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Den 16. marts 2003 fik en KZ VIl'er for
forste gang amerikansk luft under vin-
gerne. Det skete fra Livermore Airport -
30 nm gst for San Francisco - 5 maneder
og 5 dage efter, at den gamle dame sidst
satte benene pa dansk jord.

5 dage tidligere havde hun faet udstedt
Airworthiness Certificate af en venlig
FAA-inspector, der var meget optaget af
og nysgerrig efter at se en totalt ukendt
flyver. Han var imponeret over detaljer-
ne, kvaliteten og beundrede de gennem-
forte systemlgsninger, som Syveren har.
Sterre ros og anerkendelse for Kramme
og Zeuthen’s konstruktioner og dansk
flyhandveerk kunne naeppe fas.
Desuden var han overrasket over, hvor
rummelig den var med sine indbydende
seeder og god plads - selv bagi. OY-DTY
er nu registreret i Experimental Exhi-
bition Category i America og har faet et
“tilliegsnummer” pa halefinnen med
registreringen N159KZ. Det bliver spaen-
dende at komme omkring til de forskel-
lige Fly-In arrangementer i Californien.

Jeg havde en del tillsb og overvejelser
omkring den farste flyvning. Flyvekort og
“Pilots Guide to California Airports” var
allerede studeret. GPS’en fik ny “ma-ve”,
0g jeg havde talt med lokale piloter om
flyveforholdene. Tankene var fulde, sa
Syveren stod bare og ventede pa pi-
loten. Da jeg ikke kunne finde pa flere
undskyldninger for at udseette dagen og
tidspunktet yderligere, matte jeg i gang
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’ pa jorden og
gennemga alle teenkelige procedurer.
Der var en del sommerfugle i maven,
inden jeg for forste gang skulle trykke
pa radio-knappen. Forinden stillede jeg
frekvensen pa den automatiske ATIS for
at fa oplysninger om det aktuelle vejr,
vind og informationer om banerne. Den
lyttede jeg leenge til for at veere sikker
pa, at det, som jeg ikke kunne na at
opfatte, nok alligevel ikke var sa vigtigt,
at jeg eventuelt matte opgive mit fore-
havende. Jeg brugte en del tid pa at
overbevise mig selv om, at nu var tiden
inde til at gennemfare min forste ameri-
kanske flyvning. Jeg var lidt rusten og
overveeldet af de mange nye udfordrin-
ger og oplevelser. Ikke mindst af at skul-
le klare radiokommunikationen pa et
fremmed sprog.

Jeg skiftede frekvensen til Livermore
Ground og til Livermore Tower for at lytte
til trafikken out there. Det var betydeligt
vanskeligere at folge med i, end jeg var
vant til med almindeligt flyver-jysk i
Danmark og omkringliggende lande.
Faktisk kunne jeg ikke fa ret meget me-
ning ud af det, nok mest fordi jeg ikke
kendte tilstraekkeligt til forholdene og
amerikanernes jargon. Jeg erfarede se-
nere, at jeg heller ikke vidste nok om
Livermore’s ud- og indflyvningsrutiner,
selvom jeg havde leest en del om det.
Desuden forveerredes forstaelsen en del
af den amerikanske udtale af engelsk,
der ofte er utrolig “gredet” og sveer at
decifrere.

Livermore Ground varetager alle flybe-
veegelser til og fra de mange parallelle
hangarreekker samt pa taxibanerne frem
til én af de to parallelle startbaner.

| perioder kan der veere 5-8 fly rundt pa
omradet foruden det antal, der venter pa
at komme i luften, for ikke at tale om de,
der gerne vil ned. Nar man sa ende-lig
er klar og holder ved stoplinien til ba-
nen, skal man skifte til Livermore Tower,
der afvikler alle starter, landinger og
trafikken omkring pladsen.

