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J det vi ·takker for godt Sam.:-- ·

arbejde i det svundne Aar, udtrykker 

vi vore bedste Ønsker om et lyst og • 

lykkebringende Nytaar me~ Udvik

ling og Fremgang for dansk Flyvning. 

) 

AIS DANSK SHELL 

. . 

' 

' 

... 
,2 • · •1-4 .a..,_ . ........ !,I - -1 • _,-,,. ..._ -. .. "" • U ·~ .,l .... . 

.. 
J ' 

: - . _. :'; • -!. ~ ~": .. ,. ,: ) . 

# • ~ 

\ ........ 1 , 

.'\· (. ,.. i T 

•r ' 

• ...... 

' ' ~ 1 .... ~ .... 



.. 

~gwrr~ 
OFFICIELT ORGAN FOR e-

DET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB 
DANSKE FLYVERE • DANSK MOT.ORFLYVER UNION • DANSK SVÆVEFLYVER UNION 

DANSK MODELFLYVER UNIBN 

Nr. 1 

Ogsaa Flyvningens 
Minister . 

..J/{,IDT i en tilsyneladende haablØs 

.itfalstrøm af Restriktioner, Nedskæ
ringer, F01·bud i Hobetal, valutabe
sparende Hensyn og polttiske Om
skiftelser søger dansk Luftfart og 
Flyvning at holde den kunstige Hori
sont saa nogenlunde i Balance. Det 
skal ikke nægtes, at der i Tiden 
fremover er Brug for erfarne Folk 
ved Pinden. Problemerne er legio. 

Det synes i Almindelighed, som om 
man i daglig Tale saa helt har over
set den Kendsgerning, at den nye 
Trafikminister og llfinister for of
fentlige A1·bejder Carl Petersen 
tillige er Flyvningens llfinisler. Flyv
ningen er Fremtillen ogsaa for Dan
mark. Det vil i sagkyndige Krese 
næppe bliL•e modsagt, al Trafilcmtni
ster Elgaard var dansk Flyvning en 
velmenende og god .illinistei·, som 
med stor Indsigt søgte ttl Bunds I 
Problemerne. 

Trafikminister Cai·l Pelersen vil i 
det nye Aar komme til at tage Stilling 
til en lang Række Spørgsmaal bl. a.. 
med Hensyn til de danske Lufthavne 
og Flyvepladser, som nu trænger sig 
paa og fordrer en Løsning. 

Foruden Trafikflyvningen, der er en. 
Del af Danmarks Flag ude i Verden, 
hal' tillige Sportsflyverne el Krau 

• paa berettiget Opmærksomhed. Trods 
alt vil en veluddannet Sportsflyver
s tab f1'em i 7'iden belyde meget anse
lige Økonomiske Besparelser, idet 
baade Luftforsvar og Trafikflyvning 
kan faa den fornødne Tilgang herfra. 
Sikkerhedsmomentet spiller ligeledes 
ind i Betragtningerne her - omen,t 
det er inllirekte. 

.ilfen alt dette viser sig meget snart 
i Form af Dokumenter og Skrivelser 
paa Trafikministerens Skrivebord. 
Del' er blot tilbage at haabe, at Store
bæltsprojekter, Havnemoler og Tog 
ikke lægger saa voldsomt Beslag paa 
Kræfterne i den røde Bygnings Tra
fikministerium, al den fornødne Tid 
ilcke bliver til ovel's for dansk Flyv
ning. 

FLYV 

Januar 1948 21. Aargang 

FLYVNINGERNE PAA DANSK 
PEARYLAN D-EKSPEDITION 1947 
Af Lederen af Grønlandsflyvningerne, Orlogskaptajn E. J. Overbye 

Mallemuk paa Brønlund•fJord. Man havde betydelige Ven1kellgheder ved at holde loflagerne v•k• 

DEN nordligste Del af Grønland, Peary
land, som Llgger mellem 82 og 83,5 

Grads nordlig Bredde eller ca. 800 km fra 
Nordpolen, var atter blevet Maale.t for en 
dansk Flyveekspedition. 

Sidste Gang vwr i 1938, da Dr. Lauge Koch 
startede en Ekspedition for at eftersøge de 
sa.ek-aldte »Fatia Morgana« Øer, som formo
dedes at ligge NE for Grønlands NE-llgste 
Punkt, og sa.mUdig foretage en Rekognosoe
rlng og Kortlægning -af det Indre af Pear)'
land, som for Størstedelen var ukendt. Ma-
!nens Flyvevæsen deltog heri med en Dor

nier Wal Flyvebaad, med hvilken vi flØj 
fra København via Norge til Spltsbergen, og 
herfra foretoges 2 Flyvninger over Ishavet 
til det nordligste Grønland, den sidste spe
cielt over Pearyland. Begge disse Flyvnin
ger iioregik uden Mellemlanding paa Grøn
land. 

Dansk Pearyland Ekspedition, startet og 
ledet af Grev Eigil Knuth og Redaktør Ebbe 
11/unch, har som Maal at foretage en viden
skabelig Udforskning af Pearyland. Til 
Gennemførelsen heraf kræves, a:t 6-8 Mand 
overvintrer paa Pearyland i 2 Aar. Da Mu
lighederne fc,r Besejling af Pearyland er 
y.derst -tvivlsom paa Grund af Isforholdene, 
ma.a.tte man altsaa forsøge at transportere 

saavel de 6-8 Mand som al Udrustning, 
Proviant, Brændsel, Huse og Ba:ade samt 
Hun:de og Slæder derop ad Luftvejen. 

Da Marinens Flyvevæsen .blev st.lllet over 
for denne Opgave, som kun kunde løses 
med Flyvebaa:de, og l~otograferlngs-Opga
verne paa. Vestgrønlan-d, som bedst kunde 
løses med Landluftfartøjer, valgte man af 
Hensyn til Økonomi, Reservedele, Uddan
nelse af Personel m. m. et Amfibium, idet 
denne Type kunde anvendes til begge Op
gaver, og her faldt Valget naturligt paa den 
vel•tjente ConsoUdated Vultee P. B. Y.-5 A 
»Catalina«. 

Saa snart de 2 første af de Indkøbte 6 Ca
talina var klar med Hovedeftersyn og delvis 
Ombygning, blev de fJØjet fra Tor-0nto, Ca
nada, ,til J-aclrs,onville, Florida, hvor 6 Fly
vere og 10 !\Iekanikere gennemgik et 6 
Ugers KurS'US paa. U. S. Nav-al Air Base i 
Flyvning med og Betjening og Vedligehol
delse af disse Luftfartøjer. Dette Kursus af
sluttedes den 22. Maj, og den 24. Maj afgik 
de 2 Ca:talina FM-51 og FM-52 med danske 
Besætrunger fra Jacksonville via New York 
til Toronto, hvor nogle manglende Arbejder 
blev fuldført, medens FM-56 blev prøve
flØjet og overt.aget. 

Den 3. Juni afgik FM-51, FM-52 og FM-56 
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fr-0. Toront<J over Gande1• (N~wfoundhmd) 
og Meeks Field (Island ) m København, hvor 
de ankom den 6. Juni efter en Flyvetld paa 
34 Timer 40 Min. 

!\ledens F.M-52 med LilhØrende Besætning 
straks gjørde k.la1· til -at afgaa til Vestgrøn
land for at s lutte sig -til Gcodælls k Instituts 
FoL,oekspediticn, rejste de to andre Bosæt
ninger Ull:,,age til Cania,da for -0.l ovrrtage de 
næste Lo Catalina. Den førs te, der vm· klar, 
vnr Fl\I-fi3, som åeru 20. Juni afgik fra •ru
runto ·til København ad samme Rute som 
ovenfot· nævnt. •rm·en gennemførtes paa 48 
Timer med en effektiv Flyvetid paa 30 Ti
mer 50 Min. 

Fl\f-55 og Besætning gjorde derl'fter klar 
li! a:t a fgaa til ØstgrØnland fer al være til 
Raadighed f<Jr Dansk Pearyland Ekspedi
tion. De to sidste Catalina l~M-53 og FM-54 
blev af den tredje Besætning fløjet hjem 
fl'n. T<Jronlo i LØbet af Sommeren, idet man 
under begge disse Flyvninger fulgte Ruten 
over Goose Bay (Lalmu.lor), mue \Vcs·t 1 
(Sydgrønland) og l\ieel{S l~ield for ogsao. at 
fa,t Kendsk.a,b til ,denne Rute. 

Den 8. Juli afgik F~I-55 fra København til 
Islia.nd. Som Passager medfulgte foruden 2 
Ekspeditionsmedlemmer Vicedirektø1· Eske 
Brun, som skulde transporteres til Vest
grønland. Paa Gt·ond af uguns tige Vejrfor
hold f-or Indflyvning til D. \V. 1 fandt Flyv
ningen Meeks FJeld-B. \V . .I først Sted den 
1.1. Juli, og den 13. Juli flØj vi tilbage til 
l\Ieeks Field. 

El,spedilionens 2 Skibe >Godlhaab« og 
»Gamma« var imidlertid ankommet til Aku
reyrl, hvor de sidste Forsyninger af l{ul, 
Vand og Proviant blev taget ombord Inden 
Afgangen Lil Østgrønland, hvor El,s peditio
nens Basis skulde ebableres. Inden Skibene 
afgik, var det ønskeligt at faa et Overblik 
over Issltuationen langs Østkysten, for at 
Sejladsen kunde tilrettelægges herefter, og 
den 15. Juli m. ()9..JO startede FM-f,5 fra 
Meeks Flel•d og st<Jd nordpaa mod Scorcshy
sund. 

lsrekognoscerlng. 
SLr<1.h-s efter Starten steg vi Lil 6000 Fod, 

hvor vi kom ud pa:a Toppen af cL wrudt 
Sk1•uække, der eflerhaandcn IØHede sl1;· til 
8000 F<Jd. Da vi nærmede os Scoresb)"sun 1, 
korn uer store Huller i Skydækket, som tii 

sidst heH rorsvandL og a fløstes n.f lave Taa
gebanker ove1· Drivisen, so.m vi nu var kom
met Ind over, medens Østgrønla11ds Fjeld
toppe la:a klart belyst af den lave Morgen
sol. Vi fortsatte nordpaa J 3000 F<1ds JIØjdr, 
idet vi holdt midt over IsbæltC't, som strakte 
sig 70-80 sømil ud fra l{ysten. Det vn.r Hen
sigten at rekognoscere op til Sabine Ø paa 
75 Graders n. Br., men pan HØjde med I{e_j
ser Franz Josefs Fjord lukkede den lave 
T,tage helt, saa der ik.lrn længere var l\lu
lighed for at observere Isforholdene, hvor
for vi vendte om og st<Jd sydpaa igen. 

lsforholdene vnr alt andet end gumitigc 
for Sejlaids, idel Isbæll e t overall vat· meget 
brodt og bestod M store Ismarker og Flager, 
som var Læt pakket næsten overall, saa det 
v,u· ikke nogen særlig opmuntrende Rap
port, vi kunde sende, da vi senere fik Ha
diofor.bindelse med »Godthaal.J«. m. 1320 
landede vi paa Reykjavik Lufthavn. 

Den næste Dag fiØj vi til Akureyrl for at 
aflægge mundtlig Rapport til Ekspeditions
lederne og vinke Farvel til Skibene, der nu 
var klar til a:t gaa nordpa:a. Det I.Jlev aftalt, 
at Skll.Jene skulde gaa op langs Iskanten til 
pao. Højde med Clavering Ø og pr. Radio 
best.ille ny Lc;rekognoscering, fØt· de gik ind 
i Isen, og da Skibene var kommet vel af 
Sted, fiØj vi tilbage I.il Heykjavik. 

Den 20. Juli meldte Skil.Jene, at de v-ar 
paa Plads og øn kedr lsrekognoscering, saa 
vi flØj straks fra RL'ykjavik til l\leeks Field, 
hvor vi fyldte Brændsl.o f, fik Vejrrapport 
og provianterede. Kl. 221.0 starlede v,i fra 
MePks Fields og fiØj norJuvcr i 6000 I<'od. 
Vejret var fint, men over Havct laa der 
udbredt 'J1aage, som ved N\V-lsland lan helt 
ind pn,t Kysten og ind i alle Fjo1,dene. Da vi 
nærmede os lskanten udfor ScoreRbysund, 
klarede det helt ·n.f, og O:bservationsforhol
dene var gode. 

Isen havde nu i vrosenLllg Grad ændret 
I<.araklcr. Der var færro store Ismarker og 
mange Omraader med god Spredning mel
lem' Skodserne, saa de1· var gode SP,iia,ds
muligheder fra den af Skibene opgjvne Po
sition til Omraaclet ved Clavering Ø, hvor 
vi havde til Hensigt a:t oprette Basis i første 
Omgang. 

Vi havde allerede fra m. 23 haft god Ra
dio forbindelse med »Godthn,ab«, men lige 
over Midnat havarerede Rn.diogcneratoren, 

Det var ikke nemt at hale Mallemuk paa Land efter Havariet, men det lykkede•, 
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san ni Radioforbindelse var udelukket. Det 
lykkedes Radiotelegrafisten at f-0.n den re
pareret, sna vi kunde sende Israpport og 
Sejlanvisning til Skibene, men kort efter 
hava,rerede den igen, saa vl var uden Radio 
paa Resten af Turen. VI vendte saa Næsen 
mod Island og Irnabede paa, at T-a.agen 
ikke var trukket ned :over Mee]{S l~leld og 
Reykjavik, eller at Solen vilde faa den Ul at 
lelte. Dette sidste holdt Stik, og vi landede 
uden Vanskeligheder i R ykjavik Kl. 0940. 

Den 25. Juli meldte Ski.bene, at Isbæltet 
var passeret, •og at de nu befandt s ig ved 
Zæcken.berg i Young Sund, hvor Basis var 
eta.l.Jleret og Fortøjningsbøje udlagt til Luft
fartøjet. VI havde i Mellemtiden faaet repa
reret Radio-Generatoren og skyndte os at 
bryde op fra den midlertidige Basis pna Is
land og fiØj •atter nordpan. l{l. 1720 landede 
vi efter 6 Timers Flyvning ved Zackr.nbcrg, 
hvorf.ra det egentlige Arbejde nu skulde be
gynde. 

TIi Pearyland. 
Det fØt'Sle paa Program met var at faa un

dersøgt, hvlllrn Landingsmuligheder, der var 
paa Pcaryland. Vi havde paa Grundlag nf 
tidligere Rejseberetninger l~<1rmodnlng om 
at finde Fjorde med s aa meget aabcnt Vand, 
at Start og Landing kunde finde Sled, men 
de,t va1· kun F<J1·rnodninger, og det hele var 
n1·t og uprøvet, saa mange ukendte Fakt.<Jrer 
kunde spille ind. Men vi gik straks i Gang 
med al gøre klar til den første Fl3•vning, 
ertersaa Motorerne, fyldte Brændst.of, stu
vede Nødudrustningen og lagde Plan for 
l?lyvningen. Den 27. Juli var vi klar t.il Stat·L, 
men Vej rforholdene var ikke stabile, saa vi 
rnaatte se Tiden lidt an, men den 28. Juli ]{I. 
1255 si.artede I?M-55, m1 dØ,ht »Mallcrnukc, 
fra Zackcnberg meli Kurs mod No1sdostrun
dingcn. Det w1r fint Vejr, men som sædvan
lig laa der udstrakt 'I'a.age over Jsl.Jæltet, au 
det var vanskeligt at faa et nØjagUgL BllledP 
a.f IssiLuationen. Syd for Nordostrundingen 
viste der sig at være meget aabent Vand 
ligesom i Fjordene Vest herfor, og en 1.Jre1l 
aaben Rende strakte sig fra Nordost.rundin
gen op til Krup Ejler Rasmussen paa Peary
land, hvor der v.ir ret gode Landlngsrnulig
hedrr. Nor,d f<1t1' .l(a.p Ejler Rasmussen Ian 
'J';1agen tæt ind paa Land, saa vi opgav -at 
undersøp:e Schley !?jord og gLk I Stedet for 
ind gennem Independence Fjord Ul Drøn
lundsfjord. Medens Indcpendence Fjord var 
helt Islagt bortset fra mindre Vaager ved 
Elvmundlnger, viste det sig, at Brøniunds
fjord va1· fuldstændig isfri <1g frembød Ul
synela.dende gode Land.lngmulighedcr. 

r~rter en Runde cver BrØnlundsfjord sat-
1P.E I(ursen over Hagens Fjor-dog Danmarks 
li'jord til Yt!erkysten ved Kap H. N. Andcr
sl'n og cl erfm. dirakte mod Zaokenberg, 
hvor vi landede l{l. 2310. 

Drr hlev s traks efter Landingen nedsat et 
Krigs r<1nd, ~om ·dt•Øftede Resultaterne af Re
kognosn!'ringen, <1g drt blrv faslslaaet, at 
dPr ikke vnr nogen Mulighed foretØblg for 
a:t nyt.Le Basis nordover, men det blev be
slutt l'I s1111 rPs t at forsøge en Landsætning af 
et Hold Videnskabsmænd ved BrØnlunds
fjor rl. Dl'r hlev ud'l.aget et Hold J}aa 8 Mand, 
og i LØIJel ar Natten blev Udrustning, Pro
viant og Radl<1station gjort klar og stuvet 
I Luftfa.rtØjøt, og alt var kim· Ul Start den 
2'.l. Juli ved Middags tid, men Vi:,irforholdene 
nødvendlggjol.'de a.Uer en Udsættelse. 

Den ao. Juli m. 0715 starlede ».l\lallemuk« 
fra 7.achcnberg med fuld Last af B1·ændstof 
og Gods, men var næppe kommet I Luf•ten, 
f!lr det viste sig, at UdstØdsrlngen paa Bag-



hords Motor varr rystet !ØS, saa UdstØdsflam
men stod direkte 1nd I Motoækærmen. Af 
Hen.,ryn ,Ul Brandfare var det nødvendigt at 
lande Igen med det samme, og heldigvis var 
der fri Bane fremefter .bortset fra enkelte 
Isskodser. Landingen forløb normalt, og vi 
gik tilbage til BØjen og begyndte a:t udbedre 
Skaden. 

m. 1005 startede vl Igen og landede 4-5 
Timer senere <pa:a BrØnlundsfjord, hvor vi 
lmldlertld maatte sejle næsten en Time paa 
Vandet;, !Ør det lykkedes at finde et for Lan
ding egnet Sted, udfor hvilket vi ankrede 
saa tæt ved Land som muligt, satte den 
medbragte Jolle I Vandet og etablerede For
hindelse med Land. Saa begyndte Landsæt
ningen af Passagerer og Gods, Idet Jollen 
henyttedes som Trækfærge. Arbejdet her
med gik hurtigt fra Haanden, og IO. 1820 
startede vi fra BrØnlundsfjord og gik hjem
over mod Basis. Kort efter Starten havde vi 
Radioforbindelse med den nyoprettede Ra
diostation paa Brøniundsfjol'd. Da vi kom 
ud Ul Yderkysten viste det sig, at Vejrsitua
tionen var blevet daarllgere. Der blæste en 
stiv ØsUlg Vind, og Taagen, som normalt 
ligger over Isbæltet, var overalt sat Ind paa 
Kysten og Ind I Bunden af Fjordene. En se
nere Melding fra Zackenberg oplyste, at 
Young Sund ogsaa var lukket o.f Ta.age, men 
der var Ikke andet at gøre end at holde syd
paa og haa.be paa, at Forholdene vilde bedre 
sig, eller paa Muligheden af at finde en 
Fjord, der var fri for b8Jll.de Taage og Is. 

Havariet. 
Da vi nærmede os Za,ckenberg, havde Taa

gen her løftet sig noget, og der var Huller 
I det lave Skydække, saa vi bestemte os for 
at lande ved Basis. IO. 23i5 landede vi ved 
Basis, men paa Grund af da.a.rllg Belysning, 
blankt. Vand og det lave Skydække blev 
Landingen daarllg, og Lufitfartøjet t-og Van
det for tidligt og med for hØj l~art, hvilket 
!ora.a.rsagede, a.t Lemmenr, ·drr lukker fo,r 
Næsehjulet, havarerede og blev delvis af
revet, og der opstod en mindre Lækage I 
Runden. VI kunde dog manøvrere til Bøje, 
og efter en Undersøgelse her beslu!Jtede vi 
at sætte Luftfartøjet paa Land for hurtigst 
at faa Skaden udbedret, og Forberedelserne 
hertil blev -truffet med det samme. Dette 
Arbejcie var saa omstændeligt, at det vil 
blive for langt rut beskrive her i Detalller, 
men jeg skal nøjes med at fortælle, at vi, 
efter at Mallemuk var taget paa Land et 
Sted, maatte rekvirere Materialer til Repa
ration fra KØbe:nhavn, tage Mallemuk paa 
Land et andet Sted og afmontere Næsehju
let, b-ygge en Spantekonstruktion op, saa 
Brønden til Næiiehjulet kunde lukkes med 
Plader, hvorefter Luftfartøjet vilde være 
flyveklar igen Da den Catalina, der stod 
klar i KØhenhavn for Tilfældet, efter en ud
mærket irennrmfØrt Flyvning ankom til Za
ckenberg med de rekvirerede Materialer, va
rr.de det kun kort Tid at faa Arbejdet af
sluLtet og Mallemuk sat I Vandet igen i fJy
vcklar Stand. 

Havariet havde dog medført en Forsin
kelse 1 Ekspeditionens Arbejde og været 
høj st ubehagelig med Tanken paa de otte 
Mand, som sad paa Pearyland uden Mulig
hed for at komme hjem. 

Den 12. August blev l\lallemuk prøveflØjet 
og var nu klar til at afhente Holdet fra 
Pearyland, men nu meldte dette pr. Radio, 
at Drønlundsfjorden var fuld af Is, saa Lan
ding Ikke var mulig. Endelig den 14. om 
Aftenen lød Rapporten fra Pearyland paa, 

Med en Sky af Skumsprøjt bagud starter det 1tore Amfibium fra Zackenberg paa Grønland. 

at VindPn var gaaet om i Vest og Isen ved 
at blæse ud af I?jorden, som forventedes at 
være egnet til Landing den 15. IO. 0700, saa 
Malll'muk startede fra Zackeruberg Kl. 0230 
med fuld Last n.f Brændstof og Gods mod 
Drønlundsfjord. Vejret var fint ved Startcm, 
mt>,n fra Danmarkshavn foregik Flyvningen 
for -det meste paa Instrumenter, Indtil vi 
fandt et Hul -over en Fjord, hvor vi kunde 
støde lgqnnem. Fjorden viste sig at være 
DanmarJæfjor,d, skønt Kortet il,ke gav noget 
stærkt Indtryk heraf, og herfra fortsabtes i 
Inv HØjde til Brønlundsfjord, hvor vi Ian
drde Kl. 0935. 

Det medbragte Gods blev landsat, og Lej
ren paa Pearyland pak.kede sammen og stu
vede sin Udrustning ombord, og IO. 1255 
startede Mallemuk Igen fra BrØnlundsfjord 
med 8 særlig glade P.assagerer, der i Skyer
ne 9000 Fod over Nordostrundingen fik ser
veret varme bajerske PØiser og dejlig varm 
Kaffe. m. 1735 landede vi ved Basis. 

Senere blev der foretaget en Flyvning for 

Rekognoscering af lsforholdene ved Dan
markshavn og den 21. August endnu en 
Flyvning til Drønlundsfjord med Gods, og 
endelig blev der den 28. August gjort et For
søg paa at gaa tll Drønlundsfjord med 
endnu en Last, men Vejrforholdene over 
Pearyland var da saa daarllge, at det vilde 
være uforsvarligt at naa BrØnlundsfjord -
specielt da der Ikke mere fandtes en Radio
station til Støtte der. 

Det blev da besluttet at afslutte Somme
rens Arbejde, og -d<'n 30. August afgik Mal
lemuk fra ØstgrØnland direkte til Køben
havn, hvor den ankom den Si. Aug. efter en 
Flyvning paa 12 Timer 20 Min. 

Denne Sommers Arbejde paa Nol'dØst
grØnland er kun at betragte som en Indled
ning, hvorunder man skulde indhøste -de 
nødvendige Oplysninger og Erfaringer, som 
var nødvendige for det egcntl!ge Fremstød 
mod Pearyland, som vi haaber at kunne 
gennemføre til næste Sommer. 

SKAR. 

NYE BØOER 
»Bag blaa Horisonter« af Esben Aakjær; 

Rasmus Navers Forlag. 165 Sider. III. 
Esben Aakjær har set sig om i Verden. I 

1938 paabegy:ndte han en Rejse til fjerne 
Lande: Australien, New Zealand og U. S. A., 
og her var han, da Krigen kom. Han meldte 
sig som Frivillig I den norske Flyvelejr 
>Lithle Norway« I Canada og blev Navigatør 
og Radiotelegrafist ved dem norske Eska
drille 333 under R. A. F. Han deltog i mange 
spænderude Togter over NoDdsØen og knyt
tedes senere rtll Færgekommandoen i Mon
treal, hvorfra han fik Lejlighed til at del
bage i talrige Ovel'fØrlngsflyvnlnger o.f st-ore 
Bombere. Han var en gæv Gut, en god Dan
sker; han 01plevede noget, og herom fo!'tæl
ler han friskt c,g uhØjtideligt i sin Bog. Og 
Esben Aakjær er en god Fortæller·. 

* 
»Krigen 1939- 1945«, som Gyldendal udgi

ver, ~r kommet med 13. Hæfte. Det omhand
ler >England som Hangarskib«, Kampen oim 
Atlanterhavet, Kampene i Nordaf,rlka, engel-

ske Luftangreb paa Tyskland og den tyske 
Foraarsoffcmsiv fra Kharkov til Kaukasus I 
1942. 

* 

»Flyg{lventyr frdn hela v/J,rlden« samlet og 
kommenteret o.f Lennart Sundstriim. AB 
Llndqvists Forlag, Stockholm. 405 Sider. 

Lennart Sundstri:im har fra Aviser og Bø
ger samJet en Række Flyveoplevelser, som 
hører til de mest spændende. Læseren !aar 
at høre om Nobiles Redning, Llndberghs 
Flyvning over Atlanterhavet, Hans Bertrams 
FIJ•vning til Australien, Turen over Mount 
Everest, Jean Mermoz' første Postilyvrung 
over S-y;datlan1ten, man er med I de 30 Se
kunder over Tokio sammen med Ted W. 
Lawson og Doollttle, man læser Saint Exu
perys mesterlige Skil-drlng af Flyverkam
meraterne, ,om Fokkers første Jager og me
get mere. Det -er sorrn sagt alt sammen Ud
dl'ag af Avisberetninger og Bøger, men da 
alle Oplevelserne er spændende og eventyr
lige, læses Bogen med Interesse. 
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>>Grønlandsflyveren« 
Chef for Marinens nvvevæsen 

SOM et Led i Flyvevaabnets Reorganisa
tion efter Krigen og paa Tærsklen til 

det nye Aar •overtog Kommandørkapt. Er!Tc 
Rasmussen Stillingen som Chef for søvær
nets Flyvevæsen efter Kommandør Schelbel, 
en uhyre vanskelig Post, som I den nærme
ste Tid fremover vil stille meget betydelige 
Krav til den nye Chefs diplomatiske og tak
tiske Evner Side om Side med hans faglige 
Kvalifikationer. 

Kommandørkaptajn Erik Ra1mu11en. 

Y.ort maritime l?lyvevæsens nye Leder er 
44 Aar gammel, en dansk søofficer af den 
Type, der kan faa. en Drengs Fantasi til at 
gaa paa Langfart. Der er mere end et Stænk 
af Ev17ntyr over KommandØrkapt. Rasmus
soo, naar han let og adræt smøger sig ud a:f 
en Spltflre I Kastrup LufLhavn omgivet af 
beundrende Ungdom fra Værksteder og 
Hangarer. Deres Øjne gilder fra Maskinens 
Cockpit til Flyveren; hvis markante Træk og 
skarpe Profil hOt!der Blikket rangen. 

Paa Luttvaa.bnets Omraade er Kommandør
kapt. Rasmussen en Kapacitet. Allerede I 1927 
erhvervede han som ung Sø!Øjtnant Certifi
kat som Flyvebaadsfører, avancerede fire 
Aar efter, I 1931, til Stillingen som Chef for 
Luftmarinestationen I Rlng<;ted efter nogen 
Tids Tjeneste i Royal Air Force I England. 

Den berømmelige Undsætningsflyvning 
til Østgrønland. 

I vide Krese er Marinens Flyvevæsens ny
udnævnte Chef tillige kendt under .Navnet 
»Grønlandsflyveren« bl. a. fra sin DeJl.agelse 
I Knud HasmussC'ns VII' Thule-Ekspedition. 
Bedst kendt af Offentligheden i Forbindelse 
med Grønland blev Komma.ndørkapt. Ras
mussen vel, da han I August 1935 sammen 
med SØ!Øjtna.nt Rlemann og Radiomekaniker 
Greve Rasmussen frivilligt stillede sig til 
Raadlghed for den farefulde og berømme
lige Undsætnlngsflyvning til fire indefrosne 
Nanokfolk ved Kap Berlin paa Østgrønland. 

Det er trods alt ikke saa forfærdolig læn
ge siden, at man blev henrevet Lil den stør
ste Spænding ved et Telegram ar denne Art 
I Dagbladene : 
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- Marineministeriet meddelte i Go.ar, at 
Dantorp-Torp17doplan Nr. 201 er blevet gjort 
klar til en Undsætnlngsflyvnlng København 
- Scoresbysund. Maskinen, <ler skal røres af 
Kaptajnløjtnant Erik Rasmussen, vil antage
lig star~e fra Lu!tmarlnestatlonen I Efiter
middag. 

Kort forinden Flyveren startede, udtalte 
en sagkyndig Udlænding: - Det kan godt 
være, at jeres l{aptajnlØjtn. Rasmussen 
gaar lige op til I<ap B!7rlin, lander paa søen, 
tager Mændene om Bord og flyver hjem 
med dem : men netop fordi denne Flyver 
selv kender Forheildene paa. Østkysten a! 
Grønland, finder jeg ha.ns Flyvrung J:Jeun
dring,;værdig. Han ved hvilke Farer, der 
ligger og venter paa ham, og han flyver al
ligevel. Det er tappert. Det er virkelig man
digt gjort. Han har min Respekt, ,denne Fly
ver, han vil vinde hele Verdens Beundring, 
hvad enten Flyvningen vil lykkes eller ej. 

Undsætningsfl yvningen gennemførte <'Il 
Tur under de vanskeligst tænkelige Vejr
forhold over Færøerne til Island. Her fore
laa 1mldlertid Telegram om, at Nanok!ol
kene var blevet bjærget af det norske Skib 
»Buskø«, og Ekspeditionen blev standset l 
Reykja.vlk. Historien er bragt frem I IDrin
dringen her, fovdi den paa sa.a. fortræffelig 
Maade skhldrer de Egenskaber, der kende
tegner Komma.ndørkapt. Erik Rasmussen, 
en HændlingelliS Mand og en erfaren FJyver. 

Opgaverne for Marinens Flyvevæsen 
i Fremtiden. 

Nu er det jo ikke Grønland, Kommandørkapt. 
Rasmussen næ11mest vil komme Ul at be
skæftige sig med i sin .nye Stilling, og FLYV 
har derfor bedt ham selv fremsætte et Par 
Udtalelser om de fremtidige Opgaver. 

- Søvæmets Flyvevæsen vhl fortsætte in
denfor den hidtidige Ramme, siger Komman
dØrlmpt. Rasmussen. I Hovedtrækkene er det 
saaledes, at Flyveskolerne og den fælles -tek
niske Tjeneste for Luftvaabnene er blevet 
underlagt Oberst Ørum. Selve Marinens Fly
vevæsen er underlagt min StilJing, men der 
vil naturligvis bllve Tale om Samarbejde l 
et vist Omfang. 

En Catalina splittet til Reservedele. 
- Hvilket Materiel disponerer Marinens 

Flyvevæsen over? 
- For Øjeblikket har vi de fem amerikan

ske Catalina-Maskiner og syv engelske Sea
Otters, hvoraf vi lige har fa.aet de sidste 
hjem. Vi havde oprlndwlg seks Catalina-Ma
skiner derude, men det var hele Tiden Tan
ken, at den sjette skulde anvendes som Re
servedele for de fem andre. Den var I en 
saadan Stand, at den kunde flyves direkte 
hjem fra Amerika, men nu er der Ikke saa. 
frygtelig meget Igen af den. Det var den 
mest praktiske og billigste Ma.a.de at skaffe 
Reservedelene pa.a.. 

Videre rander Luftmarinen over et Antal 
Jager- og Trænings-maskiner, sa.asom Har
vard, Oxford, Proctor og Spltflre, statione
ret i et Par Hangarer I Kastrup Lufthavn. 
Dette Materiel skal fortr!nsv:ls anvendes til 
Uddannelse af Mandskal,. 

- Hvormll!ngc Spilfires faar vl hjem fra 
de saakaJdte allierede Overskudslagre? 

- 38 lait, men v:I har hidtll kun modtaget 
Lre. Resten kommer hertil erterha.a.nden. 

- Hvor hurtigt flyver vore Spltflres? 

- Hastigheden ligger omkring 640 km 1 
Timen. Det er Maskiner, som na:turllgvls 
kan anvendes ved militære Opgaver, men 
Tanken er først og fremmest den, at de er 
velegnede som Overgangstype tll de helt 
moderne Reaktor-Maskiner, vi ha.aber en
gang at kunne faa. ForelØbig skal vi imid-
lertid blot !gang. • w. n. h. 

* Direktør Tyge J. Rothe 
70 Aar. 

En af de Mænd, der har betydet saa. 
Uh)•re meget for Det Kongelige Danske 
Aeronautlske Selskabs Trivsel og Udvik
ling, Direktør Tyge J. Rothe, fyldte den 3. 
Dece-mber 70 Aar. Direktør RoU1e var For
mand for Selskabet fra 1927 til 1933, og 
hans Indsats og Initiativ skabte det solide 
Grundlag, hvorpa.a. Selskabet arbejder I 
Dag. Det var bl. a.. paa. Direktør Rothcs 
Inltla.tlv, at FLYV blev startet I 1928. Som 
Tak for sit store Arbejde for DKDAS fik 
Direktør Rothe ved sin Afgang som For
mand overrakt Selskabets Guldplaquette. 

* 
Kommandør P. Scheibel 

forlader Søværnet 
Umiddelbart efter at Forsvarsministeren 

havde truffet Bestemmelse om den kom
mende Nyordning af et fælles l!'lyveva.aben, 
Indsendte Chefen for søværnets Flyvevæ
sen, Kommandør P. Schelbel sin Ansøgning 
om Afsked, og den 1. December fratraadte 
Kommandøren sin Tjeneste. Kommandør 
Schelbel blev SekondlØjtnant 1 1913, to Aar 
senere blev han Elev pa.a. Marinens Flyve
skole, og l en Aa.rrække vekslede hans Tje
neste ved Flyvevæsenet med Tjeneste l Or
logssklbene og Fiskeriinspektionsskibene. I 
1933 blev han som Orlogskaptajn Chef for 
Flyveskolen, I 1937 fulgte Udnævnelsen. til 
Kommandørkaptajn, I i941 blev han ansat 
som Chef for Marinens Flyvevæsen, og se
nere kom Udnævnelsen til Kommandør. 

Kommandør Schelbel overgaar til en Stll
Jlng I et stort dansk Eksportfirma. 



• 

D.D. L.s første Mekaniker 
fyldt 50 Aar 

D&N 1. December fyld te Flyvemaskinist 
Andreas Asmussen, D.D. L., 50 Aar. An

dreas Asmussen er ikke alene den ældste 
Funktionær i Det Danske Luftfartselskab, 
han er tillige efter Oplysninger, Hollænder
ne bar fundet ud af, Verdens ældste aktive 
Flyvemekaniker eller Flyvamaskfnlst, som 
det nu hedder. 

I April 1920 kom Andreas Asmussen til 
LufUartselskabet og var saalodes de.n før
ste Flyvemek.runlker paa en dansk Rutema
skine. Det var dengang man flØj mod aa.Jmc 
De JJaylJland DH 9, SØ-flyvemaskJnen Fried
rlchshaf.en l<W-49 og den ooge,Jske Avro. Det 
Yar Krigsflyvemaskiner, der blev bygget om 
til Passagertraf:lk. 

FlyvemaskJrilst Asmussen udtaler se! v Ul 
FLYV, at h.a.n har fiØjet. ca. to og en halv 
MJllion Lultkilometer svarende Ul 18000 Ti
mer I Luften. 

tHan er stadig en ar Luftfartselskabets 
mest aktive Flolk paa Ruterne, og det er fak
tisk en Tilfældighed, hvor man træffer ham 
I Vel'den. Snart er han i Na.lrobl og snar.t 
paa Bornhollln. At Asmussen navnll,g I de 
første Ploneraar og i de tredive AJJ.r, der 
fulgte, har holdt '<le Maskiner, han har haft 

med at gøre, I Luften paa. hver eneste Tur, 
er vel det bedste Bevis for, at han ikke er 
helt uden Kendskab til Flyvning -0g Motorer. 
Den Pllot, der har AsmUSBen med, er ikke 
ilde faren. w. n. h. 

MØLVIGS BITTERMANDEL 

--~ 

\ 
Stratocrul•rn• vll afvekslende gaa over Sola og København 011 faa Endestation I Stockholm. 

Her er Mølvlø• Opfatteln af »Premieren« I Kastrup. Den ventH 
at find• Stad hen paa Sommeren. 

Norge bygger Stor-Lufthavne 
I NDEN for norske Luftfartskrese er man 

stærkt optaget af Pr-0bleanerne l Forbin
delse med de forskellige Luf-thavne og Mu
lighederne fior Udvidelse. Skal Sola-Flyve
pla.dsen ved Stavanger, den norske Storluft
havn, som Tyskerne anvendte ikke mindre 
end 400 Millioner Kr. paa under Krigen, ,tll 
næste Efteroar kunne tage de store Strato
cruisere 1 regulær Trafik, kræves. ganske 
betydelige Udvidelser af de eksisterende 
Anlæg og Dygning af nye Start.baner for
uden Vær-ksteder og E}kspeditlonsbygninger. 
!\Jan regner med en Udgift paa omkring 22 
Millioner n-0rske Kr. • 

Flere Medlernrr,er af den nedsatte norske 
Luftfartskommission var for nogen Tid si
den pao. et Besøg I Kastrup Lufthavn :for at 
besigt.ige de danske Flyvepladsanlæg og 
drage Nytte af de Erfaringer, man har gjort 
her. 

Sola bliver indrettet paa Maskiner 
indtil 150 Tons. 

- Sola-Luftha, nen kan b live en af de 
bedste europæiske Lufllhavne, t!dt.alte Fly
vepladskonsulent, I-ngenlør Gard til FL YV's 
Medarbejder. Den nuværende Øst-Vcstl,ane 
er ikke ,mindre end 120 Meter bred. Den er 
1800 Meter lang, men vil l Henh-Oild til ICAO 
blive forlæng,et til 2500 Meter. Det v.n i Vir
ke.ligheden sige, at 8-0la kan tage Maskiner 
paa ,Indllll 150 Tons. Endvidere bygges en ny 
Sta.l'tbane I Noro-Sy;dretnlngen paa. 2550 Me
ter og med en Bredde paa 90 ,MeLer . 

- Startbaneanlægene ,alene vll koonme til 
at koste 9,6 MlolU-0ner Kr., fortsatte den nor
ske Ingeniør, og vi regner med at kunne 
fuldføre Arlbejdet paa mindre end et halvt 
Aar fra den Dag, StorLinget har givet sin 
Bevilling. 

Men Startballlerne er naturligvis Ikke tll
strække.llgt. Der vil -OgSB.a blive oprørt mo
derne Værkstedsbygninger Ul 8,3 MllJ!oner 
Kroner. 

Med Hensyn tLl Værkstederne mente In
g,eniør Gal)d Ikke, de kunde sta.a klar før i 
Slutningen af 1950. Vtdere har den norske 
Lu!Lfartskommlssion foretaget en Række 
Undersøgelser paa Fornebu, som det er Me
ningen ·at udvide, saa den kan tage I hrvert 
Fald DC 4-Ma.skiner. I Øjeblikket er det kun 
muligt at flyve paa. Oslo-Lufthavnen med 
DC3. 

Udvidelserne her vil blive et ganske stor
slaa.et IngeniØral'bejde. Fornebu ligger nmn
Hg sa.ade.n, at man for at udvide Startbaner
ne faktisk skal fylde et betydeligt Areal op. 
Udguterne har -0prindelig været beregnet 
Lil OIIIlkrlng 35 Millioner Kr., men ved at tage 
Fyldmasse, Slam og lignende fra de omlig
gende Bugter antages det, at man kan spare 
Udgifter paa mehle.m 15 og 20 Millioner Kr. 

Startbaner paa Opfyldning af Slam, 
Jord og Sand. 

Paa Opfyldningen af Slam, Jord og Sand 
lægges store Mængder Asfalt, hvorpaa en
delig Betonstartbanerne kan støbes. Foruden 
selve Sta.rtbaneanlægene vil naturligvis og
saa. Ad.mJnlsbratlonsbygnlng -0. I. blive udvi
det .og moderniseret. Na.ar Luftfartskom
missionens Eksperter har Indgivet deres 
Forslag til Myndighederne, vil d·er saa. blive 
truffet endelig Beslutning. Der b~ta.ar 
neJmllg endnu den Mulighed, at man tllllge 
vll gøre noget ud af Gardermoen Flyveplads 
og anvende den sekundært sammen med 
Fornebu og Sola. w. n. h. 
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Bristol Helikopteren Type 171 MK I 
Interessant ny engelsk Helikopter 

'! 

• 

Brlatol 171 ar en konventionel Hellkopt• r med Hovedrotor og atablllaerende Halerotor, 
men har lntere11ante Enkeltheder. 

BRISTOL's HelikoptPr Type 171, som er 
konslrueret af Rac,ul llafner, er det 

første Luftfartøj med roterende Bærepla
ner, som Brlstol Aeroplane Company har 
bygget. Stort set ligner den andre kendte 
Helikoptere med een Hovedrotor og en min
dre Halerotor (-til Modvirkning af Kroppens 
Rotation). Den er beregnet at skulle anven
des som Lu~ttaxa, Tllbrlnger-LurtfartØj , 
Redningsarbejde eller Artlllei·lohscrvatlon. 
Den har Plads Ul fire PersonPr, heri lnklu
døret een eller ·to Flyvere. 

Fra Konstruktørens Side er det tllstræbtat 
gøre Brlstol Helikopteren saa »flyvesikker« 
som muligt, og ot Led J disse Bestræbelser 
er Hovedrotorens meget store kinetiske 
Energi, som muliggør en sikker Landing 
fra en hvilken SClffi helst HØJde. 

Inden Bristol Aeropliane Company nuede 
sa.a vidt, at det kunde bringe en salgsfærdig 
Helikopter pa.a. Markedet, har det la.det .fore
tage en lang Række Prøver med to l?or
søgstyper. Endvidere har Bristol bygget et 
l?orsøgskammer, hvori oder har været af
holdt Forsøg med Rotorer I ful-d Størrelse. 
Rotorerne har ikke blot været prøvet paa de 
maksimale Hastigheder, de vll komme op 

Hal• rotor•n og den Ulla Stablll1• rlng1flada. 

paa under Flyvning, men paa saa store Ro
ta:tionshastlgheder, at Brudgrænsen blev 
naaet. 

Konstruktionen. 
Kroppen bestaa.r wf tre Dele: Næsepartiet, 

Midterpartiet og Halepartiet. Næsepartiet er 
en svejset StaalrØrskonstruktlon, beklædt 
med Metalplader og Triplexglas. Midterpar
tiet er ligeledes en Staalrørskonstruktlon 
med Metalbeklædning, meåens Halepartiet 
er en Skalkonstruktion af Metal. Understel
let er trehjulot og affjedret; agterude fin
des en lang Haleslæber, -der skal forhindre 
Halerotoren i at komme I Berøring med 
Jorden under Landing. 

De tre Blade I Hovedrotoren er Trækon
struktioner, bestaa.ende af en Formbjælke 
langs den førende Kant, med Trærlbber og 
Krydsfinerbeklædning. 

Motor. 
Type 171 MK I er udstyret med en Wasp 

Junior 9-cyl. Stjernemotor paa 50 HK, men 
de efterfølgende Typer, der vll faa Beteg
nelsen 171 MK II, vil blive udstyret med en 
Alvls Leonides Stjerneanotor. 

Motoren er anbragt paa sædvanlig Maade 
med Krumtapakslen vandret midt I Kroppen 
under Rotoren. En Ventilator tilfører den 
til Motorens KØiing nødvendige Luft. Baade 
foran og bagved Motoren er an.bragt et 
brandsikkert Skot. Motorkraften overføres 
gennem en Centrlfugallrobllng til en konisk 
Tandhjulsudveksling og derfra gennem en 
lodret Aksel til Hovedgearkassen lige under 
Rotorhovedet. Fra denne øverste Gearkasse 
gaar der en Aksel bagud til Halerotoren. 

Rotorbladene. 
Rotorbladene er hængslede til den lod

rette Aksel paa. en saadan Maade, at de nar 
en vis Bevægelsesfrihed I det vandrette og 
lodrette Plan. Alfsta.n-dsstænger med ln-d
skudte Gummibuffer holder de tre Rotor
blade fra hinanden under en Vinkel paa 

120°. De enkelte RoLorblade er fastgjor-t tl1 
en Metalrod, saaledes at de paa Jorden kan 
klappes tllbage langs med Kroppen. Dervod 
komm<ir LufLfartØjets Bredd e ned paa 2,9:i 
Meter. 

Styregrejer. 
Styregrejerne t Førerrummet bestaar af 

den sædvanlige Styrestang til Manøvrering 
af LufbfartØjet omkrJng Længdooksen og 
Tværaksen, en anden Styrestang for Betje
ning af Rotorbladenes Stigningsvinkel, og 
Pedaler for Styring ol Luftfartøjet omkring 
den lodre.tte Akse. Hoveds t-yrestangen vir
ker gennem Trækstænger paa Rotornavet, 
sa.aledes at en Bevægelse af Styrestangen 
kan faa Rotoren til a L hælde fremefiter, til 
Siderne eller bagud, og det bevirker, at 
Helikopteren trækkes henholdsvis fremef
ter, til Siderne og baglæns. Den anden Sty
restang kan, ligeledes ved Hjælp af Træk
stænger, variere Rotorbladenes Stignings
vinkel, og derved fæ Luftfartøjet til at 
stJge, miste Højde eller holde sin HØjde over 
samme Sted. Pedalerne er ved Hjælp ar 
Kabler forbundet med Halerotorens Blade: 
na.a.r der trædes paa en af Pedalerne, va
rieres SUgnlngen paa. tre IJ3la,de samtidig, og 
dette medfører, at Luftfartøjet roret.ager en 
Drejning. 

Sikker Landing. 
BrJstol Type 171 er I Besiddelse af en sær

llg fordelagtig Egenskab, Idet Hovedrotoren 
er konstrueret saaJedes, at den har et stort 
Inertimoment og et stort Omdrejnlng:stal. 
Denne I{omblnatlon giver Rotoren en meget 
stor kinetisk Energi, som kan udnyttes l 
TJlfælde ar Moitorstop f-or at sikre en -or
dentlig Landing. En ar Helikopternes store 
Ulemper har nemlig været den, at Føreren 
1 Tilfælde af Motorhavari I lav HØjde, hvor 
der Jk.ke var Plads nok til at Tyngdekraf
ten kunde naa at bibringe Rotoren de nød
vendige Omdrejninger, næsten aldrig kunde 
undgaa a:t havarøre i Landingen. Takket 
være den store kinetiske Energi, som Type 
171 er I Besiddelse ar, vil det lmJdlertid 
altid være •muligt at foretage en sikker Lan
ding, fordi Rotorens Energi gør det mullgt 
ror Luftfartøjet at holde stille I Lur.ten 
nogle faa Sekunder, rør Hjulene ,tager Jor
den. 

Dimensioner. 
Hovedrotorens Diameter 14,45 m, Halero

torens Diameter 2,93 m, Længde (med tll
bagefoldede Blade) 13,87 m, Bredde (med 
tllbage!ol-dede Bla,de) 2,95 m, Højde 3,56 m, 
Sporvidde 2,74 m. 

Hovadrotor• n• lndvlklad• Nav ar an omhyggeligt 
udformet Makanl•me. 



Præsentation af en 

NY TWIN WASP 

Kontor I Europa: 
4 rue Montagne du Pare 

Bryssel, Belglen 

For at Imødekomme Kravet til en Flyvemotor I 1650 HK-Klassen, 
der er lige saa robust og paalidelig som dens berømte Forgængere, 
præsenterer Pratt & Whltney en ny R-2180. 

I denne Motor forefindes mange af de gennemprøvede Enkeltheder, 
som er karakteristiske for de 3500 HK Wasp Major og 2100 HK Double 
Wasp Motorer, foruden talrige konstruktive ForbedrInger, som hjælper 
med til at skabe bedre økonomisk Drift og nemmere Vedligeholdelse. 

UN ITED AIR.CRAFT 
&tu,dØ~ 

EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U. S. A, 

Repræsentant for Danmark: CAI CASPERSEN • Bredgade 78 • København K 

PRA TT & WHITNEY 
ENGJNES 

HAMILTON STANDARD 
PROPELLERS 

CHANCE VOUGHT 
AIRPLANES 

SIKORSKY 
HELICOPTERS 
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HOLLANDS FLYVNING 
(Fortsat fra Nr. 12 1947 Side 270) 

Fokker arbejder energisk paa. en kraf
tig elementær Trænlngstype S 11 Instructor, 
der ligesom F 25 har en 190 HK Lycoming 
Motor. Det er en konventionel Type med 
Lærer og Elev ved Siden af hinanden I en 
rummelig Kabine og evt. Plads til en obser
verende Elev bagved. Den bygges sa.avel 
med normalt Understel som med Næsehjul. 

Fokker S 13 er en Trænlngsmaskine med 
to 600 HK Wasp-Motorer til Brug ved In
struktion af Navigatører, Bombarderer etc., 
som der ogsaa sl·od en »mock-up« af. Her
udover arbejdes der paa de store Tegne
stuer ogsaa paa saavel civile som militære 
reaktionsdrevne Typer. 

Ypenburg Flyvepladsen, 
Mens Schiphol er forbeholdt Lufttrafikken, 

holder den øvrige civile l!'lyvnlng til paa 

Aar giver unge Mænd en grundig Uddan
nelse, -Især teoretisk. Praktisk flyver de 40 
Timer paa Tiger Moth og 80 paa Harvard. 
Desuden faar de grundig Link-Træner-Ud
dannelse .. Det er en rent .civil Uddannelse, 
efter hvilken de bedst egnede kan fortsætte 
paa KLMs Trafikflyverskole. KLM har nem
lig maattet antage en Masse udenlandske 
Flyvere, men vil senere have hollandske. 
Mærkeligt nok er ,det vanskeligt at faa de 
150---200 Elever, man skal bruge aarllgt, til 
Trods for, at det hele kun koster 1800 Kr. 
og kun hvis man kan betale det I 

Privatflyvning og Luftsport. 
M. H. t. Privatflyvning er man er.ter Kri

gen Ikke kommet saa vidt som i Danmark. 
Hovedaarsagen er Mangel paa Materiel. Al
lerede før Krigen var al Uddannelse kon
centreret i Nationale Luchtvaa1·tschool, som 

En Koolhoven FK43 Taxamuklne I Luften over Ypenburg Flyveplad•en, der ligger ved Hovedvejen 
Haag-Rotterdam, · 

Ypenburg-Flyvepladsen mellem Haag og 
Delft. Den drives af F1·1ts Dtepen Vllegtui
gen NV, som er et betydeligt Foretagende 
indenfor hollandsk Luftfart. Det er et Bil
firma, som har kastet sig over Flyvningen. 
De byggede i Hemmelighed under Krigen 
Dlepen Difoga, som meget ligner Promotor. 
Man enedes derfor om at koncentrere sig 
om Promotor, som Dlepen har Salgsretten 
paa, mens Dlfoga staar og fortæres af Vind 
og Vejr i Ypenburg. Diepen sælger ligele
des S 11, som der er bestilt 100 af. Herud
over driver Dlepen som eneste hollandske 
Firma TaxaflY'41ilii.ng. Firmaet fik bygget 
nogle af den gaffllie •rype Koolhoven FK 43 
hos Fokker. De har Plads til 3 Passagerer, 
men virker Ikke saa vellykkede som den 
oprindelige Udgave - Starten er utiltalen
de lang. Men Opgaven er ogsaa blot at ud
fylde Pausen, inden F 25 kommer. Yderli
gere flyves med den 2-motorede amerikan
ske Cessna Bobcat, ligesom man har 3 Fok~ 
ker S9 til Reklame, F·otografering. etc. 

Taxapriserne med FK 43 er 1,35 Kr. pr. 
km for Enkelttur, 0,90 l{r. for Returrejse. 
Ved sidstnævnte er der 1 a 2 Timers gratis 
Ventetid, men herudover betales 9 Kr. i Ti
men om Dagen og 45 Kr. for en .:S-at. 

Paa. Pladsen, der har en tiltalende Hoved
bygning med Restaurant, Hangarer og 
Værksteder, var der ogsaa en Helikopter, 
Sikorskl S 51; som sikkert vil være til stor 
Nytte paa de smaa Øer under Isvintre. 

arbejder sammen med Aeroklubben. Den 
har nu en Del Tiger Moths, og som i næ
sten alle europæiske Lande undtagen I Dan
mark finder man de billigste Plper Cubs. 
Man kan faa Certifikat paa et meget min
dre Antal Timer end I Danmark. Selv om 
Tiger Moth er en god Skolemaskine, maa 
den dog anses for forældet, og den vil da 
ogsaa senere blive erstattet af Fokker S 11. 

Den hollandske Aeroklub er den 40 Aar 
gamle l(oninlclijlce Nederlandsche Vereeni
glng voor Luchtvaart. Den faar en betyde
lig Statsstøtte paa et rent civilt Gr:undlag, 
idet man ønsker at skabe Interesse for 

Flyvningen og at skaffe THgang til Stats
flyveskolen og KLM. Paa Motorn-yveomraa
det har KNVvL sammen med Turistorgani
sationerne en Mand stationeret I Ypenburg. 

Hovedkvarteret ligger I Haag, hvor der er 
et velbesøgt og righoldigt Flyvebibliotek 
med fast Bibliotekar. Her redigeres ogsaa 
Medlemsbladet >Avia«, der udgives af Klub
ben og udkommer 2 Gange om Maaneden. 

Svæveflyvningen er i god Udvlkllng. Der 
er knap 100 Planer, de fleste bygget hos 
Fokker efter Krigen Ul for KNVvL meget 
fordelagtige Priser. Man har dog fortrudt, 
at der blev bygget ensædede Skoleglldere 
(Grunau 9), fortæller Svæveflyvechefen 
Dresselhufjs - der har været aLt for man
ge Havarier. Efter et Forsøgskursus med 
Begynderskoling I Kranlch I Flyslæb, hvor
fra de gik solo paa Baby efter 15-20 Ture 
il 20 Min., vil man fra næste Aar koncen
trere Uddannelsen til en Centralskole ved 
Arnhem, hvor man vil anvende Govier. !Øv
rigt har I{NVvL foruden SkoleglldP.rne 24 
Grunau Baby (Bundkobling) og 6 Olympia, 
som udlejes til Klubberne. Disse maa Ikke 
selv bygge. Der er 40 Certifikatindehavere 
og kun 4 SØlv-C-Indehavere, men 20 mang
ler kun Varigheden. Dlstaneerekorden er 
240 km (Maalflyvning), Varigheden 24 T. 04 
Min, HØJden 2700 ,m. Der er 634 Medlemmer 
I 23 Klubber. Statsstøtten har I 1947 andra
get ca. 100.000 Kr., men ventes at komme 
betydeligt hØjere op. 

For Distanceflyvninger betales kontante 
Præmier efter en progressiv Skala, saaledes 
at man har alle Udgifter til Hjemtransport, 
Ophold m.m. dækket. Noget lignende er 
!Øvrigt Tilfældet I Svejts. 

Ogsaa Modelflyvningen, der ledes af van 
llattum som tekrnlsk Chef, er statsstøttet -
i 1947 med ca. 29.000 Kr. I KNVvL er der 
som i den svejtsiske Aeroklub et Forsøgs
værksted, hvor nye Typer udprøves. Der 
udgives mange Tegninger. Der er knap 2000 
Modelflyvere I Holland, som har 11 Mlll. 
Indbyggere. Svævemodellerne er ikke præ
get af »nye Teorier«, mange har et tysk 
Præg; vi saa endda 1935-Modellen »Strolch«, 
som herhjemme uddØde I 1939. Der er frem
skaffet lidt Motorgummi og Balsa, saa der 
kan bygges Gummimotormodeller Igen. -
Lurtfartsvæsenet er altid meget hjælpsomt, 
naar det gælder om at skaffe Valuta til 
sligt - og til Repræsent-ation I Udlandet. 

I den hollandske Luftsport lægges tydelig 
Vægt paa Kvalitet - det er Ikke som I 
visse Lande en sta.tsunderstøttet overfladisk 
Masseuddannelse med hovedsageligt mili-
tære Formaal. P. W. 

I Ypenburg findes ogsaa Hollands Stats
f,!yveskole, Rljksluchtvaartsc/tool, der paa 2 Fokker P I Partner til to Personer. Bemærk, hvor nemt Ind• og Ud1tlgnln11 kan foregaa. 

Projektet er dog henlagt Indtil videre, 
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Den motorlø•e Mc Donnell Heilkopter drlvea af 
Vadake-Raketter I Tlppem• af de to Blade, 

Brandatofbeholdern• •el nederat I LuftfarteJet. 

HelLkopter--Motoroyklen. Den amerikanske 
Hærs Luftstyrker har afholdt Fcrsøg med 
en Helfkopter-Motoroykle. Det mærkelige 
Luftfartøj vejer kun i40 kg, men det har 
ikke desto mindre fløjet med en Last paa 
i36 kg og opnaaet en I<'a.rt pae. 80 km/T. -
Flyvn1ngerne fandt Sted ved St. Louis. 

Concordia ikke i Produktion 
Ounliffe-Owen Oonool'dia, som for nylig 

var paa Demonstra.tionstur i Skandinavien, 
bliver Ikke sat I Produktion, da Verdrnsøko
nomlen Ikke tl!Jader tilstrækkeligt Salg·. Men 
Fil1Illaet klarer sig pa:a sin Produktion af 
Badekar, som betaler sig bedre. 

Vickers Viking udstyres 
forsøgsvis med Reaktorer 

Vlokera Armstrong-Fa.brlkerne I Wey
bridge i England har ~u leveret over iOO 
Vickers Viking Troflkmasklner, medens 
mrun Ugger !rude med Ordrer paa endnu 70. 
I Øjeblikket arbejdes paa en reaktordreven 
Version af samme Type. Den vil forsøgsvis 
blve udstyret med to Rolls Royoe Nene
Reaktorer og verutes at kunne flyve med en 
Hastighed p,aa 785 km i Tlmem. 

Udbygningen af Aalborg Lufthavn 
Mens det almlndelige Indtryk er, at der 

slet intet er gjort ud af Lufthavnsarbejder
ne i Provinsen, viser et Besøg i Aalborg, at 
der dog sker noget her, selv om alle synes, 
det er for lidt og for langsomt. Der er ind
rettet en midlertidig Administrationsbyg
ning, smn uhel-dlgvis ligger i den NV-lige 
Side af Pladsen, saa Vejen derLII fra Aal
borg fol'dobles. Der var imidlertid ingen i 
den østlige Side af Pladsen, der var anven
delig, saa man maa vente med tilfredsstil
lende Forhold, til der kan bygges. En stor 
Hrunga.r nær Actminis,trationsbygningen er 
ved at blive ombygget og reparer·et, mens en 
Del af de smaa rives ned for at sikre fri 
Indflyvning. Der lægges i>Forklæde« foran 
Bygningen, ligesom Pladsens Belysning ud
bygges, bl. a. med Indflyv:ningsbelysnlng til 
Hovedbanen. Flyveledelse, Vejrtjeneste og 
Radio udbygges stadig, men endnu er der 
Intet Instrumen-tla.ndingssystem. Det er 
glædeligt ait lmnstatere, at der arbejdes i 
Aalborg. Forhaabemtlig sker der ogsaa snart 
noget I Elsbjerg, Odense, .. }mrhus og Ikke 
mindst Rønne I 

Forsøg med Faldskærmsudspring ,ed 800 km/T 
I England har man afholdt et Interessant 

Forsøg, Idet man fra en tosædet Gloster, 
der flØj med en Fart af 800 km/T., har 
»slynget« Passageren med Sæde og Fald
skærm kl01r af Luftfartøjet. Anor.dnlngen, 
som blev anv-endt, er k-onstrueret af Mr. Ja
mes llfartin. Luftfartøjet flØj I 4000 Meters 
Højde. Umiddelbart rør Udslyngningen blev 
Dækslet over Cookpit'et sk'Ubbet t.llbage, 
Passageren trak en Hætte ned over Ansigtet 
.for at beskytte det mod Luftpresset, og 
umiddelbart derefter blev han »skudt« til 
Vejrs siddende i sit Sæde. Efter at være 
kommet klar af Luftflll'tØjet, udløste han 
sin Faldskærm og landede uden Vanskelig
hed. 

En Helicopter 
som Standardudstyr i Krigsskibe 

Som Resultat af en Række ErfarInger 
under nogle Flaadeøvelser i Atlanterhavet 
har Admiral John Wilkes fcreslaaet, at alle 
større Skibe i den amerikanske Krigsmarine 
bØr udstyres med en Helikopter. Til Forsø
gene blev anvendt en S!korsky Helikopter 
S-51, og det viste sig, at den kunde over
tage en hel Del af de Hverv, der ellers til
faldt Torpedobaadene, som !. Eks. Afleve
ring af Post, Udveksling af Personel m.m., 
og at den endvidere kunde anvendes til 
Rednlngsforetagender, hver Torpedobaa
dene enten maatte give op eller Ikke kunde 
naa frPm I rette Tid. 

Verden, 1ter1te Flyvema1klne »Hercules« er nu I Gang med Prøverne. Danna 8-motorede J"'tte veJer 
31 • Gang •aa meget som sin 12-motorøde Forg..,nger Dornler Do X fra 1929, men Motorstyrken er 

Ikke forhold1vla atørre - 24000 HK mod 7380. Hughea HK I er bygget af Tra. 

Uofficiel Hastighedsrekord 
- 1088 km/T 

Som meddelt I forrige Nummer af FLYV 
blev der i Slutningen af August sat ny 
Hastighedsrekord, Idet en Douglas Sk-y
streak naaede op paa 1046,8 km/T. Uoffi
cielt er denne Rekord blevet slaaet i Slut
ningen af Oktober, hvor den samme Ma
skine naaede en Flyvehastighed paa 1088 
km/T. Rekorden blev sat i Overværelse af 
Repræsentanter for Luftvaabnet .. 

Nye Flyveskoler 
l~ra 1. December er der oprettet en ny 

elementær Flyveskole, hvor Optagelsesbe
Lingelserne stort set har været de samme 
som ved Fl-yvevæsenets Skoler fØr Krigen. 
Endvidere er der oprettet en ny Flyveme
kanikerskole. Uddannelsen varer 2'/, Aar. 

7.450 beskæftigede I skandinavisk Luftfart 
SAS har nu en Personalestab paa i031. 

DNL har passere.t i500, og DDL beskæftiger 
2000. I Svenlge hrur ABA og SILA tilsam
men 2900 ansatte, sa.rulooes a t de tre LWllldes 
Selskaber tils ammen ,beskæftiger 7450 Men
nesker. 

Howard Hughes kæmpemæssige Flyve
ba.a:d har været i Luften. Bygningen af 
Lur-tfartøjet blev paa.begyndt i 1942 for den 
am erik,anske Regerings Regning paa et 
Tids.punkt, da de tyske Undervandsbaade 
for Alvor truede Sejladsen over At.lanterha
vet. i>Heroules«, som T-ypen blev kaldt, er 
en Trækonstrukt.1-0'Jl.. Den kan medføre 500---
700 Personer. Dimensionerne er: Spændvid
de 97,5 m, Planrodens T·ykkelse 3,96 m, 
Kroppens Længde 76,0 m og Højden 9,14 m. 
Fuldvægten er ca. 190 Tons. Den er udsty
ret med obte Motorer hver pa.a 3000 HK. 
Brændstoftankene kan rumme oa. 45.500 I. 

Selv paa det øver•te Dæk bag Fører•aodet er der 
rigelig Plad1 til Observatører af Prøverne. 



Et Storværk om Flyvning afsluttet 
"'Ffgve.iogen"s anoen 'Det uo/iommef 

DER tales saa ofte om den >graa« OldUd. 
Læser man lmldlertJ.d de Indledende 

Kapitler af den danske Flyvepioner Kaptajn 
John Foltmann's Kæmpeværk om Flyvnin
gen -0g dens Historie, >Flyvebogen« kaldes 
den slet og ret, faar man ikke Indtryk af, at 
denne Oldtid har været saa forfærdelig trist. 
I Kaptajn Foltmann's Version er det 1 hvert 
Fa1d fornøjelig Læsning. 

- Den, der vil fØlge Mønneskets Grublen 
over Flyvningens Mysterium fra Tidernes 
Morgen til den Dag, Problemet blev løst, 
maa fordybe sig I Saga!)rne og Legendernes 
Gaade, siger Kaptajnen et Sted. Man har 
Lyst at tilføje en anden Udvej, nemlig den 
at sæ!Jte sig l Besiddelse af Flyvebogen. 

Jeg føler mig Tet sikkeT 1 min Sag, naar 
jeg efter en Gennemgang af begge Bind af 
Flyvebogen, et Værk pa.a Ikke mindre end 
i200 Sider og mange Hundrede Illustrationer 
cg Tegninger, s imipelthen vJI bestride, at 
der maatte eksistere Ting vedrørende Flyv
ningen og dens Historie og Udvikling lige til 
Stratocrulseralderen af virkelig Interesse, 
som Redaktøren og hans sagkyndlge Med
arbejdere bar overset. Det findes Ikke. Det 
er en o.f Verdens mest omfattende Bøger 
om Flyvning, der nu foreligger paa Wester
mann's Forlag, og Værket repræsenterer i 
sin nu afsluttede Form en Indsats, der vil 
blive værdsat 1 lfrese langt udcver Dam
marks Grænser. Mon dette Værk ikke vil 
blive oversat til Verdenssprogene? 

Fra Alexander den Store til 
Stratocruisernes Tid. 

For kommende Generationer vil det være 
fantastisk Læsning. Beretningerne om Bal
lonerne, Flyvemaskinerne og Luftskibenes 
første Tid. Dr.a.ma pa.a Drama er blevet ud
spillet, inden man naaede saa vidt bare at 
kunne flyve nogle Hundrede Meter gennem 
Luften. Det vil være ejendommellgt for et 
moderne Menneske, der sidder behageligt 
tilbagelænet I en Stratooruiser·s Overtryks
kablne seks Kilometer oppe I Luften paa 
nogle faa Timers Luf.trejse til Amerika, In
dien eller Afrika, at studere den Tid, da de 
amerikanske Brødrene Wrlght eller vor 
egen Ellehammer blev betragtet som afS'ln
dlge, naar de vilde forsøge at løfte en Ma
skine tungere end Luften, ja, meget tun
gere, op fra Jorden. Disse Pionerer blev 
betragtet paa samme Maade som det Sagn, 
Flyvebogen beretter om Alexander den 
Store, da han fortælles at ville foretage en 
Luftrejse. Han stiger til Vejrs, IØftet af 
tamme Gribbe, fc,r ogsaa a,t gøre sig til 
Herre over Himlen, da en Stemme ra.uber til 
ham: Alexander, hvad er det, du vil? Vil 
du bekæmpe Himlen, saa ga.ar det dig gult. 

I Flyvebogen fortsættes Udviklingen frem
over fortalt af vore Dages Sagkyndige. Med 
meget stor Interesse læser man Civilinge
niør Steen Ethelbergs fØrate samlede Frem
stilling paa Dansk af Reaktionsrmoboren, en 
Flig af Sløret for Fremtidens Muligheder 
lø,ftes, og det paa sa-are letfattelig Maaide. 
Det sidste gælder !Øvrigt for hele Værket.s 
Tilrettelæggelse. Oooet >populært« om et 
Værk er saa for!æooende misbrugt; jeg ved 
godt, at Forlæggere ynder det, men det kan 

14 

fuldtud forsvares i dette Tilfælde. At det 
Ulllge er sagkyndigt og velunderbygget vi
ser den Interesse, man har vist Flyvebogen 
i baa,de Luftmarinens, Hærens og private 
l~lyveskoler. Det vil I vid Udstrækning blive 
anvendt ved Undervisningen a.! •de unge og 
nye Piloter. 

Den militære Flyvning under to Krige. 
At der er Tale om et yderst grundigt Op

lysningsmateriale, vil ma.n fatte ved at høre, 
at 300 Sider I Flyvrbogens rundet Bind er 
forbeholdt den militære Flyvning. Materia
let er her rørt helt op til i Dag med nøj e 
Gennenngung af hele Udviklingen under den 
sidste store Krig. Afsn-ibtet om den militære 
Flyvning er et glimrende Grundlag for For
sta.aelsen af de Bøger om Krigen, der er 
kommet frem i de sidste Par Aar. 

Flyvebogen er ikke alene en Ha.and.bog, 
det er sine Steder haindlingsmættet Læsning. 
Med særlige Følelser vil Eftertiden læse Be
retningøn fra Lu,fotlandeoperatlonen ved 
Arnhem, hvor Montgcmery udformede sin 
dristige TallJke om ved et hurtigt l~remstØd 
her at forkorte Krigens Varlghed med man
ge Maaneder. Af DMslonens godt i0.000 
Mand mistede.. de Allierede ved denne Ope
ration 7605 Mand. 

En officiel britisk Rapport er medtaget I 
Flyvebogen som et.Eksempe.J paa Soldater
nes Vllkaar J dette verdenshistoriske Slag. 
Major A. G. Deane-Drummond, M. C. fra 
Roial Signals deltog ved Arnhem med i. 
l~alctskrormsbrlgade efter et Par Gange tid
ligere under Aktioner i Italien at være und
si uppet Krigsfangønskab. I Spidsen for sine 
fyrre !'vfa.nd deltager 'han ved Arnhem i den 
ulige Kamp og er ,Ul Slut alene tilbage med 
sin Oppasser I et forladt Hus. SS-Tropper 
besætter omgaaende alle Udgange, men dfl 
to engelske Faldskærmsfolk skjuler sig paa 
Toilettet, Døren la.ases med et »Optaget«. 
Mange af SS-Folkene var henne for at tage 
i Haandtaget, men som den britiske Rappcrt 
udtrykker det: »Det hæ.nder, a.t Tyskerne 
faar Tilbagef.ruld til giode Manerer.« 

12 Dage i et Klædeskab. 
Da Kampen var forbi , sneg Majoren og 

Oppasseren sig -bort gennem nogle Frugtha
Vl'r I Ly af Mørket. De aftalte rut mødes paa 
den anden Rhlnbred, men medens man al
dr:ig saa. Oppasseren igen, blev Majoren taget 
til Fange efter ait være hoppet ned I et Gra
nalihul i Armene paa en Tysker. Han skød 
Tyskeren ned, men blev fa,a Sek11mder sene
re selv taget. Endnu engang lykkes det V<M' 
engelske Major at undvige, og han Uygter 

.ind I et Hus, der viser sig at være den tyske 
Kommandostation. Han naar lige at springe 
ind I et Klædeskab, rør nogle SS-Officerer 
træder ind i Stuen, og maa i i2 - tolv Dage 
- opholde sig I Skabet uden at faa vandt el
ler tørt udover lidt Vand fm Feltflasken og 
en Skive Brød. Saa kommer Chancen !for 
Flugt, endnu tre Uger er Majoren paa den 
»forkerte« Side af Rhinen, !Ør det lykkes 
ham at svømme over til Sikkerheden. 

Selv ikke den dristigste Filminstruktør 
eller Mrumslcr-lptforiatter vilde vel !have 
Mod ·til at præsentere Publikum for en sa,a-

dan Beretning uden at frygte Risikoen for 
Betegnelsen »grov Overdrivelse og usand
synlig Romanhandling«. 

Andet Bind af Flyvebogen omfatter for
uden Mllitærf,lyvningen og Krlgr n I Luften 
Artikler om Sportsflyvning, Model- og Svæ
veflyvning, Statens Lu!Lrartsvæsen og det 
lnternati'onale Luftfartssamarbejde. Det 
sidstnævnte er blevet behandlet af afdØde 
Luftfa.r>tsdJrektør Knud G1'egersen, <ler var 
vor største Kapacitet paa dette vanskelige 
Omraade heii'hjemme, medens Redaktør Jør
gen Sandvad har taget sig af en Artikel om 
Verdenspressrns Forhold Lil FJyvningen, og 
Redaktør Leif B. Hendtl fortæller om Livet I 
L'urten. Som et lille eks tra Krydderi hn.r 
Redaktør Kaj Berg ilfadsen et helt Afsnit 
med Vitser og morsomme Flyveanekdoter. 
Chefen ifor Statens Luf.tfartstllsyn, Overin
geniør M. P. Eslctldsen, skriver om det saare 
vigtige Problem: Lufthavne og Flyveplad
ser; Grundlaget for Flyvemaskinens æven
t~,rlige Hastigheder er behandlet af Vicefly
vechef, Civilingeniør Bechmann; Luftkap
tajn Kte1•lcegaard skriver om Flyverooviga
Uon og Blindflyvning, og der er fortalt om 
Lufttrafikke.ns Radiotjeneste, Vejrtjeneste 
og Sikringstjeneste pa,a Grundlag af I. C. A. 
O.s nyeste Bestemmelser. 

Men tilbage s taar Kaptajn l?oJtmann's egen 
helt ud j ernenergiske Indsats med dette so
li.de 2-Bindsværk. De kommende Slægtled af 
flyveinteresserede !herhjemme vil fremtidig 
staa om muli.gt i endnu større Taknemme-
lighedsgæld til ham. w. n. h. 

* 
Andre Bøger 

»Realctionsflyg« ar Civilingeniør Sten 
Langby. Forlaget Natur og Kultur, Stock
holm. 246 Sider, ill. Pris. sv. Kr. i0,75. Til
sendt fra P. Haase & søn. 

Næst efter Atombomben var den reaktor
drevne Flyvemaskine den 2. Verdenskrigs 
mest sensationelle tekniske Nyhed. Med 
dette prope11øse Fartvidunder et· man naaet 
op paa Flyvehastigheder paa. over iOOO km/ 
'I'., og man kan uden Overdrivelse sige, at, 
Reaktordriften har slmbt en Revolution In
den for den moderne Flyvning. Clvillnge
niør Langby er en af ,det svenske Luftvaa
bens Eksperber paa Reaktor- og Raketdrl!t, 
og i den foreliggende Bog redegør han for 
de tekniske Forudsætninger og den hidtidige 
Udvikling. Der er sa,a at sige Ikke den 'I11ng 
med Hensyn til ReoJiitor og r r.aktordrevne 
Luftfar.tøjer, der ikl.."16 bliver forklaret, og 
det bliver gjort paa en overmaade letfattelig 
Maa,de. Det er den første Bog af denne Art, 
som er udkommet I Skandioovlen. 

»Heltcopteren« af Plet lletn. Gyl-doodal. 82 
Sider, ill. Pris [{r. 5,75. 

Piet Hein fortæller begejstret om Helikop
teren og dens Udvlklingshistorle. Man fa.ar 
o.t vide om Helikopterens Ide, om hvordan 
rll'n flyver, og 'hvorlål den kan anvendes, Idet 
der dog fortrinsvis fortælles om een be
stemt Helikoptertype. Dette sidste ,svækker 
dog ikke Forklaringen om, hvordan dette 
mærkelige Luftfartøj bærer sig ad med at 
flyve baade forlæns, sidelæn.i og baglæns 
og hænge stille i Luften. Heli)5opteren er og 
bliver et Luftfartøj for sig selv, og den for
tjener den Begejstring, som Forfatteren 
lægger for Drugen, naiar han skriver om den. 
Men Hensyn til visse Forklaringer og visse 
Udtryk er vi dog Ikke enige med Forfatte
ren. 

< 

( 
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RESULTATER 
»Merlin, som den benyttes i Trafikflyvningen, 

har fastslaaet, at den vædskekølede Motor er 

den mest paalidelige Motortype til kommer

ciel Flyvning. I dens forskellige Former er 

den sandsynligvis blevet Installeret i flere 

Flyvemaskinetyper end nogen anden Motor

Enhed i Verden.« 

I 

MOTORER 

FOR FART OG PAALIDELIGHED 

ROLLS-ROYCE LTD. D E R B Y ENGLAND 

REPRÆSENTANT: SKANDINAVISK AERO INDUSTRI A/S , SLUSEHOLMEN , SYDHAVNEN • KØBENHAVN SV, 

TIL .&1,1,B SLAGS BTGKIHGER 

t\lJ.~J-,, 

DANSK 

,,., ,, ,, ,, 

ETERNIT 
TAG OG VÆGBEKLÆDNING 

DJLNSK E'IBJUfl'l' F.IBRIK &/a, Jl.&LBOllG • SALGSKONTOR: OTTILIAVEJ 18, KØBENBJI.VH VALBY, *CENTIUlL 3788 
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SVÆVEFLYVER UNIONENS 
REPRÆSENTANTSKABSMØDE 

Sympati for Reorganisationsplanerne 

Paa D. Sv. U.s Repræsentantskabs møde i 
Aalborg den 23. November aflagde Fonman
den, Dir. Dessau, en indholdsrig Beretning 
over Aarets Resultater, som vil være FL YVs 
Læsere bekendt. Herudover kan nævnes de 
ma,nge Fcrhandlinger, der er rørt med Myn
dighederne. San.ledes var det efter en læn
gere Indsats lykkedes at skaffe Stamgrup
pen Tilladelse til at indføre en memm 25, 
som de havde faaet foræret i Sverige I l~ly
vepladsspørgsmaalene, især ved København, 
gav Anledning til meget Forhandlingsarbej
de med de militære Myndigheder. Stats
støtteansøgningen blev udførligt omtalt. Den 
omfattede for Svævemyvrningens Vedkom
mende 1 Million Kr. til Nyanskaffelser over 
3 Aar samt 60.000 Kr. aarllg. 

I Tilslutning til Formandens Beretning 
gennemgik Civilingeniør Ila1'boe Arbejdet 
med SM-Bladene. Civilingeniør Eclcel't gen
nemgik Sbatistikken, mens Redaktør Thine
sen talte om Sommerlejren. Kassereren, Re
visor Elvang, fik Decharge fer Regnskabet, 
der foruden Tilskud fra DKDAS og Flyvr
dagen udviste et Beløb paa 2700 Kr. fra Tu
borgfondet til Instrumentering af tre Ba
by'er. De to af disse er endnu ~kke færdige 
p. Gr. af Mangel paa Beklædningsmateriale. 

Eksklusionen af Løjtnant Agge1'sbØl op
hævedes. Dernæst diskuteredes indgaaende 
Lovudvalgets Forslag til Reorganisering af 
hele Privatfdyveorganisationen, og efter at 
Repræsentantskabet havde fa.aet nogle nær
mere Oplysninger, godkendte de med 27 
Stemmer mod 2 (1 blank) Formandens For
slag til en Resolution, der bemyndigede Be
styrelsen til æt fortsætte Arbejdet for den 

nye Organisations Gennemførelse. - Et 
Forslag om gensidig Forsikring blev ikke 
gennemført. 

Bestyrelsen genvaagtes, og paa en ledig 
Plads indvalgtes John Wetlesen, Aarhus. 
Under Eventuelt uddeltes Flyvedagspoka
lerne. Det henstilledes til Bestyrelsen at ar
bejde for Nedsættelse af Timetallet for er
farne Svæveflyvere, der ,tager Privatflyver
certifikat. Til Slut henstllledes, at der skul
de Godkendelse fra Uniooen, naar danske 
Svæveflyvere flØj 1 Udlandet, saaledes at en 
saadan Repræsentation var Landet vændig. 

* 
AVIATOR 15 AAR 

I Aililedning af Aalborg-mubben »Avia
tor«s 15 Aars Jubilæum fa.ndt Unionens Re
præsentanlakabsmøde Sted i Aalborg i For
blndelse med en smuk Fest i »Kilden«, 
hvori deltog et lille Hundrede Mennesker, 
heriblandt Velyndere af Klubben. »Aviatorz, 
der blev stiftet den 25. Oktober 1932, er den 
ældste af de eksisterende SvæveflyVPklub
ber i Lmdet. I alle 15 Aar har C. C. Ilansen 
med jysk Sindlghed styret Skuden gennoon 
de mange Vanskeligheder, og han og mub
ben blev da ogsaa hyldet i Sang og Tale. 
Ved Middagen uddeltes første Nummer af 
Medlemsbladet »Cumulus«, der bl. a. opJ·y
ser, at Klubben har en 2 G under Bygning. 
Der blev danset og snakket Svæveflyvning 
Ul langt ud pa.a Aftenen. Det var en hyg,ge
llg Fest. 

Sølv-C Nr. 17 

Paul Tlngskou, Avlator, Aalborg. Stud. techn. Tld1 5 T. 05 M., 10/8-47, Vandel-Esbjerg. MU 13. 
Højde: 1130 m, 18/9-47, Aalborg. Baby. Distance: 52 km, 10/8-47, Vandel-Esbjerg. MU 13. Begyndt 
Svæveflyvning 1946. S samme Aar. ln•truktør. Tlng•kou •e• her foran MU 13 efter Landingen I Eabjerg. 

Det tog ham kun 45 Min. at naa Esbjerg. 
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Dansk Svæveflyver Unions 
Aarsstatistik 

Vi bringer her nogle Uddrag og Ekstrak
ter af Unionens Aarsstatlstlk (1. Okt. 1946-
30. Sept. 47). 

Sbartantal Flyvetld Havarier 

1946 1947 1946 1947 1946 1947 
Glidepl. 11179 11903 190T. 205T. 15 12 
Ovgs.pl. 4272 6276 337 T. 765 T. 5 9 • 

Antal Distanceflyvn.: 1946: 2 1947: 39 
Flyvekm.: 1946: 94 km 1947: 2.315 km 

Antal Klubber 
Antal Medlemmer 
Glideplaner 
Overgangsplaner 
Svæveplaner 
A-Diplomer udstedt 
B~Diplomer udstedt 
C-Diplomer udstedt 
Cer.tifikater 
Sølv-C-Diplomer 

1946 
41 

741 
30 
15 
1 

108 
61 
72 
15 
1 

1947 
34 

687 
36 
26 
5 

104 
121 
68 
35 
16 

Ekstrakten af Statistikskemaet giver ne
denstaaende Resultater for de 5 bedste 
!(lubber inden for hver af de 8 Grupper. Til 
Sammenligning er endvidere anført Gen
nemsnittet for samt.lige Klubber samt de til
svarende Tal fra Unionens Lejr. (Smi. fore
gaaende Aar I lcL YV. Nr. 1/1947 S. 24). 

I. Glideplaner. 

Antal Starter 
Herning 1237 
Sportsflyvekl. 1233 
Ringsted 1070 
Grum-Schwensen 760 
Odense 739 
Gennemsnit/Klub 330 
Unionen 689 

Flyvetid pr. Start 
Roskilde 
•Aviator« 
Falster 
Silkeborg 
Herning 
Gennemsn. 
Unionen 

2M.48S. 
2M. 40S. 
iM.35S. 
1M. 28S. 
1M. 24S. 
1M.06S. 
2M. 36S. 

Samlet Flyvetid 
Herning 28 T. 50 M. 
Ringsted 26 T. 421\1. 
>Avlator« 25 T. 00 !\I. 
Ros.kilde 24 T. 41 M. 
Sportsfl. 21 T. 47 M. 
Gennemsn. 6 T. 03 M. 
Unionen 30 T. 04 M. 

Starter pr. Medlem 
Gr.-Schwensen 76 
Ringsted 38,2 
Sydlolland 33,9 
Roskilde 31,2 
Herning 28,7 
Gennemsn. 16,4 
Unlcnen 10,6•) 

• ) Der er her regnet med 65 Deltagere, hvor
af mange jo slet 1kke har flØjet Glidrr. 

li. Ovel'gangspluner. 

Antal Starter 
Sporlsflyvekl. 1000 
P. G.F. 892 
Aarhus 764 
Ringsted 511 
Slagelse 468 
Gennemsn./Klub 163 
Unionen 758 

lclyvetid pr. Stort 
Hedpn 20 M. 36 S. 
Silkeborg 12 M. 12 S. 
P.F. G. 8M. 245. 
Aarhus · 8 M. 00 S. 
SportsfL 7 M. 19 S. 
Gcnnemsn. 7 M. 15 S. 
Unionen 7 M. 40 S. 

SamleL Flyvetid 
P. G. Jc. 125 T. 001\1. 
Sportsfl. 122 T. 04 M. 
Aarh11S 102 T. 09 M. 
Heden 66 T. 31 M. 
Ringsted 51 T. 20 M. 
Gennems. 19 T. 42 M. 
Unionen 97 T. 02 M. 

Stortei· pr. Medlem 
Heden 48 
Kolding 19;1 
Aarhus 18,6 
Ringstrd 16,2 
P. F. G. 15,4 
Gennemsn. 8,0 
Unionen 11,0 



DET FORENEDE OLIE KOMP,AGNI A/s 

Sot, Annæ Plads 5 København Telf, Central 5455 

ENEREPR.ÆSENTANT FOR 

ANGLO-IRANIAN Oll COMPANY L TD 
BRITISH PETROLEUM 

KØBENHAVNS LUFTHAVN, TELF. KASTRUP 220 AALBORG LUFTHAVN, TELF. AALBORG 44.02 

(LOVIIEIKYTTl!T) 

A\§IP IDOIPIE 

INl!:FABRIKANTl!R 

er fremstillet I nøje Overensstemmelse med 

forskrifterne I B.B.S.A. Speclflkat1011: 2 D.101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndlngsvædske samt 
ldentlftcerlngafarver 01 Speclalfarver 

A/s 0. IF. A\SIP 
(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 
PRAOS BOULBV ARD 37 
KØBBNHA VN S. 
TELEFON C. 6J, LOlltAL 12 01 22 

1'1,uelw~ett ER KOMPLET! 
REDIOERI;T AF KAPT. JOHN FOLTMANN 

Med FL YVEBOGEN foreligger for første Gang paa Dansk et 
fuldstændig udtømmende populært Værk om alle Problemer 
i Forbindelse med Nutidens og Fremtidens store Samfærdsels
form, Flyvningen, dens Historie og Teknik indtil Nutiden. 
FLYVEBOGEN fortæller ogsaa udførligt om Luftvaabnets 
Betydning under den anden Verdenskrig. 
FL YVEBOGEN redigere, af Kaptafn Jahn Foltmann, 10m er en af Flyvnln• 
gens Pionerer herhjemme, og som I et omfattende Forfatterskab allerede 
har g)art et start Arbejde far at papularllere Flyvningen. Der er under 
Redaktionen af Bagen hele Tiden taget Henayn tll, at den skal kunne 
lmses af enhver flyvelnteresseret, ogsu af den Læser, som Ikke har mate
matiske eller tekniske Forkundskaber. 

2 BIND INDB. VÆLSKB. 125,00 

BESTI LLI NGS-KU PON 
Paa sædvanlige Ratebetallngs-Vilkaar bestiller Underteg• 

nede, der er fyldt 21 Aar, herved John Foltmann: FLYVE
BOGEN 1/11, ib. Pris 125 Kr. Ved Modtagelsen betaler 
jeg 25 Kr. Restbeløbet i maanedllge Rater a 10 Kr. Jeg er 
indforstaaet med, at Ejendomsretten først overgaar til mig, 
naar hele Beløbet er betalt. 

KNUD RASMUSSENS BOGHANDEL 
Af deling for Flyvelitteratur 

Vesterbrogade 60 - København V. 
c. 3955 - 2755 

Navn: 

Stilling: 

Adresse: 
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B I f I • Poul Klarskov, der tog Sølv-C I Czekoslovaklet ø ge yvn1ng sidste Aar, fortæller her lldt om sine ErfarInger 

samme Ma.ade som Skræntnyvnlng: Frem 
og tll'bage l Opvinden med Næsen lldt op l 
Vinden for at undgaa Afdrift. Men hvor 
skal man flyve? Der er jo ingen Skræntkant 
Lil at bedømme OpvJndens Beliggenhed I 
Forhold til. 

Svæveflyvesk9Jen Hodkovlce ligger l det 
nordlige Czechoslovaklet I Nærheden a! 
Grænsen -t1l Polen (tidl. Tyskland), der her 
dannes af Bjergkæden Rlesengebirge. Den 
har en Del Lighed med Alleberg, idet Flyve
pladsen ligesom den velkendte svenske lig
ger som et Hlll.ngarsklb hævet over det om
givende Land. Ogsaa Hodkovlce har kun 
een Startbane, og den har stort set samme 
Typer af Planer; lidt færre ar dem og lidt 
flere forskellige. 

Paa den anden Side af Rlesengcblrge i det 
nuværende Polen ligger Grunau, hvor Ty
skerne allerede for ti Aar siden drev BØige
flyvning systematisk. Norden- og Sønden
vind er omtrent lige hyppige i illsse Egne, 
og Hodkovlce har derfor 11ge saa store BØi
geflyvnings.muligheder som Babyemes Fø
dested. 

VI var tre danske Svæveflyvere, der be
søgte denne Skole I Soon.mer. I godt en 
Uges Tid havde vi kun fJØjet en Smule Ter
mik, og et Par Ga'!lge forgæves forsøgt at 

blive hængende J svage Bølger. Saa endelig 
en Dag, da vi startede ved 8-Tiden, viste 
Variometeret 3½ m Stig under Slæbet li Ste
det for de sædvanlige 2 m/sek. 

At ligge og kurve l Termik med jævnt 3-
4 m Stig hele Omgangen i'Undt er en dejlig 
lun Fomemmelse, efter at mim har kæmpet 
med Newtons Tyngdelov om den første 
halve Meter; men at lJgge l en fuldkommen 
rolig og jævn Opvind paa et Par Meter, 
mens ,man sidder mageligt og nyder Udsig
ten med A~mene overkors (efter at have 
trimmet til Ligeudflyvntng), det er Rekrea
tion for en Svæveflyver, der er haardt prø
vet af Opvindenes Falsk11ed. 

Længe faar Dovensl.:aben dog ikke Lov til 
va,re, dertil er det alt for Jnteressant mrd 
dette for os Danske saa nye Fænomen, dlo
ha vlna, som Czechel'ne kalder det. Desuden 
k·ornmer der ogaaa efterhaanden flere Pla
ner op Ul samme Højde, saa man maa være 
lidt mere nærværende. 

At flyve i BØiger !oregaar paa omtrent 

Figuren viser en BØigebevægelse, som f. 
Eks. I Læ af en kraftig Skrænt. Luften be
væger sig I Pilenes Retning, og man ser let, 
at dens Hastighed i lodret Retning er O m/ 
sek. i de øverste og nederste Punkter. Det 
Omraade, hvor Opvinden er stærkere end 
Pia.nets Synkehastighed, ligger mellem de 
punkterede Linier. Er man fØrst kommet 
inden for deLte Omran,de, forsøger man sig 
stmpelthen frem, indLil man finder det Sted, 
hvor der er mest Stig paa Variometeret. 
Dette er Fremgangsmaaden; hvor stor Høj
de man naar, og hvor svag en BØige rrmm 
kan .blive hængende i, er dernæst kun et 
Spørgsmaal om Erfaring, Rutine, FØielse o. 
s. v. 

0 Pt1t/tck. 

TophØjden -denne Dag blev oa. 24-2600 
Meter, og vi mente at kunne konstatere, at 
der I ca. 3000 Meter laa et n)'t Luftlag (evt. 
en kraftig Inversion) , som ikke deltog J BØi
gebevægelsen. Det var tidligt paa Formid
dagen, vi na.a.ede denne HØjde, hvor vi flØj 
l fint Solskin med Udsigt over BØigeskyer 
(Altocumulus lentlcularis) saa langt, vJ 
kunde se; senere dalede 'IlophØjden til om
kring 1700 Meter, cg tllsidst forsvandt BØi
gebevægelsen omkring Mlddagstid, da Ter
mikken blev kraftig nok -til at Ødelægge den. 
Derefter kunde man med Lcihed have fløjet 
hele Eftermiddiagen, hvis .Ikke Mangelen paa 
Middagsmad og Natpotter var ved at blive 
fØleHge. 

18 
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Opvinden finde• paa Bølgerne• For• lde 10m viet her 1kematlsk. 

i SPORTSMASKINE 
dl!&~ 

Denne lille, lækre NORECRIN Flyvemaskine 

med Plads til 4 Personer og optrækkeligt, 3-hjulet 

Landingsstel, gennemførte i Oktober 1946 sin 

Prøveflyvning Paris-Kairo. Den er forsynet med 

140 HK Motor, har en Aktionsradius paa 800 km 

og en Marchhastighed paa 230 km. Den er ud

styret med Navigationslys og iøvrigt al tænkelig 

Komfort. 

Erdr. FRIIS-HANSEN 
Sejrøgade 15 . København Ø . Ryvang 6888 
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Oode Svæveflyveudsigter for 1948 
18 Uger paa Vandel planlægges 

Med det for6"angne Svævefl~'Veaar I Hu 
kan vi med god Grund se det kommende 
fortrøstningsfuldt imØde. De, der svævefly
ver nu, oplever den mest inLeressante Tid I 
dansk Svæveflyvnings Hlstorle - den store 
Fremgangstld, hvor Begynderstadiet lægges 
pa,a Hylden. 

Selv om det kniber, og kniber stærkt, med 
Materiel rundt om d Klubberne, . vil der t 
Sommer bJ!ve Lejlighed for alle danske 
Svæveflyvere til a,t komme med i Termik
dansen. 

Svæveflyver Unionen planerer en i8 Ugers 
Skole paa. Vandel Flyveplads, og Program
met skulde blive 2 Instruktørkursus, 2 A, B, 
C-Kursus og 3 F-l{ursus eller 2 F-Kursus og 
en Konkurrence om Danmarksmesterskabet 
i Svæveflyvning. 

Resultaterne fra i947's Lejr paa Vandel 
siger ikke saa lidt om denne Plads og dens 
Velegnethed til Svæveflyvning. AIHgevel er 
det interessant at høre en Udtalelse, Birger 
Nllsson fremsætter i s in Rn.ppcrt over den 

sidste Viamdellejr, hvor han fungerede som 
Instruktør: 

:oVandel Flyveplæds kan uden Tvivl be
tegnes som en af de mest vr.legnede Pladser 
for Svæveflyvning I Danmark. Pladsens Be
liggenhed midt I JyJland gør den sæl'deles 
velegnet til 50 Kilometer-Flyvninger I alle 
Retninger. Termikforholdene var under 
Kursuset meget gunstige - betydelig gun
stigere ·end paa Ålleberg I Sverige. Pladsen 
kan endvidere anses for Ideal Ul Afholdelse 
af nationale eller internationale Konkurren
cer. Indkvarteringsmul1gi1Cd<'rne er for
træffelige. 

For næste Aar kunde jeg tænke mig at 
foreslaa Afholdelse af mindst 3 F-Kursus 
samt en national - eller helst en lnLernatlo
nal - SvævPflyvekonkurrence paa Vandel 
Flyveplads.« 

En saadan Udtalelse Jyder som Sølvklok
ker for en Svæveflyvers Øre - og med disse 
Or.d vil vi slutte og ønske dansk Svæveflyv
ning en god Sæson i94S. Ha1·tvtg Jensen. 

Svæveflyvning i Midnatssol 
F IiNNERNE har I Sommer realiseret Pla

nerne om at prøve SvæveClyvning I 
Midnatssolens Lapland - og med gode Re
sultater, berebter Rede.ktør Vtrkkt fra Fin
lands Flygii:irbund. 

Det var Flyveklubben i Tavnstehus, som 
udrustede en Ekspedition .besl,aaende af otlte 
Deltagere og to Glidere af Typen Harakkla II. 
Det kan maaske undre een og anden, at det 
var Glidere, man valgte - men Finnerne 
har mindst lige saa store Vanskeligheder 
som vi hvad angaar Materiel, og Planerne 
var specielt indrettet til Varighedsflyvnlng. 

Efter en besværlig Rejse gennem uvej
somme Terræner ankom de til Pallasmmturi
Fjældet den 15. Juni og rejste en lille Telt
le,ir. Da de havde sundet sig lidt oven paa 
Rejsen •og faaet monteret Planerne, begynd
te Teltdugen at slaa - der dannede sig en 
herlig Skræntvind. 

Klokken to om Natten, med en Flok Re
ner som de eneste Tilskuere, gik den første 
Start. FJt Kvarter efter landede Planet paa 
en lille græsbevokset Del af Skrænten -
den første finske Svæveflyvning l Lapland 
havde fundet Sted I 

Efter Tur fulgte de andre Deltagere, og 
paa anden Runde forlængedes Flyvetiden 
til to Timer pr. Start. Vinden Viµ' jævn og 
behagelig at flyve I - saa selve Flyvningen 

voldte ingen Besvær. Med en fem Timers 
Prøve til SØlv-C sluttede man af og gik til 
en haardt tiltrængt Hvile. 

Næste Dag fortsattes Flyvningerne, men 
man var saa uheldig at havarere - et kraf
tigt VindstØd rev ·det tomme Plan ud af 
Hænderne paa Svæveflyverne, saa det væl
tede om paa Rygg,en og fik begge Plantip
perne beskadiget. 

Der var nu nogle Dage med stille Vejr, 
hvor man kunde sunde sig Ild~, og derefter 
fortsattes Flyvningen med to Planer. Der 
blev gjort en Attak mod den finske Varlg
hedsre.kord paa 1i Timer og 7 Min., men 
Taagedannelse gjol'de det nødvendigt at 
lande efter 9 Timer 10 Min. - Lejrens bed
ste Tid. 

Den 2. Juli brØd man op efter en samlet 
Flyvetid paa 50 Timer og rige paa Erfarin
ger. Lejrchefen anser de meteorologiske 
Forhold for særdeles gode - med bedre 
ogsaa have undersøgt MuHghederne for 
Var!ghedsflyvnlnger over et Døgn. 

Til næste Sommer vender man tilbage, 
udrustet med finere Materiel, og skal da 
ogsaa have undersøgt Mulighederne fer 
Flyvning i Termik og BØlgeopvinde - som 
Cumulus- og Moazagotlskyer røbede, der 
ogsaa var. O'hart. 

NYT FRA STATERNE 

Richard Com•r vandt de International• Konkurranc• r I Texa• I 1947 med denne h• lmetalbygg•de 
Schweizer 1-21, der var ud• tyret med Vandballesc I Planforkanten, Comer fløJ Llberator under 

Krigen og er nu GeneralHkrecar I den amerlkan•ke Svaveflyv• organl•adon, 

En udmarket lllustratlon tll de nye Regler, 
laant fra det holland•ke Tldukrlft »Avla«, 

FAl's nye 
Modelflyver.eg ler 

Under Krigen blev de internationale Mo
delflyveregler saa forældede, at vi delvis 
gik bort fra dem. Derefter udarbejdedes de 
nordiske Modelflyveregler, som har været i 
Brug i ito Aar. De var fastlagt .med Hensyn
tagen t!J, at mrun fra nordisk Side vilde søge 
saa meget som muligt overført til F AI-Reg
lerne, og en Del lykkedes ved F AI-Konfe
rencen i London I i946, men Resultatet blev 
kun et lhalvfæ;rdig,t Sæt Regler. Paa svenslt 
Initiativ afholdtes i Juni i Stockholm et 
forberedende MØde i ModelkommJssionen, 
og paa FAI-Konfereneen i September I Ge
neve fastlagdes de nye Regler endeligt. Det 
viste sig af Betydning, at Danmark de sidste 
to Gange var repræsenteret. 

Hovedændrlnger.ne I F AI-Reglerne ligger 
paa Plana-realet og Kroptværsnittets Om
raader. Som Planareal regnes fremtidig 
Summen af Plan og Halepla:11 (Forplan), og 
der sættes ingen Grænser for Haleplanets 
Størrelse. Endvidere regnes Ikke som hidtil 
i Danmark de virkelige (udfoldede) Arealer, 
men Projektionen (Flg. i). Det giver en lidt 
besværlig Udregning, ,men er retfærdlgere, 
Især ved Planer med Ører. Endelig regnes 
ved for Eks. mldtvingede Modeller med 
Sbrømllnieovergange ogsaa det af Kroppen 
skjulte Areal med, selv om det kun er 
tænkt. Man forJænger Planets naturlige 
Konturer ind i Kroppens Symmetriplan 
(Flg. 2). Minimumplanbelastningen bllver 
i2 g/Kvdm. 

Paa Kroptværsni!Jtets Omraade bar man 
forladt Bestemmelsen efter Modellængde, f. 
Eks. for Svævemodeller L X L : 200. Som alt 
rundet baseres Minimumtværsnittet paa 
Planarealet og bJiver for Svævemodeller F: 
100, for Gummi- og Gasmotormodeller F:80, 
hvor F er det totale projicerede Planareal. 
Det betyder, især for Motormodellerne, væ
sentlig tyndere Ki'oppe end hidtil. - Ved 
»tvivlsomt« Tværsnit regnes for Kroptvær
snit det mellem to lodrette Tangenter til 
den indskrevne Cirkel liggende Areal (Flg. 
3). Denne Regel kan, som Flg. 4 viser, Ikke 
al-tid anvendes, men skal ogsaa kun brug€5, 
hvor der er Tvivl. For haleløse og flyvende 
Vinger kræves in:tet Kroptværsnit. 

For danske Modelflyvere v!J det ved kom
mende internationale Konkurrencer være af 
stor Betydwng at kunne anvende de samme 
Modeller SOIIIl hjemme 1 Stedet for som hid
til at maatte ombygge dem eller bygge spe
cielle. Man kan godt konstruere efter de 
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DE FINSKE SVÆVEMODELLER, 
der vandt den nordiske Landskamp 

ø<::: m 

C: I -
• I ----- ----

L: : 
Profiler I fuld Størrelse tll de to Modeller. Øverst Toropalnen• Profiler til Haleplan og Hovedplan, 

Nederst Santalas Profiler, Det er moderne, tynde, hvælvede Profiler. Bemærk Planernu Torslon•næ•e af tyndt Finer 
samt den opbyggede Kas•e-HovedbJælke. Den opbyggede Bagkantll•te paa Toropaln• n• Plan 

og Santalas Forkant kan nok give Anledning til Eftertanke. 

4 C-Diplomer 
Den 16. November bestod Arne Hansen, 

Odense, Arne Jepsen, Vejle, og Jens Jørgen 
Jensen, Fredericia, C-Diplomprøve med 
Svæve.model. De -to første brugte Selvkon
struktioner, den sidste »Dlogenes«. 

Den 30. November fik ogsaa Ib Rasmus
sen, Odense, sit C med en Selvkonstruktion. 

Vi er hermed naaet op paa 21 I i,øbet af to 
Aar. 7 af dem var gamle Eliteflyvere. 

(FAI-Reglerne) 
nye Regler med det samme. Om de vil lnd
gaa i et ,nyt Sæt nordiske Regler eller I et 
specielt dansk Sæt, er endnu Ikke afgjort. I 
hvert Fald maa der opnaas Enighed om A2-
Klassen, hvo·r vi har foreslaaet: F = 32-34 
Kvdm., Min. Vægt 400 g, Kroptværsnlt F: 
100. Dog foreslaas de gamle A2-Regler ogsaa 
gyldige i Aar. 

Der er ogsaa fastsat internationale Di
plomregler, og de -danske Krav ændrrs der
for til tre Flyvninger samme Dag med sam
me Model paa mindst 1 Minut f-0r A-Dlplom, 
2 for B og 3 for C. Det gælder alle Modeller. 
For at faa de internationale Diplomer, skal 
man dog have A -0g B .i to Grupper og C med 
haade Svæve-, Gummi- og Gasmotormodel 
(aflagt inden for eet .Aar). 

1 Skoleglider 
(Unionens) 

klar til Opspænding, med ekstra Højde
og Sideror samt Stel, veludført Arbejde, 
desuden Værktøj for ca. Kr. 150,-, sæl
ges grundet Klubs Ophør for Kr. 550,- . 

Tlf. Fredericia 647 (9-1780), 
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Selv om det mere var i Ta.ktiken end i Mo
delkonstruktionen, at Finnerne vandt den 
nordiske Landskamp, er det dog interessant 
at studere et Par af de finske Modeller. Den 
individuelle Vinder, To1'opainen, flØj med 
Vasama 7 (Vasama betyder Pil). Ved denne 
Konstruktion havde han lagt Hovedvægten 
pa.a Vingen og holdt Krop og Haleparti saa 
lille, som Stn.bilitet.skravene tillod. Kr-0ppen 
er kun 800 mm lang, Haleplanets Areal kun 
4,9 dm•. Beklædningen pa,a Planets For- og 

l oø 

,,. . .. -- -·;- .. .:1-~ 

0 ' 
::: I 
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Sfinx IX 
A-2 

LeoSantafa 
VLJ< \ ' ,o 

Bagkant er ½ m l{:rydsfiner. Den anden Mo
del er konstrueret af Santala, der blev Nr. 
4. Han har lagt Vægt paa at faa en Model 
fre.m, som er hurtig at bygge og reparere, 
men som alllgevel flyvemæsslgt er fØI'S'te 
Klasses. Planets F-0rkant11ste er af 1 mm Fi
ner med en Fyrreliste som Forstærkning, 
Bagkantlisten 3 X 15 mm Fyr. Hoved.bjæl
ken er en Kassebjælke af 2 X 5 mm Lister 
og 0,4 mm Finer. Kroppen er opbygget med 
Finerspanter paa 5 X 5 mm Fyrrelister. 

Vasama 7 
A-2 /k. 

E.Toropainen 
/matran, IK 

Ov• r•lgt•tegnlnger over de to bed•te finske Modeller, der er karekterl•tl•ke. ved d• re• kort• Kroppe 
og •maa Haleplaner samt ved de vel udformede Hovedplaner. Dl•se kortkropp• d• Modeller opfylder 

Ikke de nye FAl•Kroptvænnlt•r•gler. 
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Specialitet: FL YVE1JllE 
Raadhusstræde 7 - Telf. Palæ 2634 

FIJYDlngens Forclkrlnger - Alle Forsikrtager 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
A•• urandører 

N. Thom1en Otto ThomHn 

VESTERPORT 
c. ti It • 9596 

JIU har vi Igen Lister I alle Mani. 
Svenske Flyvesæt og Balsafiner haves. 

Trævareforretningen 
Prinsesse Maries Alll 1 . Vester 5341 y 

Øverat H • d• n aveJtslake Model 
GIOnkln G41, •om Traugott 
Haalach Indehaver Verden•• 
rekorden paa 1 Tim, 11 Min, 
m• d, Det er en t,plak Indviklet 
aveJul1k Model. Hovedplanet• 
Areal r 77,5 dm•, Vagt 1950 li• 

• 
TIi h•Jre en af de 1Htd1te dan-
ake atore s-vemodeller, Plan• 
areal 43,3 dm•, Vagt 715 11, Plan
profll 51 63008, Det er en mo
derne 011 dog velformet Type, 
aom har opnaaet Gennem1nlt 
over 41/ 1 Min, I atllle Aftener 
uden Termik. De•varre H • 

Aerlua-Modellerne •l•ldent 
I Funktion, 

Sportsflyveklubben 
Sportsflyveklubbens Svæ

veflyvesektion har nu som 
de andre Klubber maattet 
indstille Flyvningen paa 
Va-rløse .Man er dog ved at 
gøre Diplomskolerne fær
dige paa Lundtofte Flyve
plads, hvorimod Medlems
flyvningen ligger stille. 

<:;. 

Pointskonkurrencen 
Modelflyvernes Pointskonkurrence, der 

lØber hele Kalcnderaaret, er nu slut for 194.7, 
mens en ny g.a.ar I Gang. Baade Bygning, 
Flyvning og Klubarbejde m. m. tlldeles der 
Points for. Ved Redaktionens Slutning laa 
Jens Jørgensen, Sæby, øverst med 366 P. 
Hans Klubkammerat Jens Jensen, havde 315. 
De øvrige Favoribter er Kurt Rechnagel, 
som vam!;L Sommer,lejrens Pointskonkurren
ce, og hans Konkurrent fra Vandel, Aage 
llØst-.4.a1'is, Odense. Ma-OSke kommer der I 
s idste Øjeblik Outsidere ind og vinder. Re
sul l.u:terne skal være indsendt til Unionen 
senest 15 Januar. 

FL TV'• Redaktion 
Vesterbrogade 60, København V. Centr. 13.404 

Redaktør, Kaptajn John Foltmann, 
VæmedaOlllvej 4 A, Tlf. Eva 1295 

Redaktionssekretær: Ingeniør Per Weishaupt, 
Blldah Park 6, Hellerup 

Svæveflyvning: Redaktør Hartvig Jensen, 
Gennemløbet s•, Vu.nløse 

Annoncepris: 
Rubrikannoncer 40 Øre pr. mm 
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FLYVEMASKINER 

FLYVEMASKINEDELE 

INSTRUMENTER 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

LETMETALLER 

K. L. G:TÆNDRØR 

IL TAPPARATER 
' 

ALFRED RAFFEL A/5 - KØBENHAVN 
FARVERGADE 15 • CENTRAL 6395 
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Flyvningens Bøger 
Sportflyg, Alle Typer Sportsmaskiner, rigt 
ill. Dybtryk 10.65. 
Spltflre, Den store engelske Bog om den 

- berømte Jagermaskine, ill. 18.00. 
Hurrlcane, Pragtfuld Bog, mange Ill. 3.00. 
Helikopteren af Piet Hein. Ill. Fremstilling 
af Helikopteren gennem hele dens Udvik
ling, 5.75. 
Snabbare lin Ljudet, 143 S. Dybtryk 10.65. 
Fallsklirmar och Fallsklirmstrupper, 137 S. 
Dybtryk 10.65. 
Soarlng Flight, The Art of Gliding, af Te
rence Horsley, 303 S, ill. 19.20. 
På tyst;a Vingar, Om Svæveflyvning, 140 S. 
Dybtryk 10.65. 
An A. B. C. of Model Alrcraft Construc
tlon. 110 S. Mange lllustr. 6.00. 
Model Flying Boats of J. A. Sizer. Byg 
selv en Flyvebaad. 50 S. 2.40. 
Airplane Model Buildlng af Johnson, 139 S. 
82 lllustrationer og 13 Arbejdstegninger til 
Skalamodeller, 16.50. 
Model GIiders, 95 S., mange Tegninger, 6.00. 
Manual of GIiding, Design and Construc
tion, 48 S. ill. 240. 
Design ofWakefleld Models,afS.B.Stubbs, 
ill. 2.40. 
The Aeromodeller's Særtryk: Plan Fare 
med de bed,te Flyvemodeller udvalgt af 
Eksperter, 3.15. 
Seml-Scale, Model Alrcraft af Gordon 
Allen, 6.50. 
The Model Aeroplane Manual af Sparey 
& Rippon, 9.00. 
Modellplankonstruktion af den svenske 
Modelekspert Sigurd lsacson. 6.35. 
Skalamodelbygge, 3.85. 
Vejledning i Bygning af Skalamodeller med 
mange gode Raad og Tips. 
Solid Scale Models, Stort Hefte med Skala
modeller, mange Tegninger, 4.80. 
Aerodynamlcs Analysed af Bowden, 65 S. 
ill. 2.40, 
Simple Aerodynamlcs af A. H. Smith, 120 S· 
ill. 3.60. 
Petrol Englnes for Model Alrcraft, 96 S. 
ill. 7.20. 
Hobbyboken 1947-48, Skibe, Biler Flyve
maskiner, Tog o. s. v. 6.30. 

* 
Tegn Abonnement paa udenl. Tidsskrifter. 

The Aeroplane, 1 Nr. pr. Uge, Kvt. 18.20. 
Aeronautlcs, 1 Nr. pr. Md., Kvt. 10.80. 
Flight, 1 Nr. pr. Uge, Kvt. 18.30. 
Flylng, 1 Nr. pr. Md., Kvt. 6.00. 
Model Alrplane News, 1 Nr. pr. Md., Aarg. 
18 00, Hft. 1.50. 
Aeromodeller, 1 Nr. pr. Md., Aarg. 24.00. 
Hft. 2.00. 
Model Aircraft, 1 Nr. pr. Md" Aarg. 16,80. 
Hft. 1.40. 
Teknik for Alia, 2 Nr. pr. Md. Aarg. 16,10. 
Hft. 0.70. 

Knud Rasmussens Boghandel 
Afdeling for Flyvelttteratur. 

Vesterbrogade 60 • Kbhvn. V. 
Telf. C. 2755. 3955 
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--•-DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISK! SELSKAB 
Kontor: Nørre Farimagsgade S, Khhvn. K. 
Tlf.: C. 72GOA. Po • tglro: 25880. 
Kontoret er aabent fra Kl. 12-17. L• rdag 
Kl. 12-14. 
General• ekret111ren træffes l Kontortiden. 
Daa • k Laft• port• raad, Adr. D.K.D.A.S. 
Nr. Farimagsgade S, Kbh. K. 

DANIIU l'LYVERE 
Formand: 0bentløjtnant H. J. Pagh, Normas• 
vej 14, Tlf. Valby 6678. 
0eneralsekretær: fabrikant B. C. Qydmann, Koa• 
gevej 153, Kgs. Lyngby, Tlf. Pr.dal 7474. 

DANSK. MOTORFLYVER UNION 
1-"ormand: LQS. B. Moltke•Letb. 
Sekretær: William Nielsen. 
Kont. St. Kongensg. 68 1 o. G., K. Tlf. Palæ 2096. 

DANSK. SVÆVEFLYVER UNION 
Kontor! N• rre Farlmagli"gade S, Khhvn. K. 
Telf. C. 7260A. Kun Kl.11-18. Po•tglro: 25521. 
Formand: Direktør Ejnar De•• au. 
Sekretær: Civilingeniør E. Eckert. 
Kuserar : Revisor B. Elvang. 

DAN•K MODELFLYVER UNION 
Formand: Johs. Thlnesen, Flnsena Alle 29, 

Odense. 
Førsteinstruktør PerWeishaupt, Blldahpark 6, 

Hellerup. Tlf. Helrup 5652 u. 
Sekretær: Jørgen Gamst, •Paradisgaarden•, 

Glostrup. Telf. Omegnen Aved• re 60. 

Mødeaften i Det Kongelige Danske 
Aeronautiske Selskab og 
Sportsflyveklubben. 

Første Mødeaften i det nye Aar for Aero
nåutlsk Selskabs og Sport.sflyveklubbens 
Medlemmer bliver Torsdag den 8. Januar I · 
Handels- og Kontoristforeningen Kl. 19,30. 
Der vil blive vist forskellige interessante 
l•'lpefilm. 

Flyvestævne I Holland 
,D. K. D. A. S. har fra den hollandske Aero

klub K. N. V. v. L. modtaget Indbydelsen til 
et stort Flyvestævne paa Ypenburg-Flyve
pladsen ved Haag den 29. og 30. Maj. 

»Graf« faar DDKAS's Sølvplaquette 
Ved Selskabets MØdeaften den 9. Decem

ber over.rakte Formanden, Overingeniør Jtf. 
P. Eskildsen, Selskabets SØ!vplaquette til 
Gerhard Nielsen som en Anerkendelse for 
hans Rekordflyvning over Øresund. Det maa 
I denne Forbindelse ikke glemmes, at »Graf« 
ogsaa var den første til at betvinge Store
bælt senere paa Sommeren, maaske en end
nu stØITe Bedrift. 

Øresundssvæveflyvningernes Historie be
gyndte, da Svenskeren Sparmann fra Bull
t,ofta blev slæbt 2500 Meter op af en Motor
maskine og gled til Kastrup i sin Grunau 
Baby. Turen tilbage foregik paa samme 
Maa.de. 

Mens Sparmann altsaa udførte rone Glide
flyvninger, foretog Tyskeren Peter Riedel i 
1936 en regulær Svæveflyvning fra Sverige 
Lil Danmark. Han blev slæbt op af en Flyve
maskine til 400 Meter fra iBulltof,ta i sin 
Rhiinsperber. Han fik udbetalL :oPolltlken«s 
1000 Kr., fordi <let var en regulær Svæve
flyvning, selv om den ikke, som Reglerne 
fo:reskrev, og som »Graf« gjorde det, blev 
foretaget efter Spilstart. 

LuftfarHoraikringer 
Af enhver Art 

overtages af 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

Contral 12. 793 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert F'orslkrlngsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt DDL's Billetkontorer 

I Dagmarhus og•t Lufthavnen. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

anvendes overalt I 

Flyvemaskineindustrien 

• 
KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 

Politltorve_t 12 . København V. 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 



AVIATIO~ PROl;>UCTS 
DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 

23 



AOA flyver hver Uge fra Kø

benhavn til de største Byer I 

Amerika, Canadå og Mexico. 

Rejs med de komfortable 4-

Motorers Flagskibe og glæd 

Dem over AOA's Service, som 

er fuldendt gennem over 15,000 

transatlantiske Flyvninger. - Og 

hvad der er vigtigt for Deres 

Tegnebog: ALT er Inkluderet 

I BIiietten, ingen Drikkepenge,. 

In.gen Ekstraudgifter. - Bestil 

Plads gennem Deres Rejse

bureau eller paa vort Kontor, 

Vestre Boulevard 12, Dagmar

hus. Telefoner: Palæ 5982 - 6392. 

AMERICAN OVERSEAS AIRLINES 
PRIS 

Pr •. brgan1 Er. Cl,00 
Pr, !lammer 00 Øre 

BJVIND CRRl8TBN81!:ll 
BOGTRYKKERI A: FORLAG 
Telt, 18.'°' • Poatstro 2&82' 





Percival 
Prentiloe 

Bygges til Royal Air Force 
Konstrueret efter det engelske Luftfartsministeriums Forskrifter bygges Percival Prentice T, 
Mark I, til Brug for Royal Air Force baade hjemme og ude. Prentice er en tresædet 
Metalkonstruktion, udstyret med en 250 HK. De Havilland Gipsy Queen "32" Motor. 
Dens Anvendelsesmuligheder omfatter Begyndertræning, Kunstflyvning, Blind- og Nat
flyvning, Navigations- og Radiotræning. Den har nemt aftagelige Afblændingsskærme til 
Blindflyvningsundervisning, og den er udstyret baade med Lokaltelefon og Radio. 

Under de Prøver, der blev afholdt ved Royal Aircraft Establishment for at undersøge 
Konstruktionens Styrke, kunde en Prentice taale Belastninger, der laa betydeligt over 
de JO g (eller ti Gange dens egen Vægt), som den var beregnet til. 

PERCIVAL AIRCRAFT LIMITED 
(One of the Huntlng 0roup of Companles) 

LUTON AIRPORT, BEDFORDSHIRE, ENGLAND, ALSO AT TORONTO, CANADA 
Agent for Danmark: 

ERIK HOFF-HANSEN, Frederiksholms Havnevej 14, København SV. Eva 3693 
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DET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB 
OANSKE FLYVERE • DANSK MOT.ORFLYVER UNION • DANSK SVÆVEFLYVER UNION 

DANSK MODELFLYVER UNION 

Nr. 2 

De• no&-dtske 
Luf•fø&-•stmpe&-fum 

VED forenede Anstrengelser skabtes 
Scandinavian Airlines System, der 

i Dag staar som Udtryk for de nordiske 
Landes Evne til at løse betydelige Op
gaver i gensidig Forstaaelse og med 
Smidighed. 

Det er de tre nordiske Landes Luft· 
fartslederes Fortjeneste, at de har givet 
dette første Samarbejde i SAS Karakte
ren af andet og mere end bare en prak
tisk kommerciel Disposition. Det var 
Amerikanerne, der først kaldte SAS det 
nordiske Luftfartsimperium som en 
spøgefuld Hentydning, men nu ser det 
ud til, at Rammerne vil blive udvidet 
paa en saadan Maade, at dette Slagud
tryk kommer til at dække en Kendsger
ning. I Stockholm er Dispositionerne 
lagt for en intim, økonomisk Sammen
slutning af de tre Landes Luftfartsel
skaber, hvis Bet)•dning aabner vide Per· 
spektiver. 

Gennem en Forenkling af Selskaber
nes Repræsentation, Koordinering af 
Opgaverne og Aftaler om Udnyttelse af 
Materiel, vil man kunne naa frem til 
Virkeliggørelsen af en nordisk Luft
farts-Union, der har Betingelse for at 
faa økonomisk Slagkraft og samtidig 
styrke de skandinaviske Landes An
seelse Verden over. Kun med Forsigtig· 
hed er vi vant til at sammenligne Tal· 
[ene fra Stormagternes Udvikling i Ef
terkrigstidens Lufttrafik, men med en 
Kapitalinvestering paa 200 Mill. Kr., 
henved et Hundrede modeme Trafik
maskine,· og en Stab paa næsten 8000 
Mennesker, er det klart, at Skandina
vien placerer sig i forreste Linie. 

Der er Grund til at hilse Initiativet 
med Beundring, og det viser, at baade i 
Danmark, Norge og Sverige sidder 
Luftfartsledere af et Format, som man 
maa haabe vil være Gamnti for, at en 
saa dristig Opgave løses tværs over al 
national Forfængelighed. 

FLYV 

Februar 1948 21. Aargang 

PRIVATFLYVNINGEN I 1947 
DANSK PRIVATFL YVNING HAR HAFT- ET STORT AAR, 

MEN BEHØVER STØTTE FRA STATEN 

Første Del af Oversigten over Virksomheden 

' QVERSIGTEN i FLYV for et Aar siden 
handlede om Starten af Privatflyvningen 

efter Krigen og om den første Uddannelse. 
1947 har været et Aar, hvor man byggede 
videre, udvidede og gjorde Erfaringer. Disse 
viste, at der ikke kom slet saa mange Elever, 
som man kunde have uddannet, og at det var 
endnu dyrere at drive Flyvevirksomhed, end 
man havde antaget. Priserne har derfor en 
opadgaaende Tendens. De større Udgifter lig
ger især i Reparationer og Eftersyn samt i 
Administration. 

De økonomiske Problemer er saaledes i 
Forgrunden. Det er i denne Sammenhæng in
teressant at se, at Klubberne ogsaa dyrker 
Erhvervsflyvning. Rundflyvning kan selvfølge
lig siges at høre·med blandt Klubbernes Opga· 
ver som et virksomt Middel til at gøre Be
folkningen airminded. Men det er ingen Hem
melighed, at den erhvervsmæssige Flyvning er 
en Livsbetingelse. En Del af Klubberne driver 
Flyvevirksomheden selv, mens andre har over
ladt den til Erhvervsforetageqder. Det er in
teressant at bemærke, at nogle af de først
nævnte Klubber paatænker at gaa over til den 
anden Form. De tidligere teoretiske Diskussio
ner om Ønskeligheden af Sammenblandingen 
af Klub- og Erhvervsflyvning er saaledes ved 
at faa Svar paa praktisk Baggrund, og nogle 
Mennesker kan med en vis Ret sige: »Hvad 
sagde vi?• 

Af Betydning for Økonomien er ogsaa Ud
nyttelsen af l\Iateriellet. Jo flere Timer hver 
Maskine flyver pr. Aar, jo mindre dyr bliver 
hver Time. Derfor koster det dyrt at have 
Maskinerne staaende uvirksomme paa Jorden. 
Her. har Flyvepladsproblemerne især ved Kø
benhavn øvet en hæmmende Indflydelse, 
hvorimod Vejret maa siges at have været me
get gunstigt. 

Fremtiden bedømmes i Almindelighed ret 
pessimistisk. Det er ingen Hemmelighed, at 
adskillige Klubber befinder sig i en meget 
prekær Situation. Eventnelli; Benzinrestriktio
ner vil medføre en Katastrofe, idet Flyvningen 
paa ingen Maade kan taale at indskrænkes, 
tværtimod. 

Der er gjort et godt Stykke Arbejde inden 
for den danske Privatflyvning i det forløbne 
Aar, og dansk Privatflyvning indtager en pæn 
Stilling i Europa. Trods Restriktioner er Fla
get blevet vist i Udlandet paa fordelagtig 

Maade. Nye Privatflyvere og en Del Erhvervs
flyvere er blevet uddannet. Det betyder ikke . 
saa lidt i et Land, som i 6 Aar har været 
afskaaret fra at uddanne Flyvere, og som der
for rnaa benytte et betydeligt Antal uden• 
landske Flyvere i Trafikflyvningen. 

Ikke alene for Handelsluftfarten, men og
saa for Forsvaret kan det være af stor Betyd
ning for et Land at have en stor Mængde 
Privatflyvere, som den sidste halve Snes Aar 
tydeligt har vist. 

I Stedet for Restriktioner behøver Privat
flyvningen Opmuptring fra Myndighederne 
- Lejlighed til at flyve mere, bedre Flyve
pladser og direkte Statsstøtte for at nedsætte 
Omkostningerne. Der er forlængst fra DKDAS 
indsendt Anmodning til Ministeriet for of
fentlige Arbejder om StatsstØ~te til den pri
vate Flyvning, men hidtil er intet videre sket. 
Rundt om i Europa ydes der Støtte, fordi Pri
vatflyverne er samfundsvigtige - se blot paa 
Holland, hvis Forhold FLYV fornylig har om
talt. 

I denne Forbindelse vil vi gerne genopfri
ske en Udtalelse, som den nuværende Stats
minister kort før Krigens Slutning fremsatte 
til FLYV. Hans Hedtoft udtalte dengang bl.-a.: 

• Jeg mener naturligvis, at den danske Stat 
ikke alene bør interessere sig for, men ogsaa 
understøtte Flyvningen i den kommende Ud
vikling, og Statsstøtten maa maaske i særlig 
Grad sættes ind tier. hvor Flyvningen er i 
direkte Berøring med den aktivt interesserede 
Ungdom--

Med andre Ord: Min Indstilling er, at Sta
ten maa gaa ind for at ophjælpe den Flyve
udvikling, som kommer.• 

Nu er Udviklingen kommet, og Flyvningens 
Folk har selv vist Initiativ og Vilje til Ind
sats. Man ,,il - med Hans Hedtofts Udtalelser 
in mente - merl Interesse imødese den Stil
ling, Regering og Rigsdag vil indtage til Pri
vatflyvningen. 

Der foreligger ikke for Motorflyvningen en 
samlet Aarsberetning og Statistik, som det er 
Tilfældet for Svæveflyvningen og Modelflyv
ningen, men FLYV har henvendt sig til Lan
dets Klubber og de Firmaer, der driver Skole
flyvning. Vi bringer paa næste Side en Over
sigt fra en Del af disse og haaber at kunne 
bringe Resten i næste Nummer. 
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Fyens Flyveklub 
Klubben startede Aaret med en Auster, to 

KZ III og en KZ II-Tog fik i Oktober en KZ 
VII, af hvilken Type en til ventes snarest. 
Blandt Medlemmerne har Godsejer Darell to 
KZ III og en KZ VII. 

Flyvelærer er stadig Pladsens ,Kommandant, 
Lt. Holger Pedersen, mens Lt. Malmmose er 
Hjælpeinstruktør. !Øvrigt omfatter Personalet 
Flyvemekaniker C. G. Kristiansen og Regn
skabsfører Poul Hansen. Klubben har Telf. 
Lunde 151. 

Klubben har 336 Medlemmer. 36 af disse 
har Certifikat. Af disse blev der i 1947 op• 
naaet 13 Priyat- og 5 Erhvervscertifikater. 
Klubben har Æren •af at have uddannet den 
første civile Erhvervsflyver i Danmark og den 
første kvindelige Privatflyver efter Krigen -
Kontorist Erna M. Lai·sen. 

Der er fløjet ialt 2617 Timer i 1947, heraf 
771 Timer Skoleflyvning, 1315 Timers Udlej
ning, 415 Timers Rundflyvning o. I. og 116 
Timers Flyvning for Klubben. 

Priserne er de laveste i Danmark: Skoleflyv
ning 60 Kr. i Timen, dog henh. 70 og 75 paa 
KZ h-T og KZ VI.I. Blind- og Natflyvning 80 
Kr. Udlejning: 30 (tredive) Kr. paa KZ III og 
Auster, 40 paa KZ II-Tog 50 paa KZ VII. Ud
lejning mindst½ Time. Ved Udlejning en hel 
Dag betales for minds~ ~ Timer. . 

Den til Erhvervscertifikatet nødvendige Nat
flyvning er blevet udført paa Beldringe Flyve
plads, hvor Klubben holder til. Det er en be
hagelig Plads at komme til, da den er let at 
finde, og der er Plads nok. I den nær Pladsen 
liggende Bygning er der Kontor samt e_n ud
mærket Restaurant med Navn •Kabinen•, 
hvor der baade faas kold og varm Mad samt 
Spiritus. Hangaren ligger ca. 4 km SV for 
Pladsen. 

Klubben deltog med 4 Maskiner i den store 
Tur til Derby, men~ der desuden h:1r vær~t 
foretaget et betydeligt Antal Flyvninger ul 
Norge, Sverige, Holland og Belgien. Paa Fly
vedagen vandt Ing. Grønbæk-Laugesen 1. Pr. 
for Maallanding i Aalborg. 

* 

Fredericia Motor-Flyveklub 
Flyvningen med Klubbens to KZ III'er, »6. 

Juli• og •Landsoldaten•, fore~taas_ af Ka_pt. 
Chr. Viuf!, der ogsaa underviser i Teonen 
sammen med Civiling. Chr. Bendtsen, mens 
Flyvemekaniker G. W. Larsen tager sig af Ma• 
skinernes Pasning. Der er 135 Medlemmer, af 
hvilke 7 har Certifikat. 5 Elever er under Ud
dannelse, og flere ventes til :Foraaret. Skole
flyvningen begyndte først i Augm,t, hvorfor 
Skolen selv kun har uddannet 1 Privatflyver 
hidtil. 

Der er fløjet 418 Timer i Klubben. heraf 
150 Timer Skoleflyvning, 110 Timer Udlej
ning og 158 Timer Erhvervsflyvning. Hertil 
kommer IO Timer Natflyvning og IO Timer 
Blindflyvning paa fremmede Maskiner. 

Skoleflyvning koster 65 Kr., Udlejning 45 
Kr. pr. Time. Klubben har en int~ressant 
•Dagspris•: 135 Kr. + 6 Kr. pr. Flyvetime ud
over de 3 første. Rundflyvning koster 20 Kr., 
Børn og Medlemmer dog 15 Kr. pr. Tur. 

:Flyvepladsen ligger 3 km Nord for Frede
ricia. Den var i 1947 paa 560 X 425 m, men er 
nu under Udvidelse. Der forefindes Hangar til 
3 Maskiner, hvor der indrettes Værksted og 
Klublokale. Der er Benzin paa Pladsen. Hen
vendelse om Benyttelse af Pladsen bedes forud 
ske til Telf. Fredericia 1311. 

28 

Mens der ikke har været Udlandsture, fore
tog en af Maskinerne en interessant 4-Dages 
Præcisionsflyvning, hvor der nedkastedes Re
klamer over 60 danske Byer. Størst Afvigelse 
fra de paa Forhaand meddelte Passagetids
punkter var 5 Minutter. 

Arbejdet i 1947 har været præget af_ mange 
Vanskeligheder, først med at komme i Gang, 
saa med Tilladelse til at opføre en Hangar. 
Der har været 2 Nødlandinger p. G. af Vejret, 
men ingen Havarier. Fremtidsplan_ei:ne gaar 
ud paa at videreføre Skole- og UdleJningsflyv
ningen som det p~mære, me~ med ~undflyv
ning som nødvendig Økonomisk Basis. 

* 
Midtjydsk Motorflyveklub 

og Jydsk Luftfartselskab, Herning 
Klubben har ikke selv Maskiner, men har 

en Aftale med Luftfartselskabet om Benyttelse 
af dettes Maskiner. Selskabet har to Auster, 
mens Fabr. l!.. Ørum-Petersen privat har en 
KZ III og en KZ VII og nogle andre Medlem
mer en KZ VII. 

Der er 150 Medlemmer; af hvilke 5 Certifi
katindehavere, der er uddannet i 1947. 6 andre 
er under Uddannelse. I 1947 blev der med 
Selskabets Maskiner fløjet ca. 800 Timer, heraf 
200 Timer Skoleflyvning, 300 Timer Træ
ningsflyvning o. I. samt 300 Timers Rundflyv
ning o. I. 

Der flyves fra Herning Flyveplads v. Skin• 
derholm, ca. 5½ km NNV for Herning. Der er 
Kontor og Administrationsbygning paa Plad
sen. Telf. Herning 1402. En Hangar er under 
Opførsel saavel som Klublokale til Motorfly
veklubben og Svæveflyveklubben. Kontrolme
kanikeren, Jens Schmidt, har Bopæl paa Plad: 
sen. Klubben deltog saavel i Konkurrencerne i 
Aalborg som i Turen til Derby. · 

Til Sommer planlægges en •Indvielsesfest•, 
hvor der ventes Maskiner fra de andre Klub
ber. Der paatænkes endvidere et snævrere 
Samarbejde med Svæveflyveklubben, e~t. en 
Sammenslutning. Kommunen er meget inter
esseret i Flyvepladsen og vil muligvis overtage 
den. At der er Interesse for Flyvning i Her
ning ses af, at 2000 Mennesker har været paa 
Rundflyvning i Sommer. 

Nakskov Motorflyveklub 
Klubbens Bestand paa en Auster og en KZ 

III blev i Aarets Forløb udvidet med to KZ III 
og en KZ VII. Der er udstedt 20 Certifikater i 
1947, men væsentlig flere Elever ventes i det 
nye Aar. 

Takket være et energisk Arbejde af Flyvelæ
reren, Lt. J. P. Jensen, og Klubbens anden 
Flyver, J. A. Hegner, er der opnaaet et pænt 
økonomisk Resultat trods kun 50 Kr. for Sko
leflyvning - Landets billigste Pris. Flyv~me
kaniker Willy Bendtsen har holdt Matenellet 
i Stand. Ved Rundflyvning er der benyttet for-
skellige Erhvervsflyvere. . 

Klubben opgiver ikke sit Antal af Flyveti
mer. 

Paa Flyvepladsen, hvis brugelige Areal end
nu kun er 500 X 520 m, findes Hangar og 
Værksted samt Bygning med Kontor (Telefon 
Nakskov 1083). 

Et enkelt Medlem har fløjet til Norge og 
Sverige. I Landskonkurrencen i Forbindelse 
med Flyvedagen deltog kun to Medlemmer, 
men de besatte til Gengæld de to første Plad
ser i den samlede Konkurrence. 

* 
Vestjydsk Flyveskole, Esbjerg. 
Uddannelsen i Esbjerg foregaar hos Lt. P. 

Perch's Vestjydsk Flyveskole, hvis Flaade be· 
staar af to KZ III, en Auster, en Gipsy Moth, 
mens en KZ VII er bestilt. Foruden Perch 
selv er Lt. Sv. Sørensen ansat som Flyver, 
mens Mekaniker B. Petersen sørger for Ved
ligeholdelsen. I Teoriundervisningen assiste
res Perch af Ing. H. H. Pontoppidan. 

Der er i 1947 opnaaet 11 nye Certifikater 
samt 3 Fornyelser, mens 11 Personer er under 
Uddannelse. 

lait har Firmaet fløjet 1010 Timer, af hvilke 
600 er Skoletimer. Prisen er 75 Kr. for Dob
beltstyring, 60 Kr. Solo. 

Flyvepladsen er nu blevet overtaget af Luft
fartsvæsenet og skulde til Efteraaret være paa 
IO00XI000 Meter. Hangarerne, der før kun 
kunde rumme en Maskine hver, kan nu rum
me to hver. lait er der 4. I en tidligere Flygt
ningebygning indrettes der nu Kontor, Skole
stue og Opholdsrum for Eleverne. 

(Sluttes nederst næste Spnlte) 

~ 
·1 

HIV-0-HOJ I _ Det •ker af og dl, 1...,r I stærk Blæ1t, at de 1maa Prlvatma1klner gaar paa Ryggen, 
Det er Ikke alvorligt, men Smaahavarlerne er med dl at van,kellggøre Økonomien. 



Rekordtab for de amerikanske Luftfart
selskaber paa andet Aar 

CAB hjælper den internationale Trafik. 
Det Oversk'.ud, som Pan American allerede 

havde i de første 9 Maaneder af 1947, vil blive 
yderligere forøget, ligesom de Tab, som Ame
rican Overseas og ~•A havde, vil blive bragt 
betydeligt ned ved Hjælp fra Civil Aeronautic 
Baards Side. CAB har nemlig fornylig beslut
tet at give de tre Selskaber en ekstra Betaling 
for den Post, de har befordret fra 1. Januar 
1946 til 30. Juni 1947 paa ialt 6.585.000 Doll. 

Af Max Westpball 

LUFTTRAFIK.EN i U. S. A. har været langt 
under det, man havde sat sig som Maal i 

1947 - saadan ser det ihvertfald ud, naar Sta
tistiken gøres op for Aarets første 9 Maaneder. 
De sidste Maaneder kan ikke bringe Budgettet 
paa ret Køl, navnlig ikke fordi mange af de 
største Selskaber i den resterende Del af Aaret 
har maattet lide under Tab af stor Trafik paa 
Grund af Forbud mod Flyvning med DC-6. 
Det tegner derfor til at blive et Rekord-Tabs
aar for amerikansk Luftfart. 

Efter de Tal, man har til Raadighed i Dag, 
ser det ud til, at sidste Aars Tab paa Donars 
5.500.000 vil blive mindst fordoblet og mulig
vis tre Gange saa stort som i I 946. 

De Luftfartselskaber, der driver inden
landsk Trafik, havde de første 9 Maaneder af 
1947 et samlet Tab paa Donars 10.593.368, 
medens det for den samme Periode for 1946 
var Dollars 4.064.705. 

Tre Selskaber med Overskud. 
Kun tre af de 16 Selskaber viste ved Udgan

gen af Aarets første 9 Maaneder Overskud. 
Det var Eastern Air Lines med en Gevinst paa 
Dall. 2.972.289, og de sidste tre Maaneder kan 
ikke undgaa at blive gode, da Vintersæsonen 
er deres bedste, idet en af Eastern Air Lines 
Hovedruter er Ruten fra New York til Miami, 
fløjet med Contellations til 62 Passagerer. 
Eastern Air Lines var det Selskab, der viste 
det største Overskud for 1946, nemlig Don. lll 
Mill. De to andre Selskaber med Overskud er 
Inland Air Lines med 134.030 Donars og Mid
Continent Airlines med 202,934 Donars. Sel
skaber, der har større Tab end 1 Mill. Donars, 
er bl.a. American Air Lines med 1.169.209, P. 
C. A. med 2.010.386 Don., TWA med 3.115.844 
og United Air Lines med 2.623.710 Donars. 

Alle Selskaber med Undtagelse af American 

Aalborg FlyYeklub og C. H. Sandqvlst's Flyveskole 
Flyveskolen i Aalborg raader over to KZ III, 

en KZ VII og en Auster. Der er tre Flyvere, 
tre Teorilærere og en Bogholderske. Mekani
kertjenesten udføres af Firmaet •Aerowork• 
(E. Højriis Frandsen). Blandt Medlemmerne 
har Skotøjshandler P. Lind og Fabrikant 
Lange"r hver en KZ III, mens Direktør C. J. 
Brusch har en KZ VII. Klubben har 170 Med
lemmer, af hvilke 21 har Certifikat. 

Der er 29 Certifikatindehavere, af hvilke 
15 blev udstedt i 1947, mens yderligere o· 
Elever er under Uddannelse. Der er opnaaet 
tre Certifikater til Erhvervsflyvning. 

Flyvetiden opgaar til 1516 Timer, forde
lende sig med 601 Timer Skoleflyvning, 444 
Timer Udlejning og 471 Timer Rundflyvning 
o. I. Af disse blev I 73 Timer udført paa lejede 
Maskiner. 

Priserne er for Skoleflyvning: KZ III 65 Kr., 
Auster samt Blindflyvning 75 Kr., Natflyvning 
100 Kr., KZ VII 100 Kr. Udlejning: KZ III 
55 Kr., Auster 65 Kr., KZ VII 85 Kr. 

Der er Klubhus under Indretning i Luft-
havnen. · 

Der har været foretaget en Forretningsrejse 
til Belgien. Dir. Lykke Madsen vandt 1. Præ
mie ved Flyvedagens Orienteringsflyvning og 
2. Præmie ved Aalborg Flyveklubs Oriente
ringskonkurrence. 

Air Lines og North West Air Lines har søgt 
Regeringen om Hjælp i Form af større Post
tilskud. De fleste af Selskaberne er gaaet ind 
for en Forhøjelse af Billetpriserne paa 10 %-

Trafikstigningen under Forventning. 
Tallet for Passager-Miles for de første 9 

Maaneder af 1947 var 4.580.508.000 imod 
4.381.207.000 i den samme Periode i 1946. 
Stigningen, der er paa mindre end 5 %, maa 
ses i Relation til den forventede Stigning i 
Trafikken, som de amerikanske Selskaber 
havde sat til 25-50 %-

International Trafik. 
De amerikanske Selskaber, der driver inter

national Trafik, viste et noget bedre Resultat 
end de indenlandske Befordrere. 

American Overseas Airlines havde pr. 30. 
Sept. et Tab paa 1.516.746 Don. TWA's inter
nationale Trafik viste Tab paa 625.765 Doll., 
og North West Airlines Rute til Alaska og 
Orienten tabte 116.957 Do]lars paa deres Rute. 
Pan American Airways derimod havde et 
Overskud paa 3.969.340 Dall. paa deres inter
nationale Ruter, fordelt med 2.263.000 paa 
deres Rute over Nord-Atlanten, 2.127.000 paa 
deres Pacific-Rute og 181.000 Doll. paa _deres 
Rute til Alaska; d!!suden et Tab paa deres 
Rute til Sydamerika paa 604.000 Doll. 

I samme Periode i 1946 havde Pan Ameri
can et Overskud paa 11.628.000 Dollars. 

Grunden til disse store Tab for de ameri
kanske Luftfartselskaber i 1947 maa SØges i tre 
Aarsager. For det første har Trafikken til Dels 
slaaet Fejl, idet ipan havde kalkuleret med en 
Stigning paa 25-50 %, og den blev kun ca. 5 
%. Desuden har Forbudet mod Flyvning med 
DC-6 betyder et stort Tab for de Selskaber, der 
havde denne Type i Trafik, og efter hvilken 
de havde lagt et stort Trafikprogram. Ikke 
mindst maa Aarsagen dog findes i de lave Bil
letpriser paa de amerikanske Luftruter. Pri
serne er stort set de samme som i 1944- nogle 
Priser blev endda ganske let reduceret i 1945 
og 1946. Dette er naturligvis ikke holdbart, 
naar man ved, at alt andet er steget, det være 
sig ikke mindst Lønningerne, og desuden er 
Reservedele til Maskinerne blevet dyrere, og 
alt hvad der omfattes i Jordorganisationen i 
det hele taget. Blot et Spørgsmaal som Maden, 
der serveres gratis i alle Selskabernes Maskiner, 
er en tungtvejende Post paa Budgettet. Sidst, 
men ikke mindst, er der Afskrivningerne paa 
de store, dyre Maskiner, som de fleste Selska
ber har anskaffet sig de sidste to Aar. 

Der er ingen Tvivl om, at 1948 vil vise en 
Stigning i Billetpriserne for de amerikanske 
Luftfartselskaber, og formodentlig vil 1948's 
Indtægter bøde paa de store Tab i de to fore-
gaaende Aar. Max Westphall. 

MØLVIGS BITTERMANDEL 

Dage paa en Sky. 
»Oppe mellem Skyerne er det, •om om Jeg fornemmer mine Oplevel•er gennem H•ruanøn«, 

udtaler den flyvende Komponl• t, Godtfred Mad•en, I et Interview, 
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NY FORMAND 
for 

Skandinavian Airlines System 

Ingeniør Kampma,m 'V" fratraadt 
som Formand for SAS. Efter Bestem
melserne ove, tages den vigtige Post 
i skandinavisk Luftfart af den nor
ske Direktør Thomas S. Falck jr. 

I Overensstemmelse med de Bestemmelser, 
Bestyrelsen for Scandinavian Airlines Sy

stem har vedtaget, skal Stillingen som For
mand for SAS skiftevis besættes for et Aar 
ad Gangen af de tre Moderselskaber DDL, 
DNL og SILA. Det vil sige, at Hvervet som 
Formand i den nordiske Luftfartstrust ved det 
nye Aars Begyndelse er gaaet over fra Direk
tør Per Kampmann til Direktør Thomas Falck 
jr. i det norske Luftfartselskab. 

Ved Formandsskiftet udtalte Direktør Per 
Kampmann sin Tak til alle inden for SAS 
i den vanskelige og vigtige første Tid. Der er 
i denne relativt korte Periode naaet et Resul
tat, sagde Direktør Kampmann, som vi alle 
har Lov til at være stolte af. SAS har vundet 
sig en god Position i den interkontinentale 
Lufttrafik, og det Samarbejde, der er skabt 
mellem de tre nordiske Lande, har aftvunget 
Respekt, har virket opmuntrende i en Tid, 
hvor Verden ellers har vist saa faa Resultater 
af internationalt Samarbejde. Der er indenfor 
SAS i stigende Grad vist den »teamspirit«, der 
er en nødvendig Betingelse for den lykkelige 
Gennemførelse af den store Opgave. 

Ny Udvidelse af DDL's Direktion 
Fra den I. Februar har Det Danske Luft

fartselskab udnævnt Ingeniør H. Kalm fra 
Burmeister & Wain til Underdirektør. Den 
nye Underdirektør, der er 36 Aar gammel, 
faar Selskabets tekniske Side som særligt Ar
bejdsomraade. DDL's Direktion bestaar her
efter af Direktørerne Per Kampmann og Knud 
L)'bye samt Underdirektørerne Viggo Rasmus
sen og K. Kalm. 

Sammenslutning af de nordiske 
Luftfartselskaber 

Den 8. Januar paabegyndtes i Stockholm 
Forhandlinger mellem Repræsentanter for 
DDL, DNL og ABA, som eventuelt kan føre 
til en Sammenslutning mellem de tre skandi
naviske Luftfartselskaber under Fælleskoncer
nen SAS. Det var Trafikkomiteen, som skal 
forberede Samarbejdet, der mødtes. Medlem
mer af denne Komite er Trafikchef Poul Beck 
Nielsen, DDL, med Fuldmægtig Thomassen 
som Assistent, Trafikchef Gløersen, DNL, Tra
fikchef Griinlund, ABA, og Trafikchef Carle
son fra SAS. Hovedkomiteen, der skal fast
lægge Rammerne for det store Samarbejde, 
bestaar af Formændene for de implicerede 
Selskabers Bestyrelser. 

Luftfart paa Gibraltar-Klippen 
Paa Gibraltar-Klippen findes et af Verdens 

mindste Luftfartselskaber. I Maj 1947 opret
tedes Gibraltar Airways, der ejes af BEA og 
M. H. Blands, et gammelt anset Shippingfir
ma i Gibraltar. Der flyves hver Dag fire Ture 
mellem Gibraltar og Tanger. Flyvetiden er 30 
Minutter. 
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Mange Vanskeligheder er løst, udtalte den 
afgaaende Formand videre, men der ligger 
mange Vanskeligheder foran os. Det gode 
Sammenhold og det maalbevidste Arbejde, der 
er præsteret indtil nu, bestyrker vor Over
bevisning om, at det skal lykkes os at naa 
de høje Maal, der blev sat ved SAS' Stiftelse. 

Maalene præciserede Direktør Kampmann 
sluttelig saaledes: at skabe en nordisk Virk
somhed, der skal virke som en værdig Repræ
sentant for de tre nordiske Landes høje Tra
ditioner saavel paa kulturelle som paa de han
dels-, industri- og skibsfartsmæssige Omraa
der, og derved bidrage til Nordens og de tre 
Landes Prestige ude omkring i Verden og til 
Fremme af Erhvervslivet i Nordens Lande og 
at bidrage til Sammenholdet mellem Skandi
naver baade hjemme og ude. 

Den ny Formand, Direktør Thomas S. Falck 
jr., laa paa Linie med Direktør Kampmanns 
Udtalelser, idet han nævnte, at 1948 sikkert 
ikke vilde blive noget let Aar for Luftfartsel
skaberne. Valutamanglen, de mange strenge 
Restriktioner, den politiske Uro Verden over 
maatte nødvendigvis indvirke stærkt paa Rej
setrafiken, selv om denne i Virkeligheden 
maatte karakteriseres som det bedste Middel 
til at fremme baade international Fordragelig
hed og valutaskabende Handel. 

Thomas Falck kom ogsaa ind paa det ud
videde Samarbejde mellem de skandinaviske 
Luftfartselskaber. I denne Forbindelse sagde 
norsk Luftfarts øverste Leder: - Jeg nærer 
ingen Tvivl om, at de Problemer, der rejser 
sig, kan og vil blive løst til Fordel for alle 
Parter. Naar det kan ske, skyldes det i ikke 
ringe Grad det EkRempel, som SAS i sin korte 
Levetid har givet. 

w. n. h. 

Blindlanding med Radar 
Ground Controlled Approach har vist sig 

at være et af de mest effekti\'e Radarsystemer 
til Blindlanding. G. C. A. indførtes i Londons 
Lufthavn i Sommer, og siden Juli er der ved 
Hjælp af dette System gennemført et Tusinde 
Taagelandinger. I tre Tilfælde blev 4-moto
rede Maskiner, hvoraf en af Motorerne var 
i Stykker, bragt ned med Held. Sigtbarheden 
var under 650 Meter, men det er dog muligt 
at gennemføre Blindlandinger med G. C. A. 
fuldstændig sikkert, selv om Sigtbarheden kun 
er 200 Meter og Skyhøjden 35 Meter over 
Lufthavnen. Blandt de Selskaber, der har be
nyttet G. C. A. i London, er BOAC, SABENA, 
K. L. M., Air France og Air Lingus. 

* 
Erfarne Piloter 

Det er ikke saa længe siden, at det var en 
Begivenhed, naar en Flyver blev Luftmillio
nær. I British Overseas har nu 13 Piloter til
sammen fløjet 20 Millioner km i 206.000 Ti
mer. Over 100 Piloter har hver fløjet over 
750.000 km. I Spidsen ligger Captain E. S. J. 
Alcock - en Broder til nylig afdøde Sir John 
Alcock, som sammen med Sir Arthur Whitten 
Brown var den første, som fløj over Atlanter
havet. E. S. J. Alcock har nu over 20.000 Fly
vetimer i sin Logbog og har fløjet to og en 
halv Million km. Endnu tolv af det engelske 
Selskabs Piloter har hver fløjet 1,5 og 2,5 Mil
lioner Luftkilometer. 

Lufttrafikken over Københavns Lufthavn 
Passagerer (in~l. Transitpassagerer): Luftfartøjer (a11kom11e og afgaacde): 

1927 1946 1947 1927 1946 1947 

Januar ······ 51 6002 13834 Januar ... ... 62 622 2024 
Februar ...... 105 6367 21236 Februar ...... 66 580 3093 
Marts ........ 194 7469 16258 Marts ........ 92 703 1853 
April ....... . 449 14823 21175 April ........ 169 1254 2719 
Maj ...... . . . 1095 19621 25509 Maj . . ....... 322 1726 3165 
Juni 1563 23496 29058 Juni ....... . . 548 1838 3255 
Juli . ········ 1878 31820 36138 Juli ......... 557 2440 3423 
August ... ... 1967 37001 37231 August ...... 561 2749 3667 
September .. . 1480 30089 30237 September ... 483 2811 3208 
Oktober ... .. 241 22884 22651 Oktober ...... 138 2691 2878 
November ... 96 17636 15793 November .... 75 2327 2177 
December 62 16046 13623 December 93 1822 1864 

lait .. . . 9181 233254 282743 lait . .-.. 3166 21563 33326 

Passagerer (excl. Transitpassagerer): DDL's Virksomhed i 1947 sammenlig11et med 
1927 1946 1947 Resultaterne for 1946: 

Januar ... ... 37 5296 11720 1946 1947 Stigning 
Februar .... . . 87 5478 19068 Fløjne Kilometer 3.577.000 5.720.000 60% Marts ........ 159 6299 14115 
April 362 13458 17140 

Antal Passagerer 99.881 147.400 47% ... . . ... Bagage i kg . . .. 1.145.043 1.565.000 37 % Maj ......... 851 17408 2022() Fragt i kg .. .. 693.991 1.585.000 128% 
Juni 1167 20942 23625 
Juli 1396 29103 30575 Post i kg . . .. 300.721 1.692.000 462% 

August ...... 1530 32985 31475 Til disse Oplysninger skal dog bemærkes, September ... 1161 25912 24239 
Oktober ..... 205 19338 17953 

skriver DDL's »Vindposen«, at Tallene for 

November .... 70 14650 12201 
lf)47 er afrundede og ikke definitive. 

December .... 47 13834 11401 

lait .... 7072 204703 233732 * 
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VI GAAR NED FOR 
kopter giver meget mere Støj end almindelige 
Flyvemaskiner, men naar Helikopteren ad 
Aare gaar ind som et naturligt Led i Passa
gerflyvningen, er der ingen Tvivl om, at den 
som Maskintype vil være betydeligt forbedret. AT SPØRGE OM VEJ - Den vil da ogsaa højst være i Luften en Ti
mestid ad Gangen. 

Slkor1ky Helikoptere, 

I stigende Grad har Luftfartselskaberne Ver
den over deres Opiµærksomhed henledt 

paa Helikopteren og de meget vidtrækkende 
Perspektiver, dette karakteristiske Luftfartøj 
er Udtr}k for. For del er hævet over enhver 
Tvivl, at den har Anvendelsesmuligheder for 
Civilflyvningen. 

Det er derfor af ganske særlig Interesse at 
høre om en Helikopterflyvning foretaget for 
kort Tid siden tværs over England og det 
skotske Højland. De to Sikorsky S. 51 var i 
Luften ikke mindre end 6 \.<.i Time, og det er 
i hvert Fald den længste Helikopterflyvning, 
der hidtil er foretaget i Storbritannien. Maalet 
for Turen var Glasgow, og at Ruten netop gik 
henover det skotske Højland demonstrerede 
Helikopterens Betydning for et Højland præ
get af vekslende Befolkningstæthed og vanske
lige geografiske Overfladeforhold. 

Mr. N. E. Rowe, øverste Chef for den tek
niske Forskning, der udføres paa British Euro
pean Airways Laboratorier og Vicepræsident 
i Englands aeronautiske Selskab, var Deltager 
i den vellykkede Flyvning og fortæller her om 
den særprægede Oplevelse. 

I Modvind og 300 Meters Højde. 
To firesædede Sikorsky 51 deltog i Flyv

ningen, hvis Udgangspunkt Iaa udenfor den 
store Flyvemaskinefabrik Westland Aircraft 
Ltd. i Ye9vil. Det var Planen at flyve tværs 
over England til Østkysten, fortæller Mr. 
Rowe. Paa Vejen gik vi ned for at tanke i 
Lufthavnene Elmdon ved Birmingham, Wool
sington ved Newcastle, Turnhouse ved Edin
bourgh og Renfrew udenfor Glasgow. Hver 
Siddeplads i begge Maskiner var besat. 

Straks fra Starten mødtes de to Helikoptere 
af en kraftig Modvind, som først paa de sidste 
Etaper vendte sig til mere gunstige Vindfor
hold. Af denne Grund blev de opnaaede Fly
vetider ikke ret gode. Fra Startpladsen til Elm
don - ca. 160 Kilometer - tog det I Time 
og 40 Minutter; de 170 km fra Elmdon til 
Brough klaredes paa I Time og 20 Minutter, 
medens det tog samme Tid at flyve de knapt 
80 km fra Brough til Woolsington. I det sidste 
Tilfælde sinkedes Flyvningen dog, fordi vi 
maatte gaa ned for at spørge om Vej. 

Gennemsnitlig fløj vi i 300 lVIeters Højde 
hele Vejen. Paa visse Strækninger endog et 
godt Stykke højere. Netop paa Grund af den 
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relativt ringe Flyvehastighed havde vi pragt
fuldt Udsyn over Landskabet. Det var muligt 
at studere Enkeltheder ret indgaaende, navn
lig interessante gamle Borge og Bøndergaarde. 
Naar vi tonede frem paa Himlen, kunde man 
iagttage, hvorledes Kreaturerne, tilsyneladende 
ilde berørt ved Situationen, satte af Sted i 
Galop. Faarene tog det mest flegmatisk, hvor
imod Fjerkræet ikke lagde mindste Skjul paa 
deres Ophidselse. Hønsene spredtes panik
slagne til alle Verdenshjørner, naar Helikop· 
teren sejlede hen over deres Enemærker. Og
saa Markens Fugle fløj uafladeligt op fra Re
derne for at komme i Sikkerhed udenfor vor 
Rute. 

Befolkningen syntes alle Steder at være 
stærkt interesseret i den ejendommelige Fly
vemaskine - paa Flyvepladserne, hvor kun 
de færreste tidligere havde været præsenteret 
for en Helikopter, vakte den ligefrem Sensa
tion. 

Helikopterens Fordele udnyttes i kritisk 
Situation. 

Det var blevet Skumring, da vi nærmede os 
Woolsington, fortsætter Mr. Rowe. I det svin
dende Dagslys var det umuligt at finde frem 
til Flyvepladsen. Det hjalp ikke, at vi fløj bort 
fra Vejen for at finkæmme Terrænet, og det 
blev efterhaanden et Spørgsmaal om Minut
ter. Men her kom Helikopterens specielle Mu
ligheder os til Gode. Vi besluttede simpelthen 
at lande det første det bedste Sted for at 
spørge om Vej. 

Piloten udvalgte en Plads, der saa ud til at 
være en lille Fodboldbane. Den laa i Nærhe
den af en Række Bygninger, hvor man kunde 
se en Del Mennesker. Landingen forløb glat, 
og i Løbet af faa Øjeblikke var vi omringet af 
tyske Krigsfanger. Antagelig; siger Mr. Rowe 
videre, var det den største Oplevelse, denne 
Krigsfangelejr var blevet beredt i mange Maa
neder. Af en vagthavende Officer fik Helikop
terpiloterne angivet Flyvepladsens Retning. 
Den Iaa kun 2- 3 km borte og blev naaet paa 
et Øjeblik. 

I en Række afsluttende Bemærkninger næv
ner Mr. Rowe de særlige Iagttagelser, man 
havde Lejlighed til paa denne lange Helikop
ter-Flyverejse. Sandsynligvis paa Grund af 
Motorlarmen og Helikopterens Vibrationer 
bliver man frygtelig træt. Motoren i en Heli-

Fornemmelse af at have deltaget 
i en historisk Flyvning. 

En af Fordelene ved Helikopterflyvning er 
den Følelse af Sikkerhed, siger Mr. Rowe. He
likopteren flyver ret langsomt, og Piloten kan 
lade Maskinen kredse rundt og se sig godt for, 
inden han foretager en ny Manøvre. Vanske
lige Terrænforhold ser langt mindre afskræk
kende ud fra en Helikopter end fra andre 
Flyvemaskiner; den kan lande under Forhold, 
hvor en almindelig Flyvemaskine ikke har no
gen Muligh~d. Det er uden Tvivl en af de 
Faktorer, som vil bidrage mest til en fremtidig 
kraftig Udnyttelse af den i Passagertrafiken. 
Der er ikke ringeste Tvivl om, slutter BEA's 
tekniske Leder, at Helikopteren aabner helt 
nye Veje i Flyvemaskinens Æra. For Mr. Rowe 
gav denne Helikopterrejse en Fornemmelse af 
at have deltaget i en historisk Flyvning. 

w. n. h. 

Ingeniør G. KREBS 
75 Aar 

Det vilde have været imod Ing. Krebs hele 
Indstilling, hvis et Blad paa Forhaand havde 
meddelt, at den danske Ballonsportsmand 
fyldte Aar - ovenikøbet 75 Aar. Men da den 
runde Fødselsdag, der fandt Sted i December, 
nu er overslaaet, tør vi godt benytte os af 
Lejligheden til at bringe Ingeniør Krebs en 
Fødselsdagshilsen og en Tak for den store In
teresse, som han i mange Aar har vist Luft
sporten her i Danmark. Ingeniør Krebs var en 
af vore føi:ste Ballonsportsmænd længe før den 
første Verdenskrig, og da Ballonsporten gen
oplivedes i Slutningen af Tyverne, blev han 
den nystartede Ballonklubs selvskrevne For
mand. Ingeniør Krebs var i mange Aar Med
lem af Aeronautisk Selskabs Bestyrelse, og fra 
1933 til 1936 var han Selskabets Formand. 
H;m ledede Selskabet paa en fortræffelig 
Maade, han var utrættelig for dets Ve og Vel, 
og Selskabet er ham megen Tak skyldig. 



