af Carl-Erik Olsen

Vinter er ofte synonym med sne og frost, men i Californien betyder det
hyppige vandrende lavtryk fra nordvest, der bringer oceaner af vand
med sig. Nar det sker, regner det teet, sommetider i staenger, og det
star pa laenge. Aquaplaning er en yndet sport om ,vinteren“. Nedbgren
begynder s& smat i begyndelsen af november og klinger af i lobet af
marts. Man kan forvente henved 3 maneder, hvor man sjeeldent far
lejlighed til at weekend-flyve overhovedet. Til gengeeld er resten af
aret til at regne med.

Denne vinter har leveret dobbelt s& meget nedber som normalt med
oversvgmmelser, mudderskred og trafikproblemer. Veerst blev Los
Angeles-omradet ramt, hvor 10 mennesker omkom i en forstad, hvor
en lavine af mudder iblandet bygninger, biler og en stor svemmepgl
sejlede ned. Andre mudderskred lukkede to ud af tre vaesentlige nord/
sydgaende highways, hvilket kostede 28 mennesker livet. Problemet
blev seerligt stort, fordi sensommerens mange skovbrande i samme
omrade blotlagde jorden.

Santa Paula Airport mistede en del af runway’en, da en neerliggende
flod gravede sig ind i bredden. Corona Airport blev oversvemmet. Det
lykkedes dog i tide at treekke/skubbe omkring 500 fly op pa det torre.
Mange af dem blev flyttet mere end en gang, da vandet fortsatte med
at stige. Fladen af fly blev parkeret pa veje og gader i byen. Frivillige
keempede i henved 1%2 degn pa vegne af mange flyejere, der ikke
selv kunne komme frem. Lase blev klippet og hangarer lukket op.
Nogle ganske fa fly blev dog vandets bytte samt en masse ting i diverse
hangarer.

| den centrale del af Californien, hvor vi bor, har det ikke veeret helt sa
slemt. Alligevel er der kommet langt mere nedber end sidste ar. Det
tegner godt for sommerens vandforbrug - ingen rationering! Nedbgren
bliver for det meste samlet op i enorme inddaemninger, sa den senere
kan blive fordelt gennem et imponerende kanalsystem, der straekker
sig henved 500 km ned gennem staten. Uden vand ville store dele af
Californien blive til arken.

Men nu tilbage til min egen lille verden. Jeg var noget tilbageholdende
med at pabegynde vinterens arbejde pa KZ ViI'eren. Nar jeg forst gik
i gang, ville jeg ikke veere i stand til at flyve i en lsengere periode. Jeg
havde besluttet mig for at fremstille nye indvendige motorskaerme.
Det kraevede, at propellen skulle af. Ergo startede jeg et andet sted.
Jeg havde leenge gnsket mig et rigtigt, udskifteligt oliefilter (F&M oil
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filter adapter), der kunne aflese den gamle si. Den skulle gerne kunne
fange mere end motorstumper fra den seksbenede Rolls Royce O-
300-D. Det forte dog mere med sig, for olietemperatur-fgleren, der
sad i den gamle si, viste sig ikke at veere kompatibel med det nye
gevindhul. (Den gamle foler var af ,auto” type med et gevind, der var
loddet pa sien — sikke en Tysker). Altsa en ekstra udskrivning til en ny
olietemperaturfaler med tilhgrende ur.

Nar man sa begynder at kigge pa instrumentpanelet, skulle det gamle
amperemeter, der kunne have hgrt hjemme i en gammel MG, ogsa
udskiftes til et kombineret volt/ampere ur. Det kreevede lidt hovedbrud
at finde ud af, hvordan det gamle var forbundet, og hvordan det nye,
sammen med en shunt, skulle monteres.

| samme omgang trak jeg ledninger til elforsyning for min nye GPS
Garmin 196 og skjulte antennen over deren. Handholdt funktion er lidt
besveerligt og den kunne fint monteres i rack’en under den faste Garmin
GPS/Com 250XL og transponderen.

Alt arbejde under eller bag en flyvers instrumentpanel, der ikke
umiddelbart kan vippes eller tillader let adgang pa anden made, kan
kun beskrives som radbraekkende, overmade ubekvem og utroligt
besveerligt. Det far en til at teenke pa, at hvis en pilot ikke leengere er
i stand til at kravle ind i eller ud af et KZ VIl cockpit ved egen kraft, for
slet ikke at tale om dens bagsaede, skal man nok overveje at finde en
anden hobby.
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N4, de forskellige nye installationer blev testet og afprovet i 2. weekend
af november, og Syveren var sa tilfreds, at den kvitterede med 10
glimrende hjullandinger i Livermore. Den gamle dame er fortsat i sin
bedste alder. Da jeg ikke kunne finde pa flere undskyldninger, var jeg
nadt til at tage propellen af.

