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Hvor skal Syveren bo?

Californien er et rimeligt behageligt
sted at vaere om vinteren.

Vi har ofte teenkt pa og hert om
forholdene i det gamle danske land
de sidste mange maneder, og pa alle
mader nyder vi vores nye tilvaerelse.
Der har veeret mange udfordringer,
og mange flere vil sikkert komme til
i fremtiden. Det er spaendende.

En af de uventede haendte natur-
ligvis midt i juleferien. 20 ft. contai-
neren med OY-DTY blev forsinket og
ankom til Port of Oakland dagen for
jul og skulle transporteres og tom-
mes inden 3 dage.

Og hvad skal man ellers bruge 2.
juledag til?

Det er utroligt, hvor meget en familie
kan acceptere, nar en KZ’er (igen)
kommer forrest i reekken.

For gvrigt har vi indrettet os mid-
lertidigt i Orinda, der ligger pa den
ostlige side af Bay Area og omkring
¥ times korsel fra San Francisco.
Vi har indenfor en passende bilradi-
us flere flyvepladser, der alle er pa
starrelse med Roskilde eller storre.
Desveerre er der ingen baner med
grees, for det ville kraeve et godt van-
dingsanlaeg hele sommeren, og det
ville blive temmeligt dyrt. Der falder
kun regn en gang i mellem i de 3
"vinter’-maneder — og sa til tider ret
voldsomt i nogle dage.

De naermeste flyvepladser fra bopae-
len er Oakland (20 min), der ligger
sydvest for os samt Hayward (30
min), mod nordgst er Concord (15
min) og sydast for ligger Livermore
(35 min). Alle steder er der 4-6 ars
ventelister pa at f& hangarplads til
priser fra $225 og op til $325 om
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maneden. Det lykkedes at leje en mid-
lertidig plads til flymontage i en stor han-
gar i Livermore mod at betale overpris.
Det er en meget aktiv plads med passen-
de veerkstedsfaciliteter.

Der er flest "almindelige fly’og et par
flyveskoler. Men en del &ldre fly holder
ogsa til, samt adskillige experimental-fly.
Specielt er der forholdsvis mange store
radials og warbirds. Desuden findes der
et lokalt EAA Chapter 663.

Indenfor en 100 miles flyveradius ligger
70 flyvepladser af forskellig storrelse,
plus en del private. Det bliver spaenden-
de at komme rundt.

Regler

Den forste handling for at finde ud af
amerikanske flyveforhold var at melde
sig ind i AOPA, (Aircraft Owners and
Pilots Association). Deres medlemssider
og FAA (Federal Aviation Administration)
hjemmesider pa Internettet var meget
informative for at studere, hvordan man
far en dansk KZ'er godkendt til at komme
i luften.

Desveerre passer flyet ikke direkte ned i
en af de mange forskellige "kasser” i
systemet. Problemstillingen er lidt for-
skellig, afheengig af udgangspunktet.
OY-DTY ma gerne flyve i udlandet, men
ingen danske forsikringsselskaber vil
daekke et fly, der permanent opererer i
udlandet - med mindre det har mere end
én motor. Sa den vej gik ikke.

Og amerikanske selskaber vil kun tegne
forsikring for fly med et N-nummer (US-
register). Og kun fly-ejere med ameri-
kansk statsborgerskab eller permanent
opholdstilladelse ma registrere fly.

Sa det kan jeg ikke (endnu), men jeg
ma gerne udgve mine flyvefeerdigheder.

KZ VIl i den samme gade som “the wa

rbirds at Livermore Airport”

Lesningen blev derfor at lade vores
datter, der er blevet US-Citizen, regi-
strere flyet (midlertidigt), efter at jeg
havde underskrevet et "Bill of Sale”
dokument. Sa var det i orden - og helt
uden skattekonsekvenser i gvrigt.

Den naeste udfordring er at fa udstedt
et AC (Airworthiness Certificate). KZ-fly
er stort set ukendte i USA og har
selvsagt ingen FAA-typegodkendelse.
Den eneste brugbare lgsning er at
registrere flyet i EXPERIMENTAL-
kategorien. Det medfgrer kun nogle fa
restriktioner. En af dem er, at flyet skal
igennem en testperiode af begreenset
omfang med tilherende dokumentation.
Noget af en udfordring og interessant
at komme igennem.

Umiddelbart lidt overfladigt, nar man
teenker pa, at flyet havde standard LDB
i Danmark, men regler er regler.