El lf MOTOR 
konstmeret til at imødekomme 

lf BlH0/1 ... 

Den nye Pratt & Whitney R-2180 Twin 32 Passagerers, tomotoret, svensk Luft-

Wasp Motor blev specielt konstrueret liner. 

for at kunne efterkomme Behovet i Desuden giver denne robuste, økonomi-

1650-HK Klassen til Anvendelse i nye ske Motor interessante Muligheder for 

Transportflyvemaskiner. Den er allerede Forbedring af mange eksisterende to- og 

blevet valgt til SAAB-90 Scandia, en ny firemotorede Flyvemaskiners Ydelser. 
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franske Flyvemaskiner 
Ven franslie 'Ffyvemasliineinoustri §ar frem-
5ragf mange interessante 'Cgper efter 7<rigen 

P AA Trods af den tyske Besættelse er det 
alligevel lykkedes for den franske Flyve

maskineindustri at fremstille nye hurtige Ty
per, der alle udmærker sig ved deres smukke, 
rene Linier. En Del af de franske Typer er 
forbedrede Udgaver af tidligere tyske Typer, 
men for største Delen er det rent franske Kon
struktioner. 

FLYV bringer i det efterfølgende nogle Op
lysninger om en Del a[ de forskellige franske 
Typer. 

•Max Holste MH-52« er utvivlsomt en af 
de bedste eksisterende Trainere, idet den er 
fortrinligt egnet til al Slags Kunstflyvning. 
Den paastaas at kunne flyve, overlastet til 920 
kg med 55 km/T med fuld Kontrol paa Styre
grejerne. Spændvidde 9,77 m, Længde 7,15 m, 
Tornvægt 640 kg, Fuldvægt 870 k~. Maksi
mumshastighed 230 km/T, Marchhastighed 
200 km/T, Minimumshastighecl med fuld Last 
75 km/T. 

»Guerchais-Roche T-35 og T-39« ligner 
l'roctoren i Udseende. Prototypen blev fløjet 
med en Ford V-8 Motor, men saasnart der 
kunde faas Flyvemotorer, blev den ændrede og 
forstørrede T-35 bygget. T -35 er 2-sædet, og 
T-39 er 3-sædet. T -39 har følgende Data: 
Spændvidde 9,3 m, Længde 7,3 m, Tornvægt 
535 kg, Fuldvægt 910 kg, Maximumhastighed 
255 km/T, Marchhastighed 230 km/T. 

»Mora11e-Sau/11ier MS-5'11 • er en Sportsma
skine af Meta! med Plads til 4 Personer. -
Spændvidde 10,47 m, Længde 8,5 m, Tornvægt 
676 kg, Fuldvægt 1051 kg, Maximumhastighed 
250 km/T, Marchhastighed (70 % Motorkraft) 
220 km/T. 

Aerocentre's »NC-702, Ma rti11et • er en for 
bedret Udgave af den tyske »Siebel Si 204« og 
findes i to Udgaver - enten til 8 Passagerer 
eller 800 kg Fragt. Spændvidde 21,28 m, Læng
de 12,81 m, Tornvægt 3.965 kg, Fuldvægt 5.600 
kg, Maximumhastighed 350 km/T, Marchha
stighed 300 km/T. 

S.N.C.A.S.O.s »SO-30 R, Bellatrix• er en to
motoret 30 Passagerers Trafikmaskine, der 
skal være Dakota'ens Afløser i Frankrig. -
Spændvidde 25,61 m, Længde 18.43 m, Tom
vægt 9,870 kg, Fuldvægt 16,405 kg, Maximum~ 
hastighed 545 km/T, Marchhastighed 440 km/ 
T. 

•SO-94• er en Fragt- eller 8 Passagerers 
Trafikmaskine Spændvidde 16,25 m, Længde 
12,38 m, Tornvægt 3.305 kg, Fuldvægt 5.430 kg, 
Maximumhastighed 440 km/T, Marchhastig
hed 390 km/T. 

»SE-161, Langut!doc« er en 4-motoret 33 
Passagerers Trafikmaskine. Spændvidde 29,4 
m, Længde 24,23 m, Tornvægt 15,180 kg, Fuld
vægt 22.250 kg, Maximumhastighed 480 km/T, 
Marchhastighed 385 km/T. 

S, U. C. 10 Courll1. 

S.E.C.A.N.s »SUC-10, Courlis• har et usæd
vanligt Udseende med sine to Halebomme. 
Kroppen er konstrueret saaledes, at Motoren, 
der er anbragt bag Kabinen, i Tilfælde af 
Crash vil falde nedad og ikke ind mod Kabi
nen. - Spændvidde 11,5 m, Længde 8,81 m, 
Tornvægt 895 kg, Fuldvægt 1400 kg, Maxi
mumhastighed 260 km/T, Marchhastighed 230 
km/T. 

Nord 1101 Noralpha. 

S.N.C.A.N.s •Nord 1101, Noralpha• er en 
Ucil•ikling af den tyske Messerschmitt Me 108 
Taifun, men er forsynet med Næsehjul. -
Spændvidde 11,5 m, Længde 8,85 m, Tornvægt 
!l50 kg, Fuldvægt 1630 kg, Maximumhastig
hed 305 km/T, Marchhastighed 270 km/T. 

S.N.C.A.N.s »Nord 1201, Nort!crin« er en 3-
sædct Sportsmaskine af Metal. Spændvidde 
10,2 m, Længde 7,06 m, Tornvægt 619 kg, 
Fuldvægt 961 kg, Maximumhastighed 265 km/ 
T, Marchhastighed 230 km/T. 

Til venstre fra oven: 
SE,161 Languedoc, SO-94, SO-30 R Bellatrlx, NC-702 Martlnet, Max Holate MH,52. 

Forneden: Nord 1201 Norecrln og Guerchal1-Roche T-35. 



Den flyvende 
Paahængsvogn 

Den interessante Miles M. 68 

Muklnen er lige landet, Fragtrummet afmontere• og køres bort1 

mens Agter•tykket Igen 1atte• paa. 

DEN engelske Flyvemaskinefabrik Miles 
Aircraft Ltd. begyndte for kort Tid siden 

at prøveflyve en ny interessant Flyvemaskine
type, Miles M. 68, som dens officielle Beteg
nelse el'. 

Flygtigt betragtet ligner den mange af de 
Fragtmaskiner, der er kommet frem lige efter 
Krigen. Særlig paafaldende er Ligheden med 
Miles Aerovan, der da ogsaa er Maskinens 
•Storebror«. 

Ser man nærmere paa J\L 68, viser det sig 
imidlertid, at den ikke er slet saa konventio
nel, som man først vilde tro. Maskinen er nem
lig sammensat af tre let adskillelige Dele: I) 
Kabinen, der bærer Vingerne og Halepartiet 
med de tre Sideror, 2) Fragtrummet og 3) 
Bagstykket. 

Det usædvanlige er nu, at Fragtrummet kan 
skilles fra den øvrige Del af Maskinen - og 
anvendes som Paahængsvognl Endnu mere 
mærkværdigt er det, at Maskinen er i Stand til 
at flyve igen, naar Bagstykket er fastgjort til 
Kabinen. 

Fragtrummets Dimensioner er ca. 3,05 m X 
1,37 m X 1,37 m. De nøjagtige Maal retter sig 
efter den Fragttype, som Fragtrummet er byg
get til. 

Det er kun et Øjebliks Arbejde at frigøre 
Fragtrummet, forsyne det med to Hjul og 
koble det til Slæbekrogen paa en Bil, saa det 
kan fungere som Paahængsvogn. 

Betydningen af dette Arrangement er ind
lysende: Naar Flyvemaskinen har naaet sit Be
stemmelsessted, fjernes Fragtrummet og køres 
lige til Varens Bestemmelsessted. Maskinen 
kan straks forsynes med et andet fuldt lastet 
Fragtmm og starte igen, uden at man behøver 
at spilde Tid med at losse og laste igen. Og 
saafremt der intet Fragtrum skal med, starter 
Luftfartøjet foruden! 

Luftfartøjets Data. 
M. 68 kan med en betalende Last paa 725 

kg flyve 650 km med en Marchfart paa 210 
kmfT. Det har 4 X 100 HK Cirrus Minor Mo
torer, en Spændvidde paa 15,24 m, og det er 
10,98 m langt. Det kan medføre 450 I Brænd
stof, der giver det en maksimal Flyvestrækning 
paa 1300 km. Luftfartøjet har fast 3-h julet 
Understel med Næsehjul. 

Den nye Transportmaadc. 
Hidtil har det - trods alt - været ret om

stændeligt at transportere Fragt ad Luftvejen: 
Det skal først læsses paa en Lastbil for at kø
res til Lufthavnen, hvor det læsses af for at 
blive kontrolleret, vejet og evt. fortoldet. Der
efter paa Lastbil ud til Flyvemaskinen, hvor 
det skal lastes ret nøjagtigt, for at Maskinens 
Tyngdepunkt ikke skal flyttes væsentligt, -
og naar Maskinen kommer til Bestemmelses
stedet, oprulles næsten hele dette Sceneri igen 
- bagfra. 

Men nu indleder M. 68 en ny Æra i Fragt
flyvningens Historie: Nu læs$(:r man paa Af
senderstedet Varerne ind i Paahængsvognen. 
Kontrollen med, at Tyngdepunktet ligger rig
tig, er yderst simpel: •Vognen« skal blot kun
ne balancere nogenlunde paa Hjulene. Og paa 
en Brovægt klarer man Vejningen i en Haan
devending. •Paahængsvognen« kan nu køres 
til Maskinen og kobles til denne. Toldkon~ 
trallen kan ske paa Afsendelsesstedet eller ved 
en Toldstation paa Vejen, og hvis Fragtruni
met plomberes af Tolden, kan den umiddel
bart efter Ankomsten til Bestemmelseslufthav
nen kobles efter en Bil og køres lige til Mod
tageren uden Forsinkelser af nogen Art. 

De store Fordele. 
Fordelene ved Anvendelsen af en Maskin

type som denne er mange. De vigtigste er, at 
Udgifterne til Transport paa Jorden vil 

blive yderst ringe i Forhold til de nuværende. 
Risikoen for, at en Vare beskadiges under 

Transporten vil praktisk talt blive elimineret. 
Tiden mellem Afsendelsen og Modtagelsen 

vil blive meget reduceret, og selv paa relativt 
korte Strækninger vil man kunne opnaa, at 
Varen transporteres med en Fart paa over 150 
km(T., ikke blot fra Lufthavn til Lufthavn, 
men fra By til Br. P. B. Schmidt. 

NYE FAI-REKORDER 
Turner F. Caldwells absolutte Hastigheds

rekord den 20. August blev anerkendt af FAI 
med 1031,178 km/T, mens Marion E. Carls 
den 25. August blev paa 1047,536 km/T, 
begge sat med Douglas Skystreak. Disse Re
korder flyves over en Bane paa 3 km. Over 
100 km føres der ogsaa Rekord. Her har John 
Cunnitlgham d. 31. August med en D. H. Vam
pire I sat Rekorden op til 799,644 km/T. 

To nye Modelrekorder med Gasmotormo
deller: Spanien har erobret en Højderekord 
fra Rusland, idet Azåtegui og Caballero den 
2. Juli med en Model med 6,7 ccm Motor 
naaede 2717 Meter. Den 12. Juli forbedrede 
Russeren G. Lioubouchhine den absolutte Va· 
righedsrekord med en Time til 3 Timer 48 
Min. 45 Sek. Motoren var paa 9,6 ccm. Det 
vilde være interessant at vide, hvor lang Mo• 
tortiden var heraf. Til FAI-Rekorder kræves 
ikke begrænset Motorløbetid. 

Ordningen muliggør, at Personer og Insti
tutioner, der ofte benytter Flyvemaskiner, kan 
have deres egne Fragtrum, indrettet til spe
cielt Brug, f. Eks. med Køleskab til Transport 
af Kød og Frugt, særlige Hylder og Borde til 
Sortering af Breve eller Pakning af Aviser, 
Anlæg til Sprøjtning af Frugttræer eller Pud
ring af Afgrøder, der er angrebet af Skadedyr. 
Der er Muligheder nok! Klar tll Start uden Fragtrum, Ikke køn, men praktisk, 
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ER DE EN DILBERT'? 
Oversat fra "Skyways" af E. C. Rydmann 

B EGYNDEI.SEN var uskyldig nok. To Fly
vere besluttede sig simpelthen for en Tur 

ud over Landet. Da en af dem ejede en smart 
tosædet Maskine, lettede de snart efter at have 
klareret i H. t. C. F. R.-Bestemmelserne. (Con
tact Flight Regulations). 

Alt gik godt, indtil de stødte paa Uvejr 29 
km fra deres første Kontaktpunkt. Trods Re
gulativerne og trods det, at de var over Bjer
gene, fløj de videre. Efter to Timers Forløb og 
efter mange faretruende Situationer fandt de 
en lille Lufthavn, hvor de kunde lande. Dette 
var 175 km fra deres Udgangspunkt; og, hvor 
utroligt det end lyder, 10 Minutter efter Lan
dingen var disse Vovehalse paa Vingerne igen, 
paa Vej gennem den samme Omgang. Det var 
blot værre nu, det regnede tæt, men der var 
heldigvis en bi;}ejlig Jernbane, som de kurede 
henad med Tommelfingeren paa Skinnen. 
Lykkeligvis gik den ikke gennem en Tunnel. 
Endelig, da Benzintanken var næsten tom, 
landede de i et ryddet - eller næsten ryddet 
- lille Stykke Jord - lille, men stor nok1 

Resultatet: To aandeligt og legemligt for
slaaede Undermaalere minus en Maskine. 

Denne •Aandsvage-Forestilling« er et talen
de Bevis for, at den sikreste Flyver ikke altid 
er den med det største Antal Flyvetimer. 
Disse to Flyvere havde tilsammen 3700 Timer. 
Ved Undersøgelsen kom det frem, at de havde 
overtraadt følgende Bestemmelser og For
holdsregler for sikker Flyvning: 
I. Undladt at afprøve Radioen, før de star

tede. Der var under hele Flyvningen 
ingen Radio-Kontakt. 

2, Overtraadt C. A. A.s (Luftfartsmyndighe
derne) Bestemmelser ved at negligere 
fastlagte Luftruter, som de passerede un
dervejs, da Vejrforholdene blev kritiske. 

3. Da de kom ind i et Omraade, hvor 
Blindflyvning (Instrumentflyvning) var 
nødvendig, undlod de at returnere til 
det Omraade, som var dem bekendt, 29 
km tilbage, hvor Sigtbarheden var god. 

4. Fortsatte i ukendt Bjergterrain under 
Blindflyvning, uden Klarering og Radio
forbindelse. 

5. Foreto~ sig intet for at skaffe Oplysninger 
om Vejrforholdene ved deres første Lan
ding. 

6. Forsømte ligeledes at supplere Benzin
beholdningen der. 

7. Undlod igen at afprØ\'e Radioen paa 
denne Flyveplads. 

8. Undlod at rapportere Afgang og Bestem
melsessteder samt eventuelle Æ:ndringer 
i den paatænkte Flyverute. 

9. Udviste total Mangel paa Dømmekraft 
og overtraadte Kontaktflyvningsreglerne 
ved at begive sig paa Vej tilbage til et 
Omraade, hvor de vidste, at der fandtes 
Uvejr. Undlod igen at vende om, da 
Vejret forværredes. 

10. Deres endelige Landing skete nøjagtig 
I½ km fra en god Landingsplads, der var 
tydeligt afmærket paa deres Kort. 

Hvad siger Statistiken? 
Luftfartstilsynet i U. S. A. har nefop ud

sendt sin aarlige statistiske Analyse over min
dre Maskiners Uheld. Mangel paa Flyvetimer 
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for denne Gruppe gør en direkte Sammen
ligning med tidligere Aar noget usikker. Alli
gevel indeholder den meget af Værdi for 
Flyvere. 

I hvert Fald vil det nok overraske Dem at 
høre, at 31 pCt. af alle Uheld med dødelig 
Udgang eller svære Kvæstelser indtraf under 
uforsvarlig lav Flyvning, eller hvor Flyveren 
skulde •vise sig•. Dette gør det let at forstaa, 
hvorfor Luftfartstilsynet vedholdende prøver 
at udrydde denne unødvendige Gruppe af 
Uheld. 

Der var et Hul. Han kunde H Jorden. Og afdøde 
Dllbert gik atter 50 m ned og blev 

»hangende paa Krogen«. 

Beretningen viser endvid_ere, at stall-spin 
Ulykker er dem, man først og fremmest hør 
søge at undgaa. Selv om de kun repræsen
terede 9 pCt. af alle Uheldene, kom over 
Halvdelen af Ulykker med dødelig Udgang 
ind under denne Kategori. Da Pilot-Fejl blev 
angivet som Aarsag til 07 pCt. af disse Ulyk
ker, kan de fleste af dem forhindres. Husk 
altid de tre grundlæggende Flyveregler: Stall 
ikke, stall ikke, STALL IKKE! 

Sammenstød med andre Genstande blev an
ført som en anden Hovedaarsag til Ulykker. 
Ledninger kom først i denne Kategori med 41 
pCt., Træer som Nr. 2 med 26 pCt. Dette 
beviser ikke, at der er flere Ledninger end 
Træer, de er blot sværere at se. 

Den primære Aarsag til alle Uheld blev 
angivet med 72 pCt. Pilot-Fejl under tre Ho
vedgrupper: Teknik, Dømmekraft og Mangel 
paa Omhu. Jeg ved nok, at denne Maade at 
inddele Ulykkerne paa bliver skarpt kritise
ret af mange Flyvere. De hævder, at i Stedet 
for at dynge alting ud over den stakkels 

Flyver Aar efter Aar, hør Ulykker opdeles 
efter de til Grund liggende Aarsager, saasom: 

I. utilstrækkelig Oplæring eller Uddannelse, 
2. unøjagtige Vejrberetninger, 
3. forkert Cockpit-Arrangement og Fejlkon• 

struktioner i Maskinen. 
Jeg slutter mig til dette Synspunkt, fordi 

man kun kan træffe fornuftige Foranstalt
ninger til at bøde paa Manglerne, naar man 
kender disse til Grund liggende Aarsager. Jeg 
har endog forsøgt at udarbejde en saadan 
Metode til Analysering af Ulykker. Den svæ
reste Hage ved et saadant System er imidler
tid, at der ikke findes nogen nøjagtig Maade 
at bestemme disse Aai-sager. Piloterne vilde 
henlede Opmærkomheden paa alt og alle 
andre end sig selv og gøre hver eneste Sag saa 
uklar, at den maa afgøres af Dommere fra 
Højesteret. 

Der vil utvivlsomt blive udviklet en mere 
hensigtsmæssig Maade at analysere Flyveulyk
ker paa, men indtil dette sker, vil Piloterne 
kun have faa Alibier. De vil vide, at hvis 
Undersøgerne, der naturligvis er Eksperter, 
hestemmer, at en første Klasses Pilot kunde 
have undgaaet det paagældende Uheld, vil 
det automatisk blive anført som en Pilotfejl. 

Det taler til Fordel for denne Metode, at 
den lægger Ansvaret helt og holdent i Pilo• 
tens Haand. Den bidrager til at fastslaa, at 
han fra det Øjeblik, han betræder sin Ma· 
skine, og til den atter er sikret efter Flyv
ningen, er direkte ansvarlig for saavel sin 
egen Sikkerhed som for alle andre om Bord 
samt Maskinen. Mangel paa fuldstændig For
staaelse heraf er den til Grund liggende Aar
sag til de fleste Uheld. 

Det kan ogsaa ske for Dem. 
- De flyver roligt af Sted i 1000 Meters 

Højde i en lille Maskine og opdager pludse
ligt, at Motoren har tabt 300 Omdr. pr. Min. 
De taber langsomt Højde. Det ser ikke ud til, 
at De kan naa den nærmeste Nød-Landings· 
plads IO Kilometer bagude. Der græsser nogle 
Køer paa en Mark forude. Hvad skal De gøre? 

Da ,Dilbert• kom i denne Situation, rea
gerede han med karakteristisk Fart og Præ
cision. Et Blik paa Køemes Græsgang over
beviste ham om, at den Mark maatte være 
anbragt der specielt for ham. Dilbert lagde an 
til Landing - tog Gashaandtaget tilbage, da 
han var lige over Marken i 500 Meters Højde. 
Han holdt sig omhyggeligt inden for Glide
afstand til l\farken for det Tilfælde, at hans 
Motor skulde svigte totalt. Det hele "ar saa 
enkelt, at han endog nynnede nogle faa Stro
fer fra den nyeste Schlager. H,m foretog en 
fuldkommen 3-Punkts-Landing omtrent midt 
paa Marken - men han fik et slemt Chock, 
da han kørte igennem en lille Drænings
Grøft, der klippede Understellet og den ene 
Vingespids af. - Kedeligt Uheld! - Sludder! 
•Ikke Spor kedeligt Uheld!•, som den sted
lige Luftfartsinspektør sagde næste Dag. En 
Nødlanding var overhovedet ikke nødvendig. 
Motoren var i fineste Orden. Det eneste, der 
var i Vejen, var, at Gashaandtaget var gledet 
tilbage. Det kunde altsammen have været for
hindret ved en simpel Haandbevægelse: Skub
be Gashaandtaget frem og spænde det fast. 

(Sluttes nederst næste Spnlte) 
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Den 3. internationale Luftfartsudstilling i København 

I Dagene fra den 15. til 24. Oktober 
i Aar vil der blive afholdt en stor 

international Luftfartsudstilling i Fo
rum i København. Udstillingen, som 
er den tredje af sin Art her i Landet, 
arrangeres af Det Kongelige Danske 
Aeronautiske Selskab. 

Denne Udstilling har været paa 
Tale længe, og paa et Møde i Mid
ten af Januar blev man enige om, at 
den skulde gennemføres. Der vil bli
ve nedsat en meget repræsentativ 
Komite, og der vil udgaa Indbydelser 
om Deltagelse til samtlige Flyvema
skinefabrikker, Flyvemotorfabrikker 
og TilbehØrfabrikker i hele Verden, 
saaledes at Udstillingen virkelig kan 
komme til at give et Udtryk for den 
store Udvikling, som Flyvningen har 
naaet efter den sidste Verde~skrig, 

og navnlig for den Del af Flyvningen, 
som de fleste kommer i Berøring 
med: Trafikken i Luften. 

Foruden Forum og Pladsen foran 
Forum vil en Del af Københavns 
Lufthavn (eventuelt de nye kæmpe
mæssige Hangarer) blive taget i Brug 
som Udstillingsterræn. 

Udstillingen i Oktober 1948 vil 
blive den tredje internationale Luft
fartsudstilling, som arrangedes af Det 
Kongelige Danske Aeronautiske Sel
skab. Den første fandt Sted i 1927, og 
den 2. internationale Luftfartsudstil
ling i København blev afholdt i 1934. 
Baade den første og anden Udstilling 
blev store Succes'er, og der er ingen 
Tvivl om, at den kommende Luft
fartsudstilling vil blive det i mindst 
lige saa hØj Grad. 

~l'T IFl~A\ l~IIEILIE l'IEl~IDIE~ 
Indien bygger Lufthavne 

Generaldirektoratet for Civilflyvningen i 
Indien har udarbejdet et Forslag, hvorefter 
Indien i nærmeste Fremtid vil oprette ikke 
mindre end 21 Lufthavne. Byer som Bombay, 
Delhi, Calcutta og Madras vil faa indrettet 
deres Lufthavne efter internationale Regler 
i Klasse I, medens endnu seks mindre Luft
havne vil blive forbeholdt lnclenrigsruteme. 
Samtidig oprettes en Række mindre Flyve
pladser som Nødlandingsbaser. 

Regeringen i Pakistan har offentliggjort 
Forberedelser til internationale Lufthavne i 
Klasse I ved Karachi og Chittagong, medens 
endnu otte Byer vil faa Lufthavne i Klasse II 
og III. 

»Klima-Hangarer« i Florida 
I Florida foretages for Tiden Undersøgelser 

i Forbindelse med Opførelsen af en klimatisk 
Afprøvningshangar, et helt nyt Begreb, der 
gør det muligt at foretage Paalidelighedsprø-

Mange Ulykker kan forebygges. 
Naar som helst der indtræffer et Krafttab, 

skal man øjeblikkeligt afprøve følgende: 
a) Gashaandtag 
b) Benzinkontrol 
c) Propellen 
d) Blandingskontrollen (Højdegas) 
e) Blæseren 
f) Karburatorluften (ikke at forglemme paa 

KZ VII). 
Hvis De er fortrolig med Deres Cockpit, kan 

De foretage denne Afprøvning paa faa Sekun
der. En Korrektion er ofte alt, hvad der behø
ves for at sikre, at Motoren gaar, som den 
skal. E. C. Rydmann. 

Det vilde være interessant at faa lignende 
Oplysninger om Ulykker og Uheld, behandlet 
af vor hjemlige Luftfartsinspektør i Luft-
fartstilsynet. Red. 

ver med Luftfartøjer uden at skulle opsøge 
eller afvente ugunstige Vejrforhold. 

Alt Slags Vejr kan fremtrylles ad kunstig 
Vej i den nye Kæmpehangar; Sne, Taage, 
Regn og Sandstorme. Videre findes en særlig 
Afdeling for Højdeprøver indtil 30 km, en 
•Ørken-Afdeling«, hvor 144 Sollys-Lamper 
kunstigt frembringer en Ørkentemperatur ved 
Middagstid. Det vil fortsat være nødvendigt 
ogsaa at foretage enkelte Prøveflyvninger i na
turlige Omgivelser; men den særlige Klima
hangar vil betyde meget store Penge- og Tids· 
besparelser. 

De amerikanske Lufstyrkers første 
Jager med pilformede Vinger 
North American Aviation Ine. har bygget 

den første Reaktorjager med pilformede Vin-
ger, som er blevet leveret til de amerikanske 
Luftstyrker, nemlig Typen XP-86. Man har 
givet den denne Pilform for at kunne naa op 
paa Hastigheder, der ligger i Nærheden af 
Lydens, og Prøveflyvninger over Mojave Ørk
nen har vist, at den med Lethed kommer op 
paa Hastigheder over 965 km(f. Luftfartøjets. 
Planer er bøjet tilbage under en Vinkel paa 
!15 °, og dets Overflade er fuldstændig glat 
(for at reducere den skadelige Modstand til 
et Minimum). Luftfartøjet kan flyve en Stræk
ning paa 1600 km, og dets Tophøjde er over 
12.000 m. Dets Spændvidde er 11,28 m. Læng
den er ogsaa 11,28 m, og Højden er 4,27 m" 
Det har forholdsvis tynde Planer. 

Skibsbaseret Reaktorjager 
Den amerikanske Marines nyeste hangar

skibshaserede Reaktorjager er Grumman 
XF9F-2 PANTHER, og den er udstyret med 
Verdens kraftigste Reaktor, en Rolls-Royce 
Nene-Reaktor, bygget af Firmaet Pratt 8c 
Whitney. Denne Nene-Reaktors statiske 
Trækkraft er paa 2268 kg, og det svarer til 
6667 HK ved en Hastighed paa 800 km/T og 

XF9F-l Panth•r 

til 8000 HK ved 960 km(f. Reaktoren har en 
enkelttrins Centrifugal-Kompressor og ni For
brændingskamre. F9F-2 P ANTHER kan starte 
(med fuld Last) og lande paa Dækket af Han
garskibe. Dens største Hastighed er ca. 960 
km(f. 

Dan pllformade XP-116. 

Martin 2-0-2 som militær 
Transportflyvemaskine 
Den tomotorede 2-0-2 Trafikflyvemaskine 

skal nu ogsaa bygges til militære Transporter 
og leveres til de amerikanske Luftstyrker. 
Hosstaaende Billede viser, hvor megen Plads 
der er i den rummelige Krop. Dens »beta
lende« Nyttelast bliver paa ca. 5% Tons, og 
den kan enten rumme denne Godsmængde 
eller 40 Soldater med fuld Udrustning eller 
!16 liggende Patienter plus 4 Ledsagere (Læger 
og/eller Sygeplejersker). De meget store Døre 
tillader Ind- og Udladning af Køretøjer som 
f. Eks. Jeeps. Med en normal Benzinbehold
ning paa 4500 I kan Luftfartøjet gennem
flyve en Strækning paa 2800 km. Ved Ind
bygning af ektra Plantanke kan Benzinbe
holdningen forøges med 4475 I. Luftfartøjets 
Marchhastighed ligger mellem 408 og 448 
km(f. 

Martin 1.0-1 
•om Fragtma•klne. 



AMERIKANSKE SYNSPUNKTER 
paa Privatflyvningen og dens Vanskeligheder 

Hvorfor sælger Folk hurtigt deres Maskiner igen? 

Der kan bygges endnu bedre Maskiner 

E FTERHAANDEN som Privatflyvningen 
udvikler sig efter Krigen, støder den i 

alle Lande paa mange Vanskeligheder. I Ja
nuar omtalte vi Omkostningerne, som de be
regnes i England, og de svarede ret godt til 
Forholdene i Danmark. Denne Gang gaar vi 
til U. S. A., det eneste Land, hvor Privatflyv
ningen har udviklet sig i større Stil. Selv her 
er der store Problemer. 

Umiddelbart efter Krigen saa man meget 
lyst paa det. En Mængde Fabrikker gik i 
Gang med at producere •personal airplanes« 
i store Mængder til ret billige Priser. Man 
talte om at have en halv Million Privatmaski
Iier i 19501 I 1946 blev der leveret 35.000 
Maskiner (i hele Verden højst 40.000) i Pri
vatflyveklassen. I 1947 gik Produktionen 
stærkt ned, og en Del nye Typer sattes helt 
ud af Produktionen, og en Masse nye Ejere 
solgte deres Maskiner. 

Følgende Oplysninger og Synspunkter stam
mer fra Foredrag, holdt af to kendte ameri
kanske Flyvemaskinekonstruktører, T. P. 
Wright, der efter i mange Aar at have været 
hos Curtiss-Wright nu er Chef for de ameri
kanske Luftfartsmyndigheder, Civil Aeronau
tivs Administration (CAA), samt Graver Loe
ning. 

Wright profeterede i 1945, at man i 1955 
vilde naa op paa 400.000 Privatflyvemaskiner. 
Fremgangen i 1946, der var større end bereg
net, var for voldsom, og den fulgtes af et Til
bageslag i 1947, men Wright tror stadig paa 
sine Beregninger for de kommende Aar. 

Det har vist sig, at efter et Aars Forløb sæl
ger en Trediedel deres Maskiner igen, fordi 
de er skuffede. Over hvad? Statistikken siger, 
at Økonomiske Grunde er fremherskende (55 
pCt.), Mangel paa praktiske Lufthavne og al
mindelig Mangel paa Nytte af en Privatma
skine var Skyld i hver 10 pCt. af Salgene, 
mens 5 pCt. solgte i Irritation over de alt for 
mange Bestemmelser, 5 pCt. paa Grund af 
Faren ved at flyve og 15 pCt. af andre 
Grunde. 

De Økonomiske Vanskeligheder. 
Der bestaar et uheldigt Forhold mellem 

Flyveinteressen og Indkomsten, idet Interessen 
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North Amerlcan NAVION er af den efterly•te 
4-•ædede Type. Fabrikationen ble• standset af 
Fabrikken og er nu overtagec af Ryan. 

er størst hos Folk i 20- 30 Aars Alderen, mens 
de fleste, der har Raad til at holde Maskine, 
ligger i Aldersklassen 40- 50 Aar. Ikke mindst 
af Hensyn til, at disse er Familiefædre, men 
ogsaa af Hensyn til den alm. Anvendbarhed 
maa Hovedvægten lægges paa komfortable 4-
sædede Typer, og disses Pris maa komme ned 
fra de nuværende 8000 Dollars til 5000 Dol
lars Dette skulde være muligt op mod 1955 

, p. Gr. af den forventede større Produktion. 
Loening- reg-ner med. at en normalt godt 

udnyttet Bil koster 1000 Dollars pr. Aar (700 
Timer), og at man har Raad til den, naar 
man tiener 5000 Dollars pr. Aar. Der er over 
J MilJion Familier i U. S. A" der tjener over 
7500 Dollars pr. Aar, saaledes at der er et 
Marked for Masseproduktion. Selv om der 
hver Uge produceres lige saa mange Biler i 
U. S. A. som Privatmaskiner i 1946 i hele Ver
den, er der ikke følt nogen Nedgang i Inter
essen paa Bilmarkedet i 1947 som paa Flyve
maskinemarkedet. Selv om man flyver 200 
Timer aarligt (og det er meget for en Privat
mand), vil det med de billigste Typer, der 
koster 2500 Dollars, løbe op til en aarlig Ud
gift paa 2200 Dollars, hvilket kræver en Ind
komst paa 12.000 Dollars. Dem er er kun et 
Par Hundredetusinde af, og selv for den bil
ligste Type er Markedet relativt lille. 

For at skaffe det store Marked, der er en 
Forudsætning for at faa Priserne ned, maa 
hver Maskine flyve langt mere, helst 2000 Ti
mer pr. Aar, og det kan man kun i Klubber 
eller ved Anvendelse af Maskiner inden for 
store Firmaer, hvor der er mange, som rejser 
meget. 

Praktiske Vanskeligheder. 
For at faa flere til at flyve, maa man gøre 

Privatflyvningen mere praktisk anvendelig. 
Naar man har lært at flyve og ret hurtigt har 
faaet sin første Begejstring stillet og givet sin 
Familie og nærmeste Venner (og Veninder) en 
Tur, hvad kan maa saa bruge sin Maskine til? 
Er man en meget rejsende Forretningsmand, 
kan man have en vis Gavn af den. Men her 
spiller Flyvepladsspørgsmaalet ind. Selv med 
de mange Pladser i U. S. A. er der alt for faa, 
og de ligger for langt fra Byerne. For at gØre 

Flyvningen nyttig, maa man bygge en Masse 
smaa Landingsbaner. Dette stiller tekniske 
Krav til Maskinerne. De maa kunne lande i 
Sidevind, saa man kan nøjes med een Bane. 
CAA arbejder i Forbindelse med forskellige 
Firmaer med Konstruktionen af et specielt 
Understel til Sidevindslandinger. Man kan 
foreløbig med dette udføre sikre Landinger 
i en Cub i en Sidevind paa 55 km/T, i større 
Typer op til 80 km/T. Det er værd at lægge 
Mærke til, at de amerikanske Luftfartsmyn• 
<ligheder ikke nøjes med at udstede Forbud 
og skærpede Regler, men tager Initiativet til 
Forbedringer og i det hele taget aktivt inter
esserer sig for Flyvningens Fremme og Udvik
ling. 

En anden Forudsætning for mange smaa 
Landingsbaner tæt ved Byerne er en stærk 
Formindskelse af Støjplagen, som ogsaa er et 
Problem i U. S. A. og medfører stærk Mod
vilje fra Befolkningen mod Flyvepladserne. 

For at udnytte en Privatmaskine praktisk 
maa man ogsaa i større Grad blive uafhængig 
af Vejret. Sidevindsunderstellet kan hjælpe 
i Blæst, men til Flyvning i usigtbart Vejr 
kræves Radio og simple Radar-Installationer, 
og her er man endnu ikke ret vidt. 

For at udbygge Sikkerheden maa man sørge 
for, at Maskinerne ikke kan gaa i Spind. De 
maa have tilstrækkeligt Kraftoverskud, være 
stabile og lette at flyve. Udsynet maa gøres 
bedre. Med fulde Tanke og en fuldvoksen 
Person i hvert Sæde og al Bagage paa Plads 
maa Maskinen ikke være overbelastet eller 
have Tyngdepunktet beliggende uden for de 
tilladte Grænser. En Indikator, der angiver 
Vægt og Balance, vil være meget ønskelig, lige 
saa vel som praktiske Tabeller over Start- og 
Landingspræstationer m. m. i forkellige Flyve
pladshøjder, Temperaturer og Vindstyrker. 

Danske Kommentarer. 
Saa vidt de to erfarne Amerikanere. Her

hjemme kender vi mange af Problemerne 
igen, endda i forstærket Form. Ogsaa vi har 
haft en kraftig Ekspansion, men staar samti
dig over for økonomiske Vanskeligheder, 
Prisstigninger og Ejerskifte af Maskiner. Sær
lig praktisk anvendelig er en Privatmaskine 
ikke i Danmark. Enkelte Forretningsfolk rej 
ser baade her i Landet og især paa Ture til 
Udlandet, men ikke mindst i Efteraars- og 
Vinterrnaanederne skal der stor Taalmodig
hed til, fordi man kan blive mange Dage 
forsinket af daarligt Vejr (•if you have time 
to spare, go by air•). 

Flyvepladsproblemet nedsætter især Anven
deligheden indenlands i vort lille Land. Det 
tager i de fleste Tilfælde for lang Tid at kom
me ud til Pladserne. Disse er ofte primitive. 
Og frem for alt er der alt for faa af dem. 
Der er ganske vist godkendt en hel Del Plad
ser til private Erhvervsvirksomheder, men den 
alm. Klubflyver kender ikke disse Pladser. 
Selv om maaske kun faa kunde tillades til 
regelmæssig Brug, saa vilde de have Betydning 
som Nødlandingspladser. I Tilfælde af daar
ligt Vejr kunde man lande paa den nærmeste 

(Sluttes næste Spalte) 
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Danske militære Flyvema~kiner IV 

Percival Proctor. 

Proctor III er bygget til Træningsbrug og som 
Forbindelsesmaskine. Den er udstyret med en 
210 HK Gipsy II Motor. Data: Tornvægt 990 
kg, Fuldvægt 1475 kg, Spændvidde 12,04 m, 
Længde 8,03 m, Højde 2,44 m, Planareal 16,8 
m•, Planbelastning 87,8 kg/m2

• Største Fart 
256 km/T, normal Marchfart 220 km/T, mest 

økonomiske Marchfart 185 km/T. 

* 
Vi har nu bragt alle de nuværende danske 

militære Typer med Undtagelse af KZ III. 
Det er ikke lykkedes os hverken fra Militæ
ret eller fra Skandinavisk Aero Industri at 
faa fat i Billeder af KZ III med de danske 
Kokarder paa; men hvis en af Læserne har et 
godt Eksemplar, vil vi gerne have Lov at 
laane det. 

af disse Pladser og burde saa have Lov at 
starte igen uden de sædvanlige besværlige 
Nødlandingsformaliteter med Politi og Luft
fartstilsyn. Risikoen vilde ogsaa være mindre 
end med en tilfældigt valgt Mark. Ogsaa 
Svæveflyverne vilde have Fordel af at kunne 
lande paa disse Pladser paa Distanceflyv
ninger. 

Teknisk maa det vel siges, at f. Eks. KZ
Typerne opfylder Fordringerne til Start og 
Landing, Stigeevne, Spindsikkerhed og Sta
bilitet. Udsynet er ogsaa godt paa KZ VII og 
Auster, men kunde blive endnu bedre paa 
Jorden i en Maskine med Næsehjul. I Sving 
vilde man have bedre Udsyn fra lavvingede 
Typer. Derimod er man tvunget til at passe 
paa Belastningen. KZ III er stadig kun tilladt 
til 650 kg Fuldvægt, og det overskrides let 
paa Udgaven med Reservetank. Instruktions
bogen angiver 700 kg, og det kan den utvivl
somt ogsaa tillades til, men hvorfor bliver 
det ikke til noget? Auster Autocrat har en saa 
hØj Fuldvægt (840 kg), at den ikke let over
belastes, men hvis man anbringer alt for 
megen Bagage der, hvor der er mest Plads til 
den, kan Tyngdepunktet komme for langt 
agterud. KZ VII er nok 4-sædet, men maa 
ikke samtidig rµmme 4 fuldvoksne Personer 
og fuld Benzinlast. !Øvrigt er det en Maskine 
af hØj Standard. 

En Del Privatflyvere synes, at disse letfly
vende og relativt sikre Typer er . »kedelige« 
at flyve. Men hvis Privatflyvningen skal faa 
virkelig stor Udbredelse, bliver det med Ty
per, som er endnu sikrere og endnu lettere 
at flyve! 

»Blinde Flyvepassagerer« til Natal 
»Blinde Passagerer« paa de store Flyveruter 

hører endnu til Undtagelserne, men Ruten 
fra Lissabon til Natal synes dog i den senere 
Tid at være blevet særlig yndet. I Efteraaret 
havde en saadan flyvelysten og uformuende 
Passager indrettet sig i det snævre Rum over 
Næsehjulet. Uden at være kommet nol!'et til 
klarede han Turen med en K. L. M.-Maskine 
frem til Natal. hvor man aabenhart fandt 
Mandens Bedrift saa modifl;. at han bleY mod
taget som Helt og installeret paa et Hotel 
uden Beregning. 

Muligt tilskyndet af dette Held forsøgte en 
Portugiser ved~Navn Julio Simoes for kort Tid 
siden at gentage Spøgen. Han foretrak dog at 
gøre Rejsen skjult i Bagagerummet, men blev 
opdaget, da Maskinen blev undersøgt umid
delbart efter Landingen. Det kan tilføjes, at 
han dog ikke opnaaede saa flot en Behand
ling som den, der blev hans Forgænger til Del. 

Flyvende Sovevogne non stop New York-Paris 
Det amerikanske Luftfartselskah TWA vil 

i Løbet af denne Maanerl modtage de første 
Constellation-Maskiner af en Kæmpeordre paa 
tolv Maskiner repræsenterende en Værdi af 
henved 100 Millioner Kr. Samtlige Constella
tions yiJ være afleveret inden Udgangen af 
Juni Maaned, oplyser Selskabets Præsident, 
!\Ir. L. T. Cohn. 

De nye Constellations til T\-VA indrettes 
med 20 Køjer, der under Flyvning om Dagen 
kan omdannes til Lænestole. Køjerne bliver 
næsten et Par Meter i Længden og bredere 
end Køjer i en Sovevogn. Som de første Atlan
terhavsmaskiner, der udelukkende er indret
tet med Køjer, indsættes Maskinerne paa 
TWA's Rute New York-Paris. Det er Hen
sigten at flyve Turen til Paris uden Mellem
landing. Efter et kort Ophold i Paris skal de 
store Trafikmaskiner flyve videre til andre 
Byer i Europa. 

Britiske Fragtflyvemaskiner 
For mange Luftfartselskaber har 1947 ikke 

været noget særlig straalende Aar, og mange 
er af den Opfattelse, at der kun kan bødes 
paa Forholdene ved en bedre Afbalancering 
mellem Passagerbefordring og Fragtbefor
dring. Den britiske Flyvemaskineindustri er 
klar O\'er dette Forhold, og mange af dens 
Transportflyvemaskinetyper, lige fra de mind
ste til de største, bygges nu til begge For-

maal. lait findes der i Dag femten britiske 
Flyv~maskinetyper, som kan benyttes til 
Fragtbefordring. Den mest kendte er Bristol 
Freighter, Miles Aerovan, Merchantman og 
M. 68, Handley Pages Hermes Civil Freigh
ter, Vickers Viking Freighter, General Air
craft Universal, Ambassador Freighter, Short's 
Sandringham, Solent og Sealand, Airspeed 
Consul Convertible, Percival Prince, Ports
mouth Aerocar, De Havilland Dave og Cierva 
W.11 Helikopteren Air Horse. Her er noget 
at vælge imellem lige fra ½ Tons til ca. IO 
Tons. 

Den nordligste Lufthavn i Verden 
Amerikanerne borer for Tiden efter Olie i 

Alaska. Den eneste Mulighed for Kommuni
kationsforbindelser til den øvrige Del af Ver
den er Flyvemaskinen. Man har derfor maat
tet indrette en Flyveplads ved Hjælp af Staal
maatter helt oppe paa den nordligste Spids af 
Alaska. Staalmaatter til Anlæg af Start- og 
Landingsbaner anvendtes i vid Udstrækning 
under Krigen, bl. a. paa Grønland, og viste 
sig at kunne tage selv. de tungeste Bombema
skiner. 

Raketanordning reducerer Startbane
længden med 1400 m 
I Lighed med Danmark har ogsaa Sven

skerne kØbt flere Catalina-Flyvebaade, der vil 
blive anvendt som Observationsmaskiner paa 
de længste svenske kyststrækninger og i Sam
arbejde med Redningsstationer. 

De svenske Catalina-Baade er blevet- udsty
ret med særlige Startraketter - JATO Qet As
sistance Take Off) - hvilket bl. a. vil betyde 
Mulighed for at reducere den benyttede Start
banes Længde fra 2000 til 600 Meter. Uden 
Paafyldning af Benzin kan Catalina-Flyve
baadene opholde sig i Luften i indtil 18 Ti
mer, oplyser den amerikanske Commander 
William ]akeman. Det vil sige, at de sv.enske 
Kyststrækninger kan dækkes fuldt ud af tre 
Catalina-Baade. Hver Flyvebaad kan tage 20 
Pasagerer, og en Del af dem udstyres med 
Radar. 

De svenske Catalina-Flyvebaade opgives at 
have en Startvægt paa 15 Tons - Tornvægten 
er 8 Tons - Marchhastigheden er ikke impo
nerende, omkring 200 km i Timen, men til 
Gengæld er t,andingshastigheden kun 90 km 
i Timen. Flyvebaaden vil derfor være i Stand 
til at gaa ned selv i urolig Sø. 

Douglas DC-9 
Douglas har givet nogle Oplysninger om 

den nye Trafikflyvemaskinetype DC·9, som 
Firmaet har i Sinde at bringe paa Markedet 
som Afløser for DC-3. DC-9 skal have Plads 
til 28 Passagerer (syv Rækker å 2 Sæder paa 
hver Side af en Midtergang). Foreløbig er det 
Meningen, at den skal have samme Motorer 
som DC-3, nemlig to Pratt & Whitney Twin 
,-vasp, hvis Motorydelse siden Fremkomsten 
af DC-3 for I 2 Aar siden er steget med over 
50 pCt. DC-9's Nyttelast vil blive ca. 19 pCt. 
større end DC-3'ens. Alle de Rum i Kroppen, 
som man kan komme til under Flyvningen, 
indrettes tryktætte. Marchhastigheden kom
mer til at ligge fra 368 til 456 km/T (alt af
hængig af den Motortype, der a~vendes). 

De nye 1/10 HK. Thorning Dieselmotorer 

Y 
Samlet og prøvekørt. Kr. 78.00 
Samlesæt u. Propel. . - 55.00 
Propeller i Bøgetræ . . 8.50 
Afdrejede Svinghjul . - 8.S5 
Brændstof pr. Dunk • - 1.65 
+ Porto. - Katalog • - 0.25 
G RE I G - Rllslngsvej 30 • Odense 
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SVÆVEFLYVERSKE 
PAA UVEJRSFLYVNINO 

KLOKKEN er allerede over tolv. l'aa Start
pladsen venter et Dusin Svæveplaner paa 

at faa Lov til at føre deres Herrer op i det 
blaa. Vindposen studeres kritisk - skal vi fly
ve, eller ikke? Kan det ikke lykkes at komme 
op ved Muottas-Muraigl? - Vinden blæser jo 
næsten parallelt med Skrænten, men ingen vil 
Øjensynlig være Forsøgskanin. 

Paa een Gang begynder Vinden at aftage, 
samtidig med at en stærk Luftstrøm sætter ind 
fra Syd. Lette Skyer begynder at dække Him
len - Solstraalerne bliver blege og trods den 
kraftige Luftstrøm føles Luften tung og tryk
kende. 

Styrtbremserne! - Mælkehvide Tjavser jager 
forbi. Variometeret gaar ned paa O - men 
ryger pludselig igen op paa ¼ m/Sek. Stigning, 
trods de udslaaede Styrtbremser, For en Sik
kerheds Skyld flyver jeg midt over Dalen, sam
tidigt med at jeg trykker Moswey'en op paa 
Maximalfart for at komme ud af •Støvsuge
ren•. 

Saa snart jeg trækker Bremserne ind, ryger · 
Variometeret op paa + 3 - naar jeg forsøger 
at flyve ligeud, gaar det opad som ad en usyn
lig Vej. Luften bliver mere rolig, og jeg gna
sker et Æble i mig. Jeg holder Kurs mod Ber
nina - da jeg har set Sol og blaa Himmel der. 

Under mig lyser Lago Bianco i en sælsom 
blaagrøn Farvetone, som forekommer mig 
falsk og haanende. Alt synes mig paa een 
Gang saa ejendommeligt falsk og uvirkeligt. 

Grebet af Uvejret. 
Pludselig flaar et Vindstød l'inden ud af 

Haanden paa mig og et andet vrider venstre 

\linge op. Jeg tvinges til at svinge, og bliver 
da igen gjort opmærksom paa Uvejret, der 
nærmer sig hastigt. Først nu bliver jeg rigtig 
klar over det ansvarsløse i min :Flyvning. Der 
findes kun een Udvej : saa hurtigt som muligt 
tilbage til Inn's brede Dal. Maaske har jeg sta
dig ~n Chance for at klare Situationen. 

l\Ied største Fart flyver jeg direkte hen imod 
Uvejret. Over Pontresina kommer jeg ind i 
dets Forløber. Min Fugl kastes højt op, og Va
riometeret springer i Vejret. Kun med største 
Anstrengelser lykkes det mig at faa Mosweyens 
Næse trykket ned - og jeg, som indbildte mig, 
at jeg kundt, naa Samedan, inden Uvejret 
brød ]Øs for Alvor! 

Med sammenbidte T,cnder presser jeg !•ar
ten til den yderste Grænse - og endelig er jeg 
aller over Startpladsen Jeg skimter svagt 
Vindposen, der staar fuldstændig udstrakt, 
som var den lavet af Blik. Der maa rase en 
frygtelig Stonnl - Et Vindstød - værre end 
alle de andre, kaster mit Plan opad - nogle 
Sekunder viser Variometeret 10 Meters Stig
ning pr. Sek. Graa Taageslør farer forbi og 
flyder ud i eet med Vindruden - alt bliver 
hvidt som Mælk, og jeg maa aabne de smaa 
runde Ruder, Hagl og Sne 11·ger ind og pisker 
mig i Ansigtet. Det stikker som tusind Naale. 
Jorden kan jeg ikke se mere - kun en vaad 
graahvid Streg bliver i et Glimt synlig - Lan
devejen? - en Bygade? - Inn? - - Den ra
sende Storm kaster mig omkring. Snart peger 
Moswey'ens Næse lige opad - og snart direkte 
mod Jorden. Bange er jeg ikke - men jeg fø 
ler mig meget lille, ubetydelig og ensom. 

Det river og flaar i Moswey'en, og Vingerne 
knager. Skarpe Lyn flammer over Himmelen, 
og Haglbygerne trommer paa l'lanet - mine 
Tænder klaprer i Munden af Kulde, medens 
Minutterne bliver til Timer - - . 

Endelig - efter en lang og haard Kamp 
med Elementerne - lysner det lidt i Vest, og 
Engadin Søerne bliver synlige. Nogle Haglby
ger drager forbi, og det bliver stadig lysere. 
Allerede nu jager nogle Solstraaler hen over 
de bortdragende Skyer, og Vanddraaberne paa 
l'lanet lyser som Guldperler. 

Efter faa Minutter straaler Himlen i klare
ste blaat - betagende! 

Jeg vilde gerne være blevet oppe længere 
endnu, men den kolde Luft er en ubarmhjer
tig Kammerat. Jeg gaar derfor ind til Lan
ding - - -. 

]ol. Tschudi. 
(Efter •Schweizer Aero Revue• v. O'hart). 

Efter at een af mine Svæveflyvekammerater 
langsomt, men sikkert har vundet Højde ved 
en af de nordlige Skrænter i Samedan, spæn
der jeg mig fast i min Moswey 3. Efterhaan
den er en Time gaaet, jeg er klar til Start. Wi
ren spændes som en Violinstreng - nogle Ryk 
i Planet og jeg flyver. Spillet trækker jævnt, 
jeg hører det brumme under mig. I 350 m 
Højde kobler jeg ud og flyver efter et snæ
vert Venstresving mod Nord, afsted mod 
Skrænten, som bærer op mod Alpetta. Vario
meternaalen begynder at dirre, og springer op 
til ½ m/Sek. Stigning, nej - allerede I - 11/., •• 

Snart er imidlertid denne Glæde forbi -
nævn mig den Glæde, som varer bestandigt -
og en temmelig besværlig Flyvning begynder. 

MOTORGLIDEREN SNART I LUFTEN 

Ved Alp Muntatsch flyver jeg hid og did, 
forgæves søgende efter min Kammerat. Til 
sidst flyver jeg ind i Cho Valettas •Gryde•, 
men maa snarest ud igen, da Variometeret 
gaar under 0. Men nu - en Vibration, en svag 
Skælven i Planet: Termiklll Jeg lægger mig 
øjeblikkelig ind i snævre Sving - og det gaar 
opad med 3-5 Meter i Sek. Paa fem Minutter 
har jeg haft 1200 Meters Højdevinding. Dybt 
under mig ligger Alpehytterne - forsvindende 
smaa, og Vejen, som snor sig opad, ligner en 
fin Spindelvævstraad. 

Store Skyer har i Mellemtiden dannet sig og 
dækker nu næsten Himlen. Vestfra vælter en 
mørk Uvejrsfront sig frem. Variometeret viser 
stadig Stigning, og snart ligger jeg umiddel
bart ind til Skyerne. Jeg faar travlt - ud med 
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Den danske Motorglider, konstrueret af In
geniørerne Carl Johansen og Chr. Zøylner, og 
som udførligt har været omtalt i FLYV Nr. 
12, 1946, nærmer sig nu sin Fuldendelse. Bort
set fra Motoren har den allerede været færdig 
en Tid, men Motorprøverne for Luftfartstil
synet er endnu ikke afsluttet. 

Dagen for dens Luftdaab skulde allerede 
have været for et Stykke Tid siden, men Man
gelen af en brugbar Magnet har forsinket det 
hele i længere Tid. Magneten er imidlertid nu 
fremskaffet - og Motorprøverne er i fuld 
Gang. I Løbet af Foraaret skulde derfor alt 
være klart til Prøverne i Luften. 

Til de interessante Ting i Motorglideren 
hører Betjeningen af Motoren, hvis Konstruk
tion ogsaa skyldes d'Herrer. 

Man starter Motoren paa normal Vis ved at 

svinge Propellen, gaar tilvejrs og søger efter 
Opvindene. Naar man har fundet disse, slaas 
Motoren fra. Endnu et Greb i et Haandtag, 
og Propellen gaar over til Friløb - som paa 
en Flyvemodel. Vil man have Motoren startet 
igen, kan man fra Førersædet betjene en Kom
pressions-Udløsningsventil i den ene af de to 
Cylindre - l'ropellen kobles til Motoren, og 
den springer igang. En snild Løsning af et 
Problem, der har været løst paa omtrent lige
saa mange Maader, som der findes Motorgli
dertyper. 

Spændende skal det blive at se denne inter
essante Tilvækst til Rækken af danske Kon
struktioner paa Flyvningens Omraade, som ef
terhaanden ikke er saa lille, Landets Størrelse 
taget i Betragtning. 

O'hart. 
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DET FORENEDE OLIE KOMPAGNI A/s 

Set. Annæ Plads 6 København Telf. Central 154155 

EN EREPR.ÆSENTANT FOR 

ANGLO-IRANIAN Oll COMPANY L TD 
BRITISH PETROLEUM 

KØBENHAVNS LUFTHAVN, TELF, KASTRUP 220 AALBORG LUFTHAVN, TELF, AALBORG 4402 

''" C IE IL O § I 11" 
(LOVBEIKYTTIIT) 

A\§IP IDOIPIE 
er fremstillet I nøje Overensstemmelse med 

f'orskrifteme I B.E.S.A. Specifikation 2 D. 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndingavædske samt 
Identificeringsfarver og Speclalfarver 

ENl!:l'ABRIKANTl!:R 

A/s 0. IF. A\§IP 
(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAOS BOULBV ARD 37 
KØBBNHA VN S. 
TBLBl'ON C. 6J, LOKAL 12 01 22 

;• 

0. F. E. M. A. 
(Office Fran~als d'Exportation de Materiel Aeronautlque) 

Skolemaskiner 
portsmaskiner 
væveplaner Taxamaskiner 

rafikmaskiner 
ransportmaskiner 

Generalrepræsentapt 

BRDR. FRIIS~HANSEN A/s 

Sejrøgade IS . København Ø. 
Ryvang 6888 

Dansk Svæveflyver Unions 
autoriserede Journaler og Flyvebøger 

anbefales til Anvendelse I 
Svæveflyveklubberne 

Kontrolbog for Startspil Kr. 4.75 
Fartøj-Journal . . . . . . . . . • 6.00 
Flyve-Journal (I Foderal) • • 2.50 
Arbejdsbog .. . . . .. .. . .. • 0,85 

Ekspederes fra 

FL YV's FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

Vøterbrogade 60 , Kbh. V,, C, 13,404 
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RESULTATER 
»Et nyt Kapitel i Flyvningens Udvikling er 

Indledet med den vellykkede Flyvning, som 

er foretaget med Englands første »flyvende 

Vinge«, den 14l/2 Tons Armstrong Whitworth 

reaktordrevne, haleløse Flyvemaskine.« 

ROLLS-ROYCE L T D. 

I 

M 0 T 0 R E R 

FOR FART OG PAALIDELIGHED 

D E R B Y ENGLAND 

REPRÆSENTANT: SKANDINAVISK AERO INDUSTRI A/S . SLUSEHOLMEN • SYDHAVNEN • KØBENHAVN SV. 

PRÆMIE KRYDS-OG-TVÆRS 
Vind en Flyvetur til Paris 

Vi benytter den mørke og taagede Aarstid, hvor vi alligevel ikke 
kan komme i Luften, til at løse en Kryds- og Tværs-Opgave, og der 
er flotte Præmier til den rigtige - og heldige - Indsender. 

For Løsning af Opgaven har Det Kongelige Danske Aeronautiske 
Selskab udsat iØlgende Præmier: 

To Flyverejser København-Paris og Retur, 
To Flyverejser København-Provinsen (efter frit Valg) 

og Retur ( eller omvendt). 

Saafremt der indkommer flere rigtige Løsninger afgøres Resulta
tet ved Lodtrækning. 

Løsningerne maa være FLYV's Redaklion (Vesterbrogade 60, KØ· 
benhavn V) i Hænde senest den 14. Februar, og Vindernes Navne 
offentliggøres i FLYV den l. Marts 1948. 

Lodret: 
l Flyvemaskinetilbehør. 2 Dyr, 3 Stedord. 4 Træ. 5 Flyvepioner. 

6 Afstedkommet. 7 Klog. 8 Forfatternavn. 9 Overkomme. 10 Betaling. 
12. Start• og Landingssted. 13 Koslbar. 18 Dengang. 20 Drengenavn. 
21 Give Udslag. 22 Udskænkningssted. 23 flyvepioner. 25 Luftvej. 
26 Drengenavn. 28 Pointeret Tal. 29 Pilespids. 30 Flyvemaskinedel. 
31 Til. 35 Positive Elektroder. 36 Fugl. 38 Antal. 43 Syng. 44 Dansk 
Ø. 45 Husdyr. 46 Skæl. 49 Antal. 
Vandret: 

Il Sport. 13 Lufthavn. 14 Matematisk Tegn. 15 Ild. 16 Præsterer. 
17 Plante. 18 Fortælling. 19 Fugl. 22 Stedord. 23 Tal. 24 Eksisterer. 
25 Del af Lufthavn. 27 Pigenavn. 32 Behersket. 33 Luftfartøj. 34 Pi
genavn. 35 Dyr. 36 Afkom. 37 Ø. 30 Lige. 40 Udraabsord. 41 Fortæl· 
Jing. 42 Ophav. 43 Flyvemaskinedel. 46 Drengenavn. 47 Bagværk. 
48 Trykkende. 50 Fortælling. 51 Viser. 52 Bindeord. 53 Flyve-Pioner. 
54 Hovedstad. · 
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LINESTYREDE MODELLER 
- den store Lidenskab i U S. A. 

Linestyrede Modellar kan man give at mer• 1mart UdH• nda end frltflyvenda Modaller. 
Bem•rk Opbygningen I flera D• I• , 1aa man namt kan komme tll Motor og Styring. 

I de sidste Aar er Flyvning med »controlli
ners« blevet meget populær i USA. Det er 
Gasmotonnodeller, der flyver i Cirkel omkring 
Modelflyveren, som har Kontrol over Model
len med en dobbelt Line, med hvilken han 
kan bevæge Modellens Højderor. 

I Europa er de ogsaa langsomt ved at slaa 
sig igennem, selv om der er nogen Modstand 
mod dem. Man har indvendt, at man lige saa 
godt kunde tage en Sten i en Snor og slynge 
den rundt. I de nordiske Regler defineres Fly
vemodeller som »fritflyvende«, men i den nye 
FAI-Definition findes Ordet ikke, selv om 
man paa den anden Side endnu ikke har op
rettet Rekorder og fastsat Regler for de line
styrede Modeller. 

Uet er en helt anden Fonn for Modelflyv
ning end med fritflyvende Modeller. Det er 
L1tvivlsomt langt nemmere at faa Pn Jinest.vret 
Gasmotonnodel til at flyve ordentlig end en 
fritflyvende. Der er ikke nær saa mange Stabi
liretsproblemer. Maalet for Flyvningen med 
disse Modeller er ogsaa helt andet end ellers, 
nemlig Hastighed i Stedet for Varighed. Frit
flyvende Hastighedsmodeller er noget meget 
kildent noget og ses kun sjældent, men med 
Linestyring kan man meget lettere dyrke Fly
vemaskinens fornemste Egenskab. Hastigheder 
paa over 150 km/T. er opnaaet. Den linesty-

rede Model faar et helt andet og mere flyve
maskinelignende Udseende end de fritfly
Yende. 

Foruden Hastighed er der Manøvredygtig
heden. Modellen jordstarter, stiger til rigtig 
Fl} vehøjde og kan bringes til at lande pænt 
igen. Desuden kan den lave Kunstflyvning, f. 
Eks. Looping. 

J:n Forudsætning for Kontrollen er natur
ligvis, at Linerne hele Tiden er stramme. De 
bestaar af tynd Pianotraad eller ved 11maa Mo
deller af Fiskesnøre. Styrken maa naturligvis 
være rigelig til at modstaa de ret store Cen
trifugalkræfter, der opstaar. I den ene Ende 
er Linerne fastgjort til Modelflyverens Kon
tioll1aandtag, i den anden Ende gaar de via et 
St)r paa Planet ind til en Vippearm i Model
len, hYorfra Styringen videreføres til Højdero
ret. Dette skal være ret lille, da Modellen el
lers bliver overfølsom og svær at styre. Vippe· 
armen sidder i Modellens Tyngdepunkt. 

Der skulde ikke være noget i Vejen for at 
bygge linestyrede Modeller med Dieselmoto
rer, forudsat at Modellerne er konstrueret der
efter. Man maa ikke ukritisk bygge amerikan
ske Modeller, da disse som Regel er beregnet 
til kraftigere Benzinmotorer og desuden har 
anden Vægtfordeling p. Gr. af det elektriske 
1 ændingsudstyr. 

Lidt gode Raad. 
Med vore alm. Dieselmotorer paa ca. 2 ccm 

maa Modellerne bygges meget smaa og med 
ret hØj Planbelastning. Den største Linelæng
de bliver ca. 10- 12 m. Som nogle talmæssige 
Udgangspunkter kan man tage en Model paa 
6 Kvdm. Hovedplan med ca. 60 cm Spænd
vidde og en lignende Kroplængde. Med en 
Planbelastning omkring 50 g/Kvdm. paa Ho
vedplanet giver det en Vægt paa 300 g, af 
hvilke Motoren vejer omkring de 200, saa det 
bliver ingen særlig stærk Model, før Motorer
ne bliver lettere. Til udprægede Hastigheds
modeller bruges større Planbelastning, til 
Kunstflyvningsmodeller helst lettere Model
ler, men med stort Motoroverskud, som vore 
Dieselmodeller næppe kan levere. 

Der skal som Regel laves en anden og bedre 
Propel end den originale, idet man paa Gr. 
af Hastigheden gaar mod mindre Diameter, 
men større Stigning. 

Af Sikkerhedsgrunde anbefales det at have 
Tyngdepunktet langt fremme, især i Begyn
delsen. En Englænder anbefaler, at det skal 
ligge fra O til 25 pCt. af Plankorden fra For
kanten. Det bliver nu ingen Vanskelighed -
ved de fritflyvende Dieselmodeller er det 
svært at faa Tyngdepunktet langt nok tilbage. 

Planprofilet skal være ret tyndt med flad 
eller konveks Underside. Symmetriske Profiler 
kan anvendes. Haleplanarealet skal ikke være 
større end højst 25 pCt. af Hovedplanarealet. 

Man kan mene om de linestyrede Modeller, 
hvad man vil. Men der er næppe Tvivl om, at 
de ogsaa her i Landet efterhaanden vil blive 
udbredt. De har bl. a. den Fordel, at de langt 
bedre end fritflyvende Modeller kan bruges til 
Publikumsopvisninger. De behøver kun gan
ske lidt Plads, og man har dem hele Tiden 
under Kontrol, saaledes at der formodentlig 
vil kunne opnaas langt mere lempelige Regler 
for disse Modeller hos Luftfartstilsynet. 

Der er allerede gjort Forsøg med disse Mo
deller herhjemme; men det oliver spændende 
at se, hvem af vore Modelflyvere, som først 
opnaar virkeligt gode Resultater. 

~. 

~~-@ 

~ ® 

Øvent dl hølr• Ha Haandcagat, Linerne er fut
gjort tll. De pasHrer gennem et Styr I Vingen 

Ind I Kroppen og styrer Høfderoret. 

Prøv selvl Men gab nu ikke straks over en 
for stor Mundfuld. Her som ved al Modelflyv
ning gælder det om at gaa langsomt og syste
matisk frem. I første Omgang skal man hver
ken stræbe efter Hastighed eller Kunstflyv
ning, men udelukkende koncentrere sig om at 
faa en Model til at flyve ganske almindeligt. 
FLYV hører g~rne nærmere Erfaringer, naar 
de foreligger. 
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0 fOO ,1.00 300 ~oo Soo ,.,,., 

Peter Chrl• tlansen• nye•te Dieselmodel er en af 
de hidtil bedste I Danmark. Den tog A-Dlplom 
med 1.37 I Gennemsnit efter 17 Sek. gennemsnit• 
lig Motortld, Fløj 71/ • Minut efter I Min. Motor• 
tid. Planareal 23,5 dm•, Vægt 470 g, Motor Thor• 

nlng A III, Propel 280 mm Diameter, 
190 mm, Stigning. 

Indere evakueres ad Lu~vejen 
I de sidste Maaneder har britiske Rutema

skiner bragt en Mængde indiske Statsborgere 
fra Indien og Pakistan i Sikkerhed fra de Øde
lagte Omraader. Midt i November var Antal
let af de Indere, man havde fløjet 33.500, og 
Maskinerne havde tilbagelagt en Strækning 
svarende til en halv Million km. Evakuerin
gen er organiseret af BOAC. 

* 
Det norske Widerøe's 

Flyveselskab har haft et godt Aar 
Selskabets Statistik for 1947 udviser 5502 

Flyvetimer, 768.000 Flyvekilometer og 7.853 
Passagerer. Paa Selskabets Flyveskole har 34 
Elever taget A-Certifikat, 10 B-Certifikat og 
Il Elever har faaet Instruktørtilladelse af 2. 
Klasse. 

Værkstederne ved Oslo Lufthavn, Fornebu, 
og ved Selskabets egen Vinterbasis Bogstad 
har foretaget en Række Hovedeftersyn af Fly
vemaskiner for andre Selskaber og Flyveklub• 
ber foruden Vedligeholdelse og Hovedefter
syn af Selskabets egne 15 Flyvemaskiner. En 
5-sædet .Flyvemaskine (til Taxaflyvning, Am
bulancebrug og Kortlægning) af norsk Kon
struktion er under Bygning paa Værkstedet 
ved Fornebu, og den vil være 15,lar til Prøve
flyvning i Begyndelsen af indeværende Aar. 

Den fotogrametriske Afdeling har fotogra
feret over 15.000 Kvadratkilometer til Brug 
for Fremstilling af Kort, og desuden har den 
optaget flere Tusinde Skraafotografier for
skellige Steder i Norge. Afdelingen har frem
stillet en Række Kort til Kommuner, Skov
ejere og forskellige Myndigheder. 
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De lysende Natskyers Mysterium 
Dansk Svæveflyverekspedition til Norge 

EN af de kolde, 1.Jlæsende Dage umiddel
bart før Nytaar skete der noget usædv;\n

ligt i Københavns Lufthavn. Folk forlod deres 
Arbejde og stillede sig ud i Kulden for at se, 
hvad der var paa Færde. 

Det var •Cowboy•, der var oppe at prøve
flyve en Nyerhvervelse til Aarhusklubben, 
Svæveplanet Hiitter 28, som i Slutningen af 
Februar Maaned skal til Norge for at svinge 
sig i Bølgeopvindene over Fjeldene. 

Hiitter 28 er et af Verdens mindste Svæve
planer med et Planareal paa 8,55 m•. Det 
Eksemplar, Aarhusklubben har købt, er byg
get af Civiling. Carl Johansen og blev allerede 
paabegyndt i Slutningen af 30'erne. Første 

_ Gang, den var i Luften, var i Svæveflyvelejren 
i Svebølle 1943. Det blev bare een Ligeudstart, 
og først i 1945 prøvede man for Alvor at faa 
det i Luften under Flyvedagsstævnet paa 
Lundtofte Flyveplads. Pladsen var imidlertid 
for lille til Hiitterens relativt lange Start
strækning, og man maatte opgive at faa det i 
Luften derfra. 

Den svenske Svæveflyver, Ing. Rudolf Abe
lin fra Kockums Flygindustri prøvede derefter 
en Start med den fra Kastrup Lufthavn næste 
Dag. Det var første Gang, den rigtigt fik Luft 
under Vingerne, men det gik ikke særlig 
straalende - Landingen foregik i et Gartneri 
ved Siden af Lufthavnen. Hiitteren maatte 
paa Værksted og fortsætte sin for et Svæve
plan saa beskæmmende Tilværelse gemt hen 
i en Krog. 

I Slutningen af 1047 blev det saa købt af 
Aarhus Svæveflyveklub, - og der er vist ingen 
Fare for, at det herefter kommer til at hvile 
sig. Under de Flyvninger, •Cowboy• foretog 
med del, viste det sig at være i Besiddelse af 
endog meget fine Flyveegenskaber. 

Som naturligt er for et saa lille Svæveplan, 
flyver det stærkt - Flyvefart ved bedste Syn
kehastighed er ca. 85 km/T, og det synker da 

ca. 0,60 m/Sek. Dets Polardiagram er meget 
fint, hvilket vil sige, at om man trykker det 
op paa stor Fart, Øges Synkehastigheden kun 
forholdsvis lidt. Ved 125 km/T var Synke
hastigheden saaledes kun 1,3 m/Sek. Stallings
hastigheden ligger omkring 65 km/T, men det 
staller meget blidt og er næsten umuligt at 
faa i Spind. 

Det er Resultaterne fra Cowboys Prøver 
med det, og selv om Tallene kun er tilnær
melsesvise, er det et Plan, Aarhusfolkene nok 
skal faa Fornøjelse af, specielt til Distance
flyvninger, som det er ideelt til. 

Som nævnt i Indledningen skal Hiitteren 
med en Tur til Norge paa en •Ekspedition•, 
Aarhus Svæveflyveklub og Polyteknisk Flyve
gruppe i København staar som Ophavsmænd 
til. 

Det er BØlgeopvindene over de norke Fjor• 
de, der nærmere skal udforskes. De senere Aar 
er svæveflyveinteresserede blevet opmærksom
me paa nogle høje Skyer over de norske Fjelde, 
som om Natten ligefrem er lysende. Man me
ner, disse Skyer dannes af kraftige Bølgeop
vinde, som gaar meget højt tilvejrs. 

Vinteren 1947 var man deroppe og •lugte• 
til disse Bølgeopvinde i Selskab med norske 
Kammerater - hvilket ogsaa bliver Tilfældet 
denne Gang. Under Flyvningerne da fløj en 
af de norske Svæveflyvere 4-5 Timer midt 
om Natten - og maatte saa afbryde Flyv
ningen paa Grund af Besværligheder med at 
orientere sig. 

Denne Gang har man ·først og fremmest 
Erfaringerne fra sidste Aar at bygge paa, og 
da man agter at gaa saa videnskabeligt til 
Værks, som Forholdene tillader det, er der 
gode Chancer for et interessant Udfald af 
disse Undersøgelser - som har Mulighederne 
i sig for de helt store Resultater. 

Hartvig Je11se11. 

En af Wlderøe Sel1kabete Taxaflyvemuklner. 



H0TTER 28 
Hiitter-Svæveplaneme er konstrueret af den 

østrigske Dr. Ulrich Hutter. Bedst kendt er 
H 17, der nærmest svarer i Flyveegenskaber 
til Grunau Baby, men som med 9,7 m Spænd
vidde paa 12 m, Længde 4,75 m, Tomvægt 
•Dværg• blandt Svæveplaner med en Spænd
vidde paa 12 m, Længde 4,75 m, Tomvægt 
90 kg, Fuldvægt 180 kgl De andetsteds arp.talte 
Præstationer ~ Prøveflyvninger lyder lidt 
optimistiske, thi de oprindelige Opgivelser er: 
Bedste Glidetal: 27, mindste Synkehastighe<l 
0,66 m/Sek., Synkehastighed ved 126 km(T 2 
m/Sek. 

Dr. Hiitter har specialiseret sig paa smaa 
Svæveplaner, fordi de er billige, lettere at 
transportere, og fordi man ved et lille Plan 
faar mindst mulig Luftmodstand samt bliver 
i Stand til at flyve meget snævre Cirkler i Ter
mikken. H 28 blev prøvefløjet første Gang 
i 1985. 

Specialitet: FL YVE1JllE 
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Odense vandt over Oslo 
Ved sidste Aarsskifte var fire Modelflyvere 

fra Odense paa BeSØg i Oslo, hvor de ved en 
Konkurrence med meget fine Resultater blev 
slaaet overraskende af Nordmændene. Denne 
Gang, da fire Oslo-Modelflyvere var en Uge 
i Odense omkring Nytaar, fik Odense Revan
che. Der er naturligvis altid Fordel ved at 
flyve hjemme. Dels lider Modellerne ikke un
der Transport, dels kan man lettere udvælge 
sine bedste Folk, end naar de selv helt eller 
delvis skal betale en lang Rejse, hvorved og
saa økonomiske Forhold kommer til at spille 
ind. 

!Øvrigt var Vejret ikke gunstigt. Højstart
konkurrencen skulde have fundet Sted SØndag 
d. 28. December, og i Tillid til Vejrmeldingen 
tog man ogsaa ud til Beldringe. Men der var 
næsten ingen Pause i de •enkelte Byger•, saa 
man maatte tage hjem igen. I Stedet blev der 
saa fløjet om Mandagen, hvor OM-F maatte 
indsætte sine to Reserver, da to fra Holdet 
ikke kunde faa fri. Resultatet blev, at OM-F 
vandt med et Holdresultat paa 2 Min. 15 Sek. 
mod Oslos I Min. 55 Sek. - pæne Resultater 
efter Vejrforholdene. Bedst individuelt var 
Mogens Erdrup med 2.41, mens Arne Simon
sen fra Oslo havde 2.88. Sidstnævnte vandt 
ogsaa Kl. A I med 1.16. Det norske Hold be
stod desuden af Landsholddeltagerne Rune 
Blaker og Odd Guldbrøndsen samt Ingvar 
Michaelsen. 

Tirsdag skulde den traditionelle Skrænt
konkurrence finde Sted paa Brændhalt Bjerg 
ved Tommerup, men da man naaede derud, 
var det blevet Snestorm, saa det maatte opgi
ves. 

AUSTER 
400 Timers Flyvetid, i meget 

fin Stand. Har kun været i 

privat Eje og ikke været ud

lejet. - Billet rnrkt. Nr. 12 

modtager FL YV's Ekspedition. 

DANMARKSMESTERSKABET 
for 

indendørs Gummimotormodeller 
Det indendørs Danmarksmesterskab vil an

tagelig blive henlagt til Haslev den 4. April. 
Sidste Aar maatte det aflyses p. Gr. af mang
lende Interesse, men Unionen haaber i Aar at 
modtage de nødvendige IO Tilmeldelser. Der 
stilles i Aar ikke Krav om, at man indehaver 
et Diplom. Tilmeldelse senest 8. Marts til 
Instruktøren. 

* 
BØGER 

Krigen 1939-1945, det store Værk, som 
Gyldendal udgiver, er kommet med 14 Hæf
ter. Indholdet af dette er ret uhyggeligt, idet 
det skildrer alle de Rædsler, som Psykopaten 
Hitler og hans Bande forøvede i de besatte 
Lande: Rædselsregimentet i Jugoslavien, Par
tisankampene i Grækenland, Jødeforfølgelser 
og Folkemord, Grusomheden mod- russiske 
Fanger, Jødeforfølgelserne o. s. v. 

Sportsflyg af Harald Millgård. A. B. All
hems Forlag, Malmø. 194 Sider. 

•Sportsflyg før og nu• er den nyeste Bog 
i Serien Allhems Flygbocker, og den er skrevet 
lige saa interessant som sine Forgængere. For
fatteren Harald Millgård ved, hvad han skri
ver om, og det er lykkedes ham at give en 
fortræffelig Skildring af hele Sportsflyvnin
gens Udvikling lige fra Bleriots Dage til den 
allernyeste Tid, hvor Sportsflyvemaskinen vir
kelig har vundet Udbredelse. Bogen omfatter 
en Mængde Typebeskrivelser, og et Kapitel 
om Helikopteren for Sportsflyveren er ogsaa 
kommet med. Bogen rummer et Væld ganske 
dejlige Billeder, og alene af den Grund bør 
man købe den. Den er virkelig dygtigt og fikst 
lavet. 

FLYV'• a.dalttlo11 
Vesterbrogade 60, København V. Centr. tS.404 

Redaktør, Kaptajn John Foltmann, 
Væmedamsvej 4 A, Tlf. Eva 1296 

Redaktionssekretær: Ingeniør Per Welahanpt, 
Blldah Park 8, Hellernp 

Svæveflyvnin11: Redaktør Hartvig Jensen, 
Grnndtvlgsvej 71, København F. 

Annoncepris : 
Rnbrlkannoncer 40 Øre pr. mm 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

LETMETALLER 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN 
FARVERGADE 15 • CENTRAL 6395 
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Flyvningens Bøger 
Flylng Scale Models, med detaljerede Be
skrivelser og Planer til Konstruktion af 16 
amerikanske militær Skalamodeller, 8.25. 
Gas Models, En Samling udvalgte Model
ler af alle Klasser og Typer, mange Teg
ninger, 11,00. 
Flygaventyr från hela varlden, Spændende 
Beretninger om Flyvebedrifter, samlet af 
Redaktør Sundstrøm, 400 Sider, kart. 17 .60. 
Sportflyg, Alle Typer Sportsmaskiner, rigt 
ill. Dybtryk 10.66. 
Spltflre, Den store engelske Bog om den 
berømte Jagermaskine, ill. 18.00. 
Hurricane, Pragtfuld Bog, mange Ill. 3.00. 
Helikopteren af Piet Hein. III. Fremstilling 
af Helikopteren gennem hele dens Udvik
ling, 6.76. 
Snabbare an Ljudet, 143 S. Dybtryk 10.66. 
Fallskarmar och Fallskarmstrupper, 137 S. 
Dybtryk 10.66. 
Soarlng Flight, The Art of Gliding, af Te
renee Horsley, 303 S. ill. 19.20. 
På tysta Vingar, Om Svæveflyvning, 140 S. 
Dybtryk 10.65. 
Model Flylng Boats of J. A. Sizer. Byg 
selv en Flyvebaad. 60 S. 2.40. 
Alrplane Model Bulldlng af Johnson, 139 S. 
82 Illustrationer og 13 Arbejdstegninger til 
Skalamodeller, 16.50. 
Model Gilders, 96 S., mange Tegninger, 6.00. 
Manual of Gilding, Design and Construe
tion, 48 S. ill. 240. 
The Aeromodeller's Særtryk: Plan Fare 
med de bedste Flyvemodeller udvalgt af 
Eksperter, 3.16. 
The Model Aeroplane Manual af Sparey 
& Rippon, 9.00. 
Modellplankonstruktion af den svenske 
Modelekspert Sigurd Isaeson. 6.35. 
Skalamodelbygge, 3.85. 

- vejledning i Bygning af Skalamodeller med 
mange gode Raad og Tips. 
Solid Scale Models, Stort Hefte med Skala
modeller, mange Tegninger, 4.80. 
Aerodynamlcs Analysed af Bowden, 65 S. 
ill. 2.40, 
Petrol Engines for Model Aircraft, 96 S. 
ill. 7 .20. 
Hobbyboken 1947-48, Skibe, Biler Flyve
maskiner, Tog o. s. v. 6.30. 

* 
Tegn Abonnement paa udenl. Tidsskrifter. 

The Aeroplane, 1 Nr. pr. Uge, Kvt. 18.20. 
Aeronautics, 1 Nr. pr. Md., l{vt. 10.80. 
Flight, 1 Nr. pr. Uge, Kvt. 18.30. 
Flying, 1 Nr. pr. Md., Kvt. 6.00. 
Model Airplane News, 1 Nr. pr. Md., Aarg. 
18 00, Hft. 1.50. 
Aeromodeller, 1 Nr. pr. Md., Aarg. 24.00. 
Hft. 2.00. 
Model Aircraft, 1 Nr. pr. Md .. Aarg. 16,80, 
Hft. 1.40. 
Teknik for Alia, 2 Nr. pr. Md. Aarg, 16,10. 
Hft. 0.70, 

Knud Rasmussens Boghandel 
Afdeling for Flyveittteratur. 

Vesterbrogade 60 • Kbhvn. V. 
Telf. C. 2755 • 3955 
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--•--DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 
Kontor: Nørre Farimagsgade S, Kbhvn. K. 
Tlf.: C. 7260A. Postgiro: 25680. 
Kontoret er aabent fra Ki. 12- 17, Lørdag 
Ki. 12- 14. 
Generalsekretæren træffes i Kontortiden. 
Dan • k Luft • port• raad1 Adr. D.K.D.A.S. 
Nr. Fnrimngsgade 3, Kbh. K. 

DANSKE FLYVERE 
Formand· Oberstløjtnant H. J. Pagh, Normns
vej 14, Tlf. Vnlby 6673. 
Oeneralsekretær: Fabrikant E. C. Rydmann, Kon
gevej 153, Kgs. Lyngby, Tlf. Fr.dal 7474. 

DANSK. MOTORFLYVER UNION 
Formand: LRS. B. Moltke-Leth. 
Sekretær: William Nielsen. 
Kont. St. Kongensg. 68 1 o. G., K. Tlf. Palæ 2096. 

DANSK SVÆVEFLYVER UNION 
Kontor: Nørre Farimngsgade S, Kbhvn. K. 
Telf. C. 7260A. Kun Ki.11-13. Postgiro: 25521. 
Formnnd: Direktør Ejnar Dessau. 
Sekretær: Civilingeniør E. Eckert. 
Kasserer: Revisor B. Elvaog. 

DANIK MODELnYVER UNION 
Formand: Johs. Thlnesen. Flnsens Alle 29, 

Odense. Telf. Odense 5401. 
Førsteinstruktør Per Weishnupt, Blidnhpark 6 

Hellerup. Tlf. Helrup 6652u. ' 
Sekretær: Jørgen Gamst, •Paradisgaarden•, 

\._ Glostrup. Telf. Omegnen Avedøre 60. J 

Mødeaften I Det Kongelige Danske Aeronatlske 
Selskab og Sportsflyveklubben 

Mødeaftenen den 8. Januar fik et meget 
vellykket Forløb. Handels- og Kontoristfor
eningens store Sal var fyldt til sidste Plads, 
saa selv Balkonen maatte tages i Brug. Kap
tajn_ Foltmann havde fremskaffet nogle Film, 
som blev set - og hørt - med megen Inter
esse. Den første af dem, • Tyngdekraftens Ae
celleration og dennes Indvirkning paa Flvve
ren•, var en Farvefilm, der paa en meget.an
skuelig Maade illustrerede de Farer, som Fly
veren kan komme ud for, naar han manøvre
rer med de moderne, hurtige Flyvemaskiner, 
og endvidere viste den nogle af de Beskyttel
sesforanstaltninger, der kan tages. Kaptajn• 
løjtnant Herner Pedersen indledede og kom
menterede den næste Film, hvordan det kan 
gaa en ung Flyver, der tror han er saa uhyr\! 
klog og altvidende. Til Slut vistes en inter
essant Helikopterfilm. 

Den næste Mødeaften bliver Tirsdag den 
10. Februar Kl. 19,30 (ligeledes i Handels- og 
Kontoristforeningen). Her vil Flyverløjtnant 
Knud Clauson-Kaas fortælle om sin nylig af
sluttede Biltur gennem Amerika og vise en 
fortræffelig Farvefilm fra Turen. 

Aero Sport 
Den nye Klub, Aero Sport, som vi omtalte 

i Decembernummeret, har vakt betydelig In
teresse og er nu blevet tilsluttet D. K. D. A. S. 
Som bekendt beskæftiger Klubben sig med 
Typekendskab og andre Omraader af Flyv
ningen. Der afholdes regelmæssigt Foredrag, 
Besøg forskellige Steder o. s. v. Klubben har 
faaet smigrende Omtale i det engelske Blad 
"The Aeroplane Spotter". Interesserede kan 
henvende sig til følgende Adresser: 

Formand: Jørgen C. C. Elholm, Julius Va
lentinersvej 15, Kbh. F. 

Sekretær: Fl. Thomsen, Ryparken 66, Tlf. 
RY 2117. 

Luftfartforsikringer 
Af enhver Art 

overtages af 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

Central 12. 793 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert Porsikrlngsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt DDL's Billetkontorer 

I Dagmarhus og i Lufthavnen. 

,,BROOMWADE" 
Luft kompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

anvendes overalt I 

Flyvemaskineindustrien 

• 
KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 

Polititorvet 12 • København V. 

Telefon: C. *9110 og C. 13926 



I Flyvningens Tjeneste -
Uden Mad og Drikke duer Helten ikke, og uden 

Drivkraft og Smøring er Luftens stolte Betvingere 

kun jordbundne Kolosser. ESSO Aviation er den 

Organisation, som drager Omsorg for, at denne 

vigtige Del af Luftfarten fungerer rigtigt og sikkert. 

~ 
AVIATION PRODUCTS 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
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PRIS 

DAKAÅ 
NATAL 
RIO DE JANEIRO 
MONTEVIDEO 

)

.BUENOS AIRES 

l 
- DDL RUTER 
••••••- SAS RUTER 

-·-·-- DDL !KSTRAFLYVNINGEA 

FORRETNINGSMÆND FØLGER 

VIKING-RUTERNE . .. 

"¾ = 
Naar Forretninpmandon skal rejse, 
skal dot som Ro1ol 1aa hurtigt - han 
1ribor Telefonen 01 reserverer Plads 
i en »Viking« Maskine. 

Paa drka 20 inden- og udenlandske 
Ruter opretholder DDL's store mo
derne »Viking« Maskiner planmæssige 
Flyve-Forbindelser , , 

Paa sin komfortable Plads i den rum
moli1e Kabine nyder Passageren fre
den eller benytter Tiden til magt• 
paaliggende Arbe)do , .• 

Frisk og veloplagt 
til Maalet . . . 

Om Rejsens Maal er London eller 
Nairobi, saa byder DDL den rej
sende alle den moderne Flyvnings 
Fordele: Hurtighed, Komfort, Ser

vice. De store "Viking" Maskiner har en March
hastighed paa mellem 270 og 340 km. Ka
binerne er indrettet komfortabelt: brede, 
dybe Stole med indstillelig Ryg, rigelig Plads 
til Benene ... store Ruder, der giver frit Ud
syn over de skønne, skiftende Panoramaer ... 
frisk, tempereret Luft - og Stewardesser, 
som har en fænomenal Øvelse i at gætte Pas-

sageremes Ønsker, før de er udtalt. Der sørges for, 
at De paa alle Maader faar en behagelig Rejse. 
Det Danske Luftfartselskab beflyver regelmæs
sigt. for Størsteparten dagligt. ca. 20 Ruter, væ
sentlige Led i den internationale Lufttrafik. 
Over for Passagererne som over for Udlandet 
er det Selskabets første Opgave at opretholde 
en Standard, som er dansk Initiativ, dansk 
Paalideijghed og dansk Kultur værdig. 

DDt 
DET DANSKE LU FTFARTSELSKAB 
Parthaver Scandinav ; an Alrllnes System 

Pr. AargBDIJ Jrr. 6,00 
Pr. Nummer 60 Øre 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
T'elf. Ul.404 • Postgiro 23,IIU 

• 





Percival 
PrentiLce 

Bygges til Royal Air Force 
Konstrueret efter det engelske Luftfartsministeriums Forskrifter bygges Percival Prentice T, 
Mark I, til Brug for Royal Air Force baade hjemme og ude. Prentice er en tresædet 

- Metalkonstruktion, udstyret med en 250 HK. De Havilland Gipsy Queen "32" Motor. 
Dens Anvendelsesmuligheder omfatter Begyndertræning, Kunstflyvning, Blind- og Nat
flyvning, Navigations- og Radiotræning. Den har nemt aftagelige Afblændingsskærme til 
Blindflyvningsundervisning, og den er udstyret baade med Lokaltelefon og Radio. 

Under de Prøver, der blev afholdt ved Royal Aircraft Establishment for at undersøge _ 
Konstruktionens Styrke, kunde en Prentice taale Belastninger, der laa betydeligt O'Ver 
de JO g (eller ti Gange dens egen Vægt), som den var beregnet til. 

PERCIVAL AIRCRAFT LIMITED 
(One ol tbe Huntlng 0roup ol Companlea) 

LUTON AIRPORT, BEDFORDSHIRE, ENGLAND. ALSO AT TORONTO, CANADA 
Agent for Danmark: 

ERIK HOFF-HANSEN, Frederiksholms Havnevej 14, København SV. Eva 3693 
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DANSKE FLYVERE • DANSK MOTORFLYVER UNION • DANSK SVÆVEFLYVER UNION ~ ==-

OANSK MODELFLYVER UNION 

/ 

Nr. 3 Marts 1948 21. Aargang 
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lnfe•nøflonøl 
OpmaH.•ksomlled 

om Dønmø•k 

F LYVEINTERESSEREDE Verden 
over vil i en U gestid til Efteraaret 

koncentrere Opmærksomheden om 
Danmark med Udgangspunkt i den 
internationale Luftfartsudstilling i Fo
rum, som efter alt at dømme vil faa 
et Format svarende til den Udvikling, 
Flyvningen er undergaaet, siden Dan· 
mark sidste Gang for U Aar siden 
kunde indbyde til Luftfartsudstilling. 

Den Betydning ikke alene i luftfarts
mæssig Henseende, Aeronautisk Sel
skabs Initiativ vil staa som Udtryk for, 
kan overhovedet ikke overvurderes. 
Men med de indviklede økonomiske 
Forhold ude i Verden, Knaphed paa 
Materialer, Importrestriktioner o. s. v" 
er det en meget krævende Opgave, den 
nedsatte Komite har paataget sig. Hvor 
vanskelig ses bedst af den Forsigtighed, 
man i Udlandet maa omgive Planer om 
internationale Udstillinger med. 

Overvejelserne, der er gaaet forud 
for Tankens Realisation herhjemme, 
har da ogsaa været legio, og der er al 
Grund til at hilse dens Udformning 
med største Begejstring. Danmark er 
en af de ældste Luftfartsnationer i 
Verden, og Udstillingen i Oktober vil 
blive et talende Vidnesbyrd om Ind
satsen siden Ellehammers første primi
tive Forsøg paa at overvinde Tyngde
lovens Virkninger. 

Med Udnyttelsen ogsaa af de nye 
Kæmpehangarer i Kastrup er der skabt 
Mulighed for, at Udlandet kan være 
1epræsenteret med det nyeste og mest 
revolutionerende paa det luftfartstek
niske Omraade. Udstillingen maa ses i 
et Perspektiv, der rækker langt ud over 
de Dage, den varer. 

FLYV 

li 

HVORDAN FLYVEMASKINEN 
BLEV OPFUNDET 

Orviffe Wrig§f, oer foretog oen første officieffe 'llloforffgvning, oøo 

En Wrlght-Flyvemasklne af den Type, hvormed Wllbur Wrlght I 1908 foretog Damon1tratlonar 
I Europa. 

Den 30. Januar i Aar døde Orville 
Wr.ight, 76 Aar gammel. Sammen med 
sin Broder Wilbur (som døde i 1912) 
byggede han den første Flyvemaskine 
- som kunde flyve - og den 17. De
cember 1903 foretog han den første 
Flyvning i Verden med et Luftfartøj 
tungere end Luften. I det efterfølgende 
fortælles om, hvordan de to Brødre kom 
ind paa at beskæftige sig med Flyve
problemet, og hvordan de løste det. 

FAMILIEN Wright boede i Dayton, Ohio 
i U. S. A., hvor Faderen var Biskop. 

Orville (f. 1871) og Wilbur (f. 1867) begyndte 
at tjene deres første Penge ved Udgivelsen af 
et Ugeblad; men det var imidlertid ikke For
retning nok for dem, og da Cyklen netop paa 
denne Tid var ved at komme frem, startede 
de en Cykleforretning. Saaledes var Forhol
dene, da Brødrene kom ind paa Problemet 
Flyvning. 

Det skete ved en ganske bestemt Lejlighed. 
Orville Wright laa en Aften i 1896 i Sengen 
af Feber, da Broueren kom ind til ham med 
en Avis, der indeholdt en Beretning om Ty
skeren Lillienthals Død under et af sine tal-

rige GlideforSØg. • Vi diskuterede indgaaende 
Lillienthals Død,• har Orville Wright fortalt, 
»og min Broder tog saa en Bog ned fra Bog
hylden. Bogen hed Animal Mechanism, og vi 
havde læst den igennem mange Gange. Den 
havde været vor Tilflugt paa mangen en regn• 
I.uld Helligdag, naar vi maatte holde os inden 
Døre - og den interesserede os særligt, fordi 
den beskrev Fuglenes Flugt.• 

Wilhur Wright gav sig saa atter i Lag med 
at læse Bogen og begyndte at spekulere paa, 
om der ikke skulde findes nogle Bpger, der 
omhandlede de Flvveforsøg, som l\Jennesket 
hidtil havde foretaget. Brødrene undersøgte 
Sagen, men kunde ikke finde nogen Bog om 
dette Emne - og saa opgav de Tanken for et 
Stykke Tid. 

En skønne Dag kom de atter ind paa Pro
blemet, det var i 1899. De diskuterede en Bog 
om Fugle og var enige om, at det mest inter
essante hos Fuglen var dens Evne til at kunne 
flyve. De syntes, at det ligesom var i Modstrid 
med Naturen, og de kunde ikke lade være med 
at spekulere paa, om det ikke ogsaa var mu
ligt for Mennesket at foretage nogle Manøv
rer i Luften. 

De var dog fuldkommen klar over, at Folk 
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i Almindelighed sagde, at det ikke kunde 
lade sig gøre. Men hvorfor ikke? 

De blev enige om, at de vilde prøve paa at 
finde ud af det, og da de havde hørt, at Smith
sonian Institute i Washington var interesseret 
i Flyvning, skrev de dertil og spurgte, om der 
ikke fandtes nogen Literatur om dette Emne. 

Her fik de endelig fat i al den Literatur, 
der hidtil var blevet skrevet om Flyvning, og 
alt det slugte de med glubende Interesse. 
Hvad der forbavsede dem mest var alle de 
mange alvorlige Forsøg, der var blevet fore
taget uden noget som helst Resultat; men een 
Ting stod dem klart - hvis man vilde arbejde 
paa Sagens Løsning, saa burde man følge den 
Fremgangsmaade, som Lillienthai havde an
vist: at tage fat paa praktiske Glideforsøg. 

Paa Værkstedet i Dayton byggede de saa 
deres første Glider. De valgte at bygge den 
efter det Princip, som den amerikanske Inge
niør Gustav Chanute havde anvist, nemlig to 
aflange Planer oven over hinanden, og til 
denne Kontruktion føjede de deres egen Op, 
findelse, et lille, vandret liggende Plan, an
bragt et Stykke foran Bæreplanerne; det skul
de tjene som Højderor og kunde bevæges fra 
Førerens Plads. Paa denne Maade haabede de, 
at de i hvert Fald i nogen Grad kunde styre 
deres Apparat. 

Men - og det var næsten det allervigtigste 
- hvorledes skulde man forhindre, at et Vind• 
stød krængede Apparatet over paa Siden, som 
Tilfældet havde været ved tidligere Forsøg? 
Ogsaa her fandt Brødrene paa Raad. De var 
klar over, at Vingerne skulde hjælpe til at 
holde Balancen - men hvorledes? Vingerne 
var jo ikke saadan til at bevæge op og ned. 
Og ved et Tilfælde kom de paa Ideen: man 
kunde vride den yderste, bageste Kant opad 
eller nedefter - i sig selv en simpel Ting, 
men af uhyre Betydning for hele Flyveproble
mets Løsning. Det er i Virkeligheden det sam
me: Princip, der den Dag i Dag anvendes paa 
enhver Flyvemaskine. 

Da de var færdige med Apparatet, blev det 
transporteret ud til en Øvelsesplads, som de 
havde faaet ved Kitty Hawk, og derefter be
gyndte de praktiske Forsøg. Først blev Appa
ratet gentagne Gange sendt til Vejrs som en 
Drage, og det gik udmærket, og dernæst fore
tog de en Del - desværre kun korte - Glid
ninger. 

Den første Sommer blev imidlertid en stor 
Skuffelse for dem. De havde haabet at kunne 
holde sig i Luften i flere Timer, men de 
havde kun været oppe i ialt to Minutter. Der 
maatte være noget galt ved Konstruktionen, 
men hvad det var, havde de ingen Anelse om, 
for de havde jo ikke haft andet at rette sig 
efter end de Bøger, der fandtes om videnska
belige Flyveforsøg. 

Cykleforretningen. skulde imidlertid ogsaa 
passes, og da Sommerferien var forbi, rejste 
de hjem til Dayton i alt andet end godt 
Humør. 

For at faa Lejlighed til at diskutere de Er
faringer, de havde gjort, skrev de til Ingeniø
ren Octave Chanute, som selv nogle Aar i For• 
vejen havde beskæftiget sig med Glideforsøg, 
og ham fortalte de alt om det Arbejde, de 
havde udrettet i Sommerens Løb. Chanute 
opmuntrede dem til at fortsætte. I Løbet af 
Vinteren byggede de et nyt Apparat, og midt 
i Juli 1901 tog de igen til Kitty Hawk, hvor 
de genoptog deres Glideforsøg. 

Men de mærkede snart, at der ogsaa var 
noget i Vejen med deres nye Glider. Den 
manglede Stabilitet i Luften, og Gang paa 
Gang var den ved at styrte ned med sin Fører. 
Apparatet blev maalt efter - jo, det svarede 
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til de Beregninger, som Videnskaben hidtil 
havde foreskrevet; men alligevel var det næ
sten umuligt at foretage Glidninger med det. 
Da de endelig hen imod Efteraaret brød op 
for at rejse hjem til Dayton, var de blevet 
klar over, hvad der var i Vejen: alle de eksi
sterende videnskabelige Data var forkerte. 

Wilbur Wright var lige ved at opgive det 
hele, for nu var de fuldstændig sikker paa, 
at de maatte begynde helt forfra, og det første, 
der maatte gøres, var at gaa i Gang med det 
møjsommelige videnskabelige Arbejde, der be
stod i UnderliØgelse af Luftens Modstand over 
for forskellige Legemer, Bæreplanernes Profil 
o. s. v., altsammen Arbejde, der saa at sige 
krævede et særligt Laboratorium. 

De var begyndt paa deres Glideforsøg, fordi 
de syntes, det var Sport, og nu erfarede de 
pludseligt, at det hele var undersøgende Vi
denskab. 

»Det var et strengt Arbejde for os den føl -

Orvllle Wrlght, 

gende Vinter•, har Orville Wright senere for
talt, »for vi havde jo ved Siden af vor Forret
ning at passe; men efterhaanden fik vi Inter
esse for det videnskabelige Arbejde.• 

Hele Vinteren gik paa den Maade, og man 
maa beundre den uendelige Taalmodighed og 
Energi i Forbindelse med en virkelig viden
skabelig Indsigt, som Brødrene var i Besid· 
delse af. De byggede bl. a. en Mængde smaa 
Modeller, som de anbragte paa Yderkanten af 
en vandret liggende, rund Flade, og naar Fla
den blev bragt til at rotere som en Grammo
fonplade, kunde de ved skiftende Hastigheder 
gøre de nødvendige Iagttagelser. Samtidig med 
deres Laboratorieforsøg byggede de et nyt Gli
deplan, og i Sommeren 1902 tog de atter fal 
paa det praktiske Arbejde ved Kitty Hawk. 

Resultatet af Vinterens Undersøgelser sva
rede fuldt ud til deres Forventninger, og Gli
deforsøgene med det nye Plan var saa vellyk
kede, at de besluttede at indbygge en Motor. 
Da de ingen Steder kunde købe en Flyvemo
tor, tog de selv fat paa at bygge en lille Ben
zinmotor, til Trods for at de aldrig nogen
sinde før havde prøvet paa den Slags. Den 23. 
September 1903 var de naaet saa vidt, at Fly
veapparat og Motor blev sendt til Øvelses
pladsen ved Kitty Hawk. 

Efter en Mængde · Genvordigheder naaede 
de langt om længe saa vidt, at de den 14. De-

cember kunde prøve en virkelig Flyvning med 
Motor; Maskinen blev kørt op paa en Skraa
ning - op imod Vinden - og saa slog de Plat 
og Krone om, hvem der skulde være den 
første til at prøve. Wilbur Wright vandt; men 
det blev alligevel ikke ham, der kom til at 
foretage den første Flyvning. Da Maskinen be• 
gyndte at faa Fart paa og skulde til at slippe 
Jorden, krængede den over paa Siden og bo
rede Understellet i Jorden, saa det gik i Styk
ker. 

Derefter maatte de i Gang med at reparere, 
og tre Dage senere - den 17. December - var 
Maskinen klar igen. Hvem der nu skulde 
prøve var oplagt; Wilbur Wright havde haft 
sin Chance - nu var det Broderen Orvilles 
Tur. 

Der'var ikke mange Mennesker til Stede for 
at overvære Begivenheden; foruden Brødrene 
selv var der kun fem andre, der senere kunde 
\'idne om det, der skete paa hin mindeværdige 
Dag. 

Det blæste stærkt - henved 40 km/T - men 
de regnede med, at den stærke til Gengæld 
vilde lette Landingen. Orville Wright tog 
Plads i Maskinen, Motoren blev kørt varm, 
og saa gav han Startsignalet. Langsomt 
kørte Maskinen op imod Vinden, - det gik 
ikke hurtigere, end at Broderen Wilbur 
kunde løbe ved Siden af og holde fast i Vin
gen, indtil Maskinen var fri af Startbanen -
og saa hævede den sig i Luften, omtrent en 
hel Meter, og i denne Højde holdt den sig i 
tolv lange Sekunder. 

, For første Gang i Verdens Historie havde 
l\Ie11nesket udført en Flyvning med et Appa-
1·at tungere end Luften; for det var en Flyv 
ning. Den Distance, som Maskinen havde 
tilbagelagt, var ca. 40 m. 

Der blev udført endnu tre Flyvninger den 
Dag, og den længste varede 5!) Sekunder, 
hvorunder der blev tilbagelagt en Strækning 
paa 260 Meter. 

Endelig - efter Aarhundreders Forløb -
var det lykkedes at løse Flyvningens Problem. 
Takket være to unge Brødres enestaaende 
Energi og Udholdenhed var Sejren blevet 
vundet. J. F. 

* 
De kommende militære 

Flyvemaskiner 
En Rapport fra de svenske Luftstyrkers 

Hovedkvarter giver Udtryk for den Opfattel
se, at Jagere stadig vil være den eneste Mu
lighed for et effektivt Forsvar mod Robot
Planer af Typen V-2, mens V-2-Bomber ude
lukkende maa bekæmpes ved Angreb paa Ba
serne. 

Med Hensyn til de militære Flyvemaskiners 
fremtidige Udvikling oplyses det, at i Løbet 
af 5 Aar vil alle Jagere være af Reaktor-Typen 
med Hastigheder paa mellem 1000 og 1150 km 
i Timen. Hovedparten af de tungere Bombere 
vil antagelig stadig være propeldrevne og lig
ge paa Hastigheder omkring 700- 750 km i 
Timen ved en Højde af indtil 12.000 Meter. 

Det tilføjes, at i Løbet af de næste ti Aar 
er det sandsynligt, at Jagere til lokalt Forsvar 
vil være i Stand til at flyve med Hastigheder 
over Lydens og naa op p;,a 1500 km i Timen. 
Til den Tid vil Bombemaskinerne muligt 
ogsaa være reaktordrevne med Hastigheder 
fra 900 til 1000 km i Timen. Saavel Jagere 
som Bombere vil komme til at operere i Høj· 
der paa 15.000 Meter og derover. 



Kongen har overtaget Protektoratet for Luftfartsudstillingen 
LIGESOM de to foregaaende internatio

nale Luftfartsudstillinger i København, 
der blev afholdt henholdsvis i 1927 og 1934, 
arrangeres ogsaa denne Udstilling af Det 
Kongelige Danske Aeronautiske Selskab, og 
den finder Sted i Forum fra 15.-24. Oktober. 

Selskabet har haft den Glæde, at Hans 
Majestæt Kongen har overtaget Protektoratet 
for Udstillingen. 

Udstillingen vil omfatte civile og militære 
Flyvemaskiner samt de Industrier, der er 
knyttet til Flyvning. Man tilstræber at lægge 
Hovedvægten paa den lufttrafikmæssige Del, 
ligesom man i videst mulige Grad vil gøre 
Udstillingen •levende«. 

Udstillingsledelsen vil iøvrigt komme til at 
bestaa af følgende: 

Ærespræsidium: 
Hans k?ngelige Højhed Prins Axel. 
Formanden for Det Kongelige Danske Aero-

nautiske Selskab, Overing. M . P. Eskildsen . 
Statsminister Hans Hedtoft. 
Udenrigsminister Gustav Rasmussen. 
Forsvarsminister Rasmus Hansen. 
Handelsminister Jens Otto Krag. 
Trafikminister Carl Petersen. 
Overpræsident, Greve C. A . C. Moltke, Køben 

havn. 
Overl:lorgmester H . P. Sørensen, København. 
Borgmester fl . T . G. Fischer, Frederiksberg. 
Borgmester Aage E. Jørgensen, Gentofte. 

Udstillingskomite: 
Præsident: Civilingeniør Per Kampmann , 

Formand for Det Danske Luftfartselskabs 
Bestyrelse. 

Vicepræsident: Landsretssagf. Børge Moltke
Leth. 

Oberst Tage Andersen, Chef for Hærens Fly• 
vertropper. 

Toldforvalter H. L . V. Bang. 

Politikommissær William Bentzen. 
Oberstløjtnant K. Birksted. 
Direktør H. P. Christensen, Formand for In-

dustriraadet. 
Direktør Einar Dessau. 
Generalsekretær i DKDAS E. Falkmar. 
Kaptajn John Foltmann, Udstillingens Gene• 

ralkommissær. 
Redaktør Leif B. Hendil, Formand for Pres-

sens Luftfartsmedarbejder-Forening. 
Direktør H falmar Ibsen. 
Turistchef Mogens Lichtenberg. 
Grosserer Hans Lystrup .. 
Trafikchef P. Bech N ielsen. 
Obertløjtnant H. Pagh, Formand for Forenin

gen Danske Flyvere. 
Kommandørkaptajn Erik Rasmussen, Chef f. 

Søværnets Flyvevæsen. 
Direktør Tyge ]. Rothe. 
Grosserer Rudolph Schmidt, Formand for 

Grosserer-Societetet. 
Havnechef Leo Sø1·ensen, Københavns Luft-

havn. 
Løjtnant V. Sylvest Jensen. 
Direktør for Statens Luftfartsvæsen G. Teisen . 
Oberst T. Ørum, Generalinspektør for Hæ• 

rens Flyver tropper. 
Forretningsudvalg: 
Landsretssagfører Børge Moltke-Leth: Formel. 
Kaptajn John Foltmann. 
Generalsekretær i DKDAS E. Falkmar. 
Direktør Hjalmar Ibsen. 
Reklamechef P. Kringelbach . 
Generalkommissær: 
Kaptajn ]olm Foltmann . 
Kasserer : 
Generalsekretær i DKDAS E. Falkmar. 
Alle Forespørgsler rettes til Generalkommis• 

s.eren, Raadhuspladsen 59, København V. 
Telefon: Byen 8798. · 
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Aarhu• s-veflyv•klub har k•bt at af Vardant mlndtt• s-vaplaner. 

Det nordiske 
Samarbejde udvides 

LANGT den mest betydningsfulde Luft
fartsaftale og vel overhovedet kommer

cielle Overenskomst, som paa noget Tids
punkt er truffet ind!!n for Skandinavien, fik 
sin officielle Bekræftelse den 10. Februar 
ved en officiel Meddelelse til de tre nordiske 
Landes Presse. 

Direktør, Civilingeniør Per Kampmann, 
DDL, ridsede ved Mødet Enkelthederne i den 
meget vidtrækkende Aftale op og redegjorde 
for det praktiske Resultat af et saa stærkt 
udvidet 'Samarbejde mellem det svenske 
ABA-SILA, det norske DNL og Det Danske 
Luftfartselskab. 

Samarbejdet vil under Bevarelse af Selska
bernes selvstændige Stilling bestaa i Etable
ring af Samtrafik efter en i Fællesskab udar
bejdet Trafikplan, udtalte Direktør Kamp
mann.Ved en saadan Samtrafik vil der kunne 
opnaas en mere rationel og økonomisk f>rift 
af den samlede Flaade, der udgør 90 Maski
ner med en Kapitalinvestering paa over 200 
Millioner Kr. Det fælles Rutenet vil tillige 
paa en langt mere tilfredsstillende Maade 
end hidtil kunne ·udnyttes i Forhold til de 
tre Landes Kommunikationsbehov. 

SAS bliver Bomærke Verden over. 
I Realiteten betyder den nye Luftfarts

aftale, hvori DDL indgaar med en Kvota paa 
2/7, DNL 2/7 og de sammensluttede svenske 
Selskaber ABA-SILA med 3/ 7, at lige meget 
hvor i Verden man fremtidig møder dansk, 
norsk eller svensk Luftfart repr.esenteret, vil 
det ske under Scandinavian Airlines System's 
Auspicier. SAS bliver overalt Bomærket med 
de Lre Selskabers Navne som UndertiLel. 

Overenskomsten omfatter tillige den sam
lede skandinaviske Fragtflyvning og faar 
herigennem et vidtrækkende handelsmæssigt 
Perspektiv. Det er Meningen at oprette en 
Fragtflyvningscentral i Oslo for bedre at 
kunne udnytte de norske Skibsrederes meget 
store Mægler-Net Verden over, medens Fragt
flaaden eller Størsteparten af den vil blive 
placeret i Kastrup med 13-14 Maskiner. 

Allerede med Sommerfartplanens Ikraft
træden den l' April føres den nordiske Luft
fartsaftale ud i Livet. Den hidtidige Kon
kurrenc~ paa en Række Parallelruter ophØ· 
rer, hvilket igen vil sige, at flere Flyvninger 
kan udføres samtidig med, at en væsentlig 
Flaade af Maskiner kan holdes i Reserve til 
Stadighed. Nye Ruter vil blive oprettet, og 
for DDL betyder det, at Ankara-Ruten, hvis 
Indvielse maatte opgives, da man mistede 
Vickers Viking-Maskinen, faar Premiere med 
den nye Sommerfartplan. 

En Forudsætning, at Københavns 
Lufthavn bliver færdig i rette Tid. 

Ingeniør Kampmann understregede stærkt, 
at København med denne Overenskomst vilde 
blive Udgangspunkt fm: en Del af de skan
dinaviske Hovedruter. Med den intensiverede 
I·lyvning vil Kastrup blive teknisk Base i langl 
videre Omfang end hidtil. Det stod nu til 
Myndighederne, om Arbejdet paa de nye 
Hangarer og Værkstedsbygninger kunde blive 
saa tidligt færdige, at vi i Praksis kunde paa
tage os den krævende Opgave, den norcliske 
LufLfartsaftale paalagde os. Inden for DDL 
saa man med alvorlig Bekymring paa de 
Forsinkelser, Materialedispositionerne hidtil 
havde givet Anledning til. 

w. n. h. 
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Den tjekkiske Flyvemaskineindustri efter Krigen 
E FTER at Øen tjekkiske Flyvemaskinein• 

dustri ved Krigens Afslutning har faaet 
frie Arbejdsvilkaar, har den udvist et paa• 
skønnelsesværdigt stort Initiativ med Hensyn 
Lil Fremstilling af gode Flyvemaskinetyper in• 
den for den lettere Klasse. De tjekkiske Maski· 
ners Kvalitet var velkendt før Krigen, og man 
har fortsat efter samme Linier, og Seriefabri
kationen, som Flyvemaskinerne og Svævepla
nerne nu fremstilles i, har bragt Priserne ned 
paa et rimeligt Niveau. 

En af de interessanteste tjekkiske Typer er 
sikkert Nykonstruktionen AERO 45. Dette er 
en fire-Personers 2-motoret Maskine med 105 
HK paa hver Motor, velegnet til Taxaflyv
ning, Ambulanceflyvning, eller til Gods- og 
Posttransport. Dens Rejsehastighed er 250 
km(T. 

SOKOL M 1 C er en ideel Privat- og Rejse
maskine til 3 Personer. Dens 105 HK Motor 
giver den en Rejsehastighed paa 210 km/T. 
:Qen er udstyret med en meget rummelig og 
komfortabel Kabine og kan leveres med Nat
og Blindflyvningsudstyr. Den har indtrække
ligt Understel. 

AIR BABY E 114 er paa Grund af sine sær
deles gode Flyveegenskaber og billige Pris 
fortrinlig egnet til Flyveklubber til Brug som 
Uddannelses- og Træningsmaskine. Maskineri 
tager 2 Personer og er udstyret med en 75 HK 
Motor. Dens Hastighed er 165 km/T. 

Glide- og Svæveplaner. 
Den nationale tjekkiske Flyvemaskinefabrik 

har ogsaa en Serieproduktion i Gang.af Skole-

Tyskerne flyver igen 
med Modeller 

TYSKERNE, der siden Nederlaget har væ
ret helt afskaaret fra at dyrke Flyvning, 

har nu i de vestlige Zoner faaet Lov at op
rette Modelflyveklubber. Et Blad, •Modell
[lug-Post• , som udkommer i Gottingen, gør 
sine Læsere opmærksom paa, at Modelflyv
ningen ikke skal bruges som Dække for Svæ
veflyvning eller hemmelige Organisationer, 
men simpelthen skal være Sport - - noget, 
der synes at være uvant for nogle Tyskeres 
Tankegang. 

Den første Konkurrence fandt Sted i Sep
tember ved Stuttgart, arrangeret af den lokale 
Klub, hvis Formand er H. Emmerich, som 
vandt Rhonkonkurrencen I 937. Der deltog 
over 100 Modeller og mødte med Gæster over 
200 Personer. 

Blandt disse saas Oskar Ursinus, mange
aarig Redaktør af •Flugsport• og kendt som 
•Rhonvater•, der forbavsede ved at være iført 
en normal Hat og ikke den gamle, fedtede 
Bør, han altid bar paa Rhon - trods alle 
andre Uniformer der. Ogsaa Svæveflyveren 
Wolf Hirth, der nu bygger Møbler, var til 
Stede, mens Hanna Reitsch og Elly Beinhom
Rosemeyer nøjedes med at sende Telegram
mer. Noget forbavset blev flere af de ogsaa 

Øverat 1ea Aero 45 (der røber Famllletræk med 
Slebel 204), derunder Sokol MI C, Praga Air Baby, 
Honza og den velformede SokaJ. KraJanek var 
.lllu1treret I Nr. 11 / 1947, Side 248. 

glidere, Overgangsplaner og Rekordplaner. I 
Konstruktionen ligner de alle de Typer, vi 
kender her hjemme og er vant til at flyve 
med - maaske med Undtagelse af Rekordpla
net, som vi jo ikke har for mange af. 

Priserne paa disse Luftfartøjer ligger om
kring følgende Beløb: Skoleglidere ca. 4.800 
Kr., Overgangsplaner ca. 8.500 Kr. og Rekord
planer ca. 16.500 Kr. 

Skoleglideren Zlin 23 ,Honza• er en kon
ventionel Trækontruktion, hvis Tornvægt lig
ger paa 95 kg. Dens Data er iøvrigt: Spænd
vidde 10,0 m, Længde 6,37 m, Højde 1,55 m, 
Planareal 14,60 m'; Fuldvægt 180 kg, Planbe
lastning 12,3 kg/m'; Glideforhold 1:10, Synke
hatighed 1,2 m/Sek. 

Overgangsplanet Zlin 24 •Krajanek• er en 
ensædet Trækonstruktion, hvor man har til
stræbt at kombinere Vægt med stor Styrke. 
Dens Data er: Spændvidde 12,12 m, Længde 
6,29 m, Højde 1,55 m, Planareal 13,50 m'; 
Tornvægt 130 kg, Fuldvægt ~20 kg, Planbe
lastning 16,3 kg/m2; Glideforhold 1:18, mind
ste Synkehastighed 0,8 m/Sek., størst tilladte 
Slæbehastighed 120 km(T, størst tilladte Dyk
hastighed 200 km/T. 

Rekordplanet Zlin 25 •Sohaj• har en Træ
krop af ovalt Tværsnit, beklædt med Kryds
finer, den øvrige Del med Lærred. Data: 
Spændvidde 14,96 m, Længde 7,15 m, Højde 
1,2 m, Planareal 14,0 m'; Tornvægt 165 kg, 
Fuldvægt 259 kg, Planbelastning 18,55 kg/m' ; 
Glidetal 1:27, Synkehastighed 0,65 m/Sek.; 
størst tilladte Slæbehastighed 160 km/T, størst 
tilladte Dykhastighed 215j<.m/T. 

i gamle Dage mere sportsligt indstillede Mo
delflyvere over at se de gamle Ledere af 
NSFK's Modelflyvning, Franz Alexander og 
W. Haas. 

Lørdag Em. blev Svævemodellerne højstar
tet med 30 m Snor - bedste Tid 2.35. Gas
motormodeller med 30 Sek. Motortid opnaa
ede op til 3.37. Om Søndagen var der- frie 
Konkurrencer, hvor mange Modeller fløj bort 
i Termik. !Øvrigt var det kun tilladt at flyve 
med Svæve- og Gummimotormodeller, og 
Amerikaneme har totalt forbudt alle Arter 
af brændstofdrevne Modeller. 

FAI følger med Opmærksomhed SpØrgsmaa
let om den tyske Modelflyvning, men vil ikke 
træffe nærmere Bestemmelser, før der er slut
tet Fred. 

VOLDSOM UDVIKLING 
I DANSK LUFTFART 

Udviklingen inden for Luftfarten i det sid
ste Aar faar et meget karakteristisk Udtryk 
gennem DDL's Statistik. I 1947 fløj de danske 
Maskiner ikke mindre end fem Millioner syv 
Hundrede og tyve Tusinde Kilometer. Det er 
sammenlignet med Aaret forud en Stigning 
paa 60 Procent. Passagerantallet er steget med 
47 Procent og viser for 1947 næsten 150.000. 

Ogsaa Fragt- og Postforsendelser gennem 
Luften har taget et vældigt Opsving. Medens 
man i 1946 havde !100.721 kg Post, naaede 
Tallet for 1947 op over de halvanden Million 
kg eller nøjagtigere 1.692.000 kg. Det svarer 
til en Stigning paa ikke mindre end 462 pCt. 
Fragtmængden steg med 128 pCt. og var i 
1947 1.585.000 kg . 
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NYT UDEFRA .. Ved Kaptajn 
John Foltmann 

Den mærkelige Boeing StratoJet med 6 1-35 Reaktorer, Spændvidde 35 m, Længde 33 m, 
Fuldvægt 56 t. I Starten anvende• 18 Raketter, der hver I 3 Sek. yder 450 kg Trykkraft, 

Mundingerne skimtes over Agterhjulet. 

Boeing XB-47 Stratojet 
Boeing er fremkommet med en helt ny 

Type, der nylig har foretaget sin første Prøve
flyvning. Det er Typen XB-47 Stratojet. Den 
ser mærkelig ud. De lange tilspidsede Bære
planer, som er anbragt i meget stærk Pilform, 
er udstyret med Spalteklapper og meget store 
Landeklapper. Understellets fire Hovedhjul 
er anbragt Parvis i Tandem i Kroppen, og 
desuden finde der et mindre Støttehjul under 
hvert Plan. Luftfartøjet er udstyret med ialt 
6 Reaktorer; paa hver Side af Kroppen er der 
to Reaktorer i een Gruppe, mens den tredje 
er anbragt helt ude i Nærheden af l'Jantip
pen. Tophastigheden skal ligge omkring 1050 
km(!', mens der under Dyk siges at være op
naaet en Fart paa 1160 km/T. 

Kæmpemæssig Helikopter 
Firmaet Cierva i England har en kæmpe

mæssig Helikopter under Bygning. Den faar 
Typebetegnelsen Cierva ·w. Il »Air Horse•, 
og den kan medføre 24 Personer. Den bliver 
udstyret med tre Bæreskruer (Rotorer), hvis 
Blade har en Længde paa 7,6 m. 

En~fransk Reaktorjager 

VAMPIRE 
NÆR HØJDEREKORDEN 

Under en Rutineflyvning af en DH Vam
pire Jager, som i Stedet for den normale 
Goblin Reaktor var udstyret med den kraf• 
tigere Ghost, naaede De Havillands Chefpilot 
]olm Cunningham en Højde af 17.000 Meter. 
Han steg til denne Højde paa kun 25 Minut• 
ter, og de første 9 km op var Stigehastigheden 
2000 Meter pr. Minut. Det var ikke Hensig
ten at slaa den 10 Aar gamle italienske Ver• 
densrekord paa 17 .083 Meter, som skal for
bedres med mindst 2 %, men der er næppe 
nogen Tvivl om, at ogaa denne eftertragtede 
Rekord nu kan slaas og vel ogsaa vil blive det, 
hvis der er Tid til det midt i det omfattende 
Prøveflyvningsprogram. 

Vampire'n var fuldt manøvredygtig i denne 
Højde. 

Da Cunningham var naaet ned i lavere 
Luftlag og begyndte at tænke paa at folde 
Underste1let ned, opdagede han, at han endnu 
var 9 km oppe! 

Det franske Luftvaaben er ved at blive ud
styret med en Reaktorjager til Træningsbrug 
af Typen »S0-6000•. Luftfartøjet er tosædet, 
og Lærer og Elev sidder ved Siden af hinan
den; det er udstyret med en Rolls-Royce Der
went V eller Nene Reaktor, men kan ogsaa 
udstyres med en Jumo 004. Luftfartøjets Data 
er: Spændvidde 9,16 m, Længde 10,48 m, Plan
areal 14,0 m' ; største Fuldvægt 4000 kg; Lan
dingsfart 160 km/T, største Fart 800-900 

Den meget lntere11ante haleløse Armstrong Whltworth A W 52, •om er ud• tyret med 2 Roll1°Royce 
Nene Reaktorer, er nu godt I Gang med Prøveflyvningerne, Efter GIidepianet AW 52 G er den det 
na1te Trin paa Vejen til en •tørre Type med 6 Reaktorer. Englænderne gaar for• lgtlgt og metodl•k 

km/T. ~ 

til Værks overfor Fremtiden• Flyvemuklner. 

POLEN BYGGER NU 
EGNE TRAFIKMASKINER 
I den polske Trafikflyvning har man siden 

Krigens Afslutning udelukkende været hen• 
,•ist til at anvende Materiel af russisk, ameri• 
kansk og ogsaa i enkelte Tilfælde af fransk 
Oprindelse. 

Det vil være bekendt, at Polen før Krigen 
raadede over en stærkt udviklet Flyvemaskine. 
industri, som Myndighederne nu gør alt for 
at genskabe. Hidtil har Flyvemaskineproduk
tionen, der helt ledes af den polske Stat, været 
begrænset til Sportsflyvemaskiner, lette Skole
planstyper og Svæveplaner, men ifølge en 

ABA-Meddelelse har det polske Luftfartsmi 
nisterium fra den indenrigske Industri bestilt 
tyve Trafikflyvemaskiner i den lette Klasse 
til Brug paa kortere Indenrigsruter. 

En ny tomotoret let Trafikflyvemaskine 
skal være blevet konstrueret under Ledelse af 
den polske Ingeniør H . So/tyk og fremstilles 
af »Lotnicze Warszaty Doswiadzalne• . Maski 
nen , der er blevet prøvefløjet fomylig og har 
faaet Betegnelsen L. W. D.-Mis, er et højvinget 
Monoplan med fast Næsestel, Krop i svejset 
Staalrørskonstruktion og Vinger i Træ. Den 
nye polske Trafikmaskine er forsynet med to 
luftkØlede Motorer paa hver 240 HK. March
hastigheden beregnes at ligge omkring 220 km 
i Timen. w. n. h. 



.Den Startbane ser ud til at væ,e glat.• 

.Ja. Jeg er glad for, at vi har Propeller med helt 
vendbare Blade.· 

Hamilton Standard hydromatiske Propeller med helt 

vendbare Blade betyder større Sikkerhed for Piloter og 

Passagerer ved Landing med Flyvemaskine. Deres Bremse

virkning forkorter Landingsafløbet med omkring 40 pCt. 

Det kan blive en væsentlig Sikkerhedsfaktor, særlig paa 

vaade og isbelagte Startbaner. 

De fleste store, nye Maskiner, som nu gaar ind i Luft

farten, er forsynet med Hamilton Standard hydromatiske 

Propeller med de helt vendbare Blade. 

UNITED AIR.C&.AFT 
&pott::t'C~ 

EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U. S. A. 

PRATT & WHITNEY ENGINES • HAMILTON STANDARD PROPELLERS • CHANCE VOUGHT AIRPLAHES • SIKORSKY HELICOPHRS 

Repræsentant for Danmark: CAI GASPERSEN . Bredgade 78 , København K 
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PRIVATFLYVNINØEN 11941 
SOM Supplement til Artiklen i sidste Num

mer bringer vi denne Gang Beretningen 
fra Sportsflyveklubben, som m. H . t. Antal 
fløjne Timer er langt den førende i Danmark 
og sandsynligvis i hele Europa. Vi har i hvert 
Fald ikke i udenlandske Blade fundet nogen 
Klub med saa stort et Timeantal. 

Der er i I 94 7 udstedt 157 nye Certifikater 
til Privatflyvere i Danmark. I 1947 var Tallet 
67, men hertil kom et betydeligt Antal For
nyelser. 

Ved Udgangen af 1947 var der 275 gyldige 
Førercertifikater til P.rivatflyvemaskiner. Der. 
var IO Indehavere af Koncession til Skoleflyv
ning. 

Sportsflyveklubben. 
Ved Udgangen af Aaret raadede Klubben 

over tre KZ III, to Auster Autocrat (den ene 
med Ekstratank), en Miles Magister og en KZ 
VII. Herudover har Klubben kunnet dispo• 
nere over to private KZ III, tilhørende Med
lemmer af Klubben, men som ogsaa blev ud
lejet til andre, naar Klubbens egne alle var 
optaget. 

Personalet udgjorde ved Aarets Slutning 3 
faste Instruktører samt en Hjælpeinstruktør, 
en autoriseret Mekaniker, en Hjælpemekani
ker, en Arbejdsmand, en Trafikleder og en 
Bogholderske. · 

Medlemstallet er ca. 1400, hvoraf 150 har 
Certifikat og 35 er under Uddannelse. I Aarets 
Løb blev der udstedt 45 Certifikater. 

Det totale Antal Flyvetimer opgives til 5000 
fordelt med 3000 paa Skoleflyvning, 1500 paa 
Udlejning, 250 paa Rundflyvning og 250 paa 
anden Flyvning. 

Priserne androg: Skoleflyvning 60 Kr., Ud
lejning af KZ III og Auster 40 Kr., Miles Ma
gister, KZ VII Skoling: 75, Udlejning 55 Kr. 
Disse Priser har været for lave og er nu sat op 
til: Skoleflyvning til Certifikat 60 Kr. (ikke 
hævet, da det anses for samfundsvigtigt). Ud
lejning af KZ III: 45 Kr., Auster: 50 Kr., KZ 
VII og Magister: 60 Kr. Omskoling m. m . paa 
disse Typer: 20 Kr. ekstra. Udlandsflyvning: 
5 Kr. ekstra. 

Klubben har haft store Vanskeligheder med 
Flyvepladsspørgsmaalet. Indtil I . April var 
Basis i Kastrup, men Flyvning i Lundtofte. 
Saa flyttede Maskinerne ogsaa til Lundtofte, 
hvor der er to Hangarer, Værksted og Klub
hus. l\Iidt i Sæsonen blev der paa Grund af 
Støjklage lukket i !I Uger, hvorefter man fik 
Lov fortsat at anvende Lundtofte som Basis, 
men fløj Landingsøveler paa Værløse. I Efter
aaret blev Værløse Jukket for Civilflyvning, 
hvorpaa man fik en Plads godkendt ved Gjed
desdal, og da den i December blev pløjet op, 
traf man Aftale om at benytte Skovlunde. 

Klubben har været aktiv i Konkurrencerne, 
og Maskinerne har været paa talrige Ud'iands
ture over hele Vesteuropa. 

FL YVEUL YKKEN VED FRANKFURT 
DEN 12. FEBRUAR 

D E"f Danske Luftfartselskabs ordinære 
Rutemaskine til Ziirich, en Douglas 

DC-3 (OY-DCI ,Sejr Viking•) forulykkede 
den 12. Februar i Nærheden af Frankfurt. 
Vejrforholdene var paa det paagældende 
Tidspunkt meget daarlige. Af en Aarsag, 
som ikke kendes, da disse Linier skrives, har 
Luftfartøjet ramt Trætoppene i en Skov i 
Obenvald ved Landsbyen Ulrichstein ca. 30 
km Nord for Frankfurt. Sammenstødet var 
saa voldsomt, at Planerne og den bageste 
Del af Halen brækkede af, og Luftfartøjet 
kom næsten øjeblikkelig i Brand. Hele Be
sætningen og syv af Passagererne omkom, 
mens de øvrige ti Passagerer reddede Livet. 

Den forulykkede Besætning bestod af 
Luftkaptajn Jø rgen Malmose, Flyvemekani
ker Aage Ha11se11, Flyveradiotelegrafist Paul 
Erik Paulsen og Stewardesse Fru Grete Wi
bo,-g. De, omkomne Passagerer var: Dansker
ne, Fabrikant Carl Oppen, Grosserer M . En
gelbredt og Direktør Ansgar Mortensen, 
Svenskerne, Kontorchef Ernst S1111dstriim , 
Fru Ebba Egge1·s og Fru Else Ohlsso11 samt 
Nordmanden Kontorchef Arentz. 

* 
Luftkaptajn Jø,·gen 1vlalmose blev 40 Aar 

gammel. Han blev Elev paa Hærens Flyve
skole i April 1930 og udnævntes til Militær
flyver i Oktober samme Aar. I 1933 blev 
han ansat i Københavns Kriminalpoliti og 
maaue sammen med saa mange andre Politi
folk døje 8 l\faaneders Strabadser i en tysk 
Koncentrationslejr efter Overfaldef paa det 
danske Politi den 19. September 1944. Den 
I. Januar 1946 blev han ansat som Trafik
flyver i DDL, og I. April 1947 udnævntes 
han til Luftkaptajn. 

Jørgen Malmose var en meget dygtig Fly
ver, som i,ntet kunde bringe ud af Fatning. 
Han kendte sit Metier til Bunds, ha.n gik 
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op i sin Gerning med hele sin Sjæl - og 
han forstod den. 

Han var et prægtigt Menneske med gan
ske særlige Egenskaber; besindig og beher• 
sket, rolig og beskeden, afholdt som faa i 
Kammeraters Kreds, kort sagt, Jørgen Mal
mose besad alle de Dyder, der karakterise
rer et virkeligt Mandfolk, og hans bratte 
Død vil efterlade et smerteligt Savn. 

• 
Flyvemekaniker Aage Hansen blev 46 Aar 

gammel. Han var en af DDL's allerældste 
Medarbejdere, idet han begyndte sin Tjene• 
ste allerede i 1920. Han var den første og 
en af de faa Danskere, der har rundet de 
2 Millioner Flyvekilometer. Han var kendt 
for sin Dygtighed, Ro og Paalidelighed, og 
han var afholdt af alle for sin beskedne og 
venlige Fremfærd. DDL har i Aage Hansen 
mistet en af sine bedste Medarbejdere. 

• 
Flyvetelegrafist Paul Erik Paulsen blev 35 

Aar gammel. Fra 1932 til 1937 gjorde han 
Tjeneste ved Ingeniørtropperne, kom _til 
Hærens Flyvertropper som Observatør og 
gik derfra til Ansættelse i Lyngby Politi. I 
Marts 1946 blev han ansat som Telegrafist 
i DDL, og blev hurtigt en mege~ betroet 
Mand indenfor sit Felt, idet han blev Læ• 
rer og Inspektør for Luftfartselskabets ny
ansatte Telegrafister. 

• 
Stewardesse Fru Grethe Wiborg blev 31 

Aar. Hun var oprindelig Sygeplejerske paa 
Kommunehospitalet, men søgte i Marts 
1946 ind i DDL, hvor hendes indtagende 
og hjælpsomme Væsen gjorde hende ual
mindelig vellidt af Kolleger og Overordnede 
for slet ikke at tale om de mange Flyve
passagerer. 

Lufthavne og Flyvepladser 
ved København 

I det Skitseforslag, som Egnsplanudvalget -
med Professor Steen Eiler Rasmussen som 

Formand - har udarbejdet for Storkøben• 
havn, forekommer følgende Forsla:g til Anlæg 
af Lufthavne og Flyvepladsen ved Køben• 
havn: 

- Det vil være rimeligt paa længere Sigt 
ogsaa at regne med en stor Stigning i den 
indenlandske Rutetrafik, ligesom den hurtige 
tekniske Udvikling af de lettere Flyvemaski
netyper maa antages at medføre Krav om 
mindre Flyvepladser i ret stort Antal. 

Kastrup Lufthavn betjener langt den over• 
vejende Del af Danmarks udenlandske Luft• 
trafik og er med sin gode Beliggenhed og 
nære Tilknytning til København forudbe
stemt til ogsaa i Fremtiden at blive Landets 
og Hovedstadens vigtigste internationale Luft
havn. 

En Forudsætning for at udnytte dens Ud
viklingsmuligheder i den Retning er, at den 
først og fremmest aflastes for Privatflyvnin · 
gen, der tænkes henvist til den paatænkte 
Fly,eplads ved Brøndbyvester. 

I 

I : Ka• trup, !2 1"'Roakllde-Pr0Jektet og to mindre 
Pladaer, 31 Brandbyveatar. 41 Skovlunde, 

SI Forcunen. 6: Verl•H• 

Sandsynligvis vil det blive nødvendigt i 
Fremtiden at adskille den indenlandske og 
udenlandske Rutetrafik, der jo vil komme til 
at foregaa baade med forskellige Maskintyper 
og med højst forskellig Frekvens, og man kan 
saa tænke sig, at den indenlandske Flyvning 
ogsaa henlægges til Brøndbyvester. 

Skulde Udviklingen medføre, at Kastrup 
Lufthavns Kapacitet alligevel overskrides, kan 
den tænkes suppleret med en ny Storlufthavn 
formentlig placeret i Omegnen af Roskilde. 

Udover Brøndbyvester-Flyvepladsen er der 
i hosstaaende Skitse foreslaaet Landingsplad• 
ser ved Skovlunde og Fortunen. Disse tre 
Pladser er det største Antal, der efter de gæl• 
dencle Sikkerhedsbestemmelser kan placeres i 
en Ring nærmest muligt den eksisterende By, 
og da de næppe vil være tilstrækkelige til at 
klare den fremtidige Privatflyvning, regnes 
der i Skitseforslaget med endnu en Ring af 
Landingspladser saa tæt som muligt udenfor 
den første. Heri indgaar den eksisterende Fly
veplacls ved Værløse, som næppe i det lange 
Lflb vil være tilfredsstillende for Militærflyv
ning. -

Ak ja - men hvomaar mon det bliver til 
noget? (Red. Bemærkning) 
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VANDEL 
bliver dansk Svæveflyvecentrum hele Sommeren 1948 

D ET endelige Program for Unionens Skole 
paa Vandel flyveplads 1948 er nu fast

lagt. 
Den 16. I\Iaj lægges der ud, og man bliver 

ved til den I !J. September. Kursusprogrammet 
kommer til at omfatte følgende: Skoling til 
Il- og C-Diplom samt til S,•,cvcflyvercertifika
tet. Endvidere F-Kursus, som egentlig betyder 
fortsat Flyvning og i Praksis \'il sige Træning 
til og Forsøg paa at erobre de eftertragtede 
Elite-S,æveflyverprøver, Sølv- og Guld-C. Si
deløben.de med den praktiske Undervisning 
vil der blhe undervist i det Teoripensum, 
som af Lu(tfartsmynclighedeme kræves til de 
forskellige Prøver. 

Og saa det store spændende - Konkurren
cen om Danmarksmesterskabet i s,•æveflyv
ning. Efter mange trange Aar for dansk Svæ
vefl} vning er vi nu naaet dertil, a t vi med fast 
Grund under Fødderne kan la\'e en saadan 
Konkurrence og vide, at den, som faar Titlen 
af Danmarksmester, virkelig har maattet kæm
pe sig til den. Helt usandsynligt er det ikke, 
at det bliver helt andre end dem, man vil 
være tilbøjelig til at sætte som Favoritter, der 
gaar af med Sejren. Sommeren l!J47 gav ialt
fald vise Fingerpeg i den Retning. 

Termikflyvning, blev man klar over, er ikke 
noget mystisk, som kun særligt gudsbenaadede 
Svæveflyvere kan magte - det er Rutine, Tek
nik og Erfaring. 

Endnu ved Redaktionens Afslutning var 
man i Unionens Ledelse ikke fuldt færdig med 
Konkurrencereglerne, da der maa tages Hen
syn til en Række forskellige Forhold. Det store 
og altoverskyggende Problem er rnrt relativt 
lille Antal Planer, som maa fl} ve bort fra 
11ly,epladscn. Det gælder om at faa udnyttet 
det for Haanden v,crende Materiel bedst mu• 
ligt. 

Første Model-Reaktor 
prøvet i Danmark 

Rødglødende paa 15 Sekunder under enorm Støj 

I U. S. A. findes der nu i Handelen smaa 
driftssikre Reaktorer til Modeller. En af 

dh,e seriefahrikerede »Dyna-Jels• har naaet 
Danmark og ejes af en l\Iodelflyver i Aarhus, 
stud. med. Ejnar Krarup Leth. 

Reaktoren fungerer efter et lignende Prin
cip som den tyske V-1. Det er alb'aa en Ventil
reaktor. Luften kommer ind forfra og passe
l'er nogle Ventiler, der kan aabnes indad. I 
Forbrændingskammeret blandes den med for
støvet Brændstof, alm. Benzin, som suges op 
af Tanken gennem en simpel »Karburator« 
som paa l\Iodelmotorer. Forbrændingstrykket 
lukker for Ventilerne, og Ga~sen tvinges bag
ud gennem Udstrømningsrøret. Ved Reaktio
nen opstaar en Kraft paa ca. l r5 kg, der kan 
(hive en Model fremad. 

Dynajet'en bestaar fortil af et Letmetals
forstykke med Køleribber. Indvendig er det 
venturirør-formet og her sidder •Karburato
ren•. l•orstykket er skruet fast paa Forbræn
dingsrummet, der er af rnstfrit Staal, og som 
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Mest naturligt vil det derfor være at lave en 
Holdkonkurrence, hvor der er et Par Svæve
flyvere til hvert Plan, men hvor det primære 
bliver de individuelle Resultater, og de ende
lige Regler vil sikkert ogsaa komme til at 
følge disse Retningslinier. 

For at give Kluhher, der ikke selv raader 
over I\Iateriel, en Chance for at komme til at 
deltage i Konkurrencen, vil Unionen stille 
~ine Planer til Raadighed for saadanne Klub
ber. Na:rmere Meddelelse herom, Betingelser 
m. 111. vil dog tilg:1a Klubberne direkte. 

.\f FIY'emaleriel vil der paa Vandel til Som
mer være fplgende: 
atc· 

Glideplaner: KZ-GI, OY-51. SG-38, OY-64. 
2 G, OY-100. - O,ergangsplaner: Grunau Ba
by, OY-AUX, OY-BUX og OY-CUX. - Svæ
,eplaner: l\Iii-13, OY-MUX. 

Sommerens l'rogram kommer iøvrigt til at 
se saaledes ud: 

Diplomskole (D-1): 16. Maj- 30. Maj. 
Instruktørkursus (l· l): 30. Maj- 13. Juni. 
Certifikatkursus (S-1): 13. Juni- 27. Juni. 
1'-Kursus (F-1): 27.Juni- ll. Juli. 
F-Kursus (F-2): 11.- 25. Juli. (Overtegnet). 
Danmarksmesterskab: 25. Juli- 8. August. 
Certifikatkursus (S-2): 8. August- 22. Aug. 
Instruktørkursus (1·2): 22. Aug.- 5. Septbr. 
Diplomskole (D-2): 5. Seplbr.-l!J. Septbr. 

Som man vil se, ligger F-Kurseme og Dan-
marksmesterskabet placeret i Højsommeren, 
medens de af Vejret mindre afhængige Kur
sus er gradvist fotskudt til hver Side. 

Alt er lagt op til den bedste Svæveflyvesæ
son, vi endnu har haft, og vi hilser alle Svæve
flY''erc med et: Velkommen til Vandel! 

Hartvig Jensen. 

mergaar i Udstrømningsrøret. Det hele er 60 
cm langt og \'ejer - uden Benzintank - godt 
·100 Gram. 

Reaktoren startes paa Cølgende Maade: Ved 
Hjælp af 1,.rnftig Pumpning med en Automo
bilpumpe, der sættes til en Ventil i Forstyk-
1,.et, suges der llrn:nd~tof ind i Forbrændings
rummet, hvor det tændes Ye<I et lille Tændrør 
(samme T} pe, som anvendes paa Benzin-1\lo• 
clelmotorer). Tændingen sker Yed Hjælp af et 
Batteri og en Ford T-Spole. 

Saa snart Processen er kommet i Gang, be
høves ikke længere Pumpning og Tænding. 
Saa gaar del af sig selv. 1'"orbrændingsfrckven
sen ligger meget højt, paa ca. 270 pr. Sekund. 
Motoren, der jo er en hel lille Orgelpibe, gi
ver saaledes en dyb, sireneagtig Tone fra sig. 

Karnkteristisk er, at denne Tone er uhyre 
kraftig, langt mere end man skulde vente sig 
af saadan en lille Tingest. Ved første Start i 
Klubhuset, der ligger i en Gaard mellem høje 
Huse, opskræmtes Folk i flere Hundrede Me
ters Afstand. Senere prøvede man i en dyb 
Kældergang, men Vice,"ærten, der boede paa 
første Sal, kom farende og erklærede, at han 
omtrent var blevet væltet ud af Sengen( 

Den fprste offentlige Demonstration fandt 
Sted i en l•ritidsklub i Viby ved Aarhus i en 
stor Sal som Afslutning paa en J\Iodelflyve
propagandaaften. Alle 75 unge Mennesker 

holdt sig for Ørerne, og de omkringstaaende 
Modelflyvere, der betjente Motoren, blev 
halvdøve et Stykke Tid. 

Naar Motoren gaar paa »Prøvestand«, bli
ver den utilstrækkelig kølet og maa derfor kun 
gaa i ca. 30 Sek. Allerede paa 15 Sek. bliver 
den rødglødende. Ved Demonstrationen stod 
der en 10-15 cm Stikflamme bagud, men det 
skyldtes nu, at Benzintanken laa for hØjt. Mo
toren er iøvrigt ret følsom for, at Tanken lig
ger i korrekt Højde. 

Det er foreløbig l\Ieningen at indbygge Mo
toren i en linestyret Model, hvor den anbrin
ges over Kroppen som paa V-I. Skal den ind
bygges i Kroppen, volder Varmeisolationen 
store Problemer. 

* 
Svæve8yvestævne i Staten 

New York 
I det sensationsprægede Amerika fører Svæ

veflyvningen, som før omtalt i FLYV, en 
fra Offentligheden ret tilbagetrukket Tilvæ
relse. Det store amerikanske Flyvetidsskrift 
»Air Trai/s Pictorial«, som giver sig meget af 
med de forskellige Flyvesports-Grene, berører 
netop delle Forhold i sit sidste Nummer. 

»Hvi, Svæveflyvningen skal opnaa en større 
Interesse hos Amerikanerne, maa _man i langt 
højere Grad ind paa at arrangere Svæveflyve
stævner med korte Mellemrum,« skriver Bla
det og henviser .til de mange store Stævner i 
Kalifornien, som i høj Grad har bragt Svæve
flyvningen der i Kontakt med Offentligheden. 

Med disse Betragtninger indledede Bladet 
sin Omtale af »Northeastern States Soaring 
Meet • . Dette Stævne var det første af sin Art i 
den nordøstlige Del af U. S. A. og blev en stor 
Sukces. Stævnet. blev afholdt i »Labor Day• 
Week-end'en i Elmira N. Y. og·var arrangeret 
af den lokale Klub i Forstaaelse med •Soaring 
Societ)' of Amcrica« - den amerikanske Svæ• 
veflyveunion. 

Store Pengebeløb og eftertragtede Varer 
var udsat i Præmier og gav Stævnet yderligere 
Tiltrækning. lait deltog 40 Svæveflyvere, hvor' 
af mange var kommet langvejs frn, en enkelt 
helt fra Michigan. 

Sejrherre blev Donald H. Pollard fra Roa• 
noke paa en 335 km lang l·lyvning til Asbury 
Park i New Jersey. Planet, han fløj, var fransk 
- »AIR 100« - og udlaant af den franske 
Ambassade i U. S. A. Præmien, han modtog, 
var 4!)0 Dollar - som han sikkert har sat 
mere Pris paa end de herhjemme saa tradi
tionelle Sølvbægre, der som Regel faar Lov til 
at staa og anløbe i Bunden af et Skab. 

O'hart. 

* Olympiade-Svæveflyvningen 
Den internationale Svæveflyvekonkurrence i 

Olympiadeaaret, som Englænderne først skul
de have arrangeret, men ikke saa sig i Stand 
til, bliver af110ldt i Schweiz. Efter nogle Van
skeligheder med at skaffe de nødvendige Mid
ler til Veje, meddeler Aero-Club der Schweiz 
nu, at det er i Orden. Man venter Hold fra 
en halv Snes Lande og er ogsaa interesseret i 
at M! et Hold fra Danmark. Vi skulde jo nok 
have et l'ar kvalificerede Folk efterhaanden, 
men det skorter paa I\Iateriel, Penge og Va
luta. Desuden falder Olympiade-Konl,.urren
cen delvis sammen med vore egne Danmarks
mesterskaber, idet de foregaar de sidste 14 
Dage i Juli. 

I 
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Svæveflyve-Noter 
Den schweiziske Aero-Clubs Generalsekre

tær, Gehriger, satte den 27. August 1947 Di
stancerekorden i Schweiz op til 225 km i en 
Weihe. Hans Maal laa 330 km borte. Gehriger 
erklærede senere, at han startede for sent -
skulde være startet før Kl. 9. 

* Den schweiziske Højderekord blev sat op 
til 4!180 m Højdevinding den 30. September af 
Major Liiderach, som naaede 6280 m over 
Havoverfladen. Han tilbragte mere end en 
Time i over 5000 m uden ekstra Ilt. 

* 
Det er ikke alene Boy Konstrnann (•Ghan

di«), som har benyttet Hetestart til Svæve
flyvning. Ved ,Konkurrencerne i Texas i Som
mer blev der startet Svæveplaner med to He
ste spændt for. 

* Den czekko-slovakiske Varighedsrekord blev 
sat op fra godt 15 til 25 Timer 05 Minutter 
af L Marino[ i en Krajanek ved Dunstablc i 
England. Det var den 20.-21. November. Han 
opholdt sig en Tid i England og fløj ogsaa 
en Distanceflyvning paa 56 km. 

* Det er ikke alene i Czekko-Slovakiet og i 
Norge, der fortælles om Flyvning i staaende 
Bølger. For nylig er der lignende Eksempler i 
Tyskland, Frankrig og England. 

* Husker de den pludselige Varmebølge den 
19 .. e)Jei: 20. November, hvor Temperaturen 
steg fra Frost den ene Dag til ca. IO Graders 
Varme den næste? I Frankrig naaede flere 
Svæveplaner op i ca. 6000 m Højde i den An
ledning. I England var Marmol glad for Var
men paa sin 25-Timers Flyvning. Efter Var
men fulgte en ualmindelig turbulent Kold
front med saa kraftig Vind, at man_ startede 
en Olympia direkte fra en Bakke uden ydre 
Hjælp. Den skulde flyves paa 90 kmrr i 300 
m Højde for at staa stille over Jorden! 

* Mens vi i Danmark praktisk talt ikke flyver 
i Efteraaret og Vinteren, saa flyves der paa 
fuld Kraft i England, hovedsagelig Skrænt· 
flyvning. Paa otte Dage fløj London-Klubben 
saaledes 147 Timer midt i November og i Ju
len 101 Timer. En enkelt Klub fløj en Dag i 
September 71 Timer. 

De engelske Klubbers Aarsrapporter udvi• 
ser imponerende Tal, naar man sammenligner 
med de knap 1100 Timer, vi ialt fløj i Dan• 
mark sidste Beretningsaar. London Gliding 
Club, der holder til i Dunstable Downs, fløj 
1101 Timer, Midland-Klubben 593, Surrey 
562, Derby 471, mens det engelske Svæveflyve
centrum i Oerlingshausen i Tyskland fløj I 197 
Timer. Prøv at sammenligne disse Tal med 
vore Motorflyveklubbers Tal for 1947. 

* 
Vi har ganske vist nogle Klubber, som 

venter paa Østenvind til Skræntflyvning, men 
gennemgaaende flyves der ikke meget. Hvor
for ikke udforske Vintertennikken? I Eng
land blev der fløjet lidt Termik selv paa 
Aarets korteste Dag, og at vi ogsaa af og til 
har Termik, ved baade Motor- og Modelfly
verne. Efter Snestormen den 18., I. saas i Bag
sidevejret flotte, hurtigtvoksende Cumulus
taarne. Vi konstaterede selv d. 31./ 1. 1- 2 
m/Sek. Stigning under Skyerne med en til 
vandret Flyvning omhyggelig trimmet KZ VII. 
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Ovenlgtategnlng af H0tter 28, •om vi omtalte I • ld•te Nummer. Selv om dat Ikke er 1ld1te Skrig 

(vi beskrev den I 19361) er det dog noget af det bed•te, vi har her I Landet. 

KLUBNYT 
Det gaar langsomt, men trods alle Vanske

ligheder fremad med Nyanskaffelser til Klub
herne. Birkerød Svæveflyveklub har saaledes 
købt en »Baby« hos Firmaet Dansk Aero A/S, 
Svæveflyveklubberne i Nykøbing S. og Sla
gelse har samme Sted hver købt en »Baby«. 
Disse tre Planer er alle Nyhygninger - og 
godkendt til udvidet Flyvning. 

I Viborg er man efter faa Maaneders Ar
bejde snart færdig med Træarbejclet paa e(l 
n ydeligt bygget 2 G. Men det kniber med de 
øvrige Materialer. 

Slagelse venter altsaa snart en »udvidet• 
Baby. Man overvejer at lade Begynderskolen 
hvile, naar man har gjort de sidste færdige 
paa 2 G'en, som Klubben lejer. 

Sportsflyveklubbens Svæveflyvesektion (be
kvemt kort Navn) har haft et Splejsekursus 
for Medlemmerne, fra Begyndere til Sølv-C
Indehavere. 

En Kreds af svæveflyveinteresserede i Tøn
der har besluttet at starte en Klub, og man 
staar overfor Køb af en SG-!18. 

Tosædede engelske 
Svæveplaner til KSAK? 

Chefinstruktøren for den svenske Svæve
flyvning Bengt Bergman rejste i Midten af 
Februar til England for at prøve et tosædet 
Svæveplan »B-21« fra Slingsby Fabrikeme. 
Svenskerne arbejder nu intensivt frem imod 
at faa al SvæveUyveruddannelse lagt over paa 
tosædede Planer med Dobbeltstyring. I 1947 
indkøbte KSAK en amerikansk Tosæder, som 
dannede Grunden for Forsøgskursus i Dob
beltstyring. Den stigende svenske Dollarman
gel har imidlertid bremset Køb af flere ame
rikanske Planer, hvorfor man nu vil se, om 
den omtalte engelske Type egner sig for sven
ske Forhold. 

Bengt Bergman vilde samtidig kontakte 
engelske Svæveflyveklubber og Organisationer. 

»Hvad hedder de&te Land ?u apurg,e d111n •••n~k11 SvaYt:hyver G,dehu~ en dlalende Bonde -
efter en »Dlatanceflyvnlnøu paa 6 km fra Tirstrup I 1946. 



RESULTATER 
Licens til at fremstille Rolls-Royce Turbo

reaktorer er blevet givet til United Aircraft 

Corporatlon. Disse Motorer vil blive frem

stillet af Pratt & Whltney Aircrafts Afdeling 

i De Forenede Stater. 

I 

MOTORER 

FOR FART OG PAALIDELIGHED 

ROLLS-ROYCE LTO, • . 0 E R B Y ENGLAND 

REPRÆSENTANT: SKANDINAVISK AERO INDUSTRI A/S , SLUSEHOLMEN • SYDHAVNEN • KØBENHAVN SV, 

' ' . . :• ,. ·.. . ' 
·~ 1; ~· ~ • 

' j t., :J . OP~ 
HJUL•DÆK. 
SLANGERt:, 
BREMSER 
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Flittigste Modelflyver 
i 1947 

IJen,_Arne (tll høJre) •ammen med Aage H~ 
t, L;: Aarla, vor 111ldate aktive Modelflyver, 

10m blev Mr. 3. 

D EN flittigste og resultatrigeste Modelfly
ver i 1947 var Vejle Modelflyveklubs 

Flyveleder, ]e11s Arne Lam·idsen, som vandt 
DMU's all-round Pointskonkurrence med 398 
Points. Jens Arne er ikke kommet sovende til 
sin velfortjente Præmie, en 3 Timers Flyvetur 
med Dansk Lufttaxa. Hele hans Fritid er gaaet 
med l\Iodelflyvning. • 

Jens Arne er fra Landet, bor i Stubdrup, 12 
km fra Vejle. Han er en beskeden 19-aarig 
Landmand, som taler et bramfrit rav-jysk. 
Han har fløjet med Modeller fra sit 12. Aar, 
kom ind i »Progress• og derfra snart videre 
til Vejleklubben i Slutningen af 1945. 

Han skyr ingen Vanskeligheder, naar det 
gælder Modelflyvning. Da DMU's Instruktør 
for et Aar siden kom til Vejle for at holde 
Foredrag, rasede en Snestorm, saa man næppe 
kunde gaa i Byens Gader. l\Ien Jens Arne kom 
igennem paa sin Cykle fra Stubdrupl I Aar 
ventede man ikke at se ham. Han var syg at 
Influenza. Men hvem kom cyklende ad de is
lagte Veje? Jens Arne! - Hans Beskedenhed 
er legendarisk - først i den seneste Tid lyk• 
kes det af og til hans Kammerater at faa ham 
med ind til en Kop Kaffe. 

I 1947 opnaaede han meget fine Resultater 
i Sommerlejren, var bedste Dansker p;,ia 

Falcks Luftflaade 
Falcks Redningskorps' flyvende Ambulance, 

den to-motorede de Havilland har nu faaet en 
Lillebror. Det er en af de danske KZ. 7-
»La:rke«, der er blevet indrettet, saa den er i 
Stand til at medføre en Patient foruden en 
ledsagende Læge eller Sygeplejerske. 

Det er Tanken, at den mindre KZ-Maskine 
skal flyve paa Pladser, hvor det ikke er muligt 
at lande med de Havilland'en. Den nye Ma
skine er blevet stationeret i Aaloorg, men man 
har Planer om hurtigt at anskaffe endnu en 
Maskine, der faar Station paa Beldringe ved 
Odense. 
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Landsholdet og vandt alle tre Klasser ved 
Jyllandsslaget. lait naaede han 15 Førsteplad
ser, 3 Andenpladser og 3 Trediepladser i 1947. 
Han tog C-Diplom, byggede 8 Svævemodeller 
og 3 Gummimotormocleller. 

I Sommerlejren vandt han sin første Flyve
tur - i Helikopteren, da den besøgte Vejle. 
Dernæst fik han en Tur ved Landskampen. 

Som Flyveleder er han diplomatisk. Naar et 
1\-lecllem dukker op med en ny Model, siger 
han : •Jow, den er fin • - men derpaa kommer 
saa langsomt lidt Kritik: det kunde være bedre 
hygget - og det vilde han have lavet ander
ledes o. s. v. - Jens Arne er af sejgt, jysk Stof, 
en lignende Type som i sin Tid Boy Konst
mann (•Ghandi• ) eller •S. P.«, Folk af den 
Slags, som bærer l\Iodelflyvningen fremad. 
Virkelig Modelflyvesport stiller store Krav til 
sine Udøvere. Det er rart at se, at vi stadig 
har Folk af den rigtige Slags. 

Aarets første C-Diplom 
Aarets første C-Diplom kom fra Jørgen Lil

le/und, »Star• i Nykøbing Mors, som med sin 
»Super Il• {A2) bestod Prøven den 24. Januar. 
Alle Flyvninger var over 3 ~~ Minut. 

Landskamp i Norge i Marts 
Den nordiske Landskamp i Modelflyvning 

afholdes i Aar for fjerde Gang, denne Gang i 
Norge. Af Hensyn til Flyvepladsvanskelighe
derne finder den Sted allerede den 20.-21. 
Marts i Hamar og udkæmpes paa Mjøsa
Søens Is. 

Hjælp at starte nye Klubber 
Der er for nylig startet nye Modelflyveklub· 

her i .Assens, l'ræstbro, Sunds, Villestofte samt 
i Sundby (en Spejderpatrulje). Klubber forbe• 
redes oprettet i Kolding, paa Samsø, i Uger
løse og i Nykøbing Falster samt paa Born
holm. Interesserede de paagældende Steder 
bedes henvende sig til Unionen, saaledes at 
vi kan sætte dem i Forbindelse med de Model
flyvere, der søger Klubberne oprettet. 

Det indendørs DM 
Vi erindrer om, at Anmeldelsesfristen til 

Danmarksmesterskabet for Indendørs Gummi
motormodeller den 4. April udløber den 8. 
Marts. 

VINDPOSE
HØJSTART 

N OGLE jyske Klubber har i den sidste Tid 
optaget Højstart med en stabiliserende 

Vindpose. Vindposen, der f. Eks. er halvt saa 
lang som Modellen, anbringes et Par Meter 
bagude. Den fæstes med en Ring til et Stykke 
l'ianotraad bag i Modellen og holdes paa 
Plads der under Starten af en Snor, der gaar 
hen til Højstartsnorens Ring. 

Naar Modellen udløses, falder samtidig 
Vindposen af. Den hjælper faktisk til ved Ud
løsningen. 

Vindposen er en god Hjælp til at faa en 
claarlig Model op, men vi har dog set saa ejen 
dommelige Modeller, at selv ikke Vindposens 
stabiliserende Virkning hjalp dem op. Vind
posen kan lette Begynderens første vanskelige 
Højstarter, men bør ikke udarte til en Vane, 
da det ikke kan betegnes som en »fin• Me
tode til at faa en Model op paa. 

Posen medfører en betydeligt forøget Luft
modstand, og dette hindrer r nogle Tilfælde 
Modellen i at naa Tophøjde, men i andre Til
fælde synes den kun at genere lidt. 

Vindpose ikke tilladt. 
Det har været diskuteret, om Vindposen er 

tilladt, eftersom •ingen Del af Modellen maa 
frigøres under Flyvningen fra det Øjeblik, 
Modellen overlades til sig selv.• Efter den sid
ste Tilføjelse kunde det antages tilladt, men 
for en Sikkerheds Skyld har vi spurgt Model
flyvekommissionens Præsident, Mr. Houlberg. 

