere 110% sikker pd, at
det kan ske uden risiko. Man kan fra spillet ikke altid afggre, om der er tale
om en 1gs wirestump, og der kraves derfor altid en positiv kontrol af, om wiren
kan trekkes ind.

1 det omtalte tilfzlde var wire og skarm alts§ stadig forbundet, og flyet
havde under landingen krydset wiren foran skarmen. Da spilfereren begyndte at
trakke wiren hjem, greb skarmen bagfra fat i flyets mede, og flyet bevagede sig
sm& 100 meter, for spilfereren opfattede, at noget var galt.

Tenker man sig, at spillet yderligere havde fdet gas for at hive wiren hurtigt
hjem, ville en ukontrollabel signing have varet sandsynlig, idet trekket jo 1§
bag tyngdepunktet i flyet. En alvorlig ulykke kunne herefter have varet resul-
tatet!

N
Klubhusbyggeriet skrider stadig fremad, selvom det miske har 1idt 1idt under

den sidste tids gode vejr. Siporex-elementerne er opstillede helt fardigt,

' ’ taget er lagt, og det omfattende
indvendige arbejde med kloak- og
elinstallation er omtrent fardigt.
Til venstre ses et par spillemand

p& en tagryg, og herunder giver
Borge den hele armen pd elrors-

basun, assisteret af Tage

Endelig ses Gunnar i en eftertanksom stund
under en pause,

FLAUENSKJOLDS
FARVEHANDEL

Kastetvej 116
9000 Aalborg
Tif. 131339




Werner Kohlwey fra Gladbeck har atter varet pd bessg hos os. Han kom sammen
med vennen Helmuth, der (naturligvis) viste sig at vare en gemytlig og rar mand.
De to kom i klubbens helt ny Dimona
motorsvever, der kunne drgne herop
pd kun ca. 4 timer. Dog voldte de
sidste pr hundrede kilometer en del
besver, idet vejret efter passage
af gransen blev temmelig darligt.
Werner mdtte have en radarindflyvning
til Billund, og han var fuld af
lovord for den behandling, de fik
af flyveledelsen her.

Efter nogen ventetid i Billund gjordes et forseg p& at na videre til EK-VH, men
pd grund af den ringe sigt mitte der atter bedes om radarguide ind til Viborg
Flyveplads. Nu var vore venner efterhinden si tat pé, at det ville vare for
argerligt ikke at f3 dem velbeholdne frem, hvorfor Henrik (Phister) og Flemming
startede i mini-Cessnaen mod Viborg. Her skiftedes der piloter, s8 Helmuth

flgj med Henrik hjem og Flemming i Dimonaen, og det skal da indrgmmes, at var
man ikke lokatkendt, var det slet ikke nemt at finde vej i den tette dis. Men
b.f.1. gik det da.

Efter ankomsten viste det sig, at en Dimona kan bare en hel del flydende
ballast, der som sadvanlig let kunne f3 ben at gd pé. Resten af Kristi Himmel-
fartsferien viste sig med stadig panere vejr, og om sendagen kunne Werner og
Helmuth flyve hjem i strdlende sol og en sigtbarhed, der fik Helmuth til gang
pd gang at komme med forundrede udbrud.

Helmuth og Werner beder os bringe en varm tak til alle vennerne for endnu
et dejligt ophold i det nordjyske. Og at gentage den staende indbydelse til
deres flyveplads, Schwarzer Heide ved Gladbeck.

Lars Krull
Pallisdam 12
DK - 9430 Vadum

Telefon 08-271231

Fra bestyrelsen

Bestyrelsesmgde den 1.6.85 p& EK-VH
Til stede: GF, PM, GV, PRK, BAE, KF, PET
1. Gennemgang af referat fra sidste mpde

Det er besluttet alligevel ikke at lave gulvvarme i baderummene i til-
bygningen, da dette kunne give problemer sidenhen.

M.h.t. NOM blev det besluttet, at Kaj Fogh flyver ASK-21. NS flyver

ASK-21 med KF eller K-6. Berge Nielsen flyver det af ovennevnte to fly,

NS ikke valger. K-7 flyver ikke med i NOM, men kan dog flyve med pd de
opgaver, der udskrives i klubklassen, sdfremt der er interesserede piloter
til stede pd EK-VH. K-6 og K-7 skal under konkurrencen szttes i vor egen
hangar om natten.

DG-101 kan std opspendt indtil videre.

2. Bkonomi
Vi har pr. 31/5-85 en kassebeholdning pa ca. 5.300, en girobeholdning
pad ca. 27.500, og et bankindestdende pa ca. 90.000. Nér vi hertil lagger,
at vi pd nuverende tidspunkt har indbetalt 20.000 til DG-300 og ca. 15.000
til materialer til klubhuset, betyder det, at vi faktisk har sparet 157.000
sammen til vort nye fly.

3. Medlemsstatus

Vi har stadig 74 aktive/halvaktive medlemmer og har derfor fortsat vente-
liste.

4. Klubhusbyggeri

Klubhusbyggeriet skrider planmessigt frem. Vi opfordrer til fortsat energi-
udfoldelse.




. DG-300 status

Vi har udbetalt 20.000 pa DG-300'eren. Vi skal senere traffe beslutning
om tilbehegr til den.

Vi har besluttet ikke at bestille tonet hood, da der er problemer med,
at en tonet hood vrider sig.

. Abent hus pd FSN Alborg

Programmet blev gennemgdet pd instruktermsdet.

. Eventuelt

Det ser ud til, at tutten nu kerer rimeligt.

Vi skal regne med indenfor det naste drstid at skulle ofre en del pa

nyt bagtej til spillet.

Naste bestyrelsesmpde vil vare sendag den 4. august k1. 9.30.

Det sker pa
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DM -set fra den anden side

Som nok bekendt er DM 1985 vel i hus med favoritsejre i begge klasser som
resultat. Jan Andersen i standard- og Stig Bye i 15-meter klassen. Mester-
skaberne var i &r begunstiget af godt vejr, og man fik 7 gyldige konkurrence-
dage ud af det. Konkurrenceledelsen kom i ar fra vor klub, idet Seistrup som
DM-chef havde Per Madsen, Poul R. Christensen og Poul Erik Thomsen med til
Arnborg. Poul Richard har sendt os falgende beretning om &rets mesterskaber,
som de tager sig ud set fra konkurrenceledelsens side.