Inden starten pad motorens lange vinterhi, havde den faet frisk olie.
For at beskytte mod kondensdannelse i cylindrene blev de gverste
leendror ombyttet til plastik med vandopsugende sma kugler, der
farvemaessigt eendrer sig, nar de opsuger fugtighed. Hvis den bla farve
bliver blegere, kan kuglerne tages ud, terres i en varm ovn og
genanvendes.

Som en yderligere foranstaltning fik Syveren en ny 1500 watt
varmebleeser og et godt taeppe, der kunne holde motoren ensartet
ndndvarm degnet rundt. Blaeseren blev anbragt pa en konsol passende
under hjulstellet, s& den varme Iuft kunne passere ind under cowlingen
0g op under motoren. Det er ogsa rart at arbejde pa en lun motor. Med
nogenlunde konstant temperatur forestiller jeg mig, at kondensering
af vand i motorens sedlere dele har vanskelige vilkar. Under alle
omstaendigheder sendrede kuglernes farve sig ikke.

 den forste weekend i februar blev de nye baffler afprovet og rusten
slebet af bAde motor og pilot. Nok mest det sidste. Nu var jeg klar til at
lyve rundt i det nye ar startende her og nu. Imidlertid havde den
neermeste familie en anden opfattelse. Vores datter og svigersegn
Synes, at vi alle skulle have en smule ferie. Og som bedsteforaeldre til
2n dejlig 22 &r gammel pige, skulle vi alle absolut 10 dage til Maui, en
af gerne i Hawaii, hvor vi kunne lane et stort hus. Presset var stort, og
det blev naturligvis en pragtfuldt ferie for alle parter. Det er ikke sa
sveert at vaere barnepige pa den made. Leekkert sommervejr og
oragtfulde sandstrande. Efter tur snorklede vi rundt blandt
arvestralende fisk. En dagtur med dykkerbad til seerligt gode
snorklesteder rundt om nabogen og sejle rundt mellem majestaetiske
waler med nyfedte unger, k&de delfiner og opdage havskildpadder,
/ar noget helt ude over det seedvanlige.

en smule trods over, at jeg var nedt til at forlade min elskerinde,
Syveren, havde jeg medbragt den handholdte GPS, en masse flyvekort
g informationer. Det var tanken at fa tid til at begynde planleegningen
af en flyvetur til Oshkosh, hvis der blev tid. En enkelt dag med regnvejr

gav et passende pusterum til at lege aviator p& bordet, mens jeg
overvejede og bearbejdede de nye udfordringer. Livet er ogsa at flyve.

Inden udlgbet af februar skulle Syveren have det arlige eftersyn. Ellers
ville den blive grounded. | Livermore har omkring 500 smafly deres
hjemmebase. | Californien findes henved 70.000 g/a fly. Desuden er
der ifl. statistikken naesten 35.000 A&P -flymekanikere (Airframe and
Powerplant). Ikke alle arbejder med fly, mange finder vej til auto-
verdenen, hvor lonningerne er hgjere. Derfor er det ikke sveert at finde
en mekaniker, der vil bruge en del af lardagen til at gennemga Syveren
sammen med mig og skrive de forskellige dokumenter for bi-annual
check af korrekt hgjdeudlzesning, annual inspection og sign off for de
nye installationer. Det koster kun det halve af en tilsvarende dansk
omgang. Til gengeeld arbejder mekanikeren ,out of a truck“. Det
betyder, at et veludstyret veerksted, som jeg kendte fra Danmark, og
som kan det hele, stort set ikke findes herovre. Jeg har i hvert fald
ikke hart om et sadant endnu.

Alt forleb uden overraskelser. Da alle deeksler, motorskaerme og
inddaekninger var genmonterede, havde jeg taenkt mig at lave et par
touch'n’goes. Pa grund af et truende uvejr i naerheden, med gget risiko
for steerk sidevind, forblev Syveren pa jorden. Jeg matte ngjes med
en motoropvarmning mellem hangarerne. Aimindelig generel kontrol
og check for teethed forlob tilfredsstillende.