• 
Ved Redaktionens Slutning meddeler Mr. 

Houlberg, at hverken midlertidige Finner el
ler Vindpose er tilladt, da de for en Tid maa 
regnes som Dele af Modellen. Præsidenten til
føjer tørt: »Brug af Vindpose er kun en Me
tode til at faa en daarlig Konstrµktion op, og 
det skulde ikke være nødvendigt paa en sta
bil Model.« 

Falck• Da Havllland DH 89 Raplda og dan nya KZ VII. 



Ballonparken ophævet 
Hærens Ballonpark, som blev oprettet ved 

frivillige Bidrag i 1912, er blevet ophævet ved 
l!l47's Udgang. Parkens Personel er overført 
til Flyverafdelingerne. 

Glideplan til Luftvaabnet 
Til den luftmilitære Flyveskole i Krarup er 

bestilt en Skoleglider af Typen SG-38. I første 
Omgang er det Meningen gennem Sv,eveflyv
ning at give interesserede Medlemmer af 
Jordorganisationen et Indblik i den praktiske 
Flyvning. Hvad det evt. kan udvikle sig til er 
ikke let at sige - men man har Lov at haabe. 

1, 

De nye 1/10 HK, Thorning Dieselmotorer Y Samlet og prøvekørt. Kr. 78.00 
Samlesæt u. Propel . . • 55.00 
Propeller i Bogetl'æ . . 8.50 
Afdl'ejede Svinghjul • • 8.35 
Brændstof pr. Dunk . - 1.65 
+ Pol'to. - Katalog • • 0.25 
G HEi G - Rllslngsvej 30 - Odense 

Specialitet: FL YVEURE 

"Raadhusstræde 7 - Telf. Palæ 2634 

FIJYnlngens Forclkrlnger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
A11urand•rer 

N. Thom1• n Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9119 • 9596 

JIU har vt Igen Lister I alle Maal. 
Balsafiner haves, 

Trævareforretningen 
Prinsesse Maries Alle 1 , Vester 5341 y 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

ROBERT KRON FELD DØD 
Ved en Fly,•eulykke i Februar omkom en af 

Verden største Svæveflyvepionerer, Robert 
Kroufeld, i England. 

Kronfeld var oprindelig Østriger og udførte 
i 1929 den første Svæveflyvning over 100 km 
- Skrænt,•ind. I 1930 gled han i Svæveplan 
over den engelske Kana l i begge Retninger. 
Han var den første Sv,e,·eflyver, som for Al
vor benyttede sig af In trumenter, i!kcr Vario 
metret. Det samme gælder Faldskænnen. Han 
tog sammen med Tro// Hirth for første Gang 
i Verden sølv-C den 15. Fehruar 1931. 

l\fen snart forlod han Tyskland og tog til 
England, hvor han bl.a. beskæftigede sig med 
Motorglidere, og under Krigen tjente han i R . 
,\ . F . 

Ifølge Beretningerne omkom han ved For
søg med et haleløst Svæveplan. Det har mulig
vis være t den ene af de to eksisterende Horten 
IV flyvende Vinger, ide t han netop havde 
købt en for kort Tid siden. 

Stockholm anvender nu Post
Helicopter 
Helikopteren er nu taget i Brug af det 

svenske Postvæsen til regulær Postbesørgelse 
mellem Smaaøerne i den stockholmske Skær
gaard. 

Det er den første Posthelikoptertjeneste i 
Skandinavien, som hermed er indviet. Forelø
big er del."Tanken, at Helikopteren skal klare 
Posten mellem Smaaøem e og Stockholms Cen
ter indtil April Maaned, med mindre Isen om
kring Øerne er brudt op inden den Tid. 

Maskinen, der anvendes, er en Bell 47 B-3 
af samme Type som den Helikopter, der har 
været paa et Par Besøg i Danmark. Den sam
lede Distance, Post-Helikopteren skal gen
nemflyve to Gange om Ugen, er paa 110 km. 
For Beboerne paa Øerne, hvor man fli:,re Ste 
der har været isoleret fra Omverdenen i flere 
Uger, er clet nye Luftpostbud en meget stor 
Lettelse. 

Tidligere er Postsække blevet kastet ned 
fra almindelige Flyvemaskiner, men Helikop
teren er i Stand til at lande paa Øerne og 
samtidig afhente Posten til de andre Øer. 
Maskinen kan ialt tage 200 Kilo. 

DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB 
Tirsdag d. 30. Marts Kl. 1 !J80 afholder 

Selskabet sin ordinære Generalforsamling 
i Nationalmuseets Foredragssal, Indgang: 
Ny Vestergade. 

Vinderne af Kryds-og-Tværs'en 
De heldige Vindere blev udtrukket af 

Generalsekretær E. Falkmar, og Vinder
listen ser saaledes ud: 

Flyverejsen til Paris og retur for l 
Personer blev v undet af: 

Henning Flil Christensen, 
Lyngbyvej 351 b, Gentofte. 

Flyverejsen til en dansk Provinsby og 
retur for l Personer blev vundet af: 

Tegner E. Tage Larsen, 
Engelholmvej 35, Kbhvn. Brønshøj. 

Desuden faar følgende 6 Indsendere en 
Trøstpræmie: J. Foltmann, Flyvemaskiner 
fra alle Lande: 

Stud. nrt. Jens Ole Jensen, Strømgade 21, 
Hjørring. Kommunelærer Niels Søndergaard, 
Nøjsomheds\'ej 3 8, Kbhvn. Ø. Medhjælper 
Aage K. Hansen, »Nørgaard«, Haunstrup pr. 
Herning. Overbetjent P. Chr. Abkjær, Hille· 
rød. Civillngeniør Jørgen Møller, Hoved· 
gaden 38, Svinninge. 

VI takker for den store Deltagelse og Irna
her 'inden længe at kunne bringe en ny Op
ga\'e. Herunder følger Løsningen. 
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FLYV'• Redllktloa 
Vesterbrogade 60, København V. Centr. 19,404 

Redaktør, Kaptajn John Foltmnnn, 
VæmednmsveJ 4 A, Tlf. Eva 1295 

Redaktionssekretær: Ingeniør Per Welshaupl, 
Blidnh Park 6, Hellerup 

Svæveflyvning: Redaktør Hartvig Jensen, 
Grundtvigsvej 71, København F. 

Annoncepris: 
Rubrikannoncer 40 Øre pr. mm 

C. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

UNDERSTEL 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILT APPARATER 

ALFRED RAFFEL A/5 - KØBENHAVN 
FARVERGADE IS • CENTRAL 639S 
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Flyvningens Bøger 
Spordlyg, Alle Typer Sportsmaskiner, rigt 
ill. Dybtryk 10.65. 
Spldlre, Den store engelske Bog om den 
berømte Jagermaskine, ill. 18.00. 
Hurrlcane, Pragtfuld Bog, mange Ill. 3.00. 
Helikopteren af Piet Hein. Ill. Frem~tilling 
af Helikopteren gennem hele dens Udvik
ling, 5.75 . 
Snabbare lin Ljudet, 143 S. Dybt~·k 10.65. 
Fallskirmar och Fallsklirmstrupper, 137 S. 
Drbtryk 10.65. 
Soarlng Flight, The Art of Gliding, af Te
rence Hor,;ley, 303 S. ill. 19.20. 
Pi\ tysta Vlngar, Om Svæveflyvning, 140 S. 
Dybtryk 10.65. 
An A. B. C. of Model Alrcraft Construc
tlon. 110 S. Mange lllustr. 6.00. 
Model Flylng Boats of J. A. Sizer. Byg 
selv en Flyvebaad. 50 S. 2.40. 
Alrplane Model Bulldlng af Johnson, 139 S. 
82 Illustrationer og 13 Arbejdstegninger til 
Skalamodeller, 16.50. 
Model Dlesels, af Dickson, Dieselmotorer i 
Teori, Praksis og Konstruktion. 128 S. ill. 9.00. 
Reaktlonsflyg, En ny epok I ftygets utveck
llng, af den svenske Reaktionsekspert Sten 
Langby. 248 S. ill. 15.25. 
Model Motor Manual, Haandbog i Model
motorer for den erfarne Motormodelbygger. 
226 S. Ill . 16.50. 
Flylng Scale Models, Elaner og Fotografier 
med Instruktion til Bygning af 16 amrk. 
Militærmaskiner. 103 S. 8.25. 
Gas Models, med Tegning til 21 Benzin
Modeller af alle Typer. 144 S. 11.00. 
Model Alrplane Design, Fuldstændig Frem
stilling af Aerodynamik og Tegning af Mo
deller, med fundamentale Regler, Formularer 
og Kurver. 509 S. ill. 20.75. 
Scale Models, af den kendte amrk. Tegner, 
Book I, li and III. Bog I og li hver 62 S. 
8.25 pr. Bd. Bog III 63 S. 11.00. 
Navy In the Sky, af Lieut. Wallace W. 
Elton, Ill. 104 S. 11.00. 
The Model Aeroplane Manual af Sparey 
& Rlppon, 9.00. 
Modellplankonstruktlon af den svenske 
Modelekspert Sigurd lsacson. 6.35. 
Skalamodelbygge, 3.85. 
Vejledning i Bygning af Skalamodeller med 
mange gode Raad og Tips. 
Solid Scale Models, Stort Hefte med Skala
modeller, mange Tegninger, 4.80. 

* 
Tegn Abonnement paa uden I. Tidsskrifter. 
The Aeroplane, 1 Nr. pr. Uge, Kvt. 18.20. 
Aeronautlcs, 1 Nr. pr. Md., K,·t. 10.80. 
Flight, 1 Nr. pr. Uge, Kvt. 18.30. 
Flying, 1 Nr. pr. Md., Kvt. 6.00. 
Model Alrplane News, 1 Nr. pr. Md., Aarg. 
18 00, Hft. J.50. 
Aeromodeller, 1 Nr. pr. Md., Aarg. 24.00. 
Hft. 2.00, 
Model Alrcraft, 1 Nr. pr. Md" Aarg. 16,80, 
Hft. 1,40. 
Teknik f6r Aila, 2 Nr. pr. Md. Aarg. 16,10. 
Hft. 0.70. 

Knud Rasmussens Boghandel 
A.fdeltng for Fl11veutteratur. 

V•terbrogade 60 • Kbhvn. V. 
Telf. C. 2755 • 3955 
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--•-DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 
Kontor: Narre Farlmagsgade S, Kbhvn. K. 
Tlf. : C. 7280A. Post11lro : 2511l!O. 
Kontoret er aabent fra Kl. 12- 17. L11rda11 
Kl. 12-14. 
Generalsekretæren træffes i Kontortiden 
Dan • k Luft • port• raad, Adr. D.h.D.A.S 
Nr. Farlmagsgade 3, Kbh. K. 

DANSKE l'I.YVERE 
Formand Oberstløjtnant H. J . Pagh. Normas
vej 14, Tlf. Valby 5673. 
0eneralsekretær · F abrlkant I! C. Rydmann, Kon• 
gevej 153, Kga. Lyngby, Tlf. Pr.dal 7474. 

DANSK MOTORFL YVER UNION 
Formand : LRS. B Moltke-Letb. 
Sekretær : William Nielsen. 
Kont. St. Kongensg. 68• o. G., K. Tir. Palæ 20961 

DAN81t SVÆVEFLYVER UNION 
Kontor: Narre Farlmagsgede S, Kbhvn. K. 
Telf. C. 7260A. Kun Kl.11-13. Postgiro: 25521. 
Formand : Dlrektar Ejnar Dessau. 
Sekretær: Clvlllngenlør E. Eckert. 
Kasserer : Revl~or B. Elvang. 

DANSK MODELl"LYVU UNION 
Formand: Johs. Thlnesen. Flnsens Alle 29, 

Odense. Telf. Odense 5401. 
Førstelruitruktør Per Welshaupt, Blidahpark 6, 

Hellerup. Tlf. Helrup 5652 u. 
Sekretær: Jargen Gamat, •ParadJsgaarden•, 

Glostrup. Telf. Omegnen Avedare 60. 

Mødeaften I Det Kongelige Danske Aeronauflske 
Selskab og Sportsflyreklubben 

Mødeaftenen den IO. Februar havde sam
let stuvende fuldt Hus. Flyverløjtnant Knud 
Clauson -Kaas fortalte om sin nylig afslutte
de Biltur gennem U.S.A., og det gjorde han 
paa en straalende Maade. Hans mange Op
levelser morede Tilhørerne, og en meget 
smuk Farvefilm, som Foredragsholderen hav
de optaget paa sin lange Rejse, vakte stor 
Begejstring. Det var en god Aften. 

Næste Mødeaften bliver Tirsdag den 23. 
Marts Kl. 19,30 (Handels- og Kontoristfor
eningens Lokaler). Foredragsholderen bliver 
Globetrotteren Esben Aakjær, som under 
Krigen har gjort Tjeneste i R.A.F. Esben 
Aakjærs Foredrag, som handler om Rejser i 
Guatemala, Salvador, Mexico, Cuba m. m ., 
er ledsaget af en ypperlig Farvefilm. Vel-
kommen til den 23. Marts! I 

For enlige Modelflyvere 
Vi henleder Opmærksomheden paa, at Mo

delflyvere, som bor langt fra Klubber, kan 
blive tilsluttet Dansk Modelflyver Union gen
nem Landsmodelflyveklubben »Progress•. -
Denne optager enhver Modelflyver under 16 
Aar for Kr. 3,00 pr. Aar og enhver over 16 
Aar for Kr. 6,00 pr. Aar og er saaledes Lan
dets billigste Modelflyveklub. Medlemmerne 
har Ret til at deltage i alle DMU's Konkur
rencer, Sommerlejre etc., faar Medlemsbladet 
tilsendt og kan faa anerkendt Diplomer og 
Rekorder. 

For Modelflyvere, der flyver med Gasmotor
modeller eller Specialmotor-Modeller (Raket· 
og reaktordrevne), kræves det iflt- Statens 
Luftfartstilsyns Regler, at saadan Flyvning 
foregaar inden for DMU, ligesom der skal 
være tegnet Ansvarsforsikring. 

Nærmere Oplysning hos »Progress•, hvis 
Adresse er: Ing. P. Weishaupt, Blidahpark 6, 
Hellerup. 

Luftfartforsikringer 
Af enhver Art 

overtages al 

Cen nordiske Poo, for 
luft artf orsikrinJ 

Central 12.793 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert Forsikringsselskab, der er tilknyt. 
tct Poolen, samt DDL's BIiietkontorer 

I Dagmarhus og I Lufthavnen. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

anvendes overalt I 

' Flyvemasklnelndustrlen 

KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Polititorvet 12 • København V. 
Telefon: C. •9110 og C. 13926 



I Flyvningens Tjeneste -
Uden Mad og Drikke duer Helten ikke, og uden 

Drivkraft og Smøring er Luftens stolte Betvingere 

kun jordbundne Kolosser. ESSO Aviation er den 

Organisation, som drager Omso~g for, at denne 

vigtige Del -af Luftfarten fungerer rigtigt og sikkert. 

AVIATION PRODUCTS 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
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AOA flyver hver Uge fra Kø

benhavn til de største Byer I 

Amerika, Canada og Mexico. 

Rejs med de komfortable 4-

Motorers Flagskibe og glæd 

Dem over AOA's Service, som 

er fuldendt 9ennem over 15,400 

transatlantiske Flyvninger. - Og 

hvad der er vigtigt for Deres 

Tegnebog: ALT er inkluderet 

i Billetten, ingen Drikkepenge, 

ingen Ekstraudgifter. - Bestil 

Plads gennem Deres Rejse

bureau eller paa vort Kontor, 

Vestre Boulevard 12, Dag ma·r

h us. Telefoner: Palæ S982 - 6392. 

AMERICAN OVERSEAS A/Rl/NES 
PJl.l8 

Pr • .&araaaa Kr. S.00 
Pr, Jammer IIO Øn 

BJVIND ORRISTBNBl!if 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Telf. 18.40. • Postgiro 23,82' 





\ 

Prentice staar Sundet ind 
Konstrueret efter det engelske Luftfartsministeriums Forskrifter bygges Percival Prentice T, 
Mark I, til Brug for Royal Air Force baade hjemme og ude. Prentice er en tresædet 
Metalkonstruktion, udstyret med en 250 HK. De Havilland Gipsy Queen "32" Motor. 
Dens Anvendelsesmuligheder omfatter Begyndertræning, Kunstflyvning, Blind- og Nat
flyvning,' Navigations- og Radiotræning. Den har nemt aftagelige Afblændingsskærme til 
Blindflyvningsundervisning, og den er udstyret baade med Lokaltelefon og Radio. 

Under de Prøver, der blev afholdt ved Royal Aircraft Establishment for at undersøge 
Konstruktionens Styrke, kunde en Prentice taale Belastninger, der laa betydeligt over 
de JO g (eller ti Gange dens egen Vægt), som den var beregnet til. -

PERCIVAL AIRCRAFT LIMITED 
(One of the Huntlng 0roup of Companleø) 

LUTON AIRPORT, BEDFORDSHIRE, ENGLAND. ALSO AT TORONTO, CANADA 
Agent for Danmark: 

ERIK HOFF-HAN-SEN, Frederiksholms Havnevej 14, København SV. Eva 3693 
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OFFICIELT ORGAN FOR ~ 

DET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB _ 
DANSKE FLYVERE • DANSK MOT.ORFLYVER UNION • DANSK SVÆVEFLYVER UNION 

Nr. 4 

F inansminister H.C. Hansen har 
ved Redaktionens Slutning i Fol

ketinget fremsat Forslag om, at kun 
Trafikflyvemaskiner og Statens Maski• 
ner fremtidig vil kunne fritages for 
Benzinafgift. Uanset om dette Forslag 
vedtages eller ej, og uanset Afgiftens 
Størrelse, bør dog siges et Par Ord 
herom. 

En Benzinafgift vil være en meget 
alvorlig Remsko for Privatflyvningen 
og den mindre Erhvernsflyvning, som 
i Forvejen har svært ved at klare sig. 
Skatten er ganske uiimelig, idet den 
tilsvarende Bilskat er en T1ejafgift. Luf
ten vedligeholder sig selv, og for Be
nyttelse af de iøvrigt alt for utilstræk
kelige Flyvepladser betaler Flyverne 
Landingsafgifter. 

For Staten vil Provenuet ikke være 
af finansiel Betydning, men Forslaget 
kan kun have politisk Baggrund. Var 
det imidlertid ikke bedre at oplyse Be
folkningen om, at Hovedparten af Pri
vatflyverne ikke er Velhavere med egne 
!,,faskiner, men ganske almindelige, fo r,,_:J 
en stor Del unge, Mennesker, der med · 
stor økonomisk Opofrelse flyver 1 

Klubbernes Maskiner. 
At Privatflyvningen er af samfunds

mæssig Betydning, er man i mange 
Lande klar over, og det viste sig ikke 
mindst under Krigen. Den Indstilling, 
som kom til Udtryk i nogle af Spørgs• 
maalene til Finansministerens Radio
udsendelse, vidner desværre om, at 
baade Befolkning og Myndigheder slet 
ikke er klar herover. 

Paa et Tidspunkt, hvor Myndighe
derne behandler et Forslag om Støtte 
til Luftsporten , virker Forslaget om 
Benzinskat som et Slag i Ansigtet. 

FLYV 

DANSK MODELFLYVER UNION 

April 1948 21. Aargang 

LUFTHAVNENE UDE I LANDET 
Sltuatl onen I Aalborg, Aarhus, Esbjerg, Odense 

og Rønne - og Fremtidsudsigterne 

MEDENS Udvidelsesarbejderne i Køben
havns Lufthavn skrider fremad, omend 

for langsomt, hvad sker der da med Provins
lufthavnene? Fornylig har der i Dagspressen 
været rejst Diskussion om Rønne, fordi Ru
ten dertil kun kunde beflyves med DDL's 
Ju 52. Naar denne - af Amtmand Stemann 
be11ævnt • Uffe Skrælling• i Stedet for • Uffe 
Viking• - skulde til de foreskrevne Eftersyn, 
maatte Ru ten ligge stille. 

I FLYVs Januarnummer omtalte vi kort, 
at der virkelig foregik noget i Aalborg Luft
havn. Lad os nu se lidt mere detaljeret her
paa samt paa de øvrige Lufthavne ude i Lan
det. Det drejer sig iflg. Lov Nr. 410 af 12. 7. 
1946 om Lufthavnene ved Aalborg, Aarhus, 
Esbjerg, Odense og Rønne. Alle disse skulde 
efterhaanden overtages af Staten som offent
lige Lufthavne. 

Aalborg. 
Lufthavnen anlagdes før Krigen som of

fentlig Flyveplads af Aalborg Kommune, 
men udvidedes enormt i Besættelsestiden. Da 
Luftfartsvæsenet overtog Pladsen den Il. Ok
tober 1946, var det en meget stor, men set 
fra et civilt Standpunkt meget mangelfuldt 
udstyret Lufthavn. Der er tre Cementstart
baner, en 1400 og to 1800 m lange og med 
Bredder paa 80 til 120 m. 

Efter at Havnen i Begyndelsen administre
redes fra en Barak paa Sydøst-Siden, er der 
nu indrettet en Administrationsbygning i 
Nordvestsiden. Dette har kostet ca. 200.000 
Kf. Bag denne Bygning findes endnu en, 
som skal indrettes til Restauration og Over
natningslokaler, Kontorlokaler m. m. Hertil 
foreligger endnu ingen Bevilling, og der er 
derfor indrettet en interimistisk Restaurant, 
nærmest i Form af en Bar, i Forhallen til 
Administrationsbygningen. Da Tilkørslen fra 
Aalborg nu foregaar uden om hele Pladsen, 
maa man gaa ud fra, af der engang med 
Tiden opføres en helt ny Administrations
bygning i SØ-Enden. 

Indtil Udgangen af 1946 var der bevilget 
400.000 Kr. til Radioanlæg og 320.000 Kr. til 
Reparation af Værfthangaren, der faar løftet 
Taget og bliver gjort grundigt i Stand, saa 
den kan modtage meget store .Maskiner. En· 
hel Række Bevillinger er givet til Belysnings
og Projektøranlæg samt til Oprydning og 
Indhegning. Endvidere er der bevilget 85.000 
Kr. til Pladsen foran Bygningen samt nød
vendige Beløb til Paalægning af Højdeservi
tutter for Indflyvningen. For at Havnen kan 
udvikles, som det er forudset, til en Lufthavn 
af Klasse A ligesom · Kastrup, kræves yder-

!igere Foranstaltninger, bl. a. maa Instru
mentbanen forlænges til 2300 m. 

Lufthavnen, der betegnes OYYT, ligger 
Nord for Limfjorden, Nordvest for Aalborg. 
Afstanden ad Landevej fra Aalborg til Admi
nistrationsbygningen er ca. 10 km. Foruden 
Cementbanerne er der et stort Græsareal paa 
1200Xl200 m i den sydøstlige Del af Plad
sen. Der er Flyveledelse, Radio og Vejrtjene
ste, Told og Benzin. Aalborg er Grænseluft
havn. Af Belysning er der rød Begrænsnings
og Hindringsbelysning. Endvidere gule Ind
flyvningslys i Forlængelse af begge Ender af 
Hovedstartbanen, nemlig godt 2 km mod ØsL 
og 500 rn mod Vest. Desuden forefindes en 
Projektør. Der er intet Instrumentlandings
system, men i usigtbart. Vejr kan der landes 
efter ZZ-Meoden. 

Admlnl1tratlon1bygnlngen ligger nær Begyndel•en 
af Bane 22. Se Foto na•te Side. 

Havnen ledes af Havnechef Helmer Han
sen. Der har i 1947 været Trafik paa Kø
benhavn, Oslo, Kristianssand og Goteborg. 
lait passerede 43.234 Passagerer Pladsen. 

Afgifterne for Benyttelse af Pladsen er de 
samme S~tser som i København, nemlig 70 
og 85 Øre pr. paabegyndt 100 kg Fuldvægt 
henholdsvis i nordisk og international Trafik. 
Men indtil videre er disse Satser dog nedsat 
med 20 Øre. 

Adresse: Aalborg Lufthavn, Nørre Sundby. 
Telefon Aalborg 8577. 
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Aarhus. 
Som bekendt har Aarhus ingen Lufthavn, 

og der er ikke truffet endelig Bestemmelse 
om, hvor den skal ligge. Som midlertidig 
Ordning har Kommunerne i Aarhus, Randers 
og Grenaa faaet Lov at benytte Tirstrup 
flyveplads, hvorfra der drives Ruter til KØ· 
benhavn, Gi)teborg og Oslo. 

1"1ntrup Flyveplada. En Hangar flndea Veat for 
ØJesø, ca. 2 km fra Kontroltaarnet. 

Tirstrup (hvis Betegnelse er OYAH) ligger 
ude paa Djursland, godt 35 km ad Lande
vejen fra Aarhus, gpdt 20 km fra Grenaa, 
ca. 45 km fra Randers. Der er en 2000 X 60 
m Betonbane, af hvilke dog kun de 1200 m, 
der passerer gennem Græsarealet, maa benyt
tes. Den gaar omtrent Øst- Vest. Endvidere 
kan der landes paa to 900 X 250 m Græs
baner. Pladsen har ingen Belysning. Der er 
Flyveledelse, Radio og Vejrtjeneste. Der er 
Told for Ruteflyvningen paa Udlandet, men 
Pladsen er ikke godkendt som Grænseluft
havn for f. Eks. Privatflyvningen. Der er 
Benzin og Olie i ubegrænset Mængde. 

Adresse: Aarhus Lufthavn, Tirstrup, Sta
brand pr. Kolind. Tlf. Tirstrup 75. 

Esbjerg. 
Esbjerg havde før Krigen en nydelig lille 

Flyveplads, som under Besættelsen dels blev 
udbygget, dels derpaa Ødelagt. Luftfartsvæ
senet overtog Pladsen den I. December 1946. 
I Øjeblikket er kun et forholdsvis lille Areal 
godkendt til Landing for mindre Maskiner 
(ca. 500X500 m). Det er saaledes nu kun en 
»midlertidig Flyveplads af permanent Kara• 
ter•, men det er Meningen, at den skal ud
bygges til Trafiklufthavn. 

Pladsen ligger ved Gjesing, ca. 5 km Nord 
for Esbjerg, lidt Øst for Esbjerg-Varde-Lan
devejen. 

Lt. Perch fører paa Luftfartsvæsenets Vegne 
Tilsyn med Pladsen. 

Odense. 
I Odense har man snart i Aartier diskute

ret Anlæggelse af en Flyveplads. I Tyverne 
anvendtes Eksercerpladsen, og i Isvinteren 
1929 anvendte man Marslev. Her blev der i 
Trediverne anlagt en privat Flyveplads, som 
ogsaa anvendtes til Post- og Trafikflyvning i 
Isvintrene under Krigen. Der var Tale om at 
lægge en rigtig Flyveplads flere andre Steder, 
men i den sidste Del af Besættelsen blev der 
anlagt en meget stor Flyveplads Nord-Nord
vest for Odense ved Beldringe og Lunde. 

Flyvepladsen blev den I. Marts 1948 over· 
taget af Luftfartsvæsenet, og det er Menin
gen, at den efterhaanden skal udbygges til 
Lufthavn til offentlig Trafikflyvning. 

Der tages ved Dyrkningen af Pladsen Hen
syn til de planerede Udvidelser. Dyrkningen 
sorterer under Statens Jordlovsudvalg. Ogsaa 
i Esbjerg behandles Arealet med Hensyn der
til. Der er ca. IO km ad Landevejen derud 
fra Odense og kun en lille Kilometer fra 
Beldringe Station (Odense- Bogense-Banen). 
Selve Flyvepladsen er i Øjeblikket ca. 500 X 
2000 m med en 2000 X 60 m Cementstartbane 
i Retning Nordøst-Sydvest. Pladsens Beteg
nelse er OYOD. Hr. Brøgger Jensen er Hav
neleder. Havnens Telefon: Lunde 72. 

Rønne. 
Rønne Lufthavn ligger 5 km Sydøst for 

Rønne. Det er en lille rund Græsplads paa 
ca. 550X650 m, hvorpaa der i adskillige Aar 
har været regelmæssig Lufttrafik - forudsat 
at man har raadet over Flyvemaskiner, der 
kunde lande paa Pladsen, som i sin nuvæ
rende Størrelse ikke kan modtage DC-3 og 
lignende. 

, .. 8 900 Met.r:r 

Rønne By ligger NV for Pladsen. 
Illustrationer Ira »Elterretn. I. Luftfarende«. 

Havnen blev overtaget af Luftfartsvæsenet 
den I. Januar 1947. Der er til de nødvendige 

Udvidelser af Pladsen bevilget 2.690.000 Kr. 
(ind. 290.000 Kr. til Paalægning af Indflyv• 
ningscervitutter). 

Man regner med, at Havnen ,;il kunne 
modtage større Maskiner om ca. l ½ Aar. 

Paa Havnen findes en Administrationsbyg· 
n_ing, og der er Flyveledelse, Radio og Vejr
tjeneste. Desuden er der Benzin. Derimod er 
der ingen Belysning. 

Havnens Betegnelse er OYRN. Havneleder 
er Hr. Weitemeyer. 

Adresse: Rønne Lufthavn, Bornholm. Tlf. 
Rønne 1011. 

Taksterne for Landing paa disse mindre 
Pladser er henholdsvis 30 og 40 Øre pr. paa
begyndt 100 kg Fuldvægt i nordisk og inter· 
national Trafik. 

Direktør 

Knud Lybye 
fylder 

50 

Den I' April fylder Direktør Lybye 50 Aar, 
og et Væld af Lykønskninger vil i den Anlecl· 
ning s_trømme til Stockholm, hvor Dagen fej • 
res. Dll'ektør Lybye er oprindelig Militærfly
ver, idet han blev Elev paa Hærens Flyveskole 
i 1924. To Aar senere blev han ansat som 
Trafikleder i Det Danske Luftfartselskab, og 
da Direktør K. Krebs døde i 1934, udnævntes 
I.ybye til Direktør for D D L. Det ,;ar i en 
vanskelig Periode, at Lybye overtog Ledelsen 
af D DL. Lufttrafikken var endnu i sin Vor
den, men i de nærmest følgende Aar voksede 
den civile Luftfart fra nogle faa Luftruter til 
et verdensomspændende Net af regelmæssige 
Luftveje, og Direktør Lybye forstod paa en 
fortræffelig Maade at lade Det Danske Luft
fart~elskab følge med i hele denne Udvikling . 
. D1~ektør 1:,ybyes store Interesse for og Ind· 

sigt 1 Flyvnmgen kom ogsaa Det Kongelige 
Danske Aeronautiske Selskab til gode, idet 
Lybye i mange Aar som Medlem af Selskabets 
Bestyrelse udrettede et stort Arbejde, for hvil
ket Selskabet er ham megen Tak skyldig. 

I 1946 udnævntes Direktør Lybye til Oberst
løjtnant af Forstærkningen ved Hærens Fly
vertropper, og i Slutningen af samme Aar 
overtog han Hvervet som MeddirektØr ved 
Scandinavian Airlines System (S AS) i Stock
holm. - FLYV føjer sin Lykønskning til de 
mange andre, der vil strømme til i Dagens 
Anledning. 

Aalborg Lufthavn. Den hvide Bygning akal. foreløbig tJene •om Admlnl•tratlonabygnlng. Man kan bagved aklmte Taget af den Bygning, 
der •enere akal Indrette• til Reatauratlon m. m. 
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Listen over Flyvemaskiner udstyret med den berømte "Bristol" 

Hercules Motor vokser stadig; dens direkte Efterkommer, 

• 

den vældige 18-cylindrede Centaurus anvendes ogsaa i mange af 

vore Dages højtydende Flyvemaskiner. Theseus' s Succes - den 

første propeldrevne Gasturbine, som har bestaaet alle officielle 

Typeprøver - er yderligere med til at fastslaa "Bristol" som 

det førende Navn med Hensyn til Konstruktion og Bygning 

af Flyvemaskinens Kraftkilde. 

AMBASSADOR 

FREIGIITER 

THE ~• A E R O P L A N E COJI\PANY LIJI\ITED 

Repreasen1:an1:1 A, B. c. Hansen Comp, A /S Ind u s1:rl byg n Ingen 
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Reaktordrevne Trafikflyvemaskiner 
først i Drift om IO Aar 

Flyveledelsen maa lægges helt om, hvis det skal være muligt 
at gennemføre regelmæssig Trafikflyvning med Reaktortyper 

MED den rivende Udvikling, Flyvemaski
nekonstruktionen er kommet ind i si

den Reaktorernes Fremkomst under Krigen. 
vil mange Mennesker naturligt vente, at der 
snart indsættes Reaktortyper paa Luftruterne. 
Næsten hver Maaned fremkommer der nye 
militære Typer fra Jagere til tunge Bombere, 
og der arbejdes ogsaa paa Planer om civile 
Typer. 

Men slet saa hurtigt vil det nok ikke gaa. 
Welwood E. Beall, Vicepr.esident i Boeing 
Aircraft Company, udtaler, at man vel nok 
kan bygge en saadan Type i Dag, men at man 
maa vente, til det bliver økonomisk forsvar
ligt. Han regnede med at se civile Typer i 
mindre Antal indsat eksperimentelt i Løbet af 
fem Aar; men man maa afvente Videreudvik
lingen af Reaktorerne og de militære Typer, 
for hvilke Omkostningerne er mindre betyd· 
ningsfulde, før man satte sig hen og kon
struerede nye Transporttyper. 

Reaktoren meget ufuldkommen. 
Reaktoren var efter Bealls Opfattelse nu 

paa samme Stadium som Stempelmotoren kort 
efter den første Verdenskrig; men han regnede 
med, at man paa 15 A~ kan udvikle den til 
et tilsvarende Standpunkt, som Stempelmoto
ren har naaet paa 30 Aar, idet der flyves mere 
og ydes flere Penge til Forsøg og Udvikling 
end i Mellemkrigsaarene. Reaktorens øjeblik
kelige Ulemper er Mangel paa Paalidelighed, 
kort Levetid, begrænset Startydelse, kort Ræk
kevidde og højt Brændstofforbrug, komplice
ret Brændstofsystem og Nødvendigheden af 
mange Tilbehørdeles videre Udvikling. Hertil 
kommer den overordentlig høje Anskaffelses
pris. - Saa vidt Mr. Wellwood E. Beall fra 
Boeing. 

Jordorganisationen ikke moden. 
I et Foredrag, som Warren T. Dickinson 

fra Douglas Aircraft Company for nylig har 
holdt, og som har været gengivet i •Shell 
Aviation News•, fremsættes en Række inter
essante Synspunkter og Oplysninger, der mun
der ud i, at selv om man i Dag producerede 
en reaktordrevet Trafikflyvemaskine, saa var 

40000 

30000 

20000 

'" I , 
10000 

0 

Jordorganisationen slet ikke moden til at tage 
imod den. 

Det er slet ikke nogen Hemmelighed, at det 
allerede nu kniber med al klare Problemerne, 
selv om der kun er •almindelige• Flyvemaski
ner i Drift. Der regnes med at være 3200 Tra
fikmaskiner i Brug over hele Jorden, heraf 70 
pCt. Douglastyper. Trafikken i 1948 forventes 
at blive 5 Gange saa stor som i 1938, mens 
man i 1957 ventes at være naaet op paa 17 
Gange saa stor Trafik som i 1938. 

Især i Vinterhalvaaret er Luftfarten udsat 
for talrige Aflysninger og Forsinkelser, saa
ledes at selv Luftfartens egne Folk ofte fore
trækker at benytte Tog eller Skib, fordi de 
skal være sikre paa at være fremme paa rette 
Sted til rette Tidl Selv om man kan komme 
ned paa den rette Lufthavn, saa tager Indflyv
ning og Landing i usigtbart Vejr med de nu
værende Systemer lang Tid, og paa tæt trafi
kerede Havne maa man derfor lade Maski
nerne vente i •Lag• over hinanden, cirklende 
rundt i forskellig anvist Højde, mens man ta
ger dem ned en for en. Det kan visse Steder 
medføre flere Timers Ventetid. Det kan imid
lertid lade sig gennemføre, selv om det er 
baade dyrt og irriterende. Men med det nu
værende Kontrolsystem vil man ikke kunne 
klare reaktionsdrevne Typer paa Grund af 
disses særlige karakteristiske Egenskaber. 

I sit Foredrag sammenligner Mr. Dickinson 
en DC-6 med et Projekt til en reaktordreven 
Transportmaskine af nogenlunde tilsvarende 
Størrelse. Den har en Startfuldvægt paa 35 
Tons og drives af 4 Reaktorer paa hver 2250 
kg Trykkraft. 

Voldsomt Brændstofforbrug i lav Højde. 
Mens DC-6 bruger 1 undt regnet lige meget 

Brændstof i stor Højde og ved Jorden (4 % 
mere i større Højde), saa falder Reaktorens 
Forbrug stærkt med Højden, saaledes at det 
er 18 % mindre i ca. 10 km's Højde end ved 
Jorden. At det er ganske nødvendigt at flyve 
højt med en reaktordreven Type for at gen• 
remføre forsvarlig økonomisk Trafik frem-

. gaar af hosstaaende Figur. Der vises her med 
denne Type Flyvning i tre Højder, ca. 3 km, 
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De I Artiklen omtalte tre Muligheder lllu1trere1 Højde Brændstof- Reserve- lait 
her 11refl1k. m forbrug kg brændstof kg kg 

TIi højre Tabel over Brænd•tofforbruget, 3000 11000 5800 16~00 
6000 8250 4700 12950 
Optimum 5900 4250 10150 
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6 km samt i den gunstigste Højde, der ændres 
lidt under Flyvningen, men ligger omkring 
10-11 km. I Tabellen angives Forbruget ved 
Flyvning i disse tre Højder. Ruten er tænkt 
over en Længde paa ca. 750 miles (1200 km), 
og der regnes med en svag Modvind paa 16 
km/T. Det viser sig, at Brændstofforbruget i 
3000 m Højde er næsten dobbelt saa stort 
som i Optimumhøjden. 

Nu spiller ikke alene Brændstofforbruget 
over Rutedistancen en Rolle, men ogsaa det 
Reservebrændstof, der maa medføres. Der reg
nes med Brændstof til 320 km. (nærmeste 
alternative Lufthavn) samt til 45 Minutters 
Flyvning over denne Lufthavn. Der kræves 
da ogsaa betydeligt mere Reservebrændstof 
ved Flyvning i lav Højde. Den samlede For
skel mellem Flyvning i OptimumhØjden og i 
3 km Højde svarer da til 6650 kg Brændstof. 

Det kan ikke lade sig gøre at flyve lavt. 
Hvis Reaktortypen fløj i sin Optimum

højde, kunde den medføre 6300 kg betalende 
Last, altsaa godt 60 Passagerer med Bagage. 
Hvis den skal flyve i 3 km Højde, kan den 
ikke alene ingen betalende Last medføre, 
men ikke engang det nødvendige Brændstof! 
Paa DC-6 er der praktisk talt ingen Forskel 
paa betalende Last i 3 og 6 km Høj.de. 

Ikke alene er man altsaa vægtmæss1gt tvun
get til at flyve højt med Reaktortypen, me~ 
man har simpelthen ikke nær Plads no~ 1 
Maskinen til Brændstoffet for 3 km HØJde, 
selv om man fyldte hele Maskinen ud med 
Tanke. 

Store Krav til Flyveledelsen. 
Man ser af disse fantastiske Tal, at Reak

tortyperne bliver meget følsomme. De skal 
flyve i den gunstigste Højde. De kan ikke 
sendes af Sted i forskellig Højde som de nu
værende Typer, og det komplicerer naturlig· 
vis Sikkerhedsproblemerne, fordi der paa 
denne Maade bliver •mindre Plads• i Luften. 
Hertil kommer Problemer, der opstaar ved, at 
Flyvningen tager meget kortere Tid, !det Pro
jektet i Optimumshøjden har en ReJsefart af 
800 km{T og ogsaa flyver langt hurtigere end 
de nuværende Typer under Stigning og Glid
ning. Farten medfører yderligere, at der kræ
ves meget stor Plads, hvis de skal ligge og 
vente med Kredsen over Havnen. Et Sving 
med 15 Grader Krængning ved 800 km/T ha1· 
nemlig en Diameter paa 37 Kilometer, d. v. s. 
at med Centrum i Kastrup naar Maskinen ud 
over Dyrehaven, Lyngby og Glostrup. 

Det kommer til at koste Flyveledelsen en 
hel Del Kvaler, før man finder et tilstrække
ligt præcist System. Paa disse kortere (inden
europæiske) Ruter maa der faktisk næsten før 
Afgangen fra Kastrup være gjort klar til Lan• 
ding paa et ganske bestemt Tidspunkt i f. Ek..-;. 
Geneve. Under alle Omstændigheder maa 
Kaptajnen have Besked, inden han begynde1· 
at forlade sin Optimumhøjde, hvis han skal 
dirigeres til en anden Lufthavn. 

Ogsaa paa selve Flyvepladsen kommer der 
nye Problemer. Reaktorerne er frygteligt uef
fektive ved lav Ydelse. IO Minutters Kørsel 
paa Jorden vil for det gennemgaaede Projekt 
koste 320 kg Brændstof - eller Vægten af 
mere end 3 Passagerer. For en DC-6 er For
bruget kun en Femtedel heraf. Hertil kom
mer endnu Problemerne i Forbindelse med 
den stærke Varme og kraftige Luftstrøm bag 
Reaktorerne. Det er saaledes ikke Smaaproble
mer, der rejser sig ved Overgangen til den nye 
Drivkrafttype. Formodentlig medfører Udvik
lingen dog visse Lettelser, og der kan næppe 
være Tvivl om, at Lufttrafikken kommer til 
at gennemgaa en stor og kraftig Udvikling. 
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SC.ANDI.A 
Svenska Aeroplan-Aktiebolagets første Trafikluftfartøj er nu 

færdig til Seriefremstilling 

Scandla I Luften, Baade de skandlnavl•ke og andre Luftfart1el•kaber •yne• lntere•• eret I Typen, 

BLANDT de svenske Industrivirksomheder, 
der beskæftiger sig med Bygning af 1'"ly

' emaskiner og Tilbehør til Flyvemaskiner, er 
Svenska Aeroplan Aktiebolaget - SAAB -
den største og mest kendte. 

SAA B, hvis Hovedvirksomheder og tilhø
rende Flyveplads ligger i Linkoping, men som 
ogsaa har Værksteder i Trollhiittan, beskæf
tiger i travle Perioder flere Tusinde Arbejdere 
og Funktionærer. De store moderne Anlæg og 
de der anvendte Fremstillingsprincipper og 
Arbejdsmetoder er det nok værd at stifte nær
mere Bekendtskab med og studere af Flyve
teknikere, der interesserer sig for Grundighed, 
Orden og Systematik. 

Bolaget har bygget mange militære Luft
fartøjer - Bombemaskiner, Jagere og Rekog· 
nosceringsinaskiner - til det svenske Luftvaa
ben og enkelte civile Sportsmaskiner, hvoraf 
»Safir• - en tre-personers helmetal Maskine 
med indtrækkeligt Understel - er den mest 
kendte. 

Efter Krigen paabegyndte Bolaget Bygnin
gen af et mellemstort Trafikluftfartøj -
»Scandia• . Dette Luftfartøj kom første Gang 
i Luften i Slutningen af 1946 og er nu efter at 
have gennemført mange lange og grundige 
Prøveflyvninger saa vidt fremskredet, at en 
Seriefremstilling kan sættes i Gang. 

Da dette er det første større Helmetal-Tra
fikluftfartøj, der fremstilles i Skandinavien, 
vil det være rimeligt at omtale det her i 
l•L YV's Spalter. 

»Scandia•s Model SAAB !JO A-2 er et micl
clelstort to-motoret Trafikluftfartøj bygget 
helt igennem af l\Ietal. Det er bestemt til in
denlandsk og kontinental Trafik og tænkt 
som en moderne Efterfølger eller Afløser af 
Douglas DC3. 

Det er beregnet til at kunne transportere 24 
Passagerer over Distancer op til 1700 km med 
Bibeholdelse af den reglementerede Brænd · 
stofreserve og 32 Passagerer op til Distancer 
1.a. 1200 km under samme Forhold. 

Under Udviklingen af denne Luftfartøjs
type er der ofret mange gode Kræfter paa at 
gøre den saa sikker som muligt i enhver Hen
seende, at give den de bedste Flyveegenskaber, 
at forenkle dens Betjening og Behandling 
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saavel under Flyvning som under Eftersyn og 
Vedligeholdelse, at skabe gode Bekvemmelig
heder for Passagerer og Besætning og i det 
hele taget paa at forlene den med de Egen
skaber, der er Grundlaget for en sund Drifts
økonomi. 

Den første Serie Luftfartøjer af Scandia
Typen forsynes ikke med Trykkabine, men 
der er vel ikke-Tvivl om, at efterfølgende Ty
per vil faa denne Forbedring. 

l\Iotorerne i Serieluftfartøjerne bliver af 
Typen Pratt & Whitney Twin Wasp paa 1650 
BHI' uden Vanelindsprøjtning og 1800 BHP 
med Vanelindsprøjtning. Motorerne forsynes 
med 4-bladede Curtiss Propeller med elektrisk 
stilbare Blade og automatisk Syncronisering. 
De kan indstilles ogsaa til Bremsning og har 
elektrisk Afisningssystem. 

Luftfartøjets Hoved-Data angives til: 
Dimensioner: Spændvidde 28,00 m, Længde 

21,30 m, største Højde 7,4 m, Vingeareal 85,7 
m'. 

Vægte: Tornvægt 9348 kg, Brændstof (2960 
I) 2080 kg, Smøreolie (105 I) 100 kg, Besætning 
320 kg, forskelligt Udstyr 164 kg, Passagerer, 
Fragt m. v. 2688 kg. Tilladte FuldYægt 14700 
kg for Start, 14500 kg for Landing. 

Pra•stationer: Økonomisk Rejsehastighed 
360- 380 km/T, Landingsfart ca. 125 kmrr, 
Stigehøjde med I Motor 3000 m, Stigehøjde 
med 2 Motorer 8000 m, Startdistance til 15 m 
Højde 610 m med to Motorer, Startdistance 
til 15 m Højde 1050 m med een l\fotor, saa
fremt en Motor skulde falde ud i Starten. 
Planbelastning 172 kg/m', Hestekraftbelast• 
ning 8,1 kg/HK. 

Scandia er kon~trueret og bygget i Over
ensstemmelse med de gældende U. S. A. Civil 
Air R egulations (C. A. R. ) for Trafikluftfar
tøjer og med de Krav, der stilles af Civil Aero-
11a11tics Admini.tration (C. A. A .) 

l\Ied Hensyn til Sikkerheden vedrørende 
forskellige Arrangementer kan følgende frem
drages: 

Alle SLyreflader betjenes ved Haandkraft. 
Laasningen af Ror · og Styreflader foretages 
ved en Central Laaseanordning i Førerrum
met. 

Der er installeret to Sæt elektriske Flyvein-

strumenter arrangeret i separate Funktions
grupper, saaledes at Aflæsninger kan sammen
lignes under Flyvningen og Variationerne der
ved hurtigt kan opdages. 

Det elektriske System er arrangeret i to af 
hinanden uafhængige Sektioner, der normalt 
er sammenkoblet gennem en auLOmatisk Ud
Iøsningsanordning. 

Rrandvarselssystemet, der omfatter Motorer, 
Varmeovne og Fragtrum, er baseret paa det 
termoelektriske Princip - Brandalarmlamper• 
ne er placeret paa Instrumentbordet i Tilslut
ning til den Udløsningsknap, som kantrolle• 
rcr Brand~lukk ren. 

Brændstoftankene er anbragt i Ydervin
geme. Højre Motor fødes med Benzin fra 
højre Vinges Tanke og venstre Motor fra 
venstre Vinges Tanke. Gennem et enkelt For
bindelscsrør kan der pumpes Benzin fra den 
ene Vinges Tanke til den anden Vinges 
Tanke. 

Tankene kan i Nødsfald tømmes gennem 
Aabninger i Vingespidserne. 

Til Forhindring af Isdannelse paa Vinger og 
Haleflader findes et særligt Opvarmningssy• 
stem. Det bestaar af tre Benzinovne, en i hver 
Vinge udenfor l\fotornacelleme og en i Halen . 

Dette System, der anvendes blandt andet i 
Boing Stratocruiser og i DC6 er endnu ikke 
gennemprøvet i Scandia, men Forsøgene ven • 
tes afholdt i de nærmeste Dage. 

Vedrørende Luftfartøjets Flyveegenskaber 
har kentde Piloter fra forskellige Lande, som 
har fløjet med det, udtalt sig meget rosende. 
Særligt fremhæves, at Landingshastigheden er 
forholdsvis lille, at Stallingskarakteristikkerne 
er sa:rdeles gode, og at Egenskaberne under 
Flyvning med een Motor stoppet er særdeles 
ti I fredsstillende. 

Ved en Gennemgang af det omhandlede 
Luftfartøj faar man det lndtz;·k, at man her 
staar over for et godt, solidt og velbygget Tra
fikluftfartøj. og et Luftfartøj, der i sikker
hedsmæssig Henseende paa den gode Side til
fredsstiller de Krav, der stilles af Luftfarts
myndighederne i ICAO Medlemsstaterne. Der 
er Gnmd til at fremhæve det Initiativ, der er 
taget af Svenska Aeroplan-Bolaget, og det 
gode Resultat, dette har naaet. Det vil utvivl
somt være af stor Værdi, ikke mindst for det 
Samarbejde, der er i Gang inden for de skan
dinaviske Landes Luftfartselskaber, at man i 
Sverige har en fremragende Flyvemaskinein
dustri som den omhandlede. Det maa haabes, 
at den vil være i Stand til fremtidigt at kon
kurrere med tilsvarende Industrier i de store 
Lande ikke alene til Gavn og Glæde for Sve
rige, men for hele Skandinavien. 

.III. P. Eskildsen. 

* 
FLYVNINGEN I AUSTRALIEN 

D~r foregnnr en meget betydelig lllæn!(de 
Flyvning I Austrnllen, mere end mun i Alruln
rlelighrd forestlller sig. Det hænger nnturligvls 
snmmen med, nt dette store og forholdsvis 
tyndt befolkede l{ontinent egner sig glimrende 
fo r Lufttrafik. 

I Vl rkrllp;heden er Trnfiktætheden paa de 
nustrnlske Lufthavne større end pna de største 
europæiske. I August-September havde de to 
største Luftluwne, l\lnscot ved Sydney og Es
srndon ved l\lelbourne, over 2100 Stnrter og 
Lnndlnger pr. Manned, mens de 13 trnvleste 
europæiske Hnvne havde godt 1350 i Gennem
snit. lflg. en australsk Snmmenligning hnvde i 
tllsvurende Periode de største europæiske 
Hnvne: Northolt ved London godt 2500, Køben
havns Lufthavn knap 2500 og Amsterdam en. 
2350 Stnrter og Landinger. 

* 
Iflg. en hollnndsk Opgørelse hnr London 153 

Stnrter og Lnndlnger pr. Dng, Pnrls 79, Køben
havn 70 og Amsterdam 74. 
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Lige fra de første Udkast til Pratt & Whltney's nye Twln Wasp 

Motor, Type R-2180, har Konstruktører og Ingeniører haft tre 

Hovedformaal for Øje: Paalidelighed, økonomisk Drift og 
bekvem Vedligeholdelse. 
I Dag er alle tre Faktorer af vital Betydning for Lufttrafikken. 

Det er I mange Tilfælde dem, der afgør, om Resultatet bliver 

Gevinst eller Tab. I Forstaaelse heraf tilbyder Pratt & Whltney 

den robuste, økonomiske R-2180 Motor med dens Interessante 

Muligheder for Forbedring af mange eksisterende to- og flre

motorede Luftfartøjers Yde Ise. 

UN ITED AIR.CRAFT 
&pottrC~ 

EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U. S. A. 

Kontor I Europa: 
4 rue Montagne du Pare 

Bry•sel, Belglen 

Repræsentant for Danmark: CAI CASPERSEN , Bredgade 78 . København K 

PRA TT & WHITNEY 
ENGINES 

HAMILTON STANDARD 
PROPELLERS 

CHANCE VOUGHT 
AIR PLANES 

SIKORSKY 
HELICOPTERS 
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IFA\lll~IEI' ll~A\~IEl~IE~ ,_ 

Falrey Træneren I Luften. Man •-r tydeligt »Hakket« I Overbygningen - etrømnlngsteknlak 
ugunetlgt, men praktlek for Udeynet fra bage1te Smde. 

E N ny Skolemaskine for Begynderskoling 
er for kort Tid siden blevet præsenteret i 

England. D. v. s. egentlig er den den ikke ny, 
for Prototypen, indregistreret OO- POM, blev 
bygget i 1938 i Fairey's belgiske Afdeling, kon
strueret af E. 0. Tips, og hed den Gang Tipsy 
M. Da Tyskerne invaderede Belgien, blev den 
fløjet til Moderfabrikken i England. Efter 

Krigen har Hr. Tips og Sønnen Maurice Tips 
bygget den om. Udstyret med en Gipsy Major 
X Motor paa 145 HK er den i samme Klasse 
som vor egen KZII-T. 

Det mest bemærkelsesmæssige ved den nye 
Træner er Cockpit-Arrangementet. Ved de 
fleste Typer, hvor Sæderne er arrangeret bag 
hinanden, lader Udsynet fra det bageste Sæde 

Royal Air Force's nye Skoletype: 

en engelsk-belgisk Skole

flyvemaskine med ~en ny Ide 

meget tilbage at ønske, især naar Maskinen 
er lukket. (Dette har nok ogsaa været medvir
kende til, at KZ 11-T fik to aabne Cockpits i 
Stedet for det lukkede •Drivhus« paa den ci
vile Prototype). Man har paa Fairey-Træne
ren løst Problemet ved at bygge et »Hak« ind 
i Overbygningen, saaledes at der bliver lidt 
»Frontrude• for den bageste Flyver, hvis Ud
syn fremefter derfor bliver betydeligt for
bedret. 

En anden interessant Detalje er, at man i 
Stedet for den almindelige Acetylen-Svejsning 
har anvendt en særlig llronce-Svejsning, der 
baade er billigere og »sundere• for Staal
rørene. 

Iøvrlgt er Maskinen af konventionel Kon
struktion. Kroppen er fortil beklædt med 
l\letal, i Midten med Krydsfiner og bagtil 
med Lærred. Planerne er i tre Dele, idet Cen
tralplanet indgaar i Kroppens svejste Kon 
struktion. Yderplanerne er dels af Staalrør. 
dels af Træ med Krydsfinerforkant og La:r
redbeklædning. 

Maskinen er fuldt kunstflyvningsd)gtig. -
Data: Spændvidde: 10 m; Længde: 8,38 m; 
Planareal 14,35 m' . Tornvægt; 560 kg; Nytte· 
last: 270 kg; Fuld,"ægt: 830 kg. Topfart 218 
km(T; Rejsefart 168 km/T; Stallingsfart: 92 
km/T (med Flaps). Stigehastighed ved Jorden: 
5,2 m/Sek. - Rækkevidde 635 km. 

Percival Prentice 
DE KRAV, der stilles til moderne militære 

Skolemaskiner, ændres ganske naturligt 
med Udviklingen af de aktive militære Ty
per. Efterhaanden som der flyves med hur
tigere og tungere Typer, bliver Skridtet fra 
Træningstyperne til Militærtyperne større. 
Englænderne har derfor nu indført en Type 
Træningsmaskine, som afviger i betydelig 
Grad fra tidligere. 

Percival Prentice er med en Fuldvægt paa 
1740 kg og en største Fart paa 242 km(T 
baade tungere og hurtigere end f. Eks. Tiger 
Moth og Miles Magister. Den er beregnet paa 
at træne Begyndere betydeligt længere frem, 
nemlig I JO Flyvetimer imod tidligere 65 paa 
Tiger Motl1, inden man gaar videre paa f. 
Eks. Harvard. Den kan flyve i daarligt Vejr 
- baade i stærkere Vind og mindre Sigt. Der 
er fuldt Intrumentflyvnings- og Radioudstyr. 

Karakteristisk for den nye Art af Træ
ningsll!askiner er, at Lærer og Elev sidder 
ved Siden af hinanden, hvilket dels giver 
bedre Kontakt, dels vænner Eleven til ikke 
at sidde midt i Maskinen, hvilket gav ham 
Vanskeligheder ved Overgangen til større Ty
per. Endvidere er der Plads til en tredie 
Mand bagi; her kan andre Elever med Fordel 
følge deres Kammerater foran og lære af 
deres Fejl. Et lignende Arrangement har og
saa Fokkers nye »Instructor«, som vi omtalte 
i December- og Januaraummeret. 

Prentice er et konventionelt lavvinget Mo-
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noplan med fast Normal-Understel (Englæn
derne er længe om at anerkende Næsehjulet) 
og en 251 HK Gipsy Queen 32 (eller 295 
Gipsy Queen 51 Motor). Det er en meget 
stærk Helmetalskonstruktion, der kan taale 
haard Behandling fra Elevernes Side. 

Karakteristisk for Maskinen er, at Planerne 
har, hvad Modelflyverne kalder •Ører•. Dette 
skyldes, at den oprindelige V-Form var util-

str.ckkelig, og for ikke at skulle ændre alt for 
meget opnaaecle man tiltrækkelig Stabilitet 
ved disse effektive, men ikke særligt skønne 
Plantipper. 

Data: Spændvidde 14 m, Længde 9,5 m, 
Højde 2,6 m. Tornvægt 1390 kg, Fuldvægt 
1740 kg. Max. Fart: 242 km/T, Rejsefart 230, 
Stallingfart med Flaps Dl km/T. Stigeevne 
280 m/Min. l\Iaximal Rækkevidde 832 km. 

Den tre,md•de Perclval Prentlce med de karakteristiske »Ører« I Plantlpperne. 

C 
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Ogsaa store Tab for engelsk Lufttrafik 

I FLYV Nr. 2 Side 29 bragte vi en Artikel 
om de store Tab, som de amerikanske 

Luftfartsselskaber led i 1947. Man regner 
med, at de store engelske Selskaber har haft 
et Underskud paa 10 Millioner Pd. Sterling 
eller ca. 200 Millioner Kroner. 

De tre store engelske Selskaber er som he-
1-.endt British European Ainvays Corporation 
t BEA), der beflyver de europæiske Ruter, 
llritish Overseas Ainvays Corp. (BOAC), som 
beflyver Nordatlanten og Imperieruternc, 
samt B1itish South Amcrican Airways Corp. 
(BSA.\), der f~ ver paa Sydatlanterhavsruten 
m. m. 

A[ disse havde BEA 2 Millioner Pd. Sterl. 
i Underskud, BOAC 8 Millioner, mens BSAA 
viste et lille Overskud paa 32.000 Pd. Sterl. 
Disse Resultater omfatter Aaret op til 31. 
Marts 1947, men var hverken for BEA eller 
BS \A et fuldt Aar, da de først kom i Gang 
i Løbet af Aaret. 

Billigere at betale hver Passagerer 
1000 Kr. for ikke at flyve. 

Man har regnet ud, at det havde sparet 
den britiske Skatteyder Penge, hvis man havde 
betalt hver Passager 1000 Kr. og bedt ham 
rejse med Tog eller Skib! For BOAC's Ved
kommende er Underskudet nemlig paa 1240 
Kr. pr. Passager. 

Hvad er nu Grunden til disse K,cmpeunder
skud? De stammer, som saa mange andre af 
Englands Vanskeligheder i Øjeblikket, fra den 

anden Verdenskrig. Under denne enedes man 
som bekendt om, at U. S. A. skulde bygge 
Transportmaskiner, mens England byggede 
Jagere og Bombere. Som Følge deraf mang
ler England nu egnede Trafikflyvemaskiner. 
Man har maattet klare sig med en stor 
lVJ.engde halvmilitære Typer, dels Transport
typer, dels ombyggede Bombemaskiner. Den 
I. April 1946 havde BOAC 207 Maskiner af 
ikke mindre end 19 forskellige Typer. Alle 
disse Typer har været uhyre uøkonomiske, og 
bortset fra nogle faa Constellations har Eng
land ikke haft Raad til at anvehde Dollars 
paa moderne amerikanske Trafikflyvemaski
ner, ligesom man endnu ikke har faaet frem
~tillet tilfredsstillende engelske T yper, da det 
som bekendt tager adskillige Aar at fremstille 
nye T yper. Man regner med 5- 7 Aar i Øje
blikket, men Tendensen gaar i Retning af 
endnu flere Aar fra det Øjeblik, man begyn
der at tegne en ny Type, til den er i plan
mæssig Drift. Saaledes ~ndte man at ar
bejde paa Lockheed Constellation i 1938, og 
den kom ikke i regelmæssig Drift før i 1946, 
og selv da var der Vanskeligheder med den. 

Man regner da, siger BBC's Luftfartsmed
arbejder, Charles Gardner, først med at have 
Økonomiske britiske Typer i Drift efter 1950. 
Indtil da maa der flyves med Tab. 

Man havde regnet med, at man i Mellem
tinden kunde faa Glæde af Avro Tudor'en, 
der benyttede visse Dele fra Lancaster og 
Lincoln Bomberne. De har imidlertid ikke 
vist sig at svare til Forventningerne, og der 

LANDING I SIDEVIND 
Af "Kestrel". Oversat fra "Light Plane" af E. C. Rydmann 

F RA .Motorflyvningens første Dage har man 
prøvet at uch·iklc et Understel, hvor Hju

lene kan dreje sig efter samme Princip som 
Thcbordsh jul for at simplificere Start og 
Landing. I den scne~tc T id har der været 
Røre om Spørgsmaalet i den aeronautiske 
Presse i De forenede Stater paa Baggrund af 
de talrige Forsøg, der for Tiden anstilles med 
drejelige Understel af forskellige amerikan
ske -Selskaber. Denne U dviklmg kan imidlertid 
ikke siges at ,ære af ny Dato, da Louis Bl<' · 
riot er almindelig anerkendt som den fon1cm 
stc Pioner inden for Arbejdet med det dreje
lige eller svingbare Undc1 stel , og forskellige 
Blcriot-Kortstruktioncr ,•ar hygget over Dreje-
1110111cntet allerede i Hl09. Ogsaa i England 
er der foretaget en I\Iængdc Eksperimenter, 
hvoraf s.erligt fremhæves , vestland Aircraft 
Limited's Forsøg paa at udstyre en L)sander 
med dette .\ggregat i !!)38 med H enblik paa 
dets mulige Amcndclse under en Krig. l•or• 
delene ved en Maskine, som kan lande og lette 
paa relativt begrænsede Omraader uanset 
\'indretningen, er indlyscncle, men Eksperi
menterne blev afbrudt, muligvis som Følge af 
Selskabets mange presserende Opgaver paa det 
paagældendc T idspunkt. Et britisk Eksempel 
af en senere Dato paa en Maskine udstyret 
med drejeligt Understel var Aerogypt IV, som 
det dcs,0.crrc gik ilde, idet den knustes ved 
Landing i November 1946, ll\'ilket dog ikke 
kan lægges Understellet til Last. Denne Ma-
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skine, der var en lavvinget 2-Motorers Type, 
var monteret med et drejeligt Understel, kon
strueret af Maskinens Konstruktør Mr. Helmy, 
og denne arbejder videre paa saavel Maskinen 
som U nc1erstellet. 

Maskiner skal efter de nugældende Regler 
starte og lande omtrent mod den fremher
skende Vind, hvilket er Aarsagen til de mange 
Startbaner, man ser paa de store Flyveplad
ser. Disse Staltbaner gør det jo muligt for Pi
loten altid at kunne lande i Modvind. Der 
kan saalcdes knn bruges cen Startbane ad 
Gangen - nemlig den i Vindretningen. Hvis 
man imidlertid kunde komme ind paa over
a lt at anvende drejeligt Understel, vilde Kra
vene til Lufthavnene kunne simplificeres be
tydeligt, idet .der til almindelige Formaal kun 
behøvedes Startbaner i to Retninger, og Be
sparelsen i .\nlægsomkostningcr vil være ind
lysende. 

To Typer paa Understel anvendes alminde
ligt i Dag, nemlig Næsehjul-Typen og den 
mere almindeligt anvendte Halehjul-Type. 
Fælles for begge Typer er, at Hovedhjulene 
ikke kan gaa sideværts, medens Næse- eller 
Halehjulet er »Thebordshjulc. Hvis man for
søger en Landing i Sidevind med et Halehjul
Understcl, er Resultatet ofte et •ground loop• 
- ]\faskinen svinger hurtigt om sig selv. Selv 
om man ikke er udsat for denne Risiko med 
Næsehjul-Understellet, medfører en Sidevinds
Start nogen Vanskelighed paa Grund af den 

har iØvrigt rejst sig en stormende Diskussion 
og en stor Strid om Ansvaret herfor. 

BSAA og BEA 
!Øvrigt har BSAA, som altsaa viste et lille 

Overskud, indsat en senere Tudor-Version, 
Tudor IV, paa sine Ruter, og man erklærede 
at være tilfreds med disse Maskiner. Senere 
er en imidlertid forsvundet paa Atlanter
havet, - dette behø,•cr ikke at være Maski
nens Skyld, men medførte alligevel, at den 
fik Flyveforbud indtil videre. Der blev fra 
Selskabets Leder, Air Vice-Marsha] D. C. T. 
Be1111ett, rettet Kritik mod .Ministeren herfor, 
og da han endvidere var uenig med Selska
bets Bestyrelse, blev Resultatet, at den Mand, 
som havde fløjet sit Selskab med Overskud, 
blev afskediget. Bennett, der under Krigen 
var Leder af Stifinder-Styrken, som banede 
Vejen for Bombemaskinerne, har gentagne 
Gange udtalt sig skarpt om »l'apirkrigen• i 
Administrationen og var derfor naturligvis 
upopulær visse Steder. 

BEA havde ligesom de øvrige Selskaber 
haft en Masse Overgangsvanskeligheder med 
for mange og uegnede Typer, Vanskeligheder 
med Lufthavne og Reparationsplads o. s. v. 
Da man endelig fik en Flaade af Vickers 
Vikings, maatte man tage dem ud af Drift 
en Tid paa Grund af en Fejl ved Afisnings
systemct. Selskabet klagede ogsaa over store 
Udgifter til Landingsafgifter og til den sær
lig store Benzinskat i England. 

De store Underskud kan altsaa henføres 
til Overgangsvanskeligheder ved Starten af de 
nye Selskaber efter Krigen. Man regner med, 
at allerede det næste fulde Fredsaar, som nu 
er endt, vil vise noget mindre Underskud, 
naar Regnskabet engang bliver gjort op. 

pludselige Forandring i Maskinens Stilling i 
det Øjeblik, den letter. Selv om Løsningen af 
Problemet ved Sidevinds-Flyvning synes at 
ligge i drejelige Hovcdh jul, er der dog en 
Række Vanskelighede1 at overvinde med Hen
syn til Monteringen, der kræver yderligere . 
Udvikling og Undersøgelse, af hvilke »Shim
my• er den ,•igtigste, og det ser ud til, at der 
vil gaa et antageligt Stykke Tid endnu, før det 
drejelige Understel bliver accepteret til alle 
Maskiner. 

Eksperimenter i U. S. A. af nyere Dato. 
Blandt de Ting, der er fremme i U. S. A., 

har Fairchild Aircraft Division udarbejdet et 
Aggregat, der hævdes kun at forøge Vægten 
med ca. 14 kg, og som med smaa Ændringer 
kan indrettes til Brug i lette Maskiner. Der 
er foretaget et betydeligt Antal Prøver med 
en Fairchild P.T .-26, monteret med drejelige 
Hovedhjul. Firestone Aircraft Corporation 
eksperimenterer med et Gummi-Fjeder-Lan
dingsstel i et drejeligt Næsehjul-Arrangement, 
der paastaas at s.-ctte Maskinen i Stand til at 
styre op mod Vinden, medens Hjulene løber 
hen ad Startbanen i en Vinkel af 30° paa l\fa
skinens Retning. Goodyear Aircraft Corpora
tion er ligeledes i Færd med at udvikle et lig
nende Aggregat, og de første Prøver har vist, 
at en Standard l'iper Cub med dette Udstyr 
kan lande i en Sidevind paa indtil 50 km i 
Timen. 

Andre Maskiner, der er blevet p røvet med 
denne Type Understel, gaar fra North Ame
rican Navion til Douglas DC-3, og det ser saa 
ledes ud til, at Teknikken i Sidevinds-Start og 
Landing ikke er begrænset til lette Maskiner 
alene, men i lige saa høj Grad egner sig for 
større Maskiner. E. C. Rydmamz. · 

C. 
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Svæveflyve-Noter 
Parisisk Svæveflyverske sætter 
ny Højderekord. 

E N vidtfavnende Pariserinde, Mile Elis11-
beth Bosel/1, satte den 22. December 

1!!47 ny international Højderekord i Svæve
plan for Kvinder. 

Sin Højderekord satte hun i Planet •Nord 
W00•, den franske Version aE •Olvmpia•en, 
ved det fran!ke Sv,cveflyve-Center , Sainl
A1,han-sur-Durance• . I kraftig og høet Vind 
hlev hun bugseret op i I 100 Meters Højde 
for at komme i Kontakt med llØlgeopvinde. 
Hun maatte dog ned i 800 l\Ieter, før det 
lykkedes hende at komme i Kontakt med 
Op1•inden. I første Omgang løftede den 
hende op til 2000 Meler, men den kraftige 
\ ind [Ørle hende tilbage til et I<aldviudsom
raade. Ved at presse Farten op paa 110 km/T 
lykkedes det hende dog at komme tilbage i 
Op1·inden, og med en gennemsnitlig Stigning 
paa I m/Sek. naaede hun op til BØigekam
men i 5300 Meters Højde. 

Paa Tilbagevejen mødte hun igen nogle 
Lcnticularis-Skyer og gik med op fra 2000 til 
•IO00 l\leters Højde. Heroppe tog Opvinden 
af samtidig med, at l'l'Iørket hegyndle at 
sænke sig, saa hun besluttede sig til at gaa 
ned og lande. Landingen skete Kl. 17,55 -
efter en Flyvetid paa ca. 4 Timer. 

Nytaarsnat 1947/48 blev den franske kvin
delige Varighedsrekord forbedret. Mile I\for
cel/e Choisnet, der ligeledes fløj , Nord 2000•, 
holdt sig i Luften i 19 Timer og var under 
hele Flyvningen i Forbindelse med Jorden. 

Frankrig ligger i det hele taget godt til 
rent svæveflyvemæssigt. 282 franske Svævefly-
1·ere har Sølv C, heriblandt ,1 Kvinder og 
den kendte Modelflyver Guy Borge. 

Ogsaa inden for det franske Luftvaaben 
skal man begynde at svæveflyve. Til en Start 
er stillet følgende Planer til Raadighed: l to, 
sædet Skoleplan, 2 Skoleglidere og et Svæve
plan. Det lyder maaske ikke af saa meget, 
men maa sikkert i første Omgang betragtes 
som et Forsøg. O'hart. 

Svæveflyvningen i Frankrig har aldrig haft 
et saa stort Aar som 1!147. Der er 1200 Planer 
i Brug. !lied disse er udført 230.000 Starter og 
38.000 Flyvetimer. Der blev taget 1100 B-Dlplo
mer, 800 C og udført 800 Betingelsesflyvninger 
til SØlv-C saml 23 til Guld-C. 

Stor Tilslutning til Vandel! 
Som det var ventet, strømmede Tilmeldel

serne til Vandellejren ind faa Dage efter, al 
Unionen havde sendt Indmeldelsesblanket
terne ud. De to F-Kursus er forlængst over• 
tegnet - og Svæveflyvere, der agter sig der
over paa et eller andet Kursus og endnu 
ikke har tilmeldt sig, skal ikke betænke sig! 
Om der skal gives en Rettesnor for, hvilke 
af Kurserne der er stærkest søgt, kan det 
siges, at det er de tidlige. 

Robert l(ro11fcld, hvis DØd vi omtalte 1 sidste 
Nummer, omkom ved Prøveflyvning af Glide
plnnet Genernl Aircrufl GAL 56, som gik i 
Spind. Hons Observutør reddede sig med Fold
skærm. 

Australsk Højderekord. 
Den 4. ,Januar suttes ny australsk HØJdc

rekord for tosædede Svæveplaner, idet der op
nuncdes en. 1200 m. Dette vur under en LeJr, 
hvor der med 4 Planer opnaaedes 400 Starter. 
Den ikke særligt imponerende Rekord blev 
ikke større, fordi Besætningen var for let paa
klædt og gik ned paa Grund af Kulde. Det er 
set rør ogsna pua denne Side Jordkloden. 
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Danske Svæveflyvere i Norge. 
Den 2!1. Februar lykkedes det de danske 

Svæveflyvere, som vilde •bØlgeflyve• i Norge, 
at komme afsted. Afrejsen ,,1r ikke fri for Be
s1a·rligheder. Cowhoy, Kla,slwv og Wet/esen, 
som skulde møde~ med •Polyteknikerne• i 
København, var paa Vejen ude for et Uheld 
med Transportvognen, idet Kuglelejet i det 
ene Hjul brændte sammen. De maalte banke 
en l\lekaniker op midt 0111 Natten, før de 
kunde fortsætte , - og da de naaede KØhen· 
ha1 n, 9 Timer fo rsinket, tørnede de sammen 
med en Bil. Skaden var dog ikke større, encl 
at de kunde fort!>.ctte efter en Time, og i 
Konvoj med • l'oly1 eknil..e1 nc• rullede de 
uden flere l held til HelsingS')r. 

Udmer Aarhusfolkenc, der ha,'de derc~ ny. 
e rlnervecle I·liiller 28 med tilhØrC'nde .Bil og 
Transportvogn, var følgende fra • Polyteknisk 
Flyve!P"uppe• med paa Ekspeditionen: Otto 
A 111gh jesper.1e11, T'. Aslwgna,d og H. rt,yu:
god medbringende en Baby med lukket Fører
s.ede og ligeledes Bil og Transport,•ogn. Saavcl 
Bahy'en som H iitteren 1ar forsynet med Ilt• 
apparater. 

. \eronaulisk Selskab stØllecle Rejsen med 
200 Kr. og lo vederlagsfrie Carnet de passage, 
som ellers koster 50 Kr. pr. Stk. 

Naar disse Linier læses, har vi dem sikkert 
hjemme igen - forhaauemlig med nogle 
gode Resultater wm en Begyndelse paa I !148-
S,csonen! O'/wrt. 

FLYVNING 

I LJNGLIMT 
Rødbyhavn nedlægges. -Fro 1. April nedlægges Npdlandingspiudsen 
ved Rødbyhavn som Flyvepinds og overtages 
af Statens Jordlovsudvalg. Pludseu stammer 
fra de gode gamle Duge, da Nødlandinger hørte 
til Dagens Orden. Den er ior lllle til at mod
tage Nutidens Trafikflyvemaskiner. 

Abonnement paa »Efterretninger for 
Luftfarende«. 

»Efterrctnln!-(cr for Luflfurcndcc udsendes 
<'lier Behov til Ccrtifikutindchovere med gyl
digt Certifikat, Ifoncesslonsindehavere m. m. 
Andre interesserede kon nu tegne Abonnement 
til l{r. 5.- for I\cslen nf Anret pau ulic Post
kontorer. Enkcllnumrr foos for 20 Øre pr. Stk. 
plus Porio (Frimærker modtages) hos Hrdnk
llonen, Flyveledertjenesten, Kbh.s Lufthavn, 
l{uslrup. 

Den nye Forsvarsordning. 
Forsvarsminister Rasmus llm1sc11 meddelte i 

Begyndelsen af lllarts, at hun lull"de unmodct 
Cheferne for de forskelli15e Værn om nt udur
bcjde Forslag til en ny Forsvarsordning, hvis 
Udgifter til Drift og Anskaffelse ikke mnutte 
overslige ca. 250 I\Illlioner Kr. aarlig. Nuur For
slaget foreligger ben pao Fornaret, vil Por
svarskommisslonen Inge fnt pua Hculilelsfor
hnndlinger, sonledes ut Forslaget Ul den nye 
Forsvarsordning k1111 forclægl'(es Rigsdugl'n I 
Oktober. Af s11111me Grund vilde de militære 
Be111yndigelscsl0\0 e antageligt k u n blive for
la•nget til Nytaor. 

Forsvarsministeren udtultc I Folketinget, ul 
der vnr nnsknffct Skolemnsklner til Luftvuub
nel, og ni vi havde Flyvere under Uddannelse. 
l\lcn Anlaliet vnr ikke stort, og ingen af Fly
verne vilde kunne flyve moderne Jagere rør i 
1919. 

Vindstyrke i Knob. 
I »Efterretninger for Luftfurende• af 27. Fe

bruar meddeles, ut llfotersystemet bruges i 
dansk Kontrolomrandc. Dernæst angives de 

forskellige Enheder, men til Trods for, at 
vandret Hastighed (Flyvefart) angives l km/T, 
saaangives Vindstyrken (der ogsaa er en vand
ret Hastighed) 1 l{nob. Dette ulogiske Forhold 
siges at stamme fra ICAO-Reglerne. 

Del bidrager til nt Ø!le den alm. Forvirring, 
som opslunr ved, at !Ilet. Instllut anvender 
Beauforl's Skala, Svenskerne Meter p1•. Se
kund, og 11I Motorflyverne bur vænnet sig til 
k111JT. 

TIi Oplysning fm· dem, der har glemt det, 
skal vi meddele, 11I en l{noh = 1 SØ111ll 1 Ti-
111,•n - 1,852 km/T. 

Stor Eksport af Vampires. 
I So111111errn 1!J 16 fik Schweiz cl Par De Hu

villand Vn111pires, som de siden har prøvet 
llll'~rt grundigt. Nu er Prøverne overslnnct, og 
1•11 'ordre til D1• Havilland pnu 75 Eksemplorer 
uf ny••sle Version er Resultatet. l\Ied Reserve
dt>i1• 

0

h<'iphrr Ordren sig til en. 45 Mi111oner Kr. 
I 19 Hi hrsliltc Sverige et Antal Vamptres, 

som hkv l<•,·erct - alle ud Luftvejen - pau 
huivundrl Aur. I Januar 1 Aor fulp:te en ny 
hrtydeilg Ordr1• fru Sverig<', som snart vil 
ruud<' over fh•rr Hundrede uf denne Type. 
;\lun st•r, 11I Svrrige sonledrs Vl'dligehoidrr cl 
mrgrl siugkrnftlgt og alsidigt Luftforsvnr. 

Svenskrrne hygger ogsuu selv Henktoreruc 
pnu Lict•ns o!( har rgue Flyvemuskinetypcr 
noder l•onstruktlon. 

For Englnnd betyder disse Ordrer - ogsuu 
C:anndn hn1· bestilt Vumplrcs - Jucrkomu~ 
I!rlph i ahuurd Vuluta« . 

* Dr Hn,·illunds Afdeling 1 Auslrnlicn har kon-
s truer<'! en speciel australsk Udgave af den ln
molnrrde D. H. Dove. !\fan bur nemlig byggPI 
en ir,•dil' Motor Ind I Næsen, hor fos! Understel 
m. 111. Den nye Type kaldes De Havlllund 
Drover. 

* 
Argentina bar hos De Havilland bestilt 50 

De Haviliand Dove til en samlet Værdi lncl. 
Reservedele uf næsten 2 Millioner Pund eller 
40 Mlll. l{roner. Af en tidligere Ordre paa 20 
lllasklner af samme Type er de fleste leveret. 

TAL FRA USA 
Foruden de store Luftfartselskaber er der 

et Utal af mindre Erhvervsvirksomheder 1 U. 
S. A. I 19,17 udstedtes der Tllladelse til ikke 
111indre end 2000 Selskaber, som tllsammnn har 
143!1 Flyvemaskiner og 8488 Piloter. 

Efter 11.000 Svar poa Spørgeskemaer ud
sendt til mindre Erhvervsvirksomheder og Pri
vatflyvere i U. S. A. har man udregnet, at de 
forskelllge Typer har flØJet fØlgende Antal Ti
mer i Gennemsnit i 194tl: Sko1emask.iner 261 
Timer, Private 62, Forretningsmaskiner 68, 
Taxamaskiner 87 Timer. 

Produktionen i USA. 
Produktionen lif mindre - op til 4-sædcdc -

Flyvemaskinetyper i USA i 1947 omfattede lnlt 
16.122 Maskiner. De i størst Tal byggede Typer 
var: Stinson Voyager 2662, Cessna 2321, Plpcr 
Supercrulser 2158. Over 1000 Plper Cubs, Ae
roncus, Luscomb~ og Beechcraft llommzns blev 
produceret. 1189 lllasklner blrv eksporteret, 
hcrof kun 176 til Europa. 

* 
Prisen poa Convalr-Llner'en er sat op fra 

260.000 til 360.000 Dollars. 

* 
Produktionen af det meget opreklamerede 

Amfibium Republlc Seabee er nu afsluttet, du 
llepubllc har travlt med andre - og sikkert 
mere indbringende - Ordrer. Flere andre Fir
maer er interesseret 1 nt producere Senbee'en. 
Noget lignende var Tilfældet med North Ame
rican Nuvlon, som nu fobrikeres af Ryan. 

* 
USA planerer at bygge et Hangarskib paa 

80.000 Tons. De hidtil største har været paa 
,15.000 Tons. 

Holland har lait 175 civile Flyvemaskiner. 
Hcrnf tilhører de 69 l{LIII, mens Regeringsfly
veskolen, som vi fornylig omtnlte i FLYV, har 
46 og den notionole FJ;vveskole 19. Fritz Diepen 
Vllegtulgcn har 16. Private ejer !nit kun 11 Ma
skiner, heraf har Prins Bernhard en Dakota, 
en Siebel 204, en Messerschmltt Taifun og en 
Stinson Sentlnel. 

Luxembourg har nu fouet Pt Luftfartselskab 
og har aabnet en Rute til Ziirich. Desuden er 
der l\uter til Paris og Frankfurt. Der anvendes 
Douglas DC-3, ombygget af Scottish Avlatlon, 
som har store Interesser i det nye Selskab. 
Noget tilsvarende er Tilfældet med Helllnic 
Airlines i Grækenland. 
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RESULTATER 
To Begivenheder 

En Gloster Meteor IV, forsynet med Rolls

Royce Derwent Motorer, øgede d. 6. Februar 

den Internationale I 00 km Rekord i lukket 

Bane til 873,55 km I Timen. 

En ny Rekord paa 909,09 km I Timen blev 

d. 27. Februar sat af en Vickers Supermarine 

»Attacker« Reaktor Jager, med fuld militær 

Udrustning og drevet af en enkelt Rolls-Royce 

»Nene« Turbo Reaktor ved normal Ydelse. 

(Rekorderne er endnu Ikke officielt anerkendt.) 

ROLLS-ROYCE LT0. 

• 
M O T O R E R 

FOR FART OG PAALIDELIGHED 

0 ER BY ENGLAND 

REPRÆSENTANT: SKANDINAVISK AERO INDUSTRI A/S . SLUSEHOLMEN • SYDHAVNEN • KØBENHAVN SV. 
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DYNAMISK LÆNODESTABILITET 
Lad os nu blive fri for Hakflyvnlng 

D E fleste l\fodelflyvere er fortrolige med 
den statiske Længdestabilitet. De ved, at 

man kan Øge denne ved at benytte et større 
Haleplan eller anbringe Haleplanet længere 
fra l\lodellens Tyngdepunkt, og at det iøvrigt 
kommer an paa l~orskellen i Indstillingsvinkel 
mellem Plan og Haleplan saml paa de an
vendte Profiler. 

Det er imidlertid ikke nok, at Modellen 
reagerer for en Uro i Luften, saaledes at en 
Drejning omkring Tværaksen bevirker en 
Drejning i modsat Retning. Det kommer og
saa an paa, hvordan Opretningen sker. 

Vi kender alt for godt den Situation, der f. 
Eks. opstaar, naar en Svævemodel udløses lidt 
voldsomt fra Højstartssnoren. Modellen stal
ler, dykker og faar Fart paa, retter sig op til 
et nyt Stal! o. s. v. Vi faar det, man populært 
kalder »Hakflyvning«. 

Den dynamiske Længdeslabililet beskæfti
ger sig nu med Formen for disse Hak. Hvis de 
bliver større og større og vildere og vildere, 
ender Modellen hurtigt med et Brag i Jorden. 
Saa er Modellen dynamisk ustabil. I andre 
Tilfælde er Hakkene af samme Størrelse hele 
Tiden, indtil Modellen naar Jorden, ofte 
'ublidt. Saa er Modellen dynamisk indifferent 
(ligegyldig). Hvis derimod det andet »Hak« er 
mindre end det første, og det tredie er endnu 
mindre, d. v. s. Modellen udjævner Bevægel
sen og overgaar til almindelig retlinet Flyv
ning, ja saa har vi, hvad vi ønsker: den dyna
misk stabile Model. 

Hvordan gør man sin Model dynamisk 
længdestabil? Det har man hidtil ikke kunnet 
h~se meget om i Modelflyvelilleratnren, men 
for nylig har en hollandsk l\lodelflyver, Blom, 
der er Ingeniør paa Fokkcr-Fabrikcrne, be
handlet Emnet i tre lange Artikler i det hol
landske Blad »Avia«. Han støtter sig lmade 
paa Teori og praktiske Erfaringer. Han gaar 
ikke nærmere ind paa, hvordan man kon
struerer en Model, saa den bliver stabil; men 
han giver en Anvisning paa, hvorledes man 

kan tr1mme enhver Model, saa den udjævner 
Hakkene. Og det har jo nok saa mfgen Inter
esse for den almindelige Modelflyver. 

Naar man skal indflyve Modellen, skal man 
ikke anbringe Tyngdepunktet for langt bag
ude. Man holder saa fast ved denne Tyngde
punktstilling og trimmer Modellen ved at 
stille paa Planets eller Haleplanets Indstil
lingsvinkler. Naar man i Haandstart har op
naaet den fineste Glidning, prøver man den 
dynamiske Længdestabilitet i Højstart, idet 
man ved Udløsningen bringer den i Hakflyv
ning. Er l\fodellen ustabil eller blot indiffe
rent, maa man trimme den om. Og det skal 
man gøre paa den opsigt~·vækkende Maade, at 
man flytter Tyngdepunktet en Smule bagud; 
man tager altsaa en lille Smule Bly af Model
lens Næse. Hvis man nu haandstarter den, vil 
den være haletung og stalle. Man maa derfor 
trimme den om, idet man mindsker Planets 
eller øger Haleplanels Indtillingsvinkler en 
Smule og paany bringer Modellen til sin bed
ste Glidning i Haandstart. Derpaa højstartes, 
og nu skulde den dynamiske Længdestabilitet 
, :cre bedre. 

Der er naturligvis ikke Tale om større Flyt
ninger af Tyngdepunktet eller større Vinkel
ændringer - det hele er absolut en Fintrim
ning, som skal foretages med megen Omhu. 
Der er imidlertid nu anvist en Vej, som Mo
delflyverne kan prøve at følge. 

Hidtil har vi kun betragtet Modeller, der 
hele Tiden flyver lige ud. De fleste Modelfly
vere har bemærket, at man redder en Model 
ud af »Hak« og kan gøre den dynamisk læng
destabil paa den l\laade, at den kurver. Hvis 
man f. Eks. har en Kurveklap paa, vil mange 
l\lodeller i Stallet glide ned over Vingen og 
fortsætte i en ny Retni!)g uden at hakke mere. 
l\len derfor behøver Modellen i og for sig ikke 
at være »rigtig• dynamisk længdestabil. 

l•'orhaabentlig vil denne lille Artikel med
føre lidt mindre »Rakkeri • ved Fremtidens 
Konkurrencer. 

WAKEFIELD-KONKURRENCE I AAR 

E FTER ni Aars Pause vil den aarligc Kon 
kurre!lce om "Vakefieldpokalen blive gen

optaget i Slutningen af August. Det er en 
engelsk Pokal, udsat af afdøde Lord Wakefield 
i 1928. Englænderne har opstillet Regler for 
en ganske bestemt Størrelse Gummimotormo
del, den saakaldte Wakefieldtype, som benyt
tes i denne Konkurrence, der regnes for den 
fornemste Modelflyvekonkurrence i Verden. 
Der deltager Hold paa op til 6 Mand fra 
hvert Land. Det Land vinder, som indeholder 
den Modelflyver, der opnaar størst Gennem
snit af tre Flyvninger (ingen Termikbegræns-

Richard Korda, Wakelleldvlnder 1939; Franc Zalc, 
kendt Modelflyveforfatter og Formand for Wake• 
fleldkomlt6en, og tll høJre Jim Cahlll, 10m vandt 

I 1938. 

ning). Reglerne kan næppe siges at v-ære up
to-date, men de vil ogsaa blive ændret, hvis 
England vinder Pokalen. Der er ingen Tvivl 
om, at Englænderne vil gøre en stor Indsats 
herfor, men Heldet spiller jo en meget stor 
Rolle i denne Konkurrence. England vandt i 
1928 og 29, USA i 1930 og 31, England i 1933 
og 34, USA i 1935, England i 1936, Frankrig i 
1!137 og USA igen i 1938 og 39. Konkurrencen 
holdes i det Land, som sidst vandt den, og det 
bliver derfor i USA, antagelig i Cleveland, 
hvor der samtidig er FAI Kongres og Natio
nal Air Races. 

Hvor vidt England faar Raad til at sende et 
Hold, ved man ik~e, men Amerikaneme er 
meget interesseret i europæisk Deltagelse. løv
rigt kan man deltage ved blot at sende sin 
Model derover, hvor den vil blive fløjet af en 
amerikansk Modelflyver. Det nedsætter i Al
mindelighed Chancerne, naar Modelflyveren 
ikke selv kan trimme og flyve sin Model, men 
da Termikken kan blive afgørende, har man 
jo altid en Chance. 

Desværre medfører Materialesituationen m. 
H. t. Gummi og Balsa, at vi ikke siden Krigen 
har opnaaet blot nogenlunde rimelige Præ
stationer med · Gummimotormodellerne. 

NORDISK LANDSKAMP 
Den aarlige nordiske Landskamp afl1oldtes 

i Norge den 20.- 21. Marts. Det danske Hold, 
der blev udvalgt paa Grundlag af Præstatio
ner i det sidste Aars Tid samt ved en Udta
gelseskonkurrence den 22. Februar paa Bel
dringe, fik følgende Sammens.etning: Arne 
Hansen, OM-F, Børge Hansen, Sportsflyve
klubben, Aage HØst -Aaiis, OM-11, samt Jens 
Jørgensen, Sæby. Som Holdleder fungerede 
Unionens Førsteinstruktør. 

DISTRl}STSKONKURRENCER , 
Dl\lU Inder i Aar afholde Ikke mindre end r, 

Distriktskonkurrencer, og der er udsat 5 Vnn
drepræmler i hvert nf de 6 Distrikter. 

Den første l{onkurrence var berammet til 18. 
,Tnnunr, men udsattes I nogle Distrikter til 25. 1, 
og 1. 2. Vejret vor pnn olie tre søndage meget 
dnarllgt og Resultaterne smna. Konkurrencerne 
burde faktisk hove været helt aflyst. 

Til Gengæld vnr det glimrende Vejr ved 
Anrets anden l{onkurrence den 29. Februar, 
hvor nlle 6 Distrikter gennemførte med ud
mærkede Resultater. Der var svng Vind, tildcls 
med Dis, og der fØltes flere Steder svng Ter
mik, som hjnlp godt pnn Resultaterne. Der op
nanedes dn ogsna en hel Del Diplomer. 

Foruden Vnndrepræmlerne vor der udsnt en 
Thorning Bensen Dieselmotor tll det bedste 
Resultat for hele Landet. Den lykkelige Vinder 
nf denne Præmie, som Fabrikanten rundhann
det hnr stlllet til Disposition, ble\' Bør11c Jør
gensen, Sportsflyveklubben, der havde en stor 
Dng, Idet hnn vnndt 2 Klasser og tog C-Dlplom. 

1. Dlstrlltt kunde Ikke enes om en Flyveplntls 
Inden for Distriktet, men flØj i Roskilde. 2. Dl
strikt mødtes i Ringsted, mens 3. Distrikt flØj 

raa Beldringe, 4. Distrikt I Præstbro, 5. Distrikt 
Nykøbing 111ors og 6. Distrikt I Fredericia. 
I hele Landet var der 93 Deltagere. Der var 

flest Deltagere i 5. Distrikt, hele 32. Rullt Niel
sen fra :oSlnr« vandt for nnden Gang IUnsse 
Al. 

Resultater: 1. Distrikt: A 1: Bj. Relch, 105, 
3.52; J. Jacobsen, 105, 2.32; E . .fncobsrn, 105, 
2.22. - A 2: B. Jørgensen, 105, 3.30; \V. Ven
nike, 105, 3.27; B. Hnmcn, 105, 3.00. - A 3: 
B. ,Jørgensen, 105, •1.06; Bj. Relch, 105, 0.:18. 

2. Distrikt: A 1: Erik Sørensen 1.56; A 2: 
Erik Sørensen 2.57; H. Jørgensen, 201, 2.22; 
Rcchnagel, 201, 0.59. - A 3: V. Nielsen, 201, 
a.21; Rechnngel, 3.19; J. Bauer, 210, 2.54. 

3. Distrikt: A 1: Jørg. S. Petersen, R02, 0.23; 
A 2: Arne Hnnsen, 301, 3.59; B. Skou, 301, 3.22; 
HØst-Anrls, 301, 3.11. - A 3: JØrg. S. Petersen, 
3.43. 

4. Distrikt: A 1 : Benny Jørgensen, 404, 2.26; 
,Jens Jørgensen, 405, 1.37; Erik Lund, 404, 1.16. 
A 2: Torben 1\leyer, 403, 3.52; Jens Jensen, -105, 
3.30; Jens Jørgensen, 405, 2.57. - A 3: ,Tens 
Jørgensen, 3.22; Jens Jensen 1.50. 

5. Distrikt: A 1: Ruth Nielsen, 508, 2.20; 
Vagn Aage Illagnus, 506, 2.07; Jørg. Vestergnnrd, 
508, 2.01. - A 2: Ei(on l\ladsen, 506, 2.59; .J. 
Durup, 506, 2.53; J3. ,fosephsen, 503, 2.43. - A 3: 
R. Clemensen, 503, 3.20; E. lllndsen, 1.47; J. 
LIIJelund, 508, 1 .24. 

r, , Distrikt: A 1: Jens Arne Laurldsen, 608, 
2A8; l{yril Hnnsen, 608, 1.49. - A 2: W. Bro
dersen, 604, 3.08; A. Jep'!!en, 608, 2.58; J. A. 
Laurldsen, 2.39. - A 3: J. J. ,Jensen, 604, 3.3•1; 
P. E. Jepsen, 608, 3.17; I{. Stockholm, 608, 2.02. 

Første Klubinstruktørkursus 
Den 2. Jllnrts aabncdcs I Overværelse af 

Unionens Formand, Red. Tlli11ese11, det første 
danske l{ursus for Uddannelse af Klubinstruk
tører. Det foregik i Sportsflyveklubhen i Kø
benhavn med Deltagelse nf en balv Snes kvali
ficerede Modelflyvere. Dette koncentrerede Kur
sus ventes afsluttet først i April. Som Lærere 
fungerer J{ommunelærer K. Flcnsted-Jensen og 
Unionens Førsteinstruktør, Ing. Weishaupt. 

Hvem vil til England? 
Den lnternntionalc Lejr pnn Enlon Bray i 

England finder Sted fra 31. Juli til 8. August. 
l{onkurrencerne finder nu Sled efter FAI-Reg
ler og er blevet betydellgt mere værdifulde, 
end de vnr oprindeligt. Danske Modelflyvere, 
der Ønsker at deltage, bedes henvende sig til 
Unionen. 

Indendørs DM 
Danmnrksmesterskabel for indendørs Gum

mimotormodeller den 4. April er aflyst p. Gr. 
uf for ringe Deltagelse. 



NAKSKOV MOTORFL YVEKLUB 
afholdt den 28. Februar sin ordinære Gene
ralforsamling. Formanden aflagde Beretning 
for det forløbne Aar. Klubben begyndte Aaret 
med 2 Maskiner og har i Løbet af 1947 kØbt 
yderligere 3, saaledes at man den I. Januar 
raaclede over 5 Maskiner (1 KZ VII, I Auster 
og 3 KZ III). Der var 20 Medlemmer, der fik 
Certifikat i 1947. 

Til Bestyrelsen genvalgtes Forp. J. E. Olsen, 

FIJYnlngøns For-sikringer - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Anu"ndører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

NU har vl Igen Lister I alle Maal. 

Balsafiner haves. 

Trævareforretningen 
Prinscm? Maries Alle I . Vester 5341 y 

UTegelmæssighed i Bladets Eks,pedi-tion 
bedes altid reklameret hos Postvæsenet. 
Hjælper dP.Ue ikke, bedes EkspedJtlonen 
underrettet. 

Christianssæde, og nyvalgtes Sparekasseass. 
Boel Kjær og Farvehandler P. Albertsen. 

AALBORG FL YVEKLUB 
Ved Klubbens Generalforsamling i Februar 

valgtes en Bestyrelse, der har konstitueret sig 
saaledes: Red. A. SchiØttz-Christense11 (Form.), 
Civiling. Holmquist (Næstfmcl.), Dir. Langer 

Specialitet: FL YVEURE 

Raadhusstræde 7 - Telf. Palæ 2634 

AERO SPORT 

(Kasserer) samt Ing. P. Hanefeld-MØller og 
Prokurist H. Stensbøl. - Kontingentet vil fra 
Januar 1949 muligvis blive forhøjet fra 15 til 
24 Kr. 

Klubben h ar nu faaet Klubhus i Lufthav
nen - takket være Flyvestævne og Lotteri. 
Mens Klubben fik 7000 Kr. ud af Flyvestæv
net, tog Staten 17.500 Kr. i Forlystelsesafgift! 

FLYV'ø Redaktion 
Vesterbrognde 60, Kobenhnvn V. Centr. 13.404 

Redaktør, Kaptajn John Foltmann, 
Væmedamsvej 4 A, Tlf. Evn 1295 

Rednktionssekrel1':r: Ingenier Per Welshaupt, 
Blldab Park 6, Hellerup 

Svæveflyvning : Redaktør Hartvig Jensen, 
Grundtvigsvej 71, København F . 

Annoncepris: 
Rubrikannoncer 40 Øre pr. mm 

Ekstraordinær Ge
neralf orsamllng af
holdes Lørdag den 10. 
April Kl. 19,15 pr. i 
Sport&fly1Jeklubben& 
Modelflyvesektions 
Byggelokale I Præstø
gade. Vigtigste Punkt 
paa Dagsordenen er 
Valg af 2 Suppleanter 
til Bestyrelsen. 

(LOVIIEIIKYTTET) 

Interesserede kan 
fan alle Oplysninger 
om Klubbens Virke 
hos Sekretæren : •Fl. 
Thomsen, Byparken 
66. Tlf. RY. 2117. 

A\§() 

E:NEFABRIKANTl!l'I 

IDOIPIE 
er frematlllet I nøje Overensstemmelse med 

Porakrlfteme I B.B.S.A. Specifikation 2 D. 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndtngavædske samt 

ldentlflcerfngafarve.r 01 Speclalfarver 

A/s 0. IF ra A\§ IP 
For Modelfly - Modelbaade - Modelbiler (Speclalfabrlk for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAOS BOULBVARD 17 
K.ØBBNHA VN S. 

li 

Statisk Tryk: 2 kg Hastighed: over 150 km I Timen 
Pris: Kr. 100.00 Skriv efter Brochure 

DIESELLA 1/s - Agtrupve) 200 - Kolding - Telt, Dalby 60 TBLBPON C. 65, LOlltAL 12 oS 22 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

UNDERSTEL 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILT APPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN 
FARVERGADE 15 • CENTRAL 6395 

85 



Flyvningens Bøger 
Sportflyg, Alle Typer Sportsmaskiner, rigt 
ill. Dybtryk 10.65. 
Spltfire, Den store engelske Bog om den 
berømte Jagermaskine, ill. 18.00. 
Hurrlcane, Pragtfuld Bog, mange Ill. 3.00. 
Helikopteren af Piet Hein. Ill. Fremstilling 
af Helikopteren gennem hele dens Udvik
ling, 5.75. 
Snabbare an Ljudet, 143 S. Dybtryk 10.65. 
Fallskarmar och Fallskarmstrupper, 137 S. 
Dybtryk 10.65. 
Soaring Flight, The Art of Gliding, af Te
rence Horsley, 303 S. ill. 19.20. 
På tysta Vingar, Om Svæveflyvning, 140 S. 
Dybtryk 10.65. 
An A. B. C. of Model Alrcraft Construc
tlon. 110 S. Mange lllustr. 6.00. 
Model Flylng Boats of J. A. Sizer. Byg 
selv en Flyvebaad. 50 S. 2.40. 
Alrplane Model Buildlng af Johnson, 139 S. 
82 Illustrationer og 13 Arbejdstegninger til 
Skalamodeller, 16.50. 
Model Diesels, af Dickson, Dieselmotorer i 
Teori, Praksis og Konstruktion. 128 S. ill. 9.00. 
Reaktionsflyg, En ny epok i flygels utveck
ling, af den svenske Reaktionsekspert Sten 
Langby. 248 S. ill. 15.25. 
Model Motor Manual~ Haandbog i Model
motorer for den erfarne Motormodelbygger. 
226 s. ill. 16.50. 
Flylng Scale Models, Planer og Fotografier 
med Instruktion til Bygning af 16 amrk. 
Militærmaskiner. 103 S. 8.25. 
Gas Models, med Tegning til 21 Benzin
Modeller af alle Typer. 144 S. 11.00. 
Model Alrplane Design, Fuldstændig Frem
stilling af Aerodynamik og Tegning af Mo
deller, med fundamentale Regler, Formularer 
og Kur,·er. 509 S. ill. 20.75. 
Scale Models, af den kendte amrk. Tegner 
Wylam. 3 Bind. Bog I og II hver 62 S. 8.25 
pr. Bd. Bog III 63 S. 11.00. 
Navy in the Sky, af Lieut. Wallace W. 
Elton, ill. 104 S. 11.00. 
The Model Aeroplane Manual af Sparey 
& Rippou, 9.00. 
Modellplankonstruktlon af den svenske 
Modelekspert Sigurd Isacson. 6.35. 
Skalamodelbygge, 3.85. 
Vejledning i Bygning af Skalamodeller med 
mange gode Raad og Tips. 
Solid Scale Models, Stort Heftemed Skala
modeller, mange Tegninger, 4.80. 

* 
Tegn Abonnement paa udenl. Tidsskrifter. 
The Aeroplane, 1 Nr. pr. Uge, Kvt. 18.20. 
Aeronautics, 1 Nr. pr. Md., Kvt. 10.80. 
Flight, 1 Nr. pr. Uge, Kvt. 18.30. 
Flying, 1 Nr. pr. Md., Kvt. 6.00. 
Model Alrplane News, 1 Nr. pr. Md., Aarg. 
18.00, Hft. 1.50. 
Aeromodeller, 1 Nr. pr. Md., Aarg. 24.00. 
Hft. 2.00. 
Model Aircraft, 1 Nr. pr. Md .. Aarg. 16,80. 
Hft. 1.40. 
Teknik fcir Alia, 2 Nr. pr. Md. Aarg. 16,10. 
Hft. 0.70. 

Knud Rasmussens Boghandel 
Afdeling for Flyvelttteratur. 

Vesterbrogade 60 • Kbhvn. V. 
Telf. C. 2755 • 3955 
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----•---DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 
Kontor: Nørre Farlmagsgade S, Kbhvn. K, 
Tlf.: C. 7260A. Postgiro: 25880. 
Kontoret er aabent fra Kl. 12- 17. Lørdag 
Kl. 12- 14. 
Gene ral• e kretæren træffes i Kontortiden. 
Daa • k Laft • port • raad, Adr. D.K.D.A.S. 
Nr. Fnrimagsgade 3, Kbh. K. ·. 

DANSKE FLYVERE 
Formnnd : Oberstløjtnant H. J. Pagh, Normas
vej 14, Tlf. Valby 6673. 
Generalsekretær: Fabrikant E. C, Rrdmann, Kon
gevej 153, Kga. Lyngby, Tlf. Pr.da 7474. 

DANSlt MOTORFL YVER UNION 
Formnnd: LRS. B. Moltke-Letb. 
Sekretær: William Nielsen. 
Kont. St. Kongensg. 681 o. G., K. Tlf. Palæ 2096. 

DANSlt SVÆVEFLYVER UNION 
Kontor: Nørre Farimagsgade 3, Kbhvn. K. 
Telf. C. 7260A. Kun Kl. 11-13. Postgiro: 25521. 
Formand: Direktør Ejnar Dessau, 
Sekretær: Civilingeniør E. Eckert. 
Kasserer: Revisor B. Elvang. 

DANØK MODELFLYVER UNION 
Formand: Johs. Thinesen. Flnsens Alle 29, 

Odense. Telf. Odense 5401. 
Førsteinstruktør Per Weishaupt, Blidahpark 6, 

Hellerup. Tlf. Helrup 6652 u. 
Sekretær: Jørgeu Gamst, •Paradbgaarden•, 

Glostrup. Telf. Omegnen Avedøre BO. 

DKDAS og DSvU flyttet 
Selskabets Kontor har foretaget en lille 

Flytning, idet man nu ikke skal gennem 
Automobilklubbens Kontorer, men gaar ind 
ad den modsatte Dør. I denne Side af Byg
ningen har Selskabet nu t6 Lokaler, mens 
Dansk Svæveflyver Union har faaet et sær• 
skilt lille Kontor. 

SPORTSFL YVEKLU~BEN o/ l{ll/8 
Det har i nogen Tid været klart for Sports• -

flyveklubben, at man stbd overfor betydelige 
økonomiske Vanskeligheder. Dette fremgik 
ogsaa klart for Offentligheden af en trespal
tet Annonce i Dagbladene i København den 
2. Marts - »Sportsflyveklubben søger straks 
kontant Laan paa Kr. 100.000•. 

Forholdet er det, at Klubben har paadra
get sig en betydelig Gæld, som der dog er 
Dækning for i det forhaandenværende Ma• 
teriel paa 6 Maskiner. (Miles Magister'en er 
blevet solgt.) Denne Gæld er opstaaet paa 
Grund af de mange Anskaffelser af Materiel, 
som har været nødvendige, og Gælden blev 
naturligvis ikke mindre ved den daværende 
Forsvarsministers meningsløse 3 Ugers For
bud mod Flyvning paa Lundtofte midt i 
Højsæsonen. Endvidere mener man nu, at 
der er Døjet for billigt samt administreret for 
dyrt. 

Paa den anden Side haaber man at kunne 
rette Sagen betydeligt op ved en ny god Sæ
son, idet Priserne er blevet sat noget op. Det 
er derfor, at man søger dette Laan for at 
kunne tilfredsstille'Kreditoreme. 

• 
Sportsflyveklubben afholder sin ordinære 

Generalforsamling Fredag den 30. April Kl. 
Hl,30 i Festsalen i Polyteknisk Læreanstalt, 
Sølvgade 83. Dagsorden iflg. Lovene. 

Luftfartforsikringer 
Af enhver Art 

overtages af 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

Central 12.793 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert Forsikringsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt OD L's Billetkontorer 

I Dagmarhus og I Lufthavnen. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

anvendes overalt I 

Flyvemaskineindustrien 

• 
KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 

Polititorvet 12 . København V . 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 

, 



" 

••• 

I Flyvningens Tjeneste -
Uden Mad og Drikke duer Helten ikke, og uden 

Drivkraft og Smøring er Luftens stolte Betvingere 

kun jordbundne Kolosser. ESSO Aviation er den 

Organisation, som drager Omsorg for, at denne 

vigtige Del af Luftfarten fungerer rigtigt og sikkert. 

AVIATION PRODUCTS 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
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Hvorhen · gælder Rejsen? 
Fra Luhhavnen i Kastrup udgaar Det Danske Luftfartselskabs. Ruter i 

alle Vindrosens Retninger. Til Norges Fjelde og Fjorde, til det blaa 

Middelhav, til de store Hovedstæder og de vigtigste Forretningsbyer 

føres de paa faa Timer af de moderne, komfortable .~Viking" Maski

ner. Med 23 Byer i 16 Lande har DDL regelmæssige, for Størstepar

ten daglige, Forbindelser. Spar Tid, rejs behagelig - flyv med DDL. 

Alle Oplysninger og Billetter faar De i Rejsebureauerne og hos 

DET DANSKE LUFTFARTSELSKAB 

DDL 
PARTHAVER~ 'J:l~.SJ 
~ -----~ 

PRIS 
Pr • .Aargnng Kr. 6.00 
Pr. Nummer 50 Øre 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
~If. 13.404 • Postgiro 23.1124 

f 
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PERCIVAL AIRCRAFT LIMITED 
præsenterer 

Percival "Prentice" T. Mark I, 
er bygget efter det engelske Luftfartsministeriums Specifikation T 23/43 som en ny Skole
maskine til Royal Air Force. Det er et tresædet lavvinget Monoplan med en 250 HK 
De Havilland Gipsy Queen 32 Motor og komplet Instrumentflyvningsudstyr, Radio og 
anden Udrustning til Undervisning. 

Lærer og Elev er anbragt ved Siden af hinanden med Dobbeltstyring, mens endnu 
en Elev uden Styregrejer har Plads umiddelbart bagved i Maskinens Midte. 

Queen 32 Motor giver Prentice en maximal Rejsefart paa 233 km/T i 600 m Højde 
og en Stigehastighed paa 215 Meter pr. Minut ved Jorden. Fuldvægten med tre Personer 
ombord er 1790 kg. 

Alle Oplysninger fra 

N O R T H ER N T R A D IN ti C O M P A N~V 
Vestre Boulevard 20 
(Raadhuspladsen) 

AGENT FOR DANMARK 

__ __, ___________ K_ø_be_n_h_a_vn_v_. ____________ ..,,/~-

~ 90 

/ 

Tlf. Bye~ ROR' 
J=-

" 
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OFFICIELT ORGAN FOR e-

DET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB 
OANSKE FLYVERE • DANSK MOTORFLYVER UNION • DANSK SVÆVEFLYVER UNION 

DANSK MODELFLYVER UNION 

Nr. 5 

BEN2:ilNSKJITTEN 

DEN private erhvervsmæssige og 
sportslige Fl)'vning betaler nu 

Vejafgift! 
Finansministerens Forslag blev ved

taget, efter at kun een Rigsdagsmand, 
nemlig Knud T h ol s trup (Rets
forbundet) havde beskæftiget sig her
med_ Han refererede først Statsmini
sterens Ord til FLYV, men vilde iØV
rigt ikke som denne være med til at 
give Flyvningen Tilskud, hvorimod 
han vilde frede den mod Finansmini
sterens Anslag. Tholstrup forklarede 
derpaa paa meget saglig Maade, hvor
for Skatten var urimelig. 

Ministeren svarede, at han havde 
faaet mange Henvendelse,·, men allige
vel fandt Forslaget rigtigt. Tholstrup 
forsøgte saa at faa Skatten begrænset 
til den rene Skats 15 Ø1·e, idet han 
fandt Vejafgiften urimelig, men Mini
steren fandt stadig uden nærmere 
Kommentarer Beskatningen rigtig. 

Foruden de Prisstigninger, som For
holdene har medført, er altsaa nu kom
met en Forhøjelse af Benzinprisen med 
34 Øre eller 92 pct., hvilket betyder 
en halv Snes Kroner i Timen. Mange 
af de mindre velstillede, der hidtil har 
fløjet, maa nu opgive det. En i Sand
hed udemokratisk Ordning! 

Efter at Danmark i alle Krigens Aar 
ikke. har kunnet uddanne Flyvere og 
stadig kun uddanner et l11tterligt lille 
Antal militære Flyvere, og medens vi 
stadig maa betale store Beløb i frem
med Valuta til de udenlandske Trafik
flyvere, DDL har maattet ansætte, gø
res det altsaa endnu mere uoverkom
meligt at uddanne sig til Flyver. 

I Erindring om den Bl'tydning, Eng
lands Privatflyvere viste sig at have ved 
at ff"igøre de faa fuldt uddannede Mi
litærflyvere, som frelste England i 
1940, maa man blot haabe, at Verdens
situationen ikke udvikler sig saadan, 
at Rigsdagen bittert maa fortryde sin 
negative Holdning. FLYV 

Maj 1948 21. Aargang 

FLYVNINGEN I NORGE 
Om DNL og andre Firmaer, nye norske Flyvemaskinetyper og 
Norsk Aero Klubbs energiske Arbejde for Luftsporten i Norge 

En Short Sandrlngham, paa Europa• lang•te lndenland•ke Flyverute, er mellemlandet I O• lo. 
Pusagerer og Po• t bringe• om Bord. 

N ORGES Flyvning er præget af, at Landet 
har været i Krig, og at man derfor paa 

mange Omraader har maattet begynde forfra 
med Genopbygningen. 

I Modsætning til Danmark har Norge Eska
driller med aktive Militærmaskiner, saasom 
Spitfires og Mosquitos, idet det norske Luft
vaaben, som uddannedes i •Little Norway• i 
Kanada og som kæmpede sammen med RAF, 
efter Krigen blev ført hjem til Norge. Men 
der uddannes i Øjeblikket ikke mange nye 
Flyvere, og meget teknisk Mandskab m.m. er 
overgaaet til civil Virksomhed. 

En Spitfire er heller ingen første Linies 
Jager i Dag. arge har derfor købt 4 D. H. 
Vampire til Prøve - samme Fremgangsmaa
de, som Schweiz anvendte, inden Landet nu 
har bestilt 75. 

Det norske Luftfartselskap. 
Det gamle DNL ophørte med at fungere 

ved Norges Besættelse. Men allerede den nor
ske Regering i London arbejdede med Pla
nerne til et nyt Selskab, som begyndte Flyv
ningerne 1. April 1946. Aktiekapitalen er 25 
Mill. Kr., af hvilke Staten indehaver 20 %, 
mens 49 % indehaves af forskellige Rederier. 
Det er da ogsaa en Skibsreder, Ths. S. Falck 
Jr., der er DNL's Formand. Den daglige Drift 
ledes af Bernt Balchen og Per M. Backe. 

DNL samarbejder med de øvrige nordiske 
Selskaber inden for SAS paa de oversøiske og 
europæiske Ruter og har desuden et udstrakt 
indenlandsk Net, som maa omtales, da det 
spiller en stor Rolle. Det omfatter den •fly
vende Hurtigrute•, hvis Hovedstamme gaar 
fra Stavanger via Bergen, Oslo, Trondheim 
op til Tromsø, og som beflyves med Short 
Sandringham Flyvebaade, af hvilke DNL har 
3, idet en ny er leveret som Erstatning for 
den, man mistede sidste Aar. Ruten flyves 
hver Dag i begge Retninger og er med sine 
1850 km Europas længste indenlandske Flyve
rute; Distancen er længere end fra Kbh. til 
Rom. Mens det ellers tager 4 Døgn at komme 
fra Oslo til Tromsø, gØres det ad Luftvejen 
paa 8 Timer (heraf 5 Flyvetimer). Billetpri
sen holdes lavt, kun godt Halvdelen af alm. 
Flyvebilletpriser, da det er en saa vigtig Rute, 
og det er da ingenlunde eksklusivt at flyve i 
Norge. I Forbindelse med Hurtigruten findes 
andre Ruter, f. Eks. fra Tromsø videre op 
over Hammerfest til Kirkenes. faa disse min
dre Ruter anvender man Junkers Ju 52 paa 
Pontoner og finder disse gamle Maskiner ual
mindelig velegnede, selv om de er noget uøko
nomiske. Hurtigruten beflyves kun om Som
meren, men man begynder lidt tidligere og 
slutter lidt senere hvert Aar. I Vinter har 
man anvendt Sandringhambaadene til Træ-
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ning, men man oven·ejer at lade dem flyve 
udenlands næste Vinter. Til yderligere Sik
ring af Ruten er der iøvrigt nu installeret 
Radarfyr langs Kysten. 

Blandt de indenlandske Ruter maa ogsaa 
nævne~ den populære Vinterrute til Lille
hammer, iøvrigt en dansk Ide af Redaktør 
Jø1·ge11 Sandvad. 

I Samtrafikken inden for SAS vil Nord
mændene specielt tage sig af Fragtflyvningen, 
da de med deres Skibsrederforbindelser og 
Kontorer Verden over har særlig Mulighed 
herfor. 

l\Iens der var Balance paa Regnskabet i 
l!H6, var der p. Gr. af de store Udvidelser 
Underskud i 1947. Der ydes ikke Statssuh 
vention. DNL fløj i 1947 5,2 Mill. km (61 
Mill. l'assagerkm og 6,4 Mill. tonkm). Der 
blev befordret 99.486 Passagerer, 598 t Post og 
675 t Fragt. 

Flyvepladser. 
DNL har Hovedkvarter paa Fornebu, der 

ligger tæt ved Oslo. Her ser ud som paa de 
fleste Lufthavne: Der bygges. !Øvrigt var 
Pladsen før Krigen en af de kostbareste at 
anlægge i Europa, men den er desv,crre med 
sine kun 1200 m Startbaner for lille, kan kun 
tage Maskiner op til DC3-Størrelsc. Den inter· 
kontinentale Trafik afvikles over Garder
moen, der ligger lidt længere fra Byen. End
videre findes der som bekendt Stavangers 
store Lufthavn, Sofa, der som tidligere om
talt i FLYV nu udvides stærkt. Ogsaa enkelte 
andre Byer har Flyvepladser, men ellers be
flyves de norske Byer med SØfl}', 

For Erhvervs-, Privat-, Svæve- og Model
flyvningen er Manglen paa Flyvepladser me
get alvorlig. Kun i Vintermaanedeme kan 
man udfolde sig, naar man har de mange 
frosne Søer at lande paa. Benyttelse af Ski, 
der hurtigt og nemt kan paamonteres i Stedet 
for Hjul, er en Selvfølge i Norge. 

Anden civil Erhvervsflyvning. 
I et Land, der har saa stort Behov for Flyv

ning - og saa store Skibsfarttraditioner -
som Norge, findes naturligvis en hel Del an
dre Firmaer end det officielle Luftfartselskab. 
Der findes saaledes Braathens South-Ameri
can &: Fart East Airtransport AIS, som ledes 
af Skibsreder Brnathe11 og flyver Trampflyv
inng og Charterflyvning til Kina, Sydafrika 
og Sydamerika. SAFE har tre Douglas DC4 
og en DC3. _ 

Saa er der Wideråes Flyveselskap A/S, det 
ældste i Norge. Det beskæftiger sig med baade 
Taxa- og Charterflyvning, Skoleflyvning, Am
bulanceflyvning, Rundflyvning og ikke 
mindst Luftfotografering og Kortlægning. Vi 
omtalte i Nr. 2 S. 44 Virksomheden i 1947. 
Wideri.ie har i Øjeblikket en noget broget 
Flaade (Fairchild Cornell og Argus, Luseambe 
Silvaire, l'iper Cub, Me 108, Avra Anson, 

KZ III paa Ski; N, A, K,• Næstformand Slndre 
Hesstvedt eJer bl, a, en KZ III, som om Vinteren 

lander oaa Ski. 

Seabee og KZ III). l\fan er meget tilfreds med 
KZ III, hvorimod Seabee i Norge synes at 
være noget af en Skuffelse. 

Saa snart som muligt skal Flaaden stan
dardiseres paa 2-3 Typer. Det er meget van· 
skeligt at finde Maskiner, der tilfredsstiller 
de specielle norske Forhold, hvorfor \Videri.ie 
har en egen Type under Bygning som neden
for omtalt. Wideriic har V,crksteder paa For• 
nebu, men opererer om Vinteren fra Bogstad-' 
vannet, en frossen Sø nedenfor Holmenkollen 
lige ved Oslo. Kortlægningen er en v;csentlig 
Side af Firmaets Virksomhed, men det er jo 
kun faa Dage om Aaret, der tilfredsstiller 
Luftfotografernes Krav, hvorfor man maa 
kunne udnytte Materiellet paa anden Maade 
ogsaa. 

Der findes en hel Del andre Erhvervsfir
maer, som hovedsagelig dyrker Taxa- og 
Rundflyvning, ikke mindst i Vintersæsonen. 
Nogle af disse er i Færd med at konsolidere 
sig ved at slutte sig sammen .. 

i Stockholm og Vandkanalprøver i Trond
hcim. 

Iøvrigt bygger Norsk Flyindustri Pontoner, 
som anvendes af mange Typer paa op til 1400 
kg Fuldv,cgt. En af de sidste Typer, man har 
Ic,ercl Lil, er den svenske SAAB Safir. Ponto
nerne er meget enkle at montere. Det er iøv
rigt en udbredt Misforstaaelse, at man mister 
megen Nyttelast ved at montere Pontoner 
paa. Da der tillades en større Fuldvægt paa 
Pontoner, er Tabet kun paa 3- 5 %-

Link-Instituttet. 
I Oslo findes en privat Link-Træner Skole, 

som indehaves af Lt. Endresen. Her kommer 
Bniathens Flyvere og træner Indflyvning paa 
Cairo og Hongkong, her kommer Luftforsva• 
rets Oslo-Personale for at vedligeholde Flyve• 
træningen. Oslo Flyveklub kræver 5 Timers 
Link-Træner-Flyvning, før man maa begynde 
at flyve rigtigl. Viderekomne Privat- og Svæ
veflyvere kan faa et Instrumentflyvningskur
sus til 150 Kr. for 10 Timer. 

Et Snit gennem Wldercle1 C 5, der viser dens Indretning •om Flyveambulance, 

To Prototyper under Bygning. 
Der er i Øjeblikket to helnorske Typer un

der Bygning. Den ene er Wideroes C 5, et høj
vinget 6-Sædet Monoplan, som kan udstyres 
med Hjul, Ski eller Pontoner og som kan 
bruges ogsaa til Ambulanceflyvning og Foto
grafering. Den udstyres med en 320 HK 
Wright eller 450 HK Pratt 8c Whitney Motor. 
Data: Spændvidde 13,7 m, Længde 9 m, Tom
vægt 1160 kg, Fuldv,cgt 1885 kg. Rejsefart (for
modentlig med 320 HK) 210 km/T, Række
vidde 1000 km, Tophøjde 4600 m. 

C 5, der snart er færdig, blev paabegyndt 
allerede før Krigen og er konstrueret af Ing. 
Birger Hø1111ingstad. Denne er i Øjeblikket i 
Gang med en endnu større Maskine, nemlig 
Amfibiet 5 A, som bygges af Firmaet Norsk 
Flyindustri paa Fornebu. Ing. Hønningstacl 
har tidligere arbejdet i Amerika (Sikorsky). 
5 A er en tomotors Helmetalkonstruktion, 
bygget til Ambulance- og Passagerflyvning 
med Plads til op til JO Passagerer og 3 Mands 
Besætning. Den er specielt beregnet for nor
ske Forhold, idet den uden ,Endringer kan 
operere fra baade Land, Vand og Sne! Det er 
en Flyvebaad med StØttepontoner inde paa 
Kroppen (a la Domier). I disse sidder et op
trækkeligt Ski/Hjul-Understel. I Norge kan 
man nemlig godt komme ud for om Vinteren 
at starte fm Vandet paa Vestkysten, komme 
ind og lande paa Fornebus Startbaner og fort
sætte op paa snedækkede frosne Søer i Høj
fjeldet. 5 A's Dele er b)'ggecle, men mangler 
endnu alle Installationer. Bygningen under
støttes af den norske Stat. 

Det meget grundige Kon~truktionsarbejcle 
omfatter indgaacnde Vindkanalundersøgelser 

For Tiden har man i Samarbejde med Aero 
Klubben en anden Link-Tr.cner paa Turne 
ude i Landet hos Klubberne. Da man hørte, 
hvor vi herhjemme savner en Link til Privat
og Svæveflyvning, blev man interesseret i at 
undersøge Mulighederne for at udstrække 
denne Tur til Danmark ogsaa. 

Norsk Aero Klubb viser Initiativ. 
NAK mistede under Besættelsen for over 

100.000 Kr. Materiel og Penge og har maattet 
begynde forfra. Generalsekretær Helge Jacob
sen, selv aktiv Flyver, og Modelflyvechefen 
Målbac/1 arbejder med deres danske Kontor
dame i et usselt Kælderlokale i Stortingsgatan , 
hvor ogsaa Link-Instituttet bor. 

Troels de vanskelige Forhold arbejdes her 
med Initiativ og Energi, og man maa ind
rømme, at NAK, hvis Formand er Bernt Bal
che11, virkeligt faar udrettet noget. 

Her gøres virkelig noget for Motorflyverne 
i Modsætning til, hvad Tilfældet er i Dan· 
mark. NAK har selv to lnterstate Cadets, 
nærmest en forbedret Cub-Type, og har trods 
stort Besvær skaffet 50 Piper Cubs til Norge, 
hvor Klubberne efter endt Hovedeftersyn kø
ber dem for kun 10.000 Kr. Herudover findes 
15 private Cubs, saa det vrimler af dem. Der 
er i Øjeblikket 50 Klubber under NAK, de 
fleste •Enhedsklubber•. I Modsætning til Ho
vedparten af de danske Motorflyveklubber vi
ser de norske Klubber stor Forstaaelse for 
Modelflyvningens grundlæggende Betydning. 
NAK har udarbejdet en grundig Instruktion 
for Cnb-Vedligeholdelse, for Uddannelse m. 
m. Mens Norge først efter Krigen fløj efter de 
gamle lempelige Regler, forlanges nu som i 
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De to tidligere Luftfartsudstillinger 
Mens Efteraarets store Udstilling forberedes, 

er det værd at kaste et Blik tilbage 

DEN I. internationale Luftfartsudstilling 1 
København fandt Sted fra 17. August til 

2. September 1927 i Forum og gav Selskabet 
et Nettooverskud paa over 24.000 Kr., mange 
Penge paa den Tid. I de foregaaende Aar 
havde Selskabet ligget næsten stille, men i 
1926 var man begyndt at arbejde med Udstil
lingsplaner paa Initiativ af Kaptajnerne Us
sing og Krause-]ensen. Bestyrelsen var dog 
meget betænkelig ved at indlade sig paa dette 
Eksperiment. Dir. Willie Wulff fungerede 
som Generalsekretær og foretog Rejser til 
Udlandet for at skaffe Udstillere; men dette 
var vanskeligt, og i Marts vedtog man at af
lyse Udstillingen. 

Da fremkom Kapt. Krause-Jensen paa et 
Konsortiums Vegne med et nyt Tilbud, som 
var uden Økonomisk Risiko for Selskabet, og 
der nedsattes da en Udstillingskomite med 
Dir. Tyge]. Rothe som Formand for Selskabet. 
Trods den korte Forberedelsestid lykkedes det 
dog at gennemføre en særdeles vellykket Ud
stilling og i Forbindelse hermed et skandina
visk Flyvestævne i Kastrup. Daværende Kron
prins Frederik var Protektor. 

Danmark 30 Timer for Privatcertifikatet. I 
Norge kan man i større Grad udnytte sin 
Maskine end i Danmark, idet man maa lande, 
hvor man vil, og specielt i Vintertiden giver 
det gode Muligheder. 

Da der ogsaa i stor Grad bruges Søflyvema
skiner i Norge, har NAK taget Initiativet til 
Anlæggelse af provisoriske Søflyvepladser 
overalt i Landet. Man er i Gang med et Sam
arbejde med Hjemmeværnet, idet man mener, 
at Privatmaskinerne i givet Fald kan faa stor 
Betydning til Observation og Forbindelsestje
neste, og der vil ogsaa maalbevidst blive ar
rangeret Orienteringskonkurrencer m. ru. 

Svæveflyvningen kommer langsomt i Gang. 
Der findes en halv Snes Glide- og Svævepla
ner, og 15 er under Bygning. Man forhandler 
nu med Finnerne om at bygge Harakka og 
PIK-5. Af Tyskernes Efterladenskaber findes 
kun een Olympia, som Staten har beslaglagt. 
Der flyves næsten kun om Vinteren, ikke 
mindst paa Steinsfjorden, da der savnes Fly
vep1adser. 

Modelflyvningen er som tidligere nævnt 
anerkendt som et vigtigt Led. Man er begyndt 
med Kursus i nogle Skoler, men lider iøvrigt 
Størstedelen af Aaret under Mangel paa Fly
vepladser. Endvidere savnes Instruktører. Der 
gøres i Øjeblikket Forsøg paa at skaffe Motor
gummi til Landet. 

For i nogen Grad at afhjælpe Flyveplads
mangelen og at skaffe et centralt Sted til In
struktørkursus for alle tre Grene, haaber man 
at kunne faa Rygge Flyveplads stillet til Raa
dighed. Her findes ogsaa gode Indkvarterings
muligheder. - Der arbejdes med Planer om 
en Flyveuge, en Flyvedag og Lotteri og Udstil
ling. !Øvrigt er der netop søgt om en aarlig 
Statsstøtte paa 150.000 Kr. til Løsning af 
Klubbens mange Opgaver. 

Som Helhedsindtryk af norsk Flyvning idag 
maa man sige, at der arbejdes energisk paa at 
faa Flyvningen bragt frem til den Stilling, 
man mener, den bør indtage i dette Land, 
som kan faa saa megen Gavn heraf. 

P.W. 

Den 2. internationale Udstilling fandt Sted 
præcis 7 Aar senere, fra 17. August til 2. Sep
tember 1934. Der var over 100.000 Besøgende, 
og Selskabet, der denne Gang alene stod for 
Arrangementet, tjente over 50.000 Kr. Dir. 
Rothe var atter ledende Kraft, assisteret af 
Dir! Gihm og Kaptajn Filrstnow. Sidstnævnte 
rejste rundt i Europa og sikrede sig Deltagelse 
i Udstillingen, mens Dir. Rothe selv var i 
Moskva og skaffede Udstillingens Sensation: 
den sovjetrussiske Deltagelse, der især koncen
trerede sig om ,Tjeluskin«-Ekspeditionen og 
dens Redning med Flyvemaskine. !Øvrigt var 
der en stor engelsk Afdeling, hvor der bl. a. 
udstilledes en Cierva Autogiro og en Arm
strong Whitworth Scimitar-Jager. Frankrig 
deltog med den lille Caudron 450 Racerma
skine, et Schreck-Amfibium og en Breguet. 
Kronprins Frederik var igen Protektor. 

I Forbindelse med Udstillingen afholdtes 
Konkurrencen om den nordiske Flyverpokal 
med 39, hovedsagelig militære, Deltagere. 

* Det er et 11an1ke Imponerende Rutenet, 
•om SAS beflyver I 011 uden for Europa. 

Søndag den 18. April var en historisk Dag i skandinavisk Luftfart. Paa denne Dato 

begyndte Samtrafikken mellem de nordiske Luftfartsselskaber paa hele Rutenettet over 

fire Verdensdele med de lait 72 Trafikmaskiner, SAS raader over. Den indbyrdes Kon

kurrence undgaas, Driften rationaliseres og Norden udgør paa Luftfartens Omraade en 

Enhed af betydeligt Omfang. 

MØLVIGS BITTERMANDEL 

.----::::---
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Flyveruten tll Bornholm har trange Tider -

Mølvlg mutte p. Gr. af Pladsmangel udgaa I Nr. -4. 
Selv om Tegningen Ikke er helt su • ktuel nu, syntes vi dog, 

li\ Laoserne skulde se den. 
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TRE MAANEDER MED ERIK DEN RØDE SOM GENBO 
Geodætisk Instituts Fotoekspedition 1947 

Af W. Lonsdale 

E N halv Times Sejlads med Flyvevæsenets 
Motorbaad Nr. lll skiller os fra Erik den 

Rødes gamle Boplads ved Krassarssuak. Vi -
det er Geodætisk Instituts. Fotoekspedition, 
som i 1947 havde taget Ophold paa den ame
rikanske FlyveplaØs B. W. 1. 

At vi har valgt B. W. I, ligger meget nær 
for, da Hovedopgaven for Fotograferingen er 
Julianehaabdistriktet, og B. W. l's Placering i 
Bunden af Skovfjorden (Tunugdliarfik) gør 
den derfor til en naturlig Base for Aarets Fo
toarbejde paa Grønland. 

Det kunde maaske ogsaa være af Interesse 
at se, hvorfor Amerikanerne har valgt dette 
Sted (jeg ser helt bort fra de militære Grun
de). Den største Vanskelighed ved Anlægget 
af en Flyveplads paa Grønland er at finde et 
Plateau med den tilstrækkelige Udstrækning, 
uden alt for store Hindringer og med gode 
Indflyvningsmuligheder. Har man endelig 
fundet et saadant Sted, saa skal man til at se 
paa de lokale Vejrforhold og Besejlingsmulig
hederne. 

For Sydgrønlands Vedkommende er Vejr
forholdene paa Østkysten langt de bedste, 
men til Gengæld er der ingen Steder, hvor en 
Flyveplads kan anlægges. Vestkysten rummer 
derimod flere Pladsmuligheder, men bliver 
angrebet af saa mange Lavtryk og er jævnligt 
indkredset af Kysttaage, at man ved første 
Øjekast vil vægre sig ved at anlægge en Flyve• 
plads. Imidlertid finder man, at i Bunden af 
de dybe Fjorde ligger man godt garderet mod 
Kysttaagen, der næsten aldrig naar at trænge 
helt ind. Endvidere ser man, at Lavtrykkene 
sjældent kravler op over Indlandsisen, men 
stopper umiddelbart før Isranden og kører 
langs denne Sycl. om Grønland. 

B. W. I har med disse Faktorer taget i Be
tragtning en god Beliggenhed. Inde i Bunden 
af Fjorden, beskyttet mod Kysttaagen, er den 
anlagt paa en Slette dannet af en Gletcher, 
som nu ligger ca. 15 km oppe i Dalen. Sletten 
var tidligere skovbevokset, men Skoven maatte 
vige for Flyvepladsen, og Resterne af den ses 
nu kun op langs Fjeldsiderne, som paa Nord
og Sydsiden strækker sig 3-400 m til Vejrs. 
Beliggenheden nær Isranden (kun 25 km væk) 
gør, at man, naar et Lavtrykscentrum befin
der sig i Julianehaabsbugten, og Skyformatio
nerne ligger over Pladsen, som oftest ser en 
skyfri Himmel mod Øst (d. v. s. inde over Ind
landsisen), saaledes at Indflyvning kan finde 
Sted med Jordsigt. 

Moderne Forhold. 
Der var altsaa for os kun Grund til at være 

glade for B. W. I som Hovedkvarter for Som
merens Opgaver. Ikke blot var vi indkvarteret 
under ydeIJ,t moderne Former, Oliefyring, 
varmt og koldt Vand, Træk og Slip og Bio
grafforestilling hver Aften; men hvad der 
var emlnu bedre for os, vi kunne drage Nytte 
af amerikansk Sikkerhedssystem under Flyv
ningen, et System væsentligt baseret paa de 
Vejrmeldingsrapporter, som hver li' Time 
indgaar fra de danske Vejrmeldingsstationer, 
som stadig forøges, og snart vil danne et fuld
komment Net langs det meste af Grønlands 
Kyst. 

Disse Vejrrapporter kom navnlig til at be
tY,de en Lettelse for Fotoarbejdet. Al Skraa-
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fotograferingen foregaar fra en Højde af 4000 
m, og det er et absolut Krav, for at Billederne 
kan bruges til Udtegning, at der ikke findes 
Skyer under Flyvehøjden. I tidligere Tid (før 
Krigen) maatte Luftfartøjerne med Fotografer 
om Bord selv tage ud og lede efter det gode 
Vejr; men i Aar kunde vi nøjes med at gaa 
ned paa Meteorologikontoret og hente de sid
ste Informationer om Vejrforholdene og paa 
Basis af dem tage Bestemmelse om, hvorvidt 
man skulde starte, og hvor man skulde lægge 
sine Fotoruter den paagældende Dag. Herved 
opnaaedes en Besparelse af saavel Brændstof 
som Flyvetid. 

Naar Dagens Flyverute var fastlagt, blev 
der gjort klar til Start, saasnart Belysningen 
var tilstrækkelig og Skyggerne fra Bjergene 
ikke var for lange. "Ruterne var i Forvejen 
indtegnet paa Kortet, saaledes at de nærlig 
nord- og sydgaaende Ruter blev fløjet om 
Formiddagen og de Øst-vestgaaende om Ef
termiddagen. Aarsagen til, at disse to Hoved
retninger er valgt, er den, at man herved und
gaar at fotografere mod Solen. 

Fotoapparaterne (2 ialt) er i Catalinaen an
bragt i hver sin Side af Rummet foran Blister, 
rummet. Herfra har Fotograferne let ved og 
god Plads til at rette paa Indstillingen af Ap
paraterne (der rettes for Afdriften) og til at 
udskifte Kasetterne. Fotografen staar i kon
stant Telefonforbindelse med Flyveren, saa
ledes at Kursændringer, Afdriftsrettelser, 
Standsning af Fotograferingen o. s. v. hurtigt 
kan meddeles fra den ene til den anden. Fly
veren bliver varskoet 5 Sekunder før hver Bil, 
ledoptagelse ved automatisk Tænding af en 
rød Lampe, der er anbragt foran Flyveren. 
Hans Opgave er saa at ligge fuldstændig støt 
og vandret mens Billedet tages. 

Skraafotograferingen af Julianehaabdistrik
tet blev gjort helt færdig, og der blev taget 
nogle af Ruterne mellem Ivigtut og Frederiks
haab Isblink og paa Østkysten enkelte Ruter 
mellem Kap Farvel og Mogens Heinesens 
Fjord, og dette til Trods for, at der under 3 
Maaneders Ophold kun var 12 Dage, hvori 
det var muligt at fotografere fra 4000 Meters 
Højde. 

'Skraafotograferingen indeholder kun eet 
interessant Problem for Flyveren, og det er at 
finde det rigtige Begyndelsespunkt for den 
paagældende Flyverute. 

De Kort, hvor Ruterne er indtegnet, er 
nemlig ikke helt korrekte. Den første Rute 
fastlægger man saa godt, som det er muligt 
ved Observationer paa Jorden, men Afstan
den til de paralleltløbende Ruter maa man 
kontrollere Placeringen af ved Hjælp · af Be
stikregning, da den korrekte Ruteafstand skal 
overholdes for at faa den rigtige Billeclover• 
gribning. Man maa derfor jævnligt tage Af 

_driftsbestemmelser, selvom Højdevindens Ret
ning og Styrke er opgivet fra Meteorologerne 
inden Starten. 

Erik den RØde's Ruiner fotograferes. 
Et oplivende Moment i Fotoflyvningen var 

Optagelerne af Kolonier, Udsteder, Bopladser 
og Ruiner. Flere af Bopladserne bestaar kun 
af 3-10 Huse bygget af Sten og Græstørv og 
er i nogle Tilfælde p,laceret forkert i Kortet. 
Det er derfor noget af et Puslespil at finde 

disse glimrende camouflerede Steder, og i 
nogle Tilfælde maatte vi overflyve dem flere 
Gange, inden Flyvere og Fotografer naaede til 
Enighed om, hvorvidt det nu var Granitblok
ke eller Huse. 

Den her nævnte Fotoflyvning foregik i en 
Højde af 250 m, og alle Optagelserne var lod
ret Fotografering fra Bundlugen i Halerum-
m~ . 

Optagelserne gjaldt selvfølgelig ogsaa Erik 
den Rødes Ruiner. Samme Erik den Røde, 
som slog sig ned paa Grønland i Slutningen 
af det 10' Aarhundrede efter at være blevet 
landsforvist fra Island, har opnaaet en uhyre 
Popularitet hos Amerikanerne, hvoraf flere 
har kastet sig over Studiet af disse gamle 
Nordboere, som koloniserede Grønland. 

Erik den Rødes Boplads er nu Centrum for 
SyclgrØnlancls rigeste Faareavl. Der findes her 
ca. 10.000 Faar paa de efter grønlandske For
hold rige Græsgange. Tilsynet med Faarene 
foregaar efter bedste Cowboymanerer paa 
Ryggen af smaa Islændere. Interessant er det 
ogsaa at høre, at Faareavlen er et rent grøn
landsk Foretagende, startet af Grønlændere og 
fortsat ledet af dem. De transporterede i Aar 
3000 Lam til Slagteriet i Julianehaab, en 
Transport, som for første Gang blev forsøgt 
over Land, med Undtagelse af korte Færge
ture. Fotoekspeditionen fik Lejlighed til at as
sistere ved at udtegne Kort over den bedste 
Rute paa Basis af vore Fotooptageiser. 

Naar Sneen falder paa Bjergsiderne, og So
len ikke længere formaar at smelte den væk, 
saa er Tiden inde, hvor Fotoarbejdet maa op
høre. Nysneen skjuler Konturerne af den evige 
Sne og de smaa Bjergsøer, som tidligt fryser 
ti l. Denne Periode indtræffer nogenlunde 
konstant omkring Midten af September, og 
Tiden er saa inde, hvor man kan pakke sam
men og rejse hjem for at forberede et nyt 
Togt, endnu bedre forberedt paa Grundlag af 
de Erfaringer, man høstede. 

W. Lonsdalc. 

* 
BØGER 

»Krigen 1939--45«, det nordiske Sumllngs-
. værk, som i Danmnrk udgives uf Gyldcndul, 

bur udsendt 16' og 17' Hefte. Skildringen nf 
Krigens Forløb er bor nonet til de nllicrclle 
Sejre i Nordnfrikn, Vendepunktet ved Stnlin
grud snmt den engelsk-nmcrlknnske Luftoffen
siv. Der er ogsnn et meget interessnnt Af~nit 
om 1>Forh11ndlinger og Brydninger mellem de 
Allierede«, hvor der omtnles en ]ung Række uf 
J{rigens ledende Personligheder, de Gnulle, de 
polske Gcneruler Anders og Sikorski m. fl. 
Hæfterne er rigt illustreret, og der er en Mængde 
instruktive •l{ort. 

Dans!, Tidsskrift-Index, udgivet nf Stntens 
Bibliotekstilsyn. i l<ommlssion hos Nyt Nor
dlsk Foring, Arnold Busck. 

Dnnsk Tidsskrift-Index, som bringer en sy
stemntlsk Fortegnelse over Indholdet uf ca. 300 
dunske og en Del undre nordiske Tidsskrifter, 
er udkommet for toogtredivte Gang, omfattende 
Anret 1946. Det er pan en. 400 Sider, og det er 
et fortræffeligt Opslngsværk for den, der søger 
Tidsskriftslitterntur om et bestemt Emne, og 
som ikke til Hverdag bur Lejlighed til nt følge 
den store Mængde af Tidsskrifter, der udkom
mer. 

* 
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Rekcrderne falder: 
England erobrer Højderekorden for Flyvemaskiner og forbedrer 4 Gange 

den internationale Hastighedsrekord over 100 km Bane 

Som Ollltalt i FLYV Nr. 3 tangerede en De 
Havilland Vampire fornylig den italienske 
Højderekord paa 17.083 Meter. Den 22. Marts 
generobrede John Cunningham efter 10 Aars 
For!Øb den internationale H91jderekord for 
Flyvemaskiner for England, idet han naaede 
18.133 m (forudsat Godkendelse af FAI). Den 
absolutte Højderekord indehaves af en Ballon 
med 22.066 m. 

Den epeclelle De Havllland Vamplre, eom naaede op I 18.133 Meter• HeJde, fotograferet under 
Starten til Rekordflyvningen. Bemark den forøgede Spandvidde (omtrent fra Pltotrerec og ud). 

Vamplre'n her er udetyret med en DH Ghost Reaktor. 

Der anvendes en Forsøgs-Vampire, som har 
Lil Opgave at gennemprøve Ghost-Reaktoren 
med Henblik paa den haleløse Atlanterhavs
mask.ine, DH 106 Comet, som er under Forbe
redelse. Til Højdeflyvningen var Spændvid
den forøget mecl 2,4 Meter, hvilket betyder 
ca. 700 m ekstra Højde. Malingen var skrabet 
af, og disse 11 kg betyder 15 m. Radio, Bevæb, 
ning og noget af Ballasten var ligeledes fjer
net. Rekordmaskinen vejede 3800 kg ved Star• 
ten. Den steg kun med halv Stigefart, for at 
Instrumenterne skulde kunne følge med! Hele 
Flyvningen varede kun 47 Minutter. Mens 
Flyverne under de sidste Højderekorder før 
Krigen var iført besværlige ,Dykkerdragter•, 
klarer Trykkabinen nu Opgaven. I TophØj
den svarede Trykket i Kabinen til ca. 11 km.s 
Højde, mens Piloten kunde taale det lave 
Tryk i 12 km uden Besvær. 

Fire Reaktortyper overgaar hinanden 
paa 100 km lukket Bane. 
Fra 800 til P74 kmfT. 

England har pnn en slnnende Mande demon
streret sine tre reaktordrevne Jageres Hastighed 
ved Hjælp af FAI's Hastighedsrekord over en 
100 km Bane. Næst efter den absolutte Rekord, 
som flyves over en 3 km lige Bane, er denne 
vel nok den mest eftertragtede Hastigheds
rekord. 

I Nr. 2 meddelte vi, at J. Cun11i11gham havde 
fløjet 7!19,6 kmjT over 100 km i August. Den 6. 
Februar flØj lV. A. lValer/on I en Gloster Me
teor IV 873,786 km/T, og den 27. I samme Man
ned tog !tf. J. Lithgow Rekorden med en Vi
ckers Supermarine Attncker, som efter nogle 
Forsøg nnnede op pnn 909,091 km/T. 

* 
Den fjerde Rekord. 

Efter Redaktionens Slutning er der indløbet 
Meddelelse om, at 100 km-Rekorden er blevet 
slaaet af en fjerde engelsk Reaktortype, nem
lig den haleløse DH 108 Forsøgsmaskine, som 
har opnaaet 973,815 km/r. 

* 
Den kvindelige 100 km Rekord 
forbedret med 60 0/o. 

Den kvindelige Hastighedsrekord over 100 
km er af den kendte nmerlknnske Flyverske 
Jacqu~line Cochran sat op til 755,7 km/T d. 10. 
Decbr. 1947 med en North Amel'ican P-51 Mu
stang. Hun havde den selv I Forvejen med 471 
km/T, son det var en klækkelig Forbedring. 
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Vlcker• Supermerlne Attacker, der endnu Ikke er I EekadrllletJene1te, er England• hurtlgete Jager. 
DH 108, der flyver va1entllgt hurtigere, er Ingen Jager, men kun en Foreegetype 

med Henblik Pllll en halel•• Traflkmuklne, 

Perssons Rekord anerkendt. 
Efter en længere Papirkrig, som siges alvor

ligt at have skærpet Papirknapheden I Sverige, 
er Per Axel Peruons Højderekord for Svæve
planer blevet anerkendt af FAI med 8050 m. 
Snmtldlg er Amerikaneren P. B. lllacCrettdy Jr.s 
Maniflyvning med Tilbagevenden til Startstedet 
pnn 368,844 km blevet anerkendt. Han slog der
med I Juli ifjor en 8 Anr gammel russisk Re
kord. 

* MIie. Boselli's Højderekord I Svæveplan er 
af FAI blevet anerkendt med 3.1173 m. San tog 
Frankrig en nf Russernes mange Rekorder. 

Reorganisation af Modelrekorderne. 
Efter Ændringerne i FAI-Reglerne er Rekor

derne ogsnn undergnnet Ændringer. Der føres 
nu absolutte Verdensrekorder, som alle inde
haves af Rusland, nemlig Varighed S Timer 48 
l\lin. 45 Sek., Distance 210,62 km, Højde 4152 m 
og Hastighed 107,080 km/T. De tre første er sat 
med Gasmotormodeller, den sidste med Gum
mimotormodel. Der er Ikke begrænset LØbetid 
for Motorerne ved FAI-Rekorderne. 

Af de Internationale Klasserekorder for 
Gummimotormodeller (Jordstart og Søstart), 
Gasmotormodeller (do.) s9mt Svævemodeller 
har Rusland 10 af de 16 anerkendte Rekorder. 



J 

SYMBOLET PAA PAALIDELIOHED 

findes paa Flyvemotorer· fra 450 til 3500 Hestekræfter 
Pratt & Whitneys paalidellge Wasp Motorer yder de Hestekræfter, som kræves af alle 

moderne civile og militære Flyvemaskiner. Fra den 450 HK Wasp Junior til Trænlngsma

sklner og private Flyvemaskiner til den vældige 3500 HK W'M.p Major bygget til de største 

kommercielle Luftllnere og de hurtigste militære Flyvemaskiner, er samtlige Motorer I 

Wasp Serierne kendt over hele Verden for deres Paalidelighed, Kraft og økonomiske Drift. 

Kontor I Europa 1 

4 ru• Montagne du Pare 

BryaHI, Belgien 

PRA TT & WHITNEY 
ENGINES 

UNITED AIR.CRAFT 
~æt:C~ 

HAMILTON STANDARD 
PROPE~LERS 

EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U. S. A. 

CHANCE VOUGHT 
AIRPLANl!S 

SIKORSKY 
HELICOPTl!RS 
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~l'I IF I~ A\ l~I IE IL IE I' IE I~ ID IE ~ 
De to engelske Luftkæmper godt paa Vej 

ENGLANDS STØRSTE FLYVEBAAD 

I FLYV Nr. 2{1947 S. 46 omtalte vi den 
store engelske Flyvebaad, som Saunders-Roe 
bygger. Den betegnes SR{45 (ikke SR{Al, som 
vi skrev dengang). Arbejdet paa tre Eksem
plarer skrider fremad. Man haaber at kunne 
prøveflyve den første af Baadene i 1950. 

SR{45 er ikke saa stor som Hughes Hercu
les, men dog af betydelige Dimensioner. Man 
regner med en Fuldvægt paa op imod 140 
Tons. Der kan blive Plads til 140 Passagerer 
over kortere Strækninger, men Prototyperne 
indrettes til Atlanterhavsruten og vil faa Plads 
til 85 Pasagerer plus 14 Mands Besætning. 
Kroppen har Ottetals-Tværsnit ligesom Stra
tocruiseren, men har desuden en Køl med 16 
vandtætte Rum. Den har Trykkabine, idet 
Baaden skal kunne flyve i 10- 12 km Højde 
med et indvendigt Lufttryk svarende"til ca. 
2% km Højde. 

Trækkraften kommer ikke fra seks, men 
hele IO Propelturbiner af Bristol Proteus-Ty
pen. De yder hver 3500 HK. De arrangeres 
paa den lidt usædvanlige Maade, at de 8 Tur
biner kobles sammen i 4 Naceller, saaledes at 
hvert Par tilsammen driver et Par modsat· 
roterende Propeller. De to resterende Turbi
ner anbringes i hver sin Nacelle længere ude, 
saaledes at Flyvebaaden overfladisk set synes 
at være 6-motoret. 

Selv om Flyvebaadene bliver mere og mere 
sjældne, har Englænderne dog i Sinde at un
dersøge, om de ikke stadig kan konkurrere 
med Landflyvemaskinerne. Det er ikke ude-
1 ukket, at Flyvebaade af disse meget store 
Typer vil have visse Fordele frem for de land
baserede Typer, især paa Grund af Flyve
pladsproblemer for disse. 

--. 
Selv om- man er godt I Gang med Kroppene tll SR/45, fore1tlller dette BIiiede Ikke en »rlgclg« 

Flyvebaad, men er kun en Model, en •aakaldt »mock-up«, der l1ar tjener tll at arrangere de 
Indre lnstallacloner, hvla koloa•ale Omfang Ikke kan oven•• paa en Tegne1tue. 

AIR FRANCE's RUTENET 

AIR FRANCE har Verdens længste Rute
net, 215.000 km over fire Verdensdele. Hertil 
kommer det udstrakte europæiske Rutenet. I 
1948 udgaar de mange Ju 52, som er benyttet 
efter Krigen. Paa Hovedruterne indsættes ef
terhaanden 40 SE-161 Languedocs, mens DC 
3'erne sættes ind paa de sekundære Ruter. 

I 1947 befordredes 428.000 Passagerer mod 
297.317 i 1946. Endnu er en betydelig Stats
støtte nødvendig (800 Millioner Francs), men 
den bliver forhol_dsvis mindre og mindre, og 
man haaher i Frankrig, at den snart kan und
væres. 

NY FRANSK TRAFIKTYPE 
I Løbet af Sommeren regner man med at 

kunne prøveflyve en 40 Tons fransk Transport
maskine, NC 211 :tCormoranc. Det er en hØJ
vlnget 4-motoret Type, der kan bæ re en Nytte
last rnn 13 t over 1000 J;m. Den kan rumme 
lndtl 150 Passagerer. 

* 
Automatisk Kantstilling. 

Consolldnted Vultec har konstrueret en Me
knnisme, som automatisk kantstiller Propellen 
pun <'Il Motor, der gnnr I Stan, sanledes at Pro
pellen omganende gør mindst mulig Modstand. 
Dette er særligt vigtigt, hvis Motorstoppet ind
træder under Starten, hvor l'llolen ogsnn c1· 
optnget af mange andre Ting. llleknnlsmen for
hindrer pnn ingen Mande l'lloten i selv nt knut
stille Propellen, hvis det passer hnm. Den ln
stulleres pun de nye Convnlr-Liners, der er 
under Bygning. 

* 
BRISTOL BRABAZON TAGER FORM 

Den engelske Bristol Brabazon I, der med 
op mod 130 Tons Vægt bliver en af Verdens 
største Landflyvemaskiner, er noget videre 
fremskreden end sin maritime Kollega. 

I Slutningen af 19'17 blev den flyttet over i 
en nyopført Kæmpehangar, og i den Forhin
clelse blev det første Eksemplar af Bristol 167 
døbt •Ilrabalon• efter Lord Brabazon of Tara 
(Præsidenten for F. A. I. og Englands Flyver 
Nr. I), som var Formand for den Kommission, 
der under Krigen planlagde Englands nye ci
vile Typer. 

Brl1tol 167 Brabazon døb •• og flytte• tll den enorme Montagehangar, 
Arbejderne overvarer det høJtldellge ØJebllk, 

Maskinen faar Plads til 120 Passagerer plus 
12 Mands Besætning. Rejsefart 400 km[r. 
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FAIREY MILITÆRE 

TRÆNINGSMASKINE 

e! allerede I Brug I 

The Royal Navy, 

Royal Canadian Navy 

og Royal Netherlands Navy 
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·-
Af Portia Ward 

(Oversat af Harriet Førslev) 

Havde Bill altid husket sit »sidste Eftersyn« før hver Start og automatisk kontrolleret Magneter og Benzintilførsel m. m., 

da Motoren stoppede, var han blevet sparet for denne Ydmygelse. 

En baade charmerende og lærerig Historie, som enhver Privatflyver bør erindre. 

P AS Du hellere Dit Køkken«, sagde min 
Mand, idet han skar sig en ordentlig 

Humpel af min hjemmebagte Kage. Jeg tog 
et fast Tag i Bordkanten og et do. i Nakken 
paa mig selv og sagde: »Vi Kvinder trænger 
virkelig ogsaa til Adspredelse!« - »Saa spil 
Bridge•, mumlede han. •Men jeg vil flyve!« 
fastholdt jeg stædigt. Han grinede bare dumt 
og gik løs paa Kagen. 

»Husk paa, jeg har fløjet Solo een Gang•, 
sagde jeg. »Naa, og hvad saa?« •Joe vilde ikke 
lade mig faa en Maskine igen.• Joe var den 
lokale Flyvelærer. Jeg kunde ikke lide Joe, og 
Joe kunde ikke lide mig. Joe kunde ikke lide 
kvindelige Flyvere. 

• Jeg lavede i hvert Fald 3 gode Landinger, 
vil jeg bare gøre dig opmærksom paal« 

•21• sagde Bill, •og Du skræmte 9 Maskiner 
saa langt væk fra Pladsen, at kun de 6 fandt 
tilbage igen.• 

•Den Dag i Dag«, fortsatte min Mand, 
»spørger de mig derude, om Portia er i Luf
ten, eller om de andre kan risikere at gaa op.• 

»Kvinder kan blive udmærkede Flyvere« 
surmulede jeg. »Se f. Eks. de kvindelige Hjæl
peflyvere under Krigen.• 

»Tak, dem har jeg set«, sagde han og rejste 
sig, idet han grinede spydigt. 

Jeg blev rasende og krammede min Serviet 
sammen. Han tog sin Hat og skuTde til at 
gaa ud af Døren. •Vil Du ikke engang hjælpe 
mig med at tørre af?« spurgte jeg. 

• Jeg skal ud at prøves af i Joes nye firsæ
dede«, svarede han, idet han aabnede Døren. 
»Du skal nok faa en Tur en Dag•, - og Dø
ren knaldede i. 

Jeg drak min Kaffe færdig, tog ud af Bor
det og vaskede op. Jeg tabte en pæn Taller
ken og sparkede Stumperne over i en Krog. 
Jeg skulde lige til at lade Viskestykket gaa 
samme Vej, da jeg fik en lys Ide: Kusine 
Dorothy! 

Jeg smed Viskestykket og fo'r hen til Tele
fonen. Dotty var ikke min rigtige Kusine, 
men paa den Egn, hvor jeg er fra, kaldte vi 
hinanden K:usinel', blot vore Forældre var 
gamle Venner. Dotty boede i Roseville tæt ved 
det Sted, hvor jeg er født. Min Mand havde 
aldrig truffet hende. Det havde jeg omhygge
ligt sørget for! 

Hun var en af disse bedaarende smaa Por
celænsdukker, der aldrig havde vejet et Gram 
over 100 Pund. Hun var Jill~ og sart og fin 
og havde store, brune Øjne. Hun saa_ henri
vende ud. Jeg husker saa tydeligt, hvordan det 
var, naar hun traadte ind i Salen til Lørdag• 
Aftens-Ballerne. Straks styrtede alle vi andre 
Piger ud og fik noget mere Pudder paa Næsen 
og mere rødt paa Læberne. Hun var slank og 
havde en Skikkelse som en pin-up-girl. Hun 
saa saa sart ud, at man skulde tro, at fem Mi-
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nullers haardt Arbejde med en Hæklenaal 
vilde gøre det af med hende. 

Men det var netop det fine ved det. Man 
tog helt fejl af hende. Det bedste, hun vidste, 
var at komme op paa Toppen af et Hølæs 
og tage imod alt det Hø, hendes Far og Bror 
kunde stikke op til hende. Jeg har set hende 
krybe ned fra en Traktor efter en hel Dags 
Slid i Marken, koble Harven fra, trække den 
over til Laden, gaa til Bal samme Aften og 
Kl. 2 om Morgenen være lige saa klarøjet og 
sprælsk som et Føl. Hun Jtunde rydde Stubbe 
med et Spand Heste en hel Dag, uden at det 
rørte hende. Hun svor paa, at hun i~e vilde 
gifte sig med en Mand, hun kunde ordne i 
Jiu Jitsju. Hun var stadig ugift. 

Under Krigen gik hun ind i det kvindelige 
Hjælpekorps, og hen imod Slutningen af Kri
gen fløj hun C-54'er over alle mulige farlige 
og fjerne Strækninger. Engang var hun nødt 
til at springe ud med Faldskærm. 

»Giv mig Roseville 212«, sagde jeg til Tele
fondamen. 

»Hallo-o-o«, sagde en sød, lille, blid Røst. 
Det var Dorothy. Det var Søndag, saa hun var 
ikke ude at pløje. »Goddag, Dotty, det er 
Portia.• •Ih, l'ortia, hvordan har Du det?• -
»Ad Hækkenfelt til. Nu skal du høre. Jeg vil 
be' Dig om at gØre mig en stor Tjeneste -• 

Da min Mand kom hjem fra Flyvepladsen 
den Aften, modtog jeg ham med et Kys. Han 
saa noget mistænksomt paa mig. Jeg ventede, 
indtil han havde faaet sig anbragt i sin Stol, 
saa satte jeg mig paa Skødet af ham. 

»Vi faar Fremmede i Aften•, sagde jeg og 
følte, hvordan han stivnede af Rædsel. •Det 
er vel ikke .... • •Nej«, afbrød jeg, »det er 
ikke Mor.« Han aandede lettet op. »Det er en 
af mine gamle Klassekammerater•, sagde jeg, 
»Dorothy Maclntyre.• - »Kender jeg hende?• 
spurgte han. Jeg rystede paa Hovedet. »Hun 
er fra Roseville - og forresten vældig sød. 
Hun er meget sky og tilbageholdende. Du maa 
være venlig mod hende.• Han nikkede. Jeg 
havde ondt af ham. Jeg vidste, hvad han gik 
ind til. Jeg legede lidt med hans Haar. - »Er 
der mer Kage?• spurgte han og skubbede mig 
til Side og vandrede ud i Køkkenet. 

