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MED ANDRES LIVI HENDERNE

Tidligere flyveleder Ove Hermansen fortaller om sine tredive

spendende arbejdsiar med andres liv i haenderne.

Ove Hermansen, 1958.

OVE HERMANSEN

Som et led i serien af erindringer i
tidsskriftet "Glemmer du” om livet
i Kobenhavns Lufthavn har man

bedt mig fortelle om mine 30 dr som
[hyveleder.

Jeg hedder Ove Hermansen
og er argang 1933. Efter et par
spendende ungdomsir pa en
ode vejrstation 1 det yderste
Nordestgronland matte jeg se
mig om efter et job 1 Danmark.
Jeg var da 20 ar og valgte som
sa mange i den alder at benytte
aftjening af varnepligten til at
finde ud, hvad jeg ville vare.
Det viste sig heldigvis, at

Ove Hermansen, 1991.

Flyvevabnet sogte efter egnede
folk til at vaere flyveleder. Det
var ikke uden en vis stolthed,
at jeg ved mit fremmode pa
reserveofficersskolen pa Flyve-
station Vearlose sammen med
fem andre egnede elever i
oberstens velkomsttale fik at
vide, at han ventede sig ekstra-
ordinart meget af netop dette
hold, idet der havde veret tale
om et usedvanligt stort antal
ansogere. Vi fandt senere ud af,
at der i virkeligheden kun hav-
de veaeret syv ansegere, hvoraf
en var blevet kasseret, da han
viste sig at veere farveblind.
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CRASH-HERMAN

I 1956 startede jeg som god-
kendt flyveleder i den militaere
omradekontrolcentral i Karup,
men havde forinden mattet
gennemga den civile flyveleder-
skole i Kastrup, idet Flyvevab-
net ikke selv havde de forned-
ne faciliteter hertil.

Allerede i Karup fik jeg oge-
navnet “Crash-Herman”, tak-
ket vaere to C-47 (DC-3), der
skulle starte fra Aalborg pa en
tur til en base 1 Vesttyskland.
De blev sendt af sted i klart
solskin med de pabudte fem
minutters adskillelse, men den
sidst startende blev sa sur over
den lille forsinkelse, at han ved
ulovligt at oge sin marchfart
allerede var i stand til at ind-
hente sin foranflyvende kol-
lega et sted over Midtjylland.
Her skaldte han chokeret” ud
pa den fzlles radiokanal over
den helt uforsvarlige form for
leengdeadskillelse. Han valgte
dog senere at trackke klagen
tilbage, men ogenavnet blev
hangende.

FRA MILITZAR TIL
CIVIL FLYVELEDER
Tilstedevzerelsen af bade en mi-
litzer og en civil kontrolcentral
skabte store samarbejdsproble-
mer, som forst blev lost 1 1973,
da de to enheder kom under
samme tag 1 Kastrup. Da man
i Statens Luftfartsvaesen helt
undlod at tage hojde for den
voldsomme udvikling, som
lufttrafikken var inde i, varede
det ikke laenge, for der opstod
en akut mangel pa flyveledere.
Dette muliggjorde, at militare
flyveledere nu kunne soge til
Kastrup frem for at sidde ovre
pa den jyske hede.
Undertegnede var en af de for-
ste militeere flyveledere, som
kom til storbyen pa den made.
Udcheckningen tog kun kort
tid, og 1 1958 kunne jeg rose
mig af at vaere civil flyveleder.
Man har altid opdelt flyveledel-
sen 1 tre former: Kontroltarn
(Tower), Indflyvningskontrol
(Approach) og Omradekontrol-
tjeneste (ACC = Area Control
Centre). Jeg havnede det sidst-
navnte sted. Her varetog man
kontrollen med fly pa vej fra
en udenlandsk lufthavn til en
anden gennem dansk luftrum
samt startende og landende fly
fra og til danske flyvepladser.



