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Nr. 2 

Væk med 
forlys,elsesøfglf• 
på flyveopvisninger 

DAGSPRESSEN har meddelt, at der 
er blevet nedsat et udvalg, som 

skal tage forl,,stelsesskatten op til rev(
sion, fordi den fra gammel tid rummer 
så mange mærkelige satser. 

Ja, ingen md sande dette mere end 
fl,•verne. Lige siden de første flyve
stævner fandt sted for 40 dr siden og 
til i dag, har arrangønmie måttet be
tale forlystelsesafgift til slalen, fordi 
der i en eller anden gammel parngraf, 
udformet længe f pr man kendte noget 
til flyvemaskinens eksistens, stod noget 
om, at opstigning med ballon og andre 
luftfartøjer var en forl,1stelse. 

Det skal ganske vist indrømmes, at 
ballonopstigninger herhjemme i mang
foldige c'lr udelukkende var en folke
forlvstelse. 

Men fortidens ballonforeteelser har 
intet tilfælles med de stævner og op
visninger, som har fundet sted, efter 
at fl,•vemaskinen er blevet til. I først
nævnte tilfælde gjaldt det om at for
lyste et stort publikum; men i sidst
nævnte tilfælde var forlystelsesmomen
tet ladet ganske ude af betragt7:.ing. 
Her gjaldt det om at vise, hvad luf
tens nye befordringsmiddel formlJ.ede 
at præstere; det gjaldt om at vise, at 
flyvemaskinen ikke var det livsfarlige 
luftfartøj, som mange troede; og efter
hlJ.nden som udviklingen skred frem 
og staten lJ.rligt ofrede millioner pd at 
holde en lufttrafik i gang, gjaldt det 
om at skabe tiltro til trafikken i luften 
for at fd de flest mulige til at be11ytte 
flyvemaskinen til rejsebrug, sllle'!es at 
statens drlige tilskud til lufttrafikkens 
opretholdelse kunne nedsættes det 
mest mulige. Hvert eneste flyvestævne 
og hver flyveopvisning har haft sin 
store mission - og derfor har det væ
ret menings/pst at lade de 1·et spar
somme indtægter blive belastet med en 
•forlystelsesafgift•, i særdeleshed da 
indtægterne altid er blevet anv~ndt 
enten til velgørende formål eller til at 
stptte flvvesagen i Danmark. 

Alle, der er interesseret i flyvning, 
håber derfor, at det udvalg, som nu er 
nedsat for at revidere loven om forly
stelsesskat, også vil finde en udvej til 
at bef1 i flyvningen for bal/011opstig
ni11gens forpligte/ser. 

FLYV. 

DANSK MODELFLYVER UNION 

Februar 1949 

DKDAS 
D KDAS's 40 års stlftelsesdag den 20. jnnunr 

blev en strålende succes. 
Om formiddagen modtog formanden og ge

neralsekretæren sammen med flere bestyrel
sesmedlemmer grntulnnter, og det strømmede 
ind med lykønskninger. Foruden et hnv nf 
blomster fik selskabet forskellige gnver over
rakt, nf hvilke vi nævner, ot >Politiken« 
overrakte en afstøbning nf den morsomme 
Nervø-stntuette, medens Donsk l\Iodelflyver 

nlon skænkede selskabet det eneste danske 
JuftfnrtØj, der hor besiddet en officiel ver
densrekord, Mogens Erdrups svævemodel 
l\ffi 14. 

Aftenens fest i hotel d'Angleterre kunne 
i;læde sig ved en tilslutning, som mon ogsll 
kunne ønske sig ved selskabets flyvemæss lge 
urrongementer. Der vnr jkke mindre end 240 
til bords og over 300 til dansen bagefter, og 
mange vnr kommet for sent til nt sikre sig 
en blllet. 

Formanden, overingeniør M. P. Eskildsen, 
indledte talernes række med en historisk 
oversigt over selsknbets udvikling gennem de 
40 år og overrakte selskabets gyldne p la
quette til to of stifterne, overingeniør Ilolter
ma1111 og (den fro,·ærcnde) kaptajn Ullirltz. 
Endvidere blev den tidligere formand, di
rektør N. I,. Nielsen, udnævnt til æresmed
lem, og redaktør Povl Weslphall fik den 
gyldne plnquette for ideen til flyvedogen. 

Koptnjn John Foltmu1111 oplæste en sym
bolsk novelle om forholdet mellem ballonen 
og flyvemaskinen og sluttede med at udtryk
ke håbet om, at selsknbet ville gøre en vold
som anstrengelse for flyvemaskinen i frem
tiden. 

Tonstmosteren, ch•lllngenlør Leif Prylz, gov 
derpå ordet til oberst 11. Enell, der som ge
neralsekretær i KSAI{ brngte en hilsen frn 
formanden dir. ll'icander og den svenske 
prlvutflyvnlng. Obersten omtalte det nordi
ske samarbejde; ganske vist vnr den Nordi
ske Privntflyvekomlte gået i stå, men derfor 
kunne vi jo godt fortsat arbejde sammen. 

Direktør Sindre Hess/vedl brngte hilsen frn 
Norsk Aero l{lubb og dens to tidligere for
mænd, oberst Ole Rei.fllld og oberst Bernt 
Balchen. Hnn nævnte, nt NAK den 5. mnj og-

22. Aargang 

40 .AR 
så fylder 40 og udnævnte som tok for sel
skubets hjælp ved transiteringen of de man
ge Plper Cubs til NAI{ formanden og gene
ralsekretæren til æresmedlemmer nf NAK. 

Frn Finlands Flygforbund bragte redaktør 
Pårttyll l'irkki, der for tiden også er gene
relsekretær, en hilsen og udtalte, n t det net
op vnr 38 år siden, ot danskerne Thorup og 
Svend.Yen som de første flØJ i Finland. Han 
håbede ot se et dansk modelflyverlondsliold 
III sommer. Direktør N. K. Nielsen takkede 
for udnævnelsen til æresmedlem og udtrykte 
ønsket om, nt DKDAS mutte få den støtte 
udefru, som så hårdt tlltrænges. 

Trnflkminlster Carl Petersen havde læst 
FLYYs fpdselsdogsnummer og udtalte, ni fly. 
vesporten vor sund for ungdommen. Hnn for
stod godt de store Økonomiske vanskelighe
der og mente, nt kravene om offentlig hjælp 
vnr berettigede (Bifald). lllen mon måtte for
stå lnndets vanskeligheder og tænke pi\, nt 
skotterne i forvejen var hØje nok. l\llnlsteren 
håbede, ot forholdene snart ville bedre sig, 
så fly,·esportens ønsker kunne komme hØJere 
op pu dugsordenen. Det vor Ikke nok, nt de 
tilstedeværende fandt støtte rimelig, men sel
skabet måtte fortsat arbejde på nt gøre ind
tryk på den store offentlighed, der til syven
de og sidst skulle bevilge støtten til flyve
sporten. 

Ingeniør Krebs, der er et nf de oprindelige 
medlemmer, takkede DKDAS, som han hnvde 
fulgt gennem tykt og tyndt (en overgang me
get tyndt ) , og red. lVeslplwll overrakte frn 
luftfortsmedarbejderne en pokal, der i 10 år 
sknl uddeles årligt for en særlig indsats for 
dansk flyvning. 

Kommunelærer William Nielsen bragte en 
hilsen fru Dnnsk Motorflyver Union 

Formanden meddelte, nt der som svar på 
forsamlingens telegram vor lndlØbet en hil
sen frn kongen. 

En morsom sang, Illustreret med Mplvly
tegnlnger, blev afsunget, hvorpå man gik ind 
til kaffen og dansen i de tilstødende loka
ler. Her fortsattes den vellykkede aften med 
forskellig udmærket underholdning ud pli de 
små timer. 



Lufthavnen med dens startbaner. 
Bane 35 begynder nu 540 m længere mod syd 

og bane 31 240 m længere mod sydøst. 

DEN, der ikke siden krigens afslutning i 
1945 har besøgt Københavns Lufthavn, 

vil sikkert ikke kunne kende den igen, så 
store forandringer er der sket i de forløbne 
næsten fire år. Nord for Lufthavnsvejen er tre 
store hangarer under opførelse, og store 
mængder sand (200.000 m') er skyllet ind bag 
en nyopført dæmning. Inde på selve landings
arealet er tre startbaner blevet forlænget, for
pladsen foran den nuværende administra
tionsbygning udvidet, så den kan tage 50 % 
flere maskiner, en ny interimistisk landings
belysning udført og diverse drænings- og vej
arbejder foretaget. 

Hele denne aktivitet er et led i bestræbel
serne for at skaffe Danmark en god position 
i den internationale luftfart og trække så 
megen trafik som muligt til eller over landet. 
Det store mål er med tiden at få udbygget 
Københavns Lufthavn til en lufthavn af in
ternational klasse A, d. v. s. opfyldende de 
krav, der stilles til en sådan første klasses 
lufthavn af den internationale organisation 
ICAO (International Civil Aviation Organiza
tion), hvoraf Danmark som bekendt er med
lem. 

Den danske lufthavnsplan. 
Det kan måske her være på sin plads at 

give en kort redegØrelse for lufthavnsspØrgs
målets stilling i Danmark i dag. For at kunne 
stå rede ved fredsslutningen nedsatte ministe
riet for offentlige arbejde-r i efteråret 1943 et 
udvalg med den opgave »med henblik på den 
forventede stigning af lufttrafikken . . . . at 

KØBENHAVNS LUFTHAVN 
En redegørelse for de store udvidelser i Kastrup 

Af afdelingsingeniør C. Werner Frederiksen 

tilvejebringe en landsomfattende plan, udvi
sende det ønskelige antal og den hensigtsmæs
sige beliggenhed af offentlige flyvepladser«. 
På grundlag af udvalgets betænkning, der 
blev afgivet i december 1945, vedtoges den 
12. juli 1946 en lov om civile offentlige luft
havne. I henhold til denne lov får Danmark 
6 statslufthavne, nemlig 2 storlufthavne (Kø
benhavn og Alborg), beregnet på internatio
nal trafik, og 4 lufthavne (Århus, Esbjerg, 
Odense og Rønne) beregnet på indenlandsk 
trafik. 

Dette -store program kan dog naturligvis 
ikke udføres på een gang, det er der hverken 
penge eller materiale til, og de største bevil
linger er derfor gået til anlægsarbejder på Kø
benhavns og Ålborgs lufthavne og især selv
følgelig til at udvide Københavns Lufthavn, 
der også har langt den største trafik. Antallet 
af starter og landinger samt passagerer (ind. 
transitpassagerer) fordelt over årets I 2 må
neder fremgår af nedenstående tabel, der vi
ser en sammenligning mellem årene 1939, 
1947 og 1948. 

I 1948 har altså ialt 290.874 passagerer pas
seret lufthavnen mod 282.743 i samme tids
rum i 1947, d. v. s. trods de dårlige forhold og 
tilbagegangen i årets første måneder dog en 
lille stigning. 

Anlægget af lufthavnen blev påbegyndt al-

lerede i 1920-21, men først i 1925 kunne luft
havnen officielt åbnes for trafikken, der ind
til da havde været henvist til Kløvermarkens 
flyveplads. I 1925 fandtes en lille administra
tionsbygning, et hangaranlæg og et planeret, 
græsklædt landingsareal, men ingen startba• 
ner. Den nuværende administrationsbygning, 
der allerede længe har været for lille, og som 
for øjeblikket gennemgår en hårdt tiltrængt 
udvidelse, blev taget i brug i foråret 1939. Et 
par år i forvejen var der rejst en stor hangar, 
og under krigen blev grunden til de nuvæ
rende startbaner og rulleveje lagt 

Lufthavnen ligger ca. 9 km fra Rådhus
pladsen, dækker et areal på ca. 600 ha og ind
tager på det nærmeste arealet mellem Øre
sund i øst, Amager Landevej i vest, Luft
havnsvej i nord og Ryvej og Ndr. DragØrvej 
i syd. Hele dette område er dog endnu ikke 
indtaget til lufthavnen, men en del, f. eks. 
Magtebylille, er udlejet til de oprindelige 
ejere. Indenfor dette store område fandtes 
ved krigen~ slutning en administrationsbyg
ning, to mindre og een større hangar ved 
Lufthavnsvej samt nogle rulleveje og fire 
startbaner af beton på henholdsvis 1800, 1570, 
1250 og 1200 meters længde. Alt dette var 
projekteret og anlagt for det danske luftfarts
væsens regning, men desuden havde tyskerne 
opført en del bygninger og større og mindre 
hangarer i sydafsnittet. 

Starter og landinger Passagerer 
(ekskl. militær-, skole- og rundflyvn.) 

1939 1947 1948 1939 1947 1948 
januar ......... 702 2024 1406 1740 13834 9252 
februar ........ 758 3093 161$ 2378 21236 10889 
marts .......... 977 1853 1694 3741 16258 13205 
april ........... 1294 2719 2241 5790 21175 18118 
maj ........... 1922 3165 3422 9863 25509 27958 
juni ·········· 2002 3255 3862 11571 29058 34780 
juli ........... 2113 3423 4413 14115 36138 40244 
august ......... 2145 3667 3756 13462 37231 39470 
september ...... 364 3208 3395 1946 30237 35859 
oktober ....... 220 2878 2843 1234 22651 28557 
november 516 2177 1740 2707 15793 16294 
december 562 1864 2030 3203 13623 16248 

ialt 13575 33326 32420 71750 282743 290874 

Kontorbygningen tll venstre og de to nye hangarer under bygning • . Yders~tll højre er den tredie hangar paabegyndt. 



Udvidelserne efter krigen. 
Efter krigens afslutning har luftfartsdirek

toratet som nævnt ladet udføre store anlæg i 
lufthavnen. Således har anlægsdirektoratet 
projekteret og udført en =kke store arbejder 
på landingsarealet, hvor de eksisterende start
baner er blevet forlænget, forpladsen udvidet, 
rulleveje anlagt, d=n- og afvandingsanlæg 
udført m. m. Projekteringen af de egentlige 
bygningsarbejder med tilhørende terrænar
bejder blev overdraget til arkitekt Vilh. Lau
ritzen i samarbejde med professor Npkken
tved, der ved sin død afløstes af civilingeniør 
0. Brpdsgård, samt med firmaet Birch og 
Krogboe. 

Byggearbejderne nærmer sig nu hurtigt 
deres afslutning, og lufthavnen vil for frem
tiden kunne råde over tre nye store hangarer 
med tilhørende værksteder og kontorbygnin
ger for DDL samt en stor varmecentral, der 
skal levere varme til alle de i henhold til de 
eksisterende planer påtænkte nye bygninger i 
området omkring Lufthavnsvej. Bygningerne 
ligger dels på gammelt land, dels på indskyl
Iet sand. Ved ekspropriationer - sidst i 1946 
- har lufthavnen udvidet sit område til også 
at omfatte store arealer nord for den nuvæ
rende Lufthavnsvej; men selv delte har ikke 
været tilstrækkeligt, og Amager har også her 
måttet gøres større ved opførelse af en 900 m 
lang dæmning bestående af en lerkerne med 
glacis af betonbrokker og SØsten. Inden for 
denne dæmning er der indvundet ca. 7 ha 
nyt land, der er ført op til kote ca. + 2,00 
ved indskyldning af ca. 200.000 m' sand. 

Reparationshangaren, der ligger længst 
mod vest, har et hangarrum på 75 X 2 m med 
en porthøjde på 10 m. De bærende konstruk
tioner består af 2 stk. 2-charniers portaler 
med trækbånd placeret i portplan og midter-

. ste længdeplan. Der findes 2 stk. 5 t travers
kraner. 

Driftshangar I - den midterste hangar -
har et hangam1m på 100 x 42 m med en 
porthØjde på ligeledes 10 m. Den bærende 
konstruktion består her af I stk. 2-charniers 
portal med trækbånd i portplanet. Tværdra
gerne er udkragede fra bagbygningen, hvis 
tag og indskudte etager virker som kontra
vægte, og har i trediedels punkterne charnier, 
hvorved portalkonstruktionen aflastes i be
tydelig grad. Der findes her 1 stk. 2 t IØbe· 
Lal je. 

Driftshangar II, der ligger længst mod øst, 
har et hangarrum på 120 X 52 m med en 
porthøjde på 12,5 m. Den bærende konstruk
tion er her en kontinuerlig paralleldrager 
med mellemunderstøtning i portplanet og 
tværdragere for hver 10 m til hangarbagvæg. 
Der er installeret en 5 t IØbetal je. 

Alle tre hangarer har skydeporte bestående 
af 6 stk. elementer, og de er udstyret med et 
sprinklersanlæg. 

Foran hangarerne i hele deres længde er 
der udført en 75 m bred forplads af beton, 

Plan over udvidelserne I havnens nordlige del med de nye hangarer. 

der ved en foreløbig kun 20 m bred rullevej 
- ligeledes af beton - Øst om det gamle 
krudthus er sat i forbindelse med landings
arealet syd for lufthavnsvej. Betonen er 30 
cm tyk og har for forpladsens vedkommende 
en spinkel svindarmering. Felterne er 5 X 5 
m med rumfuger for hver 15 m. 

Startbanerne. 
På selve landingsarealet er der som nævnt 

4 startbaner af beton. De er betegnet ved 2 
tal, der i henhold til internationale bestem
melser (ICAO) er påmalet med eet tal i hver 
ende af banen. Således betegnes den sydvest
nordøstgående startbane 04-22, hvor 04 er på
malet den sydvestre, 22 den nordøstre ende. 
Betegnelserne skal forstås således, at landings
retningen for en maskine, der kommer fra 
sydvest, danner en vinkel på 040° med ret
ningen magnetisk nord, medens landingsret· 
ningen for en maskine fra nordøst danner en 
vinkel på 220° med magnetisk nord. 

Bane 04-22 er lufthavnens længste og tillige 
den bredeste. Det er den såkaldt& instrument
bane eller dårligvejrsbane, og den ligger i den 
hyppigste vindretning ved dårlig sigtbarhed 
(sydvest). Efter krigen er banen udvidet til 
2300 m i 80 m bredde. Den næsthyppigste 

• vindretning ved dårlig sigtbarhed er sydøst, 
og i denne retning er den næstvigtigste bane 
(13-31) anlagt. Den er 67,5 m bred, og man 
har kort tid før jul afsluttet den sidste ud
videlse af banen mod sydøst, således at denne 

nu er 1800 m lang. De to Øvrige baner (17-35 
eller nord-syd og 09-27 eller vest-Øst) er 60 m 
brede godtvejrsbaner. Den første er nu efter 
forlængelse mod syd 1800 m lang, medens 
den sidste og mindst benyttede bane på luft
havnen endnu ikke er forlænget siden krigen 
og derfor stadig kun er ca. 1200 m lang. 

Banerne er, ligesom de tidligere omtalte 
forplader og rulleveje af beton hvilende på 
et frostsikkert underlag på 50-60 cm sand -
afhængig af afstanden fra Øresund. Under 
krigen blev betonen udført i felter på 5 X 7,5 
m i 20-22 cm tykkelse, medens forlængelserne 
er udført i felter på 5 X 5 m og med en tyk
kelse på 30 cm. Grunden til, at man nu går 
over til en større tykkelse, er de stadig sti
gende krav, der stilles til belægningens bære
evne. De største maskiner, der befløj Køben
havns Lufthavn før krigen, vejede vel ikke 
mere end 20 t, medens de nuværende atlan
terhavsmaskiner, DC-4 og DC:6, har en maksi
mal startvægt på henholdsvis 33 og 42 t, og 
de af SAS til snarlig levering bestilte nye ma
skiner, Boeing Stratocruiser, vejer ikke min
dre end 67 t. Det er dog igen ikke meget imod 
den nye engelske Brabazon maskine, der vejer 
over 100 t. ICAO inddeler lufthavne i 7 klas
ser efter bæreevnen af belægningerne på 
startbaner, rulleveje og forplads og kræver 
f. eks. for klasse I, at startbanerne skal kon
strueres for et enkelt hjultryk på 45 t. An
lægsdirektoratet har ladet udføre belastnings
forSØg i Københavns Lufthavn på betonpla-



der af forskellig tykkelse og på varierende 
underlag, men resultaterne er endnu ikke 
endeligt udarbejdede på Danmarks tekniske 
Højskole og kan derfor ikke meddeles her. 
Det kan dog siges, at forsøgene er forløbet 
tilfredsstillende, og der vil ikke være nogen 
grund til at nære ængstelse for belægningen 
foreløbig. 

I forbindelsen med omtalen af ICAO's krav 
til belægningens styrke kan nævnes, at sam
me organisation på grundlag af længden af 
hovedstartbanen også inddeler lufthavne i 7 
klasser med betegnelserne A til G, således at 
en lufthavn altså kan betegnes f. eks. Al, B3, 
E2 o. s. v. Kravet til længden på hovedbanen 
på en klasse A lufthavn er 2550 m, og vi 
mangler derfor endnu 250 m for at kunne op
fylde dette krav. Disse resterende 250 m må 
fremstilles ved opfyldning i Øresund, da Ama
ger Landevej lægger en grænse for udvidelsen 
mod sydvest. Det volder imidlertid heller in
gen særlig vanskelighed, da vanddybden er 
ganske ringe flere hundrede meter ud. Inden 
for de enkelte lufthavnsklasser svarer der til 
den nævnte minimumslængde på hovedbanen 
visse nærmere bestemte minimumskrav til 
længden på de Øvrige baner, banebredde, ind
flyvningsforhold, afstand mellem baner og 
rulleveje o. s. v. 

Belysning og radio. 
Et overordentlig vigtigt hjælpemiddel ved 

flyvning om natten og i usigtbart vejr er be
lysningen, der næsten ikke kan blive god 
nok. Den kan deles i startbanebelysning, 
rullevejsbelysning, indflyvningslys, begræns
ningslys, hindringslys og forpladsbelysning. 
Startbanebelysningen var indtil for nylig ret 
primitiv i Kastrup, idet man klarede sig med 
efterladte provisoriske engelske og amerikan
ske militæranlæg. Dette forhold er der imid
lertid nu rådet bod på, idet er er bevilget 
penge til et nyt belysningsanlæg, der nu nær
mer sig sin fuldførelse. Man har til indflyv
ningslys benyttet sodiumlamper, der tidligere 
stod som banebelysning langs bane 04-22. 
Lamperne er kun anbragt ved banerne 04-22 
og 13-31; de er placeret i forlængelsen af 
,·enstre side af startbanen regnet i indflyv
ningsretningen, og længden af lysrækken va
rierer mellem 500 m for retningerne 22 og 
31 over 700 m for retning 13 til 1000 ru for 
04. Angående disse indflyvningslys er der ret 
stor international uenighed, idet nogle holder 
på den nævnte anbringelsesmåde, andre øn
sker lysrækken anbragt i banens forlængede 
midtlinie, og atter andre ønsker to rækker 
lys, medens englænderne går stærkt ind for 
den enkelte række i midten suppleret med 
tværrækker. Angående farven er der også ret 
stor uenighed, men valget står dog i hovedsa
gen her mellem rødt og gult. Farven bliver 
altså indtil videre gul i Kastrup. 

På bane 04-22 er der installeret ,high in
tensity• startbanebelysning af et amerikansk 
system, der giver ca. 90.000 lys, medens belys
ningen på banerne 13-31 og 17-35 er neon. 
På bane 09-27 benyttes indtil videre et af de 
tidligereomtalte provisoriske militærsystemer. 

Rullevejsbelysningen er blå og tjener til at 
lede flyvemaskiner fra forpladsen foran ad
ministrationsbygningen til startbanen og om
vendt. Begrænsningsbelysningen er ikke på
krævet, hvor der findes banebelysning, og 
den er derfor indtil videre sat ud af brug i 
Kastrup, hvor man til gengæld har lagt vægt 
på at udbygge hindringsbelysningen. 

Udover ovennævnte lysanlæg har man som 
en midlertidig hjælpeforanstaltning opstillet 
to landingsprojektører af fabrikat Siemens. 

Endelig skal man uden at komme nærmere 
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ind herpå ganske kort omtale radiohjælpe
midlerne. Ved landing på 04 og 22 kan man 
benytte PP-fremgangsmåden, der støtter sig 
til et på Sydamager ,ed Ullerup anbragt ra
dioretningsfyr, der udsender impulser i fire 
retninger, der svarer til de fire startbaneret
ninger 04, 22, 13 og 31. Bane 22 er desuden 
udstyret med ILS (Instrument Landing Sy
stem) og 13-31 med SBA (Standard Beam Ap
proach). Herudover kan ZZ-fremgangsmåden 
benyttes på alle de her nævnte baneretnin
ger. 

Indflyvningsforholdene til den på det flade 
Amager beliggende flyveplads, der tilmed på 
den ene side grænser op til Øresund, er ganske 
fortrinlige. Uden om hver startbane ligger et 
hindringsfrit landingsfelt, der for bane 04-
22's vedkommende er 750 m bredt, for 13-31 
700 og for hver af de øvrige baner 460 m. 
Dette er langt over, hvad der kræves af ICAO, 
lwor de tilsvarende tal for en klasse A-luft
ha,n for instrumentbaner er 300 m, for de 
øvrige baner 210 m. De samme gode forhold 
råder i startbanernes forlængelse, hvor der 
på de pågældende arealer er lagt byggehøjde
servitutter, således at der for enden af hver 
bane bliver et hindringsfrit rum begrænset 
nedefter af en plan, der ved instrumentba
nerne har en hældning på 1: 70 og ved de 
øvrige baner I: 50. Det kan til sammenlig
ning nævnes, at ICAO i alle tilfælde kræver 
en hældning på højst I: 50, hvilket krav altså 
er opfyldt. 

Trods de store anlægsarbejder, der er ud
ført på Københavns Lufthavn siden krigen, 
er målet dog langt fra nået, idet der på selve 
landingsarealet mangler især rulleveje til 
hurtig afvikling af trafikken. Desuden må 
startbanerne forlænges yderligere, en ny ad
ministrationsbygning opføres før eller senere, 
lysanlæget bringes helt i orden o. s. v., o. s. v. 
Der vil i mange år være arbejde nok, og for
håbentlig når vi at komme med, så Danmark 
kan bevare sin smukke position i den inter
nationale luftfart. 

C. Werner Frederiksen. 
Afdelingsingeniør ved anlægsdirektoratet. 

Lufttra&ken over 
KøbenhavnsLu&havn 

TALLENE for 1948 viser med tilstrækkelig 
tydelighed, at lufttrafikken er i stadig 

stigning. Det samlede passagerantal (ind. 
transitpassagerer) er kommet op på 290.874, 
mens det i 1947 var på 282.743. Passagerantal
let excl. transitpassagerer er på 234.093; året 
forud var det 233.732. Antallet af ankomne 
og afgåede luftfartøjer er på 32.420; det er en 
lille nedgang fra året forud, hvor det var på 
33.326, men det skyldes dels den langvarige 
strejke i ABA og dels den skandinaviske sam
flyvning, som giver et færre antal maskiner. 
Som det fremgår af nedenstående måneds
oversigter, er det stadig sommerhalvåret, som 
giver langt de fleste passagerer. 

I foregående artikel findes oversigten over 
passagerer (ind. transit) og starter og landin
ger. Som supplement følger her: 

Passagerer (excl . transitpassagerer): 
1923 1939 1947 1948 

Januar .. ... . 1229 11720 7272 
Februar .. .. . 1691 19068 8392 
!\farts ....... 2664 14115 l0842 
April ........ 35 4414 17140 14330 
Maj ...... ... 64 8052 20220 22122 
Juni . .. . . ... . 65 9317 23625 27193 
Juli ... ..... . 99 11668 30575 33864 
August ... ... 78 11090 31475 32477 
September ... 64 1343 24239 28974 
Oktober .... . 26 926 17953 22383 
November . . . 1704 12201 13078 
December 1885 11401 13166 

lait 431 55983 233732 234093 

For hele perioden 1923-1948 har Køben
havns Lufthavn haft 1.452.920 passagerer (in
clusive transitpassagerer), 1.182.620 passage
rer (exe!. transitpassagerer) og 220.032 an
komne og afgåede luftfartøjer. 

MØLVIGS BITTERMANDEL 

,, ,1 • 
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2 elefanter skal nu ud at flyve med SAS. Naturllgvls skal der heller Ikke her vzre nogen smalle 
steder hvad kosten angår. 



1lene fakta om Fairey 
'' 

Primer'' 
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 

slaglodning - fordelene ved dette er, at 

reparation og vedligeholdelse af rørene kan 

ske ved lodning, uden at det går ud over 

kvaliteten, og arbejdet kræver ikke special

uddannet personel. 

Det er en fornøjelse at flyve en "Primer", og 

den kan udføre alle kunstflyvningsmanøvrer. 

HALE PARTI 
Billede, der viser de rene aero
dynamiske linier i det rigeligt 
dimensionerede haleparti, som 
giver fuld betryggende manøvre
dygtighed indenfor alle luftfar
tøjets hastighedsomrdder. 
Nem adgang for eftersyn og 
vedligeholdelse forefindes. 

FAIREY ~_ll')fi,} n fMl ~fi,} ~ AB INITIO 

ir ~u U"U LS ~ TRAINER 
(De Hav,lland GIPSY MAJOR - or Blackburn CIRRUS MAJOR) 

T H E FA I R E Y AV I AT I O N CO. L TD., H A Y ES, M I D D L E S E X, E N G LA N D 

REPRÆSENTANT FOR DANMARK, NORGE, SVERIGE OG FINLAND: 

CARL KONOW. KOLLEGIEHAVEN 39. CHARLOTTENLUND. DANMARK 
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MED KUL AD LUFTBROEN 
TIL BERLIN 

En kæmpebedrift,- der udføres af England og Amerika 
Af Arne Travis 

forening 

', .,.. 
,......~ ~adH)l•KOftt 

... R•dio R4f'l.ttl St~ttofta 

E3A"Fl.ld, 

Kort over luftkorridorerne. 

DET imponerende ved luftbroen er ikke 
så meget den omstændighed, at den har 

kunnet etableres, som den kendsgerning, at 
den kan opretholdes. I begyndelsen kaldte 
man den for den største civile luftoperation, 
der har eksisteret, og tog hermed et forbe
hold. Man ville nødigt indrømme den plads 
ved siden af krigens store luftoperationer un
der vanskelige og livsfarlige forhold. Men nu 
har luftbroen eksisteret i over et halvt år, og 
i den tid har den ikke alene !Øst sin opgave, 
men er oven i købet blevet udvidet, og den 
ud, ides stadig. Der er ingen tvivl om, at man 
i dag kan tale om luftbroen med fuld ret 
som den største luftoperadon, der nogen sin
de er etableret. 

Regelmæssig som sporvognskørsel. 
Når dette er sagt, er der god grund til at 

fremhæve, at har man end grund til rundt 
om i verden at være imponeret af dette kæm
pearbejde, er det i den grad blevet hverdag i 
Berlin, at man betragter en Skymaster med 
samme selvfølgelighed, som en mand på 
Amagerbrogade betragter en sporvogn. Man 

kan også sige det på den måde, at luftfarten 
ved at blive tvunget frem som eneste befor
dringsmiddel fik en enestående chance for at 
bevise, i hvor høj grad den er anvendelig i 
den jævne, daglige trafik. Her sættes ikke ha
stighedsrekorder med reaktorjagere, højdere
korder eller lignende. Her er ingen glansfuld 
propaganda i retning af flyvning med næse
horn, tropiske fugle, hollandske blomster 
eller Davidsens smørrebrød. Her sker en jævn 
dagligdags godsbefordring. Det imponerende 
ligger i dens regelmæssighed og omfang. 

Start hvert tredie minut. 
Der er med andre ord tale om et paradoks: 

Verden står i måbende beundring af noget, 
der over en 150 kilometers strækning er ble
vet en almindelighed. Aviserne bringer regel
mæssige beretninger om udvidelser, indfløjne 
godsmængder o. s. v. !\fan forbavses over tal
lene og glemmer dem igen. Men hvad er det, 
der sker? For helt at blive klar over luft
broens omfang må man en dag stille sig op i 
en af Berlins lufthavne og opleve dette even
tyr. Skønt - det bedste billede får man i en 

af de små lufthavne, hvorfra de tungt læssede 
maskiner starter med Berlin som mål. Her 
har man overblikket. 

Lad os begynde ved udgangspunktet og 
følge med en Freighter til endestationen. 

Og lad os for nemheds skyld tage Fassberg 
som udgangspunkt. Fassberg er en lille, for
henværende jagerflyveplads få kilometer fra 
Celle mellem Hamburg og Hannover. Plad
sen er omgivet af lave nåleskove og er tip
top udstyret med hangarer, værksteder og 
barakb)'gninger til administration. Soldater
barakkerne er nu arbejderbarakker. Pladsen, 
der ligger i den britiske zone, er i det store 
og hele overtaget af amerikanerne. Her er et 
myldrende liv. Lastbiler og godstog ruller 
ustandselig frem med tunge laster af kul. Et 
virvar af Jeeps er uafladelig på jagt, tilsyne
ladende i grænseløs forvirring. Snavsede t)ske 
arbejdere, med kulstøv liggende tykt i hver 
en fure, skovler og læsser og sveder. 

l'or på den lange hvide runway står 36 
maskiner, som skal i luften på nøjagtig 108 
minutter. Og de hliucr ekspederet. På klokke
slet. Uden præcision gik det ikke. For maski
nerne fra Fassberg skal lande på Tempelhof i 
llerlin på klokkeslet. Ellers kan de ikke eks
pederes. Og de skal afpasses nøje med ma
skiner fra andre flyvepladser, der også skal 
til Tempelhof. 

H, ert tredie minut brøler en Skymaster hen 
u,er startbanen, letter, slår et sving og for
winder som en tyndere og . tyndere streg i 
luften. Og med samme regelmæssighed an• 
kommer maskinerne, begyndende som en nål 
i horisonten, voksende sekund for sekund, 
indtil den bliver til en Skymaster, der slår 
den samme elegante kurve, inden den sætter 
sine brede hjul på den hvide cement. 

Passager i en Freighter. 
Sådan går det dag og nat, og sådan går det 

på en lang række flyvepladser rundt om i 
Tyskland. I hver fragtmaskine er der plads 
til een passager, men man kommer kun med, 
hvis man kan dokumentere, at man har et 
vigtigt ærinde i Berlin. Den ordinære passa
gerbefordring foregår fra Hamborg med BEA 
i Vikinger og fra Frankfurt med AOA i Sky
masters. Men der er lange ventelister, og folk 
med presserende ærinde tager gerne fragtma
skinen. Der er ikke mange dikkedarer. I\Iaski
nens fører skal blot erklære, at han ikke har 
noget imod at have passagerer med. 

Og så kører jeg da en dag i en raslende 
Jeep forbi en næsten endeløs række af Sky
masters, indtil jeg når den Skymaster, der 
skal tage mig mect ad luftbroen. Jeg klatrer 
ad en lang hønsestige op i det vældige last
rum og bliver under vejs så sort som en ne
ger. Lasten er kul. 

Her er ingen forskrifter. Jeg slår bag føre
rens plads og ryger min pibe, mens vi starter. 
Vel i luften sa:Ltes den automatiske pilot på. 
Kaptajnen og jeg hytter plads, mens anden
piloten sidder med to fingre på pinden og en 
tigaret i munden. 

En time senere ser vi Berlins millioner af 

Herunder ses, hvorledes flyveledelsen har organiseret den tætte trafik, således at iler flyves med ca. 150 m højdeforskel 
og 15 minutter mellem hver maskine i samme højde. 



lys under os. Men vi ser dem først efter at 
ha~ passeret en tågebanke. Førstepilot.en 
indtager igen sin plads. Farten sættes ned, og 
maskinen daler. 

- Kan du se den forbandede starthane, si
ger førstepilot til andenpilot. 

- Ja, hold lidt til venstre. 
Og midt i en tågedis ligger et svagt gult 

lys som en smørklat i en skude havregrØd. 
Kaptajnen stikker snuden direkte mod smør
klatten og dykker igennem endnu en tåge
banke. Og pludselig ligger startbanen klart 
belyst under os. To vældige rækker lamper 
strækker sig, så langt Øjet rækker. Vi dingler 
lidt, inden kursen ligger helt lige hen ad 
startbanen ," men så har vi retningen, og få 
sekunder efter flyver vi ikke længere. Vi rul
ler. MØdet med jorden var umærkeligt. 

Vi er landet på Tempelhof. Normalt lan
der Fassberg-maskinerne på Gatow i den bri
tiske sektor, men Gatow er lukket af tåge, og 
så må Tempelhof tage den Øgede trafik. 

Fart i losningsarbejdet. 
Endnu før jeg har sagt farvel til piloterne 

og har fået stoppet en ny pibe, er losnings
arbejdet i fuld gang. Det skal gå stærkt, for 
der bliver ved at komme maskiner, og de ty
ske arbejdere ved bedst selv, hvor vigtigt det 
er, at forsyningerne kommer frem. De slider 
med et humør, man ikke træffer magen til 
på nogen anden arbejdsplads. 

Der lander en fragtmaskine i Berlin hvert 
andet minut. De kommer i tætte rækker fra 
Fassberg og mange andre flyvepladser. Fra 
Lybæk kommer englænderne med deres Da
kotas, fra Elbmundingen ved Hamburg star
ter de store engelske Sunderlands, der går 
ned på Wannsee lidt udenfor Berlin. Fra de 
amerikanske baser flyves kun med Skymasters. 
I Berlin bruges Tempelhof i den amerikan
ske sektor, Gatow i den britiske sektor og 
Tegel i den franske sektor som landingsplad
ser. Tegel blev til på rekordtid og toges i 
brug i november. Den indviedes officielt den 
I. december. Der arbejdes stadig på udvidel
ser, bygning af flere startbaner m. v. 

I forskellig højde. 
Vil vi nu mrdersøge, hvordan en sådan luft

operation kan gennemføres i praksis, kører 
vi ud til flyvepladsen til den afdeling, der 
hedder Operations. Her finder et storstilet 
tilrettelægningsarbejde sted. Første maskine 
går op i 5000 fods højde. Næste, der starter 
tre minutter senere, går op i 6000 fod. Tredie 
maskine går op i 7000 fod. Så kommer nr. 4, 
som går op i 5500 fod, nr. 5 går op i 6500 
fod, og først nr. 6 flyver i 5000 fods højde og 
så fremdeles. På denne måde bliver der et 
kvarters mellemrum mellem maskiner, der 
flyver i samme højde. På de andre baser fin
der en tilsvarende inddeling sted, og det hele 
passer sammen som et fintmasket net. Af hen
syn til præcisionen er der ikke noget, der 
hedder at komme ind på landingshasen i en 
forkert vinkel. Kan piloten ikke lande, har 
flyveturen været forgæves. Der er ikke noget, 
som hedder_ at vente og prøve igen. Han må 
flyve hjem til udgangsbasen. 

Benzin-problemer. 
Lastningen er et kapitel for sig. I Fassberg 

kører kultogene fra Ruhr direkte til flyve
pladsen. På Elbmundingen kommer flade 
flodpramme med vældige laster af konserves, 
tørrede ærter og mindre pakker. I Frankfurt 
brøler lastbiler ind på pladsen med vældige 
melsække. 

Maskinerne er inddelt i lastnings-sektorer, 
og der er bestemte regler for, hvor mange 

sække der må være i hver maskine, og for 
hvordan de skal stuves. En Skymaster tager 
8-10 tons efter varens art. Radioen fortæller 
piloten, når han befinder sig i luftkorrido
ren. Den er kun 30 km bred, så man skal 
holde tungen lige i munden. 

Er s.-erligt problem, som snart kræver en 
radikal løsning, er Berlins benzintilførsler. 
Siden blokadens indførelse har Berlin været 
henvist til sine lagre, men de er ved at være 
opbrugt. Hidtil har man kun befordret min
dre partier ad luftvejen og kun den mest 
nødvendige flyverbenzin. Den er fløjet ind i 
tromler. !\Ian arbejder med problemet sær
lige tankmaskiner, for benzin er en farlig last 
at flyve med, men hvor langt man er nået i 
disse eksperimenter er foreløbig en militær 
hemmelighed. 

Arne Travis. 

• 
NOTER 

Luftbroen Ul Berlin åbnedes den 28. juni 
1948 nf englænderne og nmeriknnerne i fæfles
sknb og hnr været I uafbrudt virksomhed lige 
siden. Frnnskmændene hur Ikke deltaget I 
flyvningerne. 

For nt klure forsyningerne til de tre vestHge 
sektorer sknl der dngllg flyves 2.900 tons gods 
!li Berlin. De en. 1.300 tons er mel, kpd, knr
tofler m. m., og de en. 1.000 tons er kul; men 
disse vnremæugder rækker kun Ul den tyske 
befolkning. Forsyningen nf de allierede be
sættelsestropper, ndminlstrntJonspersonnlet o:-i 
civile kræver nndre 1.500 tons daglig, og det 
vil sl!le, at den daglige regelmæssige levering 
må være på mindst 4.400 tons. Men dn mnn 
også må tænke på nt oplagre en vis reserve -
nf hensyn til et eventuelt stop som fplge nf 
dårligt vejr - må mnn helt op på mindst 
5.000 tons om dogen. 

Frn 28. juli t1J 31. oktober 1948 transporte
redes inlt 420.000 tons nd luftbroen til Berlin; 
dernf befordrede englænderne 128.000 tons og 
nmerlknnerne 292.000 tons. Stprstedelen blev 
flpjet til Gntow, frn hvilken pinds englænderne 
returnerede med 15.60•1 pnssngerer, 2.800 tons 
vnrer og 3.120 tons post. 

De flyvemaskinetyper, som vnr I 11nvendelse 
medio november 1948, deres lusteknpnsltet, sta

. tionerlug o. s. v. fremgår af nedenstående 
oversigt: 

type motor 

Douglas C-47B 2 P. &W. Twin 1.200 
Dnkotn 4 Wasp R-1830 

Brlstol Frelgh- 2 Brlstol Her- 1.700 
terf'Vnyfnrer cules 072 

Vickers Viking 2 Bristol Her- 1.640 
lA cules 634 

Avro Lnnca- 4 Rolls-Royce 1.620 
strlnn Merlin 24 

Avro York 4 Rolls-Royce 1.620 
Merlin 24 

A vro Tudor 1, 4 Rolls-Royce 1.770 
2 og 3 Merlin 621 

Convnlr 4 P. & W. Twln 1.200 
Llberntor Wnsp R-1830 

Douglas C-54E 4 P. &W. Twln 1.450 
Skymnster Wnsp 

R-2000-11 

Hnndley Poge 4 Brlstol Her- 1.675 
Hnlton cules 100 

Hnndley Poge 4 Brlstol Her- 1.675 
Hnstmgs 1 cules 101 

Sbort Sunder- 4 P. &W. Twln 1.200 
lnnd 5 Wnsp 

R-1830-90B 

Sbort Hythe 4 Brlstol 1.000 
Pegasus 38 

Luftbroen disponerer over f plgende flyve
pladser: Berlin: Gntow, Tegel i den franske 
sektor, Tempelhof og Hnvel sø for flyvebåde; 
den ame1·ika,uke zone: Wiesbnden og Frank
furt; den britiske zone: Biickenburg, ,vuns
torf, Fnssberg, Celle, Fuhlbiittel snmt Liibeck, 
Schleswig Land og Funkenwerder ved linm
burg (flyvebådsbnsls). 

Tempelhof hnr desværre vist sig nt være 
mindre godt egnet, fordi dens lnndlngsbnner 
ikke knn forlænges, og fordi den er omgivet 
nf bygninger på nlle sider. Dette gpr bl. n. 
tllflyvnlng I cfårllgt vejr meget vanskelig. 

Som f pige nf flyveplndsernes beliggenhed 
er det mest Intime samarbejde mellem englæn
derne og nmeriknnerne tvingende nødvendigt. 
Fm ,vlesbaden og Frankfurt, som ligger i den 
nmerlkunske zone, vnrer en flyvnln,i til Berlin 
og retur 313 minutter. ]j:11 Skymnster knn der
for fro denne pinds kun foretage tre og en 
hnlv flyvning om dogen, mcdf prende cu. 32 
tons frngt. Frn Fnssberg, som ligger i den 
britiske zone, er flyvetiden til Bcrlln Of! r etur 
for en Skyrnnster derimod kun 145 minutter, 
og det betyder, ut den knn gennemføre omtrent 
fem flyvninger om dogen oi; transportere en. 
50 tons. Derfor er et større untul nmerlknnske 
Skymnstere nu stationeret på pladser i den 
britiske zone, hvor de hnr nJlpst de mindre 
DC-3 og Viking m . fl. 

Denne ombytning nf de mindre engelske 
maskiner med større amerikanske typer hnr 
nedsnt englæ ndernes unde! i den befordrede 
godsmængde. Jllens en11lænderne (assisteret nf 
Australien, Ny Zeelund og Sydnfrllm) frn 28. 
juni tll 25. oktober 1948 t ransporterede 32 % 
ur hele godsmrcngden og nmerlkunerne 68 o/0 , 
er den britiske -nndel medio november kom
met ned på 13 % ; men til gengæld må mnn 
så toge i betrugtolng, ut du langt de fleste 
flyvepladser ligger i den britiske zone, hnr 
briterne en. 80 % nf hele jordtjenesten. 

Det Intime snmnrbejde mellem englænderne 
og nmeriknnerne hnr krævet oprettelsen nf en 
fælles organlsntlon. Oprindelig havde englum
derne deres :oOperntion Plnln Fnre« og nmeri
kunerne deres :.Operation Vlttles«; men nu 
eksisterer kun :oComblned Air Lift Tnsk 
Force« (C. A. L. T. F.), hvis chef er i;cnernl
mnjor William 11. Tunner (U. S. A. I•.) med 
nlrcommodore J. W. F. Merer (R. A. F.) som 
næstkommanderende. 

Når disse linier skrives, er rekorden på 
luftbroen kommet lnngt over 0000 tons på een 
dng. Den 13' jnnunr blev der foretaget 755 
flyvninger, og der blev lait brngt 0.078 tons 
forsyninger til den blokerede hovedstad. 

bet. 
lost 
i kg 

3.400 

3.350 

3.175 

4.920 

ll.800 

9.245 

6.520 

7.200 

6.400 

8.165 

4.540 

5.155 

12.700 

18.150 

14.740 

J16.S00 

29.485 

36.280 

29.485 

28.120 

25.400 

31.750 

27.215 

25.400 

(forsættes nederst næste side) 

bnsis I flyver til 

Lllbeck Gntow 
Fuhlsbiittel Tempelbof 

,vunstorf Gntow 

Fuhlsbiittel Gntow 

Wunstorf Gntow 

Wunstorf Gntow 

Wunstorf Gntow 

,vunstorf Gntow 

Fnssberg Gntow 
Frankfurt Tempelhof 
Wlesbnden 

Wunstorf Gntow 

Schleswig-
Lnnd 

Gntow 

Finken- Hnvel Sø 
werder 

Finken- Hnvel Sp 
werder ) 
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Fra SAS's virksomhed. 
SAS hnr fornyllg foretaget en ekstrnflyvning 

med 23 tyrkere frn Istanbul vin l{Øbenhavn til 
New York, hvor de skulle afhente et skib. En 
,mden nf SAS-mnskinerne, rutemnskinen til 
Sydnmerlkn, hnr hnft tre rådyrkid om bord. 
Et argentinsk firmn hnvde bestilt dem hos en 
dyrehnndler i KØbenhnvn for nt benytte dem 
som gnve til præsident Peron. 

Italiens luftvåben. 
Verdens mest moderne trafikflyvemaskine, Vlckers-Armstrongs Vlscount, er nu under prøveflyvning, Det itnllenske luftvåben er i dårlig kondi

tion. Det er ikke meget bevendt med det før st\ 
stolte Reggln Aeronnutlcn. Ifølge en officiel 
itn!lensk rnpport består det nf 80 Spilfire
jugere med reservedele til et år, 56 Lockheed 
Llghtnlngs - de fleste ubevæbnede og uden 
reservedele, 48 l\lustnng-jugere, som kun holdes 
i tjeneste endnu to år, snmt 69 tremotorede 
bombere bygget rør krigen og håbløst foræl
dede. 

Første trafikflyvemaskine i verden 
med propel-turboreaktorer. 

Vlckers-Armstrongs Viscount, der påbegyndte 
sine prøveflyvninger i december, er den fØr
ste trnflkflyvemnskine i verden, som udeluk
kende er udstyret med propel-turborenktorer 
- den hnr fire Rolls-Royce Dnrt renktorer. 

Anvendelsen nf propel-turborenktorer byder 
på ikke så fil fordele i forhold til nlminde!lge 
stempelmotorer. Propel-turboreaktorer giver 
større kraft pr. vægtenhed end stempelmoto
rer; du de er mindre, forårsager de mindre 
luftmodstnnd, og det giver igen større fnrt. De 
bruger petroleum, som er billigere end benzin 
og mindre brændbart. Deres propeller vejer 
Ikke så meget, fordi vibration praktisk tnlt er 
udelukket, og propelbladene har en bedre 
form, som forvandler hestekræfter til træk
kraft. 

Vedligeholdelsen og udskiftning uf motor
dele er nemmere end for stempelmotorens 
vedkommende. Prø,·ekØrsler bårlP nå Jorden og 
i luften med forskellige typer uf prooel-turbo
reuktorer har (,l ivet resultater, som overstl!let· 
de m est optinustiske forhi1bnlnger, og de for
nyelser, som det har ,·æret nødvendigt at gøre, 
har været færre og ikke nær så kostbare, som 
man ha,·de troet. Det vanskeligste problem bar 
været forbrændingskamrene, men så snart mnn 
får mere holdbare materlulcr, sknl udskift
ningen ikke ske så hyppigt. 

Vedligeholdelsen nf flyvemaskinens stel, som 
ved stcmpclmotorudstyrede luftfnrtØjer er et 
Jlmt punkt, er meget J\emmere og billigere, 
fordi turborenktoren frembringer så ringe vl
brntion, nt det bogstavelig tnlt slet Ikke går ud 
over flyvemaskinestellet. 

De mest mærkbure fordele for pnssngererne 
I en truflkflyvemusklne, udstyret med propel
turborenktorer, er bortelimineringen nf støj 
og vibrationer i knblnen. 