•Og Dolly•, sagde jeg, •det er Bill, min 
Mand!• 

»Det er vel nok en Kraftkarl«, sagde Dolly 
og rakte ham genert sin lille, fine Haand. Bill 
trak Maven ind og rettede sig op i en Fart 
og rødmede stolt. Hun saa vanvittig smart ud. 
Et Øjeblik havde jeg den samme Fornem
melse som i gamle Dage hjemme i Balsalen, 
men Tanken om, hvad der vilde komme, trø
stede mig. Jeg lod hende endog sidde imellem 
os paa Vejen hjem fra Stationen. Da vi kom 

op i Soveværelset den Afte)\, var Bill stadig 
helt væk. »Hvor er hun en sart lille Skab
ning!• sagde han for IO. Gang. Han saa kri
tisk paa mig. »Aah, ved Du nu hvad! Ganske 
vist vejer jeg 15 Pund mere end hun, men saa 
er jeg ogsaa IO cm højere!« - • Ja, Du er 
meget sød•, sagde han og slentrede af Sted 
efter sin Tandbørste. 

Jeg blev saa gal, at jeg sprang i Seng uden 
at børste Tænder. Gid det dog snart var i 
Morgen .... 

Det var Lørdag, og Vejret var straalende. 
Om Morgenen stillede vi Fælden for ham. 
Dotty var forøvrigt lige ved at springe fra. 
•Han er saa flink og rar!• paastod hun. Jeg 
mindede hende om, hvad han havde sagt om 
det kvindelige Hjælpekorps. Hun blev rigtig 
godt gal paa ham igen, og da Bill kom hjem 
til Frokost, var Fælden sat op, og han gik lige 
paa Hovedet i den. 

»Portia par fortalt mig, at De er Flyver•, 
sagde Dotty beundrende. 

»Naah, ja -• sagde Bill. 
»Ih, hvor maa De være modig!• fortsatte 

hun. 
»Naah, ja -• sagde Bill. 
• Jeg tror nu ikke, at jeg vilde blive bange, 

dersom De tog mig med op en Tur.• 
»Naah -• sagde Bill, og saa stoppede han 

op. Jeg sværger paa, at han havde et Glimt 
i Øjet, den Slyngel. •Mener De det virkelig? 
Nu i Eftermiddag?• fortsatte han fuld af Be
gejstring. Hun nikkede, og han styrtede til 
Telefonen, •men kun, hvis Portia ogsaa maa 
komme med!• raabte hun efter ham. 

Han sagtnede Farten en lille Smule. »OK• , 
sagde han noget skuffet. • Jeg tager den Fir
sædede.• 

Da vi kom ud paa Flyvepladsen, var Maski
nen klar. Jeg klatrede op og satte mig alene 
i Bagsædet, mens Bill og Dotty satte sig foran. 
Jeg var 1kke rigtig klar over, hvad der nu 
skulde ske, og var lidt nervøs, men Tanken 
om de tre tykke Flyvebøger, Dotty havde vist 
mig den foregaaende Aften, virkede beroli
gende. 

Bill fumlede ved en hel Masse Ting, tryk
kede paa Startknappen, og Motoren sprang 
i Gang. Dotty hvinede. Bill straalede henrykt 
og skulde lige til at række Haanden over og 
klappe hende beroligende, men kom saa i 
Tanker om mig deromme bagi, 

Vi begyndte at rulle ned ad Startbanen. 
Bill vendte sig om for at se, om der var no
gen, der var ved at lande. Dotty traadte paa 
den højre Bremse, og vi løb ud i Gr.esset. Jeg 
saa, han var rød helt ned i Nakken, mens vi 
kørte tilbage til Cementen igen. Jeg saa og
saa, at Dotty ubemærket rakte Armen op og 
drejede Trimningshaandtaget i Bund. Altsaa 
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vilde han aldrig faa Halen op, saa meget vid
ste jeg da. 

Vi lettede lige akkurat og hønsede ned og 
op og ned igen nogle Gange. Endelig tog Bill 
Gassen, og vi blev nede. Han svedte! Han 
standsede for Enden af Sta'rtbanen og gik ud 
for at se paa Halen. Da han kom tilbage, 
pegede Dotty paa Trimningshaandtaget: -
•Lukker man Vinduet op med det?• spurgte 
hun sukkersødt, •De har det saa varmt.• 

Bill drejede arrigt Haandtaget tilbage. •Den 
Satans Joe•, mumlede han, •det kunde han 
ogsaa godt have set efter.• 

Vi kørte tilbage og prøvede igen. Denne 
Gang lykkedes det. Vi var ude i Græsset igen, 
men op kom vi da. 

Vi steg langsomt til ca. 1000 m, og Bill be
gyndte at falde til Ro. Han gik over til at 
flyve vandret og trimmede Maskinen. •Se•, 
sagde han, og med den ledige Haand præsen
terede han med en flot Gestus hele Horison
ten for os, •er det ikke pragtfuldt?• 

•Hvornaar begynder vi egentlig?• spurgte 
Dotty. 

•Begynder?• sagde Bill let desorienteret. 
• Ja, skal vi ikke lave looping the loop eller 

saadan noget, hvad det nu er, det hedder?• 
Han rystede paa Hovedet. 

•Skal vi bare sidde heroppe og køre rundt 
i det uendelige?• 

Han nikkede, lidt spagt, og saa vovede han 
sig tappert ud i et skarpt Sving. 

•De skred godt i det Sving• , sagde hun. Til 
Trods for Selen hoppede han en halv Alen op 
fra Sædet. •De tabte ogsaa lige ved 100 m.• 

Han var højrød om Ørene! 
•De forstaar ikke at stemme Ror og Klap• 

per af efter hinanden. Er der aldrig nogen, 
der har aabenbaret for Dem, at De skal holde 
Næsen oppe paa den i et Sving?• Han sank 
sammen i Sædet og bare fløj. 

•Den højre Vinge hænger- • og hun pegede 
ud paa den. Han rettede op. 

•Har De ikke noget Sideror?• - Han sva• 
rede ikke. 

•Flyv der over!• sagde hun. Han gjorde, 
som hun sagde. 

•Aah, der røg der igen en 20- 30 m•, sagde 
hun beklagende. 

Det varede ikke længe, før vi var lige over 
Gaarden. Der var en stor Mark lige bag ved 
Haven. Dotty og jeg havde været derude om 
Formiddagen, efter at vi havde sat Bill af 
paa Kontoret. Dotty havde skridtet Marken 
af og undersøgt den for Grøfter og Sten. 

•Selvfølgelig maa De lande her•, sagde den 
venlige Gaardmaqd, »lige saa meget, De har 
Lyst.• 

Dotty rakte en Haand ned og lukkede for 
Benzinen. Bill saa det ikke, han var fuldkom• 
men aandsfraværende. Motoren standsede 
pludselig. Marken var nu lige under os. Da 
l'ropellen gik i Staa, fo'r min stakkels Mand 
op med et saadant Sæt, at hans Hat røg af. 
Han spejdede rundt og til højre og venstre, 
bare ikke lige ned. Han begyndte et Sving. 
Han ipgav det igen og prøvede til den anden 
Side. Hans Skjorte var drivvaad paa Rygge!).. 
Selv jeg begyndte at blive lidt b!;!tænkelig. Vi 
gled ned i en stor Spiral. Han havde endnu 
ikke bestemt sig til, hvor han vilde nødlande. 
Den gode Mark var hele Tiden omtrent lige 
under os. I 250 m Højde troede jeg, at Bill 
var ved at faa et Sl-agtilfælde ... »Nu! Dotty• 
had jeg. 

•Jeg tager denl • sagde hun barsk. Det var 
ikke længer hendes lille-Pige-Stemme. Det var 
den, hun omhyggeligt reserverede for sin An
denpilot, naar Planerne var dækkede af Is, 
Radioen havde svigtet, og 6 japanske Jagere 
fyldte Luften omkring hendes Maskine med 

Projektiler. Hun svingede skarpt til venstre, 
gled roligt et Øjeblik langs med Begræns• 
ningen af Marken, som nu pludselig kom 
ind i Synsfeltet, og drejede saa jævnt og roligt 
ind til Landing. 

• Træerne - - - • stønnede Bill. 
»Hold Mund!• svarede hun. 
Det var en flot Landing. Hun standsede 

Maskinen og steg nd, løftede Motorhætten 
og lod, som om hun skruede paa noget. 

Hun vinkede til Gaardmanden, som var 
lige ved at falde ned fra Gærdet af lutter Iver 
efter at vinke til hende, og kravlede op i Ma
skinen igen. 

Hun lukkede op for Benzinen. •Se saa, nu 
er den i Orden•, sagde hun, satte Motoren 
i Gang og startede. 

Paa Vejen tilbage til Joes Flyveplads var 
der ingen, der sagde eet Ord, især ikke Billl 

Joe stod parat til at hjælpe hende ud. Det 
store Fjols stod med et maabende dumt Ud
tryk i Ansigtet og havde for første Gang i 
den Tid, jeg havde kendt ham, sin snavsede 
Kasket i Haanden. Den sad ellers som limet 
fast til Hovedet paa ham. 

Dotty sprang ned uden hans Hjælp. 
»Deres Omdrejningstæller viser for lidt•, 

bemærkede hun, og der er en lille Smule 
Vibration i den højre Klap. Det rnaa De 
hellere faa rettet!• Joe gloede paa hende med 
aaben Mund og blev staaende med Haanden 
udstrakt for at hjælpe. Ogsaa jeg sprang 
forbi ham. 

»Hjælp Bill! • sagde jeg til ham og fulgte 
efter Dotty. 

Da vi alle var kommet ind paa Kontoret, 
betalte Bill med dystre Miner for Flyvningen. 
Jeg har kun set hans Ansigt i de Folder een 
Gang før i mit Liv, nemlig da jeg havde 
været ude for et mindre Uheld med vores 
splinternye Vogn og korn hjem med en af 
Skærmene raslende efter mig. 

•Joe•, sagde han spagt, • jeg har bestilt en 
Maskine til Klokken 2 i Morgen.• - Joe var 
ogsaa noget langt nede. Han nikkede kun. 
»Lad min Kone faa denl• sagde Bill. 

Vi gik ud til Vognen. Ved Døren stand· 
sede han et Øjeblik : »Piger•, sagde han, •der 
er en grusom Trafik paa Vejen i Dag•, og 
han klatrede op paa Bagsædet, »det er vist 
bedre, at en af Jer kører . ... • 

Instrumentflyvning. 
Luftfotograf Jørgen Mort:• n•-n, I aln Tid kendt: 
for aln• Mod• lflyH»flduoer« I FLYV, demonstrerer 
her en Fldu1 for Motorflyvere: en bllllg Hatte 

tll ln1t:rumentflyvnlng, fr• m1t:lll• c af Pap. 

Sommerftyveskole 
paa Rømø 

Under Forudsætning af tilstrækkelig Tilslut
ning vil Vestjysk Flyveskole fra 29. 5. til S. 7. 
oprette en Flyveskole paa Rørnøs kilometer
brede Sandstrand. Man kan bande faa fuld
stændig teoretisk og praktisk Uddannelse til 
Privatflyvercertifikat og Specialuddannelser. 

Prisen for Uddannelse paa KZ III er J{r. 80 
pr. Time for Dobbeltstyring og Ur . 70 for So
lotimerne. Fuldt Teorikursus koster 75 Kr. 
Omskoling til Auster og Moth koster 80 Kr. pr. 
Time, Instrumentflyvning 85 J{r. og I{unstflyv
nlng 100 Kr. i Timen. 

J{ost og Logi fnas i Flyvelejren til 8 Kr. eller 
paa Badehotel til 13.50 Kr. pr. Dng. Bor man 
I Lejr, maa man selv medbringe Sengetøj og 
Spisegrejer. 

Nærmere Oplysning fuas pan Tlf. Esbjerg 
2785 rør Kl. 9 Morgen eller skriftligt til Vest
jysk Flyveskole ved P. Perch, Luftbavnen, Es
bjerg. Indmeldelse ledsaget af Lægcaltest og 
andre Papirer, der udleveres fra Flyveskolen, 
skal være Indsendt senest 15. 5. 

Det er en udmærket Ide at genoplive den 
Tanke om en kombineret Flyveskole og Som
merferle ved Rømøs dejlige Vesterl1a vsstrand, 
som allerede var paa Tale rør Krigen. 

Luftfoto fra Rømø hvor VeatJyak FlyvHkol• afholder eln Sommer-FlyveleJr. 
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Fine Resultater af de danske Svæveflyveres 

FORSKN I NGSEKSPEDITION I NORGE 
130 Timers Svæveflyvning - Bølgeflyvninger - Første Distanceflyvninger i Norge 

Aarets første Sølv-C 

R ESULTATERNE er saa gode, som man 
med Rimelighed kan forlange, naar man 

ikke har et l\lotorfly til Raadighed, udtalte 
den danske Svæveflyveekspeditions Ophavs
mand, Harald T,Jle111mth Jensen, bedre kendt 
som •Cowhoy«, da FLYV i Paasken aflagde 
Ilcsøg paa Steinsfjorden. 

Cowhoy besøgte som bekendt i 1947 et norsk 
Instruktørkursus paa Steinsfjorden (FLYV Nr. 
6/HJ47). I Sommerens LØb fik han da den Ide 
at faa en dansk Ekspedition derop i Aar, spe
delt med den Opgave at undersøge, om det 
, ar muligt praktisk at udnytte de IlØlgeop
vinde, han observerede deroppe. Efter at 
baacle Aarhusfolk og Polyteknikere havde 
gjort Erfaringer i BØigefiyvning i Czechoslova
kiet sicbte Sommer, var det naturligt, at de to 
ledende danske s,.cveflyvcklubbcr, Aarhus 
Svævcfly,·eklub og Polyteknisk Flyvegruppe, 
slog sig sammen om Opgaven. 

I to Biler med hver en Transportvogn med 
cl s,•æveplan paa Sl,cb drog man som omtalt i 
sidste Nummer til Norge, hvor Ekspeditionen 
i 4 Uger opholdt sig ,•cd Steinsfjorden. 

Denne er en Gren af Tyrifjorden og ligger i 
Luftlinie ca. 30 km NV for Oslo. Fjorden er 
ca. IO km lang og 3- 4 km bred. Der ligger en
kelte Smaaøcr ude i den, men der er rigelig 
Plads paa den store Isfladc, som i disse Maa
neder er et Centrum for Svæveflyvningen i 
Norge, og hvor ialt en halv Snes Klubber fløj. 
Paa Østsiden af Fjorden ligger en fin 4-500 
m hØj Skt. ·nt, der fortsætter ned gennem Lan
det og ved vestlige Vinde giver god Sk1~cnt
vind. Fjordens O,erfladc er 63 mover Havet. 

Der ,·at livligt paa Steinsfjordcn, da vi be
søgte ,len . Skolcgliderc, Overgangsplaner og 
enkelte Rekordplaner startede paa Kryds og 
t, ærs. 'I al rige Cuh'ere og andre l\lotormaski-

nlT kom og gik med Paaskerejsende eller fløj 
Rundfl)'Vning. Og mange Mennesker nød det 
herlige stille Solskinsvejr. For Svæveflyverne i 
dC'II højere Klasse betød Højtryksvejret imid
lertid, at det ikke var 1"l)"ccvejr. Der var ingen 
Opviud, og det var svært at faa Planerne 
sl.chl i Luften. 

Ekspeditionen var indkvarteret i en lille 
Hytte vrcl Bunden af Iljorden. Her boede 
•.fe.,JH re, TIIJ•rrgo<l og Askegaard fra Polyt. 
J/lyvegr. sammen med Cowboy, Wetlese11 og 
1(/arslwv. Og Aarhusfolkcne havde naturligvis 
Aliw med, for at ingen skulde dØ af Sult. 

Mange andre danske Svæveflyvere kom paa 
Besog og blev gæstfrit modtaget. Halvdelen af 
cle danske Sølv-C-Indehavere har været der
oppe. Vi !Øh straks paa • Unionen«, d. v. s. 
Lrl,ert, som stagede sig frem paa Ski over 
Isen. Han var blevet fløjet derop af Thinesen 
i en AIISLer. Vi løb paa den solbrændte Otto 
S!ll n1sc11, paa Juul-Tl1omsen, som fløj 7 Ti
n•er deroppe, og der var i Paasken et helt ets
tra Hold Polyteknikere med Meteorologispe
ciaii~ten Tfans F/arboe og Karlheinz Rasmus
-~"" i Spidsen. 

Og ~aa var der naturligvis Birger Nilsson. 
Det var Meningen, han skulde have deltaget i 
Ekspeditionen med sin Tiger Moth, men den 
var clcs,æn-c ikke blevet klar. Savnet af en 
Motormaskine umuliggjorde de helt store Re
sultater. I Norge findes endnu kun een Ma
skine med Slæbeanordning, en KZ III. Al Start 
fon;:gaar paa Steinsfjonlcn i Autoslæh. 

130 Timer. 
Da vi bad om Tal, fik vi at vide, at Hiitter 

28 OY-DOX havde fløjet i 58 Timer, Bahyen 
OY-XAX havde fløjet 51 Timer, og endelig 
havde man fløjet 19 Timer med en tosædet 

Den to•aodede Schweizer TG.JA fotograferet paa Steln• fjorden. Den kommer antagelig tll Vandel 
tli Sommer. - Af• tandeno paa Fjordene er betydeligt • tørre, end da virker paa BIiiedet, 
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Kortsklt•e over Flyveomraadet med Skr"nterne 
angivet. Der blev fløjet Dlatanceflyvnlnger fra 
StelnafJorden til Drammen (45 km) 011 Sande 

(64 km), 

Schweizer TG·3A, som v. d. Lippc fra Tiins
berg Flyveklub havde stillet til Raadighed. 
Det er en udmærket lavt-midtvinget Type 
med en Fuldvægt paa 550 kg og Glideegen
skaber ikke saa forfærdelig langt fra Kranich. 
Den er lidt lllng i det og benævnes til daglig 
,Dakotaen«. Den siges at ligge fint i Sving og 
er udmærket til Undervisning i Termikflyv
ning og Instrumentflyvning. Der er godt Haab 
om at faa den med Lil Vandel til Sommer. 

De staaeude Bølger. 
Hovedparten af Flyvningen havde været 

Skræntflyvning, iblandet lidt Termik og di
verse Former for Bølgeflyvning. Ofte var det 
svært at skelne, hvad der var hvad. Ekspedi
tionen skal nu efter Hjemkomsten til at.91iear
bejde Resultaterne; men man har i hvert Fald _ 
konstateret, at der kan flyves Dølgeflyvning i 
Skandinavien, og at man kan naa Bølgerne fra 
rimelige Højder. Askcgaarcl havde saalcdes 
fløjet I Time 40 Minutter i en saakaldt lav 
Dølge. Man saa mange Eksempler paa BØige• 
skyer baade ved Dag og Nat. Forøvrigt fløj 
man ogsaa om Natten, baade med og uden 
Maanclys, og det faldt ikke svæn at orientere 
sig. 

De betydeligste Bølgeflyvninger fandt Sted 
den 23. Marts, hvor Wetlesen og Eckert i 
Schweizeren naaede op til 2400 m i Bølger 
efter at have naaet 10- 1200 m i Skræntvind. 



Eckert fortæller, at man intet mærker i Bølge
,·inden. Der er ganske stille Luft, og Højde
maaleren stiger jævnt og roligt. Samme Dag 
naaede Nordmanden N )'r åd 3600 m i en 
Olympia. 

Svæveflyvning i Orkan. 
Der var en hel Del kraftig Vestenvind, som 

blev udnyttet paa Skrænten. Man fløj endog, 
medens Motorflyverne under en kraftig Storm 
bekymret klamrede sig til deres Maskiner paa 
Jorden. Svæveplanerne maatte trykkes helt op 
Lil li O km{T for at holde sig paa samme Sted. 

De danske Svæveflyvere udførte de første 
Distancesvæveflyvninger i Norge, og Harald 
Thyregod tog det første Sølv-C deroppe, da 
han afsluttede sine Prøver ved clen 22. Marts 
at flyve fra Steins[jorden til Sande, en Distan
ce paa 64 km, hovedsagelig Skræntflyvning, 
men ogsaa i T ermik og Bølger. Thyregod er 
kendt som IndehaYer af • Verdensrekorden• i 
Udkoblingshøjde paa 1020 m, en Rekord, som 
iøvrigt blev tangeret deroppe, og som ogsaa er 
tangeret af Englænderne i T yskland for nylig. 
Dagen efter fo rsøb>te Ollo Jespersen forgæves 
at gøre sit Søh -C færdig, men naaedc kun til 
DrJmmen, en Distance paa 45 km. Selve Flyv
ningen af denne Distance tog kun 20 Minut
ter! 

,vetlcsen havde længste Flyvning paa 6 Ti
mer 45 Min., en ren T ræning i UcU1oldenhed. 
Selv om man fløj lukkede Planer, fandt man 
det dog svært at holde Vannen trods kmftig 
l'aakl.cdning. Man kan aldrig faa et Svæve
plan tæt nok. 

Som Helhed maa man nok være tilfred 
med F;kspeditionens Resultater. Nu er det 

I 

ikke længere saadan, at vi ikke selv kan klare 
os, men tager til Udlandet or at komme til at 
flyve. I Aar har man snarere •eksporteret• 
dansk Svæveflyvning og vist et betydeligt Ini
tiativ. Det er glædeijgt med Samarbejdet med 
Nordmændene, et Samarbejde, som sikkert 
kan udvides betydeligt til Gavn for begge Par
ter. 

Sølv-C Nr. 18 

Harald Thyregod. 
Polytaknl•k Flyvegruppe, • tud polyt. 

Tid: 6 T. •D M,, ID. Mart• • 
Højde 1 1500 m, ID. Marts, 

Dl•tance: 6• km, 22. Mara, 
Stelnsfforden-Sande. 

Danmarksmesterskabet paa 
VANDEL 

Tilslutningen til de forskellige Vandel-I{ur
sus bar været stor, og kun faa Pladser er 
tilbage ved Red. Slutning. Da Tilstrømningen 
til F-Kurserne har været meget stor, har man 
i Unionen besluttet sig til at ændre det ene S
J{ursus til et S-F Kursus (8.-22. 8,) for C-Fly
vere, som staar umiddelbart foran deres S -
det vil give dem Chancer for straks efter Cer
tifikatet at lave Dislanceflyvnlnger. 

Propositionerne for Danmnrksmesterskabet i 
Svæveflyvning pnn Vandel Flyveplads i '111dei1 
fra 25. Juli til 8. August 1!l 18 er nu endelig 
fas tlagt. 
• Ko1ikurrencen gennemføres i lo Klasser, A 
og B. I Klasse A konkurreres med Svæveplaner 
uf valgfri Type, i Klasse B med Baby. 

l\lnn er enedes om nt gennemføre J{onkurren
cen som individuel KonkurrPnce, men af Hen
syn til Udnyttelsen af l\latcriellet samt for at 
fan s tørst mulig Repræsentation af vore bedste 
Svæveflyvere og endelig for at nedbringe Om
kostningerne for Deltagerne mest muligt, er det 
blevet bes luttet, at hvert Plan skal flyves skif
tevis uf to Piloter, der anmeldes som Hold 
sammen med Planet til Ifonkurrencen. 

l'nu Grunding af de Erfaringer, mnn bar frn 
andre Lnnde, er der komp<'nseret for Tilfældig
hedernes Indflydelse mest muligt, og der ei· 
toget skyldige Hensyn til de spcdelle l•'orhold, 
vi hnr nt. fly, e under. Interessant sknl det 
blive at se, h vorledes delte første danske Svæ
veflyvemesterskab vil komme til at forløbe. 

llartvia Jen.ven. 

* 
Bundkobllngen godkendt I Sverige I 

Skønt det holdt huurdt pan nt fna godkendt 
Bundkoblingen i Svævepluner herhjemme, hor 
vi dog været et Hestehoved foron vore svenske 
I{ummerater. Fprst nu er den endelige Godken
delse kommet, og KSAK har udsendt Tegninger 
og Beskrivelser pna Indmonterlng og Benyttefse. 
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FLYVNING 

I I,JNQl,IMT 
Ny Luftfartsinspektør. 

Ved kgl. Resolution af 13. April er Materiel
Inspektør under Luftfnrtsvæsenet C. H. Frede
rilcsen udnævnt til Luftfartsinspektør. 

KZ VII flyver atter. 
Vort Ønske paa sidste Nummers Forside om, 

at Startforbudet for Tr.pen KZ VII hurtigt 
maatte blive ophævet, gik i Opfyldelse. Efter 
nt der er snt Ilenzlnslnnger med større Dia
meter i, skulde der ikke læn!(ere være Vanske
ligheder med Benzintllfjlrslen i Højden. 

»Stig Viking« atter militær. 
DDL har nu solgt sin »flyvende Fæstning« 

til Krigsministeriet. Det er Meningen, ut den 
skal anvendes dels til Uddannelse, dels til 
Flyvninger til Grønland uf de mllltære Flyve
vaaben. Oprindelig nødl'.mdede den nndcr lfrl
gen i Sverige og blev af SAAB ombygget til 
civilt Brug, hvortil den dog er nit for uøkono
misk. 

Frederikshavn Flyveplads. 
Frederikshavn l{ommune har købt Knivholt 

Flyveplads, der ligger 2 km Vest for Frederiks
havn, for 220.000 lfr. Det forventes, at Dansk 
Lufttnxa vil stationere en Maskine der i Som
mer. 

Belysning paa Tirstrup. 
Aarhus Kommune har besluttet at installere 

Anlæg til Belysning og Radiopejling pna Tir
strup Flyveplads tfl Efteranret. 

Svæveflyve
Nyt 

Startspil med ny Ide. 
Svæveflyver-Unionen er ved at lægge sidste 

Haand paa et nyt Startspil, saa den ikke i 
summe Grad som tidligere skal være henvist 
til at Ianne sig frem hos IUubberne - der ikke 
alle har været lige large hvad Leje anguur. 

Det er en ombygget 100 Hl{ Buick Ambulance 
med to af hinanden uafhængige \Viretromler 
saaledes, at medens man starter et Plan med 
den ene, kan \Viren fra den anden trækkes ud 
og bruges straks efter, at det startende Plan 
har koblet ud. On;i det i Praksis fungerer lige 
snn godt som i Teorien, hvad alt lyder pnn, v11 
det pun det nærmeste kunne gøre det ud for to 
Spil, og ved \Vlresprængnlnger skal man ikke 
afbryde Starterne I halve Timer. Et nyt Eksem
pel pnn, at det ikke er Ideer og Initiativ, dansk 
Svæveflyvning savner. 

O'hart. 

Konkurrencer I Polen og Frankrig. 
Foruden FAI's officelle Olympia-Konkur

rence i Schweiz arrangeres der i Sommer in
lernution'lle Svæveflyvekonkurrencer i Polen 
fru 8. til 18. Juli og i Frankrig fru 8. til 22. 
August. Acro-Club de France arrangerer ogsua 
fra H.- 16. August en internntlonnl Modelfly
vekonkurrence. 

Store Tal. 
I Schweiz blev der i 1917 svæveflØjet lait 

6280 Timer, heraf 1200 Timer i Samnden. Man 
regner med, at Englænderne !nit svæveflØj mel
lem 5000 og 6000 Timer. Danmark fløj som 
bekendt godt 1000 Timer. 

AERONAUTISK SELSKABS GENERALFORSAMLIN6 
Diskussion om Udstillingen og Lovforslaget 

IKKE engang 50 af Dl{DAS's 6458 direkte og 
Indirekte Medlemmer var til Stede paa Gene

ralforsamlingen d. 30. Marts. Om man skal 
forstnn dette som manglende Interesse eller en 
saudan Tilfredshed med Forholdene, nt mnn 
ikke anser det for nødvendigt at møde op, kan 
diskuteres. 

Jllcdlcmstallct vnr ved Slutningen af 1947 691 
(6 Æresmcdl., 28 livsvnrlgc, 48 Flrmamcdl. og 
612 direkte Medl.). ]\[otorflyver Unionen var 
gnuct ned til 4557, Svæveflyver Unionen til 68i, 
mens Jllodclflyver Unionen havde 500 Medlem
mer. 

Dette omtalte Formnnden, Overingeniør !tf. P . 
Eskildsen, i Aarsberctnlngcn. Han mindedes de 
nfdpde llledlcmmcr, specielt Dir. l{nud Greger
se11. - Der var nfholdt 4 Foredrag i 1947. 
Flyvedagen 19-16 gnv et samlet Overskud pnn 
•16.500 Kr., mens man regnede med 90.000 for 
1947. Af disse vnr 20.000 udbetalt til mubberne 
til godkendte Forman!. 

Stntsstøttesngen vnr endnu Ikke afgjort. 
JII. H. t. Lovændringer meddelte Formanden, 

nt Bestyrelsen m~ntc nt mnnttc henlæiige Lov
udvnlgets Forslag, da Statsstøtte mantte være 
en Forudsætning for Gennemførelsen af de nye 
Love, idet Selskabets Økonomi ikke kunde 
bære de forøgede Administrationsomkostnin
ger. 

Formanden gennemgik derpnu Unionernes 
Arbejde og omtalte de vanskelige Vilkanr, 
FLYV nu arbejder under p. Gr. af Papirratio
neringen. Til Slut omtaltes Luftfartsudstillin
gen. 

Debat om Beretningen. 
Pna et SpØrgsmnnl fru Dir. A. C. Norma1111 , 

om Selskabet ikke ogsnn kunde arbejde for 
Hjælp til Uddannelse af danske Erhvervsfly
vere, oplyste Formanden, at delte Punkt ud
gjorde en vigtig Del nf StntsstøttcnnsØgningen 
og havde vakt Interesse. 

Civilingeniørerne Eckert og I/ar/Joe diskute
rede Udstillingens evt. Overskud med Forman
den, som oplyste, at dette skulde deles lige 
mellem Dl{DAS og Sporlsflyveklubbcn, som 
ogsnn stillede lige store Bc!Øb til Garnntiknpl
tnlcn. Sportsflyvcklubben havde taget Initin
tlvet og lejet Forum. Eckcrt mente, at det evt. 
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Overskud burde komme Helheden til Gode, og 
Harboc syntes, at Klubberne burde underrettes 
om Forholdet. Kaptajn Fol/mann oplyste, at 
Grunden til, at Sportsflyveklubbens Navn Ikke 
vnr nævnt, var den, at man ikke vilde løbe 
nogen Risiko for at skude Udsti!Jlngen, hvis 
det havde vist sig, at Klubben ikke havde kun
net overvinde den !{rise, den befandt sig i, da 
Planerne blev forelngt Offentligheden. 

Ing. Weishaupl imødegik I et længere Indlæg 
Bestyrelsens Hcnlæggcn af Lovforslaget. Han 
oplyste, at der var kommet et demokratisk 
Lovkompleks ud af det, og at de aktive }<'!y
vere vilde fan større Indflydelse end efter de 
nugældende Regler. Hnn pnnviste, at de1· ogsnn 
i Øjeblikket er en betydelig Forskel meflcm 
l{ontlngcntlndtægter og Administrationsudgif
ter, og at denne bl. n. dækkedes af Flyvedagens 
Penge. Det var snarere en l<'orudsætnlng for 
Statsstøtten, at mnn omorganiserede del hele, 
end omvendt. Selskabet nrbcjdede !Øvrigt med 
Overskud, men det var et SpØrgsmaal, om det 
var klogt at henlægge Penge under de her
skende Økonomiske Forhold. Welshnupt gen• 
ucmglk Forholdene i forskellige smun Landes 
Aeroklubber og pnnviste, ut de klarede Situa
tionen ved at visc Initiativ og skaffe sig Penge. 
_Hun mente, at Bestyrelsen ikke burde have be
gravet Forslaget. 

Formanden var betænkelig ved Økonomien, 
men udtalte, at Forslaget ikke' var blevet syltet, 
og at DKDAS faktisk gerne sna det gennem
ført, hYis det var mulil(t. 

Dir. Dessau, der er Formand for Lovudval
gct, var glad for, at Sngcn kom til Debut. Man 
havde I Udvnlget opnnact større Enighed mel
lem de forskellige Synspunkter end ved tid
ligere Lejligheder. Hnn udtalte, at Udvalget 
vilde tage Sagen op igen. 

Knsserercn, Civlllng. L. P1·ytz, fik Decharge 
for Rc~nskabet, der bulnnceredc med goat 
•U .000 I,r. og udviste el Overskud pnn ca. 16.000 
Kr. · 

De fire nfgnnende Bestyrelsesmedlemmer sna
vcl som Revisorerne genvalgtes. 

Genernlforsamllngcn, der varede 75 Min., slut
tede med, at Formnnden takkede Selskabets 
Æresmedlem, Dir. Tyge Rothe, der hnvde fun
g~ret som Dirigent. 

International Svæveflyvekongres. 
Der hnr hidtil meldt sig 5 Lande til Olympia

Konkurrencen i Schweiz. Der mangler snaledes 
3, rør Konkurrencen er sikret. Samtidig afhol
des en Kongres, idet man vil have dannet en 
Efterfølger til »Jstusc-l{ommlsslonen, der før 
Krigen var international Svæveflyveorganisa
tion I Samarbejde med FAI. Forhnabentllg kan 
Danmark i hvert Fuld blive repræsenteret ved 
I{ongressen. 

»Tosædet Baby« til Sverige. 

Som omtalt i Nr. 3, S. 62, har den svenske 
Chefinstruktør, Bengt Bergman, været i Eng
land for nt se paa et tosædet Svæveplan. 

Det viste sig fuldt ud at opfylde de !{rav, 
der kan stilles, og K. S. A. K. bestilte forelØbig 
et Eksemplar til Levering i Maj . Planet, der 
har Typebetegnelsen Sllngsby T 21 B, mlndc1· 
meget om Grunau Baby sauvel i Udseende som 
Opbygning og Flyveegenskaber. Sæderne er an
bragt Side om Side, og Førersæderne er som i 
Babyen aabne. Spændvidden er 18 Meter og 
Vægten 267 kg. Bedste Glidetal 1 :21 ved godt 
65 km/T, Stallingsgrænsen ligger ved 45 km/T 
og Synkehnstlglredcn ved 60 km{T er 0,85 m/ 
Sek. 

Slingsby T 21 B's store Fordel fremfor SGU 
2-22 er, nt Eleverne fra f Ørslnævntc kun gan 
direkte pnn Baby, medens de fra SGU 2-22'en 
først skulde over SGU 1-19, som var »Lllle
broderenc med de samme Flyveegenskaber. 

Sin Ilddaab skal T 21 B have ved et l{ursus 
for Lærere til Uddannelse I tosæ dede Svæve
planer, som skal IØbe af Stabelen pna Alleberg 
i Jllaj Maaned. 

Var engelsk Vnluta bare llgcsna b!Ød i Dan
mark - som den Inder til at være i Sverige I 

O'hart. 

»JUMPING« 
I enhver Klub kender man ham, som kan 

alt og ved alt meget bedre end alle andre. 
Hans Valgsprog er •Lad mig -=•· Selv om det 
ikke er saa sjældent, at han • brænder• sig, 
nyder Resten det hver Gang. Det er dog sik
kert kun faa af hans Type, der i den "Grad 
er blevet •hængt ude, som det gik Staklen i 
følgende - iøvrigt autentiske - Beretning: 

En polsk Flyvesportsmand var i Midten 
af Trediverne en Tur i U. S. A. Under sit 
Ophold blev han præsenteret for en ny Sport 
- •Jumping«, som var lidt ud over det sæd
vanlige. Redskabet var en Ballon, hvis Bære· 
kraft svarede til lidt under en Persons Vægt. 
Via en Faldskærmssele spændte man sig fast 
til Ballonen - og ens Vægt var reduceret til 
en Ubetydelighed. Uden Besvær kunde man 
hoppe over et fireetagers Hus - og med lidt 
Fantasi kan man forestille sig nogle af de 
Muligheder, Sporten indebar. 

Polakken blev meget begejstret over dette 
Stykke Legetøj og købte en •Jumpingballon• 
med sig hjem. Da han viste den frem i 
Klubben, vakte det naturligvis stor Opsigt, 
- og deres ,Altfavnende• forlangte straks at 
faa den spændt paa. 

Nu var det en lille, spinkel Fyr, og faa 
Minutter efter hang han i fire Hundrede 
Meters Højde - uden at kunne komme hver• 
ken op eller ned. Kammeraterne udnyttede 
Lejligheden efter alle Kunstens Regler. De 
startede i Motormaskinerne og lavede Rund
flyvning med ham som Centrum; de vinkede 
til ham og morede sig fortræffeligt. Selv saa 
han ikke ud Lil at more sig særligt - men har 
sikkert Lil Gengæld lært et og andet af Tu• 
ren! Om han ikke hænger deroppe endnu - I 

O'hart. 
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DET FORENEDE OLIE KOMPAGNI A/s 

Set. Annæ Plade 5 København Telf, Central 15455 

ENEREPRÆSENTANT FOR 

ANGLO-IRANIAN Oll COMPANY L 10· 
• 

BRITISH PETROLEUM 

KØBENHAVNS LUFTHAVN, TELF, KASTRUP 220 AALBORG LUFTHAVN, TELF, AALBORG 4402 

TIL ALLE SLAGS BYGNINGER 

DANSK 

ETERNIT 
TAG OG VÆ.GBEKLÆDNING 

DANSK ETERHl'l' F&BIUK &/a, llLBORG • ULGSKONTOll: OTTILIAVEJ 18, KØBENHAVN VALBY. *CEMTRAL 3785 
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RESULTATER 
Licens til at fremstille Rolls-Royce 

"Nene" (Gas Turbine Reaktorer) er 

blevet overdraget den australske Re

gering. 

ROLLS-ROYCE L T C. 

• 
MOTORER 

FOR FART OG PAALIDELIGHED 

C E R B Y ENGLAND 

REPRÆSENTANT: SKANDINAVISK AERO INDUSTRI A/S SLUSEHOLMEN • SYDHAVNEN • KØBENHAVN SV. 

NYHEDER FRA DANSK MODELFLYVE INDUSTRI 

Dlesellø-Røøkfo~ starter let ved Hjælp af en Automobil
pumpe og en .Ford-T' Induktionsspole. 

Dlesellø-Røøkfo~ forbedrer nemt de bestaaende Rekorder 
for Model-Fly, -Biler og -Baade, idet Hastigheder paa over 
150 km i Timen kan opnaas. 

Dlesellø-Røøkfo~ kan desværre kun leveres i et begrænset 
Antal; men vi haaber at kunne klare Efterspørgslen. 

Pris Kr. 125.-

Eneforhandling: 
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Spændvidde 145 cm. 

En ny Elitemodel 
af C. J. Petersen, 0. M.-F. 
Nem at samle, da de fleste 

Dele er færdiglavede. 

Komplet Samlesæt 
m. Tegn. Kr. 9,75. 

Tegning alene 
Kr, t.75, 

,,7 - 9 - 13" 
Spændvidde 65 cm. 

Den bedste Begyndermodel til Dato. 
Kan bygges paa et Par Aftener. 

Komplet Samlesæt m. Tegn. Kr, 3.85. 

Mod 30 Øre i Frimærker sendes det nye store 
1948-Kalalog fra 

DANSK MODELFLYVE INDUSTRI 
Brogade 6-8 • Telf. 10 400 . Odense 
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SVERIGE VANDT DEN FJERDE NORDISKE 
MODELFLYVERLANDSKAMP 

Aage Høst-Aarls, Danmark, Individuel Vinder 

E FTER at der de foregaaende Aar har væ
ret afholdt nordiske Modelflyverlands

kampe i Sverige, Finland og Danmark, kom 
Turen nu til Norge. Af Mangel paa Flyve• 
pladser om Sommeren afholdtes Konkurren
cen paa Mjiisens Is ud for Hamar. Det er en 
Flyveplads paa maaske 50 Kvadratkilometer, 
saa for en Gangs Skyld var der Plads nok! 

Torsdag den 18. Marts kom de udenlandske 
Deltagere med Baad og Tog til Oslo i·Slud og 
Sne. Her kom med en enkelt Ændring de 
samme Finner, som sejrede i August i Odense, 
anført af Kalervo og ledsaget af Chefredaktør 
Virkki fra »Ilmailu«. Her kom det svenske 
Hold - tre gamle Kendinge med »Bananen« i 
Spidsen plus en ny Mand. Holdlederen Ing. 
Derantz kom næste Dag. Og her kom det dan• 
ske Hold sejlende fra København og Frede• 
rikshavn, idet DKDAS som sædvanlig finan• 
cierede Deltagelsen i dette eneste officielle 
Luftsportsarrangement i Norden. Alle blev 
modtaget af den norske Modelflyvechef, Ing. 
1·1zor Molbach, og ekspederet videre paa en 4 
Timers Togrejse gennem smukke solbelyste 
Snelandskaber til Hamar, hvor man blev 
modtaget af den lokale Flyveklubs Formand, 
Ing. Hage11, og indkvarteret dels privat dels 
paa Hoteller. 

For en Gangs Skyld var der ved en Lands• 
kamp baade Tid til at blive udhvilet efter 
Rejsen og til at trimme. Man vænnede sig 
hurtigt Lil Isen Fredag Fm., men maatte saa 
slutte paa Grund af Slud. 

Lørdag oprandt ogsaa i Blæst og Slud, men 
da Deltagerne - inklusive det nu ankomne 
norske Hold, der som Landshold var næsten 
nyt, men af hvilket tre havde fløjet mod OM
F i Julen i Odense - kom ud paa Isen, blev 
det stille Solskinsvejr, som man havde ventet, 
det altid var i Norge paa denne Aarstid. Mo
dellerne blev i det gode Vejr trimmet til det 
yderste og opnaaede fine Præstationer i svag 
Termik over Isen. 

Pludseligt Vejromslag: Vind paa 
40 km/ T. 

Ved 13-Tiden, da Startsnorene blev kontrol• 
leret, ændrede Vejret sig imidlertid katastro
falt. En bidende kold Vind blæste op fra NV 
til en Styrke paa 10- 12 m/Sek. ved Jorden og 
væsentligt mere i de op mod 100 m Højde, 
Modellerne kunde naa under Højstarten. 

Dramatiske Scener udspilledes paa Isen, som 
efterhaanden var dækket af et Lag koldt Vand. 
Startsnorene brast i den haarde Vind, Model
lerne knækkede endog til Tider eller slog 
haardt i Isen. Der var ikke noget med at be
væge sig ud mod Vinden for at faa Modellerne 
op, nej, selv fuld Fart med Vinden gav ofte 
for store Paavirkninger. 

I første Periode laa Nordmændene til alles 
Forbavselse i Spidsen med 403 Sek. foran Sve
rige, Finland og Danmark. Nordmændene 
brugte 0,4 mm Pianotraad til Startsnor, da 
man ikke kan faa tyndere i Norge. Det blev 

ne havde deres Snore i stor Forvirring. Perio
dens bedste Flyvning var Svenskeren Carl-Erik 
Carlssons paa 2 Min. 38 Sek. 

Anden Periode gav gennemgaaende endnu 
daarligere Resultater - kun 1.03 i Gennem
deres store Fordel nu. Svenskerne og Dansker-

D• to bed1te 1 
Hø1t-Aarl1 fra Odenoe med •In nyute Model 
og Rune »Bananen« Ander11on fra Stockholm 

med ilt • ld,te Mutervark, 
•om KSAK nu udgiver. 

snit for samtlige 16 Deltagere! Danmark var 
bedst, fulgt af Finland, Sverige og Norge. Det 
mt;:dfØrte, at man begyndte den sidste Periode 
med flg. Stilling: Norge 620 Sek., Danmark 
564, Sverige 556 og Finland 515. 

Sidste Periode var den bedste. Modelflyver
ne havde vænnet sig lidt til det haarde Vejr, 
havde udviklet Startteknikken o. s. v. Den gav 
1.36 i Gennemsnit til Trods for, at baade en 
Nordmand og en Dansker ikke fløj, da de 
havde havareret alt. Sverige var langt bedst nn 
og vandt dermed for !l. Gang den nordiske 
Landskamp med et Gennemsnitsresultat for 
de tre bedste paa 1 Min. 43 Sek. Nr. 2 blev 
Norge med 1.32, Nr. !l Danmark med 1.30 og 
Nr. 4 Finland med 1.21. 

Modelflyvning er noget uberegneligt noget, 
en af de uretfærdigste Sportsgrene, som Ing. 
Derantz sagde, fordi mange Tilfældigheder 
spiller ind. De bedste paa baade det svenske 
og norske Hold fik daarligst Resultat. Fin• 
nerne, som tabte, fIØj maaske bedst. De hava
rerede ikke en af deres 14 Modeller og flØJ 
kun een bort. De startede pænt, men Model
lerne fløj for hurtigt ud af Syne, deres Farve 
var ikke god. 

Pragtfuld Præstation af Høst-Aaris. 
Det havde været vanskeligt at udtage det 

danske Hold, fordi alle 8 bedste syntes lige 
gode, og alle havde deres Svagheder. Man 
havde regnet med godt Vejr, og der havde de 
4 udvalgte sikkert ogsaa fløjet fint. Nu blev 
det daarligt. Kun een var Situationen voksen, 
vor »grand old man •, den 57-aarige Aage 
Høst-Aaris fra Odense Model-Flyveklub, der 
viste sig alle di; unge nordiske Modelflyvere 
langt overlegen. Det var ikke nemt for en 
Mand i hans Alder at klare den Situation paa 
vaad glat Is. Men han lØb for fuld Fart med 
Vinden og lod Modellen selv trække Startsno
ren ud af Spillet; og da hans gl. Veteranmo• 
del, som var med til sin 3. Landskamp, var i 
Top og vanskelig at udløse i sidste Start, slyn· 
gede Høst-Aaris Spillet hØjt op i Luften . Mo
dellen udløstes fint, men Spillet, som Høst 
ellers er meget øm overfor, blev beskadiget. 

Høst blev med 2.39 i Gennemsnit en fin Nr. 
1 individuelt. Nr. 2 blev den lige saa rutine· 
rede Svensker, Rune Andersson, kaldet »Ba• 
nanen• , med 1.52. Nr. 3 K.-E. Carlsson mc.d 
1.51. 

Søndag var det atter fint Fm.-Vejr, og der 
var Opvisning for Byens Indbyggere. Ogsaa 
en stor Benzinmotormodel, en linestyret Die
sel og en Gummimotor-model blev forevist. 
Aeroklubhens Generalsekretær, Helge Jacoh
sen, kom paa Besøg i Klubbens lnterstate Ca
det. Tidligt paa Eftermiddagen blev det atter 
hau.J Vind. 

Søndag Aften uddeltes Vandrepokalen og 
en Række andre smukke Præmier ved en Af· 
slutningsfest paa Hotel »Victoria«. 

Mandag gik Turen til Oslo, hvor Norsk 
Aero Klubb gav Frokost. Generalsekretæren 
bragte en Hilsen fra Formanden, Dir. Bernt 
Balche11, som var forhindret i at være til 
Stede, og der blev talt og takket for Gæstfri
heden af Holdlederne. Tirsdag rejste Fin
nerne hjem som sidste Hold. 

Efter at man nu har været en Runde igen• 
nem, er det egentlig Sveriges Tur at arran
gere Konkurrencen i 1949, men af Hensyn 
til KSAK's 50-Aars Jubilæum i 1950 har man 
hedt om at maatte vente et Aar. Finland paa• 
tog sig da at søge Landskampen gennemført i 
1949. 

Det sejrende •venske Hold : 
Holdlederen Ing. D6rant:z mad Carl,1on, 

Sandberg, »Bananen« og J>Termlk•Johan«. 



FRA MODELFLYVERNES VERDEN 
Nordisk Modelflyvekonference. 

Mens den nordiske Privntflyvekomitc synes 
nit for hurtigt at være dØet hen, rører l\lodel
flvverne, som paubegyndte dE:t nordiske Sam
n,:bejde, stadig dette planmæssigt fremad. Den 
5. nordiske lllodelflyvekonference afholdtes 
Lørdag d . 20. lforts i Hamar i Norge. Der del
tog den finske lllodelflyvnings »Udenrigsmini
ster« Lasse l{nlervo og de 3 llfodelflyvechefer 
Di'rnntz (Sverige), ftrnlbncll (Norge ) og Wei.t
llaupt (Danmark) . Man uanede til Enighed om 
det danske Forslag til A 2-Regler baseret paa 
de nye FAI-Regler, ligesom man ogsaa blrv 
enig om de øvrige I{lassers nye Grænser. Re
sultaterne vil snarest blive meddelt Modelfly
verne, kun skul A 2-Reglen meddeles her: Total 
projiceret Planareal : 32 til 34 Kvdm., Krop
tværsnit mindst F :100, hvor F er det totale 
Planareal, og Minimumvægt 410 Gram. Model
ler efter de gamle Regler vil antagelig kunne 
benyttes Anret ud. 

Aarsrekorcl og C-Diplomater. 
Pausken bragte en Fordobling of Aarsrekor

dcn for Svævemodellers Tid, som l'alther Niel
sen , Haslev, satte op Ul 39 Min. 30 Sek. 

En Masse C-Diplomer blev taget i det gode 
Vejr. Foruden Lillelund har flg. hestanet Prø
ven i Aar: Jens Jensen, Sæby, R . Clemensen, 
Skive, B. Jørgensen, I,bh., Aage Madsen, Aar
hus~ Henry Petersen, Fredericia, J, Bauer, 
Ringsted, T. /lfeyer, Aalborg, J. Nielsen, Ran
ders, Il. Kunckel , Aarhus, S. Bach, Aarhus, H. 
Christophersen, Als, Bent Sko11, Odense, og P. 
Brrrnn , Randers. Hun de to sidstnævnte vilde 
have hestanet Prøven efter de gamle Krav med 
3X3\,I" Minut. 

DM for Motormodeller. 
Danmarksmeslersknbet for Gummi- og Gas-

motormodeller afholdes i Aar den 15. August. 
Stedet vil senere blive meddelt. Der er Planer 
om at henlægge det' til Fredericia og samtidig 
holde DMU's Grnrrnlforsamllng der. 

Nyt fra Finland 
FFF arrangerer 40 Flyvestævner 

Den tidligere Modelflyvechef Lennart Poppiu.t 
er nu admlnlstrerctule Direktør for Finlands 
Flygforbund, der lait har 20 Personer ansat, 
12 paa Hovedkontoret i Helsingfors og 8 paa 
Svæveflyveskolen 1 Jlimijilrvi. For at skaffe 
Penge til Driften samt gøre Propaganda for 
Flyvningen arrangerer FFF ialt 40 Flyveopvis
ninger I Aar rundt i Finland. Budgettet er lait 

r.nn ca. 400.000 Kr. FFF har 400 direkte Med
emmer og 2000 I Underorganlsntioncrne. llfon 

regner med lait 20.000 l\lodelflyverc I Finland 
paa Grundlag af Salget fra FFF's store Model
flyvefabrik. Paa Svæveflyvningens Omraadc 
arbejdes der Yidere med Præstatlonssvævcpla
net PIi{ 6, som dog først ventes færdigt I 
1949. Prototypen kommer pna over 30.000 Kr. 
Alt dette fortæller Chefredaktør Virkki fra 
FFF's Blad •Ilmallu«, det smukke 32-sidedc 
Dybtryksblo_d, som nu kommer I 16.000 Eksem
plarer. Vlrkkl var fornyllg pan Lynvisit i Kø
benhavn, da den finske Luftrute hertil nabne
des . Det fremgaar !Øvrigt af :ollmailu«, at Fin
nerne hnr 124 Gilde- eller Svæveplaner fly
vende eller under Bygning, og at de I 1947 flØj 
1800 Timer og tog !alt 609 Diplomer. For før
ste Gang mna !>leverne I Aar betale for at flyve 
paa Jiiml. Priserne ligger omkring 200 Kr, for 
de forskellige l{ursus, men Klubmedlemmer 
Iaar Rabat. 

IØvril(t fremgaar det af udenlandske Blade, 
at der -bygges et ensædet Amfibium i Finland 
som Forløber for en 4-sædet Type. 

Officiel engelsk Anerkendelse af 
Modelflyvningens Betydning. 

En Komite, som hnr været nedsat for al 
undei.søge Privatflyvningens og Luftsportens 
Forhold I England, udtaler i sin Rapport føl
gende om Modelflyvningen: »Det er Komiteens 
stærke Overbev!Rnlng, at Modelflyvning, Svæ
vcflyvnh1g og Motorflyvningen hØr koordineres 
nationalt. - Det har gjort stort Indtryk paa 
os at hØre om Modelflyvernes Virksomhed fra 
Society of Model Acronnutlcal Englncers. Den
ne Bevægelse har stor Omfatning og er klnrt af 
national Betydning.« 

I Argentina er der oprettet en officiel l\lodel
flyveskole med Plads til 200 Elever. Hovcdfor
maalet er at uddanne Instruktører, men Ama
tører har ogsaa Adgang. Der er teknisk Biblio
tek, Forsøgsværksteder og moderne Udstyr for 
Undervisning i Aerodynamik . .Materialer stllles 
gratis til Raadlghed. 

Amerikanerne hnr nu ogsaa efter skandina
visk Forbillede indført Termikbcgrænsnlng. 
Medens vi har O llllnuttcr og Englænderne 5, 
tæller Amerikunerne dog op til 10 Minutter, 
hvilket forekommer urimellgt, da ingen l\lodcl 
kan flyve blot tilnærmelsesvis saa længe uden 
Termik. Fejlstartgrænsen er ogsaa sat rigeligt 
hØjt - til 40 Sekunder, hvor vi har 20. 

I Lighed med den aarlige nordiske Lands
kamp afholder »Beneluxclundene, Belgien, Hol
land og Luxembourg, nu ogsaa en aarlig Kon
kurrence. 

Aerosport 
I det halve Aar, »Aerosport« har eksisteret, 

bar l<lubben afholdt 6 Møder, blandt hvilke 
Besøg paa Kastrup med Forevisning af DDL's 
l\lasklncr, Besøg hos Svæveflyveklubben •Stam
gruppen«, Besøg paa Teknologisk Instituts fly
vetekniske Afdeling samt Besøg i »Sporlsflyve-
1.lubben«s lllodelffyvcsektlon. Endvidere har 
THubbens Medlemmer Adgang til DlfDAS's l\lØ
der, og dens lllodelflyvere har nogle Gange del
taget i Sportsflyveklubbens Modelflyvesektlons 
Møder. Flere Studiekredse er blevet oprettet. 
Disse beslcæftlgcr sig i udstrakt Grud med 
Typekendskab og har den Glæde, at mnnge 
udenlandske Flyvemnsklnefabrikkcr forsyner 
dem med Fotos og Oplysninger om de forskel
lige Typer. 

Fra Begyndelsen af Februar llfaaned har 
Medlemmerne haft Adgang til billige Rund
flyvninger, hvilket ogsaa er blevet udnyttet af 
udskilllge, 

I Sommermaanederne vil flere af Klubbens 
llledlemmer fan Lejlighed til at besøge engelske 
og svenske mubbcr. 

Til Forskel fra øvrige danske mubber har 
»Aerosporl« ikke Planer om at forhøje sit 
l<ontingent, som er paa 10 l{r, anrllgll 

Interesserede kan fan alle Oplysninger om 
I<lubbens Virke hos Sekretæren: Fl . Thomsen, 
Byparken 66. Tlf. RY 2117. 

Statsaut. Flyvemekaniker 
med Certi&kat for KZ og Auster antages omgaaende. 

Skriftlig Henvendelse til 
Sønderjyllands Flyveselskab A/S - Sdr. Chausse 24 - Aabenraa 

108 

VESTJYSK 
FL YVESKOLE's 

Sommer-Flyvelejr 
fra 29. Maj-3. Juli 

* 
Indmeldelse senest I 5. Maj 

* 
Se løvrlgt den udførlige 

Omtale I FLYV Side 101 

* 
VESTJYSK FL YVESKOLE 

v. P. Perch 

Lufthavnen . Esbjerg . Telt. 2785 

MIKRO li 
Vægt: 125 g 

Pris Kr. 98.- med Propel 
Tegning af Model passende for Motoren Pris Kr. 2,50 

KAI NIELSEN 
MEKANISK ETABLISSEMENT 

Kronprlnsensgade 8, K. 
Palæ 6628 

Uregelmæssighed I Bladets Ekspedition 
bedes altid reklameret hos Postvæsenet. 
Hjælper dette Ikke, bedes Ekspeditionen 
underrettet. 

• 



Flyver med Erhvervsflyvercertifikat 
til AUSTER og KZ, helst ogsaa MOTH, 

søges til Rundflyvning. 

Tiltrædelse straks. 

VESTJYSK FL YVESKOLE v. P: Perch 

,ermanente Magnetef 
,t.NICA MA:Gt-(EliSTAAL: 

l:l~r D. •I M@inet-Problam, s,,a kom til os 
.. , og vor• ln.s,anlører siver o- feliliislc 
'Sarv1c• m•cl Hansyn fll St-else og Form 

Vl fremstiller Mqgne
t~;,til eth11ert 'Pormaal 

.,., C E l O § I IJII 
(LOVBEBKYTTET) 

A\§IP 

ENEFABRIKANTl!:R 

IDOIPIE 
er fremstillet I nøje Overensstemmelse med 

f'orskrlfteme I 8.E.S.A. Specifikation 2 D. 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndlng1vædske samt 
Identificeringsfarver 01 Speclalfarver 

~Is 0. IF. A\SIP 
(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAOS BOULBVARD 37 
KØBBNHA VN S. 
TBLBPON C. 6J, LOltAL 12 os 22 

Husk Navn og Adresse. 

' 

Du kan endnu naa at tage C-Diplom med 
A 3-Modellen 

KR-21 "DIOGENES" 
(Spv. 2250 mm) 

Tegning i fuld Størrelse mod Forud
betaling Kr. 3,25 eller pr. Efterkrav 

Abonner paa FLYV! 
Pris pr. Aargang Kr, 6.00. 

FLYV's Forlag, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 

Ved alle Forespørgsler, ,der kræver di
re,k,te Svar, maa Indsenderens Navn og 
Adresse samt frankeret Konvolut altid 
vedlægges, da vi ellers ikke besvarer eller· 
viderebefordrer Henvendelserne. 

HASLEV ORGELFABRIK - HASLEV 
Giro Nr. 10657 

JIU bar vi igen Lister i alle Maal. 

Balsafiner haves. 

Trævareforretningen 
Prinsesse Maries Alle 1 . Vester 5341 y 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

Flymlngens Forclkrlnger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
A11uranderer 

N. Thom1en Otto ThomHn 

VESTERPORT 
C. 9189 • 9596 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

Husk derfor: Navn og .4dresse. 

FL TV'a Radllktl.011 
Vesterbrogade 60, København V. Centr. 19,404 

Redaktør, Kaptajn John Foltmann, 
Væmednmsvej 4A, Tlf. Eva 1295 

Redaktionssekretær: Ingeniør Per Welshaupt, 
Blldah Park 6, Hellerup 

Svæveflyvning: Redaktør Hartvig Jensen, 
Grundtvigsvej 71, København F. 

Annoncepris: 
Rubrikannoncer 40 Øre pr. mm 

UNDERSTEL 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

Alf RED l,\A FFI: L A/s - KØBENHAVN 
FARVERGADE IS • CENTRAL 639S 
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Flyvningens Bøger 
Westland Alrcraft, stort Format, ill. 100 
Sider 15.00. 
Miles Aircraft, stort Format, ill. 96 S. 12.60. 
Camouflage 14-18 aircraft, forr. Verdens· 
krigs camouflerede Krigsma,kiner, 77 S. 4.20. 
Flygbragder och Bragdflygare, nyt Bind 
af Allhems Flygbiicker. Om Flyvehelte og 
deres Bedrifter. 126 S. 10.65. 
Alrscrews for the Aeromodeller, 63 S. 2.40. 

Flight Handbook, omfatter alt indenfor 
Flyvning, 200 S. 9.00. 
Design & Construction of Flylng Model 
Aircraft, praktisk Haandbog for Model
byggeren, 250 S. 12.80. 
Sportflyg, Alle Typer Sportsmaskiner, rigt 
ill. Dybtryk 10.65. 
Spltflre, Den store engelske Bog om den 
berømte Jagermaskine, ill. 18.00. 
Hurrlcane, Pragtfuld Bog, mange Ill. 3.00. 
Helikopteren af Piet Hein. Ill. Fremstilling 
af Helikopteren gennem hele dens Udvik
ling, 5.76. 
Snabbare in Ljudet, 143 S. Dybtryk 10.65. 
Fallskirmar och Fallskirmstrupper, 137 S. 
Dybtryk 10.65. 
Soarlng Flight, The Art of Gliding, af Te
rence Horsley, 303 S. ill. 19.20. 
PA tysta Vlngar, Om Svæveflyvning, 140 S. 
Dybtryk 10.65. 
An A. B. C. of Model Alrcraft Construc• 
tlon. 110 S. Mange lllustr. 6.00. 
Model Flylng Boats of J. A. Sizer. Byg 
selv en Flyvebaad. 50 S. 2.40. 
Alrplane Model Buildlng af Johnson, 139 S. 
82 lllustrationer og 13 Arbejdstegninger til 
Skalamodeller, 16.50. 
Model Dlesels, af Dickson, Dieselmotorer i 
Teori, Praksis og Konstruktion. 128 S. ill. 9.00. 
Reaktlonsflyg, En ny epok i flygets utveck
ling, af den svenske Reaktionsekspert Sten 
Langby. 248 S. ill. 15.25. 
Model Motor Manual, Haandbog i Model
motorer for den erfarne Motormodelbygger. 
22fl s. ill. 16.50. 
Flylng Scale Models, Planer og Fotografier 
med Instruktion til Bygning af 16 amrk. 
Militærmaskiner. 103 S. 8.25. 
Gas Models, med Tegning til 21 Benzin
Modeller af alle Typer. 144 S. 11.00. 
Model Alrplane Design, Fuldstændig Frem
stilling af Aerodynamik og Tegning af Mo
deller, med fundamentale Regler, Formularer 
og Kurver. 509 S. ill. 20.75. 
Scale Models, af den kendte amrk. Tegner 
Wylam. 3 Bind. Bog I og Il hver 62 S. 8.25 
pr. Bd. Bog III 63 S. 11.00. 
Navy In the Sky, af Lieut. Wallacc w: 
Elton, ill. 104 S. 11.00. 
The Model Aeroplane Manual af Sporey 
& Hippon, 9.00. 
Modellplankonstruktlon af den svenske 
Modelekspert Sigurd lsacson. 6.35. 
Skalamodelbygge, 3.85. 
Vejledning i Bygning af Skalamodeller med 
mangf' gode Raad og Tips. 
Solid Scale Models, Stort Hefte med Skala
modeller, mange Tegninger, 4.80. 

Knud Rasmussens Boghandel 
Afdeling for Flyvelitteratur. 

Vesterbrogade 60 . Kbhvn. V. 
Telf. C. 2755 • 3955 
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--•--DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 
Kontor: Nørre Farlmagsgade S, Kbhvn. K. 
Tlf.: C. 7260A. Postgiro: 25680. 
Kontoret er aabent fra Kl. 12-17. Lørdag 
Kl. 12-14. 
Generalsekretæren træffes I Kontortiden. 
Dan • k Laft • port • raad1 Adr. D.K.D.A.S. 
Nr. Farimagsgade S, Kbh. K. 

DANSKE l'L YVERE 
Formand· Oberstløjtnant H. J. Pagh, Normas
vej 14, Tlf. Valby 5673. 
Generalsekretær: Fabrikant E. C. Rydmann, Kon• 
gevej 153, Kgs. Lyngby, Tlf. Pr.dal 7474. 

DANS)[ MOTORFL YVER UNION 
Formand: LRS Ørum-Jensen. 
Sekretær: Wllliom NielsPn. 
Kont. St. Kongensg. 68 1 o. G., K. Tlf. Palæ 2096. 

DANS)[ SVÆVEFLYVER UNION 
Kontor: Nørre Farfmagsgede S, Kbhvn. K. 
Telt. C. 7260A. Kun Kl.11-lS. Postgiro: 25521. 
Formand: Direktør Ejnar Dessau. 
Sekretær: Civilingeniør E. Eckert. 
Kasserer: Revisor B. Elvang. 

DANSK MODELFLYVER UNION 
Formand: Johs. Thinf'sen. Flnsens Alle 29, 

Odense. Telf. Odense 5401. 
Førsteln•truktør Per Welshnupt. Blldahpark 6, 

Hellerup. Tlf. Helrup 5652 u. 
Sekretær: Jørgen Gamst. •Paradlsgaarden•, 

Glostrup. Telf. Omel(llen Avedøre 60. 

Den hollandske Aeroklub 40 Aar. 
Koninklijke Nederlandse Vereniging voor 

Luchlvaar/ fejrede I April sit 40 Aars Julil
læum. I Anledning af Jubilæet holdes den 29. 
og 30. Moj et Internationalt Sportsflyvestævne 
pna Ypenburg-Flyvepladsen ved Hang. 

Danske Flyveres Generalforsamling. 
Foreningen »Danske Flyvet·e« afholdt sin or

dinære Generalforsamling den 16. Marts. Til 
Bestyrelsen nyvalgtes Kaptajn Gørt:-Behrends 
og Luftkaptajn Wegener. Den ganske korte 
Generalforsamling blev ledet af LRS. Falk
mar, der fejrede et ret enestaaende Jubilæum, 
idet han var Dirigent for 25. Gang. 

Motorflyver Unionens Repræsentant
skabsmøde. 

Dansk Motorflyver Union afholdt d. 4. 4. 
Repræsentantskabsmøde I Odense. 

Ing. Korsgaard aflagde Beretningen, do For
manden, LRS. !.loltke-Leth var paa Flyvning 
til Sydafrika. Efter en lang Diskussion om 
Unio!lens Fremtid blev det med 45 Slemmer 
mod 28 vedtaget at arbejde videre for en snæv
rere Tilslutning til DKDAS. LRS. Ørum-Jensen 
blev volgt til Formand for den nye Bestyrelse 
og repræsenterer summen med l{ommunelærer 
William Niels en Unionen i Dl{DAS's Besty
relse. Ing. Korsgoard blev valgt til Unionens 
Hepræsentant i Dansk Lufttaxa. 

Sportsflyveklubben over Krisen. 
Sportsflyveklubben har nu overstaaet Krisen, 

idel mnu har solgt de to Auster-lllnsklner til to 
Medlemmer, dog saaledes at de stadig kan lejes 
af ]{lubbens Medlemmer, naar Ejerne ikke skal 
anvende dem. Yderligere har en Ifreds af Ven
ner af !{lubben hjnlpet med et saa stort Beløb, 
at man har kunnet betale Hovedkreditoren og 
fuael en Ordning med de øvrige. Foruden Pris
forhøjelserne til Nytaor er der lagt 10 l{r.fTlme 
pnn alle Priser - - og hertil kommer oltsaa 
siden Benzinskatten. 

Luftfartforsikringer 
Af enhver Art 

overtages af 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

Central U.793 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert Porslkringsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt DDL's BIiietkontorer 

I Dagmarhus og I Lufthavnen. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

anvendes overalt I 

Flyvemaskineindustrien 

G 

KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Polititorvet 12 • København V. 

Telefon: C. *9110 og C. 13926 

• 
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I Flyvningens Tjeneste -
Uden Mad og Drikke duer Helten ikke, og uden 

Drivkraft og Smøring er Luftens stolte Betvingere 

kun jordbundne Kolosser. ESSO Aviation er den 

Organisation, som drager Omsorg for, at denne 

vigtige Del af Luftfarten fungerer rigtigt og sikkert. 

AVIATION PRODUCTS 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
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PRIS 

AOA sidder inde med ErfarinJ;1er 

fra over 15.900 transatlantiske 

Flyvninger ->g nar en regel

mæssig Rute tra København til 

over 70 vigtiee Byer . USA, 

Canada og Mexico. De vil nyde 

denne comtortable Tur I et 

moderne 4-Motorers Flagskib -

den venlige, gæsttr1 Betjenmg .. . 

samt den J:?Ode Mad og de 

amerikanske Drinks, som er 

lncluderet i Billetten Der er en 

speciel Fragtkabtne 1 nve1 

Maskm~. 

Alle Oplysninger 1aas hos Deres 
Re1sebu1eau elle1 Am er JC an 

U1;e1seas A11L,nes , Uagmar 
hm,, lte~ue Bouleva1d 12, Kbhvn., 
'llJ. l'uiæ 5981. - 6391. 

Pr. Aargaøg li'.r. 6,00 
Pr, Nummer 60 Øre 

TIL 

EJVIND CHRISTENSEN 
- BOGTRYKKERI ,t, FORLAG 

Telt. 13.404 • Poatglro 23.824 





PERCIVAL AIRCRAFT tl~IITED 
præsenterer 

Percival "Prentice" T. Mark I, 
er bygget efter det engelske Luftfartsministeriums Specifikation T 23/43 som en ny Skole
·maskine til Royal Air Force. Det er et tresædet lavvinget Monoplan rned en 250 HK 
De Havilland Gipsy Queen 32 Motor og komplet Instrumentflyvningsudstyr, Radio og 
anden Udrustning til Undervisning. 

Lærer og Elev er anbragt ved Siden af hinanden· med Dobbeltstyring, mens endnu 
en Elev uden Styregrejer har Plads umiddelbart bagved i Maskinens Midte. 

Queen 32 Motor giver Prentice en maximal Rejsefart paa 233 km/T i 600 m Højde 
og en Stigehastighed paa 215 Meter pr. Minut ved Jorden. Fuldvægten med tre Personer 
ombord er i790 kg. 

Alle Oplysninger fra 

NORTHERN TRADIN6 COMPANY 
Vestre Boulevard 20 
(Raadhuspladsen) 
København V, 

AGENT FOR DANMARK Tlf. Byen 6085 - 6045 
Tlgr.-Adr. Poseidon 

;"' _.., 
-------------------------------------------; 
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g:g ~!Y ~ 
OFFICIELT ORGAN FOR ~ 

DET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB 
GANSKE FLYVERE • DANSK MOTORFLYVER UNION • DANSK SVÆVEFLYVER UNION 

DANSK MODELFLYVER UNION 

Nr. 6 

FOR 20 Aar siden udkom det første 

Nummer af FLYV, idet 1. Aa1gang 

begyndte Juni 1928. Siden da er FLYV 

udkommet hver eneste Maaned, selv 

under Typografstrejken sidste Aar, 

hvor de fleste andre Blade ikke udkom. 

Hvor vanskeligt det er at udgive et 

Tidsskrift om Flyvning i Norden, ses 

bedst af det betydelige Antal Blade, 

der er dukket op i disse 20 Aar. De er 

udkommet mere eller mind1·e regel

mæssigt i en kortere eller længere Tid 

og er saa atter gaaet ind eller blevet 

slaaet sammen med andre Blade. I Øje

blikket findes der kun to regelmæssigt 

udkommende Flyvetidsskrifter i de fem 

nordiske Lande. 
FLYV's Indhold og Udseende har 

ikke altid været og er stadig ikke til

fredsstillende, hverken for Læserne el

ler for os, der laver Bladet. For godt 

1½ Aar siden udvidede vi betydeligt 

og haabede paa en lysere Fremtid. Pa

pirrestriktionerne har umuliggjort den. 

Situationen er særlig vanskelig for 

FLYV, idet vort Oplag siden det Aar, 

paa hvilket Rationen baseres, er steget 

meget stærkt. Vi havde haabet paa 

bedre Forhold som Resultatet af en 

Ansøgning, der velvilligst blev anbefa

'let af de interesserede Myndigheder, 

men blev afslaaet af de Myndigheder, 

der bevilger Pap!ret. 

Vi er da tvunget til at klare os bedst 

muligt under de foreliggende Forhold, 

og selv om det ikke pynter paa Bladet, 

formoder vi, at Læserne er enige med 

os i, at det gælder om at udnytte Plad

sen bedst muligt, saaledes at vi i videst 

Omfang kan følge Udviklingen af Flyv

ningens forskellige Grene. 
FLYV 

Juni 1948 21. Aargang 

DEN SKANDINAVISKE ENHEDSFRONT 
I LUFTEN 

De nordiske Luftfartselskaber flyver under SAS-Navnet paa alle Ruterne 

M ED megen skepsis, baade inden for og 
uden for luftfartskredse, startede de tre 

skandinaviske luftfartselskaber i I 946 ruten 
paa Amerika under fælles flag - SAS. 

Godt halvandet aar er gaaet siden da - og 
idag er dette samarbejde udvidet til at om• 
fatte al flyvning under DNL, ABA og DDL -
indenrigs som udenrigs og oversøisk! 

Flyvning er fart - og farten har ogsaa i hØj 
grad præget dens udvikling. Mellemkrigstiden 
blev trafikflyvningens barndom og udvikling 
frem til konfirmations-stadiet. Og saa - netop 
som ungdomskræfterne skulle staa sin prøve, 
kom verdenskrig nr. to og lagde den i lænk.er. 
Men den tekniske udvikling standsede ikke, og 
da krigen sluttede, stod man over hele verden 
paa spring for at erobre de førende stillinger 
inden for verdens-luftfarten. 

Hvor fattig og forarmet verden end var bk 
vet, investeredes overalt store summer i luft, 
farten; her havde ingen raad til at holde sig 
tilbage! _ 

Pessimister ansaa de skandinaviske landes 
chancer i dette kapløb for yderst smaa, ialt 
fald hvad de store ruter angik. ABA havde 
klaret sig nogenlunde gennem krigsaarene, 
DDL havde lige holdt hovedet oven vande, og 
DNL havde ligget helt stille. 

For alle de skandinaviske luftfartselskabers 
vedkommende blev aktiekapitalen sat meget 
betydeligt i vejret, og flaaden af trafikflyve• 
maskiner øgedes hastigt. Det gjorde konkur 
rencen imidlertid ogsaa - og tanken om et 
skandinavisk luftfarts-samarbejde meldte sig. 
Jo mere man tænkte over de fordele, et saa
dant samarbejde ville -indebære, des klarere. 
stod det, at det maatte være løsningen. 

I 1946 startede man saa et selvstændigt 
selskab - Scandinavian Aidines System - ejet 
af de skandinaviske luftfartselskaber, men med 
sin egen ledelse. Opgaven for dette nye sel
skab skulle være at beflyve Syd- og Nord
amerika-ruterne, og SAS kom til at raade over 
7 stk. Douglas DC-4 - det første slag i kam
pen om atlanterhavstrafikken var vundet! 

Eksperimentet med SAS viste sig fuldt ud 
at opfylde de forventninger, man havde stillet 
- og tanken om et udvidet samarbejde træng
te sig mere og mere paa. Man sad ikke med 
hænderne i skødet i bestyrelserne! 

I slutningen af 1947 blev de første forslag 
til en fuldstændig sammensmeltning af DNL, 
ABA og DDL's ruter og repræsentation frem
sat, og med en hurtighed, som siger et og an
det om de mænds initiativ og handlekraft, der 
staar bag, blev tanken den 18. april 1948 til 
en realitet( 

Inden vi gaar videre med omtalen af SAS, 
skal vi bringe nogle uddrag af et gammelt for
slag, som viser, at samarbe.jdstanken ikke er 
nær saa epokegØrende, som mange tror; for
slaget stammer fra aar 19241 

•Det turde efter de erfaringer, man i de 
forløbne aar har indhøstet ved civil lufttrafik 
i Europa, være de fleste klart, at ingen luft
fart-drivende stat, selv den største og mest ka• 
pitalkraftige, formaar at drive international 
luftfart ganske. uafhængigt af andre stater ... 

De smaa og kapitalsvage stater vil være de 
første, der maa komme til denne erkendelse, 
og de første, der vil styrke deres interesser ved 
et intimt samarbejde ... 

At smaa lande som Danmark, Norge og Sve
rige ikke kan komme til at gøre sig selvstæn-

Der er endnu lenge Ud• lgter med Leverancerne af de 4 StratocrulHre, • 
hvorimod Dc-6'erne er ved at ankomme. 



digt gældende paa de store gennemgaaende 
ruter til London, Paris og over Berlin videre 
mod syd, maa man derfor straks gØre sig klart. 

En konkurrence baade fra nord og syd vil 
intet nok saa stærkt dansk luftfartselskab i 
længden være tjent med, hvorimod et samar• 
bejde vil være meget naturligt ... 

Det vil derfor blot være at overveje, hvilken 
form for et saadant samarbejde, der vil være 
det mest formaalstjenlige ... 

Grundbetingelsen for et samarbejde mellem 
Danmark, Norge og Sverige maa utvivlsomt 
blive, at man paa de fælles ruter flyver med 
Junkers maskiner .. . 

Grundtanken for et saadant maa være at 
udelukke indbyrdes konkurrence og at staa 
samlet imod konkurrence udefra •.. 

Om en sammenslutning i ordets egentlige 
forstand af de forskellige luftfartsselskaber 
bliver her dog ikke tale. Aftalerne kommer 
kun til at dreje sig om samtrafik paa de fælles 
luftruter og om fælles optræden i fælles inter-
esser .... 

Det skal her anføres at selve • Unions-tan
ken• som den her er fremsat, ikke er ny og 
uprøvet. Allerede i et par aar har ca. 12 for
skellige luftfartselskaber i Øsi:europa arbejdet 
i union sammen efter at have opgivet Pool
systemet .... Ile. Saalangt stemmen fra 1924. 

Skønt disse synspunkter er et kvart aarhun
drede gamle, er mange af deres paroler blevet 
fulgt ved det SAS, som er en kendsgerning i 
dag. 

Det selvstændige selskab Scandinavian Air
lines System bestaar uforandret og skal staa 
for de oversøiske ruter, og de tre selskaber 
DNL, ADA og DDL bestaar ligeledes som tre 
Økonomiske enheder, men i snævert samarbej
de om ruter og repræsentation - udadtil er 
det eet - SASI 

Fordelene ved sammenslutningen er indly• 
sende. Medens man før havde hver sin ma
skine paa de samme ruter, og belægningen 
maaske kun var 50 %, kan man idag tage den 
ene maskine ud - og alligevel vise flaget paa 
ruten. Man kan paa denne maade disponere 
efter passagerfrekvensen paa langt mere øko
nomisk vis og faa frigjort maskiner til flere 
og nye opgaver. Repræsentationen i udlandet 
bliver ogsaa langt billigere med eet kontor 
istedet for førhen tre i landene, man beflyver. 

Nu er hele spørgsmaalet jo ikke løst med 
et tillokkende forslag, vanskelighederne har 
været mange og store, hvert af de tre lande 
maatte naturnødvendigt, i mange af de op
staaede spørgsmaal, hale hver sin vej for at 
faa mest muligt ud a{ det for sig selv; men 
intet øjeblik har man været i tvivl om, at 
vejen, man var inde paa, var den rigtige. 

Operations-Centralen lagt i København 
Under hensyn til at København lufthavn 

bliver knudepunktet i SAS-trafikken og vil faa 
en omfattende transittrafik, er operations
centralen, som skal lede den daglige trafik paa 
samtlige ruter og træffe dispositioner ved alle 
uregelmæssigheder, lagt i København. 

Denne central følger samtlige SAS-maskiner 
paa ruterne og ved altid, hvor reservemaski
ner befinder sig, og kan dirigere dem til be
hovsstationer ved doubleringer eller forsinkel
ser. For at dette store apparat kan fungere saa 
effektivt som muligt, er der under operations
centralen oprettet en fjernskrivercentral, der 
har forbindelse til samtlige stationer i udlan
det, og som til stadighed giver meddelelse til 
Oslo og Stockholm om alle maskinhevægelser, 
hvilket har stor betydning for oplysningstjene
sten i de to hovedstæder. 

Til tjeneste ved operations-centralen er ca. 
40 personer, deriblandt en stab af flyveklare-
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Manden• bag SAS I Fra ven•tre Prln• Axel, DDL, Thoma• S. Falck, DNL, Per Kampmann, DDL, 
Marcu• Wallenberg, ABA/SILA, Th•, 01•-n Jr., DNL 011 Carl Flormann, ABA/SILA. 

rere, der alle har en flyvemæssig uddannelse 
og ved deres kendskab til rutenettet, radiotje
nesten, meteorologi m.v. skal virke som en 
støtte for de flyvende besætninger. 

Udover Kastrup som det naturlige centrum 
for SAS trafikken er Aalborg Lufthavn ved at 
vinde sig en nøglestilling. Som lufthavn be
tragtet er den ideal, dens geografiske belig
genhed er første klasses, og man regner med, 
at den vil udvikle sig til centrum for en stor 
del af den kontinentale trafik) 

Maskiner og Ruter Jorden rundt 
3 ½ Gange dagligt! 

Ved samflyvningens ikrafttræden raader 
SAS over følgende maskinpark: 9 DouglasDC-
4, 4 Vickers Viking, 3 Short Sandringham fly
vebaade, 39 Douglas DC-3, 4 Junkers Ju-52 
sømaskiner og 1 landmaskine, 12 Douglas C-
47 (hovedsagelig fragtmaskiner), ialt 72 maski
ner. Inden sommerfartplanens ikrafttræden 
den 4. Juli raader man desuden, om alt gaar 
efter beregningerne, over 10 DouglasDC-6, der 
tager 52 passagerer og flyver 450 km/t, 100 km 
hurtigere end Skymasteren. Udover disse 10 er 
der bestilt 7 til, saaledes at SAS vil komme 
til at raade over 17 af disse maskiner ialt. 
Endvidere er-der i ordre 4 Boeing Stratocrui
ser til 85 passagerer; men leveringsfristen af 
disse maskiner bliver stadig udskudt, og de 
kan tidligst ventes hertil om halvandet-to 
a11r. Endelig er der bestilt 10 SAAB Scandia, 
der ventes i Slutningen af 1949 og sættes ind 
paa ruterne i begyndelsen af 1950. 

Samtlige SAS maskiner bliver ens bemalet, 
dog kommer det nationale selskabs navn til at 
figurere paa næsen, medens ordet Scandina
vian males paa sideroret. 

Rutenettet strækker sig fra Kirkenes i det 
nordligste Norge til Nairobi i Afrika og fra 
Helsingfors til New York i USA. og Buenos_ 
Ayres i Sydamerika og har en længde paa 
149.000 km - d. v. s., at SAS-maskiner daglig 
flyver en strækning, der svarer til !I½ gang 
jorden rundt ved Ækvator! · 

Antallet af starter og landinger af SAS-ma• 
skiner i Københavns lufthavn vil i april kvar
tal i aar komme til at ligge paa ca. 6.500, 
hvilket modsvarer lufthavnens samlede fre• 
kvens for april kvartal 1947. 

Ved sammenslutningen under Scandinavian 
Airlines System er skandinavisk luftfart gaaet 
ind i en ny epoke. Stillingen er nu den, at 

man bedre kan tage konkurrencen op med 
de store landes luftfartselskaber og paatage 
sig selv meget store opgaver. 

Løsningen ser meget ligetil ud - men kast 
et blik ud i verden og se den fortvivlede si
tuation, der er skabt, fordi man ikke har kun
net finde hinanden i et fornuftigt samarbejde; 
ingen har villet slaa en tøddel af paa egne 
krav, og det er en fornuftig resignation fra 
egne krav, der er samarbejdets første lov! 

Derfor er Scandinavian Airlines System an
det og mere end en sammenslutning af nogle 
luftfartselskaber, det er en manifestation af 
samarbejdets ide- og en pegefinger til verden 
om skandinavernes indstilling! 

Hartvig Jensen. 

* 
BØGER 

-.Krigen 1939-1945«, det fællesnordiske 
Værk, der i Danmark udgives nf Gyldendal, vil 
i færdig Stand udgøre tre Bind. Med Udsendel
sen af Hæfte 18 er de to første afsluttet, og 
Værket nærmer sig saaledes sin Fuldendelse. 
I Hæfte 18 er Indholdet Artikler dels om de 
russiske Foraars- og Sommeroffensiver 1943, 
dels om Invasionen I ItD.Iien og Mussollnis 
Fald. I Hæfte 19, som Indleder tredie Bind, 
skildres, hvordan >Fæstningen Europa« angri
bes fra tre Sider. 

-.Flygbragder och Bragdflygarec af Harald 
Vlctorin, udgivet af Allhems Forlag som et 
Led I Forlagets udmærkede Serie >Flygbllgerc. 
125 Sider. Rigt illustreret. 

I en udmærket, kortfattet Form har Harald 
Vlctorln givet en Skildring af en ll(ængde af de 
mest berømte Flyverhedrlfter. Man læser med 
megen Interesse om de Flyvernavµe, som er 
kendt Verden over, og man beundrer den stor
slaaede Indsats, som disse Plonerei:_ har gjort 
for Flyvningens Sog, En Rigdom nf fortræffe
lige Illustrationer ledsager Jleretnlngerne. Det 
er en underholdende Bog - og en værdifuld 
Haandbog. 

>Air Pilot Trainingc af Bert A. Shlelds, Mc
Graw-Hill Publlshlng Co. Ltd., London. 719 
Sider. Ill. 

Bert A. Shlelds har været Leder af den civile 
Flyveruddannelse ved Brooklyns polytekniske 
Institut, og I Bogen >Air Pilot Tralnlng« hnr 
han sammenfattet et Væld af Erfaringer fra sit 
Arbejde som Flyvelærer. Bogen fortæller om 
Flyvningens Teori, og hvordan man flyver, 
om Flyvemotorer og deres Pasning, Flyver
navigation og Meteorologi. Bogen behandler de 
enkelte Emner meget indgaaende, men den er 
dog ikke mere teknisk, end at enhver flyve
interesseret Læser har Udbytte nf den. En 
Mængde udmærkede Illustratfoner ledsager de 
e~elte Afsnit. 



Poeøøe• Rmkkea,idde - Pøe• - be•ølende Løs• - Udby••• 
Som et Resultat af enestaaende Erfaring i Befordring af Fragt ad Luftvejen i næsten alle 

Verdens Lande gør de Forbedringer, der nu er skabt med Hensyn til Luftfartøjets Konstruktion 

og Motorer - og som er blevet gennemprøvet 

og afsluttet med Held - ,, Brist ol" Nye Type 170 

til en af de bedste kommercielle Flyvemaskiner, 

der i Dag staar til Raadighed for større Luftfragter 

eller Passagerbefordring. 50 Procent Forøgelse af 

Rækkevidden, forøget Marchhastighed og en meget 

betydelig Forøgelse af den betalende Last med 

tilsvarende forøget økonomisk Udbytte for Luft

fartselskaberne er de Hovedfordele, som er blevet 

opnaaet ved en Ændring i Konstruktionen, der 

tillige forbedrer Luftfartøjets Udseende. Brochure 

med detaillere~e Oplysninger udleveres paa For

langende til alle interesserede. 

T H B ~• AB~OPLANB COMPANY 
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Zonens Flyve-Tjeneste • 
I 1947 

Zonen har IO Maskiner og faar bygget en ny KZ IV 

Avro Anion V er en kanadl1k Verelon af den berømte Type. Den• Krop er en »bagt« Trakon1truktlon. 
Motorerne er 450 HK Pratt & Whltney Wa1p Junior, Med en Topfart over 300 km{T 

er det Zonen• hurtlglte Muklne, 

N AAR jeg kaster Blikket tilbage paa Aaret, 
der svandt, falder Tanken naturligt paa 

Zonens Ambulanceflyver, der har betydet saa 
meget for mit Arbejde og for hele Befolk
ningen. Ikke mindre end 9 Gange i Løbet af 
trekvart Aar har jeg rekvireret Flyveambu
lancen, og naar jeg tænker paa den fortræffe
lige Ser.,•ice, der er ydet disse Patienter, for
staar jeg til fulde, hvilken kolossal Betydning 
det er for Øen, at Beboerne under akutte 
Sygdomstilfælde har praktisk talt lige saa let 
Adgang til Hospital som alle andre Indbyg
gere i Landet. Ved Flyvningen spares kostbar 
Tid, og Sygetransport i speciel Ambulance
flyvemaskine er yderst bekvem og ikke som 
tidligere i Baad i sig selv et risikabelt Fore
tagende. Det er absolut ikke for meget sagt, 
at !•lyve-Tjenesten i flere Tilfælde har været 
direkte livsreddende. 

Denne Udtalelse fra Læge llolst paa Anholt 
genspejler tydeligt Ambulanceflyvningens Be
tydning for Bel)oerne paa Danmarks mange 
smaa Øer. Iøvrigt bruges Flyveambulancerne 
ogsaa af Folk paa de store Øer eller i JyllDnd. 
Ikke saa faa Ambulanceflyvninger er udført 
gratis eller til nedsat Betaling,.og alle Flyv
ninger for ubemidlede og for Patienter paa 
Smaaøerne er udført uden Beregning. 

Til de rene Ambulanceflp•ninger slutter sig 
Kighosteflyvningerne, hvis Betydning man 
endnu ikke er ganske paa det rene med, 
Flyvninger til Syge- og Dødslejer, især under 
Isvinteren, Eftersøgningsflyvninger og Isflyv
ninger. 

Herudover har Zonen ogsaa udført Flyvning 
af mere almindelig Art, herunder Passager
flyvning til Bornholm, som drives regelmæs
sigt i Øjeblikket, da DDL mangler Materiel. 

Disse Flyvninger paatager Zonen sig i det 
Omfang, det er muligt, for at skabe en øko
nomisk Basis for de Øvrige Flyvninger. 

Kun 3 Øer kan ikke betjenes. 
Zonens Flyvere har rekognosceret Landings

pladser overalt i Landet og kortlagt ialt ca. 
150 Pladser. Det vil nu være muligt at betjene 
97 % af Befolkningen paa Smaaøerne (ud
over Jylland, Fyn, Sjælland, Lolland-Falster 
og Bornholm) med en rigtig Amlmlancema
skine (KZ IV), medens de resterende 3 %, 
som is.er hor paa Smaaøer omkring Fyn, kan 
betjenes af KZ III med Baarelem. Kun Hirs• 
holmene, Lindholm og Christiansø har man 
endnu ikke skabt Landingsmuligheder paa. 

Zonen har foretaget en lang Række Ud
landsflyvninger til IO forskellige Lande, ho
vedsagelig for Røde Kors. Det drejer sig her 
om Transport af Tuberkulosevaccine, der kun 
har begrænset Holdbarhed, samt om. Medika
menter til Røde Kors' Arbejde i Østeuropa og 
til Transport og Udskiftning af Personel. 
Hertil er benyttet De Havilland Rapide-Ma
skinen. 

Ny KZ IV under Bygning. 
I 1047 har der været udstationeret KZ III· 

Ambulancer i Odense og Esbjerg, medens 
Monospar'en i Oktober blev udstationeret i 
Aalborg. Maskinerne flyves af Flyvere, som 
i Forvejen har fast Station disse Steder. 

Foruden Monospar'en, de Havilland Rapi• 
de'n og KZ IV har Korpset af den amerikan
ske Millionøse Mrs. Spencer Auguste faaet 
foræret en Avro Anson V, saaledes at man 
ialt raader over 4 tomotors Maskiner. Hertil • 
kommer fire KZ III U-1 med Baarelem samt 

en nyanskaffet KZ VII, der ikke er udstyret 
med Ilaare, men som anvendes til Kighoste
fl }'\lninger, Rekognosceringsflyvninger o. lign. 
Endelig er Materiellet blevet forøget med en 
Stinson, som ejes af Dansk Røde Kors. 

For at have en fuldt tilfredsstillende Mate• 
rialpark maa man imidlertid have endnu en 
speciel Ambulance. Allerede i 1044 blev der 
bestilt en KZ IV, men da den i Begyndelsen 
af 1047 endelig var næsten færdig, brændte 
den sammen med Fabrikken. Skandinavisk 
Aero Industri saa sig ikke i Stand til at bygge 
en ny, men efter at Fabrikationen er gaaec 
i Staa, har man faaet en Aftale med Ingeniør 
K. G. Zeuthen om at hygge en, idet det ikke 
har vist sig muligt at faa en Maskine med 
samme fine Egenskaber i Udlandet. Den nye 
KZ IV vil komme til at koste mellem 200.000 
og 250.000 Kr. 

Zonens faste Personel bestaar af tre Flyvere, 
to Radiotelegrafister, to Mekanikere og en 
Arbejdsmand, hvortil kommer Reserveperso
nel. 

Statistik. 
Der har været foretaget 261 Ture paa ialt 

1009 Timer inden for Zonens specielle Felt 
samt 191 Ture paa 414 Timers anden Flyv
ning. lait er der befordret 1577 Passagerer og 
tilbagelagt 218.000 km. Der er fløjet mest med 
de tomotors Typer, nemlig 569 Timer med 
de Havilland'en og 477 med KZ IV. Der har 
kun været foretaget to Nødlandinger, der blev 
gennemført uden Uheld. 
Selv om man har søgt at udnytte Materiellet 
bedst muligt viser Aarets Driftsregnskab et 
Underskud, som maa ses paa Basis af de 
mange gratis og billige Flyvninger samt den 
betydelige Udvidelse af Flyvemaskineparken 
med deraf følgende større Vedligeholdelses
udgifter. 

* 
Benzinprisen atter steget! 
Flyverne følger nu med, hver Gang Priser 

og Skatter paa Benzinen faar en Tak opad. 
I Begyndelsen af Maj vedtog Rigsdagen en 
Forøgelse af Benzinskatten med 13 Øre. Det 
vil sige, at Flyverbenzinen paa faa Maaneder 
er steget med ikke mindre end 127 %· Saadan 
støtter Staten Flyvningen i Danmark. Det er 
heller ikke saa sært, at der gør sig inflatoriske 
Tendenser gældende, naar Staten selv gaar i 
Spidsen. 

Ved Folketingets Behandling af Skatten 
den 4. Maj gjorde Knud Tholstrup (Retsfor
bundet) igen opmærksom paa det urimelige i 
disse Skatter, medens ogsaa Axel Sørensen 
(Radikal) gjorde sig til Talsmand for, at Taxa. 
flyvningen i hvert Fald ikke kunde betegnes 
som ren Luksus, og at de forhøjede Afgifter 
betød, at den ikke kunde konkurrere med 
udenlandske Taxaselskaber. Finansministeren 
lovede at undersøge Problemet vedrørende 
Taxaflyvningen. 

- - Hertil er siden kommet en Forhøjelse 
paa to Øre paa selve Benzinen. 

En Del af Zonen• Flaade1 DH 89 »Carita• I«, KZ IV »Folke Bernadotte«, den gamle Mono1par og fire KZ III-Ambulancer. 
Hertil kommer foruden Avro'en en KZ VII og en Stln1on Sendnel Hmt den nye KZ IV, 
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STATISTIK OVER DANSK FLYVNING I 1947 
Regelmæssig offentlig Lufttrafik ········· ·· · 17 .330 Timer 4.599.906 km 14.120 Starter IO Havarier 2 Nødlandinger 
Ikke regelmæssig offentlig Lufttrafik ...... .... 1.724 256.316 • 1.462 . 3 • I 
Rundflyvning .................. .. ..... -... . . 4.515 . 622.809 . 24.538 . 2 . 2 • 
Skole• og Træningsflyvning ...... .. . ... . . . .. . 12.826 . 1.647.915 . 64.408 . 32 . 9 • 
Anden erhvervsmæssig Flyvning . . . . . . ..... . . . 8.693 1.703.378 • 5.248 6 . 8 . 
Privat- og forretningsmæssig Flyvning ........ 5.934 . 832.259 • 7.!158 . 19 . 27 • 

lait .. .. .. 51.022 . 9.662.58!1 . 115.1!14 . 72 . 49 . 
DDL's samlede Antal Passagerkilometer er 59.901.838, medens den ikke regelmæssige Lu[urafik omfatter 719.546 Pass.-km. lait altllaa 
59.901.838 Pass.-km. - Paa Rundflyvninger er der ialt befordret !17.044 Pas.,agerer. 

V i har tidligere anket over Manglen paaSta• 
tistik over dansk Motorflyvning, som det 

for Privatflyvningens Vedkommende havde 
været Motorflyver Unionens Opgave at sørge 
for. Vi kan i den Forbindelse paapege, at man 
f. Eks. i Schweiz Maaned for Maaned offent• 
ligt kan følge Udviklingen i Form af Aero• 
klubbens Statistik. 

Nu har Statens Luftfartslilsyn opstillet en 
Statistik over dansk Flyvning, ligesom alle an• 
dre Medlemsstater af ICAO gør det, og vi har 
faaet Lov at kigge lidt i Tallene og i Aarsa• 
gerne til Havarier og Nødlandinger. 

Det er interessant at lægge Mærke til, at der 
er fløjet lige saa mange Timer Skole- og Pri
vatflyvning som offentlig Lufttrafik, men i 
Kilometer løber det naturligvis ikke op til saa 
meget med de langsomme Maskiner. 

Havarierne. 
Havari er en meget omfattende Beteg

nelse, idet det dækker ganske smaa Uheld som 
knækkede Propeller o. lign., men ogsaa Total· 
havarier. Aarets eneste Ulykke med dødelig 
Udgang indtraf inden for Privatflyvningen, 
hvorved 3 Personer blev dræbt. 

Den offentlige Lufttrafik havde IO Havarier 
fra Smaating op til to Totalhavarier, nemlig 
DC-3'en, der om Natten fløj i Isen paa Øre• 
sund, og Viking'en, som landede ude i Sun
det i Stedet for paa Landingsbanen. 

EIiers falder Hovedparten af Havarierne 
paa Flyvning med smaa Maskiner, altsaa 
Skole-, P.rlvat- og Taxaflyvning o. lign. Nogle 
ganske faa af disse skyldes Nødlandinger paa 
uegnede Steder som Følge af Motorvrøvl o. 
lign. I to Tilfælde er et Begrænsningshegn 
blevet ramt i Starten. I en Del Tilfælde er 
tilsvarende .Maskinen løbet for langt efter 
Starten og endt i et Hegn eller en Grøft. Saa 
kommer der en betydelig Gruppe, som skyldes 
daarlige Landinger, hovedsaglig under Skole
flyvning, hvad man næppe kan undre sig 
over, men ogsaa hos mere erfarne Flyvere. Et 
heller ikke ringe Antal Havarier foregaar un
der Kørsel paa Jorden. I Sidevind og stærk 
Vind er de anvendte højvingede Typer som 
bekendt ret vanskelige at køre paa Jorden, og 
det forekommer da hyppigt, at Maskinen kip· 
per om paa Vingen eller gaar helt rundt paa 
Ryggen. Men der har ogsaa fundet en Del 
Sammenstød Sted saavel med andre Maskiner 
som med Biler og enkelte Personer, af hvilke 
een med Nød og næppe undgik at blive dræbt 
af Propellen. som han heldigvis kun kom i 
periferisk Berøring med. 

Kun faa Havarier kan føres tilbage til Ma
teriellet, som f. Eks. et Understel, der bryder 
sammen under Kørslen. Langt de fleste faar 
Flyveren Skylden for. Der foreligger Tilfælde, 
hvor denne ikke har overholdt Forskrifterne. 
Saaledes havde en Flyver ikke fjernet Dob-
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heltstyringen; Passageren generede et nødven
digt kraftigt Udslag med det Resultat, at Ma
skinen vippede over paa Vingen, og Flyveren 
fik en Reprimande. Et mere alvorligt Tilfælde 
angik en Flyver, der opgav forkert Bestem
melsessted og ankom hertil efter Mørkets 
Frembrud, hvor han ved en Nødlanding 
ramte nogle Træer og havarerede svært. For
uden et ston Erstatningskrav har det medført 
Politisag. 

Af 62 Havarier i Flyvningen udenfor offent
lig Lufttrafik skyldes 18 Piloten (4 Bedøm
melsesfejl, 8 daarlig Teknik, 6 SkØdesløshed), 
5 skyldes Materiel og 39 andre Aai11ager (16 
Vejret, 5 Mørke, IO Havneterrænet o. lign. og 
8 diverse Grunde). 

Flyveren faar Skylden, men - -
Hvis der ikke ligefrem foreligger Materiale

fejl"'eller andre tydelige Aarsager, faar Flyve
ren, som den ansvarlige, altid Skylden. Flyve
maskinekonstruktøren, der ofte er medansvar
lig, gaar imidlertid fri. De mange Sammen
stød paa Jorden skyldes i de fleste Tilfælde, 
at der fra de smaa Maskiner med Halehjul er 
et forbistret daarligt Udsyn frem over Moto
ren, naar man kører med Halen nede. Lan· 
dingsuheld for viderekomne Flyvere skyldes 
ofte manglende Tra:ning, som atter kan føres 
tilbage til to Aarsager: Dels Hensyn til den 

klagende omboende Befolkning ved Flyve
pladsen, dels Landingsafgifterne. Selv om 
sidstnævnte maaske kun drejer sig om 50 Øre 
eller I Kr., saa er de dog medvirkende til at 
afholde Folk fra at tage en halv Times Lan
dingsøvelser med Mellemrum for at vedlige
holde Træningen. Det er i Forvejen dyn nok 
at flyve. 

Nødlandinger. 
Nødlandinger er noget ganske specielt for 

Danmark, idet enhver b;lnding uden for en 
anerkendt Flyveplads, naar den da ikke fore
tages med Svæveplan, betragtes som Nødlan
ding og skal meldes til Luftfartstilsynet, som 
skal give Tilladelse til evt. ny Start. Nødlan
dinger, som medførte Havarier, er opført 
derunder. Af de heldigt gennemførte Landin
ger uden for Flyvepladser skyldes af 45 de 36, 
eller 80 %, daarligt Vejr, især i Efteraars- og 
Vintermaanederne. I nogle Tilfælde har Fly
veren undladt at indhente Vejrmelding før 
Starten. I andre Tilfælde har Udsigten ikke 
vist sig at stemme. De 9 andre skyldes Motor
vrøvl o. lign., en Fugl i Propellen, et mær
keligt Knald i Kabinen (viste sig efter Lan
dingen at stamme fra en eksploderet Soda• 
vandsflaske) og i et enkelt Tilfælde, at Flyve
ren glemte at skifte over paa den anden Ben
zintank. 

MØLVIGS BITTERMANDEL 

.:J. ,. 

Et Dagblad hevder,· at Lufdartatllaynet ilet Ikke kan~følge med I_Udvlkllng•n• 
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Pratt & Whltney's nye Twin Wasp, R-2180, giver Interessante 

Muligheder for en Forbedring af mange nuværende to- og 

flremotorede Flyvemaskiners Ydeevne. 
I 

Som Eksempel kan nævnes, at Douglas allerede har truffet 

Forberedelser til at kunne Indbygge denne Motor I sin be

rømte DC-4, hvorefter Luftfartøjet vil faa en meget betydelig 

Forøgelse af sin Lasteevne, Flyvestrækning. Højde og Fart. 

Den forbedrede Twln Wasp, som yder 1650 HK, giver øko

nomisk Drift, nemmere Vedllgeholdelsesmullgheder og den 

Garanti, som er anerkendt Verden over - Pratt & Whltney 

Paalldel igheden. 

U N ITED Al R.CRAFT 
Kontor i Europa 

~æt'C~ 4 ru• Montagne du Pare 
Brya•el, Belgien 

EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U. 5. A, 

Repræsentant for Danmark: CAI CASPERSEN • Bredgade 78 • København K 

PRATT & WHITNEY HAMILTON STANDARD CHANCE VOUGHT SIKORSKY 
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Sportaflyveren I. Lorenzen be
søgte i Februar New Orleans 
Lufthavn og tog en Del Bille
der, af hvilke vi her bringer 
et Par. 

Fra Privatflyvningen 
i U. S. A. 

Amerikanerne gør mere ud af det Indre 
Udstyr paa derea Privatfly end de fleata 
europai•ke Fabrikker. Se f. Eks. ln•tru• 
mentbrattet paa Globe Swlft. Selve Ma• 
sklnen ••• nedenfor til højre. 

Interview med Luftfartens Minister 
Ved Luftfartsmedarbejdernes Fest den 14. 

l\faj l!J48 interviewedes Ministeren for of
fentlige Arbejder, Carl Petersen, i Radioen 
af Redaktør Leif B. Hendil. Vi bringer her 
Interviewet i sin Helhed. 

Hendil: Vil Ministeren fortælle os lidt 
om Det Danske Luftfartsvæsens Stilling j 
Dag? 

Miuisteren: Statens Luftfartsvæsen er lige
som Selskaberne stærkt præget af den riven
de Udvikling efter Krigen. Vi har overtaget 
Lufthavnene ved Aalborg, Esbjerg, Odense 
og Rønne og har store Bygge- og Anlægsar
bejder i Gang paa Københavns Lufthavn og 
paa Lufthavnene ved Aalborg og Rønne. 

Jeg tror, jeg maa have Lov at sige, :it det 
danske Samfund har kendt sin Besøgelsestid 
og omgaaende efter Krigen har paabeg}ndt 
de efter danske Forhold meget betydelige Ar
bejder, som var nødvendige for at sikre Dan
marks Stilling i den internationale Lufttra
fik. 

Hendil: Det vilde være interessant at høre 
nogle Tal, der illustrerer, hvad der sker f. 
Eks. paa Københavns Lufthavn? 

Ministeren: Da Krigen sluttede var der in
vesteret 22 Millioner Kroner i Københavns 
Lufthavn; nu 3 Aar efter er dette Beløb ste
get• til 45 Millioner Kroner, og der er yder
ligere store Arbejder i Gang, saaledes at der, 
naar disse Arbejder er afsluttet, vil være an
vendt i alt 70- 75 Millioner Kroner paa Kø
benhavns Lufthavn. Foreløbig lægger vi Ho
vedvægten paa at faa alle de tekniske Byg· 
ninger og Anlæg færdige, og der er for Ti
den 3 Hangarer med tilhørende Værksteder 
under Opførelse. 

Hendil: Saadan nogle Hangarer er vel dra
belig store? 

l\Iinisteren: Ja: de 3 nye Hangarer paa 
Københavns Lufthavn med tilhørende Værk
steder og Kontorer dækker i alt et Areal af 
over 5½ Tdr. Land, eller mere end 5 Gange 
saa meget som Forum i København. Inde i 
den største vilde der let kunne anlægges en 
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Fodboldbane, og Loftshøjden vilde sikkert 
ogsaa være tilstrækkelig til, at man spillede 
Fodbold derinde. 

Hendil: Er man saa færdig med at bygge 
paa Lufthavnene, naar de igangværende An
læg er afsluttede? 

Ministeren: Nej, vi maa se i Øjnene, at der 
endnu maa investeres store Beløb i de dan
ske Lufthavne. I Københavns Lufthavn vil 
der i Løbet af det kommende halve Aar bli
ve foretaget en Udvidelse af den nuværende 
Hovedbygning, saaledes at Ekspeditionsfor
holdene lettes, men selv denne Udvidelse 
maa man regne med ikke er tilstrækkelig, 
hvis Stigningen i Lufttrafikken fortsætter, 
Med Tiden maa der sikkert ogsaa skaffes 
endnu større Hangarplads, end vi faar, naar 
de 3 Hangarer, som er under Opførelse, er 
færdige, og der maa skaffes mere Plads til 
Administrationen og til de tekniske Tjene
ster. Mange venter jo ogsaa, at Godstrafik
ken i Luften vil stige meget stærkt, specielt 
hvis de internationale Handelsforhold igen 
kommer ind under mere frie Former. og 
hvis det sker, maa der bygges Pakhuse m. v. 
Som jeg nævnte, har vi store Arbejder i 
Gang i Aalborg og Rønne, men ogsaa der 
vil der være meget at foretage endnu, inden 
vi naar til Vejs Ende, og saa er der endda 
Luthavnene ved Aarhus, Esbjerg og Odense 
at tænke paa. 

Hendil: Fra nogle Sider er man betænke
lig ved de store Summer, som maa investe
res i Luthavnebyggeriet. Mener De, at det 
vil blive en god Forretning or Staten? 

Ministeren: Jeg tror ikke, at det er de 
daarligste Penge, Staten har givet ud. For 
Københavns Lufthavn er der budgetteret et 
Driftsoverskud i indeværende Finansaar paa 
1,7 Millioner Kroner, hvilket vil sige, at 
Lufthavnen foruden at give Dækning for de 
løbende Udgifter delvis forrenter og afskri
ver den i Lufthavnen investerede Kapital. 
Men i øvrigt vil jeg fremhæve, at det slet 
ikke er det afgørende, om Lufthavnens Øko
nomi direkte kan hvile i sig selv. Det, der 

maa lægges Vægt paa; er den store indirekte 
Nytte det har for det danske Samfund og 
specielt for det danske Erhvervsliv, at Dan
mark indtager en gunstig Position i den 
internationale Luftfart, og selv om Danmark 
efter sin geografiske Beliggenhed og store 
Udenrigshandel har gode Muligheder for at 
skabe sig en saadan Position, kommer vi 
ikke sovende til den, men maa være parat 
til at ofre, hvad det koster, og saa stole paa , 
at vort nationaløkonomiske Udbytte af Pen
geanbringelsen nok skal blive tilfredsstillende. 

Hendil: Fra vort Hovederhverv Landbru
get lyder somme Tider Røster, som hævder, 
at det er urimeligt at inddrage saa megen 
god Landbrugsjord til Flyvepladser. 

Ministeren: Ja, - det er vel forstaaeli~t, at 
en Landmand ser saadan paa det, og jeg er 
enig i den Betragtning, at det, man bør gøre, 
er, saa vidt muligt, at søge til den daarligst 
anvendelige Landbrugsjord til disse For
maal - selv om Pladsen skulde komme til 
at ligge et Par Kilometer længere fra Byen, 
men paa den anden Side vil disse offentlige 
anlagte Landingspladser være en Nødven
dighed, hvis man ønsker en Udvikling af 
Flyvevæsenet. 

Det kan jo lyde noget drabeligt, naar der 
nævnes Arealer paa i alt 4-5000 ha, som vil 
medgaa til disse Pladser, men sammenligner 
man det med de Arealer, som Jernbanerne 
har beslaglagt, er det kun ca. Halvdelen og 
kun I/IO af, hvad der anvendes til Landets 
Vejnet, og saa maa man jo ogsaa gØre sig 
klart, at her er Tale om store samlede Area
ler i Modsætning til Baner og Veje, som jeg 
nævnte, og det er dog en landbrugsmæssig 
Fordel. 

Jeg tror derfor, at Lanbruget vil se disse 
Arealerhvervelser som et Led i en naturlig 
Udvikling - naar blot det bliver gjort for
standigt. . 

Hendil: Hvorledes ser Ministeren paa de 
danske Lufthavnes Fremtid? 

Ministeren: Der er for mig ingen Tvivl 
om, at Københavns Lufthavn vil hævde sig 
fint i den internationale Konkurrence. Og 
det glæder mig meget, at der allerede nu saa 
kort efter Krigen ogsaa er en betydelig in
ternational Trafik fra Aalborg Lufthavn og 
fra den af Aarhus Kommune benyttede Fly
veplads ved Tirstrup. Disse internationale 
Luftruter vil kunne faa stor Betydning for 
Provinsbyerne, og jeg haaber, at de maa 
blive saa flittigt benyttet, at de vil blive op
retholdt og maaske endda udvidet i de kom
mende Aar. 

Svæveflyvere -
Følgende kan tilbydes til omg. Lev.: 
5 Byggesæt til SO 38. 
1 Stk. velholdt SG-38 Skoleglider -

evt. m. Baad. 
1 Stk. velh. Zt!gling 12 Skoleglider 

m. fast Baad. 
1 Stk. Rht!nbuzzard • ny • forv. til 

udvidet Flyvning. 
1 Stk. Startwire - ca. 1000 m, 3mm. 
Komplette Beslag til Grunau Baby II b. 
3 Sæt Stræbere til Grunau Baby Ilb. 
I Stk. nyt Gummltov. 

Til Levering o. 1. Juli: I Stk. Grunau 
Baby Ilb - til overland Flyvninger. 
Mellemsalg forbeholdt. 

Dansk Aero A/S 
Christoffers Alle 81-83 • Søborg 



TA::NKNINGENS MOD HANDLEEVNENS KRAFT 

Gloster Meteor er et slaaende andre Anvendelser, saaledes om Indbyg-

Eksempel paa dristige Planer og dygtig ning af særlig Udrustning til Natkamp. 

Udførelse af dem. Det er indlysende, at Disse Maskiner er solidt Vidnes-

den kan bruges paa mange Maader. Denne . byrd om den tekniske Ydeevne i The 

fremragende eensædede Jager er allerede Hawker Siddeley Group - et sam-

- som det ses ovenfor - blevet fulgt af arbejdende Hold af Virksomheder, som 

en tosædet til Brug under Øvelser med i international Flyvnings Interesse raader 

stor Hastighed. Den er saa velegnet, at over den samlede Erfaring og Produk-

den uvilkaarligt fremkalder Forslag om tionsevne i ni berømte Firmaer. 

HA 
~, 

~~ •~ro ~w~~=,ro ~ G ~,~~~~"~ Y 
GLOSTER AJRCRAFT CO. LTD ARMSTRONG SIDDELE.Y MOTORS LTD A. V. ROE CANADA LTD G 
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AIR SERVICE TRAJNING LTD A. W. HAWKSLE.Y LTD HIGH DUTY ALLOYS LTD Il lJ p p E, 1"' 

HAWKER SIDDELEY AIRCRAFT C.OMPANY LIM/TED, /8 ST. JAMES' SQUARE, LONDON, S. W. I 
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100 km paa mindre end 7 Minutter. 
I sidste Nummer omtalte vi kort, at den 

haleløse Forsøgstype DH 108 som den fjerde 
engelske Type havde erobret Hastighedsrekor
den over en lukket Bane paa 100 km med en 
Fart af 974,0259 km/T - 64 km/T mere end 
Attacker'ens Rekord d. 27. 2. Dette er impo
nei:ende i Betragtning af, at Goblin-Motoren 
- selv om det var en stærkere Version end 
nogen anden Goblin - dog har mindre Styrke 
end den 2200 kg Trykkraft Nene Reaktor, 
der sidder i ALtacker. Hastigheden over en 
lukket Bane bliver naturligvis altid noget 
mindre end over en kort lige Bane, da man 
flyver mere end 100 km for at komme ,om 
Hjørnerne• med saa stor Fart. Rekordflyv
ningen blev foretaget af John Derry den 12. 
April. Man r!!gner med, at DH 108 kan flyve 
ca. 1030 km/T over en lige Bane. Det er dog 
ikke sikkert, at Englænderne foreløbig vil 
stræbe efter den absolutte Rekord, da det er 
vigtigere at forts.,::tte Forsøgsprogrammet. -
Som bekendt blev Geoffrey de Havilland dræbt 
under Forsøg med den første Prototype. Der 
er siden hygget to Prototyper til, af hvilke 
den ene specielt undersøger Forholdene ved 
store og den anden ved smaa Hastigheder. De 
største Vanskeligheder ligger iØvrigt ved de 
smaa H,istigheder ved denne haleløse Type. 
De eneste Data, der foreligger, er: Spændvidde 
11,89 m, Længde 7,47 m. Planbelastningen 
skal være relativ lav, hvilket er medvirkende 
til den store Manøvredygtighed, der spiller 
en stor Rolle paa lukket Bane. 

* 
5 Meters Staalpropel. 

Hnmllton Stnndnrd bnr fremstillet en 4-
bladet Propel med en Diameter pnn lige over 
5 Meter til Brug pnn 36 nf de 55 Strntocruisere, 
der er under Bygnlng. Den nye Hydromntlc
Propcl bnr hule Stnnlblnde og er næsten 100 
kg lettere end en tilsvnrende Prof.el med mas
sive Duralumlnlumblade. Propel en har auto
matisk Synkronlseringsanordnlng, hurtig l{ant
Mtilling, indvendig elektrisk Alisningsanlæg og 
kan paa 3 Sekunder stllles om til at bremse. 
Der anvendes et Hastlgbedsprofll i Bladene, 
som bar afskanrne Tipper. 

* 
To Clerva Helikoptere. 

Clerva arbejder for Tiden pan to Helikop
tere, en meget stor og en gnnske lille. Den 
store, \V 10 Air Horsr, er specielt bygget til nt 
besprpjte Lnndhrugsnrealer, men kan ogsna 
anvendes til at trnnsportere op til 36 Passage
rer. Den bnr tre Rotorer paa hver 14 Meter 1 
Diameter, der drives nf en Roils-Royce Merlin 
Motor. Desuden bygges en lille tosædet Heli
kopter med en Fuldvægt pan kun godt 550 kg, 
som skulde være meget simpel at flyve. 

~ 'l'I IF I~ A\ l~I IE IL IE I' IE I~ ID IE ~ 

En af Verden• hurtigste Flyvema•klner er de Havllland DH 108. Den er halelø• med staorkt 
pilformet Plan og tllbagelaonet finne. Motoren er en DH Goblln af nye• te Udgave. 

Hamllton Standard• • 
nye S Meters Stealpropel. 

Ny engelsk Reaktorjager. 
Gloster bar bygget en Forsøgsjngcr E1/44 

med en Holls-Royce Nene Reaktor 1 Kroppen. 
Den er midtvinget med et meget tyndt Plnn og 
ligner en Del Glosters fprste E28/39 - den før
ste engelske Renktorflyvemnskine. Maskinen er 
blevet en Del forsinket som Fplge af et Uheld 
under Landevejstransport og ventes ikke at 
vllle blive produceret. Den er stort set i sam
me Klnsse som Vickers Attacker. 

BØGER 
Et Danmarkskort. D.D. P.A. (Esso) har ud

sendt et Danmnrkskort, som bar specielt Bud 
til Flyvere. Det er udarbejdet i lllaalestokken 
1 :500.000, og det er let hnandterllgt at have 
med i lllnsklnen. 

»Theory of Propellers« af Theodore Theo
dorsen, McGraw-Hlll Publishlng Co. Ltd., Lon
don. 164 Sider. Ill. 

En Bog om Propelteori bØrer ikke til de 
me~t almindelige. Emnet er specielt, og kun et 
Fa&tnl hnr Brug for en mere teknisk Behand
ling af dette, men for disse enkelte hnr den 
foreliggende Bog Interesse. 

FRANSK FL YVEBAAD 
Hosstnaende Fotografi forestiller den fran

ske Kæmpeflyvebnad Latecoilre 631, der bygges 
af Societe Industrielle d' A viation Lati!coilre. 

Prototypen fik sin Luftdnab 4/11 19•12, men 
Tyskerne konfiskerede Maskinen og rørte den 
til Frledrlcbshafen. 

Efter Krigen er der bygget flere Maskiner af 
den Type, og de er indsat paa de franske Syd
atlnnt-Ruter. Det var en l\lnskine af denne 
Type, der fornylig forsvandt under en Prøve
flyvning _i daarllgt Vejr ved den franske Atlan
terhavskyst. 

Maskinen bnr usædvanllg rene Llnler, og 
Støttepontonerne trækkes under Flyvnlng op l 
Fortsættelse af de yderste Motorgondoler. 

Den kno trnnsportere 40 Passagerer over en 
Distance pna 6000 km. 

Dens Dntn er: Spændvidde 57,43 m, Længde 
43,46 m, HØjde 10,35 m, Plannrenl 350 ro•, stør
ste Hnstigbed 395 krn/T_, Marchhastighed 800 
krn/T, Landingshnstigbed 135 km/T, Tomvægt 
32.400 kg, Fuldvægt 71.500 kg. 

Latecoere 631 og SE 200 er •tor• fran•ke Flyvebaade, •om paabegyndtea_ før Krigen. 

Maskinen udstyres med 6 Stk. 1622 HK 
Wright Cyclone 14-cylindrede luftkØlede Stjer
nemotorer, hvoraf tre drejer Ul hØjre og tre 
Ul venstre, og Mnskinen kno med en Fuldvægt 
paa 45 Tons flyve med S Motorer stoppet i 
samme Side. / 
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DET FORENEDE OLIE KOMPAGNI A/s 

Set, Annæ Plade & København Telf, Central 54155 

ENEREPR.ÆSENTANT FOR 

ANGLO-IRANIAN Oll COMPANY L TD 
BRITISH PETROLEUM 

KØBENHAVNS LUFTHAVN, TELP. KASTRUP 220 AALBORG -LUFTHAVN, TELF. AALBORG 44.02 

Luftfartøjsregistret 
Tilføjelser og Ændringer pr. 10. Maj. 

(Sidste Liste i FLYV Nr. I, Side 12). 

Nyindregistrerede: 
OY- Type 
DZI Avro Anson V ... . 
ABM KZ VII .... .. .. .. 
AAB Douglas DC 8 ... . 
AAF Douglas DC 6 ... . 
AAE Douglas DC 6 ... . 
AAT KZIII .......... . 

Ejerskifte: 
ECR KZ III 
DHI KZ III 
ABK KZ VII .......... 
DAA KZ III .......... 
ABB KZ VII .......... 
DGI Auster Autocrat •. 
DNI Miles Hawk III .. 
DEE KZ III ..... ..... 
DGU Auster Autocrat .. 
DPA Auster Autocrat .. 
DRA Auster Autocrat .. 
DUA KZ III ·········· 
ABI Miles Hawk III • 
DGO Auster Autocrat •. 

Ejer: 
Zone•Redningskorpset, København. 
S. Ingemann, Kappendrup. 
DDL. 
DDL. 
DDL. 
V. Sylvest Jensen, Hillerød. 

Ny Ejer: 
A. Strange·.Hansen, København. 
C. E. Lyngholm-Nielsen, Vejle. 
Falck's Redningskorps, København. 
Preben Darel, Otterup. 
Herning Luftfart A/S. 
Holstebro Motorflyveklub. 
B. E. T. de Voss, Hillerød. 
Mogens Bank, København. 
W. Greulich, København. 
Sønderjyllands Flyveselskab, Aabenraa. 
Carl J. S. Dam, København. 
Eigil Boserup, Herning. 
V. Sylvest Jensen, Hillerød. 
Dansk Lufttaxa, København. 

Ufgaaet: AEB, DHA, DNE, DCI og DU. 

il 

,, 
li 

(LOVlll!IKYTT!T) 

A\§1) 

l!Nl!,..A• IIIKANTl!II 

IDOIPIE 
er fremlilllet I nøje Overensstemmelse med 

Ponkrifteme I B.B.S.A. Specifikation 2 D. 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndlng•vædske •amt 
ldentlflcerln11farver 01 Speclalfarver 

A/s 0. IF. A\SIP 
(Specialfabrik for Nltrocellulo1e-Lakker) 

PRAGS BOULBVARD 37 
KØBBNHA VN S. 
flLBl'ON C. 65, LOltAL 12 Dl 22 
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Begynderskoling paa Harvard. 
Træningen af militære Flyvere er i Øje • 

blikket ved at undergaa væsentlige Foran -
dringer, efterhaanden som de Maskiner, der 
benyttes i første Linie, hliver hurtigere og 
faar andre Egenskaber. 

I England og Holland ser man saaledes 
Fremkomsten af tungere tresædede Skolt!ma
skiner som Fokker Instructor og Percival 
i'rentice, paa hvilke Typer Eleverne kan 
skoles videre frem og bedre faa en Ide om, 
hvordan de rigtige Militærmaskiner skal fly
ves. 

En Model af dec nor•ke Amfibium 5 A, •om vi omtalte I 1ld1ce Nummer, 

Amerikaneme gaar endnu mere drastisk 
frem. Begynderskolingen er lagt om fra de 
tidligere anvendte lette Typer til North Ame-
1 ican AT-6 - herhjemme kendt under Nav
net Harvard - som hidtil har været anvendt 
som Overgangstype. De vordende Jagerflyvere 
faar 150-180 Timer paa Harvard (8 Maane
der), dernæst ca. 70 Timer paa North Ameri
can Mustang (4 Maaneder) og kommer saa 
paa Lockheed Shooting Star, som er USA's 
Standardjager, af hvilke over 1000 hidtil er 
bygget. 

Det er •n Flyvebaad med kombineret HJul• og Sklunder•tel, 1om_trakke1 Ind I Støttepontonerne, Naar den nye tosædede Udgave, Lockheed 
TF-80C, er fremkommet i tilstrækkeligt An 
tal, vil man springe den forældede Mustang 
over og gaa direkte fra AT-6 til TF-80C. Om 
et Aar eller to vil man ogsaa droppe A T -6 og 
træne Piloterne paa to-sædede reaktordrevne 
Træningsmaskiner. Selv om man maa vænne 
sig til en særlig Teknik paa Grund af de 
større Hastigheder, saa er Reaktortyperne 
nemmere at have med at gøre under Starten, 
fordi man undgaar Propellens Drejningsmo
ment, og i Landingen er de ikke værre end 
andre Typer. 

Hærens og Søværnets Flyverledelse. 
Under Hærens og Søværnets fælles Flyver

ledelse, der oprettedes i Efteraaret, er saavel 
Uddannelsen som den tekniske Tjeneste fra 
I. Maj kommet under fælles Ledelse. Oberst 
C. C. Larsen, tidligere Luftattache i Moskva, 
er fra denne Dato ansat som Chef for de to 
Værns fælles Flyveskoler paa AgnØ og i Ka
rup, medens tidligere Afdelingsingeniør ved 
Søværnets Flyvevæsen P. Onn Hansen ansæt
tes som Chef for den fælles flyvetekniske 
Ledelse. 

Under sidstnævnte ansættes Kaptajn Brandt
Møller som Chef for Flyvemekanikerskolen. 
Oberstløjtnant H. ]. Pagh, hidtil Chef for 
Sjællandske Flyverafdeling, og Kaptajn E. C. 
T. Jensen, hidtil ved Flyvertroppernes tekni
ske Tjeneste, ansættes begge til Raadighed 
for }'lyverledelsen. Endelig overgaar Oberst
løjtnant Bjarkov fra Flyvertroppernes tekni
ske Tjeneste til at blive Chef for Sjællandske 
Flyverafdeling. 

* 
Uddannelsen af mllltære Flyvere. 

I et Interview har Oberst Ørum givet nogle 
Tal for Uddannelsen af militære Flyvere 
efter Krigen. Af det Hold paa 22, der be
gyndte paa Elementærskolen i 1946, er der 8 
tilbage. Af 1947-Holdet er der 15 af 26 til
bage, medens 1948-Holdet er begyndt med 30 
Elever. Først ved Udgangen af dette Aar har 
vi 15 fuldt uddannede og trænede Jagerfly
vere. 

- Det maa dog i denne Forbindelse nævnes, 
at disse hidtil kun har kunnet trænes op til 
Spitfire-Standard, saaledes at Anskaffelsen af 
moderne, reaktordrevne Typer, i hvert Fald 
til Træningsbrug, nu maa siges at være aktu
elt. 

+ 

Flyveulykken den li. Maj. 
Ved en ejendommellg Ulykke dræbtes Mili

tærflyveren SekondlØJtnnnt H. P. C. Rasmus
sen, idet hans Harvard styrtede ned fra stor 
Højde i Nærheden af Skanderborg og splltte
des i flere Stykker i Luften. 
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Kolding Luftfart. 
Ingeniør Kaj Borcli, Kolding, bar med nogle 

andre flyveinteresserede sfnrtet Selsknl>et 
»Kolding Luftfart«, som foreløbig rander over 
to KZ IIl, og som vil drive Erhvervsflyvning 
fra Vandel Flyveplads. 

* 
DDL begynder Rundflyvning. 

Lufttaxa har nu faaet alvorlig l{onkurrence 
til Rundflyvningerne i Købeµhavns Lufthavn, 
Idet DDL i Pinsen begyndte at flyve Rund
flyvning. 

* 
1,5 Million Kr. I Underskud hos DDL. 

DDL havde i 1947 et samlet Underskud paa 
1.502.590 Kr., som er overført til det nye 
Aars Regnskab. M Underskuddet hidrører 
88.937 Kr. fra SAS. 

Der foreligger iøvrigt et Tilfælde i Eng
land, hvor man lod en ganske vist erfaren 
Flyver, som dog aldrig havde fløjet noget 
større og hurtigere end DH 80, flyve en Vam· 
pire alene. Han klarede det fintl 

* SABENA 25 Aar. 
Det belgiske Luftfartselskab SABENA fyldte 

den 23. l\laj 25 Aar, 

Danske militære Flyvemaskiner V 

Flere La•-re har varet saa venlige at lnd•ende Fotografier af KZ III I militær Bemaling. Her er den 
ene af de to mllltare KZ lll'er fotograferet ef P. w. Franzen, Randers. FLYV har nu bragt BIiieder 

af samtlige militære Typer t Danmark. 
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SVÆVEFLYVNING 
Spansk Rekord. 

Den spanske Distancerekord· for Svævepla
ner blev den 27. April sat op til 330 km af 
Miguel Ara, der fløj fra Svæveflyvecentret 
Huesca til Madrids Lufthavn. Den gamle Re
kord var paa 225 km. 

* 
Lejren i Vandel begyndt. 

I april maaned havarerede det i Øjeblikket 
eneste eksemplar af den tos.--edede glider 2 G 
under en soloflyvning paa Roskilde Eksercer
plads. Havariet er bedømt til 75 %, og det 
var umuligt at faa den klar til det planlagte 
diplomkursus paa Vandel. 

Unionen forsøgte forgæves at leje en 
Go 4, men maatte bide i det sure Æble 
og flyve første Kursus med ensædede Sko
leglidere, som var uforsikrede, hvorfor man 
kun tog Folk med, som havde A. 

O'hart 

* 
2 G til Hæren 

Firmaet Dansk Aero A/S, som efterhaanden 
har nogle aar paa bagen indenfor svæveflyve
industrien, er i øjeblikket ved at lægge sidste 
haand paa en 2 G-glider til Hærens Flyver
tropper. 

Chefen for firmaet,Viggo Sørensen, fortæller 
iØvrigt, at han har søgt at faa en eksport i 
gang af typen, men at det frembyder meget 
store vanskeligheder. 

Viggo Sørensen, der har forsøgt paa alle 
mulige maader at faa rekordplaner hertil fra 
udlandet, bl. a. Schweiz og England, men hid
til er blevet bremset af Bramsnæs, nævnte 
samtidig, at han paatænkte at bygge nogle 
stykker af Mil 13 E, som han regner med at 
kunne faa tegninger til. 

Mil 13 E er en forbedret udgave af den 
M: 13, Unionen har. Distanceflyvningsegen
skaberne er bedre, og typen er som bekendt 
uovertruffen i svag-termik. Mil 13 er i det 
hele taget fortræffelig til danske forhold, med 
vore relativt smaa afstande har vi mest brug 
for et plan, der kan •hænges ude i svag-ter
mik, og de afstande, der bliver tale om her-
hjemme, kan den sagtens klare. O'hart. 

* 
Den nyoprettede Svæveflyveklub i Tønder 

har hos Dansk Aero købt en SG-38 og hos 
Bent Halling en Hiltter 17. 

2G under Bygning ho• Dan•k Aero. 

Olympia-Konkurrencen i Schweiz. 
Der siges at være anmeldt følgende Lande 

til Deltagelse i FAI's internationale Svæve• 
flyvekonkurrence i Samedan: Schweiz, Frank
rig, Sverige, Polen, USA, Czechoslovakict, Ita
lien, Belgien, England, Sydafrika, Ceylon og 
Ægypten. 

Det engelske Hold ledes af den berømte 
Svæveflyver Philip Wills, der under en Træ
ningsflyvning i April fløj 255 km paa 4 Ti
mer. Holdet vil flyve Slingsby Gull IV, Olym
pia og Weihe. De faar alle Ilt-Udstyr. Den 
engelske Svæveflyve-Organisation har travlt 
med at skrabe Penge sammen til Holdet. Efter 
at have faaet en Del, manglede de for nylig 
endnu 30.000 Kr. De skal være to Uger i Sa
medan for at vænne sig til Forholdene inden 
Konkurrencens Begyndelse. 

C. l. Wingfield fløj en ud- og hjem-Flyv
ning paa ialt 180 km paa 5½ Time. 

* 
Svigter Svæveflyverne Danmarks

mesterskabet? 
Efter den meget vellykkede sæson 1947, 

hvor dansk svæveflyvning fik sit gennembrud, 
planlagde man at afholde en konkurrence i 
1948 paa Vandel om danmarksmesterskabet 
i svæveflyvning. 

Denne konkurrence blev meget nøje for
beredt, et kæmpearbejde blev lagt i udarbej
delsen af retfærdige konkurrenceregler - og 
tidspunktet blev fastlagt. Og saa sker der det 
mærkelige, at klubberne viser dette virkelige 
favntag en meget ringe interesse. Ganske vist 
er der endnu frist for tilmeldelse til I. juli, 
men klubberne - med faa undtagelser - er 
meget valne. 7 

Vil man nødig afse planerne de 14 dage, 
hvor kun to klubkammerater kan muntre sig 
i dem? Har man ikke transportmateriellet i 
orden? Eller er det økonomien, det er galt 
med? 

Hvilke aarsager der end kan være, bør alle 
klubber, der har et •udvidet« plan, gøre alt 
for at komme med til denne konkurrence! For 
det første læres der ikke saa lidt, og for det 
andet vil dette mesterskab være med til at give 
dansk svæveflyvning en haardt tiltrængt re-
klame. O'hart. 

AEROSPORT 
Aerosport afholder MØde Søndag den 6. Juni 

paa Skovlunde Flyveplads. 
Klubben er nu i fuld Gang med sit Sommer

program. I de to sidste Maaneder har der været 
afholdt fem Møder (Besøg paa Luftmarinesta
tionen, hos Polyteknisk Flyvegruppe, paa 
Lundtofte, Værløse og Bulltofta Flyveplads 
ved Malmil.) 

Klubbens Svæveflyvere har som en Videre
førelse af deres Studiekredse startet en lille -
naturligvis ikke aktiv - Svæveflyvesektion og 
har den Glæde, at Medlemmer fra Polyteknisk 
Flyvegruppe har givet Tilsagn om Støtte gen
nem Teoriforedrag. 

Aerosport har ogsaa vakt Opmærksomhed 
ude i Landet, og det paatænkes at oprette en 
mindre Afdeling i Jylland, hvor Interessen 
synes størst. 

I Pinsen har et Par af Klubbens Medlemmer 
besøgt forskellige svenske Klubber og Flyve
pladser. 

* 
»LUFTPOSTEN« 

Foreningen af Personale under Statens Luft
fartsvæsen, der hidtil har udgivet et duplike
ret Medlemsblad, er nu fra 2. Aargang Nr. 5 
gaaet over til at udsende •Luftposten« trykt, 
foreløbig paa Grund af Papirsituationen be
grænset til 4 Sider. 

MODELFLYVNING 
3. Distriktskonkurrence. 

Ruth Nielsen vinder for 3. Gang. 

M ODELFL YVERNE fortsatte den 25. April 
den store Serie af Distriktskonkurrencer, 

og alle Distrikter gennemførte undtagen 1, som 
standsede og udsatte paa Grund af for stærk 
Vind i Roskilde. Der deltog lait 86 Modelfly
vere med 110 Modeller. Resultaterne var gen
nemgaaende gode. De endelige Vindere af 
Vandrepokalerne bliver i hvert Distrikt ol( 
Klasse de Modelflyvere, som opnaar størst 
sammenlagt Flyvetld i Aarets 6 Konkurrencer. 
Den eneste, som har holdt sin Førsteplads 
gennem alle Konkurrencer hidtil, er Nykøbing 
Mors-Pigen Ruth Nielsen - der oven i Købet 
kun har fløjet med Modeller faa Maaneder. 

1. Distrikt (2 /5): Al: E. J ucobsen (105) 
1.47. - H. Ekelund (105) 1.20. - A. Ekelund 
(105) 0.46. - - A2: R. Frederiksen (106) 
1.47. - - (25 /4): C: B. Jørgensen (105) 1.21. 
- P. Kuniss (105 ) 0.57. - - D. Aa. Petersen 
(001): 0.48. - H. Jilnsson (105) 0.38. 

2. Distrikt flØj i Slagelse, men generedes af, 
at Byen ligger saa tæt ved Pladsen. 22 Del
tagere fra- 6 Klubber. 

Al: l{. G. Petersen (207) 1.27. - Erik Søren
sen (207 ) 0.43. - Bent Olsen (205) 0.41. - -
A2: H. Jørgensen (201) 3.02. - H. Christiansen 
(201) 1.49. - Rechnagel (201 ) 1.42. - - AS: 
Rechnagel 3.14. - B. Christiansen 2.18. - H. 
Christiansen 2.15. 

3. Distrikt flØj ved Ringe af Hensyn til 
Svendborg-Klubben. Der var haard Konkur
rence i A2. 

Al: T. B. Hansen (304) 2.48. - J. Rosen
kjær (301) 1.03. - K. Lorenz (301) 0.58. - -
A2: B. Skou (301 ) 2.47. - E. Larsen (301) 2.45. 
- Arne Hansen (301) 2.43. 

4. og 5. Distrikt mødtes til en velorganiseret 
Konkurrence i Randers. Af Hensyn til den lø
bende Konkurrence opifves Resultaterne for 
hvert Distrikt for sig: 

4. Distrikt: Al: J. Jørgensen (405) 1.56. -
E. Lund (404) 1.47. - J. Jensen (405) 1.27. -
A2: S. Dybbro (403) 2.06. - P. Bruun (411) 
2.00. - K. Rasmussen (411) 1.51. - AS: P. 
Bruun 3.41. - J. Nielsen (411 ) 3.22. - J. Jør
gensen ( 405) 3.21. 

5. Distrikt: Al: Ruth Nielsen (508) 2.42. -
H. H. Simonsen (510) 2.04. - V. Aa. Magnus 
(506) 1.52. - A2: Aa. Madsen (506) 8.04. -
Chr. Mosgaard Jensen (510) 2.49. - Sv. Bay 
(506) 2.42. - - AS: Egon llladsen (506) 2.15. 
- H. H. Simonsen 1.54. 

6. Distrikt flØj i Sønderborg. Der var ingen 
Termik. Al: D. Thestrup (611 ) 1.59. - E. Lund 
(606) 1.0S. - G. Jørgensen (606) 0.56. - -
A2: H. H. Jørgensen (604) 1.52. - N. Nissen 
(610) 1.15. - O. Nielsen (610) 1.07. - - AS: 
H. Christophersen (606) 2.07. - G. Jørgensen 
(606) 1.44. - Elg. Jensen (606) 1.20. 

* Ungarn tager l Verdensrekorder. 
Man hører ikke meget til ungarsk Model

flyvning ellers, men nu meddeler FAI, at der 
er anerkendt to Rekorder. Den ene er for Di
stance med Gummimotormodeller og er paa 
50.26 km og er sat 20.-8. 47. (Den foregaaende 
er en engelsk paa 29,4 km, sat en Maaned rør.) 
Den anden er Varigheden for Sømodeller med 
Gummimotor, som Ungarn d. 7. 9. 47 har erob
ret fra Rusland med 23 Min. 30 Sek. Den gamle 
fra 15. 8. 47 var paa 5.55,8. 

* 
Usædvanlig stærk Modelflyve

aktivitet. 
Hvis Modelflyverne fortsætter Aaret ud med 

samme Aktivitet som hidtil, bliver det et fint 
Aar. I Aarets første tre Maaneder blev der 
anerkendt over tre Gange saa mange Diplomer 
som i samme Tidsrum sidste Aar. Ogsaa Kon
kurrencevirksomheden er betydeligt forøget. 

14 Klublnstruktører uddannet. 
~a Unionens to første Kursus for Uddan

nelse af Klubinstruktører til Modelflyveklub
berne deltog 17 Modelflyvere fra København, 
Haslev, Odense og Nyborg. 14 bestod Prøven, 
som en deltagende Motor- og Svæveflyver an
saa for sværere end de skrfftlige Prøver i de 
to andre Flyvegrene. Et nyt Kursus søges ar
rangeret i Sommerlejren, som afholdes fra 4. 
til 10. Juli i Vandel. 



Endnu 4 C-Dlplomater. 
Endnu 4 C-Diplomater. 

Knud E. Christensen og Jørgen Durup fra 
Agaton i Aarhus samt Kar1 G. Peteuen og Kaj 
Vendelbo Nielsen fra Roskilde bar taget C
Dlplom med Svævemodel. 

KZ III møder Model I 800 m Højde. 
Paaskedag ink en Model UlhØrende Arne 

Jepsen, VeJfe, I Termik fra Vandel. Med Stopur 
saas den :tkunc godt S9 Minutter, men Arne og 
Jena Arne Laurldsen forfulgte den Ul Landin
gen, der fandt Sted 1 Time 13 Minutter senere 
iflg. Armbaandsurene. Den var Ul Tider svrer 
at se, saa hØJt var den oppe. En KZ ID-Flyver 
fortalte bagefter, at han havde fløjet forbi den 
i 800 Meters HØJde. - 14 Dage senere flØJ en 
af Jens Arnes Modeller bort fra Stubdrup og 
blev senere fundet nær Randbøl - 16,25- km 
borte. Da man kender Start- og LandingsUda
punktet, kan man konstatere Flyvningens Va
righed: 1 Time 35 Minutter. 

Flere Dl1tanceflyvnlnger. 
Et nf Unionens yngste Medlemmer, Bint B. 

Christiansen, >Ørnene, Næstved, flØj den 14. 
April en Distance paa 11,2 km med sin Dio
genes, som ban kort efter tog B-Diplom med. 
Han fylder 1S Anr i Juni og indehaver Anrets 
Modelflyverkort Nr. 1. 

Under Distriktskonkurrencen 1 Randers flØj 
to Modeller bort for Poul Bruun. De blev begge 
fundet, den ene 7, den anden 16,2 km borte. 

* 
Sportsflyveklubben IO Aar. 

Sportsf13'Veldubben fylder den 10. lun! ti 
Aar. Det bar været en begivenhedsrig Tid 
med en kraftig O_pblomstring før Krigen, SUi
stand for aktfv Flyvning under denne, efter- · 
fulgt af en voldsom Udvidelse i de sidste Aar, 
som nok har givet Anledning Ul Vanskelig
heder, men som i Omfang og FlyveUd har 

FIJYnlngens Forclkrlnger - Alle ForsikrInger 
A. JESSEN. & CO.s Eftf. 

A11urand•rer 
N. Thomaen Otto Thom1en 

VESTERPO-RT 
C. 9119 - 95'6 

NØ har vi Igen Lister I alle Maal. 

Balsa/iner haves. 

Trævareforretninøen 
Prinse.se Maries All~ 1 . Vester 5341 y 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

bragt Klubben frem i forreste Række i Euro
pa. 

Paa Udstllllngen >Ny Slægt• i Forum I Maj 
Maaned havde Klubben en fremtrædende 
Stand sammen med SAS. Klubben viste en 
Cirrus Minor Motor, Svæveplanet OY-DXO, 
forskelligt Svæveflyvemateriel og havde des
uden et arbejdende Modelflyveværksted. Der 
var endda FlyvedemonstraUoner, hvor Model
flyverne fik en Gasmotormodel til at starte 
fra Jorden med en Svævemodel paa Slæb -
- de var dog begge tøjrede. 

Klubben har paabegyndt en Serie Fælles
fl:vvninger ud tif danske Flf!epladser 

'En KZ VIl med Bjerre Pe1ersen og Otto 
Thomaen har deltaget I en Konkurrence ar
rangeret af Flyveklubben I Cannes. De star
tede fra Stockholm, mellemlandede ved Skel
skør og naaede efter lait 2150 km Fly"1t1ng 
Cannes paa det forud fastsatte nøJalrtige Tids
punkt, hvormed de blev Nr. S af 70-0eltagere, 
der som I et MonteCarlo LØb kom fra alle -RPt
nlnger. 

* 
Kvindelig Erhvervsflyver. 

Den 22-aarige Erna Larsen fra Fyens Flyve
klub, som var den første Kvinde der fik Pri
vatflyvercertifikat efter Krigen, tog den 9. Maj 
som første Kvinde i J)anmark Erhvervsflyver
certifikat. Den luftfartskyndige, der prøvede 
Frk. Larsen, udtalte, at hun f. Eks. '1 Instru
mentflyvning ikke olene fiØJ pænt, men endda 
var I Topklassen. - Medde1elser om, at Erna 
Larsen er den fØrste kvindelige Erhvervsfly
ver 1 Norden er uriirtlge, idet aer I adskillige 
Aar bar været mindst en I Sverige. 

* 
Fællesflyvnlnger. 

Fyens Flyveklub havde I A_prll sin Luft
flaade ude pna en flere Dages Fl)'Vlling rundt 
1 hele Danmark, og kort Tid derefter blev der 
foretaget en Fællesflt!ang til England. 

I Slutningen af Ma Maaned fnr.-tol( Aalborg 
Flyveklub en 1660 lang Flyvning Dan
mark rundt. DiHe Flyvninger har stor Betyd
ning som Øvelse 1 Na'vlgaUon m. m. 

Aalborg Flyveklub har berei(Ilet, at det nu 
koster mindst 2595 Kr. at fan Privatcertifikat 
I Aalborg og 675 Kr. aarllgt at vedligeholde 
det. 
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Flyvningens Bøger 
War Planes of all Nations, 117 Fotografier 
og 105 Diagrammer, 400 S. 6.50. 
Model Petrol Englnes, atter paa Lager i 
ny Udgave. 225 S. ill. 9.00. 
Control Liners - How to Bulld and Fly 
Them, 160 Billeder og Diagrammer, 6.00. 
Spltflre PIioten, dansk Udgave. En usmyk
ket første Haands Beretning om en engelsk 
Jager Pilot. l{art. 4.00. 
Model Alrcraft Handbook, af Indholdet: 
Radio Control, G-Line Flying, 18 nye Byg
gemodeller. 345 S. ill. 13.75. 
Gas Models and Engines. Nyhed, Fuld
stændig Vejledning i Bygning af Motormo-. 
deller. 183 S. 16.50. 
Flygbragder och Bragdflygare, nyt Bind 
af Allhems Flygbocker. Om Flyvehelte og 
deres Bedrifter. 126 S. 10.66. 
Flight Handbook, omfatter alt indenfor 
Flyvning,• 200 S. 9.00. 
Design & Construction of Flylng Model 
Alrcraft, praktisk Haandbog for Model
byggeren, 250 S. 12.80. 
Sportflyg, Alle Typer Sportsmaskiner, rigt 
ill. Dybtryk 10.65. 
Spltflre, Den store engelske Bog om den 
berømte Jagermaskine, ill. 18.00. 
Hurricane, Pragtfuld Bog, mange Ill. S.00. 
Snabbare lin Ljudet, 143 S. Dybtryk 10.65. 
Fallskårmar och Fallskårmstrupper, 137 S. 
Dybtryk 10.65. 
Soaring Flight, The Art of Gliding, af Te
renee Horsley, 303 S. ill. 19.20. 
Pl tysta Vingar, Om Svæveflyvning, 140 S. 
Dybtryk 10.65. 
An A. B. C. of Model Alrcraft Construc
tlon. 110 S. Mange lllustr. 6.00. 
Model Flylng Boats of J. A. Sizer. Byg 
selv en Flyvebaad. 50 S. 2.40. 
Alrplane Model Building af Johnson, 139 S. 
82 Illustrationer og 13 Arbejdstegninger til 
Skalamodeller, 16.50. 
Model Dlesels, af Dickson, Dieselmotorer i 
Teori, Praksis og Konstruktion. 128 S. ill. 9.00. 
Reaktlonsflyg, En ny epok i flygets utveck
ling, af den svenske Reaktionsekspert Sten 
Langby. 248 S. ill. 15.25. 
Model Motor Manual, Haandbog i Model
motorer for den erfarne Motormodelbygger. 
226 s. ill. 16.50. 
Flylng Scale Models, Planer og Fotografier 
med Instruktion til Bygning af 16 amrk. 
Militærmaskiner. 103 S. 8.25. 
Model Alrplane Design, Fuldstændig Frem
stilling af Aerodynamik og Tegning af Mo
deller, med fundamentale Regler, Formularer 
og Kurver. 509 S. ill. 20.75. 
Scale Models, af den kendte amrk. Tegner 
Wylam. S Bind. Bog I og li hver 62 S. 8.26 
pr. Bd. Bog III 63 S. 11.00. 
The Model Aeroplane Manual af Sparey 
& Rippon, 9.00. 
Modellplankonstruktlon af den svenske 
Modelekspert Sigurd lsacson. 6.35. 
Skalamodelbygge, 3.85. 
Vejledning i Bygning af Skalamodeller med 
mange gode Raad og Tips. 
Solid Scale Models, Stort Hefte med Skala
modeller, mange Tegninger, 4.80. 

Knud Rasmussens Boghandel 
Afdeling for Flyvelitteratur. 

Vesterbrogade 60 • Kbhvn. V. 
Telf. C. 2755 • 3955 
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----•---DE.I KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 
Kontor: Nørre Farlmagsgade S, Kbhvn. K. 
Tlf.: C. 7260A. Postgiro: 26880. 
Kontoret er aabent fra Kl. 12- 17. Lørdag 
Kl. 12-14. 
Generalaekretæren træffes I Kontortiden. 
Dana It L11ft • port • raad1 Adr. D.K.D.A.S. 
Nr. 1-"nrimagsgade S, Kbh. K. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Obentløjtnant H. J. Pagh, Normas
vej 14, Tlf. Valby 6678. 
Oeneralsekretær: fabrikant I!. C. Rydmann, !Con• 
gevej 153, l<ga. Lyngby, Tlf. Pr.dal 7474. 

. DANSK: MOTORFLYVER UNION 
Formand: LRS Ørum-Jensen. 
Sekretær: \Villiam Nielsrn. 
Kont. St. Kongensg. 68 1 o. G., K. Tlf. Palæ 2096. 

DANSK: SVÆVEFLYVER UNION 
Kontor: Nørre Farimngs11ade 3, Kbhvn. K. 
Telf. C. 7260A. Kun KI.11-13. Postgiro: 26521. 
Formand: Direktør Ejnar Dessau. 
Sekretær: Civilingeniør E. Eckert. 
Kuserer: Revisor B. Elvang. 

DANØK MODELPL YVER UNION 
Formand: Johs. Thinesen. Flnsens Alle 29, 

Odense. Telf. Odense 5401. 
Førsteinstruktør Per Weishaupt, Blldahpark 6, 

Hellerup. Tlf. Helrup 6652 u. 
Sekretær: Jørl(en Gamst, •Paradlsgaarden•, 

\._ Glostrup. Telf. Omegnen Avedøre 60. } 

N t '(p I IC/.lf g_ 
Ny Bestyrelse i Spo~flyveklubben 
S PORTSFLYVEI{LUBBEN afholdt den 30. 

April sin narlfge Generalforsamling med 
LRS. Kromann Thomsen som Dirigent. Da For
manden, LRS. Mollke-Leth, endnu Ikke var 
,·endt hjem fm sin Flyvning til Sydnfrlkn, nf
lngde Knptnjn John Foltmann Anrsheretnlngcn, 
nsslsteret nf Sektionsformændene, som gik nær
mere Ind pnn Detaljerne. Det fremgik !Øvrigt 
hernf, nt del nØjngtlge Antnl Flyvetimer I 1947 
hnvde været 4792. Efter Beretningen, som blev 
godkendt uden Diskussion, fremlngde Assuran
dør Otto Thomsen Regnskabet og gennemgik I 
denne Forbindelse den økonomiske Udvikling 
I de 10 Anr, Iilnbben hnr eksisteret. Hnn rede
gjorde for de Vnnskellgheder, som viste sig I 
Efternnret, og forklarede, hvordan de vnr ble
vet løst. Det gode Vejr I Aar hnvde betydet 
megen Flyvning, og med de nuværende Priser 
skulde mnn med en god Sæson kunne kommr 
helt pnu ret J{Øl Igen. For Regnskabet blev der 
uden Diskussion givet Dccbnrge med næsten 
alle Stemmer mod tre. 

Dn Bestyrelsen Ikke hnvde Forslog til Valg 
nf Bestyrelse, blev der frn et l\fedlem af For
samlingen forcslanet Vnlg af en Bestyrelse, hvis 
Medlemmer dqg kun vilde vælges under eet. 
Efter nogle korte Bemærkninger valgtes den 
nye Bestyrelse med Akklnmntlon. 

Et Forslog om nt forhøje Kontingentet til 20 
J{r. narlig, dog sanledes at l\fodelflyvesektlo
nens Medlemmer fremtidig alle kun skulde 
betale 5 l{r. til Hovedklubben, blev ligeledes 
vedtaget med næsten alle Stemmer mod een, 
men skal dog endnu vedtages af en ekstraordi
nær Generalforsamling. 

Efter ol man havde takket den gamle Besty
relse og ønsket den nye Held og Lykke, hæve
des Genernlforsamllngen. 

Den nye Brstyrelse konstituerede sig snnlc
des: 

Kopi.John Follmann (Formand), Dir. Tho
mas (lfosserer), J{ommunelærer William Niel
sen (Sekretær), C.lvlllng, Aage Gade, LRS. 
Kromann Thomsen, lllax ll'eslphall, Vogn
mand C. Dam (llfotorscktlonen), Ing. 0. Fast-
11er (Svæveflyvesekt.) og Assistent Jprgen 
Gamst (Model flyvesektionen). 

Luftfartforsikringer 
Af enhver Art 

overtages af 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

Central 1.2. 793 

Ulykkesforslkdngspollcer udstedes af et
hvert Porslkdngsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, aamt DDL's Bllletkontorer 

I Dagmarhus og I Lufthavnen. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer 

09 

Trykluftværktøj 

anvendes overalt I 

Flyvemasklnelndustrlen 

KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Polititorvet 12 • København V. 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 



I Flyvningens Tjeneste 
Uden Mad og Drikke duer Helten ikke, og uden 

Drivkraft og Smøring er Luftens stolte Betvingere 

kun jordbundne Kolosser. ESSO Aviation er den 

Organisation, som drager Omsorg for, at denne 

vigtige Del af Luftfarten fungerer rigtigt og sikkert. 

AVIATION PRODUCTS 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 

I 

-
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SYDNEY 
LOS,GELES TIi HONOLU 

MEXICO CITY 

~ 
PANAMi 

Fragt og Post over hele Jorden, 
Udenlandske Kunder forventer 
i Dag en tidssvarende Betjening. 
Hertil hører Anvendelse af Luft
fragt og Luftpost. Luftfragt spa
rer Tid, Emballage, Formali
teter, Omladning, Assurance. 
SAS er vore egne direkte Fly
veforbindelser til mange af de 
vigtigste Pladser paa Kloden 
- 26 Timer til New York, 32 
Timer til Dakar, 58 Timer til 
Buenos Aires - med Tilslut
ning til andre Verdensruter. 
SAS flyver 5 Grams Breve over 
Nordatlanten uden Tillægspor
to. Oplysninger om Luftfragt 
hos DDL's Fragtagenturer og 
hos DDL's Fragtafdeling, Ny 
Kongensgade 15, København l{, 
Byen 6115 . 

PRIS 
Pr. Aargang Irr. 8,00 
Pr. Nummer 50 Øre 

Et Rutenet paa 14'9.000 Kliometer. 
Med den nye Samtraflk mellem de tre Se/-· 
skaber er nordisk Luftfart b/eoet en af de 
flirkelig store Faktorer I international FiY'V
ning. Ruterne strækker sig fra Kirkenæs til 
Nairobi,fra Helsinki til New York og Buenos 
Alres • . • . en sammenlagt Strækning paa 
149,000km. D.f!.s. Ækflators Længde3'/•0ang. 

, . 

f -L Y V, hvorhen De ønsker 
med vore egne Luftruter ... 
Nordisk Samarbejde er et af Tidens Feltraab. Paa Trafikflyvningens 
Omraade er det nu blevet en Realitet. Lykkeligvis. En Luftflaade paa 
72 Maskiner med tilsammen over 200,000 Hestekræfter flyver Skan
dinaviens Navn ud over Verden - et Bevis paa fælles Vilje og Indsats 
i Fremskridtets og Fredens Tjeneste. Med berettiget Stolthed kan Norske, 
Svenske og Danske tale om - og flyve -:ned - vore egne Luftruter til 
U. S. A., Sydamerika, Afrika, det nære Østen, foruden snesevis af Stor
byer i Europa. Oplysninger og Billetter hos Rejsebureauerne og 
SAS-DDL, Dagmarhus, København V., Central 8800. 

SCANDINAVIAN 
A/RUNE.S SYSTEM· ABA OOf. DNf. 

EJVIND CHRIBTENBEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Telf. 13.404 • Poatglro 23.824> 





PERCIVAL AIRCRAFT tlMITED 
'"præsenterer 

~-- 1.-

.;.Yf 

Percival "Prentice" T. Mark /, 
er bygget efter det engelske Luftfartsministeriums Specifikation T 23/43 som en ny Skole
maskine til Royal Air Force. Det er et tresædet lavvinget Monoplan med en 250 HK 
De Havilland Gipsy Queen 32 Motor og komplet Instrumentflyvningsudstyr, Radio og · 
anden Udrustning til Undervisning. 

Lærer og Elev er anbragt ved Siden af hinanden med Dobbeltstyring, mens endnu 
en Elev uden Styregrejer har Plads umiddelbart bagved i Maskinens Midte. 

Queen 32 Motor giver Prentice en maximal Rejsefart paa 233 km/T i 600 m Højde 
og en Stigehastighed paa 215 Meter pr. Minut ved Jorden . . Fuldvægten med tre Personer 
ombord er 1790 kg. 

Alle Oplysninger fra 

NORTHERN TRADIN6 COMPANY 
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Vestre Boulevard 20 
(Raadhuspladsen) 
København V, 

AOENT FOR DANMARK Tlf. Byen 6085 - 6046 
Tlgr,-Adr. Poseidon 
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OFFICIELT ORGAN FOR ~ 

DET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB 
DANSKE FLYVERE • DANSK MOTORFLYVER UNION • DANSK SVÆVEFLYVER UNION 

DANSK MODELFLYVER UNION 

Nr. 7 

,7\EN sidst afsluttede Krig viste 
oL/ med al ønskelig Tydelighed den 
Betydning, saavel Privatflyverne som 
deres Flyvemaskiner kan have i Krigs
tid. Mange Privatflyvere blev enteii 
selv aktive Militærflyvere eller fri
gjorde ved Tjeneste som •Færgefly
uere• og Instruktører Militærflyvere 
til aktiv Tjeneste. Flyvemaskinerne 
anvendtes til Forbindelsesflyvning, Pa
truljering, Maalflyvning og lignende. 

I Forbindelse med Oprettelsen af et 
officielt dansk Hjemmeværn kan en 
Forbindelse mellem dette og Privat
f lyvnillg blive aktuel. I Norge arbej
der Norsk Aero Klubb allerede sam
men med Hjemmeværnet, og der kan 
ikke herske Tvivl om, at Privatflyve
maskinerne, som kan starte og lande 
overalt i Danmark (selv om man som 
alm. Privatflyver efter de nugældende 
Regler kun maa benytte anerkendte 
Flyvepladser), vil kunne spille en be
tydelig Rolle, hvor Hjemmeværnet 
maa træde i aktiv Funktion, hoved
sagelig i Forbindelsestjenesten, naar 
Telefonlinier bliver afbrudt o.s.v. 

I D.K.D.A.S.'s Ansøgning om Stats
støtte til den private Flyvning har 
man udelukkende angivet civile Bag
grunde, som i sig selv udmærket mo
tiverer en Statsstøtte og ogsaa har 
medført en saadan i Holland, hvor 
Forholdene minder meget om Dan
mark. Saaledes som Verdenssituatio
nen imidlertid har udviklet sig, kan 
man ikke komme uden om, at ogsaa 
militære Grunde kan motivere en 
Statsstøtte, og vore Privatflyverorgani
sationer gør sikkert klogt i at tage 
denne Sag op til Undersøgelse. 

FLYV. 

Juli 1948 21. Aargang 

FOR 20 AAR SIDEN 
aabnedes den første Flyverute 

over Sydatlanten 

»Crolx du Sud«, Flyvebaaden med hvilken Mermoz for•vandt paa en Flyvning 
paa Sydatlantruten I 1936, 

A IR France fejrer i år mindet om den 
første postflyveforbindelse mellem Fran

krig og Sydamerika. I marts 1928 gennem
førte de franske flyvepionerer Mermoz, De
ley, Paris, Negrin og Beauregard stræknin
gen Toulouse-Buenos Aires i etaper. De 
franske flyveruter havde på den tid udstrakt 
sig til Dakar på Afrikas vestkyst, og i Syd
amerika gik der en fransk rute fra Buenos 
Aires over Rio til Natal på kontinentets øst
ligste spids. Tiden var altså inde til at for
binde disse to langdistanceruter. 

Den aktionsradius, datidens maskiner hav
de, var imidlertid ikke tilstrækkelig til at 
muliggøre en flyvning over Atlanten. Her 
måtte altså indsættes dampere. Men trods 
dette regnede det franske selskab Latecoere 
- et navn, som går igen i Air France' nyeste 
transatlantiske luftkæmper - med på stræk
ningen Toulouse-Buenos Aires med denne 
rute, •ruten• som man simpelthen kaldte 
den, at kunne opnå en tidsbesparelse på 7 
dage i sammenligning med skibstrafikken, 
som behøvede mindst 14 dage. Tidsbesparel
sen beroede først og fremmest på de dristige 
natflyvninger, som · de franske Flyvere ud
førte på begge sider af Atlanten, disse nat-

flyvninger som Antoine de Sait1t-Exup,!ry så 
gribende har skildret i sin bog •Vol de 
Nuit•. 