Den ny tirnbygning med roterende radarantenne pynter bestemt ikke pa

administrationsbygningen. Under bygningens ur ses det gamle flyveleder-
tarn fra 1939. Citroén 2CV “Follow Me” bilen forrest i billedet blev an-
vendt af flyvelederbetjenten til afhentning og parkering af ankommende
fly. Flyet er en CV-440 Metropolitan. Foto ca. 1958.

Vort geografiske arbejdsomra-
de gik fra midt ude i Nordseen
og ostpa til Dresund samt fra
midt i Skagerrak og ned til den
tyske grense.

Jeg var nygift og lykkelig over
min nye arbejdsplads, der var
dog et aber dabei. Der var
ikke nok af stillinger som fly-
veleder, hvorfor vi tilrejsende
mitte arbejde til assistentlon
med fuldt flyvelederansvar for
blot 943 ktr. om maineden, selv

dengang i 1958 var det en sul-
telon! Morgenvagterne var ofte
sa stressende, at jeg pa vej hjem
fra en alt for travl vagt valgte
at cykle en forsinkende omve;
langs stranden, inden jeg var
parat til at deltage i de huslige
pligter i den bernerige, lille lej-
lighed i Elbagade. Efter nogle
slow down aktioner i lobet af
det naeste arti kom omsider de
lovede stillinger med den rig-
tige lon.
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Nogle ar senere opstod der
atter mangel pa flyveledere,
hvilket undrede ledelsen i Sta-
tens Luftfartsvesen fjernt fra
verdens vrimmel inde i byens
centrum, hvor man da syntes,
at der matte vare folk nok. Pro-
blemet viste sig at besta i, at en
rekke ezldre flyveledere ikke
lengere var i stand til at be-
stride deres stillinger og derfor
blev gemt bort pa diverse konto-
rer med mere eller mindre unad-
vendigt administrativt arbejde. I
statistikken talte de dog fortsat
med, som om de var aktive. Der
matte nye slow down aktioner
til, for losningen viste sig at lig-

ge 1 en patvungen pensionering

o

med fuld lon som 55-arig. Det
hjalp! Denne ordning kom jeg
selv til at nyde godt af, da jeg i
1988 blev 55 ir.

FLYVELEDER

ANNO 1958

Flyveledelsen i Kastrup blev
etableret for 75 ir siden, da en
pilot i Marinen, Svend Aage
Dalbro, i 1936 blev udnzvnt
som chef. Han klarede sig med
et par mand under sig, ind-
til Besattelsen var overstiet i
1945, og lufttrafikken gradvist
atter kom 1 gang. Hvordan var
det sa at vare flyveleder for
mere end 50 ar siden?

Tarnbygningens nederste etage er den gamle kontrolcentral. Etagen oven-

over rummer Indflyvningskontrollen. @verst Tarnet (glasburet). Faktisk

bestar bygningen af tre etager, hvoraf den allernederste (ikke synlig) var til

teknikerne. Foto ca. 1960.



Lipiiesn D)
Kontrolcentralen 1961. Fra

venstre flyveledermedhjalper Karl-Ejnar

1

Andersen, flyvelederassistent Erik Christiansen, flyvelederne Jorgen Chr.
Blichmann Egerod og Erik Ulrichsen.

Da jeg tiltradte i 1958, wvar
det endnu kun indflyvnings-
kontrollen, som havde radar.
Denne daxkkede kun omra-
det i Kastrups narhed. Oppe
1 Kontrolcentralen matte man
derfor basere flyenes adskillelse
ved hjelp af teoretiske udreg-
ninger eller ved, at begge fly
rapporterede at have passeret
det samme radiofyr 1 hver sin
retning. Pa strekninger uden
radiofyr udregnede man, hvor-
nar to modgéende fly i hver sin
hojde ant. havde passeret hin-
anden, lagde nogle minutter til,
afhzengig af evt. forskelle i fly-
enes hastigheder, vindforhold,
antal minutter siden sidste noj-

agtige passage af et radiofyr,
hvorefter man betragtede fly-
ene som adskilt. Vi havde dog
et enkelt teknisk hjelpemiddel
i form af en Marconi-radiopej-
ler, som jeg dog ikke selv fandt
synderlig nyttig.

