Hjemflyvningen af Savannah 9-284 fra Miinchen.

Den der véger kan risikere at miste fodfaestet. Den der intet vager mister livet.

Citat Seren Kirkegard. Med dette in mente, var jeg ikke et sekund i tvivl om min deltagelse, da NielsA
spurgte mig, om jeg ville veere ham behjelpelig med hjemflyvningen af den af ham i Italien indkabte
Savannah.

Fuglene flgjtede, det var endnu merk nat, da jeg vandrede hjemme fra pé vej til Toget, meget tidligt en
torsdag morgen. For mig led det som om, at fuglene glaedede sig til, at det snart blev lyst, sa de igen
kunne komme pa vingerne, ngjagtigt som jeg gjorde.

Pracision pracger NielsA, sa helt som planlagt kom vi til Miinchen og derfra videre med toget til byen
Donauwdrth ca. 10 km fra Flyvepladsen Genderkingen, hvortil Savannah'en naste morgen skulle
ankomme pr. lastbil. Forinden blev det overvejet, om hjemflyvningen skulle finde sted direkte fra BW
Fabrikken neer Milano, for i 14.000 fods hgjde kunne Savannah’en da godt komme op i, altsd over
Alperne, eller i kanten af samme. Svarhedsgraden i at fa indhentet de fornedne tilladelser til flyvning
i de omrader, var imidlertid sa stor, at NielsA besluttede, at det mest realistiske og hurtigste var med
lastbil lige over Alperne.

Torsdag eftermiddag/aften blev brugt dels til at planlaegge ruten for hjemflyvningen via Eggersdorf
ved Berlin, det var nu ikke sveert, thi det var pa meget lidt naer, den lige linie, dels til at fa spist og
smagt pa det tyske ol. For at veere pé den helt sikre side, havde jeg medtaget min egen navigator, s&
ruten blev lagt ind 1 begge vore navigatorer, ydermere blev ruten pa bade NielsA's flyvekort og pa mit
medbragte auto-landkort, afmeerket med interval-streger for hvert femte minuts flyvning. 554 km var
leengden af ferste ben.
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Fredagen havde vi sat af til at f4 samlet flyveren igen. D.v.s. montere vinger, breendstof-forsyning og
styregrejer, og efterfolgende indflyvning af flyveren. Det hold ogsa stik. Hele dagen gik med det, men
ikke uden diverse udfordringer.

Forste gang pa turen, hvor jeg blev bange, var da Savanna-kroppen skulle ud/ned fra lastbilen, og jeg
skal hilse og sige, at det var fra en kaempe stor lastbil. Jeg ville naturligvis have flyveren kert ud pa
noget rampe-lignende, og dernzst langsom geleite flyveren ned pé jorden, Sadan blev det ikke. I labet
af ”’no time” stod der 5-6 hjzelpsomme mand, der var villige til at hjelpe med at lofte flyveren ned.
Hvor de kom fra ved jeg ikke, for stort set var NielsA og jeg alene resten af dagen. En hurtig
hovedregning gav mig det indtryk, at vi i gennemsnit skulle baere omkring 40 kg hver, og da veegten
ikke var jeevnt fordelt, s frygtede jeg, at jeg pludselig skulle have 80 kg mellem henderne, og det er
mange &r siden, at jeg har kunnet det. Men pu-ha, det gik godt.

Der stod vi, med vingerne liggende pé jorden ved siden af flyet, og uden veerktej! Teet ved var der en
terrasse med borde og stole, mennesketomt. Vi lante 2 borde, som vi satte oven pa hinanden, byggede
yderligere op med flamingo stykker, lagde vingen ovenpa, og pludselig havde vi et niveau, der
passede, s& det var bare” at skrue vingen fast pd kroppen. Det lykkedes efter nogle timers masen, og
ved hjelp en lidt veerktgj, som vi fik 18nt af en ung mand fra et nerliggende fly-vaerksted. En ung
mand, der senere skulle vise sig, at veere guld vaerd for os.

