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Et af de sikreste tegn p&, at efterdret nzrmer sig, er Benny
Rytters indkladelse af elever til vinterens VHF-kursus. Saledes
ogsd i ar. .

Der oprettes denne gang et kursus til nationalt VHF-bevis med
start i begyndeisen af oktober. Kurset varer i alt ca. 60 timer,

' ' v‘ﬁ‘. og eksamen ventes at st& for i be-

gyndelsen af marts.

Undervisningen foregdr som sad-
vanlig pd Flyvestation Aalborg. Uge-
dagen ligger endnu ikke fast, men
klokkeslettet er 19.00, - med 3 ti-
mers undervisning hver gang.

Prisen for dette &rs kursus for-

Nermere oplysning om beger og andet
materiale kan fdes hos Benny.
Tilmelding skal ske snarest (Forst til molle etc..... } péd tif.

08 24 42 50 (privat)
eller
08 17 90 00 1lokal 3555 (Flyvestationen)

Det maximale deitageranta] er sat til 12, og kurset tilbydes pd lige

fod Aviator od Aalborg Aero Sport.

ventes totalt at blive ca. 1000,- kr.

FLAUENSKJOLDS
FARVEHANDEL

Kastetvej 116
9000 Aalborg
TIf. 131339

Det imedeses altid med spending, ikke mindst af fabrikanterne, ndr
Dick Johnson for Soaring tester et nyt fly og meddeler resultaterne i det
blad, der dzkker det amerikanske marked. Det er selvfolgelig ikke uden vig-
tighed, hvad der skrives dér.

Sidst har han pragveflgjet AS-K 21, og vi bringer her et kort uddrag af
hans kommentarer.

Det forste spergsmil, der stilles om et nyt fly, er som regel om glide-
tallet. Schleicher opgiver ASK'ens glidetal til 1:34, men Johnson mdler det
kun til ca. 31,7. Det‘er ca. 7% mindre end opgivet. Schleicher plejer jo
ellers at have ord for, at de opgivne tal holder, men miske er her en und-
tagelse. Se nedenstdende polar.
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FIGURE 2

AS-K 21 FACTORY CONDITION POLAR
N362KS, SN 225
We.n 1230 I5.; W/S=6.37 b/sq. fr.
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Som en trast tilfejer Dick Johnson, at en bedre afdzkning af spalter ved
vingerod, hjulafdekning m.m. sikkert vil give et bedre glidetal, men de 31,7
er altsi glidetallet mdlt pd flyet, som det kommer fra fabrikken. Mon ikke
ogsi vore erfaringer i sammenligninger med eenszdede standard-fly siger, at
glidetallet md vare hojere end knap 327 (Eller gor karlighed blind?)
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Johnson giver flyet topkararterer for design og finish, men han er 1idt
utilfreds med pladsen i instruktprsazdet for hsje piloter (+ 185 cm), og det
kan han sikkert have ret i. Pedalsystemet er jo heller ikke s& godt i bag-
sadet som foran.

I Dick Johnsons tests bruges nasten altid en masse tid og energi pé at
mile og kontrollere de forskellige flys fartmilersystemer. Uforholdsmessig
megen tid, forekommer det. For selvom det naturligvis ikke er Tigemeget,
hvor ngjagtigt et fartmilersystems visning er, s& forekommer det vist som
rigeligt, nir omkring 1/3 af hele testen drejer sig om dette. Vi ville helle-
re have hort 1idt mere om den erfarne testpilots meninger om flyet i daglig
brug, - i sdvel klubflyvning som konkurrence. Men hvorom alting si er, s&
er det natur]igvisifor stor en fejl, nar man i rygflyvning kan fi en fart-
mélervisning, der er 22 knob (35 km/t) for lav. P& den anden side anbefaler
Schleicher jo netop i denne situation, at man bruger en forlenger til pitot-
roret, hvorved fejlen nesten undgdes. (Kort og godt: Hvorfor alt det avl om
fartmdlingen ?)