Til at styre trafikken havde vi
11958 to store skra borde med
en geografisk opdeling — et for
Jylland/Nordseen og et for
det langt mere travle Sjalland.
Hvert radiofyr havde en desig-
nator, hvorunder hver af disse
vi anbragte en sakaldt strip
(smal papirlap) med forventet
passagetidspunkt pa flyets vej
gennem Danmark. Telefonisk
modtog vi fra de tilstodende
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Qverste strip viser fra venstre: Forventet tidspunkt over skotsk/danske
grense 1 Nordseen, flyvehojden 33.000 fod, transitfly, British Airways
rute 662, Boeing 737, 420 knob, radartal 0421, en route fra London
Heathrow til Stavanger ad luftvej Gron 11.

Nederste strip visetr: Forventet tidspunkt over dansk/tyske grense,

checkmarket angiver, at tilstedende kontrolcentral er informeret, flyet
er pa Radar set passere kl. 1420, tildelt hojde 37.000 fod, Lufthansa
rute 013, Boeing 737, 410 knob, radartal 2014, startet fra Kastrup 1402,
pa vej til Disseldorf ad rute Amber 9, forventet starttidspunkt 1345,

onsket hojde 37.000 fod, cirklen oplyser, at tilstodende kontrolcentral er

informeret om, at flyet endnu er under stigning til den enskede hojde.

kontrolcentraler i hhv. London,
Amsterdam, Vesttyskland, Ost-
tyskland, Malmé6, Géteborg,
Fornebu, Stavanger og Skotland
melding om ankommende flys
passagetidspunkt

over grensen til vort luftrum

forventede

samt detaljer som hojde og fart.
Forbindelsen med kontrolcen-
tralen i Prestwick (Skotland)
foregik dog de forste ar med
bistand fra Flyveradioen, sene-
re blev det pr. fjernskriver. Vi
skulle helt op 1 1970%erne, for
der blev rad til en direkte te-
lefonlinje til skotterne. Skulle
flyet lande i dansk omrade, var
det vores opgave at bringe det

sikkert ned gennem transite-
rende fly og overdrage det til
den pagaldende indflyvnings-
kontrol. Ligeledes skulle star-
tende fly bringes sikkert op til
deres marchhojde, som med-
delt til den relevante tilstoden-
de kontrolcentral.

Da lufthavnene i Kristiansand,
Fornebu (Oslo), og Hamburg
alle 1a tet ved vor granse, sa
kom meldingerne om fly herfra
i sidste ojeblik. Det var endnu
verre med de to davarende
lufthavne Thorslanda (Géte-
borg) og Bulltofta (Malmo),
der la sd at sige pa selve gren-
sen, hvorfor de mitte indhente



Radiomeldinger pafores strips.
Erik Ulrichsen til hojre, til venstre Erik Christiansen.

starttilladelse i forvejen. I dag
er de to sidstnzvnte lufthavne
nedlagt og erstattet af nye pa
hhv. TLandvetter og Sturup.
Den falles dansk/svenske fly-
velederskole er nu om dage
placeret pa Sturup lufthavn.

Uden radar var dette nasten
for problematisk. Kontrolcen-
tralen fik radar i begyndelsen
af 1960%erne, men det evige
problem var, at lufttrafikken
steg 1 storrelse hurtigere end
radaren kunne afhjelpe pres-
set. Udviklingsmaessigt haltede
flyvekontrollen altid bagefter.
Til at begynde med kunne vi
kun identificere flyene pa rada-

ren ved at tildele dem kraftige
identifikationsdrej, senere blev
det muligt for disse at sende et
radarsvar tilbage, hvorved de
kunne identificeres. Bedre end-
nu blev det, da vi ogsa senere
fik indfert, at man kunne af-
lzese flyenes hojder elektronisk
pa radaren.
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Flyveleder Trygve Gregersen foran radaren i Indflyvningskontrollen,