"Jeg tror ikke, der er ret mange, der ved hvor meget, der er at lave med at
arrangere et DM, s& jeg har valgt at skrive om DM set fra den arrangerende si-
de, - ogsd fordi selve konkurrencen senere vil blive refereret i Flyv.
En konkurrencedag forleb stort set som herunder:
1. K1. 7.30 morgenmgde.
K¥. 9.30 briefing af piloter.
. Klargegring af materiel og opsatning af do.
. Afvikling af starter.
. Udtaerskel.
. Hjemtarskel.
. Nedtagning af materiel.
. Pointsberegning og filmgennemgang.
. Generelt.

O 00 N OY W N

1. Morgenmgdet startede som nzvnt k1. 7.30. Med kaffe og en enkelt Gammel Dansk,
sddan for at f& benene rigtigt ud af sengen. Vi begyndte med at gennemgd den
foregdende dag forleb, vurderede, om der var noget, der skulle rettes, om pi-
Toter skulle have strafpoints etc. Strafpoints idemtes bl.a. for at have foto-
graferet ude af fotosektor, at hjemtzrskle for lavt (under 150 meter) o.a.
Etentuelt skulle vi kontrollere en pilots film nr. 2, hvis nr. 1 ikke var i
orden.

Derefter fik vi en kort'briefing af meteorologen, som var st3et op allerede
k1. 5.00 for at kunne vare klar med en kort oversigt over dagens vejr. Ud fra
hans forudsigelser planlagde vi s& dagens opgave og udfyldte dertil indrettede
formularer til piloterne med alle relevante oplysninger. Herefter fastsattes
startraekkefelgen,og der skulle udskrives hjzlpere fra de forskellige hold til
at klare dagens utallige smdjobs: Kobling af slabefly, afvikling af slabetov
(der er eet for hvert deltagende fly!), ops@tning af radio og samtaleanlaqg
ved hegjde- og hastighedskontrol, ved startlinie, p& startfelt, ved terskellinie
m.m. Endelig skulle der ordnes diverse papirer og oplysninger til piloterne,
tages kontakt med beregrte kontrolomrdder og meget mere.
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2. KI1. 9.30 eller senere, afhangig af vejrsituationen, begyndte pilot-
briefinger med ris og ros til piloterne, eventuel uddeling af advarsler
eller strafpoints samt med kommentarer fra piloterne.

Meteorologen gennemgik herefter dagens vejr og dets forventede udvikling.
Flyvelederen gennemgik dagens startopstilling, slabeomrdde, landingsrunde,
dropzone for tov o.s.v. Vigtigt naturligvis ogsd ud- og hjemtarsklingsproce-

durer.

3. Naste punkt var opstilling af startliniemateriel med radio, stempelur,

samtaleanleg, bdndoptager samt diverse skriveborde med de nedvendige papirer.

Ti1 hejde- og terskelkontrol kikkerter og stopure.

4. N&r der var fastsat et tidspunkt for forste start, skulle koblerne vare
klar sammen med fremvinkere og flyveledere samt startlisteferere. Vi kunne
klare at starte 46 fly pd ca. 1 time med 5 slabefly,
men sd skulle det ogsd g8 s& hurtigt efter hinanden,
© at nar ferste slzbetog var var begyndt at kere, sd
skulle neste vinkes frem og starte s& snart, det
ferste var airborne. Folkene havde ikke megen tid
til at hvile i i den time, det stod p&. Og de kunne

herefter gere klar til eventuel hjalper-flyvning, ndr feltet var vel af
sted.

5. 10 minutter efter at sidste fly var startet, blev startlinien &bnet, og
udtarsklingerne efter den ny procedure kunne begynde. Den maksimale ud-
tersklingsfart var 130 km/t og hgjden max. 1000 meter. Nar et fly passerede
et givet identifikationspunkt, kaldte piloten t®rsklingslinien, der svarede
med et "Kom!" + konkurrencenummeret pd flyet. Nir flyet herefter passerede
hojde- og hastighedskontrollen, startedes et stopur, der atter blev stoppet,
ndr flyet gik over startlinien. Herefter kunne der fra kontrollen kvitteres
med et "God start" eller "Negativ'. Af og til mdtte nogle si gere det hele
om, for at lere at gore det i rigtig hejde og hastighed.

6. Hjemtersklingen kunne vere ret hektisk, ndr mange fly ankom samtidig.
Nogle dage kom flyene i store "klumper", fordi man havde fulgtes ad, og
man kunne jo ikke s& godt bede dem om at vente 1lidt. Som en pilot bemarke-
de, sd kunne han jo ikke gore hjemtersklingen om. Han havde den dag mittet
terskle ud indtil flere gange! Igvrigt havde vi een dag 90% af flyene hjem-
me indenfor % time, sd det kunne g& hedt til.

Tersklingen mtte ikke foregd under 150 (100 i nogle tilfelde) meters
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hejde, hvis da ikke piloten ville lande lige frem, og nar flyet passerede
terskellinien, blev farten md1t via stopure og samtaleanlzq. Hejdekontrol-
Ten udferes simpelt med to snore, der ved tarsklingen skal flugte, og kom
piloten for lavt, kunne han tildeles advarsel eller strafpoints.

Samtidig med kontrollen blev der udfyldt tavler med piloternes ud- og
hjemtersklingstidspunkter. Tavlerne blev hangt op udenfor kantinen, hvor
hjzlperne s& kunne orientere sig om deres piloters stilling i forhold ti}
andre.

7. Nér sidste fly var rapporteret hjemme eller udelandet, blev materiel-
let pillet ned, samtaleanl®g og radioer sat til ladning. Desuden blev
dropzoneflag, landings-T og startvogn m.v. taget ind og oprydning rundt
omkring foretaget.