~ Imidlertid peger Johnson p& en alvorlig "fejl" ved flyet, og her md vi
give ham ret. Glemmer man at 18se den bageste hood, er der ingen pardon, ndr
starten gir. Ved almindelig start og flyvning er der nemlig altid undertryk
over hood'erne, si resultatet er uundgdeligt, at den bageste hood i dette
tilfzlde vil blazse op med et brag. Man kan s& hdbe pd, at plexiglasset ryger
_ af,og rammen med ophang holder og bliver pa flyet. Hvis hele hood'en stryger
bagover, skal der ikke meget uheld til, for alvorlige skader opstdr p& T-halen,
--evt. med en alvorlig ulykke til felge.

P& de nyeste udgaver af flyet leveres der et sikkerhedssystem, der sikrer,
at den bageste hood Tukkes sammen med den forreste, hvilket nedsaztter den
navnte risiko. Dette system kan ogsd leveres til indbygning i allerede leve-
rede fly, og mon ikke vi burde overveje at anskaffe det? Det er i hvert fald
for sent at komme i tanker om det, nar hood' en er reget af h.. til.

Soaring, juli 85.

At vor formand er en driftig mand, har han
atter leveret et bevis for. Gert er blevet far
til endnu en pige, og i felge Mie tog fadslen
jkke s@rlig h3rdt pd ham'

Far, mor og barn har det godt, og Svaevenyt
gnsker dem og Maria et stort TILLYKKE.

Sendag den 9. september bragte endnu et alvorligt havari til vor sport.
Heldigvis skete der udover der materielle skade ikke udenforstdende noget,
men piloten fik udover knubs sbent brud p§ begge ankler. Han er lykkeligvis
udenfor fare.

Det er for tidligt at knytte kommentarer til havariet nu, men vi bringer
herefter Arhus Stiftstidendes omtale af ulykken.

Flgj fortvivlet
rundt itaghgjde
over Arhus

Zlavarikommissionen skal ﬁride ud af, h_vor"for 15-drig svaa_veﬂyveelev
Dludselig ld over Arhus i alt for lav hajde :

Peter Thomassen
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var sveverflyvernes
Fperste  mareridt, den
ge Jesper Theirry.

rsen 1 gir mitte
nnemleve, inden han

Mndskolen. Han var
Fpmmet ned 1 alt for lav
jde- inde over et
byomride. Til sidst

fibj han fortviviet i ntag-
Epjdex over nordbyen og

prevede som sidste ud- -

¥oj at lande pi Fryden-
=1 .

" “* lundskolens sportsplads

- hvilket totalt mislyk-
kedes. .

At Jesper slap fra ulykken .
med et par siemme benbrud -

betragtes som meget nidigt.
1 Frydenlund-

N

skolens indkersel ved Hoge- ~

* vej var meget voldsom. I et
-venstredre;

skarpt ] ramte
svaeveplanet skolens gymna-
stiksal med venstre vinge.
£t stort stykke af vingen
blev revet af og hengte efter
ulykken stadig i en delvis
afrevet tagrende. Efter me-
det med gymnastiksalen ple-
jede flyet gennem et tra og
Tev store grene af, inden det
med neaen forrest slog ned {

asfalten nﬁdt 1 indkersien og
blev totalt knust.

cer og en katastrofevogn. da
der indleb alarm om et fly-
styrt i nordbyen. Heldigvis
blev der kun brug for den ene
ambulance. Det varede imid-
lertid nogen tid, inden narko-
seholdet fra ambulancerns




ville fivtte d
var chokeret ¢, g
smerter fra de 4bne ben-
brud. En lege gav man ham
beroligende og smertestillen-
de indsprejtninger, mens
han endnu sad i det knuste.
fly.

Ingen blev ramt af det

styrtende svavefly. Men for-

den 10-drige Dennis Dau-
gaard, Musvigevej 24, Ar-
hus, var det lidt af et held.

Dennis var pé vej hen til
sin kammerat, der bor i pe-
delboligen ved Frydenlund-
skolen, da svaveflyet kom.
Han stod blandt trerne pa
grasset foran skolen bare 25
meter fra nedstyrtningsste-
det. i

— Jeg havde allerede set
svaeveflyet komme i lav hej-
de forbi de heje huse i Fry-
denlund og videre ind over

sportspladsen pd den anden

side af Hegevej, fortaller
-Dennis. Pludselig kom flyet
tilbage, det ligesom ruskede
{ vingerne og drejede sd
rundt lige ned mod skolen.

Jeg smed mig ned, og s led
der et ordentlig birag.