KONTROLCENTRALEN
Den forste kontrolcentral var
kun pa 30 m*ogla i en tairnbyg-
ning oven pa Vilh. Lauritzens
lufthavnsbygning fra 1939. 1
1963 flyttede man ned pa 1. sa-
len i samme bygning til bedre
og storre forhold. Pi trods af,
at indflyvningskontrollen la
pa samme etage var samarbej-
det alt andet end godt. Dette
skyldtes manglende indbyrdes

forstaelse og hensyntagen. Nar
kontrolcentralen havde travlt,
sa havde indflyvningskontrol-
len ofte endnu mere travlt og
tilmed med et langt mindre
luftrum til de mange ankom-
mende fly.

I 1973 kom den forste tidssva-
rende kontrolcentral, som var
bygget sammen med det nye
tarn 1 Maglebylille. Storrelsen
af rummet, som vi delte med



indflyvningskontrollen, var
nu oppe pa over 100m x 50m
med et utal af radarskarme og
sektorer. Samtidig opndedes
radardakning overalt 1 dansk
luftrum. Samarbejdsproblemer-
ne mellem kontrolcentral og
indflyvningskontrol ~var nu
forbi, idet man nu sad side om
side i det samme rum, si man
kunne se, hvor travlt hinanden
havde. Da de to enheders folk
tilmed nu anvendte samme op-
holdsstue, var der langt mere
forstaelse for en kollega, som
man kort forinden havde siddet
og spillet kort med.

FLYVELEDERI

SYDVESTGRONLAND
1 1967 var jeg i en periode fly-
veleder pa Narsarsuaq Flyve-
plads i Sydvestgronland. Her
modte man mange spendende
personer sisom personel fra
Flyvevabnets Catalina-amfibie
fly og islandske piloter, der
varetog  indenrigstrafikken.
En af Flyvevabnets udstatio-
nerede jord-mekanikere var si
doven, at han matte opgive at
have armbdndsur med selvop-
traek. Stedet var ogsa mellem-
landingsplads for mange min-
dre fly pa vej mellem USA og

Europa. En midnat kom jeg i
en kattepine, da radiostationen
pa Gronlands sydspids ned-
brendte og fik behov for oje-
blikkelig laegeassistance af vor
udstationerede helikopter og
lege. Piloten havde drukket
tet hele aftenen, men mente
sig alligevel i stand til at flyve.
Lagen og jeg haldte noget
kaffe i ham og lod ham folge
en tegnet streg pa gulvet. Af
sted kom de, men det var med
nogen lettelse, at jeg modtog
en hilsen fra en dumdristig
lzege efter landingen.

INSTRUKTOR PA

FLYVELEDERSKOLEN
Da jeg kom tilbage, sogte jeg
nye udfordringer og valgte i de
naste 10 ar at blive instruktor
pa Flyvelederskolen. Det var
en stor oplevelse at mode en
raekke unge kandidater gennem
arene og til sidst se dem blive
til kolleger. Uddannelsen blev
desvarre hastet igennem med
det triste resultat, at over halv-
delen ikke bestod. Mange af
disse “tabere” ville uden tvivl
ogsi vare blevet gode flyvele-
dere, sifremt man havde for-
lenget  uddannelsesperioden.
Til gengzld kunne den hoje
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dumpeprocent misbruges til
at overbevise de bevilgende
myndigheder om, hvor svart
jobbet var. Efter en raeckke dej-
lige ar pa skolen vendte jeg at-
ter tilbage til kontrolcentralens
radarskarme.

LIGE VED OG
NZASTEN...!