Jo tak, jeg havde en travl dag i cockpittet.
Jeg métte flere gange sige “say again”,
indtil alt var pa plads. Uglerne var venlige
og talmodige, men alligevel folte jeg mig
som en elefant i en porcelaensbutik, for
det var sveert at fa det hele med, eller at
aflevere alle de rigtige ord pa rette tid.
Det veerste er faktisk at trykke pa sende-
knappen og veere ude af stand til at sige
noget fornuftigt. Jeg var ikke alt for god,
for at sige det peent pa godt vestjysk.
Det var neermest en befrielse at komme
i luften og slappe af efter anstrengelser-
ne pa jorden. Syveren havde faet udskif-
tet den gamle hastighedsmaler til en ny
air speed indicator, der gar fra 20 til 160
mph. Det nye variometer, 0-2000 ft/min,
var en forngjelse i forhold til det gamle
meter/min. Det samme gjaldt for min
sensitive altimeter i fod (med pressure i
tommer), hvor det gamle havde veeret i
kilometer med én viser.

Det var spezendende og ubeskriveligt flot
at komme ind over de store bakker, der
omkranser pladsen. De lette og hvide
puff-skyer understregede sceneriet.



Livermore ligger i 400 fod i den vestlige
del af et lavland, der straekker sig ind i
en lang dal med bjergkamme op til 2500-
4500 fod pa den vestlige side. Den gst-
lige side bestar af Sierra bjergkaeden,
der svinger mellem 6000 og 8000 ft, med
tinder op til 14.000 ft. Bag dem ligger en
bred slette i 5-6000 ft., for man mader
Rocky Mountains. NNV for plad-sen
ligger Mount Diablo med 3900 fod kun 8
nm borte. Mange af de lavere gamle
bjergrygge i neerheden af Stille-havet
ligger som store blode bakker daekket
af gront grees. Kreaturerne gar gerne pa
de enorme skré sider og laver fantastisk
gode beffer af en kvalitet og smag, som
man kan nyde hver gang. Tidligt pa
sommeren bliver bakkerne gyldne, for
mellem midten af april og til slutningen
af oktober falder der faktisk ikke en
eneste regndrabe. 6 nm gst for
Livermore ligger Altamont Pass (1300
ft.), hvor nogle af de mange tidlige
vindmegller i USA star. De star pa et flot
gront og belget taeeppe med flotte skyg-
ger hen pa eftermiddagen. Vindmellerne
kom op i midten af 1980’erne, og tem-
melig mange af meerkerne Vestas, Bo-
nus og Nordtank kerer fortsat. Blot sma
65 kW med 15 m. rotor alle sammen -
en gang de stgrste serieproducerede
vindmgller i verden.

Turen blev til 45 minutter, hvor jeg hele
tiden matte bearbejde og forberede mig
pa at skulle til at snakke med Tower igen
for at lande. Jeg nad flyvningen, men jeg
var ikke dus med det hele endnu, sa
sommerfuglene var flgjet med. Banerne
er af asfalt, og greesarealerne ved siden
af er fulde af plovfurer, sa det er slut med
betryggende og dejlige graeslandinger
og krydsbaner som i Viborg...
Kommunikationen i forbindelse med ind-
flyvningen var bestemt ikke tilfredsstil-
lende. | det mindste var landingen ud-
meerket. Jeg havde oprindeligt taenkt mig
at foretage nogle touch-and-go’es, men
havde faet tilstreekkeligt med ople-velser
for den dag. Desuden ville solen snart
ga ned, og den stod lige i naesen under
landingen. Der vil komme mange flere
dage senere, for vejret er som regel godt
og med naesten ingen vind.

10 dage senere treenede jeg 6 gode lan-
dinger og tog en lille rundtur bagefter.
Det gik udmeerket og tilfredsstillende, sy-
nes jeg da selv. Men da jeg nogle dage
senere atter kom derud for at flyve, traf
jeg ejeren af Attitude Aviation, som jeg
lejer hangar hos. Han driver ogsa en
flyveskole og kunne forteelle, at tarn-
uglerne havde klaget til ham, for de var
bestemt ikke tilfredse med min perfor-
mance, for at sige det mildt. Det var ikke

e

noget, som var seerligt sveert at rette op
pa, sagde han. Det skulle absolut klares
inden neeste tur, for jeg havde veeret et
stort problem for uglerne.

Uglerne ikke er piloter, og de tager deres
ansvar tungt. Deres opgave er at afvikle
trafikken, separere fly og ege flyvesik-
kerheden. Det kan alle forsta, men de
vil ogsa have alle fly ind i bestemte baner
og procedurer. De forstar ikke altid, hvad
piloter gerne vil eller hvorfor.