Forberedelserne krævede mange års inten
sivt arbejde fra det Øjeblik planen til en fly
verute modnedes og til denne kunne føres 
ud i livet. Dristige prøveflyvninger foretoges 
på begge sider af Atlanten, og tiderne be
regnedes nøjagtigt. To avisodampere, som be
hagelagde strækningen over Atlanten på 80 
timer, blev indkøbt hos den franske marine. 
En kontrakt med Argentina om monopol på 
posttrafikken mellem de to lande var det 
sidste skridt i forberedelserne. Endelig be
sluttede det franske selskab at forsøge det, 
som alle andre have stræbt efter, men som 
ingen endnu havde turdet vove. 

Den 1. marts 1928 i daggryet starter Jean 
Mermoz fra Buenos Aires med sin Late 26 
og en last på 3215 kg. Maskinens gennem
snitshastighed er 160 km/t, og den har 1 
motor. Hans første mellemlanding er Monte
video, hvor jordpersonalet gør alt hvad der 
står i menneskelig magt for at betjene ma
skinen så hurtigt som muligt. Da Mermoz 
nogle timer senere skimter byen Jaguaro i 
Brasilien, tænker han på en skæbnens til-
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skikkelse, som ved en forsøgsflyvning havde 
tvunget ham til at gå ned netop her. Men 
i dag går alt programmæssigt. Motoren hol
der. 

Den følgende middag lander han i Rio, 
hvor Deley venter Så snart jordpersonalet 
har fået øje på maskinene, sætter de afløs
ningsmaskinens motor i gang. Deley starter 
kun få minutter efter mermoz har landet. 
Ogs1i hans tur går programmæssigt, og i Re
cife venter damperen »Peronne• med den 
franske post, som var afgået fra Toulouse 
den 2. marts. Postsækkene byttes i hast, og 
damperen afgår umiddelbart efter til Afrika. 
Da Deley p1i tilbagevejen lander i Bahia, 
opdager han til sin forbitrelse, at posten fra 
Frankrig til denne by mangler i hans last
rum. Et telegram bekræfter hans mistanke: 
en af mandskabet p1i »Peronne• havde i den 
almindelige ophidselse ved omladningen 
glemt Bahiaposten om bord p!'t damperen ... 

Imidlertid er »ruten• blevet !'tbnet i mod
sat retning. Nt!grin forlader Toulouse den 
2. marts om morgenen med en Late 26. I 
Barcelona tager han Marseilleposten, som 
Vanier overlader ham, om bord. Samme af
ten er han i Casablanca og senere i Agadir 
uden uheld. 

Beauregard afløser. Men han har ikke 
samme held. Et motorstop tvinger ham til 
at gå ned i Rio de Oro, 100 km nord for 
floden Oro. Han f1ir hjælp fra en maskine 
fra Agadir, men dyrebar tid er gået tabt. 
Han fortsætter trods t1igen, som breder sig 
over Mauretanien, lander i Villa Cisneros og 
derefter i Port-Etienne. St. Louis, det ende
lige mål, når han den 6. marts. 

Det er kaptajnen i fliden, Paris, som med 
en flyvebåd Cams 51 viderebefordrer posten 
fra St. Louis. Han ankommer lykkeligt og 
vel til Porto Praia p!'t Kap Verdeøerne nat
ten til den 7. marts. 

I Porto l'raia overlades posten til dampe-

Rom faar ny lufthavn. 
lllan er i Øjeblikket igang med at udarbejde 

planer for anlægningen af en ny interkontl
nental lufthavn ved llom, der skal kunne ta
ges i brug allerede i slutnmgen af 1949. 

I mellemtiden foretages flere nødvendige 
forbedringer paa den allerede eksisterende 
Ciampino-lufthavn, hvor netop er llegynllt 
bygningen af en ny 2400 m startbane. 

ren »Luneville•, men derefter m!'t Paris, lige
som Deley i Natal, afvente »Peronne•, inden 
han kan flyve tilbage. Efter en dags venten 
kommer »Peronne•, og denne gang glemmes 
ingen postsække. Flyvebå~n afgår straks til 
St. Louis, og Bauregard og Negrin tilbage
lægger de resterende etaper uden uheld. 

Efter at være startet i daggryet, ankom po
sten til Toulouse 2 dage senere om aftenen. 
Togforbindelsen til Paris glippede, men med 
flyvemaskine kom posten dog frem til Paris 
den følgende morgen. 

• 
S1idan var historien om de to første flyve

forbindelser mellem Frankrig og Sydamerika. 
For de mænd, som gennemførte disse flyv

ninger, var det hele en fiasko. Ganske vist, 
sagde de, var det den første forbindelse, gan
ske vist var omstændighederne ugunstige, 
men een ting stod fast: .;len aftalte tidstabel 
havde ikke kunnet følges. 

- »Ruten er fortabt, sagde de. 
Men som det ofte er tilfældet med men

nesker med store krav til sig selv, under
vurderede de deres eget værd. Nu, 20 år 
senere, kan vi bedre end de indse den be
tydning, disse to flyvninger fik for den videre 
udvikling og værdsætte deres indsats i flyv
ningens historie. 

»Ruten• blev virkelig !'tbnet fra og med 
flyvningerne i marts 1928. Man kunde i den 
følgende tid notere stadige forbedringer i 
flyvetider og punktlighed. 

Den 12. maj 1930 gennemførte Mermoz, 
Draby og Gimie den første hundredeprocents 
flyvetur på denne rute. 1933 markerede den 
nationale drifts påbegyndelse, idet Air France 
åbnede regulær trafik på ruten. 

Vejen lå !'tben, afmærket og ryddet for 
vore dages kraftige 4-motorers maskiner, som 
på 30 flyvetimer 2 gange om ugen forbin
der de tre kontinenter. 

ldlewild - New Yorks internationale 
lufthavn aabner 1. juli. 

En mnnned tidligere end beregnet nabnes 
New Yorks store nye lufthavn den 1. Jnli. 
l{un tre nf de 7 startbaner knn dog tages i 
brug straks. de resterende er dog godt !gang, 
og en speciel »instrument-startbane« pnabe-
gyndes i Juli mnaned. · 

O'hart. 

En af Braathens SAFE'•• Douglas DC-4 paa Vel tll Kina. 

SABENA gennem 25 Aar. 
Som kort omtalt i sidste Nummer fyldte det 

belgiske Luftfnrtselsknb Socicte Anonyme Bei
ge d'Exploitntion de In Navigation Aerienne 
den 23. lllnj 25 Aar. I 1923 blev SABENA elan
net nf det i 1919 stiftede SNETA, der hnr 
Halvdelen nf l{npitalen, medens Staten hnr 
den anden Halvdel. Finansielt er SABENA et 
fint Foretagende, idet det er et af de fn1t 
Luftfartselsknber i Verden, som bande gnv 
Overskud i 19,16 og 19-17. 

Foruden sit europæiske Rutenet til en Snrs 
forskeJl!ge Byer beflyver SABENA et 12.000 
km stort Rufcnet i belgisk l{ongo med For
bindelse til Johnnnesburg. Dette ·nntenet blev 
især udbygget under Krigen, hvor Virksomhr
den i Europa maatte indstilles. Forbindelsen 
mellem Europn og l{ongo anbnedes i 1935. 
Nu er cler en daglig Forbindelse, og SABENA 
flyver ligeledes til New York, det nære Østen 
og Nildalen. Rutenettet er pna lait 55.000 km, 
og Luftflaaden tæller omtrent 50 Flyvema
skiner, heriblandt DC-6'er. 6 Convair-Liners 
vil snart blive Indsat paa europæiske Ruter. 

• 
New York-København paa 17 timer 
med »Cloudmaster«. 

Frn den 16. juli til 1. nugust vil SAS-be
flyvningen af Nordatlanten, foruden de dag
lige ture med DC-4 blive udvidet til ogsaa at 
omfntte to ugentlige ture med DC-6. 

Fra 1. august til 30. september bliver aer 
daglig trnfik over Nordatlnnten med DC-6, og 
desuden to ekstrn ugentlige ture med DC-•I, 
der skal udgna og ende i l{Øbenhavn. Hele 
sommeren har SAS saaledes' !I ugentlige for
bindelser hver vej mellem Sknndinavien og 
Amerika. Efter 1. oktober vil Nordnmerlka 
ruterne udelukkende blive befløjet med DC-6. 

Ved indsættelse nf DC-6 er turen l{Øben 
hnvn- New York brngt ned til en. 20 timers 
varighed, mens flyvningen New York- l{Øben
havn kun tager ca. 17 timer paa grund af de 
om sommeren og efteranret fremherskende 
vestlige vinde over Nordatlanten. 

Frn og med 8. juni hnr SAS to ugentlige 
ruter til Sydamerika. To gange ugentlig kryd
ser SAS maskiner saaledes Ækvntor pna , •ej 
til Rio de Janeiro, llfontevldeo og Buenos Ai-
res. O'harl. 

* 

Det norske Braathens SAFE kommer 
godt i Gang. 

Branthcns South-Amerlcan & Fnr East Air
transport A.S., som vi omtalte i Nr. 2/1!M7 er 
nu kommet igennem den første SJ?ændende 
Tid, og mun kan nu med ret stor Sikkerhed 
sige, at Skibsreder Brc,a/he11s Initiativ er slna
et godt 1111. Norge har et Luftrederi, som dri
ver Trampflyvning Verden over med tre Doug
lns DC-4, J>Norse Skffnrer«, »Norse Explorer« 
og »Norse Trnder«. Endnu en DC-4 ventes lnd
snt i Aar. Desuden har SAFE en DC-3. Hidtil 
hnr der været fløjet en halv-regelmæssig Hute 
til det nære og fjerne Østen, paa hvilken Rute 
følgende Steder anløbes: Oslo, Røbenhavn, 
Amsterdam, Geneve, Rom, Athen, Lydda, (Cai
ro), Bnsra, (Teheran), J{arachl, Bombay, Cnl
culta, Bangkok og Hongkong. Der har været 
op til fire 1\l'gunge pr. lltunned til Hongkong. 

Desuden er der hyppigt blevet fløjet fra 
Sola til Johannesburg, og det er nu l\lenlngen 
at pnabegynde Flyvning til Sydnmerikn pnu 
samme lllaade. 

Selskabet flyver bande Passagerer og Frugt. 
Det har flØjet Søfolk fra Skandlnuvlen til 
Amerika, lllissionærer fra l{inn til Portugal, 
Negre fra Afrlkn til Arn bien, Reservedr.le fru 
Skandinnvlen til Skibe i den Persiske Golf, 
Guld fra Amsterdam til Bnngkok og har des
uden foretaget en lllængde Evnkueringsture i 
Indien, hvor Tusinder nf Mennesker blev 
transporteret bort fra Religionsforfølgelse og 
den sikre Død. 

Det er mauske ikke san mærkelig!, at de 
store Luftfartselskaber fra Begyndelsen san 
paa Braathens SAFE med Mistro og Skepsis. 
Foretugendet maatte af mange Grunde mislyk
kes. For det første var Afstandene for store. 
Der er dobbelt sna lnngt fra Oslo til Hong
kong som til New York. Hvad behøvedes der 
ikke uf Vedligeholdelsesorganisation og Jord
orgnnisation fangs Ruterne? lllen nu er den 
oprindelige lidt nedladende og afvisende Hold
ning frn de gumle Selslmbers Side blevet to
talt forandret. Et intimt Snmarbejde med fle
re store Selslmber er kommet i Gang og har 
vist sig at være en Fordel for nile Parter. 

I 1947 (!I l\luaneders Drift) flpj Selskabnts 
lllnskiner !nit 1.576.000 km og befordrede 
10.600 Passagerer samt 340 Tons Post og 
Fragt. 
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Under to Verdenskrige, og i Fredsaarene ind imellem, har 
Vickers-Armstrongs Konstruktørers Fremsynethed og deres 

Ingeniørers Dygtighed været ansvarlig for mange af Flyvningens 
betydningsfulde Fremskridt. Den høje Standard i Konstruktion og 
Udførelse, som er fastlagt ved Flyvemaskiner som "Vimy" - den 
første Maskine, der fløj over Atlanten - "Wellington" Bombe
maskinen, og den berømte "Spitfire" Jager, opretholdes i Dag 
af nye Krigsflyvemaskiner og Trafikflyvemaskiner, indbefattende: 

,,VIKINO" 
Englands første Efterkrigs Trafikflyvemaskine ... 
og stadig den sikreste, mest økonomiske dobbelt
motorede Passager Flyvemaskine. Benyttet af 14 
berømte Luftfartsselskaber ... enestnaende po• 
pulær blandt Passagererne for sin Komfort og 
jævne Flyvning. 

nVALETTA" 
En militær Transportmaskine specielt konstrueret 
til BrUI( for Tropper, Fragt, Faldskærmsjægere, 
Slæbemaskine for Svæveplaner, Forsyningsma
skine eller Ambulance. Kan tage 36 Soldater over 
en Distance af 485 km ... 20 Faldskærmsjægere 

· og ni 160 kg Beholdere over 6/iO km . . . eller 
2475 kg Fragt mere end 2400 km. 

Vie 

nATTACKER" 
Englands hurtigste og mest manøvredygtige en
keltmotorede Reaktor Jager ... har med Held 
landet paa Hangarskibe ... vandt i Februar 1938 
den Internationale 100 km Rekord for lukket Bane 
med 908,89 km I Timen. 

nSPITFIRE" ØVELSESMASKINE 
Denne Maskine, som viderefører .Spltllre"s store 
Traditioner og forsyner PIioterne al I Morgen 
med den mest effektive trainer med to Pladser, 
gjort fuldkommen gennem to Aars Udvikling og 
mange Tustnde Timers aktiv Flyvning over hele 
Verden. 

mited 

AVIATION SECTION • VICKERS HOUSE BROADWAY LONDON 

Repræsenteret ved: ALFRED RAFFEL AKTIESELSKAB, Farvergade 15, København 
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Englands Problemer, naar Reaktorflyvemaskinerne sættes ind paa Luftruterne 
Staterne maa enes om de nye Trafikproblemer, som opstaar 

I. FLYV Nr. 4 omtalte vi Vanskelighederne 
ved at sætte reaktordrevne Trafikmaskiner 

ind paa Ruterne paa Grund af deres enorme 
Brændstofforbrug ved Flyvning i lav Højde. 
Man venter ikke Trafikmaskiner med rene 
Reaktorer i regelmæssig Drift de første 10 Aar, 
men Typer med Propelturbiner kan ventes 
inden længe, og de samme Problemer vil 
komme til at gælde dem i et vist Omfang. 
BBC's Luftfartsmedarbejder Charles Gardner 
kommer i en Artikel ind paa disse Problemer, 
som er særlig store for England, da Landet 
ligger i Spidsen paa dette Omraade. N aar de 
engelske Typer begynder at flyve ud i Verden, 
maa Flyvelederne paa Lufthavnene være for
beredt paa at tage sig af disse Typers særlige 
Krav. Hvis man ikke enes om fælles Regler, 
kan Udviklingen blive sinket fem eller ti Aar. 

Vanskelighederne ligger i, at saavel de rene 
Reaktorer som Propelturbinerne bruger me
get Brændstof. I nogen Grad modvirkes dette 
Forhold imidlertid ved Flyvning med stor 
Hastighed i stor Højde. Turbinerne bruger 
meget Brændstof pr. Time, men Flyvemaski
nerne behøver ikke at være saa mange Timer 
i Luften for at naa frem. Men hvis der er 
QBI ved Lufthavnen, og Maskinerne maa 
ligge i ret lav Højde og køre rundt i en Time 
eller mere, saa stiger Forbruget alt for stærkt. 
Disse Maskiner maa derfor have Ret til at 
lande før Maskiner med almindelige Stempel
motorer. 

Der er to Løsninger paa Problemet - at 
nedsætte Brændstofforbrnget og at løse Flyve
ledelsens Problemer. Da det vil tage mange 
Aar endnu at faa Brændstofforbruget væsent
ligt ned, er man nødt til at tage fat paa den 
anden Løsning. 

Spørgsmaalet er nu at faa truffet inter
nationale Aftaler om Forret for de nye Typer. 
Paa mange Ruter - til Østen eller Sydafrika 
f. Eks. - hvor Trafikken ikke er saa tæt og 
Vejret ikke saa daarligt, bliver det nok ikke 
saa svært. Men i Europa og paa Atlanterhavs
ruten, især i Vinterhalvaaret, maa der gøres 
noget. Atlanterhavsbaade har visse Forrettig
heder i Havnene, og noget tilsvarende maa 
gælde de nye Flyvemaskinetyper. Da andre 
Lande efterhaanden ogsaa vil anskaffe saa
danne Typer, kommer Problemerne ogsaa til 
dem, saaledes at de maa være interesserede i 
at faa dem løst snarest. Men for England er 
Spørgsmaalet naturligvis mest brændende. Det 
er naturligvis en Opgave for ICAO. 

Iøvrigt viser disse Overvejelser ogsaa, at det, 
som Trafikflyvningen Verden over savner 
mest i Øjeblikket, er virkelig paalidelige Lan
dingssystemer til Brug i daarligt Vejr. Alle 
Forsinkelser, Aflysninger og Irritationsmo
menter, for slet ikke at tale om de fleste Ulyk
ker, skyldes Manglen paa et saadant System. 
Baade England og USA arbejder paa Løs
ningen af Problemet og giver hinanden Op
lysning om Udviklingen. Men selv om man 

Rejs overalt i Verden 

med British Airlines 
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British Airlines kan bringe Dem til eller i umid

delbar Nærhed af saa at sige enhver Storby 

Verden over. London er Knudepunkt for det 

europæiske Rutenet - og fra London udgaar 

komfortable Hurtigruter til alle fem Verdensdele. 

Maskinerne føres af Piloter, der er kendt for 

deres Dygtighed Verden over. Rejs til London 

med BEA - og fra London til Nordamerika og 

Det britiske Imperium med BOAC, og til 

Sydamerika med BSAA. 
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fik et saadant System, saa vil der maaske alli
gevel blive Ventetid, fordi der simpelthen 
ikke er Lufthavne nok til den tætte Trafik. 

Det haster, siger Charles Gardner. I Aar vil 
England demonstrere tre-fire nye Typer af 
Trafikmaskiner med Propelturbiner eller 
Reaktorer. To af Propelturbinerne har be
staaet deres Typeprøve. 

Det vilde være latterligt, hvis Verden 
maatte sige: »De er vidunderlige, men vi kan 
ikke bruge dem, fordi vi ikke kan blive enige 
om Trafikreglerne.• 

* Nye russiske Trafikflyvemaskiner 
I forbindelse med industrimessen i Helsing

fors hnr russerne udstillet deres nyeste civile 
flyvemnsklnetypar, to tomotors trnflkflyvemn
skiner, som Ikke tidligere hnr været omtalt 
uden for Rusland. 

Den ene, IL-12, er beregnet til 27-34 passu
gerer, og forsynet med to 1600 hk. sfjerne
motorer, der gfver den en mnrchhnstlghed pnn 
360 km/t og en tophastighed paa 407". Maski
nen hnr næsehjul og min<Ier en del 0111 SAAB's 
»Scnndln«. 

IL-12 er i stor udstrækning snt ind som af
løser nf IL-2, den russisk byggede DC-3, som 
Aeroflot og de Østeuropæiske luftfnrtselskn
ber har anvendt efter krigen, den demonstre
ges i brug allerede I slutningen nf 1949. 

Den anden JAIC-16, minder en del om DC-3, 
men er betydelig mindre med pinds til kun 
10 passagerer. Den hnr to 750 hlf.. stjernemo
torer, mnrehfllrten er 280 km/t og mnximums
fnrten 325. Ved denne type hnr man bibeholdt 
hulehjulet. 

AlRWAYS • BOAC • BSAA 
Billotbestillint : All• antrktndre Rejs,buroauor (inttt Btstillingsg,byr). e B • E. A • DAGMAR HUS , K 0 BEN HA V N V • PAL li!. 6 3 I I 
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Paa Weekendtur til Holland 
Som tidligere omtalt i FLYV afholdtes i 

Forbindelse med Koninklijke Nederlandse 
Verenining voor Luchtvaart's 40 Aars Ju
bilæum et Rally i Haag. Heri deltog bl. a. 
4 Flyvemaskiner fra Sportsflyveklubben og 
en fra Nakskov, og ogsaa to !\faskiner fra 
Fyens Flyveklub var i Holland. 

I Sportsflyveklubben blev man først i 
sidste Øjeblik opmærksom paa Sagen, men 
til Trods for, at man Onsdag l\Iorgen 
modtog et Cirkulære om at melde sig se
nest Kl, 12 samme Dag, meldte der sig dog 
8 Medlemmer. En af Deltagerne fort.eller 
her om Turen. 

D ELTAGERNE mødtes Lørdag den 29. 
Maj, friske og morgenduelige, Kl. 0400 

paa Lundtofte, og efter at have indhentet 
Vejrmeldingen og drøftet Ruten og Kur
serne startede Maskinerne af Kl. 0500 og 
landede paa Beldringe Kl. 0600, hvor J\,Ja
skinerne skulde udklareres. 

Her led vi imidlertid en stor Skuffelse, 
idet en ny Vejrmelding var o_s ugunstig og 
ikke tillod at tage af. Der var ingen Sky
højde, og visse Fronter var paa Vej over 
Nordtyskland netop paa den Rute, vi skulde 
passere. 

Vi havde derfor ikke andet at gøre end at 
sende Politi og Toldm:sen tilbage og selv 
tage ind til Odense, hvor Morgenkaffen be
kom os herligt paa Grand Hotel. 

Kl. ll00 tog vi tilbage til Beldringe, hvor 
vi fik Tiden til at gaa med at spise vor med
bragte !\lad. Endelig Kl. 1200 kom vor 
udvalgte • Vejrmeldechef• straalcnde ove~ 
hele Ansigtet og berettede, at nu kunde v1 
tage af. Humøret havde hele Tiden været 
upaaklageligt, men nu steg det til uanede 
Højder, og Frokostresterne blev pakket sam
men i en rivende Fart. 

Politi og Toldvæsen blev atter rekvireret, 
Formaliteterne ordnet, og efter et ufrivilligt 
Ophold, paa ca. 7 Timer tog vi af fra Bel
chinge Kl. 1310. 

Efter I T. 50 l\I. landede vi i Eelde (8 km 
S. for Groningen), hmr vi indklarerede og 
tankede baade benzin-, mad- og ølmæssigt. 

Kl. 1636 startede v1 igen med Kurs mod 
Ypenburg (6 km SE for Haag) hvor vi lan
dede, flot og elegant, Kl. 1840. 

Ved Ankomsten blev vi modtaget af Se
kretæren for KNVvL, der bød os velkommen 
og overrakte hver Deltager en Flaske BOLS 
Gin (6 cl.) og straks førte os videre til Stæv
nets Kontor, hvor vi fik udleveret Program
met for Stævnet (dog kun for den selskabe
lige Side, idet Konkurrencen var aflyst grun
det manglende Tilslutning paa Grund af 
daarligt Vejr over bl. a. England). Endvidere 
fik vi Kuponer, der gav os gratis Adgang 
til Mad og Drikke paa forskellige Restauran
ter og et Knaphulsmærke med vort Navn 
paa. I Mellemtiden havde Stævnets Perso
nale taget sig af Maskinerne, og inden vi fik 
set os om, sad vi i Biler paa Vej til Haag's 
fornemste Hotel »Terminus•, hvor V,erelser 
stod til vor Disposition. Der var ogsaa an
kommet en 6 tons Lastbil til vor Bagage, 
men da ingen af os medbragte mere end en 
Tandbørste og en Madpakke med sørgelige 
Rester fra Beldringe, maatte Lastbilen køre 
tom hjem igen. 

Kl. 1900 deltog vi i Festmiddagen paa 
Hotel "\Villebrug; hvor vi foruden selve Mid
dagen fik serveret Aperitifs. Vi var Stævnets 
Gæster fra det Øjeblik vi landede, til vi tog 
af igen. Selve Middagen vil jeg ikke beskri
ve, for at Læserne ikke skal blive mere 
misundelige paa os heldige, end de sikkert 
allerede er. 

Som alle taabelige Turister endte vi efter 
Middagen i en Natklub »STORK CLUB«. 
Livet her formede sig som i alle andre Nat
klubber, men vi morede os pragtfuldt. Hen 
ad de smaa Timer listede vi tilbage til Ho
tellet, hvor en vidunderlig Seng ventede os, 
hvilket vi ogsaa trængte til, eftersom vi nu 
havde været oppe i mere end 24 Timer, men 
selv om vi var trætte, var vi lykkelige og 
glade for den skønne Modtagelse, vi havde 
faaet. 

Søndag Kl. 1100 blev vi hentet paa Ho
tellet i store Turistbiler, som kørte os til 
Leyden for at gaa om Bord i Lystdamperen 
»SUCCESS•, der førte os en Rundtur paa 

En moderne engelsk Prh,tuUyvema•k•ne er den fir«:aæd 1 de Chrislea Suoer Ace med en ny Styre• 
anordning, hvorved' alle tre Ror betjeneo hver for • lg med samme Rat. Med en 145 HK Glp•y Motor 

har den en høje• te Rejsefart paa 185 km/T. Fuldvægten er 1065 kg. 
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Brasemermeer og Kagerplassen, et i Hol
land meget anerkendt og yndet Sejlsports
distrikt. Vejret kunde ikke være bedre, Solen 
højt paa Himlen og en let Brise, der satte 
tilpas Vind til alle de smukke Sejlere, der 
netop den Dag var ude at sejle. I Luften 
var der Flyvere, der lavede Kunstflyvning, 
og langs hele Fjordbredden laa det ene 
svømmende Sommerhus efter det andet. 

Denne Rundtur varede ca. 4 Timer og 
blev afsluttet med en Te-dansant i den yn
dige Restaurant »Meerrust• i Warmond. Sta
dig mødte vi nye Mennesker, og stadig vid
ste de ikke alt det gode, de skulde gøre for 
os. Private Mennesker, der ikke havde Til
knytning til Stævnet, inviterede os om Bord 
i deres Baade, hvor man trakterede os med 
»Mors Hjemmebag• o.s.v. Men Tiden iler 
af Sted og altid hurtigst, naar man befin' 
der sig godt, og pludselig sad vi igen i Tu
ristbilerne paa Vej til den næste Oplevelse 
i Wassenaar. Her gentog Spøgen sig med 
Aperitifs, staaende Buffet og Dans. Kl. 2330 
var vi alle i Seng. 

Mandag Morgen Kl. 0530 drak vi Mor• 
genkaffe paa Hotellet og kørte i Bil til 
Flyvepladsen, hvor vi tog af Kl. 0749. 

Hjemturen gik programmæssigt, vi ndkla
rerede i Eelde, indklarerede i Beldringe og 
landede Kl. 1515 paa Lundtofte. 

Nu vil De sikkert spørge: »Saa De ingen 
Flyvning under Stævnet?• Hertil maa vi 
svare, at den eneste Flyvning, vi saa paa Tu
ren - fraregnet førnævnte Kunstflyvning -
var den Flyvning, vi selv præsterede. Kon-

. kurrencen var som allerede nævnt aflyst, 
men vi saa mange dejlige Sportsmaskiner, 
som vi godt kunde ønske at have i Dan
mark, og vi saa ogsaa en enkelt Helikopter. 

Turen er endtl Vi, der deltog, er en lyk• 
kelig Oplevelse rigere, og' nu, medens jeg 
skriver disse Linier og lader hele furen 
passere Revy, kan jeg ikke undgaa at tænke 
paa alle de dejlige Mennesker, vi mødte, 
tænke paa den enestaaende Gæstftjhed, der 
blev vist os fra alle Sider, paa den Imøde
kommenhed fra Myndigheder og Embeds
mænd, der fik alting til at glide let, baade 
i Holland og herhjemme, og glemme kan 
jeg aldrig det gode Humør og det gode 
Kammeratskab, der prægede hele Turen for 
os Deltagere. 

Jal - jeg vilde ønske, jeg kendte alle 
Sprogets Superlativer til Bunds og forstod 
at anvende disse i heromhandlede Forbin
delse, for Turen formede sig, det var vi alle 
enige om, som den største og lykkeligste 
Oplevelse, vi nogensinde har haft. 

Jeg skynder mig at melde mig til den 
næste Turi En Deltager. 

* 
Med KZ VII til Sydafrika. 

I April l\luuned blev en KZ VII flØlet til 
Sydafrika, hvor Godsejer Ingemann, Egeojerg
guurd puu Fyn, for Tiden opholder sig som 
særlig Lundhrugsuttuchc i Pretorlu. For let
tere ut kunne komme rundt Iod Godse.ler In
gemann sin KZ VII flyve derned uf Kaptajn 
Leif Ifoare Pay og LRS. Børge /llolllce-Letn. 

Sidstnævnte fortæller til FLYV, at det var 
en Navlgutlonstur noget udover det sædvan
lige, nemlig pau 16.000 km. Efter at have 
munttet vende tilbage fra Frankrig for at faa 
Benzinpumpen til Reservetanken til at fun
gere tilfredsstillende, startede de igen den 
27. Marts og fiØJ vin Belgien, Frankrig, Itulien 
og Nordufriku t11 Culro. Derfra gik det videre 
langs Nilen til Victoria Søen og Nairobi og 
Mombusa, og derfra langs det indiske Ocean 
til Cupetown, hvor Ankomsten fandt Sted den 
30. April efter en Flyvetld pna 111 Timer 23 
l\Unutt~r. 

Iøvrlgt har LRS. l\loltke-Leth lovet senere 
at fortælle om den lunge Tur i en Artikel til 
FLYV. 

J 



Pratt & Whltney Alrcraft's Motorer anvendes I flere Trafik- og 
Militærflyvemaskiner end noget andet Motormærke I Verden. Et 
saadant Førerskab er det direkte Resultat af overlegent Forsk
nings- og Udviklingsarbejde. - Hos Pratt & Whitney Alrcraft 
helliger ca. 3000 Mand alle deres Kræfter til Forbedring af eksi
sterende Motorer og til Konstruktion og Udvikling af nye og 
endnu kraftigere Motorer, saavel Turbine- som Stempelmotortyper. 

UNITED AIRCRAFT 
&pottrC~ 

EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U. S. A. 

Kontor I Europa 
4 ru• Montagne du Pare 

Bryssel, Belglen 

Repræsentant for Danmark: CAI CASPERSEN • Bredgade 78 København K 

PRATT & WHITNEY 
ENGINES 

HAMILTON STANDARD 
PROPELLERS 

CHANCE VOUGHT 
AIRPLANES 

SIKORSKY 
HELICOPTERS 
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NY AUSTER 

Au1ter Avis er en 4• ... det Vldereudvlkllng af de tldllgere kendte Au1tertyper, 1"omvægt 6n kg, 
Fuldvægt 1157 kg, høJe• te Rejsehastighed 181 km/T med en 145 HK Glp1y Motor, 

KZ VII SLAAR DC-3 
Ærefuld dansk Placering i stor international Konkurrence 

var nøje forudberegnet, men Vejrforholdene 
tvang til Afvigelse og en anden Rute. 
,Mads• var ved at komme for tidligt, saa 
man fordrev Tiden med en Maaleflyvning 
for at beregne Vinden, indtil det pludselig 
blev sidste Øjeblik, og KZ VII'en med Fuld
gas tilbagelagde det sidste Stykke og pas
serede Maalet kun 34 Sek. før Tidspunktet 

Kl. 17,58 .. - Besætningens Ure havde an
givet Tiden som et Par Sekunder over. Den 
samlede Flyvetid var 14 Timer 25 Minutter. 

Af Konkurrencens 70 Deltagere kom kun 
43 ind, mens Dommerkomiteen var i Ar
bejde. Vinder blev en tomotors SO 95, som 
har en Rejsefart, der er dobbelt saa stor 
som KZ VII'ens, saaledes at den let kan naa 
en meget større Distance. Nr. 2 blev en 
Guerchais Roche T 39 med en Rejsefart paa 
230 km. De havde henholdsvis 23050 og 
22928 Points, mens Danskerne havde 21050. 
Nr. 43 havde+ 105300. 

I Betragtning af, at KZ VII har en høje
ste Rejsehastighed paa 175 km{T, maa det 
siges at være en overordentlig smuk Præ
station af det danske Hold, som slog de mest 
moderne amerikanske Typer som Beechcraft 
Bonanza og Ryan Navion og mange andre 
Typer, endog en DC-3. 

Konkurrencen viser imidlertid, at ikke blot 
Hestekræfter og Hastighed (samt Vejret) er 
afgørende, men at det ogsaa spiller en stor 
Rolle med præcis og velberegnet Navigation, 
og netop heri ligger Værdien af en saadan 
Flyvning. 

* 
Lært at flyve om Natten. 

En Englænder, som ikke havde Tid til at 
flyve om Dagen, hnr lært at flyve om Nat
ten. Luftfartsmyndighederne bemærkede, nt 
det jo var noget usædvnnllgt, men fandt In
tet at indvende imod det. 

• 
Engelsk Sølv-C-Svæveflyver 
paa Lynvisit. 

Den kendte VæddelØbskØrer, Siameseren 
Prins Bira, som bor I Cornwall I Englnnd, 
passerede for nyllg J{nstrup I sin egen ]\[Iles 
Gemlni paa Vej til Stockholm. Hnn viste sig 
ogs11n at være Sølv-C-lndehaver og hnvde væ
ret meget nær ved nt opnnn Betingelserne til 
Guld-C. 

te! OM kort omtalt i sidste Nummer blev 
u' Civilingeniør Bjerre-Petersen og Assuran
dør Otto Thomsen Nr. 3 i en stor interna
tional Konkurrence, som var arrangeret af 
International Air-Club de Cannes. Konkur
rencen hed Rallye Acrien Internationale 
• Vers le Soleilc og var tilrettelagt paa en 
Maade, der minder om Bilernes Monte 
Carlo Løb. Det gjaldt om at gennemflyve 
størst mulig Distance ad en opgiven Rute 
paa Konkurrencedagen, der var den 15. Maj, 
samt om at ankomme nøjagtigt paa sit op
givne Tidspunkt. Man fik IO Points pr. km 
og fik fradraget IO Points for hvert Sekunds 
Afvigelse fra Ankomsttiden. 

MØLVIGS BITTERMANDEL 

Om Fredagen fløj de danske Deltagere i 
Bjerre-Petersens KZ VII •Mads• til Stock
holm og gik meget tidligt i Seng, men stod 
til Gengæld ogsaa meget tidligt op. Starten 
foregik med speciel Tilladelse Kl. 02,20 sv. 
Tid fra Bromma - snart efter var det helt 
lyst. Ruten paa 2139 km var lagt med Mel
lemlanding i Skelskør og Strassbourg. Der 
var nemlig for langt fra Kastrup til Strass
bourg. (I den Forbindelse maa man paapege 
Manglen af en mere praktisk beliggende 
Toldflyveplads for Flyvninger til Vesteuropa 
end Kastrup og Aalborg er det). 

Myndighederne havde velvilligst givet Til
ladelse til undtagelsesvis Klarering fra Skel
skør, hvor Told og Politi ogsaa var parat. 
Da •Mads• imidlertid befandt &ig over 
Sjælland, blev den kaldt i Radioen af Ka
strup, der meddelte, at der var Taage ved 
Skelskør. Man besluttede at flyve videre og 
se paa Forholdene, idet der var klart i Om
egnen, men netop foran Skelskør stod en 
200 m høj tæt Taagemur. Heldigvis lettede 
den hurtigt, og Klareringen blev foretaget i 
Eksprestempo, medens der blev fyldt Benzin 
paa. 

Saa gik det videre til Strassbourg, hvor 
man var ved Middagstid og saa gennem 
daarligt Vejr med Tordendis over Bjergene 
med Passage af Lyon og videre gennem 
Rhonedalen til Middelhavet. Indflyvningen 
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Hr. Bittermandel holder Sommerferle I Svæveflyvelejren, hvor man kan opleve lidt af hvert. 
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Svæveflyvesæsonen i fuld Gang: 

Overtraf Danmarksrekorden 
og fik Karantæne 

Storebælt overfløjet fra Vest til Øst 

Med sommers.i::sonens begyndelse fortsatte 
de danske svæveflyvere fremgangen fra 1947, 
baade fra centret i Vandel og paa Sjælland. 
Søndag den 23. maj naaede ]olm ll'etlesen 
som den første fra Vandel over baade Lille
og Storebælt til Sjælland, og lidt senere sam
me dag landede Harry Nielsen fra Stamgrup-

•ry Hlel•en lykøntke• efter Hjemkomsten til Kaatrup af 
lobetrotteren og Svæveflyversken Fru Sonja Blomberg. 

- pen langt inde i Sverige efter en lidt længere 
flyvning paa 180 km. Det er dog sandsyn
ligt, at Wetlesen faar rekorden med 172 km, 
idet Harry Nielsen ikke menes at have slaaet 
Wetlesens med tilstrækkelig margin. Endelig 
fløj Knud Wen11uth Jensen 108 km fra Van-

Cowboy lnatruerer en af sine mange Brødre, Knud, 
tom for nylig fløj 108 km, 

OGSAA EN DISTANCEFL YVNING 
Svæveflyvemedarbejder, O'hart, Indledte forleden Sæ• 

en med en Imponerende Dlstanceflyvnlng, Efter en opæn
,d• Kamp med Vejrguderne lykkedea det ham at lande 
. Eremitagen, nøjagtig 1996,378 m Ira Startplad•en I Lund
:e. Gennemsnitafart 4,46 km/T, Her har Janich efter Lan• 
gen fotograferet Strækflyveren, omgivet al beundrende 

Børn, Oh Hart, oh Hartl 

del til Nyborg. 

Jyl land-5 jæl land. 
I sidste aars usædvanlige vejr med m~get 

lidt svæveflyvevejr med vestenvind tænkte 
mange naturligvis paa at komme fra Vandel 
mod Øst. Faktisk har Cowboy i al stilhed 
dengang udført en flyvning fra Vandel til 
Gribsvad paa Fyn, en distance paa ca . 60 
km. Tanken har imidlertid været at komme 
videre og faa æren af den første storebælt
flyvning fra vest til øst, en flyvning, som og
saa Odense-svæveflyverne har ligget og drømt 
om. Den 23. maj indviede , den kendte• 
John Wetlesen unionens nye fine spil kl. 
11,25 og gik i det fine vejr mod øst. Lille
bælt hlev overfløjet, derpaa Fyn, og saa gik 
det ud over Storebælt og ind over Sjælland. 
Efter præcis 5 timers flyvning landede han 
,Hvor Fensmark hæver sit kirketelt med den 
røde top imod sky og smiler over til Gissel
feldt og Vester-Egede by• ved Næ~tved. 

Wetlesen, som sidste sommer fik guld-c
højden i Czekoslovakiet og saaledes •kun• 
mangler distancen paa de 300 km, fløj i den 
lille Hiitter 28, som den•ed har foretaget sin 
hidtil længste flyvning. Længere flyvninger 
vil sikkert følge efter, for nu gælder det om 
at foretage den første fl yvning Vandel-Sve-
rige! Dette er omtrent den eneste vej, som 
aabner os muligheder for de helt store flyv
ninger. Den største højde under flyvningen, 
som vi ikke har kunnet fravriste "''etlescn 
nærmere enkeltheder om, var 2000 m. 

Roskilde-Blekinge. 
Harry Niehen startede kl. 12,30 i klub

bens ,Olympia• OY-DEX, som nu er forsy
net med bundkobling, paa eksercerpladsen 
ved Roskilde uden egentlige tanker om at 
gaa paa •stræk•. - Grundet et endog meget 
fint svæveflyvevejr var den højst tilladte 
flyvetid sat til en halv time. Han var ikke 
længe om at komme i kontakt med termik
ken og skruede sig op til en højde af 1400 

· meter. Den lille djævel, der bor i enhver rig
tig svæveflyver, hviskede ham straks i øret, 
at han skulle stikke af. N,eh, sagde han -
det gaar ikke. •Jamen kan du da ikke se de 
de fantastiske skygader, der rækker ligesaa 
långt som øjet.• -Jo, du, men det er synd for 
de andre, der ogsaa gerne vil tilvejrs.• Men 
djævelen blev ved - -Det er den mest op
lagte chance, du endnu har faaet; tror du 
ikke, hvis det havde været en af de andre, at 
han saa havde taget den? - du er tosset, om 

du ikke stikker af!• Saadan blev han ved 
med at friste, og efter at ha,•e ligget over 
Roskilde og betænkt sig en time, faldt Harry 
for fristelsen og satte kurs mod København. 

Det varede kun 20 minutter under en sky
gade, saa havde han kongens by liggende un
der sig, og skruede sig her op til 1600 meter. 
Saa kom næste etape - Øresund; han stak 
over mellem Saltholm og Hveen og naaede 
svenskekysten i 800 meters højde. Over Sve• 
rige fik han først lidt stigning, saa han kom 
op i 1000 meter og klarede sig et stykke vej 
pa.1 det. Men saa begyndte det at blive 
svært, og over en sø i Skaane maatte han 
helt ned i 250 meters højde, før han fan• 
gede termikken igen. Den bragte ham imid
lertid op til 1600 meter under en skygacle, og 
han kunne i ro og mag forts.elle turen. 

l\Ien tiden gik, og solen begyndte at kig
ge ned under skyerne, kl. 19,10 dansk tid 
gik den ikke længere, og han landede ved 
Lister-Mjclby, en by i Blekinge, efter at 
have fløjet en distance paa 180 km, og været 
i luften i 6 timer og ,JO minutter. Det over
traf baade distancerekorden og varigheds• 
rekorden i termik. 

Rygtet om, at et svæveplan er landet, IØ• 
her stærkt - og kort tid efter mødte nogle 
sv,cveflyvere fra den nærliggende by Kristi 
ansstad op. De havde ·netop flyveudstilling i 
h)·en og ville partout have •Olympiaen« stil 
let op paa torvet som reklame. Han maatte 
desværre sige fra, da det gjaldt om at kom
me hjem igen. Han ringede hjem, og Kurt 
Nielsen mødte op med en KZ III til at bug
sere; de naaede dog ikke længere end til 
Ilulltofta, saa var klokken blevet for mange 
- og Kurt Nielsen fløj hjem alene. Om 
tirsdagen blev han saa bugseret til Kastrup 
af en Klemm 35 fra Aeroklubben i Malmø 
- hjem til et startforbud paa 5 flyvedage I 

Tro nu ikke, ,i kritiserer nogle interne 
klubbestemmelser, der blev overtraadt ved 
flyvningen. Vi ser i startforbudet et tegn 
paa, at dansk svæveflyvning efterhaanden er 
naaet et saa højt stade, at man ikke længere 
betragter en distanceflyvning som noget 
chokerende og af den gnmd glemmer de be
staaende regler! 

»Cowboy«s bror 
flyver Vandel-Nyborg 

og deres mor vil svæveflyve I 

•Flyvning nr. tre den dag blev udført af 
Knud \Vennuth Jensen - Cowboy's bro1 
han fløj i Baby OY-DUX til Nyborg, en 
distance paa l08 km. 

Cowboy er den lykkelige indehavei: af 5 
brødre, som alle svæveflyver, og da vi skrev 
og bad Knud berette om sin flyvning, fik 
vi et brev fra hans moder, der fortalte, at 
han var rejst til Finland; vi tillader os at 
citere et stykke af brevet, der viser, at ikke 
alle svæve[l}'vemødre er lige uforstaaende 
over for deres afkoms nyvel}·st: 

•Jeg haaber bestemt at faa en tur med 
Harald (Cowboy) i sommer, det har vi af
talt; jeg synes det kunne være rart at prøve 



den fornemmelse, det maa være at svæve 
lydløst oppe under skyerne, og som kan gøre 
sin indflydelse gældende paa 6 brødre. Jeg 
er jo alligevel, trods det at de fleste menne
sker selvfølgelig synes, det er :noget pjat -
lidt stolt af dem. (Min mand tør ikke, siger 
han!).• 

Vandelskolerne. 
Ogsaa det mere stille liv paa Vandel gaar 

udmærket. Det første kursus medførte 7 b
og 7 c-diplomer. 2-G'en, der nu er genop
bygget efter sit havari, har været i funktion 
paa det første instruktørkursus. I Juni kom 
Birger Nilsson med en Tiger Moth til slæb, 
ligesom den norske tosædede Schweizer TG-
3A er kommet. Takket være sidstnævnte har 
unionen aabnet for ekstra elever i tiden 
13.-6. til 11.-7. Store begivenheder haaber 
man paa fra 27.-6., naar det første f-kursus 
begynder og især naturligvis til danmarks-
mesterskaberne. Hartvig Jensen. 

* Ny Svæveflyvefilm. 
For 4 nnr siden begyndte en københavnsk 

svæveflyver, E. Janich, frn Sportsflyveklub
ben, nt optage en svæveflyvefilm. Denne Film 
er nu færdig og kan lejes ud til klubberne. 

I Filmen nar Janich fnaet træk med fra 
alle de former, der svæveflyves under i Dan
mark. Der er optagelser fra jorden, og kame
raet har selv været med tllvejrs, bande i Rn
by, G<l 4, og 2 G - specielt optagelserne fra 
2 G'en er morsomme; man ser ude frn vingen 
læreren herse med eleven, medens landskabet 
drejer rundt nede under een. Ogsnn nogle op
tagelser nf et flyvemaskineslæb, taget frn en 
KZ III, knn fremhæves. 

Da filmen er optaget under dansk svæYe
flyvnlngs gennembrud, hnr den samtid!~ fan-
et lidt retrospektivt over sig. 0 har/. 

TO SVÆVEFLYVEULYKKER 
I slutningen af maj manned indtraf to al

vorlige svæveflyveulykker, en i Sverige, hvor
ved en dansk svævellyver mistede livet, og en 
i Nykøbing S., hvor en svæveflyver fik brud 
pna begge ben og en alvorlig hjernerystelse. 

Vi anser det for uklogt nt forsøge at dysse 
disse ulykker ned, det mna tjene alle parter 
bedst at blive paa det rene med, hvad der er 
foregaaet, saa llgnende ulykker kan undgaas i 
fremtiden. 

Ulykken i Sverige skete under en trænings
flyvning i SG-38. Eleven havde dansk B-dl
plom og skulle have fløjet Baby kort efter. 
Flyvningen vnr baseret pnn en stnllingsøvelse, 
som skulle udføres efter, at han fØrst havde 
svinget 180 • rundt efter udløsningen. 

Til og med selve stolllngen gik nit pro
grammæssigt, men !stedet for at overgaa Ul 
normal flyvning fortsatte bon dykket I en 
vinkel poa 45°, berpan gjorde han, mod In
struktionen et nyt forsøg paa at stalle. Den 
store overskudshnstlghed p1nnet havde fnoet 
I forbindelse med en meget hnnrd opretning, 
resulterede i et meget kraftigt stnll, hvorved 
planet kom ud for en haleglidning. Ved af
slutningen nf denne glidning kippede plonet 
over i -halv rygstllllng. Højden, der ved det 
fØrste stnll havde været 250 m, var nu redu
ceret til en. 60, og hnn nnnede ikke frn denne 
hØjde at fna den i normal flyvestilling, men 
ramte jorden under en vinkel pna 45°, hvor
ved planet fuldstændig blev sfonet i stykker 
- og han dræbt pna stedet. 

Ulykke nummer to indtrof under A-skollng, 
ligeledes med en SG38. Eleven skulle udføre 
en ligeud-flyvning, efter udløsning i en snes 
meters hØjde. 

Indtil hnn fik tegtt til udløsning, !dk nit 
normalt, men før udløsningen trykkede hnn 
kraftigt over, og dn hnn udløste •fvldtesc 
wirefn1dskærmen, hvorved den slyngedes til
vejrs og greb fnt over den ene vinge, og wiren 
trak derefter planet honrdt I jorden med 
hnvnri og den omtalte alvorlige personskade 
tllfØlge. 

Um1ddelbnrt efter nt ulykken blev kendt nf 
Statens Luftfnrtstilsyn, nedlagde denne for
bud mod nt benytte wirefaldskærm i forbln-

delse med ligeudstarter, sna gentagelser for
hindres. 

Svæveflyvningen har en son forsvindende 
lille ulykkesprocent, at der hist og her bar 
været tilløb til at gaa lidt for let hen over 
sikkerhedsforskrifter og bestemmelser - •for 
det gnar jo alligevel aldrig saa gnlt.c 

De to omtalte sørgelige ulykker skyldes 
I k k e sløserii men de understreger sikker
hedsbestemme sernes berettigelse. 

O'hart. 

Dn der ogsaa er forekommet Havarier un
der Brug af Bundkobling poa Grunnu Baby, 
fordi Stnrtwil'en efter nt være blevet slap 
under Ryk ved Starten har grebet ind bng om 
Meden, er der Grund til nt gøre opmærlisom 
pnn en simpel Sikkerhedsfornnstoltnlng, Rom 
Slamgruppen bar indført. Den bestanr nf en 
lille, buet Pinde, som forbinder Bagkanten 
nf Meden med Underlisten I Kroppen og umu
liggør for en Wire at gribe fnt. 

* Værløseklubbernes Skæbne. 
Efter at alle Forsøg pan at fna Værløse geu

onbnet for Svæveflyverne hnr været forgæ
ves, befinder mnn sig I den Situation, nt de 
sjællandske Svæveflyvere Ikke hnr en eneste 
Plads, hvor der knn trænes Flyvemnsklne
slæb. 

Stnmgruppen og Heden flyver i Roskilde, 
hvor Forbofdene giver nogenlunde Muligheder 
for at nnn Termlli frn Spilstart, mens Sports
flyveklubben er henvist til den honhlØse 
Lundtofte-Pinds, og Birkerød efter nogle For
søg pnn den lige sno hanblØse Pinds f Høvel
te nnr opgivet Ævret. 

* 
Termikudsigter i Radioen. 

I den svenske Morgenvejrmelding efter Pres
sen I{!, 9 DST gives der i Sommertiden Udsig
ter for Termikken samt andre Oplysninger af 
særlig Interesse for Svæveflyverne. Holln:n
derne har, sanvldt vi ved, et lignende System, 
som ogsaa er I hØj Grad pankrævet I Dnn
mnrk. En Opgave for Unionen at fnn ind
ført. 

DET FORENEDE OLIE KOMPAGNI A/s 

Set. Annæ Plade 5 København Telf. Central 5455 

ENEREPR.ÆSENTANT FOR 

ANGLO-IRANIAN Oll COMPANY L TD 
BRITISH PETROLEUM 

KØBENHAVNS LUFTHAVN, TELF, KASTRUP 220 ----- AALBORG LUFTHAVN, TELF, AALBORG 4402 
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Nyere danske Svævemodeller 
Hosstnnende Tegning viser fem nyere dan

ske Svævemodeller. Øverst til venstre lle1111ing 
K1111clwls C-Dlr.lommodel t Hnjen« i A2. Pin
net hnr let PIiform. Data: Plnnnrenl: 25,75 
dm', Spændvidde 1470 mm, Længde 920 mm, 
l{roptværsnit 0,43 dm2, Hnleplnn 6 elm', Vægt 
•120 ~- Planprofil SI 53507, Hnleplnnprofil SI 
·13506. 

Under Kunckels ses »,Toknmc, en Begynder
model af lle1111i11g Jonsson; den hnr været an
vendt i Byggesætform i Sportsflyveklubben Ol.I 
er bygget i over 75 Eksemplarer. Plnnnrenl 
1·1,8 dm2, Hnleplnn 33 pCt., Spændvidde 920 
mm, Længde 730 mm, Vægt godt 200 g. 

Nederst til venstre ses den Model, som Flen 
s/ed-Jensen tog Dnnmnrksmesterskab med i 
1917. Øverst til højre har vi en C-Dlplom
model fra Als, konstrneret af Ilerbert Chri
stophersen. HC-12 er i masse med A3 med et 
Plnnnreal pna ,JO dm' og et Haleplan paa 15 
elm'. l{roppen er usædvanlig kort, 980 mm 
(Tværsnit 0,36 dm'), medens Spændvidden er 
2310 mm. Vægten er 1000 g, Profiler hjemme
strikkede. 

5 dan•ke Svævemodeller. 

Til Slut har vi nederst til hØj1':eAnrsrekorcl
modellen »PIP«, hvormed Jprgen Durup frn 
Agnton den 10. August i Fjor fiØj næsten 60 
km frn Aarhus til Vejle. Senere har han ta 
~ct C-Diplom med den. Um det er uens 
noget mærkelige l{ropform, der har givet An
ledning til Navnet, er uvist. PIP hnr Snlo
nius-Profil i Planet, som er _pna 2•1,2 dm', 
medens Hnler.Innet pnn 7,2 elm- hnr h.lemme
strikket Profil. Spændvidde 1-110 mm, Længde 
1000 mm, Tværsnit 0,3•1 elm', Vægt 432 g. 

4. Distriktskonkurrence. 
Med Konkurrencen den 6. Juni , der blev 

gennemført i blandet VeJr, har vi nu nanet 
4 af Aarets 6 Konkurrencer og holder Pause 
til de to sidste i Oktober og November, hvor 
det endelig skal afgøres, hvem de mange Præ
mier sknl tilfalde. Her er Resultaterne frn 
6. Juni: 

1. Distrikt flØ.I i Roskllde. At: H. Ekelund 
(105) 2.00; L. Frelby (105) 1.53; B. Relch 
(105) 1.36. - A2: R. Frederiksen (106) 3.10; 
W. Vennike (105) 2.56; S. W. Bang (105) 
2.48. - A3: H. Jonsson (105) 4.09; J .• Jacob
sen (105) 4.06; B. Jørgensen (105) 3.10. - D: 
H. Jonsson 2.02; L. Freiby 0.42. - C: B. Jør
gensen 1.18. 

2. Distrikt f!Øj ogsnn i Roskilde: A1: I{. V. 
Nielsen (207) 1.30. - A2: H. Christiansen 
(201) 2.51; I{. V. Nielsen 2.11; Rechnngel (201) 
2.03. - A3: H. Christiansen 3.32; H. Jørgen
sen (201) 2.34; W. Simonsen (210) 2.33. 

3. Distrikt f!Øj I Odense Lufthavn som Led 
i Fynsmesterskaberne. At: J . Hansen (301) 
1.39; J. S. Petersen (302) 1.16; T. B. Hansen 
(304) 1.09. - A2: A. Hansen (301) 2.34; An. 
HØst-Aaris (301) 2.28; SP (302) 1.31. - A3: 
Høst-Aarls 3.07; SP: 2.53; Ev. Hansen (302) 
2.34. 

4. Distrikt flØ.I i Brønderslev. At: Jens 
Jørgensen (405) lf.55; E. Lund (404) 0.43. -
A2: E. Lund 1.21; S. Dybbro (403) 1.05. -
C: Jens Jørgensen 0.31. 

5. Distrikt flØJ ved Viborg. Al: I{. Fisker 
(512) 0.56; P. Pedersen (502) 0.5,1; J. H. Jen
sen (510) 0.42. - A2: J°. Christensen (502) 
2.44; P. Pedersen 2.13; J. Sindesen (502) 1.28. 
- A3: H. H. Simonsen (510) 4.25; S. Bay 
(506) 2.12; J. Nielsen (512) 1.22. 

6. Di.otrikt f!Øj i Vandel. At: Thestrup 
(611) 2.00; L. M. Nielsen (611) 1.10; J. A. 
Lauridsen (608) 0.49. - A2: I{. Hansen (608) 
3.09; J. A. Lauridsen 2.53; A. ,TeJJsen (608) 
1.31. - A3: J. A. Laurldsen 4.12; P. E . .fop
sen (608) 1.58. - C: J. A. Lourlclsen 0.27. 

* 
Modelflyver-Sommerlejr paa Vandel. 

I Ugen ,t.- 10. Juli bliver der Storinvnsion 
pna Vandel, idet Ikke mindre end en. 75 :Mo
delflyvere I Anr deltager i l\lodelflyver Uni
onens Sommerlejr. Lejren omfatter ogsna Gæ
ster fra Schweiz, Holland og de nordiske Lnn
de. 

* 
DM for Svævemodeller. 

Danmarksmesterskabet for Svævemodeller 
afholdes den 19. September, antagelig I Oden
se Lufthavn. Tilmeldelse med Opgivelse af de 
nødvendige l{voliflkatloner skal være Første
instruktøren i Hænde senest 1. September. 
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FINT OPVISNINGSNUMMER 
U NDER Udstillingen »Ny Slægt• i Fo• 

rum forlystede nogle af Sportsflyve· 
klubbens Medlemmer Publikum med en hid
til ukendt Form for Modelflyvning, nemlig 
Flyvemaskineslæb som Polflyvning, udført 
med en normal fritflyvende Dieselmodel og 
en A-1 Model. Det foregik paa følgende 
l\Iaade: Paa begge Modeller var der anbragt 
en Snor lidt foran Tyngdepunktet i Krop• 
pen. Snorene, der var godt 5 m lange, var 
ogsaa fastgjort ved Plantippen ca. t/3 fra 
Forkanten. Som Slæbeline havde vi en 2 m 
lang Snor, der var fastgjort i Halefinnen paa 
Motormodellen og i den anden Ende forsy
net med en Ring, der anbragtes paa en ned-

. ad bagudvendende Krog i Snuden paa Svæ
vemodellen. 

Motormodellen skulde trimmes temmelig 
haletung, medens Svævemodellen fik en Mil
limeter under Bagkanten af Planet. Propel
len havde meget lille Stigning, 7 cm, hvil
ket giver et sejgt Træk. Til den Slags Op· 
visninger er det nødvendigt at have en 

driftsikker Motor, som starter øjeblikkelig, 
ellers bliver det en Fiasko; vi klarede os 
fint med en gammel l\fikrodiesel. 

Starten foregik som Jordstart. En l\fodel• 
flyver holder Snorene i Midten af Banen. 
Naar l\Iotonnodellen er startet, sæller den 
sig langsomt igang; naar Farten stiger, løfte~ 
S,•ævemodellen og derefter !\fotonnodelien. 

Sv,cvemodellen skal helst ligge en halv 
!\feter højere end !\fotonnodelien, dette kan 
delvis reguleres ved at give den kortere eller 
længere Snor; længere Snor giver større Fart 
og omvendt, kortere Snor langsommere Fart. 

Naar Motoren stopper, landes Motormodel
len, medens Svævemodellen flyver videre ved 
et let Træk i Snoren. Det saa temmelig ele
gant ud og vakte ogsaa stor Opmærksomhed . 
Det er glimrende til Opvisningsbrug og kræ
ver kun en aaben Plads med ca. 10- 12 m i 
Diameter. 

Som et Skridt videre har vi tænkt os at 
forsøge med en linestyret Svævemodel bug• 
seret af en Controlliner. H. Jonsson. 

Ga• motormodellen • læber en Svævemodel. 



.. 

RESULTATER 
Licens til at fremstille Rolls-Royce 

"Derwent" Gas Turbine Motorer er 

blevet givet til Argentinas · Regering. 

RO L L S - ROY C E L TD. 

I 

MOTORER 

FOR FART OG PAALIDELIGHED 

D E R B Y ENGLAND 

REPRÆSENTANT: MOGENS HARTLING , DANAVIA A/S , POUL ANKERSGADE 2 , KØBENHAVN K • 

~ 
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DUNiOP I ( ... 

147 



Aalborg Flyveklub har nu faaet Indrettet et 
nydeligt lille Klubhuo Øot for Admlniotration•• 

bygningen I Lufthavnen, 

Et Skridt fremad i Brøndbyvester. 
Det gnnr fremad med Planerne for Brønd

byvesterflyveplndsen, omend langsomt. Det er 
nu bestemt, nt der skal eksproprieres et Areal 
pnn 240 hn, nltsnn noget mindre end de •l00 
hn, der vnr Tale om pnn et tidligere Stadium 
(FLYV Nr. 10 /1947, S. 234). Der knn dog al
ligevel blive en god Lufthavn ud nf de[, og 
det er planlagt nt gøre Havnen tll en Luft
havn nf masse E efter ICAO-Inddellngen, 
hvilket vil sige, nt der bliver Start og um
dlngsplnds I en Udstrækning af 1280 m. 

Mnn hnnber nt fnn Sagen forelugt til Bevil
ling i Borgerrepræsentntionen efter Sommer
ferien, snnfedes nt Ekspropriationerne knn fo
retages i 'l'lde til, nt Pladsen knn gøres klor 
til næste Sommer. Endnu mungler dog Land
brugsministeriets Tlllndelse ur nt ekspropri
ere -;Jorden, og man mnn hnnbe, nt dette ikke 
varer for længe. 

Det er glædeligt nt konstatere, nt der er 
Hnnb om nt fna løst et væsentlhrt Punkt I den 
storkøbenhavnske Flyveplndskr"fse; men med 
det Tempo, der hidtil har været udvist I Sa
gen, vil vi blive meget overrasket (men na
turligvis glædeligt overrasket), hvis Pladsen 
knn tages i Brug i 1949. 

Ny Reaktortype til Modeller. 
Englænderne har konstrueret nogle nye in

teressante Reaktornggregater til 1\lodelhrng. 
Det er nærmest en Art Raketter med et fnst, 
langsomtbrændende Brændstof nf en Art, som 
svarer tll de Patroner, der brugtes under 
Krigen til Opstartnlng nf Motorer. 

>Jetex« 100 hestaar af en Pntronholder med 
Sikring mod Eksplosioner. Den vejer med Pa
tron 21 Gram, er knap 60 mm lnng og 25 
mm i Diameter og koster 27½ Shilling. Den 
giver en Trykkraft pnn op til 35 g i 15 Se
kunder. En større Type vejer 35 Gram, yder 
55 g i 30 Sekunder og koster 37½ Shllllng. 
en endnu større Type vil blive fremstlllet. 
Den vejer 110 g og hnr en Trykkraft nf sam
me Styrke. Raketten tændes med en Lunte. 
Nye Patroner koster ca. 25 Øre Stykket. 

Det nye Fremdrlvnlngsmlddel hnr mange 
Fordele og er f. Eks. glimrende egnet til Ska
lnmodeller nf renktordrevne Flyvemaskiner. 

• 
Modelflyvningen i Tyskland. 

Der hersker noget kaotiske Forhold I den 
tyske genopvnagnende Modelflyvning, efter nt 
Russerne I Kontrolrandet havde skredet Ind 
herimod. Allerede for nogen Tid siden kom 
der Forbud mod Gnsmotormodeller I den nme
rlknnske Zone, og nu blev en Del nf mubber
ne opløst. Ligeledes blev TIiiadeisen til Ud
givelsen nf Tidsskriftet >llfodellflug« trukket 
tilbage. Det menes dog, nt Forbudene atter vil 
vll blive ophævet. I den russiske Zone hnvae 
det tyske Politi fnnet udtrykkelig Besked pna 
Ikke nt forstyrre Modelflyverne I deres Virk
somhed. 

Tyskerne knn fra en nf Klubberne fna de 
nye FAI-Regler mod Indsendelse nf 7 Ark 
Skrivemaskinepapir, 1 frankeret Konvolut 
samt 2 Mark. 

Der er startet et lille Bind >Thermlk« som 
hovedsagelig i Uddrag fra udenlandske Kilder 
- giver Oplysning om Svæveflyvning og og
snu I nogen Grad om lllodel-, Ballon- og Mo
torflyvning m. m. 

P e rim a n e~ n J e M a g n et e i 
~l=HIC_~ MAGNETSTA~ll 

Louis Breguet i København. 
Den kendte franske Pioner og Flyvemnskl

nefnbrlkant Louis Brer,uet holdt den 1. Juni et 
Foredrag pnn Danmarks tekniske Højskole om 
Traflkflyvemnsklnens Udvikling og Fremtid 
og kom ogsnn lidt Ind pnn Helikopteren, som 
hun tidligt hnr beskæftiget sig med. Selv om 
Foredraget udmærket belyste Udviklingen, vor 
der dog ikke særllge Nyheder deri. 

• 
Bølger og Rotorer. 

Den kendte svenske Svæveflyver Karl,Erlk 
lJvgård holdt den 17. Juni et Interessant Fore
drag med Lysbl11eder og FIims om Bølgeflyv
ning, som hnn specielt hnr studeret ved Eks
peditioner I de svenske Fjelde og I Czecho
slovaklet. Foredraget afholdtes nf Polyteknisk 
Flyvegruppe, der havde Inviteret en Del an
dre Klubber, og det blev fulgt med stor In
teresse. Ovgård mente, nt en Del Trnflkflyve
ulykker kunde tllbngcrøres til de Rotorer, der 
dannes i Forbindelse med Bølgerne. Hnn slog 
til Lyd for TIiskud til Svæveflyveforsknin
gen, som ved en Indsats her mnnske kunde 
redde adskillige Flyvemaskiner og Menneske
llv. De fleste Trnflkflyvere vnr uhyggellgt 
uvidende pnn dette Punkt, som vi til Efter
nnrct hnaber nt kunne gaa nærmere Ind pan. 

• 
Flyveulykken den 15. Juni. 

En Auster Autocrnt frn Nakskov havarerede 
umiddelbart erter Starten pnn en Taxaflyv
ning fra Lnngelnnd den 15. -;Juni, hvorved hc
stnurntør J. Christensen LØvenhØJ, l{Øbcn
hnvn blev dræbt, og en anden Passager snn
ret. Føreren, Løjtnant Hegne.r, slnp næ11ten 
uskadt. Ifølge Presserefernter skete Ulykken 
ved, at Passageren greb fnt i Førerens Arm 
efter Starten.i. hvorved Motoren kom pludse
llgt ned i umdrejnlnger og Flyvemaskinen 
stallede. !Øvrigt bebudes et retsllgt Efterspil 
fra Luftfartsmyndighederne, Idet Pladsen 
Ikke var godkendt til Taxaflyvning. 

(LOV BESKYTTET) 

148 

Vi fremstiller Magne. 
ter til ethve,rt lformaal 

Dailsk Svæveflyver Unions 
autoriserede Journaler og Flyvebøger 

anbefales til Anvendelse i 
Svæveflyveklubberne 

Kontrolbog for Startspil Kr. 4.75 
Fartøj-Journal . . . . . . . . . 6.00 
Flyve-Journal (I Foderal) • 2.50 
Arbejdsbog .. .. .. . .. . .. • 0,85 

Ekspederes fra 
FL YV's FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

Vuterbrogade 60 • Kbh. V • • C. 13.404 

A\§1) 

ENE,ABRIKANTEII 

IDOIPIE 
er frem1tlllet i nøje Overensstemmelse med 

f'or•krifteme i B.B.S.A. Specifikation 2 D. 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndlnai•vædske samt 
ldentlflcerln11farver 01 Speclalfarver 

A/s 0. f. A\SIP 
(Specialfabrik for Nltrocellulose-'Lakker) 

PRAOS BOULBVARD 37 
K.ØBBNHAVN S. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 oa 22 



BØGER 
•Aircraft Basic Science« skrevet af Nor

throp Aeronautical Institute. McGraw-Hill 
Publishing Co., Ltd., London. Kvartformat, 
440 Sider, illustreret. 

Northrop Aeronautical Institute's tekniske 
Stab har arbejdet paa Udgivelsen af en Serie 
Lærebøger om Konstruktion, Eftersyn, Drift, 
Vedligeholdelse samt Reparation af Flyve
maskiner og Motorer, som man mener vil 
faa stor Værdi for det tekniske Personel, 
der er beskæftiget med Vedligeholdelse, Til
syn og Reparation af Flyvemateriel. 

Aircraft Basic Science er den første af 
disse Lærel3Øger, og den omhandler selve 
Flyvningens Teori, Flyvemaskinens Kon
struktion, Motoren og den elektriske Instal
lation. Sidstnævnte Emne optager over 
Halvdelen af Bogen, der slet ikke er noget 
videnskabeligt Værk - som Titlen maaske 
antyder - men derimod en populær Bog, 
som enhver kan forstaa. Den er rigt illu
streret, og i Forhold til sin Størrelse er den 
ikke dyr; den koster 33 shillings. 

• Teaching Aeronautics in High Scools« 
udarbejdet af Civil Aeronautics Administra
tion (USA) og American Council on Educa
tion. McGraw-Hill Book Company, Ine. New 
York og London. 419 Sider. 

De civile Luftfartsmyndigheder i USA har 
ladet udarbejde et Værk paa over 400 Sider, 
der meget detailleret redegør for Under
visning i Flyvningens Teori i 15 amerikan
ske Højskoler. Undervisningen omfattede 
Aerodynamik, Motorlære, l\Ieteorologi, Navi
gation samt Forelæsninger over Problemer 
vedrørende Civilluftfart, og F?rinaalet var 

Svæveplan til Salg 
Min Rhønbussard med Transportvogn 
og øvrige komplette Udstyr, alt i fineste 
Stand, sælges for høje~te Bud. 

Henri Fugl 
Vordingborg . Telefon 173 

fly,nlngens f orjlkringer - Alle forsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
A11urandører 

N. Thom•• n Otto Thomsen 

VESTER PORT 
C. 9189 - 9596 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

at finde ud af, hvordan man bedst og mest 
praktisk skal tilrettelægge Undervisningen 
for de Unge, som gerne vil hellige sig Civil
flyvning eller den militære Flyvning. Baade 
Lærere og Elever har været interesseret i at 
finde det rette Grundlag, og Resultatet synes 
ogsaa at kunne give værdifuld Vejledning 
for andre, som beskæftiger sig med lignende 
Problemer. 

•Krigen 1939-45• . Det store fællesnordiske 
Værk ,Krigen 1939- 45« nærmer sig Afslut
ningen. Gyldendal har udsendt 20. Hæfte, 
der fører Fremstillingen op til Landgangen 
i Normandiet og Roms Befrielse. Baade Bil
leder og Tekst viser tydeligt, hvilken enorm 
Indsats af Mænd og Materiel Invasionen be
tød og hvor grundigt den blev forberedt. 
Igen faar Navne som Caen, Cotentin, Fa
laise, Orne og mange andre noget af den 
Klang, de havde i disse skæbnesvangre Dage. 

•lnteravia«. Ligesom sine Forgængere inde
holder Maj Nummeret af det store, smukke 
Maanedsblad ,Interavia« en Række interes
sante Artikler, bl. a. om Start og Landing 
paa Hangarskibe, NACA's store Forsøgsvirk
somhed, Armstrong Siddeley Reaktoren 
,Mamba«, Reaktordrevne Privatflyvemaski
ner, Elektropulten, Moderne Privatflyvema
skiner, Den nye Lockheed Reaktor Trænings
jager o.m.a. 

N)' International Luftfartplan, IATA Air 
Guide. Denne nye Fartplan, der udgives af 
IAT A gennem Interavia's Forlag, vil blive ud
sendt 8 Gange aarligt. Et Aarsabonnement 
koster 32 danske Kroner. Det er en fælles 
Fartplan for alle i IATA sammensluttede 
Luftfartselskaber, og den har Bud til alle, 
der har Brug for fyldestgørende Oplysnin
ger om Luftrejser. 

* 
Nyt fra Militæret. 

Det forlyder, at de resterende en. 15 Eksem
plarer af KZ VIl er blevet overtaget af de mi
litære Flyvevnnben. 

Den i sidste Nummer omtalte Ulykke skyl
des utvivlsomt Iltmangel. Ved et p1infØlg;ende 
Dyk med l\lotor i Gang menes l\lotoren at væ
re kommet op pnn et for stort Omdrejnin!(stnl 
med pnnfØlgende Ødelæggelse af l\lotor og Fly
vemaskine. 

Havdrup Solrød Svæveflyveklub sælger 

1000 Meter J m/ m ny Staalwire 
for højeste Bud 

E. Nielsen 
Vinkelvej 9, Havdrup - Tlf. Havdrup 121 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
Finsensvej 65 . Tlf. Go. 7364 

mellem KJ. 8-13 

FLYV'• Redaktion 
Vesterbrognde 60, København V. Centr. tS.404 

Redaktør, Kaptajn Jobn Foltmann, 
Værnednmsvej 4 A, Tlf. Eva 1295 

Redaktionssekretær: Ingeniør Per Weishnupt, 
Blidah Park 6, Hellerup 

Svæveflyvning: Redaktør Hartvig Jensen, 
Grundtvlgsvej 78, København F. 

, Annoncepris: 
Rubrikannoncer 40 Øre pr. mm 

MIKRO li 
Vægt: 125 g 

Pris Kr. 98.- med Propel 
Tegning ,1 Model passende for Motoren Pris Kr. 2,50 

KAI NIELSEN 
Mekanisk Etablissement 

KRONPRINSENSGADE 8, K. 
Palæ 6628 

UNDERSTEL 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

ALFRED RAFFEL A/5 - KØBENHAVN 
FARVERGADE 15 . CENTRAL 6395 
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Flyvningens Bøger 
War Planes of all Nations, 117 Fotografier 
og 105 Diagrammer, 400 S. 6.50. 

Model Petrol Englnes, atter paa Lager i 
ny Udgave. 225 S. ill. 9.00. 

Spidlre PIioten, dansk Udgave. En usmyk
ket første Haands Beretning om en engelsk 
Jager Pilot. Kart. 4.00. 

Model Alrcraft Handbook, af Indholdet: 
Radio Control, G-Line Flying, 18 nye Byg
gemodeller. 345 S. ill. 13.75. 

Gas Models and Englnes. Nyhed, Fuld
stændig Vejledning i Bygning af Motormo
deller. 183 S. 16.50. 

Flygbragder och Bragdflygare, nyt Bind 
af Allhems Flygbocker. Om Flyvehelte og 
deres Bedrifter. 126 S. 10.65. 

Design & Constructlon of Flylng Model 
Alrcraft, praktisk Haandbog for Model
byggeren, 250 S. 12.80. 

Spordlyg, Alle Typer Sportsmaskiner, rigt 
ill. Dybtryk 10.65. 

Spldlre, Den store engelske Bog om den 
berømte Jagermaskine, ill. 18.00. 
Hurrlcane, Pragtfuld Bog, mange Ill. 3.00. 
Snabbare in Ljudet, 143 S. Dybtryk 10.65. 
Fallskirmar och Fallskirmstrupper, 137 S. 
Dybtryk 10.65. 
Soarlng Flight, The 'Art of Gliding, af Te
rence Horsley, 303 S. ill. 19.20. 
På tysta Vlngar, Om Svæveflyvning, 140 S. 
Dybtryk 10.65. 
Model Flylng Boats of J. A. Sizer. Byg 
selv en Flyvebaad. 50 S. 2.40. 
Alrplane Model Bulldlng af Johnson, 139 S. 
82 Illustrationer og 13 Arbejdstegninger til 
Skalamodeller, 16.50. 
Model Dlesels, af Dickson, Dieselmotorer i 
Teori, Praksis og Konstruktion. 128 S. ill. 9.00. 
Reaktlonsflyg, En ny epok i flygets utveck
ling, af den svenske Reaktionsekspert Sten 
Langby. 248 S. ill. 15.25. 
Model Motor Manual, Haandbog i Model
motorer for den erfarne Motormodelbygger. 
226 s. ill. 16.50. 
Flylng Scale Models, Planer og Fotografier 
med Instruktion til Bygning af 16 amrk. 
Militærmaskiner. 103 S. 8.25. 
Model Alrplane Design, Fuldstændig Frem
stilling af Aerodynamik og Tegning af Mo
deller, med fundamentale Regler, Formularer 
og Kurver. 509 S. ill. 20.75. 
Scale Models, af den kendte amrk. Tegner 
Wylam. 3 Bind. Bog I og II hver 62 S. 8.25 
pr. Bd. Bog III 63 S. 11.00. 

Knud Rasmussens Boghandel 
Afdeling for Fl11veittteratur. 

Vesterbrogade 60 • Kbhvn. V. 
Telf. C. 2755 - 3955 

Byg en Reøkfionsmofor 
med Turbinesystem som I moderne Flyvemaskiner. 
Længde 45 cm, Reakllonstryk 2,2 kg ved 75000 • Omdr. I Min. (Svarer til ca. 

~7 t:.:--::r plette Ar• ~ = ~ bejdstegnln• 

_ ~1 1i ~ 5HK.)Kom-

ger I fuld 
Størrelse samt Vejlednlnir, kan leveres for kun 
Kr. 8,50 + Porto •• Dlesella" Reaktorer Kr. 125,-. 
OREIO, Riisingsvej, Odense, Tlf. 6148 

1'50 

----•---DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 
Kontor: N•rre Farimagsgade S, Kbhvn. K. 
Tlf.: C. 7260A. Postgiro: 25680. 
Kontoret er aabent fra Kl. 12- 17. Lørdag 
Kl. 12- 14. 
Generalsekretæren træffes I Kontortiden. 
Dasa • k Luft • port • ra • d1 Adr. D.K.D.A.S. 
Nr. Farlmagsgade S, Kbh. K. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Oberslløjtnnnt H. J. Pagh, Normas• 
vej 14, Tlf. Valby 5673. 
Generalsekretær: Fabrikant E. C. Rydmann, Kon• 
gevej 153, Kgs. Lyngby, Tlf. Pr.da 7474. 

DANSK: MOTORPLYVEll UNION 
Formand: LHS Ørum-Jensen. 
Sekretær: \Villiam Nielsen. 
Kont. St. Kongensg. 68 1 o. G., K. Tlf. Palæ 2096. 

DANSK: SVÆVEFLYVER UNION 
Kontor: Narre Farlmagsgade S, Kbhvn. K. 
Telf. C. 7260A. Kun Kl.11-13. Postgiro: 26521. 
Formand: Direktør Ejnar Dessau. 
Sekretær: Civilingeniør E. Eckert. 
Kasserer: Revisor B. El vang. 

DAN•K MODELFLYVEll UNION 
Formand: Johs. Thinesen. Finsens Alle 29, 

Odense. Telf. Odense 5401. 
Førsteinstruktør Per Weishaupt, Blidnhpark 6, 

Hellerup. Tlf. Helrup 6652 u. 
Sekretær: Jørgen Gamst, ,Paradisgaarden•, 

Glostrup. Telf. Omegnen Avedøre 60. 

Nye Medlemmer i DKDAS. 
Automobilforhandler Ric. S. Jensen. Fabri

kant Erik Ørum-Petersen. Bagermester Leo 
van Hauen. Direktør Espen Boel. Autofor
handler Ludvig Hansen. Overassistent Sv. Ove 
Madsen. Løjtnant Erik Møller. Premlerlpjt
nnnt G. H. Schauenburg. Komponist Godtfred 
Madsen. Translatør I{. Blicher-Jensen. Læge L. 
1\1 •• Jakobsen. Automobilforhandler Cnrl Han
sen. Mnsklnnrbejder Ellx Andreasen. Flyve
mekaniker Ejvind Thomsen. Grosserer Mogens 
Rokkjær. Grosserer Jørgen Rokkjær. Dlrekldr 
G. Telsen. Brygmester Jørn Christoffersen. In
l(enlØr E. Bjerre-Petersen. Anders Bjørnvnrl. 
Fabrikant G. Juul Thomsen. J{ontorcbef V. 
Lauritzen. Godsejer S. lnl(emnnn. Direktør H. 
Regeur. Vognmand Cnrl I. Dnm. 

• 
Midtjydsk Motorflyveklub. 

Paa et den 10. Mn.f 1948 afholdt Repræsen
tantskabsmøde i »Mldtjydsk Motorflyveklub« 
blev valgt følgende Bestyrelse: Direktør Falk 
BØrgesen, Torvegnde 3, Herning (Formand). 
Direktør A. Flen.s/Jorg, Vesterholm pr. Her
ning (Næstformand). Fnbrlknnt Mads Eg 
Damgaard, Østre IHrkevef 12, Herning (Kas
serer). Direktør Bent iVerlauff Jørgensen, 
Smedegnde 6, Herning (Sekretær). Forret
ningsfører Clir. Sander Pedersen, Bredgade 
19, Herning. 

Alle Breve og Cirkulærer bedes herene.
sendt til Sekretæren og alle Opkrævninger 
m. m. til J{assereren. 

• 
Priserne i Sportsflyveklubben. 

Efter at J{I ubben se! v to Gange har hævet 
sine Priser, og Benzinskatterne er blevet lagt 
ovenpaa, koster det nu 80 Kr. pr. Time at 
lære at flyve I Klubben, medens Udlejning af 
KZ ID og Auster for nylig er nedsat til 6b og 
for KZ Vll til 80 J{r. I Timen. Benzlnskntter
ne har medført en betydelig Nedgang i Flyv
ningen, fordi mange - som tidligere paapeget 
i FLYV - nu ikke længere har Read. 

NU har vi igen Lister i alle Maal. 

Bals af iner haves. 

Trævareforretningen 
Prinsesse Maries Alle 1 . Vester 5341 y 

Luftf artforaikringer 
Af enhver Art 

overtages af 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

Central 12.793 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert Forsikringsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt DDL's Billetkontorer 

i Dagmarhus og I Lufthavnen. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

anvendes overalt I 

Flyvemaskineindustrien 

• 
KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 

Polititorvet 12 . København V. 

Telefon: C. *9110 og C. 13926 



I Flyvningens Tjeneste 
Uden Mad og Drikke duer Helten ikke, og uden 

Drivkraft og Smøring er Luftens stolte Betvingere 

kun jordbundne Kolosser. ESSO Aviation er den 

Organisation, som drager Omsorg for, at denne 

vigtige Del af Luftfarten fungerer rigtigt og sikkert. 

-<5>-
AVIATION PRODUCTS 

-
DET DANSKE P.ETROLEUMS AKTIESELSKAB 
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Flere Passagerer og flere 

Kilometer end noget: andet 

Luftfartselskab i Verden 

Der er mange gode Grunde ti I, 

at A. 0. A. fører, f. Eks. Erfaring, 

Paalidelighed og I ste Klasses Ser

vice. A. 0. A. foretager hver Uge 

22 Flyvninger fra europæiske Ho

vedstæder til de vigtigste Byer I 

Amerika og Mexico - 3 Gange 

om Ugen fra København. Bestil 

Plads paa Deres Rejsebureau eller 

hos American Overseas Airlines, 

V. Boulevard 12, - Dagrriarhus. 

Telf. Palæ 5982 - 6392. 

AMERICAN A/Rl/NES 
AMERICAN OVERSEAS A/Rl/NES 

PRIS 
Pr. Aarga.ng K:r. 6,00 
Pr. Nummer 60 Øre 

EJVIND CBRIBT.ENBEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Telf. 13.404 • Poalgiro 23.82' 

I 





Percival "Prentice" T. Mark I, 
er bygget efter det engelske Luftfartsministeriums Specifikation T 23/43 som en ny Skole
maskine til Royal Air Force. Det er et tresædet lavvinget Monoplan med en 250 HK 
De Havmand Gipsy Queen 32 Motor og komplet Instrumentflyvningsudstyr, Radio og 
anden Udrust_ning til Undervisning. 

Lærer og Elev er anbragt yed Siden af hinanden med Dobbeltstyring, mens endnu 
en Elev uden Styregrejer har Plads umiddelbart bagved i Maskinens Midte. 

Queen 32 Motor giver Prentice en maximal Rejsefart paa 233 km/T i 600 m Højde 
og en Stigehastighed paa 215 Meter pr. Minut ved Jorden. Fuldvægten med tre Personer 
ombord er 1790 kg. 

Alle Oplysninger fra 

NORTUERN TRADINfi COMPANY 
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OFFICIELT ORGAN FOR e-
DET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB 

DANSKE FLYVERE • DANSK MOT.ORFLYVER UNION • DANSK SVÆVEFLYVER UNION 
DANSK MODELFLYVER UNION 

Nr. 8 

Opfimisme 
fieods JlflJsningeie 

L UFTFARTS-UDSTILLINGEN er 
blevet aflyst. Svæveflyvernes Dan-

marksmesterskab er blevet aflyst. Mo- li 

tor.flyvernes • Tour de France• er ble-
vet aflyst. Flyvningen er inde i en van
skelig Tid, hvor ikke alle planlagte 
Arrangeme11ter lykkes. Udstillingens 
Aflysning er et haardt Slag, ikke alene 
fordi der intet Overskud kommer til 
Flyv11iugen, men især fordi den kraf-
tige Propaganda, "'30111 hele Flyvningen 
til Stadighed trænger til, nu udebliver. 

Disse Aflysninger og de dermed /Øl

ge11de skuffede Forventninger maa 
imidlertid ikke medføre Pessimisme og 
Surhed. Intet er fal'ligere for Flyvni11-
ge11. Vore Flyveorga11isationer, fra den 
mindste Modelflyveklub til Hovedor
ganisationen, maa finde andre Fro11ter 
at vinde Slaget paa. 

Der maa stadig udvises Initiativ, ige11 
gennemføres Foranstaltni11ger, som vi
ser Publikum og Medlemmerne, at 
Flyv11i11gens Folk ikke taber Modet. 
1Hodelflyverne arbejder paa Højtryk. 
Svævefl)•verne skal nok opnaa Resulta
ter, selv 0111 der ikke var Raad til DM. 
Motorfl)•veme er ogsaa i Luften, naar 
Tegnebogen tillader det. I Forbindelse 
med Motorflyvningen er der Grund til 
at efterlyse ogsaa ivfotorflyvemes F!y
vedagskonkurrencer. 

Paa et ret sent Tidspunkt er Ber1il
li-ngen til Aarets Flyvelotteri fremko111-
met, saa Arbejdet kan begynde. Nu 
gælder det om at tage fat igen. Mange 
Klubmedlemmer gjorde en fin Indsats 
sidste Aar, men alle maa være med nu, 
og Klubberne maa nøje overholde 
Kontorets Frister, saa der ikke paa et 
for sent Tidspunkter indkommer Mas
ser af usolgte Lodsedler, som det der
ved bliver for sent at sælge. 

Vi maa have solgt alle 200.000 Sedler 
helt ttd i Aar! FLYV 

August 1948 21. Aargang 

FLYVEDAGEN 1948 
22. August bliver Flyvedag i Aar - Flyvestævne i Odense 

Rundflyvninger - 200.000 Lodsedler skal sælges i Aar 

·AUGUST Maaned kommer atter i Aar til 
at staa i •Flyvedagen•s Tegn. Klubberne 

Landet over faar travlt med Tilrettelæggelse 
og Afholdelse af Stævner og Konkurrencer -
og med Salget af Lodsedler for det store Fly
velotteri, som gerne skulde indbringe mange 
Penge til Klubbernes og Umonernes Arbejde. 

Selve »Flyvedagen• bliver Søndag den 22. 
August. Ønskeligt var det, om der paa denne 
Dag kunde afholdes en Række store Fly,ve
stævner forskellige Steder i Landet - men 
det maa vente. Foreløbig maa vi klare os med 
Konkurrencerne om de smukke Vandrepoka
ler inden for henholdsvis Motor-, Svæve- og 
Modelflyver-Unionerne; men forhaabentlig 
bliver Deltagelsen i disse Konkurrencer saa 
stor, at de i nogen Grad vil afhjælpe Savnet 
af større Flyvestævner. 

Det tilstræbes i Aar at skabe en stor Flyve
opvisning paa selve »Flyvedagen•. Fyens Fly
veklub har paataget sig Opgaven, og alle 
Kræfter hør samles for at gøre dette Stævne 
til den helt store Begivenhed. 

Paa »Flyvedagen• den 22. August vil der 
ogsaa i Aar blive foretaget Rundflyvninger 
fra alle de store Flyvepladser; takket være 
DDL's Imødekommenhed vil der denne Dag 
blive Lejlighed til at faa en Flyvetur med en 
af de store, moderne Luftlinere. 

Og endelig er der Flyvelotteriet, som i Aar 
hlh•er paa 200.000 Lodsedler a 1 Kr. Klub
berne har allerede faaet skriftlig Meddelelse 
herom, og naar dette Nummer af »Flyv• 
kommer Læserne 1 Hænde, har samtlige Lan
dets Flyveklubber forhaabentlig travlt med 
at tilrettelægge Salget af Lodsedler, saaledes 
at der inden alt for mange Uger kan meldes 
udsolgt. 

Lodseeller sælger imidlertid ikke sig se1v 
- til Trods for, at Gevinsterne er mange og 
gode. Der skal gøres et Arbejde fra hver 
enkelt Klubs Side. Salget maa lægges til 
Rette i god Tid; der maa i l•orvejen gøres al 
den Propaganda, som overhovedet er tænke
lig. Og alle maa være med, ikke blot Klub
medlemmerne, men ogsaa andre uden for 
Klubberne. Lad os vise, at •Flyvedagen• og 
Flyvelotteriet kan komme til at præge hele 
Landet - og det e1· muligt, naar alle hjælper 
til. 

Salget af Lodsedler begynder 
Mandag den 16. August 

Af praktiske Grunde har Flyvelotteriet 
etableret eget Kontor i hele den Periode, 

Lodseddelsalget finder Sted. Adressen er: 
Flyvelotteriet, Skindergade 23, København K, 
7:ele/011 Byen 5348. Hertil bedes alle Henven
delser vedrørende Flyvelotteriet og »Flyve
dagen• rettet. 

Flyvelotteriets mange Gevinster er i Aar af 
en særlig Art. De karakteriserer Luftfartens 
Forgrening over hele Verden. Hovedgevin
sterne er: Køb hvad De vil for 20.000 Kr. -
og vi betaler. Desuden er der Flyverejser 
Tur/Retur for 2 Personer til London, Paris, 
Stockholm, Oslo; amerikanske Nylon-Strøm
per, belgiske Glas, engelske Cykler, finsk Fa
jance, franske l'arfurner, hollandske Likører, 
italiensk Vermouth, portugisiske Sardiner, 
russisk Kaviar, skotsk 'Whisky, svejtsiske Ure, 
svensk Punch, sydamerikansk Ananas, tjek
kiske Bluser, Havanna Cigarer,LF!yvehogen• 
og andre Bøger om Flyvning ;u, m. til en 
samlet Værdi af ca. 40.000 Kr. 

* 
Aflysningen 

af 

Luftfartsudstillingen. 
Desværre har Det Kongelige Danske Aero

nautiske Selskab set sig nødsaget til at aflyse 
den store internationale Luftfartsudstilling, 
der skulde have fundet Sted i København i 
Slutningen af Oktober. Aarsageme til Atlys
ningen fremgaar klart og tydeligt af følgende 
Meddelelse, som Bestyrelsen har udsendt: 

Paa et Bestyrelsesmøde i Det Kongelige 
Danske Aeronautiske Selskab, som blev af
holdt den 22. Juni d. A., blev det bestemt 
at aflyse »Den 3. Internationale Luftfarts
udstilling i København•, som skulde have 
fundet Sted i Dagene 15.-2'!. Oktober d. A. 
Til Trods for, at der var skabt meget stor 
Interesse for Udstillingen, saavel i europæiske 
som i oversøiske Lande, bevirkede de her
skende strenge Bestemmelser for international 
Samhandel og de dermed følgende Valuta
vanskeligheder samt den spændte politiske 
Situation, at det ikke var muligt at tilveje
bringe kvalificeret Materiel og tekniske Ny
heder i tiltrækkeligt Omfang, hvorfor Besty
relsen saa sig nødsaget til at aflyse Udstil
lingen. 
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Moderne Uddannelse af Militærflyvere 
Af Roger Blitz 

Oversat fra Fransk efter en Artikel i »Espaces« af Fritz W. v. Linstow 

ilØ 

Boulton Paul Balllol 1' I Træneren er en af de nyeate engelake videragaaende Uddannelaeaflyvemaakl• 
nar, aom man mauke vil gaa over til at akole paa fra Begyndelsen, Med en Armatrong Slddeley 
Mamba Propelturbine flyver den nasaten 500 km/T, Den oprindelige Prototype var udatyret med 

Brlatol Mercury, men den vll blive produceret med Rolla•Royce Merlin 35 va,dakek•let Motor 
llgHom Avro Athena, der er bygget efter aamme Specifikation, 

Flyveundervisningen staar paa Dags
ordenen mange Steder. Vi omtalte for 
nylig, at man i USA skoler Begyndere 
paa Harvard. Ogsaa i Frankrig er Pro
blemerne aktuelle, og vi bringer her et 
Uddrag af en længere fransk Artikel. En 
Del heraf, specielt angaaende Flyvelærer
ne, har ogsaa Bud til vore civile Flyve
skoler. 

,. Valg af Flyvemaskiner. 
To højst forskellige Skolings-Metoder la

der til .at gøre sig gældende i Øjeblikket. 
Den ene, der sædvanligvis anvendes, bestaar 
i, indtil Certifikatet opnaas, at give nøjagtigt 
den samme Undervisning paa den samme 
Maskine for Flyvere, der skal føre enmoto
rede Maskiner, som for Flyvere, der skal fø
re flermotorede Maskiner. Den anden er Bru
gen af en eller to Maskiner af den saakaldte 
moderne Type, d. v. s. tung, af Metalkon
struktion, med optrækkeligt Understel og 
Flaps, til Begynderundervisningen. Vi forla
der her fuldstændigt den Tradition, der be
stod i at lade Eleven begynde med en Ma
skine som BOCKER JUNGMANN eller TI
GER MOTH for derefter at gaa over for
skellige tungere Typer til Jagertræningsma
skiner af HARVARD, MASTER eller MO
RANE-TYPEN. 

Anvendelsen af en eneste Type FJyvema
skine og som Følge deraf af en ens Træ
ningsmetode for Flyvere til enmotorede og 
flermotorede Maskiner har store Fordele: 
Ensartethed i Produktionen af Maskinerne, 
stor Besparelse paa Materiale og Personale, 
Forenkling af Organisationen, Træningen etc. 
Erfaringen har vist, at det er meget let paa 
nogle faa Timer med Læreren ved Siden af 
at gøre en Jagerpilot til Flyver paa en to
motors Kampmaskine, idet hans Ydeevne 
hurtigt vil være lig - hvis ikke større - end 
en Elevs, der er blevet øvet op paa en to
motors. 

I Virkeligheden er Problemerne de sam
me - bortset fra Flyvning med standsede 
Motorer ved flermotorsTyper; Blindflyvning, 
Natflyvning, Telefonforbindelse og Baake
Landing kan lige saa godt udføres paa en 
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enmotors Træningsmaskine. Derimod har Ja
gerpiloten en mere udstrakt Skala af Flyve
øvelser. Det er i Virkeligheden umuligt at 
udføre en effektiv Demonstration af ,High
speed-Stall« og Spin for ikke at tale om 
Kunstflyvning med en tomotors Trænings
maskine. 

Lad os nu undersøge det andet Spørgs
maal. - Er en moderne Flyvemaskine van
skeligere at flyve end den gamle Todækker? 
Visselig ikke vanskeligere, men mere kom
pliceret. Derfor skal der meget længere Tid 
til at lære at flyve med denne, men naar 
Eleven engang er sluppet løs f. Eks. med en 
HARVARD og aldrig har fløjet andre Ma
skiner, vil han have naaet det samme Stand
punkt, som om han havde fløjet 50 Timer 
med en TIGER MOTH + 5 Timer med en 
HARVARD. Flyvningens Problemer er i den 
Grad forskellige, at jeg ikke kan indse Nød
Yendigheden af at lade en Elev begynde med 
en let Maskine, hvor han faar Vaner, som 
han senere skal aflægge igen, naar han skal 
flyve en HARVARD. Man maa ikke glemme, 
at Eleven er blevet opøvet i de komplicerede 
Operationer, som han skal udføre, ved Ti
mer i Klasseværelset og ved Undervisning 
paa Link-Træner, og han har faaet Kend
skab til de aerodynamiske Problemer, som 
han stilles overfor ved Flyvning med en mo
derne Flyvemaskine. Lad mig for at støtte 
mit Argument tilføje, at Erfaringen har vist, 
Elever fra Starten kan nøjes med 20 til 25 
Timers Dobbelt-Styring, før de slippes løs. 

Valg og Instruktion af Flyvelærere. 
Naar man almindeligvis i.!tdrømmer, at det 

ikke er nok at være en god'Matematiker for 
at være en god Matematiklærer, saa lader det 
desværre til at være underordnet, om en 
Flyvelærer har pædagogiske Evner. Jeg har 
ofte hørt sige: •Den og den er en god Ja
gerflyver, han har saa og saa mange Flyve
timer, han maa være en god Flyvelærer.« 
Og han bliver ansat uden Tøven i en Skole 
uden forudgaaende Træning. Principet er 
forkert og farligt. 

En Flyvelærer skal v.ere en god Flyver og 
samtidig forstaa at undervise, d. v. s. have 

Kærlighed tR sin Gerning, en uopslidelig 
Taalmodighed og de sædvanlige pædagogiske 
Egenskaber. 

Før man blev Flyvelærer, burde man gen
nemgaa et Kursus paa ca. 120 Timer;'i hvil
ken Tid man skulde lære at udføre og at un
dervise i de Øvelser, som Eleverne skal ud
føre. Der kan ikke mere være Tale om at 
udføre Demonstrationer uden Telefon, det er 
meningsløs Tidsspilde. Flyvelærereleven skal 
altsaa lære at tale i en Mikrofon og lære at 
vænne sig til at udføre en Demonstration, 
idet han samtidig taler og fører sine Bevæ
gelser, en Kunst der er meget sværere, end 
man almindeligvis vil antage. Han skal stu
dere Psykologi som Helhed og særligt de 
psykotekniske Problemer, som interesserer 
Eleverne, for en Elev skal hos sin Lærer kun
ne finde den størst mulige Forstaaelse. Un
dervisning ved Puf paa Armen eller Hove
det er definitivt forældet. Den moderne Ma
skine er saa kompliceret at føre, at den for
udsætter en fuldstændig moralsk Ligcv,egt, 
og de Hæmninger, om opstaar ved ar en 
Lærer undertiden kan udøve en direkte 
Skræk paa Eleven, virker Ødelæggende paa 
deres fælles Anstrengelser. 

Vi kommer nu til det væsentlige Spørgs
maal: FLYVEUNDERVISNINGEN. 

Undervisningsprogrammet skal gøres til 
Genstand for minutiøse og detaillerede O~er
vejelser. Det skal strængt overholdes ved alle 
Skoler. Der er ingen Grund til, at en Skole 
har en Flyvestandard, der er daarligerc end 
de andres. Hvis dette en Tilfældet, hør Aar
sagerne findes og Forholdsregler tr.rffes. 
Hvis en Skole opnaar en meget højere Stan
dard end de andre, skal det ogsaa straks un
dersøges, hvad Grunden hertil kan være. og 
et Grundlag skaffes, for at de andre Skoler 
kan opnaa lignende Resultater. Undervis
ningspetoderne skal være i stadig Udvikling, 
en Stab af Specialister maa stadig arbejde 
paa at forbedre Undervisningsmetoderne saa
Jedes, at disse er paa Højde med Flyvningens 
Udvikling. 

Eleven maa have fløjet mindst 225 Timer 
for at opnaa en normal Standard, som kræ• 
ves for at faa Certifikatet (i 1938 blev det 
militære Certifikat udstedt efter ca. 50 Flyve
timer). 

Før Eleven foretager sin første Flyvning 
med Dobbelt-Styring i en HARVARD eller 
MASTER, skal han være sat grundigt ind i, 
hvor de forskellige Ting i Cockpittet er an
bragt, hvorledes de fungerer og skal bruges, 
saasom Haandtag, Kontakter, Instrumenter 
etc. Under Lærerens Vejledning lærer han 
Cockpittet at kende og vænner sig til at ud
føre de forskellige Manøvrer, der kræves ved 
en almindelig Flyvning: Opstartning af Mo
toren, Kørsel til Startstedet, Foranstaltninger 
før Starten, Start, Stigning, Forberedelse til 
Landing, Foranstaltninger efter Landinøen 
og Standsning af Motoren. Han skal kunne 
udføre dette med Bind for Øjnene, Oll Grun
den hertil er, at Eleven altid i Begyndelsen 
er tilbøjelig til at blive forvirret, naar han 
skal holde en bestemt Retning og samtidig 
lede efter et eller andet Haandtag. 

De færdige Formler, der gælder for alle 
moderne Flyvemaskiner, er en udmærket Vej-
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Et Ud1prlna ved R, A, F.1 Skole, 

ledning og sætter Eleven saa vel som den 
øvede Pilot i Stand til at udføre de • Vitale 
AkLioner•, følgende en samviLtighedsfuld og 
perfekt Fremgangsmaade. 

Det hed i R.A.F.: T.M.P.F.F.G.G. tabs
mixture-propeller-fuel-fla ps-gills-gyro \ d. v .s.: 
Trim, Højdegas, Propel, Brændstof, }'laps, 
Kølegæller og Gyro skal kontrolleres og ind
stilles) før Starten og U.M.P.F. (undercarri
age-mixture-propeller-flaps - Understel 
HØjdegas, Propel, Flaps) efter Starten samt 
U.M.P.F.F.T. ved Landingen. Disse Formler 
siges højt af Eleven og Læreren under Lære
tiden . Eleven og Læreren siger ligeledes: 
Understel ude, grønt Lys. - Dette er for at 
forhindre en Elev i at lande med Hjulene 
Qppe, de røde Lys synes i dette Øjeblik at 
miste al Betydning. 

Inden Eleven slippes løs, lærer han at ud
føre alle Øvelsesflyvninger i alle tænkelige 
Former, med Motor, ·uden Motor, med Flaps 
og uden Flaps. Han rnaa ikke gaa Solo, før 
han kan tage Maskinen ud af et Spin, samt 
,skyde forbi• . 

Efter sin første Solo-Flyvning rnaa Eleven 
igen flyve med Lærer. Det bemærkes, al de 
Timer, hvor der flyves med Lærer, er mindst 
60 pCt. af Træningstimerne. For at begræn
se Forklaringer i Luften lærer Eleven, før 
han tages op med Lærer, gennem Undervis
ning ved Tavlen og Tegninger de første In
struktioner etc. Under Flyvningen demon
strerer Læreren Øvelserne, idet han forkla
rer enhver af sine Bevægelser. Eleven genta
ger. Ved Hjemkomsten kritiserer Læreren 
mere indgaaende Elevens Arbejde og note· 
rer sin Kritik ned, saaledes at han ved at 
læse denne kan følge Elevens Udvikling. 

En halv Mill. Faldskærmsudspring 
SIDEN R . A. F.'s Faldskærmstræningsskole 

blev oprettet i 1940 el' der nu udført 
500.000 Hop. I den Tid er Teknikken blevet 
meget krafLigt udviklet, saaledes at Risikoen 
snart kan siges at være ubetydelig. 

Faren for, at Skærmen ikke skal udfolde sig, 
er næsten lig Nul. Kun et Dødsfald i Skolens 
Historie kan henføres til denne Aarsag. Der 
er iØvrigt et betydeligt Anlal Kvinder fra 
WAAF blandt Pakkerne. 

Op til Slutningen af 1945 var der et Døds
fald for hver 8800 Udspring, men siden da 
er der udført næsten BO.ODD Udspring uden et 
eneste Dødsfald, og der er kun blevet saaret 
halvt saa mange i Forhold til Antallet af 
Spring som i Skolens første Aar. 

Denne Forøgelse af Sikkerheden kan føres 
tilbage til, at man meget nøje har studeret 
Forholdene, bl. a. ved Fotografier i meget 
hurtig Rækkefølge. Man har nu lært den helt 
rigtige Metode at forlade Flyvemaskinen paa, 
og man har lært, hvordan man kan styre 
Faldskærmens Afdrift og forhindre gyngende 
Bevægelse, ligesom især Landingen er grun
digt undersøgt. Ogsaa Faldskærmen selv, dens 
Hylster og især Pakningen af Faldskærms
linerne har undergaaet Forbedringer. 

Group Captain T. W. G. Eady, som har væ
ret Chef for Skolen de sidste 2½ Aar, har selv 
udført syv Udspring, idet han syntes, at han 
maatte have praktiske Erfaringer, naar han 
skulde være Kommandant. Imidlertid er han 
tidligere blevet saaret i Benene ved en Flyve
ulykke, saa for at nedsætte Risikoen for Be
nene foretog han sine Udspring over Vand. 

Flyveulykken ved 
Northolt 

Skandinavisk og britisk LufLfart blev den 4. 
Juli ramt af en Katastrofe, da en svensk DC-
6 (SE-BDA) paa SAS's Rute Stockholm-Kø
benhavn- London Kl. ca. 17,15 paa Vej fra 
Kastrup til London, paa Grund af Taage, 
kolliderede i Luften med en RAF ,York• ca. 
5 km Nord for Northolt LufLhavn. Begge Ma
skiner styrtede ned og brændte. Alle ombord
værende ialt 39 Mennesker omkom. SAS's Ma
skine førtes af Luftkaptajn Bruno Kuligren. 
Blandt Passagererne var 8 Danske og deri
blandt Luflfartsinspektør Carl Erik Lykke. 

Carl Erik Lykke 
Luftfartsinspektør Lykkes bratte Død er et 

Sorgens Budskab for alle inden for Luftfar
ten, hvor den 46-aarige Luftfartsinspektør 
var meget respekteret og afholdt. Lykke har i 
over en Snes Aar været knyttet til dansk Luft
fart. Han begyndte som Telegrafist, gik der
efter over i Flyvevejrtjenesten, og hans frem
ragende Dygtighed gjorde ham til Chef for 
Flyvevejrtjenesten i hele Danmark. Han 
kendte sit Metier til Bunds, og han var i Be
siddelse af netop de Egenskaber, som forstod 
at sigte og vurdere de mange Oplysninger, 
som kræves for en paalidelig Forudsigelse af 
Vejrforholdene. Hans fortræffelige menneske
lige Egenskaber gjorde ham afholdt af alle, 
han korn i Berøring med, og hans Død er 
derfor et smerteligt Tab. 

Æret være denne gode Mands Mindet 
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Skoler far Begyndere og Eksperter: 

ET AMERIKANSK FLYVEUNIVERSITET 
Mange unge Danskere vilde sikkert gerne have Lejlighed til en Uddannelse 
som den, man kan faa hos Parks College of Aeronautlcal Technology i U.S.A. 

I de store Lande er der unægtelig større 
Muligheder for at faa en go<l Uddannelse 
specielt med Stillinger inden for Luftfarten 
for Øje. »Shell Aviation News• bragte for
nylig en interessant Artikel om en ameri
kansk Uddannelsesanstalt og dens friske og 
praktiske Metoder, som sikkert ogsaa vil in
teressere danske Læsere, h\'orfor vi bringer 
nogle Uddrag heraf. 

P ARKS College of Aeronautical Techno
logy of St. Louis University nedstammer 

fra det i 1927 stiftede Parks Air College, som 
efter at være kommet gennem de vanskelige 
Aar naaede op paa en betydelig Standard før 
Krigen. I 1939 blev det overladt de private 
Flyveskoler at give Hærens militære Flyvere 
deres Grund-Uddannelse, og Parks uddannede 
hver IO. af Piloterne i U. S. Anny Air Corps. 

I Dag er Parks ikke en Flyveskole i den 
Forstand, men en Blanding af dette og af en 
Ingeniørskole m. m. Der er normalt 475 Stu
denter, som kan vælge mellem tre Retninger: 
Flyvemaskinekonstruktion, Vedligeholdelse af 
Flyvemaskiner samt Drift af Luftruter (de 
sidste kan fortsætte med et Flyveklarererkur
sus, som efter tre Maaneders Praksis kan føre 
dem til Luftfartsmyndighedernes Eksamen). 

100 Timers legemligt Arbejde. 
Uanset om man er Milionærsøn eller hvad, 

maa man først udføre 100 Timers alminde-

ligt legemligt Arbejde saasom at slaa Græs
plæne, klippe Hæk, vaske Fl) \'emaskiner etc. 
Det er ikke saa meget for at lære dette som 
for at udskille eventuelle »Mors Drenge• og 
stille alle Elever lige uanset Samfundsklasser. 

Et Kursus varer 2½ Aar, og da man her 
skal naa lige saa meget som paa et 4 Aars 
Universitetskursus, er der godt Tempo paa: 
Undervisning fra 8 Morgen til 16½ Em., kun 
to Ugers Sommerferie og to Ugers Juleferie. 

Alle faar en vis fundamental Undervisning 
i Matematik, Fysik, Tegning og Maskinskriv
ning. Iøvrigt lægges der ikke blot Vægt paa 
den teoretiske Uddannelse, men ogsaa paa 
Praksis. 

Alle lærer at flyve og efterse Maskiner. 
Saaledes lærer alle, som kan bestaa Læge

prøverne, at flyve, idet de faar de krævede 
40 Timer til Privatflyvercertifikatet. Endvi
dere faar de alle Uddannelse i Eftersyn af 
Flyvemaskin\:r og Motorer og maa tage deres 
Mekanikercertifikat. 

For iøvrigt at give Studenterne Lejlighed 
til at arbejde under virkeligt praktiske For
hold, opretholder Skolen i tre Maaneder 
hvert Aar sin egen Luftrute paa næsten 2000 
km, over hvilken man daglig flyver en Stin
son med Radioudstyr. Alle Poster bliver besat 
med Studenter, som skifter, saaledes at enhver 
faar prøvet alle Sider af Sagen og derved faar 

STRATOCRU ISER-SKO LEN 

et nøje Kendskab til, hvad enhver Mand har 
at lave i et Luftfartselskab. 

Der bliver udstedt »flight plan•s, som Ele• 
verne selv udfylder, medens Flyveren paa 
Bagsiden efterhaanden noterer op, hvordan 
l•lyvningen er skredet frem i Praksis. Der er 
en Flyveleder, som bestemmer, om der skal 
flyves eller aflyses, som paaser, at Maskinen 
bliver rigtigt belastet o. s. v. Studenter, som 
har gennemgaaet et 9 Maaneders Meteorolo
gikursus, passer Vejrtjenesten, ligesom Radio
folk sørger for Forbindelsen med Maskinen. 
Der er Studenter, som fungerer som Trafik
folk og endog som Passagerer, der faar ud
stedt de sædvanlige Billetter og Papirer og 
betaler alt for det inklusive 3 % Skat paa 
Bagagen! Det eneste, som ikke er rigtigt, er 
cle Penge, de betaler med. 

Foruden Uddannelsen til Privatflyver kan 
man ogsaa blive uddannet til Erhvervsflyver 
eller FI) velærer. Skolen har foruden Stinson 
ogsaa Ercoupe, Steannan og Reanvin-1\faski
ner, og til Brug for Studier er der en fly
vende Fæstning og en Bell Airacomet, som de 
dog ikke flyver med. Endvidere naturligvis 
alle mulige Motorer og Instrumenter. 

Uddannelsen koster omkring 5000 Dollars, 
altsaa op imod 25.000 Kr., hvis man regner 
lige over, og den inkluderer Kost og Logi i 
de 21{, Aar. 

I SEATTLE 
Medens Luftfartselskaberne venter paa Stratocruiserne, 
uddanner de deres Personale i Betjeningen af disse 
nye Luftlinere paa Boeing's specielle Skole herfor 

MAN skulde synes, at det var en mærkelig 
Opgave for en Flyvemaskinefabrik at 

holde Skole, indtil man tænker nærmere over 
clet. I g_amle Dage var Flyvemaskiner nogle 
ret simple Mekanismer, som Køberen efter en 
ganske kort Instruktion kunde overtage. 

Men Flyvemaskinerne er blevet stadig mere 
og mere indviklede af Hensyn til Sikkerheden, 
Bekvemmeligheden og Paalideligheden. Inden 
i en Flyvemaskine findes et større Udvalg af 
Præcisionsmaskiner, end man vil finde det i 
den største Oceandamper. 

At holde en ny, moderne Trafikflyvema
skine i Drift paa økonomisk Vis, at passe og 
efterse den, det er ikke noget, man lærer paa 
et Øjeblik, selv om man er en Ekspert, ~m 
er vant til den Slags. Der skal en grundig 
Undervisning til. 

Boeing Aircraft Company oprettede alle
rede under Krigen Skoler for Undervisning a[ 
det Personel, som skulde flyve og efterse de 
flyvende F.estninger og Superfæstninger. Ikke 
mindre end 40.000 Mand fik Instruktion her. 
Som Resultat heraf har Boeing overført sine 
Erfaringer til den civile Luftfart, iclet der 
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bogstavelig talt er oprettet en Stratocruiser 
Skole ved Fabrikkerne i Seattle. 

Boeing nøjedes dog ikke med at stole paa 
sine egne Erfaringer, men spurgte først Kun
derne, de store Luftfartselskaber, til Raads. 
De bad haade om Specialist-Kursus og om 
mere almene Kursus for det Personale, som 
skulde have det store Overblik. 

Der blev derfor oprettet 3-Ugers-Kursus af 
to Typer. Flyvemaskinister, Kontrollanter, 
Mestre, Luftfartselskabernes Instruktører og 
andre, som skal kende alle Dele i Flyvemaski• 
nen, kommer paa et Kursus, hvor alle tre 
Uger gaar med at sætte sig ind i hele Maski
nens Indretning. Specialister bruger den før
ste af de tre Uger til at faa et alment K,!!nd
skah og de to næste til at blive oplært i deres 
Specialitet, af hvilke der er fire Hovedgrup• 
per, selve Flyvemaskinen og dens Styregrejer, 
i'lfotorerne, den elektriske Installation og de 
forskellige indre Systemer. 

25 Modeller eller Tavler med virkelige Dele 
fra Stratocruiseren, anbragt paa en saadan 
Maacle, at man baacle kan overse dem og selv 
prøve at skille dem ad og montere dem paany, 
bliver benyttet ved Undervisningen. Hertil 

kommer Film og Lysbilleder, over Hundrede 
Vægtavler, og endelig faar hver Mand to 
tykke »Murstensbind•, der udgør Instruk
tionsbogen. 

De 12 Lærere paa Skolen kender naturlig
vis deres respektive Omraader ud og ind; 
men man har ikke udvalgt dem, fordi de hlot 
havde et fint Kendskab. Man har ogsaa i høj 
Grad taget Hensyn til, om de egnede sig til 
at undervise. 

Hvert Kursus slutter med en formelig 
Eksamen, som dog former sig paa følgende 
praktiske Maade: Først faar Eleverne stillet 
nogle Spørgsmaal, som de besvarer. Derpaa 
gennemgaar Læreren Spørgsmaalene og kom
mer med de rigtige Svar, saa Eleverne selv 
i den 11. Time kan naa at lære noget. Denne 
Proces gentages hele Dagen paa forskellige 
Omraader. For hver Elev føres Bog over hans 
Eksamensresultater, saa Luftfartselskaberne 
kan se, hvordan deres Personale har artet sig. 

Mange Selskabers Personale har allerede 
gennemgaaet Stratocruiser-Skolen, saa nu maa 
man haabe, at det snart lykkes at faa Flyve
maskinerne færdige og afleveret til Selska
berne. 
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The larger of these two propelleFS (indicated in white) was 

designed in 1935 to a'bsorb 910 horse-power. Superimposed 

upon it is the dii:ectly compai:able 1,000 hotse-power Hydromatic 

propeller of to-day, suitable for piston or turbine appiication. 

In thirteen years tibe weight has. been reduced by 3_7 per cent and 

tihe bub frontal ar«:a by 43 per cent, while a two-pitch mechanism 

of 2.0 degrees' range bas .giv~n place tø constant-speed, feathering 

and braking operaltion with a pitch range of 120 degrees. From • 

current development in matetials, in blade form and in refine

ments øf actuation, equaf.ly valuable progress may be expected 

in the next decade 
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Den 21. Juni demonstrerede det amerlkan1ke Firma Goodyear et lllle tre1adet Metal-Amfibium med 
Typebetegnelsen »Duck« I København• Lufthavn. Det er ud1tyret med et af de »Sldevlnd1under1tel«, 

vi omtalte I Nr. 4, Side 80. Her er »Anden« I Mølvlgs Opfattelse. 

T HE Goodyear Tire & Rubber Company 
i Amerika, som under Krigen bl. a. byg

gede Jageren •Corsair« til den amerjkanske 
Luftmarine, fremstillede ogsaa Enkeltdele til 
mange andre Flyvemaskinetyper. Da Krigen 
sluttede, søgte Firmaets Konstruktionsafde
ling at nyttiggøre deres Erfaringer paa Flyve
maskinebygningens Omraade ved at slaa ind 
paa Bygningen af lette l'rivatflyvemakine~, 
og Resultatet af disse Bestræbelser blev Amf1-
bietypen •Duck«. 

Det særligt karakteristiske ved •Duck«en er 
dette, at Understelshjulene er indrettet til 
Sidevindslanding. 

De fleste moderne Flyvepladser og Luft
havne er jo nutildags forsynede med cemen· 
lerede Baner for Start og Landing, og det er 
ikke altid, at Vindretningen er parallel med 
den Start- eller Landingsbane, der skal be
nyttes. For de store Luftlineres Vedkommende 
gaar det ikke ud over Understellet, saafremt 
de skal starte og lande i lidt Sidevind, men de 
smaa, lette Privatflyvemaskiner taaler ikke saa 
godt denne sideværts Paavirkning paa Under
stellet. Derfor er man nu begyndt .It anvende 
særlige Understelshjul, der kan dre1es et vist 
Stykke, og •Ducken« er netop udstyret med 
saadanne Understelshjul, specielt indrettede 
til Sidevindslanding. 

udviklet et Understel til Sidevindslanding til 
Luftfartøjer af DC'3s Størrelse, og dette er i 
Øjeblikket anbragt paa en Dakota, hvormed 
der foretages en Ra:kke grundige Flyveøvelser. 

Med Hensyn til •Ducken«s Konstruktion 
skal bemærkes, at den 150 HK Franklin-
1\Iot'or med 6 liggende Cylindre er anbragt 
paa en Buk paa Kroppens Overside, og at den 
driver en Trykpropel. 

Luftfartøjets Dimensioner er følgende: 
Spændvidde 9.4 m, Planareal IS.I m' , 

Længde 8.2 m, Højde 3.5 m, Afstand fra. Køl 
til Vandlinie 0.4 m, Understellets Spo1V1dde 
2.7 m. 

Russisk Ballonrekord 
To russiske Luflsportskvinder hnr opstillet 

en ny Vnrighedsrekord for Kvinder i Ballon. 
Fro 22.- 2,1. April fløj de I Bnllonen SSSR VR-
73 frn det acrologiske Obscr,·atorium i Dolgo
proudnnln til Barnchevo pnn en Tid nf 34 Ti
mer 21 Minutter 36 Sekunder. De hedder L. 
lva11ova og S. To11J.ova . 

• 
Ballonopstigning fra Bellahøj 

LØrdng den 3. Juli fandt der en Dnllon
opstlgning Sted fro Dyrskucplndsen ved Bel
lnhØj i I{jlbenhnvn. Den 650 J{ublkmeter store 
Bnllon tilhørte Ballonklubben i Hang, og den 
førtes nf den hollandske Ballonsportsmand J. 
Boesmann; som Passager medfulgte Fru Boes
mnnn (der selv hor Certifikat som Dnllon
fØrer) og Disponent Svend Frederlbe11 fra 
Malmø. Efter en. 11(, Times Forløb landede 
Bnlloncn glnt ved Skurup mellem Tralleborg 
og Lund -- en. 15 km frn J{ystcn . 

• 
SHORT SEALAND 

SHORT »Sealund« er cl nyt engelsk 2-motors 
Hclmctnl-Amflblum, bygget for »Feeder«

Llnjerne og den kræsne Privntflyver, men knn 
tillige anvendes som Ambulnnceflyvemnsklnc 
og ved Uddannelsen nf Piloter til Flyvebande. 

Sealand knn ogsnn leveres frn Fabrikken 
som Flyveband. Dette bevirker, nt Mængden af 
betalende Lnst knn forøges yderligere: Amfibic
mnsklncn, hvor Unclcrstcllet er fjernet, kan 
Inge 227 kg Last mere end den egentlige Amfi
blcvcrslon, og ved Flyvebnndcn er den bclu
lende Lost !nit 785 kg, nanr Brændselstnnkene 
er fulde. 

Senlnncl knn endnu ikke leveres med Ski
undcrstel, men pnn Fabrikken arbejder man 
med J{onstruktlon nf et snndnnt. 

I Stnndnrdvcrslon hor Senlnnd Pinds til 5 
Pnssngcrcr, 3 i forreste og 2 i lmgestc l{abinc, 
men kun udstyres med op til 3 ekstra Sæder, 
sno den !nit knn toge 8 Pnssngerer. 

Sealund hnr to de Hnvillnnd Gipsy Queen 70 
lllotorer, hØjcsle Marehhnstlghed er 280 km/T, 
og mest Økonomiske J\fnrchhnstighed 200 km/T. 
Rækkevidden er med fulde Tanke og 420 kg 
Lost 970 km ved 275 km/T og 1250 km ved 
205 lun/T. Med 245 l Benzin og 635 kg Lost (7 
Pnssngcrer med Bngnge) er den henholdsvis 
370 og 490 km. Spændvidden er 17,98 m, Læng
den 12,85 m og Højden - med Understellet 
ude - 4,27 m. 

Goodyear udstyrede naturligvis •Ducken• 
med Firmaets egne Understelshjul til Si<le
vindslanding. Hjulene er forsynet med en 
enkelt Bremseskive., og deIVed bliver der saa 
megen Plads til Raadighed i Hjulet, at Meka
nismen for Sidevindslanding kan anbringes 
inden i selve Hjulet. Hjulene kan drejes ind
til 50 Grader, og det vil sige, at der kan fore• 
tages Landinger 25 Grader paa tværs af Vind
retningen, uden at der opstaar nogen side
værts Paavirkning paa Understellet eller no
gen Tendens til •Ground-Loop«. 

I Amerika har Goodyear allerede færdig• 
Det tomotor• Amfibium Short Sealand, der og•aa kan laveres 10m ren Flyvebaad. Mad to Glp1y 

Queen Motorer ar høJe1te Marchfart 280 kmfT. 
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Der er sikkert intet andet Flyvemaskinetilbehør, der 

bliver saa meget anvendt Verden over som Hamilton 

Standard Propel ler. Et saadant Verdensry og udbredt 

Anvendelse er et direkte Resultat af det energiske For

søgsarbejde, og den tekniske Indsats , som ligger bag 

hver eneste Propel, der fremstilles. Over 600 Mænd og 

Kvinder i Hamilton Standard's Tjeneste helliger sig 

Forbedringer af eksisterende Propeller samt Udviklingen 

og Konstruktionen af nye for bed rede Typer. 

U N ITED Al RCRAFT 
&pc~~~ 

EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U, S. A. 

Kontor i Europa 

4 rue Montagne du Pare 

Bry11el, Belglen 

Repræsentant for Danmark: CAI CASPERSEN j1.1 Bredgade 78 • København K 
~~ 
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SIKORSKY 
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Sverige følger lige I Halene paa Stormagterne 
m. H. t. moderne Flyvemasklne•Konstruktloner. 

SAAB 29 ventes at flyve 1000 km/T, 

SAAB-29 
Svenska Aeroplan Aktiebolaget, bedst kendt 

under Navnet SAAB, paabegyndte for 2½ Aar 
siden Bygningen af en Reaktorjager, som nu 
er ved at være klar til Prøveflyvning. Dens 
Typebetegnelse er SAAB-29. Efter Samraad 
med det svenske Luftvaaben vedtog man i 
sin Tid at bygge en ensædet, enmotoret Jager 
med en Hastighed af over 1000 km(T; Luft• 
fartøjet skulde udstyres med en engelsk Reak
tor af Typen De Havilland ,Ghost• med en 
Trykkraft paa ca. 2200 kg. 

l\Iens Arbejdet har staaet paa, har der været 
foretaget en lang Række Prøver i den flyve
tekniske Forsøgsanstalts Vindkanal. SAAB-29 
har en temmelig fyldig Krop og meget tynde 
pilformede Bæreplaner. Reaktorens Luftind
sugning er anbragt midt i Kroppens Næse, og 
herfra gaar en Række cirkulære Kanaler til 
i\fotoren i Kroppens bageste Del. Denne Ud
formning har allerede fra Begyndelsen givet 
Luftfartøjet Øgenavnet ,Tønden•. 

Danske militære 
Flyvemaskiner IV 

Som omtalt i sidste Nummer af FLYV 
er et Antal KZ Vll'er overtaget af Mili
tæret. Her ses den fortræffelige danske 
Flyvemaskine i fuld Krigsmaling. Den vil 
sikkert gøre god Fyldest som Forbindel
sesflyvemaskine og lignende. 
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Luftfartøjet er udstyret med Trykkabine, 
og til det øvrige moderne Udstyr hører ogsaa 
et Katapultsæde. Med dette kan Føreren slyn
ges 15 m op i Luften, og dette er nødvendigt 
for at han skal kunne gaa fri af Luftfartøjets 
Haleparti, naar Udslyngningen sker ved høje
ste Farl. Kabinetaget slynges bort ved Hjælp 
af en Krudtladning. Som Byggemateriale er 
helt og holdent anvendt Letmetal. 

Der forestaar en lang Række praktiske Prø
ver, som afsluttes med nogle Hastighedsprø
ver, og man er overbevist om, at SAAB-29 nok 
skal passere de 1000 km/!-

* Fayrey Gyrodyne sætter 
Verdensrekord med 200 km/T 

DEN Helikopter, som Fairey har bygget, 
afviger ikke saa lidt fra andre kendte 

Helikoptertyper, bl. a. derved at den ikke har 
nogen Halerotor. Den Funktion, som Hale
rotoren normalt har med at forhindre en 
Drejning af Kroppen, varetages af en almin
delig Propel, anbragt paa en lille styrbords 
Vinge. Halepartiet minder om en Flyvema• 
skines. Den særprægede Konstruktion skal 
kunne give større Sikkerhed og større Fart. 
Rotoren er trebladet, Kabinen er indrettet 
til fire Personer, Motoren er en 500 HK 
Alvis •Leonides«, Luftfartøjets Tophøjde er 
ca. 5000 m, Tomv,egten er 1483 kg og Nytte
lasten 568 kg. Fairey Helikopterens Hastighed 
er ret stor; Marchhastigheden er godt og vel 
150 km(T, og i Slutningen ar Juni satte Luft
fartøjet Hastighedsrekord for Helikoptere 
over en 3 km lang Bane ved at opnaa 200 
km/T. 

Da Focke Fw 61 Helikopteren før Krigen slog 
Hellkopterrekorderne, Indvendte man, at den 
havde en lille trakkende Propel, som lllg. Ty• 
skerne kun anvendtes til at køle Motoren. Falrey 
Gyrodyne er lmldlertld under vandret Flyvning 
mere et Gyroplan end en Helikopter, da der an• 
vendes mlnd1t mulig Kraft tll Opdrift I 'Rotoren 
og mest muligt til Fremdrift I Propellen. Man 

venter, at Rekorden kan forbedr••• 

* Nye kvindelige Højderekorder 
i Svæveplan 

Mndemolselle Rose/li, som i December satte 
den kvindelige HØjderekord op til 3973 m, hor 
den 6. April pnnny slnnet Rekorden, Idet hun 
l en Olympia nanede en Hpjdevlndlng nf -1880 
Meter. 

Den 21. Jnnunr slog Fruerne Mathc og Ga11 -
dry Hpjderekorden for tosædede Svæveplaner 
med en l{ranlch, I lwllken de nnnede 2885 Me
ters Hpjdevlndlng. llemærk: lllldt om Vinte
ren - Svæveflyvning er Ikke begrænset til 
Sommeren. 

Atter militær. 
Danmarks eneste 4-motors Militærflyve

maskine er denne flyvende Fæstning, der 
dog ikke optræder som vor strategiske 
Luftflaade, men anvendes til Transport og 
Fotografering, især paa Grønland. Oprin
delig nødlandede den under Krigen i Sve
rige, blev af SAAB ombygget til Trafik
flyvemaskine, fløj nogle Aar hos DDL, for 
hvem den dog kun fandt Anvendelse som 
en Overgang, da den er uøkonomisk, og 
nu er den altsaa atter kommet i militære 
Klæder. 
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De to unge Amerikanere og dere1 rigt ud1tyrede 
Cub'er. Yderet til højre kan man skimte Ventl• 

lerne for hurtig Udtømning af Tankene. 

~ OM De vil forstaa, er en Jordomflyvning 
C, ikke ensbetydende med bare at sætte sig 
ind i Førersædet og give Gas. Vore Forbere
delser varede det meste af et Aar fra Septem• 
ber 1946 til August 1947. Forberedelserne paa 
selve Flyvemaskinerne var det vigtigste. Først 
og fremmest maatte vi se at forøge Standard 
Super-Cruiser'ens normale Rækkevidde fra 
965 km til mindst 3700 km, idet vi havde en 
Etape paa 2900 km over Stillehavet og maatte 
have mindst 800 km ekstra som Sikkerheds
margin. Dernæst maatte vi sørge for Naviga
tionsudstyret. Det indbefattede Bygningen af 
et Instrumentbræt, hvis Mage ingen anden 
lille Flyvemaskine nogensinde havde kendt, 
saavel som Bygningen af en særlig Afdrifts
maaler og Installation af Radioudstyr med 
tilstrækkelig Rækkevidde. 

Indbygning af Brændstoftanke. 
Før George Truman og jeg fremsatte vore 

Planer for Piper Fabrikken, havde vi bereg· 
net, hvor meget ekstra Brændstof der kunde 
være i Bags..--cdet, som normalt rummer to 
velvoksne Personer. Jeg maalte Rummet op 
og fandt ud af, at der kunde presses Tanke 
med en Kapacitet af 360 Liter derind. Da vi 
fortalte Piper-Folkene, hvor megen Benzin vi 
, ilde have med, sagde en af dem: »Hvorfor 
ikke gøre hele Kabinen tæt, fylde den med 
Benzin og anbringe Flyveren i en Dykker
dragt?• Ikke desto mindre blev to 197 Liter 
Tanke bygget ind i hver Maskine, saa vi var 
glade, idet det skulde give os ialt 530 Liter 
eller en Varighed paa 24 Timer ved en Rej
sefart af 160 km/T, og det fandt vi tilstræk
keligt. 

Saa snart vi kom til at tænke paa, at vi 
skulde sidde lige foran næsten 400 Liter 
Flyvebenzin, begyndte vi at spekulere paa, 
hvordan den skulde udtømmes i en Nødssi
tuation. Alle store Flyvemaskiner har natur
ligvis Ventiler til hurtig Tømning af Tan
kene, men dels vejede disse Typer alt for 
meget, dels var de alt for dyre. 

Efter lang Tids forgæves Søgen efter en 
anden Løsning fandt en ung Ingeniør paa 
Fabrikken paa en genial enkel Løsning. Han 
foreslog at skære Gevind paa et tykt (5 cm 
Diameter) Aluminiumrør, som skulde føre 
fra Tankens Bund til Ydersiden af Kroppen. 
Herpaa kunde vi skrue en almindelig Køler
kapsel fra en Forel Model A. Med en god 
Pakning skulde det være t,ct nok, og vi 
kunde stikke Haanden ud af Vinduet, skrue 
dem løse og tømme Benzinen ud. For at de 
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Med to Piper Cubs Jorden rundt 
Af Clifford V. Evans 

Piper Cub er utvivlsomt Verdens mest 
udbredte Privatflyvemaskine. En af Efter
krigsudgaverne er Super-Cruiser, der er 
tresædel og har en 104 HK Lycoming 
Motor. Med to Eksemplarer af denne· 
Type fløj to unge amerikanske Militær
flyvere, Clifford Evans og George Tru
ma11, i Slutningen af sidste Aar Jorden 
rundt, uden at det vakte nogen Opsigt. 

ikke skulde blive væk, blev de gjort fast med 
en lille Kæde. I Tilfælde af en Nødlanding 
paa Havet kunde vi i Tide tømme Tankene 
og lukke dem igen, hvorpaa de tomme 
Tanke kunde holde hele Luftfartøjet fly
dende. 

George prøvede Udstyret med mere og 
mere Vand i Ekstratankene, øvede sig i at 
tømme dem ud i Luften og at skrue Laaget 
paa igen. Med fulde Tanke varede det hele 
kun I ½ Minut. Heldigvis fik vi ikke Brug 
for dem. 

Instrumentbrættet. 
Vort Instrumentbræt er en Privatflyvers 

Drøm, saadan som han vil have det efter at 
have prøvet at navigere efter et lille Kom
pas, som ikke vil opføre sig ordentlig. 1-'or
uden Kollsmans bedste Instrumenter, saasom 
Finhøjdemaaler, Variometer, Fartmaaler og 
Motorinstrumenter, fik vi indbygget to af 
Sperrys nyeste Instrumenter, en lille elek
trisk dreven kunstig Horisont og Gyrosyn
Kompasset. Kollsman anbragte ogsaa en Ret
ningsgyro. Saa vi vilde i hvert Fald ikke 
kunne sige, at vi ikke vidste, hvad Retnmg 
vi fløj il Kabinen saa nu ud som en lille 
Drengs Legetøj. Alt var der, men Spørgsmaa
let var at finde ud af, hvor det var. Der var 
Haner, Brændstofledninger, en ekstra Olie
tank, Omformere til de elektriske Instrumen
ter, Instrumentbelysning og Kontakter paa 
hvert ledigt Sted. 

Han gjorde det umulige. 
Da Flyvemaskinerne var kommet saa vidt, 

fløj vi dem til en Radioinstallatør. Chefen 
for Værkstedet spurgte, hvad vi ønskede. Jeg 
svarede, at vi gerne vilde have en Modtager, 
en Kortbølgesender, en Ultrakortbølgesender, 
en Pejleantenne og en indtrækkelig Slæbe
antenne. Han kiggede ind i Førem1mmet og 
sagde: »Det kan ikke lade sig gøre. Men jeg 
skal nok gøre det alligevel!• Han gjorde det, 
og Radioen fungerede fint paa hele Turen. 
En Gang sendte vi over næsten 1000 km. 

Jeg skulde tage mig af Afdriftsmaaleren, 
for George havde aldrig anvendt saadan en 
før. Vi skulde kunne anvende den, mens vi 
fløj Maskinen, saa alle de Typer, jeg kendte, 
kunde ikke anvendes, fordi dem skal man 
kigge nedad paa, og imens gaar Flyvemaski
nen ud af Kursen, og saa hjælper det jo ikke 
noget. Jeg konstruerede derfor selv en Af
drifsmaaler, som ganske vist endnu ikke er 
fuldt patenteret, men om hvilken jeg dog 
kan sige, at Flyveren kan aflæse den uden at 
bevæge Hovedet. Det kan indstilles til at af
læse Afdrift med en Grads Nøjagtighed. Den 

Det er imidlertid en Sportsbedrift af høj 
Rang, og den viser den praktiske Anven
delighed af smaa Privatflyvemaskiner, 
selv om der naturligvis til Formaalet blev 
lavet en Del om paa Udstyret. Fra »Esso 
Air World• har vi laant følgende interes
sante Beretning om de grundige Forbe
redelser og om selv den lange Flyvning. 

er lille og let at installere og vejer betydeligt 
under % kg. 

Vore sidste Problemer var lettere at løse. 
Vi skulde have Nødudstyr, Gummibaade, 
Svømmeveste, SignaIlys og Nødrationer. U. S. 
Coast Guard havde alt, hvad vi ønskede, 
samt forskellige Ting, vi aldrig havde hørt 
om, og var meget hjælpsom. 

Jeg har ikke fortalt meget om, hvordan 
vi fik alt dette dyre Udstyr. Vi er bare to 
Flyvere, som er blevet til overs efter Krigen, 
to Stykker fra et Overskudslager, som Myn 
dighederne ikke forsøgte at sælge. Saa maatte 
,·i prøve selv. Flyveindustrien var næsten 
paa Grund. Vi fik endnu flere »Nej•, end 
selv Russerne kan fremkomme med. Alle 
vilde gerne s..--clge til nedsat Pris, men da vi 
ikke kunde trykke vore Penge selv, hjalp det 
os ikke noget. 

Til sidst gik det op for Piper, Lycoming, 
Sperry og Bendix, at vi vilde slaa Lejr paa 
deres respektive Dørtærskler. Saa for at blive 
fri for os, gav de sig efterhaanden. Andre, 
saasom Kollsman og Mc Cauley, som forsy
nede os med Propeller, indsaa Værdien i vor 
Flyvning og var med paa at tage en Chance. 
Esso kunde ikke give os Benzin og Olie gra
tis, men udstedte Kredit-Kort - og desuden 
fik vi mere Hjælp og Service, end vore Ben
zinudgifter berettigede os til at modtage. 

Starten. 
George udførte Størstedelen af Prøverne og 

fandt ud af, at de smaa Flyvemaskiner let 
kunde bære alt det, vi havde puttet i dem, 
endda uden større Mindskelse af Hastighe
den. Den 9. August sad George og jeg i vore 
Førers..--cder. Vi var blevet fotograferet lige 
saa mange Gange som en politisk Kandidat, 
var blevet ganske immune overfor Blit1ly
sene, havde kysset vore Koner Farvel og ven
tede paa Startsignal fra Taarnet. 

Vi fik det og gav Gas. I de næsten fire 
Maaneder kom vi ud for mere l\fodvind, 
baacle bogstaveligt og i overført Betydning, 
mere Hovedpine og flere Skuffelser, end vi 
havde mødt under Forberedelserne. Vejr, Syg
dom, Bureaukratisme og endnu engang Vej · 
ret var Skyld i 74 af ialt 123 Dage. Vi fløj 
44 Dage, og i de resterende fem hvilede vi 
eller var Turister. 

Det mest imponerende ved Turen er ikke, 
at vi gennemførte den uden Uheld, men at 
Flyvemaskine og Udstyr fungerede perfekt i 
alle 270 Timer. Vi maatte stole helt eller 
delvis paa Instrumenterne i Halvdelen af 
denne Tid. Vi Iod Motoren gaa næsten paa 
Fuldgas hele Turen. Vi mødte Temperatu· 
rer fra minus 32 til plus 55 Grader. Maski• 
nerne stod ubeskyttede paa Jorden i en to 
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Dages Sandstorm og i en tre Dages Tyfon. 
Alligevel vilde Vedligeholdelsen ikke have 
kostet os over 50 Dollars hver, hvis vi havde 
maattet betale selv. 

Selv om vi var heldige, tror jeg ikke, at 
Flyvningens gode Resultat skyldtes Held. Det 
var paa Grund af vort Udstyrs Kvalitet, 
George's Beslutsomhed med Hensyn til at 
holde den gaaende trods alle Skuffelser og 
vort Kendskab til vor egen Dygtighed eller 
Mangel herpaa. Vi tog ingen Chancer, som 
ikke var absolut nødvendige. 

Over Atlanten. 
Turen over Atlanterhavet fløj vi i korte 

Distancer over Labrador, Grønland og Island 
til Irland, Strækninger paa ca.1300 km. Hver 
Etape havde sine spændende Øjeblikke. Vi 
fløj ind i Mundingen af Fjorden, som fører 
ind til Blue West I paa Grønland, i arktisk 
Mørke. Fjorden snor sig mellem høje Bjerge 
og er smallere end mange Floder i Amerika. 
Risikoen var dog lille, fordi vi kunde være 
fløjet tilbage til Labrador, men vi kom ned 
og var glade over det. Island var næsten luk
ket, da vi ankom. Vi gled forbi Sydkysten, 
som vi ikke kunde se, men fandt ind ved 
Hjælp af Radioen og vandt med en halv 
Time over Vejret. I Sammenligning med 
denne Strækning var Turen til Irland en 
Fornøjelse. Vi startede om Natten for at 
kunne lande i Dagslys, havde to Timers In
strumentflyvning, men var nu saa øvede, at 
vi kunde holde sammen, saa vi kom ud og 
havde hinanden i Syne straks efter. 

Vejret ned gennem Europa var usædvan
ligt fint for Aarstiden, saa selv paa de over 
2000 km over Middelhavet gik det nemt. 

Vanskeligheder i Saudi-Arabien. 
Vor Humørkurve naaede et Minimum i 

Saudi-Aarabien. Vi fik at vide, da vi vilde 
starte, at vi maatte blive paa ubestemt Tid, 
indtil vor Stilling var blevet opklaret. Told
væsenets Bog med Regulativer indeholdt alt 
muligt for militære og kommercielle Flyve
maskiner og deres Besætninger, men intet om 
Piper Cubs. De sagde, at vi maatte ' vente, 
indtil der blev skrevet en ny Bog! Vi speku
lerede paa, om vi blev nødt til at tage ara
bisk Borgerskab, blive Muhammedanere og 
besØge Mekka, før vi kunde faa Lov at tage 
af Sted. Men heldigvis greb Kong lb11 Saud 
ind og skar den gordiske Knude over. 

De næste Il Dage gik det bedre og bedre. 
Vi nærmede os efterhaanden Japan, men i 
Hongkong maatte vi vente i seks Dage, mens 
en Tyfon forsøgte at finde ud af, om den 
skulde ramme den kinesiske Kyst eller følge 
sin normale Vej over Stillehavet. Netop som 
den syntes at have besluttet sig til at lade os 
i Fred, skiftede den Mening, ligesom en 
Kvinde. Vi kom ind i l\Iodvinds-Siden og 
stod næsten stille. Da Farten over Jorden 
naaede ned paa 80 km(r, besluttede , ·i at 
nødlande i Amoy, hvilket forløb glat. 

Stillehavet, det længste Hop. 
Vi havde tidligere afgjort, at hvis vi kunde 

naa Nordjapan midt i Oktober, saa vilde vi 
have en god Chance for at kunne flyve over 
Havet til Aleuterne. Vi ankom den 28., alt• 
saa lidt for sent. Men Vejret klarede op og 
med en Boeing B-17 som Eskorte startede vi 
paa den mest nervepirrende Etape. 

Der var ikke en Sky for l\Iaanen, da vi be· 
gyndte. Natten var saa klar som Kildevand. 
Medvind gav os over 240 km(r Fart. Alt gik 

fint. En mindre Koldfront skulde ligge paa 
vor Vej, og efter fem Timer mente vi, at nu 
var vi der. Men efter at vi havde fløjet over 
seks Timer i den, gik det op for os, at det 
ikke var en mindre Koldfront, men større 
Varmfront. 

I den Tid skete alt det, vi havde frygtet. 
I Timevis kunde vi ikke se længere end til 
Instrumentbrættet. George kom ud for Is
dannelser, som tvang ham fra 1400 til 150 
m, før varm Regn smeltede Isen. Min Motor 
gav op og efterlod mig i kold Sved. Men 
det var naturligvis en Cockpit-Fejl, og den 
gik i Gang igen, da jeg skiftede Tank. Vi 
kom ud af Skyerne ved Morgengry og opda
gede, at vi var drevet 22 Grader til venstre 
af en Vind, som Meteorologerne ikke havde 
fortalt os om. Vi var tæt ved russisk Territo
rium. 

Det mest opmuntrende Syn paa Turen var 
den lille KlippeØ Shemya, hvis 3 km Start
bane syntes a t smile til os. Aleuterne, Ala
ska, Nord-Kanada og vore egne Rocky Moun
tains syntes trods deres Farer ganske harm
løse efter Stillehavsturen. Men vi fløj allige· 
vel forsigtigt, for vi vidste, at vi lige saa 
godt kunde blive dræbt i vor egen Gacte som 
i Himalaya. 

Da vi kom h jern efter fire Maaneders 
Jordomflyvning, blev vi spurgt, hvad Flyv
ningen ha,•de vist. 

Udover at bevise, at George og jeg var i 
Stand til at flyve over 40.000 km Jorden 
rundt i en l'iper Cub, er vi fast overbeviste 
om, at den beviste, at Privatflyvemaskiner 
ligesom store Flyvemaskiner kan flyve alle 
Steder hen, hvis de bliver behandlet rigtigt. 
Vi haaber, at det stimulerer Flyvningen som 
Helhed. 

DET FORENEDE OLIE KOMPAGNI A/s 

Set. Annæ Plade 6 København Telf. Central 6466 
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BRITISH PETROLEUM 
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Deltagerne I et af Sommeren• mange Kurou1 paa Vandel tran1porterer en af Unionens Grunau Baby'er 
paa en af de nye »Vandel-Hunde«, der som Nive Flyvepladaen er af et noget større Format, end man 

ellers er vant. tll. De tlllader hurtig Traneport tll 01 fra den fjernt bellggende Hangar. 

MED Sommerens Begyndelse startede 
Dansk Svæveflyver Union det første af 

Aarets tre F-Kursus, d. v. s. Kursus i udvidet 
Svæveflyvning, paa Vandel. Det tredie bliver 
indsat i Stedet for Danmarksmesterskaberne, 
som har maattet aflyses paa Grund af mang
lende Deltagelse. Det er nu ikke Interessen, 
det har skortet paa, men Materiel og især 
Penge. Man haaber dog paa det tredie F
Kursus at kunne holde mindre Konkurren• 
cer. 

Efter de straalende Resultater ved Unio
nens første F-Kursus, der afholdtes i August 
sidste Aar, havde Deltagerne spændt Forvent· 
ningerne højt, og de fleste havde vel et ret 
begrundet Haab om at komme hjem med 
Sølv-C. Men det blev det ikke til, kun til 
nogle ganske enkelte Betingelser. Saa de fleste 
vendte skuffede hjem. Nu kan kan man vel 
ikke forvente, at ethvert F-Kursus skal give 
saa gode Resultater som sidste, men Resulta
terne her ligger (forhaabentlig) under, hvad 
der bliver Gennemsnittet. 

Hvad er Aarsagerne? Vejret faar en stor Del 
af Skylden, idet det især i den første Uge var 
ret daarligt, men til Gengæld var det fint de 
sidste Dage, selv om nogle Deltagere mente, 
at det ikke var •Idiottermik« som sidste Aar. 
Stort set maa man sige, at der var flere gode 
Flyvedage end sidste Aar. 

l\L H. t. Materiellet saa havde man Unio
nens tre Babyer, AUX, BUX og CUX, medens 
l\lUX, Mii 13, stadig var til Reparation, hvil
ket var et Savn, specielt til 5 Timers Prøver. 
Unionens Spil var nu blevet hovedrepareret 
i Motoren og fungerede, og nogle Dage havde 
man ogsaa Birger Nilsson og hans Tiger 
l\Ioth. Til Dobbeltstyring stod den tosædede 
norskejede Schweizer TG 3A til Disposition. 

Det var ikke fordi Deltagerne ikke gjorde 
Forsøg Piia at opnaa de Sølv-C-Betingelser, 
de var ude paa, men der var mange af disse 
Forsøg, som af en eller anden Grund mislyk
kedes. Foruden de Flyvninger, hvor Delta• 
gerne skulde være gaaet paa Distanceflyvning 
men atter landede paa Pladsen, var der hele 6 
Forsøg paa Distanceflyvninger, som kun gav 
fra 5 til 20 km, og Deltagerne blev nedtrykte 
transporteret hjem fra Vorbasse o. lign. Ste
der. 

Den 6. Juli lykkedes de to eneste •rigtige« 
Flyvninger. Svend Slcou, Odense, som i For
vejen havde Distancen, blev sendt mod 
Skrydstrup med det Formaal at tage de to 
andre Betingelser, som ikke kunde tages over 
Pladsen. Han havde de 1000 m Højdevin
ding, men desværre var Barografen ikke sat 
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i Gang. Flyvningen varede ca. 4 Timer, saa 
var det forbi. Helge Gamst, Sponsflyveklub· 
hen, gik samme Vej og landede lidt Syd for 
Skrydstrup, en Distance paa 57 km, idet Uvejr 
hindrede ham i at komme til selve Pladsen. 
Flyvningen var paa 2 Timer 20 Minutter og 
gav ham desuden Højden. De mangler altsaa 
nu begge kun Tiden. 

Den sidste Dag, Lørdag cl. IO. August, laa 
der pragtfulde Skygader sydpaa, som det ikke 
lykkedes at udnytte. Derimod blev der om 
Eftermiddagen en ualmindelig kraftig Tør
termik, som Skou nu fik sin Højde i, og det 
samme var Tilfældet for ]Ørge11 Raarup, 
Odense, og Signe Skafte-Møller, Lillerød. Hun 
var ialt 4 Kursus paa -Vandel. Kom uden at 
have fløjet Baby og sluttede med at have 
fløjet Mii 13 og altsaa med Sølv-C-Højden. 
Tørtermikken naaede helt op til 2250 m, 
hvortil baade Cowboy i Hiltter·en og Klarskov 
i en Baby naaede, mens adskillige andre 
naaede 2000 m. 

Kursus havde ialt 11 faste Deltagere, af 
hvilke de 6 ikke havde S, da de kom. Disse 
fik alle S og desuden Prøven i Flyvemaskine
slæb, som kun een havde i :Forvejen. Saa 
nogle Resultater var der da. 

Personalet paa Danmarks stadig noget in
terimistiske centrale Svæveflyveskole bestaar 
af Unionens Sekretær, Eckert, der iØvrigt har 
taget hele Unionens Kontor med, inklusive 
Fm Engblom. Cowboy er Chefinstruktør, og 
Materiellet passes aft Henning Nielsen fra 
Rødby. Han var sidste Aar i en lignende 
Stilling paa Alleberg, hvor han har udfØrt 
over 1000 Timer Svæveflyvearbejde. Der er 
en hel Del, som er bedre paa Vandel i Aar 
og kun een Ting, der er daarligere, nemlig 
Maden paa Kroen. Bedre er - trods Afbry
delsen - Spilforholdet. Endvidere har Unio
nen faaet nogle usædvanlig store •Hunde«, 
Vogne til at transportere Planerne i Hangar 
paa. Og som Helhed er der mere Plan over 
Uddannelsen. Der er dog stadig meget at for
bedre. Mere Materiel af forskellig Art savnes. 
Indkvarteringsforholdene er ogsaa primitive, 
men her maa det siges, at mange Svæveflyvere 
intet gør for at forbedre dem, men bor i et 
forfærdeligt Rod og Snavs. Der er dog Und
tagelser; specielt de kvindelige Deltagere eller 
de Svæveflyverhustruer, som var med, forstod 
med smaa Midler at gøre det mere hyggeligt 
og ordentligt. 

Noget mere Kontakt med Vejret og dets 
Udvikling kunde der ogsaa godt være, især 
paa et F-Kursus, hvor Deltagerne burde have 
Lejlighed og direkte sættes til at følge Udvik-

Første F-Kursus 
lidt af en Skuffelse 

Men Cowboy forbedrede sin 
Højderekord til 3200 m 

lingen under hele Perioden. Selv om der 
endnu ikke er specielle Svæveflyvevejrmeldin· 
ger, kan de alm. godt bruges, evt. suppleret 
med specielle Oplysninger fra Flyvevejrtjene· 
sten. 

Cowboy sætter Højderekord 
Cowboy har været paa adskillige Højdeflyv• 

ninger i Aar. Paa fire Flyvninger har han 
haft ialt I I km Højdevinding! I Schweizeren 
var han den 18. Juni oppe i 3300 m Højde 
med Ka rin Temdrnp fra Odense. Desværre 
var der paa denne og en anden af Højdeflyv
ningerne ikke Barograf med. Men den 6. Juli, 
da Eleverne var gaaet ud paa Distanceflyv• 
ninger, besteg Cowboy hen paa Eftermidda
gen den lille Hiitter 28 og steg paa en Flyv• 
ning, der varede en Time, op til 3500 m 
Højde, hvilket har givet en Højdevinding 
paa mindst 3200 Meter. Dette er ny Dan
marksrekord og har desuden givet Cowboy 
den ene Guld-C-Betingelse, som han flere 
Gange har været Yed at faa. Det er den første 
Guld-C-Betingclse i Danmark. ]olm Wet/ese11 
tog en tilsvarende i Czechoslovakiet sidste 
Aar. Begge skulde en Dag have Mulighed 
for a t tage ogsaa den vanskelige Distance paa 
300 km med Ht'itteren, der har fine Distance• 
flyvningsegenskaber. I Tørtermikken den 10. 
Juli spadserede den paa et Øjeblik til Vejle 
og hurtigt tilbage igen. Den flyver mellem 
Boblerne 130 km{T uden særlig stor Synke
hastighed. - I Forbindelse med Højderekor
den er det iøvrigt morsomt at lægge Mærke 
til, hvor meget ringere Opmærksomhed en 
saadan Flyvning nu vækker i en Svæveflyve
lejr i Sammenligning med, hvad Tilfældet 
var i 1946 eller 47. 1\-Ien Cowboy gik rundt 
med et stort, lykkeligt Smil Resten af Dagen . 
!Øvrigt haaber han snart at faa lidt Konkur
rence. Det er i Længden trivielt at blive ved 
at slaa sine egne Rekorder. 

S-Kursus uden S 
Paa Unionens S-Kursus i sidste Halvdel af 

Juni var der 14 Deltagere, heraf 3 Nord• 
mænd (den ene af disse var JJrnr 11011 der 
LijJjJc, Ejern1anden til Schweizeren). Desværre 
medførte daarligt Vejr, at ingen af disse fik 
deres Certifikat, men der blev da ialt aflagt 
27 Betingelser hertil. Der blev fløjet 10 af de 
14 Dage, men nogle af dem kun enkelte Star
ter. Naar det endelig var Flyvevejr, hæmme
des Virksomheden af Vrøvl med Spillene. 
Unionens nye Spil viste sig nemlig at have 
en l\Iotorreparation behov. Iøvrigt fungerer 
det udmærket. Desværre hava,rerede ogsaa 
l\lii 13 under en Start, hvorved den ene Plan · 
tip tog Jorden. Bl. a. blev 3-1 Rør trykket 
ind i Staalrørskroppen, og da det ikke kan 
repareres paa Stedet, udgik l\IUX'en af Van
del-Programmet i flere Uger. 

Trods Manglen paa synlige Resultater af 
dette Kursus mener man dog paa kompetent 
Sted i Gaard 84, at Deltagerne havde meget 
Udbytte rent flyvemæssigt, idet de fik lært at 
flyve ordentligt. Mange af dem fløj forbløf-

(Fortsættes Side 168) 
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f/øie Fakta om Fairey 
'' 

Primer'' 
Konstruktionsmæssigt set har Fairey "Primer" 

særlig Interesse - og den er velegnet under 

alle klimatiske Forhold. Materialet, der er 

brugt, er blevet valgt med særlig Hensyn

tagen til Bygningen af en Flyvemaskine, der 

er billig i Indkøb. Bæreplaner og Krop et 

Rørkonstruktioner, hvortil der er anvendt 

Slaglodning - Fordelene ved dette er, at 

Reparation og Vedligeholdelse af Rørene kan 

ske ved Lodning, uden at det gaar ud over 

Kvaliteten, og Arbejdet kræver ikke special

uddannet Personel. 

Det er en Fornøjelse at flyve en "Primer", og 

den kan udføre alle Kunstflyvningsmanøvrer. 

LÆRERENS COCKPIT 
I det bageste Cockpit er der, 
som Billedet viser, installeret 
alle nødvendige Flyve- og Na
vigationsinstrumenter. Af det 
underste Billede faar man et 
Indtryk af, hvor godt Udsynet 
er fra Maskinen. 

FAIREY (311')11') fl fMl ~li')~ AB INITIO 

ir ~u U"LI i.s ~ TRAINER 
[De Havolland GIPSY MAJOR - or Blackburn CIRRUS MAJOR) 

THE FAIREY AVIATION CO. LTD., HAVES, MIDDLESEX, ENGLA-ND 
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fende daarligt ved Ankomsten, hvilket tildels 
kan hænge sammen med, at de ingen Flyve
træning har saa tidligt paa Sæsonen. 

Forud for S-Kursus'et var gaaet et meget 
vellykket Instruktørkursus med· 13 Mand, af 
hvilke antagelig 8-9 vil vise sig at have be
staaet. Det har været et af de hidtil bedste 
Kursus i Danmark, bl. a. var der meget ind
gaaende Teoriundervisning. 

For Ikke vedblivende at •lide Motorcykler op 
med at •læbe Wire har Kolding Svæveflyveklub 

bygget dette lllle praktiske Køretøj, 
der fungerer udmærket. 

Mange I{lubber paa Vandel 
Det er ikke bare Unionen, der flyver paa 

Vandel, men ogsaa mange Klubber. Saaledes 
kommer naturligvis Kolding og Vejle som de 
lokale Klubber, men ogsaa Aarhus har været 
der hele Sommeren, hvor Deltagerne dels til 
bringer deres Sommerferie, dels kommer paa 
Weekendbesøg. Polyteknisk Flyvegruppe har 
ogsaa afholdt en stærkt besøgt Sommerlejr. 
Esbjerg flyver her ogsaa, og saa langt væk fra 
som Birkerød er man kommet med hele Klub
ben og Materiellet, fordi der jo er katastrofal 
Flyvepladsmangel paa Sjælland. 

* 
Verdensmesterskabet i svæveflyvning 

Nonr disse linier læses, er Olympia-konkur
rencen, \'erdensmesterskobet i svæveflyvning, 
just afsluttet. 

Til konkurrencen, som afholdtes i Schweiz 
i Snmedon-Engndln fra 19. til 31 . juli, vor 
inlt tilmeldt 36 svæveflyvere fra 9 nationer, 
fordelt sno ledes: 

Ægypten l, England 6, Finland 2, Frankrig 
6, Polen 4, Sverige 2, Sponlen 3, Tjckoslovn
klet 6, Schweiz 6. 

Blondt delingerne vor ljt. Per-Axel Persson 
frn Sverige, som sidste nnr fik verdensrekor
den i hØJdeflyvnlng, fulgt af ljt. illagn11sso11 
- begge fiØJ de »Welhe• . 

Mellem deltagerne pnn det engelske hold 
befnndt sig Philip lVills, som har lnternntlo
nnlt guld-C nr. 3. 

Fra Flnlnnd mødte Kalle Temmes, konstruk
tøren af »PIK-5c, sammen med Jorma Halti
nla. Finnerne kunne ikke fon svæveplaner 
med til Schweiz og flØJ derfor i to stk. »Olym
pia«, som vnr stillet til rondlghed uf den 
schweiziske Institution »Pro Aeroc. 

Den største overraskelse var vel det spanske 
hold, det er Ikke meget, mnn rør har hørt 
fra den kant. Een nf deltngerne hnr Imidler
tid siden 1915 hnfl verdensrekorden I hØjde i 
tosædet s\'æveplon, en nnclen gennemf Ørte for
nylig en mnnlflyvnlng pun 330 km, som vor 
ny spnnsk rekord. Det spnnske svæveflyve
centrum hedder Huescn og ligger for foden nf 
Pyrenæerne, son de spnnske svæveflyvere er 
erfnrne bjergflyvere. 

Mange nf Deltngerne ankom flere Uger rør 
l{onlmrrencen for ut vænne sig til Forholdene, 
men fik pnn Grund nf dnnrllgt Vejr Ikke me
get ud heru f. 
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AARHUS-SVÆVEFLYVERE I FINLAND 
Sølv-C Nr. 19 

I 1947 var to finske svæve(lyvere gæster i 
aarhusklubbens sommerlejr, og som en 

tak modtog klub~en iaar indbydelse til at 
sende to mand til Finland. 

To af •Cowboy«s brødre, Knud og Ebbe 
Wennuth Jensen, blev de heldige og rejste i 
begyndelsen af juni maaned afsted til Jlimi
jlirvi, som var det første maal. 

Nu er Finland jo skovenes og søernes land, 
det er saa som saa med transportmuligheder
ne, og distanceflyvning er i Finland kun for 
særdeles rutinerede svæveflyvere. Jamijlirvi er 
en aaben plads i et skovomraade; i nordlig 
retning er der •kun« 7 km til nærmeste sted, 
der kan landes; i alle andre retninger skal 
man mindst flyve 10- 12 km, før man kan 
komme ned paa en bare nogenlunde plads. 

Finnerne var imidlertid meget gæstfrie, og 
Knud fik lov at stikke af i en •Olympia«, 
men det var nærmest den manglende 5 timers 
prøve til sølv C'et, der trak, og han landede 
paa pladsen igen efter en flyvetid paa 5 timer 
og 54 min. Flyvningen foregik dog ikke over 
selve pladsen hele tiden, og to gange var han 
nede over en SØ i 300 meters højde, før han 
fangede termikken igen. Hans største højde 
paa flyvningen var 2100 m, som var sky
basisll! 

En anden fin flyvning paa 2 timer 40 min. 
fik han i en Baby, som iøvrigt hverken var 
forsynet med bremseklapper eller drejnings
viser. Da han naaede skybasis i 2000 meter 
med en stigehastighed paa 5 meter i sekun
det, maatte han gaa ind i en voldsom sideglid
ning for at undgaa skyen. 

De to brødre fik ogsaa prøvet •Harakka l« 
og •2• samt •PIK-5«. ,Harakka 1« imponerede 
ikke i luften, men konstruktionen er ogsaa 
nærmest baseret paa at være hurtig at bygge 
- den skal efter sigende kunne hygges af to 
mand paa 500 timer. •Harakka 2« derimod 

TO RASKE SVÆVEFLYVEPIGER 
- og saa kan de flyve! 

Signe og Karin 1tuderar barogrammet. 

Det hor nitid været en gængse opfattelse, at 
piger Ikke egnede sig til nf svæveflyve, og mnn 
har unægtelig ogsnn set en del eksempler, som 
støtter c1·enne teori. lllen der er lnltfnld to 
danske piger, som ikke olene brlnge1· teorien 
til nt vokle - men som ogsnn I en konkur
rence med deres mundlige knmmernter vil 
kunne hævde sig frit. 