Nogle kolleger heevdede i fuldt
alvor, at de aldrig havde haft
episoder, hvor flyvesikkerhe-
den var blevet kranket. Dette
troede jeg nu ikke pa — ikke
mindst belert af mine egne
uheld i lufttrafikken. Jeg kaem-
pede forgaves i mange ar med
mit forslag om en anonym ind-
rapportering af begdede fejl
og kedelige hzndelser, som
piloter enten ikke selv havde
varet klar over, eller som de
hensynsfuldt undlod at indgive
klage om til myndighederne —
muligvis af dovenskab, men
som oftest fordi de klart kunne
mearke, hvor travl og indviklet
trafiksituationen havde vzret
pa det pagaldende tidspunkt.
Jeg vedgir gerne, at jeg flere
gange (i lobet af de 30 ar) hav-
de situationer, hvor kun heldet
var arsag til, at to fly ikke stodte
sammen.

Ved bevidst at undlade at ind-
samle rapporter om handelser
var Statens Luftfartsvasen i
stand til over for offentlighe-
den at kunne “dokumentere”
en langt hojere sikkerhedspro-
cent end den virkelige. Nar en
handelse skulle afklares i Ko-
benhavns Byret, skete det ofte,
at dommeren henlagde sagen,
idet han fandt handelsesforlo-
bet sd indviklet, at han negtede
at tage stilling til skyldsporgs-
malet. Det manglede ellers
aldrig pa vilje og lyst hos Sta-
tens Luftfartsvasen til at bista
anklageren med rad og vejled-
ning. Anonym rapportering
blev forst indfort flere ar efter,
atjegi 1988 havde forladt tjene-
sten. I dag er Statens Luftfarts-
vaesen en del af Trafikstyrelsen,
men holdningen til indrappor-
tering er fortsat den samme. Jo
mindre man ved, jo bedre gar
det! Den aktuelle debat denne
sommer i Polittken om pilo-
ternes treethedsfejl pa grund af
for mange timer i luften under-
streger desvarre fuldt ud dette.
Man tenker pa figuren med de
tre sma aber, der ikke vil hore,
se eller tale, som denne myn-
dighed for leengst burde have
valgt som logo.



Flyveledertjenesten efter overflytningen til Maglebylille. Forreste blok er

Flyvelederskolen, midterblokken er Flyveradiotjenesten, bagerste blok er den

kombinetede civil/militere Kontrolcentral med tilhorende Indflyvnings-

kontrol. Tarnflyvelederne arbejder overst i tirnbygningen. I baggrunden ses

til venstre en parfumefabriks vandtarn og til hojre Villadsens tagpapfabrik.

Foto fra 1974.

Hvor galt det kunne ga, opleve-
de et dansk flyvelederzgtepar,
som var udstationeret ved en
svejtsisk  kontrolcentral, hvor
manden pa en nattevagt i nogle
minutter sad alene med trafik-
ken og med det tekniske udstyr
i uorden. Han matte oververe,
at to fly, som han var ansvarlig
for, trods hans indgriben stod-
te sammen i luften, hvorved
langt over 100 ombordvarende
omkom — deriblandt mange
russiske skolebern. En af disse
borns fadre opsogte kort efter
flyvelederen pa dennes bopal

og drabte ham med knivstik 1
overvarelse af dennes kone og
born. Morderen blev stillet for
retten, men var allerede pa fri
fod et par ar senere.

VAGTCHEFEN

Den daglige ledelse i1 kontrol-
centralen blev varetaget af en
sakaldt vagtchef, der pa skift
blev hentet blandt de flyvelede-
re, som havde ca. ti drs erfaring.
Denne ordning var enestiende
1hele verden og vakte stor over-
raskelse hos besogende uden-
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landske kolleger. Ordningen
betod, at en erfaren flyveleder
den ene dag var vagtchef for
hele kontrolcentralen og derpa
de nzeste dage atter almindelig
flyveleder. Dette udviklede en
hoj grad af selvdisciplin, idet
vagtchefernes adfaerd netop
var baseret pa, at deres kolleger
nede ved arbejdspositionerne
vidste, at han pd naste vagt at-
ter var menigt medlem.
Ordningen bestod i mere end
ti ar og voldte aldrig sam-
arbejdsproblemer. Den blev
erstattet, da man i 1990 valgte
at lade handplukkede afdan-
kede flyveledere over 55 ir
varetage opgaven som vagt-
chef i stedet for at lade dem
pensionere. P4 den made lyk-
kedes det ledelsen at indfere
en gruppe af “vagthunde”.