8. Faktisk lige efter, at sidste {!y var indberettiget fra hjemtmr<i-
Tingen, havde vi en forelpbig resultatliste klar med forbehold for
andringer, der kunne komme i form af strafpoint for forkert terskling,
dérligt foto o.s.v. Men der var ikke mange rettelser. Si snart de forste
piloter kom med deres film, gik et hold i gang med at fremkalde. N&r vi havde
spist aftensmad, gik man i gang med det store arbejde med at kigge film
efter. Det var et enormt detektivarbejde, for det kunne vare svert at iden-
tificere vendepunktet, om det var inde i fotozonen eller om det i det hele
taget var med. Man skulle ikke tro, at DM-deltagere kunne tage billeder fra
s8 mange forskellige vinkler! Hvis nogle film var tvivlsomme, indkaldte vi
neste morgen film nr. 2 til kontrol. Indtil vi rigtigt fik lart at "se"
film, blev klokken faktisk henad midnat, for vi var ferdige.

9. Deltagerne i DM-ledelsen var folgende:

Niels Sejstrup: DM-leder

Birthe Sejstrup: Film og startlinie

Niels Borup: Altmuligmand og startlinie

Henrik Sverke: Pointberagner og hgjdekontrol

Per Madsen: Flyveleder

Jens Erik Bygvré: DM-avis og hastighedskontrol

Svend Westergaard: PR-mand og "good start"

Mogens Lassen: Vejrmaid udlant fra Flyvemeteorologisk
Institut




P. R¥Kristensen: Fremvinker, startlinie og hjemterskel

Anne Grethe Bendixen: Startlinie og hjemterskel
Fototavle, telefondame ved udelandinger

Satellitfotos samt kobling

Irene Westergaard:
Poul Erik Thomsen:

Henrik Svarke kom fra Varlgse Svaveflyveklub og havde til DM udviklet
et EDB-program, som nasten kerte perfekt fra forste dag, kun med sma
andringer. Jens Erik Bygvrd kom fra Kolding Svaveflyveklub, en veldig
god tegner, der sammen med Svend Westergaard stod for DM-avisen. Svend
Westergaard fra Aalborg Aerosport var vor kontakt til aviser og radio/TV,
Mogens Lassen fra Flyvemeteorologisk Institut ydede en virkelig stor ind-
sats for at give os en god vejrudsigt. Irene Westergaard, Svends datter,
er elev i Aalborg Aerosport.

Vi lavede fra forste dag en aftale om, at klokken 18 om aftenen glemte
vi hvad vi matte have sagt til hinanden af mindre pene ting i lgbet af
dagen, og jeg kan da godt indremme, at nerverne kunne vare pad hejkant,
nir det gik hedest til. Og jeg synes i hvert fald, det var en oplevelse,
selvom det ind imellem var hardt. Og heldigvis fik vi ogsa af og til flgjet
1idt i vores PIK-20. Mogens Lassen var i gvrigt fuld af ros til Poul Eriks
satellitmodtager, der var til stor hjalp for ham. Han var f.eks. heller
jkke vant til at f& s dugfriske satellitbilleder ned, idet de billeder,
de far fra Rude skov, er 1-1}1 time gamle.

Slut fra en tilfreds DM-medarbejder."

Poul Richard Kristensen
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Skygader i graenselaget \

vi har 14nt fglgende artikel fra tidsskriftet "Vejret", der er organ for
Dansk Meteorologisk Selskab. Som det navnes i artiklen, er skygader noget,
der er nam-nam for svaveflyvere, og det kan vare ganske interessant at la-
se denne redeggrelse for de forhold, der fegrer til dannelsen af skygader.

Igvrigt kan det anbefales at abonnere pd bladet, hvis man vil have lejlighed

til at se, hvad de professionelle
adressen efter artiklen.

Personer der ofte ser satellitbilleder vil med
garanti have observeret skyformationer, der
udgeres af et antal parallelle rette linier med
indbyrdes afstande pa nogle fA kilometer -
det kaldes skygader.

Satellitfotoet p4 fig. I fra omridet mellem
Grenland, Svalbard og Norge viser bedre
end mange ord, hvad vi mener med skyga-
der. Skygaderne bestar pé fotoet af smukt-
vejrscumuli, placeret som perler p et antal
snore.

P4 (NOAA) satellitbilleder observeres
skygader meget ofte over havet nzr iskan-
ten, f.eks. syd for Svalbard. Men ogsd over
Danmark kan man se skygader - det ved i
hvert fald svaeveflyverne.

1 artiklen vil vi beskrive skygadernes
struktur, og vi vil omtale nogle mulige for-
klaringer p&, hvorfor de findes.

Skygaderne forekommer overalt p4 Jor-
den. De er mest udbredt i Passatvindsomri-
det, men er ogsd hyppige i det ekstratropiske
og arktiske omrade, navnlig vinter og fordr.

Ujeevnheder i terrznet virker hemmende

p4 skygadedannelsen, for de dannes over
havomréder og flade landomrader.

Skygaderne kan blive op til 500 km lange
for de parallelle skyb&nd bryder op i uord-
nede konvektionsskyer. Oftest er lengderne
pd op til 100 km. Afstanden mellem skyga-
derne for en konkret situation er nasten
altid den samme. Generelt er afstanden mel-
lem 0,5 og 10 km, oftest ca. 4 km.

Ruller i greenselaget

Skygaderne opstér, fordi der i specielle syn-
optiske situationer findes ruller i gransela-
get. Granselaget definerer vi som laget fra
jordoverfladen og op til inversionshejden,
der oftest ligger i ca. I km hejde. Inversio-
nen pé toppen af graenselaget virker som et
l4g, der hemmer den vertikale udbredelse af
luften og skyerne. Rullerne, der er vist ske-
matisk i fig. 2, vil derfor oftest veere ellipse-
formede, sa de typisk har zn vertikal diame-

meteorologer kan fortzlle om vejret. Se

Af Lars Isaksen

ter pd 1 km og en horisontal diameter p4 2
km.

Luften i to naboruller roterer h.h.v. med
og mod uret. Det betyder, at luften vil h.h.v.
stige op og synke ned langs en ret linie mel-
lem to ruller.