Al kommunikation keres ind pa band, og
uglerne skal have sikret sig, at alle
afgivne meldinger er modtaget ved
hjeelp af korrekte bekreeftelser. Det er
den eneste made, hvorved de kan holde
deres ryg fri, hvis der matte ske noget
mindre passende, for ikke at sige noget
mere alvorligt. Det er ikke Amerika for
ingenting.

At benytte dobbelt-klik, sige Copy, Roger
eller blot melde sit fly-ident for at forteelle,
at man har hert instruktionen, er langtfra
tilstraekkeligt. At fa lzert noget mere om
procedurer og afgivelse af meldinger var
lige, hvad jeg havde brug for. Det ville
ogsa veere passende at veere forberedt
pa, hvad jeg kunne forvente at modtage
under kommunikationen.

Det blev samme dag til 3 timer i én lang
kare om radiokommunikation og lokale

forhold. Desuden var viinde pa air space
classes og om at laese flyvekort med de-
res specielle informationer. Vi var ogsa
omkring start procedurer, departure,
approach og landingsrunder specielt for
Livermore herunder rapportpunkter.
Ogsa om, hvad man helst skal undga
under ud- eller indflyvning. Absolut ikke
noget med at kredse over et vand-
reservoir (som der er mange af) eller
flyve langs med Golden Gate mere end
én gang. Der er konstant mindst et
jagerfly pa vingerne over Bay Area, der
i givet fald vil indhente dig pa mindre end
5 minutter og eskortere dig til en passen-
de plads, hvor hele musikken er kort i
stilling. Alt sammen pa grund af Septem-
ber Eleven.

Ved radioopkald oplyser man naturligvis
om fly-ident, position, hgjde og hvad
man gnsker. De er ligeglade med, hvor
man kommer fra, eller hvor man vil hen
udenfor deres 4 nm Airspace D. De vil
have et approach-opkald ved 10 nm-
cirklen. Man forteeller heller ikke, at man
forlader frekvensen, for de ser én pa
radar, nar man er pa vej ud. Det bedste
er at informere om det ind- eller udflyv-
ningsmenster, man gnsker.

Hvis trafikken tillader det, far man som
regel lov, ellers skal man nok fa andre
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anvisninger. Udflyvning kan veere fra ba-
ne til straight-out, crosswind eller down-
wind (at man forlader landingsmenstret
i 45° pa medvind midt for banens lzeng-
de). Indkommende fly skal rapportere
ved faste punkter for pa tilsvarende
made at fa lov til at komme ind i lan-
dingsmensteret. Og man skal lige hu-
ske, at man ikke ma fortsaette nogen ste-
der hen undervejs, for man har faet en
clearance fra Tower. Det samme geelder,
nar man taxi’er rundt via Ground. Det
gar ikke an at gennemfare sine hensig-
ter efter blot at have meddelt dem pa
radioen. Uanset hvor meget trafik, der
er.Det ville i givet fald medfere en “sag”,
der let kan koste bade en stor bade og
inddragelse af flyvepappet.

Og jeg skulle bare fortsaette med at sige
“say again” hver gang, det var ngdven-
digt, eventuelt suppleret med “slowly”,
for informationen skulle veere klar og
forstaelig for alle. Jo tak, det var et meget
udbytterigt og godt undervisningsforlgb.
Alt sammen en blanding af teori, erfarin-
ger og diskussioner.

Den forste lordag hver maned afholdes
et Antique Aircraft Display pa en plads
45 minutters syd for Livermore. Det blev
den forste tur for Aase. Denne gang var
sommerfuglene taget noget af for mit
vedkommende, til gengeeld havde min
navigater overtaget de fleste.