PENSIONIST SOM
55-ARIG

Ideen med pensionering allere-
de som 55-drig viste sig at vaere
helt rigtig. I arene fra man var
25 og frem til 40 ar folte man
med rette, at man blev bedre og
bedre til jobbet, men i de efter-
folgende 15 ér var det derimod
lige omvendt. Her mearkede
man tydeligt, at det gik ned ad

bakke med ens hurtighed i af-
vikling af trafikken. Hvor man
tidligere bade kunne tale i mi-
krofon og telefon pa en gang,
sa matte man nu oftere og of-
tere sige stand by til den ene
af parterne. Det blev drejt for
de af mine kolleger, som ikke
1 tide havde fundet sig en form
for tidsfordriv, nir de nu i rela-
tiv ung alder, mere eller mindre
frivilligt blev sendt pa tvungen
pension. Den alt om sig gri-
bende golf-sport 1 1980%rne
skulle vise sig at blive manges
redning. I 1988 var min lon
med diverse tilleg efterhanden
kommet op pa knap 35.000 kr.
om maneden. Desvarre var
de rare tilleg ikke med 1 pen-
sionsberegningen, si i praksis
udgjorde pensionen kun ca.
halvdelen af lonnen fra mane-
den for.

Da flyveledelsen fyldte 50 ar
1 1986, bad min chef mig om
at skrive en jubileumsbog om
denne periode. For lasere, som
matte onske at fordybe sig 1
emnet, kan jeg anbefale min
bog, der fik titlen ”Flyveleder-
tienesten 50 ar”. Den er pa
ingen made si tor, som titlen
maske kan lyde, men er fyldt
med mange muntre indslag
om mine tre artiers spendende



Ove Hermansen 55-arig pensionist, 1988.

arbejdsar. Den kan rekvireres  liv som flyveleder, men da for-
hos narmeste bibliotek. lzeggerne horte titlen, havde
Jeg overvejede i sin tid at ud-  den ingen interesse. Den lod
give mine erindringer om mit nemlig ”30 ar pa skideren!”.

Ove Hermansen har foruden “Flyveledertjenesten 50 ar”
skrevet bogerne:’Gruppen der bombede Shellhuset” (1979),
”Danmarks Fyrtarne og Fyrskibe siden 1560 (2001 og 2011)
og ”Da Hansen floj til Melbourne i 34” (2010). Sidstnavnte
omhandler en dansk militeerflyvers vellykkede deltagelse i et
beromt flyvaeddelob fra England til Australien i 1934.
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HENVENDELSE STADS-0OG LOKALARKIVET HAR
& ABNINGSTIDER DESUDEN UDSTILLINGER PA:

Huvis du har billeder, oplysninger eller Kastrupgardssamlingen
andet af lokalhistorisk interesse, sa “MIDT PA AMAGER” & “KASTRUPGLAS”
henvend dig til Stads- og lokalarkivet. Tirsdag til sendag 14.00-17.00

Onsdag tillige 14.00-20.00

VIHAR ABENT

Mandag til torsdag: KIl.10-19 Plyssen Amager Strandvej 350:

Fredag: KL 10-17 PERMANENTE OG

Lerdag: Kl.10-15 SKIFTENDE UDSTILLINGER

Sendage 1.oktober - 31. marts: Lerdag og sendag 13.00-16.00
K. 10-15

TARNBY KOMMUNEBIBLIOTEKER
Stads- og lokalarkivet Kamillevej 10 . TIf:- 32 46 05 00
taarnbybib.dk