Hvis der er tilstraekkelig vanddamp og de
rigtige temperaturforhold, vil vanddampen
i den opstigende luft mellem to ruller kon-
densere, og der dannes Cumulusskyer i den
overste del af granselaget. Inversionen vil
ofte standse den videre vertikale udbredelse
af skyerne, s de bliver til smuktvejrscumuli,
som ikke giver nedber. I cmriderne med
nedsynkning mellem rullerne, vil der ikke
komme skyer.

Hvordan er disse ruller orienteret i graen-
selaget?

Som en forste approksimation kan man
sige at skygaderne er orienteret langs med
middelvindretningen i graenselaget. Skal-
man vaere lidt mere preacis, er det nadven-
digt at se lidt pd vindvektorens forleb op
gennem et typisk greenselag.

I greenselaget er der stort set balance mel-
lem trykgradientkreefter, friktionskrafter
og Coriohskrafter. Antages det, at:

1. friktionen er modsatrettet vindretningen.
2. friktionen er lig med en konstant ganget
med den vertikale gradient af den vertikale
vindgradient.

3. friktionen er uden betydning over grense-
laget.

s4 kan man udregne et analytisk udtryk for
vindvektorens forleb i granselaget. Resulta-
tet, der forste gang blev vist af Ekman i 1905
kaldes for en Ekmanspiral. (se fig. 3).

PA figuren er V, den geostrofiske vind
over grenselaget. 15en geostrofiske vind er
bestemt udfra en balance mellem Coriolis-
krefter og trykgradientkraefter. Den er
med god tilnzrmelse lig med den vind, der
findes i atmosfarens lag over grenselaget.

[ Ekmanprofilen p4 figuren er overflade-
vinden drejet 45° til venstre for den geo-
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Fig. 2. Skematisk figur, der viser hvordan
skygaderne genereres af ruller i greenselaget.

strofiske vind i laget lige over grenselaget. Vink-
len meliem den geostrofiske vind over gran-
selaget og skygaderne kaldes i skygadelitte-
raturen for € . Den haride fleste tilfeelde en
veerdi pd 10°-20°, hvilket virker intuitivt
rimeligt ud fra fig. 3.

Rulleakse.
Fig. 3. Ekmanspiralen.
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Vivil nuse pd vindhastighedens storrelse i
situationer med/uden skygader. Vivil her se
pad Woodcocks studier fra omkring 1940.
Woodcock studerede havmigers opfersel
over havet. Havmagerne er naturens svaeve-
flyvere, idet de har evne til at finde opvinde
(positive vertikathastigheder). Woodcock sd
efter om mdgerne svavede i cirkler eller
langs lige linier. Det sidste tolkede han som,
at mgerne svavede pa opvinden mellem to
ruller i grenselaget. Nr de svavede rundt i
cirkler, var det tegn p4, at der ikke var ruller
i grenselaget, men at konvektionen foregik i
form af enkelte termiske celler. Det svarer til
den teknik svaeveflyvere bruger, ndr de skal
vinde hejde. Ved sin undersogelse fandt
Woodcock, at magerne ofte svaevede i lige
linier ogsd i situationer, hvor der ikke kunne
observeres skygader i grenselaget. Det var
et bevis pa, at der findes »torre« ruller i
grenselaget, hvilket heller ikke kan undre
nogen. Woodcock studerede sammenhzn-
gen meilem rulledannelsen i grznselaget og
h.h.v. vindhastigheden ved overfladen, samt
forskellen mellem havtemperaturen og luft-
temperaturen. Resultaterne fremgér af fig.
4, Figuren viser ret klart, at migerne svaver
ved forholdsvis heje overfladevindhastig-
heder, og nir havtemperaturen er storre
(mindst 4° hejere) end lufttemperaturen.
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Fig. 4. Figuren viser om havmdger h.h.v.
kun svaever sporadisk (X), sveever i cirkler
(0) eller sveever langs rette linier (} ). Den
vandrette akse angiver forskellen mellem
luft- og havtemperaturer. Den lodrette akse
angiver vindhastigheden ved overfladen i
meter pr. sekund.
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Det svarer til omrade Cifig. 4, hvor vindha-
stigheden er fr3,7-13 m/s og temperaturdif-
ferensen er sterre end 3°-4°C. Nar vindha-
stigheden falder under 7 m/s, og tempera-
turdifferencen er sterre end 2°-3°C (omrade
B i fig. 4), svever havmagerne ogsd, men i
cirkelbaner. I omréde D i fig. 4 svaever mé-
gerne ikke, fordi vindhastigheden er for hoj
til dette. I omréde A er temperaturforhol-
dene ikke ustabile nok til konvektionsdan-
nelse. 1 hvert fald svevede méigerne kun
sporadisk i omride A. ‘

Woodcocks resultater svarer ganske godt
til andre nyere studier af skygader. Man
finder i de fleste tilfzlde, at vindhastigheden
i greenselaget skal veere omkring 10 m/seller
hejere. Stabiliteten af greenselaget har, som
Woodcoks studier viser, betydning for sky-
gadedannelsen. Det vil man ogsé forvente
ud fra de gzngse regler for, hvornér der
dannes konvektionsskyer i atmosfren. Det
er behandlet udferligt i VEJRET fra maj
1984 side 11-20, hvor Steffen Hartby har
skrevet om temp-diagrammer, og Steen
Lund viser et eksempel p brug af disse. S&
det vil jeg ikke se pd her.
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Fig. 5. Figuren viser hvordan skygader ty-
pisk dannes, ndr kolde luftmasser strommer
mod syd ud over haviskanten.