Vlscount er bllllg i drift; den knn normnlt 

LUFTBROEN 
(fortsat frn foreg{1ende side) 
Efter medio novembe1· er ulle DC-3'erne ble

,,et udskiftet med flrcmotorecle mnskiner. Til
førslerne af brændselsolie til de fabrikker i 
Berlin, som er gået over frn kulfyring til olie
fyring, vnretuges nf en flåde nf Hundley Pnge 
Hnlton, Tudor V og Lnncnstrlnn, der er blev~t 
indrettet som tunkflyvemnsklner. De hører til 
den luftflåde på ca. 50 flyvemaskiner, der ud
ministreres af en sække prlvnte luftfartselska
ber under C. A. L. T. F.'s ledelse. Indsatsen nf 
materiel frn private firmaers side omfatter 20 
selskaber, og disse beskæftiger et personel i 
TJ·sklund på lult 700 mund. 

Efter ut hnve trnnsporteret 5800 tons J'rngt 
på over 1000 J'Jyvnlnge1· er flyvebådene truk
ket tilhnge for vinteren frn luftbroen, da man 
venter, at Hnvel søen fryser til. 

Det vanskeligste problem for luftbroen er 
gennemførelsen nf flyvningerne I de ugunstige 
vintermåneder, men takket være en fortræffe
lig flyveledelse med tllhprende vejrtjeneste og 
radiotjeneste er det !yldtedes over ni forvent
ning. I de dårlige vejrperioder hnr mnn for
længet mellemrummene mellem maskinernes 
unkomst til bestemmelsesstederne frn tre til 
fire eller fem minutter, o;:1 tn1tket være en ud
strnkt anvendelse af GCA (rndnr) hur mnn 
o-ven undet mnnge vanskeligheder. I et døgn, 
hvor skyhpjden og sigtbarheden var meget 
ringe, lykkedes det for eksempel ut bringe 241 
flyvemaskiner til lunding i løbet nf 24 tlmrr. 
Det svnrer til een mnskinc hvert 6' minut. 

Red. 
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rumme 32 pnssngerer, men knn indrettes med 
43 siddep!ndser; dens hastighed er 563 km/t. 
Dens øvrige dnta er: største fuldvægt i stnrten 
20.412 !tg, plnnbelnstning 248 kg/m'; spænd
vidde 27,3 m, længde 22,7 m, hØjde 8,15 m, 
plunurenl 82,21 m'. Dntn for Dnrt reaktoren: 
dlumeter motorcelle 0,97 m, længde til ud
blæsningslibning 2,40 m, frontnrenl 0,74 m', 
vægt med propel 385,5 kg. 

En superfæstning foretager langflyv
ning med benzinpåfyldning i luften. 

En Boeing B-50 Superfæstning hnr I decem
ber måned foretoget en bemærkelsesværdig 
lnngflyvnlng, idet den fipj 16.127 km uden 
mellemlnndlng og med benzinpåfyldning i luf
ten. Anordningen til benzlnpålyldning i luften, 
som denne maskine var forsynet med, er ved 
ut blive Indbygget som normaludstyr både I 
B-29 og B-50. llloskinen, som foretog denne 
lungflyvning, er een uf de 390 langdlstnnce
bombere nf de nye typer ll-50 og B-54, som 
olierede er blevet - eller er ved nt blive -
leveret til de nmerlknnske luftstyrker. Luftfur
tØjernes hastighed er over 600 km/t. Der fore
ligger endnu lngen nærmere tekniske detnljer 
om lungflyvnlngen, men det meddeles, nt B-50 
kun medføre en bombelnst på 5 tons over en 
dlstnnce på 9600 km med normnl benzinbe
holdning. B-50 hnr fire Prntt & Whitney mo
torer hver på 3500 hk. 

En jager, der vejer noget. 
Den nmeriknnske jnger, l\Inrtln Al\1-1 l\Inu

ler, som nylig er tilgået den nmerlknnske ma
rine, vejer lige så meget som en trnflkflyve
mnsklne til 21 pnssngerer. Dens fuldvægt et· 
helt oppe på 10.092 kg; nf denne vægt ud;:1Ør 
de 3.200 kg brændstof og bevæbning m. m. 
Den er udstyret med en 3.250 hk Prntt & 
,vhltney "'asp l\Iajor motor. l\Inuler, som er 
kraftigt bevæbnet, kan medføre torpedoer O!( 
bomber under krop og pioner; rækkevidden 
er o,·er 3.200 km Oll hnstiglu•den over 480 
km/t. 

Dertil kommer 31 tre-motorede trnnsport
mnsklner, som knn holdes i luften til udgangen 
nf 19,19, snmt 19, som er næsten opslidte og må 
kasseres Inden længe. Endelig 36 tre-motorede 
pontonmaskiner, som anvendes i sprednings
tjenesten, men Ikke beregnes nt kunne klnre 
mere end et års tjeneste til. Flyvemnskineindu
strien, som i 1938 hnvde 80.000 arbejdere og 
1942 200.000, hnr nu kun 5.000 arbejdere. 

c.c. 
Sveriges clvlle flyvemaskiner, 

Sverige hnr I Øjeblikket 31!5 civile flyve
maskiner. Disse fordeles på en. 90 forskellige 
typer. De forskellige lnndes flyvemaskine
industri er repræsenteret således: USA 18·1 
maskiner, Tysklnnd 69 mnskiner, Englnnd 57, 
Sverige 29, Cunndn 15, Dnnmnrk (KZ-II Coupe, 
RZ-Il Sport og KZ-III) 10, Frnnkrlg 9, Hol
land 6 og ltnllen 2. Polen, Letlnnd og Belgien 
med hver 1. l\Iest nlmlndelig er Cubeu med 72 
eksc111plarer. Derefter følger l{lcmm med -19. 
Så kommer Douglns DC-3 (20), Auster V. Jl. 
(17), Republlc Seabee med 16, Noorduyn Nor
semnn (15), G. V. 38 og SAAB-91A Snflr (hver 
13). Sverige er et eldorndn for typekendere. 
]\[unge gnmle mnskiner flyver endnu, bl. n. en 
mængde forskellige Mother, Alrspeed Envoy 
(findes i hele verden nu kun l 3 eksemplarer) , 
Spurtnn Arrow, Avro Avlnn, llilcker Bestmnnn, 
Jungmnnn og Student, Cuudron Alglon, Pell
cnn, Phniene og Simoun, Focke-,Vulf Stleg!itz, 
Focke-Wulf ,velhe, Fokker C.V-D, C.V-E og 
F VII A, Hnwker Osprey (eueste I verden ), 
Helnkel 114, Arado Ar 95 og 96 B-1, l\Iiles Fnl
con, Perclvnl Vega Gull, Renrwln de Luxe, 
RWD 13, Tlpsy B og S2, VEF J 12 m. fl. Ogst\ 
nyt findes lige frn tre versioner· nf Bell-heli
kopteren til SAAB 90 Scnndln og Ercoupe. 

C.C. 

Den 10Ltons tunge jager, Martin Mauler, lander p1 hangarskibets dæk 
og bremses op af bremsewlrerne pi dækket. 



Ny amerikansk haleløs reaktorjager. 
En ny hnle!Øs renktorjnger med pilformede 

bæreplaner, konstrueret til start ol( landing 
på hnnsursklbe, Chance Vought Xl'7U-1, hur 
nylig fuldendt sine første og meget vellykkede 
prøveflyvninger. XF7U-1 er i vlrkeUgh~den 
en flyvende vinge, og det hævdes, nt dens 
hnstlghed sknl ligge over nndrc eksisterende 
renktorjugere. Den hØrer hjemme I >over 960-
kllometer-l-tlmen klassen«. 

Den særprægede flyvemaskine bur to lod
rette finner og slderor nnbrngt på bngknnten 
nf bæreplanet, mens længde- og tværstubllltc
ten opretholdes ved hjælp uf et pur »nlrlnvn
tors«, som er en kombination nf bnlunceklnp
per og hØjdcror. På grund nf luftfnrtøJet store 
hastighed betjenes styregrejerne hydraulisk. 
Lnndeklnpper findes ikke; derimod knn farten 
reduceres ved hjælp af spnlteklnpper lnngs 
plnnforknnten. Af hensyn til mnnøvredygtlg
heden og lnndlngsegensknberne er der nnbrngt 
luftbremser på bæreplanets bngknnt. Til be
klædningen er I ret udstrakt grnd anvendt 
magnesium i stedet for aluminium. Jageren er 
udstyret med lo Westlnghouse tnrborenktorer. 

Verdens »rigeste« luftmillionær, 
Iwan Smirnoff, ombytter styrepinden 
med en pen. 

Du hnn synes, nt tiden nn er Inde, hvor yngre 
kræfter skul til, hnr kaptajn Iwan W aslliwitz 
Smirnoff, som bur fløjet over 6½ millioner 
kilometer og 28.750 timer, og som menes ut 
være verdens »rigeste« luftmillionær, meddelt, 
nt hun agter nt trække sig tllbnge fru sin stil
ling som flyver I KL!lf Det Kongelige.Holland
ske Luftfnrtsselsknb; hnn forbliver dog I sel
skabets tjeneste og går over I •General Inspec
tlon Depnrtment«. 

Smlmoff. 

Smlrnoff er fØdt I Vladimir I Ruslund den 
30' jnnunr 1895, o" hnn foretog sin første flyv
ning I Petrogrnd f 1915. Ifort tid efter fik hun 
flyvercertlflknt og tjente det russiske luftvnn
ben som kaptajn. Ved revolutionens udbrud 
lykkedes det hnm nt flygte; hun kom til Eng
land og blev unsnt I det engelske luftvnnben 
som flyver Indtil 1919. 

Den 28' mnj 1922 blev Smlrnoff (populært 
knldet Tyrken) unsnt i :KLl\I og fløj Fokker
mnsklner på det europæiske luftrutenet; senere 
ogsu Amsterdnm-Bntnvln ruten, som ved op
rettelsen nf en regelmæssig forbindelse i 1930 
vnr verdens længste flyverute" I 1033 flØj 
Smlrnoff juleposten til Bntnvln med Fokkeren 
»Pellkunn« på 4 doge 4 timer og 40 minutter; 
det· vnr 82.000 breve ombord. Hele det hol
landske folk fulgte spændt rndlomeddelelserne 
frn turen, og 21.000 hollændere vnr mødt op 
på Schlphol for nt modtage »Pcllkuunc, dn den 
kom tllhnge tll Holland en tåget decemhernften 
efter nt have foreluget en for den tid lige så 
fnntnstlsk hjemrejse. 

Inlt bur Smirnoff foreluget 75 tur/returflyv
ninger til Indonesien. 

Den nye Chance V,ought XF7U-1 haleløse jager. 

Da krigen nåede Holland I 19•10, vnr Smlr
noff på vej til Bntnvln; hnn blev der og gik 
ind i K. N. I. L. M. (Ifonlnklljk Nederlands ln
dlsche Lnchtvnnrt lllnntschnpplj) som flyver 
på rnten til Australien. Hnn vnr på denne 
rute ude for ut blive skudt ned nf Jnpanernc; 
men det vnrede ikke længe, før end hnn vnr på 
vingerne igen. 

Smlrnoff er hollnndsk stntsborger, men ved 
sit ægteskab med Margot Llnnel, som dØde for 
et pnr år siden, vur hun nært knyttet til Dnn
mnrk, og hun taler også rigtig godt dansk. 

Pratt & Whitney bygger ny Reaktor. 
Den store nmerlknnske flyvemotorfabrik, 

hvis motorer bl. n. et· kendt f ru Det Dunske 
Luftfnrtsclsknbs muni;e maskiner, hnr luget fut 
på bygningen nf en ny reaktor, som får type
betegnelsen JT-6B Turbo-,vasp. Den sknl kunne 
yde en trykkraft på :!268 kg. Råmnterlnlerne 
og færdige dele til den nye reuktor bliver le
veret frn mange forskellige flrmner, !nit 1'15 
beliggende I seksten forskelllge stnter. Af de 
clrcn 900 forskellige dele, som J T-6B består nf, 
bliver de 500 fremstillet uf Prntt & Whltney 
selv, mens en. 400 dele fremstllles nf nndre 
flrmner. - (JT-6B er den kendte Rolls-Royce 
Nene, bygget på licens ) , 

Amerikansk byggede trafikflyve
maskiner er i flertal på luftruterne. 

IfØlge en stntlstlk, som er udarbejdet nf 
Avlntlon Resenrch Instltute I ,vushlngton, sknl 
nntnllet nf trnfikflyvemaskiner, som ved ud
gangen nf 1948 nnvendtes på luftruterne, være 
3646, og nf disse vnr de 78 % nmeriknnske 
konstruktioner. De fleste nf ,fo større flyve
maskiner, som anvendes på ruterne, er typer 
frn før krigen eller civile udgaver nf trnnsport
mnsklner frn 2. verdenskrig. De fleste nf de 
nmerlknnske typer, som i Øjebllkket bygges og 
leveres, omfatter Consolldnted Vultee 240, 
Douglas DC-6, Lockheed Constellntlou og lllnr
tln 2-0-2. 

Douglas DC-3 er den type, der er mest an
vendt på luftruterne verden ovn; 45 % uf 
samtlige trnflkflyvemnsklner ·er uf denne type. 
Stntlstlkken omfntter Ikke flyvemaskiner, som 
anvendes på ruterne I Sovjetruslnnd, men mnn 
mener, nt stprstepurlen nf disse er en russisk 
udgave uf DC-3. 

Instituttets undersøgelser hn r ,·lst, nt mens 
pnssngertrnflkken på samtlige luftruter verden 
over er steget mindst 1000 % I de sidste 10 å r, 
er nntnllet nf trnflkflyvemuskiner kun blevet 
forøget med 83 % I forhold til 1938. Dette 
skyldes det meget større untnl pladser, som 
er til rådighed I de moderne store trnflkflyve
mnsklner. 

Amerlknnske luftruter råder over 29 % nf 
hele verdens flåde nf trnflkflyvemnsklner; Cn
nadn hnr 5,2 %, Europa 26,6 %, l\lellemnme
rlkn 8,9 %, Sydnmerlkn 8,9 % , Asien 12,7 %, 
Afrika 3,8 % og Stlllehnvsområdet 5,2 %-

På snmtlfge luftruter verden over anvendes 
mere end 50 forskellige fleremotorede typer og 
mindst 30 forskellige eenmolorede typer uf 
flyvemnsklner. Clrcn 67 % er udstyret med to 
motorer, 23 % er flremotorede, 2,4 % er tre
molorede og 7,1 % er eenmotor ede typer. Een 
seksmotoret flyvebåd vur I anvendelse I 1948. 
Knnpt 3 % nf snmtllge trnfikluftfnrtØjer vnr 
flyvebåde. 

Målslæbningsmaskiner til Sverige. 
Svenskn Flygtjanst A. B., som foretuger 

målslrebnlng for det svenske flyvevåben, hnr 
til dette formål kØbt tre specielt Indrettede 
Fnlrey »Flreflyc, udstyret med Rolls-Royce 
Grlffon motor. Som målslæbnlngsmllsklne er 
Flrefly udstyret med en slæbeline på 2.150 m; 
oprulningen sker ved hjælp nf en lille uden
bords nnbrngt propel. Den første maskine, der 
blev afleveret, passerede ,vnlkenburg I Hol
lnnd og Københavns Iufthnvn, og begge steder 
vakte den stor Interesse hos de parter, der har 
brug for luftfartøjer uf denne urt. 

SAAB »Scandia«. 
I en omtule uf Scnndln-demonstrutlon I Kø

benhn,•ns lufthavn skrev FLYV I sit sidste ok
tober-nummer, nt den udmærkede trnflkflyve
mnsklne Ikke vnr forsynet med nødudgange. 
Dette heror Imidlertid på en fejltngelse, og vi 
skynder os nt berigtige denne: Scnndln er og 
!tur nitid været udstyret med Ikke mindre end 
fire nØdudgnnge, dernf tre I pnssngerknblnen 
og en I f ørerknblnen. 

Ny finsk flyvemaskine. 
Det fmske flrmn, Brødrene Knrhumlikl, bur 

by~get to prototyper uf Knrhu-48, eu 4-sredet 
hØJvinget tnxnflyvemasklne med 190 hk Ly
comlng motor og Aeromatlc stilbar propel. l\1n
sklnen rr uf blundet konstruktion med træ
plnn og stålrørskrop, beklædt med lærred. Den 
hnr flops og kun udstyres med hjul, ski ellet· 
pontoner. Dntn: Spænd,•ldde 11,5 m, længde 
7,0 m, plnnurenl 17,3 m•, fuldvægt 13ii0 k g. 
Topfart 230, rejsefnrt 180, lnndlngsfnrt 80 km/t. 
Stigeevne 3,5 m /sek. Rækkevidde 800 km. 

Løsning på nytårs kryds-og-tværs. 
Resultatet af lodtrækningen hlanclt de vin· 

dere, der havde inclsendt rigtig løsning, blev: 
Karl K . K. Petersen, Værløselejren (Fly er 

min hobby). 
K. E. Christe11se11, Borgergade 21, Esbjerg 

(Dansk flyvnings historie). 
Sv. Olsen, I'. Fabersgade 41, København 

(Flyvemaskiner fra alle lande). 
Gevinsterne vil !Jlive tilsendt vinderne ef

ter de adresser, som er angivet på. løsningerne. 



Luftkaptajn Charles Sundby 
omkommet 

Charles Sundby. 

SOM fører af en af China National Avia
tion Corporations Skymastere, der den 21. 

december forrige år styrtede ned på Basalt
øen undervejs fra Shanghai til Hongkong, 
omkom den danske flyver, luftkaptajn Char
les Sundby, sammen med de øvrige 32 om
bordværende. 

Charles Sundby var luftkaptajn i kinesisk 
tjeneste. Efter at have taget sin styrmands
eksamen kom Charles Sundby ind til mari
nens flyvevæsen og fik i oktober 1935 sit cer
tifikat. Flyverløjtnant Sundby viste ret hur
tigt særlige evner som flyver, og han fik be
troet flere opgaver. Da krigen kom, · forlod 
Sundby landet, han kom ind i det canadiske 
luftvåben i Ottawa som instruktør i 1940 og 
virkede her det meste af et år; derefter blev 
han knyttet til Atlantic Ferry Command, som 
flyver og fløj transportmaskiner fra USA til 
Europa. 

I 1942 fik han tilbud om at komme til 
østen og slog til, han kom til det kinesiske 
luftvåbens transportkommando og var med 
til de vanskelige forsyningsflyvninger over 
•Puklen•, som bjergkæden blev kaldt, der 
forsøgte at spærre vejen mellem Birma og 
Kina. Da krigen sluttede, gik han over i Chi
na National Aviation Corporation (CNAC) 
som luftkaptajn, og her sluttedes hans even
tyrlige bane på en tragisk måde. 

Luftkaptajn Sundby beSØgte Danmark i 
slutningen af 1945, og det var hans agt at 
gentage besøget i 1950; men skæbnen har vil
let det anderledes, hans danske flyverkamme
rater får ham ikke at se mere, men de vil be
vare mindet om en dygtig flyver, et rigtigt 
mandfolk og en trofast kammerat. 

Kommissionen ser en Gloster Meteor 7 starte. 

Flyveulykken ved Karup 
den 11' januar 

DEN li' januar blev luftvåbnets Spitfire
skole ramt af en alvorlig ulykke, som 

kostede den 22-årige løjtnant af reserven, 
A. Limskov Jørgensen, livet. Under en øvel
sesflyvning i lav hØjde kom Limskov Jørgen
sen ind i en tæt snetykning få kilometer syd 
for Ikast, han blev blændet af sneen og fløj 
i jorden med fuld fart. Han dræbtes på ste
det, og maskinen knustes til ukendelighed. 

Løjtnant Limskov Jørgensen var kendt 
som en dygtig og beslutsom flyver, som ved 
en tidligere lejlighed havde klaret en alvorlig 
situation med stor d}gtighed. Han ,ar meget 
afholdt blandt lærere og flyverkammerater, 
som med sorg modtog budskabet om hans 
bratte død. 

Æret være hans minde. 

* 
Fra Ålborg lufthavn. 

LØj!nnnt Erik /IIØ//er har solgt sin virksom
hed I lufthavnen til IØjlnant Sandquist. I han
delen medfulgte en Ji:Z-VII »Lærke«, mens MØi
ler fortsat hnr sin l{Z-111. Snndqulst er her
efter ejer nf fem maskiner, nemli!l to l{Z-IJI, 
en Auster og to l{Z-VII »Lærke«. Erik IIIØller 
er blevet ansat I :oDansk Lufttaxa« og fiY"•er 
dette firmas Dragon Rapide i taxaflyvning 
mellem Ålborg og Gijleborg. 

Den eneste selvejende sportsflyver i Ålborg 
er i dag direktør C. J. Brusch, Ålborg Aktie
bryggerier. 

* 
Dansk militærkommission 

besøger Gloster Aircraft Co. 

Kommandørkaptajn Erik Rasmussen og Hawkers 
chefpilot, Squadron-leader T. S. Wade foran 

Hawker P. 1040. 

En indkøbskommission med chefen for sø
værnets flyvevæsen, kommandørkaptajn Erik 
Rasmussen, som formand ,endte umiddelbart 
før jul tilbage fra England, hvor den havde 
undersøgt pris- og leveringsmuligheder for 
reaktorjagere. Under opholdet i England be• 
søgte kommissionen hl. a. Gloster Aircraft 
Co., hvor konunandørkaptajn Erik Rasmus
sen fik lejlighed til at flyve solo både på en 
Meteor 4 og en Hawker P. 1040, mens nogle 
af kommissionens Øvrige medlemmer kom i 
luften med en toædet l\Ieteor 7 træner. 

Nyt fra Sportsflyveklubben 

Certifikatprøver. 
Ved de sidste eert!f!katprøver, som afholdtes 

den 19. november 1948, bestod f Ølgende: P. 
Mortensen, I. A. Rimslad, Arendt-Petersen ug 
Leif Andersen. Vejret i december tillod ikke 
nfhol<lelse nf prøver, hvortil føl gende er ind
stillet: Max D. Strodl (certlflknt) og /llogens 
Andersen ( solo). 

Instrumentflyvning. 
Efter lndf ørelsen nf det engelske >two stage 

amber« system nås nu det fulde udbytte ved 
nt !uge timer i instrumentflyvning. Arrange
mentet med den rnvfnrvede afskærmning nf 
front- og sideglnsset i forbindelse med de blå 
briller hnr høstet mange lovord frn de, som 
har prøvet systemet i prnksis. Ved hjælp nf 
et enkelt rnmmesystem knn afskærmningen 
pil- og afmonteres på få Øjeblikke. Sportsfly
veklubbens luftfnrtøjer er indtil nu de eneste, 
der foruden hæren benytter d enne ud.mær
kede metode. 

Tnkket være D. D. L. er det endvidere ble
vet muligt nt give medlemmerne ndgnng til nt 
erh,·er,·e time på linktræner i linstrup. Såle
d es er nit gjort for at bibringe vore piloter 
den bedst mulige uddannelse og derved give 
dem passende >rygrade til nt møde og nt kunne 
klore vanskelige situationer i luften. Interes
serede knn ved henvendelse til klubben få til
sendt en udmærket vejledning forfnttet nf 
luftknptnjn H. l{!erkegård. 

Sladrehanke. 
Som en allernyeste finesse hor klubben an

skuffet nogle stykker nf de såkaldte sladre
bunke. En slndrehnnk er i realiteten en om
drejningstæller forbundet med et synligt, be
vægeligt m!lllmeterpnpir, således at motorens 
omdreJningstnl samt nøjagtig flyvet!d kan af
læses efter hver flyvning. Det er derfor ikke 
mere muligt nt »ride engelsk« på motoren, 
uden nt dette opdages. 

Se løvrlgt FLYV nr. 1 side 33. 

Pipel" Cub. 
En af de efter krigen her i landet få frigivne 

Plper CUbs er havnet i Sportsflyveklubben t!l 
stor glæde for de af medlemmerne, som ønsker 
nt flyve b!lligt, og som ikke for øJebl!kket 
råder over større midler !!I vedligeholdelse nf 
certlf!cntet. IUubben er ejeren, hr. cykelhand
ler Alfred Jensen, taknemlig for, nt bon hnr 
st!llet sit fnrtØj til disposition for omskoling 
og udlejning. 

Teoriskolen. 
Den 1. januar begyndte teorihold ur. 17 sta

dig under ledelse nf >Sir W!llinmc og med hele 
staben nf udmærkede lærerkræfter. Vi byder 
de nye elever vefkommen og Ønsker dem god 
fremgang med uddannelsen til gavn for sig 
selv og for klubben. 

Flyveulykken ved Jyderup d. 16' januar 
Under en flyvning fra S!lkehorg på vej til 

Kpbenhavn søndag d. 16. januar med >lllo
rinn« Hansens KZ III OY-DBY er de to sports
flyvere, fabrikant Peter Friis og mejeriejer 
Axel Jol1annes Breyensted, forulykket 1 Aggers
vold skov, en. 1 km nord for Jyderup. PA det 
tidspunkt, ulykken er sket, ved halvtotiden 
om eftermiddagen, vnr der kraftige snebyger 
og stærk blæst over ulykkesstedet, og efter de 
foretagne undersøgelser nt dømme er maskinen 
kommet ind i snetykningen,de ombordværende 
hor under flyvning i lnv hØjde mistet orien-
teringen og er fiØjet ned i skoven. · 

Flyveulykken på Falster d. 17.:januar 
D. 17' jnn. ved 22-t!den er en hollandsk fly

vemaskine (en 2-mot. Cessnnb Crnne) forulvk
ket ved Hesnæs på Falster. Flyveren Prowita 
og telegrafisten de Sony dræbtes, men pnssn
geren, den hollandske nrbejderfører Koos l'or
ri11k, blev hårdt kvæstet. Vejret vnr på dette 
tidspunkt reinfuldt. Luftfartøjet hnr befundet 
sig i lnv hØJde og er f!Øjet lige ind i trætop
pene på en hØj skrænt. 



MERE OM RADIO I PRIVATMASKINER 
Af civilingeniør E. Bjerre-Petersen. 

Radioen passer fint I det veludstyrede KZ Vll-lnstrumentbraet, 

D ET var med glæde, man i •Flyve nr. IO, 
s. 210, læste overassistent Madsens artikel 

om radiotelefoni i sportsflyvemaskiner. Efter 
krigen havde man jo kun muligheden for at 
få amerikanske eller engelske anlæg, og valu
tasituationen har jo endnu til dato sat en 
5topper for nogen som helst import heraf, 
hvorfor de fleste sikkert slog rnnker herom 
ud af hovedet. 

Da jeg imidlertid selv i et år har haft et 
dansk radiotelefonianlæg installeret i min 
KZ VII, føler jeg trang til at supplere den 
nævnte artikel med de erfaringer, jeg i den 
forløbne tid har indhøstet, som jeg mener vil 
være af interesse for ejere af privatmaskiner. 

Bortset fra de fordele, et radioanlæg byder, 
må man se i øjnene, at den tid ikke er fjern, 
hvor det kræves for at lande på de større luft
havne, og det kan i denne forbindelse nævnes, 
at Bromma, Stockholm, forrige år udsendte 
meddelelse om, at efter I. april 1948 ville kun 
maskiner med radio få tilladelse til at lande 
på Bromma. At man indtil videre har dispen
seret herfra, må vist kun ses som et udtryk 
for, at det ikke altid går sånurtigt som øn
sket og planlagt. 

Det er en kendt sag, at radioforholdene 
ved de forskellige større europæiske flyveplad
ser, det vil navnlig sige frekvensforholdene, 
endnu ligger en def i støbeskeen. Ganske vist 
går tendensen, som overassistentMadsen næv
ner tydeligt i retning af VHF, men overgan
gen tager sin tid, og man kommer i Øjeblik
ket ud for, at den ene flyveplads lytter og 
sender på VHF, den anden på HF, og inden 
for begge kategorien, på forskellige frekven
ser, de allerstørste dækker begge områder, 
men da privatmaskiner netop sjældent følger 
trafikmaskinernes kurs, har de dobbelt brug 
for telefoniforbindelse med mindre flyve
pladser. 

Hvad man skal vælge, er svært at afgØre, 
thi hovedparten af -de mindre lufthavne bru
ger endnu HF og herunder mest frekvens 
6440 (som Kastrup også lytter konstant på 
endnu), allerbedst var naturligvis et anlæg, 
der dækl-.ede alle områder, men det bliver i 
så fald også det dyreste. 

Det anlæg, jeg har anvendt, er et MF og 
HF f1a d'herrer N. G. Kruse og E. Nielsen 
(fa. •Avia«). 

For et anlæg til små maskiner er som 

nævnt vægten og dennes placering i forhold 
til maskinens tyngdepunkt af meget stor be
tydning. Det nævnte anlæg byder her meget 
store fordele, idet vægten kun er 5 kg. (d. v. s. 
mindre end ' /, af de normalt forekommende 
anlæg), og da det anbringes foran tyngde
punktet, kompenserer det evt. vægt af bagage 
eller passagerer. 

Anlægget er, ikke mindst under hensynta
gen til den ringe vægt, meget universelt. For
uden sending og modtagning inden for hele 
HF omrddet includerer det også området for 
range. Range bruges jo normalt kun af større 
maskiner ved instrumentflyvning, men kan 
med lidt øvelse blive en god støtte for privat
piloten, idet det sætter ham i stand til under 
dårlige navigationsforhold at bestemme sin 
position og give ham kurs mod den lufthavn, 
han ønsker. Jeg kan nævne, at jeg konstant 
har Kastrups range langt ned i Nordtyskland, 
hvor man så igen kan fange enten Bryssel's 
eller Paris's range. 

Rækkevidden af sender og modtageren er 
ypperlig, jeg har flere gange tydeligt hørt 
flyveledelsen i Kastrup langt ovre i Jylland, 
ligesom jeg har haft gensidig forbindelse med 
tårnet fra et sted ved nordsjællands kyst. 

Af andre nyttige anvendelser kan jeg som 
eks. nævne, at jeg engang på en tur hjem fra 
England passerede Amsterdam og kaldte tår• 
net der og fik friske oplysninger om barome
terstand, vejrudsigt på ruten mod Kastrup o. 
S. V. 

Et andet punkt, hvor radioen direkte kan 
spare een meget tid, er det tilfælde, hvor 
man har briefet ud til en lufthavn, der imid
lertid pludselig får QBI, som f.eks. kun for
menes at være af kortere varighed, d. v. s. er 
borte, når man kommer frem. I så tilfælde får 
man ikke starttilladelse til denne 1 ufthavn, men 
må vælge et alternativ. Har man radio, kan 
man, når man nærmer sig denne sidstnævnte, 
kalde den og høre, om QBI i mellemtiden er 
ophævet på den førstnævnte og i så fald fort
sætte direkte og spare megen tid til landing, 
evt. told o. s. v. Dette er et forhold, som sær
lig har sportsflyvernes interesse, trafikmaski
nerne er i slige tilfælde væsentligt anderledes 
stillet. 

Som underholdningsmoment skal man ikke 
stille for store krav til sin radio. Selv om det 
er meget morsomt at sidde nede over Holland 

eller Frankrig og høre eftermiddagskoncert 
fra Kalundborg, bliver man hurtigt træt i 
ørerne, og noget distraherende kan det også 
virke på svage sjæle ved navigeringen; men 
til vejrudsigter og lignende nyttige meddelel
ser kan det have sin betydning. 

Installationen er navnlig i KZ VII meget 
let, idet apparatet, som det vil ses på billedet, 
passer direkte ind i handskehullet i instru
mentbrættet og derved er let betjeneligt. 

Prisen ligger kun på ca. 1800 kr., si også 
her er anlægget rimeligt, VHF aggregatet kan 
leveres mod en merpris af ca. 1550 kr. (sen
der/modtager) og forØger kun vægten med 3,5 
kg. 

Jeg har i den forløbne tid været meget glad 
for anlægget, hvis stabilitet jeg bl. a. har prø
vet på en flyvning fra Stockholm til Middel
havet, og jeg ved, at Zonen har anvendt det 
samme anlæg dagligt på deres rute til Born
holm. 

Jeg kan på det varmeste anbefale enhver, 
der har maskine, at få en radio installeret, 
den 1-.an fås nu på kort tid, og man har stor 
ga\n af den, og forhåbentlig vil ovennævnte 
wm supp'ement til artiklen i oktober-num
meret \'ære en vejledende hjælp for de ejere 
af sportsmaskiner, der går med ønsker og 
planer om radio i deres maskine. 

* Nye certifikatkrav i Schweiz. 
Schweizerne sknl nu til nt tilpasse deres cer

tlflkntbestemmelser til ICAO-kravene, som 
længe har været opfyldt i Dnnmnrk. Efter for
slaget knn mnn lære nt flyve frn 17-års alde
ren, og mnn vil få certifikat udstedt til 1-5-
sredede typer og kan iØvrigt få det udvidet 
med videregående typer nf enhver nrt. Der 
indføres som I Danmark mindst 30 timers un
dervisning, men heri skal indgå en mindst SQO 
km navigationsflyvning med to landinger, en 
alpeoverflyvning, en hØJdeflyvning til 3000 m 
og mindst 10 landInger pli mindst fem frem
mede flyvepladser . .tienævnelsen :tfØrer af tu
ristflyvemnsklnec ændres fremtidig til :tpri
vatpllot«. 

Af særlig interesse for svæveflyvere er, at to 
svæveflyvetimer regnes for en motorflyvetime, 
således at f eks. halvdelen af de årlige tolv 
flyvetimer og 30 landinger, der kræves til ved
ligeholdelse, kan udføres med svæveplan, lige
som man som erfaren svæveflyver kan spore 
op til 10 timer af de 30 til certifikatet. 

* Svæveflyvning anerkendes. 
Også Norge godkender nu mindst 20 timers 

svæveflyvning som op til 10 timer ved uddan
nelsen til motorflyver. 

Da Skandinavien hor truffet fælles beslt"m
melser kan vi formentlig Inden længe Imødese 
denne længe ventede anerkendelse af svæve
flyvningen også i Danmark. Det er da en 
besparelse pli en. 800 kr. 

* 
BØGER 

»Spensk Flygkalender 1949« udgivet af 
Kungl. Svenska Aeroklubben og tidsskriftet 
Teknlkens Vilrld. 

Dette lirs Flygkalender er ligesom sine for
gængere en nyttig og Indholdsrig opslagsbog, 
som giver en mængde oplysninger og data om 
det svenske flyvevltben, luftfortsvæsenet, 
Aeroklubben og de mange andre klubber og 
foreninger, som hur tilknytning til flyvningen. 
lllen desuden rummer den mange andre gode 
ting, hvoraf vi blot skal nævne art1kler om 
sådanne emner som stormagternes luftoprust
nlnger, flyveren og vejret, nye svæveplaner, 
den statsstøttede modelflyvning, luftfartsstati
stik, rekorder og meget mere. Det er en for
træffelig lille årbog, der bØr indgå som fast 
led I samflngen nf flyvelitteratur. 

»Krlyen 1939- 1945«, det fællesnordiske 
værk, der I Danmark udgives af Gyldendal, 
afslutter I 25. hæfte skildringen nf kampene 
I Europa. Desuden Indeholder hæftet afsnit 
0111 den russiske slutoffensiv og Hitlers dpd, 
El~enhowers frembrud over Rhinen og kapltu
lutionen I nord, slutkampe og pnrllsunkrlgen 
I ltullcn, de nordiske kongeriger og kapitula
tionen samt luftkrigens afslutning. 
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Rejs overalt i Verden 

med British Airways 

Fra Europas Storstæder til Londo.::i - 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. 

~, Il !J • B O A C • B S A A 
T H E B R T S H A R W A Y S 

BILLETBESTILLING: ALLE ANERKENDTE REJSEBUREAUER (intet B estillingsgebyr) B.E.A . DAGMARHUS, KØBENHAVN V. PALÆ 63 II 

BRITISH OVERSEAS AIRWAYS CORPORATION 
Dakota 47 A og 47 8 - vedligeholdt af B.O.A.C.s 

tekniske forvaltning. 
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STORE LASTELUGER 

monteret eller umonteret, nogle med gyldigt 
· luftdygtighedsbevis 

PRISER FRA 8000 .g 

Henvend Dem til: Chefen for ir.dkøbsafdelingen, B.O.A.C., 
Stratton House, Stratton Street, Piccadilly, W 1. 

PILOT 
Dygtig flyver med mindst 1000 flyvetimer, 

trafikflyver- eller erhvervsflyver-certifikat søges. 

Skriftlig henvendelse. 

ZONENS FL YVETJENESTE 
Platanvej 19 • København V. 

(LOVBESKYTTEn 

A\§IP 

ENEFABIUKANTER 

ll)OIPE 
er fremstillet I nøje Overensstemmelse med 

Forskrifterne i B.f.S.A. Specifikation 2 D. 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
fortyndlngsvædske samt 
ldentlffcerlngsfarver og Sp~clalfarver 

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

PRAOS BOULBVARD 37 
KØBBNHAVN S. 
TELEFON C. 6J, LOK.AL 12 01 :Z:Z 



Undersøgelser af bølger og rotorer • I Island 

DEN utrætlelige forkæmper for systemati
ske undersøgelser af stående bØlger i at

mosfæren og de dermed forbundne rotorer 
samt disse fænomeners betydning for såvel 
svæve- sok motorflyvning, svenskeren Karl
Erik ovgdrd, har i sommer haft lejlighed til 
at studere disse fænomener i Island. 

Som Ovgård sagde i sit foredrag i Køben
havn sidste sommer, har rotorerne med deres 
stærke op- og nedvinde stor betydning for 
trafikflyvningen, og et Øget kendskab til dem 
vil kunne spare mange penge, materiel og 
menneskeliv. 

En profet er sjældent agtet i sit hjemland, 
og Ovgård har da heller ikke fået større støtte 
i Sverige. Han indleder spydigt sin beretning 
i •Teknikens Varld« med en opdigtet beret
ning om, at de svenske luftfartsmyndigheder 
og ABA/SAS har bekostet en måneds svæve
flyveundersøgelser i de svenske fjelde og går 
fra denne drøm over til virkeligheden i Is
land. 

E. Hultmann fylder 60 
Emanuel l111ltmann fylder den 27' ds. 60 år. 
Udlært som møbelsnedker tog hun »på val

sen« og arbejdede sig frem gennem Tyskland, 
Frankrig og Schweiz, afbrudt af et besøg 
hjemme i Danmark, hvor han som IØber bl. a. 
bur været danmarksmester. 

Flyvningen har han omfattet med stor inter
esse fra den spæde barndom, og han blev den 
første hfmdværker tilknyttet hærens flyver
tropper, da denne nye forsvarsgren blev op
rettet i 1912, og har aldrig siden svigtet flyv
ninJ!en. 

\ ed flyvertroppernes 25 års jnbilæum i 1937 
blev hun for sin indsats tildelt dannebrogs
korset. 

Da Kramme og Zeuthen begyndte bygningen 
af KZ-I, fik de Hultmanns hjælp til det prak
tiske arbejde, og aften efter aften tilbragte han 
i Kastrup. Efter den prøve, som KZ-I havde 
været, startedes Skandinavisk Aero .Industri 
A/S, og Hultmann blev uf hæren »udlånt« til 
det nye firma for med sin store erfaring at 
være behjælpelig ved arbejdets tilrettelæg
gelse med typen -XZ-11. 

Efter dette blev han af flyvertropperne 
sendt til Fokker-fubrikerne I Holland for at 
sætte sig Ind i bygningen af et par nye typer, 
som skulle licensbygges herhjemme. Under 
Danmarks besættelse fik han som sin sidste 
opgave hos flyvetropperne at være med ved 
bygningen af et antal SG-38 og Grunau Baby. 
Da værkstederne på Kløvermarken under kri
gens sidste halvdel nedlagdesl. blev han pen
sioneret - og modtog kong Lhr. X fortjenst
medu!lle i søfv. 

Her havde Islands Flyveråd og luftfartsel
skaberne Loftleidir og Flufelag Islands i som
mer bekostet en sådan ekspedition, fordi de 
dels i ledelsen har folk med forståelse af svæ
veflyvningen {og næsten alle flyverne er svæ
veflyvere), dels var personligt interesseret i 
undersøgelser af de voldsmme faldvinde, som 
allerede har medført havarier. 

Ovgård fastslår, at der i Island er endda 
usædvanlig fine bØlgeflyvningsmuligheder, og 
antyder iØvrigt, at der muligvis kan være 
endnu bedre i Grønland. Foruden de høje 
bølger blev de jordnære rotorer undersøgt, og 
der konstateredes faldvinde op mod 20 m /sek. 
Hvor sådanne faldvinde kan findes, og hvor
dan man undgår dem, burde enhver trafik
flyver vide, for selv den kraftigste trafikflyve
maskine kan ikke holde højden heri. 

Dette islandske initiativ til gavn for såvel 
flyvesikkerheden som svæveflyvesporten for
tjener al mulig anerkendelse og er et lysende 
eksempel til efterfølgelse. 

Svæveflyvningen har fra sine første duge 
påkaldt huns interesse, og I midten af tredi
verne hjalp han til ved bygningen af den før
ste danske Baby. Blev kort efter arbejdende 
medlem i svæveflkl. Ringen og begyndte uk
tlvt ut svæveflyve i 1942, i 1944 fik han sit C. 

Hultmann hur i hØj grnd været medvirkende 
til nt føre dansk svæveflyvning frem, ikke ved 
snakken - men ved ut spytte i næverne ~ ta' 
fut, og arbejder nu hos firmaet Dnnsk Aero 
A/S med bygning nf svævepluner. 

Vi gratulerer med de 60 og håber på mnnge 
år endnu ut se Hultmnnn i dnnsk flyvnings 
midte. O'hart. 

* 
Svæveflyvning på militære øvelses

pladser. 
Krigsministeriet har udsendt en meddelelse 

i »Kundgørelser for Hæren« med bestemmel
ser for svæveflyveklubbers benyttelse af hæ
rens øvelsespladser, bortset fra flyvepladser. 
Som hidtil er der mulighed for ut bruge disse 
pladser, men planerne kun ikke opbevares i 
hærens bygninger, mun kan risikere at skulle 
betule erstatning for forringelse af græsset, og 
endelig skal der betales 10 kr. pr. måned og 
plun. 

Århus svæveflyveklub er hermed sut ud af 
hnnguren på Tirstrup og ville komme af med 
600 kr. årligt for ut benytte Skejby mnrk. Det 
er dyrt ut være svæveflyver i Dunmarl<. 

I sidste nummer beskrev vi Schweizer SGS-1-21. Her er dens nyere lillebror, SGS-1-23, 
som vi senere kommer tilbage til, 

35' timer i luften i svæveplan . 
l\llle Choi.rnet, der ·for nylig sntte ny vurig

hedsrekord for kvinder med 28 timer, bur nu 
forbedret denne verdensrekord til 35 t. 03 min. 
på en Air 100. 

• 
Hollandsk svæveflyvning i 1948. 

Durllgt vejr i sammenligning med 1947 
gjorde sig også fØlbnrt i Holland, hvor der 
,•ur en nedgang i diplomerne, som fØlgende tnl 
viser (1947-tnl i pnruntes). 

A-diplom 86 (149), B 59 (107), C 36 (47) og 
sølv-C: 3. - lult findes der i Holland udstedt 
1007 A, 670 B, 218 C og 7 sølv-C, så vi er end
nu foran. 

Imidlertid åbnes i 1949 centralflyveskolen 
Terlet, og statsstøtten udvides betydeligt. Den 
hollandske neroklub, KNVvL's, svæveplan
flåde består nf 38 Grunnu 9, 25 Grunnu Baby, 
0 Olympia, 1 l\Unimoa, 2 Goevier og 2 Kranlch 
samt en Tiger Moth til slæb. Endnu fire Goe
vier ventes snart afleveret fru Fokker. Mun fik 
ingen glæde nf Olympln'erne i år, da deres 
godkendelse trak ud, men nu bliver de for
stærket efter schweizisk mønster - og så hå
bes der på munge sølv-C'er i det nye år. 

* 
Spansk svæveflyvning. 

Hvert år bliver der uddannet 200 svævefly
vere i den spanske centrale svæveflyveskole 
llfonflorlte (Huescu), som blev oprettet i 1940 
og er fuldt stntsstØttet. Skolechef er senor Re
fiufiel, der også var chef for det spanske hold 
i Snmnden. Begynderskolingen foregår på SG-
38 på skrænterne med gummltovstart. A fås 
på 20 starter, derpå endnu 20 til B. Derefter 
går det lØs i flyvemaskineslæb på Kranich, og 
efter en. 12 flyvninger slippes eleven alene lØs 
på Baby til C-prøverne. Efter lidt skræntflyv
ningsundervisning på Krnnlch knn de fleste 
hurtigt flyve deres 5-tlmers-prØve i Baby og 
med en samlet flyvetld på 10 timer får han 
udstedt sit certifikat. 

Foruden nogle anerkendte verdensrekorder, 
som tidligere er omtalt, bur en spanier ved 
nuvn L. V. Jues i 1945 på en Welhe fløjet en 
uofficiel vurighedsrekord på en. 52½ time. 

* 
Østrigerne må stadig ikke svæveflyve. 

De franske besættelsestropper svæveflyver 
en del i Østrig og hor også i 1948 haft en 
schweizisk svæveflyveekspedition som gæster. 
I kontrolrådet i \Vlen har general Bethouart 
foreslået nt tillade svæveflyvesporten for 
østrigerne. Englænderne og amerikanerne gav 
deres tilslutning, men russerne holdt på, at 
svæveflyvning vor en militær beskæftigelse, 
som ikke kunne tillades, så foreløbig liliver 
det ikke til noget. 

* 
Svæveflyvning i Nordafrika. 

Der er 29 svæveflyveklubber i Algier, 8 i 
l\luroklco og 2 I Tunis. I Algier bur mun i år 
i;ennemført distunceflyvninger på 420 og 483 
km, og her skulle være muligheder for ved 
lejlighed nt erobre verdensrekorden, som in
dehaves af russerinden Olga Klepikova med 
749 km. 

I 1945 blev der i Nordafrika fløjet 11.000 
starter med iult 1050 timer. I 1946 vor tallene 
8000 og 1313 timer. Der findes iult 51 svæve
pluner. 

• 
- og i Tyskland?? 

For de tyske svæveflyvere er det naturligvis 
en pine ikke nt måtte svæveflyve, og den vold
somme interesse for svæveflyvningen giver sig 
nu udtryk i en hel del blade på dette område. 
Det første nf disse er det !!Ile »Thermlk« fru 
Frankfurt 11. 111., der udgives nf den 21-årige 
Ilans De11tsch, og fro hvilket en del af oven
stående oplysninger er hentet. Tyskerne er 
klor over, at når de engang igen får lov ut 
svæveflyve, så bliver det på ren sportslig ba
sis og på egen bekostning, og de studerer der
for omkostningerne i udlundet og opduger med 
en vis forbavselse, hvor dyr svæveflyvning i 
virkeligheden er, hvorfor de er indstillet på 
nt bygge små svævepluner til sin tid, fordi 
disse kan bygges, opbevares og transporteres 
billigere. 

Redaktøren nf »Schweizer Aero-Revue«, dr. 
W. Dollfus, bur i en artikel, som naturligvis 
med begejstring blev gengivet i de tyske binde, 
taget til orde for nt tilfade sportslig svæve
flyvning i Tyskland. - I Øjeblikket er det kun 
besættelsesmagterne og deres gæster fra andre 
lande, der flyver. 
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ROLLS-ROYCE L TD . DERBY . ENGLAND 
REPR., MOGENS HARTTUNG, DANAVIA A/ S 
2 POUL ANKERS GADE, KØBENHAVN K, 

TRE HISTORISKE FØRSTE-PLADSER 

Den første all-jet passagermaskine i verden, 
Nene-Viking, havde Rolls-Royce motorer. 

Den første prop-jet passagermaskine i ver
den, Vickers »Viscount« havde fire Rolls-Royce 
»Dart« motorer. 

Den første 4-motorers jet passagermaskine 
i verden, Avro Tudor VIII havde også Rolls
Royce »Nene« motorer. 

ROLLS OYCE 
~ 

MOTORER 
FOR SPEED AND RELIABILITY 



Slutresultater fra distriktskonkurrencerne 
S Ol\·[ lovet i nr. I bringer vi nu resultaterne 

for de samlede distriktskonkurrencer i 
1948. Vi har jo fulgt dem omhyggeligt i FLYV 
i årets løb, fordi de er et betydningsfuldt led 
i den danske modelflyvning. 

Distriktskonkurrencerne begyndte under 
krigen, fordi man vanskeligt kunne samles til 
centrale konkurrencer, men dog nok komme 
sammen inden for de seks distrikter. Oprin
delig samlede man ved hver konkurrence re
sultaterne fra hele landet til et samlet resul
tat, men det var uretfærdigt på grund af for
skelligartede vejr- og terrænforhold, selv om 
man fløj samme dag. 

Derfor holdt man dem hver for sig fremti
dig. Efterhånden Øgedes antallet, og i 1948 
besluttede unionens bestyrelse at samle dem 

· til en serie inden for hvert distrikt. Der ud
sattes vandrepræmier (for over 500 kr.) til før
stepladserne, og disse præmier er nu vundet 
endeligt af nedenstående førstepræmietagere. 
Resultaterne fremkommer ved at addere de 
pågældendes gennemsnit fra de forskellige 
konkurrencer. Det kræves dog, at man har 
deltaget mindst i to af de seks konkurrencer 
og der opnået gennemsnit på mindst 20 sek. 

I det nye år fortsættes konkurrencerne på 
samme basis, og første konkurrence er afholdt 
den 30. januar, om vejret har tilladt det. An
tallet af konkurrencer er atter 6, idet ingen 
modelflyver har tid og råd til at deltage i 
flere, og som følgende resultatliste ved det 
lille tal i parantes bag resultatet viser, har 
kun een modelflyver, nemlig OM-F's flyve
leder Arne Hansen, deltaget i alle 6. 

Højeste resultat opnåede iØvrigt Jens Arne 
Lauridsen fra Vejle i A2, hvor han deltog 5 
gange med 15.48 som resultat. Han har iøv
rigt deltaget i hele 4 klasser. 

Sammenlagt var der 423 deltagere (af hvil
ke mange naturligvis er gengangere) med 555 
modeller, således at der er udført ca. 1500 
flyvninger. Gennemsnittet på førstepladserne 
er 2 min. 12 sek. og af de tre første pladser 
1 min. 50 sek. Dette er noget lavere end for 
samtlige danske konkurrencer, men så er der 

Pæn omtale i udlandet. 
VI havde stor glæde nf vore 10 udenlandske 

gæster frn fem lnnde i modelflyvelejren i 
Vnndel i sommer. De hnr ogsi'l gjort god pro
pngandn for os; si'lledes hnr hollænderen uan 
aen Bos skrevet en flere sider lnng nrtlkel 
herom i bindet >Avla«, ligesom schweizeren 
Ruslerhol% hnr givet en beretning pi'l godt en 
side i >Aero Revue«, som er et nf de interna
tionalt mest læste tidsskrifter. 