Det er J(arin Terndrufl fra Odense og Siane 
Skafte Møller frn Grum-Schwensens flyveklub 
I Llllerød. Begge tog de deres S-rertlflknt I 
Vandel i juli monned. 

l{arln Terndrup begyndte at svæveflyve I 
19-14 i Slngelse, dn der pna den tid Ikke manlte 
flyves pnn Fyn, og hun tog sit A I Juni. Snm
me nar var hun med i Unionens lejr i BØIØ, 

var de meget begejstrede over. Den svæver 
bedre end SG-38 og er mere levende paa 
rorene. 

•PIK-5« havde de kun lovord over; det er 
et meget fint termikplan; hl. a. kan det ligge 
i mere snævre kurver end Baby - og i flyve 
maskineslæb er det uforligneligt; man kan 
ligesom under starter med bundkobling slippe 
•pinden«. 

•PIK-5« er et overgangsplan, men man er 
ogsaa igang med et eliteplan, •PIK-6«, hvis 
projecterede data lyder lovende. For Finnerne 
er disse nye svæveplankonstruktioner af meget 
stor bel) dning, idet sv,eveplaner af tysk kon
struktion ikke længer maa bygges i Finland. 

Efter et ni dages ophold paa Jamijarvi tog 
brødrene videre til flyveklubben i Tavaste· 
hus, hvis gæster de var i 6 dage. 

Pladsen i Tavastehus er en gammel mili 
tærflyveplads og ret velegnet til svæveflyv
ning. Den lokale klub, hvorfra de to medlem
mer var, som havde været aarhusklubbem 
g:cster, raader over en •Harakka l«, en ,Ha
rakka 2• og en ,Baby«, men vejret var daar
ligt, medens de to brødre var der. 

Om opholdet i Finland havde de iøvrigt 
1-.un lovord tilovers; de mødte en enestaaende 
g:estfrihed, blev inviteret paa bilture i om 
egnen og udtalte ved hjemkomsten, at danske 
s,·æveflyveres behandling af udenlandske gæ
ster havde en del tilbage at ønske, naar man 
ser den gæstfrihed, danske svæveflyvere næ
sten altid møder i udlandet. 

Det direl-.te resultat af turen blev for Knuds 
vedkommende, at han fik de to sidste prøver 
til sit sølv C. Distanceflyvningen tog han i 
forsommeren ved en flyvning Vandel- Nyborg 
(108 km). Varigheden blev som nævnt 5 timer 
5·l min. og højdevindingen 1600 meter. 

Knud blev dermed den 19' Dansker, som 
fik sølv C'et. 

hvor hun fik B. Hun begyndte samtidig at In
teressere sig for modelflyvningen, og opnna
ede her at fno C-dlplom. Sit svævefl;i:ve-C fik 
hun i oktober 1947 og tog snn !nar hl Vnndel 
for at opnan S'et. Under sin første S-prøve 
opunnede hun en tid af l time og 50 min., og 
en største højde pan 1400 meter - sun hun 
mnn siges ot have fortjent sit S. Det er dog 
ikke den største hØjde, hnrr hnr været I med 
svæverlnn - under en flyvning med »Cow
boy« den tosæ:dede :tSchwelzer TG-3A«, var 
de oppe I en hØjde of 3300 meter. 

Signe Sknfte J\[Øller, der er nnsnt pnn kon
toret hos Grum-Schwenscn, snn et svæveplnn 
for første gang i 19•15, dn firma-klubben der 
blev stortcf - hun mnntte lmldlertld Ikke 
komme med i klubben, »for pli:er knn Ikke 
flyve ordentlige. Efter et pnr unr lykkedes det 
hende dog nt komme med nllli1evel, og hun 
tog sit A I oktober 1947. B'et fik hun i April 
iunr, og C'et i maj. Den største tid hun op
nnncde under sine S-prØ\'er, vnr l time og 11 
min. Signe er en unlmlndelig prnktlsk nnln !'II 
l,ige, og hun hnnber nu foruden S'et nt komme 
1jem med et udvidet flyveleder-bevis. 

Hnttcn of for pigerne I 

* 
Mere Fart over Flyvedagskonkurrencerne! 
Klubberne synes ikke at vise den Interesse 

for Flyvedagskonkurrencerne, som de fortje 
ner. Selv om der er foretaget mange gode 
Flyvninger, gaar det yderst trægt med at ind
sende Resultater. De maa ind omgaaende, 
saa man bedre kan følge Konkurrencens Ud
vikling. Specielt nu, vi intet DM faar, er disse 
Konkurrencer jo vore eneste. Aarhus fører i 
Højde med ca. 6000 m paa to anmeldte Flyv
ninger og 285 km Distance paa to Flyvninger. 

Isa:r nu, vi skal til at sælge Lodsedler, maa 
der gøres saa stærk Propaganda for Flyve
dags-Konkurrencerne som muligt. 

• 
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KONSTRUERET OG 
BYGGET TIL 

VERDENS-LUFTRUTERNE 

Englands første Efterkrigs- Luftliner, 

Vickers "Viking", er stadig den mest 

driftssikre og mest økonomiske to-moto

rede Trafikflyvemaskine, og den er over

ordentlig populær blandt Passagererne 

paa Grund af dens Komfort og støtte 

Flyvning. Det er værd at bemærke, at 

mange af Verdens Luftfartselskaber be

nytter Vickers Viking. 

Vie 

AIRCRAJ!T SECTION, 

V IC KER S HOUSE, 

BROADWAY, LONDON, ENGLAND. 

O.A. 36 
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74 MODELFLYVERE FRA SEKS LANDE 
PAA SOMMERLEJR I VANDEL 

Modelflyverne fløj flere Distanceflyvninger end Svæveflyverne - Unionens 3. Instruktørkursus 
Henning Jonsson og Sportsflyveklubben vandt Pointskonkurrencerne 

MEDENS det kneb for det første F-Kur
sus at opnaa ordentlige Distanceflyv

ninger, lykkedes dette imidlertid for Model
Hyverne, som slet ikke gjorde sig nogen 
Umage herfor. Næsten 30 Modeller fløj bort; 
heraf forsvandt Halvdelen i Termik i god 
Højde. En fløj næsten til Esbjerg, en anden 
til Bramminge, en tredie i mod~at Retning til 
Børkop, Distancer paa 45, 40 og 30 km. Intet 
Under, at de uheldige •Vorbasse-Svævefly
"ere• blev lidt forbavsede, hver Gang der 
kom telefoniske eller skriftlige Landingsmed
delelser til Modelflyverne, men ikke til dem. 

Vejret var ikke saa godt som sidste Aar, 
men den danske Sommer er heldigvis saa lu
nefuld, at der daarligt kan undgaa i en hel 
Uge at blive noget Flyvevejr, og naar man 
bor hele Ugen umiddelbart ved Flyvepladsen 
og ikke har andet at bestille, kan man jo 
fuldtud udnytte det. 

Det var med 74 Deltagere den hidtil største 
Sommerlejr, Unionen har arrangeret, idet 
den slaar Fuglsølejren i 1942, hvor der var 66. 
De IO var imidlertid Udlændinge, som korn 
fra de tre nordiske Lande samt fra Holland 
og Schweiz. Modelflyverne søger paa denne 
Maade at gengælde den megen Gæstfrihed, 
danske Modelflyvere har modtaget i Udlan
det, og iøvrigt er det forfriskende og stimu
lerende at være sammen med Modelflyvere 
fra andre Lande. 

Lejrens Deltagere var indkvarteret dels paa 
Gaard 84, hvor ogsaa Svæveflyverne bor, og 
hvor Hovedkvarteret laa, dels paa en anden 
Gaard, 80, som stod helt til deres Disposition. 
\'andels Kommandant, Ritmester K. Zeilau 
viste atter i Aar stor Imødekommenhed og 
hjalp foruden med Gaardene ogsaa med at 
skaffe Halm og Vand - to Problemer i Van
del. Over Halmen bredtes Presenninger, som 
Zone-Redningskorpset venlig~ havde udlaant 
for at forøge Komforten. 

Maden blev som sidst indtaget paa Vandel 
Kro, hvor Deltagerne skiftedes til at udføre 
Køkkentjeneste, men Forholdene var ikke saa 
gode som ønskeligt. Dog, for en Uge spiller 
<!et jo ikke større Rolle. 

Byggekonkurrence og Teori 
Traditionelt indledtes Lejren, som •varede 

fra 4.-10. Juli, med Kaaringen af Lejrens 
smukkest byggede Model, som belønnedes 
med KLM-Pokalen. Af 22 indleverede Mo
deller udvalgtes den bedste af Dommerne, 
der bestod af den hollandske Deltager van 
den Bos (som kom herop paa en Præmietur, 
han havde vundet som Leder af Hollands 
resultatrigeste Modelflyveklub i 1947), af 
Unionens Sekretær, Jørgen Gamst, af Svend 
Skou fra Dansk Modelflyveindustri samt af 
Lejrchefen, Ing. Per Weishaupt. Det blev 
sidste Aars Vinder, Kurt Rech11agel, som med 
en ny midtvinget A2-Model, der desværre fløj 
bort, atter vandt Pokalen, som han fik over
rakt af Direktør Regeur fra KLM. 

Ogsaa Teorikonkurrencen vandtes af sidste 
Aars Vinder, P. Chr. Andersen, fra Sports
flyveklubben, mens van den Bos blev Nr. 2. 

Teorien blev iøvrigt dyrket grundigere end 
nogensinde i en Sommerlejr, idet Unionen 
samtidig afl1oldt sit tredie Klubinstruktør-
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kursus, som havde 15 Deltagere fra IO Klub
ber, heriblandt 2 Nordmænd. De sled i det 
nogle Timer hver Dag og havde deres private 
skrappe Teoriprøve samt praktiske Prøver. 
lait fik 12 af dem udstedt Instruktørdiplom. 

Konkurrence for Svævemodeller 
Der blev i Aar kun fløjet Højstart, idet der 

dels ikke var Tid til den traditionelle Skrænt
konkurrence, og Modellerne dels ikke egner 
sig til Skræntflyvning. Iøvrigt var Deltagelsen 
usædvanlig stor. lait deltog i Lejren 270 Fly
vemodeller af alle mulige Sorter. I den nor
diske Konkurrenceklasse var der tilmeldt 61 
Deltagere. Men efterhaanden som l\fodellerne 
flyver bort eller havarerer, falder Antallet jo. 

Al Konkurrencen blev fløjet først, idet man 
fløj første Periode Mandag Aften og Resten 
Tirsdag Formiddag i roligt Termikvejr. Ach
tur Ehelund fra Sportsflyveklubben vandt 
med 4.03. Der var 34 Deltagere. · 

A2 paabegyndtes Tirsdag Eftermiddag, hvor 
det imidlertid blev ret kraftig Vind. Jens 
]Øl'gensen, Sæby, lagde sig i Spidsen med 5.43. 

Ejnar Kraruo Leth med aln reaktordrevne llnesty• 
rede Model, der kunde hør•• flere Kliometer borte. 

I anden Periode Onsdag Formiddag vekslede 
Vejret mellem Regn og Blæst og roligt Ter
mikvejr. Tre Modeller fløj over 6 og tre over 
5 Minutter. Torsdag Formiddag blev sidste 
Periode fløjet, og Jens Jørgensen vandt med 
4.23 i Gennemsnit. 

De store Svævemodeller fløj Torsdag Efter
middag og Fredag Formiddag. I første Pe
riode havde ikke mindre end fem over seks 
Minutter. Efter anden Periode førte Henning 
J<insson fra Sportsflyveklubben, men blev i 
tredie slaaet af Finnen Lars Morelius, der fik 
et Gennemsnit paa 3.40. 

Beskedne Resultater for Motormodeller 
Der var for en Gangs Skyld tilmeldt en 

15-20 Deltagere baade med Gas- og Gummi-

motormodeller, saa man havde ventet en 
haarcl Konkurrence med gode Resultater. Her 
blev man imidlertid skuffet, og det var ikke 
Vejrets Skyld. Kun tre startede til Slut i Gas
motonnodelkonkurrencen, idet Resten enten 
var havareret,ikke kunde faa Motoren i Gang, 
havde solgt deres Motorer eller havde andre 
Undskyldninger. Jonsson vandt med 1.03 i 
Gennemsnit. 

Med Gummimotormodellerne gik det ikke 
meget bedre. Torsdag Aften, da man skulde 
flyve, blev det fint stille Vejr, men kun 6 af 
19 tilmeldte gennemførte. Børge JØrge11se11, 
Sportsflyveklubben, vandt med 1.03. 

Linestyring 
Der blev ogsaa fløjet en Del Linestyring af 

Jonsson og af Finnen Morelius. Sidstnævnte 
havde et lækkert lille Biplan med Benzin• 
motor. Ogsaa Flyvning med reaktordreven 
Model blev forsøgt, dog uden større Resultat. 
Larm og Fart var der dog nok af. Beboerne 
oppe i Byen flere Kilometer væk troede, det 
var en Sirene. 

International Konkurrence 
Fredag Eftermiddag afholdtes en lille 

Landskamp med to Deltagere fra hvert Land, 
dog havde Norge og Holland indgaaet en 
Alliance. Der blev fløjet med 50 m Snor og 
uden Reservemodeller, da de fleste ikke havde 
nogle mere. For Danmark fløj J6nsson og 
Jens Jørgensen. Det vindende schweiziske 
Hold, bestaaende af Hans Rusterholz og Hans 
Frt1h/ich, fløj med haleløse Modeller, som de 
udelukkende havde med i Lejren. 

Pointskonkurrencerne 
Som sædvanlig var der haard Kamp om, 

hvem der i Aar skulde vinde Fuglsøpokalen 
for bedste individuelle Lejrpræstation, bereg
net efter DMU.s almindelige Pointsskala, 
hvortil kom ekstra Lejrpoints for Køkkentje
neste etc. Kurt Rechnagel forsøgte forgæves 
at holde Stillingen, men snart kom flere af 
Sportsflyveklubbens Medlemmer ovenpaa -
enkelte andre ogsaa. Deltagerne søgte paa alle 
Maader at skaffe sig Points, bl. a. ved at flyve 
J/lyvedagskonkurrencer, sætte Aarsrekorder o. 
s. v. Henning Jonsson gik til sidst af med 
Sejren, fulgt af Jens Arne Lauridsen og Børge 
Jørgensen. 

Ogsaa holdvis blev der kæmpet haardt. 
Haslevholdet havde forberedt sig godt, men 
var saa uheldig, at en af deres Modelkasser 
med en Masse fine Modeller forsvandt paa 
.Jernhaneturen. Sportsflyveklubben gjorde en 
stor Indsats, idet ikke mindre end 12 Mand, 
fordelt paa tre Hold, var med. Jonssons Hold, 
der foruden ham bestod af Flyger, E. Jacob 
sen og Ole Olesen, vandt, fulgt af Vejle og 
endnu et Københavnerhold. 

Som sædvanlig udkom Lejravisen, Vandel· 
Flyveposten med saavel sagligt som mere 
muntert lokalpræget Stof. 

Lejrchefen assisteredes af Svend Terp og 
Ejnar Krarup Leth, der klarede bl. a. hele 
Konkurrenceledelsen. Jens Christensen fra 
Viborg var Kommandant paa Gaard 80. 



Schweizerne Han• Frohllch og Hana Ruaterholz, 
der kun fløj med haleløae Modeller, vandt den 
Internationale Konkurrence. Derea Modeller var 

meget omhyggeligt beregnede og byggede 
og fløj fint. 

Præmieuddelingen 
Som sædvanlig var der ved stor Velvilje fra 

forskellige Firmaers, Institutioners og Privat
personers Side udsat en lang Række flotte 
Præmier, som Unionen har bedt os bringe 
dens bedste Tak for. Præmierne blev uddelt 
Lørdag Eftm. af Unionens Sekretær, ]Ørge11 
Gamst. Sportsflyveklubbens Deltagere lod 
vente længe paa sig, men skred saa til Musik 
af et Redekamorkester højtideligt ind paa 
Pladsen i et herligt Optog som •Kejserens ny 
Klæder• . Helt i den gode gamle Sommerlejr
stil. 

Resultat- og Præmieliste 
Bedste EnkelsmnndspræJJ tntio11: Henning 

Jonsson, Sportsflyvcklubben, 113 Points (Fugl
søpoknlen fra Bendt Rom). 

Bedste Klubhold: Sportsflyveklubben Hold 
II 259 Points (100 Kr. lll Rejser fra Unionen). 

Byggekonkurrencen: l{urt Reehnngcl, Has
lev, (KLM-Poknlen). 2. Aage Høst-Anrls, Oden
se, (Bog fra FLYV), 3. Jens Jørgensen, Sæby, 
(Bog fro FLYV) . 
Teorikonkurrencen: P. Chr. Andersen, Sports

flyveklubben (Bog fra Lejrchefen), 2. van 
den Bos, Holland. (Svæveflyvetur fra Dansk 
Svæveflyver Union). 3. Børge Jørgensen, Spfl.
kl., (Bog fro FLYV). 

Gasmotormodeller: H. Jonsson, Spflkl., 1.03, 
(Reaktor fra Dansk Modelflyveindustri), 2. 
L. Pedersen, Sæby, 0.43 (Bog fra FLYV), 3. 
Carl Høst-Aarls, OM-F, 0.41 (Bog fra Hnssel
balch). 

Gummimotormodel/er: B. Jørgensen, Spflkl., 
1.03 (Flyvetur med Lyn!!holm Nielsen) 2. H. 
Jørgensen, Haslev, 1.00 (Bog fra Hnssel.bnlch), 
3. Arne Friberg, Sverige, 0.50 (Bog fra Lejr
chefen). 

Svævemodel/er A1: A. Ekelund, Spflkl., 4.03 
(Thorning Bensen Motor, udsat af Fabrikken), 
2. Martin Paulsen, Aarhus, 3.24 (Flyvetur med 
Lyngholm Nielsen), 3. Rechnaijel, Haslev, 2.41 
(Svæveflyvetur med DSvU), 4. Sv. Aage Pe
dersen, Pandrup, 2.24 (Suomi-Byggesæt). 

Svævemodeller A2: Jens Jørgensen, Sæby, 
4.23 (Diesella-Reaktor, udsat af Fabrikken), 
2. Rechnagel, Haslev, 4.13 (Thorning Bensen 
Motor), 3. Lars Soderstrom, Sverige, lf.50 (Fly
vetur med Lyngholm Nielsen), 4. Bent Jacob
sen, Odense, 3.29 (Bog fra FLYV). 

Svævemodel/er A3: 1. Lars Morelius, Fin
land, 3..10 (Mikro II Motor udsat af Fabrikant 
!{ni Nielsen), 2. H. Jonsson, Spflkl., 3.27 (Svæ
veflyvetur med D. Sv. U.), 3. H. Petersen, Fre
dericia, 2.42 (Bog fra FLYV). 

International Konkurrence: 1. Schweiz 165,5 
(2 Bægre fra DKDAS), 2. Finland 140,9 (To 
Bøger 1'rn Hasselbalch), 3. Danmark (To Bø
ger fra Hirschsprung). 

* 
Ungarske Sømodelrekorder 

Ungarerne, som sidste Aar tog Varigbeds
rekorden for Sømodeller fru Russerne, lior nu 
sat den op til 29 Minutter 10 Sekunder med en 
Gummimotormodel B!ll1. Samtidig tog de Di
stancerekorden fra Italien, idet Georges Bene
deks Model blev fundet 10,45 km borte. Son 
nu er nogle nf de sidste Rekorder sat saa hØJt 
op, at de kun kan siens ved Termik, d.v.s. 
Held. 

• 
DMU's Generalforsamling· 

Dansk .Modelflyver Unions Genernlforsnm
ling ufholdcs den 15. August i Aurhus, hvor 
samtidig Dnnmnrksmesterskoberne for Gum
mi- og Gasmotormodeller gennemføres. 

AEROSPORT OG AIR BRITAIN 
Snævert Samarbejde med ny britisk Verdensorganisation 

E FTER et ret upaaagtet liv har nu ende
lig •spotterne« og flyveenthusiasterne 

Hiet deres egen organisatio'l· Naturligvis var 
det .i England, ophavslandet til •aircraft re
cognition•-bevægelsen, at denne organisation 
så dagens lys. Trods sit navn - Air Britain -
er den allerede en verdensorganisation, og det 
er meningen, at alle •spotter-klubber« verden 
over skal tilsluttes den. Foreløbig er der dog 
foruden de mange engelske klubber kun 5 
udenlandske medlemmer. De fire af disse er 
hollandske klubber og den femte vor egen 
Aerosport. 

Air-Britain er oprettet af enthusiaster for 
at tage sig af disses interesser. Den er kom
met i stand, fordi de eksisterende aeronautiske 
organisationer ikke kan opfylde disses ønsker. 
Air-Britain håber at kunne oprette en ver
densomspændende organisation, hvor andre 
ikke har kunnet det. Et heldigt resultat må 
derfor kræve sin fulde indsats af ethvert med
lem. 

Air-Britains formål er som følger: 
I. At bringe flyveenthusiasLer sammen og i 

kontakt med praktisk flyvning. 
2. At lade enhver få en mulighed for en 

•aktie• i flyvningen. 
3. At bevare en oversigt over aeronautisk 

udvikling og historie. 
4. At hjælpe og opmuntre ved dannelsen 

af lokale afdelinger. 
5. At hjælpe ethvert medlem til at prøve 

at flyve. 

Air-Britain administreres af et sekretariat 
med en generalsekretær, som er direkte an
svarlig for hele bevægelsens virksomhed. løv
rigt er Air-Britains flyveplads' hovedkvarter 
på Woodley noget for sig selv, idet det består 
af en gammel Junkers Ju-52/3m. 

De forskellige afdelinger vil fortsat drives 
som uafhængige klubber, men de vil nu 
kunne påregne en større hjælp fraAir-Britain 
og får bistand med råd og dåd. Let, middel
svær og svær typekendskabsprøve vil blive af
holdt, og der vil blive tilstillet de medlem
mer, som består, certifikater. !Øvrigt vil et
hvert medlem få bistand til sine specielle 
interesser. 

Nogle særlige afdelinger er oprettet. Disse 
er bl. a.: 1) Flyvemaskine data (a. historiske, 
b. moderne). 2) flyvemaskinefabriker. 3) luft
trafikselskaber. 4) engelske flyvepladser. 5) R. 
A. F.- og eskadrille-historie. 6) indregistrerin
ger (a. engelske civile. b. Øvrige civile. c. engel
ske militære. d. Øvrige militære). 

Flere vil efter behov komme til. 
Den såkaldte Photopool vil forsyne med

lemmerne med fotos, og det kan allerede nu 
siges, at der står en samling negativer af me
get høj klasse til rådighed. 

Ved siden af Photopool eksisterer Infopool, 
som vil udsende regelmæssige meddelelser til 
medlemmerne. Denne vil overtage det af de 
særlige afdelinger indsamlede stof og betjene 
medlemmerne med oplysninger efter ønske. 

Air-Britains tidsskrift er •The Skywriter•, 
som er sammensluttet af BAAC's Skywriter og 
SEAC's Southern Flying. 

Bag scenen vil man finde nogle af de kend
teste navne inden for engelsk flyvning. Dette 
vil tydeligst ses af listen over bestyrelsesmed
lemmerne: Charles W. Cain (før redaktør af 
The Aeroplane Spotter), Alan M. Gardener 
(sekretær i BAAC, redaktør af Skywriter), 
Deunis I. Punnett (SEAC, redaktør af South
ern Flying), F. Gordon Swanborough (redak-

tør ved The Aeroplane Spotter), Miss Beryl 
Vaughan (sekretær i BAAC), Roger P. White
head, Derek H. Wood (sekretær af SEAC og 
redaktør af southern Flying). 

For de medlemmer, som ikke er i stand til 
at være medlem i en af de tilsluttede klub
ber, er der oprettet en central klub med Miss 
June Pogmore som leder. Denne afdeling op
tager alle, som ikke bor i nærheden af nogen 
klub og giver disse samme fordele som Øvrige 
medlemmer. 

Alle medlemmer har ret til at deltage i en
hver af de tilsluttede klubbers møde mod fo
revisning af medlemskort. Yderligere er der 
truffet aftaler, saaledes at medlemskortet gi
ver adgang til forskellige flyvepladser etc. 

Medlemsskab i Aerosport gælder fremtidig 
som medlemsskab i Air-Britain, og kontingen
tet er stadig kun 10 kr. aarligt. 

Yderligere oplysninger kan sendes efter øn-
ske. A erosport. 

* Aerosport og Air Service Training 
Som allerede omtalt i dagspressen har 

Aerosport fra Englands førende, private flyve
skole - Air Service Training i Southampton 
- modtaget tilbud paa flyveuddannelse for 
danskere. AST ejes som bekendt af den store 
Hawker-Siddeley koncern og uddannede un
der krigen en stor del af RAF's personel. Den 
har nu genoptaget sin fredstidsvirksomhed og 
drives med støtte af RAF og Air Ministry. I 
1939 havde skolen haft elever fra 39 forskel
lige lande, og siden krigens slutning har 31 
nationaliteter været repræsenteret. AST har 
således nogen erfaring med udlændinge. AST 
kaldes også Britain's Air University, da man 
der kan få alle former for uddannelse, det 
være sig til privat-, erhvervs- og trafikflyve
certifikat som i navigation, radiotelegrafi og 
dårligt-vejrs-flyvning. Også mekaniker-uddan
nelse kan fås - selv så specielle områder som 
radar-mekaniker-kursus er åbne for danskere. 
Et privatflyvecertifikat vil kunne opnås på ca. 
2 måneder. Man bør dog helst være noget inde 
engelsk), da ellers sprogvanskeligheder let 
engelsk)), da ellers sprogvanskeligheder let 
kan virke hæmmende. Prisen vil blive ca. 3000 
kr., hvori rejsen er indkalkuleret. Opholdet, 
som kan fås i skolens anneks, hvor priserne er 
meget moderate, må dog betales særskilt. Sko
len er indrettet som et feriepalads, og der er 
bl.a. svømmebassin til elevernes afbenyttelse. 

Det kan nævnes, at medlemmer af Aero
sport allerede i år vil deltage i nogle af de af 
AST tilbudte kursus. 

Aerosport. 
Formand: Jørgen C. C. Elholrn, Julius Va

lentinersvej 15, København F. 
Sekretær: Fl. Thomsen, Ryparken 66, Tlf. 

RY 2117. 

SommerleJrena avenake Gaater var Arne Prlberg, 
Trelleborg, og Lara Slldentrllm, Malmll, der blev 
Nr. 3 med henholdavla Gummlmotormodeller og 

A 1 Svavamodeller, 



Med og uden 
Liniestyring 

Her ses fire nyere Dleselmotormodelkr. 
Øverst til venstre ses Jonsson-l{onstruktlonen 
h-•16 »Dynamo«, hvormed Kaj Borelier Mad
sen frn Sportsflyveklubben tog A-Dlplom. 
Plnnnreal 2ll dm' , Huleplan 6,5 ilm2, Profiler 
henholdsvis Windy Diesel Specinl og SI ,13006. 
Spændvidde 1200 mm, Længde 750 mm, Vægt 
•190 g. Motoren var en Thornin!l III forsvnct 
med en Propel med 200 mm Stigning og· 280 
nun Din1nctcr. 

Til højre ses Jiinssons Il-Diplommodel h- •12 
l\likrolet, der er blevet udgivet som Tegning. 
Forsynet med den nye Mikro Diesel pnn kun 
125 g vejer hele Modellen :100 g. Plnnnreal 16 
dm', Hnleplnn 5,:1:1 dm2• Profiler som h -1(i. 
Spændvidde 10,20, Længde 685. Propel 190 
mm Stigning, 210 mm Diameter. 

Fire nyere Jlln11on•Kon,truktloner. 

Nederst ses to nf Jonssons linestyrede Mo
deller. Til venstr e h-•15 ~Dynamik«, som med 
en l\llkr odfesel 1945 og P r opel med Stigning 
2:10 mm og Diameter 200 mm hor opnnnet en 
Fort pnn 65 km/T. Vægten er 500 g. Til højre 
den nyeste, h -50 • Mlkrolyn«, hvis Datn endnu 
er pnn den hemmelige Liste. 

Toldforvalter Bang død 
Den 16. Juli døde Toldforvaller Holger 

Bang, Københavns Lufthavn, pludselig un
der et Ferieophold. Bang havde været Chef 
for Toldvæsenet i Lufthavnen siden 1942 og 
var almindelig afholdt og respekteret, fordi 
han paa en smidig og fornuftig Maade be
stred sit Hverv. Toldvæsenet i Lufthavnen 
kommer ud for mange Problemer og Tvivls
spørgsmaal , hvor de sædvanlige gamle Regle
menter ikke altid giver Besked, men Told
forvalter Bang forstod i de alt for faa Aar, 
han virkede i Lufthavnen, at tilpasse sig 
den nye Æras Krav; han forstod at skære 
gennem Bureaukratiet og var aldrig bange 
for at tage et Standpunkt. Han blev kun 57 
Aar gammel. · 

Indholdsfortegnelse til FLYV 
Titelblade og Indholdsfortegnelse til FLYV 

for Aargangene 1945, 1946 og 1947 kan nu 
faas ved Henvendelse til Bladets Ekspedition, 
Vesterbrogade 60, Kbh. V. Det er praktisk at 
have Indholdsfortegnelsen, naar man hurtigt 
skal finde et eller andet i de ældre Aargange. 

Indbydelse til Holland 
Haagsche Luchtvaart Club har atter i Aar 

indbudt fire danske Modelflyvere til sammen 
med andre Udlændinge at deltage i Konkur
rencen om Residentie-Cup i Haag. Klubben 
har ikke angivet Tidspunktet, der dog lige
som sidste Aar formodentlig er en Gang i 
Oktober. Interesserede kan henvende sig til 
Førsteinstruktøren. 

Points og Præmier for Lodseddelsalg 
Dansk Modelflyver Unions Bestyrelse har 

besluttet i Lighed med de sidste Aar at til
dele Points i Pointskonkurrencen for Lodsed
delsalg efter samme Skala som i 1947. End-

FLYV'• Redakifoa 
Vesterbrogade 60, København V. Centr. 13.404 

Redaktør, Kaptajn John Foltmnnn, 
Væmedamsvej 4 A, Tlf. Eva 1296 

Redaktionssekretær : Ingeniør Per Welshaupl, 
Blidnb Park 6, Hellerup 

Annoncepris: 
Rubrikannoncer 40 Øre pr. mm 
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videre er der udsat tre Præmier paa hen
holclsvis 50, 25 og 15 Kr. til de tre Model
flyvere, der sælger flest Lodsedler. I Aar 
skulde vi gerne naa op over de 32.000, vi 
soigte det første Aar. Det kan vi, hvis Pro
vinsklubberne er lige saa energiske, som Kø
benhavnerne var sidste Aar. Ved Lodseddel
salget er du med til at sikre betydelige Til
skucl til saavel din egen Klub som Unionen. 
Disse Tilskud er en Forudsætning for Videre
førelsen af det nuv,erendc Arbejde. 

Nye Aarsrekorder 
I det nye Rekorclaar er der efter Sommer

lejren anmelclt Rekorder paa 8 l\Iin. 43 Sek. 
og ca. 45 km for Svæ\'emodeller, 1.58,6 for 
Gummimotormodeller, 1.02 for Wakefieldmo
cleller og 2.58 for Gasmotormodeller. Hver 
anerkendt Aarsrekord giver 15 Points. 

Modelflyvernes Flyvedagskonkurrencer 
Vi nærmer os nu stærkt Slutspurten i Fly

vedagskonkurrencerne, og• den skulde gerne 
blive lige saa fin som sidste Aar. Sidste Kon
kurrencedag er Søndag den 15. August, saa
ledes at Resultatet kan foreligge til Fl}'Ve
dagen. 

Ved Redaktionens Slutning var Stillingen 
den, at i den lille Klasse førte Ole Olesens 

Hold fra Sportsflyvcklubben efter tre Kon
kurrencer med 1.22 i Gennemsnit. I A2 var 
Høst-Aaris's Hold fm Odense færdig med 
2.32 i Gennemsnit, men man har jo Lov a t 
flyve videre og fo rbedre Resultaterne. A3 Jaa 
længst bagude; her førte Vejle med kun 1.31. 

»Aeroplane Spotter« gaaet ind 
Det lille engelske Blad • The Aeroplane 

Spotter•, der blev startet 1mder Krigen for 
at lære Folk at kende Typer, er gaact ind. 
Da det ikke maarte have Annoncer, har det 
givet et stort Underskud. 

Flere C-Diplomer 
Det vælter ind med C-Diplomer i Aar. Si

den siclst har følgende erobret dette vort 
højeste Diplom: H . Krogh, Skjoldelev, Paul 
jcpsen, Vejle, Kurt Røm1ow Petersen, Vejle, 
Willy Si111011se11, Ringsted, H. Jonsson, Ole 
Olesen, Erik Jacobsen og Hans Kløve Lassen, 
alle København. 

Ostermanns Helikopter gæster 
Danmark 

Under Dyrskuet pan BellnhØj (1.- 1. Juli) 
og det store Fællesdyrskue i Odense (9.- 11. 
Juli) foretog den svenske Bell Helikopter en 
Række strnulende Demonstrntionsflyvninger. 
De første Dage blev den fløjet nf Lcnarl Osler
mann og derefter nf Sune lVallmann. 

Catallna 10m Trallkflyvemuklne. Air France anvender Consolldated Catallna•Amflbler ,om Trafik• 
flyvema1klner paa Ruterne over det karlblake Hav, 



ENESTAAENOE RESULTAT 
"METEOR IV"s Kampkraft: Alle R. A. F.s 
Fighter Command's Eskadriller, som er ud
styret med Nærjagere, faar efterhaanden de
res Materiel ombyttet med den nyeste Type 
af Gloster Meteor Reaktorjager, Mark IV, 
med hvilken Storbritannien I 1945 og 1946 
S'atte Hastighedsrekorder paa over 960 km i 
Timen. Meteor IV, som er udstyret med to 
Rol 1s-Royce Derwent V Reaktorer, hver paa 
I 590 kg Trækkraft, er den hurtigste Jager, 
der indtil Dato nogetsteds i Verden har været 
anvendt til praktisk Tjeneste i en Eskadrille. 

.,The Times" 2. 4. 48. 

ROLLS-ROYCE L T D. 
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REPRÆSENTANT: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S • POUL ANKERSGADE 2 • KØBENHAVN K. 

~ 
1948 

DUNLOP 
173 



Abonnenter paa FLYV 
erindres om Indbetaling af Aars
abonnementet, Kr. 6,00. Ved 
rettidig Indbetaling undgaar 
De Standsning i Forsendelsen 
og sparer Opkrævningsporto. 

FL YV's Forlag 
Vesterbrogade 60 . København V. 

RICHARDT JENSEN1 KØRESKOLE 
Finsensvej 65 • Tlf. Go. 7364 

mellem Kl. 8-13 

De nye 1/10 HK. Thorning Dleselmotorer Y Samlet og prøvekørt • Kr. 78.00 
Samlesæt u . Propel. . - 55.00 
Propeller i Bøgetræ . . 8.50 
Afdrejede Svinghjul • • 8.35 
Bræni3stof pr. Dunk . • 1.65 
+ Porto. - Katalog . • 0.25 
G RE I G • RllslngsveJ 30 - Odense 

Flyvningens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf .. 
· Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

NU har vi Igen Lister I alle Maal. 

Balsafiner haves. 

Trævareforretningen 
Prinsesse Maries Alle 1 . Vester 5341 y 

Uregelmæssighed I Bladets Ekspedition 
bedes altid reklameret hos Postvæsenet. 
Hjælper delite Ikke, bedes Eks-pecl,ILlonen 
underrettet. 

--•--DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 
Kontor: Nørre Farimagsgade S, Kbbvn. K. 
Tlf.: C. 7260A. Postgiro: 25680. 
Kontoret er aabent fra Kl. 12-17. Lørdag 
KJ. 12- 14. 
Generalsekretæren træffes i Kontortiden. 
Daa • lt Laft • port• raad, Adr. D.K.D.A.S. 
Nr. Fnrlmagsgade S, Kbh. K. 

DANSKE l'L YVERE 
Formand: Oberstløjtnant H. J. Pagh, Normas• 
vej 14, Tlf. Volby 6673. 
Generalsekretær~ Fabrikant E. C. l{rdmann, Kon
gevej 153, Kgs. Lyngby, Tlf. Pr.da 7474. 

DAN8a'.. MOTORPLYVER UNION 
Formand: LRS. K. Ørum-Jensen, Aalborg, 
Tlf. 4070. 
Sekretær: ,vnllnm Nielsen, Tlf. Ryvnng 5615, 
midi. Kontor: Henrik lbsensvej 31 A St. V. 

DANSE SVÆVEFLYVER UNION 
Kontor: Nørre Fartmagagade S, Kbbro. K. 
'.felf. C. 7280A. Kun KJ.11-19. Postgiro: 26521. 
Formand : Direktør Ejnar Dessau. 
Sekreter: Civilingeniør E. Eckert. 
Kasserer: Revisor B. Elvang. 

DANl!llt MODELFLYVBR UNION 
Formand: Johs. Tblnesen. Flnsens Alle 29, 

Odense. Telf. Odense 6401. 
Førsteinstruktør PerWeisbaupt, Blldahpark 6, 

Hellerup. Tlf. Helrup 6662 u. 
Sekreter: Jørgen Gatnst, •Paradlsgaarden•, 

Glo1trup. Telf. Omegnen Avedøre 80. 

Danske Flyveres Skovtur 
Foreningen Dnnske Flyveres Skovtur, som 

plejer nt finde Sted i Begyndelsen nf Juli, er 
i Anr blevet udsat til Slutningen nf August 
(21. eller 28.). Nærmere Meddelelse om den 
fnstlngte Dnto vil tllgnn Medlemmerne skrift
Jlgt. 

• 
Tour de France aflyst 

Den store Jllotorflyverkonkurrence >Tour de 
Frnnce aerien«, som skulde hnve fundet Sted 
fro 27. August til 7. September, kan pnn Grund 
nf ndministrntive Vnnskellgheder ikke gen
nemføres i Anr. Der skulde hnve deltaget Hold 
frn forskellige Lnnde, og et dnnsk Hold pnn 5 
Flyvemaskiner vor godt i Gnng med Forbe
redelserne til denne meget krævende og lære
rige Konkurrence. 

* 
Svæveflyvning er dyrt 

Anr for Anr stiger Priserne for Svæveflyv
ningen, ikke olene fordi Priserne pnn Svæve
pioner og Prise~ne paa Benzin m. m. stiger, 
men ogsan fordi mnn efterhnnnden hor fnnet 
regnet ud, hvnd det i Virkeligheden koster, 
nnnr nit sknl medregnes. 

Spor.tsflyveklubbens Svæveflyvesektion hnr 
efter nogle Undersøgelser sot Anrets Priser for 
Skolerne Ul 200 Kr. for B-Diplom (op til 25 
Starter) og 300 lir. for C-Dlplom (do.). Sek
tionsmedlemmerne, der nlle skul hove mindst 
C, betaler 20 lir. pr. lllanned, 3 Kr. pr. Stort 
og 20 Øre pr. Flyveminut. 

SKOLEOLIDER 
med fast Baad, brugt, men velholdt, sælges billigt kontant eller byttes 

med andet Materiel. 
Dansk Aero A/S, Christoffers Alle 81-83, Søbo,g. 
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Luftfartforsikringer 
Af enhver Art 

overtages af 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

Central 1.2.793 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert Porslkringsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt DDL's BIiietkontorer 

I Dagmarhus og I Lufthavnen. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

anvendes overalt I 

Flyvemaskineindustrien 

KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Politltorvet 12 • København V. 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 



-
I Flyvningens Tjeneste -

' Uden Mad og Drikke duer Helten ikke, og uden 

Drivkraft og Smøring er Luftens stolte Betvingere 

kun jordbundne Kolosser. ESSO Aviation er den 
Organisation, som drager Omsorg for, at denne 

vigtige Del af Luftfarten funge~er rigtigt og sikkert. 

~ 
AVIATION PRODUCTs· 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKA' 
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PJUS 
Pr • .Aargang Jer. 6,00 
Pr. Nummer l50 Øre 

Ofte er rejser besværlige, langvarige og trættende. Men med 
SCANDINAVIAN er rejsen en fornøjelsestur på timer. Med 
sin store flåde af moderne maskiner har Scandinavian et net 
af ruter, der omspænder det meste af kloden. Selv den læng
ste rejse er næsten en sviptur. Maskinerne byder ·på en gen
nemført rejseluksus - behagelige, dybe lænestole, god plads 
med frit udsyn, frisk tempereret luft og stewardesser, der 
sørger for netop peres velbefin_dende. Tidsbesparende, be
hageligt, luksuøst - veloplagt til målet: flyv med Scandinavian. 

SCANOINAVIAN 
AIRLINES SYSTEM 

SEKTIO'Jv DO l \ .s.U::u) 
<~) 

,. 

EJVIND CBRI8TEN8EN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Telt. 18.404 • Poatglro 23.8:14 

• 





0. A. 38 

® 

Under to Verdenskrige, og i Fredsaarene ind imellem, har 
Vickers-Armstrongs Konstruktørers Fremsynethed og deres 

Ingeniørers Dygtighed været ansvarlig for mange af flyvningens 
betydningsfulde Fremskridt. Den høje Standard i Konstruktion og 
Udførelse, som er fastlagt ved Flyvemaskiner som "Vimy" - den 
første Maskine, der fløj over Atlanten - ,, Wellington" Bombe
maskinen, og den berømte "Spitfire" Jager, opretholdes i Dag 
af nye Krigsflyvemaskiner og Trafikflyvemaskiner, indbefattende: 

,,VIKINO" 
Englands første Efterkrigs-Trafikflyvemaskine .. . 
og stadig den sikreste, mest økonomiske tomoto• 
rede Passagerflyvemosklne. Benyttet af 14 berømte 
Luftfartaselskober . . . enestaaende populær blandt 
Passagererne for sin Komfort og støtte Flyvning. 

,,VAL.ETTA" 
En militær Transportmaskine specielt konstrueret 
III Brug for Tropper, Fragt, Faldskærmsjægere, 
Slæbemaskiner for Svæveplaner, Forsyningsma
skine eller Ambulance. Kan tage 36 Soldater over 
en Distance af 485 km . . . 20 Faldskærmsjægere 
og ni I 60 kg Beholdere over 6/iO km • . . eller 
2475 kg Fragt mere end 2400 km. 

Vie 

,,ATTACKER" 
Englands hurtigste og mest manøvredygtige en• 
keltmotorede Reaktor Jager . . . har med Held 
landet paa Hangarskibe . .. vandt I februar 1948 
den Internationale 100 km Rekord for lukket Bane 
med 908,89 km I Timen. 

"SPITFIRE" ØVELSESMASKINE 
Denne Maskine, som viderefører .Spllflre"a store 
Traditioner og forsyner Piloterne al I Morgen 
med den mest effektive tosædede tralner, er 
gjort fuldkommen gennem 10 Aars Udvikling og 
mange Tusinde Timers aktiv Flyvulng over hele 
Verden. 

mited 

AVIATION SECTION , VICKERS HOUSE BROADWAY LONDON 

Repræsenteret ved: ALFRED RAFFEL AKTIESELSKAB, Farvergade 15, København 
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OFFICIELT ORGAN FOR e-

DET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB 
DANSKE FLYVERE • DANSK MOT.ORFLYVER UNION • DANSK SVÆVEFLYVER UNION 

DANSK MODELFLYVER UNION 

Nr. 9 

Arbejdet for 
Privat-Motorflyvningen 

UDENLANDSKE Privatflyvere har 

flere Gange slaaet Telt op og 

overnattet i Kastrup. Det er i og for 

sig ingen Fejl, men fører ind paa Be

tragtninger angaaende vor Privatfl)1V-

11ing. 

Det centrale Arbejde for Motorfly

veme har hidtil ladet noget tilbage 

at Ønske. Dansk Motorflyver Union 

har ikke opfyldt sin Mission, og r,ed 

sidste R epræsentantskabsmøde var åer 

da ogsua Flertal for at søge en nær

m ere Tilkn)'tnmg til Selskabet. Dette 

skulde kunne passe ind i de Reorga

nisationsplaner, som man antagelig nu 

efte1· Ferietiden genoptager Arbejdet 

paa. 

Danske Privatflyvere har nydt ud

strakt Gæstfrihed i mange Lande, men 

har hidtil ikke kunnet gøre Gengæld 

1 større Omfang. Næste Aar maa vi 

arrangere noget. · 

Det vilde være Ønskeligt, om vi 

herhjemme paa lignende Maade som 

mange Steder i Udlandet kunde gøre 

noget mere for udenlandske Sports

flyvere, men dette krO'Ver bl. a. en 

Flyveplads, hvor Selskabet har Repræ

sentanter til Stede - og maaske ogsaa 

nogle Lokaler. Forhaabentlig lykkes 

det ogsaa at faa dette gennemført i en 

ikke alt for fjern Fremtid. Naar /Ørst 

den rigtige Sportsflyveplads er blevet 

til Virkelighed, og Sportsflyvningens 

Organisationsforhold har fundet den 

rette Form, skulde det ogsaa være 

muligt at etablere en Service, som vil 

kunne tilfredsstille alle Parter. 

FLYV 

September 1948 21. Aargang 

Betragtninger over 
taktiske Lufttransporter 

Falrchlld C-82 Packet er 1peclelt konstrueret •om Tran•portflyveme• klne. Med to 2100 HK Pratt & 
Whltney Motorer og en Fuldvage paa 22 Ton• kan den bare 8 Ton• over 800 km eller 6,2 Ton• over 

2400 km med en ReJ•efart paa 350 km/T, · 

En a( de forenede Staters mest er
farne Officerer med H~nsyn til luft• 
baarne Tropper, Chefen for 9' Luft
styrke Generalmajor Old, har i det 
amerikanske Tidsskrift •The Pegasus• 
skrevet en Artikel om dette Emne, 
som •Flyv• herved bringer i Uddrag. 

JEG tror ikke, at strategiske Luftangreb 
med Atombomber eller langtrækkende 

Raketbomber kommer til at vinde den næste 
Krig. Jeg tror heller ikke, at det vil være 
muligt at transportere en luftbaaret Hær
styrke dybt ind i Fjendeland i Løbet af M 
plus 3 Maaneder og Ødelægge Fjendens Mu
ligheder for Gennemførelse af Krigen. Begge 
Dele vil blive Faser i Krigen, og de vil sik
kert ogsaa blive forsøgt. Paa et tidligt Tids
punkt af en Krig vil vi i hvert Fald ikke 
kunne gennemføre nogen luftbaaret Opera
tion af større Betydning, fordi vi man_gler det 
tilstrækkelige Materiel. Krigen i Luften maa 
vindes, inden det bliver muligt at gennem
føre luftbaarne Operationer i større Stil. 

Vi er selvfølgelig i hØJ Grad interesseret i 
at forberede os til Fremtidens Krige. Vi maa 
se frem i Tiden, men saa usikre, som Ver-

denssituationen er i Dag, er vi mest interes
seret i at være klar til at kunne tage en Krig, 
som maatte komme i næste Uge eller næste 
Aar. Vi maa være realistiske og objektive i 
vore Forberedelser. Vi har ikke Raad til at 
tro, at en Krig ikke vil udbryde de første 
fem Aar; vi maa ikke basere vore Planer paa 
denne Antagelse, og vi maa hc-ller ikke regne 
med at kunne udnytte Materiel og Udstyr, 
som vi haaber at have til den Tid. 

* * * 

Transportluftfartøjer er meget mobile. Un
der den sidste Krig var deres Mobilitet saa 
stor, at vore Kommandomyndigheders Orga
nisation slet ikke var i Stand til al udnytte 
deres særlige Egenskaber. Transportluftfar
tøjer kan hurtigt samles for at blive sat ind 
paa en eller anden særlig Opgave og der
efter returnere til deres oprindelige Hjem
steder, men det kræver, at de nødvendige 
Organisationsled er til Stede. 

Jordstyrkerne har hidtil fulgt den Politik 
at lade fremstille Materiel uden Hensyn til, 
om det kan transporteres ad Luftvejen, og 
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saa har de regnet med, at Luftstyrkerne an
skaffede det flyvende Materiel, som skulde 
bruges til Transporterne. Det er først for
nylig, at Jordstyrkerne har haft deres Op
mærksomhed henvendt paa Nødvendigheden 
af at tage Lufttransportmulighederne med i 
Betragtning ved Konstruktionen af deres 
Materiel. Alt for mange af Jordstyrkernes 
Officerer er endnu ikke klar over, at det vil 
være umuligt for Luftfartsindustrien at frem
stille alle de tunge Transportluftfartøjer, 
som de mener at faa Brug for i Tilfælde 
af Krig. 

* * * 
Alle de luftbaarne Operationer, som blev 

gennemført under den 2' Verdenskrig, var 
handicappet af Manglen paa tilstrækkelig 
Ildkraft, fordi alt Skyts større end den 1Q5 
mm Haubits var alt for tungt til at blive 
landsat pr. Faldskærm eller pr. Glideplan. 

Den tyske 88 mm Kanon kunde skyde gen
nem Pansret paa alle d<" Kampvogne, der 
blev anvendt under sidste Krig. Det vil ~ige, 
at vi maatte slæbe rundt med en Masse 
unødvendigt Panser i vore tunge Kampvogne. 
Hvorfor kan vi ikke konstruere en lille, mo
bil, hurtiggaaende Kampvogn paa 10 Tons 
eller derunder, udstyret med en 76 mm Ka
non og lige tilstrækkelig pansret til at be
skytte Besætningen mod Beskydning fra 
Haandskydevaaben og Granat~plinter? Den 
Slags Materiel vilde med Lethed kunne 
transporteres ad Luftvejen til et Brohoved, 
og det vilde kunne yde den Ildkraft og Be
skyttelse mod Kampvognsangreb, som vi 
har savnet. 

Jeg synes, at det er mere logisk og fomuf
tigt at konstruere det Materiel, der skal 
bruges paa Jorden, saaledes at det egner sig 
til at blive transporteret ad Luftvejen, frem
for at bygge nogle k,empemæssige Luftfar
tøjer, som skal transportere Jordstyrkernes 
Materiel, der slet ikke er fremstillet med 
Mulighederne for Lufttransport for Øje. 

Paa en enkelt Undtagelse nær er alle de 
Transportluftfartøjer, der med Fordel kan 
benyttes, bygget som luksuøse Luftlinere til 
civil Lufttrafik, og senere er de blevet til
passet de militære Krav. De har ganske vist 
den nødvendige Bæreevne, men det militære 
Materiel, som de kan transportere, er be
grænset af Kroppens Konstruktion. Desuden 
er L11stning og Losning noget vanskelig paa 
Grund af Kroppens ret store Højde over 
Jorden. l;or at have den nødvendige Trans
portluftflaade i Beredskab ti I militære For
maal er det efter min 1\Iening nødvendigt, at 
mindst 50 pCt. af alle civile Ruteflyvemaski
ner i første Række bør konstrueres efter det 
militære Behov for derefter at blive tilpasset 
Anvendelsen paa de civile Luftruter. 

Med Hensyn til Luftfartøjernes Størrelse 
er der en Grænse for, hvor store de bør være, 
naar de skal kunne anvendes til taktiske 
Operationer. Naar man tænker paa Trans
portluftfartøjernes Anvendeise i Kampzonen, 
er der flere Faktorer, der maa tages Hensyn 
til, bl. a. Saarbarheden over for fjendtlige Ja• 
gere og Luftværnsild, Fremstillingsomkost
ningerne baade med Hensyn til Antal Ar
bejdstimer og Materialer, Driftsomkostninger
ne pr. Ton-Krlometer og Jordorganisationer. 
Det bedst egnede Luftfartøj til taktiske Trans
porter bør kunne medføre en største Nyttelast 
paa ca. 12.500 kg. 

De amerikanske Luftstyrker koncentrerer 
sig i Øjeblikket om to Størrelser af Trans-
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portluftfartøjer til taktisk Brug: et i 8 til 
10 Tons Klassen og et i 25 Tons Klassen. 
I førstnævnte Tilfælde er Typen C-119, som 
Fairchild bygger, og som vil være i Serie
produktion i Slutningen af indeværende Aar, 
det mest praktiske. Det kan medføre en Last 
paa 10 Tons, og dets Flyvestrækning er 2400 
km. Andre Firmaer er i Gang med at kon
stmere militære Transportluftfartøjer i 25 
Tons Klassen. 

Til strategiske Transporter skal bruges 
endnu større Luftfartøjer, og hertil er Typen 
C-99 velegnet. Det har en Fuldvægt paa ca. 
135 Tons, og dets Lasteevne er ca. 72 Tons. 

* * * 
Anskaffelsen af Transportluftfartøjer til 

militær Brug maa foretages i god Tid. Hvis 
vi skulde blive indviklet i en Krig, maa vi 
først og fremmest tilstræbe at vinde Krigen 
i Luften. Vi maa tilkæmpe os og vedligeholde 
Overlegenheden i Luften. Baade vor og vore 
Allieredes Flyvemaskineindu~trier vil blive 
spændt haardt for, og de vil faa nok at be
stille med at tilfredsstille vort Behov af Ja
gere, Bombere og Transportluftfartøjer. I 
Begyndelsen maa alt sættes ind paa at pro• 
ducere Jagere og Bombere, for at vi kan 
vinde Krigen i Luften, og n:iar saa man kan 
øjne denne Sejr, kan Industrien hellige sig 
Bygningen af Transportluftfartøjer. 

* * * 

Naar der lægges. Planer for en fremtidig 
Krig, maa man regne med, at en Angriber 
raader over Atombomber og Raketbomber, 
og at han vil anvende begge Dele ·for at 
nedkæmpe et eventuelt Luft-Brohoved i eget 
Territorium, selv om det skulde koste Tu
sinder af hans egne Landsmænd Livet. 

Hvilken Opgave vil en lufthaaret Opera
tion nu kunne faa i en fremtidig Krig? Da 
luftbaame Operationer ikke kan gennemfø
res i større Stil , førend Krigen i Luften er 
blevet vundet, fordi man simpelthen mang
ler det nødvendige Materiel , vil saadanne 

Operationer først finde Sted paa et Tids
punkt, hvor Fjenden er ved at være slaaet 
ud. Opgaven kan saa bestaa. i at etablere et 
Luft-Brohoved for herfra at demoralisere 
Fjenden og fremtvinge Krigens Afslutning. 
Paa dette Stadium af Krigen vil de fjendtlige 
Luftfartøjer praktisk talt være ude af Sa
gaen, cg det skulde være muligt at trænge 
saa dybt ind i Fjendeland, som Transpon
luftfartøjernes Rækkevidde tillader. Luft
Brohovedet maa imidlertid sikres mod til
fældige Angreb, og der bør helst ogsaa sta• 
tioneres Jagere inden for Brohovedets Om
raade. Dette hør derfor væn! saa stort, at der 
kan stationeres en Jagerstyrke i Omraadet. 

Man m:ia regne med, at Sprængboml,er, 
Brantlbornber og Atombomber kan ødelægge 
ethvert industrielt Anlæg, som er anbragt 
oven over Jorden. Derfor kan man gaa ud 
fra, at fjendtlige krigsindust1ielle Anlæg, Fa
brikker til Fremstilling af Atombomber, 
Startanlæg for Raketbomber og mange andre 
vigtige Installationer vil blive indrettet un
der Jorden. Det vil være muligt at indsætte 
mobile Kampstyrker ad Luftvejen i disse 
Omraader med den Opgave at ødelægge de 
underjordiske Anlæg. 

* * * 
Troppetransportluftfartøjer kan operere i 

meget koldt Vejr; men der maa træffes For
anstaltninger baade med Hensyn til Motorer 
og Mandskab. Det første er ikke saa svært at 
iværksætte, det er værre ,ned Personellet. 
Erfaringen har Yist, at en Faldskærmssoldat 
eller en Luftinfanterist ikke er meget værd, 
naar Temperaturen er under + 35 Grader 
Celsius. Han kan heller ikke klare den ret 
længe, med mindre han kommer under Tag 
og faar noget varmt Mad. Det vil sige, at en 
luftbaaret Styrke i meget koldt Vejr først og 
fremmest maa tilkæmpe sig Ly for alt det 
lufttransporterede Mandskab. Hos os fore
tages hver Vinter Øvelser under arktiske 
\'cjrforhold for derved at opnaa de nød
vendige Erfaringer med Hensyn til Udstyr 
og l\lateriel. 

Packet er meget praktl1k Indrettet tll alt Formaal, oaaled• 1 at Luton nemt kan køre• Ind I den 
rummelige Krop. Den kan ogsaa bruge• til at tran1portere 42 Faldskarm11oldater eller 34 Patienter 

paa Baarer, som kan Installere• paa 20 Minutter, 
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De Forbedringer i Konstruktion og Hestekraftydelse, som nu er indført, sætter "Bristol" 

NYE Type 170 i Stand til at bære mere Fragt . , • længere .•. hurtigere og billigere. 

I Dag kan der bydes Erhvervsflyvningen en største betalende Last paa omtrent 5 Tons -

og en største Rækkevidde paa 2400 km. 

Disse Fordele med deres direkte og gunstige Indflydelse paa Luftfartøjets Indtjeningsevne gør "Bristol" NYE Type 170 

til den bedste kommercielle Flyvemaskine Konstruktion, som eksisterer i Dag. 

En Brochure med alle detaillerede Oplysninger vil paa Opfordring blive sendt til enhver interesseret. 

T H E A E R O P L A N E COMPANY LIMITED E N G L A N D 

Repraasentant: A, B, C, Hansen Comp, A /S - Industribygningen - København V, 
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FAl's internationale Konkurrence i Samaden 
Svenskeren Per Axel Persson blev Nr. 1 

Samaden I 948 var en Oplevelse, selv for 
en Tilskuer. Det var den største og .mest 
krævende internationale Svæveflyvekonkur
rence, der nogensinde har været afholdt. Op
rindelig skulde Svæveflyvningen optages paa 
Programmet ved Olympiaden i Finland 1940, 
og hertil blev den tyske Meise udtaget og 
omdøbt til Olympia. Men 1940-Olympiaden 
blev ikke til noget. Man forsøgte nu at faa 
Svæveflyvningen med i England i 1948, men 
stødte paa Vanskeligheder. Dels var Svæve
flyverne ikke meget tor at llyve paa samme 
Type, dels var de olympiske Amatørregler 
ganske umulige at overføre til Svæveflyvnin
gen, og derfor besluttede FAI at lade afholde 
en international Svæveflyvekonkurrence uaf
hængigt a( Olympia.den, men paa samme 
Tid og Sted. Englænderne maatte imidlertid 
opgive det omfattende Arrangement, som 
Sverige og S hweiz saa tilbød at paatage sig. 
Schweiz, der allerede havde gode Erfaringer 
fra en mindre international Konkurrence 
sidste Aar, løb af med Sejren, og FAI-Kon
kurrencen fandt derfor Sted de sidste to Uger 
af :Juli fra Flyvepladsen ved Samaden, kun et 
Par Kilometer fra St. Moritz, hvor Vinter
olympiaden fandt Sted. 

Organisation. 
Aero-Chtb der Schweiz, 5am er berømt for 

sin fænomenale Organisation, havde sat alle 
Sejl til for at gennemføre dette store Arran
gement, h" is Budget laa paa væsentligt over 
I00.000 Kr. Den energiske unge Generalse
kretær A. Gehriger havde sat hele sit dygtige 
Pei:sonale ind, uanset om de ellers beskæfti
gede sig med Model- eller Motorflyvning, og 
han blev hjulpet af en stor Stab af frivillige 
Hjælpere. Alt klappede da ogsaa perfekt. I 
den aarlc Morgen startede en gammel mili
tær C 35, en Udvikling af Fokker C-V, og 
klatrede med sine meteorologiske Instrumen
ter fra den 1700 m højt beliggende Flyve
plads op til 7000 m Højde. Samtidig indløb 
pr. Telefon, Radio og Fjemskriver Meldinger 
til Konkurrencens Meteorologer, som ved 
Konferencen med Flyverne ved 9-Tiden kun
de give netop de Oplysninger, som Svævefly · 
vere har Brug for. - Starterne foregik gerne 
fra Kl. IO. Der anvendtes to franske Ford
Dobbeltspil og t,;, Jeeps, som hver med fuld 
Fart samtidig trak to Wirer fra et Spil til
bage. Kapaciteten var 40 Starter i Timen, 
hvis Deltagerne var hurtige nok til at bringe 
Planerne frem . Det schweiziske Militær, som 
ellers ikke støtter Svæveflyvningen, havde ialt 
stillet 6 Jeeps og to Fieseler Storch til Dispo• 
sition. 

Jerntæppet over Tæerne. 
Konkurrencen blev ikke helt saa interna

tional som ventet. Jerntæppt:t generede. Af 
de fire polske Deltagere naaede kun een 
frem og uden Plan. Schweizerne laante ham 
dog et, men saa kom der Telegram fra Polen, 
at han ikke maatte flyve! De seks tjekkiske 
Deltagere havde været ganske klar til Start, 
men havde til Slut ikke kunnet faa Valuta, 
sagde de. Nogle Stykker kom dog frem som 
Observatører. En Italiener deltog et Par 
Dage med en gammel Type og uden meget 
Held. Da hans Schweizerfrancs slap op, rej-

Øve"t en Mo•wey III, dern•• t en Storch, der 
slæber Svæveplan over Bjergtoppene, Lambert• 
Air 100 I Start, Philip WIiii' Slln111by Klrby Gull IV, 
Svæveplaner paa Plad•en om Morgenen (forre• t 
en WLM•I) og neder• t et Kig paa Samaden taget 

600 m oppe fra Muotta, Muragl, 

ste han hjem, selv om han havde kunnet 
blive som Gæst. Tilbage blev da følgende: 

I Ægypter, 3 Spaniere, 2 Finner, 6 Fransk
mænd, 6 Englændere, 2 Svenskere og 6 
Schweizere, ialt altsaa 26. 

Amerikaneme kom ikke. Der kom dog en 
privat Observatør, Mr. Serafin, som kom di 
rekte fra de meget vellykkede (og økonomisk 
indbringende!) Konkurrencer i Elmira. Han 
var i Samaden tre Dage efter at have forladt 
Elmira! Paa vort Spørgsmaal om, hvorfor 
USA ikke deltog, svarede han, at det var et 
fornuftigt SpØrgsmaal, hvorpaa der ikke 
kunde gives et fornuftigt Svar. 

Der havde maaske været et fornuftigt Svar 
paa, at Danmark ikke deltog, f. Eks. at vi 
ikke havde haft Raad. Men der er ingen 
Undskyldning for, at vi ikke af alle Kræfter 
har gjort et hæderligt Forsøg paa at faa et 
Par af vore bedste Svæveflyvere med. Vi har 
Folk, der er tilstrækkeligt kvalificerede, og 
vi burde have forsøgt at vise Flaget og at 
vinde Erfaringer og Bekendtskaber. 

Typer. 
Hvilke Typer anvendtes? Den tyske Weihe 

blev anvendt af Spanien, England, Sverige i 
ialt 6 Ek~mplarer, mens den næsten ens ud
sende franske Air 100 ogsaa blev anvendt i 6 
Eksemplarer af Ægypten, Frankrig og 
Schweiz. Endvidere var der af Olympia-Ty
pen to engelske samt en schweizisk, der blev 
fløjet af en Finne. Franskmændene havde to 
Nord 2000, der er nogenlunde i samme Klas
se, Spanierne havde en Kranich, Englæn
derne to af den nye Slingshy Gull IV, og 
endvidere fløj tre Schweizere Moswey III og 
to Schweizere og en Finne den nye schweizi
ske WLM-l. 

Uvante Forhold. 
Inden vi gaar over til den desværre kun 

kortfattede Omtale af Konkurrencerne, som vi 
kan faa Plads til, skal der lige siges et Par 
Ord om Flyveforholdene, der jo i et Bjerg
land som Schweiz a(viger betydeligt fra vore 
og de fleste andre Landes. Det viste sig iøv
rigt, at kun Franskmændene og Schweizerne 
havde virkelige Bjergerfaringer. 

Starten foregik som nævnt ved Spilstart til 
2-400 m Højde, hvorfra Flyverne i de fleste 
Tilfælde svingede fra Flyvepladsen hen mod 
en af Bjergskraaningerne, hvor der var 
Skræntopvind, naar Malojavinden blæste. Ma
lojavindcn opstaar ved, at kølig Luft fra Ita
lien suges op gennem Dalen, naar Termikken 
er begyndt, og den oprindelige Luft stiger til 
Vejrs. Paa Grund af de mange Bjerge og 
Dale er Skræntvindsforholdene ofte meget 
vanskelige. Fra Skræntvinden, i hvilken man 
kan komme op mod 1000 m til Vejrs, naar 
Forholdene er gode, kan man saa forts.-ette 
paa termisk Flyvning. IøvrigL følger man da 
i de fleste Tilfælde stort ,et Dalene, men 
Krydsninger af Bjergene kan ogsaa til Tider 
finde Sted. 

Konkurrencen aabnes. 
Mandag den 19. Juli var officiel Aabnings

dag, men mange af Holdr.ne havde været der 
en Uge eller to før for at sætte sig ind i For
holdene, og de fik trods daarligt Vejr dog 
noget ud af det - saaledes fløj Englænderne 
ialt I IO Timer. Deltagerne blev budt velkom
men bl.a. af FAl's Præsident, Lord Braba
zon. Tirsdag gik det saa løs tor første Gang. 
Man begyndte forsigtigt med en Maalflyv-



ning til Davos (33 km) og retur kombineret 
med Højde. Af 28 Deltagere naaede 26 frem 
og 23 tilbage. Franskmanden Rumciard lan
dede først igen i Samaden, ml'.n blev placeret 
langt nede, da han ikke havde vundet meget 
Højde. Det havde derimod hans Landsmand 
Lambert, der havde vundet 4710 m, d. v. s. 
været næsten 7000 m over Havet. Guld-C
Flyver Nr. 3, Englænderen Philip Wills 
havde naaet næsten lige hl!a meget, men 

havde en Fejl i Ba
rografen, som han 
mod Sædvane kun 
medførte een af, 
saa han blev pla
ceret langt nede, 
men tog det fleg
matisk og flyttede 
bare Piben over i 
den anden Mund
vig, da han opda
gede det. Verdens
rekordindehaveren 
i Højde, Svenske
ren Per Axel Pers-

Per Axel Peruon. son, blev Nr. 2 
med 3930 m Højde

vinding, Englænderen Welch Nr. 3 og den 
unge Finne Haltiala Nr. 4. 

100 km Maalflyvning paa korteste Tid. 
Onsdag fulgte et veritabelt Væddeløb i 

Svæveplan. FAI har som bekendt oprettet en 
ny international Rekordklasse af denne Art. 
I\Iaalet var chm 109 km mod Nord beliggende 
Flyveplads ltenrhein ved Bodensøen. 18 
Flyvere naaede trods ret vanskeligt Vejr frem 
i Tider, der varierede fra I Time 40 Min. 
for Vinderen, der igen blev Lambert, Frank
rig, til lige over 5 Timer for Nr. 18, Eng-
1.cnderen Niclwlso11. Nr. 2 blev den kendte 
Schweizer Siegbert i\fourer, kun 64 Sekunder 
langsommere ene\ Lambert. Svenskerne Mag
nusson og Persson fulgte derefter. Lamberts 
Rejsefart blev saa høj som 65 km(T, hvilket 
er en virkelig Præstation. 

100 km Trekantflyvning. 
Torsdag fulgte endnu et 100 km Vædde

løb, men paa Trekanthane - ogsaa en ny 
FAI-Rekord. Startpunktet var afmærket paa 
Toppen af Bjerget Muottas Muragl (2451 m), 
som ligger lige ved Pladsen, og Vendepunk
terne var Weissfluhjoch (2693 m) ved Davos 
og Piz Curver (2752 m), der ligger godt 30 
km VNV for Samaden. Man kunde flyve 
hvilken Vej rundt, man vilde, og det var til
ladt at flyve flere Gange. 25 naaede rundt 
første Gang, mens af 13 startende kun een 
naaede rundt anden Gang, da Vejret blev 
daarligere. Det var Maurer, der vandt med 
l Time 26 Min., 6 Min. hurtigere end i før· 
ste Omgang. Det giver en Hastighed af 70 
km{T. Nr. 2 blev Franskmanden Nottt!ghem, 
Nr. 3 Schachenmann, Schweiz, og Nr. 4 Va
lette, Frankrig - alle Folk med Erfaring i 
Bjergflyvning. Persson brugte en Time til at 
finde et af Vendepunkterne og blev Nr. sidst. 

Efter disse tre Dage~ Konkurrencer førte i 
den samlede Konkurrence Lambert med over 
15.000 Points. Persson laa trods alt som Nr. 
2 med godt 13.000. Herefter fulgte Englæn
deren Weich, Schweizeren Ku/m, Spanieren 
]11ez, Haltinla og Magnusson. 

Højdeflyvning i Skræntvind og Bølger. 
Fredag skulde der være ren Højdeflyvning, 

men VejreL var meget daarligt uden Termik. 
Ved Udnyttelsen af Skræntvinden naaede de 
fleste lidt over 1000 m op, men kun et Par 
gik i Blindflyvning under Udnyttelse af en 

Bølge lidt højere oppe. Schachenmann 
naaede 17i0 m, Kuhn 1670 og Franskmanden 
Lethort! 1160, mens Persson blev Nr. 4 med 
H75 m. Det gav kun meget faa Points og 
ændrede ikke Placeringen af de første 16. 

Rundflyvning med Højde og Hastighed. 
Lørdag blev en svær Dag. Deltagerne 

skulde flyve en 55 km Bane med fire Vende
punkter igennem to Gange med Landing i 
Samaden efter hver Gang. Første Gang talte 
Højden, anden Gang Hastigheden. 16 naar.de 
første Omgang, men kun 4 naaede rundt den 
anden Gang. Schachenmann vandt. Han kom 
rundt paa I Time 22 Min. Nr. 2 blev Mag
nusson, Nr. 3 Alwin Kuhn og 4 Valette. 
Størst Højdevinding havde Spanieren G. 
Juez med 2850 m. 

I den samlede Konkurrence førte herefter 
Kuhn (den første , der besejrede Matterhorn 
i Svæveplan), Magnusson, Lambert, Persson 
og Juez. 

3 Dages Maalflyvning. 
Søndag den 25. var Hviledag, hvilket bl. a. 

var nødvendigt, da alle Lørdag Aften havde 
været til et sent Bal 1 St. Moritz! !Øvrigt var 
Vejret ogsaa daarligt, saa det passede godt. 

I\Iandag, Tirsdag og Onsdag foregik saa 
Distanceflyvmngskonkurrencen . til et angivet 
Maal. Hver DelLager kunde starte saa ofte, 
han vilde, og hans bedste Re ultat talte til 
Slut. Der bley givet Points for Distance med 
30 pCt. ekstra, hvis man landede paa Maalet. 
Der var 80 Maalflyvepladser at vælge mellem 
i Schweiz, Frankrig og Italien. Der var Høj· 
tryksvejr med svag sydøstlig Luftstrøm. Som 
Maalflyvepladser angaves t'ladser baade i 
Nordschwciz, Vestschweiz og Italien. Malaja• 
vinden svigtede, men ved Middagstid kom de 
fleste væk i Termik. Det varede dog ikke 
længe, inden Landingsmeldingerne strøm
mede ind, de fleste under 100. km, nogle un
der 50. Vejrforholdene havde været svære. 
Efterhaanden steg Spænclingen, man blev 
endog lidt urolig, fordi de sidste ikke meldte 
sig. Men saa kom de: Spameren Ara Torre/I 
landede som eneste Mand i Maalet Sion, 200 
km borte. Schachenma11n og Franskmanden 
Fo11tei/les kom begge længere, henholdsvis 
235 og 225 km, men ikke til Maalet. ,Egyp-

Schachenmann (I aln Air 100) snakker med Kuhn 
før Starten. Bemark Startwlr• n, d• r b• f-tea I 

begge Kropalder I Højde mad Tyngdepunktet. 

teren Kamil, som har Guld-C Nr. 35 og er 
meget populær, naaecle næstrn sit Maal Al
tenrhein (!05 km), og Persson fløj 103 km. 

Tirsdag var en claarlig Dag. Malojavinden 
begyndte først Kl. 14. Næsten alle opgav og 
landede paa Pladsen. Kun Kuhn, der havde 
fløjet 63 km den første Dag forbedrede sin 
Stilling ved at flyve 88 km mod Nore!. 

Saa kom Onsdag, den største, bedste, men 
mest skæbnesvangre Dag. flertallet meldte 
sig ret hurtigt efter den goc!e Start om For
middagen og kom under 100 km. Langsomt 
steg Præstationerne. Dog kun to naaede de
res Maal: Persson landede 1 Gencve, 295 km 
borte. Han havde rigelig Hl'IJde og kunde let 
have faaet sit Guld-C, men Konkurrencen 
var vigtigere. Schachenmann landede paa 
Maalet i Lausanne (252 km). Kuhn, Valette, 
Maurer og Magnusson fløj ligeledes over 
200 km. Ved Aftenstid ma1,glede imidlertid 
Melding fra to Englændere, der som deres 
Landsmænd var gaaet mod Italien. Sent paa 
Aftenen kom der Meddelelse om, at Christo
pher Nicholson under Skyflyvning var fløjet 
mod en Bjergvæg og havde brækket et Ben. 
4 Timer senere døde han. Flagene vajede paa 
halv næste Morgen, som var Hviledag. Stem
ningen var mat. En stor Eftersøgningsaktion 
var ved at blive sat i Gang efter Donaid 
Greig, da der indløb Efterretning om, at og
saa han var blevet dræbt efter at være fløjet 
mod et Staalkabel, der var spændt ud over 
en Dal. 

Efter Maalflyvningskonkurrencen var Pers
son kommet over Kuhn og Schachenmann, 
mens Magnusson var Nr. 4. 

Man talte om at aflyse Konkurrencerne 
paa Grund af Ulykkerne, men baade Sven• 
skerne, der havde Føringen, og ogsaa Eng
lænderne holdt paa, at der skulde flyves vi
dere. 

Fredag den 30. blev der derfor udskrevet 
en Returmaalflyvning kombineret med Høj
de. Da Maalet imidlertid var indhyllet i 
Skyer, naaede ingen lrem dertil, men Høj· 
den talte. Schachenmann vandt med 3940 m, 
Persson, Kuhn og Phillip Wills fulgte. 

Slutresultatet blev dermed: 

P. A. Persson, Sverige, Weihe .. . . 27086 P. 
M. Schachenmann, Schweiz, Air I 00 26258 • 
Alwin Kuhn, Schweiz, Moswey III . 25970 • 
A. Magnusson, Sverige, Weihe ... . 22319 • 
T. Ara, Spanien, Weihi;: .......... 2216!1 • 
H . Lambert, Frankrig, Air 100 . . . . 21111 • 
R. Fonteilles, Frankr., Nord 2000 . . 18428 • 
S. Maurer, Schweiz, Moswey III .. . 18034 • 

Lørdag Aften uddeltes den imponerende 
Præmiesamling af Aero-Club'ens Præsident, 
Devaud, paa Palace Hotellet i St. Moritz, 
hvorefter der (paa Englændernes udtrykke
lige Ønske) som planlagt blev danset til den 
lyse Morgen. 

Som Helhed maa man betegne FAI's førsLc 
Konkurrence som vellykket. Konkurrencerne 
gennemførtes i en langt mere olympisk 
sportslig Aand. end det f. Eks. var Tilfældet 
med Vinterolympiaden. Svæveflyvere fra 
langt flere Lande end de deltagende mødtes 
her, idet mange kom som Tilskuere eller som 
Deltagere i FAI's Svæveflyvekommissions 
Møde eller i den stiftende Kongres af den 
nye tekniske og videJ:1skabelige Organisation, 
OSTIV. Gamle Bekendtskaber blev genop
frisket, mange nye stiftet. 

Desværre er Deltagelsen i en saadan Kon
kurrence saa kostbar, at de fleste Lande kun 
med større Mellemrum kan tillade sig at 
deltage, men man haaber paa at mødes i Sve
rige i 1950 og ved Olympiaden i 1952 i Fin-
land. p. w. 
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FL YVEDAGEN EN SUCCES TRODS VEJRET 
8 Maud og .2 Piger sprang ud med Faldskærm 

Tre af de franake Faldskærm•sprlngere har netop forladt DC0 3'en over Beldringe. 

SØNDAG den 22. August ku lminerede 
Flyvedagsarrangementerne med Flyve 

stævnet i Odense Lufthavn (Beldringe). Vejr
guderne gjorde alt for at give Fynboerne 
endnu en Fiasko, idet en Regnfront Søndag 
Morgen gjorde al Flyvning meget vanskelig. 
Meteorologerne lovede imicllertid, at det vil
de blive Bagsidevejr senere paa Dagen, saa 
Flyveledelsen tog Chancen og undlod at af
lyse. Det viste sig at være rigtigt, og et fint 
Flyvestævne blev gennemført for en lille 
halv Snes Tusind modige Tilskuere. 

Vi siger nok i vor Ledei;, at der bliver 
gjort for lidt for Motorflyverne. Men Ar
rangementet i Odense var en af de glæde· 
ligste Undtagelser. Fyens Flyveklub havde 
lavet et helt »Rally• ud af det - ikke i den 
store Stil, det var heller ikke muligt med 
det korte Varsel, men alligevel kunde vi 
nok være det bekendt. 

Omkring LØrcjag Middag begyndte det at 
strømme ind fra hele Danmark samt fra Ud
landet med Flyvemaskiner - ialt var der 
over 30 om Søndagen. 

Fra Udlandet kom Odenseanernes gode 
gamle Bekendt, Kaptajn Sip!tes, i en Cuh, 
som blev ledsaget af endnu en Cub, en 
Fairchild og en lækker Ercoupe. Sent paa 
Eftermiddagen kom Svenskerne med svensk 
Sportsflyvnings grand old man, Costa Fraeu 
cliel, i Spidsen i en SAAB Safir, samt de 
Herrer 0/ufsson i en GV 38. Fra Danmark 
kom der den sædvanlige Skare af KZ III 
og VII, Auster Autocrat m. m. 

Konkurrencer med mange 
Diskvalifikationer. 

Lørdag Eftermiddag fandt første Del af 
Konkurrencerne Sted, nemlig Mærkelandin
gerne. Propositionerne for Konkurrencerne 
findes iøvrigt i deres fulde Ordlyd andet 
Steds i Bladet. Det kneb for mange af Del
tagerne at lade va:re at røre Jorden før 
»Grøften . , og iøvrigt saa det ud til, at man
ge ikke var rigtigt i Træning med Landin
ger. Det er ikke saa mærkeligt med de For
hold, man maa flyve under. Paa mange 
Flyvepladser bliver der Vrøvl med Beboer
ne, hvis man laver for mange Landings
øvelser, og desuden sætter mange Landinger 
Flyveprisen yderligere op. Der er ingen Tvivl 
om, at disse Konkurrencer har deres Beret
tigelse. 
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LaneJingskonkurrencen blev vundet af 
Otto Tl,0111se11 , Sportsflyveklubben, med 79 
Points. Nr. 2 blev van Hauen med 90, Nr. 3 
Sven l,rusaa, Odense, (427), Nr. 4 Ludvig 
Ha11sso11, Kbh., (277) og Nr. 5 Herluf Hen
riksen, Odense (300 Points). 

Faktisk vilde kun fire have faaet Lov at 
forts.-ette Konkurrencen, hvis man havde 
holdt sig strengt til Reglerne, men man fo. 
retog nogle Ændringer, saaledes at alle og
saa kunde starte i Søndagens Orienterings
flyvning. lait havde Konkurrencerne 23 Del
tagere. 

Svær Orienteringskonkurrence. 
Deltagerne fik Opgaven udleveret I Time 

før det fastsatte Starttidspunkt, foretog de 
nødvendige Beregninger, startede Motoren og 
kørte ud til Startlinien, hvor Starteren, Løjt
nant L. l\I. S. ]acobse11, gav Startsignalet. 
Og saa gik det ud paa den 100 km lange 
Strækning med tre Vendepunkter og even
tuelle udlagte Mærker paa Vejen. 

Vejret var slemt. Der var lovet 300 m Sky
højde og evt. 200 i Bygerne, men der var 
sjældent over 150 m og ofte mindre. Sigtbar
heden var i Regnvejret meget ringe. Som 
Følge deraf blev det en svær Konkurrence, 
og det er kun godt, men Vejrforholdene blev 
til sidst saa daarlige, at ikke alle fik startet. 

Det var ikke mange, som fandt de tre 
Vendepunkter og overfløj dem paa angivet 
Maade. Kun 3 af de 13, der deltog, blev 
saaledes ikke diskvalificeret. Bedst Resultat 
havde Dir. Ba)•, Fyens Flyveklub, med 773 
Points. De to andre blev henholdsvis Nr. I 
og 2 i den samlede Konkurrence: Sven 
Krusaa havde 1439 Points i Orienteringskon
kurrencen og 1686 samlet, et fint Resultat 
for en forholdsvis uerfaren Flyver, mens E. 
Boserup, Herning, havde henholdsvis 4738 og 
5074 Points. 

Flyvestævnet. 
Det saa trist og regnfuldt ud endnu Kl. 15, 

da Stævnet skulde begynde, men snart blev 
det Tørvejr, og efterhaanden klarede det op, 
saa selv om det hele blev lidt improviseret, 
saa ble\t de Tilskuere, som var kommet der
ud, ikke snydt. Det var faktisk et godt Flyve
stævne, der med ret smaa Midler kom ud af 
det. Man havde jo med Beklagelse og en vis 

Undren konstateret, at vore Militærflyvere 
heller ikke denne Gang kunde eller vilde 
hjælpe den sportslige Flyvning ved et saa
danc Arrangement, men det gik endda. 

Hollænderen Sipkes gjorde en stor Indsats. 
Han fløj sin berømte »tossede Flyvning• i en 
Cub, og han fløj blændende fin Kunstflyv
ning i KZ II Træner. Saa fløj han Hække
løb sammen med Holger Pedersen. De fløj 
hver en KZ III, og det blev HP, der vandt. 
Iøvrigt fløj HP og Ing. Grpnbælt Laugese11 en 
meget fin Formationsflyvning trods det uro
lige Vejr i hver en KZ III. De fløj næsten 
uhyggeligt tæt sammen. 

Selv om Fyens Flyveklub til nogen Undren 
for Odense Sv.cveflyveklub og Odense Model
Flyveklub ikke var traadt i noget Samarbej
de med disse Klubber til Trods for, at fly· 
vedagen dog er for alle tre Sportsgrene, saa 
kom der dog Svæveflyvning paa Programmet, 
idet Cowboy trods Vejret lod sig slæbe fra 
Vandel til Beldringe af Birger Nilsso11, og to 
Gange gav han Opvisning i Unionens Baby 
og lønnedes af Publikum med kraftigt Bi
fald. Mens vi er ved det ikke fuldkomne: 
Samarbejde, der visse Steder i Landet er mel
lem Motorflyverne paa den ene Side og . 
Sv,cve- og Modelflyverne paa den anden , er 
det ogsaa nødvendigt at nævne, at man her 
igen saa det Udslag af Snæversyn, som vi 
paatalte sidste Aar, nemlig, at der blev set 
skævt til Model- og Svæveflyverne, fordi de 
gjorde en Indsats for Lodseddelsalget. Det er 
forhaabentlig sidste Gang, det er sket. Flyve
lotteriet er en fælles Sag, som vi alle maa 
gøre vort yderste for uden Smaalighed. 

Af det righoldige Program kan iØvrigt 
nævnes, at Zone-Redningskorpset demonstre
rede Ambulanceflyvning baade med KZ IV 
og tre KZ lller. Desuden var der Demon
stration af Pudring fra Luften af Løjtnant 
Erilt Malmmose fra Nordfynsk Luftfart, Skyd
ning fra en Piper Cub af tre Balloner paa 
Jorden o. s. v. 

10 Faldskærmsspring. 
Men Stævnets Trækplaster og Sensation 

var de franske Luftspejderes Faldskærmsud
spring fra en DC-3. Det var ganske unge 
Mennesker af begge Køn og flere Racer, idet 
der var en Neger imellem. Først blev der 
foretaget et Prøvespring. Derefter sprang 
tre ud lige efter hinanden, nemlig en mand
lig og to 18- 19-aarige kvindelige Spejdere. 
Ogsaa det gik fint, selv om de i den stærke 
Vind landede uden for Begrænsningen. I 
næste Runde sprang hele fem Mand og til 
Slut blev der fra større Højde foretaget et 
forsinket Udspring, hvor Spejderen lod sig 
falde 12 Sekunder, før han udløste Skærmen. 

Alle Landinger foregik uden Uheld, og 
de friske unge franske Sportsmænd blev na
turligvis stærkt hyldet. 

Klokken blev over 18, før Ingeniør Kors 
gaard, som sammen med Ing. Laugesen var 
Stævneledere, kunde slutte af. Stævnet var 
iøvrigt blevet indledt med en Tale af Borg• 
mester Werner. Det tunge Hverv med at faa 
de hele til at glide under disse vanskelige 
Forhold klarede Flyvestævne-Eksperten, Kap
tajn fo/m Foltma11n, som sædvanlig med 
Glans. Dommerkomiteeen ved Konkurren
cerne bestod af Luftfartsinspektør A. Bendt
sen, Civilingeniør Vagn Prytz og Dfr. A . 
Fehr. !Øvrigt havde Fyens Flyveklubs mange 
Medlemmer gjort et godt Stykke Arbejde. 
Beldringe var helt i den internationale Stil 
med mange Nationers Flag, fin Organisation 
paa de fleste Omraader - om det saa var en 
Motorcykle med Skiltet ,Follow me• til at 
vejlede Gæsterne, naar de landede, saa mang
lede det ikke. 
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Sikorsky Aircraft er anerkendt Verden over for sit Førerskab I 
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kendelse og Anvendelse af de robuste og paalidelige Sikorsky 

Helicoptere er et direkte Resultat af det fremragende Forsøgsarbejde 

og den Udvikling, som danner Baggrund for hver eneste Helicopter 

der fremstilles. Næsten et Hundrede Mænd og Kvinder hos Sikorsky 

Aircraft arbejder intenst paa Forbedringer af eksisterende Typer 

samt Udviklingen og Konstruktionen af nye og forbedrede Typer. 

UNITED AIRCRAFT 
Kontor i Europa 

&po,.;t'C~ 
EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U. S. A. 

4 rue Montagne du Pare 

Bryssel, Belgien 

Repræsentant for Danmark: CAI CASPERSENW. Bredgade 78 . København K "" .. ,; , ~ ,. .,._ ... ~ 

PRA TT & WHITNEY 
ENGINES 

HAMILTON STANDARD 
PROPELLERS 

CHANCE VOUGHT 
AIRPLANES 

SIKORSKY 
HELICOPTERS 

185 



Reaktordreven ,Viking. Vlckera har tll Foroøg bygget en Viking med to Rolls•Royce Nene Reaktorer. 
Paa 39-Aandagen for Blerlots Kanalflyvnlng fl•J den paa 34 Minutter fra London tll Pari•• 

Nye britiske Flyvemaskinetyper 
----·--------------✓ 
DEN britiske Flyvemaskineindustri arbej

der ihærdigt paa at skabe nye og bedre 
Flyvemaskiner, og det gælder saa at sige for 
alle Typers Vedkommende. For de store 
Luftlineres Vedkommende ser man med In
teresse hen til de første Prøveflyvninger med 
den nye Saunders Roe Flyvehaad. Der er tre 
Lmder Bygning, og de skal hver udstyres med 

10 Propel-Gasturbiner. 
Der er to Brabazon Luftkæmper under 

Bygning. Den første skal udstvres med Cen
taurus Motorer, og man venter, den skal 
kunne komme i Luften i indeværende Aar. 
Den anden bliver udstyret med otte Propel
Gasturbiner. Der bliver god Plads i disse 
vældige Landflyvemaskiner. Den bageste Ka
bine faar Plads til 32 Passagerer, der alle har 
Front imod et Filmslærred. Naar Kabinen 
ikke benyttes som Biografteater, erstattes 
Lærredet af en bevægelig Globus, hvorpaa 
Passagererne hele Tiden kan følge Luftfar
tøjets Position. Den midterste Kabine, som 
findes paa det øverste Dæk, rummer ogsaa 32 
Passagerer, og de forreste Kabiner har Plads 

mæssige Grunde er der to S,et Hjælpemeka
nismer, et i Iwer Vinge, og hvert af dem be
tjenes af fire hydrauliske Pumper, der drives 
af Luftfartøjets Motorer. 

flyvemaskine i Verden, som udelukkende er 
udstvret med Reaktorer. Den har to Rolls 
Roy~e Nene Reaktorer, der hver har en Tryk 
kraft paa 2500 kg. Luftfartøjet er en Vide 
reudvikling af Standardtypen Vickers Viking 
Mk. IB, og de Erfaringer, som er blevet ind
høstet efter at et større Antal af denne Luft
fartøjstype har været anvendt i Rutetrafik i 
et Par Aar, er ko111111et den nye Type til 
Gode. Amendelscn af Real,.torer har nød 
vendiggjort Indbygningen af nye l\fotorceller; 
Understelsbenene har faaet Dobhelthjul, og 
der er foretaget visse Æ.nclringer i Brændstot
og Oliesystemet, J\fotorregu!eringen og 111 -
strumentudstyret. Luftfarts1jet har Plads til 
24 l'a~sagcrer; men den udstillede lllaskine, 
som har været anvendt til Forsøg, har Krop
pen fyldt med Prøveinstallationer og Vand
ballasttanke. Dimensioner svarer omtrent til 
Standardtypens. 

Den 25. Juli 19•18 satte en Vicl,.ers Nene 
Viking Rekord for Flyvning fra London til 
Paris. l'aa Udturen ble\' Distancen paa ca. 
350 km tilbagelagt paa 34 !\lin. 7 Sek., og 
Hjemturen varede 36,5 Min. Dens maximalt 
tilladte Hastighed i Forhold til Luften er 
660 km(r, i urolig Luft clog kun 540 km/T, 

til andre 3fi Pasagerer. 'Endvidere er der oven Vlcken har ogoaa bygget Verden• f•rote Trallkllyvemaaklne med Propelturblner (4 Roll1•Royce Dart), 
over Kabinerne indrettet et Antal Køjeplad-
ser. 

Den Kraft, der skal til for at betjene Ro
rene i et. saa kæmpemæssigt Luftfartøj, er 
langt større, end et Menneske fonnaar at yde, 
og derfor er det udstyret med en særlig 
Hjælpemekanisme til Rorberjeningen. Dette 
Anlæg er paa 30 Hestekrælter; saa meget 
skal der nemlig til for at kunne manøvrere 
denne 130 Tons Luftkæmpe. Af sikkerheds-

Udstillingen paa Farnborough i Sept. 

Paa den Udstilling, som Society of British 
Aircraft Gonstructors arrangerer i Begyndel
sen af September paa Farnhorough Flyve
plads, vil der blive vist en R x kke nye Typer. 
Blandt disse vil være nogle .1f Vickers Arm
strongs Nykonstrul,.tioner. 

Ne11 e Fiki11g er den første civile Trafik-

Vlckero Supermarine Seagull er en moderne Efterf•lger til Sea-Otter. 
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begge i 3 km Højde, hvor højeste Rejsefart 
er 630 km/T. Den stiger til 3 km paa 3 Mi• 
matter! Tophøjden er godt 13 km. Typen er 
kun beregnet til Forsøg. 

Vie/ters Visco1mt er den første fleremoto
rede Maskine i Venten, mm flvver med Pro
pel-Gasturbiner. Den er et Ja,'.vinget Metal
monoplan, og den første Prototype var ud 
styret med Rolls Royee Darts. Som en af 
de første Vickers Passagertyper med Turhine-
11dstyr er den indrettet med rrykkabine. Den 
har indtr.i:kkeligt, trehjulet umlerstel med 
Dobbelthjul. Den har normalt Plads til 32 
Passagerer, men kan indrettes med Plads til 
36 Passagerer Det er fØP;te Gang, denne 
Type pr.csenteres for Offentligheden. 

T'iclters Seagull er den nyeste af en lang 
Række berømte Supermanne Flyvebaade. 
Den er et Amfibie-l\1onoplan, udstyret med 
en Rolls-Royce Griffin l\Iotor, som drher to 
modsatroterende Propeller. Største Hastighed 
er over .JOO kmn·. Luttlartøjet omfatter flere 
interessante Nyheder, bl.a. B:creplaner med 
variabel Indfaldsvinl,.cl, som vil blive de
monstreret under Udstillingen. Scagull har et 
hydraulisk betjent og indtrækkeligt Under
stel til Brug for Start og Landing paa Han
garskibe. Planerne kan klappes tilbage langs 
med Kroppen. 
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To norske Sport•flyvere, der Ikke havde Raad tll at bo paa Hotel, fik •peclel TIiiadeise til 
at overnatte I Telt I Kastrup Lufthavn. 

IDLEWILD 
,1 

Verdens største Lufthavn 

DA Ne,, Yorks Lt,fthavn, La Guardia -
tidligere kendt, under Navnet North 

Beach - var færdig i I!J3!J, var det den stør
ste Lufthavn i Verden. 

Imidlertid var det allerede dengang klart, 
at denne Lufthavn ikke kunde klare den 
stadig tiltagende Lufttrafik, og derfor be
gymlte Autoriteterne allerede i 1940 at ud
kaste Planer for en ny Lufthavn, som til sin 
Tid kunde afløse <len gamle. Den største 
Vanskelighed var imidlertid at finde en pas
sende Grund, som var tilstrækkelig stor og 
alligevel ikke laa for langt fra New Yorks 
Centrum, og den maatte heller ikke ligge 
for nær ved La Guardia Lufthavnen. 

I J!J4 l b lev det bestemt at opkøbe et større 
,\ntal Grunde nær Jamaica-Bugten Øst for 
Hovedstaden og 21 km fra Byens Centrum. 
Saa begyndte et stort Arbejde med at p la
nere og underbygge GI unden. Hertil an
vendtes 61.000.000 Kubikmeter Sand. Des
uden skulde I I 00 Bygninger fjernes for at 
opnaa fri Indflyvning. 

Af ia lt 50 forskellige indkomne Udkast 
valgtes der c l, der bragte noget helt nyt 
med Hensyn til fuldkommen Kontrol over 
indkommende og afgaaende Flyvemaskiner. 
Anlæget af alle Startbanerne er baseret paa 
det saakaldtc tangentielle Princip. Alle Lu ft 
havnens vigtigste Bygninger er placeret midt 
paa Flyvepladsen i en Oval; herfra udgaar 
alle Startbaner, hver 60 Grader fra den 
anden med de to overfor hinanden liggende 
i Parallel, saaledes at Flyvemaskiner kan 
lande og starte samtidig. En yderligere For
del ved dette System er, at den Strækning, 
Flyvemaskinerne maa tilbagelægge paa Jor
den, reduceres til et Minimum, da en lan
dende Flyvemaskine kprer op i Nærheden af 
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Platformen og starter fra den modsatte Side 
uden at være nødt til at køre ud til Gr.cn
sen af P ladsen for at komme til Start. I 
l\kllemrummenc mellem Startbanerne er dd 
Plads til Hangarer, tekniske Værkstedc1 etc. 

Udførelse i Etaper. 
Den første Etape, Ani.cg af 3 Startbaner, 

er allerede færd ig, og anden Etape, de næste 
3 Startbaner, er nu godt paa Vej. Program
met for de følgende Etaper er endnu rkkc 
fastlagt, men der skal sandsynligvis an lægges 
en ny Instrumentlandingsbane. Foruden Ar
bejdet paa Startbanerne er adskillige Byg
ninger og Hangarer allerede rejst paa Cen
tral-Øen; ialt er der planlagt 48 Hangarer, 
hvilket er et meget bct)lleligt Antal, selv i 
Sammenligning med La Guardia, hvor der 
kun er 8. 

Længden af samtlige Startbaner belpbcr 
sig til 31 km, hvorimod La Guardias kun 
udgør 10 km. Den længste Startbane paa La 
Guardia svarer til den korteste paa Idlewild, 
idet Længden er 1800 Meter De 3 Startba
ner, som allerede benyttes, maaler 1800, 2400 
og 2460 Meter; hver følgende Startbane vil 
blive forøget i Længde, og den, der bygges 
sidst, bliver paa 3400 Meter. 

Der er gjort alt for at skabe den størst 
mulige Komfort for Passagererne, en før~te 
Klasses Restaurant, Bar, Aviskiosk, Bank
Afdeling, talrige Butikker, et Hotel, en Bio
graf, Tennisbaner og alle Tidens Øvrige mo
derne Bekvemmeligheder. 

40.000 Passagerer om Dagen. 
Autoriteterne for New "Yorks Lufthavn 

venter at opleve en Trafik paa 40.000 Passa
gerer om Dagen, og Arbejdet i Forbindelse 

hermed vil kræve en Stab paa 25.000 Menne
sker. Man venter, at Lufthavnen i 1960 vil 
have en Trafik paa 14-15 Millioner l\Ienne• 
sker om Aaret. Den nye Lufthavn bliver 8 
Gange saa stor som La Guardia, og New 
York VII stadig kunne rose sig af at have 
den største Lufthavn i Verden. For at have 
en saa god Forbindelse med Ho,·edstadcn 
som muligt er der a11lagt en ny Automobil 
vej, der vil koste den nette Sum af I 1 l\Iilho
ner Dollars; del vil tage 40 Minutter at 
befordre Passagererne til Lufthavnen fra 
l\fanhattan. 

De fleste udenlandske Luftfartsselskaber -
saasom SABENA, SAS, AIR FRANCE og 
KLM - benytter allerede Idlewild Flyve
pladsen for at aflaste La Guardia; i Løhet 
,af 18 Maanecler vil de amerikanske trans
atlantiske Ruter følge efter, og denne nye 
Lufthavn vil saa betjene hele den trans
continentale Trafik. 

* 
BØGER 

» l'erde11 får l'in[Jer« nf Jon Tved le, Prent For
lag, Oslo. 2(i I Sider (tilsendt fru Knud Rus 
mussens Boghandel). 

ForfultHen, l\lujor Jon Tvedte, er en nf de 
norske Flyvere, som hur gjort hele J{rigen med. 
Tvedte blev lllilitærflyver i 1935, Da l{rlgen 
buød ind over Norge, kæmpede hnn mod Ty
skerne, indtil han summen med en Del uncfr,. 
Flyverofficerer slup over Nordsøen til Englund. 
Derfra gik Vejen videre til C.unadn, hvor hun 
i to Aur var Instruktør i »Little Norwuy«. Se
nere kom hnn til en en11,clsk Spitfire-Eskadrllle, 
som deltog i Angr eb over Frankrig, Belgien og 
Holland, og umiddelbart eflci· Invasionen over
førtes han til den berømte norske ;1;12 ,Jager
eslrndrille, som hnn senere blev Chef for. 
Efter Ifrigf'n overgik Jon Tvedte til dt•t nyrlnn
ncde norsk,, Luftvanben og er i Dug Chef for 
UddunneJs.-snfdelingrn i Luftforsvurels Over
kommando. Tvedte ved derfm hvnd hnn skri
ver, nuar han snakket· Flvvni11g. 

Huns første Bog uc.lko111°for et Pur Anr siden. 
Drn hedder »Opp med Spilfire«, og det er en 
spændende og lærerig Bog, hvori der fortælles 
om den engelske FlyvemnskinekonstruktØr 
lllilchell og Spitfire-,Tngeren, om Forsvarrt ni 
England under hampen om Storbritannien i 
Efternuret 1940 og om den Periode, hvor de 
c!tgclske Flyvere gnnr til Angreb. Navnlig det 
sulstc Afsnit rnmmer mange interessante og 
uhyre spændende Episoder. 

I »Verden får Vinger« fortæller Jon Tvedtc 
i 18 l{upitlcr om den vældige Udvikling, der 
har fundet Sted inden for Flvvningen, efter nt 
Vldcnsknbsm:cnd og Telmiket:e er kommet Fly
veren til Hj:clp. Det mest interessante i denne 
Bog er vel nok ull det nye, dtsr begynder med 
Vcrdenskrigrn og fortsætter med Tyskernes 
lwnunelige Vunben, de reaktordrevne Luftfur
t1!jers Udvikling, de vældige Hastigheder og 
l{ampen for at trænge igennem Lydbarrieren, 
llndioens Sejrsgang - og de store lllulighe
der, som Fremtiden indebæt er, ikke mindst 
for Trafikken i Luften. 

I Bogens Forord siger Berni B11/che11: »Vore• 
Traditioner fru søen mna fØl·~es I Luften, det 
norske Flag skul vises overalt pnn ,Jorden. I 
f'redcli,i F:crd skal vi gæste undre Lnnde, og 
vi skal tap;e imod Udlændinge som Venner. lllen 
hvis Fjenden kommer hertil for at undcrtryklrn 
vor Frihed, mna vi kunne vise Tænder og 
holde vort Luftrum rent. 

Dette mau hele Befolkningen hjælpe med tll 
ut virkeliggøre. Flyvningens Folk man derfor 
tilgc an,lrc med, gøre dem delagtige i den even
tyrlige Udvikling, der er sket, op; fon dem til 
at staa summen !made om , •or civile Luftfart 
op; vort militære Beredskab.« 

»Verden får Vinger« bidrager til at vække 
Interessen for Flyvning i vide Kredse. Den er 
Interessant og velskrevet - og den skildrer et 
uf de store tekniske Eventyr, som l\lcnncskct 
hnr oplevet. 

»Kriuen 19.W- 1945«, det store fællesnordiske 
Værk (for Dunnmrk Gyldendal), behandler i 
Hæfte 22 dels Finlands Forsøp; pnn at opnaa 
Vaabcnstllstand, dels Rusland i Rrigcns første 
Aar og de røde Armeers Fremrykninp; til Bal
kan, Ungarn og Østprcusscn samt pnabegyndcr 
et Afsnit om Ifompc pau Vestfronten i Efter
anret l!JH. 



.. 

1/øie Fakta om Fairey 
'' Primer'' 

Konstruktionsmæssigt set har Fairey "Primer" 

særlig Interesse - og den er velegnet under 

alle klimatiske Forhold. Materialet, der er 

brugt, er blevet valgt med særlig Hensyn

tagen til Bygningen af en Flyvemaskine, der 

er billig i Indkøb. Bæreplaner og Krop er 

Rørkonstruktioner, hvortil der er anvendt 

Slaglodning - Fordelene ved dette er, at 

Reparation og Vedligeholdelse af Rørene kan 

ske ved Lodning, uden at det gaar ud over 

Kvaliteten, og Arbejdet kræver ikke special

uddannet Personel. 

Det er en Fornøjelse at flyve en "Primer", og 

den kan udføre alle Kunstflyvningsmanøvrer. 

LUKKET COCKPIT 
Nærbillede af de helt lukkede 
Cockpits, som viser det udmær

kede Sigt, der er fremefter fra 
det bageste Cockpit. Skærmene 

kan let tilpasses til Undervisning 
i Dag- eller Natflyvning. 

FAIREY C3 fi;) li') n fMl ~ fr,} ~ AB IN ITIO 

Ir ~IJ IJ"IJ l5 ~ TRAINER 
(De Havrlland GIPSY MAJOR - or Blackburn CIRRUS MAJOR) 

REPRÆSEN.TANT FOR DANMARK, NORGE, SVERIGE OG FINLAND : 

CARL KONOW . KOLLEGIEHAVEN 39 , CHARLOTTENLUND DANMARK 

THE FAIREY AVIATION CO. LTD., HAVES, HIDDLESEX, ENGLAND 
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CONVAIR LINER PAA RUTERNE Flyveulykken ved Breisach 
den 27. Juli 

Con1olldated V11ltee'1 Convalr Liner er en af de Typer, der nu eratatter Douglu DC l, 

DANSK Sportsflyrning ramtes cl. 27. Juli 
af en sørgelig Ulykke, idet en KZ III, 

som førtes af Tancll:tge Niels MØi/er med 
Salgschef Max Elm Hansen som Observatør, 
forulykkede og begge ombordværende dræb
tes. Den forulykkede Maskine, som tilhørte 
Sportsflyvekl11bhen i København, havde sam
men med 6 andre Sportsflyvemaskiner været 
paa Tur til Lausanne, og paa Vejen hjem 
skete Ulykken. I Rhmclalen, ikke langt fra 
Strasshourg, mødte Maskinerne lokal Taage; 
det lykkedes de seks at slippe ud af Taagen 
og lande velbeholdent, mens Maskinen, ~om 
førtes af Tandl,ege Møller, ikke vendte til
bage. Den blev ved F.ftersøgningen senere 
fundet i en Skov ved Breisach; Maskinen var 
fløje t lige imod Tra·erne og var totalt hava
reret. Begge ombordværende var dræbt øje • 
blikkeligt. Takket være de iranske Myndig
heders storslaaede Hjælp og Imødekommen
hed lykkedes det at faa begge de omkomne 
transporteret hjem i en af Zonens Ambulan
ceflyvemaskiner. 

EN af de Trafikflyvemaskiner, som er mest 
kendt Verden over, er vel nok DC-3'en. 

Den har efter Krigen fløjet paa de fleste 
eksisterende kontinentale Luftruter. Udvik
lingen er imidlertid løbet fra den, baacle med 
Hensyn til Rummelighed og Fart, og derfor 
er nye Typer dukket op. En af di se er Con
solidated Vullee's Convair Liner, som vi kort 
omtalte i Nr. 12/1947. Det er en tomotoret 
Trafikflyvemaskine til 40 Passagerer, med 
Trykkabine, med en l~art paa omkring 500 
J..111 /T og i Stand til at opfylde ICAO's Krav: 
Statt paa een Motor. 

Det store amerikanske Luftfartselskab A111c
rica11 Airli11es har fomylig taget et større 
Antal - Selskabet har ialt bestilt 75 - i 
Brug paa sine Ruter i USA; men inden man 
naaede saa vidt, maalle Convair'en igennem 
en Række Prøveflyvninger. Disse begyndte i 
Slutningen af Marts og fortsattes i nogle 
l\Iaaneder, og de straJ..te sig over hele Nord
amerika. Den nye Maskine blev sal ind som 
Fragtmaskine efter en sa:rlig udarbejdet 
Fartplan, og Uge efter Uge foretoges derpaa 
l'lyminger med Fragt fra By til By i Canada 
og de forenede Stater. Maskinerne medførte 
haade flyvende Personel og Mekanikerperso
nel, som tik Undervisning i Betjeningen og 
Behandlingen af Convair-Typen, og i talrige 
Byer blev der gjort flere Timers - eller flere 
Dages - Ophold for at man kunde demon
strere Luftfartøjet for Publikum. Alt blev 
omhyggeligt gennemprøvet paa Ruterne un
der de mest forskellige klimatiske Forhold, 
og Convair klarede alle Prøverne med Glans, 
saaledes at Selskabet i Jnni l\Iaaned kunde 
sætte den ind i Rutetrafikken med Passage
rer. Typen havde paa det Tidspunkt bestaael 
alle de Prøver, som de civile Luftfartsmyn
digheder havde krævet, og over 2000 af Sel
skabets Folk var blevet trænet op til at flyve 
og vedligeholde Convair'en. 

Convair Flagship, som American Airlines 
kalder sit nye Luftfartøj, er udstyret med to 
l'ratt 8.: Whitney R -2800-CA-18 Motorer hve1· 
paa 2100 HK (efter at Motorerne er blevet 
indrettet til Vandindsprøjtning, vil disse 
kunne yde 2400 HK). Propellerne er af den 
nye Type med lige afskaarne Ender. 

Luftfartøjets Data er: Fuldvægt 17.700 kg, 
betalende Last 3.858 kg; Passagerer •10; Be
s.ctning 3; Spændvidde 27,98 m; Længde 
22,36 m; Højde 8,23 m. Største Hastighed i 
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3.500 m (1675 HK pr. Motor) 537 km/T; 
Marchhastighed i 4.880 m (1200 HK pr. Mo• 
tor) 483 km/T; Tophøjde 9.500 m; Tophøjde 
paa een l\fotor (med en Fuldvægt paa 16.620 
kg) er 4575 m. Norma! Flyvestrækning (med 
3.858 kg betalende Last og en Modvind paa 
16 km/T) 1280 km. 

* 
Det danske Luftvaaben 

aabner ny Flyvemekanikerskole 
Hærens og Søværnets tekniske Tjeneste 

paabegynder her i September en ny Flyve
mekanikerskole i Værløselejren, ' og denne 
Gang er Skolens Elevantal helt oppe paa 150. 
Paa de to Skoler, der har været afholdt siden 
Befrielsen, er der kun blevc,:t uddannet 30 
Mand paa hver. 

For hurtigst muligt at kunne skaffe Luft
vaabnet det nødvendige Antal Flyvemekani
kere, skal Skolen afsluttes paa eet Aar - i 
Stedet for som tidligere paa to Aar. 

De nærmere Enkeltheder om Ulykken kan 
endnu ikke fastslaas, da de franske Myndig
heders Rapporter endnu ikke er kommet de 
danske Luftfartsmyndigheder i Hænde. 

Tandlæge Niels Møller begyndte at flyve i 
September 1947 og fik sit Certifikat i April i 
Aar. Salgschef Max Elm Hansen havde været 
Sportsflyver siden 1946. Begge var afholdte 
Medlemmer af Sportsflyveklubben i Køben
havn og var kendt for deres gode Sportsaand 
og Kammeratskab. Dansk Sportsflyvning har 
mistet to gode Mænd. Æret være deres Minde! 

• 
En Tak. 

En inderlig Tak til alle Max' Kammerater 
for den store Deltagelse, de har vist mig, 
samt for de mange Blomster og Breve, jeg 
har modtaget i Anledning at hans Død ved 
Flyveulykken den 27. Juli. 

Inger Elm Hansen. 

I. Garderobe for Be1,etnlng. 2, Indgang, J. Tollat, 4. Fald1k,erm1ly1. 5, F•rerrum. 6, Navlgat•r• 
7. Radloud1tyr. 8.-9. Garderobe. 10. Stewardeu, li. Garderobe. 12. Stewardeaa. U. Buffet, 14. Bagage 

etc. 15, H•dudgange. 16. Bagagenet. 17. Indgang. 18. D•re tll Bagagerum, 19, H•d11d11•nll•• 
20, N•dudgang. 21, D•r tll bagene Bagagerum. 



TIL .A.LLII SLAGS BTGHIHGBB 

\\"-.t,ll'd!J»J, 

DANSK 

ETERNIT 
TAG OG VÆ..GBE'KLÆ..DNING 

DANSK E'l'ERNIT FABIUK &/•, ULBOllC • SALGSKONTOR: OTTILIAVEJ 18, KØBENHAVN VALBY. *CENTR.AJ., 3785 

DET FORENEDE OLIE KOMPAGNI A/s 

Set. Annæ Plads 5 København Telf. Central 5466 

ENEREPR.ÆSENTANT FOR 

ANGLO-IRANIAN Oll COMPANY L TO 
BRITISH PETROLEUM 

KØBENHAVNS LUFTHAVN, TELF, KASTRUP 220 AALBORG LUFTHAVN, TELF, AALBORG 4402 
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Propositioner for Flyvedagskonkurrencerne 1948 
Motorflyvekonkurrencer i Forbindelse med 

Flyvestævnet paa Beldringe den 22. August 1948 
og Flyvedagens Pokalkonkurrence paa Beldringe den 5. September 1948 

1. Deltagere: Deltagerne til Pokalkonkur
rencen cl. 5. September skal være i Besid
delse a[ gyldigt dansk Førercertifikat til 
Privatnyvemaskine, medens Deltagerne 
Lil Konkurrencen cl. 22. August skal være 
i Besicldelse af gyldigt Førercertifikat til 
Privatflyvemaskine (aitsaa ogsaa uden
landske Certifikater er gyldige). Ingen 
Deltager maa have eller have haft højere 
Certifikat (Erhvervs-, Militærcertifikat cl. 
lign.), dog maa Deltagere, som er i Be
siddelse af Erhvervscertifikat, deltage, 
saafremt dette Certifikat aldrig har væ
ret erhvervsma.-ss1gt udnyttet. 

Der kan medføres en Observatør/Navi
gatør. 

2. Materiel: Konkurrencen er aahcn for alle 
Typer af Privatflyvemaskiner. 

3. Tidsf11mkt : Flyvedagskonkurrencen af
holdes Lørdag cl. 21. og Søndag cl. 22. 
August til nærmere fastsatte Tider paa 
Beldringe Flyveplads ved Odense. 

Pokalkonkurrencen afholdes Søndag cl. 
5. September til nærmere fastsat Tid paa 
Beldringe Flyveplads ,•cd Odense. 

·/ . .411111e/dclsc: Anmeldelse om Deltagelse i 
FlyveclagskonkurrenLCn cl. 21. og 22. Aug. 
maa v,erc tilsendt . . . . senest den .... 
Aug. 1948, Kl. 12,00. 

Anmeldelse om Deltagelse i Pokalkon 
kurrencen cl. 5. Sept. 1948 maa være til 
sendt ,Dansk l\Iotorflyver Union,s Se
kret.er, Borthigsgaclc 4', Kbhvn. Ø, se
nest cl. 23. Aug. 19~8. Kl. 12,00. 

Anmeldelserne maa indeholde Oplys
ninger om Pilotens og evt. Navigatørens 
Navn og Adresse, Klubbens Navn, l\Ia
~kinens Type og lndrcgistrcringsbogsta
,·cr. 

5. Ko11hmre11ce11 bcstaar af to Dele: Orien
teringsflyvning og Maallandingskonkur
rcncc. I begge Konkurrencer gh•cs Straf
points. Vinder bliver den Pilot. som har 
færrest Points. Staar to eller flere lige, er 
l'ointstallet i Orienteringsflyvningen af
gørende. Staar to eller flere lige her, fo. 
retages nye Mærkelanchnger, som er af
gørende. 

6. 01ic11tcri11gsfl)•V11i11gc11 forcgaar ad en ca. 
100 km lang Rute med 3 \lcnclcpunktcr. 
Ved disse Vendepunkter er anbragt Kon
troller, og paa Jorden er udlagt en tyde
ligt a[mærket Markeringslinie, der skal 
m·crflyves under en ret Vinkel. Over
nyvningen skal foregaa i 100 m' Højde. 
Paa et eller flere Steder a[ Ruten vil der 
,~crc udlagt Kontrolflager, hvis Overflyv
ningssted og -tid ved Hjemkomsten skal 
noteres paa Konkunencekortet. 
Dansk Motorflyver Union udarbcjclcr 
Opgaven, der tilstilles Konkurrenceledel
sen i tilstrækkelig Tid til, at der kan ud
stationeres Kontroller. Konkurrencelede!· 
sen og evt. Funktionærer har Tavsheds
pligt m. H. t. Konkurrencens Enkelt• 
heder. 
En Time før Starten faar Deltagerne ud
leveret en Opgave, der er stillet efter 
følgende Mønster: 
,De skal gennemflyve følgende Rute: 
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Fra Flyvepladsen flyves ? km med R.B.K. 
? Grader til Punkt A. Fra Punkt A fly
ves ? km med R.B.K. ? Grader til Punkt 
B. Fra Punkt B fl)VCS? km med R.B.K. 

? Grader til Punkt C. Fra Punkt C flyves 
hjem til Flyvepladsen, hvor Maallinien, 
der er tydeligt markeret, skal overflyves 
i 100 m' Højde, og Overflyvningen skal 
fra en Afstand af mindst 200 m fra Mar• 
keringslinicn ske under et ret Vinkel paa 
denne. 
Vendepunkterne, der udgøres af tydelige 
Markeringslinier som paa hosstaaende 
Skitse, skal overflyves i 100 m' Højde og 
under en ret Vinkel i den af Pilen an
givne Retning. flyvehøjden er paa de 
enkelte Etaper 200 m, og Rutens enkelte 
Etaper skal gennemflyves ad den korte
ste Vej. Et eller flere Steder paa Ruteri 
vil der være udlagt Kontrolflager, som 
paa hosstaaende Skitse, og disse Flagers 
Overflyvningssted og -ud skal noteres og 
inrlføres paa Konkurrencekortet ved 
Hjemkomsten. De opgivne Kurser og 
Distancer er udmaalt i Ceod,ctisk Kort 
I :500 000. Det nøjagtige Starttidspunkt 
markeres ved Sænkning af cl Startflag i 
Startretningen. 
Inden Starten skal Piloten paa Konkur
rencekortet notere den beregnede Flyve• 
Lid til de enkelte Venclepnnkter og til 
Overflyvningen af l\laallmien. 
Tiderne opgives i hele Sekunder fra 
Startøjeblikket, og som Passagetid ved 
Vendepunkter og Maallinie regnes Over
flyvningsøjcblikket over Markeringslini
ernc. Der maa saavel ved Forudbereg
ningen som i Maskinen anvendes alle 
uavigatoriskc Hjælpemidler. 
Friske Oplysninger om Vejr, Vindstyrke 
og -retning er til Raaclighed for Del
tagerne. 
Efter Landingen noteres paa Konkur
rencekortet de af Deltageren nedskrevne 
virkelige Passageklokkeslet over samtlige 
Punkter. 
Kontroller vil være anbragt ved Punk• 
terne.• 
Husk før Starte11 al faa stillet Urene 
efter Ko11trolhro110111etret. 

7. Orie11teri11gsflyvni11gc11s Pointbereg11i11g. 
Saafremt de enkelte Vendepunkter ikke 
passeres som angivet diskvalificeres Del
tageren. 
For hvert fulde Sekunds Afvigelse fra 
den inden Starten beregnede Passagetid 
gives I Strafpoint saavel ved Vende
punkterne som ved Maallinicn. For hver 
forkert eller ikke angivet Kontrolflage 
gives 100 Stra[points. 

8. Maal/a11di11gsho11hm-re11cc11 omfatter to 
Landinger: 
a) Motoren stoppes i 300 m' Højde lige 
ud for Maallinien og med Flyveretning 
med Vinden, sa;iledes at der skal fore
tages et Drej paa 180° inden Landingen 
(se hosstaaende Skitse). Opgaven er at 
lande Maskinen uden Brug af Motor i 
11ormal La11ding5tilli11g og med det bage
ste Hjul (eller (Hjulsæt) at tage Jorden 
saa nær som muligt den imod Pladsen 
vendende Side af en 25 ro lang Mar
keringslinie. 
b) Motoren stoppes i 200 m' Højde paa 
samme Sted som under a) anført, idet 
det dog ikke er tilladt at benytte Vinge· 
glidning, medens det er tilladt at støtte 
med Motoren. 

Under Landingens Forløb, cl. v. s. senest 
I 00 m fra Markeringslinien og hele den 
resterende Del af Landingen, skal Maski
nen være rettet vinkelret paa Marke
ringslinien. Begge Ho,edhjnlene skal 
passere indenfor Markcringsliniens to 
Yderpunkter, og mgen Del af Maskinen 
maa berøre Jorden paa den forkerte Side 
af M arkeri ngsli nien. 

9. Jlfoal/a11di11g5/w11lwrre11ce11s Pointsbcreg· 
11i11g: For hver Meter, aet bageste Hjul 
(eller Hjulsæt) i nerøringsøjeblikket er 
fjernet fra den angivne Linie, gives I 
Strafpoint indtil 100 m' Afstand, medens 
stf1rre Afstand giver 200 Strafpoints. 

JO. Dillma/ifilwtio11: Konkurrencen skal be
dømmes af en Dommerkomite bestaa
cnde af tre sagkyndige Personer, god
kendt a[ Unionen. Dommerkomiteens Af
gørelser er inappellable. Overtrædelser af 
ovcnstaaendc Konkurrencebestemmelser 
medfører Diskvalifikation. Endvidere kan 
Dommerkomiteen diskvalificere enhver, 
der iøv,rigt under nogen Form udviser 
uforsvarlig Flyvning. 

* 
Resultaterne af Modelflyvernes 

Flyvedagskonkurrencer 
Af de tre Unioners saakaldte Flyvedags

konkurrencer forelaa kun Modelflyvernes til 
~elve Flyvedagen, idet Konkurrencen sluttede 
den 15. Aug. 

Zone-Redningskorpsets Pokal for Al -Svæ 
vemodeller vandtes af sportsflyveltlubben 
med I Minut 14,8 Sek., mens Næstved blev 
Nr. 2. 

DKDAS's Pokal for A2 blev atter vundet 
af Odense Model-Flyvclclub med 2 Min. 32,4 
Sek. Nr. 2 blev Vejle. 

DDL's Pokal for A3 l\Iodellernc vandt 
T'ejle Modelflyveldub med 45,8 Sekunder. 

Sv.evcflyvernes Konkurrencer a[sluttes se
nere, og Motorflyvernes afholdes som nævnt 
den f>. September. 

* 
BØGER 

»f11/cm11i11«, det store og smukke svejtsiske 
Tidsskrift, bringer I sit August-Nummer en 
Ra:J,ke interessnnte Artikler, bl. 11. 0111 Ne,v 
Yorl<s nye Lufthuvn ldlewild, om Dykhombere, 
Frngtglldeplnner, nulitære Rekognoscerinp;s
lurtfurtøjer, Starthuner pna Lufthavne, Rud:ir 
og en længere Bet·etning om »Verdens Luft
trnfik«. 

»l'1·i11ciple.s of Ser110111erht111i.s111sc uf Gordon S. 
llrow11 op; Dcmal,t P. Cr111111/Jcll. ,Tohn \Vlley 
& Sons, New York. 400 Sider. Dollnrs å,75. 

Flyvemusldnen, som ertcrhnnndcn er blevet 
cl teknisk Vidunder, kra·,•er hl. 11. en iklu• 
ringe Ma•ngde elektriske lljælpemckunlsnll'r, 
og det er om disse, ut Dogen hundlet·. Det er dog 
Ikke nogen populær Fremstilling, beregnet for 
Lægmand, men clerlmotl en Lærebog for tek
niske Højskoler, og som saudan er den en vær
difuld Hjælp for den teknisk uddnnncde Fug
mnncl - for Flyvclngenipren, 

».-1.ircrnfl I11.s/r11menl Mni11/c11a11ce« nf Earl F. 
1l'erncr. McGrnw-HIII Dook Compnny Ine., 
New York og London. 466 Sider. 

lllccl denne Dog har Forfntteren tilstræbt at 
sknbe et Værk, som er let læseligt for Begyn
dere, Instruktivt for den, der skal lære noget 
om Flyvning, og en prnktisk Rnndgiver for 
Flyveren og det tekniske Personnle pnn ,Jorden. 
Og det synes ogsaa nt være lykkedes. Det Væld 
uf Instrumenter, som hører med til en moderne 
Flyvemuskines Vdstyr, er beskrevet og forkln
ret pnn en letforstnnelig l\fande, idet Hoved
vægten er lngt puu nt fortælle, hvordan de for
skellige Instrumenter Yirker, og hvordnn de 
sknl 1msscs og holdes vedllp;e. Omtrent 400 
Fotogrnfler og Tegninger letter i hØj Grad 
Læsningen uf Bogen, 



Rejs overalt i Verden 

med British Airways 
BritishAirways kan bringe Dem til eller i umid

delbar Nærhed af saa at sige enhver Storby 

Verden over. London er Knudepunkt for det 

europæiske Rutenet - og fra London udgaar 

komfortable Hurtigruter til alle fem Verdensdele. 

Maskinerne føres af Piloter, der er kendt for 

deres Dygtighed Verden over. Rejs til London 

med BEA - og fra London til Nordamerika og 

Det britiske Imperium med BOAC, og til 

Sydamerika med BSAA. 

O· ~ 
THE BRITISH 

AIRWAYS • 
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111111 

BOAC • BSAA 
Billttbutilling : Alle anerkendte Rejsebureauer (intet Buti/lingsgebyr). e B , E, A • D AG MAR HUS , K 0 BEN HA V N V • PAL .IR 6 3 I I 

Mark III Svingapparat for Gyro-Instrumenter 

Prøveapparat for 
Dlfferenstrykmaalere 

Transportabel Lavtrykskammer 
og Reguleringspanel 

Vægtbelastet Trykprøveapparat 

Konstruktører og Fabrikanter af al le Arter Prøveudstyr 

BRYANS AEROQUIPMENT L TD. 
Wlllow Lane, Mltcham Junctlon, Surrey, England, Cables: Bryqulp, Phone, London 
Repræsentant: DANAVIA A/S, Poul Ankersgade 2, København K. Tel1. Centr. -4242 
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NYE DANSKE OG NORSKE REKORDER I VANDEL 
K. A. Rasmussen sætter Højderekorden op til 3800 m 

VANDEL-S,csonen kulminerede i Aar med 
F-Kursus Il og III, de1 afholdtes hen • 

holdsvis fra 11. til 24. Juli og fra 25. Juli til 
7. August. Som omtalt i sidste Nummer blev 
F I lidt af en Skuffelse, og det samme g:clder 
1~ II , mens F III var en Kende bedre. Men Re
sulta ter som sidste Aar blev der ikke opnaaet, 
hvis man vil maale disse med Antal af Sølv• 
C. Imidlertid er Svæveflyvning trods alt i en 
vis Grad underkastet Tilfældigheder, og slet 
saa utilfred~stillende har Resultaterne nu 
ikke V,l'ret. 

lait 16 Svæveflyvere deltog i større eller 
mindre Grad paa F II, heraf to Nordmænd , 
en Svensker og en Fmne. l•oruden en !i-fi 
mindre Distanceflyvninger paa under de ef
tertragtede 50 km (og to af disse var paa 
over 40), opnaaede to kendte gamle S\'æve
flyvere at faa Sølv-C-Distancen. Det var først 
Han)' Nielsen fra Slagelse, som den 18. juli 
fløj en Distance paa 70 km til Lemming ved 
<\arhus, medens Hugo Holm fra Esbjerg den 
22. Juli fløj til Skanderborg, ca . 55 km . 

Foruden disse Distanceflyvninger blev der 
opnaaer en 5-6 Højdebetingelser til Sølv-C, 
men det er altsaa 5 Timr.rs Prøven , det kni• 
her med i Aar. 

Vandel-Beldringe. 
Lørdag den 24. Juli blev der foretaget to 

interessante Flyvninger fra Vandel, dog ikke 
af Deltagere i Unionens Kursus. Bjøm ThrJ . 
gersen fra Polyteknisk l~lyvegruppe foretog 
den første Flyvning til Odense Lufthavn fra 
Vandel , en Distance paa 75 km. Thøgerscn 
blev derved ogsaa den første af cle Ira 
Oclense ndgaaede Sv.cve• og Modelflyvere, der 
fløj denne Strækning; det var jo rart, at Jet 
var en »lokale l\fand. 

Aarhus-Svæveflyveren Poul Lancn, bedre 
kendt som »Polare, skulde ogsaa have været 
paa Distanceflyvning, men fandt Forholdene 
bedre egnet til Varighed og fik 5 Timers 
Prøven med en Flyvning paa 6 Timer 50 Mi
nutter i OY-DUX. Han landede igen paa 
Vandel og sparede derved Tilbagetransporten 
efter den hidtil længste termiske Flyvning i 
Danmark. Harry Nielsens Øresundsflyvning 
varede som tidligere omtalt 6 Timer 40 Mi
nutter. 

Rekorder paa F III. 
Det sidste F-Kursus, der erstallede Dan

marksmesterskabe111e, havde kun 10 Delta
tagere, af hvilke flere fik et fint Udbytte. 
Den ·første større Begivenhed indtraf, <la 
Signe Sliafte Møller fik sin Sølv-C-Distance 
ved en Flyvning paa 82 km til Madum ved 
Ulfborg den 28. Juli. Herved satte hun sam
tidig Danmarksrekord i Distancefl)vning for 
Kvinder. 

Signe manglede nu kun 5-Timers Prøven 
i Sølv-C'et, men den fik hun desværre ikke. 
Hun forsøgte den I. August og kom herun
der paa endnu en Distanceflyvning, som førte 
hende 69 km til Faarvang ved Silkeborg, men 
de fem Timer blev det ikke til paa dette 
Kursus og vel denned ikke i Aar, men Signe 
dukker nok op igen for at dkre sig det før
ste kvindelige danske Sølv-C. 

Karin Tenidrup var forøvrigt ogsaa lige 
ved at faa Distancen - hun var endda uden 
for 50 km-Cirklen, men landede 48 km fra 
Vandel. 
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Den 31. Juli fik den norske Dellager, Curt 
James Haydn fra Bærum Flyklubb, saavel Di
stancen som Højden ved at flyve til Roslev 
paa Salling. Det er 112 km og den længste 
Distance, der er udført paa noget af Unio• 
nens Kursus. Det er samtidig norsk Distance
rekord, idet Rekorderne jo altid følger Per
sonen, der udfører dem - uanset Stedet. 
Haydn vilde ogsaa gerne h.1ve haft de fem 
Timer, men dem kan han utvivl~mt opnaa 
i Norge til Vinter, og det er da trods alt 
morsommere at have taget en af Betingelser
ne hjemme. Paa en ganske lille Skrænt ved 
Steinsfjorden fløj T-Iaydn i Paasken i en 
aaben SG-38 en Flyvning paa I Time 02 Mi
nutter. 

Cowboys Højderekord slaaet. 
Den Højderekord, som Cowboy opnaaede 

paa 3200 m, fik ikke Lov at staa længe. Cow
boy fik nu den Konkurrence, han havde ud
bedt sig, og den kom fra den Kant , man ven
tede det. K. A. Rasmussen fra Polyteknisk 
Flyvegruppe deltog i Unionens Kursus og 
Høj den I. August paa Mii 13, der en Uge 
tidligere var vendt h jem efter Reparation, en 
ny dansk Højderekord. Flyvningen varede 1 
Time 41 Minutter, og den nye danske Høj
derekord bliver paa ca. 3800 Meter. Rasmus
sen var oppe i en absolut Højde af ca. 4300 
l\leter. Han har dermed som den tredie 
Dansker sikret sig Højdebetingelsen til Guid
e. 

En a[ de mest tiHredse Deltagere paa Van
del i Aar var Palle Ternrlntf> fra Sportsflyve
klnhben. Han fik ialt li Timers Fl)vetid 
med to Sølv-C-Betingelser. Den I. August 
fløj han til Boller NV for Vihorg, en Distan
ce i lige Linie paa 88 km . Fl yvningen, som 
varede godt 3 Timet, var :midlertid meget 
l,cngere. Det var Terndrups Hensigt at søge 
at naa Aalborg, og han var da ogsaa helt 
oppe ved Løgstør, men det var paa Grund 
af klar Himmel umuligt at trænge østpaa. 
Han gik da atter noget tilbage for at spare 
Transportomkostningerne. Det blev imidler• 
tid trods alt en dyr Hjemtransport, omend 
ikke for ham. I en taaget Nattetime blev 

Transportvognen paakørt af en uforsigtig 
Bilist, og AUX blev derved noget beskadiget. 
Temdrup fik iøvrigt med en 1900 m Højde
vinding fra 200 til 2100 111 rigeligt sin Sølv• 
C-HØjde. Han er ikke saa ked af at mangle 
Varigheden, for Hovedsagen var dog at faa 
nogle gode Flyvninger. Hans 11 Timer ko• 
stede i Flyvning og Transport ca. 340 Kr. 

Efter at Aarets tre udvidede Kursus er af
sluttede, maa man indrømme, at der ikke 
kom det ud af dem, som mange ventede. 
Men selv om der ingen Sølv•C blev opnaaet, 
saa blev der dog trods alt fløjet mange Be
tingelser dertil, og I Løbet af August og 
September skulde der ogsaa kunne flyves no
get, visse Steder i Landet bedre end hidtil 
paa -Grund af bedre !\I uligheder for at faa 
Pladser at flyve fra. 

Aarsagen til, at en Del vender hjem fra 
Vandel med skuffede Forventninger, maa dels 
søges i, at de simpelthen kom med urimeligt 
store Forventninger, dels i, at de ikke havde 
tilstrækkelige Kvalifikationer eller Træning. 
Vejret var ikke altid godt, men der var paa 
alle tre Kursus mange line Dage . 

* Guld-C. 
Sverige, som trods sine ret gode Forhold 

hidtil kun har haft tre Guld•C-Indehavere, ha r 
fordoblet Tullet I Aur. F1lrst fik den kendte 
Fred Nordholm, som hur vundet flere af d e 
store svenske Konkurrencer, sit Guld-C, og den 
7. Juli kom ogsuu JJØrr/e Ce11tei-11re11 mc,r. D1-
stuncen tog han I Fjor - .it:1 km, svensk 
Distancerekor d . Mens vi er ved Distunccrekor
den, kun det nævnes, ut den svensk~ kvlnd,•
llge Rekord er snt op til lliO km af (;1111-/Jrllt 
Ullber11, som nsplrerer til del ondet kvindelige 
Splv-C I Sverige. Foruden de to Guld-Flyvere 
troede mnn, nt /Jer/il Slå./11 hnvde fuuet det, 
men hnns Hpjde blev Ikke anerkendt i denne 
Omganl!, 

Derimod hnr Alf 1ledma1111 med en -IOO km 
Flyv nhtl! funct det sjette svenske Guld-C. 

Trods sine mange fine Svæveflyvere har 
Schweiz Indtil ·fornyllg ingen Guld-C haft (men 
der er over 100 Splv-C-Indehavere) . En Grund 
hertil knn nnturllgvls spges i Landets ringe 
Udstrækning og særlige Forhold. 111.en kort rør 
FAI- l{onkurrencen tog to af Deltagerne Guld-C 
i Frankrig, nemlig Scltaclte11mc11111 og Maurer. 

Ogsnu Czechoslovnklet har fnnet et Guld-C, 
nemlig Karel Dloulty, l{onstruktpren af L 107 
Lunak, et nyt interessant Svæveplan. 

Den diminutive Hlltter 28, 10m Cowboy 011 Wetle1en har oat Rekorder med. Ved en Skæbnen• Ironi 
minder den• lndr-øl1trerlng1bo11staver om den gamle Kampeflyvebaad Do X'• Typebetegnelae. 



WAR PLANES OF ALL NATIONS 
Straalende Billedværk 

med 117 Fotografier og 105 Diagrammer 

Indeholder Kendsgerninger 
om Krigsmaskiner fra hele Verden 

Indb. i Helshirting kun Kr. 6.50 

Skriv eller ring til os, vi giver Dem 8 Dages I{elurret 

Knud Rasmussen . Boghandel 
Af deling for Flyvelitteratur 

Vesterbrogade 60 . København V. 
Central 3955 • 2755 

Udtalelse for Sammenslutningsplanerne 
ved DMUs Generalforsamling. 

DMU afholdt sin ordinære Generalforsam
ling den 15. August i Aarhus med Svend 
Terp, Vejle, som Dirigent. 

Formanden, Johs. Thinesen, aflagde Beret
ning, af hvilken det fremgik, at det havde 
været et tilfredsstillende Anr med en vis Frem
gang i Medlemstallet og gode flyvemæsslge Re
sultater. Foruden Aarsrekordpokalerne uddel
tes Prinsessepokalen, som i Aar tilfaldt Carl 
Høst-Aaris, Odense. 

Medens Modelflyverne for nogle Aar siden 
gik stærkt imod de dengang fremsatte Sammen
slutningstanker, specielt mod Enhedsklubideen, 
blev der nu vedtaget fØlgende Resolution: 

»Dansk Modelflyver Unions Generalforsam
ling den 15. August 1948 i Aarhus har modtaget 
Beretning om det hidtidige Arbejde, der er ud
rørt af det af DKDAS nedsatte Lovudvalg, og 
godkendt den positive Stilling, Unionens Re
præsentanter har indtaget hertil. 

Generalforsamlingen henstiller til Unionens 

Bestyrelse snarest at søge dette Arbejde videre
ført, saaledes at den planlagte Reorganisation 
og Samling af den danske :Privatflyvning ved 
første Lejfighed kan blive til Virkelighed.« 

Lovene bfov ændret, sanledes at Beretnings-, 
Flyve- og Regnskabsanret fremtidig bliver Ka
lendernaret, ligesom Tilfældet er for DKDAS. 

Det vedtop;es at udarbejde nærmere Regler for 
linestyrede Modeller. Flyvedagskonkurrencerne 
og undre tekniske Spørgsmaal var under læn
gere Debat. 

,,Roll" 
Kortmaaler-Pencil 

Grosserer R. Langhorn har frem

~tillet en kombineret Blyant og Kort

maaler, som 5ikkert vil kunne være 

til stor Hjælp for alle, der skal maale 

Afstande ud paa et Kort. I den ene 

Ende af Blyanten findes et lille tak

ket Hjul, og naar dette føres hen 

over Kortet, kan man paa en Skala 

paa Blyanten direkte aflæse Kilome

tertallet. Kortmaaleren har 5 Skalaer: 

l :200.000, l: 150.000, l: 100.000, I :40.000 

og 1:20.000. 

Skal man anvende Kort i Maalcstok 

1:500.000, bruges Skala 1:100.000, hvor

paa man ganger med 5. Blyanten faas 

ogsaa med miles-Skala. 

Den kan købes hos Boghandlere og 

lnstrumer.tmagere og koster 25 Kr. 

Bestyrelsesvalget var Genvalg med Undtagel
se af, at Kurt Rechnagel, Hasfov, afløste Eigil 
Nissen, Frederikssµnd. Til nye Distriktsledere 
valgtes for 1. Distrikt Leo Frelby Christensen, 
I{hh., for 3. Jørgen S. Petersen, Nyborg, og for 
5. Jens Chrlsten.,en, Viborg. 

Generalforsamlingen varede 411, Time og 
h!lvde et llvligere ForlØb end i de sidste Pm 
Aar. 

* 

(LOVIIEIIKYTTET) 

'/1:l freihsttllet Magne. 
tet tll ethvert 1Fqrmaalr 

Dansk Svæveflyver Unions 
autoriserede Journaler og Flyvebøger 

anbefales til Anvendelse i 
Svæveflyveklubberne 

Kontrolbog for Startspil Kr. 4 75 
Fartøj-Journal . . . . . . . . . 6.00 
Flyve-Journal (I Foderal) . 2.50 
Arbejdsbog . . .. . . . . . . . . • 0,85 

Ekspederes fra 
FL YV's FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

V•terbrogade 60 • Kbh. V . • C. 13.404 

A\§1) 

ENEf'AIIRIKANTEl'I 

IDOIPIE 
er fremstillet I nøje Overensstemmelse med 

Porskrlfterne i B.E.S.A. Specifikation 2 D. ·101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndlngsvædske •amt 
Identificeringsfarver or Speclalfarver 

A/s 0. IF. A\SIP 
(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAOS BOULBVA,W 37 
K.ØBENHA VN S. 
Tl!!LEPON C. 65, LOKAL 12 os 22 
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JOKUM 
for Begyndere og Viderekomne 
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løkwnL JøkumlI . 
H ,Wn:-son Sept.il-

••• 200 l•• voo Soo 

•Jokum« er en Sva:vemodcl i Klasse AI, Haleplanet, men dette har \ist sig uheldigt 
oprindelig konstrueret som Begyndermodel for Begyndere, idet daarlige Højstarter med 
for Sportsflyveklubbens l\fodclflyvescktion af paafølgende haarde landinger kan medføre 
He1111i11g J{h1sso11 og som saadan med Held Brud paa Haleplanet, som trænger ind i Fin-
bygget i ca. 100 Eksemplarer, men den har nen. Derfor 1,n•es Jokum II med Hængefinne, 
ogsaa vist sig at v,cre en god Konkurrence- hvilket absolut ikke har forringet Flyveegen-
og Diplommodel. Der er endog taget to C- skaberne. 
Diplomer med den. De vigtigste Data: Plan- Kroplisterne er 5 x 10 mm. Forkant i Plan 
areal 14,8 elm' , Spændvidde 920 mm, Længde og Haleplan 2 X 5, Planhovedliste 3 X 8, Hag-
730 mm, Haleplan 4,7 dm\ V..cgt ca. 200 g. kant 2 x 10 i Plan og 2 X 8 i Haleplan. Ho-
l'lanprofil Windy Special hj 74007, Haleplan- ,·edliste i H,ileplan 2 X 5. Randbuer 1,2 til 
profil SI 32506. Jokum I havde Finnen foran 1,5 mm KrydsCincr, Finne I mm Krydsfiner. 

Profiltabel for Windy Special: 

~:~ I 0{: 11:~ I i.~ I:.~ I 1~~5 I 1~~5 I:.~ I:.~ I i.~ I:.~ I i.~ I ~~i 
0,7 0,0 0,3 ,1,2 2,7 3,7 4,0 3,8 3,3 2,8 2,0 1,0 0,0 

Ny Danmarksrekord. 
I Sommerlejren slog Je11s Arne Lanridsen, 

Vejle, den !l Anr gnmle Distuncerekord for 
store Svævemodeler, idel hans A 3 Jlfodel, JAL-
4!1, flpj fra Vandel til Solbjerg ved Tjæreboq;, 
en, Distance pna •l5,2 km, den 7. Juli. Den gnmle 
l\ekord havde Jørgen Domme1·r11utl'll med 32,3 
km. 

Koukurrencen i Holland. 
Jlfodelflyvekonkurrencen I Hnng finder Sted 

den 10. Oktober, men J,iubben regner med, ut 
dens udenlandske Gæster nnkommer Fredng 
og bliver til lllandug eller 'l'irsdng. De Model
flyvere, som deltog sidste Anr, kun i hpj Grud 
anbefale undre ni hige til Hollnnd. Nærmere 
Oplysninger hos Førsteinstruktpren. 

Danmarksmesterskaberne. 
DJII for Motormodeller nfholdtes den J:i. Au-

1,1ust i Anrhus, Pnn nrund uf stærk Blæst om 
Formiddagen henlagdes dr tiJ srnt pno Erter
middngen. 

For Gasmotormodeller blev det en overvæl
dende Sejr for Odens,• i\loclel-Flyvcklub, som 
besntte de I irc fs!rste Pladser . Carl Johan P~
lerse11 blev Mester med 1.20 i Gennemsnit, 
ful!,'t uf Carl IIØ.sl-A11ri., med 1.25, Valdemar 
l'!'lersen med 1.0!1 og sidste Aars Vinder Flcm , 
mi11r, Poul.sen med 0.fi8. Calles ?.lade! steg hn
ponerende, og Tlmer'en stoppede Motoren præ• 
!"is pun 29 Sekunder hver Gong. &lidnlngen v111· 
ikke snu overvældende. 

llled Hensyn til Gummimotormodellerne blev 
Resultatet meget ringe. i\lodellerne son slet lkk11 
ud til at være trimmet ordentligt. Det blev 
Jørge11 S. Pelersc11 , der vnnclt med kun 29 Se
kunder i Gennemsnit. Ingen uf de øvrige Del
tugere nnuede over Fejlstnrtsgrænscn i Gen
nemsnit. 

Dnmnu1 ksmestcrslmbef for Svævemodeller 
afholdes den 10. September ved Odense. 

* 
Vinderne af Aarsrekordpokalerne. 

Ved Dunsk Jllodelflyver Unions Genernlfor
snmllng den 1ii. August I Anrhus uddeltes 
DJ<DAS's Yundrcpoknler for Hekordnuret 10•17-
48 tll f plgende: 

Svævemodeller Tid: l'u ///ier Nielsen, Hnslev, 
30 Minutter 36 Sekunder, 

Svævemodeller Dlstnncc : JØrr,en D11r11p, Aar
hus, 50,4 km. 

Gummimotormodeller Tid: Jprr,e11 S. Peter
sen, Nyborg, 2 JIiinuiier 27 Sekunder. 

\Vnkefieldmodeller: Kur/ Rechnagel, Haslev, 
1 Min. 08 Sek. 

Ny engelsk Flyverdragt 
sælges 

Kruchov. Borgergade 87. Byen 297 

Lige udkomme• r 
Den berømte Flyvemajor John Tvedte, 
0.F.C., Forfatter til .Opp med Spitflre•, 
skildrer i sin nye Bog: 

Ve&'den få&' Vinget' 
flyvningens Historie og behandler ud
førligt sidste Etape I Udviklingen inden
for Flyvningen. 

Over 170 Illustrationer, 
smukt indb. med Lærredsryg Kr. 16.30 

Skriv eller ting til os, 
vi tilbyder Dem 8 Dages Returret 

Knud Rasmussen . Boghandel 
Af deling for Flyvelitteratur 

Vesterbrogade 60 . København V. 
Central 3955 - 2755 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

UNDERSTEL 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILT APPARATER 

ALFRED RAFFEL A/5 - KØBENHAVN 
FARVERGADE 15 • CENTRAL 639S 
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SOCIETY OF BRITISH AIRCRAFT CONSTRUCTORS LUFTFART-UDSTILLING 

' 

FARNBOR-OUGH 
7.-11. SEPTEMBER 

t 
"A" SECTION 

WEST 

I====== 

-STAND 
Y" " 

ROLLS ~ ROYCE 
FLYVEMASKINEMOTORER, ETC. 

TIL CIVIL LUFTFART OG MILIT ÆRFL YVNING 

ROLLS-ROYCE L TD., DERBY 
London-Kontor: Condult Street, W. I 

DIJNLOP 
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Aircraft of the United States 
Vol. I/Il 

Beretning om U.S.A.s Helikoptere, Luft
skibe, Flyvebaade, Svæveflyvere, Jet-Plans 

m. m. 
Særligt Afsnit om Flyvemotorer 

Indb. med Shirtingsryg 
pr. Bind Kr. 6.V0 

8 Dages Returret - skriv eller ring III 

Knud Rasmussen . Boghandel 
Afdeling for Flyvelitteratur 

Vesterbrogade 60 . København V. 
Central 3955 - 2755 

RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
Finsensvej 65 . Tlf. Go. 7364 

mellem Kl. 8-13 

GREIG - Rllslngsvej 30 - Odense 

Flyvningens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
c. 9189 - 9596 

NU har vi Igen Lister I alle Maal. 

Balsafiner haves. 

Trævareforretningen 
Prlnsease Maries All~ 1 . Vester 5341 y 

Nye lmpulsel' 
som kan blive af uvurderlig Betydning 
for Deres Arbejde og Karriere, faar De 
ved Læsningen af udenlandske Fagblade. 
Send 20 Øre I Frimærker for udførlige 
Oplysninger om, hvordan De kan abon
nere paa de berømte amerikanske Mac 
Oraw Hill-Fagblade: Avlatlon Week, 
Science Illustrated, Englneerlng News 
Record, Mac Oraw Hlll Digest m. fl. 
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Dønsk Pos• Service 
Hestehaven, Skanderborg 

--•--DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 
Kontor: Nørre Farimag•gade li, Kbhvn. K. 
Tlf.: C. 7260A. Postgiro : 26880. 
Kontoret er aabent fra Kl. 12-17. Lørda1 
Kl. 12-14. 
General1e kr 11tæren træffes i Kontortiden. 
Daø • k Luftaport • raad1 Adr. D.K.D.A.S. 
Nr. Farlmagsgade S, Kbh. K. 

DANIIJtl!: FLYVERE 
Formand: Oberstløjtnant H . J. Pagh, Normas
vej 14, Tlf. Valby 5673. 
Generalsekretær : Fabrikant E. C. Rydm1mn, 
Kongevej 153, Kgs. Lyngby, Tlf. Fr.d al 7474. 

DANSIL'. MOTORFL YVER UNION 
Formand: LRS. • K. Ørum-Jensen, Aalborg, 
Tlf. 4070. 
Sekretær: \Villiam Nielsen, Tlf. Ryvnng 5615, 
midi, Kontor : Henrik lbsensvej Sl A SI. V. 

DANIIL'. IIVJltVEFLTVER UNION 
Kontor: Nørre Farimagagade S, Kbhvn. K. 
Telt. C. 7260A. K UD Kl. 11-lS. Postgiro: 26521. 
Formand: Direktør Ejnar Dessau. 
Sekretær: Civilingeniør E. Eckert. 
Kuserer: Revisor B. Elvang. 

DANIIIt MODELFL YVD UNION 
Formand: Johs. Thinesen. Flnsens Alle 29, 

Odense. Telf. Odense 5401. 
Førsteinstruktør Per Welshaupt, Blldnhpark 6, 

Hellerup. Tlf. Helrup 5652 u. 
Sekretær: Jørgen Gamst, l\lilitærstationen, 

pr. Valby. 

Aerosport. 
Som en Forsmag paa Vintersæsonen har 

Aerosport forsøgsvis afholdt et Par Typekend
slmbsprpver. Formanden har fra Engfand som 
Gnve frn forskellige Spottere (blandt hvilke 
Cllarlcs W. Cain, Jolln S/J•oud op; D. H. Wood) 
hjcmbrngt et stort l\lateriale, ligesom det er 
lykked!'s at forman Air !lllnistry til at bevilge 
nogle Eksemplarer nf Luftbeskyttelsens Tids
skrift >Aireraft Reeognltlon«. Det er Meningen 
at anvende dette til forskellige Prøver Vinte
ren Igennem, og yderligere vil Air Britains 
>type tests« naturligvis blive anvendt. Disse 
Prøver vil ogsaa have Interesse for Medlem
mer ude i Landet. 

Hurtig Dame. 
Den kendte amerikanske Flyverske Jacque

line Coclircm har snt endnu nogle internatlo
nnle Hastighedsrekorder med sin North Ame
rican P-51 l\lustang. Den 22. l\lnj flpj hun over 
2000 km med en Gennemsnitshastighed paa 
720,154 km/T, hvilket desuden var ny kvindelig 
Rekord, og den 2•1. lllnj fiØj hun over 1000 km 
med en Gennemsnitshastighed af 693,780 km/T. 

Squadron-Lcnder Basil llenr11 Arkell's Re
kord i Hastighed med Falrey Gyrodyne, som 
vi omtulte I sidst!' Nummer, er blevet nner
kendt med 200,0057 km/ f. 

Den kvindelige HØjderekord I Svæveplnn er 
endnu en Gnng blevet slaact, denne liunl( nf 
!lludame J. Mntlli!, som i en Olympia nauede 
en HØjdevinding den 4 . .Tun! pua 0730 l\lcter. 

Abonner paa FLYV! 
Pris pr. Aargang Kr, 6.00. 

FLYV's forlag, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 

FL TV'• Radaldloa 
Vesterbrogede 60, København V. Centr. 13.404 

Redaktør, Kaptajn John Foltmann, 
Væmedamsvej 4 A, Tlf. Eva 1295 

Redaktionssekretær: Ingeniør Per Weishaupt, 
Blldab Park 6, Hellerup 

Annoncepris: 
Rubrikannoncer 40 Øre pr. mm 

Luftfartforsikringer 
Af enhver Art 

overtages af 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

Central l.Z.793 

Ulykkesforslkringsp·oucer udstedes af et
hvert Forsikringsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, 11mt DDL's Billetkontorer 

I Dagmarhus og I Lufthavnen. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

anvendes overalt I 

Flyvemasklnelndustrlen 

G 

KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Polititorvet 12 • København V. 
Telefon: C. •9110 og C. 13926 



I Flyvningens Tjeneste 
Uden Mad og Drikke duer Helten ikke, og uden 

Drivkraft og Smøring er Luftens stolte Betvingere 

kun jordbundne Kolosser. ESSO Aviation er den 

Organisation, som drager Omsorg for, at denne 

vigtige Del af Luftfarten fungerer rigtigt og sikkert. 

~ 
AVIATION PRODUCTS 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
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Flere Passagerer og flere 

Kilometer end noget andet 

Luftfartselskab Verden 

Der er mange gode Grunde tll, 

at A. 0. A. fører, f. Eks. Erfaring, 

Paalidelighed og lste Klasses Ser

vice. A. 0. A. foretager hver Uge 

22 Flyvninger fra europæiske Ho

vedstæder til de vigtigste Byer i 

Amerika og Mexico - 3 Gange 

om Ugen fra København. Bestil 

Plads paa Deres Rejsebureau eller 

hos American 0verseas Airlines, 

V. Boulevard 12, - Dagmarhus. 

Telf. Palæ 5982 - 6392. 

AMER/CAN AIRLINES 
AMERJCAN OVERSEAS A/Rl/NES 

PRIS 
Pr. Aargang Jrr. 11,00 
Pr. Nummer liO Øre 

EJVIND CBRl8TENBEB 
BOGTRYKKERI A FORLAG 
Telf. 13.404 • Postgiro 23.BU 
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THE SUPERMARINE 

Den fremragende britiske Jager 

Flyvninger, der for nylig er gennemført 
med Vickers Supermarine .Attacker•, 
har bekræftet, at denne Type er Ver
dens mest fremragende Reaktorjager . 
• Attacker•s Hastighed og Manøvredyg
tighed blev paa eklatant Maade demon
streret den 27. Februar i Aar, da den, 
fuldt lastet med militært Udstyr, gen
nemfløj den internationale I 00 km 
lukkede Bane med en Gennemsnitsfart 
af 908,89 km i Timen. Tidligere havde 
.Attacker• udført en Række glimren
de Landingsøvelser paa Hangarskibet 
H. M. S. • lllustrious •. Disse Prøver be
kræftede, at den er fuldtud manøvre
dygtig under de Forhold, der gør sig 
gældende ved den lave Landingshastig
hed, der kræver langsom Fart, naar 
der skal landes paa et Hangarskib. 
En Ting af særlig Interesse for 
Piloter, der maa manøvrere ved 
store Hastigheder, er det 
glimrende Udsyn fra Fø
rersædet. 

I LUFTEN 
Enestaaende Manovredygtlghed, 
hurtig Acceleration og Stigeevne 
er Egenskaber, som gør, at Vlckers
Armstrongs »Attacker« er uden 
Sidestykke som Jager. Med fire 
20 mm Hlspano Kanoner som Stan
dar'c:I Bevæbning svarer »Attacker« 
helt til sit Navn. 

0 A39 

VICKERS-ARMSTRONGS LTD. VICKERS HOUSE 

,,ATTAC KER'' 

LANDING 
Vickers Supermarine »Attacke r<< Reaktorfagerens 
overlegne Flyveegenskaber gor det muligt far 
denne berømte Maskine at stprta fra og lande 
fuldkommen sikkert paa et Hangarskib. Med sine 
udmærkede Manøvreegenskaber ved lav Hastig• 
hed, og med glimrende Udsyn fra Forerszdet er 
»Attacker« Ideel til maritime Formaal. 

REKORD MASKINE 
Den 27. Februar satte en » Attackercc Reaktor
Jager - fuldt lastet - ny Rekord for den lukkede 
Bane med 908.89 km I Timen . Dette var endnu et 
overbevisende Argument for Vlckers-Armstrongs 
rosende Udtalelser om denne fremragende Reak
torjager. 

BROADWAY LONDON • ENGLAND 

Repræsenteret ved: ALFRED RAFFEL AKTIESELSKAB, Farvergade 15, København 
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DET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB 
OANSKE FLYVERE • DANSK MOT.ORFLYVER UNION • DANSK SVÆVEFLYVER UNION 

OANSK MOOELFLYVER UNIOH 

Nr. 10 

En sjælløndsli 
,1 svæveflJvepløds 

GANG pi! gang har vi gjort op

mærksom på den misere, S1æl

lands flyvepladsspørgwull befinde1 sig 

i. Ogsl! svæveflyverne hm· her et sto1 t 

prnblem. 

Dt! sidste år er opnllet gode remita

ter på Værløse, som imidlertid i llr 

har værn/ totalt lukket. Alle forha11d

linge1- om en åbning af pladsen 0111 

søndagen, hvor den som regel ligger 

Øde hen, har været resultatløse. 

De kØbenharmske svæveflyvere har 

hutlet sig gennem sommeren 1948. -

Nogle har fløjet pil Avedøre, hvor 

termikforholdene er ddrlige, og som 

næppe vil kunne bruges, !'år Brønd

byvestertj>ladsen kommer. Andre ha1· 

fløjet pd Lundtofte, som er alt for 

lille. Atter andre er taget til Roskilde, 

de1· heller ikke er for god. 

Skal Københavns og Sjællands svæ

veflyvere virkelig nøjes med at svæve

f lyve i deres ferie i Jylland - hvortil 

de sd kommer uden træning og der

for ikke fllr udbytte nok? 

Forholdene for danske svæveflyvere 

forekommer os væsentligt dllrlige1·e 

end i udlandet, og der synes ikke at 

være udsigt til bedring, før der bliver 

skaffet en egnet plads. Den md ligge 

mindst 10 km fra vandet og være stor 

nok til flyvemaskineslæb og til op

nllel.fe af termiktilslutning fra spil

start. 

l de planer til sjællandske flyve

pladser, som er projekteret for frem

tiden, har man øjensynligt glemt 

roæveflyverne. Det er for ddrligt! 

FLYV. 

I 

Oktober 1948 21. Aargang 

Imponerende engelsk luftfarts
udstilling på Farborough 

Den hldtll største og tungeste helikopter er Clerva. W 11 Air Horse, 
En 1650 hk Rolls-Royce Merlln motor driver 3 rotorer. Fuldvægten er 7900 kg. 

I Dagene fra i.- 12. september afholdt So
ciety of British Aircraft Constructors sin 

store udstilling i forbindelse med demonslra• 
~ionsflyvninger af de fleste af de udstillede 
luftfartøjstyper, og alle kræfter var sat ind 
p1l at give denne begivenhed et virkeligt for
mat. Hele den britiske flyvemaskineindustri 
var repræsenteret, henved 4000 gæster fra 69 
forskellige lande havde efterkommet indby
delsen til at oven,;ere åbningen af udstillin
gen, mange var kommet rejsende langvejs fra, 
men ingen har sikkert fortrudt hesøget i Lon• 
don. 

l•lyvepladsen ved Famborough, der ligger 
ca. 40 km vest for London, dannede rammen 
omkring udstillingen. Det var p1l denne 
plads, at de første flyvninger i England blev 
foretaget for ca. 40 1lr siden; træet, hvortil 
»oberst• Cody tøjrede sit biplan for at mille 
motorens trækkraft, står der endnu. Farn
borough blev hjemstedet for Royal Aircrafl 
Establishment - den engelske stats forsøgs
anstalt for luftfartøjer - og her, hvor i længst 
forsvundne dage balloner, drager og luftskibe 
havde til huse, var nu udstillet alt det nye, 
som den engelske flyvemaskineindustri formår 
at præstere, og det er ikke s1l lidt. 

Selve udstillingen, der omfattede ca. 200 
britiske firmaer inden for flyvemaskineindu
strien; var indrettet i to store hangarer med 
tilsammen ca. 6000 kvadratmeter gulvareal. 
Her var udstillet arbejdende reaktorer og 

stempelmotorer, store modeller af flyvemasl-.i
ner, en komplet helikopterkabine med styre
grejer, en udskydningsanordning for flyvere, 
der skal springe med faldskærm fra meget 
hurtige maskiner (Martin Baker), rednings
grej, faldskærme, radio og radionavigations
syst.emer, tilbehørdele af enhver art, kort sagt 
alt hvad der fremstilles af den engelske flyve
maskineindustri. 

Ude paa flyvepladsen var opstillet nogle og 
halvtreds forskellige flyvemaskinetyper (og 
Helikoptere); der var adgang for de besø
gende til de udstillede maskiner, og paa i-n
kelte undtagelser nær blev de alle demon
streret i luften af fabrikkemes indflyvere. 
Der var flyvemaskiner af alle mulige typer, 
lige fra sm1l, spinkle privatmaskiner til store, 
firemotorede luftlinere; der var træningsma
skiner med propel-turboreaktorer (Boulton 
Paul »Balliol T. le med Armstrong Siddcley 
»l\famba« turboreaktor og A. V. Roe »Athena 
le også med »Mamba« turboreaktor), reaktor
jagere (D. H. »Vampire« med D. H. »Goblin• 
reaktor, Gloster »Meteor 4« med to Rolh
Rovce ,Derwentc reaktorer og Hawker 
P. 1040« med Rolls-Royce »Nene« reaktor), 
Armstrongs flyvende vinge •A W 52• med to 
•Nene• reaktorer, en Avro Lancastrian med 
to stempelmotorer (Rolls-Royce Merlin) og to 
Rolls-Royce »Avon• turboreaktor (ydermo
torer), en Avro Lincoln med to Rolls-RoyLe 
•Merlin• motorer og to Bristol »Theseus• 
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Armstrong Whltworth AW 52 ved at lande. Der 
findes to eksemplarer af denne forsøgstype, en 

med Derwent og en med Nene reaktorer: 

propel-turboreaktorer (ydermotorer), en Avro 
Linrnln med en ekstra Napicr »Naiad• pro
pel-turboreaktor i næsen, to store reaktor
drevne trafikflyvemaskiner: en Avro »Tudor 
Se med fire Rolls-Royce •Nene• turbo
reaktorer og en »Nene-Viking• med to 
»Nene• turboreaktorer, den 32-sædede Vi
ckers »Viscount• med fire Rolls-Roycc »Dart• 
propel-turboreaktorer, Bristol • Freightcr•, 
den nye Airspeed »Ambassador• (to motorer 
og 40 passagerer), en tosædet Spitfire, en to
sædet Meteor og mange andre typer. Der var 
fem helikoptertyper: Bristol, Cierva • W. 11 
Air Horse• (til 24 personer), Cierva • W. 14 • 
(tosædet), Fairey Gyrodyne og Westland-Si
korsky S. 51. Den mest interessante af heli
kopterne var Cierva's •Air Horse•. Den har 
en aflang krop, hvori der er plads til 24 pas
sagerer eller ca. 4 tons betalende last, og den 
er udstyrcl med en Rolls-Roycc »Merlin • 
motor og tre store hæreskrucr. Typen er som 
sagt interessant, men hvor vidt clen kan flyve 
vides endnu ikke. 