Vi havde stukket en tur ud, der gik over
Altamont Pass og ned langs den vestlige
kant af Joaquin Valley, falge Highway 5
for derefter at ga vestpa over Pacheco
Pass i 3000 ft. til Frazier Lake, der ligger
i 230 ft. i den tilstedende dal. Joaquin
dalen er et stort fladt landbrugsland, der
gennemkrydses af brede vandingskana-
ler og veje. Den er 60-70 nm bred og
400 nm lang. Udstreekningen er fra nord
for Sacramento og naesten ned til Los
Angeles. Dalen har en masse landings-
pladser, hvoraf naesten 100 er “Non-
Towered”. Der er alt for f& kendemeerker
i flyvekortet i forhold til i Danmark. Da
terreenet i kortet hovedsageligt er oliven-
grent med overgange til lysere og mer-
kere brunt, er det er lidt sveert at leese,
nar en stor del af navnene er morke-
grenne. De store byer er gule og Class
C er indtegnet med magentarede fuldt
optrukne linier. Den samme farve benyt-
tes til markering af Class D, men med
stiplede linier, og til Class E, som er
“stovede” omrids.

Class E starter i 700 ft. og straekker sig
op til 18.000ft. Under 700 ft. i dalene kan
man ikke forvente radar deekning.

Den generelle holdning herovre er tilsy-
neladende, at et Tower og andre fre-
kvensforbindelser til jord er et irriterende
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onde, med mindre man selv beder om
oplysninger. Man vil selv bestemme.
Radioen benyttes gerne til kommunika-
tion med andre piloter omkring de for-
skellige Non-Towered flyvepladser og
om, hvad man foretager sig, men det er
ikke et krav. Man vil have frihed. Man vil
for alt i verden undga kontakt med
myndigheder og i evrigt passe sig selv.
“Controlling officers” skal ikke blande sig,
og derfor siger man helst ingenting til
dem. Man undgar gerne pladser med et
bemandet Tower, hvis man kan. Og dem
er der absolut faerrest af.

Hvis man far en uheldig “accident”, gor
man felgende overfor myndighederne (i
henhold til General Aviation News, der
udgives hver maned): Forst tager man
sig af passagererne og sig selv. Derneest
redder man sit fly, hvis man kan. Derefter
bjerger man sin eventuelle bagage. Til
sidst tager man sit emergency kit frem
og finder et taetsiddende plaster til at
seette over munden. Det tager man ikke
af, for man er sammen med sin egen
advokat. AOPA hjeelper gerne med at
finde én, som har specialiseret sig i
aviation law. Faktisk abonnerer man pa
ydelsen for $26 om aret — just in case,
som en art forsikring.

“Accident” er omhyggeligt defineret af
NTSB, National Transportation Safety
Board. En ulykke skal indeholde ded,
alvorlig tilskadekomst eller en betydelig
skade pa flyet. Dad er til at forsta. Alvorlig
tilskadekomst skal indeholde mindst 48
timers sygehusindleeggelse og omfatte
f.eks. et breekket ben eller arm, dog ikke
“smaskader”. Hvis tilska-dekomsten ikke
er pa listen, skal man ikke rapportere
noget. Det er straks vanskeligere at
definere “betydelig ska-de” pa flyet. Det
skal veere en skade eller fejl, der pa

Travel Air

kritisk made pavirker styrke,
performance eller flyets karakter OG
samtidigt vil medfare “major repair” eller
udskiftning af beskadigede komponen-
ter. Mindre skader, som f.eks. en bulet
cowling eller beskadiget vingespids, en
hard landing med en prop-strike og ska-
der p& understel eller deck omfatter ikke
et krav om rapportering. Og ingen rejser
automatisk en sag, hvis myndighederne
har “leest noget” i avisen.

Tilbage til Frazier Lake ! Den har en fin
veltrimmet graesbane med en parallel-
bane i form af en gravet kanal til vandfly.
Taxibanen og forbindelsesveje er dog
asfalt. Det er vist den eneste graesbane
indenfor vores 4 timers flyve-range. Den
har grees, fordi en del speendende tail-
wheelers holder til pa pladsen. Mange
hangarer var abne i anledning af dagen.
Der var flere Cessna 170’ere og 180’ere,
enkelte i poleret aluminium og nogle fa
Piper Cubs. Desuden adskillige Stinson
108, bade faerdige og under restaurering
med forskellige motorer, nogle med leer-
red, andre ombygget helt med alumi-
nium pa bade krop og vinger. Blandt de
flyvefeerdige var ogsa en speciel military
version Stinson 108 med 2 saeder i tan-
dem, bygget som den danske KZ X til
observation. Den havde deltageti WWII.