16

I et »Case study« af skygadedannelser
over Florida i sommeren 1957 (PLANK
1966), far man en idé om stabilitetens be-
tydning. Den typiske daglige cyklus er: Tid-
ligt om morgenen er grenselaget stabilt, og
der findes ingen skyer. I lobet af formidda-
gen opvarmer solen grenselaget, s etstorre
og sterre nedre lag bliver ustabilt. 1 visse
situationer kommer der uordnet konvekti-
on i form af sm& Cumulusskyer, ogi andre
situationer kommer der skygader. Afstan-
den mellem skygaderne er i starten kun ca.
0.5 km; men efterhinden som grenselaget
vokser eges afstanden mellem skygaderne
til op mod 5 km. Omkring middagstid bryder
de ordnede skygadestrukturer op, og der
dannes uordnet konvektion. Det er netop pd
det tidspunkt, hvor granselaget er mest
ustabilt. Hen pi eftermiddagen genopstar
skygadestrukturerne.

Afstanden mellem skygaderne aftager,
indtil skygaderne omkring solnedgang for-
svinder.

PLANKSs resultater svarer godt til andres
resultater. Altsé at 1: Forholdet mellem
skygadeafstanden og grenselagshejden er
nogenlunde konstant (omkring 4). 2: Hvis
grenselaget bliver meget ustabilt bliver
konvektionen uordnet. 3: Hvis grenselaget
er tilstrzkkeligt stabilt, dannes der ingen
skygader.

Nir man har koldluftsudbrud, finder
man meget ofte skygader. Iszr er det almin-
deligt, nir man har en nordlig stremning
ned over haviskanten, f.eks. mellem Gren-
land og Svalbard. Fig. 1 viser et eksempel pd
en sadan situation. P4 satellitfotoet ses flere
eksempler, der svarer godt til den skemati-
ske fremstilling vist i fig. 5. Specielt kan man
bemerke hvordan skygaderne forsvinder i
billedets nederste venstre hjerne. Det er for-
di luften beveeger sig ind over et omréde
(omkring Jan Mayen) med tzt pakket hav-
is. Herved falder overfladetemperaturen, s&
grnselaget bliver stabilt. Over isen er bade
luft og overflade meget kold, s& der dannes
ingen skygader; men, efterhdnden som luft-
en bevager sig ud over det relativt varme
hav, vokser grenselagshejden, graenselaget
bliver ustabilt og luften tilferes vanddamp
fra havet, alt sammen indikatorer for sky-
gadedannelse. Efterhdnden som man kom-
mer mod syd fra iskanten vokser afstanden

<> o
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er der muligvis ogsd den psykologiske grund, at den erfarne pilot
vil have lart at bruge bev&gelse som et signal til at opdage, idet
alle fly, han har set, vil have haft en relativ bevagelse i forhold
til sig. Medmindre han er af den slags piloter, der virkelig har
mitte tage sig i agt for at undgd en kollision.

Det relative bevagelsesprobloem er meget aktuelt, og kan sammenfat-
tes ved, at bevagelse gg¢r det muligt at opdage. Piloter larer san-
synligvis at bruge det, da alle fly besidder en relativ bevagelse,
bortset fra de enkelte fly, som man muligvis kolliderer med.

Man tanker miske skeptisk, at dette ikke er sandt, men det forkla-
rer ikke, hvordan luftkollitioner forekommer. Hvis man kolliderer .

‘med et andet fly, skal dette vare ligesi stort .som et hus, feér man

kolliderer. Om det ser ud til at bevage sig eller ej, er kun af aka-
demisk interesse. For at kunne besvare dette punkt, md3 vi tager fi-
gur 2 til hjalp, for at se hvor hurtigt et fly bliver sterre, jo

narmere det kommer.

Et flys 3benbare stgrrelse fordobles med hver halvering af flyets

omfang. Vi forestiller os den varst tankelige situation, bvor to

jagere - med en fart pad 550-750 km/t narmer sig hinanden. Ca.

20 sek. for sammensted er der miske en afstand pd 6500 m mellem fly-

ene, og hvert fly vil have en vinkel i forhold til den anden pé& ca.
1/16 grad. 10 Sek. for sammenst@d vil afstanden vare halveret og

vil ster-.
I ¥

milstgrrelsen vil vare forgget til 1/8 ‘grad. Efter 5 sek.
relsen igen vare fordoblet, men er stadig kun 1/4 grad.

Det kommende fly ser lille ud i lang tid,
hvorefter det piudseligt antager en stgr-
relse der fuldstandig lukker for udsynet
fra canopy. Disse abstrakte beregninger
passer meget godt med beretninger fra
folk,
varet tzt pd det. Disse mennesker beskri-

ofte at de har haft !

Tosec/ T ;
godt udsyn. Nir de sd har kontrolleret i

16 sec/T

som har kollideret, eller som har

B

ver handelsen med,

instrumenterne i cockpittet i 2-3 sek.

og derefter ser ud igen, har de forfardet
mitte konstatere, at de var pd vej til

at kollidere. Alt taget i bettragtning,
samt tid til at lave en undvigemangvre, er
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man virkelig i vanskeligheder.
modflyvende {ly.
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Mange laserp er miske stadig ikke overbevist om, at der er proble-
mer vedrprende sanseopfattelsen, ndr man skal holde udkig efter
andre -fly. De siger miske, at selv om 1/4 grad ikke ser ud af me-
get, er det faktisk et stort mil at komme udenom, (ca. p& stegr~
relse med en 5 krone p4 en afstand af ca 6 meter) og at den der
‘holder godt udkig ikke kan undg4 at se et fly narme sig. Der er
en del sandhed i en sidan analyse. Men det kommer an pd, hvad der
mens med godt udkig. Det kraver en psyko-fysiologisk kommentar.
Det, der md lagges stgrtst vagt pd, er, atinethinden ikke er lige
fglsom overalt p& overfladen. Figeur 3 viser, at der kun er
visuel skarphed pid et meget lille centralt omrdde af nethinden
(gruben). Selv ved meget sma afvigelser fra det centrale omréide,
falder skarheden alarmerende til en lille bregkdel heraf. Dette
skaber normalt ingen problemer, idetvi altid kan bruge den centra-
le del af nethinden til at undersgge det, der er af interesse, og
bruger den kun den gvrige del af nethinden til at "indfange" res-
ten af verden. Dette betyder, at hvis vi spger efter et lille ob-
jekt, som ikke opfznges af gruben, er det meget usansynligt, at

vi der det.