Skal man i korte træk karakterisere udstil
lingen, kan man sige, at den klart og tydeligt 
viser, at den engelske flyvemaskineindustri 
ikke blot tilstræber at bevare førerskabet på 
de reaktordrevne flyvemaskiners område, men 
at den også er nået meget langt med kon
struktionen og anvendelsen af propel-turbo
reaktorer. De engelske reaktorjagere er et 
faktum, som ingen kan bestride, og ved an
vendelsen af reaktorer og propcl-tnrborcakto
Ter i meget store flyvemaskiner har den en
gelske flyvemaskineindustri vist, at den også 
på dette område har fundet nye og brugbare 
veje. 

FØigende seks firmaer viste deres reaktorer: 
Armstrong Siddeley (•Mamba• reaktor), Bri
stol (•Protcus• propel-turboreaktor), De Ha
villand (• Ghost• og »Goblln• reaktor), Napicr 
(•Naiad« propel-turboreaktor), Rolls-Royce 
(»Dcnvent•, »Nene• og »Avon• reaktorer) og 
l\'letropolitan-Vickers (•Beryl• Reaktor). 

Flyveopvisningerne under udstillingen vi
ste dette fuldt ud. Det var de reaktordrevne 
luftfartøjer, som gjorde størst indtryk p1'1 de 
mange prominente gæster, som var kommet 
til stede. De store reaktordrevne og propel
turbinedrevne luftfartøjer Nene-Viking, Avro 
Tudor 8 og Vickers Viscount virkede maje
stætiske og fremmedartede, navnlig de propel
løse Nene-Viking og Tudor 8, uden at 
imponere særligt med hensyn til fart, hvor
imod den reaktordrevne flyvebåd Saunders
R '>e »SR/A. le) to Metropolitan-Vickers »Be· 
ryle reaktorer) og reaktorjagerne Meteor, 

egenskaber. Meteor'en nåede lige at komme 
med i verdenskrigens sidste måneder, og i 
løbet af de sidste tre 1\r har don to gange 
været indehaver af verdensrekorden for ha
stighedsflyvning. Vampire'n, der har een reak
tor, har nylig sat verdensrekord for højde• 
flyvning ved at nå op til 18.133 m. Den nyeste 
udgave er udstyret med en Goblin reaktor, og 
dens flyvestrækning er kommet op p1'1 ca. 
1920 km. 

På udstillingens første dag kunne reaktor
jagerne ikke rigtig vise, hvad de formåede, 
fordi der lå et tæt skydække i forholdsvis lav 
højde, men dagen efter, da himlen var blå, 
kunne de boltre sig, som de ville. Da fik man 
ikke alene farten, men også stigeevnen og 
manøvreevnen rigtig at sc. De fo'r i få me
ters højde hen over jorden, så det pcb i ørene 
p1'1 tilskuerne, de steg lodret til vejrs, drejede 
rundt om deres egen akse, indtil de var ude 

En af de sidste Spltflre-typer er Spltflre Tralner med plads til to personer og rejsehastighed 370 km/t, 

Vampire og P. 1040 fuldstændig tog pippet fra 
tilskuerne på grund af deres fart, stigeevne 
og manøvreevne. De drønede i lav højde forbi 
tilskuerpladserne med en fart på 900-1000 
km/t. Man så dem - hørte dem - og så var 
de væk. 

Meteor'en og Vampire'n er •gamle• Ken
dinge, og begge luftfartøjer har fremragende 

af syne mod den klare himmel som baggrund, 
Og så kom de farende i lodrette dyk, rettede 
op i lav højde - og begyndte forfra igen. Det 
så blændende ud. Størst indtryk gjorde vistnok 
Vampire'n paa grund af sin fænomenale ma
nøvredygtighed. Men 800-900 kilometers fart 
- eller måske var det mere - blev den i lav 
højde lagt op på højkant, og så foretog den 

De udstlllede flyvema1klner pi\ flyvepladsen ved Farnborough, I forreste række sea fra venstre: Handley Page Ha1tlng1, Handley Page Marathon (tidligere 
Miles) og den splinternye Handley Page Hermea 4 med næsehjul, Umiddelbart bag ved Herme• 4 ses Arm1trong-Whltworth'1 »flyvende vinge« det aer 
ud, som om den udgør Haleplanet paa Herme• 4). Bagved denne igen 1taar den 1mukke Alr1peed Ambassadør. Bagved H, P. HastIngi staar Brl1tol 

Fralghter. Aller bagast kan 1klmte1 Hallk pterna mad den 1tore Clerva Air Horaa I Midten, · 



Ha.wker P, 111<10, som I flåden hedder N 7/46, er udstyret med Rolls-Royce Nene med udstødsrør 
på hver side af kroppen. 

de nydeligste ottetaller inde over selve flyve
pladsen. Der var ingen slingren, når den blev 
lagt op på højkant, eller når den derfra gik 
om på ryggen. Det skete som p1'1 kommando. 
Det så godt ud; - men der m1'1 også have sid
det en dygtig flyver ved pinden. 

Det var svært at J:iævde sig for den maskine, 
der skulle op efter Vampire'n. Det var Haw
ker reaktorjageren P-1040, som vistnok blev 
vist for publikum for første -gang. Men den 
klarede sig stolt, både med hensyn til fart, 
stigeevne og manøvredygtighed - og i særde
leshed hvad det sidste ang1'1r. 

Mange af de indbudte spurgte efter De Ha
villands •Swallow•, det ensædede reaktorluft
fartøj med pilformede vinger og ingen hale, 

som efter sigende skal have passeret grænsen 
for lydens hastighed. Hvor hurtigt D. H. Swal
low kan flyve, vides ikke med sikkerhed, men 
den har sat international rekord over en bane 
på 100 km (lukket bane) ved at flyve 970 
km/t, og over kortere strækninger har den 
været oppe p11, 1022 km/t, uden at flyveren 
endnu har givet fuld gas. Det hævdes, at 
Swallow under gunstige temperaturforhold 
vil være i stand til at slå den amerikanske 
Douglas Skystreak's -verdensrekord. 

Swallow blev ikke demonstreret i de fire 
dage, udstillingen udelukkende var åben for 
officielle gæster, men om lørdagen, da publi
kum havde adgang, kom den. Og den kunde 
både fl)Ve, stige og manøvrere - og den var 

hurtigere - skal vi sige et halvt hundrede 
kilometer - end alle de andre. 

Det var interessant at få at vide, at D. H. 
Swallow ikke er bygget som en forsøgsjager 
til militær brng, men derimod som forsøgs
type for en trafikflyvemaskine (D. H. 106), 
der i øjeblikket er under bygning i England. 
Denne luftliner skal udst}res med fire reak
torer, som skal give den en marchhastighed 
på ca. 800 km/t, og der stilles de forventninger 
til den, at den skal kunne give England fører
skabet på lufttransportens område. Enkelt
hederne er foreløbig en hemmelighed; man 
ved kun, at British Overseas Airways Corpo• 
ration har bestilt nogle stykker, og der menes, 
at den vil kunne foretage sine første prøve
flyvninger i I 950 eller 1951. 

Om de talrige flyvninger under udstillingen 
er endnu at sige, at mange af maskinerne 
vakte udelt beundring, og det gjaldt både 
søluftfartøjerne, amfibieluftfartØjerne og alle 
de øvrige. Et af dem skal dog s.erlig fremhæ
ves: Airspeed Ambassador; det er en af de 
smukkeste trafikflyvemaskiner, der eksisterer, 

Udstillingen var godt arrangeret, alt klap
pede som det skulle, og flyvningerne forløb 
programmæssigt med fart og tempo over sig. 
Der var mange danske besøgende: chefen for 
søværnets flyvevæsen, kommandørkaptajn E. 
Rasmussen, overingeniør Sv. Hansen (DDL), 
ingeniør i søværnet Leif Prytz, direktør C. 
Thielst (De Havilland), ingeniør Lidang SØ· 
re11se11 (Bristol), flyvechef, luftkapt. E. Damm 
(DDL), chefen for hærens og søværnets fælles 
fl)vetekniske tjeneste, ing. P. Orm Hansen, 
civilingeniør M. Harttung (Hawker-Siddeley), 

• luftfartsingeniør E. Møller Hansen (statens 
luftfartstilsyn), oberstløjtnant K. Birksted-, fly
verløjtnant Sylvest Jensen (Luftfoto), kaptajn 
Birkhede og Gerh. Rasmussen (Esso). 

J. F. 

En Tur med Chrislea Super Ace en af Englands nyeste privattlyvemaskiner 
EN af de nyeste engelske sportsflyvemaski

ner, Chrislea Super Ace, som vi bragte et 
billede af i nr. 7, side 140, var i slutningen 
af august i København, hvor FLYV's med
arbejder havde lejlighed til at prøve at fl)'Ve 
den. 

Det er en højvinget 4-sædet flyvemaskine 
af metalkonstrnktion. Planer og krop er lær
redsklædt, haleparti, ror, flaps og oversiden 
af bagkroppen er metalklædt. Med fire voksne 
personer og fuld benzinlast til 650 km række
vidde er der endnu plad& til 45 kg bagage i 
fuldvægten på 1061 kg, så det er ikke alene 
en 4-sædet, men også en virkelig 4-personers 
maskine. En 145 hk Gipsy Major JO motor 
giver den en højeste rejsefart på 180 km . 

Gennem en stor dør i hver side stiger man 
nemt ind i kabinen, hvorfra der er meget fint 
udsyn til alle sider. Pladsen i kabinen syne.~ 
lidt lille, men er meget omhyggeligt udnyttet, 
så personer af normal størrelse sidder udmær
ket. Der er to velformede stole fortil, som 
man ikke bliver radbrækket på, og en bred 
sofa bagi. Typen virker vel gennemtænkt, og 
der er en masse små interessante detaljer. 
Udførelsen er også førsteklasses og ligger p1'1 
højde med gode amerikanske typer. 

Takket være næsehjul-understellet, der c1 
gummistrop-affjedret, har man på jorden 
godt udsyn fremover. Kørslen er såre enkel; 

man styrer med de hydrauliske plade-hjul
bremser ved hjælp af siderorspedalerne. Næ
sehjulet er frit drejende og centrerer sig selv. 

I starten, hvor der anvendes 25 grader flap, 
løftes næsehjulet snart op, hvorpå maskinen 
hurtigt kommer fra jorc~en og stiger under 
en kraftig vinkel. Fuldtlastet stiger den 230· 
meter pr. minut. Udsynet ligefrem er natur
ligvis ikke godt her, men det er også den 
eneste undtagelse. Ellers ser man glimrende. 

Styregrejerne var oprindelig indrettet på 
den m1'lde, at man styrede alle tre ror med el 
rat, hvis drejning som normalt betjener 
krængningsroret, medens højderoret løftes 
ved at sænke rattet og omvendt, og sideroret 
bevæges ved at føre rattet fra side til side. 
Det fuldt de fleste for uvant, således at side
rorene, der forøvrigt virker lidt svagt, nu be
tjenes normalt. Man vænner sig ret hurtigt 
til den lidt uvante hØjderorsbetjening, især 
hvis man holder foroven på rattet. 

I betragtning af, at der ikke er slots, er 
stall'et ualmindeligt blidt, omend man savner 
et forndg1'lende varsel, og overfor spin-ror 
reagerer Super Ace som vore hjemlige KZ III 
og Vil ved blot at udføre en spiral nedad. 

I landingen demonstrerede maskinen næse
hjul-understellets udmærkede egenskaber. Jeg 
lavede nemlig en ualmindelig dårlig landing, 
som muligvis skyldtes uvantheden med rattet; 

medens visse andre typer med normalunder
stel vilde have foretaget de velkendte •lange 
elegante hop• eller noget endnu værre, smæk
.kede maskinen blot over på næsehjulet og 
blev bragt i ro ved et blidt indgreb af mr. 
D. Lowry, der demonstrerede den. 

Med standardudstyr omfattende dobbelt
styring, kunstig horisont og retningsgyro (der 
dog sidder lidt upraktisk) koster Super Ace 
i England 2000 pund sterling. 

Data: Spændvidde 10,97 m, længde 6,55 m, 
hØjde 2,32 m, planareal 16,47 m•, tornvægt 612 
kg, fuldvægt 1061 kg. Præstationer: Tophastig
hed 203 km/t, rejsehastighed 180 km"/t, stnl
lingshast. 69 km/t, landingshast. 80 km/t, 
startdistance (vind 8 km/t) l.70 ru, landings
distance 90 m, brændstofforbrug v. 2300 ofmin 
29,5 1/t, tophØjde 4900 m. 

Instrumentbrættet I Super Ace med gashåndtag 
og trim I midten, kunstig horisont for oven og 

retningsgyro for neden. 



Flyvedagskonkurrencerne i Beldringe den 5. september 
Morsomme og lærerige flyvninger 

Johannes Thlnesen er e~ af vore ivrigste luftsportsfolk pl alle tre felter. Han er formand for model
flyverne og sidder I slvel D. Sv. U.s som DKDAS's bestyrelser. Foruden sin Indsats her glr han ogsl 
I spidsen I lodseddelsalget. Har I lr solgt over 1500 - endda uden at have fået et flyvedagsstipendium. 

De »rigtige• konkurrencer om flyvedagens 
pokaler fandt sted søndag den 5. september 
på Odense lufthavn, Beldringe, hvortil en 
hel del privatflyvemaskiner ankom om mor
genen. 

Efter at nogle lave skytjavser var blevet 
fejet lidt væk, og Dansk Motorflyver Unions 
sekretær, William Nielsen, havde instrueret 
deltagerne, begyndte landingskonkurrencen. 
Læserne kender fra sidste nummer proposi
tionerne, i hvilke der dog var gjort en æn
dring, således at man ikke diskvalificeredes, 
hvis man i landingen uden motor kom ned 
før markeringslinien, men blot fik meget 
strenge strafpoints (0- IO ro før: 200 points, 
I0-20 ro: 300 og over 20 m: 500 points). Men 
i landingen med motorhjælp var det strengt 
forbudt. Blev man diskvalificeret her, kunne 
man dog godt deltage i orienteringsflyvnin
gen alligevel, da den delvis var en selvstændig 
konkurrence. 

Nogle deltagere landede forbavsende fint, 
mens visse •store kanoner, enten kom alt for 
kort eller alt for langt. Det betalte sig nu 
bedre at komme for langt end for kort. 4 af 
de 20 deltagere blev diskvalificeret. 

Landingerne blev atter en sejr for Sports
flyveklubben, som m1\ske har d1\rligst mulige 
forhold at træne under. 

Nr. 1 blev Ludvig Ha11sso11 med 30,5 straf
points (9 + 21,5), Nr. 2 Einar Dessau ))led 
59,5 og Nr. 3 Per Weishaupt med 123. Først 
som nr. 4 kom en fy.nbo, den nybagte er
hvervsflyver Johs. Thi11ese11 med 138, mens 
Bent Michelsen, Sportsflyveklubben, havde 
207. 

Orienteringskonkurrencen. 
Efter at Sir William atter havde givet in

struktion, fik deltagerne med fem minutters 
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mellemrum opg-.iven udleveret nøjagtig en 
time før deres starttidspunkt, og s1\ gik fører 
og navigatører i gang med beregningerne, 
som denne gang skulle fore tages ud fra op
givne rejsehastigheder på 125 km/t for KZ III 
og Autocrat og 140 km/L for KZ VIL Ruten 
viste sig at g-l ned til Helnæs-bugten, derfra 
til Wedellsborg. op til et punkt på J/yns nord
vestkyst og tilbage til Beldringe. Det var nu 
solskinsvejr, men ret dise t og efterhånden med 
mange tjavsede skyer i 100- 200 111 højde, s1I 
opgaven blev passende sv,er. Desuden skulle 
man flyve meget præcist for straks at finde de 
sm1\ passagepunkter, og mistede man f. eks. 
nogle minutter ved det første punkt, var det 
svært at indvinde, hvis ikke man havde afsat 
tid til det ogs11. Også i selve starten kunne 
man blive straffet, hvis man ikke var startet 
senest IO sekunder efter, at • Jacob, havde 
sænket flaget. Kun 8 af de 18 deltagere gjorde 
det, en enkelt var endog 12 minulter for sent! 

1'11 ruten skulle man igen holde udkig efter 
flager. Der var kun een, og den lå i nærheden 
af Assens. 8 så den ikke. Det må siges, at hvis 
man flyver nøjagtig p11 ruten ind over et 
mærke, vil man lettest kunne overse det. Det 
bør udlægges f. eks. 200 m ved siden af ruten. 
Nogle deltagere så flere flager, end der var 
udlagt! · 

Vinder af orienteringskonkurrencen blev 
E. Bjerre-Petersen i sin KZ VII »Mads,. Han 
fik kun 51 strafpoints. Som et eksempel på, 
hvor nøjagtigt man kan navigere, kan nævnes, 
at Bjerre-Petersen ved det første kontrolsted 
kom kun 8 sekunder for sent, ved det andet 
30, ved det tredie IO, og han passerede mål
linien kun 3 sekunder efter sin opgivne Lidi 
Efter sit eget stopur havde han fløjet endnu 
nøjagtigere. Nr. 2 blev I\Iichelsen med 157, nr. 
3 Thinesen med 187, nr. 4 Krns,l fm Fyens 
flyveklub og nr. 5 E. Boserup fra Herning. 

Resultaterne af den samlede ko11kurrc11ce. 
Bjerre-Petersen vandt Skandinavisk Aero 

Industris vandreJJokal fm; orientering, men i 
sin første mållanding var han kommet for 
kort og fik - trods forsøg på at holde maski
nen oppe ved at give lidt flap - 300 straf
points, hvilket kostede ham stillingen i den 
samm,enlagte konkurrence. Vinder af Den 
nordiske Pool for Luftfartsforsikrings vandre
pokal blev Johs. T hinesen, der for nylig er 
blevet erhvervsflyver, men endnu ikke havde 
udnyttet certifikatet, hvorfor han kunne del
tage. For overtroiske kan nævnes, at han gik 
rundt med et firkløver i knaphullet. 

Iøvrigt vil det sikkert v,cre en ide til næste 
år at indl.rgge en klasse for vore snart mange 
erlnervsflyvere. Der er sikkert også mange, 
der gerne dlle se deres flyvela·rere blamere 
sig liclll 

I-ler er de første fem i den samlede kon • 
k111Tem e: 
I. Johs. Thinesen, F}ens Flyveklub, 325 p. 
2. Bent Mid1elsen, Sportsflyveklubben, 364 p. 
'.I. Bjerre-Petersen, Sportsflyveklubhen, 381 p . 
4. Sven Krusaa, Fyens Flyveklub, 445 p. 
5. E. Boserup, Midtjysk Motorflyvekl., 499 p. 

roruden at rose vinderne for de fine resul 
tater, m11 vi ogs11 erindre om den navigatør, de 
fleste medførte, og som i mange tilfælde 
havde en stor andel i resultatet. 

Domme1komiteen bestod af luftfartsinspek
tør Be11cltse11 (der kunne konstatere, at mange 
ville være dumpet ved landingsprøven, hvis 
det havde ,~eret til certifikat), generalsekretær 
Falkmar og civilingeniør Vagn P1·ytz. 

Deltagerne ,•ar enige om, at det havde v.c
ret en mægtig morsom og spændende - samt 
sund og lærerig - konkurrence, og vi ser 
gerne mere af den slags. Man har langt mere 
ud af at deltage i en s1\dan konkurrence end 
af blot at flyve fra A til B - hvilket ofte kan 
være direkte kedeligt. Konkurrencer stimule
rer til bedre flyvning og har derved en stor 
betydning. 

* På europatur 
Torsdag den 26. august lettede Det Danske 

Petroleums Aktieselsknbs flyvemnsldne - en 
firepersoners J.Z-VII - fru Københavns luft
havn på en europatur med overassistent Gert 
llasm11.ssen fru Selsknbets flyveafdeling som 
pilot. lllnskinen sknl besøge lufthavne i Tysk
land, Holland, Belgien, Frnnkrig, England, Ir
land og Skotland, hvor hr. Gert Rasmussen 
summen med hr. A. J, L1111cler fra det norske 
Esso-selsknb skul studere snig og service på 
de fremmede flyvepineiser. 

* Støjende flyvemaskiner. 
muger over støjen fra flyvemaskiner er eu 

alvorlig hæmning for flyvningen mange steder. 
Der er derfor ni mulig grund for alle flyvere 
til at tage hensyn, hvor det er muligt, og det 
bliver da også gjort af hovedparten af vore 
flyvere. Imidlertid forekommer der undtngel
ser, og det er naturligvis Især ved lancllngs
!lYelser og rundflyvninger, at stØJen kan genere 
mest. Det har derfor været beltlageligt at be
mærke, hvorledes rundflyverne ved nogle af 
vore badesteder mange gange i timen dagen 
igennem efter starten har fløjet lavt hen over 
klitrækkerne og derved irriteret mange menne
sker, når ruten lige så vel kunne være lagt et 
par hundrede meter længere ude over kyst
linien. Det er muligvis interessantere både for 
flyver og passagerer at flyve over klitterne, 
men det skaber modvilje mod flyvningen, og 
det har vi ikke råd til. Husk at vise lidt mere 
hensyn i næste sæson I 
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DET ØSTRIGSKE "HELIOFL Y~' 

»Heliofly« i funktion. 

DEN østrigske flyvemaskinekonstruktØr, 
ing. Paul Baumgartl, som under krigen 

arbejdede hos Messerschmitt, har frembragt et 
rotorluftfartøj, som han kalder »Heliofly•. 
·net er ikke en egentlig helikopter, men en 
motordreven skrueglider, men luftfartøjet 
kan betegnes om et første trin til »folkeheli
kopteren•. 

Baumgartl's Heliofly har en rotor med 6 
111 diameter, som drives af en italiensk to
takts Garelli-motor på 4,2 hk ved 6000 o/min. 
Hele apparatet vejer 15 kg, men kan bygges 
lettere ved anvendelse af letmetaller, som for 
tiden ikke er til at få i Østrig. Heliofly er 
monteret på en art rygsæk-stativ. 

Det lykkedes Baumg;irtl at udføre spring 
med luftfartøjet. Så snart motoren er kommet 
i fart, og rotoren løber med 500 o/min., stiller 
han rotorbladene på stor stigning og kobler 
motoren fra. Han springer derved op fra 
jorden, og foregår det fra en klippe eller et 

Konstruktøren med påmonteret Luftfartøj. 
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andet højtliggende punkt, glider han som gy
roplan til jorden. Rotorens drejningsmoment, 
som ikke er udlignet, kan under startforbere
delserne kompenseres af flyveren. Under 
spring og glidning er det ringe, da motoren 
er koblet fra. Styring under flyvningen opnår 
Baumgartl ved en periodisk indstilling af ro
torbladene. Ved selve springet er bladvink
len 6 grader og rotoromdrejningstallet 320 
o/min. 

Baumgarll er overbevist om, at han med sit 
Heliofly er på vej til en simpel og billig he
likopter. Foreløbig er det blot en art spol'ls
redskab til udspring. Ved anvendeh.e af en 
kraitigere, men meget let motor regner han 
med at kunne opnå lodrette starter. Hvor
ledes han vil løse styringsproblemet og udlig
ningen af drejningsmomentet, ,•il han ikke 
oplyse i dag. 

Uaumgartl har forberedt sig på at rejse til 
Sydamerika og skulle nu være· i Rio de Ja• 
nciro, hvor han håber at kunne arbejde 1 ro 
og uden risiko. I Wien er det blevet ham for 
usikkert p. gr. af qgter om tvangscngagement 
af teknikere til Østeuropa. FLS. 

* 
FL YVELOTTERIET 

Når dette nummer kommer læserne i hæn
de, har klubberne forhåbentlig foretaget deres 
afregning med lotteriets kontor - ellers gør 
det aldeles omgående. 

I nogle uger i oktober vil der endnu forega 
et ekstrasalg, specielt i København, for at fft 
solgt de returnerede lodsedler. Lotteriets kon
tor vil være teknemmelig for at få tilbud om 
assistance, speciell fr.i damer, som vil tage rn 
tørn med salg fra drosker o. lign. På en tid
ligere mh.endt opfordring til samtlige Sports 
flyveklubbens 1500 medlemmer indkom ikke 
et eneste svar. Nar man tager i betragtning, 
hvor forholdsvis store tilskud klubben har 
fået af lotteriets midler de tidligere år, og 
hvor mange medlemmer der f. eks. har fået 
stipendier til motorflyvning, er denne indstil 
ling højst beskæmmende for medlemmerne. 
Men der er endnu tid til at rehabilitere sig. 
Ring straks til BY 5348. 

* Flyvedagen 
FLYV hnr frn læge llarald IIarpØlh mocltn

get fØlgende incllæg: 

Flyvedag - skuffelse -
Der vnr mange mennesker - og mltske mest 

ni' clcm, cler var mccllem uf 1•n klub - cler vur 
slmffrde over clugen og med god grund: Hvor
for nrr:mgeres der Ikke flyveopvisninger på 
Skodunde, Lundtofte o. fl. n. slPcler, så vi 
interesserede kunne få en oplevelse? Der bure.le 
være fulclskærmsndsprlng, kunstflyvning med 
»stulllng«, dykning, looping, lmmelmnnven
dlnger, rygflyvniug o. m. m. - og slt bur,1<-
11!-r ,•ngnng Imellem være dcmonstrution for dP 
puaslve mcdlemnH'r, således nt de kunne fu 
flyveture nu og du for en billig penge. Rnu v! 
Ikke ,•ære possne,crer i klubture mod, ni , J 
luger vor del nf udgifterne? 

Deres ærbødige 
Harald llarppth. 

Det er nwd gl:rdc, vi læser læge HnrpØths 
Indlæg, fordi clet vidner om en levencle inl!r
esse for flyvningen. De betragtninger, der 
fremsættes, er os ikke fremmecle, og der vur 
i virkeligheden intet, vi hellere vilde, end ni 
ufholde nogle flere flyveopvisninger på flyve
dugen, llgrsom Sportsflyvekluhbeu sikkert 
gerne ville give sine passive medlemmer lej
lighed til ni få en rundflyvning for en hllllg 

penge. l\leu desværre er sagen ikke slt ligetil, 
bl. n. nf følgende grunde: 

Der findes ingen flyvepladser ved Køben
havns umiddelbare nærhed, hvor der knn 
urrnngrres flyveopvisning - l{Øbenhnvns luft
hu vu, l{nstrup, indbefattet. Der findes heller 
ikke tilstrækkelig meget flyvemateriel her i 
landet, som er egnet til flyveopvisninger, og 
man knn Ikke påregne hjælp udefra. Vi slt det 
ved det flyvestævne, som Fyens Flyveklub 
nrrnngercde ved Odense på flyvedogen den 22. 
august I år. l\fan hnvde gjort forsøg på nt 
skuffe clcltngclse nf engelske, amerikanske, 
svenske maskiner og fru det danske luftvåben, 
men olie anstrengelser vor forgæves. Flyve
sln•v1wt I Oclcnsc, som skulle være flyvedogens 
store st:rvue, mlttte gennemføres med sports
flyvl'tn:tskiner suppleret med en enkelt KZ-11 
træner til kunstflyvning. 

l\unclflyvnlng med Sportsflyveklubhens ma
skiner for klubbens passive medlemmer kan 
desværre heller ikke gennemføres i Øjeblikket, 
fordi drt er forbudt at foretage sådanne flyv
uing,•r fru klubbens hjemstcd--_plt Lundtofte 
flvveplucls. 

0

Da11sk privutflyvnlng må i Øjeblikket kæmpe 
merl munge vuuskellgheder, men forhltbentllg 
er drn dug Ikke fjern, hvor et sådant nrrnnge
nu•nl, som la•ge HnrpØth skitserer, kan røres 
ud i livet. 

De11 da11ske flyvedag. 

* 
Nakskov flyveplads 

Nakskov er blevet anerkendt som »midler
tidig offentlig lundingsplnds« nf luftfartsmyn
clighedernc. Den ligger umiddelbart syd for 
byen og er 465 X490 m. Den ejes nf Nakskov 
lwnunune og drives af erhvervsflyver J. P. 
Je11.se11, Nakskov. Pludsen er sodkcndt Ul flyve
opvisning, fuldskærmsudsprmg, skole-, rund-, 
prh-nt- og taxaflyvning. Den er lthen fra sol
opgang til solneclgnug og godkendt for luftfar
tøjer, hvis stort- og landingsdistance ikke 
overstiger 200 m ved vindstille. Der er havne
leder og autoriseret kontrolmekaniker, men 
ingen flyveleclelse på pladsen. Der er hnngnr, 
vindpose, rød-hvide markeringsbrædder og te
lefon (Nakskov 1083). 

Nakskov flyveplads. 

* 
Flyvestævne i Nakskov 

N 

t 

Nakskov sv:eveflyvekl uh assisteret af svæve
flyveklubben i RØdhy og modelflyveklubben 
1>Gleuten« i Nakskov ufholdt den 12. september 
et flyvestævne på Nakskov flyveplads. Des
va•1-re blev det regn kort efter stævnets begyn
delse, slt tilstrømningen var ikke stor, men et 
llllc overskud blev der du ud af det. 

Nakskov flyveklub viste formntlonsflyvniug. 
Zonc-Reclnlngskorpset demonstrerede nmbulnn
cef'lyvulng, ligesom flyvepladsens chef, J. P. 
Je11.,e11, fiØj kunstflyvning i It. Perehs Gipsy 
l\Ioth. 

Svæveflyverne demonstrerede Ind mellem 
regnen svæveflyveskollngens fuser med SG-38, 
Zogllng og Grunuu Baby, ligesom der var mo
delflyvekonkurrence mellem Nakskov og Ny
købing F. 



En fortsat Forbedring af moderne Luftfartøjers Ydelser kræver et 
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ling. For at kunne gennemføre dette Program har Unlted Alrcraft 

. en betydelig Stab af Personale beskæftiget med at undersøge 

Fremtidens Flyveproblemer. Dette foregaar I Intim Kontakt med 

de specielle Forskningsarbejder, som er I Gang ved United Alrcraft 

Corporatlon's fire Fabrlksvlrksomheder. Det direkte Resultat er 

en stadig forbedret Ydedygtlghed hos de Motorer, Propeller, Flyve

maskiner og Helleoptere, som fremstilles af United Aircraft -

Produkter som er kendt over hele Verden for deres Driftssikkerhed. 

UNITED AIR.CRAFT 
&pottt:C~ 

EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U. 5. A. 

Kontor I Europa 
4 rue Montagna du Puc 

Bryasel, Balglen 

Repræsentant for Danmark: CAI CASPERS EN • Bredgade 78 København K 

PRA TT & WHITNEY 
ENGINES 

HAMILTON STANDARD 
PROPELLERS 

CHANCE VOUGHT 
AIRPLANES 

SIKORSKY 
HELICOPTERS 

209 



VHF-Telefonlanlæg af typen »Walco 4« omfat
tende apparatkasse, manøvrebox, mikrofon 

og hovedtelefon, 

ALLEREDE før århundredeskiftet begynd· 
te man at eksperimentere med radio i 

luftfartøjer. J\Ian var fuldt ud klar over, at 
ud\'iklingen af d kommunikationsmiddel mel· 
lem luftfartøjer og jorden kunne få vidtræk· 
kende betydning for sikkerheden i luften. For• 
skellige steder i udlandet, bl. a. i Tyskland og 
Frankrig, lykkedes det endog at tilvejebringe 
visse orienteringsmuligheder ved hjælp af ra· 
diosendestationer opstillet på jorden med en 
passende afstand og i et bestemt forhold til 
hverandre. Udsendelserne var ikke retnings• 
bestemte og kunne heller ikke retningsbestem
mes fra luften ved de nu gængse metoder. 
Man gik simpelthen ud fra, at den station, 
der hørtes kraftigst, måtte være den nærme
ste, og på basis af lydstyrkeforholdet mellem 
en gruppe stationer fandt man frem til en po
sition. 

Var alt dette end kun de første forsøg på at 
udnytte radioen i flyvningens tjeneste, var 
det dog begyndelsen. Ingen anede vel den 
gang, hvilken rivende udvikling radioteknik
ken skulle undergå i de følgende år - en ud
vikling, som selv af teknikkens egne må fore
komme fantastisk. 

Her i landet begyndte den civile luftfart for 
alvor at drage fordel af radioen som medde
lelsesmiddel efter åbningen af radiostationen i 
Københavns lufthavn i Kastrup den 19. april 
1927. Korrespondancen med luftfartøjerne 
foregik da på telefoni på bølgelængde 900 m 
(333 kc/s). I slutningen af året påbegyndtes de 
første forsøg med en rammepejler. Piloterne 
satte stor pris på denne nye service, idet der 
nu var skabt mulighed for under flyvningen 
ikke alene at erholde oplysninger om vejrfor
holdene i bestemmelseslufthavnen og på ru
ten, men også at afgive og modtage posi
tionsmeldinger, højdeangivelser, underret
ninger om andre luftfartøjers bevægelser 
samt meldinger iøvrigt af sikkerhedsmæssig 
betydning. Især den af rammepejleren mu-

BIiiedet viser apparatkas•".!I• Indre med senderen 
øverst 09 modtageren nederst. Man bemærker 

den kompakte opbygning, 

• 

Radiotelefoni 
i sportsflyvemaskiner 

Af overassistent S. 0. Madsen 

liggjorte navigatoriske bistand under flyv
ning i skyer eller usigtbart vejr betød et 
stort fremskridt. 

Blandt andet på grund af sprogvanskelig
heder gik man imidlertid ret hurtigt bort fra 
anvendelsen af telefoni til fordel for telegrafi. 
Indtil begyndelsen af den anden verdenskrig 
var telegrafien derefter eneherskende i den 
europæiske luftfarts kommunikationstjeneste, 
medens telefonien allerede da fandt udstrakt 
anvendelse i Amerika: 

Efter krigens afslutning har billedet imid
lertid helt ændret sig. Uden at vi herhjem
me under besættelsen havde haft rigtig lej
lighed til at følge med i, hvad der skete, var 
udviklingen gået i retning af større anven
delse af radiotelefonien som forbindelsesmid
del mellem luftfartøjer og jorden. Årsagen 
hertil må i første række tilskrives et stærkt ud· 
dybet kendskab til og forståelse af de såkaldte 
VHF-frekvenser, d. v. s. frekvenser mellem 30 
og 300 mc/s (bØlgelængder mellem 10 og 1 ro). 
Måske har dog også andre forhold, såsom øn
sket om en forenklet betjening, påvirket ud
viklingen. Endelig må tages i betragtning kri
gens umættelige krav til stadig nyt og bedre 
radiomateriel, der atter havde en større mod
tager- og senderteknisk fuldkommenhed til 
følge, end vi kendte den før krigen. Den nok 
så bekendte »Walkie-Talkie• er, som et typisk 
barn af krigens år, et eksempel på, af hvor 
ringe vægt og dimensioner det var lykkedes at 
bringe et senc1e;modtageanlæg ned på. 

Tilsvarende anlæg var i stort tal blevet in
stalleret i såvel militære som civile luftfartøjer 
og er nu, for så vidt angår trafiklu ftfartØjer
ne, standardiserede verden over indenfor fre • 
kvensområderne VHF, HF (3-30 mc/s eller 
100-10 m) og MF (300-3000 kc/s eller 1000-
100 m). Medens det•hovedsagelig er teleg1~1-
fien, i hvert fald for Europas vedkommende, 
der finder anvendelse ved korrespondance 
over større afstande, d. v. s. uden for luftha, • 
nenes kontrolzoner, og af forskellige grunde 
også endnu er at foretrække til dette fonnål, 
har telefonien helt taget føringen , hvor Llet 
drejer sig om kon-espondance med luftfartøjer 
i lufthavnenes umiddelbare nærhed. Fordelen 
er Øjensynlig derved, at piloten uden mellem
led kan komme i direkte kontakt med kon
troltårnet og på denne måde afgive og mod· 
tage meldinger af sikkerhedsmæs5ig betydning 
under starter, landinger og ved merfl)vnin
ger. 

Endnu er telefonianlæg ikke obligatorisk i 
sportsmaskiner og normalt heller ikke ,,cd 
taxa- eller anden erhvervs[!) vning. Om myn• 
clighederne på et senere tidspunkt ud fra Øn· 
sket om •større færdselssikkerhed• , især ved 
starter og landinger, vil forlange telefonianlæg 
installeret i alle luftfartøjer, for f. eks. at et · 
holde tilladelse til at lande i eller starte fra 
mere trafikerede lufthavne, er et spørgsm;'il , 
der endnu står åbent. 

Imicllerticl står det enhver sportsflyver frit 
al lade et VHF·anlæg installere i sin maskine, 
for så vidt anlægget er godkendt af myndig· 
hederne, og den fornødne tilladelse til statio• 
nens _oprettelse og drift foreligger. Der for• 
dres for tiden ikke særlige radiotelefonist
certifikater til betjening af sådanne stationer. 

Dog er det nødvendigt ved en overfor sag
kyndige fra Statens Luftfartsvæsen afholdt 
prøve al kunne dokumentere kendskab til og 
rutine i udveksling af telefonikorrespondan
ce med anvendelse af den af ICAO vedtagne 
fraseologi og tenninologi, ligesom det er nød
vendigt at besidde en vis elementær forståel
se af apparaternes virkemåde og deres be
gr,l'nsning. 

Fra luftfartsmyndighedernes side må man 
forlange disse krav opfyldte for at sikre en 
hurtig og reglementeret afvikling af kon·e• 
spondancen. En uøvet telefonist uden kend
skab til foreskreven procedure ville let kunne 
komme til at optræde som »en hund i et spil 
kegler• til mere skade for andre end for sig 
selv. 

At tilstecle,·ærelsen af telefonianlæg også i 
sporL~maskiner har sin berettigelse tnrde være 
hævet over enhver tvivl. For jordorganisatio
nerne letter det kontrollen med trafikken over 
havnene, og for sportsflyverne selv betyder 
det et sikkerhedsmoment, som næppe kan 
overvurderes. Det sætter ham i stand til umid
delbart før landingen at modtage oplysnin
ger om landingsforholdene i den pågældende 
lufthavn,såsom sigtbarhed, skyhøjde, vindret· 
ning og -styrke og barometerstand, ligesom 
han i en given situation med uventet ind
trædende sigtbarbedsforringelse kan modtage 
radiopejlinger til hjælp ved orienteringen. 

I Københavns lufthavn i Kastrup er for ti
den følgende telefonianlæg i drift med de af 
ICAO standardiserede frekvenser: 

Frek,•ens 3270 kc/s - kaldesignal: »Capen• 
hagen radio•. 

Frekvens 119,7 mc/s - kaldesignal »Copen
hagen radio•. 

Frekvens 3255 kc/s - kaldesignal: •Kastrup 
tower• . 

Frekvens 118,l mc/s - kaldesignal ,Kastrup 
tower•. 

På disse frekvenser sendes og lyttes døgnet 
rundt. 

I Ålborg lufthavn er ligeledes installeret et 
VHF-anl,cg for llB,l mc/s, kaldesignal •Ål· 
borg tower,. Et lignende anlæg er netop op
ført i Århus lufthavn ved Tirstrup. 

Til et luftfartøjs radiotelefonianlæg må stil
les visse ufravigelige krav, såsom sammen
trængt opbygning, ringe vægt samt driftssik
kerhed under alle forhold. Apparaternes 
funktion ml\ ikke kunne på, irkes af vibratio
ner, store tempe1~1turstigninger eller vari
erende fugtighedsgrad eller lufttryk. Ganske 
særlig må alle hensyn tages til en absolut fre
kvenstabilitcl. Betjeningen skal være så enkel 
som overho,·cdet muligt, ligesom betjenings• 
aggregatet må være anbragt bekvemt tilgæn · 
geligt. Der er nok endda for piloten at kon
centrere sig om. Anlægget må altid være kon
strueret med det ene formål for øje at for
enkle og lette pilotens opgaver og skal af den
ne gnmd ikke være udstyret med måske in
teressante men unyttige detailler. 

Hosstående fotografier viser et radiotele
fonianl,cg, en såkaldt pilotradio (konstrueret 
af •Dansk Luftfartradio •, Kastrup) af typen 
• Walco 4,, beregnet til Installation i mindre 
luftfartøjer. Vægten er yderst ringe - ca. 16 
kg - og dimensionerne ligeså, hvilket man 



,,Fly er min Hobby" 
•Fly er min Hobby« af Per Weishaupt. Flen

steds forlag. 181 sider, ill. Pris kr. 14,25. 
Den opgave, der har været stillet forfatte• 

ren: at skulle skrive en Bog på små to hun
drede sider, hvoraf halvdelen er illustratio
ner, og samtidig give læseren et lille indblik 
i flyvningens udvikling og væsen, har ikke 
været helt let at løse; men ikke desto mindre 
har Per W6ishaupt klaret opgaven på en ud
mærket måde. Det er lykkedes forfatteren at 
finde en form, del' giver læseren en klar og 
let læselig oversigt over flyvningens mange
sidede væsen samtidig med, at den tilfreds
stiller den læser, der vil lære de mange vidt 
forskellige flyvemaskinetyper at kende. 

Stoffet i Bogen er delt i to Afsnit. I det 
første afsnit får man lidt at vide om flyv
ningens historie, hvordan man flyver, hvor
dan en flyvemaskine er bygget, problemerne 
ved de store hastigheder, stempelmotoren og 
reaktoren, helikopteren, lufthavne og luft
trafik, uddannelse af luftfartspersonale, flyve
maskinens mangeartede anvendelse, model
flyvning, svæveflyvning o. m . m. 

Andet afsnit omfatter flyvemaskineindu
strien, og her er givet en udmærket oversigt 
over de forskellige landes flyvemaskinefabrik
ker og de typer, som fremstilles. 

Kronen på værket er de mange fortræffelige 
illustrationer,som viser de sidste nye flyvema
skinetyper, der er kommet frem . 

Det er en bog, som fortjener at komme ud 
i vide kredse. J. F. 

kan få et begreb om ved sammenligning med 
hovedtelefonen på samme billede. Sættet be
står af en apparatkasse med sender og mod
tager. Denne apparatkasse, der kan anbringes 
hvor som helst i luftfartøjet, fjernstyres fra en 
manøvrebox i pilotens umiddelbare nærhed. 
Desuden omfatter anlægget en kasse indehol
dende omformere, filter og sikringer. 

Såvel sender som modtager er krystalstyret 
på frekvenserne 118,1 og 119,7 mc/s. Betjenin
gen sker gennem manøvreboxen hvad angår 
lydstyrke og frekvensvalg, medens der skiftes 
fra sending til modtagning ved at trykke på 
en knap på mikrofonen. Det pågældende an
læg er installeret i såvel Auster Autocrat som 
KZ Vil. Suppleret med en 12 volts akkumula
tor ville anlægget også kunne installeres i KZ 
III, da der i denne type ikke i forvejen findes 
elektrisk installation. Antennesystemet er en 
lodret dipolstav monteret på fuselagens over
side. 

For blandt andet at drage fordel af radio
range stationerne til understøttelse af naviga
tionen kan anlægget suppleres med et MF
område. Endelig skal omtales, at pilotradio 
type • W'alco 4« giver mulighed for inden
bords samtale, f. eks. mellem lærer og elev, 
uden at lytningen på den destinerede fre
kvens derfor afbrydes. I lufthavne udstyret 
med G. C. A. (Ground Controlled Approach) 
viser en særlig fordel ved tilstedeværelsen af 
telefoni i luftfartøjet sig derved, at landing 
muliggøres selv under meget dårlige vejrfor
hold. Som bekendt fordrer denne landings
procedure ikke anden installation i luftfar
tøjet end et radiotelefonianlæg. 

Med de relativt ringe omkostninger, om
kring et par tu inde kroner, der er forbundet 
med installeringen af små, driftssikre VHF
anlæg, er der sikkert ingen tvivl om, at sports
og erhvervsflyvere i stigende grad vil interes
sere sig for dette spørgsmål. 

S. 0. Madse11. 

Besøg af udenlandske mllltæJflyvemasklner 
- officielt og uofflclelt 

Den italienske general Ranlero Cup/ni kom 
i begyndelsen af september til Danmark i en 
tremotors Flat G 21:.! med 25 mands besætning 
og elever ombord for at stifte bekendtskab 
med dansk militær flyvning. Oberst Ørum m. 
fl. modto·g italienerne i Københavns lufthavn; 
de var på en længere rundrejse i Europa. 

Den 9. september kom 39 flyvemaskiner fra 
Flygvapnet til l{urup, hvor de blev modtaget 
nf oberst Tage Andersen. Dogen efter fortsatte 
de t1I Værløse og gnv Inden landingen en 20 
minutters opvisnfng over hovedstaden. Det var 
et »show«, som ikke stod tilbage for andrr 
efterkrigsbesøg, vi ba1· haft. Københavnerne 
blev holdt i ånde af vekslende formationer af 
de 20 Nortb Amerlcan Mustangs og de 16 Nortb 
Amerlcan Harvards, bl. a . dannede de konge
parrets Initialer F og I. Kunstflyvning over 
byen forekom også. 

Maskinerne kom fra flyvekadetskolen under 
ledelse af oberstlt. Peyron og var ledsaget af 
tre Jn 86 trnnsportmasklner. Efter landingen 
på Værløse blev de budt velkommen af oberst
løjtnant Bjarkov. søndag den 12. flØj de efter 
nogle sving over l{Øbenbavn atter til Sverige. 

Russiske flyvemaskiner overf!Øj den 9. og 
10. september gentagne gonge Bornholm I bude 
hØj og lav hØjde og 1 både dårllgt og godt vejr. 
Udenrigsministeriet bar henledt russernes op
mærksomhed på, at der til overflyvning uf 
dansk territorium kræves særlig forud indhen
tet t111adclse. Russiske binde og radio påstår, 
ut de Ikke har været over donsk område. 

I forbindelse med den britiske udst111ings 
åbnlnp; I l{pbenhavn ankom 6 Gloster Meteor 
jugere den 17. september til Kpbenbavn for nt 
medvirke ved åbningen af udstlllinp;en den 18. 
og give opvisning langs vandstrandvejen .den 
19. De var ledsaget af fo Handley Page Halifax 
bombere med hjælpemandskab og bagage. - 
Englænderne, der stod under kommando af 
groupcnptaln Lewis, blev bl. a. modtaget af 
orlogskaptajnerne Erik Rasmussen og Grø11-
becl1. 

Samme dag ankom iøvrigt Hertugen af Glou
cester i en af den engelske konges Vickers Vi
kings. 

.. -:=;-_ :...-----
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SAAB Scandia i København 

I DAGENE fredag d. 27. og lørdag d . 28. 
august blev den svenske trafikmaskine 

SAAB Scandia, som vi beskrev i nr. 4, side 76, 
demonstreret for DDL og pressen. Allerede 
kort efter landingen pl'l Kastrup samlede den 
en skare beundrere om sig. - Næppe var ma
skinen kørt frem foran administrationsbyg
ningen, før den automatiske halestøtte med 
en s, ag summen skød sig frem fra halen. Det 
var måske denne, som i de første minutter 
samlede størst interesse. 

De fleste vil uden tøven erkl,ere Scandia for 
en smuk. type, og det skulle vise sig, at del 
ydre svarede til et lige så smukt indre samt 
udmærkede fl) veegenskaber. Kabinens ind
retning er smukkere og bekvemmere end 
DC-3'ens. Ligeledes er besætningens pladser 
bedre. Ganske vist erklærede DDL's stewardes
se køkkenet for lille, men blev bragt til ta,·s
hed af tegninger og udkast til det køkken, se
rieversionen skal få. 

For de passagerer, som deltog i demon
strationsfl) vningerne, blev turen en oplevelse. 
Det var en begivenhed at sidde i en maskine, 
hvor støj ikke overdøver samtalen. Vibratio
ner var også et ukendt begreb. En bemærkel
sesværdig og interessant finesse var de 7 mat
terede, cirkulære vinduer i loftet; disse tillocl 
lyset at komme ind uden at virke blændende. 
De Øvrige vinduer synes også større end van
ligt, og hele kabinen er lysere end i en DC 3. 
Nødudgange savnedes. Ganske vist erklæret 
fabriken Scandia for den sikreste trafikflyve
maskine i verden, men de t synes dog unødig 
optimisme at undlade nødudgange. 

S1'lvel DDL's piloter som det tekniske per
sonale udtrykte in tilfredshed med maskinen. 
Næsehjulet gjorde sikkert sit til berømmel-
serne. C. C. 

.......... 
f t r r 

• ✓ 

Indenfor SAS har der været· nogen uenighed ang.\ende bemaling af slderorene, 
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OSTIV - den nye tekniske og videnskabelige svæveflyveorganisation 
[Cl OM na:vnt i sidste nummer ble,· der sam, 
L7 tidig med svæveflyvekonkun-encerne i Sa
maclcn afholdt en kongres for svæveflyvnin
gens videnskabelige og tekniske sider. Her 
blev OSTIV - org-.misation scientifique et 
terhnique internationale du vol sans moteur 
- stiftet som en efterfølger til ISTUS, der 
blev Ødelagt af krigen. 

ISTUS - internationale Studienkommis
sion fiir den Segelflug - blev stifte t i 1930 
og havde ,ed krigens udbrnd 21 stater som 
medlemmer. Den afholdt årligt kongres, hvor 
der blev holdt en lang række betydelige tek
niske og videnskabelige foredrag af interesse 
for svæveflyvningen. ISTUS samlede det 111-

ternationale arbejde på disse omdider og of
fentliggjorde resultaterne i sine årbøger. 

!STUS var en selvstændig organisation, men 
· havde sa_mme præsident som FAI's svævefly
vekommission, der varetog de sportslige inter
esser. Det var den tyske professor W. Georgii 
(fader til sv;c,•eflyve-meteorologicn), som nu 
opholder sig i Argentina efter et par ål- i 
Frankrig. \'ed den sidste !STUS-kongres, der 
fandt sted i Warszawa i 1939, måtte han ikke 
deltage for Hitler, men blev alligevel genvalgt 
til præsident. OSTIV udnævnte ham enstem
migt til ærespræsident. 

]Øvrigt er ledelsen nu kommet på franske 
hænder, og Frankrig synes jo også at stræbe 
efter T)'Sklancls gamle stilling som førende 
S\~t:vcflyvenation. Efter at genoprettelsen af 
organisationen havde været diskuteret af FAI 
i 194(i og 1947, overdrog man til franskmæn-

Et moderne czecho-slovakisk svæveplan L 107 Lunåk 
(Cl VJEVEPLANERNE nåede før krigen et 
L7 meget højt udviklet stade, således at man 
\'anskeligt kan konstruere n)e svæveplaner 
med væsentligt bedre præstationer. l\lan så 
da også ved konkurrencerne i Samaden, at 
fØrkrigstyper eller direkte udviklinger af 
disse dominerede. Der er dog rundt omkring 
ved at fremkomme efterktigstyper, som afvi
ger fra de gamle. Som nogle eksempler p11 
disse mest moderne ty.per, som endnu kun 
flyver i et• begr.enet antal, vil vi nævne den 
amerikanske Schweizer 1-21 (FLYV 1/48 S. 18), 
den schweiziske WLM-1 samt den czecho
~Iovakiske L 107 Lunak. Også Polen har et 
eller flere svæveplaner efter den moderne 
formel. Fælles for disse er, al man gi ver af
kald på at pine det største glidetal eller den 
mindste synkehastighed til det yderste og i 
stedet søger at holde en tålelig synkehastig
hed ved høje flyvehastigheder. Thi kun ved 
at flyve hurtigt kan man nå de virkeligt 
store dbtancer i det tidsrum, der er termik. 

Bortset fra 1-21 , der anvender vandbalast, 
opnås den ønskede virkning ved anvendelse 
af flaps, krumningsklapper, ved hjælp af 
hvilke man kan ændre profilet. Imidlertid 
kan disse typer kun udnyttes af meget dyg
tige piloter, der sætter sig grundigt ind i an
vendelsen af disse flaps og får en indgående 
træning i deres anvendelse. Polakkerne var 
utilfredse med resultaterne, men udvalgte så 
fem af deres bedste piloter med over 1000 

s,æveflpetimer lner og endnu flere motor
flyvetimer. Efter nogle dages systematiske 
undersøgelser på masser af flyvninger fandt 
de •melodien• . Planerne skulle bogstaveligt 
talt flyves med flaps'ene, hvis stilling skulle 
varieres ustandselig efter opvindens styrke. 

Lunak er konstrueret i 1948 på de stats
lige czecho-slovakiske fabrikker, afdeling Le
tov, og er konstrueret af guld-C-svæveflyveren 
Karel D/ouhy og T' ladimir Stross. Det er et 
forholdsvis lille, midtvinget svæveplan med 
trapeLformet plan med v-form. Konstruktio
nen er en sædvanlig trækonstruktion. Planet 
består af to dele, som samles på kroppen og 
e r gjort fast i fire punkter. Der er et hjul 
under kroppen. 

Hele bagkanten fungerer som en fl ap, idet 
også krængningsrorene følger delvis med -
som på KZ-typernc. End\'idcre er der normale 
bremseklapper. I.unåk er fuldt kunstflyv
ningsdygtig med en brudlastfaktor på 12,5, 
og den højeste dykhastighed er 350 km/t, 
ved hvilken der ikke optræder vibrationer 
eller større defonnationer. 

Data: Spændvidde 14,00 m, længde 6,65 m, 
hØJdL 1,5 m, planareal 13 m', tomvægt 195 kg, 
fufdvægt 295 kg, planbelnstning 22,7 kg •m2• 

l'ræstatio11cr: BedslP glldetal 2•1 ved 80 kmft. 
Mindste synkehastighed o,s:; m isek. ,·ed 72 km/t. 
Synkehnstlghed ved 110 km/t 1,5:1 m/sek., lnn
dingshnstlglted 55 kmft, største dykhastlghed 
350 km/t uden bremser, 250 km/t med brem
ser, største hnsUghed med flnps 120 km;t, stør
ste hustlghed i slæb 200 km/t. 

Lunåk ser med sine rene linier stærk og hurtig ud. Desværre fik den Ikke lejlighed til at præsentere 
sig ved konkurrencerne i sa·maden. 
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dene at frems.-ette forslag, og møderne ledtes 
derfor af R. Jarlattd (konstruktøren af svæve
planet Air 100), og han blev også valgt til 
præsident for OSTIV, der foreløbig får &til · 
Jing 'i<Jm en underkommission af FAI's svæ
\efl y,e~ommission. OSTIV er atter delt i to 

Den franske svæve-
plankonstruktør, 

R. Jarlaud, fra Arse
nal-fabrikkerne var 
den ledende kraft ved 
stiftelsen af' OSTIV 

og blev valgt til 
første præsident. 

~~ .. .. -ivt,· "rt, 

--~' . . 1 
•, :,i. ' __ ... 
-· .... .---,, -

a l,.- ," 

afdelinger, af hvilke den ene behandler de 
meteorologiske og aerologiske spørgsmål, me
dens den anden behandler de tekniske, aero
dynamiske og praktiske spørgsmål. Lederne 
af de to afdelinger, schweizeren dr. Eichen
berger (der ledede meteorologitjenesten ved 
konkurrencerne) og hollænderen L. A. de 
Lange, er vicepræsidenter i OSTIV. 

En stor del af møderne gik med at disku
tere selve organisationen, men der blev også 
tid til beretninger og foredrag i de fire dage, 
kongressen varede. 15 nationer deltog. Kun 
8 af disse blev der aflagt beretninger fra, der
iblandt fra Danmark, som ikke har v,eret 
medlem af Istus. Af beretningerne fik .man 
det indtryk, at Frankrig har overtaget Tysk
lands førerstilling, og at Polen er godt på ,·ej 
til at genvinde sin nr. 2-stilling. 

!Øvrigt holdt hollænderne foredrag om spil
start, den schweiziske luftfartsinspektør Le
dermam1 fortalte om erfaringerne med tosæ
det skoling, dr. Eichenberger om meteorolo
giske undersøgelser, ing. Kasprzyk, Polen, om 
beregninger af gunstigst rejsehastighed ved 
distanceflyyninger, ing. Weber om det nye 
schweiziske svæveplan WLM-1 og en af kon
struktørerne af Hiitter-typerne, ing. Wolfgang 
Hiitter, om fremtidig udvikling af højtydende 
svæveplaner. 

* 
BØGER 

»Airli11c Traffic and Operations« af ltlorris B. 
Balwr. JllcGruw-HlJI Puhlishlng Co., Ltd., 
London. •116 Sider. Dollars 4,50. 

lllorrls Buker er Ingeniør i det store, ameri
kanske LufU"nrtselsknb Transcontinental nnd 
Western Air, Ine., og hans Bog hnr Bud til alle, 
der hnr - eller puutænker nt ville have -
noget med Lufttrafik nt gøre. Jllan kun godt 
kafde den en Slags Lærefiog - men den er 
nlllgevel skrevet pua en mere fornøjelig Mnnde 
end de fleste Lærebøger. Hnn siger selv, at 
Bogen hovedsagelig henvender sig til fØlgende 
tre Grur.per af Læsere: Luftfartselskabernes 
Personn e, hjemsendte l\Ulitrerpersoner, som 
gerne vil lære noget om et Luftfartselskabs 
Arbejde, og endelig de Jllennesker, som agter at 
søge StlJlinger Inden for den civile Lufttrafik. 
Og sidstnævnte Gruppe er sikkert Ikke den 
mindste, for Moris Bnker re11npr med, at der 
I USA i 1955 vil være beskæftiget et Person11le 
pna over 200.000 Mænd og l{vlnder inden for 
den cl vlle Luftfart. 

Af Bogens Indhold skal nævnes de mange 
, ærdifulde Data, den giver cm Billetsystemer, 
Luftfrngt, Lastning af Flyvemaskiner, Udar
bejdelse af Fartplaner, Luftfartsreklame m.m. 
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The de Havilland Gobltn engine in th de I la illand 

Vampire fighter has a higher instaUed fficiency * than 

any other jet engine in the world. This b du to th 

fundamental de ign principl of he si.ngl - · i d im~ller 
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de Havilland aircraft with de Havilland jet 

engines hold the world's height record and 

tihe world's closed-circuit speed record 

H A V I L L A 

T E N G I N 

T-
*lnstalled efficiency: Tue proportion of the thr\lst, as measured 
under ideal conditions on the test-bed, which is actually 

delivered to the aircraft in which the engine is installed 
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EN BEDRIFT • • • 

En Vicker$ Nene/Viking Jet Passagermaskine 

satte ny Rekord paa en Tur fra Paris til 

London den 25. Juli. 

"Det er en Triumf for britiske 

Motorkonstruktører, som nu ind

tager en førende Position i Ver

den." 

,,Motorerne er perfekte. Vi er over

ordentlig stolte og tror, at Jet

Passagermaskiner fremtidig vil ind

tage Førstepladsen." 

ROLLS-ROYCE L TD. 

t 

M O T O R E R 

FOR FART OG PAALIDELIGHED 

DERBY ENGLAND 
REPRÆSENTANT: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S . POUL ANKERSGADE 2 KØBENHAVN K. 

~ · 
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183,6 km/t • 
I Fælledparken - Møde i FAl's 

svæveflyvekommission med linestyret reaktormodel 

EN afspærret cirkulær plads på 60 m i dia
meter i fælledparken i København. Uden 

for tæt med københavnere, som har lagt søn
dagsturen den vej omkring. 

Indenfor tovene demonstreres i øjeblikket 
en gasmotonnodel i linestyring. Rundt og 
rundt flyver den. Manden i midten viser sin 
magt over maskinen ved at Jade den dykke 
med påfølgende hårde opretninger. En ele
gant sva;vemodel glider efter håndstart fladt 
henover det jævne gnestæppe og lander silke
blødt. 

Vi er til opvisning hos de københavnske 
modelflyvere, som laver fremstØd for Flyve
lotteriet. Publikum tager det som en kærkom
men afveksling fra de traditionelle fodbold
kampe, Fælledparken ellers har at byde pa. 

Opvl1nlngens arrangør, Jørgen Gamst (nederst til 
venstre), holder fast, mens J6nsson sveder 

ved Pumpen. 

Men ude i siden lurer sensationen. Mellem 
diverse af de dele, som er mest iøjefaldende 
på et menneske, som ligger på hug, skimtes 
foruden noget af en flyvemodel nogle ting, 
hvis tilstedeværelse blandt modelflyvere synes 
us.t'dvanlige: En stor autJ mobilpumpe og et 
do. induktionsapparat, batterier m. m. Del er 
en model med reaktionsmotor, cfer gøres klar 
til start! 

Ringen bliver nu ryddet for omstrejfende 
elementer, modellen sat i startstilling, og li
nerne, der skal holde den under kontrol, truk
ket ind til manden i centrum. Publikum føl
ger nysgerrigt de mange forberedelser. På 
inderbanen råder en forholdsvis stor skepsis 
- endnu har man nemlig ikke været vidne til 
nogle resultater med uhyret - . 

Det synes nu, som der skal til at ske noget! 
Automobilpumpen er sat i forbindelse med 
reaktoren, ledninger fra , kraftstationen« for
bundet med tændrøret. Induktionsspolen sum
mer, og en ihærdig modelflyver pumper som 
en gal - . Der lyder en eksplosion og et drøn, 
som dog umiddelbart forstummer. Der høres 
ikke en lyd fra publikum - men en hund gør 
for fuld hals. Den lille skare omkring model
len ligger over den med dødsforagt og arbej-

der febrilsk. Nu - igen en eksplosion, og 
denne gang en vedholdende brølen. Pumpe 
og ledninger fjernes med feberagtig hast, og 
modellens indehaver hjælper den igang hen
ad startbanen. Den accelererer fantastisk hur
tigt, strejfer lige gnesset for enden af den ud
lagte startbane og er i luften. 

At sige, den brøler afsted, er at underken
de den! Dens fart - i forbindelse med en fan• 
tastisk lyd af fortættet kraft - giver tilskuer
ne en følelse af begejstring iblandet rædsel, 
som gør dem stumme. Alle øjne er klæbet til 
uhyret, som farer rundt. 

Efter de første par omgange har manden 
i midten forvundet chok'.et over, at den fly
ver, og fundet ind til dens sjæl; han har den 
nu i sin hule hånd - det tog ham fem sekun
der. Han lader den dykke til en halv meter 
over jorden - og tl~ckker den næsten lodret 
ivejret, det generer den ikke! Han lader den 
nu flyve i sn,evrc cirkler hØjt over sit hoved, 
linerne danner en vinkel Pil 70° med hori
sonten - farten og lyden er eventyrlig. Og nu, 
et vanvittigt dyk ned mod jorden - vil den 
blive splintret? - Nej, tilvejrs igen. Og så en 
gang vandret flyvning i en meters højde -
folk er målløse. 

l'vled eet forstummer den og glider som en 
kluntet svævemodel fladt, meget fladt, ned 
mod jorden. Et par sekunder hvifer der en 
dødsstilhed over pladsen - så bryder jublen 
løs, og klapsalverne brager - så en kanon
konge ville fl ve til himmels af fryd. 

.fior første gang fl!"j en reaktionsmodel .rig
tigt• i Danmark (uofficiel hastighed: 183,6 
kmit). Det var H e1111i11g ]imsson, som havde 
æren af modellen, og Kaj Borcher Madsen, 
som t;cmmede den i luflen - vi andre gik 
hjem til eftermiddagskaffen. O'hart. 

U NDER konkurrencerne i Samaden blev der 
afholdt møder i FAI's svæveflyvekommis

sion. Under ledelse af generalsekretær A. Geh
riger deltog repræsentanter fra 10 lande i mø
derne. Fra Dansk Svæveflyver Union mødte 
ing. Weishaupt. 

De af Schweizerne udarbejdede forslag til 
en absolut hØjderekord og til hastighedsrekord 
over 100 km trekantbane samt over måldlstnn
cer på 100, 200, 300, 400 og 500 km blev ved
taget. Den absolutte hØjderekord kommer ved 
siden af den hidtidige rekord for største hØjde
vlndinp;, men der skol gå en hØjdevinding pi, 
mindst 5000 m forud. Meningen med rekorden 
er, nt det har såvel sportslig som videnskabe
lig interesse, hvilken hØjde over havet man kan 
nå ved de hØje bølger, selv om en sådan flyv
ning måske ikke giver så stor hØjdevinding 
som den nuværende rekord. Hnstlghedsflyv
nlnp;ern.e skal stimulere svæveflyvningen, hvis 
rekorder !Øvrigt er så hØje, at de både er van
skelige og kostbare at slå. Det har også propn
gundamæssig betydning at få ny fart i kampen 
om rekorderne. D. Sv. U. vil formodentlig tage 
hensyn til de nye rekorder i vore nationale 
rekordregler. 

En anden vigtig ting var ophævelsen af den 
forældede regel om, at landing ved vnrlgheds
rekorder skal ske på startstedet. Det vil nu 
væ.re muligt at flyve termik så længe som 
muligt, »overnatte« på en skræ.nt og at fort
sætte nn•ste dag, sll nye vnrlghedsrekorder 
skulle hlive væsentlig morsommere. 

Jllnn sagde nej tok til et forslag fra Polen 
om at arrangere FAI-svæveflyvekonkurrence I 
1949, idet man hØjst har råd til disse kostbare 
konkurrencrr hvert ondet, muligvis kun hvert 
fjerde år. Der er dog tale om en FAI-konkur
rence i Sverige i 1950 i forbindelse med l{SAK's 
50-års jubilæum. 

Det vedtoges at Inde finnerne forsøge at få 
sYæveflyvningen med på 1952-olympla<fen, men 
svæveflyverne vil have alle svæveflyvere med, 
ogsu militære og flyvelærere, ligesom man ikke 
vil flyve på enhedstype og slet ]kke på »Olym
pia«, som er forældet i 1952. 

'.ril præsident for svæveflyvekommissionen 
valgtes Pierre Massenct, Frankrig, til vlcepræ
slde11te1· Philip Wills, England, samt Adolf 
Gehriger, Schweiz. 

lfommlsslonens beslutninger er antagelig 
blevet godkendt på det »store« FAl-mØde i 
Paris i slutningen af september. 

KLUBMÆRKER III 

I tilslutning til de 18 klubmærker, vi har bragt I nr .. 2 og nr. 12 I 1947, bringer vi her endnu 8. De 
tilhører følgende modelflyveklubber: Øverst til venstre 416 Præstbro, 409 Aquila I Ålborg, 611 Kolding 
(K'et efterfølges af modellens nummer), 513 Grenaa og 109 Albatros I Brønshøj. Nederst: 210 Aero I 

Rlng•ted, 510 Sunds og 207 Roskilde. 
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Scandlnavlan Alrllnes System har nu lnd1at Douglas DC 6 pi mange af sine ruter. 
DDL har to af dom, OY-AAE og AAF. 

De svenske mesterskaber. 
SM afholdtes i over 30 graders varme i be

gyndelsen af august på militærflyvepladsen 
Tullinge Yed Stockholm med asslstance af 
Flygyapnet. 

Vinderne var alle gamle rotter: Med svæve
model vandt Rune Joha11sso11 med to 6 min. 
flyvninger og en på 1.56. Sune Slurk vandt 
med Wakefleldmodel med 3.22 i gennemsnit, 
og Borje Borjeso11 vandt gnsmotormodellerne 
med 3.02. Begge sldstnæynte havde hver en 
6 min. flyvning. Holdkonkurrencen vandtes af 
Vlngarna, Stockholm. 

England vandt Wakefield. 
Efter 10 års pause blev konkurrencen om 

Wnkefleldpokalen genoptaget d. 26.- 27. august 
i Cleveland i USA.. Ved redaktionens slutning 
foreligger der ikke nærmere enkeltheder ud
oYcr resultntlisten, nf hvilken det fremgår, at 
englænderen R. B. Chester/011 vandt denne be
rømteste modelfl;yvekonkurrence med et gen
nemsnit på 6.27,3 (der er ingen 6 minutters 
regel). Nr. 2 blev B. B. !tlarsn, Ny Zealand, 
med 5.52,5, nr. 3 R. Holland, USA, med 4.29,7. 
Der yar 2!l deltagere fra England, USA, Ny 
Zeuland, Australien, Canada og Belgien. 

Ulykken på Bøtø. 
SØndng den 12. september dræbtes den 27-

årige Albert Krøger fra Nykøbing Falste1• svæ
veflyveklub ved en prøveflyvning af klub
bens SG-38 på BØtØ. Ulykken skyldtes, at hØJ
derorsbardunerne var byttet om, således at 
roret virkede omvendt. lCrøger udløste i lav 
hØjde, stallede gllderen og døde kort efter 
nedstyrtningen. Han var flyveleder, og ulyk
ken skete under kontrolstarten. 

Det er Ikke første flyveulykke p. gr. n. om
byttede styreliner. Ved normal demontering af 
SG-38 kan ombytning ikke forekomme, men t 
dette tilfælde var Huerne taget nf ude på selve 
hØjderoret. Ulykken viser imidlertid det rig
tl!!C i under alle omstændigheder nt se, om 
rorene bevæger sig rigtigt. 

* 
Slutspurten i distriktskonkurrencerne. 

Unionens distriktskonkurrencer, som for før
ste gang I år har været sammenhængende i en 
kump om en serie pokaler, fortsættes nu efter 
en sommerpause den 17. oktober og 28. novem
ber. Kampen om, hvem der skal vinde poka
lerne til ejendom, vil sikkert blive hård. De, 
tier rører efter de første fire konkurrencer, 
er ikke mere sikre, end nt de ret let vil kunne 
slås. 

* 
Tage Hansen i Schweiz. 

Forhenvrorende distriktsleder Tage Hansen, 
Nyborg, har i begyndelsen nf september været 
i Arosa I Schwel.z tll skræritkonkurrencer og 
en ugu byggelederkursus som gæst hos Aero
Club der Schweiz. Tage er en al de f6. model
flY'•ere, der udnytter mulighederne for at kom
me ud nt se sig om på denne måde. I 1946 var 
han i den internationale lejr på Eaton Bray 1 
Englnnd. I 1947 erobrede han sig en fin tre
dleplads ved den internationale konkurrence i 
Schweiz, og i oktober var han tll konkurrence 
i Hang. I A:r mente Tage ikke, der kunne bhvc 
råd, men efter nt have været sammen med ud
lændingene t sommerlejren besluttede han alli
gevel at tage af sted. De fleste modelflyvere 
mener nok, at de ikke har råd til at rejse, men 
i betragtning af, at Tage - der i privatlivet 
er murersvend - kan gøre det, må der nok 
være en hel del, der kunne, o~ som i virkelig
heden snyder sig selv for nogle gode oplevelser. 

DET FORENEDE OLIE KOMPAGNI A/s 

Sot. Annæ Plade 6 København Telf, Central 6466 

ENEREPRÆSt:.:NTANT FOR 

ANGLO-IRANIAN Oll COMPANY L TD 
BRITISH PEliROLEUM 

KØBENHAVNS LUFTHAVN, TELF. KASTRUP 220 ----- AALBOR('=; LUFTHAVN, TELF. AALBORG 4402 
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Masser af termik til 
malmokamp og 

jyllandsslag 
""t; TEJRET har ikke i år været så fint som 
V i 1947, men i week-end'en 28.-29. au

gust, hvor flere store modelflyvekonkurrencer 
blev udkæmpet, var det fint med svag vind 
og en del termik. 

Syd for statsfængslet i Vridsløselille udkæm, 
pedes den årlige konkurrence mellem Sports• 
flyveklubben og modelflyveklubberne fra 
Malmii og Limhamn. Ca. 35 svenskere var 
kommet herover, mens københavnerne var 
lidt færre. Svenskerne vandt A I og de to 
motormodelgrupper, medens københavneme 
vandt A 2 og A 3. Førstepladserne for svæve
modeller lå alle omkring 311,i minut i gen• 
nemsnit, og også svenskernes tider for motor
modeller var fine. Unionens næstformand, 
ing. Sven Wiel Bang, vandt A 2 med sin 
,Sven Tveskæg• . Jørgen Gamst var konkur
rt>nceleder. Efter konkurrencen var svenskerne 
klubbens gæster ved en lille middag inden 
hjemrejsen. 

Søndagens anden store begivenhed var jyl
landsslaget i Århus med 27 deltagere med 46 
modeller og fra 7 klubber. Resultaterne var 
fine: I A 2 fik jyllandsmesteren Børge Han
sen, p. t. Hobro, 4.59,7 i gennemsnit. Det 
hidtil højeste gennemsnit i klassen var 4.53, 
som Arne Hansen i Odense havde, men som 
om lørdagen af klubkammeraten Bent Skou 
var sat op til 4.59,3. De første 9 havde over 
2 min., de første 14 over I min. i gennemsnit. 

Årsrekorder slået. 
Den indtil nu meget lave årsrekord for 

s,~.evemodcller på 8.43 blev slået mange gange 
i denne week-end. I Århus fløj Leif Jwscn, 
Hobro, 10.48,' ved Vridsløse fløj Sven Wiel 
Bang, Kbh., 13.26. 

Ved en konkurrence i Ringsted slugte en 
stor sort sky en Diogenes, tilhørende Jørgen 
Bauer. Den blev set i godt 26 minutter og 
blev senere fundet 6, 1 km liorte, hvor den 
var landet ca. 55 min. efter starten. IØvrigt 
har Sv. Dyppel den 24. og 25. juli mistet først 
en Holger Danske, som fløj IO min., og derpå 
en Suomi, som fløj 35 min. Men dagens stør
ste officielle tid opnåede dog unionens nye 
bestyrelsesmedlem Kurt Rechnagel, hvis KR 
44 Gnom fløj 45 min. 56,7 sek. og landede 
500 m fra startstedet. Så havde Rechnagel fået 
nok fqr den dag! Henning Christiansen havde 
en flyvning på ,kun• 16 min. 

Også årsrekorden for gasmotormodeller fik 
en tand opad, idet danmarksmesteren Calle 
ved en lokal konkurrence havde en flyvning 
på 4.06 og i øvrigt tog B-diplom. Ved Vrids 
løse var både årsrekord og fire danmarks• 
rekorder nær gået, idet Kaj Borcher Madsens 
model fløj ca. en halv time og 5 km - men 
motortiden var nogle sekunder for stor. 

Resultater. 
Jyllandsslaget: A 1: Lillelund (508) 2.29, 

Jens Arne Laurldsen (608) 2.28, Chr. Mosgaard 
(510) 1.32. - A 2: Bprgc Hansen (406) 5.00, 
Frede lllosgaard (510) 4.12, Lillelund 3.48. -
A 3: Jens H. Jensen (510) 3.25, Chr. l\losgaard 
3.05, Jens Arne Laurldsen 2.57. 

KØbenhavn- llfalmii: A 1 : Sv. E. Hylen, 111., 
3.39, Ib Ankjær, Kbh., 3,06, Erik Jacobsen, 
Kbh., 2.54. - A 2: Sven Wiel Bang, Kbh., 3.28, 
Aksel Nielsen, Kbh., 3.05, L. Sllderstrom, 111., 
2.38. - A 3: Erik Jacobsen, Kbh., 3.37, P. C. 
Andersen, Kbh., 2.02, D . Andersson, M., 1.32. 
- C: L. Hansson, M., 1 .45, A. Håkonsson, M., 
1.20, G. Rosengren, M., 1.14. - D: Ulf Assars
son, M., 2.12, A. Håkonsson, 111., 1.08, H. Jllns
son, l{bh., 0,57. 

UDSTILtlNO AF FLYVELITTERATUR 
I Dagene 11.-19. Oktober (Søn

dag undt.) afholdes Ud sti li ing af 

flyvetekniske Bøger, Svæve- og 

Modelflyvehaandbøger, Bøger om 

Motorflyvning, Motorer, Navigation, 

Meteorologi etc. 

Udstillingen, som er arrangeret 

i Bogladen, er aaben Hverdage fra 

Kl. I0~-17~, og det skulde glæde os, om vore »air-minded« Kun

der vilde aflægge os Besøg. 

Forlang Katalog tilsendt gratis. 

KNUD RASMUSSEN - BOGHANDEL 
Afdellng for Flyvelltteratur 

VESTERBROGADE 60 - KØBENHAVN V. 
(vis a vis Den kgl. Skydebane) 

CENTRAL 3955 • 2755 

ENESTE BOGHANDEL I DANMARK 
MED FLYVELITTERATUR SOM SPECIALE 

(LOVBl!9KYTT!T) 

l!Nl!I' Al!IIII KANTIUII 

IDOIPIE 
er frem•tlllet i nøje Overensstemmelse med 
Ponkrlfteme I B.E.S.A. Specifikation 2 D. 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndln11ved1ke •amt 
ldentlflcerln11farver 01 Speclalfaner 

A/s o. IF. A\S IP 
(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAOS BOlJLBV ARD 37 
KØBBNHA VN S. 
DLBl'ON C. 65, LOlltAL 12 os U 
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Foredrag i Det Kongelige Danske Aero
nautiske Selskab og Sportsflyveklubben. 

Den kommende foredragss.-eson for medlem
merne indledes fredag den 22. oktober kl. 20 
i natiorialmusæets foredragssal. 

Luftfartsinspek1ør Sv. Aage Dalbro vil tale 
om »Luftfartens sikringstjeneste•. Foredraget 
ledsages af lysbilleder. 

* Udstilling af gammel luftfartslitteratur. 
I sidste måned hor kustode Mortensen i Det 

kongelige Biblioteks forhnl hnft nrrnngeret en 
interessant udstilling af gnmmel Juftfortslitte
rntur. Udstillingen omfottede dansk og uden
landsk litlerntur om luftfarten op til flyve
maskinens fremkomst og vor således specielt 
indstillet p6 fuldskærme, balloner og luft
skibe. Det er rnrt nt se, nt der er nogen, som 
interesserer sig for den slogs ting enanu. 

* Udnævnelser. 
L11ftfarlsllæse11el. Vejrtjenesteleder J. TI. G. 

Crone er frn 1. september udnævnt til luft
fnrtslnspektør under luftfnrtsvæsenet. 

N11 loldfor11alter i l11fthav11e11. Overtoldkon
trollør C. G. F. A. Thomsen er blevet udnævnt 
til toldformlier i l{flbcnhuvns lufthavn. 

JIU har vt Igen Lister I alle Maal. 

Balsafiner haves. 

Trævareforretningen 
Prinsesse Maries Alle 1 . Vester 5341 y 

· NYE "2 0" OLIDERE 
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2 Bygge~æt eller færdige Glidere kan leveres. Nærmere ved 
Henvendelse til 

DANSK AERO A /S, Christoffers Alle 81-83, Søborg 

Luftfartforsikringer 
Af enhver Art 

overtages af 

Den nordiske Pool for 
Luftf artf o rsi kring 

Central 12. 793 

Ulykkeslorsikrtngspollcer udstedes af et
hvert Forsikringsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt DD L's Billetkontorer 

I Dagmarbus og I Lufthavnen. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

anvendes overalt I 

Flyvemasklnelndustrlen 

• 
KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 

Polltltorvet 12 • København V. 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 



I Flyvningens Tjeneste -
Uden Mad og Drikke duer Helten ikke, og uden 

Drivkraft og Smøring er Luftens stolte Betvingere 

kun jordbundne Kolosser. ESSO Aviation er den 

Organisation, som drager Omsorg for, at denne 

vigtige Del af Luftfarten fungerer rigtigt og sikkert. 

~ 
AVIATION PRODUCTS 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
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PRIS 
Pr. Aargang ILr. ø,oo 
Pr. Nummer 60 Øre 

Ofte er rejser besværlige, langvarige og trættende. 
Men med Scandinavian er rejsen en fornøjelsestur 
på timer. Med sin store flåde af moderne maskiner 
har Scandinavian et net af ruter, der omi,pænder 
det meste af kloden. Selv den længste rejse er næ
sten en sviptur. Maskinerne byder på en gennem
ført rejseluksus - behagelige, dybe lænestole, god 
plads med frit udsyn, frisk tempereret luft og stewar
desser, der sørger for netop Deres velbefindende. Spar 
tid og besvær, når De rejser - flyv med Scandinavian. 

SCANDINAVIAN 
AIRLINES srsTEM 

BJVIND OHRISTENBEN 
BOGTRYKKERI A FORLAG 
Tel1. 13.404 • Poatglro 23,1124 
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THE SUPERMARINE 

, Den fremragende britiske Jager 

Flyvninger, der for nylig er gennemført 
med Vickers Supermarine .Altacker•, 
har bekræftet, at denne Type er Ver
dens mest fremragende Reaktorjager . 
• Attacker•s Hastighed og Manøvredyg
tighed blev paa eklatant Maade demon
streret den 27. Februar i Aar, da den, 
fuldt lastet med militært Udstyr, gen
nemfløj den internationale I 00 km 
lukkede Bane med en Gennemsnitsfart· 
af 908,89 km i Timen. Tidligere havde 
.Attacker· udført en Række glimren
de Landingsøvelser paa Hangarskibet 
H. M. S .• llluslrious•. Disse Prøver be
kræftede, at den er fuldtud manøvre
dygtig under de Forhold, der gør sig 
gældende ved den lave Landingshastig
hed, der kræver langsom Fart, naar 
der skal landes paa et Hangarskib. 
En Ting af særlig Interesse for 

. Piloter, der maa manøvrere ved 
store Hastigheder, er det 
glimrende Udsyn fra Fø
rersædet. 

I LUFTEN 
Enestaaende Manøvredygtighed, 
hurtig Acceleration og Stigeevne 
er Egenskaber, som gør, at VI ckers
Armstrongs »Attacker« er uden 
Sidestykke som J•ger. Med fire 
20 mm Hlspano Kanoner som Stan• 
dard Bevæbning svarer »Attacker« 
helt til sit Navn. 

O.A39 

,,ATTAC KER'' 

LANDING 
Vickers Supermarine »Attacker« Reaktorfagerens 
overlegne Flyveegenskaber go,r det muligt for 
denne berømte Maskine at starte fra og lande 
luldkommen sikkert paa et Hangarskib. Med sine 
udmærkede Manøvreegenskaber ved lav Hastig
hed, og med glimrende Udsyn fra Førersædet er 
»Attacker« ideel til maritime Formaal. 

REKORD MASKINE 
Den 27. Februar satte en »Actacker« Reaktor
Jager - luldt lastet - ny Rekord for den lukkede 
Bane med 908.89 km I Timen. Dette var endnu et 
overbevisende Argument for Vickers-Armstrongs 
rosende Udtalelser om denne fremragende Reak
torjager. 

VICKERS-ARMSTRONGS LTD. - VICKERS HOUSE - BROADWAY - LONDON - ENGLAND 

Repræsenteret ved: ALFRED RAFFEL AKTIESELSKAB, Farvergade IS, København 
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OFFICIELT ORGAN FOR e-

DET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB 
OANSKE FLYVERE • DANSK MOTORFLYVER UNION • DANSK SVÆVEFLYVER UNION 

DANSK MODELFLYVER UNION 

Nr. 11 

S•ø• og kommune 
s,ø,-er DDL 

D ET kom i grn11de11 ikke som en 
ove1Taske/se, at DDL ville fil et 

større underskud i løbet af dret 1948. 
På enkelte undtagelser nær kæmper 
alve1dens luftfartselskaber fo1· at få det 
til at løbe rundt uden at sætte alt for 
mange penge til. De gyldne tider, der 
kom lige efter krigen, er pludselig hørt 
op, landegrænserne er spærret, vare
udvekslingen er for fuftfragtens ved
kom men de svundet uhyggeligt ind, 
re1selivet er hæmmet, det er svært at 
komme fra land til land, de jordbund
ne trafikmidler er igen begyndt at 
tage sin del af passage1·er, post og 
gods - og sidst, men ikke mindst: 
Efterkrigstiden krævede en betydelig 
indsats af n)•t og kostba1·t flyvemate
riel med tilhørende vældigt forøgede 
sikringstjeneste. Alt det koster peng,• 
- mange penge. 

Nogle ville mdske mene, at det un
der sådanne forhold var lettest - og 
billigst at give op. Men mon det ville 
være rigtigt? Det er ganske givet, at 
fufttrafiken igen vil tage til, den vil 
vokse sig stØ1re og stærkere, end den 
nogen sinde har været, og hvis man sa 
skal bero•nde på omtrent bar bund, ja, 
sd kommer det til at koste endnu flere 
penge, end der i Øjeblikket skal b,u 
ges for at holde det hele i gang. Derfor 
tror vi ikke, at det tilskud paa 2,5 mil
lioner kroner i fire dr, som staten har 
givet DDL, og det forøgede drlige til
skud fra 100.000 til 500.000 kr., som 
Københavns kommune skyder til, er 
givet dårligt ud. De sikrer Danmark 
den smukke plads i verdenslufttrafi
ken, som landet har tilkæmpet sig, og 
det skaber mulighed for at den danske 
lufttrafik igen vil kunne give et or
dentlig økonomisk udbytte - ndr alle 
gode, positive kræfter sættes ind for 
sagen. 

FLl'V 

November 1948 21. Aargang 

FLYVNINGEN 
I SCHWEIZ 

Eldgenosslsche Flugzeugwerk Emmen har bygget C 36 tll det schweiziske flyvevåben, 
Med en 1250 hk motor er topfarten 560 km/t I 5800 m højde, 

I vor serie af koncentrerede artikler om 
flyvningen i de forskellige mindre lande 

(se FLYV nr. 12/1947 og 1/1948 om Holland 
og 5/1948 om Norge) kommer v1 denne gang 
til Schweiz, som på mange måder er et uhyre 
interessant flyverland. 

I størrelse og befolkningstal svarer Schweiz 
næsten til Danmarl-, hvilket letter sammen
ligninger, men selve landets natur er jo helt 
anderledes. 

Militærflyvning. 

Schweizerne spekulerer ikke på, om •det 
kan nytte« eller ikke, men bar altid haft en 
stærk forsv<)rsvilje. Flyvevåbnet er en selv
stændig gren under militærdepartementet og 
omfatter både flyvemaskiner og luftskyts. Til 
træning anvendes den schweiziske Pilatus 
PE-2 med 465 hk Argus motor, Biicker Jung 
mann og Jungmeister samt Messerschmitt 
Taifun. Af rekognoscerings- og lignende ty
per findes endnu nogle gamle udviklinger af 
Fokker C-V (C-35), men hovedsagelig anven
des den schweiziske C-36, ligesom man har 
Fieseler Storch. Af jagere har Schweiz tidli
gere anvendt udviklinger af den franske l\fo
rane-Saulnier og Messerschmitt Me 109, der 
nu erstattes af N. A. Mustang.~. men hoved
styrken skal nu udgøres af 75 De Havilland 
Vampire jagere, der har vist sig godt egnede 
selv i det vanskeligste bjergland. 

Traflkflyvnlng. 
Trafikflyvningen stammer fra 1922, og i 

1931 blev Swissair stiftet. Det har nu forøget 
aktiekapitalen til 20 millioner francs, af hvt1-
ke stat, kantoner og kommuner har en tredie
del. Swissair har som andre selskaber udvidet 
stærkt efter krigen, men har f. eks. ikke som 
de nordiske lande kunnet komme ind på det 
helt store, da der ikke er muligheder for 
statsstøtte, og driften altså skal kunne svare 
sig. l'å grund af landets lille størrelse og fin" 
togforbindelser er der ikke indenlandske ru -
ter, men hovedvægten lægges på de store euro
pæiske ruter og ruterne til det nære Østen. 
Derimod har man udover enkelte prøveflyv
ninger til Nord- og Sydamerika og periodiske 
fl1vninger til Sydafrika ikke vovet sig ind på 
storruterne af økonomiske grunde. Der er ca. 
1400 mennesker ansat i Swissair. 

Schweizerne var nogle af de første til at 
indføre de moderne amerikanske trafiktyper, 
såsom Lockheed Orion og Douglas DC-2. Flå
den består nu af 14 DC-3, hvoraf to til fragt, 
fire DC-4, ligesom man efter nart et års for
sinkelse venter fire Convair-Liners. 

Til ekstra-, rund- og fotoflyvninger haves 
to DC-2, tre DH-89 og en Fieseler Storch. I 
1949 regner man med at have 50 fuldt ud
dannede schweiziske besætninger. 

Foruden Swissair findes der andre f:mnaer, 
som driver charter- og fragtflyvning, taxa· 
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:flyvning, rund-, skole-, foto- og anden flyv-
11ing, og som har op til 25 maskiner hver. 
Den schweiziske flyvemaskinepark er over
ordentlig interessant og righoldig med en 
blanding af gamle og hypennoderne typer. 
Og der er mange af dem - ialt over 400 civil
flyvemaskiner, af hvilke over 3li0 er sports-, 
prhat- eller taxatyper på under 200 HK. 

Lufthavne og flyvepladser. 
Selv om det lille bjergland ikke egner sig 

alt for godt til anlæggelse af flyvepladser, 
står der dog et større antal til rådighed for 
civilflyvningen end i Danmark, og der findes 
også en del militære pladser. Mange af flyve
pladserne ligger i smalle dale og består af 
en enkelt startbane, idet der kun er to vind
retninger. 

De mest moderne luthavne er Gencve
Cointrin og Zilrich-Kloten. Sidstnævnte, der 
lige er taget i brug og endnu ikke er færdig, 
skal afløse Dilbendorf, der også er en vigtig 
militærfl)veplads. lait findes der ca. 30 flyve 
pladser åben for civil trafik samt op imod 
20 sv,eveflyveterræn'er. 

Industri. 
!\lan skulle tro, at det ret store schweiziske 

marl-.ed og den høje industrielle standard i 
Schweiz havde givet anledning til en betyde 
lig civil flyveindustri, men af de over 400 
maskiner er ikke engang 20 af indenlandsk 
konstruktion. Det drejer sig mest om Farner 
og Comte-typerne. Desuden er der konstru
eret en del interessante prototyper, af hvilke 
de nyeste er sådanne som Pilatus SB-2 Peli
can, en 4-6-sædet enmotors højvinget type 
med næsehjul og negativ pilform, samt den 
lavvingede træner P-2 og den højvingede rej
semaskine P-4. 

Efter den første verdenskrig oprettede den 
tyske Dornier-fabrik bl. a. en afdeling i 
Schweiz, hvor den ligger i Altenrhein ved 
Bodensøen - over for Friedrichshafen. Her 
blev DoX og mange andre Dorniertyper byg
get, og her er også bygget maskiner til det 
schweiziske militær, bl. a. Bilcker-typerne. 

Endvidere hygger Eidg. Flugæugwerk Em
men militærmaskiner. Således er C 3604 en 
tosædet rekognosceringstype, mens jageren 
D 3802A med en 1250 hk Saurer Hispano 
motor opnår 640 km/t i 6,5 km hØjde. Med 
blikket rettet videre frem i tiden udføres i 
øjeblikket forsøg med en haleløs glider N-20 
med finne og næsehjulunderstel og 7,6 m 
spændvidde. 

Kloten nord for Ziirlch er taget I brug, men er 
endnu ikke fuldt udbygget. 

~llO'OOD 
.SC..rnooo 
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Privat• og sportsflyvning. 

Schweiz har 24 motorflyvegrupper under 
Aero-Club der Schweiz. l'r. I. januar 1948 
var der lfi06 motorflyvere på forskellige sta
dier. Der blev foretaget 164.515 starter og 
fløjet 3•1854 timer i 1947. Selv om der findes 
mange moderne typer af •ports• og privat
flyvemaskiner, herunder f. eks. Beechcraft 
nonan,a, så er hovedstammen dog den tro
faste Piper Cuh, som i 1946 blev indført i et 
antal af 135 fra de amerikanske overskuds
lagre, og som giver forholdi.vis billig flyvning. 

Der er ingen statsstøtte til flyvningen i 
Schweiz, men luftfartsmyndighederne (Luft
amt) ser dog positivt på flyvnmgen og yder 
en vis støtte. Således bliver der af11oldt kur
sus for uddanneJse af flyvelærere og betalt 
små præmier for al fremme flyvedygtighe
den ved f. eks. en flyvning til udlandet eller 
over alperne. 

Schweiz er et a[ de lande, der udsteder flest 
carnets til udenlandsflyvninger, og det viser 
sig, at 70 pct. af maskinerne foretager ture til 
udlandet. De forskellige krav synes heller ikke 
så strenge. Man kan lettere få tilladelse til at 
slæbe på svæveplaner end herhjemme, lige
som der under visse omstændigheder give~ 
privatflyvere tilladelse til at flyve rundfl)V
ninger o. lign. for sm klub, således at han 
får flyvetid og klubben penge. For al oprel
holde et cerlifikat kræves årligt I 2 timer og 
50 la11dinge1. 

Aero-Club der Schweiz er som bekendt en 
af de mest aktive i Europa, og den opnår be
tydelige resultater for ret små penge. Udover 
nogle mindre bidrag fra luftfartsmyndighe
derne m.m. er der ingen offic.iel støtte. Det 
totale antal medlemmer er mindre end i de 
danske organisationer,. men omfatter i større 
grad aktive luftsportsfolk (ca. 5500 medlem
mer). For motorflyveklubberne er oprettet en 
turistcentral, hvor de kan få kortmateriale 
og alle oplysninger om flyvepladser o. lign 
for flyveture i Europa og Nordafrika. Der 
arrangeres også konkurrencer, bl. a. et årligt 
k unstfl yvningsmesterska b. 

Den schweiziske svæveflyvning har vi jo 
tidligere beskæftiget os en del .med. Der er 
ingen central uddannelse, men det er over
ladt til klubberne. Luftfartsmyndighederne 
tager sig af uddannelsen af svæveflyvelærere, 
arrangerer kursus i instrumentflyvning og 
kan give understøttelse til forskning og lig 
nende. Der er små 2000 aktive svævellyvere, 
hvoraf 400 har certifikat og l00 sølv-C. De1 
er ca. 350 glide- og svæveplaner, hvoraf en 
forbavsende stor del, nemlig næsten halvde
len er virl-.elige svæveplaner, for en stor del 
af schweizisk konstruktion. I J9,n blev der 
foretaget 22.000 starter og fløjel 6.300 timer . 

Der finder en vis formilitær uddannelse 
sted af 17- 18 årige unge mænd i såvel mo
tor- som svæveflyvning med henblik på re
krulleringen til den militære flyvning, og 
denne uddannelse foregår igennem flyve 
grupperne under Aero-Club'en. 

Også modelflyvningen ~tår højt. Der er 
O\'er 1100 aktive modelflyvere, og Aero
Club'en har eget forsØgsl'ærksled. - De 
schweiziske modelflyvere står på et højt tek· 
nisk stade. 

Endog ballonflyvning dyrkes endnu i 
Schweiz. Der er 4 balloner, som i 1947 fløj 54 
timer og 1500 km på 14 starter. 

Aero-Club'en udgiver selv tidsskriftet 
Schweizer Aero-Revue og en udmærket ind• 
holdsrig almanak, hl. a. med oplysninger om 
alle flyvepladser, samt et flyverkort over 
Schweiz, som jo er et noget sværere land at 
fl } ve i end vort eget flade land. Endvidere 

Farner WF-12 er en lidt ejendommelig type, 
som kun blev bygget I eet eksemplar. 

har Schweiz de berømte internationale In
teravia-publikalioner, både det smukke må • 
nedsblad og en nyhedstjeneste, der kommer 
fem gange ugentlig. 

Pro Aero. 

Sit store arbejde udfører Aero-Club der 
Schweiz med kup to faglige kræfter, en gene
ralsekretær og en modelflyvechef, samt 4-5 
damer. Men der ydes sikkert også et større 
frivilligt arbejde end visse andre steder, både 
i det daglige arbejde og ved de store inter• 
nationale foranstaltninger, som Schweiz har 
arrangeret. 

Medlemsbidragene, der gennemgående er 
lidt større end i Danmark, og bidragene fra 
luftfartsmyndighederne kan ikke dække de 
store omkostninger, Aero-Club'en har ved 
sit arbejde. I I 938 startedes stiftelsen PrtJ 
Aero, hvis opgave det er at gøre folket air
minded og at skaffe penge til flyvesporten. I 
årene 1938-43 foretoges en række store ind
samlinger, og igen i 1946 blev der ved en 
postflyvning med særlige frimærker indsam
let over 200.000 francs, som i disse år støtter 
flyvesporten. 

Man ser, at Schweiz, især på den private 
og sportslige flyvnings område, er et land, 
som vi kan lære en hel del af. 

* 
En pioner gået bort 

Sir Arthur Whillen Brown, som i Juni 1919 
sammen med Captain John Alcock foretog den 
første direkte flyvning over Atlnnterhnvet fra 
New Foundinnd til lrlnnd, dØdr. for nylig 62 
år gammel. Denne fØrstc direkte flyvning, 
som i skygge nf verdenskrigen lkke opnåede 
tilnærmelsesyls somme omtnle som Lind
beryhs New York- Paris flyvning i 1927, blev 
foretaget i en Vickers Vimy med to Rolls-
1\oyce Engle-motorer på hver 3;;0 hk. 

Abonner paa FLYV! 
Pris pr. Aargang Kr, 6.00. 

FL YV's Forlag, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 
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Nogle glimt 
fra flyvningen i 

·AUSTRALIEN 
~ 

Model- og svæveflyveren 
Finn Broch Nielsen fra Es
bjerg har været en tur på 
den anden side af kloden 
og fortæller her lidt fra 

Australien. 

DA jeg opholdt mig i Melbourne sidst i 
maj måned, havde jeg lejlighed til at 

overvære det årlige ,aviation rally«. Efter al 
militærflyvepladser og forskellige foretagen
der med forbindelse til flyvning havde været 
åbne for publikum i en uge, fandt en kom
bineret udstilling og opvisning sted på flyve
pladsen Fisherman's Bend nogle få km uden 
for Melbourne. Dette arrangement strakte sig 
over lørdag og søndag. Fisherman's Bend er 
en plads, der hovedsagelig bruges til prøve
flyvning af de på de der liggende fabrikker 
byggede maskiner. Desuden har R. A. A. F. en 
stor forsøgsstation med vindtunnel o. s. v. rler
ude. 

Udstillingen var arrangeret i to store sam
lehaller, og desuden var der adgang til Com
monwealth Aircraft Corporation's motorfa
brik, hvor man så fremstillingen af enkelt
og dobbeltrækkede Pratt & Whitney Wasp 
og Rolls-Royce Merlin og Nene. Det var stor
slået at se hele det maskineri, der skal til for 
at bygge stempel-motorer, og afdelingen for 
reaktionsmotorer var ikke mindre interes
sant. Tilsidst så man fabrikkens afprøvnings
afdeling. 

Ved siden af motorfabrikken fandtes sam
me firmas samlehal for Mustangjagere. Her 
var vist hele opbygningen af flyet. Rund· 
gangen begyndte, h vor planbjælker og andre 
grundelementer endnu lå i beddingerne, og 
herfra så man så hele opbygningen af Mu
stang'en, til den stod flyveklar i den anden 
ende af hallen. Man så, hvordan lakeringen 
blev tørret med infrarødt lys, hvordan tear
dropkabinens plexiglas blev presset i facon, 
hvordan våben blev monteret. Der var byg
get et komplet førersæde, man så gennem
skårne tanke, demonterede understel, propel
ler, radiosender, raketskinner o. s. v. o. s. v. 

Udenfor hallen stod Commonwealth Air
Graft's nyeste hjemmekonstruerede type, C. A: 
15, en lavvinget, enkeltsædet jager forsynet 
med en Rolls-Royce Griffon 61. Dens ud
seende var meget lig Mustang; men den så 
mere ,fortættet• ud med mindre kabine, men 
ellers overalt kraftigere i linierne. Køleren 
under bugen var støne, mere klodset og kan
tet end Mustang's. Alle data angående typen 
er hemmelige. 

I næste hal viste ,Beauford Division« byg
ningen af Lincoln bombere, idet der ialt var 
ca. 15 bombere i forskellige bygningsstadier. 
I det sidste eksemplar blev det hydrauliske 
system vist i brug, idet bombedøre, flaps og 
understel uafbrudt blev bevæget. Man så de~ 
uden bygning af dele samt en færdig krop til 

De Havlllands afdeling I Australien har fremstillet en DH Drover, der på mange måder minder om 
Dove, men er lidt mindre og- lettere, Den har tre 145 hk motorer og fast understel pg er specielt 

byggat for australske forhold, Nyttelasten er 1000 kg, • tørste rej•ehastlghed 220 km/t 
og rækkevidden 800 km, 

Tudor, kanontårne i forskellige bygningssta
dier, kæmpemæssige skærme med infrarødt 
lys, punkt-svejseapparater i funktion, prøve
apparater til magneter. 

De forskellige firmaer udstillede propeller 
og anden flyvemaskinudrustning, og de store 
australske luftfartselskaber havde hver sin 
stand med modeller af deres maskintyper, 
passagerstole (med indbyggede radioer). Også 
stewardesser var yndede udstillingsgenstande. 

Inden for radioafdelingen fandtes en 
mængde interessante ting, bl. a. en transpor
tabel radarstation beregnet til kontrol af ind
flyvningen til større lufthavne. 

Der fandtes en del modeller af lufthavne. 
Der var en model af •utopia« lufthavn, et 
ønskeprojekt udstyret merl runwaylys, hin
dringslys og luftfyr, som publikum kunne 
betjene fra et kontroltårn i fuld stØ1Telse. 
Desuden fandtes en model af en påbegyndt 
lufthavn ved Essendon, en afløser af Mel
bournes ældre lufthavn. 

Royal Australian Air Force udstillede en 
strålende samling billeder fra sin indsats i 
krigen, redningsmateriel, bl. a. en luftbåren 
redningsbåd, iltapparatur, G-dragter, foto
geværer o. s. v. 

Royal Victorian Aeroclub fremviste 3 Link
trainere. Man kunne her prøve sine evner 
som flyver. Der blev hver dag udtaget de ti 
bedste ,flyveaspiranter«, disse fik så hver 2 
timers flyvning, og de 2 bedste fik gratis ud
dannelse til sportsflyver. 

The Gliding Club of Victoria udstillede 
forskelligt billedmateriale og en ubeklædt 
Olympia bygget af 2 af klubbens medlem
mer. Det var meget fint arbejde; men det 
undrede mig som svæveflyver, at alle sam· 
linger og lasker var stærkt forsynet med blå 
søm! Klubben viste desuden en del 16 mm 
farvefilm af arbejdet i marken. 

I to biografteatre vistes uafbrudt flyve
films, og forskellige modelforretninger havde 
stande, hvor der solgtes modelflyvematerialer. 

Uden for hallen havde man rullet en del 
typer frem. Der var bl.a. Mosquito, Mustang 

CA15, Dakota, Catalina, de Havilland Drover, 
Lincoln, Sikorsky S-51, Stinson Reliant, Ryan 
St-M, V:nnpire I, Viking, Wackett Trainer o~ 
,virraway. Desuden fandtes en stor manege, 
i hvilken Victorian Model Aero Uub uaf
brudt fremviste sine linestyrede modeller i 
fint skoleridt. 

Flyvestævnet. 
Selve flyvestævnet begyndte med torma 

tionsflyvning af 4 sportsmaskiner, derefter en 
dygtigt udført opvisnmg af 2 R. A. A. F. Wir
raways, og derefter gik Elet slag i slag med 
formationsflyvning af 4 Mustangs, forsynede 
med røgudlægningsapparater, bugserstart og 
spilstart af to Grunau II a. Jeg kan ikke fo
restille mig, hvad der ville ske med planernes 
førere, hvis det var foregået herhjemme, det 
var den mest bmtale flyvning, jeg nogensinde 
har set, hele kunstflyvningsprogrammet fra A 
til Z, de sidste øvelser udført i trætophøjde, 
nå, begge førerne Yar gamle bpitfirepiloter, 
jeg havde lejlighed til at tale med dem se
nere. Så var der faldskærmsudspring fra 2 
Dakotas, luftkampe mellem Mustangjagere 
og præsentation af Catalina og Drover. Der
efter kom præsentationen af Vampire; det var 
imponerende at se den dykke nede over plad 
sen og så blive trukket op i en stigende rul
ning. Også ,langsom« flyvning blev vist a[ 
dem med understel og bremseklapper ude. 
Efter denne opvisning kom formationsflyv
ning af li Lincolnbombere, og en af disse 
viste desuden langsom flyvnit,g med åbne 
bombedøre og klapper og understel ude. Den 
sluttede af med at flpe forbi med de to 
venstremotorer stoppede. Hele st,cvnet slut
tede af med en smuk opvisning af Sikorslty 
helikopteren; den , reddede« hl a. en druk
nende mand og udførte de ønige numre, 
som man er vant til at se helikoptere udføre. 

Hele rally'et var en imponerende oplevelse, 
9g det viser tydeligt, at australierne ikke star 
tilbage for de store nationer i Europa, når 
det gælder om at v,i!re air-minded. 

Broch. 
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AERO o;Y 
det finske 

E NDNU et luftfartselskab har passeret de 
25 år. Denne gang er det det lidet på

agtede finske luftfartselskab Aero 0/Y, som 
blev grundlagt I. november 1923 af Bruno 
Lucander,. der ogs1!. blev selskabets første leder 
og direktør. 

Den første rute åbnedes den 20. marts 192-i 
mellem Helsingfors og Tallin. Den 2. juli 
samme år kom yderligere ruten mellem Hel
singfors og Stockholm i gang. Denne blev be
fløjet i samarbejde med ABA. Senere for
længedes ruten til Tallin og Konigsberg, og 
Abo kom med ind i rutenettet som et stop på 
vejen til Stockholm. Helt op til 1936 forblev 
disse ruter at være de eneste - hovedsagelig 
på grund af . mangel på egnede flyvepladser. 

I 1937 åbnedes trafiken på de to inden
landske ruter Helsingfors- Viborg og Hel
singfors- Tammerfors. Langsomt men sikkert 
åd Tammerforsruten sig nordover og forlæn
gedes til byerne Vasa, Oulu, Kemi, Rovanie
mi, Ivalo og helt op til Petsamo. Denne rute 
fik stor betydning og var gennem lang tid 
den nordligste europæiske flyverute. 

Under den finsk-russiske vinterkåg blev 
trafiken naturligvis noget forstyrret, men en 
livlig trafik sattes dog igang på ruterne Abo 
- Stockholm og Vasa- Sundsvall-Stockholm. 
Ad denne rute kom bl. a. mange frivillige til 
Finland. 

Under kågen 1940-44 så det endnu værre 
ud. Alligevel lykkedes det at holde nogle ru
ter i gang. Stockholmsruten vedblev at være 
den vigtigste, nu med konkurrence af en 
Berlin•rute. (Man har kunnet aflæse meget 
af de finske udenågske flyverutere. Nu er det 
en rute til Moskva opereret af Aeroflot, som 
tager den vigtigste plads). Den eneste inden
ågske rute i dåft under krigen var ruten til 
Rovaniemi. 

Straks efter krigens afslutning så det tem
melig mørkt ud for Aero 0/Y. Flere af flyve
pladserne var mere eller mindre Ødelagt. 
Malmi ved Helsingfors var besat og lukket. 
Der var mangel på egnede luftfartøjer. Der
for blev det heller ikke Aero, som åbnede 

luftfartselskab - fylder 25 0 ar 
den første rute på Finland. Det var ARA, og 
ruten var naturligvis Stockholm- Helsingfors. 
Man var imidlertid henvist til at benytte 
flyvepladsen Hyvinkaa hele 70 km fra Hel• 
singfors. I August 1945 begyndte Aero 0/Y 
igen. Man lagde ud med indenrigsruterne og 
grundlagde et net med Hyvinkaå som cen
trum. Daglige forbindelser til Jyvåskylå og 
på ruten Hyvinkaå-Vasa- Kemi gennemfør
tes. 

I januar 1947 fågaves endelig Malmi, og 
man kunne atter begynde at tænke p:I. udvi
delser af rutenettet. I november samme år 
fik Aero 0/Y tilladelse til at genåbne ruten 
til Stockholm, og man indledte nu med to 
daglige ture. 

I dag beflyver 0/Y følgende ruter: 
Helsingfors-Abo- Maåehamn daglig (hver 
dage. Helsingfors- Abo- Bjorneborg daglig 
(hverdage). Helsingfors- Abo daglig (hver
dage). Helsingfors-Vasa- Kemi- Rovaniemi 
daglig (hverdage). Helsingfors-Tammerfors 
to gange daglig (hverdage). Helsingfors-Jy
vaskylå-Kuopio daglig (hverdage). Helsing
fors-Stockholm to gange daglig (hverdage). 
Helsingfors-Norrkoping- Køhenhavn to gan
ge ugentlig. Maåehamn- Stockholm daglig 
(hverdage). 

(Yderligere flyves ruten til Stockholm to 
gange daglig af ABA, og en rute til Moskva 
drives, som ovenfor nævnt, i samarbejde med 
Aeroflot, som alene beflyver denne. Desuden 
har AOA tre gange ugentlig en tilslutning til 
sin New York-Stockholm-rute). 

Alene flyver Aero O{Y's maskiner ca. 7500 
km daglig. Det er det samme som en ugent
lig jordomnyvning. Antagelig vil cifrene for 
1948 komme til at ligge på ca. 55.000 passage
rer. 

Aero 0/Y har anvendt både land- og SØ · 
flyvemaskiner. Indtil 1937 benyttedes ude
lukkende søflyvemaskiner begyndende med 
en firesædet Junkers F.13 i 1923. I 1925 kom 
en Junkers G.31 og i 1932 en Junkers Ju 52. 
Alle disse var pontonfly. Da det i 1937 ende
lig lykkedes at få anvendelige flyvepladser til 

Rutenettet 
1omm• ren 
1948. 

rådighed, skiftede man over til landmaskiner, 
og to DH Dragon Rapides blev kØht. Disse 
er endnu i brug som reservemaskiner. I 1939 
bestiltes to Focke-Wulf Condorer, som på gr. 
af krigen aldrig blev leveret. Senere købtes 
nogle Ju 52'er og DC-2'er. I øjeblikket be
står parken af to Ju 52/3m, to DC-2 og seks 
DC-3. (En af disse sidste anvendes som fragt
maskine). Man har tænkt på at købe Convair
Liner, men intet er afgjort enånu. 

c.c. 

MØLVIGS BITTERMANDEL Sikkerheden paa USA-Luftruterne. 
På de ameåkanske luftruter forefaldt der 

i første kvartal af 1948 ialt 16 flyveulykker, 
hvoraf 3 med dødelig udgang. 11 passagerer 
og 7 besætningsmedlemmer blev dræbt under 
ialt 146.870.440 fløjne kilometer. Der blev 
ialt fløjet 2.797.946 passagerer og 2.640.402.650 
passagerkilometer. Dødeligheden var 0,43 % 
pr. 100 millioner passagerkilometer. Det til
svarende tal for første kvartal i 1947 var 
0,56 %. I første kvartal af 1948 fløj de ame
rikanske selskaber p11 internationale ruter ialt 
317.639 passagerer eller 639.529.730 passager
kilometer uden uheld med dødelig udgang. 

··' * Nye radiofyr. 
For at tl11ade op Ul 10- 20 landinger i dår

ligt vejr i KØbenhnvns luftbavn har finansud
valget bevilget 45.000 kr. til nye radiofyr pil 
Flakfortet, på sydsiden af Amager samt ved 
Roskilde såvel som en pejlstation ved luftmu
rinestat!onen. 

.... Man vll nu forsøge at få lidt mere fart over 
landingerne i Københavns lufthavn. 
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Consolidated Vultee's nye Convair-Liner skal anvendes af 12 

store Luftfartselskaber, d~r saa at sige beflyver hele Jord

kloden. Med bekvem Plads til 40 Passagerer og en Fart paa 

480 km /T er den en af de mest moderne af Efterkrigstidens 

Luftlinere. I Lighed med de fleste Flyvemaskiner Verden 

over bruger Convair-Liner'ne United Aircraft Udstyr. Alle 

Luftfartselskaberne benytter Pratt & Whitney Double Wasp 

Motorer - og de fleste af dem anvender ogsaa Hamilton 

Standard Hydromatic Propellers. 

UNITED AIRCRAFT 
&pøæt-0~ 

EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U, S. A, 

American Airlines 0 

Continenta I Air Lines O v' 

Central Air Transport Corp. 0 

FAMA Oy' 

KLM Ov 
Northeast Airlines Oy' 

Orient Air Ov 
Pan American World 

Airways Ov 
Sabena Ov' 

Swiss Air 0 

Trans-Australien Airways O v 
W estem Air Lines O v' 

O=PRATT & WHITNEY engines 

y=HAMILTON STANDARD propellers 

Kontor I Europa 

4 rue Montagne du Pare 

Brynel, Belgien 

Repræsentant for Danmark: CAI CASPERSEN • Bredgade 78 • København K 

PRA TT & WHITNEY 
ENGINES 

HAMILTON STANDARD 
PROPELLERS 

CHANCE VOUGHT 
AIRPLANES 

SIKORSKY 
HELICOPTERS 
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En flyvemaskine 
af magnesium 

På Society of British Airrraft Constructot s 
udstilling i Farnhorough i september vakte 
Planet Airrraft Company's fl yvemaskinet}pe 
S.itellite særlig interesse blandt de mange 
fl)vekyndige besøgende, og det var ikke uden 
grund. For det første var det ll}e luftfartøj 
helt og holdent hygget at magnesium, og 
desuden omfattede det en mængde nye kon
struktive enkeltheder. 

Konstruktøren, mr. J. N. D. Hee11a11, gjorde 
næ1 me1 e rede for I uftfartøjets til hlivelse og 
fortalte, at formålet med dets bygning havde 
været al skabe en 4-sædet privattlyvemaskine, 
~om skulle kunne leveres til en rimelig pris; 
~om skulle være lige ~'i'1 let al fly,e som at 
køre en hil; der ~kulle ,·.cre lige så bekvemt 
inchcttet som en bil; ll\'or der ikke var mere 
støj, end al passagerune uden ,anskelighed 
~kulle kunne tale sammen; og som var drift
sikker, hmtig og økonomi k i drift og ved
ligeholdelse. 

For at gøre det billigere end andre luft
fart~ljer i samme klas~e måtte der anvendes 
andre konstruktionsmetoder, og det opnåedcs 
bl. a. ved benyttelse af det mindst mulige 
antal konstruktionsdele. De fleste flyvemaski
ner bygges af et større antal smådele, men 
til Satellite er anvendt et mindre antal større 
dele, og det gør hele fremstillingen billigere. 

Det samlede antal tegninger, som var nød
vendig til bygning af prototypen, var kun 
150, og når serieproduktionen sættes i gang, 
regner man med 400 tegninger. Det normale 
antal til en lignende flyvemaskine af orto
doks konstruktion ligger mellem 2500- 3000. 

Ved at udelade sideror og halefinne er be
tjeningen af luftfartøjets ~tyregrejer blevet 
forenklet; det har jo været prøvet på andre 
typer. Kabinen forude i kroppens næse er 
blevet stor og rummelig ved at anhringe mo
toren midt i kroppen og propellen helt agter 
ude i halespidsen. Derved er det også lykke
des at formindske støjplagen i kabinen. Ved 
at anvende magnesium til hele. konstruktio
nen er det endelig lykkedes at reducere fuld
vægten ret betydeligt. Mange har været imod 
anvendelsen af magnesium til flyvemaskine
bygning, fordi man hævdede, at det var mete 
brandfarligt og mindre modstandsdygtigt 
overfor , •ejrets og navnlig saltvandets påvirk
ning, men konstruktøren hævder, at lang
varige forsøg har vist , at disse påstande ikke 
holder stik. 

Kabinen har plads til 4 personer med en 
afstand på 1,25 m mellem ryggene på de to 
fo1Teste og de to bageste sæder. Bagved de to 
bageste sæder er der et bagagerum på 1,75 
m'. Luftfartøjet har dobbeltstyring og instru
menter til hlindflyvning. 

Motoren, der som før nævnt er anbragt 
midt i kroppen, er på 250 hk {Gipsy Quel!n 
3 I). For motorefters} n og reparationer kan 
den hage~te halvdi.:I af kroppen lukkes up (den 
drejer sig på hængsler i kroppens styrbords 
side), efter at man ved en lidet kompliceret 
anordning har frigjort propelakslen fra mo 
toren og adskilt u,rkst,cngerne til højderoret. 
Der er to brændstoftanke i )\\'er planhalvdel. 

Luftfartøjets data er iøvrigt: spændvidde 
l0,25 m, længde 8,01 m, højde 2,82 m. Tom
v,cgt 725 kg, betalende last 300 kg, fuldvægt 
1320 kg, motorens startydelse 250 hk, Økono
misk marchydelse 181 hk; stør~te hastighed 
ved jorden 336 km/ t; længste flyvestrækning 
med fuld hetalende last 1609 km. 
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Man siger nok, at englænderne er konservative, men Planet Satellite er slvel i den ydre udformning 
som I den Indre konstruktion en undtagelse fra reglen. Det bliver Interessant at se, 

om den opfylder forventningerne. 

»Bristol«s nye type 170 besøger 
Skandinavien 

I oktober måned ha,•de Finland,' Norge og 
Sverige besøg af en • Bristolc ny type I 70, 
der blev demonstreret for de d vile og mili
tære luftfartsmyndigheder i de tre lande. Den 
nye type 170 er en videreudvikling af den 
tidligere type 170, som har foretaget demon
strationsflyvninger flere ~teder i verden. Dens 
spændvidde er blevet forøget, der er anvendt 
propeller med større diameter, og der er in
stalleret en ny afskærmning af motorerne, og 

alt dette har givet større nyttelast, større 
rækkevidde og betydeligt bedre flyveegenska
ber på een motor. 

Det nye demonstrationsluftfartøj er udsty
ret med to ,Bdstolc Hercules 674 14-cylin
drede, dobbeln,ckkede, ventil)Øse, luftkølede 
motorer, hver med en startydelse på 1690 hk. 
Dimensioner m. m. et: spændvidde 32,9 m, 
længde 20,8 m, højde 6,5 m, planareal (inklu 
~i,·e balanceklapper) 138 m2; planbelastning 
131,3 kg/m2 ; hestekraftbelastning 5,3 kg/hk; 
max. hrænclstofbeholclning 4095 1, oliebehold 

nin~ 177 I. 

Brlstol 170 tager også i den ny type alle mulige laster og har transporteret kanoner, omnibusser, 
ja endog jagerflyvemaskiner I sit rummelige Indre. 



Verdens største 
flyvebåd i regel

mæssig tjeneste 
Martin JRI\I-2 ,Carolina !\fars« er den 

· største flyvebrtd, som anvendes til praktisk 
brug i dag. Den foretog sin første p1 ;Jvefl) v
ning den 3. juli I 946, og den blev afle, eret 
til den amerikanske marines flyvevæsen i 
juli 1947. 

Carolina Mars er i orders egentlige het)d · 
ning en luftkæmpe. Den indeholder 7'/, tons 
elektrisk ledning, 3 millioner nitter, og den 
samlede J;rngde af dens rørledninger er 30,5 
km. Hvis den blev stillet paa den ene plan
tip, ville den ,,ere lige så høj som en 20-
etages bygning. Bæreplanerne er så tykke, at 
besætningen kan gå derinde under flyv
ningen. 

Kommandobroen - cl. v. s. fprerrummet 
m. m. - er større end hele de t indvendige 
af en 21-passagerers luftliner. Der er instal
leret over l) ve telefoner rundt om i den 
kæmpemæssige flyvebåd. Kubikindholdet af 
planer og krop s,·arer til rumindholdet af et 
16-,ærelsers hus. Dens stør te rækkevidde er 
10,800 km. 

Den har to dæk, som strækker sig i hele 
kroppens længde. Den er udst) ret med vand
tætte skodder, og under det nederste dæk er 
anbragt seks store brændstofbeholdere. To 
andre brændstoftanke er anbragt i de kæm
pestore b,ereplaner. Den kan ialt rumme en 
brændstofbeholdning paa 50.000 I eller sam
me mængde, som en jernbane-tankvogn rum
mer. 

Carolina Mars er 36,64 m lang, 13,58 m 
høj, og dens spændvidde er 60,96 m. Den 
har en fuld, ægt på 74,8 tons. På en flyvning 
mellem Alameda (Californien) og Pearl Har
hour kan den medføre en betalende last på 
16 tons. På kortere strækninger, som f. eks. 
luftbroen til Berlin , kan Martin JRM-2 
transportere over 30,5 tons betalende last eller 
bet) de ligt mere end noget andet luftfartøj, 
som i øjeblikket ben} ttes. På flyvninger, <ler 
overstiger l!J30 km, kan der medføres en mi
litær last p å 27 tons. Carolina l\Iars er en 
veritabel fl)Vendc lastelamper, lwi~ lasteluger 
og døre er store nok til indladning af så 
store genstande som 20-tons kampvogne, 
jeeps o. s. v. 

Flyvebåden er også udstyret med grejer til 
lastning af meget tunge genstande. Fra ho
,ed-lastelugen er der en løbe~kinne hen un
der bæreplanet for en elektrisk kran, som 
kan løfte indtil 2'1, tons; bl. a. kan denne 
kran tage last op fra både og lægtere på 
vandet og transportere godset ind i kroppen. 

Carolina Mars er udstyret med fire Pratt 
& ,vhitney R4360 motorer. H,er motor har 
en ydelse i star ten på 3000 hk, og den driver 
en propel (Curtiss elektrisk 4-bladet) med en 
diameter på 5,08 m. Luftfartøjet har en 
marchfart på 278 km/ t og en største fart på 
382 km/ t. 

Såfremt Carolina Mars skal anvendes som 
en kombineret passager-, post- og fragtflyve
båd, kan den indrettes derefter. Hvis den 
kal anvencles til. troppetransport, kan den 

med lethed rumme 133 mand med fuld ud
rustning. Som amhulancefl)'Vemaskine kan 
den indrettes til at kunne medføre 84 bårE-r 
foruden 25 siddepladser og alt nødvendigt 
ambulanceudstyr. 

Efter I adskillige år at have anvendt fire JRM-1 Mars flyvebåde (fuldvægt 65,8 t) har U, S. Navy også 
Indsat JRM-2 på ruten mellem USA og Honolu •u, hvor de kæmpemæssige flyvebåde frigør en maengde 
Skymasters, der I stedet anvendes I Berlin-luftbroen, - Dens sidste prøveflyvning gik fra Honolulu 

tll Chlk~go, 7600 km, med en last på 6,4 tons. 

Hurtigere end lyden 
I september foretoges for første gang i 

England en flyvning med en bemandet flyve
maskine , lnonmcler man nåede op over I) • 
dens hastighed. Det var en reaktordrevet de 
Havilland D. H . 108, ført af mr. John Dcrrv, 
og den nåede - for at bruge Ministry of 
Supply's eget udtryk - •Op over Mach-tallet 
I« . (Mauh-tallet efter den wienske fysiker dr. 
Ernst Mach, angher forholdet mellem flyve 
hastighed og l}clhastighed. Sættes lydens ha
stighed ved jorden til ca. 1200 km/t, svarer 
en flyvehastighed ved jorden på 600 km/t til 
Mach-tallet 0,5, 720 km/ t til l\fach-tallet 0,6 
o. s. v.). 

Om morgenen den 6. september startede 
mr. Derry fra Hatfield til en flyvning, som 
varede ,10 minutter. Flp•ningen var et led i 
nogle prøver, som D. H. JOB havde foretaget 
under stadigt stigende Mach-tal. I ugen forud 
havde flyvningerne vist en stigning i Mach
tallet fra 0,91 til 0,95. Ved dl:'nne lejlighed, 
hvor der blev fløjet mellem Farnborough og 
Windsor, blev luftfartøjet sa t i en dykning 
i ca. 12.200 m . Inden flyveren rettede op i 
ca. 7.620 m, havde han passeret l\Iach-tallet 
1,0. Hmr m1;get han var nået op over dette 
tal kan ikke siges med sikkerhed, fordi in
strumentets inddelinger sluttede med tallet 
1,0. Viseren passerede imidlertid d ::tte tal, så 
derfor er det givet, at han nåede op på en 
hastighed, der ligger over lydens. 

Til trods for, at luftfartøjet var udstyret 
med en hjælpe-bremseanordning til brug for 
opretningen, skulle der am·endes en ret stor 
fysisk kraft for at få luftfartøjet ud af dyk• 
ket, men mr. Derry hævder, at der ikke føl
tes nogen særlige ubehagelige fornemmelser 
i dette Øjeblik. Han mærkede intet til hlack• 
out, og han var hele tiden i stand til at 
kunne aflæse machmeteret. 

Luftfartøjet var ikke forsynet med tryk• 
kabine, men flyveren var udstyret med en 
pedel •tryk-ve t • . Reaktoren, der var en 

forbedret de Havilland Goblin, var den sam
me, som blev anvendt til den vellykkede flyv
ning over en 100 km lukket bane i april dette 
år, hvor der opn~edes en hastiy'· ed på 
974,0259 km/ t. 

Flyvningens Terminologi. 
Det er stadig gnlt med terminologien inden 

for flyvningen - og det vil der sikkert også 
blive ved med nt va•re, så længe udviklingen 
skrider frem. Denne f!ang er det d et engelske 
ord Jet og dets forbindelser jct- flyhler, jct
prop11lsio11 o.s.v., som man Ikke rigtig knn 
blh-e enige om nt oversætte pna den rigtige 
måde. 

I mangfoldlge tilfælde nnvcndes på dnnsk 
ordet r eaktions-jager, eller man bibeholder 
simpelt hen det engelske orcl jet og siger jet
jager, jet-motor o.s .,·. Begge dele er Imidler
tid Ikke korrekt og i hvert fnld ikke I over
ensstemmelse med de udtryk, som er ved
taget Indenfor flyvetekniske kredse herhjem
me. Her hnr mun vedtnget ut nnvende ordet 
real<lor for det engelske jet-cnuine, og ordet 
reuktor-jnger um·endes på dansk for det eng
elske jet-fighter. Ifombinutionen uf turbine 
og propel, der på enl{elsk hedder /11rbo - jel, 
kaldes på dnnsk turbo-reaktor, Endelig r r der 
endnu et snmmensnt engelsk ord 1 forbin 
delse med jet, nemlig ram- jet; den dnnske 
oversættelse er kanal-renklol'. 

DH-108. 
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FLYVEREKSPRESSAMTALER 

MANGE har sikkert i det daglige liv gjort 
den erfaring, at ventetiden på telefon

samtaler over blot nogenlunde afstande ofte 
er løbet op til timer, selvom man har strakt 
sig så vidt, at man har betalt det dobbelte 
gebyr og fået samtalen gennemført som eks
pressamtale. For motorflyvere har denne ven
tetid ofte gjort det nødvendigt at gøre brug 
af Iynsamtaler, hvilket har medført en Øget 
udgift, idet disse samtaler som bekendt beta
les med 5-dobbelt takst. 

Det har ofte været således, at motorfly
vere, der har befundet sig på en eller anden 
mindre landingsplads, og som har skullet 
afgå til en større lufthavn eller offentlig 
landingsplads, har måttet vente i timevis for 
at få oplysning om vejrmeldinger eller andre 
for den pågældende flyvnings gennemførelse 
nødvendige oplysninger. 

Dansk Motorflyver Union har derfor gen
nem hovedbestyrelsen taget initiativet til ved 
en forhandling med generaldirektoratet for 
post- og telegrafvæsenet at søge gennemført 
en samtaleform under titlen »pilotsamtaler•, 
hvorefter man, ligegyldigt hvor man befinder 
sig i landet, for en fast takst af 2 kr. skulle 
kunne få en samtale gennemført til nærmeste 
med vejrtjeneste og flyveledelse udstyret lufl
havn eller bestemmelseslufthavnen på samme 
vilkllr som Iynsamtaler, altså forud for al 
anden telefontrafik. 

Tanken blev egentlig mødt med velvilje i 
generaldirektoratet, men man beklagede ikke 
at kunne imødekomme forslaget af takstmæs • 
sige og telefontrafikmæssige grunde og hen· 
viste til, at der i de allerede gældende regler 
for afvikling af rigstelefonsamtaler var mu
lighed tor en hurtig gennemførelse af så• 

Uddrag af »Efterretninger 
for luttfarende«. 

For taxaflyvning til og fra Nakskov flyve
plads og andre midlertidJge offentlige lan
dJngspladser gælder indtil v1dere fplgende be
stemmelser: 

lJ l'orinden Start fru flyvepladser, på hvil
ke Statens Luftfartsvæsen ikke hnr etableret 
flyvevejrtjeneste og flyveledelse, skal føreren 
uf et lufUnrtpj indhente oplysninger om vejr
forholdene på ruten frn J'lyvevejrtjenesten 
samt erholde flyvetillndelse irn flyveledelsen 
på nærmeste lufthaun. 

2) Sådan flyvetillndelse meddeles på grund
ing af en indgivet flyvemeddelelse, som skal 
omfatte: 
n) l{endJngsbogstnver og luftfnrtøjstype. 
b) Navnet på luftfartøjets fprer og nntnl om-

bordværende !nit. 
c) Startsted, forventet startklokkeslet. 
d) Rute, bestemmelsessted. 
e) Forventet ankomstklokkeslet. 
f) Såfremt det skønnes hensigtsmæssigt det 

seneste tidspunkt, på hvilket lnndlngsmed
delelse knn forventes nt nå den flyveledel
se, som har modtaget flyvemeddelelsen. 
Denne oplysning er påkrævet, såfremt 
flyvningen foregår til et bestemmelsessted, 
hvorfra det kan tage nogen tid nt få for
bindelse med pågældende flyveledelse. 

Anm. En nf flyveledelsen meddelt flyveUl
lndelse berettiger ikke føreren nf et lnftfnrtpj 
til nt overtræde nogen nf de for flyvning gæl
dende bestemmelser, ligesom den ikke frltnger 
hnm for ansvaret for, nt en flyvning kun gen
nemføres, når vejrforholdene berettiger dertil. 

Såfremt der foretages afvigelse fra den ind
givne flyvemeddelelse, skal fpreren nf luft
fnrtØjet meddele afvigelsen til nærmeste fly
velecfelse så hurtigt som muligt. 

3) Flyvevejrtjeneste og flyveledelse er p. t. 
etableret på følgende lufthavne: Kpbenhnvn, 
Ålborg, Århus, Rønne og Odense. 

4) Umiddelbart efter landingen skal føre
ren nf et luftfnrtpj meddele flyveledelsen på 
nærmeste lufthavn, nt landing har fundet 
sted. 

5) Forinden starten skal føreren nf et luft
fartøj opgive passagerernes navne og adresser 
samt fnrtpjets fuldvægt til flyvepindslederen 
(havnelederen). 

2,30 

danne for flyvningen nødvendige samtaler, 
idet det i det gældende reglement om så · 
kaldte •flyverekspressamtaler• hedder: »Fly
verekspressamtaler nyder fonrinsret fremfor 
andre ekspressamtaler med undtagelse af stats 
ekspressamtaler (og selvfølgelig lynsamtaler) 
og kan i tilfælde af nødlanding (udhævelsen 
foretages her) føres af luftfartøjets fører med 
en lufthavn eller med det p1'1gældende luft
farts-driftsselskab•. Det siger sig selv, at dette 
resultat ikke var tilfredsstillende, idet det jo 
kun var muligt at gøre brug af flyveekspres
samtaler i tilfælde af nødlanding (et ord, der 
egentlig burde forsvinde af sprogbrugen og 
kun anvendes, når der virkelig var tale om · 
nødlanding), og en fornyet henvendelse til 
generaldirektoratet gav da til resultat, at reg
lerne for føring af rigstelefonsamtaler og fly
verekspressamtaler fra og med 1/10 d. å. er 
ændret således: »Flyverekspressamtaler nyder 
fortrinsret fremfor andre ekspressamtaler og 
kan i tilfælde af nødlanding, eller når nød
vendig, hastende oplysning - herunder vejr
meldinger - til sikring af en p1'1tænkt eller 
igangværende flyvning ønskes, føres af luft
fartøjets fører med en lufthavn eller med det 
pågældende luftfarts-driftsselska bc. 

Det lykkedes altså herefter at få flyvereks
pressamtalebegrebet udvidet til at omfatte al 
operational traffic, men derimod ikke at få 
en enhedspris; vi må håbe, dette kommer i 
næste omgang. K. Ørum Jensen. 

- Vi har ofte kritiseret Motorflyver Unio
nen, fordi den intet udrettede for motorfly· 
verne, så det er os en glæde at bringe en 
meddelelse om dette lille positive resultat. 

Red. 

BØGER 
>Krigen 1939- 1945«. Der er igen kommet et 

hæfte, det 23de, nf det store fællesnordiske 
værk om krigen 1939- 45, der i Danmark ud
gives uf Gyldendal Den periode, der skildres, 
er fuld nf modgang for tyskerne : på vestfron
ten rykker de allierede hrure uimodståeligt 
frem, i de besatte lande rejser befolkningerne 
sig mere og mere, sådan som det viser sig i 
nordmændenes kamp mod tvnngs udskrivnlng, 
og i Danmark trådte frihedsrådet ud i livet. 

>Flyuemotorer« nf eivlllngenl,Ør G. Gud
mundson, oversat frn svensk nf Det Dnnske 
Luftfartselskab. Teknologisk Instituts l'orlug. 
400 sider. 

Bogen er udgivet i samarbejde med DDL 
for ut afhjælpe savnet nf en tidssvarende 
lærebog i Iiyvemotorer til brug hovedsagelig 
ved uddannelsen nf selskabets flyveteknikkere 
og ved Dansk Flyveteknikerskoles forberedel
seskursus for kontrolmekanikere. 

De fprste afsnit omhandler den elementære 
motorlære, herunder effekt og virkningsgrad, 
afbremsning, trykdJngrammer, ventildJngrnm
mer m.m. 

Derefter f piger en grundJg redegørelse for 
de vigtigste typer af flyvemotorer og disses 
forskellige hjælpeaggregater såsom karbura
torer, indsprØjtningsnnordniager, kompresso
rer, centrifugnlblæscre, brændstofsystemet, 
tændingssystemet, stnrtnnordninger, _propel
gear m. m, foruden at den giver vejledning 
angående justeringer og forskellige nnare ved
ligeholdelsesnrbejder. 

Bogen, der er gennemillustreret med mnng
foldJge snittegninger, er anvendelig ikke alene 
som læreb<>tJ, men ogsnn som opslagsbog til 
vejledning tor mekanikere, flyvere og alle 
flyveinteresserede. 

Bogen er på 400 sider; den indeholder 283 
illustrationer; den er trykt i offset; og den 
koster indbundet 27 kroner. 

FAl's årlige generalkonference 
F EDERATION Aeronautique Internatio• 

nale afholdt i år generalkonference i 
Paris i tiden fra den 26. septepiber til den I. 
o~tober. 

20 lande var repræsenteret, og desuden 
havde ICAO sendt en repræsentant. 

D. K. D. A. S. var repræsenteret af general
sekretær Falkmar. 

Der behandledes ansøgninger om oplagel
se i F. A. I. fra Australien, Bolivia, Estland, 
Letland og Rumænien. Australien blev opta
get; men de Øvrige lande bfev ikke optaget, 
da formaliteterne ikke var i orden. 

Rusland krævede Spanien ekskluderet af 
F. A. I. og russisk indført som officielt sprog, 
ligestillet med fransk og engelsk; begge for
slag blev forkastet. 

Den ægyptiske aeroklubs tilbud om at op• 
rette en afdeling af F. A. I. i Kairo blev mod
taget. 

Det vedtoges at udvide samarbejdet med 
I. C. A. 0. og at søge forbindelse med andre 
internationale sports• og turistorganisationer. 

Det vedtoges at genoptage udgivelsen af F. 
A. I.s officielle bulletin. 

Kommissionerne for luftsport, turistflyv
ning, svæveflyvning, modelflyvning og ballon
sport aflagde rapporter om deres arbejde, og 
kommissionernes indstillinger godkendtes af 
generalkonferencen. 

Til ny præsident valgtes Mr. W. R. Enyart, 
U. S. A., og det vedtoges at afholde general
konference i 1949 i Cleveland, Ohio, idet 
Amerika atter indbød F. A. I. dertil. 

»Haren og skildpadden« 
London-Paris på 46¾ minut. 

DEN 3' september 1948 blev der i England 
på en meget overbevisende måde demon 

streret de muligheder, der ligger i et sam
arbejde mellem helikoptere og moderne reak
tordrevne luftfartøjer, når det drejer sig om 
den hurtigst mulige befordring af post eller 
passagerer mellem to hyer. Syv og fyrre mi , 
nutter efter at Londons Lord Mayor Sir F1·e
derick Hiel/s havde afleveret et brev, blev 
dette åbnet på Invalidepladsen af overborg• 
mesteren i Paris M. Pierre de Gaulle. 

De medvirkende i denne »operation•, der 
var arrangeret på initiativ af tidsskriftet 
»The Aeroplane• , og som blev kaldt »haren 
og skildpadden•, var to helikoptere og en 
Glosler Meteor 7 tosædet træner. 

På en parkeringsplads foran St. Paul dom • 
kirken i London holdt en Bristol 171 heli 
kopter klar til start, ført af mr. C. A. Swiss. 
Passageren ombord fik overrakt brevet til 
overborgmesteren i Paris, helikopteren star
tede, og efter en flyvning på 9'/, minut lan
dede den ved siden af en Gloster Meteor 7. 
der stod startklar på den historiske flyve
plads Biggin Hill i udkanten af London. 

Straks efter, at brevet var blevet afleveret 
til passageren i Meteor'en, Eric Greenwood, 
startede luftfartøjet med Paris som mål, og 
27 min. 38 sek. senere blev brevet bragt vi
dere til en Westland 'Sikorsky S-51 helikopter, 
som ventede på Orly flyvepladser\ ved Paris. 

Den sidste etape fra Orly til Place des 
Invalides blev gennemfløjet på ca. 9· , minut 
af mr. Bristow i Westland Sikorsky helikopte
ren, og således kunne m. Pierre de Gaulle 
læse sin london-kollegas brev 46% minut efter 
afsendelsen fra England. 
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li'LM-1 

Den schweiziske WLM-1 

Rolf lsler klar til start i en af de tre WLM-1, som deltog I FAl-konkurrencen I Samaden, 

I tilslutning til vor beskrivelse a[ den 
czecho-slovakiske Lunåk i nr. 10 skal vi 

denne g:ing beskrive en tilsvarende schweiLisk 
type, WLM-1. WL!\f er initialerne pl'l kon
struktørerne Weber, La11dolf og Munch. Den 
førstnævnte berettede pl'l OSTIV-kongi·essen 
om denne interessante type. 

Hensigten har været at fremskaffe et svæ
veplan med stort hastighedsområde og stor 
s~yrke, idet der vist foruden sportslige hen
syn også er skelet til militære muligheder som 
tr.cningstype for førere af reaktorflyvemaski
ner. Tyskerne brugte jo deres •Habicht« til 
dette forml'll. 

Det store hastighedsområde opnl'ls ved an
vendelse af profiler af NACA 230-serien, nem
lig 23013 ved roden og 23007 ved tippen, altså. 
profiler, som anvendes i motorflyvemaskiner. 
For også at fl'l gode langsomtflyvningsmulig· 
heder er planet forsynet med tlaps, hvormed 
man !,.an forøge p1ofillH'ælvningcn. Ogsl'l 
kr.cngnings10renc følger med det første styk• 
kc. Uden amendclse af flaps opnl'ls ret stor 
rejsehastighed, både i god termik og i med· 
vind~om1åcler, som man hurtigt kan komme 
igennem. Synkehastigheden vct.i l IO km/t er 
1,5 m/sel,.., ,cd 100 kmit 1,25 m/sek. l\Ied i; 

og IO grader flap-udslag opnås henholds~i5 
bedste glidctal 25 (ved 80 km/t) og mindste 
S) nl,.ehastighed 0,8 m1sck. (ved 65 km/t). Med 
større [lapudslag kan der flyves langsomt og 
snævert i opvind, og landingshastigheden er 
45 km/ t. 

WL!\f-1 blev konstrueret til at modstl'l store 
på,•irkningcr under sk)fl}vnin~. hvilket ogsl'l 
har medført fuld 1,.unstflyvningslilladclsc og 
mulighed for høje hastigheder i slæb. 

Planet er nærmest højvingct, trapezformel 
med v form. Det har lo bjælker og er til ag• 
terbjælken !,.hedt med diagonal-1,.rydsfincr. 
Bremseklapper af letmetal, anbragt bag ag• 
tcrbjælken. Planet er i to dele og fæstnet til 
kroppen med tre bolle. Krnppen er en alm. 
skalkonstruktion med et stort rummeligt fØ· 

Oversigtstegning af WLM-1. 

E@:----·- .. 4) 
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rcrs.-cde. Planet er helt igennem meget prak
tisk, sl'lledes kan haleplan og højderor klappes 
op langs finnen ved transport. 

WLM-1 kom frem ved den internationale 
konkurrence i Samaden i 1947 og blev i 1948 
fløjet i tre eksemplarer ved konkurrencerne. 
Ingen blev særlig godt placeret, hvilket ikke 
behøver at være typens skyld, men snarere 
skyldes, at disse moderne 5væveplaner stiller 
overml'lde store krav til førerne, for at deres 
egenskaber fuld ud kan udnyttes. Det er 
svært at lære at udnytte fla ps'ene rigtigt. 

Der var 12.000 ingeniørtimer på konstruk • 
tionen og 4600 arbejdstimer på prototypen, 
så noget billigt svæveplan bliver det næppe. 

Data: Spændvidde 14,0 m, længde 7,0 m, 
planareal 14,0 m 2 , tornvægt 185 kg, fuldvægt 
285 kg, planbelastning 20 kg/m2. 

* 
Overlegen Århus-sejr 

i flyvedags-konkurrencerne 

SV JE\- EFLYVERNES flyvedagskonkurrencer 
sluttede den 15. september efter at ha,•c 

løbet hele sommeren og har således udover 
navnet ikke meget med flyvedagen at gøre. 

Det er imidlertid - så længe man ikke !,.an 
fl'l rl'ld til at gennemføre danmarksmester
skabskonkurrencer - vor eneste svæveflyve
konkurrence, og det er en billig form, som 
alle kan deltage i. 

Sidste l'lr - dansk svæveflyvnings gennem 
brudsl'lr - var der hl'lrd kamp mellem klub
berne om vandrepokalerne. I l'lr deltog imid• 
lertid hverken Sportsflyvckluhhen, Pol}tek
nisk 1:l)'Vegruppe eller ,Heden«, enten fordi 
de intet har kunnet opnå på grund a[ flyve 
pladsmiseren, eller - for •Heden•s vedkom 
mende - med den begrundelse, at de kun 
flyver for deres fornøjelses skyld, ikke for 
konkurrencer! Det er naturligvis et stand 
punkt, men ikke et der fremmer fælles sports
og propagandainteresser. 

Glædeligt er det imidlertid at konstatere, 
at trods den manglende konkurrence, så er 
resultaterne for vinderklubben gennemgl'len
de højere end sidste l'lr, for varighed sl'lledes 
næsten 3 timer i gennemsnit mod under 2 i 
1947, for højdevinding over 1800 mod 1400 m 
Og så er flyvningerne fordelt på 5- 6 forskel• 
lige svæveflyvere, og endnu flere har deltaget. 

Distancerne ligger svagest, men Århus har 
her mere end sidst, omend mindre end de 448 
km, som Polyt'ernc vandt med. Ringsted og 
Odense er kommet glædeligt med, og Stam• 
gruppen hævder sig stadig. Her er resulla
terne: 

Varighed (sum af op til IO flyvninger): 
I. Århus svæveflyveklub ....... 29 t. 48 111. 

2. Ringsted svæveflyveklub ..... 12 t. 46 m 
3. Stamgruppen . . . . . . . . . . . . . . . 7 t. 50 m. 
4. Odense svæveflyveklub . . . . . . 6 t. Olm. 

HØjdeui11di11g (sum af op til IO flyvninger): 
I. Århus svæveflyveklub . . . . . . . . . 18640 m. 
2. Odense svæveflyveklub . . . . . . . . 7710 m. 
3. Stamgruppen . . . . . . . . . . . . . . . . 1450 m. 

Disla11re (sum af op til 5 flyvninger): 
1. Århus svævefl) vcklub .......... 426 km. 
2. Stamgruppen .. .. ...... . ....... 232 km. 
3. Odense svæveflyveklub . . . . . . . . . 121 km. 

Det kneb stærkt med at få resultaterne ind· 
berettet løbende, og ikke alle klubber har 
indsendt alle deres præstationer, det gælder 
f. eks. Odense. Næste år bør man stramme 
reglerne for rapporteringen for at kunne 
skabe konkurrencestemning og propaganda. 

* 
De tre sidste Vandel-kursus. 

På S-2 (8.- 22. 8.) vnr der 17 dcltngere, og 
der blev foretnget 323 s1nrter, hernf 63 i flyve 
mnsklneslæb, O" flØjet 50 timer. Der opnåedes 
45 betingelser til S, men kun 5 »hele~ S-certlfi
kater, 10 slæbeprøver og 9 sølv-C-hpjder. 

På 1-2 i de næste 14 dnge blev der p. gr. a 
regn kun fløjet de 8. De 12 deltagere fik 1 0 
slæbeprøver, 1 B, 1 C og 1 S trods !alt 25 S
betlngelser. 

Fra 5.- 19. 9. sluttedes med D-2, hvor der 
kun var 7 flyvedage. Der blev opnået 2 Il og 9 
C. 

Samlet Vandel-statistik. 
I Vandel 1948 blev der fordaget 2131 starter, 

heraf 337 efter flyvemuskinc, fløjet :1-10 timer 
på 89 flyvedoge ( 71 pct. uf det sumledc antal 
doge) af 116 deltagere. 

Der opnåedes 10 Il-diplomer, 23 C, 15 S (l:lS 
betingelser), 31 slæbeprøver, 26 distanceflyv
ninger, heraf 8 sølv- C-belingclser, 48 splv-C• 
hØjder. 

Motorglideren brændt. 
Den af Chr. Zpylner og Carl Johansen kon

struerede motor1;1lider (se FLYV nr. 12/1940), 
som har været lærdlg over et år og nu, efter 
at motoren var klar, skulle til at prpveflyves, 
er Hig. avlsmeddelelser b1wndt, mens den 
stod på en jernbanevogn på RØdslct ved Ål
borg, hvorfra den skulle være sendt til Vær
løse for prøveflyvning. 

Over 1000 timer på Jamijarvi. 
Den finske centrale flyveskole pil Jfimljilrvl 

opnåedr I somnwrsæsoncn l!l 18 en snmlcl fly
vetld på 108 l timer fordelt på 8695 slnrlet·, 
oplyste reduk!Ør PilI-Ltyll Vfrkki, der forleden 
var på gennemrejse i Danmark. Der ble,· ud
stedt 109 A-, 28 B- og 65 C-diplomcr, 37 cer
tlflkater og 5 sølv-C-dlplomcr. 

Konkurrencerne i Beynes. 
I det frnnske svæveflyvecentrum Beynes i 

nærheden af l'urls blev der fra 7.- 22. august 
afholdt en lntcruutlonal konkurrence, som 
blandt delingerne talte flere uf de svævefly
vere, der huvdc \'ll'Tet i Samaden. Trods dårllgl 
vejr blev der flslJct 450 timer og 14.150 km. 
Konkurrencen bedømtes etter et pointssystem, 
der tog hensyn til hØjdc. og distance. Sejrherr,• 
blev Mazoyer, som er lærer på Deynes-skolen, 
der især Inger sig af hØjere ucldnnnelse. Nr. 2 
blev schweizeren Alwin /{11/111, som hnvde lånt 
generalsekretær Gehrlgers. ,vclhe og i den op
nåede at sætte ny schweizisk hpjderekord vå 
4014 m sumt at Inge det tredie schwel7.lske 
guld-C, idet hnn flØj en distunce pu 310 km. 
Nr. 3 og •l blev franskmændene l'1e1-re og I,c
pcmse, nr. 5 Schochenmunn (Schweiz) og nr. 
0 Ara (Spnnlen). 



BETRAGTNINGER OVER VANDELLEJREN 1948 
Lejrchefen giver her en nøgtern redegørelse for lejrens forløb og resultater 

DET er vist ingen hemmelighed, at svæve
flyves.-esonen 1948 i sin helhed har fore

kommet de fleste at , ære noget mat. De store 
resultater, som mange havde sat næsen op 
efter med det strålende gennembrud fra 1947 
i frisk erindring, udeblev tilsyneladende gan
ske. Den •produktion af sølv-C'er på samle
bånd•, som så at sige var planlagt, glippede 
totalt. De første guld-C'er, som man uden at 
føle sig dristig bestemt havde ventet, kom 
heller ikke. Den regn af rekorder, som pres· 
sen badede sig i i 1947, forekom i år at være 
noget spredt og tilfældig. Flyvedagskonkur
renten, der i fjor virkelig blev en spændende 
kappestrid, har i år prakti k talt været inter• 
esseløs. Del planlagte danmarksmesterskab, 
som skulle ha,e H!ret sæsonens clou og stor,: 
reklameshow, måtte opgives på grund af 
manglende tilslutning. Således eom situatio
nen i det store og hele til yneladende tegner 
sig mørk og trøstesløs, har mange også opfat
tet Vandellejren og dens resultater 1948. 

Det er imidlertid et stort spørgsmål, om al 
denne pessimisme er på sin plads for Van
dellejrens vedkommende, når henses til det 
svæveflyvemæssige alene (Økonomien er et ka
pitel for sig og skal ikke behandles på dette 
sted). 

Lad os derfor uden at diske op mc:d ked
sommelige undskyldninger i titusindvis for
søge at fremdrage nogle kendsgerninger, der 

kan tjene til at give et reelt billede af de 
faktiske forhold. 

God kvalitet på uddannelsen. 
Lejren strakte sig over et tidsrum af ialt 

18 uger, hvoraf kun de 6 var reserveret de 
såkaldte F-kursus; altså kun i disse 6 uger 
var der mulighed for at opnå resultater, der 
var værdige til presseomtale, som jo trods alt 
er det, der kaster den ydre glans over en 
sådan lejr. l den øvrige tid har der været 
afholdt to diplomskoler, to certifikatkursus 
og to instruktørkursus. Af disse skal navnlig 
fremhæves D-1, 1-1, S-2 og D-2, hvor resulta
terne fuldt ud har stået på højde med, hvad 
man på forhånd havde kunnet vente. Det 
skal derimod ikke nægtes, at S-1 vist både 
for deltagere og instruktører var en skuffelse, 
og bedre blev det ikke af, at vanskeligheder 
med spillet umuliggjorde udnyttelsen af nogle 
af de bedste termikdage. 1-2 druknede så at 
sige i regn, hvad der var dobbelt kedeligt, da 
det var et ualmindeligt godt hold at arbejde 
med. Men det er hævet over enhver Lvivl, at 
kvaliteten af uddannelsen på disse kursus lå 
væsentligt over kvaliteten af de tilsvarende 
kursus i 1947, og det må ikke glemmes, at 
de fremskridt, der er gjort på disse områder, 
er af langt større betydning for en sund og 
bred udvikling af sporten end en række top· 
præstationer udført af en enkelt eller nogle 
få »stjerner•. 

UDSTILLING AF FLYVELITTERATUR 

l>en 11. IU. oldolwr orr111111,·red- · hnud Hus
muss ,•ns bnghond,·l uilstillin11 ar fly, eiltterutur. 
Som oprindelig planlagt, skulle denne hov" run
del sted I Forum, samtidig med den store flyve
u<lstilling, m"n do ife"ne ikke blev realiseret, 
besluttede Knud Rusmussen selv ni ,love udstil
ling• pil Ve•lerbro. 

Det er glædeligt at se d"t initiativ og den 
Interesse, hvurmed vor eneste ,flyv"bo(!handler• 
omfatter oeronnulisk lill!!ratur. Udstillingen var 

ubeting"t sukces; i hyggelige omgh·e1ser, 111ed 
ca. 500 udstillecle bind, fik de besøgende, smil 
som store, et blik ind I flyvningens slarulfenlond, 
011 glPmte fuldstændig tid og sted. 

Lod os fil udstilling <'n ond"n gang, og lod del 
blive Forum. for na•gtes kan det Ikke, vi lra•n
ger til instruktive bøger om flyvning. 

Pil billedet ser mon hvor righol<tlg udstillingen 
har været. og vi gør opmærksom pil, ni bøgerne 
&lødig findes i bogladen. 

Men lad os vende tilbage til vort smertens 
barn: F-kursus'ene. I 1947 erhvervede 7 del
tagere sølv-C inden for et tidsrum af 14 dage, 
og selve dette faktum har sikkert bibragt 
mange den opfattelse, at Vandel blot var et 
sted, hvor man tog over for at hente sin 
sølv-C-knap, så snart man havde erhvervet 
sit »Sc. Det skal indrømmes, at instruklØ• 
rerne ved det første F-kursus' ucgyndclse var 
af omtrent samme opfattelse, men at denne 
dog hurtigt ændrede sig. Det, der i 1947 
havde været det letteste at arrangere, viste 
sig nu at være det allervanskeligste. En del • 
tager, der i 1947 fik besked på at flyve 50 
km, han fløj 50 km (mindst), og kiksede han 
endelig en chance for »tilslutning•, så sør
gede han i det mindste for at 1:mde på start
stedet. Der var ikke i 47 en så udbredt ten 
dens til at •gå fra pladsen• med en dårlig 
chance som i år, hvilket også fremgår af det 
faktum , at 50 % af ck i år foretagne distante
flyvninger var på mindre end 20 km og her
af de fleste mellem 5 og JO. Det kunne tyde 
på, at en del enten ikke har formået al vur
dere deres chancer rigtigt eller simpelt hen 
har manglet træning til at udnytte dem lig
tigt. Der er således ingen tvivl om, at dr. 
forudfattede meninger, som folk af oven
nævnte gnmde mødte op med, har været til 
ubodelig skade og i høj grad har præget re 
sul taterne. For københavnernes vedkommende 
er der heller ingen tvivl om, at den tidligere 
her i bladet omtalte svæveflyvepladsmangel 
har spillet en afgørende rolle, idet de prak
tisk talt har været afskårcl fra at komme 
i luften inden deres deltagelse i Vandel og 
således faktisk har skullet begynde f:ra bar 
bund. 

Glem ikke de gode præstationer. 
!øvrigt har der også været gode resultater 

på Vandel i år. Bortset fra, at Cowboy og 
Rasmussen begge har erhvervet guld-C-højde 
og slået hinandens højderekorder et par 
gange, har mange deltagere erhvervet sølv-C 
højde, og der er foretaget 8 distanceflyvninge1 
på over 50 km. Det er 5-timersprøverne, det 
har knebet med, og her må" ansvaret hoved
sagelig lægges på ve1ret. 

Men selv om F-kursus'ene nu ikke har givet 
så kraftig genklang i pressen, så har Jer, til 
trods for at Mii-13 måtte undværes både un
der F-1 og F-2, været fløjet et anseeligt time
antal (F-3: 64 timer, dvs: ca. 61

/ 2 time pr. del · 
tager). 

Selv om Vandellejren måske udadtil ikke 
har vakt så megen furore som sidste år, så et 
der vist ingen tvivl om, at tanken om en fast 
centralskole er ved at vinde mere og mere 
indpas, og det er givet, at lejren i år i meget 
høj grad har bidraget hertil. Det synes også 
hævet over enhver Lvivl, at der svæveflyve
mæssigt kun er een vej fremad: nemlig al 
videreudbygge den gennem de sidste to som
merlejre påbegyndte centrale skolingsvirksom
hed. At dette imidlertid kræver økonomiske 
midler i et større omfang, end de der kan 
tilvejebringes ved kontingenter og lodseddel
salg, er vel også klart for enhver, der har 
den ringeste indsigt i svæveflyvningens øko
nomi, men det er nu, udviklingen foregår, og 
det er nu, indsatsen skal gøres, dersom kon
tinuiteten skal bevares, ja, dersom de to sid
ste års slid og slæb ikke skal være spildt til 
ingen verdens nytte. Erik Eckert. 
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FLYVNING I LYNGLIMT 
Billigere over Atlanten. 

I vinterhalvåret hnr SAS i lighed med visse 
andre Iuftfnrtselsknber indført 35 pct. retur
rabat på ruten til USA. 

Reaktorjagere over Atlanten. 
En stor ulempe ved renktordrevne flyvema

skiner er deres korte rækkevidde som følge 
nf det store brændstofforbrug. Betydelige for
bedringer er dog opnået I de år, disse typer 
hnr været i tjeneste, og I juli hnr renktor
jngere fløjet over Atlnnterhnvet. 

Først flØj 6 DH Vumplre 3 over i den van
skeligste retning fra øst til vest. Ruten gik 
vin Skotlnnd, Island, Grønland og Labrador. 
Sidstnævnte etape på 1450 km vnr den læng
ste . .llled 2350 liter brændstof, tlldels i ekstrn
tnnke under planerne, havde de en række
vidde på 1750 km i 9 km hØjde. Hvis mod
vinden oversteg 60 km/t, kunne de ikke klore 
det længste hop, hvorfor en lllosquito flØj i 
forvejen for nøjagtigt nt undersøge vindstyr
ken. Dn Vnmpire naturligvis Ikke er udrustet 
til større nnvlgntion, blev formntionen ledet 
nf en nuvlgntions-mosquito. 

Få doge senere fløj 16 Lockbeed F-80 Shool
lng Stnrs over I modsat retning. De klorede 
turen på Jnlt 4 timer 40 min., mens VampIre
ne brugte 8 timer 18 min. flyvetid. Begge ty
per rejste på en. 550 km/t, så mnn ser vin
dens store indflydelse. 

Til sikring mod alle eventualiteter var der 
truffet forberedelser til redningstjeneste med 
Lnncnsters frn Irland og Boeing B-17 frn Is
land, begge med redningsbåde ombprd. End
videre vnr såvel Knnndierne som den danske 
lnftmnrine på Grønland klar til nt komme til 
nndsætnlng. 

Luftvæddeløb England-New Zealand? 
Der er planer om at arrangere et interna

tionalt luftvæddeløb i 1953 fra England til 
New Zealand i lighed med det epokegørende 
race fra England til Anstrnllcn i 1934. 

Decca-kæden taget i brug. 
Den danske kæde af Deccu-nnvlgntlonsstutio

ner til brug for 1 uftfn rt og skihsfnrl blev toget 
i brug den 15. oktober. 

Ny hastighedsrekord: 1080 km/t. 
Efter nogle forgæves forsøg på at slå ha• 

stighedsrekorden i fuld offentlighed ved de 
amerikanske National Air Races i Cleveland 
lykkedes det major Richard ]oh11so11 i sep
tember at sætte rekorden op til 1079,61 km/t. 
(under forudsætning af godkendelse af FAI). 
Mens den sidste rekord på 1047 km/t. var sat 
af den specielle Douglas D-558, blev den nye 
rekord sat af standardjageren North Ameri
can F-86 (se FLYV nr. 2/1948 s. 37). 

North Amerlcan f.86, der har slået den 
absolutte hastighedsrekord. 

Yngste motorflyver. 
Danmarks yngste motorflyver er for tiden 

den 18-årige Leif Rasmussen, Sportsflyvekluh
ben, som den 6. oktober - efter at hove op
nået dispensation frn 19-års-aldersgrænsen -
bestod sin endelige prøve, som røvrlgt vnr 
klubbens 100. certlfikot. Leif Rasmussen vor 
i forvejen svæveflyver. 

Bliver det endelig til noget? 
På finanslovforslaget er opført 15 mill. kr. 

som første rate til anskaffelse af reaktorjage
re, af hvilke tre skal være til nddnnnelse. 

Sammenstød med fugle. 
Foren ved sammenstød mellem fugle og 

flyvemaskiner ved flyvning i lnv hØjde er 
ikke ganske ubetydelig. Den koster RAF op 
imod ½ million kr. årlig og vor i 1945 oppe 
på 2½ mill. kr. Den Chrislea Super Ace, der 
fornylig blev demonstreret i Danmark, havde 
også været ude for at få vindskærmen knust 
af en fngl. For nt nedsætte faren er mon be
gyndt ot bolde jagtfalke på lnfthavnene for 
ot skræmme fuglene væk. - Også ved kon
struktionen nf nye flyvemaskiner tager mon 
hensyn til faren. Således ·er den kæmpemæs
sige Bristol Brnbozon I forsynet med en me
get omhyggeligt konstrneret vindskærm i fø
rerkabinen, som tåler sammenstød med fngle 
under stigningen op fra jorden. I større hØj
der regnes faren for ubetydelig. Der er blevet 
foretaget en masse forsøg, hvor mun slyngede 
tunge legemer med stor hastighed mod glos
arterne, indtil man endelig fandt en sammen
sætning, som var stærk nok. 

General Spaatz's regnestykke. 
En moderne Boeing B-29 = 4 Boeing B-17. 

En B-29 med atombombe = 220 B-29 m ed 
spræng- og brandbomber. 

Altså: de 90 B-29, der nu ei; stationeret i 
Vesteuropa = 79.200 af de B-17, der foretog 
dognngrebene i sidste krig. 