Andre var Luscombe 8A og Boeing
Stearman’s. Af de mere sjeeldne var to
dejlige Ryan PT22 treenere i tandem, et
aben monoplane med 5 cyl radial motor
og en tobladet traepropel. Den ene havde
en seerlig flot bemaling med en delvis
blank skinnede krop. Helt specielt var en
1929 Travelair Biplane, aben tan-dem og
naturligvis med en radial motor uden
cowling. Den havde veeret post-flyver
mellem San Francisco og Los Angeles
for mange ar siden.

En anden unik maskine var en Mono-
coupe fra 1933, 2 seedet side-by-side
med en Lambert 5 cyl radial motor pa
90 HK, top speed pa 120 mph.

Et stort flyprojekt var en Beech Stag-
gerwing, hvor kun stellet var feerdigt pa
hjul. Systemet af treelister og formere var
lagt lost pa og var ved at blive efterset
og repareret. Det var betydeligt mere
omfattende end det saet formlister, som
jeg fremstillede til vores KZ Vller.

Et tankevaekkende fly var ogsa en me-
get flot Beech Bonanza 35 med det
karakteristiske V-haleplan og en 185 HK
Continental motor. Som alle ved en mo-
derne maskine i aluminium, optraekkeligt
understel og constant speed propel. Men
den var fra samme argang som vores
Syver, 1947. Ingen sammenlig-ning i
ovrigt, for de er vidt forskellige lige fra
performance, egenskaber og pris.

Der var en del opmeerksomhed omkring
den fremmede fugl fra Danmark, og

Monocoupe 90 - 1933

Ryan PT-22

Monocoupe-ejeren ville gerne bytte fly
med os. Han gnskede mere plads, for
hans meget nydelige og speendende fly
kunne ikke beere bagage, og dens fuld-
veegt var kun 715 kg. Vi har selv brug
for bagage, nar vi skal pa tur med telt
0g oppakning, sa jeg takkede pzent nej.
| ovrigt fik vi at vide, at man herovre har
en property-tax pa fly, som de enkelte
counties opkreever. Den er pa godt 1%
om aret. Imidlertid kan man hente en for-
mular pa det lokale county kontor, da et
&ldre fly kan fa en fritagelse. Det kraever
blot, at man udstiller flyet mindst 12 dage
i alt om aret pa de forskellige arrange-
menter rundt om i staten. Derfor blev
N159KZ ogsa passende registreret pa
pladsen for forste gang, og det bliver ga-
ranteret ikke den sidste. Det er en glim-
rende ordning, og alle eeldre maskiner
flyver rundt og meder hinanden.
Desuden, hvad vil du helst: Betale $600
i vores tilfeelde for ingenting eller breende
ca. 800 liter benzin af i stedet (svarende
til ca. 25 flyvetimer). Et godt og steerkt
flyveargument. Praktisk, nar man allige-
vel ikke skal betale landingsafgifter. Det
Federale FAA betaler for driften via afgif-
ter pa flybenzin i stedet. Nogle fordele
er der da i Guds eget land.

Jeg har netop veeret igennem Biennual
- to ars proficiency check - med en CFl
instrukter. Herovre kraeves 1 times flyv-
ning og 1 times teori. Han erkleerede mi-
ne landinger (3) for safe, “but one was