Jf. 

Modelflyverkalender 1949 
(Ret til ændringer forbeholdes) 
1. 2. Sidste frist i konkurrence om linestyret 

model. 
14. 2. Sidste frist for tilmeldelse til indendørs 

DM. 
20. 2. Sidste frist for Indsendelse nf forslug 

til repræsentnntsknbsmØdet. 
6. 3. Repræsentnntsknbsmøde (Odense). 

DM indendørs (Odense). 
13. 3. Anden distriktskonkurrence. 
24. 4. Tredie distriktskonkurrence. 
12. 6. Fjerde distriktskonkurrence. 

3. 7. Nordisk lnndsknmp i Finland. 
17. 7. DM for motormodeller, Sjælland. 
31. 7. Wnkefieldkonkurrence i :Bnglnnd. 
7.-14. 8. Sommerlejr. 

29. 8. DIIIU 12 i'lr. 
4. 9. I{onkurrence i Belgien. 

18. 9. DM for svævemodeller. Jylland. 
16. 10. Femte distriktskonkurrence. 
27. 11. Sjette og sidste distriktskonkurrence. 
30. 11. Sidste frist for kontingentindbetaling 

etc. 
31. 12. Pointskonkurrence og i'lrsrekordi'lr slut

ter. 

også flere gange fløjet i meget dårligt vejr, 
ligesom vejr og uegnet terræn har medført 
brug af mindre end 100 m højstartssnor. Der 
vil i det nye år blive fastsat særlige regler her
for, ligesom man opfordrer distrikterne til at 
bruge aflysningsorganisationerne og ikke flyve 
i alt for dårligt vejr. 

Herunder følger resultaterne med klub
nummer i parentes. Al, A2, A3 er de tre 
svævemodelklasser, C er gummimotormodel
ler og D gasmotormodeller. Vi er nødt til at 
b ringe lister så kortfattet som muligt, men 
interesserede ikke-modelflyvere kan indhente 
nærmere oplysninger om klasser o. lign. gen
nem DMU's nye hefte, der for 50 øre på post
konto 520.84 fås hos DMU's kasserer i Ny
borg. 

1. distrikt: A 1: E. Jncobsen (105 ) 6.51 (4), 
H. Ekelund (105) 5.37 (4), B. Relch 5.28 (2). -
A 2: R. Frederiksen (106) 10.32 (4), W. Ven
nlke (105) 6.23 (2 ), B. Jørgensen (105) 5.48 
(3). -A3: B. Jørgensen 7.16 (3). - C: B. 
Jørgensen 2.39 (2). - D: H. J<lnsson (105) 
2.40 (2 ) , Sv. Olsen (105) 2.17 (2). 

2. distrikt. A 1: K. V. Nielsen (207) 3.38 (3), 
E. SØrensen (207) 3.13 (3), Ole M. Lnrsen (208) 
1.51 (2 ). -A 2: H. Jørgensen (201) 8.17 (4), H. 
Chrlstlnnsen (201) 5.41 (3), K.Rechnngel (2011 
5.04 (4 ). - A 3: K. Reclmngel 9.14 (3), H. Jør
gesen 8.12 (4), H. Chrlstlnnsen 5.47 (3). 

3. distrikt. A 1: Jørn Hnnsen (301) 5.42 (3 ), 
T. B. Hnnsen (304) 5.24 (3), J. S. Petersen 
(302) 1.39 (2 ). - A 2: A. Hnnsen (301) 14.44 
(6), Å, Høst-Aris (301) 12.47 (5), B. Skou (301) 
12.09 (5 ) . - A 3: J. S. Petersen 10.10 (3), Å. 
Høst-Årls 5.24 (3), E. Hnnsen (302 ) 5.05 (2 ) . 
C: J. S. Petersen 0.54 (2). - D: C. J. Petersen 
(301) 4.56 (3). 

4. dis trikt. A 1: J. Jørgensen (405) 4.28 (3 ) , 
E. Lund (404) 3.47. - A 2: J. Jensen (405) 
5.39 (2), S. Dybbro (403) 4.10 (3 ), E. Lund 
(404) 4.10 (3). - A 3: J. Jørgensen (405) 6.42 
(2). 

5 d istrikt. A 1: Ruth Nielsen (508) 7.51 (4) , 
V.-Å. Mnp;nus (506) 5.02 (3 ), J. Vestergi'lrd 
(508) 4.37 (3 ). - A 2: J. Lillelund (508) 7.44 
(3), E. Mndsen (506) 7.30 (3), P. Pedersen 
(502) 6.30 (3 ) . - A 3: H. H. Simonsen (510 ) 
8.34 (3), E Mndsen 4.03 (2). 

6. Distrikt. A 1: D. Thestrup (611) 9.06 (4), 
J. A. Lnurldsen (608) 7.40 (4) , K. Hnnsen (611) 
4.29 (2) . - A 2: J. A. Lnurldsen 15.48 (5), A. 
Jepsen (608) 7.04 (3) , K. Hnnsen 5.18 (2). -
A 3: P. E. Jepsen (608) 10.04 (4), J. A. Lnu
rldsen 9.49 (3 ) . - C: J. A. Lnuridsen 0.50 (2 ) . 

Rekordår for diplomprøverne. 
I 1948 nnerkendte DMU !nit 235 modelflyve

diplomer mod 173 I 47 O" 138 I 40. Dette vnr et 
pænt r esultat i b etragtning nf i'lrels di'lrllgere 
vejr, men skyldes fremgang I m edlemstal samt 
de nedsatte fordringer til B og C. 

I overlng. Eskildsens artikel I jnnunrnum
meret meddeltes, nt der siden.krigen var ud
stedt 500 motorflyvercertlflknter, 1100 svæve
og 500 modelflyvediplomer, og nogle hnr sik
kert undret sig over det relativt lnve tnl for 
modelflyvernes vedkommende. Det totnle tnl 
for d e tre i'lr 11146-48 kan !Øvrigt nu angives 

Engelsk svævemodel »GIII Hatchet« af P. Gull
mant. Spv. 1 m. Denne svensk-ln1plrerede model 
er bygget for-_ at_fl erfaringer til en stor model. 

nØfagtigt til 547, nemlig 329 A, 157 B, 59 C og 
2 fnternntionnle A-dlplomer. I sammenligning 
med svæveflyvernes tnl mi'l bemærkes for det 
første, nt svæveflyvernes A-, B- Oll C-dlplomer 
er rene begynderprøver, der rundt regnet knn 
sidestilles med modelflyvernes A, meus S-cer
tiflknt og sølv-C meget groft knn sidestilles 
med modelflyvernes B og C. For det nndet er 
svæveflyvediplomerne noget, di:r følger nuto
mntlsk med uddannelsen, mens mnn udmær
ket knn modelflyve uden nt tage diplomer. 

I det kommende år skulle der imidlertid ger
ne tnges endnu flere modelflyvediplomer, og 
det kan gøres, Idet der stndlg kommer store 
nntnl nf nye medlemmer til, mens de gamle 
går fra. Der er i Øjeblikket 350 modelflyvere I 
unionen, som intet diplom hnr endnu, især i 
de nyere klubber si'lsom Nykøbing F, Stuhbe
kØhlng, Holbæk, Køge, Collbrlen i Ålborg og 
ndskllllge nndre. Det er ikke svært, selv for 
en modelflyver med sin første model, nt gi'l ud 
og flyve tre gange 60 sekunder en dng - så gi'l 
derfor ud og gør det I 

Svensk modelflyvning i 1948. 
M KSAK's i'lrsberetning for 1948 fremgi'lr, nt 

efter en mindre nedgnngs_perlode i 1947 si'l var 
1948 ntter et fremgnngsi'lr. Der vnr !nit 329 
klubber med 7563 medlemmer, hvilket er 1282 
mere end i'lret forud. Den svenske modelflyv
ning nyder betydelig statsstøtte, således at kon
tingentet er mlnlmnlt, og mnn knn få grntls 
byggesæt til begynderkursus, ligesom der er 
uddelt 19 værktøjssæt, 17 stopure Oll 26 stnrt
spll til klubberne. Der er uddannet 120 klub
instruktører pi'l 7 grundige kursus. I i'lrets lØb 
blev der besti'let 740 jernmærker, 382 bronce, 
2CHl sølv, 88 guld - fnlt 1410, ligesom der er 
udstedt 163 modelflyvercertlflknter (·disse sknl 
fornyes hvert i'lr) . 

Der er nrrnngeret 3 centrale og 158 loknle 
rnpporterede konkurrencer. 

Efter nt >Teknikens Vlirld-FLYG« Ikke læn
gere er orgnn for KSAK I 1949, fi'lr modelfly
verne heller ikke >lllodellflygnren«, som FLYG 
udsendte grntls seks gnnge om i'lret til samtlige 
modelflyvere, men KSAK vil nu selv udsende 
et lille bind >Modellflygsport«, som sknl Inde
holde meddelelser til klubberne og modelfly
verne. 

Hollands modelflyvning i 1948. 
Den stntsunderstøttede hollandske model

flyvning har 65 klubber med 1555 medlemmer. 
I 1948 udstedtes 339 diplomer, hvoraf dog de 
140 er et særligt begynderdiplom med mindre 
krav end til A-dlplomet. 

~~ 
FLYVE LITTERATUR 

Ny og revideret udgave! 

M. P. ESKILDSEN: SÅ FLYVER VI 
LÆREBOG FOR SPORTS- 00 PRIV ATFLYVERE 

296 sider - illustreret 
Ordrer ekspederes omgående - skriv eller ring straks til 

12.50 

KNUD RASMUSSEN . BOGHANDEL 
Vesterbrogade 60 København V Central 2755 • 3955 
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Har De Brug for et Parti virkelig fine 
Abachi-Lister i forskellige Størrelser, da 
henvend Dem til 

Holbæk Modetflyveklub 
c/o C. 0. Lindholdt 

Smedelundsgade 4 - Holbæk 

Fint Tilbud: 

Splinterny S.G.38 OY115 
sælges til rimelig Pris. 

Kan leveres i Mart~. 

Endvidere sælges: 
I Stk. fin-Højdemaaier, 
l • Variometer 0-15 med Flaske, 
l Sæt kombineret Sender og Modtager 
med alt Tilbehør, original Fabrikat, vel
egnet til Indbygning i Svæveplan. Stor 
Rækkevidde. Maal 13 + 20 + 7 cm. 

Nærmere ved W. Jensen, Katrinegade 9, 
Kolding. 

Flyvningens ForsikrInger • Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

Engelsk Flyverdragt 
til Salg 

Type Buoyant, Højde 5 f 11 inches, 
stor Størrelse. - Ikke brugt. 

E. Knudsen 
Østerdalsgade 8 St. - Tlf. Sundby 3365 

København S. 

»FLYV« 
llfodtnger De Ikke bindet regelmæssigt, dn ret 

venligst henvendelse herom til postvæsenet 
eller til bindets ekspecUtion, ikke til klubben. 

Modelflyvernes pointskonkurrence. 
Pointskonkurrencen 1948 blev vundet nf 

1!J.17-vlnderen, Jens Arne Lauridsen, Vejle, 
med 605 points. Nr. 2 blev Jørgen S. Petersen, 
Nyborg, og nr. 3 Kurt Rechnagel, Hnslev. 

Foredrag i Danske Flyvere. 
Den 13. jnnunr holdt knplnjn, cnnd. mng. 

P. N. Brandt-MØLier et foredrog med lysbille
der om emnet ~Flyvning ved renkllonsdrlft«. 
Foredrngsholderen skildrede den udvikling, 
der vur foregliel Inden for de renktordrevne 
fly\'emasklner, forl<larede de problemer, der 
knytter sig til r eaktorens Ylrkemåde, og 
gjorde d ctnill er el rede for de store flyvc
hnsligheder, som d el nu er muligt nt opnå. Der 
Yur fuldt hus til foredrnget, som blev lønnet 
med krnftlgt blfnld. 

Næste mØdcnftcn i Dnnske Flyvere bliver 
torsdng d . 3. februnr. 

Foredrag i Herning. 
Den 1'1 ' janunr urrnngerede Herning sYæve

fly\'eklub med sclsknbets støtte lnp;.Weislta11pts 
sYæYeflyvcforedrng for egne og de nndre fly
veklubbers medlemmer. 
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--•-DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 
Kontor: Nørre Farlmngsgnde 3, l{bhvn. K. 
Telf.: Byen 5348 Postgiro : 25680 
Kontoret er åbent frn kl. 12-17. LØrdng 
kl. 12- 14. 
Generalsekretæren træffes i kontortiden. 
Dansk Luftsportsråd: Adr. D.K.D.A.S., 
Nr. Fnrlmngsgnde 3, l{bh. l{. 

DANSKE FLYVERE 
Formnnd: OberstlØj tnnnt H. J . Pngh, Nor• 
mnsvej 14, telf. Vnlby 5673. 
Genernlsek.retær : Fnbrlknnt E. C. Rydmnnn, 
Kongev. 153, Kgs. Lyngby, telf. Fr.dal 7474. 

D.11.NSK MOTORFLYVER UNION 
Formnnd: Lrs. K. Ørum-Jens en, Ålborg, 
telf. 4070. 
Sekretær : Wllllnm Nielsen, telf. Ryv. 5615, 
midi. kontor: Henrik lbsensvej 31 A st.,V. 

DllNSK SVÆVEFLYVER UNION 
Kontor: Nørre Fnrlmngsgnde 3, Kbhvn. I{. 
Telf'.: Palæ 9852, kl. 10-15. Postgiro: 25521. 
Formnnd: Direktør Elnnr Dessnu. 
Næstformnnd og formnnd for forretnings
udvnlget: Ingeniør Knud Høgslund. 
Sekretær: Clvillng. Erik Eekert. 
Kasserer: Stud. polyt. Bjørn ThØgersen. 

DANSK MODELFLYVER UNION 
Formnnd: Johs. Thlnesen, Finsens Alle 29, 
Odense. Telf. Odense 5401. 
Førsteinstruktør: Per Welshaupt, Blldah
pnrk 6, Hellerup. Telf. Helrup 5652 u. 
Sekretær: Jørgen Gnmst, Hvidovrevej 232, 
Hvidovre. 

MØDEAFTEN I DET KONGELIGE 
DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB 
OG SPORTSFLYVEKLUBBEN. 

Den filmsaften, som Sportsflyveklub
ben havde meddelt skulle afholdes i ja
nuar måned, er blevet udsat til februar 
og bliver i stedet for en fælles 
mødeaften for Aeronautisk Selskab og 
Sportsflyveklubben. Den finder sted 
torsdag den 10. februar kl. 20,00 i Na
tionalmuseets foredragssal, hvor redak
tør P o v 1 W e s t p h a 1 1 vil tale om 
»Den første danske jordomflyvning« og 
vise en farvefilm, som er optaget under 
den lange luftrejse. 

Filmsaftenen. 
Til den fihnsnften, som selsknbet og Sports

flyveklubben arrnngerede den 16. december, 
Yar der trods julens nærhed næsten fuldt hus. 
Det vnr ingenlunde julefilms, yJ fik nt se, 
men krnsse op; renllsllske films frn krigen i 
Stillehnvet, indbefnttende lndsntsen frn luften, 
som dog ikke udgjorde hovedpnrten nf fil
mene. - Disse nmerlknnske fllms blev præ
senteret med indledning nf knptnjn John Folt
mann. 

Glimrende instruktive Shell-films. 
Ved et møde i Sportsflyveklubbens motor

flyyesektlon den 14. december vistes for første 
gang nogle flyvetekniske films , som Shell hnr 
lndet optage. Vi så en film om opdrift og en 
:mden om llgcYæp;t, og de vnr nf en så letfor
ståellg og instruktiY knrakter, at de smngte 
efter mere. De er dele nf en lille serie films, 
som vil være af stor Yærdl ved teoriundervis
ning i fly\'eklubber nf enhYer nrt. Det er lyd
fllms, som er forholds\'is dyre ilt fremvise, så 
en stumfilmkopi Yllle sikkert op;sli gøre lykke 
og kunne nnvendes med held, hvis den led
sages uf forkla ringer. 

FLYV's Redaktion 
Vesterbrognde 60, Kbhvn. V. Centr. 13.404. 

Rednktør : Knptnjn John Foltmnnn, 
VærnednmsYej 4 A, telf. Evn 1295. 

Rednktlonssekretær : Ing. Per \Veishnupt, 
Blldnh Pnrk 6, Hellerup. 

Annoncepris: 
l\ubrlknnnoncer 40 øre pr. mm. 

Luftrartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central ll.193 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt DDL's BIiietkontorer. 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

anvendes overalt I 

Flyvemasklnelndustrlen 

• 
KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE AIS 

Polititorvet 12 • København V. 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 
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OLIEN fremmer 
UDVIKLINGEN 

I flyvende fart -

' 

Da benzinmotoren va~ optundet, varede det ikke lznge, før 
mennesl-enes drøm om at flyve gik i opfyldelse, og i dag omspa:n
des jorden af et net af flyveruter. 

I hele denne udvikling har olien spillet en afgørende rolle. Af 
olien udvindes benziner., der frembringer motorernes gigantkra:fter, 
og smøreolien og de andre produkter, der er nødvendige for de 
moderne motorer. Uden benzin og olie ingen flyvning! 

Flyvning er kun et af de områder, hvor olien griber ind i det 
moderne samfundsliv. 

Olien er en kraftkilde. intet land kan undvære. 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
Siden 1889 Danmarks største importør af olie og olieprodukter. 
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Pålidelig• • service - overalt 
Overalt I verden har United Aircraft deres service-mænd - placeret på strategiske 
punkter - som med kort varsel kan komme og give sagkyndig vejledning og assi
stance I alle problemer vedrørende flyvning. 

Disse eksperter er vel-informerede om alt det nyeste Indenfor produktion og In
stallation. Hvor som helst I verden kan de hjælpe med at få de rigtige reservedele 
og værktøjer hurtigt frem, og i nødssituationer fremskaffer de sådanne reserve
dele ad luftvejen på få dage. 

Uniteds service-mænd er kendt , for prompte og villig service. De er ligeså pålide
lige som de motorer, propeller og maskiner, som Unlted Alrcraft bygger. 

Denne form for service hjælper flyveren til at opnå et maksimum af sikkerhed I 
luften - og sikrer såvel ulastelig præstation som god fortjeneste. 

UN ITED Al R.CRAFT 
&pcttrC~ 

EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U. S. A. 

Kontor I Europa 

4 rue Montagne du Pare 

Brynel, ~•Iglen 

Repræsentant for Danmark: CAI CASPERS EN • Bredgade 78 • København K 

PRATT & WHITNEY 
ENGINES 

PRIS 
Pr, . Aargang Kr. 6,00 
l'r, 1'u111mer r,o Øre 

HAMILTON STANDARD 
PROPELLERS 

CHANCE VOUGHT 
AIRPLANES 

SIKORSKY 
HELICOPTERS 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Tel1. 13.404 • Poat11I ro 2J,824 

' 



»Stude bruger jo 
ingen benzin<< 

Privatflyvn inge 
1948 

* 
Bekvemmelighed 

betyder 
sikkerhed 

* 
chweizer SGS-1-23 

* 
Hvad med 

* 
uomi« populæreste 

:danske flyvemodel 

* 

Nr.3 
1949 - 22. årg. 

PRIS 50 ØRE 

11. marts 1949: ,,Danske FlyYere' s protektor, Hans Majestæt Kong 
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AVIATION SERVICE 
For alle Flyvemaskiner, fra de største 

Air-liners og ned til de mindste Moth, 

er Shell Aviatlon Service et Led I de 

mange Sikkerhedsforanstaltninger. 

) 

A/s DANSK SHELL 
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OET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB 
DANSKE FLYVERE • OANSK MOTORFL YVER UNION • DANSK SVÆVEFLYVER UNION 

DANSK MODELFLYVER UNION 

Nr. 3 

Dønsk 
Mofo.,.flJve... Union 

PRIVATFLYVNINGEN i Danmark 
er i Øjeblikket ude for en strid 

modvind. Hvis stormen skal rides af, 
md alle gode kræfter derfor sættes ind 
i et fælles arbejde, hvor alle trækker i 
samme retning. Unionerne og DKDAS 
bør sid sammen og i fællesskab arbej
de pd at fremme alt, hvad der hedder 
luftsport i Danmark, og dette gælder 
bdde modelflyvning, svæveflyvning og 
motorflyvning. Uden en samlet ind· 
sats kan intet udrettes. 

Mens D. Mod. U. og D. Sv. U. har 
givet fuld tilslutning til direkte sam
ling under DKDAS, har det knebet 
for D. Mol. U. at finde den vej, man 
skal gd. Og det kan blive skadeligt for 
hele flyvesagen. Inden for Dansk Mo
torflyver Union ønsker et flertal et 
mere intimt samarbejde med DKDAS, 
mens et mindretal ikke er af denne 
opfattelse, og det mærkelige er, at de, 
der ønsker samarbejdet bragt i stand, 
sd at sige er alle de aktive flyveklub
ber, mens modstanderne af tanken 

om samarbejde pd enkelte undtagel
ser nær endnu ikke har beskæftiget 
sig med praktisk fl)•vning. 

Ved et nylig afholdt repræsentant
skabsmøde i motorflyverunionen for
søgte størsteparten af de aktive klub
ber at fd unionen opløst, men det 
lykkedes ikke pd grund af lovenes 
mærkelige paragraf om opløsning af 
unionen. Klubberne er nu i gang med 
at fd medlemmernes bifald til udmel
delse af D. Mot. U. pr. 31. december, 
men samtidig bør man gennem en lov
ændring søge at gøre unionen »opløse
lig•, sd man ikke kun gør halvt a,·
bejde. 

FLYV 

Marts 1949 22. Aargang 

,,- - stude bruger jo ingen benzin" 
1948 var et tilbageskridtsår for dansk 

privat motorflyvning 

FOR el år siden kunne vi i FLYV se til
bage på det hidtil største år for dansk 

privat motorflyvning, men samtidig havde 
priserne en opadgående tendens, ligesom fa
ren for benzinskat lå og lurede, SJ.ledes at 
man klart så faren for nedgang i 1948. 
Benzinskatten kom, og såvel den rent pri
vate som erhvervsflyvningen ramtes hårdt, 
hvilket fremgår med stor tydelighed af de 
beretninger om virksomheden, som vi brin
ger i denne artikel. 

I vor oversigt over 1947 nævnte vi også 
selskabets ansøgning om statsstøtte, som 
åbenbart endnu ligger og samler støv. Vi 
genopfriskede Hans Hedtofts positive udta
lelser til FLYV i 1945. I sin udtalelse til 
FLYV i anledning af selskabets 40 års stif
telsesdag kommer den nuværende statsmini
ster desværre ikke direkte ind på problemet, 
men udtaler, at Danmark også på flyvnin
gens område må følge med. •Det er klart, 
at staten i det omfang, den skønner fornø
dent, fortsat må yde sin medvirken!• 

Det lille ord »fortsat• skurrer noget i en 
privatflyvers øren, for hvordan har staten 
og de andre offentlige myndigheder hidtil 
støttet privatflyvningen? Som enhver ved: 
kun ved en række forholdsregler, som er af 
negativ karakter, og som vi i det efterføl
gende skal gå nærmere ind på. 

Den eneste autoritative ud talelse om sta
tens forhold til privatflyvningen har vi i 
trafikminister Carl Petersens tale ved sel
skabets fest. Som det fremgik af vort refe
rat, fand t ministeren kravene om støtte be
rettiget, men mente ikke, at staten på nu
værende tidspunkt var i stand til at yde den. 
Det var rart endelig at få en udtalelse, så 
man ved besked. I England, hvor man før 
krigen støttede privatflyvningen i høj grad, 
har staten efter krigen indtaget den stilling, 
at man under de første genopbygningsan
strengelser har måttet lade privatflyvningen 
træde tilbage for endnu mere vigtige områ• 
der, men luftfartsministeren har dog udtalt, 
at sta ten foreløbig vil hjælpe privatflyvnin
gen på enhver måde undtagen ved direkte 
støtte. 

Privatflyvningens vanskeligheder 
Bare man endda var gået så vidt hidtil 

herhjemme, så havde alt set lysere ·ud for 
flyvningen. Men skatter, restriktioner, skrap
pe regler og ikke mindst passivitet på en 
række områder fra såvel statens som andre 

myndigheders side har lagt sig hindrende i 
vejen, som det fremgår af rapporterne fra 
klubber og skoler. Der har fornylig rejst sig 
røster, der hævder, at det også går ud over 
sikkerheden, og som vil gøre staten med
ansvarlig for hændte ulykker. 

Det indtryk, man får ved at studere for
holdene, er, at man især har følt sig gene
ret af følgende: 

I. Benzinskatten etc. 
2. Mangel på billige flyvemaskiner etc. 
3. Mangel på flyvepladser. 
4. Luftfartsmyndighedernes strenge regler. 

Benzinskatten er der talt og skrevet meget 
om. Fomden den direkte fordyrende virk
ning, den har haft, virkede den for mange 
som bægeret, der flød over, som et voldsomt 
irritationsmoment i forholdet mellem stat og 
privatflyvning. Den har nu øvet sin ødelæg
gende virkning et årstid, men forhåbentlig 
bærer de henvendelser, som privat- og 
erhvervsflyveorganisationerne har gjort til 
myndighederne om fritagelse, nu frugt. 

En anden irriterende skat er forlystelses
afgiften ved flyveopvisninger, som næsten 
gør det umuligt at arrangere sådanne og 
derved skaffe penge til og gøre propaganda 
for privatflyvningen. 
• Og endelig den sørgelige skat på flyvelot
teriet. Som det fremgår af januarnummeret 
har staten haft omtrent lige så meget ud af 
lotteriet som privatflyvningen, og vanskelig
heden ved at få flyverne til at sælge kan i 
mange tilfælde føres tilbage til, at de ikke 
ønsker at optræde som skatteopkrævere. 

Materiel. Der er få lande i verden, der 
har en så ny og moderne flyvemaskinepark 
som Danmark. Det skyldes, at tyskerne tog 
alt vort gamle materiel, og at vi ikke har 
fået lov at indføre hmgt materiel. 

Men det har fordyret flyvningen og der
ved umuliggjort den for ret mange menne
sker med »almindelige• indtægter, med min
dre de har forsaget alt andet for at kunne 
flyve. 

Man kan stadig mndt om i landet ikke 
forstå, hvorfor det initiativ, der vistes for 
at skaffe et betydeligt antal af de billige 
Piper Cubs til landet, strandede hos myn
dighederne. Vi har fornylig hørt Norsk 
Aero Klubb officielt takke Danmark for den 
hjælp, som blev ydet nordmændene, for at 
de kunne få deres. Vi ser, hvor man flyver 
med disse maskiner mndt om i Norge, Sve-
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rige, Holland, Belgien og Schweiz m. m. Og 
de gør praktisk talt samme nytte for færre 
penge. 

Det har heller ikke været muligt at ind
føre Lilstrækkeligt mange maskiner udefra 
(selv om manglen i øjeblikket takket være 
nedgangen i flyvningen ikke er følelig), og 
det har knebet med reservedele. 

Den danske flyvemaskineindustri er blevet 
»udsultet« og har standset, og resten af de 
maskiner, lier står, kan d2.J1Skerne selv til 
erhvervsmæssig brug ikke købe på grund af 
varedirektoratets eksportkrav. 

Mangel pt1 flyvepladser. Staten har udar
bejdet en ~muk plan over lufthavne og of
fentlige landingspladser, men dels går det 
langsomt med statslufthavnenes udbygning, 
og isa:r går det langsomt med de mindre 
pladser, som det er overladt kommunerne at 
anlægge, Der er alt for få flyvepladser til, 
at man kan udnytte flyvemaskinerne pra"
tisk, såvel til taxaflyvning som til privatflyv• 
ning. 

Strenge regler. Det kunne endda være det 
samme med flyvepladserne, hvis ikke luft
fartsmyndighederne strengt holdt pli, at 
man kun må lande på anerkendte pladser. 
De maskiner, der anvendes til privatflyv
ning, har så lille landingshastighed og så 
gode egenskaber, at de med stor sikkerhed 
kan landes på ganske små pladser. At man 
ved koncessioneret erhvervsflyvning må sikre 
de betalende passagerer på enhver måde, 
kan man til nød forstå, men at en privat
mand ikke må lande, hvor han kan få lov 
.til det af ejerne, det forstår de danske pri
\'atf!yvere ikke. I andre lande må man, men 
ikke i Danmark, der er bedre egnet end de 
fleste andre. 

l'orøgelsen af kravene for at opnå certi
fikat (til 30 timer) var et hårdt slag for de 
mange, der var blevet medlem af motor
flyveklubberne på grundlag af fØrkrigsfor
holdene. Men det er siden blevet internatio
nalt gennemført, og det er vel med de sti
gende krav heller ikke urimeligt. Man un
drer sig blot over, at der ikke sørges for, at 
disse 30 timer udnyttes noget bedre, end 
tilfældet er. Mens man for at blive ulønnet 
svæveflyveinstruktør skal gennemgå et instruk
tørkursus, så synes noget lignende ikke at bli
ve k1ævet af motorflyveinstruktører, der arbej 
der for en ret høj løn. Det er en offentlig 
hemmelighed, at adskillige godkendte in
struktører rundt om i landet ganske savne!' 
pædagogiske anlæg, selv om de måske selv 
flyver godt og har megen erfaring (hvilket 
denne type også ynder at demonstrere ved 
halsbrækkende flyvning stik imod alle reg
ler) . Vi har før været inde på dette emne, 
og vi finder stadig, at der adskillige steder 
trænges til bedre lærere og mere plan over 
uddannelsen. 

Et mindre punkt er kravet om, at enhver 
type skal påtegnes certifikatet, hvilket man 
ikke kræver i and re lande for lette flyve
maskiner. !\Ian \ ille kunne spare tikronen 
til luftfartstilsynet og i adskillige tilfælde 
også nogle penge til flyvelærer, hvis kravet 
for maskiner indtil en vis vægt eller motor
~tyrke reduceredes til, at man skal have så 
meget instruktion, at flyvelæreren anser det 
for tilstrækkeligt. Ingen fornuftig privatfly
ver vil finde på at flyve med en ukendt 
type, men man føler det lidt latterligt at 
skulle have påtegning og 75 minutter med 
læreropsyn, når man efter at have fløjet ad
skillige større typer kommer over på en Cub. 

Blandt de nyere restriktioner kan hel}vises 
til Nakskov-klubbens omtale af klubber~ 
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Fra Nakskov flyveplads. Klubben havde I 1948 besøg af den franske rekordflyveroke Janette Poujade, 
der kom I sin lille Avlons Starck AS71. 

koncessionsbegrænsning m. h. t. reklame- og 
fotograferingsflyvning. 

Restriktioner og sikkerheden 
Næppe noget andet lands luftfartsmyndig

heder gør sig større anstrengelser for at 
fremme sikkerheden, end det er tilfældet 
her. Men statens syn på privatflyvningen har 
alligevel indflydelse på sikkerheden. Dr. ing. 
l. A. Rimstad går i en kronik i »Berlingske 
Aftenavis« af 28. 1. ind herpå. Han fremhæ
ver de krav, der stilles, men viser, at der 
ikke kræves kendskab til instrumentflyvning. 
Adskillige ulykker kan føres tilbage hertil. 
Men de fleste har ikke råd til at tage den 
nødvendige undervisning. Dr. Rimstad fore
slår, at staten skulle kræve 10 timer instru
mentflyvning - og samtidig betale dem! 

En hel del kan opnås ved hjælp af en 
Link-træner, som man i udlandet kan få ti
mer på til 15-17 kr. i timen hos forret
ningsmæssigt drevne foretagender. Vi har 
tidligere påpeget muligheden af at fil en 
norsk Link-træner på turne hernede, og det 
kan betegnes som en af motorfl}Verunionens 
forsømte opgaver, at den ikke har fo rsøgt 
dette. 

Dr. Rimstad går også i sin udmærkede 
kronik ind på det uheldige i, at privatfly
verne ikke har øvelse i nødlanding. fordi 
man kun må lande på anerkendte pladser. 
Mangel på fortrolighed med nødlandings
teknik (eller uvilje mod det dermed for
bundne formelle besvær) kan friste til at 
flyve videre i vejr, der bliver dårligere, og 
mangel på kendskab til instrumentflyvning 
kan derved føre til katastrofen. 

Efter disse betragtninger bringer vi så 
som sædvanlig beretninger om virksomheden 
fra de klubber og skoler, der har svaret på 
det af os udsendte spørgeskema. 

Sportsflyveklubben: 1851 timer mindre 
I begyndelsen af det for!Ølme år gennem

gik landets største flyveklub en alvorlig kri
se. Den næsten nye bestyrelse, der blev valgt 
i april, vil snart kunne præsentere regnska
bet, som trods de mange vanskeligheder vi 
ser, at forholdene omtrent er kommet i lave. 
Dette skyldes ikke mere flyvning, men en 
stram økonomi med nedsatte udgifter. 

Antallet af flyvetimer er g-let ned til ca. 
60 % af sidte års store tal og har været 2941 
timer, hvoraf 1442 timers skoleflyvning og 
1190 timers udlejning. 

Flyvemaskineparken er reduceret til to 
KZ lll og een KZ VII, men desuden kan 

klubben i betydeligt omfang disponere over 
en KZ III, to Auster Autocrat og en Piper 
Cub. 

Af personale har man skolechef Peter Steen, 
hjælpeinstruktør Kurt Nielsen, flyveleder 
Lennart Ege, bogholder fru Else Rigeisen og 
mekanisker Svend Age Thomsen. 

Medlemstallet er sunket betydeligt til ca. 
1100, af hvilke 110 er certifikatindehavere, 
mens der er 25 elever under uddannelse. 
Antallet af nye certifikater sank til 34. 

Derimod steg priserne, som i den sidste 
tid har været for udlejning: KZ 111 60, KZ 
VII 80, Auster 60 og Cub 50 kr. i timen. 
Al skoleflyvning 20 kr. højere. 

Foruden den grundlæggende uddannelse 
har der været omskoling til KZ VII, Auster 
(kun få) og Cub. Endvidere er der gjort et 
fremstød for instrumentflyvningen, idet 
klubben belært af sørgelige erfaringer nu 
kræver, at man skal have mindst 5 timers 
instrumentflyvning for at må.tte flyve uden
lands, mens man anbefaler IO timer. Ca. 25 
medlemmer modtager instrumentflyveunder
visning, heraf nogle i forbindelse med Link
træner hos DDL (pris 35-40 kr. pr. time!). 
Enkelte medlemmer har trænet natflyvning 
på Beldringe. 

Sportsflyveklubben er baseret på Lund
tofte flyveplads, hvor der er hangarplads til 
8 maskiner samt klubhus med kontor o. s. v. 
Der må ikke foretages skoleflyvning og lan
dingstræning på Lundtofte (og ikke flyves 
1 kirketiden!), hvorfor skoleflyvning foregår 
p1'1 Skovlunde. 

Klubbens permanente teoriskole har gen
nemført 5 hold i 1948 og indstillet 85 af 
eleverne til teoriprøven. Desuden har der 
været 30 elever på et udvidet navigations
hold. 

Klubben har haft samlede fællesture til 
Kastrup, forskellige indenlandske flyveplad
ser, til stævner i Odense og Ålborg samt til 
Holland, Schweiz og Sverige. 

Som helhed må siges, at året for Europas 
i 1947 mest flyvende flyveklub har været et 
år med betydelig tilbagegang, selv om det 
er lykkedes at ride den Økonomiske krise af. 
Der spores formindskelse i elevtilgang, lige
som tilbagegang i udlejningen på grund af 
de høje priser, der bl. a. skyldes bemin
skatten. 

Fyens Flyveklub indskrænker 
Fynboerne har klaret året med kun lille 

nedgang i forhold til 1947, selv om priserne 
er gået 17- 67 % op. At der dog er sket en 



ændring ses af, at klubben nu kun har en 
flyveleder og en mekaniker fast ansat, men 
ingen flyvelærere, hvoraf der hidtil har væ• 
ret to. 

Kluhben har stadig fem maskiner. Med
lemstallet er 348, hvoraf 64 er certifikatinde· 
havere, mens 2 er under uddannelse. Der er 
opnået 16 nye certifikater i 1948. Flyvetiden 
er gået ned fra 2617 til 2346 timer, forclelt 
på 800 timer skoleflyvning, 1147 timer ud
lejning og 399 timer rund- og anden flyv
ning. Under skoleflyvning er medregnet om· 
skoling, uddannelse til erhvervscertifikat 
(nat- og instrumentflyvning). Det var ikke 
rigtigt, at vi i sidste nummer i Sportsflyve• 
klubbens spalte meddelte, at klubben var 
den eneste civile skole, der brugte komple• 
mentærfarvesystemet, for fynboerne har gjort 
det i det sidste halve år også. 

Priser: Skoleflyvning 70 kr., udlejning af 
KZ III 45, Auster 50, KZ II-T (deponeret for 
,•interen) 55 og KZ VII 60 kr. pr. time. 

J/lyvepladsforholdene er fine bortset fra 
den lange afstand (4 km) til hangaren. Der 
er foretaget flyvninger til Holland, Belgien, 
Engla1;1d, Frankrig, Norge og Sverige. Lands· 
konkurrencerne den 21.-22. august og 5. 
september blev afholdt i Odense med gode 
resultater for klubbens medlemmer. 

Til slut udtale,· klubben: »Del er vor plan 
at gøre alt muligt for at fortsætte kl1Lb/Jens 
drift som ejer af flyvemaski11er. En 11ødven
dighed herfor er dog, at der må være mu
lighed for 1·e11tabilitet, J1vo1 til ganske af 
gjol't hører bortfald af de11 helt urimelige 
be11zi11skal, som har Ødelagt uhyre meget 
for os i 19./8. Fol' at det skal ku1111e gt'l, må 
der gøres en stor indsats fra bestyrelsens 
side, ligesom vore medhjælpere mll gøre alt, 
hvad de kan, for at støtte bestyrelsens be
stræbelser i arbejdet. Foreløbig er desværre 
rttndflyrming de11 e11este større indtægtskilde, 
men folks interesse fo1· rundflyvning er des
t ærre dalet, måske fordi pe11gc11e er blevet 
mindre og man lian l!Øbe •endnu nyttigere 
ti11g« end en nmdtur med flyvemaskine.« 

Ålborg: Stor tilbagegang 
I Alborg er privatfjyveruddannelsen på 

grund af skatten på benzinen og de deraf 
følgende høje priser gået næsten fuldstændig 
i stå . Medlemstallet i Ålborg flyvekluh er 
gået ned til 150, af hvilke ca. 30 har certi
fikat. To privatejere har solgt deres maski
ner, således at der kun er een tilbage. For· 
uden benzinbeskatningen er årsagen hertil, 
at disse medlemmer ikke har kunnet få den 
anvendelse af maskinerne, de havde tænkt 
sig. Det var meningen af flyve ud til som· 
merhuse, jagthytter o. lign., men da der i 
hvert enkelt tilfælde skal godkendes lan
dingspladser med deraf følgende besvær og 
bekostning, har de solgt maskinerne. I maj 
indviede klubben sit klubhus på lufthavnen 
(kommunen støttede opførelsen med 2000 
kr.), men det er på grund af forholdene ikke 
blevet benyttet i påregnet omfang. 

Klubben har ikke selv maskiner, men ud
dannelsen foregår på C. H. Sandqvist's fly 
veskole, der har to KZ III, en Auster Auto• 
crat og to KZ VII. Der er ansat to flyve
lærere, en mekaniker og 12 personer i andre 
stillinger. I 1948 er der kun opn11et 4 privat
fl}vecertifikater og 3 erhvervscertifikater, 
mens endnu ro er under uddannelse til er
hvervscertifikat. Sandqvist har ialt fløjet 
1790 timer. Prisen for skoleflyvning på KZ 
III er 75 kr. i timen, for udlejning 65 kr. 

Enkelte af Alborg-flyverne har foretaget 
flyvninger til udlandet, bl. a. til flyvestæv-

net ved Giiteborg lufthavn Torslanda's 25 
års jubilæum. 

For det nye år er der ikke planlagt Stj!)rre 
arrangementer; man vil søge at standse til
bagegangen og få medlemstallet til at stige 
igen. »Me11 det er e11 næsten uløselig opgave 
al holde på medle111111erne og finde nye, så
læ11ge man ikke kan s/iabe muligheder fo1 
dem til at udøve praktisk flyvning p,i rime
lige r,ilkt'l r•, skriver klubben til slut. 

Frederikshavn i gang 
Frederikshavn flyveklub har 30 medlem

mer, af hvilke 5 fornylig har påbegyndt ud
dannelse hos C. H . Sandqvist's flyveskole, som 
her tager 85 kr. for skoleflyvning på Frede
rikshavn flyveplads , der Jigger lige ved byen 
og ejes af kommunen. I sommerhalvåret har 
Sandqvist også stationeret en taxamaskine 
i Frederikshavn. 

Klu bben finder som alle andre flyvningen 
for dyr i øjeblikket, men håber alligevel på 
tilgang af elever i 1949. 

21 nye certifikater på Vestjydsk Flyve
skole i Esbjerg, men ... 

Vestjydsk Flyveklub i Esbjerg har ca. 100 
medlemmer, hvoraf 32 er certifikatindeha
vere. Klubben har selv een maskine, mens 
to ejes privat. Der er fløjet 255 timer ud
lejning og 23 timer rundflyvning på klub
bens maskine. Udlejningsprisen er kun 42 
k1. pr. time. Klubben har en ansat. meka
niker, men ikke yderligere personel, da der 
ikke drives skoleflyvning. Der har været fo
retaget en rejse til England og en til Hol
land. 

Skoleflyvningen i Esbjerg foretages af Lt. 
P. Perch's Vestjydsk Flyveskole, der har 4 
maskiner, to flyvelærere, en mekaniker og 
to teorilærere. Skolen opgiver tallet af certi
fikatindehavere i Esbjerg til 38, heraf er 
ikke mindre end 21 certifikater udstedt i det 
forløbne år, hvilket m11 siges at være et rela
tivt smukt resultat. Der er da ogs11 fløjet 
741 timer skoleflyvning, 125 timer rund
flyvning og 115 timers anden flyvning, ialt 
981 timer, hvilket ikke er meget mindre 
end i 1947. 

Prisen for skoleflyvning er 80 kr., udlej
ning af KZ lll 60 og af Auster 75 kr. pr. 
time. Der omskoles til Auster og Moth. 
Flyvepladsforholdene i Esbjerg bliver heldig
vis bedre og bedre, meddeles det. 

Skolen har afholdt en danmarkstur med 5 
maskiner. Der var IO landinger på forskel
lige flyvepladser, og der har været afholdt 
10 konkurrencer. 

Trods det forholdsvis gode resultat i 1948 
er skolens syn på udsigterne •yderst dårlige 
takket være regeringens mangel på fremsyn• . 

Silkeborg om studekørsel 
og benzinskat 

Silkeborg flyveklub er en enhedsklub, som 
ikke selv har motorflyvemaskiner. De med
lemmer, som ønsker at motorflyve, har lei
Iighed til det hos Knud P. Andersens firma 
•Aero Service•, som 1948 havde en KZ III 
og en Auster Autocrat med to lærere og en 
mekaniker. Der er i årets løb udstedt 8 nye 
certifikater og udført 1248 timers flyvning, 
hvoraf 304 timer skoleflyvning (pris 75 kr. 
pr. time). Der har også været videregående 
uddannelse, men ingen omskoling. Firmaet 
benytter sin egen lille plads ved Ø. Kejlstmp 
som basis og har her hangar, mens skole
flyvningen foregår på Herning flyveplads. 

Om fremtidsudsigterne kommer Knud I'. 
Andersen med fl!)lgende fyndige udtalelse: 

»Har flere gode planer, som på _grund af 
m11ndighedernes manglende indsigt i flyv• 
t:ingens l1el)•d11ing ikke kan komme til ud

førelse. Udsigterne for 1949 er sd dt'!rlige, 
at såfremt benzinskatten iklie bo1 tf alder hur
tigst muligt, md fle1 tallet af erhvervsflyvere 
og klubber standse inden t'!rets udgang, og 
lå er vi gået et stort skridt tilbage i udvik
li11gen . Men det er mt'lske ogst'! meningen, 
at vi skal tilbage til studchørsel, for stude 
bruge,· JO irige11 henzin.• 

Nakskov ~elativ billig 
Nakskov motorflyveklub havde ved års• 

skiftet tre KZ lll og en KZ Vil. Der var 120 
medlemmer, hvoraf 35 er certifikatindeha
vere. I begyndelsen af året måtte klubben, 
som •vejskatten• kom bag på, uddanne et 
hold til •gammel pris«, 50 kr. i timen, 
hvorpå skoleflyvning steg til 60 og udlej
ning til 50 kr. i timen, hvilket under alle 
omstændigheder er nogle af landets laveste 
priser. Flere medlemmer blev omskolet til 
KZ VII. 

Klubben opgiver heller ikke i år sit time
tal og heller ikke antal uddannede flyvere. 

To medlemmer har deltaget i et stævne 
1 Holland. Endvidere har klubben indført 
en konkurrence om klubmesterskah, som er 
en kombineret orienterings- og kompasflyv
ning i forbindelse med landingsøvelser med 
og uden motor. Vognmand Torsten Ericks
son blev første klubmester. 

Til slut skriver klubben: »Udsigterne for 
1949 teg11er ikke alt for lyse. Benzinskallen 
hæmmer en del, og da vi - som alle andre 
flyr,eklubber - ikhe mere kan ft'! koncession 
pd reklameflyvning og luftfotografering, be
t)•der dette sikkert, at priserne md stige, 
eventuelt en ændring i hele klubbens struk
tur.• 

Viborg venter med at gå i gang 
Viborg flyveklub har ca. 60 medlemmer, 

af hvilke 4 har fået certifikat i det forløbne 
år. KlublJen har ingen maskiner, personale 
eller flyveplads. 

Det har dog været påtænkt at købe en 
flyvemaskine, men sagen er blevet stillet 
i bero et stykke tid. På grund af de dårlige 
forhold for flyvningen er priserne p~ flyve
maskiner nemlig faldende (de begynder for 
1,rugte flyvemaskiner at komme ned imod 
den oprindelige pris), og klubben mener der
for, at den senere vil kunne købe billigere. 

•Den voksende pengema11gel«, slutter klub
lJen, •vil sikkert betyde en væsentlig hin
dring for flyvningen, navnlig hvis den gæl
dende benzinskat ik/ie afskaffes.« 

• 
Se io,·rigt cerliflkutslnlistil,ki,n side o,. 

Konkurrencerne for privatflyvere på Beldringe 
blev en stor succes. 

Her er en KZ VII under mållandlng. 



Bekvemmelighed 
betyder 

Sikkerhed 
Hvad betyder et bekvemt indrettet fø

rerrum for flyveren? I efterfølgende arti
kel, som har været forelagt lnstitute of 
Aeronautical Sciences, giver Boeing's ind
fl}'Ver M. L. Michael svaret: 

FLYVERNES krav om større bekvemmelig
hed bliver ofte mødt med ordene: prima

donna-nykker, og desværre kommer de fra 
konstruktører og ingeniører, som aldrig har 
prøvet at flyve en transportmaskine time ef
ter time, kæmpende med vejret, dårlige radio
forbindelser og andre faktorer, som virker 
både fysisk og psykisk trættende. Disse men· 
nesker tænker åbenbart ikke på, at bekvem· 
melighed formindsker trætheden hos flyveren, 
og at den således gør sikkerheden større ved at 
formindske eventuelle fejl, som kan tilskrives 
fl}'veren. Efter at jeg som ingeniør og indfly
ver har studeret dette problem, mener jeg at 
kunne henføre det til to grupper: 1) de be
kvemmeligheder, som hjælper med til at af
hjælpe tr,etheder, og 2) de, der må henføres 
under betegnelsen luksus uden at reducere 
trætheden. Og det er de førstnævnte, som 
betyder noget; hvad der kan henføres under 
luksus, må som regel undværes af økonomi
ske grunde. 

I Stratocrulser'en er der gjort alt for, at 1;lvel passagerer som besætning har det 
s;l bekvemt og praktl1k 10m muligt, 

En førerkabine, hvori man kan stå oprejst, 
nedsætter i højeste grad træthedsfornemmel
sen. En sådan kabine findes bl.a. i Stratocrui
ser'en. Stor loftshøjde må imidlertid ikke 
skabes på bekostning af lastmm eller luftfar
tøjets aerodynamiske egenskaber. 

En rummelig førerkabine skal også være 
udstyret med s.c-eder, som man ikke bfiver træt 
af at sidde i under en længere flyvning. I 
Stratocruiser'en er flyverens s.c-ede stilbar både 
fremefter og tilbage, op og ned, ryglænet kan 
vippes bagud, og foruden at være tykt pol
stret har det støtte for hovedet og store arm
læn. 

Træthed kan have fejltagelser til følge. 
Flyverlægeme siger, at føring af store 

luftfartøjer kræver mænd, hvis intelligens 
ligger over gennemsnittet. De påpeger endvi
dere, at høj intelligens medfører større mod
tagelighed overfor irritationer, som blæn
dende lys, støj, vibrationer og for høj eller 
for lav temperatur. Selv om dette ikke var 
tilfældet i denne specielle forbindelse, så er 
det velkendt blandt læger, at enhver, der i 
nogen tid udsættes for den slags irritations
momenter, uvægerlig trættes. Denne art tr.t!t· 
hed er lumsk, fordi den stadig forøges med 
tiden. De mænd, der har med bygning af en 
flyvemaskine at gøre, er måske med på en til
fældig prøveflyvning, og de fi\r aldrig rigtig 
lejlighed til at konstatere betydningen af 
denne faktor, fordi det farlige ved trætheden 
hovedsageligt er en funktion af tiden. 

Som rør nævnt kan træthed medføre fejl 
fra flyverens side. Det er muligt, at en logisk 
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forklaring på mange uheld ville være kendt, 
s!l.fremt man vidste nøje besked med det om
bordværende personels fysiske velbefindende 
netop pa det tidspunkt, hvor uheldet skete. 
Det er derfor givet, at enhver reduktion af 
stærkt l}'S, spektakel og vibration i førerrum
met er direkte medvirkende til at skabe større 
sikkerhed. Da afhjælpningens konstruktive 
svagheder med hens) n til dette punkt under
tiden er ret kostbar, og fordi følgerne af, at 
der undlades at rådes bod pa dem, ikke di
rekte er •til at tage og føle på•, bør det tek
niske personale bestandig mindes om deres 
ansvar på dette punkt. 
- Hos .Boeing er forholdet heldigvis det, at 
alle indflyverne arbejder i direkte kontakt 
med den tekniske ledelse på løsning af dette 
problem. 