Martin 2-0-2 »grounded«. 
Det hØrer snart til dagens orden, at nye 

typer of trnfikflyvemoskiner for en tid må 
toges ud af trafikken. Eksempler I det sidste 
års tid er DC-0 og Tudor IV, og nu har skæb
nen også rnmt Martin 2-0- 2 efter en ulyk
ke. Disse afbrydelser på rund af nødvendige 
småændringer er med ti at skabe mlllion
nnderskudene i luftfartselskaberne. 

10 Chrislea Super Ace til Danmark? 
Iflg. »The Aeroplnne« hor Chrisle11 Alrcraft 

fået en ordre på 10 eksemplarer af sin Super 
Ace, der for nylig blev demonstreret her, og 
mon arbejder på at få importtilladelse. - Del 
vil vel nok støde på visse vanskeligheder, så 
længe de resterende eksemplarer af l{Z-VII 
Ikke må blive solgt til clonske kunder, men 
forhåbentlig kommer der en løsning på van
skelighederne. 

DDL 30 år. 
Verdens ældste luftfartselsknb, Det Danske 

Luftfortselskab A/S, fyldte den 29. oktober 30 
år. 

60 mand på elementærskole. 
I et radiointerview den 30. september udtal

te oberst C. C. Larsen, ot der på næste ele
mentærskole skulle uddannes 60 mand, hvil
ket er betydeligt mere end de sidste år. Mon 
ville begynde skolingen på I{Z-VII og derfra 
gå over på Horvard og Oxford samt Spitfire. 
Uddannelsen indtil Spitfireskolen skulle vare 
15 måneder, heraf 2 måneder olm. soldater
nddunnelse. Uddannelsen skal foregå på Vær
lØse og Karup. 

Oxford til Lufttaxa. 
Dons\t lufttaxa er ved at få ombygget en 

Alrspeed Oxford, som mon har overtaget fro 
militæret og vil anvende til større taxaflyv
ninger. 

Aabenraa flyveplads. 
Også Anbenraa flyveplads, som ligger 2 km 

vest for Rødekro, er nu bleyet godkendt som 
midlertidig offentlig landingspinds til opvis
ning, skole-, rund-, privat- og taxaflyvning. 
Det er en lille græsflyveplads på co. 450 X 
550 m, som ejes nf Sønderjyllands Flyvesel
skab A/S, Anbenrnn. Der er hangar, vindpose, 
vimpel på hangaren, telefon (Rødekro 6218 
og Anhenron 2404) samt rød-hvide mnrke
ringsbrædder. 

Det er glædeligt med disse små fremskridt 
i vor flyvepladssituation, og forhåbentlig 
komtner der snart flere af disse lyspunkter. 

. -~ 
Flyvepladsen• beliggenhed ved Røde Kro. 

Kul og mælk ad luftvejen. 
Det hor været et dårligt år for fragtflyv

ningen, men en del af de engelske selskaber 
hor dog reddet sig dels ved ot deltage i luft
broen til Berlin, hvor de bl. n. hor fløjet 
med kul, dels ved ot flyve mælk fro Nord
irland til Liverpool og Blnekpool. Der skal 
daglig leveres over 200.000 liter. 

* 
BØGER 

»Jlellem Jord og Himmel« af Auguste Piccard. 
J. H. Schultz Foring. 126 sider, ill. 

For enhver luftfartsinteresseret står der 
gla'ns om Plccords nnvn som den mnnd, der 
først af alle nåede op I stratosfæren. Begiven
heden fandt sted i 1931, og to gonge senere - I 
1932 og 1934 - vnr Plccard otter på bullon
færd i de højere luftlag. Langt de fleste har 
vist været uf den opfattelse, ot bnllonfurternc 
drejede sig om ot sætte bØjderekord, og kun de 
færreste vnr klor over, ot det drejede sig om 
videnskabelige forskningsrejser I stratosfæren. 
Hvad ville Plccord i disse stor e hØjder? Jo -
huns bog »Mellem Jord og Himmel«, som nylig 
er udkommet på dansk, giver svoret. Piccnrd 
ville selv undersøge de luftlag, hvor hidtil 
kun ubrmandede balloner havde været, og om 
de resultater, han opnåede, fortæller bon på en 
meget letforståelig måde i sin bog. Samtidig 
giver ban læseren et Indblik i den »mystikc, 
der hersker om forholdene i stratosfæren: oru 
dens fysik, fugtighedens rolle i olmosfæren, 
den selektive udstråling, aerologiske lnl(ttagel
ser, om lnftbevægelser og deres meteoro1oglske 
fØlger og meget mere. l\lnn læser med spænding 
beskrivelserne of selve opstigningerne, og Lil 
slut giver Piccnrd sine Lrrsere et lille indblik i 
atomenergiens væsen og dens mulighed for ol 
kunne tillade rejser til planeterne og stjer
nerne. 

Det er en god og lærerig bog, som burde 
have været fremme på dansk for længe siden. 



fløu,, Fakta om 
Konstruktionsmæssigt set har Pairey "Primer" 

særlig Interesse - og den er velegnet under 

alle klimatiske Forhold. Materialet, der er 

brugt, er blevet valgt med særlig Hensyn

tagen til Bygningen af en Flyvemaskine, der 

er billig i Indkøb. Bæreplaner og Krop er 

Rørkonstruktioner, hvortil der er anvendt 

Fairey 
'' 

Primer'' 
Slaglodning - Fordelene ved dette er, at 

Reparation og Vedligeholdelse af Rørene kan 

ske ved Lodning, uden at det gaar ud over 

Kvaliteten, og Arbejdet kræver ikke special

uddannet Personel. 

Det er en Fornøjelse at flyve en "Primer", og 

den kan udføre alle Kunstflyvningsmanøvrer. 

UNDERSTEL 

Nærbillede af det bredsporede 

Enkeltbens-Understel, som har 
gode Affjedrings- og Bremse

egenskaber. Alle nødvendige Re• 

servedele haves paa lager. 

FAIREY ~ fri} ID} n fMI ~ID}~ AB IN ITIO 
u- ~u U'•~u l5 ~ TRAINER 

[De Havilland GIPSY MAJOR - or Blackburn CIRRUS MAJOR) 

REPRÆSENTANT FOR DANMARK, NORGE, SVERIGE 00 FINLAND: 

CARL KONOW • KOLLEGIEHAVEN 39 • CHARLOTTENLUND DANMARK 

THE FAIREY AVIATION CO. LTD,, HAVES, HIDDLESEX, ENGLAND 
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Cossor 
Universal HØjfrekvens 
Radiosender (H.F.) 

300 Watt (Antenneenergi) 
Rækker over hele Verden 

Denne kraftige Sender er konstrueret for faste eller 

bevægelige Jordstationer. Den er forsynet med Krystal- eller 

temperaturkompenseret Styresender. Frekvensomraade fra 1.5 

til 20 Mc/s. Kan benyttes til Radiotelefoni og Telegrafi med 

C.W. eller M.C.W. Senderen er monteret let tilgængeligt i et 

stærkt Staalskab. Vægt 365 kg., Størrelse 74 cm. x 57 cm. x 

151 cm. Fødestrøm 180-250 V. Vekselstrøm, 50 Per. Ydelse: 

300 Watt paa alle Omraader. Modulation 1 oo % , automatiskstyret. 

COSSOR 
COMMUNICATION 

EQUIPMENT 

SkrifJ efter nænnere Oplysninger til T. Mikkelsen & Co., Bredgade 45. A, 
KøbenhafJII K., eller Cossor Radar Ltd., London, N.5, Enf{land. 

Prøveapparat for 
Differenstrykmaalere 

CCI 

e RADIOTELEFONI 

FJERNSTYRINGSAPPARAT 

Dette kan benyttes fra en 
passendeAfstand som kom
plet Senderstyring. Det 
vælger den rigtige Indstil
ling og tilkobler selv 
Senderens Højspændings
effekt. Apparets Manøvre
strøm er 100-140 V. eller 
200-240 V. Vekselstrøm, 50 
Per. eller 24 V. Jævnstrøm. 

Transportabel Lavtrykskammer 
og Reguleringspanel 

Vægtbelastet Trykprøveapparat 

Mark III Svingapparat for Gyro-Instrumenter Konstruktører og Fabrikanter af alle Arter Prøveudstyr 

BRYANS AEROQUIPMENT L TD. 
Wlllow Lane, Mltcham Junctlon, Surrey, England, Cables: Bryqulp, Phone, London 
Repræsentant: DANA VIA A/S, Poul Ankersgade 2, København K. Telf. Centr. 4242 



Arne blev Da Jens 
med 

danmarksmester 
hidtil højeste danske gennemsnit 

PÅ grundlag af en meget dårlig vejrrnC'I 
ding fra flyvevejrtjenesten blev DM for 

svævemodeller aflyst kl. 6 om morgenen den 
19. sept. Den 26. var vejrguderne bedre stemt, 
og deltagerne strømmede til Odense lµft
havn, hvor årets vigtigste nationale konkur
rence begyndte kl. 12. 

Af de oprindeligt tilmeldte 21 deltagere, 
cler opfyldte de meget strenge kvalifikatium
krav for deltagelse, fløj de 16. Vejret var 
næsten stille, og modellerne fløj bogstaveligt 
talt til alle ,·erdenshjørner, men ikke ret langt 
væk, således at konkurrencen afvikledes me
get hmtigt under OM-F's erfarne ledelse med 
Cm I Høst-Aris som konkurrenceleder og 
Calle og Erdrup som skrappe kontrollanter 
af snore og modeller. Såvel deltagerne som 
clet lille antal sagkyndige fik et sjældent godt 
udbytte af denne fine konkurrence. Det var 
næsten overskyet hele tiden med et enkelt 
solstrejf eller en smule støvregn, og den 
smule termik, der var, fik ikke større indfly
delse paa placeringen. 

Allerede i første periode lagde Jens Arne 
La11ridse11 fra Vejle sig i spidsen med en 
flyvning på 5 min. 06 sek., idet han fangede 
lidt svag termik. Børge Hansen havde 4.01. l 
anden periode fik Jens Arne igen lidt termik 
og fløj 5.53, mens Børge fløj 3.0•1 og Odense-

folkene Ame Hause11 3.30 og Bent Skou 3.!16. 
I sidste periode var termikken mere følbar. 
Jens Arne og Age Høst-Aris startede samti 
dig og fik begge noteret maxiITialtid 6 min., 
idet de fløj henholdsvis 7.15 og 7.24, mens 
Arne Hansen fik 5.53. 

5.39,5 - fantastisk resultat. 
Selv om der var noget held med i spillet. 

var alle dog enige om, at Jens Arnes sejr var 
i høj grad velfortjent. Han slog både Børge 
Hansens gennemsnit fra jyllandsslaget på 
4.59,7 og A3-resultateme på godt 5 min. og 
nåede langt det højeste gennemsnit, vi har 
set. Hvad enten man regner uden termikhe
grænscnde regler, eller man anvender en 6 
min.-regel, en 5- eller 4-min. -regel eller det 
hollandske logaritmesystem, sll ville han have 
vundet. Høst-Aris ville kun rokkes ved 4-
min.-reglen, som også bedst ville belønne 
Børge Hansens ualmindeligt nydelige resul
tat. Selv om der altid spi11er tilfældigheder 
ind ved modelflyvekonkurrencer, så var de 
meget få denne gang, og det gjorde konkur
rencen til en oplevelse. Det er også morsomt 
at lægge mærke til, at af de 8, som det var 
svært at udtage landsholdet af, placerede de 
3 udtagne, der deltog, sig på 2., 3. og 4. plad
sen. 

3 SP-fiduser om gummimotormodeller 
V I har fllet nye regler for tværsnit af krop

pen i C-1 og C-2, og wakefieldklassen vil 
sandsynligvis snart følge trop. I dag skal vi 
altså bruge en krop, der er så tynd som mu
ligt og dog så rummelig, at motoren kan be 
væge sig fuldstændig frit. En C-1 kan f. eks. 
have en 70 cm lang krnp, der måler 4 X 4 cm 
pli det tykkeste sted. 

ISZSZSZ\ZVVSN\ZSI 
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lllu1tratloner af den nye kropkonstruktion. 

Men kroppen skal være vridningsstiv, og 
det kan den blive på følgende måde: 

Byg to kropsider med modsat warrengitte1 
(fig. la og Ib). Kroppen skal helst være lige 
bred på et stykke (f. eks. en trediedel elJer en 
fjerdedel længde inde på midten). Læg en af 
siderne på bordet og lim 4 balsapinde ind i 
yderpunkterne af det lige stykke, således at 
den får tykkelsen. Lim den anden side oven
på, støt det af og lad det tørre et par timer. 
Lim warrengitter i over- og underside midt 
på, så at kroppen kommer til at se ud som 
fig. 2, altså fra knudepunkt Lil knudepunkt. 
Saml derefter kroppens ender og lad tørre. 
Til sidst lime!\ de to yderste trediedeles gitter 
i, og de fire vinkelrette støtter pilles ud. Na 
har vi en krop, der er meget vridningsstiv. 

De fleste har kun silkepapir til beklædning, 
og det bliver jo p. gr. a. motorolien hurtigt 
mørt på en krop. Man får en betydeligt stær
kere beklædning på følgende måde. Klip et 

Af de, som ikke kom med til Norge, blev 
Jens Arne placeret, mens to andre kom ret 
langt nede. 

200 måger og et par modeller i termik. 
Ved og efter konkurrencens slutning var 

termikken noget kraftigere. Pludselig hørtes 
mågeskrig, og et par mægtige' mågeflokke 
markerede tydeligt opdriftsfelterne, som gik 
ret lavt ned. En model blev startet og lå først 
uden for flokken. En m1'lge vi11e hen og prøve, 
om modellen havde fundet noget bedre, men 
gav sig til at baske vildt med vingerne og 
vendte om, da den var nået halvt derhen! 
Efterhånden nåede flere modeller ind i måge 
flokkene, og en forsvandt med mange måger 
ind i en lavthængende sort sky. En halv time 
senere kom mågerne baskende tilbage i store 
formationer, da termikken var hørt op. 

Ronald Frederiksen fik C-diplom, og Sve11 
Wiel Bang var endelig lige ved det, men 
havde kun een tidtager på en af flyvningerne 
og kunne bagefter ikke få modellen, der 
havde fået en flænge, over de !l min. 

I restaurant »Kabinen• uddelte Bang som 
unionens næstformand DKD.\S's vandrepræ
mier, dels til Jens Arne og de to tidligere 
Dl\I-vindere, dels til to af flyvedagsholdene. 

RESULTATER: 
,l. A. Lnurldsen, .. 
Å. Hpst-ÅPls, .. . .. . 
Arne Hansen, ..... . 
Bprge Hansen . . . . 
R. Frederiksen, . .. . 
H. Christiansen, .. . . 
H. Petersen, . . . . . . 
Sven Wiel Bang, . . 

608: 5.06-5.53-6.00 
301 : 3.28-2.55-6.00 
301: 2.03-3.30-5.5:l 
105: 4.01-3.04-3.49 
106: 3.17-2.42-4.09 
201: 3.19-1.30-4.57 
604: 3.37-2.36-3.18 
105 : 2.24-2.43-4.13 

: 5.40 
: ·I.OS 
: 3.43 
: 3.38 
: 3.23 
: 3.15 
: 3.10 
: 3.07 

stykke pa:pir tilrette. Tag en pensel og smør 
hurtigt et godt Jag dope på længdelister og 
tværlister. Smør hurtigt dope på papiret og 
læg det på med den dopede side indad. På 
den måde vil det vare betydeligt længere, in
den beklædningen på kroppen bliver mør. 

Gummien er knap. Og vi har ikke rad til 
at flyve med modellen. Hvad gør vi? Jo, gå 
hen og køb en æske sortbrune elastikker nr. 
18. De har et tværsnit på allerknappest !I 
mm', og deres længde er 8 Gm. Vi har en mo
torlængde på 80 cm og et tværsnit på 50 mm'. 
Det giver 18 elastiksnore på hver 10 elastik
ker. Den motor kan tage 500-550 omdr., når 
den er smurt i amrk. olie. Da omdrejningerne 
pr. an kun er ca. 60 pct. af rigtigt gummi, er 
det en fordel at bruge snoet gummi på dob
belt længde. De to enkeltmotorer skal have 
ca. 1 foromdrejning pr. cm. På den måde kan 
vores eksempel (der bliver på 160 cm usnoet) 
tage 1000- 1100 omdr. + 160. For at være på 
den sikre side giver vi den kun 850 omdrej
ninger. 

Det var et par små råd om motormodeller. 
Jeg håber, der er nogle, der kan drage nytte 
af dem. S.P. 

Fløj over 180 kmfT. 
I Fælledparken 

Pris Kr. 125.-

Nærmere Oplysninger hos: 

DANSK 
MODELFLYVE INDUSTRI 
Brogade 6-8, Odense 
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. 
Pefmanente Magneten 

. ~LJO-G4 t.j.ÅG"lfi-J:lA~~ 
Hu De <ij ·Mag,M11•Pl'!lbfem, sei, komrfil 01 

•• 1 -og ~r, 'lng,nlører .,giver D n,. felb,islr 

S.11rvlce med 1-!onlYJl III S\orrelse 99 Form 

Vi. freff)stiller Mar/l)f!'
ter t1J.eth11ert llormapl 

Dansk Svæveflyver Unions 
autoriserede Journaler og Flyvebøger 

anbefales til Anvendelse I 
Svæveflyveklubberne 

Kontrolbog for Startspil Kr. 4.75 
Fartøj-Journal . . . . . . . . . • 6.00 
Flyve-Journal (I Foderal) • • 2.50 
Arbejdsbog . . . . . . . . . . . . • 0,85 

Ekspederes fra 
FL YV's FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

Vesterbrogade 60 . Kbh. V • • C. 13.404 

--------------------1, 

1, 

Il 

l i 

l i 

(LOVIEIKYTTET) 

A\§1) 

l!Nl!I" ABftl l<ANTl!ft 

IDOIPIE 
er fremstillet I nøje Overensstemmelse med 

Fonkrlfterne I 8.1!.S.A. Specifikation 2 D. 101 . i 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndlngavædske samt 
ldentlflcerlng1farver og Speclalfarv,r 

A/s O. IF. A\SIP 
(Specialfabrik for Nltrocellulo1e-L1kker) 

PRAOS BOULEVARD '7 
KØBBNHA VN S. 
TBLBPON C. 6J. LOKAL 12 01 22 



Skræntflyvning 

AROSA 
Af Tage Hansen 

DEN 4. og 5. sept. mødte~ schweiziske mo
delflyvere for at udkæmpe den nallonalf" 

konkurrence i skræntflyvning. Konkurrencen 
var i Arosa, en lille by i den sydøstlige del 
af landet, beliggende i 1800 m højde, omgi• 
vet af høje bjergtoppe. 

Lørdag eftermiddag blev der fløjet målflyv
ning med ikke styrede modeller. Modellerne 
til denne konkurrence var alle meget tunge 
og fantastisk retningsstabile; således var den 
nærmeste landing kun 36 m fra målet og 
flyvedistancen ca. 700 ml 

Om søndagen blev den store skræntkon 
kurrence fløjet. Startpladsen ,·ar i 2200 m 
højde. Her deltog ca. 200 modeller, og der 
vistes meget pæn flyvning; men skønt skrænt 
flyvning er meget udbredt, savnede mange 
moc;leller den fornødne retning~stabilitet. 

Konkurrencen var dog ikke mere på skrænt, 
end at resultatet blev afgjort med termik. De 
kursst}Tede modeller startede samme sted. 
disse var alle kompasstyrede og holdt fin kur~ 
over dis.tancer på helt op til 2,5-3 km. 

Ved hele konkurrencen var der fem tid 
tagerhold, og der blev udført næsten 100 
starter i timen. Efter konkurrencen var der 
præmieuddeling; der var guld-, SØiv- og bron
cemedailler til de tre første i individuel og• 
ligeledes til klubholdene samt store, dejlige 
vandrepokaler. Jeg blev nr. 22 af 76 del
tagere. 

I den følgende uge var der byggelederkur
sus med l O deltagere, der arbejdede i $kolen~ 
sløjdlokale, der helt var stillet , til modelfly• 
vemes disposition. Leder var førsteinstruktør 
A. Degen. Arbejdet var lagt meget frit an, og 
det stod enhver frit, hvad han ville bygge; 
men man enedes om at arbejde sammen to 
og to, og der blev bygget 3 gummimotor• 
modeller, 1 svævemodel og I linestyret. Ar
bejdet var lagt an på, at den enkeltes dårlige 
vaner blev afrettet, og hånd i hånd med det 
praktiske fulgte en teoretisk uddannelse i lig
hed med vore instruktørkursus. En praktisk 
undervisning i indflyvning og håndstart på 
skrænt manglede heller ikke, ligesom alle 
deltagerne konstruerede en model; jeg teg
nede en haleløs og fik en masse gode tips, 
som jeg herved lader gå videre til enhver, 
som har lyst at prøve disse. 

Pilform omkring 20- 25°; denne reguleres 
efter lateralcentrets beliggenhed, og der an• 
vendes ikke noget som helst af krop eller tip
plader, og højstartskrogene sættes direkte på 
den midterste ribbe. Der anvendes enkelt 
v-fonn på !I", og v-formen beregnes i tryk
center-linien. Profilets indstillingsvinkel af• 
tager 9° . 

En engelsk modelflyver, der var på ferie i 
Schweiz, havde lagt Luren om Arosa og gav 
nogle opvisninger i kunstflyvning med line
styret model. Det var en fornøjelse at se, 
hvilken kontrol han havde over modellen; 
han udførte helt op til 12- 15 loops og lige 
så mange omgange rygflyvning! 

Trods det omfattende program var der tid 
til et par bjergture i omegnen, bl. a. til 
Weisshorn (2650 m). Den 12. sept. var pro• 
grammet udtømt, og vi forlod Arosa en stor 
oplevelse rigere. T. H. 

Fra en tidligere konkurrence I Aro1a, hvor der ogsl flyves om vinteren. 

Benelux-konkurrence. 
Den 28.- 29. nugust afholdtes i lighed med 

den nordiske lnnlfsknmp en konkurrence mel
lem Hollnnd og Belgien (Luxembourg ude
blev). Hollnnd vnndt både med svæve- og 
wnkefieldmodel, men så vnr også de bedste 
belgiske motormodelflyvere i USA. 

Samtidig var der engelsk-bollnndsk li'onkur
rence, som hollænderne også vandt. 

Dødsfald. 
lllodelflyveren Wolmer Linder, Sportsflyve

kluhhen, døde den 2. oktober nf et nJerteslag, 
49 år gnmmel. Linder har været medlem un
der unionen siden 1941 og blev i 1943 ellte
flyver nr. S 27. 

MODEL AIRPLANE NEWS 
Aarlig Kr. 22.80 
Halvaarlig I 1.40 
Kvartal 5.70 
Pr. Maaned " 1.90 
frit tilsendt. lndbet. paa Postkto. 37178 

SVEND MONDRUP 
Østbanegade 21 
Kbhvn. Ø. - Øbro 5246 

Linestyret racermodel 

Ved Sport•flyveklubbens vellykkede modelopvl•nlnger I Fælledparken I forbindelse med flyvelotterlet 
fløj adjunkt Holm Jørgensen med • In JH-12 »Atom« med Mikro li-motor. 

Modellens vagt er 300 g, hutlghed op mod 75 km/t. 
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RESULTATER 
opnaaet med Rol ls-Royce Motor 

»Som Resultaterne fra de sidste Uger viser, 

har Vickers-Armstrongs opnaaet to bemær

kelsesværdige »Førstepladser« for sig selv. 

De har gennemført Flyvning med den første 

Rutemaskine med Propeller-Gasturbiner i Ver

den og har opnaaet den hur tigste Tid for en 

Rutemaskine mellem London og Paris med 

den eksperimentale reaktordrevne Nene

Viking. I Sandhed en Retfærdiggørelse af det 

frie Initiativ«. 
The Aeroplane. 

ROLLS-ROYCE L TD. 

t 
IJ 

ROLLVROYCE 
C/ r-eJio-

M O T O R E R . 

FOR HASTIGHED OG PAALIDELIGHED 

DERBY 
REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S 2 1 POUL ANKERS GADE 

ENGLAND 
COPENHAGEN K. 

~ 
194B 
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DUNLOP 
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Da England generobrede Wakefieldpokalen 
i Ohio med assistance fra flådens luftvA.ben, 
som også befordrede de europæiske deltagere 
de 800 km fra New York til Akron og retur i 
henholdsvis en Dakota og en Catalina. Flå
den sørgede også for tidtagere. !Øvrigt var 
kvindeafdelingerne i de lokale flyveklubber 
værter. 

W AKEFIELDKONKURRENCEN,den be
tydeligste nationale modelflyvekonkur

rence, hvis resultat vi kort bragte i sidste 
nummer, og som vi omtalte nøjere i nr. 4 side 
84, blev fløjet i brændende varmt vejr - ter
mometret nåede helt op på 39 grader! Det var 
ikke sundt for motorgummiet, selv om der 
stod marinesoldater og skygged~ for det un
der optrækningen. Det gik især ud over Kana
dierne og Belgierne, men også en australsk 
model, fløjet af en neger fra Los Angeles, fik 
en hård omgang. Ikke mindre end 4 gange 
målte negeren helt genopbygge modellens 
næse. I det hele taget gjorde de amerikanere, 
der fløj tilsendte modeller fra Australien, 
New Zealand og Belgien, en meget fin sports
lig indsats, og en af dem fløj en New Zealand
model til andenpladsen. 

Især i anden periode var der en del termik, 
som gav flyvninger op til 12 minutter. Kon
kurrencen adskilte sig fra vore konkurrencer 
ved ikke at have en termikbegrænsende 6-
min.-regel og ved ikke at tillade reservemo
deller. I det hele var der dog kun 8 flyvnin 
ger over 6 min. , og der var 31 deltagere ialt. 
Kun een, Cahill, der vandt i 38, mistede sin 
tredie flyvning ved ikke at genfinde model
len i tide. Første periode blev fløjet på lige 
over en time, men så havde også hver mand 
sit tidtagerhold. Desuden var der modelhenl
ningstjeneste med jeeps. 

Vinderen, englænderen Chesterton, var fint 
den bedste i første start med 4.47, mens kun 
hans landsmand Copland ellers kom over 4 
min. I 2. periode fløj Chesterton 6.02 og i 
tredie fløj modellen ud af syne på 8.33. Hans 
model, Jaguar, var en af de få, som ikke 
havde fældbar propel. Det var en lidt særpræ 
get, men iøvrigt nøje gennemtænkt model, 
konstrueret af Wakefield-specialisten E. W. 
Evans. Den udmærker sig ved en ret slank 
krop, som opnår tværsnittet ved en mave
finne, hvorpå det faste understel er monteret. 
Næsten halvdelen af modellen er gummi, og 
motorløbetiden er ca. I ½ minut, således at 
modellen normalt flyver lidt over 4 minutter 
uden termik. Modellen er udstyret med lun
testyret bremseklapmekanisme. 

Det gode engelske Dunlop-gummi viste sig 
faktisk bedst under de hårde om.~tændighc
der. England, USA og Canada var de eneste 
nationer, som sendte et fuldt hold på 6 mand, 
men Belgien sendte 4 plus en model. New 
Zealand sendte 6 og Australien 2 modeller 
Oprindelig var det meningen, at amerikaner
ne ville have fløjet de europæiske hold fra 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

England til USA, men det glippede i sidste 
øjeblik. På ganske kort tid målte englænder 
ne samle ikke mindre end 20.000 kr. sammen 
for at kunne deltage. 

Det lykkedes takket være en velvillig ind
stilling fra flyveindustrien , modelindustrien 
m . fl., og alene modelflyveklubberne ind 
samlede på kort tid over 2000 kr. 

Konkurrencen fandt sted i Akron lufthavn 

Jetex-reaktoren 
VL bringer her en principtegning af den engel

ske Jetex-reaktor til flyvernonelier, som vi 
omtalte i nr. 7 side 148. 

(1) er fjedre for sikkerhedsklemmer, (2) 
gevindhul for fastgørelsesbolt, (3) fjederpla
de, (4) sikkerhedsklemme, (5) brændstof i 
fast form, (6) net til fastholdelse af lunten, 
(7) kompressionsrummet, (8) l'Jastisk tæn
dingslunte, (9) den meget nøjagtigt udforme
de udstØdsmunding af reaktoren, (10) bag
plade, (11) asbestpakning og (12) hætte. 

Brændstofpatronen, som kan skæres i min
dre stykker til kortere flyvninger, tændes ved 
lunten, der er rullet op og presses ind mod 
brændstoffet. Forbrændingsgassen komprime
res ved forbrændingen og presses med stor 
hastighed ud gennem udstødsmundingen, og 
reaktionen af denne hurtigt strømmende gas
stråle bevirker fremdriften. Den bageste hæt
te holdes fnst med sikkerhedsklemmerne og 
fungerer som sikkerhedsventil, hvis mundin
gen skulle blive tilstoppet, således at reakto
ren skulle være ganske ufarlig. Der er heller 
ikke meget, som -kan gå i stykker eller bllve 
slidt, så Jetex'cn, som vi forhåbentlig får at 
se i Danmark, skulle være billig i drift. 

G. Q. FALDSKÆRME 

Næste år flyves der Wakefieldkonkurrence i 
England, og forhåbentlig kan Danmark for 
første gang deltage i denne fine konkurrence. 
Det kræver imidlertid ikke alene balsa og 
motorgummi samt japanpapir, som vi stadig 
savner, men først og fremmest en lang og in
tensiv træning fra deltagerne. 

Per 

WEISHAUPT 

Fly -
er min Hobby. 

184 Sider, c. 200 Ill. Kartonneret, 
Pris 14,25. Ved Indsendelse af 
Beløbet sendes Bogen franko. 

HEMPELSKE BOGHANDEL 

WEISHAUPT 
ODENSE . Giro No. 8221 

UNDERSTEL 

LU FTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKI NELÆRRED 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

ALFRED RAFFEL A/5 KØBENHAVN 
FARVERGADE 15 . CENTRAL 6395 

I 
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~~ 
FLYVE LITTERATUR 

JANE'S ALL THE WORLDS 
AIRCRAFT 1948 

lige udkommet. 

Fotografier og facts vedrørende de nye
ste Flyvemaskinetyper fra hele Verden, 

selv fra R.usland. 

600 Sider indb. Kr. 72.45 

Knud Rasmussen . Boghandel 
Vesterbrogade 60 . København V. 

Central 2755 • 3955 

RICHARDT JENSEN'S KØ RES KO LE 
Finsensvej 65 . Tlf. Go. 7364 

mellem Kl. B-13 

Flyvningens Forsikringer - Alle forsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

~eaktor .Diesella" m. Tændrør 
Reaktor Arbejdstegninger . . 
+ Porto. - Hobbykatalog . . 
GREIG • Rllslngsvej . Odense 

. l(r. 125,00 
1,65 
0,25 

. Telf. 6148 

,, Teknik er min Hobby« 
Bladet der skriver all om de nyeste Biler og nit 
Indenfor Modelbranchen. Prøveeksemplar sendes 
overall mod Tilsendelse al 6 Øre I Frimærker. 
Skriv I Dog og De har en Chance for ol blive 
Læser. VI raader kun over el ringe Ekstra-Oplag. 

,, Teknik er min Hobby" 
Guclme - Fyn 

DIESELLA REAKTOR 
i god stand, kun lidt brugt, sælges Pris IOO kr. 
Tage Hansen. Kroaprlnsensgade 8, Nyborg 

FLYV'• RedaldiaD 
Vesterbrogade 60, København V. Centr. lS.404 

Redaktør, Koptojn John Foltmann, 
Værnedamsvej 4 A, Tlf. Eva 1295 

Redaktionssekretær: ingeniør Per Weishaupt, 
Blldah Park 6, Hellerup 

Annonc e pris: 
Rubrikannoncer 40 Øre pr. mrn 
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--•--DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 
Kontor : Nørre Farimogsgade S, Kbhvn. K. 
Tlf.: C. 7260A. Postgiro : 25680. 
Kontoret er aabent frn Kl. 12- 17. Lørdag 
Kl. 12- 14. 
Genereilekretæren træffes i Kontortiden. 
Daa • k Luft • port • raad, Adr. D.K.D.A.S. 
Nr. Farimogsgode 3, Kbh. K. 

DANSKE Jl'L YVERE 
Formand : Oberstløjtnonl H. J. Pogb, Normas• 
vej 14, Tlf. Valby 5673. 
Generalsekretær : Febriknnl E. C. Ryclmnnn, 
Kongevej 153, Kgs. Lyngby, Tlf. Fr.clal 7474. 

DANSK MOTOKJ!'LYVER UNION 
Formand : LRS. K. Ørum-Jensen, Aalborg, 
Tlf. 4010. 
Sekretær : ,vnliam Nielsen, Tlf. Ryvong 5615, 
midi. Kontor : Henrik Jbsen svej 31 A St. V. 

DANSB: SVÆVEFLYVER UNION 
Kontor: Narre Ferlmagsgade 3, Kbhvn. K. 
Telf. C. 7260A. Kun KJ. 11-lS. Postgiro: 26521. 
Formand : Direktør Einer Dessau. 
Sekretær: Civilingeniør E. Eckerl. 
Kasserer: Revisor B. Elvang. 

DANSK MODELFLYVER UNION 
Formand : Johs. Thinesen. Finsens Alle 29, 

Odense. Telf. Odense 5401. 
Førsteinstruktør Per Weishoupt, Blldahpork 6, 

Hellerup. Tlf. Helrup 5652 u. 
Sekretær: ,Jørgen Gomst, Militærstnlioncn, 

pr. Volby. 

Foredrag i DKDAS og Sportsflyve
klubben. 

Vintersæsonens 2. foredrag afholdes tirsdag 
den 23. november kl. 20,00 i Nationalmuseets 
festsal. Ingeniør Per Weishaupt vil på bag
grund af konkurrencerne i Schweiz i sommer 
tale om »International svæveOyvning• . Fore
draget ledsages af lysbilleder og såvidt muligt 
også af film. 

* 
Optagelsesfest i Danske Flyvere. 

Lørdag den 13. november afholder For
eningen Danske Flyvere sin optagclsesfest i 
Officersforeningens selskabslokaler, V. Boule
vard. 

* 
Aalborg flyveklub. 

10 års fØdselsdugen den 31. ougust fik cl 
yderst festligt og hyggeligt f!)rlØb i officers
messen hos IØjtnnnt Sanaq111st i lufthnvnen. 
Af svenske gæster vnr der direktør Nils Olof
son med frue og direktør Uno Ranch, der vor 
kommet fro Goteborg I egne maskiner. Ved 
festen vor mon dejlig fri for lange Inie\-. For
monden, redaktør Alf SchiØllz-Chris(cnscn, 
talte kort om sportsflyvningens vilkår, der 
ikke tegnede nit for lyst, og udtrykte hdhet 
om lettere og billigere udgnng for klubbens 
medlemmer til nt kommr i luften. Og så dnn
sede man til den lyse morgen. 

Ved Goleborg lufthnvns Torslnndns 25 års 
Jubilæum den 12. september vnr Aolborl'( fly
veklub repræsenteret ved inl(eniØr Pclcr Hnne
feld-ft!Øller og monnfokturhandler Gunnar 
Larsen. De f!Øj til Go teborg i en ICZ.-VII, 
men deltog ikke i prlvntrlyvcrstævnets kon
kurrencer. 

* Aerosport 
vil fra november hver måned afholde en type
konkurrence for sine medlemmer. Vinderen vH 
hver l(ong blive belønnet med en 30 min. flyve
tur eller - om Ønskes - en bog. 

Uregelmæssighed I Bladets Ekspedition 
bedes altid reklameret hos PostvjBsenct. 
Hjælper dette Ikke, bedes Ekspeditionen 
underrettet. 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central U.793 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert Forsikringsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt DDL's Billetkontorer. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

anvendes overalt I 

Flyvemasklnelndustrlen 

KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE AIS 
Polititorvet 12 • København V. 

Telefon: C. *9110 og C. 13926 



Flere Passagerer og flere 

Kilometer end noget andet 

Luftfartselskab i Verden 

Der er mange gode Grunde til, 

at A. 0. A. fører, f. Eks. Erfaring, 

Paalidellghed og I ste Klasses Ser

vice. A. 0. A. foretager hver Uge 

22 Flyvninger fra europæls.ke Ho

vedstæder til de vigtigste Byer I 

Amerika og Mexico - 3 Gange 

om Ugen fra København. Bestil 

Plads paa Deres Rejsebureau el ler 

hos Amerlcan 0verseas Alrlines, 

V. Boulevard 12, - Dagmarhus. 

Telf. Palæ 5982 - 6392. 

• 

AMERICAN A/Rl/NES 
AMER/CAN OVERSEAS A/Rl/NES 

PRIS 
Pr. Aarganl! Kr. 6,00 
Pr. Nummer 60 Øre 

BJVl2'D CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Tel1. 13.404 • Poetgiro 23.8:U 



I Flyvningens Tjeneste -
Uden Mad og Drikke duer Helten ikke, og uden 

Drivkraft og Smøring er Luftens stolte Betvingere 

kun jordbundne Kolosser. ESSO Aviation er den 

Organisation, som drager Omsorg for, at denne 

vigtige Del af Luftfartel} fungerer rigtigt og sikkert. 

AVIATION PRODUCTS 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 

~11, orw 
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EN HYLDEST TIL "VIKING"S PAALIDELIGHED 
,.. Foruden at lede en verdensomspændende or

ganisation for service og eftersyn af nogle af 
verdens mest berømte flyvemaskinetyper fore
tager Airwork Ltd. på kontraktbasis fragt
flyvninger i Europa, det mellemste østen og 
Afrika. Airwork har således enestående mu
ligheder for at vurdere flyvemaskiners luft
dygtighed og deres almindelige serviceforhold. 
Her er deres rosende udtalelse om Vickers 
,, Viking"s pålidelighed: ,,Når man tager· gen
nemsnittet for 6 "Viking"er, får vi pr. uge 
ialt 8.000 km pr. maskine, så at vi med sand-

hed kan sige, at vore "Viking"er tilbagelæg
ger ca. 50.000 km om ugen på ture mellem 
London og Khartoum og London og Geneve." 

Vie 

mited 

VICKERS HOUSE, BROADWAY, LONDON, ENGLAND O.A.•3 

(TIi ven1tre) en "Viking" er ved at fl et eftersyn I en af Alrwork Ltd.1 hangarer I Blackbu1he. For "Viking" er at 1ldant eftersyn kun nødvendigt efter hver 600 timers 
flyvetld. (TIi højre) et dagligt 1yn I Alrwork's afdeling I Gatwlck lufthavn, hvor der findes hj111lpemldler tll selv da mest omfattende eftersyn af luftfartøjer. 

Repræsenteret ved: ALFRED RAFFEL AKTIESELSKAB, Farvergade IS, København 
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J&:&[T!Y~ 
OFFICIELT ORGAN FOR e-

OET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB 
DANSKE FLYVERE • DANSK MOTORFLYVER UNION • DANSK SVÆVEFLYVER UNION 

DANSK MODELFLYVER UNION 

Nr. 12 

110.000 b. 
fil sfal:en 

FLYV har ved adskillige lejligheder 
pdpeget den manglende bevdge11-

hed fra statens side overfor privatfl)'V· 
ningen; men en god gerning kan ikke 
gøres for ofte. I de fleste andre lande 
støttes privatflyvningen af staten un
der den ene eller anden fo rm, fordi 
man ser en fordel fra statens side ved 
at gøre dette; men her i Danmark er 
det lige omvendt: H er md privatfl)1V· 
ningen støtte statskassen. 

Da den sidste nye benzinskat blev 
indført, kom den ogsc'! til at gælde pri
vatflyvningen - guderne md vide hvor
for; flyvemaskineme slider jo ikke på 
vejene, og fra m yndighedernes side 
ydes der ikke engang start- og lan
dingsmuligheder som vederlag for 
skatten. Der tænkes i denne forbin
delse på de mange /l)'vepladser for pri
vatflyvere - som mangler. Den nye 
benzinskat har direkte skadet privat
flyvningen; siden dens indførelse er 
antallet af flyvetimer rundt om i klub
berne gdet ned med halvdelen t!ller 
endnu mere. 

Statskassen har ogsd en anden ind
tægtskilde ved privatflyvningen, nem
lig flyvelotteriet, og den er ovenikø
bet meget fed. Af hver lodseddel, med 
undtagelse af de første 15.000, skal 
statskassen have 30 Øre i afgift, og det 
bliver til mange penge efterhdnden. I 
de fire dr, flyvelotteriet har eksisteret, 
har det til statskassen indtjent ialt ca. 
170.000 kroner. 

Det ville unægtelig have været bedre 
- ut med flyverøjne - om staten 
havde ydet privatflyvningen et tilskud 
af samme størrelse. 

FLYV 

December 1948 21. Aargang 

Engelsk~ flyvemotorer 

DEN engelske flyvemotorindustri har altid 
indtaget et meget højt stade, og engelske 

flyvemotorer har i mange år været berømt 
over hele verden. Dette gælder bide de luft
kølede og vandkølede flyvemotorer. Da flyve
maskinens nye fremdrivningsmiddel, reakto
ren, kom frem, var England ikke længe om at 
gribe chancen, flyvemotorindustrien var ikke 
bange for at følge nye veje, og England blev 
ubestridt det førende land prt dette nye om
rnde. Og det samme er nu tilfældet med pro
pel-turboreaktorerne; man srt det tydeligt på 
Society of British Aircraft ConstrucLors udstil
ling i Farnborough i begyndelsen af septem
ber, hvor Armstrong, Bristol og Napier viste 
deres nye typer. Intet andet land er i øjeblik
ket nået srt vidt med fremstillingen af propel
Lurboreaktorer som England . 

Fremtidens motortype? 
Der var en periode for ikke så længe siden, 

hvor man i England diskuterede, hvilken mo
tortype, der burde udvikles med henblik på 
fremtidens civile lufttrafik, og flere var af 
den opfattelse, at den engelske flyvemaskine
industri burde ofre sig for en videreudvikling 
af de eksisterende store stempelmotorer; men 
det blev tilhængerne af reaktorerne, som gik 
af med sejren. 

Fra 1939 til 1945 måtte hele den engelske 

og reaktorer 

flyvemaskineindustri koncentrere sig om byg· 
ningen af militære flyvemaskiner, mens det 
blev overladt til USA at levere de transport
luftfartøjer, som RAF skulle bruge, og som 
følge deraf måtte flyvemotorindustrien følge 
den samme kurs og hellige sig udviklingen af 
militære motorer. Indtil for ganske nylig var 
man af den overbevisning, at de militære 
motortyper skulle udvikles til anvendelse i 
civile transportflyvemaskiner. 

I dag råcjer den britiske civilflyvning både 
over luftkØlcde og vædskekølede stempelmo
torer (og under førstnævnte kategori både 
over almindelige ventilmotorer og ventilløse 
stempelmotorer) med ydelser fra 1700 hk til 
2730 hk. Een stor luftkølet, ventilløs stjerne
motor (Bristol Centaurus) vil kunne udvikles 
til en ydelse på over 3000 hk, og en vædske
kølet, ventilløs H-motor på 3500 hk (Rolls
Royct> Eaglc) kan udvikles til en ydelse på 
ca. 4000 hk. Det er de to stØrte engelske stem
pelmotorer. 

Fra visse kredse har man nu spurgt, hvor
for den engelske flyvemotorindustri ikke hen
imod slutningen af krigen tog fat på bygnin
gen af stempelmotorer på 4000, 5000 og 6000 
hk til brug for den civile flyvning. Ministe• 
riet for flyvemaskineproduktion tog det også 
under overvejelse, men endte alligevel med 
at opgive tanken. 

England• kraklg•te propel-turboreaktor, Armatrong-Slddeley Python I yder 3670 hk 
plu• 521 hk trykkrak. Diameter 122 cm. 
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Hvorfor man fortrinsvis ville bygge 
reaktorer. 

For det første var det tvingende nødvendigt 
at fortsætte udviklingen af gasturbinen til 
militære formål, idet man ikke mente, at der 
vllle hlive anvendelse for den meget store 
stempelmotor i civile trafikflyvemaskiner. 

Og for det andet: Da der tilsyneladende 
ikke var noget militært hehdv for den meget 
store stempelmotor, tog man de civile mulig• 
heder i betragtning og kom til ,.tet resultat, 
at de eksisterende motortyper udmærket godt 
kunne udvikles ti[ at tilfredsstille de krav, 
som civilluftfarten måtte stille. Men med 
hensyn til frem.tidens motortyper af størrelse 
over 3500 hk måtte man også tage bestem
melse, og her gjorde følgende ræsonnement 
sig gældende: 

Da turboreaktorens udvikling skal fremmes 
af hensyn til det militære hehov, vil civilluft
fartøjer, som benytter denne motortype, altid 
,·ære sikker på at få det nyeste og bedst mu
lige. Udviklingen af en meget stor stempel
motor vil tage seks eller syv år, inden den 
kan siges at være tilfredsstillende til civilt 
brug, og til den tid vil man sikkert have fået 
tydelige beviser for, at gasturbinen er den 
bedst egnede til store ydelser. Derfor vil en 
så stor stempelmotor få en forholdsvis kort 
levetid, fordi den vil blive fortrængt af gas
turbinen. 

Alle disse overvejelser bevirkede, at man fra 
statens side vedtog at ofre pengene p1'1 en 
fortsat udvikling af turboreaktoren og pro
pel-turboreaktoren, fordi disse motortyper er 
at foretrække, når det drejer sig om store 
ydelser. Ganske vist er nogle af de nuværende 
engelske turboreaktorer forholdsvis små og 
kan i hestekraftydelse ikke m1'lle sig med 
stempelmotorerne, men man må tænke på, al 
de endnu er på de første udviklingsstadier, 
og at den daglige brug giver erfaringer, som 
kommer de nye og større typer til gode. 

Propel-turboreaktorer i Farnborough. 
Udstillingen i Farnborough viste med til

strækkelig tydelighed, at den engelske flyve
motorindustri havde overvundet begynder
vanskelighederne med propel-turboreakto
rerne. Det var ikke forsøgsmodeller, som var 
udstillet, men færdige og gennemprøvede 
ting, og man havde indtrykket af, at fabrik
kerne var klar til at kunne efterkomme mu
lige ordrer med forholdsvis kort varsel. 

• Og hvilke propel•turboreaktorer råder 
englænderne så over i øjeblikket? 

Den første propel-turboreaktor i klassen 
under 1500 hk, som har nået produktions• 
stadiet, er Arrnstrong Siddeley Motors Marn
ba. Den findes i to typer på henholdsvis 1010 
hk og 1270 hk. Mamba har været prøvet som 
femte motor i næsen på en firemotorers Avro 
Lancaster; den har haft sin 150-timers civile 
og militære typeprøve, og den har været prø
vet i Boulton &: Paul Balliol I og Avro Athe
na I overgangsmaskiner. Under udstillingen 
blev den demonstreret under flyvning i de to 
sidstnævnte flyvemaskintyper. 

En anden propel-turboreaktor i samme 
klasse er Rolls-Royce Dart, som har været 
prøvet i en Avro Lancaster og i Vickers Vis
count. Den første flyvning fandt sted den 16. 
juli i år, og under udstillingen var en Vis
count (en 32-sæclet trafikflyvemaskine) i luf
ten, udstyret med fire Dart propel-turboreak
torer. 

D. Napier &: Son Ltd. har bygget en større 
type propel-turboreaktor, nemlig Naiad, som 
yder 1500 hk. Den er forsynet med ~ksialkom
pressor, der giver qen en forholdsvis ringe 
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Den 24-cyllndrede 3$00 hk Rolls-Royce Eagle. 

dian•eter, og den blev demonstreret i luften , 
monteret i næsen på en Avro Lincoln. 

Af endnu større typer propel-turboreakto
rer har englænderne i øjeblikket tre: Bristols 
Theseus og Proteus samt Arrnstrongs Python 
I. Theseus ligger i 2000 hk-klassen, og den 
har forlængst gennemført sin 150 timers type· 
prøve. Allerede under SBAC's udstilling på 
Radlett i 1947 blev der fløjet med en Avro 
Lincoln, hvis to yderrnotorer var blevet er
sta ttet med to Theseus, og det samme var til· 
fældet i år. Med samme motorinstallation har 
der bl. a. været foretaget en flyvning fra Eng· 
land til Cairo og retur. Mellem den 19. juni 
og 13. juli i år blev Theseus underkastet en 
serie prøver på prøvebuk, som ialt varede 500 
timer uden noget eftersyn imellem prøverne. 
Disse bestod af 33 ,langflyvninger, hver på 
IO timer og 34 •flyvninger« hver p1'1 5 timer. 

Bristol Proteus, som er på 3200 hk, er be
regnet at skulle anvendes i de luftkæmper, 
som er under bygning, nemlig Bristol Bra
bazon I og Saro SR 45 flyvebåd. På udstillin• 
gen blev vist en model i kvart størrelse. 

Den største af de eksisterende engelske pro
pel-turboreaktorer er Armstrong Siddeleys Py
thon I. Den har været kendt i et par år, og 

dens ydelse ligger på ca. 3700 hk, og inklusive 
trykkraften skal den ved ca. 500 km's hastig• 
hed kunne yde ca. 5000 hk. 

Spørgsmålet om, hvorvidt man vil fore
trække turboreaktorer og propel-turboreakto
rer med centrifugalkompressorer eller anven
de ak~ialkompressorer, som foretrækkes i USA, 
synes endnu ikke at have fundet sin endelige 
løsning i England. Overfor aksialkompresso
rens aerodynamiske og therrnodynamiske for
dele står dens mere komplicerede og mindre 
robuste konstruktion samt dens større føl
somhed (!Verfor isdannelse og støvpartikler. 
Mens de britiske turboreaktorer, med undta
gelse af Metrovick Beryl, har centrifugalkom
pressorer, er de fleste propel-turboreaktorer 
udstyret med aksialkompressorer. I reaktorens 
udseende er der en ret stor væsensforskel på 
de to konstruktioner; anvendelse af centri
fugalkompressoren giver en større diameter 
og en mere kompakt bygning, mens aksial
kompressoren giver en mindre diameter og 
en større længde af hele reaktoren. 

Nedenstående oversigter viser, hvilke fær
dige propel-turboreaktorer og turboreaktorer, 
der i øjeblikket findes i England. 

Propel-Turboreaktorer. 

Firma I Typebetegnelse I 
Armstrong Siddeley Mamba 1 

Mamba 2 
Python 1 

Kompressor• 
type 

Aksial . . 

Tornvægt 
I kg 

344,7 
353,7 

1428,6 

Trykkraft 
i kg 

139 
174 
521 

Hk 0/m 

1010 16000 
1270 16000 
3670 8000 

Bristol .•........• Theseus } Aksial og { 844,1 267 2200 8200 
Proteus centrifugal 1315,4 362 3200 10000 

Napier •...•...... Naiad 1 Aksial 496 108 1600 18250 

Rolls-Royee ....... Dart - - - ca.1200 -

Følgende andre har været eller er under arbejde: de Havilland H3 (i 500 hk-klassen) 
og Rolls-Royce Clyde 2. 

Turboreaktorer. 

Firma I Typebetegnelse I Kompressor
type 

Tornvægt 
I kg 

Trykkraft 
I kg Hk 0 /m 

de Havilland ... .. Goblin 2 Centrifugal 703 1360 - 10200 
Goblin 3 . 

Ghost . 
Metropolitan Vickers Beryl 1 Aksial 

Rolls-Royce ....... Derwent 5 Centrifugal 
Nene 2 . 

Følgende andre rene turboreaktorer er un
der arbejde: Bristol Phoebus, Bristol Janus 
og Rolls-Royce Avon. 

713 1496 - 10750 
1012 2268 - 10000 

810 1746 - 7750 

567 1632 - 14600 
793 2268 - 12300 

Endelig skal til slut gives en oversigt over 
de stempelmotorer, som engelske firmaer 
fremstillede i I 948. 

(Sluttes nederst side 249) 



ITALIENSKE FLYVEMASKINER ~ 
..J . 

Italiens flyveindustri godt lgang Igen efter krigen 

DEN italienske flyvemaskineindustri er nu 
for alvor ved at komme igang igen efter 

krigen. Nogle af de typer, der fabrikeres, er 
konstrueret under krigen og byggestildels nu 
med engelske motorer i stedet for tyske, mens 
andre er nye konstruktioner. 

CVV 6 Canguro. 

På trafikflyvningens område er der især tre 
typer, der er af interesse, nemlig FIAT 212, 
SIAI-Marchetti SM 95 samt Breda BZ 308. 

Luftkølede. 

Firma Typebetegnelse I Ani. I Max. 
Cyl. Hk 

Alvis ....... Leonides 9 540 
Armstrong 

Siddeley .. Cheelah 15 7 385 
Blackburn .. CirrusBombadier 4 180 

Cirrus Grenadier 6 307 
Cirrus Minor 2 4 100 
Cirrus Major 3 4 165 

Bristol ..... Hercules 230 14 1925 
Hercules 634 14 1780 
Hercules 768 14 2100 
Centaurus 18 18 2550 

Centaurus 661 18 2820 
de Havmand Glpsy Major 4 145 

Gipsy Queen 80 6 2j0 
Gipsy Queen 70 6 845 

Jameson ... F.F.-1 4 106 

Vædskekølede. 
Napler ..... Sabre 24 8050 
Rolls-Roycc. Merlin 85 12 1245 

Merlin 624 12 1810 
Griffon 57 12 2005 
Grlffon 88 12 2850 
Eagle 22 24 8500 

J. F. 

Fiat G 212, der som passagermaskine hed
der Monterosa og som fragtudgave Monbiso, 
er en af de få moderne flyvemaskiner med tre 
motorer (Pratt &: Whitney Twin Wasp på 
hver 1215 hk). Den tager 26- 38 passagerer. 
Data: Spændvidde 29,3 m, længde 23,I m, 
m, tornvægt 13,5 t, ftildvægt 21,5 t, rejsehastig
hed 310 km/t, rækkevidde 1920- 1030 km. 

SlAl-Marchetti SM 95 har fire motorer om
kring 1000 hk. Den er oprindelig bygget af 
træ og stålrør, men en helmetal-udgave er 
projekteret. Spændvidde 34,3 m, længde 24,8 
m, tornvægt 13,5, fuldvægt 21,5 t, rejsehastig
hed 315 km/t. Største rækkevidde 3400 km. 

Brcda BZ 108 er den mest moderne og kan 
betegnes som en italiensk Constellation. Kon
struktionen, for hvilken ing. Zappata er an
svarlig, påbegyndtes i 1943. Der er tale om at 
hygge en version BZ 408 p1'l pontoner, så det 
bliver utvivlsomt verdens største pontonflyve
maskine. Den er udstyret med fire 2470 hk 
Bristol Centaurus motorer med fembladede 
propeller. Spændvidde 42,1 m, længde 33,5 m, 
tornvægt 26 t, fuldvægt 46 t . Den flyver 5000 
km ved 420 km/t og 6000 km ved 310 km/t. 
Den nunmer op til 55 passagerer. 

SM 101 er en I -motors lavvinget type til 
fire passagerer, udstyret med 235 hk motor 
og optrækkeligt understel. Spændvidde 16,5 m, 
længde 10,2 m, fuldvægt 2190 kg, rejsehastig
hed 225 km/t. 

SM 105 er et projekt til en passager- og 
fragttype med fire Pratt &: Whitney motorer å 
1215 hk eller to 1975 hk Bristol Hercules. 
Fuldvægt henh. 22 og 20 tons. 40 passagerer. 
Rejsefart 340- 300 km/t. Rækkevidde 1200 km. 

Til militært brug er der ikke kommet no
get virkeligt moderne frem, da der formo
dentlig ikke er givet tilladelse hertil. Derimod 
findes jageren Fiat G 55, der tidligere var ud
styret med Daimler Benz motor, nu med 
Rolls-Royce Merlin. Den findes såvel ensædet 
som tosædet til træning. Topfarten ligger på 
585 km/t i 6000 m højde. 

En moderne træner er Fiat G 46 med 250 
hk Gipsy Queen motor og optrækkeligt un
derstel. Spændvidde 10,4 m, planareal 16 m', 
tornvægt 950 kg, fuldvægt 1280 kg, tophastig
hed 325 km/t, rækkevidde 800 km. 

Der er fremkommet flere sports- og privat
flyvemaskiner. Således laver Macchi en højvin
get MB 308 med næsehjul og 65- 85 hk Con
tinental motor. Fuldvægt 620 kg. - En SAI
Ambrosini Grifo lavvinget type med Gipsy 
Major motor har sat rekord ved at flyve 4550 
km non-stop i lige linie på 24 timer fra Udine 
ved Triest til Massaua i Eritrea. - En fiks 
lille type er den tosædede Avia FL-5, der har 
optrækkeligt understel, og som bl.a. er eks
porteret til Schweiz. 

Svæveplaner bygges også igen, bl. a. Asiago 
2, en type, vi også kender her i landet, samt 
den nye tosædede CVV 6 Canguro. Spænd
vidde 19,2 m, længde 8,0 m, planareal 21,6 
m'. Tomvægt 280 kg, nyttelast 180 kg . .Bedste 
synkehastighed 0,6 m/sek, bed&te ghdetal 30. 

Fra ov"n: Flat G 212, SIAI-March"ttl SM 95, 
SM 105 og SM 101, Flat G 46 og G 55 

1am't Avla FL 5. 



Projektet Plaseckl XH-16. 

EN KÆMPEHELIKOPTER 
Hosstående tegning viser en ny amerikansk 

helikopter af hidtil uset størrelse, som man 
,·enter at have to flyvende prototyper af om 
to år. Det er Piasecki Helicopter Corp., kendt 
fra tandemhelikopteren HRP-1 Rescuer (•den 
flyvende banan «), som har den store XH-16 
under bygning. Kroppen får samme s~ørrelsc 
som kroppen på en Douglas DC-4. Den ne
derste •etage• kan hurtigt frigøres fra resten 
af luftfartøjet, hvilket vil fremme ekspeditio
nen. I mellemtiden er der bygget en mindre 
udgave i form af helmetalhelikopteren XHJP-
1, som allerede har fløjet. 

Piasecki har iØvrigt udvidet vuksomhedsfel
tet for sine Rescuer, som der er bygget 20 af, 
idet man kan udvide den ret ringe aktionsra
dius ved at tage helikopteren pa slæb efter en 
almindelig flyvemaskine. F. eks. i tilfælde af 

en flyvekatastrofe i en utilgængelig bjergegn 
kan helikopteren bringe hjælp. Den starter 
tørst for egen motor, hængende efter f. eks. 
en Fairchild C-119, som slæber den til ulyk
kesstedet. Under slæbet autoroterer bladene, 
så det hele i virkeligheden kan betragtes som 
et gyroplan, hvor motoren blot er anbragt i 
den forreste maskine. Over ulykkesstedet sæt
tes helikopterens motor atter i gang, den fri. 
gøres og lander, tager de sårede om bord, 
starter påny og tages på slæb af motormaski
nen, mens den er i luften. Den slæbes så til 
bestemmelsesstedet. Foreløbig har man kun 
ildfØrt slæbeforsøgene med en alm. I-rotor
helikopter, men på grund af bedre længdesta
bilitet anser man Rescuer for endnu bedre 
egnet hertil. 

CONV AIR LINER'en 
demonstreret i Danmark 

· Mest moderne maskine på europæiske ruter i 1949 

DE kendteste bejlere til stillingen som den 
navnkundige Douglas DC-!l's efterfølger 

c:r Martin 2-0-2, som der i Øjeblikket ikke er 
udsigt til at få at se i Europa, SAAB Scandia, 
der fornylig blev demonstreret 1 København, 
men som vi nok ellers må vente et år eller to 
pfi, Airspeed Ambassador, der heller ikke 
kommer de første år, samt endelig Convair 
Liner'en, idet vi betragter en type som Vi
ckers Viking som en overgangstype. Vi har 
tidligere beskrevet Convair Liner'en (nr. 9 
side 190). Den 26. oktober blev den præsente
ret i København af George de Sonchen fra 
Convair, ledsaget af repræsentanter for Pratt 
& Whitney og Hamilton Standard Propellers. 
Convair havde chartret en af de første af de 
maskiner, KLM er ved at få leveret, og KLM 
stod for det lokale arrangement. Foruden 
KLM vil også SABENA og Swissair flyve med 
C.onvair-Liner'en og derved i 1949 have det 
mest moderne materiel på mellemruterne i 
Enropa. 

derved får passagererne hen foran propellen. 
Endelig leveres den med indbygget trappe i 
undersiden af halen ligesom Martin 2-0-2. Så
dan benyttes den i Australien. De indbyggede 
trapper fremmer naturligvis ekspeditionsti
den, men på den anden side koster de nytte· 
last, hvilket sikkert er grunden til, at KLM 
har holdt sig til det normale arrangement. 

Man imponeres over, at der 1 kabinen på 
denne tomotorers -maskine er plads til 40 pas-

sagerer i fire rækker. Sæderne er bekvemme, 
vinduerne forholdsvis store, og der er adskil
lige nødudgange. Kabinen er indrettet som 
trykkabine, hvilket mange passagerer, der el
lers får smerter i ørerne ved hurtig nedstig
ning, vil sætte pris på. Starten var lidt ud 
over det sædvanlige for en maskine med fuldt 
belagt kabine, selv om den måske ikke har 
været på fuldvægt. Efter et ret kort løb trak 
de to 2100 hk motorer, som med vandind
sprøjtning kan yde 2400 hk hver, maskinen 
op i en stejl stigning. Convair-Liner opfylder 
de meget strenge ICAO krav til start med en 
svigtende motor. Under den korte flyvning 
over hovedstadsområdet i den vibrationsfrie 
og lyddæmpede kabine kunne man nok mær
ke, at man kom hurtigere frem end normalt. 
Rejsehastigheden ligger ca. 150 km/t højere 
end for DC-3, nemlig på ca. 440 km/t. I lan
dingen bemærkede man den betydelige brem
sevirkning af såvel hjulbremserne på næse
hjulunderstellet, der overalt er udstyret med 
dobbelte hjul, som af de reversible, ~antede 
stfilpropeller. 

Noget for ingenting. 
En af de interessanteste tekniske detaljer på 

Convair Liner er udnyttelsen af energien i 
udstødsgassen. Normalt går en trediedel af 
energien i brændstoffet uudnyttet ud af ud
stØdsrørene. På Convair Liner samler man ud
stødsrørene fra de forskellige cylindre til to 
rør ved siden af hinanden, udmundende i 
særlige mundstykker B, hvorfra gassen strøm
mer ud med en hastighed af 2000 km/t og fø
res ind i de tykkere rør C, hvor udstødsgas
sen blandes med luft udefra og udvides kraf
tigt for til slut at stødes bag ud gennem de to 
mundinger E med stor kraft. Reaktionen af 
denne udstødskraft giver de sidste 18 km/t af 
rejsehastigheden og 25 km/t af tophastighe
den på 540 km/t. Luften udefra suges ind gen· 
nem den smalle munding D ved propelspin
neren og køler motoren A effektivt, selv om 
maskinen står stille på jorden. Suget frem
kommer p. gr. af hastigheden ved udstøder 
gennem B. Man har foruden at få en særdeles 
effektiv køling sparet •kØlegæller« og derved 
luftmodstand, og endelig benyttes varmen fra 
udstØdsgassen til kabineopvarmning og til et 
meget effektivt afisningssystem ved opvarm
ning af især forkanterne på bæreplaner og 
haleflader. 

* 
Aero 45 i Danmark. 

Ifølge meddelelser i dagspressen skal den 
lille czecho-slovnkiske tnxnflyvemaskine Aero 
45 (FLYV nr. 3/1948 s. 54) være blevet demon
streret i København i begyndelsen af novem
ber. · 

Med sit jævnt tilspidsende plan, sin lange 
næse og spidse halefinne er Convair Liner ret 
let at kende. Det første, man lagde mærke til, 
nfir man kom ud til maskinen, var, at den 
havde normal indstigning i halen i venstre 
side via den s.-edvanlige luftba"nstrappe og 
ikke indbygget trappe i hØJre side foran mo
toren. Den kan iøvrigt leveres med dette ar
rangement, som vi nu ikke ynder, da man Hvordan ud• tødsenerglen udnytte• • ~Se _I øvrigt tek• ten, 
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De Forbedringer i Konstruktion og Hestekraftydelse, som nu er indført, sætter "Bristol" 

NYE Type 170 i Stand til at bære mere Fragt ... længere ... hurtigere og billigere. 

I Dag kan der bydes Erhvervsflyvningen en største betalende Last paa omtrent 5 Tons -

og en største Rækkevidde paa 2400 km. 

Disse Fordele med deres direkte og gunstige Indflydelse paa Luftfartøjets Indtjeningsevne gør "Bristol" NYE Type 170 

til den bedste kommercielle Flyvemaskine Konstruktion, som eksisterer i Dag. 

En Brochure med alle detaillerede Oplysninger vil paa Opfordring blive sendt til enhver interesseret. 

T H B 
~-

A B ~ 0 P L A N B COMPANY LIMITBD B N O L A N D 

Repr-•entant1 A, B, C, Hane en Comp. A /S - lnduetrlbygnlngen - København V, 
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CONSOL RADIO FYRET 
Af overassistent Sv. 0. Madsen 

Usikker Sektor, 
an11endes med Forsigtighed 

7 
IS7° 

GO 
1272' 

Egeroy!j,r ~ 
Vibberod\ tyr • 

3S s• Lille ~tekj<V F_y~ 
Z3.2° • A 337• 

'---~ 
B Usikker Sektor. 

anvendes med For si ti hed 
so· 50' 30' 

Det af tyskerne Indrettede radiofyr ved Stavanger. 

CONSOL radiofyret er et udp=get lang
<listance-navigationshjælpem1<ldel. Un<ler 

navnet Sonnc oprettede tyskerne un<ler krigen 
flere sådanne stationer, der især spillede en 
vis rolle som orienteringsmiddel for de tyske 
luftfartøjer og marineenheder over og på 
J\ordatlanten. Imidlertid blev englænderne 
1et hurtigt ikke alene klar over Sonnestatio
nernes tilstedeværelse, men lærte også selv at 
clrage fordel af dem, hvorefter cle blev til lige 
glæde for begge parter. 

Systemet muliggør under gode forhold pejl
tagning på af~tande op til 2400 km over vand 
og ca. 1600 km over land. Forstyrrelser hidrø
rende fra luftelektricitet, ugunstige udbredel
sesforhold på g1 und af nordlys, solpletaktivi
tet eller lignende forhold kan dog bidrage til 
at reducere den effektive afstand. Desuden 
kan pejlingernes nøjagtighed om natten på
\irkes i uheldig retning, når modtageranten
nen rammes af en direkte bølge og en ved 
reflektion fra det såkaldte , Heavisidelag• 
fremkaldt indirekte bølge. l\Icn herom senere 

De tyske Sonnestationer arbt jdcde på fre
kvenser mellem 260 kc/s og 500 kc1s. De blev 
a11e nedlagt ved krigens ophør med undtagelse 
af en station ved Stavanger på 319 kcrs. Den
ne blev videreført under allieret kontrol, men 
er nu norsk ejendom. 1:Jesudcn er to Consol 
1 adiof)'r stadig i drift i Spanien, den ene ved 
Lugo (303 kcls), den anden ved Sevilla (311 
kcls). Efter krigen har cnghl·ndem e yderligere 
oprettet et Consol radiofyr ved Bushmills i 
Nord-Irland (263 kqs) . Dette fy1 er oprette t 
med henblik på lufttrafikken p:'! Midt- og 
Nordatlanten. Ved samtidig pejlmodtagning 
fra Stavanger giver dette f}r a csuden gode 
muligheder for stedbestemn\clse over de briti
ske øer og det sydvestlige Europa. 
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I det følgende skal gives en kortfattet be
skrivelse af fyret ved Stavanger, men iøvrigt 
e1 princippet hvad angår såvel virkemåde 
som benyttelse det samme lor de forskellige 
stationer, der i alt væsentligt kun adskiller 
sig fra hverandre ved sektorernes fordeling, 
signale t~ varighed samt den benyttede fre
k, ens. 

Antenneanlægget består af tre 50 meter høje 
master anbragt på linie i retning 157°-337° 
med en indbyrdes afstand på ca . 2700 meler. 
Udsendelsen kan deles i 2 dele, en almindelig 
udsendelse og en rctningsbrstemt udsendelse. 
Den første indledes med kaldesignalet LEC i 
i; sek. efterfulgt a[ en lang streg på 50 sek. 
Efter en pause på 3 sek. følger en 60 sekun
ders retningsbestemt udsendelse bestående 
dels af prikker, dels af streger. Prikkernes va
righed er 111 sek., stregernes ' /, . sek. med eet 
signal pr. sek. Om man hører p1ikker eller 
streger er afl1ængig af, i hvill..cn sektor man 
befinder sig. Efter den retningsbestemte ud
sendelse følger en pause på I sek. Hele udsen
delsen har således varet 2 minutter. 

Den førstnævnte almindelige udsendelse 
finder sted fra den midterste antennemast og 
ndstråles ligeligt i alle retninger som ved el 
normalt cirkulært radiofyr. Dette signal er 
beregnet til at kunne grovpejles på gængs 
måde ved hjælp af en rammepejler, hvorved 
luftfartøjet kan bestemme, i hvilken sektor det 
befinder sig. 

Den retningsbestemte udsendelse tjener til 
med stor 11ØJagtighed at få en pejling af fyret. 
om det fremgår af udstriilingsdiagrammet, 

udgår ialt 12 sektorer fra micltermasten. Skil
leliniernc benævnes •str1ller«, den midterste 
stråle ,midterstrålen«. Af disse 12 sektorer er 
imidlertid kun de 5 på hver side af midter-

htrålcn, ialt 10, fuldt anvendelige til radio
pejling. De to yderste sektorer er usikre og 
må kun anvendes med forsigtighed. 

Som allerede nævnt varer rctningsudscndel
bCn I minut. I løbet af dette minut udsendes 
altså dels 60 prikker, dels 60 streger, med 
1,rikkcr i A-sektorerne og streger i B-scklo
rc.rne. I selve stn°1len høres en lang streg. I 
det øjeblik, udsendelsen tager sin begyndelse, 
begynder systemet samtidig at rotere med 
11ret, s.'lledcs at h,•cr sektor efter l minuts for
løb dækker den nærmest følgende sektor. 
Hvor man ,cd udsendelsens hegrndelse l:_iØrte 
prikker, vil man ved udsendelsens slutning 
høre streger og omvendt. 

Fremgangsm1ldcn ved retningsbestemmelsen 
er herefter den : 

l\fan bestemmer, i hvilken sektor man be
finder ~ig. Dette kan, som allerede nævnt , 
c:ventuclt ske ved en no11nal radiopejling. 
Befinder luflfartøjct sig nu i en A-srktor, tæl
ler man det antal prikker, der høres fra ud
~endclsens beg} ndelse<;Øjeblik, indtil strålen. 
passerer, cl . v. s. til det øjeblik, hvor signalet 
høres som en ubrudt tone, inden det går over 
til at blive Etregcr. Med aet fundne antal 
prikker, der alts.'i svarer til tidsforløbet i se
kunder, går mijn derefter ind på et diagram 
og aflæser direkte den nøjagtige pejling i gra
der. Havde luftfartøjet hefundet sig i en B
scktor, ville fremgangsmåden have været den 
hamme, idet man i så fald blot havde lait 
streger i stedet for prikker. 

Pejlingens teoretiske nøjagtighed er forskel
lig for de forskellige sektorer. Den findes let 
ved at dividere bredden i grader af den på
gældende sektor med 60. For de to sektorer 
nærmest midtcrstrålen bliver nøjagtigheden 
således 101,,. eller 1

/ 0 °. 
Strålen er ikke så skarpt afgrænset, som det 

kunne ønskes. Dette giver sig til kende ved, 
at flere prikker eller streger cmen høres 
uklart eller slet ikke, cl . v. s., de ,flyder• over 
i strålen. I praksis står man sig derfor ved at 
tælle håde prikker og streger i hele perioden. 
Har man f. eks. talt ialt 54 prikker og streger, 
ved man, at der mangler 6 tegn - eller 3 af 
hver slags. Man lægger derfor 3 til det først 
fundne antal prikker, henholdsvis streger. 

Som tidligere omtalt er nøjagtigheden un
dertiden mindre om natten, når modtageran
tennen rammes både af en direkte og en indi
rekte bølge. Følgende 3 faktorer spiller her 
ind: 

I. Afstanden mellem modtager og sender-
station. 

2. Omfanget af reflekterede hØlger. 
3. Sektorens beliggenhed. 
I nærheden af midterlinien er unøjagtighe

den almindeligvis minimal cl. v. s. mindre end 
1/4 ° , i alle afstande. Nøjagtighcdrn aftager ud 
efter og er mindst i de yderste sektorer. Selv 
!,er når fejlen dog næppe op pJ. 1 grad i af
Hande ud til 300 miles, men kan nå op på 
omkring 4 grader på afstande mellem 300 og 
500 miles - stadig forudsat, at antennen ram
mes både af direkte og indirekte bØlger. På af
~Lande over 500 miles bliver fejlen atter min
dre, og nøjagtigheden øges ved yderligere til 
tagende afstand, da den indirekte bølge her
efter bliver fremherskende. På disse afstande 
~il fejlen igen være at finde omkring 1 grad. 
Imidlertid kan det ske, at modtagerantennen 
ikke alene rammes af en een gang reflekteret 
bølge, men ogi;å af en to gange reflekteret 
bølge. Sådanne mere komplicerede tilfælde 
har man endnu kun lidet kendskab til. 

Som det vil forstås, fordrer systemet ikke 
nogen speciel installation 1 luttfartøjet ud
over en almindelig radiomodtager for CW
modtagning. Så vidt vides, arbejdes der imid-



Hangarskibsbaseret bomber med 
stempelmotorer og supplerende 
turboreaktor. 

Den ameriknnske marines nyeste bomber, 
North Amerlcnn Avlation XAJ-1, har fuldendt 
sine prøveflyvninger og skal nu indgå i tjene
sten om bord i hangarskibe. XAJ-1, som er 
meget hurtigere og knn medføre en større bom
l1elust end alle tidligere typer i samme klnsse, 
er udstyret med to Pratt & Whltney Double 
\Vusp stempelmotorer samt en Electric-Allison 
turboreaktor agterude i hulen. Meningen med 
de1me turboreaktor er, at den skul unvendes 
for at give luflfarlØjet større hustlf.lhed under 
kumpforhold. Det nye bombeluftfnl'IØj har 
trykhPt kabine; besætningen består af tre 
munll; det hur trehjulet understel, og yderpl11-
1wr ,amt d!!n vandrette d el af halcpurtiet kan 
klnppPs opefter, for ut luftfnrlØJet ikke skal 
tage for megen pinds om bord i hnngarskibet. 

Et underskud på over 200 millioner kr. 
Det engelske blad Ne" s Chronlcle opgiver 

del under~kuli, som de tre stntsejedc engelske 
luftfartselskaber har haft for uret, der slut
tede den 31. marts 1918, til en. 11 millioner 
pund sterlinl(. l\lod dette tul ble~ner vore egne 
tab i det forløbne år fulclstæmhg. 

29.921 passagerer gennem Københavns 
lufthavn i oktober. 

Dan nye tramotor• North Amerlcan XAJ-1, 

I oktober måned cl. å. er der nf SAS i luft:
havnen i l{u"trup ekspederet lait 29.921 passd'! 
f.lerer med bedste da~ på 1.431 og dilrligste dag 
på 108 pussugerer. Gennemsnit pr. dag lå pil 
!J!l!l passagerer. 

Al' ovenstående pnssugerer hnr SAS befor
dret 2j . 742 eller 86 pct. 

700 civile flyvemaskiner i Australien. 
For første gnng I historien knn det nustrnlske 

luftfnrtØjsreg lster notere over 700 indregistre
rede flyvemnsklner. Siden 1039 hnr tallene på 
civile fiyvemnsklner været f Ølgende: 1939 330, 
1940 252, 1941 235, 1,9,i2 189, 194.'I 189. 1944 192, 
1945 236, 1946 515, 1947 585, juli 1948 701. 

Den mest r,opulære flyvemnskine i Austra
lien er sind gvæk de Hnvlllnnd Ti;(er l\loth, 
idet der findes 258 nf denne type. !>om num
mer to i nntnl følger Douglns DC-3 med lnlt 78, 
og derefter Avro Anson med 65, \Vnckett Trnl
ner med 22 og l\loth l\Unor med 20. De største 
flyvemnskiner i registret er Quantns Empire 
Alrwnys fire Constellntion; desuden er der 11 
DC-4. 

Hver tredje af samtlige passagerer over 
atlanten benytter luftvejen. 

Air France m eddeler, nt fiyvemnskinen i 
sommer har spillet en stor rolle for trafikken 
over nordntlnnten. Frn •!. janunr til 11. sep
tember i år blev 161.615 passngerer transporte
ret nd søvejen frn Nordnmerlkn til .Europn; i 
summe periode befordrede lufttrnfiken 71.205, 
d. v. s. 46 pct. I modsnt retning vnr lnllenc 
178.694 passagerer med skib og 98.483 med 
flyvemnsklne, d . v. s. 55 pct. nd luftvejen. På 
visse tidspunkter hnr tilstrømningen tiI luft
ruter og skibsruter været lige store; l P.erloden 
15. august Ul 11. september havde luftruterne 
gennemsnitlig 740 passagerer om dagen, eller 48 
pct. uf den samlede trnflk. 

SAS har på ruterne over atlanten fløjet 
14 gange tur/retur jorden-månen. 

På ruterne over Nord- og Sydutlonten hnr 
SAS siden stnrten d. 't . august 1946 fløjet inlt 
10.786.000 km, eller ligeså meget som 270 gange 
jorden rundt ved .Ækvator, eller som 14 gange 
frem og tilbage mellem jorden og månen. 

Den l. oktober i år havde SAS foretaget 119& 
enkeltture over Nordatlanten og 213 over Syd-

lertid på en videreudvikling af systemet, hvor
"ed det blandt andet skulle blive muligt au
tomatisk at tæHe prikker og streger. Desuden 
Er tilhængere af systemet interesseret i at 
konstruere en slags rekorder, der fuldautoma
tisk overfører slutresultatet på et kort. 

Om systemet fremover vil kunne hamle op 
med ~e forskellige impuls•S}Stemer er et an
det spørgsmål, men indtil videre synes det at 
finde udstrakt anvendelse, ikke mindst på de 
transatlantiske ruter. 

Svend Ove Madsen. 

ntianten, og på disse ture tllsnnuncn befordret 
40.068 passagerer - eller lige så mange, som 
der er indbyggere i Esbjerg. Ar fragt er der på 
d e to ruter transporteret 315.095 kg og nf po~t 
2fiol.371 kg. 

Vi arbejder sammen! 
Fornyllg snd tre SAS-folk ved et bord I den 

alli erede messe • ~Iunor House« ved Frankfurt. 
Det var herrerne Urbye, Lnrsson og Lnurltsen. 
De ful gte med Interesse en >Qnizz«-speaker, der 
m ed sfo mll<rofon gik rundt i snlen og stillede 
gæsterne spørgsmål. Pludselig kom han hen til 
d et sknndhmvlske bord og spurgte: »Hvem er 
De?« > Urbye, nordmund«, Lnrsson, svenskere, 
>Lnuritsen, dansker«, fnldt de prompte svar. 
• Og hvad bestiller De her?c - • Arbejder sam
men,« kom "varet I kor, hilst uf klapsalver fra 
h ele solen. Så kom spørgsmålet: »Hvornitr 
blev det nnwrlknnske luftvilben en selvstændig 
d el nf Amerlkus forsvnr?c l\Ien næsten med det 
summe s,·nrede speakeren selv over mikrofo
nen, idet hnn fortalte forsamlingen: >Det kan 
vi ikke vente, at vore skandinnviske gæster 
skal vide, men jeg foreslår, nt vi nlligevel gi
ver dem præmien som belønning for det eks
empel pil godt sumarbejde, de har vist os.« 
Hvorpil de to udsatte flasker cbampngne fandt 
vej til SAS-bordet. 

Til sammenligning kan anf Øres de tilsvn
rende tnl for oktober måned 19•l7, nemlig lait 
21.019 passagerer m ed beds te dag på 1.136 og 
dårligste dag p il 380 passaf.ler er . Gennemsnitlig 
G98 pussnger er pr. dug. 

Abonnenter paa f LYV 
erindres om Indbetaling af Aars
abonnementet, Kr. 6,00. Ved 
rettidig Indbetaling undgaar 
De Standsning i Forsendelsen 
og sparer Opkrævningsporto. 

FL YV's Forlag 
Vesterbrogade 60 . København V. 

MØLVIGS BITTERMANDEL 
Ovarborgmester H. P, Sørensen har lovet :it tage Imod SAS-julemaskinen fra Amerika. 
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HVAD GJORDE DE OG DERES KLUB FOR 
FL YVELOTTERIET 1948? 

LAD det være sagt med det samme: Flyve
lotteriet blev ikke den sukces, som man 

havde ventet - tværtimod. Resultatet er nær
mest nedslående, og det er synd for hele sa
gens skyld. Af de 200.000 lodsedler blev kun 
solgt de 102.656. Nu kan grundene til dette 
dårlige resultat selvfølgelig diskuteres - og 
disse grunde er måske mange - men een stor 
grund, og sikkert den største, er manglende 
hjæ~p fra klubmedlemmemes side i salgsar
bejdet. Når klubberne i Århus og København 
er nede på et absolut minimum, skyldes det 
først og fremmest manglende hjælpere til 
salget af lodsedler. Dette virker så meget de
sto mere grelt, når man tænker på, at justits
ministeriet er af den opfattelse , at samtlige 
lodsedler til et lotteri som flyvelotteriet bØr 
kunne sælges udelukkende ved medlemmernes 
fcw.mstaltning, og at det under ingen omstæn
dighed må finde sted gennem lønnede sæl
gere. 

Når vi skriver, at det var særlig slemt for 
de københavnske klubbers vedkommende, så 
er dette med god grund. Trods indtrængende 
henvendelse til ca. 2500 klubmedlemmer i KØ· 
benhavn om at assistere ved salget i de første 
dage, hvor propagandaen blev sat ind, meldte 
der sig - ikke een eneste hjælper. Der var 
ofret den reklame, som justitsministeriet 
kunne tillade, pressen havde støttet sagen 
ved bladomtale, og der var bl. a. forberedt et 
salg fra drosker; men til bemanding af disse 
drosker var det umuligt at fremtrylle et ene
ste klubmedlem. For ikke at skulle sende 
disse drosker hjem uden at have benyttet 
dem - dels betød dette nemlig unødvendige 
udgifter, og dels virker salg fra drosker som 
en ypperlig salgsreklame, af hvilken grund 
det havde betydning at få dem benyttet -
måtte lotteriets ledelse be5-1!tte dem med da
mer af deres familie og nærmeste bekendt· 
skabskreds, som ikke var uvillige til at yde 
en hårdt tiltrængt håndsrækning. Men denne 
fremgangsmåde er ikke den rigtige. Der er så 
mange inden for klubberne, der nyder godt 
af lotteriets midler, at det burde være muligt 
at få de nødvendige hjælpere blandt klub
bernes egne medlemmer. 

Flere af de alt for få sælgere, der efterhån
den assisterede deres klub, har klaget over, 
at det var vanskeligt at sælge lodsedlerne. Ja, 
det er selvfølgelig rigtigt; flyvelotteriet måtte 
konkurrere med flere andre store lotterier, og 
det vanskeliggør naturligvis salget, men nogle 
få enkeltpersoner, bl. a. Johs. Thinesen i 
Odense, viste, at lodsedlerne kunne sælges, 
når bare man var ihærdig. Hr. Thinesen fik 
personlig solgt ca. 2500 lodsedler, eller mere 
end samtlige klubber i Århus, Silkeborg, 
Svendborg, Holbæk og Vordingborg tilsam
men! 

Takket v, ·re den hjælp til salgsarbejdet, som 
vederlagsfrit blev ydet af samtlige boglader 
og kiosker hele landet over, lykkedes det at 
slippe nogenlunde helskindet igennem med 
lotteriet, idet disse to kategorier af forretnin
ger solgte omtrent lige så meget som samtlige 
klubber i hele landet. 

En samlet opgørelse over hvordan salget 
fordeler sig, ser således ud: 

254 

Motorflyveklubber . .... .... 17.201 
Svæveflyveklubber .. .. . ... . 15.534 
Modelflyveklubber . . . . ... . . 12.365 

Klubber ialt . . . ... . . .. . 45.100 
Boghandlere i København . . 3.869 

» i provinsen . . . 9.098 
Boghandlere ialt . .. . . .. --- 12.967 

Kiosker i København . . . . . . 6.993 
» i provinsen .. . ... . . 18.259 
Kiosker ialt .... . . . . . .. --- 25.252 

Løssalg i København . . . . . . . . 19.337 
Samlet salg .... . .. .. ... ---..,-1""'02"'".6""'5=6 

En oversigt over fordelingen af salget på de 
forskellige byer ser således ud: 

Salget af lodsedler I de byer, 
hvor der findes flyveklubber. 

Klubber Kiosker og Samlet 
har solgt boglader har Sum 

solgt 
By 

Åbybro .. . .. . 
Ålborg . ..... . 
Århus ...... . 
Assens ...... . 
Brønderslev .. 
Esbjerg ..... . 
l•redericia ... . 
Frederikssund 
Grenå ...... . 
Haderslev ... . 
Haslev . .... . 
Havdrup-Solrød 
Hillerød .... . 
Holbæk ..... . 
Holstebro . . . . 
Hobro . . . . .. . 
Herning .... . 
Hinnerup ... . 
Kalundborg . . 
Kolding . .. . . 
KØge ..... . . .. 
Nakskov .... . 
Nykøbing I• .. . 
Nykøbing S .. . 
Nykøbing M . . . 
Nyborg . ... . . 
Næstved .... . 
Odense ..... . 
Randers ... . . 
Ribe .... . .. .. 
Ringsted ... . . 
Roskilde .... . 
Rødby ...... . 
Rønne 
Skanderborg . . 
Silkeborg ... . 
Skive ....... . 
Slagelse .... . . 
Slangerup ... . 
Svendborg . . . 
Stmer . ..... . 
Stubbekøbing . 
Sunds .. . . . . . 
Sæby . ... . . . . 
Thisted .. . . . . 
Tranebjærg .. 
Vejle . ...... . 
Viborg . .. .. . 
Vordingborg •. 
København .. 

101 
2113 
i232 
152 
100 

1125 
679 

51 
800 
256 
227 
550 

1281 
100 
500 
58 

850 
150 

1220 
829 

69 
2005 
1748 
205 
200 
175 
416 

12120 
730 
249 

1212 
525 
345 

1114 
116 
800 
156 

1234 
327 
330 
300 

86 
40 
83 

593 
450 

1020 
658. 
300 

5621> 

45100 

50 
1107 
1120 
208 
110 
380 
816 
191 
155 
362 
111 

0 
221 
344 
207 
150 
286 

0 
188 
594 
399 
53 

707 
227 
125 
398 
238 

2294 
613 

77 
98 

879 
89 

167 
100 
268 
105 
236 

0 
407 
77 
64 

0 
100 
172 
25 

541 
67 

181 
10862 

26159 

151 
3220 
2352 
860 
2IO 

1505 
1495 
242 
955 
618 
388 
550 

1502 
444 
707 
208 

1186 
150 

1408 
1428 
468 

2058 
2455 
482 
325 
568 
654 

14414 
1343 
326 

1305 
1404 
434 

1281 
216 
568 
261 

1470 
327 
737 
377 
150 
40 

183 
765 
475 

1561 
720 
481 

16487 

71259 

Til foranstående liste må knyttes den be
mærkning at kioskers og bogladers salg er op 
ført med 26.159 solgte lodsedler mens total
salget for kiosker og boglader for hele landet 
andetsteds er opført med ialt 38.169, men det 
skyldes, at kiosker og boglader i andre byer 
end der, hvor der findes klubber, også har 
solgt lodsedler. 

Er resultatet fra i år således mindre gun
stigt, bør dette dog ikke virke nedslående. 
Når man kender nogle af årsagerne hertil, er 
der kun al mulig grund til at gøre det bedre 
næste gang - og så sætte alle kræfter ind på 
at opnå et godt resultat. ]. F. 

* 
Det Kongellge Danske Aeronautlske Selskabs 
40-ars stlftelsesfest den 20, Januar 1949 
I anledning af selskabets 40-års stiftelses

fest afholdes en festlighed i hotel d'Angle
terre torsdag den 20. januar 1949 med mid
dag, underholdning og dans. 

Alle direkte og Indirekte medlemmer (med 
ledsagere) kan deltage I middagen, der er 
fastsat til Kl. 18.30, for en pris af 25 kr. 
pr kuvert. 

Påklædning: smoking eller mørkt tøj. 
Medlemmer, der Ikke ønsker at deltage 
middagen, kan for en pris af 5 kr. pro 

persona deltage i dansen og underholdnin
gen fra kl. 22.00, hvor der serveres kaffe 
m.m. i hotellets palmehave. 

Anmeldelse om deltagelse bedes Indsendt 
snarest muligt til selskabets kontor, og ad
gangsbilletten må være afhentet på konto
ret, Nørre Farlmagsgade 3, senest den 10. 
januar I 949. Kontoret er åbent daglig fra 
kl. 12.00-17 .00; lørdag dog kun fra kl . 12.00 
-14.00. 

* 
Forbudte zoner ved militære 
flyvepladser. 

Iflg. »Efterretninger for luftfarende« af 27. 
oktober 19•18 er landing forbudt på Karup, 
\ ,rrlpse og Avnø flyveph1tlser for civile luft
fartpjer undtagen i npdstllfælde. Flyveplads
kommandanten (stationschefen ) kan i ganske 
~ærlige livsvigtige eller tjenes ten vetlkommen
·<1e tilfælde give civile luftfartpjer tilladelse til 
lnndlng. 

Overflyvning er forbudt i et luftrum med 
centrum I flyvepladsens midtpunkt, radius 5 
km og hØJde 700 m . 

Det drejer sig altså ikke om forbudte zoner 
i militær forstand, som vi Jo heldigvis er fri 
for her i landet, men om rent trailkmæsslgt 
forbudte zoner. Medens Karup og Avnø let kan 
undgås, ligger Værløse-zonen meget generende 
for trafikken, hvilket fremgår af, at Skovlunde 
kun ligger 7-8 km fra Værløse. Den forbudte 
zone gllr imidlertid her til Ballerup, som i for
vejen er en privat »hensynszonec Tor skovlun
tleflyverne. Kommer man fra Lundtofte og skal 
til Odense lufthavn, må mon se at få de 700 m 
på eller gå syd om, hvorved man må holde 
udkig efter trafikken om Skovluntlc. 

Selv om de nye bestemmelser er forståelige 
og Ikke katastrofale, så i<'tter de Ikke de dår
llge flyvepindsforhold, som hovedstaden byder 
på. 
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AVIATION SERVICE 
For alle Flyvemaskiner, fra de største 

Air-liners og ned til de mindste Moth, 

er Shell Avlatlon Service et Led I de 

mange Sikkerhedsforanstaltninger. 
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A/s DANSK SHELI!. 
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BR.ÆNDSTOFPAFYLDNING I 
Et system, der kan forbedre trafikflyvningens økonomi 

»Hvor meget skulle det vare?« - »Tak, 3500 lltar er nok ldag.« To Avro Lancaater1 under tankning 
højt over Atlanterhavet. 

VED udholdenhedsflyvninger af sportslig 
art har man allerede for mange år siden 

hen) ttet sig af benzinpåfyldning i luften og 
dermed holdt sig oppe i ugevis. I begyndelsen 
a[ trediverne tog den engelske flyvepioner, Sir 
Al<t11 Cobllam problemet op til nærmere over
, ejelse, og efter de første forsøg blev der i 
!935 stiftet et selskab til videreføring af for
søgene, kaldet Flight Refuelling Ltd. Både 
det daværende Imperial Airways og det engel
ske luftministerium viste interesse for forsø
gene, som fortsattes og udvikledes med for
skellige typer af flyvemaskiner og materiel. I 
1939 blev der udført 16 forsøgsflyvninger over 
Nordatlanten, hvor en Shorl Empire flyvebåd 
»Cambria• umiddelbart efter starten fik på· 
[yldt 31 ~ tons brændstof, hvorved den blev i 
stand til at foretage forsøgsflyvningerne med 
betalende last. Tankeren var en Handley Page 
Harrow. 

Under krigen fortsattes arbejdet bl.a.i USA, 
og i 1944 blev der givet ordre 1il at indrette 
c:n luftflåde på 1250 Laneasters og Lincolns 
til påfyldning i luften, idet de skulle bombe 
Japan fra Burma. Imidlertid fik man i mel· 
Jerntiden baser nænnere Japan, og kligeu slut
tede, uden der blev brug for tankning i lut
ten. 

Efter krigen er der gjort forsøgsflyvninger 
under regelmæssige flyvninger over Nordat
lanten såvel om sommeren som om vinteren, 
og det har vist sig, at brændstofpafyldning i 
luften er fuldt ud praktisk gennemførlig in
den for trafikflyvningen, og at den her kan få 
~tor Økonomisk og •sikkerhedsmæssig betyd
ning. 

Tankningen. 
For at udnytte systemet er det bedst, hvis 

trafikmaskinen får brændstoffet efter at have 
fløjet et stykke af vejen, og man har således i 
sc>mmeren 1947 på ruten London- Bermuda 
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påfyldt fra tankmaskiner, der var stationeret 
på Azorerne. Rutemaskinen flyver under hele 
operationen, der varer fra 15 til 30 minutter, 
uforstyrret videre på sin vej. Pr. radio med
deler kaptajnen, hvor han ønsker benzinen 
fyldt på, et eller andet sted ude over havet, 
på en bestemt tid, maske i bælgmørke. Tanke
ren flyver ud og er i nærheden af mØdestedet 
i god tid. De to maskiner er i radioforbindelse 
med hinanden, og fra ca. 150 km afstand kan 
tankeren på sin Rebecca-indikator, der er et 
radar-system, som svarer på et Eureka-fyr i 
trafikmaskinen, se hvor langt borte den er. 
Ved hjælp af radar'en og radiokompasset fly
,,er tankeren til trafikmaskinen, og til sidst 
kan de se hinanden. 

Hvordan tankningen foregår, ses af illustra
tionerne. Modtageren lader en wire med en 
\'ægt hænge bagud i en bue. Fra tankeren, der 
flyver lidt lavere til højre, udskydes med en 
art harpun en kontaktline, og to sekunder ef
ter er der kontakt. Tankeren går lidt højere 
op, haler wiren ind og fæstner slangen dertil. 
Den trækkes ind af modtageren og fastgØres i 
en speciel kobling. Slangen er ca. 75 m lang 
og 5 cm i diameter. Tankeren flyver ca. 20 
m højere end modtageren. Inden tankningen 
foregår, fyldes hele den del af forbindelsessy
stemet og tankene, der indeholder luft, i ste
det med kvælstof for at hindre brandfare. 
Dernæst åbnes for hanerne, og i hvert minut 
løber der 50 liter ned til modtageren. 

Når denne har fået det ønskede kvantum, 
lukkes for benzinen, systemet fyldes med kvæl
stof, og modtageren lader slangen glide ud 
med en særlig line, der indeholder et spræng
stykke; tankmaskinen svinger bort, så stykket 
sprænges, hvorefter slangen rnlleJ ind, og ma
skinen vender tilbage til sin basis, mens trafik
maskinen fortsætter sin kurs. Hele processen 
tager kun ½ time ved overførsel at godt 10.000 
liter. 

Der skal naturligvis en del specialudstyr til. 
De forskellige wirer og slanger er anbragt på 
hydraulisk drevne spil. 

I vinteren 1948 foretoges en række forsøg 

S'NK(fl. WEl(iHT 
AND PAWL (;IV,PN H 

HAULING LtNE 

De fem øver•te billeder viser, hvorledes der op
nb kontakt, al slangen kan sænke• ned, Sidste 

billede viser frigørelsen. 



på en fragtrute med Liberator-maskiner, der 
fløj mellem London og ]\fontreal og fik på
fyldning af Lancastrians fra henholdsvis Shan
non på Irland og Gander på New Foundland. 
:Forsøgene foregik både om dagen og natten 
og både i stærk kulde og stor højde. I to til
fælde blev forsøgene, der udf!!)1tes to gange 
om ugen, ikke gennemf91rt, den ene gang for
di Liberator•flyveren anså forholdene for for 
dårlige, den anden gang på grund af fejl i 
i-adaranlægget. I intet tilfælde - heller ikke 
\'ed sommerfo1Sjl)gene - mish•kkedes selve ope 
1ationen. 

Fordelene ved systemet. 
Før krigen, hvor det var vanskeligt alene at 

fl yve over Atlanten uden betalende la~t, var 
fordelene lette at indse. Men i dag, hvor tra
fikflyvemaskiner med stadig ~tørre række
,·idde beflyver ruterne, kan det da betale sig? 

Fordelene er 1) Formindsket star tvægt, 2) 
forøget rækkevidde og 3) for!!>get betalende 
last. 

Den formindskede st.irtvægt vil gøre star
ten, hvor luftfartøjet er lastet til sin fuldvægt, 
og h vor starten derfor er fang og fyldt med 
en ,is risiko, mindre kritisk, ligesom kravene 
til lufthavnsstøn:elsen mindskes. 

Den forØgede rækkevidde sparer mellem
landinger, og· da landinger dels koster tid, 
c!els mange penge til store landingsafgifter, 
~lid på understel, motorer o. s. v., til brænd
stof i ventetiden og ved den nye start, til 
ekstra forsikringer o. s. v., har det en ikke 
uvæsentlig betydning. Man kommer hurtigere 
fra sted til sted, og man undgår landipger, 
cter ikke blot koster tid og penge, men også 
betyder en vis risiko, idet som bekendt de 
fleste ulykker sker under landing. 

Hvad den forøgede betalende last angår, 
da er det med verdensluftfartens nuværende 
økonomi umiddelbart indlysende, hvad dette 
kan betyde. På den anden side koster instal
lationerne og selve tankningen naturligvis og
hå mange penge - man regner med ca. 5000 
kr. pr. påfyldning -, men alligevel skulle 
indførelse af systemet give stor gevinst, idet 
man rundt regnet anser det for muligt at an
vende dobbelt betalende last og at starte med 
i O pct. mindre startvægt. 

Konkrete eksempler. 
En Constellation med 46 tons startvægt kan 

c•m vinteren flyve non-stop fra London til 
New York med kun 6 passagerer. Med Mel
lemlanding i Gander tager den 30 passagerer 
og 2 t fragt. Med brænd&tofpåfyldning i stedet 
for landing \'ed Gander sparer man landin
gen. Ved brændstofpåfyldning to gange kan 
man udnytte Maskinen til maximum beta
lende last, nemlig 30 passagerer og 5,3 t fragt. 
Den gamle L49 Constellation-udgave kan man 
ved brændstofpåfyldning i luften Øge nyttela
sten med !100 pct. på. 

For en endnu mere moderne type, Strato
cruiseren, er forholdet, at den i vintertiden 
(hvor benzinreserverne må være større end om 
sommeren) ikke kan flyve non-stop mellem 
London og New York. Den kan imidlertid 
med en landing ved Gander medføre 36 og 
med landing b11de ved Shannon og Gander 63 
passagerer. Startvægt 61,5 tons. Ved to tank
ninger i luften kan den klare turen uden 
mellemlanding med en startvægt på knap 58 t 
og med fuld last af ll4 passagerer. 

På tilbageturen, hvor vindforholdene er 
gunstigere, kan den flyve non-stop på normal 
vis, men kun med 33 passagerer, hvorimod en 
enkel tankning i luften tillader den at med
føre 114 passagerer - en forØgelse af den be
t;,.lende last på 250 pct. 

Og for at se frem i tiden: Bristol Brabazon, 
der er specielt konstrueret til London-New 
'\'ork-ruten. Set i luft-tankningens lys er der 
sat mange penge unyttigt ind på dette kæm
peprojekt. For at transportere de 18 tons nyt
telast, den var beregnet til oprindelig (50 pas
sagerer om natten eller 100 om dagen + ba
gage, post og fragt), behøver man nemlig in
gen Brabazon på 115 tons ~tartvægt, men kan 
"cd at hygge en maskine specielt beregnet til 
a t udnytte mulighederne ved tankning i luf
ten klare opgaven med en fuldvægt på kun 
55 tons. D. v. s. såvel i anskaffelse som i drift 
/brændstofforbrug f.eks.) halveres omkostnin
gerne, og man kunne have klaret sig med de 
eksisterende lufthavne, men~ man nu må ud
bygge havnene for at tage Brabazon, som hel
ler ikke får mange alternative landingsplad
ser. 

Skulle man udnytte Brabazon af den stør
relse, den får, kunne man i stedet for de 72 
natpassagerer for fuldv,egt 130 tons, som den 
i mellemtiden har udviklet sig til, transpor
tere 144 natpassagerer med luft-tankning, 
men det ville kræve en helt ny, to-dækket 
krop for at skaffe den nødvendige plads. 

Man ser således, at en udnyttelse af brænd
stofpåfyldningen i luften, som nu er fuldt ud 
praktisk gennemførlig på faste ruter, skulle 
kunne hjælpe betydeligt på luftfartens hårdt 
betrængte Økonomi, og det skal blive interes
sant at se, om man vil tage systemet i brug i 
praksis. 

* 
RAF GENTAGER FORSØGENE MED 

FALKE 
30 flyveulykker i 1947 skyldtes sammen

stød med fugle. 
I dette efterår har man som nævnt l novem

ber-nummeret i RAF igen gjort forsøg med 
falke som fugleskræmsler. Dette særdeles nf
skrækkende fugles :ræmsel forhindrer fugle i 
nt slå sig ned på •Iler i nærheden af flyve
pladser. Forsøgene 'r også denne gang faldet 
ud til stor tllfrcdsh d, og man vll formodent
lig oprette en llllc hær af disse ornitoptere 
(den første vlrknlng"fulde ornitopter anvendt 
I noget luftvåben og som sådan en mllepæl I 
flyvningens historie - således udtaler en nf 
RAF-humoristerne sig). Foreløbig Yll forsøgene 
hllve fortsat til foråret, og det vil så blive at-
1,jort, hvorledes falkenes stilling i RAF skul 
være. 

Det er et ikke ubetydeligt problem, som her
med tages op. I IØbet af 1947 skyld1es inlt 30 
flyveuheld (hYornf 13 i England) sarumenstpd 
med fugle. 

Sidste års eksperimenter, som fandt sted på 
RAI'-statlonen ved Shnwbury i Shropshire, be
viste, at nogle få korte, daglige flyveture - ud
førte af vandrefalke - var tilstrækkeligt til at 
holde brokfugle (bekPndt fra vore heder un
der naynet hjejlen. En fugl, som volder engel
ske flyvere stort besvær) fra flyvepladserne. 

RAF har nu 15 peregrlne falcons (vandre-
1alke), og med dl~se er opstået en ny rang In
denfor RAF, Idet nemlig 6 personer er blevet 
uddannet og udnævnt til falconerer. Uddan
nelsen er foregaet hos den engelske falconer 
mr. Ronald Stevens. Denne er for tiden beskæf
tiget med at undersøge mulighederne for ni 
finde et effektivt middel mod spfuglene på 
forskellige RAF-flyvepladser l kystområderne. 
Det mene3, at falke også her vil kunne klare 
sngcn. 

Som det vll være bekendt, har man også på
tænkt at lade korridoren til Berlin r,•nse af 
t'nlke. C. C. 

Alborg Ur instrumentlandingsudstyr. 
I vor luftbavnsartikel i april-nummeret om

talte YI, at Alborg intet instrumentlandingssy
stem havde. Dette er nu rettet. Foruden at man 
kan lande efer ZZ-metoden på bane 15, kan 
man nu benytte SBA-systemet på bane 09/27. 
Det er det alm. båkesystem, som bar været an
vendt i Kastrup I mange år. - Der gives nu 
Ikke længere rabat I landingsafgifterne. På 
Tirstrup ved Arhus kan nu udføres landinger 
efter ZZ-systemet. 

Lufttaxa er parat. 
Efter at SAS/DIJL har indstillet trafikken på 

ruterne fra Ålborg og Århus til Kristianssand 
og Goteborg har Dunsk Lufttaxa meddelt, nt 
det efter behov (p. gr. af koncessionsbestem
melser) kan flyve de pågældende strækninger, 
hYor man bl.a. vil benytte Alrspeed Oxford lll 
5 passagerer. 

Flere Piper Cubs. 
Medens en mængde andre lande benyttede sig 

af mulighederne for at kpbe ind I hundredevls 
af Plper Cubs fra overskudslagrene efter kri
gen, fik vi som bekendt ikke lov. De to enlige, 
der kom ind, er nu blevet forstærket med 3--4 
af de gamle 50 hk Cuhs , der blev samlet rør 
krigen på Cub-fnhrlkken i Lundtofte, og som 
s iden har være opmugaslneret. 

Også strengere certifikatkrav 
i England. 

Medens Danmar k va r et af de første lande 
III at skæ rpe sine krav for opnåelse nf certifi
kater, er nu mange andre lande fulgt efter i 
overensstemmelse med de internationale afta
ler. 

De en9elske regler, som har vakt stor mo.1-
slnnd, gur ud på, ut man for at flt privatfly
vercertifikat skal huYe fløjet 40 t, hvoraf 1;; 
solo. Så s nart m un har bestået soloprøveu, 
hvortil man skal va·re 17 år gammel, kun man 
flyve overu lt i England. Herhjemme skal man 
væ re 19 itr og mil med solocertlfikut kun flyve 
5 km fra flyvepladsen, m en flt endeligt certifi
kat efter 30 timer . De engelske certifikater er 
gyldige 2 år for flyvere under 35 lir, et år for 
flyvere m ellem 35 og 50 og et halvt år for fly
vere over 50. Herhje=e kræves for alle el 
årligt lægeeftersyn for fornyelse. For lettere 
llyvemasklner kræ ves ikke som hos os påteg
ning af hver enkelt type. 

En pioner vender hjem. 
Brpdrene Wright's biplan, der som den fpr

ste motordrevne flyvemaskine flØj den 17. de
cember 1903, nltså for -15 lir siden, hnr l mange 
år kunnet ses I luftfartsafdelingen i Science 
Museum i London. Det amerikanske museum, 
der oprindelig skulle have haft den, ville nem
lig ikke anerkende brødrene Wrlght som de 
første, men antog, at denne ære tilkom Lang
ley. Siden bar man skiftet mening, og biplanet 
er nu f prt Ul det amerikanske luftfartsmuseum 
i Smltbsonlun Institution i Washington, mens 
englænderne bur erstattet den originale flyve
maskine med en kopi, bygget nf de Huvlllands 
tekniske skole. 

Tab for KLM. 
Ved flyveulykken ved Prestwlck den 21. ok

tober, hvor en Constellallon forulyk.kede og 
brændte op, h,·orved •10 mennesker omkom, 
mistede KLJ\I to af sine kendteste personlighe
der, nemlig sin tekniske chef, lle11<1rik Veenen
daul, der havde været I KLM's tjeneste I over 
25 år, og som I hØj grad vnr medvirkende tll 
"t genopbygge KL!lf så fanta_sllsk hurtigt efte~ 
krigen, samt K. D. Purmenller, der var en al 
de mest erfarne flyvere. Bedst kendt af offent
ligheden var han 1 or sin flyvning i A ustrnllen
Iøbet 1934, hvor han blev nr. 2 i hastlghedslØ
bet og nr. 1 I handlcapafdellngen med en al
mlndellg trn1ikflyvemaskine, den dengang gan
ske nye Douglas DC-2, i konkurrence med 
munge speclel)e racertyper. 

Navnene på vore DC-6. 
De to dunske IJouglas DC-6 heddet· henholds

vis Skjold (AAE) og Skjalm (AAF) Ylking. 

Flyvemaskiner for Marshall-penge. 
De fire Douglas DC-6, som DDL og DNL har 

f ilet, er betalt med penge fra l\lnrshall-bjælpen, 
idet man f01 venter, at de vll sætte landene i 
stand til ut Indtjene dollars på atlanterhavs
ruterne. 

Pennevenner i Irland. 
VI har modtaget et postkort fra l'ernon R . 

Crowley, 17, Clarlnda Park, East, Dun Lao
ghaire, Dublin, Irland, fru korrespondence
klubben >The Hlbernlan Link«, som interesse
rede kan henvende sig til. 

Odd og Bjarne solgt til Irland. 
DDL har solgt to af sine fragtflyvemasklner, 

OY-AUB >Bjarne Vjking« og OY-DDO >Odd 
Viking« til et Irsk luftfartselskab. 
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En Gull I I Dunstable med en del af skrænten 
I baggrunden. 

UD fra en almindelig trang til at se og 
prøve noget nyt har en del danske svæ

veflyvere i det sidste par år besøgt udenland
ske svæveflyveklubber og -skoler og der er
hvervet sig et kendskab til svæveflyvningens 
udøvelse i de respektive lande, hvorved klub
berne herhjemme tilføres nye og værdifulde 
impulser. 

Imidlertid er der endnu lande, om hvis svæ
veflyvevirksomhed vi kun ved meget lidt. Så
ledes er engelsk svæveflyvning et temmelig 
ukendt begreb for danske svæveflyvere. For at 
høre, hvad man kunne byde på i England, 
satte jeg mig i juni måned i forbindelse med 
London Gliding Club. De opl}'sninger, jeg 
tidligere havde fået og nu fik derovrefra, var 
sparsomme, men !Ød egentlig ret lovende, så 
jeg besluttede at acceptere klubbens tilbud 
om et par ugers ophold på dens flyveplads i 
Dunstable. London Gliding Club er den æld
ste svæveflyveklub i England og tæller i dag 
150-200 medlemmer. Klubben har egen flyve
plads med hangar og klubhus beliggende ved 
foden af en skrænt. Pladsen er imidlertid kun 
på størrelse med Lundtofte og langt mere ku
peret, men spilstarterne giver trods alt til
strækkelig højde, til at skræntvinden kan nås. 
Skrænten er 5- 6 km lang og 70 m høj og er 
brugbar ved vestlige vinde, der er fremher
skende (5 dage om ugen, påstodes det!). Klub
bens instruktør og mekaniker f'r fast ansatte, 
og i week-end'en samt hele sommeren er der 
tillige køkkenpersonale og bartender(!), så på 
den servite, der ydes medlemmerne, kan ikke 
klages. 

De engelske Svæveplaner. 
El vigtigt formål med mit besøg var at stu

dere de engelske svæveplantype1·. Der var rig 
lejlighed til dette i Dunstable, idet ca. 25 
svæveplaner af 14 forskellige typer var statio
neret her. Godt halvdelen af disse planer var 
dog privatejede. Under krigen var al privat 
svæveflyvning indstillet i England, og kun 
RAF opretholdt træningsskoler. Til dette for
mål opkøbte regeringen den overveji;nde del 
af de eksisterende svæveplaner, af hvilke de 
fleste led en sørgelig skæbne, så da det efter 
krigen atter blev tilladt frit at dyrke svæve
flyvning, måtte en planpark opbygges fra 
grunden. Dette betød, at man først i 1947 for 
alvor kunne tage fat igen. De planer, der nu 

»The ma1ter ol llght-wlnd-soarlngcc, Mr. Reed, 
gøreo klar til 1tart I Tutor. 

ENGELSK SVÆVEFLYVNING 
almindelighed -

THE LONDON GLIDING CLUB i særdeleshed 

Af stud. polyt. Bjørn Thøgersen 

er i brug, er så godt som alle bygget på fa. 
1,rikker. Slingsby Sailplanes har koncentreret 
sig om typerne Cadet, Tutor, Gull IV og den 
to-sædede T 21 og arbejder med en forbedret 
udgave af Gr. Baby, Prefect, der imødeses 
med stor interesse. EON Aircraft bygger to 
gamle tyske konstruktioner med forskellige 
~måforbedringer: EON Primary (SG-38) og 
Olympia EON (DFS-Olympia), som er god
kendt til lettere kunstflyvning. 

Priserne på disse svæveplaner er forholdsvis 
rimelige. Olympia EON kan således fås for 
650 f, (ca. 13.000 d . kr.). Fabrikken ligger inde 
med ca. 50 exemplarer, der ikke i Øjeblikket 
kan sælges i England. Man er fra engelsk side 
interesseret i at eksportere! 

Ogs.'i hvad angår hjælpemateriellet er man 
ganske godt stillet, idet klubberne har kunnet 
erhverve en del materiel fra RAF's surplus
lagre til en billig penge (bl. a. faldskærme, 
lastvogne og spil). 

Mange flyvetimer. 
Af det nævnte forstås, at London Gliding 

Club arbejder under forhold, der er betydelig 
bedre, end vi er vant til her, til trods for, at 
cten engelke stat ikke er mere nmdh1'mdet end 
den danske. Tilstedeværelsen af skrænten i 
Dunstable gør, at der er forholdsvis let ad· 
gang til flyvning hele året rundt, og selv om 
man derfor ikke føler trang til at udnytte hver 
tlyvedags muligheder til det ydel'Ste, bliver 
der alligevel fløjet meget. I 19•17 nåede man 
da også ialt 1100 flyvetimer, og på de første 6 
måneder af 1948 præsteredes et lignende an
tal. Blandt klubbens medlemmer finder man 
en del med 2-300 flyvetimer, og et medlem 
havde endog på det sidste å1 flØJet 150 timer. 

Medens jeg opholdt mig i Dunstable, gen
nemførtes et begynder-kursus, hvorved jeg 
havde mulighed for at stifte bekendtskab med 
de anvendte skolingsmetoder på alle stadier. 
Og hvad jeg så, var ikke særlig opmuntrende. 
Chef-instruktøren, der som nævnt var fast an• 
sat, havde den opfattelse, at det gjaldt om al 
få produceret så mange dip!omc1 som muligt, 
hvilket han søgte at opnå ved at gå meget 
hurtigt frem i skolingen. Eleverne blev stillet 
over for opgaver, som kun få af dem kunne 
klare med det resultat, at et par af de heldige 
erhvervede •C• (en flyvning på 5 min. uden 
hØjdetab) inden deres 20. start, mens en alt
for stor del af deltagerne end ikke nåede at 
få et •A• på de 12 dage, kursus et varede. Så 
godt som hver flyvedag matte en skoleglider 
liæres ind på værkstedet for en mindre repa
ration. 

Jeg prøver de engelske typer. 
Og hvad får man så rent flyvemæssigt ud af 

t.t ophold i Dunstable? Jeg var heldig med 
vejret og fik mere flyvning, end Jeg havde tur
det regne med. Straks ved min ankomst lod 
man mig flyve en tur i den tosædede »Slings• 
by T 21 • sammen med et ældre medlem, for 
al jeg kunne lære skrænten at kende. Det to
sædede plan blev her ikke benyttet til begyn
derskoling; det mente man at have dårlige er
faringer med, men chef-instruktøren brugte 
som en kontrolforanstaltning at lade eleverne 

flyve ham en tur på forskellige stadier af deres 
uddannelse. 

Instruktøren ønskede åbenbart at føle mig 
på tænderne i ganske særlig grad, for han Iod 
mig den følgende dag først prøve en ligeud
flyvning i Dagling (der indtil forveksling min
der om den gamle tyske Stamer-Lippisch) og 
dernæst en 1-min.-flyvning i Cadet, før han 
tillod mig at •gå på skrænten• i Tutor og se
nere i Gr. Baby. Cadet må nærmest siges at 
være en skoleglider; den har dog en krop om
llent som Gr. Baby, men dens planer er rek
tangulære. Tutor er fremkommet ved, at der 
er sat et par bedre planer på en Cadet-krop. 
rå denne måde har man fået en type, der er 
meget simplere og billigere at bygge end Gr. 
Baby, og som alligevel ikke flyver meget dår
ligere end denne. 

Efter at have vænnet mig lidt til flyvning 
på skrænten i Gr. Baby fik jeg endelig lov at 
prøve et plan, som var lidt mere spændende 
at flyve, nemlig Slingsby-konstruktionen Gull 
I (glideforhold 1:23) fra 1938. Denne type er 
nu forældet, både hvad ang-lr flyveegenskaber 
og konstruktion, idet den bl. a . har dårlige 
stall-egenskaber og ikke er så tværstabil, so111, 
det kunne ønskes. Med store forventninger 
havde jeg set hen til det øjeblik, hvor man 
turde lade mig flyve Slingsby"s nyeste kon
struktion, Gull IV, hvormed England deltog i 
Schweiz. Desværre kom der nogle dage uden 
skræntvind, da jeg var indfløjet på Gull I, så 
først den sidste dag fik jeg lejlighed til at 
prøve Gull IV. Dette plan er i samme klasse 
som Olympia (15 ro spv.) og har flyveegenska
ber, der måske er en tand bedre end dennes. 
Alt i alt blev det til 16 timers flyvning for 
mit vedkommende i de godt to uger, besøget 
,·arede. 

Det var mig ikke muligt før min ankomst 
at få at vide, hvad flyvningerne ville ko~te, så 
jeg var forberedt på lidt af hvert. Det viste 
sig imidlertid, at det var billigere at flyve 
Gull IV i Dunstable end Gr. Haby i Vandel 
på unionens kursus! 

Det er mit indtryk, at vi vil kunne lære en 
del af engelsk svæveflyvning, ikke mindst i 
teknisk henseende, og man må derfor håbe, at 
det også i de kommende år må blive os mu
ligt at sende repræsentanter til de forskellige 
engelske klubber. Flyveforholdene er flere ste· 
cler bedre end i Dunstable. 

B1Ørn Thøge,-sen. 

* Ballonsport. 
At den ædle ballonsport endnu ikke er helt 

uddØd, så vi 1 sommer ved den hollandske 
l•nllonopstlgning på Bellahøj. I august gennem
f prtes f Hollnnd en international ballonkon
kurrence med deltagelse fra Belgien, Frankrig, 
Holland og Schweiz. Der startedes om eftermid
dagen den 22. august og kort efter midnat lan
dede sejrherrerne Eberhardt og Schlirlig med 
den schweiziske ballon »Munggc i Westfalen 
efter en flyvning på 233 km. Franskmanden 
Jaquet landede lfge i nærheden (231,5 km), de 
Vos (Holland) 95 km, Fru Boesmann (Hol
land), som vnr med frnBellahØj, nåede 85 km, 
og den berømte gnmle franske luftskipper 
Charles Dollfus nåede 55 km. 

Der er !Øvrigt nu planer om at søge de be
rømte Internationale konkurrencer om Gordon
Dennett-pokalen genoptaget. 



Luftfartselskaber over hele Verden p: . .iskønner og stoler paa den 
gennemførte Service, der ydes Brugere af Motorer, Propeller og 
Flyvemasklner, bygget af Unlted Alrcraft Corporatlon. 

For det første er fabrlksuddannede Repræsentanter, som er sta
tioneret paa strategiske Steder over hele Jorden, tll Raadlghed for 
med kort Varsel at yde Raad og Bistand ved trafikale Problemer. 

For det andet haves orlglnale Reservedele og Værktøj tll alle 
gangbare Modeller af Unlted Alrcrafts Udstyr paa lager paa Fa
brikken, og Levering kan ske omgaaende. I givet Fald kan disse 
Reservedele leveres ad Luftvejen I Løbet af et Par Dage tll et 
hvilket som helst Sted paa Jorden. 

Denne kombinerede Service hjælper et Luftfartselskab til at op• 
naa Maksimum med Hensyn tll sikker, regelmæssig og økonomisk 
Drift. 

UN ITED AIRCRAFT 

~c~ 
EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U. S. A, 

_Kontor I Europa 
4 rue Monta11ne du Pare 

BryaHI, Belgien 

Repræsentant for Danmark: CAI CASPERSEN • Bredgade 78 København K 

PRAff & WHITNEY 
ENGINES 

HAMILTON STANDARD 
PROPELLERS 

CHANCE VOUGHT 
AIRPLANES 

SIKORSKY 
HELICOPTERS 
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Cossor 
Universal HØjfrekvens 
Radiosender (H.F.) 

300 Watt (Antenneenergi) 
Rækker over hele Verden 

Denne kraftige Sender er konstrueret for faste eller 

bevægelige Jordstationer. Den er forsynet med Krystal- eller 

temperaturkompenseret Styresender. Frekvensmnraade fra 1.5 

til 20 Mc/s. Kan benyttes til Radiotelefoni og Telegrafi med 

e RADIOTELEFONI 

C.W. eller M.C.W. Senderen er monteret let tilgængeligt i et r:~z~~,~~~~~~.-...;.~--.il 
stærkt Staalskab. Vægt 365 kg., Størrelse '74 cm. x 57 cm. x 

151 cm. Fødestrøm 180-250 V. Vekselstrøm, 50 Per. Ydelse: 

300 Watt paa alle Omraader. Modulation 100%,automatiskstyret. 

Skrfo efter nærmere Oplysninger til T. Mikkelsen & Co., Bredgade 45. A, 
KøbenhafJn K., eller Cossor Radar Ltd., London, N.5, England. 

Rejs overalt i Verden 

med British Airways 

Fra Europas Storstæder til London - fra London til 

Verdens Storstæder. Med British Airways gøres Rejsen 

hurtigt og sikkert og under komfortable Former. British 

Airways' Piloter er kendt over hele Jorden for deres 

Dygtighed og som Mandfolk, der klarer enhver Situation. 

Rejs til London med BEA - og fra London til Nord

amerika og Det britiske Imperium med BOAC, og til 

Sydamerika med BSAA. 

•• 

T H E B R T 

. - ..,,,. 

• 
S H A 

CCI 

BSAA 
R W A Y S 

FJERNSTYRINGSAPPARAT 

Dette kan benyttes fra en 
passendeAfstand som kom
plet Senderstyring. Det 
vælger den rigtige Indstil
ling og tilkobler selv 
Senderens Hojspændings
effekt. Apparecs Manøvre
strøm er 100-140 V. eller 
200-240 V. Vekselstrøm, 50 
Per. eller24 V. Jævnstrøm. 

BILLETBESTILLING: ALLE ANERKENDTE REJSEBUREAUER {inw Bmillillgsgebyr) B .E.A. DAGMARHUS, KØBENHAVN V, PALÆ 63 I I 



BØRGE HANSEN TIL BYKAMP I HAAG 

DEN internationale bykamp i Haag havde 
i år samlet udenlandske deltagere fra 

Antwerpen, København og Skotland. I hold
konkurrencen havde de få udlændinge ingen 
chancer. Den vandtes af Haarlem for svæve
modeller og af Haag for gummimotormodel
lernes vedkommende. 

Den danske deltager, Børge Hansen fra 
Sportsflyveklubben havde to nye modeller 
med, som overholdt de nye FAI-regler. I den 
individuelle konkurrence blev hans to model
ler placeret som nr. 26 og 60 af ialt 121 del
tagere. 

Der blev fløjet på. samme dårlige plads som 
idste å.r. Organisationen var ikke for god, og 

1400 tilskuere generede deltagerne en del, 
fortæller Børge. Der var som sidste år fint 
vejr, men med en svag brise ud mod Nord
søen. Efter trimningsflyvninger om lørdagen 
fløj Børge søndag fm. under trim 5 min., og 
modellen nå.ede helt ud til stranden. Under 
konkurrencerne blæste det op, så modellerne 
efter ca. 2 minutters flyvning gik i vandet. 
Børge mistede sin ene, og ca. IO andre gjorde 
den selskab, deriblandt Wakefield- og diesel
motormodeller. 

Der var for få. tidtagere, kun tre hold, og 

ventetiden var op til en time. To gange måt
te BØrge udløse sin model før tophØjde p. gr. 
af tilskuere, der var i vejen. Med 50 m snor 
opnå.ede Pjerri 59 tiderne 1.22, 2.22 og 0.33 -
ialt 257 points, mens Pjerri 58 fik noteret 1.43, 
0,49 og 0,41, ialt 193 points. I virkeligheden 
må. sidstnævnte på sidste start skulle have 
haft 1.41, da den fløj ud af syne. Hollændeme 
brugte i år ikke logaritmesystemet, men reg
nede således: flyvninger op til 3 min. regnes 
fuldt ud; ved flyvninger mellem tre og fem 
minutter reduce1·es sekunderne, således at 5 
min. regnes for 4; flyvninger over 5 min. reg
nes også for kun 4. Reglen forekommer os 
unødvendigt indviklet, da man roligt kan 
regne med, at tider over 3 min. med 50 m 
snor er termiktider. 

Aftenen før konkurrencen var der filmsfo
revisning og international fest i samarbejde 
med KLM. - De udenlandske deltagere var 
privat indkvarteret og mødte stor gæstfrihed. 
Børge fik en 14 dages tur ud af det, idet han 
af en belgisk deltager blev inviteret til Bel
gien, hvor han var i Antwerpen og Briissel, 
for derefter atter at vende tilbage til Haag 
med udflugter til Amsterdam og Delft. Nu 
er Børge vendt tilbage til hverdagen og trnk
ket i soldaternniformen. 

Første danske linestyringskonkurrence 
- og de første rekorder i gruppe F 

MODELFLYVEKLUBBEN »Falkene•, der 
forøvrigt fra 1. januar går ind i Sports

flyveklubben som en Amager-afdeling af den
ne, havde æren af at arrangere den første kon
kurrence i Danmark for linestyrede modeller, 
c!en 7. november. 

Man var heldig med vejret, som var næsten 
stille, men meget koldt. Flyvningerne foregik 
på et af Zonen afspærret område i Sundby 
idrætspark. 

Da reglerne for den nyoprettede gruppe F 
endnu ikke var offentliggjort i deres helhed, 
og da man aldrig havde prøvet et sådant ar
rangement før, fik det hele et helt improvise
ret præg. Der var tilmeldt 8 modeller fra 105 
og 3 fra »Condor• i Helsingør. Mange delta
gere havde vanskeligheder med motorerne i 
ciet kolde vejr, og en del havarier forekom 
naturligvis også før konkurrencen. Der skulle 
flyves fem omgange med 12,75 m radius, men 
man nedsatte kravet til 3 gange og kun een 
start pr. mand. Kun fire deltagere gennem
førte efter disse krav. Vinder blev Axel Lund 
fra Helsingør med hastigheden 54,2 km/t 
(hans line viste sig at være 1 m for lang, så 
den virkelige hastighed var større). Han er
klærede en af sine motorer for opslidt og 
vandt meget passende en ny Thorning Bensen 

Danmarksmester slår danmarks
rekorder. 

Under konkurrencerne den 10. oktober slog 
Carl Johan Petersen, Ol\I-F, endelig klubkam
mernten Carl HØst-Åris' distancerekorder for 
gnsmotormodeller, idet han flØl 1900 m. Alle
rede ugen efter forbedrede han imidlertid re
korden til 3000 m. Begge rekorder er l(odkendt 
både i gruppe D og klasse Dl og har altså ind
bragt Calle 100 points, hvortil kommer årsre
korden. Den anvendte model var Calle 15 D, 
hvis data er: Hovedplanareal 25 dm=, haleplan 
8 dm•, vægt 600 g, spændvidde 1410 mm, 
længde 780 mm, kroptværsnit 0,495 dm'. Plan
profil Calle 33810, haleplan 43208. Motor Thor
ning 3, propel 200 mm stigning, 290 mm dia
meter. 

motor. Nr. 2 blev kommunelærer J. Holm 
1Ørge11sc11 med 48,8 km/t - han vandt en 
llyvetur med Zonen. - Endelig gennemførte 
Henning ]onsson med 46,2 og Peter Ch ristian
s,.,1 med 43,9 km/t. 

Helsingørfolkene demonstrerede også, at de 
er nået frem til kunstflyvningsstadiet, men 
konkurrentedeltagelsc på dette feh blev det 
ikke til. Både Lund og Peter Christiansen ud
førte loops, wing-over og endog rygflyvning, 
idet de anvender en særlig vandret liggende 
tank, der også giver tilførsel under rygflyv
ning. 

Første danrnarksrekorder. 
Efter konkurrencen den 7. november opstil

lede J. Holm ]Ørgense11 de første rekorder i 
klasse Fl og gruppe F. Han fløj over den 
foreskrevne minimumsbane på 400 m (nøjag
tig 414 m med 13,15 m line) på 26,7 s med 
55,8 km t i gennemsnit. Rekorden skal slås 
med 5 km/t. Det viste sig ikke vanskeligt at 
tage tid nøjagtigt - tidtagerne havde under 
hele konkurrencen højst 0,1 sekund forskel. 

Endnu inden denne rekord var anerkendt, 
forøgede Holm Jørgensen den betydeligt, idet 
han den 14. ~ed sin JH-12, hvis Billede vi 
bragte i nr. 11, fik noteret 74,1 kmlt. 

Årsrekorderne. 
I årsrekorderne om DKDAS's vandrepokaler, 

hvor rekordåret for første gang slutter med 
kalenderåret, fører Rechnagel for svævemo
deller tid med 45 min. 57 sek. og Jens Arne 

Laurid.,cn i distance med 45,2 km - begge er 
næppe til ut slå i december. Gummimotormo
deller rører P. Kuniss i med 1.59 og Henning 

Jpryensen med ,vakefield-modeller med 1.02, 
som må kunne forbedres. Calle har nylig sat 
sin årsrekord op til 4.47 for gasmotormodeller. 

5. distriktskonkurrence 
V EJRUDSIGTERNE passede ikke rigtigt 

den 17. oktober, da man efter sommer
pausen genoptog distriktskonkurrencerne. Et 
områ.de med regn og blæst kom tidligere end 
ventet ind over landet. Da de udenbys delta
gere tildels var ankommet om lørdagen, gen
nemførte man i Sunds konkuITencen for 5. 
distrikt med meget små resultater, mens nord
og sydjyderne aflyste. Østpå var vejret ikke 
helt så slemt, så man fløj i Beldringe og ved 
Haslev, mens københavnerne aflyste, da de 
kom ud og så, at blæsten bar lige ind mod 
fængslet ved Vridsløselille. Efter vor mening 
havde det været fuldt berettiget (og pænere 
mod modellerne) at aflyse overalt denne dag. 
Meningen er jo netop, at de to følgende søn
dage danner reserve. 

Den 24. aflyste københavnerne igen, mens 
nordjyderne gennemførte, idet det først kla-
rede op vebtpå. · 

Den 31. gennemførte 6. distrikt i Vandel 
med fine resultater, mens københavnerne på 
grund af vind kun fløj med 50 m snor. 

I den samlede konkurrence ændredes ikke 
meget. 5. distrikt ,ar helt uændret i placerin
gen. Det samme gælder 4. til trods for, at 
ingen af de først placerede deltog. På Fyn 
halede forskellige lidt ind på de førende, og i 
2. distrikt var det omtrent uændret, idet Ka1 
V. Nielsen dog halede godt ind på Erik SØ· 
re11sen i Al. I 6. distrikt udbyggede Jens Arne 
sin stilling i A2 stærkt og kom over P. E. Jep
sen i A3. I I. distrikt kom H. Ekelund op på 
2. pladsen i Al, mens Ronald Frederiksen 
nå.ede førstepladsen i A2. 

Når disse linier læses, skulle den samlede 
konkurrence være afgjort ved den 6. og sidste 
konkurrence den 28. november, hvis ikke 
vejret har tvunget til udsættelse. Udsæt hel
lere i tvivlstilfælde og skån modellerne! 

Resultater: 
1. distrikt: A1: H. Ekelund (105) 1.20; E. 

Jacobsen (105) 1.14, P. Jørgensen (105) 0.41. -
A2: Ib Glindemann (105) 1.30, R. Frederiksen 
(106) 1.19, BØiiing (105) 1.12. - D: Sv. Olsen 
(105) 0.33. 

2, distrikt: A1: I{. Nielsen (207) 1.23, C. Za
cho (213) 1.12, 0. 111. Larsen (208) 0.48. - A2: 
B. Schmidt (201) 1.31, K. Nielsen (207) 1.16, 
H.Jørgensen (201) 0.43. - A3: Rechnagel (201) 
0.41, N. Ploug (204) 0.30. 

.1. distrikt: A1: Jørn Hansen (301) 1.48, T. 
Hansen (304) 0.45. - A2: B. Skou (301) 1.20, 
A. Høst-Aris (301) 1.17, A. Hansen (301) 1.14. 
A3: Å. Høst-Aris 1.10, ,T. S. Petersen (302) 0.21. 
- C: SP 0.29. - D: Calle Petersen (301) 2.04, 
V. Petersen (301) 1.18, 

4. distrikt: A1: L. Pedersen (405) 0.53. -
A2: J. Jensen (405) 2.04, L. Pedersen 0.53. -
A3: L. Pedersen (405) 0.58. 

5. di.,trikt: A2: H. Simonsen (510) 0.39, P. 
Pedersen (502) 0.29, F. Rasmussen (502) 0.23. 

6. distrikt: A1: D. Thestrup (611) 2.07, J. A. 
Lnuridsen (608) 2.06, K. Hansen (611) 1.28. -
A2: J. A. Lnuriclscn •l.44, I{. Hansen 3.01, T. 
l\Inthiesen (611) 1.22. - A3: J. A. Lnuridsen 
4.12, P. E. Jepsen (608) 2.46, H. Lynge (608) 
1.47. - C: J. A. Lnuridsen 0.23. 

KLM inviterer Rechnagel til Holland. 
Vinderen af KL1t[-pokalen i de sidste to år, 

den kendte Haslev-modelflyver Kurt Rechna
gel, der også er medlem af DMU's bestyrelse, 
fik fornylig den glædelige overraskelse at blive 
inviteret på en flyvetur til Amsterdam med et 
par dages ophold dernede uf l{LJII. RLM-poka
len uddeles hvert år i sommerlejren til bygge
ren af den smukkest byggede model, som del
tager i konkurrencerne. I fjor vandt Hechnagel 
med sin store A3-model :oSuper-Diogenes« og i 
år med A2-modellen :oGanymedes«, der forøv
rigt flØj bort under konkurrencerne, men nu er 
fundet igen. Hvis Rechnagel også vinder poka
len næste år, bliver den hans ejendom, men 
der har to gange tidligere været samme vinder 
to år i træk, uden at det lykkedes tredie gang. 
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SØLV-C-INDEHAVERE 

Knud Wermuth Jensen. Chr. E. KJeld•en. 

V I kan desværre ikke i år bringe en sådan 
samling sølv-C-diplomer efter sæsonen 

som sidste år. Forhåbentlig bliver 1949 bedre 
- en del har da bestået en eller to af betin
gelserne og klarer forhåbentlig den sidste ved 
førstkommende lejlighed. 

I nr. 5 bragte vi billede og omtale af nr. 18, 
HanJld T hyregod, der bestod alle prøver i 
Norge. l nr. 8 meddelte i, at Knud Wermuth 
Jensen , en af Cowboys brødre, havde bestået 
sin sidste prøve i Finland. Det eneste heldan
ske sølv-C i år er således i al stilhed blevet 
taget af Chr. Kjeldsen fra Århus. Han er født 
den 3. januar 1929 og er Danmarks yngste 
sølv-C-diplomat. Hans erfaring omfatter ca. 
150 starter, hvoraf halvdelen på Baby, og en 
flyvetid på 25 timer. - Her følger i sædvanlig 
form de to århusianeres data: 

19. Knud Wennuth Jensen, Århu:; svævefly
veklub. Maskiqarbejder. 

Tid: 5 timer 54 min. 12.-6.-48, Jamijarvi. 
Olympia. 

Højde: 1500 m. 11.-6.-48. Jamijirvi. Baby. 
Distance: 112 km. Vandel-Nyborg. Baby. 

2!1. maj 1948. 
Beg. svævefl. 1945. S. 1947. 
20. Chr. E. Kjeldsen (•Kaner-), Århus svæ

veflyveklub. Maskinlærling. 
Tid: 5 timer 20 min. 9. febr. 1947, Bogens

holm. Baby. 
Højde: 1250 m. 18. aug. 1947. Vandel. Baby. 
Distance: 75 km. 22. juli 1948. Vandel

Langballe. Baby. 
Gl. modelflyver. Begyndt svæveflyvning i 

1945. s. 1947. 

* 
.5 timers prøver i oktober 
l\.Jl"ENS mange klubber var gået i vinter
ll' JI. dvale, i hvert fald bortset fra uddannel
sesflyvning, startede en lille ekspedition fra 
Polyteknisk flyvegruppe sidst i oktober med 
en Baby til Lønstrup for at flyve lidt skrænt
flyvning til en afveksling, idet man havde et 
samarbejde med Aviator i Ålborg. Nu ville 
sl.æbnen naturligvis, at det netop efter stor
mene fra V og NV gav sig til at blive høj
tryksvejr, så der i det meste af den uge, eks
peditionen varede, blæste yind fra øst. Imid
lertid fik man så den ide at flytte over på 
den anden side af Vendsyssel og flyve på 
skrænterne ved Frederikshavn. Efter at have 
sonderet terræn'et den ene dag foregik flyt· 
ningen i morgenens mulm og mørke med af
gang fra Lønstrup kl. 4, således at der kunne 
flyves tidligt på østskrænterne. Hele ekspedi
tionens flyvninger omfattede kun 8 starter, 
hvoraf de 5 i Lønstrup, men de gav tilsam
men 17½ times flyvning, således at Kjemtrup 
og Harry Nielsen (ikke at forveksle med Stam-

gruppe- og Slagelse-flyverne af samme navn) 
hver fik deres 5 timers prøve. Karl Rasmussen 
ledede den lille friske ekspeditionsstyrke, og 
såvel deltagerne som Baby'en, der foruden 
billede af forbundet person med krykker bæ
rer påskriften •Enhver landing, man kan gt! 
bort fra, er en god landing•, kom hjem i god 
behold. 

Der er næppe tvivl om efter vanskelighe
derne med at få 5-timers prøver i termik i 
sommer, at man må tage den i nogle år næ
sten foragtede skræntflyvning op igen. Den 
har også den fordel, at man dermed kan flyve 
også om vinteren og således ikke holde de 
kedelige lange pauser på denne årstid. 

* 
Danske svæveflyvere i England. 

Flere danske svæveflyvere har for første 
gang efter krigen genoptaget forbindelsen med 
England. Fra Polyteknisk flyvegruppe var hl. 
a. Bjørn Thøger&en, som vi andetsteds bringer
en beretning af, derovre. Flemming Lorch fr11 
Sportsflyvekluhben fik sit C-dlplom I Duns
table. 

* 
Sportsflyveklubbens certifikatfest. 

Efter et foredrag I motorflyveselrtlonen af 
luftkaptajn Kierkegdrd om instrumentflyv
ning den 19. november uddeltes klubbens 
>gyldne vinge« til 3•1 nye certifikattagere, der
lnlandt fru lnfeld, der som klubbens første 
kvindellge flyver efter krigen endog får en 
guld-vinge. 

Uddelingen foretoges af luftfartsinspektør 
Bendtsen, d er i en tale gav udtryk for, at det 
var hårde tider for sportsflyvningen med alt 
for høje priser, hvilket gjorde flyvernes gen
nemsnftsalder for hØj, Den meningsløse oen
zinskat var en medvfrkende årsag. Endvidere 
var den voldsomme udvidelse af materielpar
ken eftt'r krigen blevet fulgt af et Uge så 
unaturligt stop; der var mangel på flyveplad
ser og fil.ubhuse, og ingen klub kunne klare 
sig uden erhvervsflyvning, hvilket ikke burde 
vmre nødvendigt, ligeså lldt som man forven
ter, at kgl. dansk Yachtklub skal udføre rund
sejlads r Øresund I Men flyvningen havde alll
gevel ogs,\ sine gode sider. Troils alle love og 
paragraffer, sluttede luftfortsinspektØren1 var 
den gode, sunde fornuft alligevel den Vigtig
ste passager at have med. 

Bfandt ile øvrige taler vakte It. H. C. Jacob
&ens beskrivelse af sportsflyverprøverne i 
gamle dage stor jubel. 

* 
Dansk :.svæveflyver Unions 

repræsentantskabsmøde 
DEN 21. november afholdt svæveflyverne 

deres årlige repræsentantskabsmøde l År
hus med SjØrup, Esbjerg, som dirigent. Med 
en god times frokostpause varede mødet 8 ti
mer. Der var repræsenteret 21 klubber med 
34 stemmer, men lait var der 60- 70 svæve
flyvere tilstede. 

I sin beretning mindedes formanden, dir. 
Einar Deuau, den afdøde svæveflyver Albert 
Krøger. Statistikken viste fremgang i antal 
klubber fra 34 til 38, men nogenlunde samme 
medlemstal, 678. Trods de håbløse flyveplads
forhold på Sdælland var der fremgang f flyv
ningen fra 1 65 til 1432 timer, i liegge tilfæl
de fordelt på godt 18.000 starter. Kn væsent
lig del af timerne var flØjet af unionens lejr 
samt af store klubber som Århus og Polyteli:
nisk flgr. på Vandel. Der var tilbagegang i 
antal af nybygninger. Formanden gennemink 
detaljeret anstrengelserne for atter at få tilla
delse til fll'vning fra Værløse, men hidtil var 
det ikke lykkedes. - På grund af personlige 
og Økonomiske forhold havde sekretæren, 
cfviling. Eckert taget sin afsked, men dog 
fungeret på frivillig basis indtil mødet. 
Eckert gennemgik statistikken, herunder ret 
grundigt de alt for mange havarier. Af 28 var 
de seks foregået på jorden, og af de resteren
de 22 skyldtes de 11 sving l for lav højde. 

Efter en lang og noget spredt diskussion bl. 
a. også om forholdene l Vandel samt om to
sædet skoling, blev beretningen godkendt, idet 
forsamlingen stillede og vedtog ·rølgende hen
vendelser til bestyrelsen: 

>Repræsentantskabet beder unionens besty-

relse fortsnt foretage de yderste anstrengelser 
for ot søge en ordning gennemført, således at 
de donske svæveflyveklubbers kamp for at 
tilfredsstille ungdommens flyveinteresser kan 
få økonomisk støtte, hvilket vil være en be
tingelse for, at dansk svæveflyvning kan ud
vikle sig videre fremaver.« 

>Repræsentantskabet beder unionens besty
relse fortsætte og yderligere forstærke sine 
anstrengelser for at tllvejebrlnge en god svæ
veflyveplnds med egnet beliggenhed på Sjæl
land, Ira hvllk"n der kan, dyrkt!s udvid"t 
svæveflyvning.« 

I kassererens fravær aflagde Eckert regn
skabet, hvis betydelige underskud blev krftl
seret af C. C. Hansen (Ålborg). Efter at der 
vnr givet en del detail-oplysninger, blev der 
givet decharge med 24 stemmer mod 0, idet 
repræsentanterne åbenbart havde fuld tillid 
til. at bestyrelsen kunne finde en vej ud af 
denne meget vanskelige situation uden ret
ningslinier fra repræsentantskabsmødet. 

Formanden gav beretning om det videre for
lØb af sammenslutningsplanerne, hvorom der 
blev givet en delJderligere oplysninger. Her
efter vedtoges me 28 stemmer mod 4 at fort
sætte bestræbelserne. Utilfredsheden, der fin
der udtryk i de fire stemmer, synes efter 
diskussionen at skyldes, at de pågældende 
mener, at forslaget Ikke giver den akfive flyv
ning indflydelse nok i aerokhibben. 

Det vedt_s>ges at ændre forretnipgsåret til 
kalenderåret som nu både selskab, unioner, 
FAI og luftfartsmyndigheder følger. Oprettel
sen af en landssvæveflyveklub å la modelfly
vernes blev diskuteret. Ligeledes OSTIV. Der 
uddeltes tre flyvedagspolroler og tre af 
DKDAS's pokaler fra 1947. 

I bestyrelsen var dr. Grut erstattet af Wei&
haupt, der sammen med Elvang trak sig til• 
bage. TIi ny bestyrelse valgtes: dir. Dessau, 
kap. A. 11. Jør11ensen, Høyslund, Wetleun, 
Hugo Holm, Oluf Jensen og Peter&cn (Viborg) 
(olie genvalg) samt nyvalgtes ThØger&en, 
Eckert , llarala W. Jensen (Cowboy) og Nfel
·•en (Hnvdrup). Høgslund og Thøii;ersen valg
tes til bestyrelsesmedlemmer I DKDAS. 

* 
BØGER 

Sundstrøm: Hobbyboken (P. Haa-
se & Søn). 
Som sædvanlig redigeret of Lennart Sund

·•lriJm foreligger nu årets hobbyhok, af hvis 
160 alder halvdelen omfatter modelflyvning. 
'Der er omtale, billeder og byggeplaner fra 
Rusland, Sverige, England, Norge, Italien, Cze
choslovaklet, Finland og Holland, men der
imod ikke et ord fra Danmark, hvilket næl'
mest er forbløffende. Ganske vist bar tidlige
re danske medarbejdere ikke været tilfredse 
med arbejdsforbolcfene, men at man nu slet 
Intet dansk stof har med i en bog, der skal 
sælges i Danmark, gavner næppe. Endvidere 
savnes omtale af den nordiske landskamp, 
hvorimod \Vakefleldkonkurrencen er med. Der 
er også en halv snes af Bjorn Karl&triJm& be
rømte skalamodeltegninger af gamle <>g nye 
typer. - Hobbybolien 1949 koster 7,75 kr. i 
Danmark. 

~~ 
FLYVE LITTERATUR 

HUSK! 
den bedølt! ] ulegave 

er en :r,Lyveboø 

fra 1<.nud ~aJmuJJen 

Forlang vor Fortegnelse over Flyvelllte

ratur - hvis De Ikke allerede har den. 

Knud Rasmussen • Boghandel 
Vesterbrogade 60 • København V. 

Central 2755 • 3955 
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ACHIEVEMENT 
3 historiske førstepladser 

Den første »all-jet« rutemaskine i verden, 

Nene-Viking, har Rolls-Royce motorer. 

Den første »prop-Jet« rutemaskine i ver

den, Vickers »Vlscount«, er udstyret med 

4 Rolls-Royce »Dart« motorer; 

og den første 4-motorede jet rutemaskine 

I verden, Avro Tudor VIII, har også Rolls

Royce Nene motorer. 

ROLLS-ROYCE L TD. 

I 
() 

ROLLV~OYCE 
C/ r-eJur 

M O T O R E R 

FOR HASTIGHED 0-G PAALIDELIGHED 

DERBY ENGLAND 
REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S . 2, POUL ANKERS GADE • KØBENHAVN K. 

~ 
194B 

DUNLOP 
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En ny A 2 model: f J-2a 

Øverst Sven Wlel Bang med »Svend Tveskæg«, 
en af prototyperne tll FJ-la. Den lille mand, der 
holder cjen, er forfatteren tll artiklen side 258, 
Bjørn Thøgeroen, der 1939 var et fremragende 

medlem af O.M.-F. 

DA det daværende Dansk Modelflyver For
bund i 1938 anbefalede den unge svæve

modelkonstruktør, nuv. ingeniør Sven Wiel 
Bang til Illustreret Familie Journal, indledtes 
et samarbejde, der fik stor betydning for mo
delflyvningen. Især begyndermodellen FJ-1 fik 
en fantastisk udbredelse pli over 10.000 eksem
plarer. Senere fulgte FJ-2, FJ-4, den store FJ-6 
og FJ-la. 

Nu har Familie Journalen udsendt FJ-2a, 
som Bang i næsten to lir har gennemprøvet 
grundigt. Tegningen er en af de nydeligste, 
vi har set. Den er overordentlig grundig og 
smukt udført. Krydsfinerdele er samlet, så 
man uden hovedbrud anvender mindst mu
ligt finer. 

FJ-2a er ikke en begyndermodel, men for
udsætter lidt erfaring, idet den pli visse punk
ter ikke er helt enkel. Det er en konkurrence
model for den viderekomne modelbygger, der 
endnu ikke konstruerer selv. 

Som bekendt har Bang og flere andre mo
rlelflyvere fra Sportsflyveklubben allerede op
llliet adskillige gode konkurrenceresultater 
med prototyperne, og Bang har selv taget A
og B-diplom og havde ogsii tiderne til C for
rylig, selv om det p. gr. af en manglende tid
tager pli den ene start ikke blev anerkendt. 
Men der kommer jo nok en anden lejlighed, 
og vi hliber, at mange andre modelflyvere og
sli vil komme til en mængde diplomer og før
stepræmier med det nyeste .FJ-produkt. 

* 
Møde i F AI's modelflyvekommission. 
VED FAI-kongressen i Paris var der møder i 

modelkommissionen den 27. og 28. september. 
Der deltog 9 repræsentanter fra 8 nationer, 
deriblandt Sverige og Danmark (generalsekre
tær Falkmar), efter at de fire nordiske landes 
modelflyveledelser i forvejen havde diskuteret 
emnerne. 

Mr. Houlberg (England) genvalgtes til præ
sident, ing. Derantz (Sverige) blev vicepræsi
dent, M. Culier (Frankrig) og J. vm• Hattum 
(Holland) sekretærer. 

Nogle forslag, bl.a. fra USA, der var direkte 
tilbageskridt til tidligere regler, blev forkastet. 
Noget af det vigtigste var Indførelsen af rei(ler 
for hastighedsrekorder for linestyrede model
ler. Det kræves, at rekorderne skal flyves over 
1000 m, og at man Ikke må >hjælpe« modellen 
ved at slynge den rundt, men at håndleddet 
skol hvile i en drejelig gaffel på en fast pæl I 
jorden. Reaktorer må højst veje 500 g, og mo
dellernes startvægt skal mindst være 4 gange 
1 cnktorens vægt og planbelastningen hØjst 200 
g/dm'. Der oprettedes også rekorder for fjern
styrede modeller (med stationær sender) og for 
haleløse modeller, medens spørgsmålet om In
dendørs modeller blev udsat. Det bestemtes, at 
heller ikke under starten måtte nogle dele på 
modeller frigøres (d. v. s. vindpose er forbudt). 
Det lykkedes imidlertid ikke at blive enig om 
rt internationalt diplommærke, idet de Ind
sendte forshg mindede for meget om svæve
flyvernes, dette gjaldt også Sven lViel Bangs 
forslag fra DMU's konkurrence. 

Ved internationale konkurrencer for gasmo
tormodeller anbefales det nt anvende forholdet 
mellem total flyvetld og motorløbetid som ba
sis for placeringerne, idet motortiden kan ligge 
frit mellem 10 og 20 sekunder. 

Belgierne ville gerne have indført en regel 
om, at gasmotormodeller mindst skal veje 240 
g pr. ccm slagvolumen i motoren, og at de skal 
have en minimumsplanbelastning på 17 g/drn2 

(totalareal). Dette blev udskud{ til næste år, 
så man kunne overveje forslaget, og DMU hø
rer gerne danske modelflyveres synspunkter 
herpå. 

Køb DMU's nye lovheftel 
EFTER nogle års pause har Dansk Modelflyver 

Union atter udgivet et fikst lille hefte i lom
meformat. Fornden love og alle modelflyve
reglerne I 1949-ndgave indeholder heftet statut
ter for alle de vandrepokaler, der står Ul rå
dighed; samt fortegnelse over danmarksmestre 
og andre pokalvindere gennem årene, den nye
ste rekordliste, klubmærkerne o. s. v. 

Heftet er imidlertid også tænkt anvendt til 
propagandabrng og indeholder derfor udførlige 
vejledninger for start af nye klubber og drift 
af modelflyveklubber, arrangement af begyn
derkursns, standardklublove etc. 

Til trods for at heftet er svulmet op til det 
dobbelte antal sider af sidste hefte (1945), 
hvilket viser modelflyvningens ndvikling I 
disse år, fås lovheftet med sine ~.a. 64 sider for 
kun 50 øre pr. eksemplar, idet det er fremstil
l et med støtte fra flyvedagspengene. 

Ethvert medlem af unionen og mange andre 
modelflyveinteresserede kan slet ikke undvære 
dette hefte, som fås gennem DMU's kasserer, 
Age Tage Hansen, Vester Voldgade 31, Nyborg, 
ved indsendelse af beløbet på postkonto 52084. 
- Klubber under DMU får ved bestilling af 
mindst 10 eksemplarer 10 pct. rabat. Bestillin
gerne bedes såvidt muligt Indsendt samlet, og 
kassereren har ekspeditionsdage den 10. og 25: 
I hver måned. 

MODELLER PÅ LANG.FART 
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• ,0 19 Jd H Sdk,n 

Her er •v"vemodellernes distancekort, som det ser ud ldag. Siden vi sidst bragte kortet I Januar 1947 
side 21, er der lsar kommet mange Indberetninger om dlstancar over 5 km fra Jylland og Fyn, 

hvorimod der kun er fl nye pl Sjælland. 
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Dele til Union-skoleglider 
til salg 

1 sæt bæreplaner + 2 sæt haleplaner, 

halefinner og ror + 2 kroppe + 2 hale

dragere, færdigbygget + styregrejer og 

-wire + beslag, afhændes under eet for 

højeste bud. Bill. mrk. 111 modt. FL YV's 

ekspedition, Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. 

RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
Finsensvej 65 • Tlf. Go. 7364 

mellem Kl. 8-13 

Flywnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

Stilfuld optagelsesfest i foreningen 
Danske Flyvere. 

Lørdng den 13. november afholdt foreningen 
Dnnske Flyvere sin t'l.rllge oplngelsesfest i offi
cersforeningens selskabslokaler. Festen, som 
bnvde snmlet over 100 nf foreningens medlem
mer, fik et meget stilfuldt forløb. Formanden, 
oberstløjtnant II. Pagh, bØd velkommen; oberst 
C. C. Larsen holdt tnlen for de nye medlem
mer; foreningens æresmedlem, knplajn John 
Follmann, overrakte Dnnske Flyveres emblem 
til de nye medlemmer, o~ pt'I. deres vegne tak
kede sØIØjtnnnt P. B. Nissen og civlllngenlør 
Erik Bjerre-Petersen. • 

De nye medlemmer, der blev optoget i for
eningen, vnr følgende militære flyvere: sØIØJt
nant P. B. Nissen, premierlØHnnnt Niels Hoist
Sprensen, IØjtnant S. J. Darket, IØjtnont Svend 
Thorkildsen, sekondlØjtnnnt Niels Henning 
Sejr, sekondlØjtnant Arne S. Ly11um, sekond
lØJlnant II. S. Nilsson, flyverløjtnant Jørgen 
Ib Rasmussen, lØjtnnnt A. Limskov-JØrgensen, 
sØIØjtnnnt Steen Giarborg Petersen og sekond
lØjtnnnt Niels Kjeldgdrd Dcmsillg samt fØlgeude 
civlle flyvere: 

Civilingeniør Erik Bjerre-Petersen, fnbrlknnt 
E. Boserup, erhvervsflyver, lØjtunnt E. Malm
mose, prokurist Henning Otzen, fuldmægtig 

, Axel Faurschou, vognmand Guri lllgv. D11m, 
trafikflyver Ole G. Grønning, afdelingschef C. 
0. Dueholm, direktør A. C. Normann, fnbriknnt 
Erik Ørum-Petersen, skotØjshandler Jørgen Fre
cleriksen og kemigraf P.A. Fischer Rasmu..sen. 

Endvidere blev fØlgende, som var forhindret 
i at være Ul siede, optaget i foreningen: lands-

FLYV'• RodaJdlon 
Vesterbrogede 60, København V. Centr. 18.404 

Redaktør, Kaptajn John Foltmann, 
Vl!'ruedamsvej 4 A, Tlf. Eva 1295 

Redaktionssekret8'r: Ingeniør PerWelsbaupt, 
Blldah Park 6, Hellerup 

Annoncepris: 
Rnbrlkannoncer 40 Øre pr. mm 
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--•--DET KON<iELIGE llANSlE 
AERONAUTISKE SELSKAB 
Knntnr ~car.-.. J.·arin1H,tflQ8rlf' 3. Kbhvn. K. 
tlf.: Byen5S48 Po~111tro.26880. 
kontoret .,, t'\hent fru kl 12- 17. Lerda11 
kl. 12- 14. 
Genera l • e k re I IP r" n træffes I kontortiden. 
Dan • k Laft • port • ,Ad, Adr. D.I\.D.A.S. 
Nr. Farima111111ade S. Khh . K. 

DANSKF Fl.TVF.RP 
Formand ObPrstløltnønt H J . Pa11h. Normas
vej 14. tlf Vølhv l\1173 
r.enPrnlsPkr.-tær : Fnhrlkant E. C. R,·dmonn, 
Kongevej 153, Kgs. Lyngby, tlf. 1-·r.dul 7474. 

DAN!IK MOTORP'L TV F.R UNfn"' 
1-'nrmnnd: LIIS. K. Ørum-Jensen, Ålborg, 
tlf. 4070. 
s"kr"tær· William Nf,-J"""· ur. Ryvang 5615, 
midi. kontor: Henrik [J,sensvej 31 A st. V. 

DANIIK IIVÆVEFL TV ER UNION 
Knntor '1c:i1.....,,. J."'Rrl"'Jtll~«ntt.- 3. Khhvn K. 
Tlf. Palæ 9852, kl. 10- 15 Postgiro: 25521. 
Formand Ulrektør HnMr OesaNU. 

DANIIK MODELP'LTVll:R UNION 
Form,mrt .JohR. ThlnP•f'n ~'lnRens Alle 29. 

Ortense. TPlf. Orll'nSE' 6401 . 
FørslPln•truklAr PPr W.-l•h1tllfll Rlldøhpnrk 6, 

HP!IPMlfl Tif HPIMJfl !ill!i2 n . 
Sekretær .Jørgen Gamsl, llfilltærstotionen, 

pr. Valhy. 

retssagfører Børge Moltke-Leth, ingeniør Ka1'l 
Emil Dcmiel.•cn, overnssistent Carl Gert Ras
m.<sen og erhvervsflyver Arne Sch}Ødt-Jensen. 

Under festen afsendtes en telegrotlsk hilsen 
til foreningens protektor, Hans Majestæt Kon
gen, og der indløb senere pt'I. nftenen et tele
gram frn kongen, som sendte en hjertelig hil
sen til foreningens nye medlemmer. Forenin
gen havde ogst'I. den glæde at modln!le en tele
p:rofisk hilsen fra den danske militær- o~ 
luftattnchce i Wasblngton, generalmajor C. 
Førslw og frue, 

* Mødeaften I Det Kongellge Danske Aeronautlske 
Selskab og Sportsflyweklubben 

Den næste Mødeaften bliver torsdag den 16. 
december kl. 20,00 i Nationalmuseets fore
dragssal, hvor der vil blive vist nogle meget 
spændende films fra luftkrigen i Stillehavet. 

Nye telefoner for DKDAS og DSU 
Såvel s<·lskobet som svroveflyverunlonen har 

nu ft'l.et egne telefoner, nemlig henholdsvis 
Byen 5,J.18 og Palm 9852. 

Luftfartsinspektør Dalbro's foredrag. 
Alt for få medlemmer - knap 100 - fra 

DKDAS, Sportsflyveklubben og tilsluttede or
ganisationer mødte op til sæsonens første forc
dro1,1 den 22. oktober, hvor luftfnrtslnspektør 
Dalbro holdt et velopbygget, klart og overskne
ligt foredrng, ledsaget nf lysblllec\er, om luft
furiens sikringstjeneste. Det vor et virkeligt 
kvnlltetsl'orcdrug om el hØjuktuelt emne, så 
de mnnge fraværende medlemmer gik glip nf 
no~et. 

l'oruden foredraget vor der uddeling af mo
torflyvernes flyvedugspokaler til Johs. Tlli11e
sen og E. Bjerre Petersen sumt af en af model
flyvernes pokaler til et bold frn Sportsflyve
klubhen. 

Udnævnelse I lufthavnen~ 
Til vejrtjenesteleder I l{Øbenhnvns lufthavn, 

Kastrup, i stedet for nuværende luftfarts
Inspektør Crone er udnævnt tidligere overassi
stent ved flyvevejrtjencsten A . 0, J11lrobsen. 

Ålborg flyveklub. 
Den 2. november holdt propognndnlederen 1 

SAS, redaktør Gunnar Knutsson, Stockholm, 
(tidligere redaktør of »Flygc) foredrag om 
SAS's orJlnnisntion og foreviste SAS's nye film 
om Sydamerlkarnten samt filmen »Weekend 
i Nice«. - Den 17. november holdt luftfarts
Inspektør Dalbro sit foredrog om luftfartens 
sikringstjeneste. 

li 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central I.Z.793 

Ulykkrsforslkrlngspollcer udstedes af et
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt DDL's Billetkontorer. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

anvendes overalt I 

Flyvemasklnelndustrlen 

• 
KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 

Polltltorvet 12 • København V. 

Telefon: C. *9110 og C. 13926 



I Flyvningens Tjeneste -
Uden Mad og Drikke duer Helten ikke, og uden 

Drivkraft og Smøring er Luftens stolte Betvingere 

kun jordbundne Kolosser. ESSO Aviation er den 

Organisation, som drager Omsorg for, at denne 

vigtige Del af Luftfarten fungerer rigtigt og sikkert. 

~ 
AVIATION PRODUCTS 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
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