— Kammeraten Christian
Mikkelsen, Hegevej 25, hav-
de ligeledes set svaveflyet
komme lavt ind over om-
ridet fra syd.

~ Jeg har hort, at dem pd
femte sal i Frydenlund, sd
den flyve forbi lige uden for
vinduerne, forteller Christi-

Er kun elev

Den unge svaveflyver har
endnu ikke flet certifikat.
Han er elev i Arhus Svevef.
lyveklub og flyver pi et sa.
kaldt eneflyvningsbevis. Han
baggrund er imidlertid fin —
126 flyvninger og 64 timer i
luften — grunden til, at han
endnu ikke har certifikat er
udelukkende, at han ikke kan
gh op til preve og fi certifi-
kat, for han er 16 ir. Regler-
ne siger, at elever, der er
over 135 4r, mi flyve solo —
altsi alene — hvis de er un-
der instruktorovervdgning.

‘Telefon 08-271231
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Det knuste svevefly i ind-
kerslen ved skolen.
Foto: Ib Hansen.

Det var Jesper, og han havde
inden starten fdet ordre af
sin instrukter, Poul Kjer-
gaard Pedersen om at holde
sig 1 omridet nordvest for
Sh);egby. Altsé ude over dbent

Hvorfor han efter cirka en
times flyvning kom ind over
byen og ned i alt for lav hej.
de, skal havarikommissio-
nen finde ud af. Svaeveflyver-
ne er tit over Arhus, men i
meget storre hejde end Jes-

Jesper og hans far, Finn
Theirry Andersen pa
Kirstinesminde
Flyveplads, da Jesper
var 13ar.

Lars Krull
Pallisdam 12
DK - 9430 Vadum

vaire mupermt. det af sin
ligere, at en pilot har ti  J ! en
vanskeligheder over beyn. uddannelse pd et vesttysk
Men han var rutineret nok til  svaveflyvecenter. -
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I et tidligere nummer omtalte vi den ny rekordjager fra Schleicher,
AS-W 22-2, der er baseret p& AS-W 24 vinger og en krop med dele fra fle-
re fly, bl.a. AS-K 21. Flyet var i ferste omgang kun tenkt bygget i eet
eksemplar med det primere formil at jage ny rekorder i Australien, men det
~ har vist sig, at der internationalt er sd stor interesse for 22-2'eren,
at der nu ivarksazttes en egentlig produktion.

Produktionstinien fir navnet AS-H 25, hvor 25 henviser til spandvidden,
"yuiat til konstrukteren, Martin Heide. Hvor den ferste version kun flgj
med 24 meters vinger, er den ny altsd forsynet med 25 meter lange sddanne.
Den storre spendvidde skulle efter beregningerne oge glidetallet med 1 helt
point, s&ledes at det i hvert fald skulle ligge p4 57! Samtidig er de ind-
vundne erfaringer nu indbygget i flyet, siledes at det ogsd kan flyves af
forskellige piloter. AS-W 22-2 var skraddersyet til ejeren og hans co-pilot.

’ T —
Som 22-2'eren er 25'eren primert tenkt som rekord- og konkurrencefly. Top-
piloter som f.eks. Hans Werner Grosse har tidligere nzvnt, at den menneskelige
faktor nu er den grenseszttende sterrelse ved meget lange og kravende flyv-
ninger. Der er ganske enkelt granser for, hvor meget, man kan byde sig selv
under 12-14 timer lange flyvninger, alene i et ofte meget livsfjendtligt mil-
jo som over den australske orken. 2 piloter vil kunne stotte og aflaste hin-
anden s3 meget, at de med et virkelig hajtydénde fly vil have gode chancer
for at rykke merkepelene endnu lzngere ud. Ferste prave p& denne teori kom-
mer formentlig ved de tyske mesterskaber i 1986, hvor Schleicher regner med
at have mindst en AS-H 25 med i den &bne klasse pd forsegsbasis. Maske vil
man i fremtiden se den abne klasse som en udpreget 2-sadet klasse?

P& naste side ses diverse data for det ny fly. Skulle AMA eller andre have

planer i den retning, skal der formentlig std mindst 3 million pd checkhaftet.