I Stratocruiser'en, C-97, B-36 og Constitu
tion er flyverens plads flyttet adskillige fod 
længere væk fra propellerne end tilfældet er 
i andre flyvemaskiner. Dette er absolut et 
skridt i den rigtige retning, og konstruktø
rerne af nye flyvemaskinetyper burde følge 
dette eksempel, hvor det overhovedet var 
muligt. 

Det er imidertid ikke alle problemer, som 
medfører træthed, der er lige store. Nogle af 
dem forekommer ubetydelige. Hvis en flyver 
for eksempel ben}'tter sin mikrofon ret ofte, 
er der ikke noget mere generende for ham 
end en dårlig konstrueret eller dårligt anbragt 
krog til at hænge mikrofonen på. Hvis kro
gen er anbragt så ubekvemt, at flyveren an
bringer mikrofonen i skødet, er det ikke al
tid, at han lige med det samme kan få fat på 
den, når han skal bruge den. Måske falder 
den på gulvet eller kommer i bekneb mellem 
racsøjlen og andre dele af flyvemaskinen, og 
det virker irriterende. Krogen skal være an-

. bragt på et sådant sted, at flyveren kan nå 
clen uden at se hen i den retning, og den skal 
være således indrettet, at mikrofonen nemt 
kan løftes af og hænges p!t igen. Det samme 
gør sig gældende for hovedtelefonernes ved
kommende. 

Anbringelsen af betjeningshåndtag 
bør være ensartet. 

Lige så ønskeligt det er, at betjeningshånd
tag er standardiseret med hensyn til form og 
farve, lige så vigtigt er det at standardisere 
deres anbringelse. Form og farve vil ikke 
kunne forhindre den »udkørte• flyver i at 
trække understellet ind i stedet for lande
klapperne, når maskinen står på jorden. Va-

nens magt ved betjeningen af en standardi
seret anbringelse af håndtaget til landeklap
perne ville imidle1 tid i mange tilfælde garan
tere, at den mere eller mindre trætte flyver 
tog fat i det rigtige håndtag. 

I een fl}'Vemaskine er understellets betje
ningshåndtag anbragt i venstre side og lande· 
klappemes betjeningshåndtag i hpjre side, 
mens de på en anden flyvemaskine er an
bragt 1ige omvendt. Man har eksempler på, 
at en træt andenflyver i en maskine af sidst
nævnte kategori, som ellers var vant til at 
flyve en af førstnævnte kategori, af en fejlta
gelse har trukket understelle~ ind i stedet for 
landeklapperne, lige før afløbet sluttede. 

Og det er kun et enkelt af de mange til
fælde, hvor luftfartøjet rimeligvis ikke var 
kommet noget til , hvis betjeningshåndtagene 
havde været anbragt efter en standardmetode. 

Det er også meget vigtigt, at man stan
dardiserer den retning, hvori betjemngshånd
tagene skal bevæges. Der er meget, som tyder 
på, at mindst fire trafikflyvemaskiner er for
ulykket, fordi bevægelsen af motorernes gas
håndtag var modsat andre maskiners, som de 
pågældende flyvere var vant til at flyve. Va
nens magt spiller en meget stor rolle. De 
amerikanske civile luftfartsmyndigheder har 
derfor fomylig bestemt, at gashåndtagene på 
alle nye trafikflyvemaskiner skal bevæges 
fremefter, når der gives gas. 

Opvarmning og ventilation 
Til trods for alle fremskridt, der har fun

det sted med kabineopvarmning og ventila
tionssystemer, har man endnu ikke nået et 
helt tilfredsstillende resultat. På basis af erfa
ringer med adskillige utilfredsstillende venti
lationssystemer i førerrummet, hør det til
stræbes at skaffe varme til fødderne, kølig
hed til hovedet, at forhindre læberne i at 
reune og Øjnene fra at blive tørre, uden dog 
at udsætte besætningen for en ubehagelig 
træk. eulvet i førerrummene har notorisk 
været koldt før i tiden. Stærk træk, særlig af 
tør luft, får læberne til at revne og irrite1e 
Øjnene. 

Boeing's teknikere har indført et nyt fug
tigheds-ventilationssystem i Stratocruiser'en. 
Det skal anvendes i højder over 3000 m, og 
man håber, at det skal kunne forhindre så· 
danne ulemper som revnede læber. 

Problemerne med hensyn til opvarmning 
og ventilation af førerrummet er imic!Jertid 
ikke så nemme at løse. Tværtimod, der skal 
bl. a. tages hensyn til sådanne faktorer som 



Nye raffinaderier i Europa. 

OLIEN OG EUROPAS 
GENOPBYGNING 

I IØhet nf de kommende lir vll der uden 
tvfrl blive bygget flere store rnfflnnderler I 
nærheden nf de store forbrugscentrer i Europn. 
Det engelske essoselskab, Anglo-Amerlenn Oll 
Compnny, hnr allerede offentliggjort pioner 
om en betydelig udvidelse nf dets rnfflnade
rler i England. Efter disse pioner skul der I 
Fnwlcy bygges et nnlæg, som vil være i stand 
til nt hehnndle en. 20.000 tons rllollc om dagen. 

Den østlige hemisfære kan ikke læn
gere gå ud fra, at den vestlige hemisfære 
kan levere størstedelen af dens olie. Dens 
egne ressourcer må udnyttes snarest og i 
stor udstrækning. 

Dette er et af hovedpunkterne i den 
tale, Frank W. Abmms, som er formand 
~or bestyrelsen af Standard Oil Company 
(New Jersey) holdt for Det Amerikanske 
J,Iandelskammer i London i efteråret. 

Foredraget, der er udsendt som pjece 
af Det Danske Petroleums Aktieselskab, 
giver et indtryk af det initiativ, der fra 
verdens olieselskabers side gøres for at 
tilfredsstille de stadig stigende behov for 
olie. 

FLYV bringer her i sammentrængt 
form en del af de facts, foredraget inde
holder. 

Amerika kan ikke længere tilfredsstille 
Europas behov for olie. 

I det billede, som mnnge nf os er blevet vnnt 
til nt ~e for os, har U. S. A. længe været be
tragtet som den vigtigste leverandør af olie
produkter. I lØbet af de senere llr hnr vi set 
den udgående strøm fra vort Innd blive min
dre, og i llr hnr vi set · den gll i modsnt ret
n1ng. Der kommer nu mere olie Ind I U. S. A., 
end der strømmer ud; fro nt have mereksfort 
af olie, har vort land nu filet merimport. de 
første 5 måneder I llr oversteg vor netto-import 
20.000 tons om dagen. 

En kapitalinvestering på 13 milliarder 
dollars. 

Fra en olieproduktion I dog på 1,5 millioner 
tons om dogen er det nødvendigt, at vi I 1952 
nllr op pll t,9 millioner tons om dagen for at 
tilfreds~tllle den forventede stigning I verdens
forbruget. Denne kendsgerning sumlcr op
mærksomheden om nødvendigheden nf en 
stærkt udvidet olieproduktion uden for U.S.A., 
som vil kræve nye nnlæg, nye Industrier og 
nye distribueringssystemer. I lØbet nf de næ
ste 4 llr mll mnn finde nye oliefelter og ud
nytte de kendte reserver, således nt den nu
værende ,produktion kan forøges med 0,4 mil
lioner tons om dagen. Alene til nye anlæg 
kræves i llrene 1947-1951 en knpitnlinveste
rlng, der nnsllls til 13 mllllnrder dollars. 

Der er olie nok. 
VI ved, nt der findes rllolie nok i jorden -

dels i de olierede kendte områder op; dels i de 
endnu ukendte - til at tilfredsstille efter
spørgslen efter flydende brændsel i mnn;ie 
llrtler, jn mllske i århundreder. Vi ved ogsa, 

besætningens størrelse, atmosfærens tempera• 
tur samt varmen, som frembringes af radioen 
og andet elektrisk udstyr. Jeg har ovre ved 
vestkysten af Staterne fløjet maskiner, hvor 
temperaturen i førerrummet har været 60° 
celsius, når maskinen stod på jorden. En time 
senere viste termometret i det samme fører
rum i 12.000 meter en temperatur på 0° . 
Når der skal tages hensyn til så store tempe· 
ratursvingninger, kan man godt forstå, at de 
teknikere, der beskæftiger sig med en flyve
maskines varme- og ventilationssy~tem, godt 
kan få grå hår i hovedet før tiden. 

Der er mange problemer, som skal løses, og 
det kan kun gØres, hvis indflyveren arbejder 
i nøje kontakt med de teknikere, der konstru• 
erer en flyvemaskine. Og det er ikke tilstræk
kelig; at dette samarbejde finder sted under 
prøveflyvningerne; det mi etableres allerede 
mens den nye flyvemaskinetype er ved at 
blive konstrueret. 

ni nltr nnturens råolie begynder ni slippe op, 
knn vi producere flydende brændsel nf nntur
gns, kul o" skifer. Beregninger foretoget nf 
den ameriknnske regerings ~ olieindustris 
eksperter over flydende brændsel nf enhver 
nrt, der knn gøres disponibelt, viser, ni drr 
vll være tilstrækkeligt I mere end 1000 llr 
baseret pli forbruget I 1947. 

Fra 1952 får Europa ikke mere olie 
fra USA. 

Den vestlige hemisfære har med 45 pct. nf 
verdens påviste oliereserver leveret 79 pct. nf 
verdens ollcprodnktlon til dnto. Den pstllge 
hemisfære derimod - med ca. 55 pct. nf de 
påviste oliereserver - ltnr indtil nu produce
ret 21 pct. nf verdens olie. 

Europas andel i olien. 
De 16 Jlforshnll-lnndes forbrug nf olie i lir 

vll være en. 140.000 tons om dngen, en stig
ning pli omtrent 50 pct. frn 1938. Dette for
brug vil l 1952 være steget til en. 190.000 tons 
dngllg. Størstedelen af den olie, der i llr le
veres Vestcuropn under Jllnrshnll-plnnen, vll 
komme frn den vestlige hemisfære til trods 
for det hjemlige forbrugs presserende krnv. 
Mnn nnslllr Imidlertid, nt i 1952 vil en. 65 pct. 
nf Europns totale behov komme fro det mel
lemste østen. 

5.000 km rørledning fra det mellemste 
Østen ud til Middelhavet. 

For nt kunne transportere olie I tankskibe 
fra den persiske golf til Mlddelhnvet kræves 
mere still, mere nrbejdskrnft, mere kostbort 
mnterlel og højere driftsomkostninger end for 
nt trnnsporterc det somme kvantum gennem 
rprlednlng. Derfor overvejer flere nf de olie
selskaber, som opererer i del mellemste østen, 
nt lægge mægtige rørledninger ud til Middel
hovet for derved nt reducere transportstræk
ningen med op til 5.000 km og således forsyne 
Europa med de nødvendige kvantn olie. Rør
ledninger fra 40 cm til 90 cm i diameter er 
nu enten planIngi eller faktisk under bygn1ng. 

Nyt fra Finland 
Professor AI"vo l'li11e11, tidligere chefkon

struktør ved den finske stuts flyvcmnsklne
fnbrlk og nu professor I flyveteknik ved den 
tekniske højskole, er blevet præsident for 
FlnJnnds Flygforbund efter oberst Kal"ikeskl. 
Siden Le1111art Poppi11s efter 12 llrs nrbejde i 
privntflyvnlngcns tjeneste er overgået tf! en 
mere sikker llvsstllffng I forslkrlngsbrnnchen, 
fungerer Indtil videre :.>Ilmuilu«s rednktØr, P. 
Vlrl,kl, som generalsekretær. 

- Det finske rekordsvæveplnn, PIK-6, skd
der kun langsomt fremnd, dn mnn mnngler 
penge til bygningen. 

- Den kendte finske model- og svævefly
ver, Carl Stude, hnr i »Ilmnllu« skrevet en 
2-sldet Illustreret nrtlkel om sit ophold i 
Vnndel sidste sommer som gresl hos de dan
ske svæveflyvere. 

- Sidste efterår foretoges i J funljiirvi et 
forsøgsflyvekursus, hvor fire erfnrne sØlv-C
svæveflyvere blev omskolet til motorflyve
mnskine. De gik solo på mellem S timer og 
4 timer 45 minutter. Finnerne konkluderer, 
nt der er fordel ved nt være svæveflyver 
først, forudsnt at man bnr opnllet en vb 
stnndnrd, og forudsnt at instruktøren har 
kendsknb til svæveflyvning, sll hnn pli effek
tiv milde kan rette visse standnrd-fejl. 

* 
Kanadisk støtte til flyveklubber. 

Flere og flere nntloncr bliver klnr over 
civilflyvningens betydning. Nylig Indførte 
Knnada støtte til flyvekl ubbcr efter følgende 
sknln: 100 dollurs til enhver, som Inger prl
vntflyvercerlifikat, 100 dollnrs til den klub 
eller skole, som hnr uddannet eleven, snmt 
yderligere 100 dollurs til den, som kvnllfice
rer sig til og er villig til nt indtræde I luft-
"l'lbnet. C. C. 

MØLVIGS BITTERMANDEL 

• ) 

., 

.!-z..-... 

t'\,..~VllcP 

Søndag den 30. Januar skal det have stormet si stærkt, at maskinerne mitte bæres ud ti1_:1tartstedet 
I lufthavnen. 
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FLYVEULYKKEN I ØRESUND 
DEN 9. FEBRUAR 

ONSDAG den 9' februar ramtes dansk luft
fart af en sørgelig ulykke. DDL's Vi

ckers Viking OY-DLU »Torlak Viking« for
ulvkkede i Øresund under forsøg p_;i en 
imtrument-Ianding i Københavns lufthavn 
ved 9-Liden om aftenen . . \Ile ombordværendl'. 
5 danke hesætnigsmedlemmer og 23 spanske 
passagerer, omkom. 

Torlak Yiking var om middagen startet 
fra J\Iadrid med KØbenha\'11 som bestemmel
sessted. Luftfartøjet førtes af chefpiloten, 
luftkaptajn Niels Buchave, og den Øvrige 
besa:tning bestod af andenpiloten Eigil Je11-
se11, radiotelegrafist Møller Andersen, flyve
mekaniker Børge Hansen og chef-stewardess 
Etty Barnstein. De 23 passagerer var span
ske forretningsfolk, nogle med damer, og de 
skulle til Danmark som de første spanske 
turister efter krigen. 

Da Torlak Viking kom ind over Køben
havn, var vejret d;irligt, og Buchave fik 
ordre til at vente, mens en anden maskine 
blev taget ned. Der var hele tiden god radio
forbindelse mellem timet i lufthavnen og 
Torlak Viking. Efter ca. '¼ times ventetid 
gjorde Buchave klar til zz-landing; han !;i 
på kursen Nordre Røse-BarselJack; kl. 20.5:1 
var der radioforbindelse med luftfartøjet, og 
derefter hørtes intet_ 

Der blev sl;iet sundalarm, og et større ef
tersøgningsarhejde blev sat i gang; men alt 
"ar forgæves. Dagen efter fandt svenske fi
skere ca. 1 sømil fra Barseback nogle be
klædningsgenstande, som havde tilhørt pas
sagererne, andenpilotens tegnebog og et af 
luftfartøjets stolesæder. Nu havde man vis
hed for, at Torlak Viking var forulykket, og 
alt tydede pi, at luftfartøjet var fløjet i 
vandet med stor fart. 

P;i det tidspunkt, hvor disse linier skrives, 
har man endnu ikke fundet vraget af den 
forulykkede trafikflyvemaskine, og nogen 
vished for, hvordan ulykken er sket, har 
man heller ikke. 

Hyldest 
til 

svensk 
flyvepioner 

* 

Gllsta Andree 

D EN 18. januar fyldte den djærve flyver 
og lufthavnsdirektør Gcista Andree 50 

år. - Det var den beskedne unge mands 
mening at lade dagen gå stille af, men efter
hånden blev begivenheden transmitteret på 
alle iJØlgelængder. !\fange hilsner og ønsker 
strømmede til Visby Flyghamn, hvor Andree 
- efter i adskillige ;ir at have været leder 
af Goteborgs lufthavn »Torslanda« - nu 
residerer som direktør. 
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Luftkaptajn N. V. Buchave var en højt 
anset, erfaren og meget rutineret flyver, der 
ved flere lejligheder havde vist at være i 
besiddelse af de egenskaber, som karakte'ri
serer den rolige, velovervejende og gennem
trænede pilot. Han fik sin første flyverud
dannelse ved Hærens Flyvertropper, blev mi
li l:t'rflyver i 1934 og blev i 1937 ansat i 
DDL, hvor han avancerede til chefpilot. 

Niels Buchave var et mandfolk, charme
rende og uforfærdet, myndig og i besiddelse 
af et fint lune, der skaffede ham mange 
venner blandt kammerater og flyvepassage
rer. Han var agtet - og respekteret af alle 
for sin trofasthed og sine mange fortræffe
lige menneskelige egenskaber. 

Andenpiloten, trafikflyver Eigil ]enseu, 
der blev 31 ir, havde ligeledes f;iet sin før
ste flyveruddannelse i Hærens Flyvertropper. 
Han blev ansat i DDL i 1948 efter at have 
været regnskabsfører i CBU og leder af so
cialministeriets konvojtjeneste til forskellige 
lande. 

Radiotelegrafist Gunnar Møller Andersen, 
der blev 37 ir, havde gennemgået politi
skolen og navigationsskolen og gjorde fra 
1940 til 1945 tjeneste i rigspolitiet, indtil 
han trådte ind i DDL. 

Flyvemekaniker Børge Hansen, der blev 
38 år, var uddannet som bilmekaniker, men 
fik i 1946 uddannelse i DDL som flyveme
kaniker og regnedes for en af de dygtigste 
i DDL's stab af flyvende personel. 

Chefstewardess Ettv Bomstein virkede som 
lotte i den danske brigade i Sverige i 1944-
45. I 1947 kom hun til DDL og var i en 
periode i SAS's sydamerikatjeneste. For et 
års tid siden overtog hun hvervet som DDL's 
chefstewardess, og denne stilling bestred hun 
med myndighed og elskværdighed. 

Luftfartens udvikling har krævet nye ofre, 
DDL har mistet fem af sine gode, trofaste 
medarbejdere. 

Æret være deres minde. 

Det vil ikke være muligt at omtale ret 
meget af Gosta Andrees 30-årige virke som 
udøver og foregangsmand pi flyvningens 
område, stoffet er for mangfoldigt: sports
flyvning, flyvelærer, teoriinstruktør, trafikfly
ver, distance-do., habil skribent - lad mig 
hellere stoppe, men den dygtige og initiativ
rige lufthavnsleder ikke at forglemme. Alt i 
alt en målbevidst indsats til gavn for flyv
ningen også udover hans eget land. 

Et par ord for at nævne Andrees berøm
melige flyvning 1929 med en lille D.H.Moth 
fra Stockholm (via København) til Kapsta· 
den. På den tid en aldeles enestående præ
station, der udover en grundig tilrettelæg
gelse kræver flyveteknisk dygtighed, udhol
denhed, snarrådighed - og man må vel sige: 
en god portion vilje og mod - Andree har 
berettet om denne tur i en bog udgivet 1930, 
som er værd at kende. 

Mange af os lidt - og helt - ældre min
des med glæde Gosta Andrees tid på »Tors
Iancla«, når man i al slags vejr - og iøvrigt 
uden formaliteter - landede på denne i 
våde perioder ikke altid gæstfri og somme 
tider helt »fraværende« flyveplads, og Gostå 

Andrees glade hilsen: Velkommen! - hans 
venlighed og hjælpsomhed, der befæstede 
troen på, at flyvning fremkalder gode egen 
skaber. - Var man si heldig tillige at fore
finde Sveriges flyvesenior Fraenckel - også_ 
en Gosta - så var dagen helt reddet. -
Svenske flyvestævner med disse to gutter 
som arrangører bringer minder om en her
lig tid - som var. 

Jeg tør m;iske få plads for en enkelt per• 
sonlig oplevelse, som også betegner føclsels
clagsbamet: Det var under krigen, da jeg 
med de danske myndigheders forstående bi
stand fik det gjort klart for •herrefolket•, 
hvor formålstjenligt det var for det gode 
forhold mellem landene, at min maskine 
blev forflyttet fra en lade i Sengeløse til 
Sverige. - Lidt (for) sent start fra Malmø, 
og ved ankomsten til »Torslanda« var dags· 
lyset i betænkeligt aftagende. Da jeg blev 
stedet for - de altid venligsindede - luft
havnsmyndigheder, var disse mere optaget 
af at sammenholde den nu fuldbyrde.de af
tenskumring med lufthavnens kronometer, 
end jeg syntes om. I rette øjeblik, som altid, 
klarede Andree situationen ved med et over
bevisende smil at sige: Det er lidt svært for 
sydboere at vide, at december-solen over Go
teborg holder så tidlig fyraften: frisag! 

Sidan og meget mere er Gosta Andree, 
men noget må gemmes til 60 og 70 års
dagene. 

Kære ven og kammerat Gostal Når jeg hil
ser dig også på denne måde, s;i er det, 
fordiFLYV og dine mange venner gerne vil 
have bud med for at bringe dig ønsket om 
many happy landings i tiden fremover. 

Christian Thielst. 

Magistraten skrinlægger 
Brøndbyvester 

Københavns magistrat vedtog den 14. fehr. 
at foreslå borgerrepræsentationen at skrin
lægge planerne om Brøndbyvester-flyveplad
sen. I stedet kan der blive tale om at ud
vide Skovlundeflyvepladsen med nogle af 
kommunens arealer derude. 

FLYV har mange gange påpeget den mi
sere, det københavnske flyvepladsspørgsmål 
befinder sig i ;-, og dette spØrgsmål løses ikke 

ved en udvidelse af Skovlunde. For at vi kan 
betjene udenlandske mindre flyvemaskiner 
og selv have tilstrækkeligt med flyvepladser 
til den mindre erhvervsflyvning, skole- og 
privatflyvning samt svæveflyvning, kan man 
ikke nøjes med een flyveplads. Forhåbentlig 
er det sidste ord i denne sag endnu ikke 
talt. 

* 
DDL sælger sine Vickers Viking 

Ifølge det altid velunderrettede • The Aero
plane« har DDL besluttet at udbyde sine 
Vickers Vikings til salg. Grunden er ikke de 
stedfundne ulykker (meddelelsen er fra før 
sidste ulykke), men et ønske om rationali
sering, og som bekendt finder et vist salg 
af DC 3'eme også sted. . 

Prisen for 4 Vikings (der findes aftså nu 
kun tre) angives til 5 millioner kr. og om
fatter IO reservemotorer, 8 propeller og nor
male reservedele til to år. 

Til brug på mellemruter har SAS som be 
kendt nye, moderne flyvemaskiner i ordre, 
idet ABA venter levering af IO SAAB Scan
dia. 



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 O L A N D 

Repreesentant, A, B, C. Hansen Comp, A /S - Industribygningen - København V. 
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Privatflyvere lærer radiotelefoni 

(Foto: Lund lla11se11) 
»LUNDTOFTE TOWER - THIS IS SPORTSAIR OBOE YOKE DOG KING YOKE -

REQUEST CLEARANCE TO LAND - OVER.« 

På initiativ af Sportsflyveklubben lod Sta
tens Luftfartsvæsen i begyndelsen af februar 
oprette et radiotelefonikursus for ti af klub
bens medlemmer. På ovenstående billede ses 
otte af kursusdeltagerne: i første række fra 
venstre grosserer A. Strange-Hansen og ba
germester Leo van Hauen; anden række 
kommunelærer Jlfi lliam Nielsen, vognmand 
Carl Dam og civilingeniør rlge Gade; tredje 
række direktør Chr. Thomas, grosserer Mo
gens Bank, assurandør Otto Tlwmse11 og 
kursuslederen overassistent S. 0. Madsen fra 
flyveradiotjenesten. Desuden deltog fabri-

16 KZ VII'er er ikke solgt. 
Som svnr pil et spørgsmål frn den konser

vative Knrl Olse11 i folketingets spørgetime 
den 19. 1. om grunden Ul, at danske flyve
selskaber Ikke kan få tlllndelse Ul nt kØhe 
de usolgte J{Z VII-flyvemaskiner, gav lw11dels
millistere11 f Ølgende redegørelse: 

- Det aftaltes, at KZ-fnbrlken skulle 
fremstllle 100 flyvemaskiner Ol;( heraf ekspor
tere de 80. På grund af brnucl nlev kun frem
stlllet 52 flyvemaskiner, og heraf blev de 20 
5olgt herhjemme. VI fik eksporteret fem o:,: 
havde så 2i tilbage. Af dem solgtes de 20 til 
hæren og •'n til en godsejer, som tog den mPd 
til Afrika. Nu er der 16 mnsklner på Inger, 
men der er kun motor i dl' ni. Man forsøget· 
nu på nt nfsætte dem til militæret. Fremstll
liugen uf hver maskine mcdf ører en vnlutn
udgift på 10.000 kr., hvoruf en ikke ringe del 
i dollnrs. Bliver resten ikke solgt til militæ
ret, vil vi sammen med erhvervenes hoved
orgnnbntloner forsslge ut f:\ resten nfsnt. 

QBl og QGO-værdier i Kastrup. 
lfØl~e »Efterretninger for Luftfarende« gives 

der QBI I J{nstrup, n:,r slgtbnrheden er under 
5000 meter op; s kyhJ)jden under 300 meter. 
QGO - totalt lundlugsforbud undlngen i 
nødstilfælde - gives oiu_ dugen ved sll,rtbur
hed under 800 og skyhØJde under 40 meter, 
og om nullen er værdierne henholdsvls 1000 
og 60 meter. M!nimumslgtbnrhedcn for stort 
er 100 meter. - Som enhver Inden for prak
tisk trnfikflyvnlng ved, er der nltså endnu 
Ikke noget, der hedder :oblindlandlng« i ul
mlndellg trafikflyvning. 
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kant E. C. Rydmann og pressefotograf Lund 
Hansen. Med Ing. Mplgc'!rd fra luftfartstilsy
net og lederen af flyveradiotjenesten i Ka
strup A. B. Hansen som censorer sluttede 
kursus med aflæggelse af prøve til et radio
telefonicertifikat, udstedt af luftfartsvæsener. 

Blandt sportsflyveklubbens medlemmer er 
der allerede afholdt to nye radiotelefoni
kursus. 

Endnu er radio ikke meget anvendt i pli 
vatflyvningen, men klubbens medlemmer 
forbereder sig alligevel ved at lære den sær
lige fraseologi, der iØvrigt er på enge1sk. 

416 danske privatflyvere. 
»Efterretninger for Luftforende• serie .B 

nr. 2 bringer den årlige oversigt over lurt
fnrtscertlfiknter, luftfurlpjsreglstret og kon
cessionsindehovere pr. 31.12.1918 (fås for 20 
Øre plus porto hos rednktlonen. E. f. L., flyve
ledertjenesten, J{bh. lufthavn, J{nstrup). Inden 
vi går Ind på detnljerne, må vi bemærke den 
beklugellge mnngel, at der er opfJ)rt ulle cer
tifikater undtngcn fØrerccrllflkoter tll svæve
plnner. Dn disse er lige så gode certlflknter 
som olie andre, skal betales og fornyes mod 
betaling, håber v1, ut denne beklagelige 1nnn
f1el i ~t senere nummer ,·li blive gjort god 
igen, ligesom vi også h1iber ut se fortegnelsen 
o,·er svæ,•cplnner. 

Antnllet uf førercertiflknter til prlvntflyve
mnsldner er '116 mod 275 et år tidligere. Der 
er tilkommet 180 nye (hvoruf nogle synes nt 
være deponerede certlfiknter, der· otter er snt 
I kraft, samt andre synes nt være militær
flyvere, der hnr fået udstedt civilt certifikat) 
og udgået 39, hvoraf en betydelig del er depo
neret på grund nf de nuværende hØje flyve
priser. Der er kun 6 kvindelige ccrt!flknt
indehnYcrc. 

Til erhvervsmæssig luftfurt er der 109 mod 
!17, til kunstflyvning 6 mod 11 og til offent
lig lufttrafik 59 mod 00 certlflki1tcr_ Der er 
:14 nuvlgntører (17), 63 telegrafister og tele
fonister (74), 9 flyvemekanikere (10) og 1-12 
kontrolmekunlkcre (101). 

Fortegnelsen over koncessioner er vokset, 
Idet der nu er 2!J mod 20 koncessioner til 
f'!rskellige former for erln·crvsmæ ssig flyv
mng. 

Se også luftfnrtojsregistre t s , 72. 

Elementærkursus 1949 I. 
Ved årets begyndelse vnr elevnntnllet på det 

første større militære flyvekursus I Danmark, 
elementærkursus 19•19 I, !nit 53. Heraf vor 
28 personel fro hæren (fro premlerløjtn. til 
koruetelever), 4 frn søværnet, og 21 vnr fly
verkodetaspiranter, der ved somme lejlighed 
aftjener deres værnepligt. Disse 21 er udtoget 
af co. 1000 ansøgere. 

Blondt kursusdeltagerne er i hvert fnld to, 
der I forvejen er svæve• og privatmotorfly
vere, og der er også modelflyvere iblandt. 

* Elementærkursus II 
Den 9' maj påbegyndes årets andet ele• 

mentære flyverkursus på hærens og søvær• 
nets flyverskole. I øjeblikket er man ved al 
granske de mange aspiranters kvalifikationer. 

* 
Oberst Tage Andersen 

bliver 50 år. 

DEN 4' marts fylder chefen for Hærens 
Flyvertropper, oberst Tage Andersen, 50 

år, og samtidig han han se tilbage på en 
24-årig tjenestetid ved Flyvertroppeme. Tage 
Andersen blev premierløjtnant i R)•tteriet 
1921, i 1925 blev han militærflyver, 1929 
kaptajn og 1932 chef for sjællandske flyver
afdeling; 1934 kom udnævnelsen til oberst
løjtnant og i 1940 til oberst. Tage Andersen 
tog aktiv del i den illegale kamp under be
sættelsesårene. Fra efteråret 1943 var han 
regionsleder for region V (Sjælland), men 
efter et årstids forløb måtte han trække sig 
tilbage fra denne post, fordi han var stærkt 
eftersØgt af gestapo. Efter befrielsen blev 
Tage Andersen chef for Hærens Flyvertrop
per. 

Oberst Tage Andersen, som i en årrække 
var formand for foreningen Danske Flyvere, 
er en dygtig, beslutsom og forstående officer, 
og han besidder de egenskaber, som karal..
teriserer en chef. Dertil kommer hans for
træffelige menneskelige egenskaber, som har 
gjort ham afholdt af alle. Mange lykønsk
ninger vil strømme til obersten, chefen, 
mennesket, kammeraten og vennen Tage 
Andersen, og FLYV føjer sin hjerteligste lyk
ønskning til alle de mange andre. 
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NYT UDEFRA 

Martins Gorgon IV I fuld Fart. Kanalreaktoren er et meget enkelt fremdrlvnlngsmlddel uden 
bev..,gellge dele. Da den ingen statisk trykkraft udøver, må man først bibringe den hastighed. 

Glenn L. Martin afholder forsøg 
med en kanalreaktor. 

I USA har d er fornyllg været afholdt nogle 
vellykkede forsøg med et rndiostyret, ube
mandet luftfnrtpj, udstyret med en knnnl
renktor (rnm-jet) . Luftfnrtpjet, hvis type
betegnelse er PTV-N-2 (Gorgon IV), er byg
get nf firmaet Glenn L . Jllnrtln til den nmeri
knnske marines luftstyrker, og som moder
luftfnrtpj under flyveforspgene blev benyttet 
en Blnck ,vidow jager, hvorfrn det ubeman
dede luftfurtpj blev startet. 

Gorgon IV er et hpjvinget monoplan; læng
den er 6,7 m og spæ ndvidden 3,04 m . Det er 
en helmetnlkonstruktion. Luftfnrtpje!s fuld
vægt er 725,7 k g, og d eraf udgpr brændstof
heholdnlngen 317,5 k g. Den cylindriske knnnl
reaktor er anbragt under hulepartiet; den er 
2,1 m lang, og dens største diameter er 01 J m. 

Hvor langt og hvor hurtii;lt Gorgon IV har 
flpjet er en hemmelighed. Pi·pverne blev fore
taget over spen; luftfnrtpjet var udstyret med 
en faldskæ rm, der brn_gte det h elskindet ned 
i vandet efter endt flyvning, hvorefter det 
I lev fisket op, og ved hjælp nf de ombord
værende se! vregls trerende måleinstrumenter 
fik mun oplJ snlng om d e npdYendige dntn. 

BOAC i 1948. 
Det engelske luftfnrtselsknb BOAC hnr ud

sendt nogle forelpblge tul for året 1948, O!l 
de viser, ut der I lpbct af sommeren skete 
en stigning på 20 % i pnssngernntnllet og en 
opgang på 78 % for frngtmængdens vedkom
mende. Selskabet hnr i det sidste år benyttet 
130 trnflkflyvemnsklner mod 140 året forud. 
og personalet gik ned frn 23.000 til 20.800 I 
lpbet nf 1948. 

Air France i 1948. 
Selskabets samlede trafik udviser en meget 

betydelig stlgnlng I 1948. Antallet af tilbage
lagte kilometer er steget frn 32 mil!. l 1917 
til 38 mil!. i 19,18; i 1938 lå det på 10 mlll. 
Antallet nf befordrede pnssngcrcr er steget 
frn 420.000 i 19-17 til 590.000 i 1948; i 1938 
lit det under 100.000. Antallet nf passngcr
kilometer, som I 1947 var 600 mlllloner, 
nåede i 1948 op på 865 mlll .; i 1938 vnr det 
60 mlll. Antnllet nf trunsporteret ton-km rr 
steget fra 7,8 m!II. i 1947 til 22,6 m!II. i 1918; 
i 1938 var det 700.000. 

Percival Prentice til Argentina. 

klædning. Luftfnrtpjet knn enten udstyres 
med en Gl_psy Queen 32 på 250 hk eller med 
en Glpsy Qucen 51, som yder 295 hk I star
ten. Den argentinske ordre bliver udstyret 
med Glpsy Queen 32'. Begge motortyper an
vender constnnt speed propel. Prcntlce er tre
sædel. 

. 77-årig dame på langtur. 
En 77-årlg amerikansk dame, mrs. Dorn 

l(een Ilandy vender i næste måned tilbage til 
de forenede sinter efter en længere turlsiflyv
nlng. Hun havde fået lyst til nt se sig lidt 
om I Belgisk Congo og s tartede derfor i ja
nuar frn Idlewild med en nf SABENA's DC-
6'ere. Turen gik fprst til Europa og derfrn 
til Congo og videre rundt I den sydlige d el 
uf Afrika. Når den rcjselystne dnme har af
sluttet sin flyvetur, har hun rej st over 30.000 
km nd luftvejen. 

Spitfire Mark XIX til det svenske 
luftvåben. 

Det svenske luftvåben hnr fornyllg fået le
veret tolv Spilfire P. R. Mark XIX. "Efter fa
brikkens opgivelser er cle nærmere dntn for 
del~c luftfnrtpj fplgcnde: største fart i 7900 
m 116 km/I, mens marchfarten er ,150 km/I 
,· cd unvendelse nf 27 % ni' hpjcste motor
ydelse. Rækkevidden er 2250 km ved en fnrt 
på 579 km/I l 10.668 m. Jllotorcn er en 12-cyl . 
Rolls Roycc Gdffon (med oYerlader ) , som dri
ver en 5-blndet Rotol constnnt speed propel; 
den yder 2035 bhk ved 2750 omdrejninger i 
2133 111. • 

120 mill. kr. til Shell-forskning. 
Shell-gruppen hnr besluttet ni anvende 120 

mlll. kroner til vldensknbcllgt forsknings
arbejde på gruppens lahorntorler og Institut
ter l Eurnpa og U. S. A. i året 19•19. 

Henved 4000 funktionærer beskæftiger sig 
1111 med forskningsarbejde for Shell-grupprn, 
hvis laborntorler i England (Thornton), Hol
land (Amsterdam, Delft) og U. S. A. (Emery
vllle, ,vood Rh•er, Houston, ,vilmlngton, 
Martinez) regnes blnndt de mest moderne og 
bedst udstyrede i verden. 

Olle og de mange nye kemiske produkter 
fremstllJet af olie hn r fået en sindig stigende 
b etydning for lnndbrugct, hYorfor Shell hnr 
oprettet forspgsgårde I ,voodstock, l{ent og 
i lllodesto, Californien, bYor man under de 
hedst mulige forh old kan foretage eksperi
menter med nye præparnter til bekæmpelse 
og udryddelse uf skudelige Insekter og plnnte
sy~tlo1nn1c. 

Alle Shell-gruppens lnborntorler og Insti
tutter nrbcjdcr nnturllgYis npjc sammen, lige
som også arbejdet ofte udf pres I samarbejde 
med nndre industrigrenes spcclnlister; dette 
gælder Ikke m indst for automobil- og flyve
nmskincindustricn. 

Norges civile flyvemaskiner. 
Norge har i Øjeblikket 145 registrerede ci

vile flyvemusklncr nf 3,1 forskellige type,·. 
Yderligere findes cu. 10 endnu Ikke registre
rede - deriblandt nogle Cubs, som afventer 
snig. Det hnr været søgt nt kpbe et pnr af 
disse til Danmark - men Yalutnsltuntlonrn 
tlllod det ikke. (Ipyrigt forsp nes ni kpbe 5 til 
Flnlund, hvilket de finske voYutumyndighedrr 
endnu ikke hur afslået. lllan ser, hvilken god 
pcngennbringcls c de 111unge Cubs, som NAJ{ 
kpbte surplus, vnr). 

Ligesom det er tilfæ ldet med Sverige, er 
flyvemaskineindustrien i USA stæ rkest repræ-· 
senterct - m ed hele 106 musklncr . En('llund 
med 18, Trsklnnd med 7, Cnnndn med 3, Dnn
murk ogsa med 3 (2 KZ-Iller og 1 KZ-VII ) 
sn int S,•crigc n1cd en enlig GV-38. Norge selv er 
repr,,.sentcrct med 1, nemlig Norge Model B. 

Almlndellgst - som i S,·erlge - er Cub'en. 
33 Cubs flyver idag. I rækkcfplge kommer sit 
Douglas DC-3 (13), Republlc Seabee (11). 
Fnirchild Argus III (9 ) , Anster Autoerot (8 ) , 
Lnscombc 8A (6 ) , Falrchild Cornell (5) 
Short Snndrlnglmm (•I), Bccchernft D-17R 
(4), Douglas C-47A (•I ) , Douglas C-54A (4), 

J u nkers .lu 52/3111 (•I), Noorduyn Norseman 
VI· (3) . Parvis findes i typer - nemllg HP 
Halifax, Douglas DC-4 og DC-li, Intcrstnte 
Cadet, Messerschmltl l\lc 108, Austcr Arrow og 
l{Z-III. Endvidere enkelteksemplarer af Bel":. 
Ionen Skyrocket, l{Z-VII, IOemm JO 350, GV-
38, NA Harvnrd, Taylor Cnb ,T-2, Consolldoled 
Catnlinn (nnYendes til rundflyYning over Oslo 
og er mulet festligt knnldrpd), Avro Anson Y, 
Grummnn G-44 ,v1c1geon, Grummnn G-21A 
Goose, l\llles Gemlnl og Norge lllodel B. 

Norske typekendere erklærer sig tilfredse 
og hævder, at de U.r dejlig træning - de 
behpver n emlig kun a t b espgc t re fl )'Yep lnd
ser f or ot hn,·e set ullc 34 typer . Da Norge 
on1 s 0111n1eren også hnr besøg af mnnge uden
la ndske typer, knn man jo misunde dem. · 

C.C. 

Den engelske flyYemnsklnefnbrlk'. Percivnl 
Alrcrnft Llmllcd har fornyllg afsluttet en 
kontrakt med den argentinske regering på cu. 
ecn mil!. pund sterllng omfattende Jc,•crln,i 
nf el meget stort antul nf firmaets skolema
skine Prcntice. Denne m oderne skolemnskinc 
er et lnvvinget knbinem onoplnn m ed fnsl 1111-
clcrstel. Det er h elt igennem en metnlkon
struktion med undtagelse nf r orflndernes be-

Sverige har nu fået Spltflres tll rekognoscering. Også nogle Mosqultos er anskaffet. 
Den svenske SAAB J. 21 R er nu ved at tilgå llotiljerne fra produktionslinjen. 
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Dag efter dag, nat efter nat bring•• forsynInger tll Berlin ad luftbroen. 

l<'inlands civile flyvemaskiner. 
Det flnskc r egis ter er let overset - de t 

rummer 36 maskiner uf 19 fo r skellige typer. 
Den eneste type, som findes i lcvantitet, e r 
Donglus C-•li A. 

Også i Fmland r ø r er USA, m ed 13 maski
ner. De øvrige landes flyvemasklnel ndnstrler 
er repræsenteret således: Czechoslovaklet 17 
musklner) Tyskland (li), England (j), Fin
land (4 ) og Danmark (1 ) . 

Douglas DC-3C (C-•!7A ) findes i 8 eksem
plurer, hvoruf de 6 ejes uf den finske stut 
og udlejes til Aero 0 /Y, medens dette firma 
selv ejer de sidste to. Derefter følger Prnga 
Air Baby E-114 og DH liOX l\loth (hver med 
3), DH 89A Rnpldc, Douglas DC-2, ,Junkers 
,ln 52/3m, Letov Smolik, J\fraz Sokol, Taylor 
Cub J-2 og Kurhu-•18 (hver 2). Enkeltvis fin
des ,Junkers A50 Junior, ,Junkers \V31, IUemm 
Kl 25D VII R, Biicker Bii 131B, Repnblie 
Scabec, Siiilskl, Vlimn og I{Z-Vll. 

Siiilskl og Vllmn er ældre finske typer. Pft 
g1 und af Finlands dftrligc valutasltuntion hnr 
kun få maskiner kunnet købes efter krigen. 
De 5 ezcchlske maskiner er de eneste privnt
musklner som hnr kunnet kØbcs uden spe
ciel tllludelsc. Seabcen c,, en ren undtngelse. 
~ aa 

Hollandske faldskærmstropper. 
Hollænderne hnr anvendt fnldskærmslrop

pcr under deres »politiaktioner« I Indonesien 
I december. - En nlvorllg luf'tfnrtsmæsslg 
følge nf aktionerne har !Øvrigt været, at In
dien, Pakistan og Ceylon ved ut nægte over
l"lyvnlngs- og lnndingstlllndclse har stoppet 
KLJ\l's vigtigste rute, Hollnnd-Bntavla. 

Tudor flyver med låst højderor. 
Tidligere ulykker p. gr. uf låste ror eller 

ombyttede styreliner vil være I frisk erin
dring. Det kan Imidlertid også gå godt, når 
mun er heldig. En Ano Tudor 5 - fuldt 
lastet med dieselolie - startede I efteråret 
fru \Vunstorf for ut flyve til Berlin. De ud
vendige rorlnse på hØjderorct var ikke tuiret 
uf rør starten. Heldigvis vur musklnen si\ 
1-(odt trimmet, ut der vur tid III ut blive klar 
over situationen, ligesom det lykkedes at fit 
maskinen sikkert ned udelukkende ved hØjde
rorstyrlng med trlmklnpperne, der jo i delte 
tilfælde skul bevæges modsat af ellers. Pilo
ten var chefen for krigens »stifinderstyrker«, 
der afmærkede målene for RAF-angrebene på 
Tysklund, luftmarshnll D. C. T. Bc1111ell. Det 
mest forbløffende ved historien er måske, ut 
<len travle flyveledelse l \Vunstorf i første 
omg:mg nægtede Bennett hmdlngstilludelsc ! 

Det bliver dyre kul, når de skal lufttransporteres, men det kan være dyrere at lade være, 

BØGER 
»Sd flyver vi .•• «, redigeret uf overlngenl!lr 

M. P. Eskildsen. Berllniiske Foring. 295 sider. 
Der md vrere en betyacllg Interesse for pri

vatflyvning herhjemme, siden Berlingske For
lag har kunnet udsende »Så flyver vi .•. « i 
•I. reviderede udga'\'e. Og det er kun glædeligt 
at konstatere. Den nye udgave af den for
træffelige lærebog for sports- og prlvntfly
V<'re hm· de summe medarbejdere som sin 
forgænger: luftfartsingeniør E. MØiler Il<l11-
.sen, mnterlellære, orlogsknptnjn K, R. Ram
ber{I, luftnnvlgatlon, u·fdØde luftfurtslnspck
tør C. E. Lykke, meteorologi, lnftfartsinspek
lØr S11 •• .Joe Dlllbro, prnktisk flyvelære, over
Ingeniør M. P. Eskildse11 og kaptnjn A. Edse11 
Joh,111se11, spørgsmål vedr. luftfartens love Oll 
bestemnwlser, og knptnjn A. E<isen Johan.sen, 
opgavesamling (spørgsmnl i matcrlellærc, 
Iurtnavlgntion, meteorologi og praktisk flyve
lære). 

Der er desværre Indsneget sig den lille mis
visning I bogen, ut Indholdsfortegnelsens si
detal Ikke stemmer overens med paginerin
gen, og del gælder lige fru side 5<l til 2!15. 
Var det ikke en idJ for forlaget ut lude 
trykke en ny indholdsfortegnelse som lndlrrg 
I samtlige bØger? 

»Krigen 1939-11!45«, der for Dnnmurk ud
gives af Gyldendal, er snart komplet. Det 
lige udsendte hæfte 26 er det næstsidste. Det 
domineres af stof om krigen i Østasien, Idet 
Erik Oberg skildrer henholdsvis fremstødet 
mod Filippinerne og kumpe på Asiens fnst
lnnd snmt de sidste kumpe I Stillehavet. 

»Fllmen.s l'o11ehal.se« uf Arnold Ile11di11{1. 
Det er måske noget usædvunllgt at skrive en 
bog uf denne urt i et tldsskrll't for flyvning; 
men det har sin særlige gr und. Bogen, som 
er på 54 sider skildrer den danske films 
vovehalse og deriblandt Emilie Sannom, bedre 
kendt under nnvnet J\lllle, der i adskillige ur 
vor Danmarks eneste »akrobut i luften«. Den 
symputlske, friske og uforfærdede Emilie 
Sunnom blev kendt over hele landet for sine 
»kunster« I luften og sine faldskærmsud
spring, for hvilke hun til sidst måtte bøde 
med livet. Derfor har· bogen interesse I Jly
verkredse. Dens pris er 5 kroner, men ved 
direkte henvendelse til forfatteren, Arnold 
Rending, Vnlby Lnnggude 88 B, l{Øbenhavn, 
kan FLYVs læsere kØfie bogen for kr. 2,50. 

»Eli ar i luften«, Allhcms Foring, J\lulmii. 
218 sider. Pris indb. 15 sv. kr. 

Flygels Årbok 1949 kaldes denne bog, som 
m· en af de smukkeste og bedst redigerede 
årbøger om flyvning, vi endnu hnr set. Den 
er rcdl!-(eret uf Bill Bergm<1 •1, 1"11yvc Norrvi 
og S. A1·thur Suensson, og 1 en række artik
ler skildrer den ult, hvud der er sket Inden 
for flyvningens verden fru efteråret 1917 til 
efteråret 1948, både vedr. lufttruflk, militær
flyvning og sportsflyvning, snmtldlg med ut 
den gh·er en saglig orientering i forskellige 
sppr~smitl om flyvning. Om de lokale sven
ske J lyveforhold bringer bogen ganske nntur
ligt et væld uf oplysninger, som Imidlertid 
også hnr værdi uden for landets egne græn
ser, men den omfntter tillige en god portion 
oplysninger uf lntcrnatlonnl art. 

»Ett år 1 luften« Indeholder en rigdom uf 
fortræffelige lllustrntloner og flere farveplan
cher, og dens elegnnte udstyr er uf et formnt, 
som vl slet ikke er vant til at se her I Dun
mnrk. Den fortjener en meget- stor læsekreds. 

»lVorld ,l.vi<Llion A11n11<1l 1948«, redigeret uf 
J. Parker IJll/1 Zllndt, udgivet uf Avlntion Re
search Inslltute, ,vnshlngton. 5•10 sider, stort 
I ormat. Tilsendt fru Lockhced Alrcrnft Cor
porutlon. 

Den foreliggende kombinerede håndbog og 
årbog er blevet til ved et samarbejde mellem 
Avlutlon Research Instltutc og Norwich Uni
versitetet og den giver bogstnvcllg talt opl~•s
nlnger om ult flyvning vedrorende fru u1ver
dens lande. Det er Ikke en bog, som I rørs••• 
række bringer beskrivelser af J'lyvemusklne
fubrlkkerncs munge forskellige typer, men der
intod et værk, son1 ru1n111cr en mnssc stnti
stlske oplysninger. For hvert enkelt lund. i 
IJt•lc verden bringer den oplysninger om: fl):
veorgunlsntloner, luftstyrker, flyvningens h1-
storlc, flyvemusklnelndustrlen, eksporten og 
Importen uf flyvemateriel, lufttrnflkkcn mt>d 
rutenet og nrsresultater, lufthavne, uddrag uf 
luftfnrtøjsreglstre 111. 111. 

\Vorld Avintlon Annua) bØr, som titlen anty
der, udkomme hvert år, fordi det er en !lod 
håndbog. 
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SCHWEIZER 
SGS-1-23 

D ET er en stor misforståelse, hvis man 
efter at have læst januarnummeret går 

rundt og tror, at amerikanerne flyver rundt 
i en masse :if rekordplanet SGS-1-21. Der 
blev kun bygget to prototyper i 1947, men 
prisen var for høj, ca. 4000 dolJars. Hoved
parten af den iøvrigt relativt begrænsede 
amerikanske svæveflyvning foregår på en
og tosædede Schweizer og Laister-Kaufmann
typer, der blev brugt til træning i krigens 
dage, samt i enkelte gamle tyske og polske 
typer. I realiteten er der kun en halv snes 
virkelig rekordplaner, og deres gennemsnits
alder er IO år. Hovedparten er af træ og 
kan ikke holde evigt. 

Nu er der en sjælden chance for en for
nyelse af bestanden, hvis der kan skaffes 
købere nok til tyve SGS-1 -23, som vi bragte 
et billede af i sidste nummer. Det er en 
lillebror til 2l'en, men en selvstændig kon
struktion, et kompromis mellem kravene til 
præstationer og de økonomiske fordringer. 
Prisen beregnes til kun 2000 dollars - altså 
rundt regnet 10.000 kr. 