Dette kommer isar til udtryk, hvis
ggnstanden ikke har nogen relativ be-
vegelse, som navnt { begyndelsen af

=3

. Y]

denne artikel. Det er NAUTURLIGVIS 5
[

den ulige fordeling af skarpsyn pa ¢
b7

nethinder, scm gyiver resultater som .
vist 1 figur 4. 2
B

=

* Ved dette eksperiment blev nogle bl
personer bedt om at se efter en DB-3 <
=

i tre forskellige retninger 0g med
forskellige omrdder af nethinden. Det

er klart, at personernes chancer

for at opdage flyveren dramatisk af- Fig.3 Variationen af visuel skarpned P& net-
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hinden, som er excentrisk overfor gruben.

spejler nethindes fglsomhed.

Mange piloter vil have erfaret lig-
nende ting. Det er en almindelig op-
levelse at opdage et andet fly, se

vak et gjeblik, og derefter se til-
bage, hvor flyet var, men vare ude

22

af stand til at se det igen, fordi flyet denne gang ikke bliver op-
fattet pa det rigtige sted pa nethinden.

Hvis alt, hvad der er skrevet indtil nu, kan accepteres, md det til-
bageblevne spgrgsmdl vare, hvordan man bevager gjet, for at mak-
simere chancerne for at opdage ethvert fly derude.

Nogle piloter har en ide om, at den bedste mdde at holde udkig pi,
er at bevage gjet javnt og konstant over det pag®ldende omride.

Desvarre er det umuligt at bevage ¢jet javnt og konstant, med mindre
der er noget, som ogsd bevager sig javnt, og som gjet kan opdage.
Hvis der ikke findes en bevagende ansporing, kan ¢jet kun bevage sig

1 hurtige ryk med afbrudte hvil. Hvad mere er; det er kun muligt at se

under hvilepauserne. Man kan let demonstrere de rykvise bevagelser
for sig selv, ved at progvet at bevage gjet javnt over et omride.

Lzg ngpje merke til, hvad du foretager dig, og du vil opdage, at du
bevager gjet i ryk. Hvis man imidlertid holder en finger op foran

ansigtet og bevager den omkring, kan gjet let opgange den. Alternativt kan

man se pd en anden persons ¢jne, mens denne udfgrer prgven.

Pjet bevager sig aldrig javnt, men i ryk. Dette beviser, at det ikke
hjzlper at forlange gjets pauser. Det vil sige, at hvis man sgpger
noget i lgpbet af en pause, vil man straks se det, og man spilder kun
tid ved at betragte det samme sted. Men i forsggssituationer var
folk med hyppige ¢jenbevagelser de bedste til at opdage ting. Folk,
der mente, at det rigtige var at foretage langsomme, systematiske
underse¢gelser tabte i virkeligheden tid.

Det sidste punkt, der skal bergres i denne sag er, hvorhen man skal
se. Der er en mulighed for, at man kan kollidere med et fly, der gir
ned (man vil normalt kunne se silhuetten p3 himlen) eller stiger

op (her vil man normalt kunne se silhuetten mod jorden). I fgr-

ste tilfazlde vil det ikke betyde noget hvad farve flyet har, men i
sidstnavnte tilfalde vil det vare vare af stor betydning. Fly med
lyse farver lyser meget op mod jorden, men effektivt camouflerede
militarfly, der flyver lavt, er naturligvis vanskelige at se. Det .
er dog mest sansynligt, at man kolliderer med et andet fly, der
flyver i samme hg¢jde, for i dette tilfalde vil det andet fly (ved -
lave eller moderate hgjder) vare mellem dig og horizonten. Nar-
mest dig vil vaere det mindst igjnefaldende aspekt, d.v.s. man ser
flyet forfra eller fra siden, hvorfor vingerne ikke kan ses.
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Mulighed

Det sidste, men vijtige spergsmdl er, om alt dette resultere i brug-
bare radd. Det er altid let at besvare sidanne direkte spprgsmil ved
at sige, at det mest vigtige for piloter er at erkende, hvordan de
undersgger himlen. Hvis man har l®st artiklen hertil, skulle dette
punkt dog ligge klart. Der er desuden et par konkrete tips, som dog
er vard at huske:

1. Husk, at flyet, som man er pd vej til at kollidergmed, tilsyne-
ladende ikke bevager sig. Hvis det bevager sig, undgdr du kolli-
tion.

2. BHusk, at man skal vare p3d udkig efter et 1ille mél, som vokser
s3 hurtigt, at en kollition er svar at undgd. Der gir hurtigt g
2 sek. f¢r situationen opdages, og fe¢r der bliver foretaget

undvigemangvre.

3. Man ber koncentrere sig om at undersgge omrider med sarlig
risiko for problemer, som i mange situationer betyder udkig
langs horizonten efter fly i samme niveau.

4. Man be¢r ikke tro, at man kan foretage en j®vn, omhyggelig
spgen. Afsgg omrddet med hurtige g¢jenbevagelser.

¢ grader
‘Fig.4. Mulighed for opdagelse som
en funktion fra fixeringspunktet
ved forskellige vinkler.

Til daglig tenker man som dansk svaeveflyver maske ikke meget pd problemer

i forbindelse med udelandinger, - selvom adskillige fly har mdttet dgje knubs
ved landinger fremmede steder. For det meste er det til at finde en velegnet
mark her i landet, ogsd for den ugvede. Anderledes er det, som billedet anty-
der, andre steder, hvor terranet ikke er s venligt som det flade danske. I
f.eks. Finland er de mange sper altid at foretrzkke som landingspiads fremfor
de endnu flere trzer, og for den amerikanske pilot i denne beretning viste
spen sig ogsd at vere det rette valg, ndr galt nu skulle vare.