Jeg skal gerne allerede her indremme, at jeg var ved at falde i svime over, den kvalitet, som BW
havde bygget flyveren med. Detalje pa detalje, som jeg gerne ville have set, for jeg begyndte at bygge
pé min egen. Maden flyveren var adskilt pa, stuvet ind og fastspeendt i lastbilen, opmarkningen af
delene, og indpakningen af samme, ja, det signalerede for mig, at her havde NielsA féet tav 1 et serigst
og omhyggeligt firma. Flot, flot arbejde.

Pernittengryn betegnede NielsA sig selv for at vaere, det passer mig fint, mange vil kalde mig det
samme.
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S& da der skulle hzldes braendstof pa flyveren for forste gang, skulle det naturligvis ske efter alle
kunstens regler. Stigreret skulle markes op med selvklzbende tal som NielsA havde medbragt
hjemmefra, og der skulle holdes regnskab med exact hvor meget breendstof, der kunne hldes pa
maximalt. Med hjzlp fra den unge mand, fik vi acces til breendstof, vi ville betjene os selv, thi det
skulle ga langsomt. 13 liter s& var forste benzin tank tom. En ny benzin tank var lige sat op, men
magnetkortene, der skulle give adgang til tankning, var endnu ikke kommet. Et tredje tankanleg fik vi
taget i brug, og resultatet blev, at der kunne tankes 79 liter i alt incl. det ikke brugbare.

Hvad var nu det? Det dryppede ud under flyveren med Benzin. Den unge mand og vi “halv gamle”
kravlede ind under flyveren. Utetheden kom fra dreenhanen i bunden af flyveren. I lebet af 0,5 havde
den unge mand en skiftenegle i hinden. Jeg blev beordret til at satte en finger for hulet, ndr han havde
skruet hanen ud. Gjort som sagt. Jeg kunne i sagens natur ikke folge med i, hvad der skete, men lidt
efter kom han tilbage. Fingeren vak og hanen blev skruet i. Tet!

S4 skulle der flyves. Det var blevet hen under aften. Mange andre GA fly var kommet i luften og
ovede sig pa den 530 meter lange asphalt bane. Ind i flyveren, klar til forste forsgg. Motoren startede,
og jo mere varm den blev, jo flere omdrejninger fik den, og pludselig kom der bankende mislyde fra
motoren. Hvad var nu det? Det lod som om noget var gaet lgst, og var ved at falde af. Vi satte
heenderne pa alt, dere, vinduer, instrumetbreaet 0.s.v. for om muligt at kunne spore &rsagen. *Min
sikkerhedssele henger udenfor” sagde jeg til Niels. Det gor min ogsa svarede Niels. Mislydene pist
vaek.

Radioen blev tendt, og neeste opgave/problem viste sig. Radioen virkede kun nu og da. Undertiden
fald automatsikringen ogsa ud. Vi hev og sled i diverse ledninger og stik. Skruede radioen ud og
tjekkede forbindelserne. Ind i mellem virkede den helt fint, s& vi startede. Det viste sig hurtigt igen i
luften, at vi kun kunne sende/hgre nu og da, og efter 4-5 landingsrunde virkede radioen slet ikke mere.

27




Det er bestemt ikke morsomt, at ligge i landingsrunder sammen med andre fly, uden radioforbindelse!
Et endnu grundigere tjek vise, at en ledning/skrueforbindelse pa automatsikringen til radioen og
strobo-lyset var faldet af. Skrue og skive blev fundet i bunden af flyveren, og vor unge mand fra for,
kunne slange sig ind under instrumentbrattet og skrue skruen pa igen. Nu kom der ro i Radioen!
Flyveren skulle 18ses for natten, og vi skulle tilbage til hotellet, men ak, ldsen i hgjre side kunne ikke
af-lses. Inden Niels og jeg havde fiet set ret meget pa sagen, s& havde vor unge mand skruet lasen ud.
Ja, det gjorde han sdmand ogsé i den anden side, for at sammenligne de 2 lase. Noget var forkert ved
den ene 1as, spejlvendt? I hvert fald borede den unge mand et hul i 18sen, hvor han mente, at
lasetappen skulle gé ind, og vupti i med lasene igen, og det virkede.