SGS-1-23 blev bygget fra maj til juli 1948 
og nåede i næsten færdig stand at deltage 
i de sidste dage af Elmira-konkurrencen. 
Det er et relativt lille svæveplan (13,2 m 
spændvidde) med nydelige præstationer. Det 
er moderne i sin udformning - midtvinget 
og helt af metal, inklusive selv beklædning 
af rorflader - men uden de dyre raffine
menter. Trods et mindre kroptværsnit er 
der bedre plads end i førerrummet på SGS-
1-21. Planet er bygget på to bjælker, inde
holder ikke vandballasttanke, der dog kan 
installeres mod ekstra betaling ligesom mere 
indviklede dykbremser end de anvendte over
sideklapper. Brudlastfaktoren er 8,34. 

SGS-1-23 skal være behagelig at flyve. 
Præstationerne er ikke til at kimse af: 

Bedste glidetal 24,6:l, mindste synkehastig
hed 0,78 m/sek. 

Ja, havde man dollars og tilladelse til at 
indføre en halv snes stykker - - -

Data: Spændvidde 13,2 111, længde 6,0 m, 
plnnareal 13,6 m2, sideforhold 12,9, Tornvægt 
162 kg, fuldvægt 272 kg (uden stort udstyr: 
240 kg). Plnnbelnstning 20,6 kg/m2. 

Præstatio11er (beregnede): Bedste glidetui 
24,6 ved 77 km/t. Mindste synkehastighed 0,'i'S 
m/sek. ved 61 km/t. Stnlllngshnstfghed 52 
km/t. llfaxlmnlh11stigbedcr: 113 km/t i auto
slæb, 115 km/t i flyvemosklueslæb, hpjst til
ladt i dyk: 177 km/t. - Synkehnstighed ved 
100 km/t: 1,25 m /sek, ved 110 : 1,55 m /sek. 

Oversigtstegning af 
helmetalsvæveplanet SGS-1-23. 

HVAD MED DE DANSKE 
SV ÆVEFL YVEREKORDER? 

NAR vi vover at påstå, at der ikke findes 
danmarksrekorder i svæveflyvning, vil 

det sikkert blive modsagt, bl. a. med hen
visning til tidligere numre af FLYV, hvor 
vi har omtalt nye rekorder. 

Men eftersom der i selve ordet »rekord« 
ligger, at det er noget, som er ,ført til pro
tokols«, så vil vi stadig påstå det i håb om, 
at Dansk Svæveflyver Union vil få tid til at 
bringe denne sag å jour, og i håb om, at 
svæveflyverne vil interessere sig lidt mere 
for gennem forbedring af rekorderne at ud
vikle svæveflyvningen og skabe propaganda 
for sporten. 

For et par år siden udarbejdede et to
mands-udvalg, bestående af kaptajn A. H . 
Jørgensen og redaktør Johs. Thinesen, på 
baggrund af FAI-reglerne m. m. et forslag 
til D. Sv. U.'s rekordregler for svæveplaner 
og motorglidere. Dette skal med visse æn
dringer være ble, et vedtaget. Det endelige 
reglement er imidlertid aldrig blevet ud
sendt og rekorderne ikke behandlet og ført 
til protokols i overensstemmelse med reg
lerne. For at de danske svæveflyverekorder 
skal have autoritet og betydning, er det 
ikke nok, at man samme aften, som flyv
ningen er foretaget, skynder sig at lade ra
dioavisen og Ritzau meddele det. 

Modelflyverne har fra unionens oprettelse 
haft faste regler og overholdt dem, og samt
lige rekorder findes i en rekordprotokol, der 
har stor historisk og teknisk interesse, ligesom 
de granskede hilag forefindes, og rekord
indehaverne, når ansøgningen er godkendt, 
får tilsendt et underskrevet diplom. 

Iflg. reglerne er rekordklasserne inddelt i 
grupper for landsvæveplaner, søsvæveplaner 
og motorglidere. De to sidste ser vi bort fra 
som uaktuelle - selv FAI har ingen sø
rekorder anerkendt. 

Landsvæveplanrekorderne deles i rekorder 
for ensædede og flersædede svæveplaner, 
hvorimod der ikke - som hos FAI - findes 
rekorder for kvinder. (Disse har vist sig 
overfIØdige, da en kvinde f. eks. indehaver 
den absolutte distancerekord, ligesom en 
anden nær havde erobret varighedsrekordcn 
forleden. Hvad siger vore kvindelige svæve
flyvere?) 

Rekorderne er opdelt i præstationsrekor
der som i hosstående tabel, hvor de hidtil 
bedste præstationer er opført, såvidt vi kan 
se det af gamle numre af FLYV. Det er al
drig blevet meddelt, om Wetlesen (172 km) 
eller Harry Nielsen fik distancerekorden. 
Målflyvningsrekorden er også tvivlsom, men 
Fjeldsted var den første af 4 svæveflyvere, 
som den dag fik til opgave at flyve fra Van
del til Esbjerg lufthavn, der landede der. 
Egentlig skal flyveren selv skriftligt opgive 
sit mål forud. 

En ændring i udvalgets forslag var til
føjelsen af den »termiske varighedsrekord«, 
der har en vis teknisk og meteorologisk in
teresse. Hvordan man vil belønne en varig
hedsflyvning, der startes f. eks. kl. 18 ved 
Lønstrup, hvor flyveren holder sig til næste 
formiddag i skræntvind, for derpå at flyve 
til BØtØ og lande der kl. 18, er vi ikke gan
ske klar over - - specielt ikke, hvis han 
flyver lidt i en tilfældig bølge på vejen. 

Unionen har foregrebet den senere æn
dring i FAI-reglerne, der tidligere krævede 
landing på startstedet ved varighedsrekor
der, men m. h . t. de nyeste tilføjelser til 
FAI's rekordliste, så trænger de danske reg
ler til at blive bragt up to date. Det gælder 
især hastighedsrekorder, f. eks. over 100 km 
lige ud og JOO km på lukket bane. Vi bør 
måske indføre en speciel dansk rekord ov:-r 
50 km for at stimulere interessen. 

Der er vel ingen, der drømmer om at 
flyve danmarksmesterskaber i år, men i 
mangel heraf bør konkurrencen om rekor
derne samt flyvedagskonkurrencerne bringes 
mere i forgrunden, og vi håber, at vi ved 
at rejse spØrgsmålet har bidraget positivt 
hertil. 

Toppræstationer i dansk svæveflyvning 

(FAI-rekorder i parantes). 

Ensædede svæveplaner 
r·arighed 
Jens Eriksen, Århus, 7/6-39: 12 t. (36.35) 
Termisk varighed : 
Poul Larsen, Århus: 24/7-48: 6.50. 

Dista11ce (lige linie): 
Harry Nielsen, Kbh., 23/5-48: 180 km (749) 

Dista11ce med landi11g ptJ. startplads: 
H. W. Jensen, Århus, 11/8-47: 104 km (369) 

Distance til angivet m iJ. l: 
S. Fjeldsted, Århus, 10/8-47: 52 km (602) 

Højdevinding: 
K. Rasmussen, Kbh., 1/8-48: 3800 m (8050) 

Flersædede svæveplaner: 
Distance (lige /i11ie): 
Harry Nielsen, Kbh., 24/8-47: 85 km (620) 

* 
NYT FRA UNIONEN 

SIDEN repræsentantskabsmødet i novem
ber har man ikke hørt meget fra Dansk 

Svæveflyver Union, men bestyrelsen har nu 
ikke ligget på den lade side. Som bekendt 
stod man med en betydelig gæld, men den 
er nu bragt ud af verden. 

Unionen vil forsøge atter at gennemføre 
en sommerlejr på Vandel, men kun ca. 2 
måneder. Det er meningen i en vis grad at 
kombinere begynder- og viderekomne kursus 
for at udnytte tiden, materiellet og vejret 
bedst muligt. Det vil dog ikke være muligt 
at få Mii 13 flyveklar, da man ikke råder 
ove,r det betydelige beløb, som den tiltrængte 
grundige overhaling vil koste. Man vil for
søge at få Schweizeren herned igen og har 
forøvrigt om tak for lån stillet unionens 
SG-38 til nordmændenes rådighed i vinter. 
Om ledelse og priser kan endnu intet be
stemt siges, men der kan naturligvis ikke 
blive råd til underskud. Den største vanske
lighed for lejren frembyder stadig manglen 
på hjælpemateriel (spil, transportmateriel, 
wirehentere), og det er selvfølgelig også et 
Økonomisk problem. 



Pålidelig service overalt 
Overalt i verden har United Aircraft deres service-mænd - placeret 
på strategiske punkter - som med kort varsel kan komme og give 
sagkyndig vejledning og assistance i alle problemer vedrørende 
flyvning. 

Disse eksperter er vel-Informerede om alt det nyeste Indenfor pro
duktion og Installation . Hvor som helst I verden kan de hjælpe med 
at U de rigtige reservedele og værktøjer hurtigt frem, og I nøds
situationer fremskaffer de ddanne reservedele ad luftvejen på U 
dage. 

Uniteds service-mænd er kendt for prompte og villig service. De 
er ligeså pålidelige som de motorer, propeller og maskiner, som 
United Alrcraft bygger. 

Denne form for service hjælper flyveren tll at opnå et maksimum 
af sikkerhed I luften - og sikrer såvel ulastelig præstation som 
god fortjeneste. 

UN ITED AIRCRAFT 
&pott:t'C~ 

EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U. 5. A, 

Kontor I Europa: 4 rue Montagne du Pare, Bry1sel, Belg len 

Repræsentant for Danmark: CAI CASPERS EN . Bredgade 78 • København K 

PRATT & WHITNEY 
ENGINES 

HAMILTON STANDARD 
PROPELLERS 

CHANCE VOUGHT 
AIRPLANES 

SIKORSKY 
HELICOPTERS 
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TIL ALLE SLAGS BTGHIHGER 

t'-.\'dll1,,J-. 

--
DANSK 

ETERNIT 
TAG OG VÆ.GBEKLÆDNING 

D.ANSK ETERNIT FABRIK &fa, AALBORG • SALGSKONTOR: OTTILIAVEJ 18, KØBENHAVN VALBY. *CENTRAL 3785 

Mark III Svingapparat for Gyro-Instrumenter 

Prøveapparat for 
Differenstrykmaalere 

Transportabel Lavtrykskammer 
og Reguleringspanel 

Vægtbelastet Trykprøveapparat 
,:~- --

Konstruktører og Fabrikanter af alle 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. •41-42 



SUOMI populæreste dans~e flyvemodel 
D EN ved Dl\fU's foranstaltning i 1947 ud-

givne svævemodel i klasse A 2 ,Suomi•, 
en konstruktion af Mogens Erdrup, som blev 
nøje gennemprøvet og bearbejdet af unionen, 
er blevet en usædvanlig succes, hvilket 1948-
~tatistikken viser. 

/ 

På konkurrencernes område er statistikken 
ufuldstændig, men det kan dog ses, at Rech
nagels Diogenes fører med 34 p laceringer (14 
førsteplac., 8 andenplac. og 12 tredieplac.) , 
mens SUOMI har 32 (12, 14, 6). Som nr. !I 
kommer Jonssons Jokum med 22, Flensted
Jensens Myggen med 16 og Carl Johan Peter
sens Calle 8 med 14. I Øvrigt har selvkonstruk
tionerne førerstillingen med 59 % af place
ringerne mod 41 % på byggeplanmodellerne, 
Det skyldes antagelig, at vinderne ved kon
kurrencerne fortrinsvis er de gamle erfarne 
modelflyvere, der konstruerer selv. 

Ved diplomerne er der sket en bemærkel
sesværdig vending til gunst for byggeplanmo
dellerne. Mens i 1947 31 % var byggeplans
modeller og resten selvkonstruktioner, har 
tallet i 1948 ændret sig, så 70 % af modeller
ne er bygget efter udgivne tegninger. Mens 
de mest byggede modeller i 1947 var SUOMI 
og Calle 6, der hver var brugt til 9 diplomer 
ligesom Calle 8 i 1946, så kommer SUOMI i 
19~8 ind som en overlegen nr. I med ikke 
mindre end 47 diplomprøver (27 A, I 7 B, 3 C). 
Den følges af Jokum med 19, Diogenes med 
14 og Calle 8 med 11. 

D SUOM 
1 

-~ I det nve år får den nok betydelig konkur-
a I er hurt g og nem at bygge og flyver re f c' Il 10 FJ 2 It t 
framr-agende bruges den også af erfarne folk nce a a e og · a, men resu a erne 

som f. ek• • Bent Schmidt fra Haslev. viser tydeligt, at det grundige arbejde med 

Distriktskonkurrencerne begyndt 
Å RETS første clistriktskonkurrence skulle 

have fundet sted den 30. I., men vejr
meldingen kl. 22 lørdag aften viste klart, at 
den blev aflyst (urovarsel). Alligevel tog man 
flere steder i landet af sted om søndagen, 
men i en så klar situation burde man have 
sparet det. - Til gengæld sagcle udsigten 
næste lørdag, at det ville blive det helt fine 
vejr søndag den 6. februar. Der var svag 
vind, de fleste steder klart og svag termik 
- og derfor pæne resultater. lait deltog 85 
modelflyvere med 108 modeller. 

Herefter følger resultaterne, der efter de 
nye bestemmelser angives med sekundsum
men af hver deltagers tre flyvninger. Det er 
selvfølgelig lidt af en overg-,mg at vænne sig 
til det, men husk at 180 sek. svarer til I 
min. gennemsnit, 360 til 2 min., 540 til !I 
min. og 720 til 4 minutter. 

1. distrikt (Roskilde): A 1: 0. Olesen (105) 
321, V. Andersen (105) 204, K. 0. Petersen 
(105) 173. - A 2: H. Andersen (105) 740, 
R. Frederiksen (106) 593, H. Jllnsson (105) 
453. - P. C. Andersen (105) 345, H. Eke
lund (105) 174. - D: Sv. Olsen (105) 258. 

2. distrikt (Roskilde). A 1: K. Nielsen (207) 
515, 0. M. Larsen (208) 283, 0. Henriksen 
(208) 255. - A 2: K. Nielsen 675, K. Johan
sen (207) 657, V. Nielsen (201) 623. - A 3: 
H. Jørgensen (201) 548, B. Schmidt (201) 500. 

3. distrikt (Odense). A 1: A. Hansen (301) 
670, J. Hansen (301) 505, E. Wichmann (302) 
210. - A 8: Arne Hansen 1080 (3 gange 6 
min!), B. Skou (301) 448, T. Lindhardt (301) 
369. - A 3: J. S. Petersen (302) 502, E. Hnn-

sen (302) 294. - C: J. S. Petersen 300. - D : 
C. J. Petersen (301) 571, C. Høst-Årls (301) 
235, V. Petersen (301) 231. 

4. distrikt (Sæby). A 1: L. Pedersen (405) 
474, S. Pedersen (401) 78. - A 2: J. Jensen 
(405) 290, L. Pedersen 278, S. Pedersen 115. 
A 3: L. Pedersen 431. 

5. distrikt (Viborg). A 1: P. Pedersen (502) 
361, K. Fisker (515) 216, J. Jensen (510) 153. 
A 2: J. Lillelund (508) 436, P. Pedersen 330, 
E. Madsen (506) 326. •- A 3: C. Mosgltrd 
(510) 418, E. Madsen 404, J .. Jensen 286. 

6. distrilct (Esbjerg). A 1: K. Hansen (611) 
654, D. Thestrup (611) 560, B. Nielsen (611) 
378. - A 2: J. A. Lnuridsen (608) 716, B. 
Nielsen 587, K. Wiinsche (612) 497. - A 3: 
J. A. Lnurldsen 715, K. Hansen 673, L. M. 
Nielsen (611) 595. 

* 
Første C-diplom med motormodel 
Det blev danmarksmesteren, ing. Carl Jo

han Petersen (Calle) fra Odense, som erob
rede det første danske C-diplom med en 
motormodel, idet han med sin Calle 16 D 
med Thorning III diselmotor den 6. 2. op
nåede de tre flyvninger over 3 min. (motor
løbetid i parantes): 252 (24), 242 (30), 196 
(30). Der var svag termik. Modellens totale 
planareal er 32,3 dm2, og den vejer 550 g. 

Samtidig tog danmarksmesteren med gum
mimotormodel, Jørgen S. Petersen, det før
ste Il-diplom med udendørs gummimotor
model med sin C I Cæsar med 130, 131 og 
133 sekunder. 

SUOMI har lønnet sig. Der er ·ganske vist en
kelte røster, der taler om dårlige resultater. 
De pågældende modelflyvere bør sammenlig
ne b)ggeplan og hyggebeskrivelse nøje med 
deres færdige produkt, for årsagerne til uheld 
ligger i fejl ved bygningen. Det er naturligvi~ 
en selvfølge her som altid, at modellen skal 
være omhyggeligt og rigtigt bygget samt være 
lige. En enkelt klub klagede over, at mode!Jen 
trods gode håndstarter dykkede efter højstart 
uden at rette sig ud. Det er en gammel kendt 
fejl, som skyldes, at haleplanet bærer for me 
gct, hvorfor det kan afhjælpes ved at mind· 
ske indstillingwinklen på de tte. 

SUOMI overholder de nye regler, der nu 
er blevet obligatoriske, og det samme gælder 
de fleste andre modeller. Diogenes er en 
smule for slank i kroppen, men Rechnagel 
har konstrueret en enkelt ændring, der af
hjælper dette. Ellers er det især i klasse A I, 
at nogle gamle modeller har for stort totalt 
planareal; det gælder således Jokum i oprin
delig udgave, men den er også blevet ændret. 

Af unionens gamle modeller bruges især 
Simplex, Holger Danske og Ølhunden endnu. 
Simplex er dog nu udgået, men en videre
udvikling, Simplex II, vil snart fremkomme. 

Den nye Simplex er allerede prøvefløjet og 
godkendt af unionen. Den er væsentlig lettere 
at hygge, udnytter de nye regler bedre og 
flyver glimrende. 

Unionen har længe arbejdet på at udgive 
en gasmotormodel, men dette arbejde trækker 
stadig ud. Desuden arbejdes på en lille gum
mimotormodel af SP, der i øjeblikket prøves 
- men her må vi jo først have gummi og 
balsa, hvilket også er en forudsætning for en 
deltagelse i Wakefield-konkurrencen. Endvi
dere håbes på gode resultater af konkurren
cn om en linestyret m~el. 

Dlogencs og enkeite andre modeller er blevet 
for tynde efter de nye regler. Konstruktøren, 
Kurt Rechnagel, betragter her med forlegen mlno 
en klubkammerats ekstra kroptværsnit. Det må 
dog betones, at det skal sidde permanent fast -

Ikke som hør med gummibånd. 
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AVRO TUDOR VIII 

Den første 4-motorede jet passagermashine 
i verden 

UDSTYRET MED 

ENG INES 

ROLLS-ROYCE LTD. DERBY , ENGLAND 
REPR.: MOGENS HARTTUNG , DANAVIA A/S , POUL ANKERS GADE 2 , KØBENHAVN K, 



POINTSKONKURRENCEN 1948 
SOM kort omtalt i sidste nummer vandt 

den utrolig energiske Jens Arne Laurid
sen fra Vejle igen pointskonkurrencen for 
1948, hvor han opnåede 605 points og vin• 
der en times flyvetur med Sylvest Jensen 
samt en dieselmotor fra Thorning Ben.~cn. 
Jens Arne har i årets løb bygget 11 .model
ler og i konkurrencer vundet 17 førsteplad
ser, 7 anden-, 5 tredie-, 2 fjerde- og 2 femte
pladser. Som bekendt blev han danmarks
mester med svævemodel med hidtil højeste 
resultat, vi havde set i Danmark. Til d_aglig 
er Jens Arne landmand og har derfor den 
fordel at have flyveplads lige uden for dø
ren, så modellerne altid er frisk trimmede til 
konkurrencerne. Vi erfarer fra pålidelig 
kilde, at han endda holder private konkur
rence!' mellem sine enkelte modeller i hver 
klasse for at se, hvilken der er bedst. Han 
er derfor speåelt optrænet i enmandshøj
starter. 

J':jr. 2 blev distriktslederen i Nyborg Jør
gen S. Petersen, bedre kendt som SP, med 
440 points. SP er kendt for flere af DMU 
udgivne byggeplanmodeller (Grimponimus 
og Ølhunden) og for sine andemodeller. Ef
ter at have været løjtnant i brigaden er han 
for tiden i tømrerlære, inden han skal stu
dere. Sidste års anden-mand, stud. med. 
Kurt Reelmage[ blev nr. 3 med 363 points 
og vinder en amerikansk flyvebog fra Knud 
Rasmussens boghandel, mens SP får en mo
tor fra Thorning Bensen. Rechnagel er bl. 
a. kendt som bygger af de smukkeste mo
deller de sidte år, konstruktør af Diogenes, 
og han er medlem af DMU's bestyrelse. Sid
ste års nr. 3 og 4 blev nu nr. 4 og 5, nem
lig Åge Hpst-Åris og Arne Hansen med hen
holdsvis 331 og 283 points. 

Og nu er slaget om den nye pointskon
kurrence 1949 i fuld gang. 

183 kn, i tin,en 

Det var Ikke noget aerodynaml1k mester1tykke, hvormed Jonsson uofflclelt opniede 183 km/t. Lad 01 
få •at en offlclel rekord I F4 med en 1trømllnlet reaktormodel, 

Ikke mindst modelflyverne går på kursus I vinter• 
halv' ret. Her er et blllede (fra Odense 1948) af 

et af unionens klublnstruktørkur1u1, 

DMU's 
repræsentantskabsmøde 

Dansk Modelflyver Union holder efter 
ændringen af forretningsåret igen reptæsen
tantskabsmØde den 6. marts kl. I 1.00. Det 
foregår på Munkebjergskolen i Odense, ef
terfulgt af danmarksmesterskabet for inden
dørs gummimotormodeller, hvor 13 modelfly
vere er tilmeldt. 

Ved repræsentantskabsmødet vil man an
tagelig give stemmeret til distriktslederne. 
Endvidere skal der vælges ny kasserer, da 
den nuværende, bogholder Åge Tage Han
sen, på grund af sygdom ønsker at trække 
sig tilbage. 

* 
Husk Navn og Adresse. 

Ved aUc Forespørgsler, der kræver dl
r e·k!te Svar, maa Indsenderens Navn og 
Adresse samt frankeret Konvolut altid 
vedlægges, da vi ellel'5 ikke besvarer e!Jer 
v:fder ebefordrer Henvendelserne. 

Husk derfor: Navn og Adresse. 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

UNDERSTEL 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

ALFRED RAFFEL A/5 - KØBENHAVN 
FARVERGADE 15 • CENTRAL 6395 
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(LOVIIEIKYTTET) 

A\§IP IDOIPI 
er frem,tlllet I nøje Overensstemmelse med 

Por1krlfteme I B.l!.S.A. Speclfikatton 2 D. 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndlngavædske •amt 
Identlflcerfn11farvw 01 Speclalfarver 

ENl!f ABRI KANTl!II 

1s 0. IF. A\SIP 
(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 
PRAOS BOIJLBVARD 37 
KØBBNHA VN S. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 " 22 

NYT~ -
1,a, DANsi[[,loomL~ 

BABY Spændvidde 60 cm 
Byggetid: 1 Aften! 

Samlesæt og Tegning Kr. 2.95 

I 

LUFTF ARTØJSREGISTRET 
Luftfartøjsregistret, som det bringes i • Hterretninger for Luftfa • 

rende• , B nr. 2, indeholder 115 maskiner mod 124 for et år siden . Der 
er imidlertid udelad t en del maskiner, hvis papirer har været midler
tidigt deponeret i vintermånederne. Vi finder .dette uheldigt, når listen 
kun offentliggøres to gange årligt, og idet \'i hermed bringer FL Y\' 's 
liste a jour (sidste liste FLYV nr. 6 1948 side 125), tager vi ikke hensyn 
til deponeringer. Læsere, som ikke har l 'L YV til hage til dengang, , i 
hragte den samlede liste, henvises til , Eftcretninger for Luftfarende•, 
der får hos flyveledelsen i Khh. lufthavn for 20 øre plus porto, men 
som ganske vist ikke er fejlfri , og hvori man også savner fortegnelse 
over svæve- og glideplaner. 

N yind registrerede: 
OY Type: Ejer (Navn) : 
AAK 
AAL 
AAY 
ABN 
ABS 
ABT 
AID 

Auster Autocrat Poul Andersen, Odense. 
Stinson Sentinel Dansk Røde Kors, København. 
Klemm 25 e Stamgruppen, København. 
Noorduyn Norseman Grønlands Styrelse, København. 
Airspeed Oxford Dansk Lufttaxa, København. 
Piper Cub F. A. Thejll, Hellerup. 
Piper Cuh Alfred P. Jensen, Charlottenlund. 

Ejerskifte 
ABG KZ VII 
DAB KZ III 
DAE KZ III 
DMO KZ III 
DNO Auster Autocrat 
DUA KZ III 
DUB KZ Ul 

Udgåede af registret: 

C. H. Sandqvist, Ålborg. 
Kolding Luftfart, Kolding. 
Kolding Luftfart, Kolding. 
Sønderjyllands FI} veselskab, Åbenrå. 
Flyveringen, Århus. 
Erik Malmmose, Odense. 
Hans Kr. Skak, Videbæk. 

ABM, AUB, AYB, DDO, DFA, DKI, DNY og D00. 

THORNING III prøvekørt 

nu kun S9,00 

THORNINO III A 
Motoren til Racerbllen 
og Modelbaaden 
- har ekstra svær Krum
tapaksel, Leje og Topdæk
sel og er forsynet med 
fastsiddende Svinghjul 

kun Kr. 69.00 

Propeller 

Modellerne er gode til 

Byggetid: 3-4 Aftener 

Spændv. 90 cm Samlesæt og Tegn, Kr. 5.75 

til THORNING III 

Epokegørende ny 
amerikansk Type 

Kr. 6.95 

henholdsvis A- og B-Dlplomflyvning. 

Alt er med I Sættene, 
alt er færdiglavet. 

DANSK MODELFLYVE 
INDUSTRI 

BROOADE 6-8, ODENSE 

Bemærk: 
THORNING /li 
starter let, 

har stor Ydeevne 

og lang Levetid I 



FIJYDlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

Byggesæt 
for 2,5-10 og 30 cm8 motorer 

kan leveres 

1/s nDIESELLA" 
Agtrupvej 200, Kolding. Tlf. Dalby 60 

Nye .Dlesella" Reaktorer m. Tændrør. Kr. 105,00 
• • Thorning• Dieselmotorer prøvek. • 69,00 
• Dieselpropeller af amerlk. Type • 6,96 
• .Simplex 11• Byggesæt m. Tegn. • 6,76 
• 1/ , HK 110 ccm) Dieselmotortegn. • 1,66 
• Hobbykataloger m. Fly, Tog, Biler • 0,2'i 

GREIG. IUlalnpTej 30, Odense • Telf. 6148 

Koncessionshavere!! 
Velanbefalet Erhvervsflyver tilbyder 

Assistance ved Rundflyvningsarrange
menter m. v. Weekends og Helligdage. 
Certifikat for Klemm, Cub, Auster, KZ II, 
KZ III og KZ VII. 

Referencer: Perch, Boel, Kolding Luft
fart, Fyens Flyveklub, Malmmosfly m. fl. 

Honorar efter Pilotforeningens Normer 
+ Rejse. 

Forslag til Aftale for Paaske og Pinse 
bedes i god Tid tilsendt 

Ing. Erik Bukkehave, 
Ellingersvej 9, Odense. 

Svæveflyvning -
l Stk . Grunau Baby II b - Nybygning 

til udvidet Flyvning sælges. 

l Stk. Hiltter 17 - i meget fin Stand -
til begrænset Flyvning sælges. 
Tegnlngssæt medfølger. 

1 Stk. Støddæmper til SG-38 købes. 

Dansk Aero A /S, Søborg. 

FLYV'• RedaktloJL 
Vesterbrognde 60, Kbhvn. V. Centr. 13.404. 

Redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
Værnednmsvej 4 A, telf. Eva 1295. 

Redaktionssekretær: ln!l, Per Weishnupt, 
Blidnh Park 6, Hellerup. 

Annoncepris: 
Hubriknnnoucer 40 øre pr. mm. 

Modelflyverkalender 1949 
(Ret til ændringer forbeholdu) 

6. 3. Repræsentantskabsmøde (Odense). 
DM indendørs (Odense). 

13. 3. Anden distriktskonkurrence. 
24. 4. Tredie distriktskonkurrence. 
12. 6. Fjerde distriktskonkurrence. 

3. 7. Nordisk landskamp i Finland. 
17. 7. DM for motormodeller, Sjælland. 
31. 7. Wnkefleldkonkurrence i :8ngland. 
7.-14. 8. Sommerlejr. 

29. 8. DMU 12 6.r. 
4. 9. Konkurrence i Belgien. 
4. 9. Flvveclngen 1949. 

18. 9. DM for svævemodeller. Jylland. 
16. 10. Femte distriktskonkurrence. 
27. 11. Sjette og sidste distriktskonkurrence. 
30. 11. Sidste frist for kontingentindbetaling 

etc. 
31. 12. Pointskonkurrence og årsrekord6.r slut

ter. 

* 
Aerosport 

I de sidste to måneder har Aerosport af
holdt 5 møder. Bl. a. har generalsekretæren 
for Finlands Flygforbund, redaktør Piirttyli 
Virkki, vist en finsk trafikflyvefilm og for
talt om finsk trafik flyvning ved Aero's 25 
års jubilæum. 

Næste møde bliver en typeaften fredag 4/3 
i lokalet PræstØgade 7A. Konkurrencer vil 
blive afholdt og nyheder gennemgået. Alle 
interesserede er velkomne. C.C. 

'* 
»Flyvetogt til Grønland« 

Den 3' februar holdt kaptajn Michael Han
·•en foredrog i Dnnske Flyvere om slue flyv
ninger Ul Grønland. Foredrnjlet havde sam
let stuvende fuldt hus i Officersforeningens 
Selskabslokaler og de mnnge, der havde gi
vet møde, blev Ikke skuffet. Michael Hansen 
fortalte om sine flyvninger med Hærens Fly
vertroppers B-17 til GrØnlnnd i 1948 og viste 
I tllsfutnlng hertil en pragtfuld fnrvefllm, 
som hnn selv havde optoget u nder sine flyv
ninger over Danmarks store - og sidste -
koloni. Filmen gav et fortræff eligt billede af 
Grønlands ejendommelige, men skøune nn
tur, og den fortalte mere om denne jordens 
største Ø, end mange bøger kunne hove gjort 
det. Den -store forsamling takkede forcdrnjls
holderen med et kraftigt og fortjent bifald. 

* 
Filmsaften i Sportsflyveklubbens 
Motorflyvesektion. 

Tirsdag den 8' februar havde Sportsflyve
klubbens Motorflyvesektion en meget vellyk
ket filmsaften. For en tætpakket sol vistes 
hele den nye Shell-fllm »Hvordan flyver 
mnn«, og den gjorde stormende lykke. Filmen 
består nf 6 dele, og den fortæller (på dansk) 
på en meget Illustrerende måde om følgende 
afsnit af nerodynnmlken: opdrift,. modstand, 
trækkraft, ligevægts betingelser, stabilitet og 
styregrejer. Det er noget for samtlige klubber 
over hele landet, som har råd tll nt leje et 
tonefllmsnppnrat. 

Fra 1. April starter jeg undertegnede 
paa talrige Opfordringer og efter 12 Aars 
Eksperimenter en Special-Forretnlng og 
Værksted under Firmanavnet 

MEYERS MOTOR SERVICE 
KÆRVEJ 10 K, Års 

og er til Tjeneste med alt indenfor 
Modelmotorer. fremstiller nye, reparerer 
og udborer gamle. Køb og Salg af brugte. 
Rate indrømmes. Ved kontant 10 0/o Rabat. 

Ærbødlgst 
Chr. Jørgensen. 

Luftf arttorsikringer 
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 

e 
KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 

Polititorvet 12 • København V. 

Telefon: C. *9110 og C. 13926 
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FRA SPORTSFLYVEKLUBBEN 

Prøver. 
Siden sidst har Max D. Strodl fået certifi

kat den 12. 1. 49. Nye prøver har to gange 
måttet udsættes på grund af dårligt vejr. 

Fugl Fønix. 
Klubben har besluttet at ændre fun•erne pi\ 

sine maskiner, og samtidig arbejdes der Ihær
digt på nt gøre dem klor til nt modtage som
merens rykind. DKO får som den første nf 
skolemnsklnerne de nye furver: sølv med blå 
bogstaver og staffering. Ogsu de undre står 
for tur, men olierede snvnet nf een maskine 
er mærkbart, Især IØrdng og sØndng, så vi 
beder medlemmerne vise overbærenhed, hvis 
vi hurtigt må melde nit optoget. Forhåbentlig 
Yil inden længe ingen tale mere om »ondula
terne fm Lundtofte«. 

Klubmeddelelser. 
Pudsigt nok, når der hnngnrflyves I den 

orme flyveleders kontor om søndagen, hnr 
næsten olie epokegørende Ideer og forslog at 
fremlægge. Derfor lod man for tre måneder 
siden opbæn~e en »icleknsse« I opholdsstuen. 
Heri kunne so nedlægges olie ideerne i skrift
lig form til behandling nf bestyrelsen. Både 
kusse og opholdsstue står lmlcllertld stnclig 
gnhencle tomme, mens hnngnrflyvere, ideer, 
»kusiner«, huskatte og ondet stadig trænges 
I vort lille kontor. Glæd os derfor nu m ed 
de skrif tliye forslog I 

Om eftermideingen, den 7. jnnuar, fik vi 
besøg nf rutemnsklnen fra Rønne. Vor ihær
dige flyveleder rev den guldtressede kusket, 
han gemmer til slige lejligheder, ned fro søm
met, og bevæbnet med en kasserolle og en 
stegepande frn kØkkenet fo'r hnn ud for at 
vinke Ind. J{luhbens pessimist, som sad oe; 
tegnede knækkede halehjul på vort klatpapir, 
udtrykte sin overbevisning om, at nu vor vi 
blevet fortrængt fra Lundtofte til fordel for 
Zonen. sørgmodigt gik han ud for nt fortælle 
de nye beboere om mulclvarpeskuclclene i 
nordøst-hjørnet af pladsen. l\len heldigvis 
var kaptajn Ponloppidan kun landet på 
grund af tågen, og han udtalte ingen ønsker 
om at bruge vor maleriske, bølgende mnrk 
til daglig. Tågen lettede Ikke den dag, og du 
to af vore egne maskiner vor i J{nstrup, fik 
vi DH'en I hnngnr ved hjælp nf lidt matema
tisk udregning og en del skuhhen, opmuntret 
af fjerne, bifaldende råb fru flyvelederen, 
som nu pludselig havde fået travlt med nt 
studere måleren på den nye benzintank. 

Så længe pladsen er så b!Ød som i Øjeblik
ket, ser flyveledelsen helst ingen Skymaster 
på Lundtofte! -

Brevkasse. 
Flere synes ikke ut være klor over forhol

det vejskatten og de dermed forbundne ret
tigheder for flyvere. VI hnr taget et udpluk 
af spørgebreve herom og besvarer disse ne
denfor. 

O. Y. spørger: Hvad er mnximumshnstlghe
den for luftfartøjer nf klnsse A, B og C, a) I 
byer, b) på lnndeveje? 

Svor: Spørgsmål af denne urt er ikke eg
nede for bladet. De vil få svor direkte. Se 
!Øvrigt »Efterretninger for vejfarende« nr. 1. 

Svar til C. I. D.: Een gang for alle, Lund
tofte skal ikke omdøbes til Hedtofte, og 
sidstnævnte tænkte heller ikke på sports
flyverne, da hnn lancerede »Lille Peter edder
kop«. 

* 
RALLY I SPANIEN 

Selskabet har fået indbydelse fra den span
ske aeroklub, Federacion Aeronautica Nacio
nal de Espaiia, til et rally fra 4. til 11. juli, 
i hvilke dage man flyver Spanien rundt og 
er gæster hos aeroklubben. 

Det vil sikkert blive en enestående ople
velse, og der har allerede meldt sig over 100 
deltagere fra England. Interesserede danske 
motorflyvere må imidlertid henvende sig til 
selskabet senest tf.en 15. marts. 
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DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 
Kontor: Nørre Fnrlmagsgacle 3, l{bhvn. K. 
Telf.: Byen 5348 Poslyiro: 25680 
1(011/oret er åbent fra kJ. 12-17. Lørdag 
kl. 12-14. 
Generalsekretæren træffes I kontortiden. 
Dansk Luftsportsråd: Adr. D.ILD.A.S., 
Nr. Farlmagsgade 3, Kbh. K. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Oberstløjtnant H. J. Pngh, Nor
masvej 14, telf. Valby 5673. 
Generalsekretær: Fabrikant E. C. Rydmnnn, 
J{ongev. 153, Kgs. Lyngby, telf. Fr.dal 7474. 

DANSK MOTORFLYVER UNION 
Formand: Lrs. K. Ørum-Jensen, Ålborg, 
telf. 4070. 
Sekretær: William Nielsen, telf. Ryv. 5615, 
midi. kontor: Henrik lbsensvej 31 A st.,V. 

DANSiC SVÆVEFLYVER VNION 
Kontor: Nørre Farlmagsgade 3, Kbhvn. K. 
Telf.: Palæ 9852, kl. 10-15. Postgiro: 25521. 
Formand: Direktør Einar Dessau. 
Næstformand og formand for forretnings
udvalget: Ingeniør Knud HØgslund. 
Sekretær: Cl vlling. Erik Eckert. 
Kasserer: Stud. polyt. Bjørn ThØgersen. 

DANSK MODELFLYVER VNION 
Formand: Johs. Thlnesen, Finsens Alle 29, 
Odense. Telf. Odense 5401. 
Førsteinstruktør: Per Welshnupt, Blidah
park 6, Hellerup. Telf. Helrup 5652 u. 
Sekretær: Jørgen Gamst, Hvldovrevej 232, 
Hvidovre. ' 

ORDINÆR GENERALFORSAMLING I 
DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE 

SELSKAB 

Selskabets ordinære generalforsam
ling afholdes to r s d ag d en 3 l. 
marts kl. 1930 Nationalmuseets 
festsal. 

Nærmere oplysning om dagsordenen 
vil tilgå medlemmerne direkte. 

* 
Generalforsamling i Danske Flyvere. 

Torsclng cl. 3. marts kl. 19,30 afholder for
eningen Danske Flyvere sin ordinære gene
ralforsamling i Officersforeningen, Vestre 
Boulevard 20. Dagsordenen er ifølge lovenes 
~ 12 følgende: 

1. Årsberetning. 2. Aflæggelse nf regnskab. 
3. Indkomne forslug. 4. Valg af bestyrelse 
m.m. 

- Efter generalforsamlingen kammeratligt 
san1vær. 

* 
Ordinær generalforsamling 

i Sportsflyveklubben 
Sportsflyveklubben i København afholder 

sin ordinære generalforsamling tirsdag den 
5' april kl. 19,30 i Polyteknisk Læreanstalt, 
Sølvgade. Meddelelse om dagsorden vil tilgå 
medlemmerne direkte. 

* 
Mødeaften i D. K. D. A. S. 

og Sportsflyveklubben 
Torsdag den IO' marts kl. 20,00 indbydes 

medlemmerne til foredragsaften i National
museets foredragssal, hvor landsretssagfører 
Børge Moltke-Leth vil fortælle om sin afrika
flyvning og vise en farvefilm , som han har 
optaget på turen. 

Ekstraordinært repræsentantskabs
møde i Dansk Motorflyver Unio-n 
Søndag den 30. januar afholdt Dansk Mo-

torflyver Union et ekstraordinært rep r..csen • 
tantskabsmøde i København med landsrets
sagfører Brfrge Moltke-Leth som dirigent. 
Formålet med mødet ,•ar at søge unionen 
opløst og i stedet for søge opnået en direkte 
tilslutning til Det Kongelige Danske Aero
nautiske Selskab. Det lykkedes imidlertid 
ikke at opnå det fornødne flertal af stem
mer for at kunne opløse unionen. Lovene er 
nemlig så viseligt affattede, at % af samt• 
lige repræsentanter (altså il.ke af de på et 
møde tilstedeværende) på to på hinanden 
følgende repræsentantskabsmøder skal stem
me for en opløsning. Unionens 3971 med
lemmer har ialt 94 repræsentanter, og deraf 
krævedes således 63 ja-stemmer for en opløs
ning. Mødet havde samlet 37 repræsentanter 
for klubberne, mens der forelå 30 fuldmag
ter, altså ialt 67 stemmer. Resultatet af af
stemningen blev, at 57 stemte for unionens 
opløsning, 8 stemte imod, mens 2 stemme
sedler var blanke. Mødet sluttede derfor, 
uden at man var kommet el skridt videre -
lakket være lovenes sindrige bestemmelser. 

* 
Kaptajn John Foltmann fået 

Selskabets ærespokal 
Den ærespokal, som DKDAS fik i fødsels

dagsgave af pressens luftfartsmedarbejdere, 
blev ved en højtidelighed den 19. februar i 
selskabets lokaler for 1948 tildelt kaptajn 
John Foltmann for hans store propagandaar
bejde for flyvningen i Danmark og for den 
assistance, han al tid så beredvilligt har ydet 
selskabet, i særdeleshed i 1948. 

Overingeniør M. P. Eskildsen overrakte den 
blomsterfyldte pokal med nogle anerkendende 
ord til kapt. Foltmann og en tak til luftfarts· 
medarbejderne, som var til stede i betydeligt 
antal med formanden, redaktør Leif B. H e11-
dil, i spidsen. I sin takketale udtalte kapt. 
Foltmann håbet om, at pokalen kunne hjælpe 
propagandaarbejdet for flyvesagen , og han 
fremsatte en række ønsker om bedre kår for 
luftfarten og især for privatflyvningen - med 
flere flyvepladser til motor- og svæ,,eflyvning 
og færre skatter og restriktioner. 

* 
Povl Westphall's foredrag. 

Den 10. februar holdt redaktør Poul West• 
phal/ for en pænt fyldt sol sit interessante 
foredrag om den flyverejse rundt om jorden, 
han som den første danske journalist havde 
foretaget. 

Hovedindholdet af foredraget om rejsen vor 
nf mere »almindelig« karakter, men af flyve
ma•ssig interesse omtalte ,vestphall det helt 
,111clet indtryk, mon fik ved besøg hos den ame
rikanske flyvemaskineindustri nu i sammen
ligning med for et pnr år siden. Dengang var 
det fredens flyvemaskiner, der vnr under for
beredelse, men nu vnr Industrien I fuld gang 
med bombere og jugere af revolutionerende 
konstruktioner. 

Forcclruget Jeclsagccles uf smukke furvefllms, 
hvor især billederne fra Hiroshima nf atom• 
bombens Ødelæggelser og følger gjorde et dybt 
incltrl'k - Til slut så vi nogle ejendommelige 
skyformationer over alpeområdet; det så nær
mest ud som bØlgeskyer, der var • stablet oven 
på hinanden«. 

* 
Ålborg Flyveklubs generalforsamling. 

Den 15. februar holdt Ålborg Flyveklub or
dinær generalforsamling, hvor bestyrelsen blev 
bemyndiget til nt udmelde klubben af Dansk 
Motorflyver Union. Bestyrelsens forslug om 
kontingentforhøjelse blev frafaldet. 

I forbindelse med generalforsnmlingen holdt 
ti'i~~~jn John Follmann foredrog og fremviste 



OLIEN fremmer 
UDVIKLINGEN 

I flyvende fart -

Da benzinmotoren va~ optundet, varede det ikke længe, før 
mennesl-enes drøm om at flyve gik i opfyldelse, og i dag omspæn
des jorden af et net af flyveruter. 

I hele denne udvikling har olien spillet en afgørende rolle. Af 
olien udvindes benziner., der frembringer motorernes gigantkræfter, 
og smøreolien og de andre produkter, der er nødvendige for de 
moderne motorer. Uden benzin og olie ingen flyvning! 

Flyvning er kun et af de områder, hvor olien griber ind i det 
moderne samfundsliv. 

Olien er en kraftkilde. intet land kan undvære. 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
Side,, 1889 Danmarki ftørste importør af olie og olieprodukter. 
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PRIS 
Pr. Aargaog Kr. 6,00 
Pr. Nummer 60 Øre 

--4---===------

Yic~mstrongs 

~~•te1 

REAKTORERNES IDSTORIE 
BLIVER TIL 

En stadig forskning og udvikling har placeret 
Vickers-Armstrongs forrest i konstruktionen og fa
brikationen af reaktionsdrevne flyvemaskiner. Af 

de tre maskiner vist her er Viscount den første 
trafikflyvemaskine i verden udstyret med 4 propel
turboreaktorer; Nene Viking er den første udeluk
kende reaktordrevne trafikflyvemaskine, og Attacker, 
der er blevet berømt som verdens mest manøvredyg
tige highspeed jager, fremstilles nu til den engelske 

marine. Denne førerstilling indehaves i dag af den 
samme organisation, hvis fremsynethed og foretag
somhed frembragte det hydroaeroplan, som vandt 
Schneider prisen til ejendom for Storbritanien, afle
verede kampklare Spitflres og Wellingtons i 1939, og 

fremstillede første britiske rutemaskine efter krigen. 

AIRCRAFT SECTION. VICKERS HOUSE. BROADWAY. LONDON. ENGLAND 

O. A. T. 48 

Repræsenteret af ALFRED RAFFEL AKTIESELSKAB, Farvergade 15, København K, 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Telt. 13.'°4 • Po1t11lro 21.824 
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AVIATION SERVICE 
For alle Flyvemaskiner, fra de største 

Air-liners og ned til de mindste Moth, 

er Shell Aviatlon Service et Led I de 

mange Sikkerhedsforanstaltninger. 

A/s DANSK SHELL 

\ 
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OFFICIELT ORGAN FOR e-
OET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB 

GANSKE FLYVERE • DANSK MOTORFLYVER UNION • DANSK SVÆVEFLYVER UNION 
DANSK MODELFLYVER UNIOH 

Nr. 4 

DEN dom, som Østre Landsret har 
fældet over en privatflyver, er et 

alvorligt memento til alle flyvningens 
udøvere. Det kan ikke tilstrækkelig 
kraftigt præciseres, at flyvning stiller 
store krav til den enkeltes ansvarsfø
lelse og loyale overholdelse af love og 
bestemmelser. Der er sd rigt et spille
rum for overtrædelser og tilsyneladen
de sd store chancer for at slippe godt 
fra det, fordi ingen myndighed elle1 
myndighedsperson er i stand til at 
fØlge de mange flyveres færden fra det 
øjeblik, maskinen køres ud af hanga
ren, til den har 11det sit bestemmelses
sted. Men netop derfor er det af al
lerstørste bet)•d11ing, at hver enestr. af 
fl)1vninge11s udøvere passer dobbelt pd 
- og tænke,· pd, hvad han, eller hun,. 
ville sige, hvis det var den pdgælde11-
des opgave selv at vejlede og føre kon
trol med andre. 

Fl)•vesporten bør ikke komme i mis
kredit, hverken hos myndigheder eller 
publikum. Derfor md huer enkelt fly
ver stræbe efter at gennemføre sine 
flyvemæssige opgaver pd den mest 
samvittighedsfulde mdde. En flyver 
skal ikke blot være en person, som 
kan mesti-e et luftfa;tØj; det skal ogsil 
være et menneske, man kan stole pd. 

Der er sd uhyre meget her i livet, 
som er b)•gget pd tillid; men for flyve
rens vedkommende gælder dette i ud
præget grad. 

D~t er ikke nok, at passagereren i 
maskinen har tillid til den, der sid• 
der ved pinden, alle andre skal kunne 
have den samme tillid til en flyvema
skines fører, for kun derved er det 
muligt at fremme hele den sag, som 
alle flyvningens udøvere og tilhæn
gere kæmper for. 

FLYV. 

April 1949 22. årgang 

Hvorledes gaar det med 
sportsftyvepladsen ved København? 

Af formanden for Det Kongelige Danske Aeronautiske Selskab, 
overingeniør M. P. Eskildsen 

Her Hl planen tll den aportsflyveplad1 pil 80-90 ha, •om D. K. D. A. S. I 19-41-43 
foreslog magistraten at etablere. 

DETTE spØrgsmål rettes atter og atter til 
selskabets bestyrelse, og det er forståeligt, 

thi det er nu 10 år siden, D. K. D. A. S. 
første gang henvendte sig til Københavns 
kommune herom. Der er heller ingen tvivl 
om, at de københavnske flyveklubber i dag er 
langt værre stillet med hensyn til flyveplads
forholdene end for 10 år siden, da privatflyv
ningen var ubetydelig i forhold til stillingen 
i dag, hvor der findes flere store klubber 
med mange medlemmer. 

På Københavns lufthavn kan der ikke mere 
drives skole- og øvelsesflyvning, og på Lund
tofte flyveplads er flyvningen meget indskræn
ket og vil rimeligvis inden for kort tid helt 
ophøre, når den planlagte bebyggelse uden 
om pladsen skyder op. Tilbage er kun den 
lille, midlertidige flyveplads ved Skovlunde, 
som er lejet af en enkelt flyveskole. Pladsen 

er kun ca. 450 X 400 m og ikke særlig velegnet. 
udvidelsesmulighedeme er små. 

Flyvepladsen ved Brøndbyvester. 
Og hvordan går det da med flyvepladsen 

ved Brøndbyvester, som der i tidens løb har 
været ført så mange forhandlinger om? Der 
skal her over for klubberne i korte træk gives 
svar på, hvad selskabet ved, der er sket i 
denne sag. 

Efter nogle underbåndsdrøftelser med Di
rektoratet for Staden Københavns faste Ejen
domme i slutningen af 1938 henvendte selska. 
bet sig i begyndelsen af 1939 !ikriftligt til Kø
benhavns kommunalbestyrelse og anmodede 
kommunen om at tage spØrgsmålet op om 
anlæg af en flyveplads til brug for sports- og 
privatflyvning og henledte opmærksomheden 
på områderne mellem Avedøre-Hvidovre-
RØdovre-Herstedvester-Glostrup og Vallens
bæk. 
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De første forhandlinger med kommunen 
clrejede sig væsentligt om kommunens arealer 
ved Brøndbyøster inden for voldene. Dette 
projekt blev dog hurtigt opgivet, idet kom
munen selv foreslog et areal uden for vol
dene, lige syd for :J}røndbyvester. 