Piloten var p& sin ferste egentlige strekflyvning og mente hele tiden at
holde sig indenfor glideafstand af flyvepladser, men pd et tidspunkt bedemte
han altsd situationen galt og befandt sig pludselig lavt over et ulandbart
omrdde med bjerge og skov. En vej syntes at vere eneste mulighed for en rime-
lig Tanding:

"Der holdt biler langs vejen et godt stykke, men lzngere fremme langs seen
var der et lige stykke. Jeg lavede en 360° kurve 0og 1a nu nasten i tretophgjde
i rette position. Jeg ved godt, at man ber foretrazkke flyvepladser for veje,
og at veje har vejskilte, hegn, lygtepzle o.s.v., men hvad jeg itke havde oveF-
vejet var, om der nu ogsd var mindst 15 meter plads pa den! ~indre kan jo fak-

25




tisk ikke gore det. Hvor bred var "min" vej? DEN VAR FOR SM;L!

Ud fra den betragtning krevede det miske ikke nogen s®rlig genialitet at
dreje vak fra vejen og ud mod den blanke, rolige sg. Jeg trak hjulet ind
og kom pd finale. Nu koncentrerede jeg mig om at lande s tzt ved bredden,
at jeg ville standse i sivene inde under land. WOOOOSH - s3 var jeg nede.
Cirrus'en standsede meget.hurtigere, end jeg havde regnet med og begyndte gje-
blikkelig at synke, - men jeg var OK. Vandet begyndte at stremme ind ad vin-
duet, og jeg kampede med selerne og hood'en, mens jeg tenkte pa, om jeg mon
forst kunne lukke den op, ndr flyet var helt sunket. Men vandet standsede i
brysthgjde,og jeg fik hood'en af.

S& udvekslede jeg nogle hofligheder med et par fiskere, der stod pd bredden
{ "Er du ok?" - Ja. "Gjorde du det med vilje?" - Neh, ikke ligefrem. "Pokkers,
at jeg ikke har mit kamera med!" - Kom igen naste uge, sd skal jeg gere det
igenl). S& hjalp 'de mig med at slabe den flydende Cirrus nermere til bredden
og i relativ sikkerhed, hvorefter de fortsatte deres fiskeri. Andre hjalp mig
med at skille flyet ad, og vi kunne s& farge vinger, krop og haleplan helt ind
til bredden. Et par timer senere kom mit hjemhentningshold, og med felles hind-
kraft fik vi flyet temt for vand og sat i transportvogn. P3 vejen hjemad holdt
vi ngje udkig efter andre landingsmuligheder. Der var ingen. Havde jeg forspgt
noget andet landingssted, var flyet blevet gdelagt og mine chancer for overle-
velse sm&. Landingen pd vandet reddede bade fly og mand."
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FRA KASSEREREN

Som et led i kassererens laserservice vil jeg hermed oplyse om, at det
er i slutningen af denne mdned, der tilskrives gebyr, hvis et medlem
skylder mere end een mineds kontingent. Derfor er det klogt at indbetale
eventuel gald omgdende eller med det samme. S8 undgdr man ogsd at komme
pd Tisten over medlemmer med flyveforbud, hvis gzlden ndr op over to mé-

neders kontingent.

For de, der endnu ikke har f3et nye girokort, kan oplyses, at der stadig
ligger en beholdning p& kontoret i klubhuset.

Husk ogsd at betale for omskolinger, passagertilladelse, flyslab etc.
De forskellige gebyrer fremgér af listen, der er sat op pd postkassen pd
kontoret.

Sidst, men ikke mindst. N&r du har flgjet en passagerstart, er det DIN
pligt, at starten fores korrekt pd dagkortet. Stér der gastestart pd dag-
kortet, og du har flgjet starten, vil du blive opkraevet for starten, med
mindre en anden betaler er anfert. Er passagerstarten en familietur, skal
dette ligeledes fremgd tydeligt.

Husk at smile til kassedamen pd posthuset, ndr du indbetaler dit kontin-
gent.
Gitte

SOMMER

Sadan s3
week-endens
pragtfulde
sommervejr ud
fra oven. Bille-
det er taget
sendag k1. 12 af
Esa Meteosat 2-
satelliten.
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HUSKESEDDEL N

Vi har i denne sason varet plaget af mange overlgb p& wiretromlerne, bade
under udtrek af wirer og ved hjemkorsel. Isar har der varet problemer ved ud-
kerslen, og vi md derfor hellere her gentage den rette procedure for udkersel:

Inden kerslen begyndes, SKAL begge wiretromler veret bremset passende. Det
vil sige let bremsede med h&ndbremsen, - ikke for meget, ikke for 1idt. Man
skal med andre ord lare, hvormeget. At angive eet eller andet antal hak pé
handbremsen duer ikke, idet bremserne slides efterh&nden og det fornedne trak
derfor @ndres. Er du i tvivl (har du haft overlgh?), si sperg.

Wirehenteren skal under udkerslen serge for konstant fart og isa@r for en
javn og langsom opbremsning, nir startfeltet nies. De fleste overlgb laves her,
idet nogle synes at mene, at man bedst bremser op kortest muligt. Kombineret
med mangtende eller for ringe opbremsning af tromlerne er overlgb s& uundgde-
ligt.

Husk inden start at checke ringszt. Der er jo nu om dage flere pi wiren.

Se evt. normer i LDA-mappen.

Inden du flyver pd B-norm, skal du kontakte en instrukter og fi besked om
din naste flyvning. DU skal kontakte ham, for han har ofte meget andet at

tage vare p3.

Der er blevet trykt et nyt oplag af starttavlerne til strakflyvningsopga-
ver, og det kan i den forbindelse vaere passende at understrege, at disse lister
ikke er gratis. Lad derfor venligst vare med at bruge dem som kladdepapir, til
huskesedler, kortregnskab osv. Barografstrimler er bestemt heller ikke gratis.