De bliver ogsa taget i anvendelse for
warbirds, for civilt kan de ogsa kun flyve
i experimental-klassen. De er dog for
lzengst blevet testet og har bevist deres
egenskaber.

Man skal ikke speorge sa meget. Det er
lettere at anvende reglerne end at prove
at @endre dem. Normalt ma experimen-
tal-fly ikke komme ind over teet bebygge-
de omréader. Det geelder ikke herovre i
praksis, for mange steder er der sa store
sammenhangende bydele og forstae-
der, at man ville blive forhindret i at
komme frem til mange af de forskellige
flyvepladser. Til gengaeld ma man ikke
flyve udenfor en 600 miles radius fra sin
hjemmebase, med mindre man sender
en fax til "the Friendly Feds” i forvejen.
Men man skal dog ikke vente pa at fa
en flyvetilladelse, far man letter, for man
far ikke noget svar!!!




Nogle siger, at man sender en fax forst
pa aret med alle de destinationer og Fly-
In arrangementer, som man har taenkt
sig at deltage i, og sa bare flyver.

Hovedresultatet blev derfor, at OY-DTY
blev slettet af det danske register og fik
et Export Statement fra SLV.

Efter en masse formularer og en del
venlig hjeelp fra FAA i Oakland ser det
nu ud til at lysne.

Forelgbigt er flyet samlet og har faet et
nyt 100-hour inspection af en god og
omhyggelig A&P mekaniker (Airframe &
Powerplant).

Samme mekaniker har i sin hangar en
AN-2, som venter pa igen at komme i
luften. Gangtiden er udlgbet for olie/
benzinrgr og ditto slanger. Han arbejder
noget af tiden for United Airlines. Ellers
bruges fritiden i hangaren. Lige nu arbej-
der han pa at samle to YAK-52 foran
Antonov’en. De blev leveret i en 40 ft.
container direkte fra en samarbejds-
partner i Lithauen. Flyene er begge
fuldsteendigt som nye indvendigt og
udvendigt med nulstillede airframes og
motorer, der er up-graded til 400 HK. Det
er godt, gennemfgrt og flot arbejde. De
seelges til $65.000 stykket. Det er
egentligt billigt i forhold til, hvad man
ellers kan fa fly for sine penge. Han har
gjort det 7-8 gange tidligere og ved
meget om papirgangen i import og
godkendelser.

En YAK-18T er pa vej (4 seedet aeroba-
tic). Desuden har han 4 Fairchild-24-fly
liggende adskilte rundt omkring,
halvdelen med 6-in-line Ranger-motorer
pa 200 HK og halvdelen Warner Scarab-
radials pa 165 HK, magen til Peter Zier’s.

Krav og forhold

Et krav er blandt andet, at man skal
medbringe en ELT (Emergency Locater
Transmitter) i flyet. En god idé, nar man

ser pa et flyvekort vest for Rocky Moun-
tain med de mange isolerede gde egne
og lave bjergkeeder, der adskiller de
frugtbare dale fra hinanden.

Og man skal have en Mode C trans-
ponder for at kunne flyve i Class C Air-
space. Desuden ligger der en 30 miles
radius Mode C klassificeret zone
omkring San Francisco (som Livermore
ligger under). En tilsvarende cirkel ligger
omkring Los Angeles.

Heldigvis har jeg allerede en trans-
ponder, men den tilhgrende encoder
skal sammen med hgjdemaleren og
variometeret kontrolleres og kalibreres
hvert andet ar. Det skal gennemfares,
for flyet kan fa sit amerikanske AC
udstedt af FAA. Sa vil det veere gaelden-
de, sa leenge en A&P og/eller IA meka-
niker (Inspector Authority) udferer en

Grumman Bearcat 8F8
P&W R-2800-30W engine
twin-row 2250 HP

Rate of climb - 6.300 ft/min
Max. speed - 455 mph/
28.000 feet

Carl-Erik Olsen

First start-up of

T28 TROJAN

Engine : Wright R-1820
Cyclone

1425 HP 9-cyl.

100 timers inspektion lgbende. FAA
kommer ikke for at kontrollere papi-
rerne med mellemrum som SLV i DK.
Det er lidt billigere at flyve herovre.
Der er tilsyneladende ingen udgifter
til FAA eller start- og landingsafgitf-
ter. | stedet betales der ekstra for
flybenzinen. :

Til sammenligning koster bilbenzin i
Californien for tiden ca. $2.25/gallon.
(1 gallon=ca. 3,81/1$ =ca. 7 DKK).
Flybenzin (100LL) koster mere, og
den varierer for tiden $2.40-3.10/gal-
lon afheengig af pladsen.