Men hvad, - i den klasse er penge jo heller ikke noget man taler om!
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Mere realistisk og ligesd spzndende er det imidlertid, at Schieicher ogsd
pusler med nyt i standardklassen. Det har lange varet erkendt, at AS-W 19 ik-
ke lengere kunne vare med, ndr LS 4, Pégase, DG 300 og Discus gled derudaf,
og da standardklassen for enhver flyfabrikant er den vigtigste, ogkonomisk set,
md Schleicher naturligvis gere sit for at felge med her. Svaret pd konkurren-
cen skal vare en AS-W 24, der med udstrakt brug af kulfiber og aramid kan
bygges endnu hurtigere og med endnu tyndere profil, end hidtil set.

Flyets data ses herunder. ASW 24 im Datenspieget
Muster ASW 24
Poppenhausen
Verwendungszweck (oungs-/
ASH 25 im Datenspiegel m
Bauwsise GX, O, -
Aramid Fiagetiche o] I
= S 2
Spannweise - E-3 P b mg;:
Figelibche w 1’3 Hohe i " 130
Rumplidnge - 9.00 &*‘ hw - o
n':.un-ua- -’ “!a.ﬁ = = =
Riswmasse
Leermesse g ca 450 max, Fi:wmu E 3
_w—mhn :' m wh r B
. . 1 17
:‘:w - e Flachenbeisst mﬁ' 2
e Max. 0
(doppetaizig) gm? =30 Max. Geschwindight.
Beste Giskrahd 24 i
por i 44 Tustwlenz L) 0
a:':_q- Sinken m M': gl.mhu [ 205
. poied . im F-Schiepp ety 25
Mirdesseschwindght. i W-Schiepp o 1400
. 3 ki 205
boi T 108
min, Fuggeschw.?) vk ]
min. Sinkgeschw.*} s 058

i
?




DEEP STALLS OG

-HALER

EN. *NY" TYPE STALL

Selvom stalls har veret kendt lige si lenge som flyvning, begyndte
deep stalls ferst at tiltrmkke sig opmerksomhed 1 1950'erme, da
nye fly med T-haler begyndte at forulykke under uopklarede omsten-
digheder. Englenderne havde problemer med BAC-111 og Trident cg
amerikanerne med Boing 727. Siden har mange andre typer inci. sve-
vefly veret ude for den samme slags vanskeligheder nemlig: Efter
at vere kommet i fuldt stall med nesen i vejret er flyet forblevet
i denne unormale flyvestilling og er sunket mod Jjorden uder st
kunne bringes ud af stallet.

Man fandt hurtigt ud af, at tyngdepunktets placering var er med-
virkende Arsag til fenomenet; men den vesentligste faktcer er place-
ringen af haleplanet, T-hale giver flyet vesentlig forandrede e-
genskaber under stall end konventionelle haler, Da de fleste mo~
derne svevefly har T;hale,er det noedvendigt for enhver pilot at
forstd f=nomenet deep stall, der jo ikke som almindelige stalls og
vingestalls indgAr i alle sveveflyveres grunduddannelse.

HVAD ER DEEP STALL?

“ilstanden kan naturligvis beskrives med sterre eller mirdre brug
af indviklede formler og greske bogstaver; men mar kan definere
deep stall sdledes: Begge vinger er { fuldt stall, dvs indfalds-
vinklen er stor. Som det ses pd figuren pi neste side befinder
hajderoret sig 1 flyets egen turbulente slipstrem. HYejderoret er
altsd ude af funktion og kan derfor ixke tvinge flyets nese red
{eller op). Samtidig betyler den foregede modstand, at flyets
fremdrift er ringe, mens tyngdekraften foreger synkehastigheden,
Luftstremmen over kreng- og sideror kommer derfor fra en vinkel,
der ger disse uvirksomme, Flyet er 1last i stallet og synkenastig-
heden stiger.,
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Wing Wake, Deep Stal

For T-hale sveveplaner ser det ud til, at fastlisningszonen begyn-
der ved en indfaldsvinkel p& 25 - 30°,

HALEPLANETS PUNKTION

For at forsti dette er det nodvendigt at se lidt pi& haleplanets
funktion. ligegyldigt hvilken type der er tale om,er det meningen,
at Haleplanet med hejderor skal presse flyets bagende ned. Defte
er nedvendigt, fordi flyene er designede til at vere nsesetunge un-
der flyvning. Ikke meget, men nok til at flyet er stabilt pa he}j-
deroret. For at holde den nesetunge tendens i ave, s4 sveveplanet
kan styres, er det nedvendigt at haleplanet udever en afbalanceren-
de mnedadrettet kraft pA bagkroppen (haleplanets indfaldsvinkel

er mindre end vingernes).