Det passede sig saledes, at den naeste lordag var den forste i maneden
(marts). Det betyder Antique Aircraft Fly-In i Frazier Lake. Da jeg satte
mig ind i Syveren og drejede naglen, skete der ingenting. For en uge
siden havde alt veeret i orden. Besynderligt. N&, jeg havde travit, og
jeg var ikke i humer til at opgive mit forehavende. Hvis jeg landede i
Frazier Lake senere end 11:30, ville jeg ikke na med til byen for den
traditionelle tri-tip-steak sammen med det ovrige sleeng. Heldigvis
havde jeg et jump-starter-kabel med ditto installation. Af med
sidedeekslet, i med pluggen og Audien blev kort i stilling under vingen,
sa kablerne kunne nd. Motoren slog omgaende i gang. Ud af cockpittet
igen, kere bilen ind i hangaren, fijerne stopklodserne, rulle ud til
taxibanen, lytte til ATIS, snakke taxi med Ground, udfere motorprove
og fik clearence fra Tower. Heldigvis undgik jeg at vente i ke og kom
hurtigt i luften. Motoren spandt, olietempereturen kravlede op pa 95
C? og blev der. Fint. Motoren var sat til 2550 rpm, og jeg havde 10
knob medvind. Alt gik godt, voltmeteret s& rimeligt ud og amperemeteret
sagde, at der blev heeldt 1-2 ampere pé. Ikke meget, nar batteriet lige
havde demonstreret, at det havde veeret fladt | Na, det kommer nok i
orden. Alligevel troede jeg ikke helt pa, at alt var vel pa den front.

Da jeg afgav en positionmelding 4 mile nord for Frazier Lake (non-
towered airport), fik jeg en reaktion fra en anden flyver pa frekvensen
om, at banen var lukket. Og ganske rigtigt, et stort hvidt kors var spaendt
ud pa baneenden ved 23. Greesbanen var meget vad, og der var paene
pytter hist og her. Jeg overvejede at lande péa parallel-taxi-vejen, som
de lokale benytter. Den har asfalt, men er kun 4,5 m bred. Vindposen
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skognnedes at melde om 4-8 knob tveervind. Det var OK pé& en
almindelig bred bane, men jeg havde ikke lyst til at forsoge mig. Jeg
kunne se, at en god ven kgrte rundt mellem hangarerne dernede. Jeg
cirklede, og han steg ud, vinkede, og pegede pa taxivejen, men hans
fagter viste ogsa, at han kunne kare bil, og direkte sydpa ligger Hollister,
blot 2 minutter derfra. Altsa gik jeg rundt, tveers over banen og viste
klart, at jeg gik til Hollister.

Der var ikke behov for at stige saerligt meget, for 1 minut senere kunne
jeg ga pa downwind til bane 31. Banen er henved 2 km lang. Jeg
kundgjorde mit serinde pa frekvensen, forst pa downwind, dernzest
ind pa left base. | Livermore har Tower bedt mig om at benytte
designation ,High Wing Experimental“ pa radioen for ingen ved,
hvordan en ,KZ VII“ ser ud i landingsrunden. Men pa alle udepladser
benytter jeg ,KZ VII“ med stor forngjelse. Det giver ofte anledning til
sporgsmal fra et Tower. Men i dette tilfeelde var der ingen Tower.
Alligevel lod det nogenlunde saledes pa finalen: ,Er det dig, Carl-Erik,
med din KZ VIl'er?“. Det var Jorgen Skovbjerg, der var landet
umiddelbart far mig i Cozy. Han holder til i Hollister, og jeg traf ham
forrige ar i Copperstate, Arizona. Han havde igvrigt en meget fin artikel
i Oscar Yankee sidste ar. Vi aftalte over radioen, hvor vi skulle mades
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pa forpladsen. Det var meget hyggeligt, og kort efter kom min chauffor
fra Frazier Lake. Vi blev hurtigt enige om, at Jargen skulle med til
lunch med alle de andre flyvetosser, selvom han ikke var specielt sulten.

Under frokosten blev jeg naturligvis opfordret til at vende tilbage og
lande pa taxivejen i Frazier Lake. En anden god bekendt fra Frazier
Lake, John, der ogsa er en meget behagelig og dygtig
halehjulsinstrukter, tilbed at flyve med (til daglig flyver han business-
jets). Sadan blev det, men Syveren var stadig ded. Altsd hand-prop.
John var erfaren, turnede to gange for at suge ind, bad derefter om
magneter HOT, og motoren slog i gang i forste forsgg. Det nad jeg
meget, men mon ikke John var mest tilfreds. P& en seksbenet motor,
stiller propellen sig ikke altid lige bekvemt til hand-prop stilling. John
overtog grejerne fra hgjre side efter start. Landingen forlgb fint, men
Syveren blev sat med en noget storre landingshastighed end
nedvendig. Jeg havde ellers forklaret, at med 2 personer og kun 30
liter i tankene, skulle hun forst seettes ved 35-40 mph. Det kunne han
ikke fa sig selv til. Resultat: Fin hjullanding, men med en noget hgj
fart. Kort tid efter satte han halen ned, hvor jeg altid holdt den oppe
leengst muligt. Det beted at halehjulet begyndte at shimme helt vildt.
Det bade belaster og slider meget, ogséa pa deekket. Resolut, naermest