Forsikring ser ud til at veere noget
dyrere. Kaskoforsikring koster 3,3%
af flyets veerdi med en selvrisiko pa
$2.500. Ansvar koster mellem $600-
700 for max. $1 mill. kombineret
daekning og max. $100.000 pr. pas-
sager. Tankeveekkende, nar man til
tider i DK hgrer om, at det er meget
billigere at fa et certifikat i USA.
For gvrigt er det ret vanskeligt, at
sammenligne priser med Danmark.
For selvom skatten er lille herovre,
bilerne er billige, og sales-tax’en er
noget lavere end moms’en, er hus-
udgifterne astronomiske. Men flytter
man “langt ud pa landet”, kan man
leve fornuftigt og godt af kun én
indteegt. Det er ikke muligt i Dan-
mark.
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Status

KZ VIl'eren har faet et nyt kaldenavn:
-N159KZ. Nummeret er dens bygge-

nr. Registreringen er kun 3 tommer

hgj og star pa halefinnen.

Meget tyder pa, at jeg kan bevare

den "gamle bemaling” med OY-DTY

pa kroppen og vingen.

Formentligt bliver det muligt at f& den

forste KZ VII nogen sinde i luften i

USA ved udgangen af marts 2003.

Livermore

Hele pladsen er omgivet af et haijt
stalhegn med adgangskort til porte-
ne. Der er store sammenbyggede
hangarer pa reekker med glat og ren
cement indenfor. Bygningerne er
omgivet af en perfekt asfalt, der forer
ud til taxiveje og to parallelbaner,
hvoraf den leengste er 1560 meter.
Alt er indbydende og rent.

Alle er imgdekommende og langt
mere abne overfor fremmede, end
man normalt oplever som dansker.
Fly-interesserede kommer forbi for
at kigge pa den fremmede fugl.
Som udgangspunkt er KZ ukendt.
Bortset fra en enkelt mekaniker, der
havde arbejdet i Tyskland og havde
repareret pa en KZ Vlil'er for ar
tilbage. Han vidste, at der var to i
landet, men jeg kunne forteelle, at
vores fly havde veeret det ene, og at
det andet sidste ar blev hentet hjem
til Danmark.

Mange har anerkendende bemaerk-
ninger om flyets kvaliteter og detaljer
i forhold til amerikanske klassikere.
Nogle heefter sig ved, at flyet ma
kunne flyve meget langsomt med de
lange forkant-slats og sammenligner
den med Fiseler Storck. S& ma jeg
forteelle om Viggo Krammes tvungne
ophold i Tyskland under krigen, hvor
han netop studerede dette specielle
fly pa& nsermeste hold.

Andre siger, at de aldrig har hart om,
at Danmark har bygget fly. Og nar
man taenker narmere over det, ma
man ogsa sige, at det var meget
enestaende med danske General
Aviation-fly i forhold til mange andre
europziske lande fra midten af
30’erne og til slutningen af 50’erne,
lige bortset fra engelske fly og Auster
i seerdeleshed.

Hver weekend letter 3 Harvards i for-
mation og traener. Det er utroligt for-
styrrende i det arbejde, man har
gang i, nar det hele foregar lige
udenfor. Af samme arsag traekker
jeg flyet ud i solen. Det er jo ogsa
rart.
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Der er hele tiden aktivitet. En af dagene
kom en naesten ny Micco SP 26 ud af
nabohangaren (aerobatic, side-by-side,
optraekkeligt understel med halehjul, og
en 3-bladet constant-speed propel).
Efter motorstart karte den 4-5 meter,
mens det ene ben foldede sig paent sam-
men i leddene. Den stakkels pilot ndede
ikke at stoppe motoren for alle tre pro-
pelspidser var blevet krgllet peent mod
asfalten, og den ene vingespids bar
vaegten. Gear-warning’en ndede at rea-
gere, men for sent. Vingetanken var helt
fuld, og benzin Igb ud af udluftningsraret.
Ingen rarte ved noget, for brandvognen
ankom, og alt udstyret var rullet ud og
afprovet. Sa lgftede en gaffeltruck vin-
gen varsomt, sa benet kom pé plads og
blev forsvarligt last. Det blev i sandhed
en meget dyr og ultra-kort tur.

Senere kom en T28 Trojan ud for at
afprave motoren for forste gang. Flyet
havde ikke veeret i luften siden begyndel-
sen af 1970’erne, og "hjemmebyggeren”
havde kebt det hele som et komplet
adskilt projekt for ca. 5 ar siden.