Niels gav den unge mand 50 Euro, som tak for hjeelp i lebet af dagen. For den betaling kerte han os
endvidere til Hotellet.

Sent pé eftermiddagen kom vi i tanke om, at vi var terstige og sultne. Efter stort telefonarbejde fik den
unge mand bestilt 2 pizzaer, der fra byen blev bragt ud til os pa flyvepladsen. Aftenen forleb som
sedvanligt med et godt méltid mad og tysk el.

Lordag skulle der flyves, og efter Niels'es mening i et streek til Eggersdorf, lidt under 5 timers
flyvning. Vi regnede og regnede pé benzinforbruget. Det kunne nok lige lade sig gere. Vind og vejr
blev tjekket, og alt var med os! Afsted.

Jeg kan da ikke holde mig i 5 timer. Intet problem. Niels havde taget kombineret braek/tisse-poser
med, og dem skulle vi naturligvis afpreve under flyvningen. Niels fortalte, at han under flyvning med
en F-100, pludseligt var blevet beordret til at flyve 2 timer mere end planlagt. Flyveren skulle herefter
have et overhaul. Jet-jageren flgj fra Nyborg til Vesterhavet, inden Niels havde faet sig frigjort af
katapultsedet, fet abnet op til “buksetrollen”, og faet forladt sin urin. S& det burde der absolut ikke
veere noget problem i her, hvor vi kunne styre for hinanden.

Mine forventninger til flyveoplevelsen, over alle former for natur, blev til fulde opfyldt. Sigtbarheden
var perfekt. Vi havde solen i ryggen. Vi havde planlagt flyvehgjderne, s vi enten var under eller over
diverse kontorlzone, luftrun G. Radioen virkede, og vi lytte hele tiden p& naermeste flyveplads.
Motoren spandt. Savannah’en flyver himmelsk.

N4, tiden neermede sig, hvor tisse-poserne skule afprgves. Vi kunne jo lige s& godt komme i gang
inden, det var helt oppe over. Jeg lagde ud. Abnede op, fat i nakkeskindet og ned i posen, i 3000 fods
hojde, sammenkrgbet, motorlarm, snak i hovedtelefonerne, flyveren op og ned og sideverts, fantastisk
udsigt! Niels i hovedtelefonen “virker det”. Desveerre nej — jeg matte opgive. S giv mig posen”
sagde Niels, og sa var det hans tur.

Pludselig kommer der mislyde fra motoren. *Niels, motoren kommer med mislyde” sagde jeg, medens
jeg kikkede langt ned. UPS, hvor vil du lande her, hvis og hvis? Tilsvarende terreen har jeg kun
tidligere set fra en Air-bus. N& godt at Niels er med. Niels kunne ikke here mislyde. Nér man skal
tisse under disse forhold, sa skal man alts& kunne udelukke alt andet. Igen “Niels, der er mislyde fra
motoren”. Det kunne ikke hidse Niels op. Han var nu feerdig med at tisse. Samlede benene og
mislyden var vaek. Niels havde skravet s& meget, at han med venstre knee havde trykket s& hérd pa
daren, at den dbnede lidt, og der kom falsk Iuft ind.

Man er vel et mandfolk. Nar Niels kan, s& kan du ogsé. En ny pose blev fundet frem og jeg
pabegyndte en dacabo, og denne gang med held. Hurra, &ren i behold.

Efter vejrudsigten skulle vi have haft medvind hele vejen. Det hold ikke stik. De sidste ca. 100 km var
ground speed 113 km. Breendstofbeholdningen blev tjekket og tjekket. Over de store skovomréder syd
for Eggersdorf, begyndte den rede lampe at lyse, som indikerer, at nu var vi begyndt at bruge af
reservebeholderens 7 liter incl. det ikke brugbare. Eggersdorf blev kaldt nogle gange over radioen,
men uden svar. Hvem ser Eggersdorf forst? Er det der? Nej. Endelig kunne Harald i tirnet here os, og
vi fik clearens til direkte indflyvning pa bane 06. Vi sa flyvepladsen samtidigt.