Inder stall er haleplanet piAvirket af forskellige krazfter. Oven-
st3ende figur viser den turbulente slipstrem, der netop ved T~hale
omgiver haleplanet,

Den anden luftsrem, der rammer halen under stall, etammer fra
kroppen, der ved en indfaldsvinkel pd 20 - 30%vil virke som en
vinge, der producerer lidt opdrift og mange vanskeligheder. Det
kan man let indse, hvis man betragter kroppen som en ultrakort
vinge med en elendig profil, Der produceres noget, der svarer til
tiphvirvler i stor stil (se nedenstdende figur).

Fuseloge Lift Vortices at High Angle of Attack




Man kan se pA figuren at disse “"tiphvivler" giver et nedadrettet
tryk pd haleplanet, der pid denne mAde befinder sig i et roderi af
turbulent luft, der gor hejderoret funktionslest samtidigt med at
halen presses ned: Man befinder sig i en umulig situation.
TYNGDEPUNKTETS BETYDNING

Man kan sige sig selv, at tyngdepunktets placering har afgerende
indflydelse pA flyets muligheder for at kumme ud af et stall og
genvinde normal flyvestilling.

Konkurrencepiloter trimmer og forsyner deres fly med balast sile-
des,at den nedadrettede kraft fra haleplanet er mindst mulig, dvs.
at disse fly er meget lidt nesetunge. Dette gores fordi emhver ned-
afrettet kraft fra haleplanet si at sige svarer til en ekstra ded-
vegt, der skal leftes af vingerne. NAr tyngdepunktet bevages bag-
ud bliver det muligt at flyve ved en mindre indfaldsvinkel, hvil-
ket betyder mindre modstand og altsi storre hastighed. Da konkur-
rencepiloter ofte flyver delfinflyvning dvs, foretager kraftige’
"pull-ups” i termikbobler, er der en vis riciko for at ende i et
deep stall, hvor halen sl at sige kommer til at virke som et pen-
dul, Hvis halepartiet bliver begravet i slipstremmen fra vinger
og krop kan man risikere at blive l&st fast i et deep stall,

KaAN KRANGRORENE HJELPE ? ~

Er det muligt at rulle flyet ud af problemerne? Hvis man befinder
sig 1 et virkeligt deep stall er krengrorene som regel uden effekt.
Der er dog nogle flytyper hvor krengrorene fir en vis virkning ved
store indfaldsvinkler i stallet tilstand. Forklaringen kan popu-
lert udtrykkes pi folgende mide: I den stallede tilstand bevesger
flyet sig nedad med betydelig hastighed, hviiket giver et vind-
pres pi vingernes underside. NAr det ene krengror gir op,bliver
vingens areal mod vindpresset mindre. PA samme tid gir det mod-
satte kremgror nedad, og denne vinge vil bedre kunne fange vinden.
Resultatet bliver altsd,at flyet krenger som folge af krangrors-
udslaget, og man kan vere heldig at rulle ud af stallet. Men suc-
cesen afhenger af flytype og stallingsvinkel og kan ikke altid
forventes.

Possble Divetrake Vortces 1 2

LUPTBREMSER

Ovenstldende tegning viser, at luftbremserne ikke er til megen nyt-
te under et deep stall, Afhengigt af hvor luftbremserne er place-
ret pd vingerne vil effekten vere enten betydningsles eller skade-
lig. Ofte vil brug af luftbremser blot forege turbulensen omkring
haleplanet og derved forege problemerne. -

EVAD G2R MAN S} °

Hvis flyet befinder £ig i et 14st deep stall og med stor fart er
pg vej mod jorden,md man ferst preve at rulle sig fri, Hvis dette
ikke lykkes er det verd at preve forskellige rorkombinationer, der
midske kan bringe flyet i svingninger og dermed mAske ud af stallet.
Der er jo imidlertid gremser for hvor lenge man kan sidde og blsf-
re med rorene nir hojdemileren hurtigt gir mod O. Hvis alt andet
svigter ber man kaste hooden - den er trods alt billigere end et
helt svevefly, iser et af de nye af glasfiber og med T-hale,
Sidste mulighed: Hvis det netop er den dag, hvor man har beslut-
tet at undvere faldskermens ubekvemme gnaven i ryggen, sl dliver
det en meget dArlig dag.