Uden væsentlige indgreb i omkringliggende 
gartnerier og ved en forlægning af et stykke 
af vejen mellem Brøndbystrand og Brøndby
vester kunne her blive en fin landingsplads 
af størrelse ca. 800X800 m og med gode ind
flyvningsforhold. 

Ved stor velvilje fra Luftfartsvæsenets side 
blev der til brug for kommunen ved Teknisk 
Central i 1943 udarbejdet overslag vedrørende 
anskaffelse, regulering og behandling af det 
nævnte areal, og ved D. K. D. A. S.'s foran
staltning blev der udført et projekt over byg
ningsanlæg, omfattende stationsbygning med 
klubværelse, værksteds- og magasinbygning 
samt 2 hangarer m.v. Den til etablering af 
landingspladsen samlede anlægskapital blev 
dengang budgetteret til knap 3½ million kro
ner, hvoraf ca. 21/J million kroner til selve 
flyvepladsens anlæg og I million kroner til 
bygninger. 

Fra selskabets og motorflyvernes side var 
der enighed om, at der ved dette projekts 
udførelse ville være skabt en god og sund 
basis for Københavns sports.. og privatflyv
ning langt fremover, og man nærede ikke 
særlig frygt for, at ministeriet ikke skulle give 
tilladelse til de nødvendige ekspropriationer 
for anlæg af en landingsplads på ca. 80-90 
hektarer. 

Da der under krigen ikke skete noget med 
hensyn til erhvervelse af arealet, har selskabet 
adskillige gange efter krigen ved skrivelser og 
ved personlige henvendelser mindet Køben
havns kommune om sagen. 

Kpbenhavns kommunes planer om an
læggelse af en meget stor flyveplads 

vanskeliggør sagens realisation. 
Såvidt selskabet ved, har kommunen imid

lertid haft planer om at erhverve meget store 
arealer - op til 600 hektarer - til brug for 
en lufthavn ved Brøndbyvester. 

Der er vel mulighed for, at disse planer har 
gjort det vanskeligt at opnå den nødvendige 
ekspropriationstilladelse. Dette ville da også 
være let forståeligt, idet næppe nogen ansvar
lig luftfartsmyndighed ville gå med til at 
oprette en stor lufthavn inden for Køben
havns lufthavns nærkontrolområde. Typisk 
nok er der ikke sket henvendelse til brugernes 
repræsentanter med forespØrgsel om, hvad 
disse mente om et sådant uhyre anlæg. 

Fra D. K. D. A. S.s side har cler da også kun 
været ytret ønske om en flyveplads som basis 
for sports- og privatflyvning for Københavns 
flyveklubber, eventuelt suppleret med hjem
sted for mindre erhvervsflyveenheder. 

Efter at der mellem kommunen og luftfarts
myndighederne var ført en del forhandlinger 
om flyvepladsen og dens størrelsesforhold, 
modtog selskabet i maj måned 1948 en skri
ve!~ fra magistraten, hvoraf det fremgik, at 
mag1strate11 havde fllet tilladelse til ekspro
priation af arealer til b,ug for flyvepladsen 
ved Brøndbyvester, og at magistraten ville 
optage forhandlinger med de i sagen interes
serede myndigheder om anlæg af den pågæl
dende plads. 

Det var med stor glæde, a.t selskabet mod
tog denne meddelelse, og man håbede nu på, 
at der ville ske noget. 

Det ser imidlertid ud til, at vore sportsfly, 
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vere må opgive dette håb, idet oplysninger i 
pressen i den senere tid tyder pi, at Køben• 
havns kommune er i færd med at opgive fly
vepladsen ved Brøndbyvester. - Der er lovet 
selskabet besked, når en endelig afgørelse har 
fundet ~ted. 

Så meget om flyvepladsen ved Brøndby· 
vester. 

Får København slet ingen sportsflyve
plads? 

På et tidligere tidspunkt under krigen var 
der planer fremme om også at anlægge en 
landingsplads på kommunens arealer ved For
tunen. Denne plan blev dog afvist af kommu
nen i 1944 med den motivering, at clet måtte 
anses for uforsvarligt af hensyn til det bolig
byggeri, der var planlagt her. 

Man mi således være forberedt på, at der 
ikke fra Københavns kommunes side kan for
ventes den hjælp ved fremskaffelse af en fly
veplads indenfor en overskuelig tid, som den 
københavnske flyveungdom havde ventet på. 

Medens de af staten ejede flyvepladsarealer 
ved Alborg, Odense, Esbjerg og Rønne kan 
benyttes af sports- og privatflyvere, og medens 
byer som Nakskov, Abenrå, Fredericia, Holste
bro, Herning og Frederikshavn har sørget for, 
eller er i færd med at sørge for, at stille flyve
pladsarealer til rådighed for disse byers flyve
klubber, kan det ikke ses, at det endnu er 
lykkedes Københavns kommune efter 10 ål"'l 
drøftelser og behandling af sagen at opnå 
noget som helst positivt resultat med hensyn 
til at skaffe flyveplads til rådighed for stor
byens flyveklubber. 

Dette er desværre en kendsgerning, som må 
blive svaret på klubbernes forespørgsler til D. 
K.D.A.S. 

M.P.E. 

Englands grænse 
er dets radar-kæder 

Betydningen af radar fremgik i nogen 
grad af en tale, sir Hugh Satmders for nogen 
tid siden holdt om dette emne. Han sagde 
bl. a. om radarkæden: 

• Uden den og uden Fighter Control med 
Royal Observer Corps - jordobservatørernc. 
en folk unge mennesker - mange kvinder -
som enthusiastisk går op i deres job, der be
står i at opdage og identificere fjendtlige ty
per - kan vi ikke give det tidlige varsel, som 
jagere og antiluftskyts må ha,e, endside lede 
de første til angreb på fjenden. Vi ville ej
heller havde mulighed for at opdage mine
læggende luftfartøjer eller skibe, som søgte 
ind i vore indre farvande under ly af mørke 
for bl. a. at afskære os vor livsvigtige forbin
delse til Amerika og Canada. 

Vi har brug for 20.000 mænd og kvinder 
til at opretholde dette spindelvæv af reserve
enheder. Dette store antal skyldes nødven 
<ligheden af konstant vagt. Vi har nu 1000 
frivillige af de 20.000 - stadig lang vej at 
gå. Frivillige har i den sidste. tid meldt sig 
i stadig stigende tal - det må til kvindernes 
ros siges, at de er de flittigste til at melde 
sig. Hvis vi fortsætter på samme måde vil 
enhederne blive overvejende feminine. Jeg er 
ikke bange for dette - hvem er mere frygte
lig end en tigerinde i forsvaret af sit hjem? 
- men alligevel håber jeg, at mændene vil 
tage føringen og vise en større interess. 

Dette er blot en af mange opfordringer til 
at melde sig til tjeneste »for Englands for
svar•, som det atter hedder. Og først og 
fremmest skal radar-kæderne bemandes, na
tionen øje ud mod havet. Har vi radar
kæder? Og skal det virkelig igen komme så 
langt, at et forsvar er den eneste vej? 

C.C. 
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AMERIKANSK FAGMANDS SYN PÅ 
FL YVEMOTORENS UDVIKLING 

MAGT i luften, hvad enten det gælder for
svar eller kommerciel flyvning, er i dag 

afhængig af hestekraft - af motoren, som gi
ver flyvemaskinen fart, rækkevidde og bære
evne. Under den 2. verdenskrig var de største 
motorer på 2500 hk; i dag er der motorer på 
4000 hk under bygning, og endnu større typer 
forventes at ville blive til virkelighed i frem
tiden. 

For at få lidt at vide om fagmandens syn 
på flyvemotorens fremtid og dens betydning 
for herredømmet i luften, har det amerikan
ske blad U. S. News &: World Report inter
viewet formanden for United Aircraft Corp, 
Frederick B. Rentschler, og de udtalelser, 
denne fremkommer med, og som FLYV ne
denfor gengiver i uddrag, er meget interes• 
sante. Bladet spØrger bl.a. Mr. Rentschler: 

Frederick B, 
Rentschler, 

Unlted Alrcraft Corp. 

- Hvor længe varer det i dag, inden en fly
vemotor bliver klar til praktisk brug, regnet 
fra det tidspunkt, hvor de første udkast fore
ligger? 

Hertil svarer l\Ir. Rentschler: Det er noget 
afhængig af den pågældende motortypes stør
relse og almindelige karakteristik, men hele 
processen varer mindst fem år, og der skulle 
nødig gll mere end højst otte år. Disse tal er 
hentet fra praktisk erfaring. 

Derefter fortsætter samtalen: - Såfremt de 
Forenede Stater i morgen skulle starte fra bar 
bund og ønskede at bygge 50.000 flyvemaski
ner pr. år, hvor længe ville det så vare, inden 
man kunne nå op på denne årlige produk
tion? 

Flyvemaskineindustrien, som den er i dag, 
producerer ca. 2300 militære maskiner om 
året. I de første to år efter at en sådan plan 
var sat i gang, måtte man kun regne med en 
udvidelse af den forhåndenværende industri, 
og det ville kun give en seks gange større pro
duktion, eller rundt regnet 14.000 flyvemaski
ner pr. år. Man ville derfor nå et godt stykke 
ind i det tredie år efter starten, inden nyop
rettede og omdannede fabrikker indenfor de 
Forenede Staters egne grænser kunne nå et 
produktionstal på 50.000 flyvemaskiner pr. år. 
Jeg regner denne tidsfrist som minimum, 1og 
den kan kun holdes, når de gunstigst muligt: , 
betingelser er til stede, f. eks. med hensyn til 
førsteret til arbejdskraft og materialer. 

- Hvor mange hestekræfter har den stør
ste motor i verden? 

Så vidt man ved, yder den største stempel
flyvemotor i verden ca. 4000 hk. Den største 
reaktor, man kender til, og som er i produk
tion, er typen JT-6; den yder 2268 kg tryk
kraft, og ved en flyvehastighed på 1050 km/t 
svarer det til 12.000 hk. 

Udviklingen rundt om i verden. 
- Hvilke fremskridt er der blevet gjort i 

de forskellige lande verden over, og hvordan 
er forholdene sammenlignet med vore egne 
fremskridt med hensyn til udviklingen af fly
vemotorer? 

Under fredsforhold kan man selvfølgelig 
ikke vide helt besked med udviklingens frem
skridt i andre lande end vort eget. Jeg tror 
dog, vi har et temmelig godt kendskab til alle 
betydningsfulde motorforbedringer rundt om 
i verden med undtagelse af Rusland. Der har 
været talt og skrevet så meget om, at Rusland 
har overtaget alle vigtigere tyske tekniske for
bedringer tillige med tyske videnskabsmænd, 
men hvad der bliver lavet i Rusland, er fuld
stændig skjult bag jerntæppet. 

Hvad stempelmotorer angllr, er det vist 
kun Rusland og vort eget land, som siden VJ 
dagen er blevet ved med at udvikle disse. 
Fordi vi mener, at russerne har bygget en 
flyvemaskinetype mage til vores B-29, må vi 
også gll ud fi:;t, at de har udviklet en motor
type på 2000-2500 hk, fordi denne motor
størrelse er nødvendig for en B-29. 

Denne russiske B-29-lignende type er imid
lertid blevet overfløjet af os med langt større 
flyvemaskinetyper som f. eks. B-50, B-54 og 
B-36, som alle er udstyret med stempelmoto
rer på 3500-4000 hk eller mere. Man kan 
med sikkerhed sige, at vort land er JIIindst 
fem år forud med disse motorstørrelser. Den
ne kraftige motortype har samtidig givet os 
bombeluftfartøjer, som er alle andre overleg
ne i verden. De forefindes imidlertid kun i 
begrænsede mængder grundet på den for
holdsvis ringe produktion siden VJ-dagen. 

Hvad reaktorer angllr, er billedet ikke så 
klart. Typen JT-6 er en udvikling af den bri
tiske Nene reaktor. I øjeblikket er briterne 
uden tvivl mindst lige så langt fremme, som 
vi er, selv om både vi og briterne har endnu 
større reaktortyper på forskellige udviklings
stadier. Der er ingen tvivl om, at båcle ty
skerne og briterne var meget, meget langt 
forud med reaktorer under krigen og perio
den, som fulgte umiddelbart derefter. Vort 
lands motorindustri arbejder imidlertid på at 
nå i spidsen for at nå den samme førerstilling 
på reaktorernes område, som den hidtil har 
haft med hensyn til stempelmotorer, både til 
militær og lufttrafikmæssig brug. 

Et lille blik på de nærmeste tre år. 
Hvis krigen kom i morgen eller i løbet af 

de næste to eller tre år, vilde det sikkert være 
nødvendigt, at man for bombeluftfartøjernes 
vedkommende holdt sig til stempelmotorerne, 
og, som før nævnt, ville vi i så henseende 
godt kunne konkurrere. At se mere end tre år 
frem i tiden er ikke muligt i dag med rime
lig chance for at skønne rigtigt. Det er mu
ligt, at reaktorer aldrig vil kunne erstatte 
stempelmotorer i visse flyvemaskinetyper, 
men der er lige så stor mulighed for, at de 

vil gøre det. For at være helt korrekt må man 
sige, at der er tvivl om, hvorvidt det nogen· 
sinde vil blive tilfældet, og blandt de, der er 
af modsat opfattelse, er der delte meninger 
om, hvornår det vil ske. 

Reaktorer contra stempelmotorer. 
- Hvori består den væsentligste forskel 

mellem reaktoren og stempelmotoren, når man 
tager hensyn til anvendelsen i fremtidens mi
litære luftfartøjer? 

Reaktoren gØr det muligt at opnå store ha
stigheder, som er absolut uopnåelige med 
stempelmotorer. Da reaktoren er forholdsvis 
ny af tilværelse, har den indtil dato måttet 
kæmpe med visse vanskeligheder med hensyn 
til brændstoføkonomi, holdbarhed og taktisk 
anvendelse under visse forhold. Disse proble
mer ville have været langt mindre alvorlige, 
såfremt det med sikkerhed kunne siges, at der 
ikke blev krig i morgen, og om to år eller om 
fem år. Intet menneske kan sige dette, og vi 
må jo skabe et nationalt forsvar i hele fem
årsperioden og tiden derudover. 

Alle ved i dag, at den endelige udvikling af 
reaktoren ikke er et almindeligt problem, og 
hvis ikke noget uventet pludselig dukker op, 
vil der sikkert gll et godt stykke tid, inden 
det løses. 

- Hvor meget koster det idag at konstruere 
en motor med stor hestekraftydelse, regnet fra 
det øjeblik tegningerne påbegyndes, til moto
ren er klar til brug? 

- Den nuværende største stempelmotor, 
som er på ca. 4000 hk, har været under ar• 
bejde i otte år, inden den nåede så vidt, at 
den kunne sættes i serieproduktion. De udgif
ter, det har været nødvendig at ofre for at nå 
så vidt, ligger på ca. 40 millioner dollars, og 
de har været nogenlunde ligeligt fordelt over 
hele den otteårige periode. 

Men selv om man er nået over dette sta
dium, vil en motor i produktion blive for
bedret år efter år, og det kræver stadig nye 
udgifter, omend i betydeligt mindre omfang 
end tilfældet var under dens tilblivelse. 

- Hvordan vil efter Deres mening den prin
cipielle anvendelse af henholdsvis reaktorer 
og stempelmotorer forme sig i fremtiden? 

- Reaktorernes nuværende egenskaber vil 
naturligvis gØre dem mest velegnede til an
vendelse i de såkaldte lettere flyvemaskiner, 
herunder også de såre vigtige jagere. Det mest 
sandsynlige arbejdsfelt for stempelmotorerne 
bliver anvendelsen i de meget store, langtræk
kende bombeluftfartøjer, hvor brændstoffor
bruget og driftssikkerheden spiller så stor en 
rolle. Disse to ting vil selvfølgelig veksle mere 
eller mind~e, alt afhængig af udviklingen. 

- Vil udviklingen af motorer til militære 
flyvemaskiner senere komme de civile trans
portflyvemaskiner til gode?-

- Forholdet er det, at der i de sidste 20-25 
år så at sige ikke er blevet konstrueret nogen 
motor med anvendelse i transportflyvemaski
ner som hovedformål; de er derimod blevet 
taget i brug til dette formål, efterhånden som 
de har stået deres prøve i militære flyvema
skiner. Dette vil derfor medføre, at hver ene
ste forbedring i motorer til militært brug 
umiddelbart efter vil være til rådighed for 
den civile luftfart. 
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Nyt registreringssystem • 
I USAF Jorden rundt 

uden mellemlanding 
DET amerikanske luftvåben har indført et 

nyt ~ystem i dets registrering af typer, et 
system, som i hØj grad var tiltrængt og som 
letter kendskabet til amerikanske militærluft• 
fartøjer væsentlig.i:. 

Der var dog nogen logik også i det gamle 
forv irrede S)Slem. Forvirringen var ikke plan
lagt. Den skyldtes den store udvikling. Hurti
gere ensædede flyvemaskiner blev kaldt P ef
ter •pursuit• - forfølgelse. Den første i denne 
klasse blev registreret P-1, og som tiderne gik 
kom de kendte P-38 (Lightning), P-40 (War
hawk), P-4-7 (Thunderbolt), P-51 (Mustang), 
P-80 (Shooting Star) og mange flere. Men så 
dukkede noget nyt op - »photo-reconnaissan
ce• (foto-rekognoscering) - og hvad så? P'et 
, ar jo brugt, så man måtte finde en anden 
betegnelse, og denne blev så F. Senere kom 
ordet »pursuit• ud af brug og afløstes af 
»fighter• (jager). Men en fighter hed stadig 
I> og en photo-reconnaissance-maskine F. En 
ændring var nødvendig, og derfor blev det 
såkaldte Ti\IS-system oprettet. 

T betyder type, d. v. s. maskinens originale 
bcsten~melse, f. eks. jager, bomber, recog· 
noscenngsmaskine, fragtmaskine etc. 

l\I står for model ved hvilket skal forstås 
luftfartøjer af en given type (jager, bomber 
etc.), som til det ydre er så godt som iden
tisk og har samme konstruktion, udrustning, 
ydelser etc. 

Endelig kendetegner S'et serien, altså maski
ner af en given type og model med indbyrdes 
udskiftelige dele og aldeles identiske. 

Det endelige system indeholder endvidere 
et såkaldt »block•-nummer, som blot beteg· 
ner en yderligere deling af serierne efter for
skellige mindre modifikationer foretaget un
der fremstillingen, samt til slut to bogstaver, 
som betegner fabriken. (F. eks. '.BO - Boeing, 
Seattle; DC - Douglas, Chicago; DL - Doug
las, Long Beach; LO - Lockheed, Burbank 
etc.). 

Lad os tage et eksempel. C-54 B-1 -DC. 

C er typen, fragt eller transport. 
54 er modellen, den 54. transport-type be

stilt af USAF. 
H er serien, H er fo rskellig fra C-54A ved 

at have større tanke og større lasteevne. 
er dette såkaldte »blockc-nummer, alle 
120 luftfartøjer med dette nummer er 
aldeles identiske. 

DC er fabriksbogstaverne. Douglas, Chica
go. 

Forskellen fra det gamle system er, at alle 
serier vil få et bogstav - også originalen. Før 
havde man H-17 (Flying Fortress) og H-29 (Su-

Douglas Bader demonstrerer sin flyverute. 

perfortress) uden noget seriebogstav. Nu vil 
den første produktions serie af H-36 komme 
til at hedde B-36A. 

Den største forskel er imidlertid forbogsta · 
verne. Maskinerne vil beholde sit oprindelige 
nummer, ligegyldigt hvilken anvendelse den 
får. B-24 (Liberator), som blev anvendt til alt 
mellem himmel og jord, opnåede bl. a. beteg· 
nelserne C-109, F-7, AT-22, B-41 m. fl. Disse 
ville nu komme til at hedde henholdsvis CB-
24, RB-24, TB-24 og B-24. Så har man da en 
mulighed for at se, hvilken type det egentlig 
er. Før kunne ingen uindviet vide, at C-109 og 
B-24 i grunden var samme sag blot med en
kelte ændringer. I almindelighed vil kun eet 
forbogstav blive anvendt. Dog vil f. eks. E -
exempt (speciel prøveluftfartøj), X - experi
mental (prototyper af nye modeller eller se
rier), Y - service test (et antal maskiner af ny 
type bestilt og på prøve for at konstatere 
denne types anvendelighed), og Z - obsolete 
(luftfartøjer ikke mere anvendelige i første 
eller anden række) forekomme. 

Grundtyper: 
A Amphibian (amfibie). 
B Bombardement (bombemaskine). 
C Cargo (transportmaskine). 
F Fighter (jager). 
G Glider (glideplan). 
H Helicopter (helikopter). 
L Liason (forbindelsesmaskine). 
W Targets and Drones (fjernstyrede målfly

vemaskiner). 
R Reconnaissance (recognosceringsmaskine). 
S Search and Rescue (eftersøgnings- og hjæl-

pemaskine). 
T Trainer (skolemaskine). 
X Special Research (speciel forsØgsmaskine). 

Fo1·bogstaver: 
(for maskiner modificerede til andet end 
deres oprindelige formål). 

B Bombardement (bombemaskine). 
C Cargo (transportmaskine). 
D Director Aircraft (stifindermaskine). 
F Fighter (jager). 
G Glider (glideplan, f. eks. GC-47A - Dakota 

modificeret til glideplan og uden motorer). 
L Liason (forbindelsesmaskine). 
M !\fissile Aircraft (fjernstyret bombe). 
W Target or Drone (mål). 
R Reconnaissance (recognosceringsmaskine). 
S Sea Search (søeftersøgningsmaskine). 
T -Training (skolemaskine, f. eks. TB-29 -

Superfortress, som anvendes til uddan• 
nelse). 

V Staff Administrative Transport (stabsma-
skine). Jørgen C. C. Elholm. 

En af det amerikanske luftvåbens store 
bombeflyvemaskiner, en B-50, har som den 
første i verden foretaget en flyvning rundt om 
jorden uden mellemlanding. Den fik benzin 
fyldt på i luften, og hele flyveturen varede 94 
timer I minut. 

Starten fandt sted fra Fort Worth flyveplad
sen i Texas den 26. februar; kursen blev sat 
Østover, og fire gange undervejs fik den fyldt 
benzin på fra en tankflyvemaskine. Dette 
skete første gang over Azorerne, hvorfra ma• 
skinen fløj ind over Gibraltar, tværs over 
Nordafrika til Khartoum, og herfra til Dhar
la_n i den Saudi-arabiske ørken, hvor påfyld
mng nummer to fandt sted. Turen gik videre 
over Indien, Birma, Fransk Indokina til Phi
lippinerne, hvor den tredje påfyldning blev 
foretaget, og derefter fortsattes til Hawaii, 
hvor der blev tanket fra luften for fjerde 
gang. Den 2. marts ved halvti-tiden nåede 
maskinen tilbage til flyvepladsen Fort Worth. 
Den samlede tilbagelagte strækning var ca. 
37.700 km. 

Maskinen - ,Lucky Lady Il• - var en 
Boeing B-50 Superfortress; den var udstyret 
med en bevæbning på 12 maskingeværer, men 
i stedet for ammunition og bomber medførte 
den ballast (for at vise, at den også kunne 
hære en vis bombelast jorden rundt). Foruden 
chefen ombord, kaptajn James Gallagher, 
medførtes en besætning på 13 mand. 

Det er ikke første gang, en Boeing B-50 fo. 
retager en langflyvning med benzinpåfyld
ning i luften. Som meddelt i forrige nummer 
af FLYV foretog en B-50 i december forrige 
år en langflyvning på 16.127 km uden mellem
landing og med benzinpåfyldning i luften. 
Boeing firmaet meddelte ved den lejlighed, at 
maskinen, som foretog denne bemærkelses· 
værdige flyvning, var een af de 390 langdi
stancebombere af nyere typer, som allerede 
er blevet - eller er ved at blive - leveret til 
de amerikanske luftstyrker, udstyret med an
ordning til benzinpåfyldning i luften. B-50 
har en hastighed på ca. 600 km/t, og det med· 
deles fra amerikansk side, at den kan medføre 
en bombelast på 5 tons over en distance på 
9.600 km. Luftfartøjer har fire Pratt &: Whit
ney motorer hver på 3.500 hk. 

De fem etapper er henholdsvis ca. 6240, 
8510, 8000, 8780 og 6170 km. Den samlede di· 
stance er ca. 2400 km kortere end jordens om
kreds ved ækvator. Gennemsnitshastigheden 
var lige 400 km/t. På hvert påfyldningssted op
holdt der sig 4-5 B-29 tankmaskiner, og der 
blev benyttet to af disse til hver tankning. 

Group-Captain Bader på langtur med en Proetor. 

Group-Cnptain Douglas Bader, der er vel
kendt i danske flyverkredse, er nylig vendt 
tilbage til London efter en længere flyvnin11 
til det fjerne Østen. GiC Bader flØj en Percival 
Proctor, der er lige så velkendt herhjemme, 
Idet den jo anvendes ved hærens O" søværnets 
flyverstyrker. Formålet med flyvnfngen vnr nt 
Inspicere den del nf Shell Avlntion's flyvemn
sklnepnrk, som anvendes til opretholdelse af 
forbindelserne mellem oliefelterne I Hollandsk 
Ny Gulnen og Indonesien. Bader tilbngclngde 
32.000 km på 152 flyvetimer, og på vejen be
søgte han firmaets stationer i Frankrig, Italien, 
Grækenland, Cypern, Indien, Pakistan o" l\fa-
lnyn. n 

I 1917 flØj Bader to gange fra London til 
Vestafrika og Belgisk Congo og var den ene 
gang helt nede I Capetown. Året f pr foretog han 
en flyvning rundt i Europa og over Middel
havet til Casablanca sammen med den ameri
kanske general »Jimmy« Doolil/le (vicepræsi
dent og direktør for Shell Union Corporation 
of Amerlca), som , ·ar leder af den amerikan
ske hærs luftstyrkes første bombeangreb mod 
Toklo i 1942. 

Shell kØbte sin første flyvemaskine i 1930, 
og firmaet råder i dag over en luftflåde p_å 20 
maskiner, omfattende både flyvebåde, amfible
flyvemasklner og landflyvemaskiner. 



United Aircraft Corporation's udstationerede service-personel er altid parat 
til at hjælpe brugerne af firmaets motorer, propeller og flyvemaskiner med at 
opnå. den størst mulige driftssikkerhed og fordelagtige udnyttelse af det mate
riel, som United Aircraft fremstiller. 

Dets indgå.ende kendskab til alt i drift værende udstyr samt til fabrikations
metoder, reservedele og værktøj gør det til en verdensomspændende service
stab, som er i stand til at kunne give sagkyndig r5.d med hensyn til drift og 
til fremskaffelse af reservedele - og det yder hjælpen uden forbindende. 

Dette service-personel har verden over vundet det samme ry for på.lidelighed, 
som har gjort United Aircraft's materiel berømt overalt, hvor der flyves. 

UNITED AIR.CRAFT 
&poæt'C~ 

EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U . . S. A. 

Kontor I Europa: 

4 rue Montagne du Pare, 

Bryssel, Belgien 

Repræsentant for Danmark: CAI CASPERSEN • Bredgade 78 Kø~nhavn K 
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PrivatØyver idømmes 30 dages hæfte 
SOM det sikkert vil være FLYV's læserebe

kendt, indtraf der lørdag den 11. oktober 
1947 et alvorligt uheld med en Auster (OY
DRA) tilhørende sportsflyveklubben i Køben
havn. Maskinen var lejet ud til mekaniker B. 
Laursen, som med to passagerer om bord (ra
diomekaniker E. H. Oldenborg og dennes hu
stru) var startet fra Kastrup den nævnte dag 
efter at have henvendt sig til flyveledelsen og 
angivet, at han skulle flyve til Lundtofte. 
Starten fra Kastrup foregik kl. 16,32. I stedet 
for at flyve til sit opgivne bestemmelsessted 
var Lauersen fløjet til Sønderjylland i den 
hensigt at ville lande ved RØ<le Kro ved Åben
rå. På grund af mørket, der var så tæt, at 
kompasset ikke længere kunne aflæses, be
stemte Laursen sig til at foretage en nødlan
ding på en g=smark lige syd for Bolderslev 
skov (mellem Sønderborg og Åbenrå), men 
han havnede i selve skoven, hvorved luftfar
tøjet havarerede, dog uden at de tre om
bordværende kom noget til. Landingen fandt 
sted kl. 18,10. Solnedgang i denne del af Jyl
land var på daværende tidspunkt kl. 17,35. 
Luftfartøjet var ikke udstyret til mørkeflyv
ning, og føreren havde ikke tilladelse til flyv
ning i mørke. 

Bendt Lauersen havde således overtrådt for
skellige givne bestemmelser. 

Chefen for statens flyveledertjeneste Sven
Age Dalbro udtaler i en rapport herom: Fly
veledelsen i København er blevet ført bag ly
set, idet føreren, herr B. Lauersen, selvfølge
lig må have været ganske klar over, at han 
ikke ville have kunnet få tilladelse til en flyv
ning til Sønderjylland, hvor solen ville være 
gået ned kl. ca. 17,35, altså ca. I time efter 
starten fra Kastrup. Med en distance på ca. 
215 km" en normal marchfart med 3 pa=
gerer i en Auster af 140 km/t ville flyvetiden 
regnet i vindstille beløbe sig til l time 32 
minutter; her var endda yderligere tale om 
lidt modvind. Føreren opgiver Lundtofte for 
overhovedet at kunne »komme væk• fra Ka
strup med sine passagerer. Flyveledelsen fin
der, at her foreligger et endda meget groft 
brud på gældende bestemmelser, samt iØvrigt 
også på et tillidsforhold mellem føreren - der 

50 gange rundt om jorden. 

Det endelige tnl for SAS-trnfiken I 1948 f9re
llgger nu og viser, at den europæiske sektion 
nf SAS I løbet af 1948 hnr flpjet 13.290.710 km 
Oll hnr befordret 326.536 betalende passagerer, 
som medfør te lnlt 3.915.603 kg bagage. Mæng
den nf luftfrugt i kg steg til 1.803.014 og luft
posten til 970.i83 kg. 

SAS's oversøiske division, som vnretnger nt
lnnttrnflken, opgiver, nt der er foretaget 631 
ture over Nordatlanten med en snmlet flyve
strækning på •1.180.000 km. 20.276 passagerer 
hnr krydset Atlunten i SAS-mnskiner med lnlt 
482.442 kg bngnge. Luftfrngten på snmme rute 
vnr 101.012 kg og luftposten 135.927 kg. 

På Sydamerika-ruten hnr der været flØJet 
168 ture med en samlet flyvestrækning på 
2.111.000 km. Der hor været 6080 pussngercr, 
156.236 kg bognge, 79.103 kg fragt og 28. 769 kg 
post. 

SAS har foretaget 1345 flyvninger 
til USA siden starten i 1946. 

Siden SAS startede I 19•16 er der Indtil dnto 
(11. marts 40) gennemført 1345 flyvninger over 
Nordntlnnten og 270 på Sydntlnnten. De luft
fnrtsclsknber, der i højsæsonen befløj Nord
atlanten i 1948, havde tilsammen 140 ture om 
ugen med pinds til 7000 passagerer. Af de 140 
ture hnr de tuneriknnske selskaber gennem
ført de 100 og de europæiske de 40; deraf hnr 
SAS gennemført de 9. 
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udfylder flyveplanen - og flyvelederen - der 
godkender flyveplanen - ud fra den naturlige 
forudsætning, at førerens underskrift må 
dække sandheden om en påtænkt flyvning. 

I en udtalelse fra chefen for statens luft
fartstilsyn, overingeniør M . P. Eskildsen til 
politimesteren i Åbenrå købstad m.v. siges 
der endvidere: Mekaniker Bendt Laursen har 
ved omhandlede flyvning ført flyveledelsen 
bag lyset ved at angive sit bestemmelsessted 
til Lundtofte flyveplads og ikke til Røde Kro 
og dermed - tilsyneladende med forsæt -
skaffet sig en starttilladelse, som han ikke 
ville have fået, såfremt han havde opgivet , at 
han skulle til RØ<le Kro. Endvidere har han 
ved at flyve i mørke - hvortil han ikke har 
tilladelse - overtrådt lov nr. 175 af I. maj 
1923 om luftfart ændret i overensstemmelse 
med lov nr. 124 af 7. maj 1937, § 27, idet det 
i denne anordning om luftfart af Il. septem
ber 1920 i § 11, sidste stykke, står anført, at 
,flyvning i mørke må kun finde sted efter sær
lig tilladelse fra ministeriet for offentlige ar
bejder. Lauersen har overfor luftfartstilsynet 
udtalt, at han før starten var bekendt med 
denne bestemmelse. 

På grundlag af ovennævnte forseelse blev 
mekaniker Bendt Laursen ved Københavns 
byret den 2. juni 1948 idømt en bøde på 400 
kroner; men han beholdt sit certifikat. 

Anklagemyndighederne paankede imidler
tid denne i:Iom til skærpelse, og den 22. fe
bruar 1949 afsagde østre landsret følgende 
dom: 

• Tiltalte Bendt Lauersen bør straffes med 
hæfte i 30 dage. 

Retten til at have førercertifikat til privat
flyvemaskine frakendes tiltalte for et dr fra 
denne domsafsigelse at regne. 

Sagsomkostningerne for landsrntten udredes 
af tiltalte.• 

Under nØdlandingen i Bolderslev skov led 
luftfartøjet en ikke ringe skade, og foruden 
landsrettens dom m :'I Bendt Lauersen lide den 
tort, at forsikringsselskabet møder op med et 
krav overfor ham på 13.191 kr. 

Alt dette maner unægtelig til påpasselighed 
og forsigtighed. 

Fra SAS's virksomhed. 
En af SAS's ekstrnmnsklner flØj i marts 30 

emigranter fra Irnn til l{Øbenhnvn, hvorfra de 
fortsntte med den ordinære SAS-rutemnsklne 
vin Oslo til New York. Det var hviderussere, 
som siden den russiske revolution huvde ar
bejdet som lnndmænd I Irnn i egnene syd for 
Sortehn'vet, og som nu udvandrede til Amerika, 
hvor de agtede nt slå sig ned ved Los Angeles. 

I februar måned i 61· hnr SAS i l{Øbenhnvns 
lufthavn ekspederet 12.652 passagerer mod 
11.087 sidste år. Tnger mnn i betragtning, ni 
februar 1949 hnvde 7 dnge med så dårligt vejr, 
nt der praktisk tnlt ikke kunne foretoges stor
ter og lnndlnger, mens sidste itr kun havde 
een, knn en væsentlig stigning i pnssngertrnflk
ken noteres. Gennemsnittet for febrnnr 1949 
vor 452 pnssogerer pr. dog, mens der sidste 
år vnr 370 pnssogerer pr. dag. 

I Rom er mnn allerede nu i fuld gang med 
nt forberede modtagelsen af den enorme strøm 
af pllgrimme, der vll strømme til den hellige 
stnd i jubelåret, der tager sin begyndelse jule
aften 1949 og varer til juleaften 1950. J\lnn 
venter, nt en. 6 millioner pilgrimme vil besøge 
Rom i IØbet af 1950. Fra Sknndlnnvien vil der 
bllve de bedst tænkelige forbindelser til Ilom 
med SAS-mnsklner. Dels bllver der forbin
delse derned med SAS-mnsklnerne til Teheran, 
Istnnbul og Nairobl, som nlle mellemlunder i 
Rom, og dels vil SAS, så vidt behovet kræver 
det, Indsætte ekstrnmnskiner, spedelt DC-6 
Clondmasterne, der gør turen Uøbenlmvn-
Rom på en. 4 timer. 

Store bevillinger til dansk luftfart. 
Finansudvalget tiltrådte den 9. marts en ind

stilling fra trafikministeren om, at der som 
tilskud til Det Danske Luftfartselskab gives 
en bevilling pil 2,5 mlll. kr. 

Endvidere vedtog finansudvalget f Øigende 
bevllllnger til ICpbenhnvns lufthavn, Kastrup : 
600,000 kr. til opfyldnlngsnrbejder, 233.000 kr. 
til forlængelse nf nogle startbaner og 190.000 
kr. til en nntomntlsk telefoncentrnl. 

Til Ålborg lufthavn bevilgedes 405.000 kr. til 
et radioanlæg, 93.000 kr. til pålæg nf hØjde
servituter omkring lufthavnen og 100.000 kr. 
til forskelllge istandsættelses- og rydnlngs
nrbejder. 

Til udbygning af Rønne lufthavn bevilgedes 
1.370.000 kr., og til anskaffelse af ultrnkort
hplgennlæg til Århus og Rønne lufthavne blev 
bevilget !nit 70.000 kr. 

Engel;;k konkurrence i typekendskab. 
Den anden årlige engelske konkurrence i ty

pekendskab blev en stor sejr for de :oprlvnte« 
type-enthuslnster over de officielle hold fru 
RAF, Royni Observer Corps etc. Hold på tre 
deltagere fik forevist 35 fotografier af forskel
lige typer. Hvert billede vistes i;ennem et lys
bllledapparnt I 3 til 5 sekunder. Den vindende 
klub, der er tllslnttet Alr-Britnin, havde 75 af 
87 mulige r,olnts. 2. og 3. pladsen besattes lige
ledes nf k ubhold med 71 o" 70 points. Hvad 
de militære typekendere opnåede, oplyses Ikke. 

FAI-rekorder. 
Russerne har fået anerkendt endnu nogle 

gamle rekorder frn juni 1940 I hØjde og nytte
lnst, idet amfibiet •tsngui 44 D med 4 8i0 hk 
M-87-motorer havde løftet 1 ton til 7134 m, 2 
tons til 6284 m og 5 t til 52HI m. 

Endvidere hnr russerne den 19. august 19,18 
generobre! vnrighedsrekorden for sø-gummi
motormodeller, der er snt op til 11 minutter. 

»Torlak Viking«. 
Netop som mnn efter 1 måneds Ihæ rdig ef

tersøgning nf :oTorlnk Viking«, som forulyk
kede I Øresunrl den 9. februar, havde besluttet 
nt opg! ve eftersøgningsarbejdet, lykkedes det 
tirsdag den 8. marts nt finde vraget af luft
fnrtØjet. Det vnr marinens pntruljebitd MSI{ 6 
og fyr- og vagervæsenets »Henny Llllnn«. som 
trnk en wire imellem sig og på denne milde 
fandt frem til vraget. Det lit på 7-- 9 m vnnd 
200-300 m vest-sydvest for Plnhllttnn ud for 
Bnrsebllck. En dykker frn mlnesklbet »Lol
lnnd« gik ned og konstaterede, at vraget til
syneladende var uskadt. Der blev str11ks truf
fet omfattende forberedelser til nt hæve »Tor
lak Viking«, men pil grund af stærk blæst og 
sØ kunne vraget ikke hæves rør den 16. marts. 
Pil dette stadium af bjergningsarbejdet bragtes 
en nf de omkomne rnssngerer op fra vraget. 
Under bugseringen ti I{øbenhnvn ved hjælp nf 
orlotlsværftets store krnn brast de wirer, man 
hnvae lngt om luftfartøjet, og dette gik til 
bunds ptiny i nærheden nf Middelgrunden. 
Bjergnlngsnrbejdet blev snarest muligt genop
taget, idel man nu først og fremmest koncen
trerede arbejdet om bjergnfngen nf de forulyk
kede passagerer og besætningsmedlemmer, som 
efter dykkernes mening befandt sliz inde i 
luftfnrtpjets koblne. I løbet af den 18. lykke
des det Switzers dykkere nt hente 10 nf de tor
ulykkede op frn vraget, deriblandt chefpilot 
Niels B11chaue og rndiotelegroflst Gunnar 1\lØl
ler-Andersen. Flere kunne dykkerne Ikke fin
de, og mnn gik nd frn som givet, nt de li , som 
mnngler, er forsvundet umiddelbart efter kata
strofen. På det tidspunkt, hvor disse linier 
skrives, træffes forberedelser til at hæve vra
get af luftfartøjet. 

* 
Når dette læses, vil de første J-2IR af se• 

rieversionen have forladt SAAB's værksteder 
i Linki:iping. Typen er fomylig sat i serie
produktion og vil inden længde findes i 
Flygvåpnet. 

* 
Siden krigen har russerne udbygget en ny 

cxperiment-flyveplads nær Moskva ved Ra
men-Skoy. Pladsen skal anvendes til prøver 
med prototyper og forbedrede versioner af 
militære typer. 

• 
Et Fokker-museum er ved at blive oprettet 

i Holland. 



Britisk reaktor-luftliner 
skal prøveflyves • 

I 13.400 m 

IFØLGE en beretning fra Society of British 
Aircraft Constructors af 16. marts d. å. vil 

forsøgs-luftlineren Tudor 8, der er udstyret 
med fire reaktorer, og som har overstået de 
første 30 timers flyvning, i den allernærmeste 
fremtid påbegynde prøveflyvninger i højder 
op til 13.400 m. Den er ved at blive udstyret 
med et overtryk-system, som skal kunne til
fredsstille de strenge krav, der vil blive stillet 
til luftfartøjet under flyvning i de meget store 
højder. Tudor 8 har hidtil ikke været over 
6.100 m, og under disse prøver har besætnin· 
gen, når det har været nØdvendigt, benyttet 
iltmasker. 

Det er et meget stort spring opefter, når 
der nu skal foretages flyvninger i over 13.000 
meter med en luftliner; den største højde, 
hvori de hidtil eksisterende luftlinere med 
stempelmotorer og overtrykkabiner har kun
net flyve, er ca. 7.620 m, og som regel er der 
blevet fløjet i højder mellem 5.200 m og 6.100 
m. Erfaringen har vist, at det indvendige tryk 
i passagerluftlinere ikke bØr være mindre 
end et tryk, svarende til en højde på 2.400 m, 
da mindre modstandsdygtige passagerer ellers 
vil føle sig utilpas. Det kan i denne forbin
delse nævnes, at en luftliner, der befinder sig 
i 7.620 m, har et tryk i kabinen, som er 0,387 
kg/cm' større end det udvendigt værende tryk. 

Dette lyder måske ikke af så meget, men det 
betyder dog, at en dør på 1,83 m X 0,76 m er 
udsat for et konstant tryk på 5,3 tons. Det 
hændte engang under en atlanterhavsflyvning 
med en luftliner, hvori det indvendige tryk 
var lidt mindre end 0,387 kg/cm', at luftfar
tøjets astrodrom gav efter for det indvendige 
tryk, og navigatøren, som opholdt sig derinde, 
blev blæst ud af den og forsvandt sporløst. 

For at kunne holde et indvendigt kabine
tryk, som svarer til det atmosfæriske tryk i 
2.4-40 m, vil Tudor 8 under flyvning i 13.-400 
m blive udsat for en påvirkning på ca. 0,562 
kg/cm', og det svarer til et tryk på ca. 7,7 tons 
imod en dør, som måler 1,83 m X 0,76 m. 

Problemer, som må løses. 
Hverken Avro, som har bygget Tudor, eller 

Normalair, som leverer overtryk-udstyret, har 
ladet sig forskrække af de teknis~e problemer, 
som de har måttet tumle med. Andre Tudor
typer har allerede overlevet prøver, hvor tryk
ket var 0,773 kg/cm'; d. v. s. trykprøver på 
jorden for kropkonstruktioner, som under 
flyvning vil 'blive udsat for en trykforskel på 
0,563 kg/cm'. 

En ekstra flyvehøjde på 6.100 m vil kræve 
endnu kraftigere »blæsere• for at kunne for• 
syne kabine og førerrum med luft. Hidtil har 
man kunnet klare sig med eet-trins blæsere, 
men nu stilles der krav om to-trins blæsere. 
Disse blæsere er normalt motordrevne, men 
for reaktorernes vedkommende (såvel turbo
reaktorer som propel-turboreaktorer) er det 
teknisk muligt at tappe luften, efter at den er 
blevet komprimeret i reaktoren og inden den 
er blevet blandet med brændstof, og derefter 
lede denne ind i kroppen. 

Automatisk og enkel funktionering. 
Normalair hævder, at deres S}Stem er så en• 

kelt, at dets pasning kan betros til enhver, 

som kan betjene nogle få håndtag. Det meste 
af processen foregår automatisk, og betjenin
gen sker ved hjælp af et enkelt regulerings
håndtag. Forskellige steder i luftfartøjet er 
der anbragt ventiler, som skal sikre imod, at 
der opstår eventuelle farlige situationer, en
ten som følge af det indeni kroppen værende 
overtryk, eller forhold udenfor kroppen. Der 
findes også en anordning, som regulerer en 
jævn tilstrømning af luft, hvis blæseren eller 
motoren (reaktoren) skulle fungere uregel
mæssigt. 

Det arbejde, der gøres for at opnå stadig 
større flyvehøjde, er rigeligt den tid samt de 
penge og anstrengelser værd, som anvendes 
på det. Roligere luft og en skyfri himmel er 
kun to af de fordele, der opnås. Forudsat at 
reaktorerne kan få tilstrækkelig ilt fra den 
atmosfæriske luft til vedligeholdelse af god 
forbrænding, vil det forbrugte brændstof give 
flere flyvekilometer pr. liter, fordi modstan
den mod bevægelsen fremefter i den tyndere 
luft er mindre, og luftfartøjets driftsomkost
ninger er lavere for en given rejse med en 
given betalende last. 

Fart og højde. 
flyvemaskiner har således af denne grund 

en større hastighed i højden end ved jorden 
for en given motorydelse. I 9.150 m kan 
Tudor 8 flyve med en 'fart på 620 kmlt, og 
den er blandt de hurtigste luftlinere, som 
eksisterer i øjeblikket. Denne store fart er et 
fingerpeg henimod de hastigheder, som rute
flyvemaskiner kan forventes at komme op på 
i en ikke alt for fjern fremtid. 

De tal, som er nævnt, er flyvehastigheder i 
forhold til den omgivne luft, og de maa ikke 
forveksles med hastigheder, som fartmåleren 
viser. Fartmåleren er jo et instrument, hvis 
visning er afhængig af det atmosfæriske tryk; 
det farttal, det angiver, er aftagende med 
højden i forhold til den virkelige flyvefart, 
og derfor !llå der foretages en korrektion. 
Hvis fartmåleren for eksempel viser 483 km/t 
i 6.100 m, er den egentlige flyvehastighed i 
virkeligheden circa 644 km/t. 

Society of Bri tish Aircraft Constructors si
ger i sin beretning, at det i en tidli~ere rap
port ved en fejltagelse har meddelt, at Tudor 
8 under en prøveflyvning havde været oppe 
på over 640 km/t og derved overskredet den 
maksimale sikkerhe'dsfart med godt og vel 80 
km/t (meddelt andetsteds i dette nummer af 
FLYV under rubrikken •Nyt udefra•). Tudor 
S's sikkerhedsfart er imidlertid 547 kmlt efter 
fartmålervisningen, og da den pågældende 
prøveflyvning blev foretaget, viste fartmåleren 
kun 531 km/t - eller 16 km/t mindre end det 
maksimum, som luftfartøjets fartmåler må 
vise. 

Tudor 8 er udstyret med fire Rolls-Royce 
Nene reaktorer, som yder en samlet trykkraft 
på 9.070 kg ved en flyvehastighed på 603 km/t, 
og det svarer til 20.000 hk. 

Mr. Orrell, som foretager prøveflyvninger
ne med Tudor 8, har været med til at prøve
flyve alle Tudor-typerne, og siden efteråret 
1947 har han været Avro's chef-indflyver. 
Han har gentagne gange prøvefløjet disse luft
linere i højder på over 9.000 meter. 

Til slut et par ord om typen Tudor 8. Den 
originale Tudor, type 688 Tudor I, kom frem 
i 1943 som en kommerciel version af Lanca 
ster til brug for lufttransporter over Nord 
atlanten. Ministeriet for flyvemaskinebygning 
afgav en ordre på 2 stk. i 1944, og senere 
fulgte ordrer på ialt 20 stk. Den første proto
type var i luften i juni 1945, og den første 
serietype fløj i januar 1946. 

Med Tudor I som basis har der været kon
strueret følgende Tudor-typer: Tudor III. 
Tudor IV, Tudor IVB og Tudor VIII. Sidst
nævnte er en langdistance-luftliner, et lavvin
get metalmonoplan. Den er indrettet med 
overtryk-kabine og har plads til 24/32 passa
gerer foruden 5 mands besætning. Kabinen 
kan indrettes med køjepladser eller siddeplad
ser. Den har anordning til forhindring af is
dannelser på bæreplaner og haleparti. Dens 
dimensioner er: spændvidde 36,6 m og længde 
24,2 m. Indrettet til 32 passagerer er dens 
tornvægt ca. 18.000 kg og dens fuldvægt 36,287 
kg. Hastighed og stigehøjde fremgår af tal-
lene i denne artikel. J. F. 

Italiens luftvåben og 
flyvemaskineindustri 

I udvidelse af notitsen i FLYV nr. 2 kan det 
oplyses, at Italien ifølge sin fredstraktat må 
have ialt 350 militær-luftfartøjer, af hvilke 
200 må være jagere (eller rekognoscering) og 
150 transport- og skoletyper. Vampire vil blive 
produceret af Macchi, Fiat og Ambrosini, 
medens motorer (reaktorer) vil blive bygget af 
Piaggio og Fiat. Såfremt Vampire af en eller 
anden grund skulle blive forbeholdt RAF, er 
man klar til i stedet at bygge Lockheed F•S0 
(Shooting StarJ. 

Argentina har bestilt et ret stort antal ita
lienske maskiner. 45 Fiat G-55 trænere, 70 
Fiat G-46 trænere og tre Breda DZ-308 fire
motorede transportmaskiner. Ægypten har 
bestilt 24 Macchi MC 205 jagere - denne type . 
er allerede i anvendelse i ,Egypten - 19 Fiat 
G-55 trænere, 2 Fiat G-212 og 2 SIA Marchetti 
SM-95 transportmaskiner. 

c.c. 

* 
Air-Britain 5000 medlemmer 

Typekendernes organisation Air-Britain 
organisationen, som den danske klub Aero
sport er medlem af - har nu nået et med
lemstal på 5000. Dette tal er regnet udeluk
kende indenfor Englands grænser, således at 
medlemmer i de hollandske, belgiske, fran 
ske og den danske klub ikke er talt med. 
1!.n stor del af organisationens medlemmer er 
nu tilsluttet Englands forsvar gennem ROC 
- Royal Observer Corps. C. C. 
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Den kraftigst bevæbnede, hangarskibs
baserede flyvemaskine. 