Husk at startlister skal fores omhyggeligt! D.v.s. med et forstédeligt navn
pd piloten (ikke f.eks. "Fister" eller 1ign.), med ordentlige instrukteriniti-
aler pd skoledagkortene og med korrekte tidsangivelser. Ligeledes SKAL flysleb-
dagkort anvendes ved flyslab. Husk ogs3 tydeligt at angive f.eks. "gaestestart"
eller "familiestart". Den pilot, der stdr for en gastestart, betaler den 0gsa’
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KULTURELLE ANLIGGENDER

NYBROGADE 2, 1203 K. TLF.0) - 139301

MINISTERIET FOR
l.ktine924.22-788/85

{BEDES ANF@RT | SKRIVELSER
VEDRORENDE DENNE SAG)

SG/rh

Kobenhavn, den 1. juni 1985

Aalborg Sveveflyveklub
v/Gert Frikke
Ranunkelvej 8

9240 Nibe

Som svar p& Deres ansagning om tilskud af idretstipsmidlerne
skal man herved meddele, at der ved 35. uddeling er be ilget
et tilskud

pPd_kr.20.000 til udvidelse af klubhus.

Kulturministeriet ger opmarksom p&, at tilskuddet er bevilget ti
det i ansegningsskemaet anferte formal ogq pa de betingelser, som
er anfart p3a vejledningen til] ansegningsskemaet. Siledes kan til
skuddet til klubhuse og lysanleg normalt ikke overstige 1/3 af
anskaffelsesvardien.

Kulturministeriet skal geres bekendt med evt. andringer af pro-
Jektet, herunder Finansieringsformen, 09 skal godkende disse @n-
dringer. Man forbeholder sig ret til i tilfalde af vesentlige
andringer at inddrage eller reducere tilskuddet.

Tilskuddet vil blive udbetalt, ndr projektet er ferdiggjort,

0g ministeriet har modtaget et af revisorerne attesteret regn-
skab med redegerelse for de samlede udgifter og finansieringsfor
men. Navne og adresser pa revisorerne bedes samtidig oplyst.
Tilskuddet er betinget af, at kulturministeriet rar adgang til
€N narmere gennemgang af de til det indsendte regnskab herende
bilag, sadfremt det findes pakravet.

Tilskuddet er ydet under Foruds&tning af, at arbe jdet er udfoert,

09 regnskab indsendt til ministeriet senest den 1. oktober 1988

Safremt tilskuddet anskes indsat pa bank- eller sparekassekonto

]

R

skal kontonummer samt pengeinstituttets girog- 0g registrerings
nummer oplyses. Bnskes tilskuddet indsat pd giro, bedes post -

kontonummer oplyst.
Med venlig hilsen
~

Se
sekr,

ekar,




Ens forste solo er altid noget helt sarligt. Det ses som regel af smilene!

Her kan en glad Brian modtage den obligate solobuket af en nasten Tigesd glad
Tage Havsager.

i —ers_.x

Brygget periende frisk.

KRISTIAN - CERES - ARS
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HALLO J!

Det er efterhianden nogle gange lykkedes os at udsende adresselister
med et forkert telefonnummer for vor vestjyske mediem, Poul Erik Thomsen.
Vi ‘har faktisk troligt opgivet hans gamle fars telefonnummer, og samme
farmand er efterhinden godt tret af at modtage opringninger p& alle muli-
og umulige tidspunkter. Det kan vi selvfelgelig godt forstd, og vi bekla-
ger fadesen. Vi skal derfor hgjt og larmende gere opmerksom pd, at P.E.s
rigtige nummer er

07 42177

Olieprodukier
Varmeanizeg
til olie og gas
Service pa
olie-og gasfyr

Ars
621988

BP energi
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Szerlige praestationer

21/4: Rene Fogh solo + omskoling til K 8.
22/4: Dan Hansen passagertilladelse p& Ka 7.
25/4: - Henrik B. Jensen passagertilladelse pd Ka 7.
3/5: Carsten Ullerup udelandet pd Borup.
11/5: Bent Erik Thomsen bragt Sorteper til Skive. ’_woagnsgéeg?gggrggﬁ%n
12/5: Ivan Hansen omskolet til Astir. Fa en Bankradgiver
12/5: Bent Jensen omskolet til LS-1. i Privatbanken.
19/5: Brian Holm solo.
26/5: Brian Holm omskolet til K 8.
1/6: 0le Larsen sglv-C ferdigt med flyvning til Randers.
Samt delvis retur.
2/6: 0le Larsen S.
2/6: Jergen Mogensen 78 km ud/hjem p& AS-K 21 til Tjele.
2/6: Poul Olesen omskolet til PIK 20.
'2/6: . Poul Erik Thomsen ok som slebepilot pd KZ 7.
Medlemsnyt
Ny adresse:
Jon Rytter

Herluf Trollesgade 28, 3. th.
9000 Aalborg
Ti1f. 08 101013 {

Jens Chr. Jensen

Udmeldt: J s‘g'» PRIVATbanken

S-teori: Af 5 tilmeldte fra vor klub bestod kun de 2 i
ferste omgang fordrets teoripreve. De 3 gvrige
mdtte til mundtlig omprove i enkelte fag.

Hvad skal det nu sige! ?
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Gandrup Elementfabrik

i 5o

Leca - helvagselementer til boligbyggeri!

Bagmur- og skillevaegselementer fremstilies specielt efter Deres

. tegning.

Fremsend snarest tegningen over Deres riybyggeri, og De vil da
. modtage uforbindende tilbud pa levering og opstilling.

. Elementerne er godkendt af boligministeriet og produktionen
kontrolieres af statsprgveanstalten.

Skivervej 7 |aaNDRUP ELEMENTFABRIK | a/s |
9362 Gandrup 1 ‘
Telefon 08-25 90 66 L | |

ALBORG SVAVEFLYVEKLUB:

Formand : Gert Frikke, Ranunkelvej 8, 9240 Nibe
t1f. 08-35 19 82

Kasserer: Gitte Vasegaard, Drejovanget 56, True,
3321 Mundelstrup, t1f. 06-24 48 09

Sekreter: Bent Erik Thomsen, Aggersundvej 103, 9600 Ars
tif. 08-66 77 91

Klubbens girokonto: 5 11 94 13

Medlemsbladet SVEVENYT:

Gitte og Flemming Vasegaard, Drejovanget 56, True,
8381 Mundelstrup, t1f. 06-24 48 09

Svaevenyts girokonto: 5 60 29 55

Klubhuset:
Vesthimmerlands Flyveplads, 9600 Ars, t1f. 08-66 14 72