crummy”. Den ene gang & jeg lidt for
hejt, sé jeg tog hejden af med en side-
glidning. Det var han godt tilfreds med.
Desveerre har jeg en tendens til at glide
over banen og seette hjulene en smule
sideleens med naesen pegende lidt til
venstre hver gang. Det betyder, at hale-
hjulet ofte shimmy’er. Faktisk er det sket
sa ofte, at jeg ved en landing i Westover/
Jackson en uge tidligere punkterede un-
der landingen. Deekket var slidt op (Walk
about check not satisfactory). Heldigvis
havde jeg reservehjul med. Treels, at
99% af banerne i Californien har asfalt.
Instrukteren var imponeret af Syveren
og hyggede sig med at proveflyve den.
Han befandt sig godt med Y-stick’en og
var begejstret for, at den var sa let pa
rorene. Han provede bade at “flagre” lidt
og sideglide den. Vi havde fulde tanke
og provede flere gange at stalle. Forste
gang faldt jeg over den ene vinge, for
jeg korrigerede ikke for, at kuglen Ia lidt
til siden. De neeste 3 stall var lige ud med
en karakteristisk “rystelse” lige for et
behersket fald. Det var helt utroligt at
komme helt ned til en airspeed med en
visning mellem 20-25 miles. Instruktaren
havde sveert ved at tro det. Et sa lille fly
med 4 gode siddepladser, lav landings-
hastighed, stor motor og en passende
hoj rejsefart til sammenligning med de
fleste tilsvarende amerikanske maski-
ner. Simpelthen ud over det seedvanlige.
Jeg matte love ham, at han skulle med
op en anden gang for at traene mine lan-
dinger og lege/undersgge lidt mere
omkring Syverens performance og mu-
ligheder.

De fly, han flyver og treener folk i er Grob,
AA1, Citabria, Pitts, Mooney og Cessna.
Nar det gar vildt til, flyver han en Firecat
[-39 jet traener. Men han udlejer ogsa
YAK 55 og Extra 200. Og forresten kan
man treene et Waco Biplane med aben
tandem cockpit.

>

Oscar Yankee 2-2003 —‘f?l— 23

.



Lerdag d. 7. juni floj Aase og jeg til
Merced West Coast Antique Fly-In, 50
minutter fra Livermore mod sydest. Igen
et utal af dejlige aeldre halehjulsmaski-
ner. Det er utroligt at ga rundt mellem
fly, som man kun har set pa billeder.
Monocoupes, Stinsons, Waco’s, 3-4
Ryan PT 22, 3-4 Staggerwings, 6-7
Stearmans, flere Cessna 195’ere og
Airmasters, alle med radialmotorer.

Der var nogen opmaerksomhed omkring
Syveren, og flere kom adskillige gange
med nye bekendte, der absolut skulle se
apparatet. Pludselig led der et brag som
et haglskud. Halehjulets slange var
eksploderet og kreengede deskket ud
over faelgkanten. Denne gang havde jeg
ikke et ekstra hjul med mig - desveerre -
det far jeg leert nu. Men da vi var trillet
fra parkering og ud pa taxibanen, ville

damen ikke svinge med halen. Deekket
var pany kraenget af. Hver gang skulle
vi finde nogle folk til at hjeelpe til med at
lofte halen. Daekket kom atter pa plads,
men alt for let, for det havde mistet
styrken i trddkanten - det var feerdigt.

Nogle hjelpsomme folk, Hansen og
Jakobsen, 1. generations amerikanere,
var meget imgdekommende. De fandt et
massivt hjul, omend lidt klejnt, som vi
satte pa. Det gik i stykker efter 15-20
meter. Denne gang fandt vi et kraftigere
massivt hjul, som kunne lanes. Vi brugte
faktisk 4 timer pa alt det pjat og kom ikke
i luften for fem minutter i otte om aftenen,
og solen ville ga ned halv ni. Vi landede
i Livermore kvart i ni, og da var det nee-
sten morkt. Der er ingen skumrings-
periode pa disse kanter. KI. 9 er det kul-
ravende morkt. Det gik lige, men der er

heller ikke nogen til at kontrollere noget.
Under vore besveerligheder i Merced
kom en engleender forbi, og spurgte, om
det var en Treer. Han kunne se, at det
métte veere en KZ'er, for han havde vee-
ret i Stauning til Rally og havde besagt
museet. Han hed Geoffrey Jones og
boede p& Guernsey. Han havde felge-
skab af en amerikaner, Chuck Stewart,
der kun havde hert om KZ, men aldrig
set en. De var begge aviation journa-
lister og fotografer, og havde arbejdet
sammen gennem 12 ar. De var taget til
Merced alene for at se, om der var en
godbid at skrive om. De dansede begej-
stret omkring flyet og tog en masse bille-
der. Vi aftalte at modes igen dagen efter
i Livermore for at fa nogle air-to-air
billeder og tale om KZ.