5 liter tilbage. Tachotid 4:50, hvilket Niels og jeg anser for at métte vere dansk rekord.

Eggersdorf ligner sig selv. Flyvepladsen, tarnet, “Kisten”, og alle de sade rare venlige mennesker.
Aftensmaden métte naturligvis veere carry-gullasch og tysk ol. Vi blev hurtigt midtpunktet, og fik




afprevet vort bedste tyske, og ikke mindst i forbindelse med vor snak om det forestdende besog i
Maélgv af 6 Eggersdorf UL-fly.

Det sidste jeg foretog mig inden afrejsen hjemmefra, var at sla min gresplene. Min greesslémaskine er
af zldre dato, og larmer en del, derfor bruger jeg “skydepropper” til grene. “"Dem tager du med”
teenkte jeg. Det kan jo veere, at Niels (for at spare) kun havde bestilt dobbeltvarelser til os, og snorker
han? Vi boede dog standsmeessigt i enkeltvaerelser.

Musikken i ”Die Fliegende Kiste”, er som vi kender den, meget haj og til langt ud pé natten. Denne
gang ingen undtagelse. Utallige gange troede jeg, at nu var det slut, thi volumenknappen fik hele tiden
lidt mere og lidt mere, og jeg troede saledes, at det var sidste nummer, hver gang et nummer sluttede.
Klokken 2 om natten satte jeg de medbragte erepropper i grerne, og lyden faldt til et niveau, der
gjorde det muligt for mig, at falde 1 sgvn.

Nezste morgen under morgenmaden, lavede Uli spas med mig. Han fortalte, at Niels var géet ud for at
flyve. Han ville tjekke hvor hejt Savannah'en kunne flyve, om det havde veeret muligt for os, at flyve
over Alperne. Jeg tvivlede p4, at Niels ville gore det uden mig, men alle i “Kisten” bedyrede, at sédan
forholdt det sig. Virkeligheden var, at Niels havde trukket flyet over for tankning, inden vi igen skulle
pa vingerne, og denne gang til Ringsted via Maribo. Forinden havde “Kisten” faxet vor flyveplan ind,
og Harald abnede telefonisk for samme, straks vi blev air-borne.

2:44 tog turen fra Eggersdorf over Fehmarn til Maribo. Undervejs skulle Niels igen forlade sit vand.
Posen blev lagt i bunden af flyveren. Jeg kunne holde mig! Har jeg tidligere nsevnt “pernitten”? Efter
landing p& Maribo ville Niels bortskaffe posen med urinen. Mod forventning var posen helt slatten.
Indholdet var nemlig rendt ud i bunden af flyveren. Ud pé gulvtepperne. Godt det ikke var mig!
Videre til Ringsted, og videre til Méalgv.
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En for mig uforglemmelig oplevelse. Niels er en fin rejsekammerat. Han udstraler en ro og
selvsikkerhed, der er helt unik. Om han flyver Air-bus eller Savannah, det gér ud p3 et.

”Danish Ultralight 9-284 good afternoon”. Det er bare prof.

At jeg har valg rigtigt, ved at veere pé vej med min egen Savannah, er jeg kun yderligere blevet
bekreeftet i. Det er en GA flyver.

Har i ikke allerede nydt synes af Niels'es Savannah, og nerstuderet den indvendig, s& har i noget til
gode. Gyro-horisonten, det elektroniske instrument, med indbygget warning for alt, lige fra Stall til
forkerte temperaturer o.s.v.

Niels, tak fordi du valgte mig som den, der skulle hjeelpe dig med at 2 flejet din Savannah 9-284 hjem
til Danmark.

Freddy

Besog fra Tyskland i pinsen 2005

Vi havde bespg i pinsen af 6 UL fly fra Eggersdorf gst for Berlin. De 4 ankom fredag
den 13.5. og 2 lordag den 14.5. og de flgj hjem igen mandag den 16.5.

De 4 forste fly vel ankommen til Méalgv fredag den 13.5.