Oscar Yankee - 1-2005



wutomatisk, trak jeg i handbremsen, der sidder i min side. To piloter til
it manovrere et fly samtidigt, er én for meget. Nar Syverens
dndbremse anvendes delvis, har man en udmeerket differentieret
yremsning ved hjeelp af fodpedalerne, der samtidigt bevaeger sideroret.
Jen jeg trak og bremsede maksimalt, hvilket laste sideroret. Resultat:
/i korte af banen og ud i greesset, selv om John gjorde sit bedste
yenarbejde. lkke noget starre problem, men John havde det ikke godt
ned eftermaelet. Som han sagde, han havde aldrig nogen sinde kart
af banen. . . Selv ikke fra taxi-vejen. Det var min fejl at intervenere,
ar hans hensigt blot var at kere farten af.

Jmiddelbart blev batteriet sat til opladning. Dommen var, at skoene
/ar lidt korroderede, og opladningen sa rimelig ud efter 3 timer. Det
/ar en herlig eftermiddag blandt gode flyvevenner og deres magnificent
lying machines af eeldre dato. Da batteriet blev genmonteret, kvitterede
startngglen med at klikke startreleeet hurtigt, men ingen starter.
Heldigvis havde jeg medbragt jump-start-kablerne, sa ved hjeelp af et
eservebatteri blev motoren omgaende bragt til live.

Jnder turen hjem, der tager sma 40 minutter, valgte jeg ikke at teende
strobe og nav-lys. Jeg scannede alle ure hyppigt. Det meste af tiden
stod uret pa 13.5 V og omkring 2 ampere plus. Fra tid til anden hoppede
adningen op til 5-6 amp uden forstéelig arsag. 5 mile fra Livermore
aendte jeg strobe og navigationslysene, da jeg meddelte, at jeg var
Ha vej ind og fik tilladelse til at fortsaette mod deres 4 mile store radius
radio og transponder havde veeret taendt hele tiden). Sa kom der
ktivitet pa viserne, og de viste noget, der naesten sd normalt ud.
34de ampere og volt pumpede i takt med strobe-udladningerne.
\lligevel var jeg ikke helt overbevist. Voltmeteret svingede lidt for
neget. Jeg spekulerede allerede over, at safremt systemet gik ned,
<unne jeg ikke tale med Livermore. Jeg matte ikke komme ind i deres
Class D airspace uden radio. Alternativet ville veere at fortseette til

Byron pa den anden side af Altamont Pass, som er non-tower. Det
ville blive noget bavl med transport og meget andet. Ganske kort tid
senere, 3 mile fra LVK, hvor jeg 1a 45° til downwind 25L teendte jeg
landingslyset, sa tarnet kunne se min plads i deres verden. Det
resulterede i noget mere beveegelse pa viserne, men det var forventet.
Pludselig s4 jeg i @jenkrogen, at begge viserne gik bananas, og jeg
slukkede omgaende for alt undtaget radioen. Samtidigt fik jeg clearance
til at lande. Da jeg fik snakket faerdigt med Ground for at taxie, gik
radioen ud, mens voltmeteret faldt til 1-2 volt. Det var godt timet.

Generator, laderelee, batteri og meget andet kunne veere skurken.
Maske havde piloten ikke tilstreekkeligt med el-erfaring og for meget
vovemod. Min mekaniker forsikrede mig om, at en eller to celler i
batteriet var staet af. Jamen, det er kun 3%2 &r gammelt, og det virkede
da fint for en uge siden. ,Du skal bare have et nyt, og sa starter vi
derfra“.

Aircraft Spruce leverede et nyt batteri med syre i lobet af 3 dage med
UPS. Det var nzesten halv pris af, hvad et tilsvarende kostede pa en
nabo-flyveplads samme dag. Tankevaekkende er det ogs4, at batteriet
ikke koster mere end hvad Syverens fyldte tanke er veerd pa disse
breddegrader. Da ombytningen var gennemfert, var alt i skanneste
orden, og piloten var blevet en erfaring rigere.

S& meget, at han kunne fortzelle sin kone, at inden den lange tur til
Oshkosh 2005, vil han kebe et batteriladet, handholdt, nav/comm radio
til $300 fra Sporty’s.

Svarbilledet var ikke specieltimadekommende, men der blev ikke sagt
nej.

Keep ’em flying . . .
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