Nu var alt blevet omhyggeligt renoveret
og samlet. Flyet fremstod som bedre end
nyt i en perfekt og flot, original NAVY
bemaling. Nye fittings, rer, samlinger,
instrumenter, selv motor og propel var
spritny. En Wright Cyclone R-1820 pa
1425 HK fra 9 cylindre! Det er det storste
bral jeg har hort indtil videre.

Og som om ikke det var nok, kom ogsa
en Grumman Wildcat XF4F-8 warbird ud
for at afprove sin motor, samme motor-
type og tilsvarende ny. Maskinen var

dog stadig i primet aluminium.

Ved siden af hilste den paent pé en
Bearcat F8F med foldede vinger. Den
har dog en P&W Double Wasp R-2800
(18 cyl) pa 2.100 HK. De ligner begge
store tender, der bliver smallere bagud.
Pa hver side er anbragt en vinge (midtfor
pa Wildcat), og pa toppen et vindspejl
med canopy, hvor piloten kan kravle op
og seette sig.

Siden har jeg set T28 Trojan komme
forbi flere gange for at tage ud pa
testflyvninger (det er jo et Experimen-
tal-fly).

Af andre herlige oplevelser har hidtil
veeret at se og hore P-40 Warhawk og
P-51 Mustang med slanke linier og de
kendte V-12 profiler.

Den nzeste skelseettende dag bliver at
fa Syveren i luften — igen. Den har ikke
flajet siden midt i oktober 2002. Motoren
er dog blevet motioneret med jeevne
mellemrum.

Derefter skal jeg i gang med at leere om
flyvning og radiokommunikation herovre,
samt om density altitude (hgje tempe-
raturer og indflydelsen af tynd luft pa
hajtliggende flyvepladser).

Et af malene er ogséa Frazier Lake teet
ved Hollister 50 miles sydpa. Der afhol-
des den farste lgrdag i hver méned gen-
nem sommeren et Antique Aircraft Dis-
play. Et stgrre antal taildraggere holder
til der, og man har efter sigende en
velplejet graesbane, maske den eneste
i Californien ...

OPDATERING fra Carl-Erik lige for deadline :

Netop i dag, den 12. marts 2003, har OY-DTY faet sit amerikanske AC.
Den er blevet til N159KZ og registeret i Experimental Exhibition Category.

Det betyder, at hun ma flyves rundt og blive praesenteret pa diverse flyvepladser, mens jeg
gennemfarer de kreevede proficiency/practice flyvninger. En "sandkasse” til formalet ma
veere op til 300 miles, og flyvning over teetbefolkede omrader skal undgés. Desuden méa
man ikke komme ind i Airspace Class A og B. Class A er fra 18.000 ft. og op til FL 600, sa
det er bestemt ikke relevant for mig. Class B geelder for “paddehatte” omkring San Fran-
cisco og visse steder omkring Los Angeles og San Diego, og der har jeg ikke behov for at
flyve til, hverken nu eller senere. Jeg har selv valgt et omrade, der streekker sig 150 miles fra
Livermore og sydpa.

Og nu kan jeg ikke lade veere med at begynde at grine. Mine proficiency/practice flyvninger
kreever kun 2 start og landinger. Nar jeg har fuldfert mine flyvninger, skal jeg selv indfere og
underskrive folgende i logbogen: | certify that the prescribe flight test hours have been
completed and the aircraft is controllable throughout its normal range of speeds and throughout
all manouvers to be executed, has no harzardous operating characteristics or design fea-
tures, and is safe for operation.

Og hvor mange timer har jeg til min radighed for at gennemfare det: 5 flyvetimer!!!

Det er meget svaert at bruge 5 timer til det, men jeg far da forngjelsen. Jeg ma kun medtage
personer i flyet, der er kreevet for at udfere flyvningerne, eller som skal med pa en “udstilling”.
De pataenkte Fly-Ins har jeg selv valgt og faet godkendt. Nar restriktionerne pa 5 flyvetimer
er gennemfert, er der ingen specifikke flyvebegraensninger, what-so-ever.

Hvor sveert kan det veerel!!

Nah-jo, jeg skal selvfalgelig hvert &r have udfert et annual eller 100-timers eftersyn, dog
uden FAA inspection. De @nsker blot at fa et brev om det kommende érs fly-in arrangementer,
hvor jeg har teenkt mig at “ekspressioniste” mig selv og den herlige KZ Vller...