Som miltult i FLY\''s fcbruur nummer bur 
d"n nmcrikunskc marines turtY[1ben fitet en 
ccnsa•,kt flyvcmnsklnctype, hvis normnlc fuld 
,æ!.!; t er pil 111crc end 1() ton:,, o~ :,0111, ni1r dt..•n 
nvcrhcluslc~, kn n s lurlc fro cl han~nrskih n1ctl 
,·n fuldva• ;:,; l på oYcr 1:1 tons. Del c1· i\lurtl n 
Ai\1-1 i\luuler, som flyyernc h a r dpbt »Abl c 
Mubcl«. Del er d en umerikuns k c nmrines slsl r
stt•, hu r li~slc o~ kraftigst l1cvællncdc hnugur
skibsbuserede dykbomber 011 torpedoplan. På 
hosstående billede ses bevæbningen, som bc
sti,r ar fire 20 mm kanoner (I plnnfo1•kunlen ) 
snmt 12 femlommers rukelprojeklilcr 011 tre 
1000 lt!l torpedoer (ophængt under planerne) . 
Mnrlnens luftvåben hor forc!Øbig beslllt inlt 
149 stk. l\fouler, hYornf over to tredledele er 
leveret. 

Reaktorudstyret luftliner flyver 
640 km/t. 

Storbrltnnnlens største renklorudstyrede luft
liner, Tudor 8, hnr ved en fejltagelse været 
oppe på c,n flyvefort på over 040 km/t. Under 
en prpveflyvnlng opdu,::ede føreren, Jimmy 
Orrell, nt fartmåleren viste en. 80 km mere 
end største • slkkerhedsfnrt«, som vor beregnet 
for dette orøveluftfnrtØj. Der vor imidlertid 
ikke den mindste rystelse nt spore under 
denne forø;;ede flyvehnstighed, men ikke desto 
mindre stur den tidligere sikkerhedsgrænse, 
nemlig 560 kmft, stadig ved mngt. 

Amerikanske luftstyrkers forsøgs
luftfartøjer. 

De nmerlknnske luftstyrker bur plunlngt et 
meget omruttende forsøgsprogrum med luft
fnrtØjer, hvis hustlgheder over sl!fler lydens. 
Bell hnr bygget to typer, X-1 og x-2; bogsta
vet X nntycler, nt luftfortøjet er en decideret 
forsøgstype. l\Iens X-1 er konstrueret til 27:15 
km/t I en. 24.400 meters hØjde, er Bell X-2 be
regnet til fl yvning med endnu større hustlghed. 
Douglus hnr bygget typen X-3, som er beregnet 
Lil ut skulle tnle påvirkninger ved mnehtnlle! 
3 i hØjder på mellem 60.000 111 og 90.000 111. 
Den nyeste J rækken er X-•I, som er byg11ct ur 
Northrop, og son1 foretog s111 f ørstc flyvning 
fru l\Iuroc J'lyveplndsen i Californien den 10. 
december 19•18. Den ført es uf den 28-årlgc 
Charles Tucker, som også prøveflØj Northrop 
B-35 og B-49 huleløse bombere. 

X-•I er lrnnstrueret til fl yvn ing med meget 
store lrnstlgbed er, og hovedformålet mecl prø
verne N ' ut undersøge dens stnbililel op; innnøv
reringsep;ensknber under flyvning m ed hastig
heder, d er ligger over lydens. Luftfartøjet kun 
godt minde noget om en »flyvende vinge«. Det 
hor m eget tynde, pilformede plnner mecl for
holdsvis stor plondybde, m ei, til trods for den 
ringe vingetykkelse kun de to of det trehjulede 
understels hovedhjul nlligevel trækkes Ind i 
plunerne. Førerens meget snævre sæde er ud
skydeligt. Uroppen er stærkt tilspidset bagud, 
hvo1· der er unbl'llgt en hnlefinnc mecl sideror, 
men intet lmleplun eller hØjderor. 

Der foreligger Jøvrlgt ingen tekniske detuil
ler for X-•l; det eneste mnn ved er, at spænd
vidden er 7,62 m, længden 6,10 m ol-( fuldvæg
ten en. :n,:; kp;. Luftfurtø.let er udstyret med 
to ,vestlnghouse lurborenktorer. Ilrænclstofbe
holdnlngen udgør 904 liter, onbrugt i seks 
plantnnke og I to tnnke bagved f ørersn•det. 
Denne beholdning giver X-4 en flyvetld på 15 
minutter ved fnld molorkruft. 

Forsøgstypen Northrop X-4, som har mange 
lighedspunkter med DH-108, 

Et silende billede af an kampflyvemaskine med slagkraft, Martin AM-1 Mauler. Denne ensadede 
maskine veJer lige sl meget som en fuldtlaotet DC-3. 

\ 

N, A. NATIV raketbombe udskydH fra tlrnet 
I New Mexico. 

Forsøg med amerikansk raketbombi. 
North Americun A,•intion Ine. hnr I lo lir 

eksperimenteret med fremstillingen af en V-2-
lignende rukethombe, som de hor i;h·cl type
betegnelsen NATIV /Norlh Amerlcun Test In
stL·ument Vehlcle), og i det sidste hulve år hur 
der været afholdt afskydningsforsøg med den 
fro en pinds ved Alnmo11ordo J New l\Iexico. 

NATIV hur et stærkt tilspidset forparti; 
dens d lnmotcr er 0,45 m, og læn~dcn er 3,00 1n; 
halepartiet er udstyret med fire s tnblllserln1;s
flnner, hvortil er hængslet nogle styrefinner. 
Drlvkrnrten er en vædskerakct. 

Afskydningen foretoges fru et specielt byg
get tårn uf mctulkonstruktion, hvis tre ben 
h viler på solide cementblokke. Når offyringen 

geres, foreligger der endnu ingen oplysninger 
om, men de bcrctnlnger1 der hidtil hor været 
fremrne 0111 forsøgene, siger, at alle prøverne 
er forløbet tllfredsstlllende. Hovedformålet 
med forsøgene er nt finde frem til en nØjngtlg 
og pålidelig måde nt dirigere raketbomben pil. 
.Mun bur foreløbig opnået nt kunne styre den 
til en hØjde uf 10 km. 

Forsøgene, som er et led I den amerikanske 
luftstyrkes program for udviklingen af styr
bure rnketbomber, bekostes uf luftstyrkerne, 
der ruder over en permanent bevilling på 
100 millioner kroner til disse f ormål. 

Der har andetsteds været afholdt forsøg 
med en betydelig større rokelbombc, Convnlr 
»774«, som er 9,75 m lang, og denne er nået op 
I hØjder pil en . 160 km. 
finder sted, gilder NATIV de første få sekun
der langs en styreskinne i det treben ede tårn 
og fortsætter d erefter sin frie bune. Hvllke re
sultater mnn hur opnået, og hvordan den dlrl-

Bomben gøre, klar til udskydningen. 



Ny Fokker træner. 
Fokker har I længere tid foretaget prpve

J'lyvnlnger med en ny skolemosklne, Fokker 
lnstructor S. 11, og den er 1111 så vidt færdig, 
at en serie på 100, hvoraf de fleste skul leveres 
til de hollandske luftstyrker, er sut I arbejde. 
S. 11, som er et Iovvlnget monoplan, hor lukket 
fprerrum med de to forreste sæder side 0111 
side og det tredie sæde bagved disse. Planerne 
er helt af metal; kroppen er en svejset stål
rørskonstruktion beklædt med lærred; tohju
let, fus! understel; to brændstoftanke, een I 
hver plunhnlvdel, til lolt 140 I. Motoren er en 
190 hk Lycomlng. Luftfnrtpjets dutu er f pl
gende: Spændvidde 11,0 m, længde 8,1 111, 
bpjde 2,15 111; tomvægt 780 kg, fuldvægt 1070 
kg; største furt 248 km/t ved jorden, march
fort 197 km/t; stigetid til !114 111 4,(i min.; top
hpjde 431i0 111. 

I'.n britisk jager når 7 ½ miles tihejrs 
på 7½ minut. · 

PrpveluftfortøJet, Beryl-l\letcor, som er en 
britisk joger udstyret med to reaktorer, hur 
foretaget en stigning til 7 ''.: miles 11:1.0iO m) 
pii 71<., minut; I IØbet af det første 1 1,J minut 
nåede den en hØjde pli omtrent 5000 111, og det 
top; knn 3 minutter ut stige 8000 111. En endnu 
bedre stigeevne hor hidtil kun været mnllgt for 
raketdrevne Iuftfurtøjer som f. eks. den ame
rikanske Bell X-1, der fornyllg nåede en hØJde 
pli 7000 m I IØbet uf 1 minut 40 sekunder. 
Beryl reaktoren er endda Ikke en af Storbrl
tonnlens nyeste turboreoktorer. Den hor en 
statisk trykkraft på kun 1791 kg eller cn.100 .kg 
mere end Meteor'ens standard reaktorer. Ud
styret med standard reaktorer kan Meteor'en 
nå en hØjde på 12.193 m på 11½ minut. 

Britiskbyggede Helikoptere. 
Den britiske marine vil en uf de nærmeste 

duge få leveret sin første britiskbyggede heli
kopter, en Westlnnd Sikorsky S-51, og flere 
undre vil fØlge efter. Westlnnd Alrcrnft hnr 
tidligere bygget og flØJet fire S-51, og den 
seriel som fnbrlken nu hor under produktion, 
vil g ve fuldt op af arbejde I mange måneder 
frem I tiden. Den væsentligste forskel mellem 
den engelske og den amerikanske version er 
motoren, Idet \Vestland hnr erstattet den ame
rikanske 450 hk Wnsp Junior med en 525 hk 
Alvls Leonides. 

Foruden marinen hnr flere flrmuer afgivet 
bestillinger på den britiskbyggede S-51, der 
som civilt luttfurtøj bliver Indrettet med pinds 
til 3 personer. Det britiske licens giver ret til 
nt forhandle S-51 overalt I verden undtagen 
i USA og Cnnudn. 

Brlstol Aeroplnne Co.'s hellkopternfdellnp; 
hor også travlt. Der bygges en ny version uf 
Type 171, som får plods til 4 personer, og 
desuden arbejdes der på en helikopter til 10 
passagerer; den får betegnelsen Type 173, Oll 
den skal udstyres med to Alvls LeonIdes m o
torer, som driver hver sin rotor. 

Foruden disse helikoptertyper har englæn
derne fØlgende: den store Air Horse til 24 per
soner og den tosædede Skeeter (begge bygget 
nf Clervn Autogiro Co.) snmt den l'fresædede 
Fnirey Gyrodyne. 

30 års flyvning på de franske luftruter. 
Air France fejrede I februar 30-11.ret for åb

ningen uf de første franske pnssogerluftruter, 
Idet Paris-London-ruten blev fløjet første 
gong den 8. februar 1919 og Paris-Bruxelles
ruten den 12. februar 1919. Som et eksempel 
på de tekniske fremskridt I de forløbne år kun 
nævnes, at Fnrmnn-Gollnth maskinen fru 1919 
havde en fuldvægt på 5000 kg, en murchfnrt 
på 120 km/t, en motorydelse på 510 hk, og den 
kunne medføre 8 passagerer; i 1938 anvendtes 
typen Bloch 220, hvis tilsvarende to! vor 9360 
kg, 295 km/t, 1830 hk og 16 passagerer; I dug 
råder Air France over typen Constellntion, hvis 
fuldvægt er 42.000 kg, mnrchfnrt 440 km/t, 
motorydelse 10.000 hk og pnssugeruntul 43. 

Om den franske lufttrafiks fremgang I de 
forløbne 30 år knn lpvrlgt nnf pres f Ølgende 
statistik, hvor det første to! gælder for året 
1920, mens tallet I parentes henviser til resul
tatet for li.ret 1948: tllbngelugte km 850.000 
(38.000.000), pnssngerer 942 (590.000), passa
ger/km I tusinder 615 (865.000), frugt I ton/km 
29.500 (22.600.000), transporterede ton/km 6300 
(9.200.000). 

Det amerikanske luftvåben køber flere 
helikoptere. 

Det amerikanske luftvåben hor bestilt 26 Si
korsky helikoptere uf typen H5G. Denne er en 
til militært brug ændref udgave af den fire
sædede trafikhelikopter S-51; den er udstyret 
med en 450 hk Prutt &: Whltney Wusp Jr. 
motor. 

Fokker 5-11-2 lnstructor er dan anden version af denne moderne hollandske træner, der har fuldt 
nat-, lnstrumentflyvnlng1- og radioudstyr. En senere venlon f,lr næsehjul. 

Stor overskridelse. 
Det er Ikke bure i Kastrup, at byggeriet bli

ver dyrere end beregnet. Den specielle snmlc
hnngnr, der er bygget i England til Brlstol 
Brnbuzon-mnsklnerne, vor or.rlndellg beregnet 
ut skulle koste en. 30 mil . danske kroner, 
men menes nu ot komme op på over 65 mlll. 
kr. p. gr. n. stigningerne I arbejdsløn og mute
rlnler samt mange uforudsete lngenlørmæsslge 
problemer. 

Stratocruisere under bygning. 
På hosstående billede, der er toget I en af 

Boelng's kæmpemæssige m onteringshuller i 
Seuttle, ses en del af den flåde på 55 Boeing 
Strntocrulser, som er under bygning til 6 store 
luftfnrtselskaber verden over. I forgrunden er 

fire uf de store 480 til 547 km/t luflfnrtpjer 
ved at være færdige, og I baggrunden si6r otte 
kroppe klor til nt rykke frem på »sumlebån
det«. På luftfnr!Øjerne I forgrunden ses tyde
Jlgt, hvordan bolefinnen er lugt ned over bale
plnnet; denne unordnlng er nødvendig for, ut 
de 65 tons 11,5 m hØje luftllnere kun komme 
Ind I de eksisterende hongorer. De 3500 hk 
Prut! & \Vhitney Wnsp motorer er olierede 
Indbygget i planerne på de tre nf Strn locrul
serne på dette billede. Strntocrulseren bygges 
i Øjeblikket til f Ølgende luftfnrtselslrnber: 
Amerlcnn World Alrllnes, Scnndlnuvlun Air
lines System, Northwest Alrllnes, Amerlcun 
Overseos Alrllnes, Unlted Air Lines og Brltlsh 
Oversens Alrwoys Corporntlon. 

Stratocrulsere under bygning hos Boeing. Pil forsiden ser De tydeligt Indretningen med to dæk. 
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KONSTRUKTION AF 
1fRITFL YVENDE GASMOTORMODELLER_ 

Af Ingeniør Carl Johan Petersen 

Calle 16 D er bygget pl Erfaringerne fra de foregiende typer. Med denne fik Calle C-dlplom. 
Sidste flyvning pl 3 min. 16 sek. var uden termik. Den foretog talrige flyvninger lige under 3 min. -

og ad• kllllge pl 3¼ til 4 min. med 34 •ek. motortld. 

Som meddelt i nr. 3 har ing. Carl Johan 
Petersen, Odense, bestået det første C
diplom med en fritflyvende gasmotormo
del, som med 30 sek. motorløbetid er god 
for over 3 min. uden termik. Calle, der 
er den første danske modelflyver, som har 
bestået den højeste prøve med både svæ
ve-, gummimotor- og gasmotormodel, be
skriver i nedenstående artikel, hvordan 
han gennem systematisk udvikling af en 
serie er nået frem til en konstruktion, der 
med de danske motorer på ca. 1

/ 10 hk kan 
opnrt resultater af international kvalitet. 

DET har i flere år i Danmark været mu
ligt at købe dieselmotorer, men alligevel 

er der ikke opnået mange gode resultater med 
fritflyvende gasmotormodeller. Det skyldes 
måske, at motorerne har været dyre, men 
man kan i dag købe en udmærket motor for 
ca. 50 kr. 

Julen 1947 anskaffede jeg en Thorning III 
dieselmotor og gik i gang med at konstruere 
en model (Calle I 2 D) til den. Efter erfarin
ger og råd fra andre dieselmodelbyggere valg
te jeg en model med et hoved-planareal på 
ca. 19 dm', bærende haleplan og motoren sid-

Over• lgt•tegnlng af Calle 15 D, hvormed 
forfatteren tog B-dlplomet. 

Il 1J li' 20 JO 4-{) 50 60 70 tJO 9() IJO -I{() 120cm. 

dende så langt ind under planet som muligt. 
Desuden gjorde jeg alt for at få den så let 
som muligt, byggede den i balsa beklædt med 
tyndt japanpapir o. s. v. Vægten blev også kun 
450 g eller ca. 18 gldm' af det bærende areal 
(andre modeller havde dengang ca. 25 g/dm'), 
så jeg mente, at nu skulle der rigtig f!yves 
store tider; men de udeblev; ved konkurren
cer lå dens gennemsnit mellem 90 og 105 se
kunder uden termik. 

Jeg gik et stykke tid og spekulerede; sti 
men te jeg, at jeg havde fi'tet den store ide: en 
haleløs dieselmodel måtte være løsningen. Jeg 
satte mig igen til tegnebrættet, studerede Kurt 
Reclmagels artikler og profiler og konstruere
de •Calle 13 D,. 

Da •Calle 12 D, havde vist sig at have fine 
stigeegenskaber med overskud af motorkraft , 
besluttede jeg at lave et plan med ca. 25 dm' 
areal. 

Modellen blev hygget og smadret et par 
gange; men ind imellem de mange dårlige 
starter var der enkelte, som viste, at motoren 
nemt var i stand til at slæbe så stor en model 
op. Desværre var den haleløse model ikke 
længdestabil nok til sikkert at rette op, når 
motoren standsede, derimod var clen uhyre 
stabil, så længe motoren gik. 

Til stor skepsis for andre dieseleksperter 
demonterede jeg min A-2 svævemodel »Calle 
IO,, tog planet, lavede et nyt haleplan og en 
simpel krop med baldakin, og til alles over
raskelse kunne bastarden »Calle 15 D« flyve. 
Jeg fik mit Il-diplom under de tre første flyv
ninger og satte årsrekord på den 4., men da 
fik den også lidt termik. 

Jeg samlede nu mine erfaringer i »Calle 
16 D,, og her er opskriften, jeg gik frem ef
ter: 

Planet: areal 25 dm', profil Go 339, lige 
plan med ører fra 1

/ , til 1
/ , af spv. og henholds

vis 25 ° til 45 °; helst beklædt med stof, da 
dette er mere modstandsdygtigt overfor olie 
fra motoren; opbygningen som ved en A-2 
svævemodel eller noget lettere, da planet ikke 
ved dieselmodeller kommer ud for nær så 
store påvirkninger, samt ca. 4° aftagende ind
faldsvinkel i ørerne. 

Haleplanet (areal: 30-35 pct. af planarea
let) laves bærende med et profil, der svarer 
til planprofilet; jeg har anvendt Calle 73708. 

Forskellen i indstillingsvinkel mellem plan 
og haleplan er 3°. 

Kroppen er det værste, men een ting er 
sikker: motoren sl,.al så langt ind under pla
net, som den l,.an for propellen, og så langt 
ned, at propellen kun lige n1ir op over planet, 
så den ikke virker forstyrrende på strømnin
gen på oversiden; ikke hængende motor, det 
er kun til besvær og forøget frontareal. Hvis 
man benytter en Thorning motor, •barberes« 
den selvfølgelig. Først skæres det forreste 
strømlinede bort og dernæst tanken, som er
stattes med en celluloidtank, længde 40 mm, 
diameter 15 mm. Tanken kan laves af en cel
luloidstrimmel, som limes sammen med cel
lulose-lim og forsynes med 2 mm træbuml og 
sættes fast til sugerøret p1i motoren. 

Det etbenede understel (med to støttefin
ner) har ved mine to sidste modeller vist sig 
at være fuldt anvendelig, ja i mange tPfælde 
bedre at starte på end det tobenede; kun i 
helt stille vejr kan det være lidt vanskeligt 
for modellen at holde balancen, indtil den 
har fået fart nok. Men tænker man på mod
stand og vægt, ja, da er der jo ingen tvivl om, 
hvad man skal vælge, og desuden blæser det 
jo altid herhjemme. Lav et godt stort hjul; 
diameteren må ikke være mindre end 40 mm, 
og det skal løbe let. 

Kroppen: Afstanden mellem plan og hale
plan kopierede jeg fra min svæ,emodel; men 
ved senere forsøg har det vist sig at være 
fordelagtigt med 1,.ortere afstand. l'å grund 
af at alle modellens tunge dele (motor, un
derstel og plan) sidder relativt tæt ved tyngde
punktet, vil modellen ikke have så stor træg· 
hed, og er kroppen kort, vil udslagene i stall 
nok være store, men til gengæld korte og fær
re. Normalt har jeg benyttet en afstand mel
lem planets og haleplanets trykcentrum på 
ca. 53 cm, men ,,ecJ forsøg har jeg været nede 
på ca. 47 cm. Lateralcentret så nær ved tp. 
som forS\ ar ligt, cl . v. s. 6-7 cm bagved. 

Lige et pral,.tisk vink om bygningen af krop
pen, som jeg selv har haft kvaler med: Gør 
kroppen så stærk som muligt lige bagved pla
net; ellers knækl,.er den bare, når man kom
mer ud at fl}Ve med den. I det hele taget 
kan man roligt regne med, at ved en diesel
model er det 1,.roppen, som må tage de hårde 
knubs, så gør den stærk! 

Propellen. Erfaringen viser, at de bedste 
resultater opnås med propeller med en dia
meter fra 250 til 280 mm, bladbredde 30-35 
mm og stigning ca. 200 mm. Sidst, men ikke 
mindst, en \'ægt på 22-25 g og ikke for tynd 
profil med afrundet forkant og flad under
side. 

Timer til at standse motoren med anbrin
ges først, n1ir hele modellen er færdig til he-
1,.lædning, og således at tyngdepunktet kom
mer til at ligge hvor det skal (ca. 1/, plankorde 
fra bagl,.anten) på den færdige model. 

Hvad materialer angår, kan man roligt an
vende de samme som ved svævemodeller: fyr
retræslister og •tibber, japanpapir (svært) el
ler bedst stof til beklædningen o. s. v. I det 
hele taget vinder man ikke meget ved at an
vende balsa til så stor en model, det er for 
skørt og suger en masse olie. 

V ægten af hele modellen efter foranstående 
opskrift er ca. 550- 600 g, altså 17- 19 gldm• 
af ho,eclplan-arealet. Vægten fordeler sig så
ledes: Plan 160 g, krop m. understel 150 g, ha
leplan 55 g, motor 150 g, timer 35 g, propel 
25 g. 

Jeg vil ikke her komme ind på trimningen; 
men blot antyde, at når modellen glider pænt 
fra håndstart, skal man ved at regulere med 
motoren opnå en jævn stigning, som foregår 

• 



Vandel 1949 
Dansk Svæveflyver Union har nu udsendt 

programmet for sommerlejren på Vandel 
1949. På grund af svære Økonomiske vanske
ligheder og den ikke ubetydelige Økonomiske 
risiko, som nu i to år har vist sig at være nøje 
forbundet med afholdelse af sommerlejren, 
vil denne i år få et forholdsvis beskedent om
fang: 

25. juni-9. juli: Diplomskole. 
9. juli-23. juli: F-kursus (reserveret flyve

ledere). 
23. juli-6. aug.: Instruktørkursus. 
6. aug.-20. aug.: Kombineret diplom- og 

S-skole. 

De nærmere betingelser er udsendt direkte 
til alle medlemmer af klubber under unionen, 
og heri findes også priserne for deltagelse. 

Det materiel, der kommer til at være til rå· 
dighed, bliver unionens tre Grunau Baby 
samt to ensædede skoleglidere. Man håber og
så at få en tosædet glider. 

Indmeldelsen skal være indsendt senest 1. 
juni. 

Ny Norge-ekspedition. 
Når disse linier læses, befinder sig (efter 

alt at dømme) en ny dansk svæveflyveekspedi
tion i Norge for at fortsætte sidste års under
søgelser af bØlgeflyvning m. rn. Det er Poly
teknisk flyvegruppe, som sender en 5-6 mand 
derop, og der skal i år arbejdes med Trond• 
heirn som basis og i samarbejde med Norges 
tekniske hogskoles flyklubb. Ekspeditionen 
ventes afsluttet ved påsketid, og vi håber se
nere at kunne berette om resultaterne. 

Ingen svæveflyvecertifikater 
i England. 

De engelske svæveflyvere har haft mere frie 
forhold, end vi er vant til, men i lang tid har 
de været truet med at skulle have officielle 
certlflknler for at måtte flyve distunceflyv
uln«er. Det er imidlertid efter 1½ års kamp 
lykkedes Brltlsh Glldfnn Associallou at undgå 
Indførelsen nf et certfflkat. Luftministeriet 
ville - som det er tllfældet her og I mange 
andre lunde - hnve det lndf ørt for at for
hindre ukvullficerede flyvere i at flyve over 
land. ~len de engelske svæveflyvere har altså 
kunnet flt deres myndigheder til at forstå, at 
mun simpelthen ikke er i stund hertil uden ut 
være kvallflccret. Ganske lo1dsk. Endvidere 
bnr de engelske svæveflyvere undgået stren
gere re,iler for vedligeholdelse, herunder at 
repnrotloner og eftersyn skulle godkendes af 
en autoriseret flyvemeknnik~r . 

Pli en week-end-konference uf svæveflyve
instruktører vedtoges, nt tosædet skollnl-( skul 
indgå i uddannelsen, forudsat nt instruktøren 
er kvnllflr.eret hertil. Der vil blive udnrbeldet 
en standard mldervlsningsplnn for tosædet 
skollng, svarende til RAF-trrcningsplnner. 

med modellens nonnale flyvehastighed. Først 
da opnår man tophØjde. Flyv helst i højre
kurver, da man så undgår stall i overgangen 
fra motorflyvning til glideflyvning. 

Jeg vil håbe, at denne artikel må bevirke, 
at al'le, som har dieselmotorer (og der er vist 
mange), enten vil gå hen og bygge en selv
konstruktion eller - hvis de ikke mener at 
kunne det - vil bygge en model efter tegning, 
og så gå ud for at flyve A- og Il-diplom og 
måske C; det er ganske afgjort ikke svært. Der 
mangler konkurrence i D-klasseme, og det er 
en skarn, for flyvning med disse er en af de 
interessanteste grene inden for modelflyvnin
gen. 

Carl Johan Petersen. 

Svensk svæveflyvning i t11l. 
I 1948 udstedte KSAK 468 A-diplomer, 252 

Il-diplomer, 232 C.diplomer, 24 sølv-C og 3 
guld-C, ialt 979 diplomer (1945: 2183 diplo
mer). 

lait har Sverige nu 12.888 diplomer, hvoraf 
6 er guld-C og 186 sølv-C. 

Der udførtes 24.270 starter med glidere, 
med svæveplaner 15.273. Flyvetiden er i ti
mer: 300 med glidere, 2813 med svæveplaner, 
ialt 3113. Disse tal gælder kun den civile svæ
veflyvning. Flygvapnet, som også driver en 
anselig svæveflyvning, har endnu ikke offent
liggjort sine tal for 1948. 

Antallet af havarier pr. 1000 starter var i 
1947 0,9, i 1948 1,01. Pr. l00 flyvetimer er tal
lene henholdsvis 1,5 og- 1,2. 

Ved slutningen af 1948 fandtes der ialt 230 
planer. Af disse er 31 rekordplaner, 89 over
gangsplaner og 110 glidere. Endvidere er 37 
glidere under bygning. 53 spil, 57 hugS!!rbi
ler, 40 transportvogne, 111 faldskærme, 70 
barografer m. m. udgør det øvrige tilbehør. 

Personellet indbefatter 14 svæveflyvelærere, 
3 dobbeltstyrings-lærere, 98 svæveflyveinstruk
tører, 69 glideflyveinstruktører, 22 byggeledere 
og 67 byggelederassistenter. 

De svenske svæveflyverekorder er: Distance
flyvning 418,5 km sat 14/8 1948 af A. Hedman 
på Weihe. Højderekorden indehaves af P. A. 
Persson (12/7 1947 på Weihe). Den er på 8050 
m. Varighed: Kal"loErik Ovgå,·d 21 timer og 46 
minuter (12-13/6 1944, Olympia). C.C. 

Viborg svæveflyveklub 10 år. 
Viborg svæveflyveklub fejrede i februnr sin 

10-årsdag med en fest, i hvilken der deltog 
svæveflyvere fro omliggende klubber. Unlon<:n 
var repræ senteret ved koptajn A. II. Jørgensen, 
og frn Karup kom bl. a. også .jmptnjnlpjlnllnt 
J. (r. Bergh, der iortnlte om flyvning på Grøn
land i :>fæstningen«. Klubben s ældste m edlem, 
nrmager P . Pelerse11 holdt , •elkomsttnlen og 
opridsede klubbens historie. IUubben !tur haft 
en Grunau 9 og en Knssel 20 og bur nu en SG-
38, en Grunau Boby og snnrt ogstl. en 2 G. Fly
vemekaniker Jens Gi11nerup blev udnævnt tll 
æresmedlem. 

Marcelle Choisneti, rekord. 
Som m eddelt i nr. 2 har den frnnske rekord

svæveflyverske lltarcelle Choisnet sat den kvin
delige rekord op fra 28 tll godt 35 timer. Den 
officielle n b solulle rekord på 36 timer 3;; min., 
tilhørende Kur! Schmidt, m en overbudt adskil 
lige gange, dog Ikke officielt , havde Marcelle 
nær fået bugt med. Efter to timers flyvning 
landede hun imidlertid pil. grund nf en fejl i 
radioen, og først tre timer efter stnrtede hun 
igen, onsdag kl. 1330, for ut lnnde fredng kl. 
0036. 

5-tirnersprøve i marts. 
Den 11. marts flØj den 17-årige Jprgen An

dersen, ,\rhus, sin fi-timersprøve til splv-C. 
Dai;en i forvejen bavdr en noden svæveflyver 
flØJet 4 timer 10 min., men mlilte give op på 
grund af luftsyge. Det meddeles Ikke, hvor 
flyvningerne fnndt sted, men det er formo
dentlig som sædvnnllg plt l\1ols. 

Svæveflyvning -
Stk. Grunau Baby II b - Nybygning 

til udvidet Flyvning sælges. 

Stk. Hiltter 17 - i meget fin Stand -
til begrænset Flyvning sælges. 
Tegningssæt medfølger. 

Dansk Aero A /S, Søborg. 

BØGER 
»The Ae1oplane Directory of Britlsll Avlalion 

1949«, redigeret af W. C. 111. Whlttle; J}.dgivet 
af Tbe English Universitles Press ·ud., Lon
don. 478 sider. 

Englænderne udgiver mange udmærkede 
håndbøger, og denne er en af dem. Den omfat
ter et væld af detalllerede oplysninger om: den 
brltlske militære og clvlle flyvning, indbefnt
tet personel m . m. i luftfurtsministeriet, Royal 
Air Force i Storbritannien og andre steder i det 
britiske rige ; civlle luftfnrtsmyndlgbeder, luft
fartsmyndigheder, luftfortsorgnnisationer både 
hjemlige og udenlandske, luftfartsselskaber, 
ffyveklubber og herunder også svæveflyvning, 
·fortegnelse over indehn,•ere uf trnfikflyvercer
tlfikater snmt flyvemasklneflrmner i hele det 
britiske rige. Endellg indeholder den afsnittet 
>Who is who in llrltlsb nvlatlon«, som bringer 
en række data om de førende personer inden 
for den britiske flyvning. 

Danske sportsflyvere på langtur 
To uf sr,ortsflyveklubbens medlemmer, 

driftsledet· Valthe1· Greullch og kemigraf 
Fischer-Rasmussen, bnr været plt et længere 
tr,lp i førstnævntes Auster OY-DGU. Ruten gik 
over Geneve, Rom, Sicilien, Tunls, Algier, 
Tonger og hjem over Spanien, Frankrig. Turl!h 
varede 14 dage, og der blev flØjet !nit ca. 7500 
km svarende til en flyvetld pil. 50 timer. Alt 
gik efter programmet, og der mlltte kun tre 
gange Inndes plt andre pladser end oprlndellgt 
beregnet. Vejret varierede meget, over Pyre
næerne vor der til tider voldsomme opndgående 
luftstrømme med en fort af 15 m /sek. !{ulden 
var så stærk, at der blev flØjet i de medførte 
soveposer. Hednlngsvestene og den medbragte 
gummibåd kom heldigvis ikke i brug. Greulfoh 
fortæller, nt de overalt blev mødt med venlig
hed, men at de vanskellgheder, der opstod un
dervejs, vor af en ganske nnden ur t end ventet. 
Bestemmelserne i de forskellige lufthovne var 
svære ot kende, afstnnden til 'byernr vor tit 
stor ol! transporten dyr osv. FJ,.YV hnØdeser 
nu med spænding en delnilleret beretning om 
turen i bindets spalter. Aspiranter til ondre 
langture vil uden tvivl kunne fil. mnnge gode 
rtl.dl 

Sommer-fly,·elejr på Rømø. 
Løjtnant Perch hor fi,et den gode ide ot 

nrrungere en sommer-flyvelejr pa RØmø·l'rn1 . 
Ul 18. jnli og fru 16. juli til 13. nugust. Under 
-opholdet på RpmØ bliver der iejllgbed til al
mindelig træ nlngsflyvnlng, omsl,ollng til Au
ster, KZ III og D. H. l\fo th , blindflyvning og 
kunstflyvning - ell er man knn bare holde 
ferle. Den korteste p cr.lode for deltagelse I 
flyve-lejren er 3 doge. 

lndnwldelsen må ske senest 15. mnj, 1. jull 
og 15. juli, idet d er dog undlugelsesvis kun 
anmelde~ dcltngelse II du ge f Ør d et Ønskede 
ophold med nnglvelse nf ankomstdatoen, op
holdets længde, og hvilken nrt flyvning man 
mlltte ønske. Indkvarteringen finder sted på 
feriehjemmet :ol{litreden« eller holeilet. 

Eventuelle »pensionærer« kon skrive efter 
nærmere oplysninger til IØjlnnnt P. Perch, 
Vestjydsk Flyveskole, Lufthavnen, Esbjerg. 
Tlf. Guldager 8<1. 

OSTIV. 
Dansk Svæveflyver Union bur besluttet, at 

Danmnrk nu officielt skul Indmelde sig i 
OSTIV - den lnternationnle tekniske og vlden
skobellge svæveflyveorgnnlsation under FAI. 

» - stude bruger jo ingen benzin.« 
Da ikke alle indenfor Det Kongelige Dan

ske Aeronautiske Selskabs bestyrelse deler de 
synspunkter, der er gjort gældende i den re
daktionelle artikel i FLYV's marts-nummer, 
•- stude bruger jo ingen benzin«, som er 
skrevet af redaktionssekretær Per Weishaupt, 
vil selskabets bestyrelsesmedlem, luftfartsin
spektør Sven-Age Dalbro fremkomme med cl 

indlæg i et af de kommende numre af bladet. 
Red. 
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København• London• 

alle dele af verden 

med British Alrways 
PÅLIDELIGHED er de tre store britiske luftfartselskabers 

ledemotiv. BOAC, BSAA og BEA viderefører traditioner, der 

bygger på mange i rs pionerarbe;de Indenfor luftfarten, teknisk 

dygtighed og anvendelsen af førsteklasses materiel, på hvis 
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Overraskende indendørs resultater 
Ny danmarksmester og danmarksrekord 

S. IDEN Otto Jespersen, 0. M.-F., for tre år 
siden for tredie gang blev danmarksme

ster med indendørs gummimotormodel, har 
denne konkurrence p. gr. af utilstrækkelig in
teresse ikke været afholdt. Den 6. marts gen
optoges denne fine gren af modelflyvningen i 
Munkebjergskolen i Odense. Trods den lange 
pause blev præstationerne bedre end nogen
sinde. • Jespercs gamle rekord på 4 min. 15 
sek. blev grundigt slået af den nye mester, 
Bent E. Rosenberg Jensen fra »Progress•. 
Hans første konkurrencetid var et sekund un
der, den næste på 279 sek., og efter at han 
under en trimningsflyvning havde manglet 
et sekund i at slå rekorden med de foreskrev
ne 30 sekunder, blev hans tredie konkurren
cetid 294 sek., og han blev mester med 827 
'sek. sammenlagt tid. 

Ingen gjorde ham rangen stridig. Otto Je
spersen blev nr. 2 med 354 sek., men havde 
også kun en papirbeklædt model. Henning 
Jørgensen, Haslev, blev nr. 3 med 331, Oscar 
Vang, 0. M.-F., nr. 4 med 227 og Arne Han
sen, 0. M.-F., nr. 5 med 114 sek. 

Da Bent Jensen ikke i forvejen havde diplo
mer, måtte han nøjes med et A, men han 

SIMPLEX II 

SOM bebudet i nr. 3 er der fremkommet en ny 
begyndersvævemodel i Dnnsk Modelflyver 

unions serie, nemlig en · forbedret udgave nf 
den populære Simplex, som er bygget i tusin
der nf eksemplarer. 

Simplex II, som Dansk Modelflyveindustri i 
Odense nu har udsendt i et fuldstændigt sam
lesæt, er væsentlig lettere nt bygge end sin 
forgænger, den udnytter de gældende regler 
bedre, og dens flyveegensknber er bedre. 

Igennem de senere år har klubinstruktørerne 
fundet ud nf, nt en begynders første model 
sknl være meget hurtig og let nt bygge. Det er 
ligesom nutidens be(qndere er mindre tålmo
dige og dygtige end tidligere tiders. En tid hæl
dede man til de meget enkle finske modeller, 
såsom ESA, men disse har for ringe vejrbe
standighed og holdbarhed samt er for dellknte 
nt trimme. 

Løsningen er derfor en »rigtig« model, som 
kan bygges hurtigt. l\lnn er forlængst gået over 
til færdige ribber, som sparer begynderne for 
det lange Iøvsnvsnrbejde, som alligevel ikke 
blev tilfredsstillende, og >Simplex Ile-bygge
sættet indeholder desuden trekantede bagkant
lister, ligesom alle krydsfinerdele leveres ud
skåret! således nt arbejdet reduceres til en nf
pudsn ng og samling samt beklædning af mo
dellen. 

Der er næppe tvivl om, nt vi i sommer vil 
få mange A- og B-diplomer samt se mange 
konkurrenceresultnter med >Simplex Ile, som 
måske vil kunne overgå >Suomics popularitet 
sidste ltr. 

Dntn: Plnnnrenl 17 dm• (hovedplan 13,5, hn
leplnn 3,5), spændvidde 900 mm, længde 700 
mm, planprofil Calle 83008. 

kan jo let tage både B og Danmarks første C. 
Flere andre tog diplomer. 

Til 'slut forbedrede Bent Jensen sin dan
marksrekordpræstation til 5 min. 40 sek. Mo
dellen, BE-29, har 4,3 dm' hovedplan og 2,25 
elm' haleplan, spændvidde 485 mm, længde 
500 mm, propeldiameter 250 mm, motortvær
snit 2,0 mm•, er mikrofilmbeklædt med afsti
vet plan, og vægten er presset ned til 1,7 gi!! 

Det var første gang, man fløj indendørs ef
ter de nugældende omstartsregler, hvor for
hindringsreglen kom til god nytte, da mange 
flyvninger bli:v afbrudt p. gr. af aulaens for 
ringe bredde. Der blev også set gennem fingre 
med, at deltagerne løb op på balkonerne og 
ved et let pust hindrede modellerne i at ram
me rækværker og vægge. Bent Jensens model 
fløj i cirkler med diameter på ca. halvdelen 
af aulaens bredde, men drev dog flere gange 
ind mod siderne. Selv om den fløj to etager 
oppe, kunne »termikken• fra tre mennesker, 
der stillede sig under modellen, få den til at 
flytte sin bane. Mennesketermikken blev dog 
ikke brugt til at forøge flyvetiden. 

De smukke resultater vil sikkert medføre 
Øget interesse for indendørsmodellerne. 

Den danske distancerekord. 
Frn Århus svæveflyveklub meddeler John 

Wetlesen os, nt Dnnsk Svæveflyver Union på et 
forretningsudvalgsmøde den 27. febr. har til
kendt klubben rekorden for distanceflyvning 
på 172 km, idet Wetlesen i Hiltter'eu medførte 
plomberet barograf, medens Harry Nietsen, 
der samme dag fløj 180 km, ikke medførte ba
rograf. 

Nyt fra Schweiz. 
I 1948 blev der i Schweiz udført 18.244 star

ter og fløjet 5452 timer i svæveplan. I 1947 var 
tallene 2f.982 og 6.280. I 1945 var startantallet 
46.740. Tilbagegangen i startantal skyldes dels 
udstrakt benyttelse nf flyvemaskineslæb (ofte 
med Piper Cub), som hyppigere giver »gevinst« 
end gummitov- og spilstart. Men der er også 
en direkte Ulbna;egnng i antallet nf begyndere 
og disses flyvninger. Derimod er flyvetiden pr. 
start gået et minut frem Ul 18 minutter. 

De schweiziske luftfartsmyndigheder foran
stalter i 1949 flere interessante kursus i svæve
flyvning, bl. n. blindflyvningskursus og kur
sus for motorflyvelærere, som uddannes til 
svæveflyvelærere, hvilket har stor aktualitet, 
dn man nu vil kunne flyve en del nf sine Urner 
til opretholdelse nf privatflyvercertifikat på 
svæveplan. 

Myndighederne udbetaler også præmier n 150 
sfrcs. (170 kr.) til flyvere, som uddanner sig 
til instruktører, sqm tager sølv-C-diplom eller 
en nf betingelserne til guld-C. Endvidere til 
motorflyvere, som får kunstflyvningspåtegning, 
nntflyvningspåtegning, telefoniuddannelse, el
ler flyver en mindst 600 km nnvigntionstur til 
udlandet. I sports- og turistflyvning blev der i 
1948 udført f68.104 starter med over 36.000 ti
mer og over 100.000 passagerer. 

Vandel Flyveplads 
Svæveflyver modtages I Pension for 

Sommeren 1949 

Tinna og Svend Laursen, Vandel 
NB. Send et Kort! 

Blandt den righoldige mængde fremdriv
ningsmidler, der efterhånden står til rådighed 
for den amerikanske motormodelflyver, og 
som også breder sig i Europa, er C02-motoren, 
kultveilte-motoren. Hvad er det for noget? 

Det er er! lille ekspansionsmotor, som mnn 
tidligere kendte dem i modelflyvningen som 
preslufhnotorer, men i stedet for presluft (som 
man pumpede op i en beholder) anvendes 
nogle små beholdere med kultveilte, som bru
ges til sodnvnnds-slfon'er. I disse beholdere 
er trykket over 80 kg/cm• - det er 4-5 gange 
så meget, som man -kunne pumpe presluftbe
holderne op til. 

Motoren er ganske enkel. Kultveilten kom
mer ind gennem røret A. Når man drejer lidt 
på propellen, går stemplet op, og den lille stift 
C løfter kugleventilen 13, så kultveilten strøm
mer ind og trykker cylinderen ned for derpå 
nt forsvinde ud nf åbningerne D. På grund nf 
inertien i propellen farer stemplet op igen -
og motoren løber. 

Motorløbetiden er op imod et minut, og 
egenskaberne svarer nogenlunde til en gummi
motors. I England koster en motor godt 20 kr., 
og hver beholder koster en. 50 øre. 

25 år i luftfartens tjeneste. 
Der er vist ikke mange inden for luftfarten, 

som ikke kender havnefoged N. M. Niel&en I 
Rødbyhavn, enten personlig eller nf omtale. 
RØdbyhnvn var i luftfartens første år porten 
til Danmark, og her regerede havnefoged Niel
sen over vejret; det var også ham, som før 
radioens tid pr. telefon holdt København un
derrettet om, hvornår maskinerne passerede 
Rødbyhavn, og dn nØdlnndingsplndsen var 
blevet anlagt, var det havnefoged Nielsen, som 
rørte tilsynet med denne. Den 19. april i Ar 
er det 25 Ar siden, havnefoged Nielsen begyndte 
nt assistere luftfarten, og i alle de melleinlig
gende år har hnn troligt passet sin dont. 

Tillykke med de 25 års arbejde! 

SO.M.MER-FLYVELEJR 
paa RØ.MØ 

fra 1. til 18. Juni og fra 
16. Juli til 13. August 

De kan faa: 
Alm. Trænlngsflyvnlng (Udlejning). 
Omskoling til Auster - K.Z.111 • 

D.H. Moth 
Blindflyvning og Kunstflyvning. 
EIier De kan bare holde Ferie. 
Det korteste Ophold er 3 Dage. 

Indmeldelse senest 15. Maj, 1. Juli og 
15. Juli (Undtagelsesvis 8 Dage før det 
ønskede Ophold) med Opgivelse af Antal 
Dage og Datoen, evt. Art af Flyvning. 
Skriv og forlang Brochure med udførlig 
Oplysning om Priser, Indkvarteringsfor
hold (Feriehjemmet • Klitreden• eller 
Hotellet) m. m. 

P. Perch 
VEST JYDSK FLYVESKOLE 

Lufthavnen. Esbjerg • Tlf. Guldager 84 
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KLM's nye Bataviarute 
Efter at Indien, Pakistan, Ceylon og Burma 

som følge af begivenhederne i Indonesien har 
. spærret KLM...den normale vej for den vigtige 

rute til hollandsk Indien, har KLM udarbej
det en anden, men naturligvis mindre Økono
misk rute. Den 6. marts gik den første Con
stellation af sted via Khartoum i Afrika og 
øen Maulitius i det indiske ocean. 

Ruten er 15.500 km eller 2100 km mere end 
den normale. Da der kun er to mellemlan
dinger, flyves ruten, der går tre gange om 
ugen, på lige over to dage i stedet for over 
tre dage. Der kan imidlertid kun medtages 17 
passagerer mod normalt ellers 42. 

Denne nye rute og den amerikanske jord
omflyvning er uanset de Økonomiske proble
mer vidnesbyrd om flyveteknikkens stadige 
udvikling. 

Pontoner til KZ'erne. 
Trods det at endnu ingen KZ-III eller KZ

VII har været forsynet med pontoner og der
med vovet sig ud på endnu et element, er 
mulighederne for dette til stede. Karhumaki 
Oy. i Finland har allerede længe haft et par 
pontoner klare for en KZ. Disse pontoner er, 
som alle de andre kendte pontoner leverede 
fra dette firma, af bedste kvalitet. Det er et 
par af typen K1800 med et rumindhold p!i 800 
liter og en vægt af 43 kg pr. stk. De er bygget 
af prima vandfast, finsk finer - holdbart også 
mod saltvand. Inddeling i vandtætte skot 
sikrer dem, selv om der skulle opstå mindre 
lækager. De er v-formede, men kan også le
veres ovale (OVAIK/800) og vil så veje ca. 10 
pct. mindre. C. C. 

Nye amerikanske svæveflyverekorder. 
Den amerikanske svæveflyver John Robin

son har i sin »Zanonia• sat ny amerikansk 
højderekord med 7200 m højdevinding og 
9990 m absolut højde over havet i bølgeop
vind. Han måtte trykke planet op på 265 km/t 
for at komme frem mod vinden, der i denne 
højde var 175 km/t. Han landede 225 km fra 
startstedet. Robinson har også den amelikan
ske langdistancerekord på 520 km. 

Den tosædede rekordflyvning, som Briegleb 
og Thayer Smith udførte i september sidste 
år, hvor de nåede 5400 m med 4440 m højde
vinding, er blevet anerkendt som amerikansk 
rekord. 

Dansk flyveofficer til luftbroen. 
Ti elever fra RAF Staff College, Andover, 

har ledsaget af medlemmer af dettes stab ny
lig besøgt Berlin og undersøgt •Operation 
Plainfare•, som den engelske del af luftbroen 
kaldes. 

De ti officerer er fra fremmede flyvevåben, 
nemlig Belgien, Burma, Danmark, Frankrig, 
Grækenland, Holland, Indien, Irak og Kina. 
Under deres ophold på RAF Staff College får 
de et grundigt kendskab til organisationen og 
arbejdet indenfor alle grene af RAF. 

c.c. 
Den kanadiske privatflyvning. 

I forbindelse med den i forrige nummer af 
FLYV omtalte kanadiske støtte til flyveklub
berne er det ganske intere.sant at notere, at 
disse har fået et stort opsving. Tilgangen af 
medlemmer er øget, ligesom flyvetiden er for
højet. Modsat øvrige lande har privatflyvnin-

gen i Kanada haft et godt år i 1948. Flere 
klubber giver nu træning ogs!i på tomotorede 
typer. Priserne varierer noget, men et •blok
system•, som anvendt i Windsor Flying Club, 
er ret almindeligt. Dette giver for 285 kr. 5 
timer flyvning med tomotoret type - oftest 
Cessna Crane eller Beechraft Expeditor. 

c.c. 

Afløser til Tiger Moth. 
Den gamle Tiger Moth står nu for sin af

løsning i RAF. Endnu er dens afløser ikke be
stemt, men det må formodes at blive DH 
Chipmunk og Percival Prentice. Ifølge på
lidelige rygter fra højeste instans har RAFVR 
allerede bestemt sig for den førstnævnte . En 
squadron har endog allerede fået de første 
exemplarer. Chipmunk er nu fuldstændig klar 
til at overtage Tigerens stilling i hele verden. 
Den opfylder efter seneste modifikationer alle 
RAF's krav. - Indian Govemment Flying 
Schools har bestilt et antal. I sin første tid i 
RAFVR vil Chipmunk konkurrere med Pri
mer. 

Tiger'en vil sikkert ikke forsvinde dermed. 
De engelske flyveklubber har allerede fore
spørgsler om køb af en del eksemplarer af 
typen, når den tages ud af tjeneste. Tiger 
l\foth har gjort tjeneste siden 1931 i RAF. Den 
går helt tilbage til DH 60 Moth fra 1925. Ti
ger Moth er bygget i England og Kanada samt 
har gjort tjeneste i de danske, svenske, nor
ske, finske, kanadiske, australske, new-zea
landske, portugisiske, iranske, iraqske, uru • 
guayiske og spanske luftvåben som træner. 
Utallige er også de flyveklubber og privat-
personer, som har benyttet den. C. C. 

-1-
Gloster Meteor bliver nu i stort antal 

benyttet af det hollandske luftvåben. 

En gruppe Gloster Meteor-jagere, der er udstyret med 

Rolls-Royce Derwent motorer, på afleveringsflyvning 
til Holland. 

ROLLS 
E N G N E S 

ROLLS-ROYCE L TD. , DERBY , ENGLAND FORjl':.SP EED AND RELI ABI LI TY 

REPR.: MOGENS HARTTUNG , DANAVIA A/S • POUL ANKERS GADE 2 • KØBENHAVN K, 
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~~ 
FLYVELITTERATUR 

Kender De 

AE ROS PH ERE? 
- Ellers bør De straks stifte bekendt

skab med dette velredigerede engelske 
månedsskrift. 