INDEN PLYVNING

sikrer man sig at tyngdepunktet er tilstrakkeligt langt fremme.

En god regel i denne forbindelse er at huske at afkoble trans-
porthalehjulet, der trods alt ikke gar halespidsen lettere.

Prit oversat fra Soaring, marts 1984, B, Said: "Stalls, the deeper
the worse" illustreret af M. Machat.

L-EKP. (Sideroret)

'SPIS OG BO
PA
HORNUM KRO

TIf 08-66 10 Ol
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Den (nasten) faste rubrik vedrorende klubhusarbejdet skal heller ikke
mangle denne gang. Og nu er der virkelig meget at berette:
Alle vandinstallationer er ferdige og tilsluttede 1 den ny afdeling,
" ligeledes alt el, incl. vandvarmer, flisearbejdet er fardigt, kekkenele-
menter opsat og dgre med karme nesten fardige. Udvendig mangler stadig murer-
" arbejdet, men vi gir i gang med det neste week-end.
I det "gamle* klubhus spiste man som normalt morgenmad i sendags, men
ved flyvedagens slutning (det blev nu ikke til megen flyvning), stod huset
tilbage som en tom skal med alle skillevagge og lofter brudt ned. Gulvtzpper-
ne er fjernet, de gamle ledningsforinger og vandror er vak, og der er nasten
klar til den gennemgribende renovering af det gamle hus, som er pdkravet.
-¥i bringer et par billeder fra det organiserede herverk, idet vi haber,
gengivelsen er rimelig. Det er 1idt svart for os at gengive morke farvebilleder

godt nok.
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P& given foranledning:

HUSK at lukke og 13se efter dig.

ALTID!

KRISTIAN - CERES - ARS

P.S.:

Har nogen 1ant eller set vores ekstra forlangerkabel? Det har
tidligere ligget bag vores hytte som en del af forsyningssystemet,
men er 3benbart blevet rationaliseret bort. Vi mangler det.

Der er tale om et kraftigt gummikabel pid ca. 20 meter med gren/rede

stik.

Dusgr: 1 pilsner eller fler.
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G+ FV

Medlemsnyt.

Hans Bo Poulsen

Passiv (Bo slds med myndighederne om en hel-
bredserklering og hdber sterkt, snart
atter at vaere aktiv.)

Birger. Pedersen
Udmeldt

Preben Byrialsen
Passiv

Ny adresse:

Bent Erik Thomsen
Per Skyttes Vej 9
Sonderholim
9240 Nibe.

Tif. Privat 08 34 17 16
Arb. 08 18 40 44

Ny adresse:

Henrik Bo Ph. Jensen
Skipper Clementsgade 5
9000 Aalborg C.

Olieprodukter

I@mgeanlag
til olie og gas
Service pa
olie-og gasfyr

Ars
621988

BP energi
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At ungerne ogs4 beskaftiger sig med fornuftigere ting end at lere at skrive og

regne 1 skolen, fremgar af denne tegning, begdet af Kalle, 7.c!

Mange bolde i luften
- 0gsa gkonomisk?

Fa en Bankradgiver
i Privatbanken.

%"E’/ PRIVATbanken




5489 11 00
TINE VASEGAARD

DREJGVENGET 56 TRUE
8381 MUNDELSTRUP

[ ——
Gandrup Elementfabrik

X — ”~
R %A
» R
Leca - heh til bolighyggeri!
.‘- og skill le fromstilles specielt efter Deres
Fi d gningen over Deres 1. . og De vil da
B modisge vioedevsyingen, ybygges, og

08 P4 levering og opstitling.

ALBORG SVAVEFLYVEKLUB:

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

Kasserer: Gitte Vasegaard, Drejovanget 56, True,
8381 Mundelstrup, t1f. 06-24 48 09

Sekretar: Bent Erik Thomsen, Aggersundvej 103, 9600 Ars
t1f. 08-66 77 91

Klubbens girokonto: 5 11 94 13

Medlemsbladet SVAVENYT:

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

Svavenyts girokonto: 5 60 29 55

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