AEROSPHERE byder på artikler om 
militær-, transport- og sportsflyvning, 
reaktlonsdrllt, svæveflyvning og de sid
ste nyheder indenfor flyvningen verden 
over. 

AEROSPHERE er gennemillustreret 
med photos, tegninger og silhuetter og 
er trykt på træfrit papir. 

AEROSPHERE er iøvrigt .Scandlna
vianmlnded• og opgiver hastigheder og 
mål i kilometer og meter. 

Årgang 20.00 - Enkeltnr. 1.80. 

Forlang gratis prøvenummer! 

Knud Rasmussen . Boghandel 
Vesterbrogade 60 . København V. 

Central 3955 • 2755 

Fly,nlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
Finsensvej 65 • Tlf. Go. 7364 

mellem Kl. 8-13 

TIL SALG 
GRUNAU BABY II B 

med Bundkobling lbegrænset) 
samt en lukket Transportvogn til 
Grunau Baby 2 B (Tegn. efter Aarhus 
Svkl.s Transp.) 

DELVIS FÆRDIGLAVET 
POLYT II 
med Tegninger, uden Beslag 
samt 

1 MOTORCYKLE 
til Wiretræk 

Henvendelse: 
Fritz Jakobsen, Østergade 4, Rødby 

Modtager De ikke bindet regelmæssigt, da ret 
venligst henvendelse herom til postvæsenet 
eller til bindets ekspedition, ikke til klublfen. 

Personalia. 
Arskccllget knptnjn E . B. ,llelnt·ke er onsut i 

nummer som knptnjn nf reserven og nntnget t il 
frivllllg tjeneste ved flyveskolen. 

Knpln.ln A. 11. Jørae11 sen er nnsnl som chef 
for j ydske flyvernfdellngs 6. eskndrllle fro 
den 10. jnnunr 1!149. 

Knptnjn nf reserven C. l ' inff, Jydske flyver
nfdeling, er fro 31. Jnnuor afsk ediget p. gr. nf 
ulder. 

Årlige klubflyvetimer. 
Det er hidtil ulmodsngt, nt Sportsflyveklub

bens nntnl nf flyvetimer i 19,!7, nemlig 4792, 
vnr noget nf det højes te, nogen flyveklub hnr 
opnået. Det er dog mull~t, ot London Aero
plnne Club før krigen hnr været højere, idet 
den fflg. •The Aeroplnnec gennemsnitlig flØj 
4500 timer i årene 1934-39. Dengang vnr der 
imidlertid statsstøtte, og klubben hnvde 15 
maskiner i 1939. 

I 1948 flØj klubben 1826 timer med 4 Tiger 
l\loths og tre Hornet J\loths og 244 flyvende 
medlemmer. 

Det imponerer os ikke, for både Sportsflyve
klubben og Fyens Flyveklub kunne i 1948 op
vise større resultater, som det fremgik nf sid
ste nummer. - En anden engelsk klub i nær
heden nf London, Heris & Essex Aero Club, 
f!Øj imidlertid 3052 timer, men udfører også 
tnxn- og frnglflyvning. 

Motorflyverkalender 1949. 
15.-22. 5. 

2.-10. 7. 
4.--11. 7. 

17. 7. 

30.-31. 7. 
31. 7. 

4. 9. 

Internnt!onnlt rnlly i Mnrokko. 
Tour de France. 
Rnlly i Spanien. 
Internntlonnlt stævne i Dcnuville. 
(Fr. ) 
lnternntlonnlt rnll:i, i Orange. (Fr.) 
III. Eskndrllle-konkurrence i Ypen
burg. (Holl . ) 
Flyvedogen (Dnnmnrk). 

Diverse begivenheder i 1949. 
29. 4.-15. 5. Internntionnl luftfortsudstilling 

i Paris. 
3.-6. 5. OSTIV-kongres i Pa ris. 

6. 5. Lufttrnnsportkongres i Pnr!s. 
9.-18. 5. Int. flyveindustrikongres i Paris. 

2.-9. 9. FAI-kongres i Clevelnnd, USA. 
11. 9. Gordon-Bennett-bnllonlØb (Belgien). 

Modelflyverkalender 1949 
( Ret til ændringer forbeholde:,) 
24. 4. Tredie distriktskonkurrence. 
1. 5. F lyvedagskonkurrencerne begynder. 
5. 6. lnt. konkurrence f. sømodellcr i J\lonneo. 

12. 6. Fjerde distriktskonkurr ence. 
3. 7. Nordisk lnndsknmp i Finland. 

17. 7. DM for motormodeller, Sjælland. 
31. 7. Wnkef!eldkonkurrence l :8ngland. 
1. 8. Int. gnsmotor modelkonkurrencer i Engl. 
7.-14. 8. Sommerlejr. 

29. 8. DMU 12 år. 
3.-5. 9. lnt. konkurrencer i Belgien. 

4. 9. Flyvedugen 1949. 
11. 9. Int. konk. for llnestyring l Jllouoco. 
18. 9. DM for svævemodeller. Jylland. 
16. 10. Femte dist riktskonkurrence. 
27. 11. Sjette og sidste distriktskonkurrence. 
30. 11. Sidste frist for kontingentindbetaling 

etc. 
31. 12. Pointskonkurrence og 6.rsrekordår slut

ter. 

HUSK! 

MEYERS MOTOR SERVICE 
KÆRVEJ 10 K, ÅRS 

Speclalva,rlcsted for alle Typer. 
Allld nye paa Lager. saavel Boeing, Diesel som 

Jet Motorer. Ratebetaling Indrømmes stabile 
Kunder. V~d kontant 2-IOD/o Rabat. 

FLYV'a Redaktion 
Vesterbrognde 60, Kbhvn. V. Centr. 13.404. 

RednktØr: Kaptajn John Foltmnnn, 
Værnednmsvej 4 A, telf. Eva 1295. 

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt, 
Blldnh Park 6, Hellerup. 

Annoncepri:r: 
Rubrikannoncer 40 øre pr. mm. 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central 12.793 

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 A/S 

Polltltol'vet 12 • København V. 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 
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NYT FRA SPORTSFLYVEKLUBBEN 
Kursus. 

:Medlemmerne hnr givet god tilslutning til 
klubbens kursusrække på Stevnsgnde skole. 
Til oplysning for andre Interesserede end 
klubbens medlemmer knn vi meddele, at mon 
på disse kursus vil få lejlighed til at udvide 
sit kendsknb til novlgotlon, meteorologi og In
strumentflyvning. Hånden på hjertet - hvor 
meget ved De egentlig om meteorologi? Teori
skolens lærebog helliger kun dette emne få 
sider, men mon Ikke de fleste af de aktive 
flyvere på et eller ondet tidspunkt hor ønsket 
nt vide, hvnd skyerne forude ville bringe? Kan 
De, kære læser, bruge en trekantregner eller 
en kursllncnl med noget udbytte? Det er 
en god iinmmel reflel blondt ryttere, at hesten 
nitid skol vide, hvem det er, der bestemmer 
farten. Denne regel gælder også for et luftfnr
tpj og dets fprer, )lien han må på forhånd 
være nøje klor over, hvordan »hestene skal 
behnndles I Tænk over det, næste gong vi star
ter et kursus. 

Delingerne I vort kursus i radiotelefoni hor 
olie været meget begejstrede for, hvad de hor 
lært, og ønsker nu intet hellere end at kunne 
benytte deres viden I praksis - desværre er 

· der nok lnn~e udsigter. Dette kursus fortsættes 
nu med unaervlsnlng I rndlolnndlngssystemer, 
rndlo-nnvigntlonssystemer og disses brug. 

>Cnlllng nll members - do you henr me? -
clear to enter next course - over I« 

KLUBMEDDELELSER 
Lundtofteekspeditionen 1949. 

Fredng den 4. marts foretog særligt udvalgte 
og hærdede medlemmer nf Sportsflyveklubben 
en arktisk expeditlon med det vldensknbellge 
formål nt finde ud nf, hvor vejen til Lund
tofte i det hele toget vnr. 

Bevæbnede med skovle og skældsord kæm
pede den tapre, lllle skare sig frem mod må
let - der vnr ikke nitid enighed om, hvnd 
målet vnr - således måtte vi flere gnnge fi\ 
expedlt!onens nnvlgntpr, Ing. Gode, til at vej
lede nogle ihærdige grovere, som vnr n{jet halv
vejs over til kroen ved F ortunen. Over bjerge 
nf jomfruelig sne, hvor m enneskets hånd al
drig rør havde snt sin f od, slæ bte vi os frem 
for nt plante klubbens stnndnrd på toget nf 
benzintanken. Pludsellg IØd der nogle vilde 
glædesråb frn flyvelederen. Hnns skovl dyp
pede nf fed olle, oq med Øjnene flommende nf 
begær hvæsede hnn: penge I mngt I kvinder I 
guld I dollnrgrln I flyvetimer I Det viste sig, nt 
det bore vnr hongurgulvet, hnn havde skrabet 
på, og den somme olle hnr sikkert gennemgået 
meget, siden den blev fundet første gong. 

Snmme dng blev der udsendt invltntlon tll 
en spnnlenstur i jull. Som om vi Ikke bnvde 
kvaler nok! Indbydelsen kom, efter »Sir Wil
llnm«s bearbejdelse, frn Den Kongelige Span
ske Aeroclub, og personalet I Lundtofte kæm
per I Øjeblikket en fortvivlet kamp mod loyale 
Franco-mænd, som modsætter sig Sportsflyve
klubbens forsøg på nt styrte den nuværende 
regering I Spanien. VI må snmtldlg hermed 
officielt dementere et rygte gående ud på, at 
den forhenværende spanske kongefnmlhe hnr 
meldt sig til turen med f pige. Skolechefen hnr 
Indtil nu forhandlet med gesandter fro 11 for
skellige lande, 84 tronprætendenter, 2 biskop
per, 1 tyrefægter og en fabrikant af skudsikre 
veste. VI, der kender klubbens love udennd, 
må minde >Sir Wlllinm« om, nt § 2 udtrykke
ligt siger, nt klubben er upolitisk, og samtidig 
forsikre vore spanske værter om, nt vi udeluk
kende komme1· i fredellgt ærinde. 

• 
Lige Inden redaktionens slutning hor vi mod

taget følgende til retfærdlggprelse for >Sir 
Wllllnmc, idet indbydelsen Ikke er fremkom
met I denne bearbejdelse, men som en korrekt 
henvisning tll samtlige skrivelser om nævnte 
tur. 

Indbydelsen til spnnlensturen fremkom op
rlndellg som en skrivelse herom til D.ICD.A.S. 
fra den spanske flyveklu.b. I denne skrivelse, 
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--•--DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 
Kontor: Nørre Farimogsgnde 3, Kbhvn. K. 
Telf.: Byen 5348 Postgiro: 25680 
Kontoret er åbent fra kl . 12-17. Lørdag 
kl. 12-14. 
Generalsekretæren træffes i kontortiden. 
Dansk Luftsportsråd: Adr. D.K.D.A.S., 
Nr. Farimagsgnde 3, Kbh. K. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Oberst!Øjtnnnt H. J. Pagh, Nor
mnsvej 14, telf. Valby 5673. 
Generalsekretær: Fabrikant E. C. Rydmann, 
Kongev. 153, Kgs. Lyngby, telf. Fr.dol 7474. 

DJ!NSK .tv.OTORFLYVER UNION 
Formand: Lrs. I<. Ørum-Jensen, Alborg, 
telf. 4070. 
Sekretær: William Nielsen, telf. Ryv. 5615, 
midi. kontor: Henrik lbsensvej 31 A st.,V. 

DANSK SVÆVEFLYVER 1Jl'iION 
Kontor: Nprre Farlmngsgade 3, Kbhvn. K. 
Telf.: Palæ 9852, kl.10-15. Postgiro: 25521. 
Formand: Direktør Einar Dessau. 
Næstformand og formand for forretnings
udvalget: Ingenipr Knud Høgslund. 
Sekretær: Civlllng. Erik Eckert. 
Kasserer: Stud. polyt. Bjørn ThØgersen. 

DANSK MODELFLYVER UNION 
Formand: Jobs. Thinesen, Finsens Alll! 29, 
Odense. Telf. Odense 5401. 
Førsteinstruktør: Per Welshaupt, Blidah
park 6, Hellerup. Telf. Helrup 5652 u. 
Sekretær: Jprgen Gomst, Hvldovrevej 232, 
Hvidovre. 
J{asserer: Sven ,v1e1 Bang, I.E.Ohlsensgode 
122, Kpbenhnvn ø. - Postgiro 520.84. 

Generalforsamling i DKDAS. 
Selskabets ordinære generalforsamllng fandt 

sted den 31. marts. VI skol i næste nummer 
bringe et refernt. 

Der knytter sig i år den særlige interesse til 
generalforsamlingen, at det lovforslag om en 
samling af hele privntflyvningen og flyvespor
ten i en Kgl. Dnnsk Aeroklub, som blev fore
lagt generalforsnmllngen I 1946 og er blevet 
bearbejdet i et udvalg, nu kom frem til be
handling. 

Spaniensturen. 
Over 30 danske deltagere hnr meldt sig til 

rnlly'et i Spnnlen i juli. Det arrangeres nf den 
spanske neroklub, hvis officielle spanske navn 
er »Federacion Aeronuutlco Nncionnl de Espo
iin«. 

Benzinskatten. 
Onsdag den 16. marts fremsatte finansmini

ster H. C. Hansen I folketinget forslog om ar
sknffelse nf indskrænkningen i nfgiftsfriheden 
for flyvebenzin. Det gælder såvel den private 
erhvervsflyvning som prlvntflyvning, skole
flyvning o. lign. - Forhåbentlig og formodent
lig er den meget omtnlte skat forsvundet, når 
disse linier læses. 

Ny bestyrelse i Fyens Flyveklub. 
På Fyens Flyveklubs ordinære generalfor

samling den 23. februar valgtes en helt ny 
bestyrelse med trælasthandler Sr,end Fandt 
som formand. Endvidere består den nf dir. 
Bay, repræsentant Juhl-Nlelsen, nss. Manfred 
Jprgensen, civllingenlprerne Koefoed og Skotte 
og red. Johs. Thinesen. 

Flyveskolens regnskab, der balancerede med 
157.423 kr. og udviste et underskud på 12.197 
kr., blev f prst godkendt efter en længere dis
kussion, idet der Ikke var foretaget afskriv
ning. 

Den nye bestyrelse blev bemyndiget til nt 
udmelde klubben af Dnnsk Motorflyver Union. 

der er forfattet på engelsk, er i begyndelsen 
brugt nnvnet >the royaf spunlsh ueroclubc, der 
må formodes nt være et gammelt navn, som 
klubben altså stadig benytter. 

Frn D.IC.D.A.S. går skrivelsen refereret vi
dere I dansk oversættelse over Dnnsk Motor
flyver Union, Sportsflyveklubben og ud til 
medlemmerne, idet man har tilladt sig nt be
nytte den gængse oversættelse nf »royal«. 

Den ordinære generalforsamling 
i Danske Flyvere. 

Under ledelse nr genernlsekretrer E. l'alkmar 
afholdt Dnnske Flyvere sin ordinære generul
forsnmllng den 3' marts. 

Foreningens formand, obersllpjtnnnt H. Par,h 
mindedes f plgende nf foreningens medlemmer, 
som vnr dpde i årets lpb: kommandør Asr,er 
GrandJean, luftkaptajn Charles Sundby, lpjt
nnnt af r eserven A. Limskor, Jp,·gcnsen, 11,ift
kaptnjn Niels Buchave og trafikflyver Eigil 
Jensen. Af årsberetningen fremgik det, at for
eningen pr. 1. januar 1949 havde et medlemstal 
på 323; 1 årets lpb havde der været en tllgang 
på 35 og en afgang på 5 medlemmer. 

Knsserercn V. P. Pedersen uflogde regnska
bet, der enstemmigt blev godkendt. Det kom
mende å r s kontingent blev fastsat til 16 kr. 

Under ~behandling nf indkomne forslng« fo
reslog orlogskaptajn Il. Harms, at foreningen 
skulle spge et npjere snmnrbejde med Aeronau
tisk Selskab, og det vedtoges at afvente en 
eventuel ændring nf selskabets love, inden mon 
to!( nærmere standpunkt til dette forslog. 

'Følgende bestyrelsesmedlemmer vor på om
vnlg: materielmester Victor Petersen, Ernst 
Granzow og V. L. Pedersen. De to fprstnævnte 
pnskede Ikke genvnlg. V. L. Pedersen genvalg
tes, og nyvalgt blev flyverlpjtnnnt Rostrup og 
clgarhnndler Rud. Olsen. 

Bestyrelsen består herefter af f Ølgeude : 
oberstlpjtnont H. Pagh (formand), fnbrikunt 
E. C. Rydmann (generalsekretær), V. L. Pe
dersen (kasserer), direktør August Jensen, 
luftknplojn G. 111. We!7ener, knptnjn E. GiØrtz
Behrens, orlogskaptajn /{. Ramberg, c!gdr
hnndler Rud. Olsen og flyverlpjtnnnt G. Ro
strup. 

Til suppleanter genvalgtes salgschef /llax 
Westphan, og nyvalgt blev flyveleder, lpjtnant 
L. Ill. S. Jacobsen . Til revisorer genvoll(tes 
kommandørkaptnjn R. lit. Ernst og prokurist 
Poul Rolfelt. 

Dansk Modelflyver Unions 
repræsentantskabsmøde. 

Efter omlægning af forretningsåret til kalen
deråret holdt modelflyverne d. 6/3 repræsen
tantsknbsmpde i Odense. Jprgen S. Petersen 
dirigerede. l\lpdet varede 3 timer. 10 klubber 
vnr repræsenteret. Efter nt formanden Johs. 
TI,inesen og fprsteinstruktpr Per Weishaupt 
havde nflngt årsberetningerne, aflagde ,vels
hnupt p. gr. n. kassererens sygdom regnsknbel, 
der godkendtes. 

Det vedtoges at give distriktslederne stem
meret, mens et Jysk forslng om ændret dl
strlktslnddellng henlagdes, dn der kun vor tre 
jyske repræsentanter med. Det bestemtes, al 
der fremtidig ikke kunne anerkendes rekorder, 
der var snt, · før reglerne var udsendt og trådt 
i kraft; endvidere, at linestyringsrekordcr som 
andre rekorder kan f pres op til absolutte re
korder. 

Et forslog til regler for kunstflyvning vil 
bllve toget I brug på prøve. !øvrigt forblev 
linestyrlngsreglerne uændret. Linestyring lnd
f pres ved distriktskonkurrencerne. Efter en 
længere debat vedtoges Sportsflyveklubbens 
forslng til regler for flyvcdngskonkurrencerne 
med 10 stemmer mod 2, mens det med 14 stem
mer mod de 8, som de tre kpbenhnvnere møn
strede, vedtoges, nt flyvedagskonkurrencerne 
kun er pointsberettigede, hvis de ipvrigt op
fylder de normale konkurrenceregler. 

Bestyrelsen og suppleanterne genvalgtes, 
men formanden bebudede nt vllle afgå om et 
år. Carl llpst-.irb blev revisor. 

Lrs. Moltke-Leth's foredrag. 
Det vnr et fortræffeligt foredrog, som lands

retssaltfører Børge ,lfoltke-Lelh den 10. :1 . holdt 
for DilDAS og Sportsflyveklubben om sin flyv
ning :tllled Lærken til Knpstnden«. Desværre 
vor solen kun halvt fuld, og det vor synd for 
de mange, der snød sig for en interessant 
aften. Der vnr både meget af flyvemæsslg in
teresse samt nf mere almindelig karakter. En 
udmærket farvefilm, der især viste dyrelivet, 
afsluttede aftenen. 

Foredragsholderen indskærpede vigtigheden 
nf at planlægge en sådnn flyvning i nlle en
keltheder. lllnn måtte sprge for fuldstændige 
kort, men alligevel regne med, at de Ikke pas
sede. Man sknl stole på de di\rllge og være 
skeptisk over for de gode vejrmeldinger og 
lpvrlgt nldrlg toge nogen som helst risiko, men 
hellere vende om igen, inden det er for sent. 
NøJagtlg navigation og tlllld til sin 110vlgntlon 
er at" yderste vigtighed, ligesom en radio vil 
være til stor nytte. 

Rettelse. 
I luftfartpjsregistret, nr. 3 side 72, er ejerne 

nf DUA og iiUB byttet om. 



OLIEN fremmer 
UDVIKLINGEN 

I flyvende fart -

Da benzinmotoren va~ optundet, varede det ikke længe, før 
menneshnes drøm om at flyve gik i opfyldelse, og i dag omspæn
des jorden af et net af flyveruter. 

I hele denne udvikling har olien spillet en afgørende rolle. Af 
olien udvindes benziner., der frembringer motorernes gigantkræfter, 
og smøreolien og de andre produkter, der er nødvendige for de 
moderne motorer. Uden benzin og_ olie ingen flyvning! 

Flyvning er kun et af de områder, hvor olien griber ind i det 
moderne samfundsli'\!. 

Olien er en kraftkilde, intet land kan undvære. 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESE-LSKAB 
Siden 1889 Danmarks største importør af olie og olieprodukter. 
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PRIS 

40 gange om dagen 

starter der en SAS maskine fra Københavns lufthavn 

med direkte fo~bindelse til verdens storbyer. 

De kan altid finde en direkte SAS forbindelse, der passer Dem. 

Sig til Deres rejsebureau, De vil med SAS, vort eget luftfartselskab. 

SCANDINAIIIAN 
AIR6.INES SYSTEM 

AØA • DDl • DNl 

Med SAS flyver De på 1. klasse. 

Pr, Aarganu Kr. 6,00 
Pr. Nummer 60 Øre 

BJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI .t. FORLAG 
Telt. 13.404 · Po1t11lro 23,824 
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AVIATION SERVICE 
For alle Flyvemaskiner, fra de største 

Air-liners og ned til de mindste Moth, 

er Shell Aviatlon Service et Led I de 

mange Sikkerhedsforanstaltninger. 
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A/s DANSK SHELL 
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OFFICIELT ORGAN FOR -0 

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

DANSK MODELFLYVER UNION 

Nr. 5 

Dei lysne• 
for sporuflyvnlngen 

i Dønmø•k 

SOM meddelt andetsteds i dette nr. 
af FLYV har finansministeren truf

fet den bestemmelse, at Det Kongelige 
Danske Aeronautiske Selskab fritages 
for at betale stempelafgift af flyvelot
teriet 1948. Denne meddelelse vil væk
ke begejstring i flyverkredse hele lan
det over, dels fordi den kan opfattes 
som tegn pd, at der nu blæser en bli
dere bør fra de bevilgende myndighe
ders side, og dels pd grund af de ca. 
20.000 kroner, som nu komme,· de for
skellige grene af sportsflyvningen til 
gode. 

Et andet lyspunkt er fritagelsen tor 
den benzinafgift, som gnavede slemt pil 
motorflyvernes bu,_dget, og som var lige 
ved at sætte e11 stopper for hele den 
private flyvning. Denne hdndsrækning 
fra myndighedernes side er blevet 
modtaget med glæde hele landet over, 
og de, der har arbejdet pd at opnå 
dette resultat, ikke mindst Det Konge
lige Danske Aeronautiske Selskab, for
tjener en tak fra alle Danmarks sports
flyvere. 

Endelig synes det at lysne for sports
flyverne i København med hensyn til 
en flyveplads. Pro1ektet Brøndbyvester, 
som alle havde set hen til med den 
største længsel, md gariske vist betrag 
tes som helt opgivet; men til gengælil 
har Københavns kommune stillet i ud
sigt, at pladsen ved Skovlunde skal 
stilles til disposition for sportsflyveme 
i almindelighed. Forhandlingerne her
om er endnu kun pd begynderstadiet, 
og pladsen, som den er i øjeblikket, 
vil kun kunne godkendes som midler
tidig flyveplads, men efter alt at døm
me regner alle parter med, at der vil 
kunne skabes sddanne betingelser for 
benyttelsen af pladsen, at de køben
havnske sportsflyvere kan fd et mere 
blivende hjemsted, end tilfældet hidtil 
har været. NtllT'mere enkeltheder om 
dette projekt kan ikke meddeles pd 
nuværende tidspunkt, men der arbej
des fra alle sider ihærdigt pd at fd pla
nerne realiseret - og hvor der er vilje 
til stede, skal der ogsd nok findes ud
vej. 

FLYT'. 

Maj 1949 22. årgang 

,,Kongelig dansk Aeroklub" 
vedtaget på DKDAS's generalforsamling 

Lovændringerne skal bekræftes af en 
ekstraordinær generalforsamling 

MED alle stemmer mod een vedtoges på 
Aeronautisk Selskab~ generalforsamling 

den 31. marts det fremsatte lovforslag til en 
l'eorganisation af hele den danske privatflyv
nings og flyvesports organisation. Beslutnin
gen skal dog god.kendes af en ekstraordinær 
generalforsamling for at have lovkraft. 

Generalforsamlingen, der fandt ~ted i Na
tionalmuseet og kun overværedes af et halvt 
hundrede medlemmer, varede godt to timer. 
Hrs. Modsen-M)•gdal valgtes til dirigent. For
manden, overingeniør M. P. Eskildsen, aflag
de årsberetningen. 

Hoverlindholdet vil være FLYV's læserebe
kendt ira omtale i årets løb. Medlemstallet 
var ved slutningen af 1948 694 i DK.DAS, 
2572 i D. Mot. U., 678 i D. Sv. U. og 546 i D. 
Mod. U. - ialt 4440 mod 6458 et år tidligere. 
Denne voldsomme nedgang falder på motor
flyveklubberne, hvis mange ikke-flyvende 
medlemmer nu falder fra (eller regnes som 
passive). - Der var i årets løb holdt 7 fore
drags- og filmsaftener. 

Flyvedagen 1947 gav et samlet overskud på 
97.905 kr., som var fordelt mellem klubber, 
unioner og selskabet. Lotteriet havde i. 1946 
kun givet ca. 45.000 kr. Formanden betonede 
kraftigt nødvendigheden af, at medlemmerne 
gjorde en større indsats. 

Der forelå endnu intet resultat af statsstøt
teansøgningen. 

Under gennemgangen af unionernes arbej
de omtalte formanden den uheldige indfly
delse af benzinskatten, som dog nu blev op
hævet, samt vanskeligheder p. gr. af mangel 
på billige flyvemaskiner og flyvepladser. 

Efter beretningen spurgte bagermester Jen
sen, Århus, om formen, hvorunder statsstøt
ten var søgt, samt om selskabet havde gjort 
noget for at få de resterende KZ VIl"er frigi
vet til fordel for dansk flyvning. 

Direktør Einar Dessau gav som formand 
for statsstØtteudvalget oplysninger om stats
~tøttesagen, mens formanden oplyste, at sel
skabet intet havde gjort for KZ VII'eme, men 
gerne ville gøre det efter en konkret opfor
dring fra evt. købere. Hr. Semberg (Nakskov) 
oplyste, at hvis ikke maskinerne blev overta
get af militæret, ville de blive stillet til rådig
hed for erhvervsflyvningen. 

I kassererens fravær aflagde generalsekre
tær Falkmar kort regnskabet, for hvilket der 
blev givet decharge. Det balancerede med 

godt 48.000 kr. og udviste et overskud p4 
godt 14.600 kr. Formuen er 98.600 kr. 

Debat om lovforslaget. 
Formanden fremsatte derpå forslaget til 

ændrede love, som for tre år siden var bragt 
frem for generalforsamlingen, behandlet i 
lovudvalget og støttet af unionerne. Best}Tel
sen var enig om at indstille det til velvillig 
behandling. 

Som formand for lovudvalget redegjorde 
dir. Dessau udførligt for indholdet af de nye 
love, som var blevet udsendt som forslag, og 
som har været omtalt i FLYV nr. 1. Det frem
hævedes, at der nødvendigvis måtte blive et 
vist >interregnum«, mens man gik fra den 
ene over til den anden organisationsform, og 
at bestyrelsen derfor måtte bemyndiges til 
herunder at træffe de nødvendige foranstalt
ninger. 

Hr. Fjeldsted Andresen fra Stamgruppen 
gjorde i et længere indlæg rede for, hvorfor 
han foretrak den gamle ordning, hvor de tre 
unione!' hver for sig var suveræne. Han hæv• 
dede, at repræsentantskaberne i realiteten 
blev afskaffet, og at det blev et despotisk sy
stem. Han pastod, at organisationerne i Sve
rige og Schweiz, som var taget som forbil
lede i virkeligheden lignede Aero-Club von 
Deutschlandl 

l•abrikant E. Boserup, Århus, mente, at den 
foregående taler ikke havde sat sig tilstrække
lig ind i forslaget og forstået, at man måtte 
se på helhedens interesser. Lovforslaget var i 
virkeligheden meget demokratisk. 

Kapt1jn Michael Hansen stillede ændrings
forslag til paragraf 9, idet han fandt det 
uhelg.igt at give adgang til bestyrelsen for en 
repræsentant for luftfartsmyndighederne, som 
kunne blive tungen på vægtskålen. 

Dir. Dessau fremhævede over for hr. Andre
sen, at bestemmelserne om hovedbestyrelsens 
god.kendelse af repræsentantskabernes og rå· 
denes afgørelser ikke var nogen ændring af 
de bestående forhold. Også nu kræves en for
mel godkendelse, og det var for det ensartede 
samarbejdes skyld nødvendigt at have sådanne 
bestemmelser. 

Formanden sagde, at han havde siddet i be
styrelsen fra 1923 og havde en konservativ 
indstilling. Han havde forlangt en overvej
ende tilslutning for at gå med til at frem• 
sætte lovforslag og havde P.iet det. Han ud-
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PIONERER FLYVER 
TIL MISSIONSSTATIONERNE 

MISSIONÆRERNES idealisme, inspiration 
og iver er velkendt. De er moderne 

flammebærere af den gamle tro, og der er no
get i disse menneskers udtryk og holdning, 
som uvilkårligt indgyder respekt. 

Den såkaldte ,Kollekt-Prædiken•, som af
holdes af missionærer, der vil drage ud til 
fjerne missionsstationer, modtages som regel 
med megen velvilje, og udbyttet af en person
lig kollekt i kirken er ofte meget god. Blandt 
hollandske katolikker er det en meget almin
delig opfattelse, at ,Fader må selv tjene til 
rejsen«. Det er naturligvis ikke helt rigtigt, og 
dog ligger der en vis sandhed deri. De ro
mersk-katolske missionærer betragter der 
nemlig som et privilegium at kunne sige til 
deres foresatte: ,Nu har jeg samlet pengene 
til min rejse og til mit udstyr sammen ved 
at prædike, og jeg vil gerne afsted så hurtigt 
som muligt for at komme i gang derude.• 

De ugæstfrie, Øde og udstrakte distrikter, 
hvor missionærer og nonner har deres arbejds· 
felt, er i almindelighed ikke tilgængelige med 
almindelige befordringsmidler. Meget o[te 
må de rejse i en vogn forspændt med okser, 
på kameler, muldyr eller i hundeslæder. Men 
til trods for de primitive rejsemidler ankom
mer de til bestemmelsesstedet, og det er jo 
hovedsagen. 

De hollandske katolikker rejser først og 
fremmest til Indonesien, Indien, Pak '.stan, 
Kina og Japan, endvidere til hollandsk Vest
indien og de øvrige øer i Karibbien, Central
og Sydamerika, til Centralafrika (belgisk Kon
go) og Nordafrika (Algier, Tunis og Lybia). 
Andre til Østafrika, Vestafrika, New Guinea, 
New Zealand og Australien. I Europa tager de 

(Kgl. dansk Aeroklub) 
talte, at hr. Andresen ikke behøvede at nære 
nogensomhelst ængstelse for forslaget. 

Bagermester Jensen talte som direkte med
lem og hævdede, at den gamle organisations
.form havde spillet fallit, og at han var kom
met for at overvære dåben af en organisation, 
der havde meget større muligheder for at 
blive til gavn for flyvningen. Han meddelte, at 
Arhus flyveklub netop havde besluttet at ud
melde sig af motorflyver unionen. - Han stil
lede ændringsforslag om i paragraf 6 d at ude
lade de nøjagtige tal for kontingentbeløb, idet 
kontingentet alligevel fastsattes af generalfor
samlingen. Han støttede kapt. Michael Han
sens forslag og foreslog endelig i paragraf 12 
at sløjfe, at generalforsamlingen skulle af
holdes i København, idet man gerne af og til 
ville have den til provinsen. 

Ved afstemningen forkastedes de to første 
ændringsforslag, mens det sidste vedtoges. 
Med en tilføjelse i lovforslagets formålspara
graf om luftfartsmuseet (foreslået af overin
geniør Holtermann) vedtoges derpå hele lov
forslaget med alle stemmer mod een, ligesom 
bestyrelsen fik den nødvendige bemyndigelse. 

De tre afgående bestyrelsesmedlemmer, dir. 
Dessau, ing. Prytz og løjtnant Sylvest Je11 , e11, 
blev enstemmigt genvalgt. Det samme gjald t 
revisorerne. Til slut takkede formanden diri• 
gent og forsamling. 
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»Airminded« missionærer 

i de fleste tilfælde til de baltiske stater, Bal
kanlandene, Norge og Finland. 

De protestantiske missionærer, som udsen
des fra missionsselskaberne i Holland, er 
spredt vidt omkring: Java, Nordsumatra, Cen
tral- og Sydøst-Celebes, Halmaheira og end
videre i Nord- og Nordvest Guinea. Disse lan
des natur og karakter er meget forskellig, og 
store opgaver venter missionærer i disse om
råder. 

Flyvemaskinen i missionsarbejdets 
tjeneste. 

Allerede længe før krigen var man i mis
sionskredse klar over nødvendigheden af at 
have hurtigere, mere effektive og komfortable 
transportmidler til disposition. Til trods for 
mange pessimistiske spådomme, og til trods 
for al modstand har flyvemaskinen bevist sin 
berettigelse som transportmiddel. 

Fader Schulte er ophavsmand til tanken 
om at gøre fl}'Vemaskinen til et vigtigt led i 
befordringen af missionærer til og fra mis
sionsstationerne. Hans forslag var kort og 
godt: at gøre brug af flyvemaskinen for at 
fremme den udenlandske mission. Ud fra 
overbevisningen om, at missionsarbejdet i 
oversøiske territorier hovedsagelig er et 
spørgsmål om transport, blev MIV A (Missie 
Verkeersmiddelen Actie) startet. MIVA's slo
gan lyder således: ,Obviam Christa terra ma
rique et in area• (Gå ud og mød Kristus, til 
lands, til søs og i luften). 

MIVA's ide blev ikke alene meget snart op
taget i alle missionskredse verden over, men 
også energisk propageret. En skønne dag øn • 
skede Fader Schulte at tale sin sag for Pave 
Pius XI, og i en privat audiens fremsatte h\ln 
sit .~yn og sit håb med hensyn til transport a[ 
missionærer ad luftvejen, og paven udtalte 
ved den lejlighed: •De behøver ikke at vække 
vor enthusiasme for fl yvning, vi er enthusiast
iske. • 

Efterkrigs-transportvanskeligheder for 
missionsarbejdet. 

Medens missionærerne før krigen for stør
stedelen rejste med damper, har de efter kri
gen vænnet sig til tanken om den hurtige be
fordring pr. flyvemaskine. Den standsning i 
udsendelsen og hjemsendelsen, der var opstået 
som følge af krigen, og efter krigen det util• 
strækkelige antal skibspladser, har gjort, at 
mange missionærer med glæde har benyttet 
sig af flyvemaskinen til deres rejse. Således er 
missionærerne blevet ,airminded«, og de har 
lært at påskønne den meget hurtigere rejse 
gennem luften. 

Fader Schulte's ideer vandt fodfæste i USA, 
hvor det lykkes katolikkerne at spare så 
mange penge sammen, at de kunne købe en 
luftflåde til missionærerne. Herved blev det 
muligt at vedligeholde forbindelsen med de 
spredte missionsposter ved regelmæssige for
bindelser, der opretholdtes med små flyvema
skiner. Den første biskop, som inspicerede sit 
udstrakte stift i et amfibie-luftfa'rtøj, er na
turligvis at finde i Amerika. Hans Højærvær
dighed Mac Lacroix, 0. S.M., er meget popu
lær. 

Mange missionærer rejser pr. flyve
maskine. 

Missionsselskabernes interesse i luftfnrt er 
så stor, at det har været foreslået, at man 
skulle undersøge mulighederne for at oprette 
et fælles selskab med nogle flyvemaskiner til 
brug i misisonsarbejdet. Men så længe der 
ikke er truffet nogen definitiv bestemmelse 
herom, må missionærerne gøre brug af de 
regelmæssige forbindelser eller af charter-flyv
ninger. 

En stor del af KLM's passagerer er missio
nærer, mænd og kvinder, og selskabet sætter 
megen pris på dem - ikke alene ud fra et 
kommercielt synspunkt, men også fordi de er 
meget tiltalende passagerer, som er glade for 
den service, der ydes. 

Man har i høj grad opmærksomheden hen
,·endt på den store betydning af denne kate
gori passagerer og har oprettet en særlig sal~
organisation for missionærer; denne orgam
sation op1etholder forbindelse med de for
skellige missionsselskaber i Holland, og sam
me afdeling yder også transitpassagerer den 
bedst mulige service. 

Det Kgl. Hollandske Luftfartselskab er det 
første luftfartselskab i verden, der indførte en 
ganske særlig service for præster ved allerede 
for et år siden at anskaffe transportable altre 
til brug for katolske præster, som rejser på de 
interkontinentale ruter. Præsterne var meget 
glade for denne service, idet de på denne må
de sammen med de øvrige katolske passagerer 
på mellemlandestationerne kan afholde mes
se. 

,Flyvende præster• er ikke længere en und
tagelse, det er en kendsgerning. Det er ikke 
nogen overdrivelse at sige, at flyvemaskinen 
er taget i brug til missionsarbejdet, og lige
ledes, at troens pionerer må anses for de mest 
,airminded« passagerer i verden. 

* 
BØGER 

»Kriyen 1939- 1945«. Det store fællesnordi
ske værk om krigen 1939--45 er nu nfsluttet 
med udsendelsen nf hæfte 27. Dette hæfte in
deholder tre nfsnit: Erik llberg: De ~idste 
knmpe i Stlllchnvet, Poul Nyboe Andersen: 
l{rlizens og fredens Økonomiske problem, Erik 
lllØller: Freden og fremtiden, snmt nnvne1·egi
ster til hele værket. 

»Ayleskytten« nf R. C. Rivnz. Povl Brnnners 
Foring. 102 sider. En vældig spændende bog, 
bygget over forfntterens egne oplevelser, om en 
mnsklngeværskytte i bngeste tårn på en stor 
britisk bomber, om livet ombord og knmrne
rntsknbet mellem mænd, der hnr begivenhe
derne tæt inde på livet og ofte står nnsigt til 
nnslgt med døden. 

En beretning om nntnngreb mod fjendtlige 
mål, lldknmpe og mnskingeværernes knitren. 
To gnnge skydes deres mnskine ned over hnvet 
under bombetogter, og i åbne 1U•'llmibåde må 
besætningen stå nerveslidendel l pinefulde 
situationer igennem rør den red •. 

Men det er mere end en spændende læsning. 
Det er samtidig en bog, som det gør godt nt 
læse, fordi man her lever snmmen med luftens 
helte, som kæmpede for frihedens ideer, men 
ikke selv gjorde særlig stads af deres lndsnts. 

* 



KZ VIII en ny dansk flyvemaskine 
på kun 7,2. m spændvidde 

Over• lgt•tegnlng af den lllle velformede KZ VIII kun•tflyvema•klne (145 hk Glpsy Major X). 

VOR eneste danske flyvemaskinefabrik, 
Skandinavisk Aero Industri, er ikke, som 

man måske kunne tro, gået helt i stå. Virk
somheden er, siden F. L. Smidth &: Co. for 
godt et års tid siden trak sig ud af den, blevet 
ført videre som reparationsværksted, men dog 
stadig med en vis nybygningsvirksomhed. 

I denne tid er en KZ IV til Zone-Rednings
korpset blevet gjort færdig og afleveret. Ved 
branden på fabrikken i sin tid var denne ma• 
skine ret vidt fremskreden. Planerne undgik 
branden, og en ny krop er siden blevet byg
get. 

Det har været omtalt i dagspressen, at der 
var mulighed for, at Skandinavisk Aero I ndu
stri skulle bygge flere træningsmaskiner til 
flyvevåbnet, men direktør V. Kramme udta
ler på vor forespØrgsel, at der endnu ikke er 
truffet nogle aftaler, men at man har frem
sat forskellige projekter. Fabrikken har som 
bekendt tidligere afleveret en serie på 12 KZ 
11-T, af hvilke flere er totalhavareret, således 
at flyvevåbnet ikke kan siges a t have for 
mang~ .træningsmaskiner til det udvidede an
tal elever, der nu uddannes. 

Den hurtigste KZ-type. 
I nogen tid har det også været kendt i ind

viede kredse, at ingeniør K. G. Zeuthen ar• 
bejdede på en lille hurtig kunstflyvemaskine, 
der får typebetr ! Isen KZ VIII. Projektet er 
blevet til på ini ,. tiv af erhvervsflyveren løj t· 
nant Sylvest Jensen, der til opvisningsbrug 
har ønsket en lille hurtig og manøvredygtig 
flyvemaskine med stor stigeevne. 

Som oversigtstegningen viser, er KZ VIII et 
lille lavvinget fritbærende monoplan med 
fast understel og plads til een person i en vel-

formet lukket kabine med godt udsyn. Moto
ren er en 145 hk Gipsy Major X, som skal 
kunne gh·e maskinen en tophastighed på 290 
km/t og en stigehastighed ved jorden af 7 m/ 
sek. Der er ikke tale om en lille racer som de 
amerikanske midgetracere, men om en robust 
og brugbar ensædet kunstflyvemaskine, som 
også er anvendelig til rejser. 

Beskrivelse. 
KZ VIII er bygget helt i træ. 
Hovedplanet består af en gennemgående 

hovedbjælke (kassebjælke) med torsionsfast 
næse, oven på hvilket kroppen fra brandskod 
Lil agten for sædet er fast påbygget. Planet er 
forsynet med splitflaps, men har ikke slots. 
Som planprofil er anvendt NACA 23018 på 
midten, overgående til NACA 4412 i tipperne. 
Derved skulle man uden at give planet geo
metrisk skrænkning alligevel opnå gode stal
lingsegenskaber. 

Kroppe11 er bygget i to dele, af hvilke den 
forreste som nævnt er bygget fast på planet. 
Motoren er ophængt i et motorfundament af 
svejste stålrør. Agterkroppen, der kan adskil
les fra den øvrige maskine, er en elliptisk keg
lestub af krydsfiner med fast påbygget hale
finne. 

Understellet er et fast fritbærende under
stel, der minder meget om understellet på 
KZ II, men selvfølgelig er mindre i dimensio· 
ner. Det et udstyret med mekaniske bremser. 

M otoren er som nævnt en Gipsy Major X. 
Den udstyres med en træpropel med faste 
blade. Karburatoren er ombygget til rygflyv• 
ning. Der er to 40-liters benzintanke i planer 
ne og plads for yderligere 2X40 liter i to gum
mitanke, der kan leveres som ekstraudstyr, og 

som anbringes i planerne uden for understel
let. 

Beklædning: Maskinen er helt beklædt med 
finer med undtagelse af alle rorflademe, der 
er lærredbeklædte. 

Førerrum: Cockpit'et er udstyret med al
mindelige instrumenter og blindflyvningsin
strumenter. Plexiglasbeklædningen åbnes ved 
at skubbes bagud, og i nødstilfælde er den 
.afkastelig. Bag ryglænet findes et bagagerum. 

Data: Spændvidde 7,2 m, længde 5,85 m, 
højde 1,8 m til toppen af sideror. Planarealet 
er 8,64 ru'. Tornvægten er 400 kg, nyttelast 
(kunstflyvningsversion) 175 kg, fuldvægt 575 
kg. I denne tilstand har maskinen en brud
lastfaktor på 12 og er tilladt til al kunstflyv
ning. Til rejsebrug kan den tage en nyttelast 
på 250 kg hvorved fuldvægten bliver 650 kg. 
Planbelastning (kunstfl .) 66,5 kg/m', do. (rejse) 
75 kg/m'. Motorbelastning henholdsvis 4 og 
4,5 kg/hk. 

Præstationer (beregnede): Maximalhastig
hed 290 km/t, rejsehastighed 260 km/t, lan
dingshastighed 75-80km/t. Stigehastighed ved 
jorden (kunstfl.) 7 m/sek. Normal aktionsra
dius ved 160 km/t: 585 km, med ekstratanke 
(ialt 160 liter) ,1170 km (4½ time). 

Fra KZ I til KZ VIII. 
Det er snart en anseelig række typer, inge

niør Zeuthen har kon~trueret. KZ I fra 1937 
var en lille ensædet type på samme spænd
vidde som KZ VIII, men kun med en fuldvægt 
af 325 kg og en motor på 38 hk. Den blev 
fulgt af KZ II, der i 1938 fremkom som kupe
udgave med lukket kabine og plads til to 
personer side ved side. Året efter kom sports
udgaven med åbne sæder bag hinanden og en 
lidt kraftigere motor (105 hk mod 90). Efter 
krigen kom træner-versionen med 145 hk mo 
tor. 

I 1943 kom som et sidespring skoleglideren 
KZ G I , og derpå fulgte i 1944 den særdeles 
vellykkede KZ IV-ambulanceflyvemaskine. -
Samme år fløj den første KZ III. 

KZ V og KZ VI er to projekter, der ikke er 
blevet bygget. Den første er en tomotorers tra 
fikflyvemaskine nogenlunde i klasse med DH 
Dove, mens KZ VI er en 4-sædet taxamaskine 
med to motorer. 

KZ VII er som KZ IH en højvinget privat 
flyvemaskine, men med plads til 4 mod 2 per
soner og med 125 hk motorer i stedet for 100 
hk. Og nu følger altså KZ VIII, der som KZ I 
er ensædet, men jo unægtelig er en noget 
mere •hot• type. Der er næppe noget større 
marked for en maskine af denne type, så selv 
om der er lagt vægt på den enkelte bygge
måde, bliver prisen forholdsvis hØj, idet der 
kun bygges to eksemplarer. Selv om KZ VIII 
altså ikke giver noget tegn til en større gen 
opliven af dansk flyvemaskineindustri, er del 
dog et lyspunkt i en ellers temmelig mørk Lid 
og et vidnesbyrd om, at der godt kan bygge., 
flyvemaskiner i Danmark, hvis bare der hlev 
lejlighed hertil. 

Bygningen er allerede påbegyndt, og man 
håber at have KZ VIII i luften inden årets ud-
gang. PW. 
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Med "Lærken" til Cape Town 

UNDER denne titel holdt jeg for nogen tid 
siden i Det Kongelige Danske Aeronauti

ske Selskab og Sportsflyveklubben et foredrag 
om og viste en farvefilm fra en flyvetur, som 
jeg i foråret 1948 sammen med min gode ven, 
c:aptain K1fre Pay, havde den store oplevelse al 
foretage fra Danmark til Sydafrika. FLYVs 
redaktion, som overværede foredraget, har 
bedt mig om at skrive en lille artikel om den
ne flyvetur, og i det følgende skal jr.,. i al kort
hed søge at fortælle FLYVs læ.~.,n: lidt om 
denne store oplevelse. 

Enhver privatflyver har sikkert ikke blot 
een,men mange gange drømt om at kunne be
give sig ud på en flyvetur lidt ud over de tra
ditionsbundne ruter mellem danske flyve
pladser eller til Holland, Belgie1', Frankrig 
eller England, men kun få har Hiet chancen. 
Denne kom til mig i slutningen af 1947, da 
Pay spurgte mig, om jeg ville være med til at 
(lyve en ,Lærke• til Cape Town. Jeg svarede 
naturligvis ja og spurgte ham lidt nærmere ud 
om planerne, men slog det siden ud af hove
det. 

Imidlertid var der realitet bag hans spørgs
mål, idet godsejer SØJren Ingemann, som var 
en god ven af Pay, allerede i længere tid 
havde opholdt sig i Sydafrika for at under
søge Danmarks muligheder for i Afrika at for
pagte arealer til dyrkning, for dansk regning, 
af majs, jordnødder etc., og til gennemførelse 
af disse undersøgelser havde brug for en fly
vemaskine, som med gode start- og landings
egenskaber kunne være ham til stor nytte ved 
besøg på ellers vanskeligt tilgængelige steder. 
Valget var her naturligt faldet på den dansk
byggede KZ VII, også kaldet •Lærken•, som 
yderligere havde den fordel at kunne indkø
bes for dansk valuta. Direktoratetforvarefor
syning, som i spørgsmålet om frigivelse af 
,Lærker• til andre formål end eksport ellers 
har vist sig som en meget utilnærmelig insti 
tution, gav sit samtykke til køb af maskinen, 
og i begyndelsen af februar 1948 kom Pay til 
mig og mindede mig om mit løfte, som han 
gerne så opfyldt, da han mente, at man på en 
sådan tur mindst måtte være lo piloter. 

Vi fik travlt med at få de nødvendige papi
rer på maskinen, carnets, overflyvningstilla
delser, visa etc., og jeg for mit vedkommende 
en udvidelse af mit certifikat til også at gælde 
,Lærken• , i orden, ligesom kortmaterieilet 
naturligvis var et stort problem, som Shell 

Forfatteren, lrs. 
B. Moltke-Leth, 
er en kendt dansk 
privatflyver, hvis 
portræt vi Ikke 
blot bringer I an
ledning af artik
len, men l1zr for
di det var lands
rett:sagføreren, 
der I sin tid p:I. 
DKDAS's gene
ralforumllng 
fremsatte det lov
forslag, der efter 
behandling I lov

udvalget blev fremlagt og vedtaget p:I. general
forsamlingen fornylig, 
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dog løste for os på særdeles fortræffelig måde. 
Maskinens bagerste to sæder blev taget ud 

og erstattet med en reservebenzintank til 85 
liter og plads til nødvendig bagage og grej, 
hvorhos vi endelig af nationalbanken fik stil
let de fornødne midler til rådighed til turen 
og til undervejs i Belgien at få installeret en 

der dog på nogen måde blev anvendelse der
for. 

Vi kunne imidlertid ikke få maskinen repa · 
reret i Jever og begik, det skal erkendes, en 
~tor fejl ved den næste dag ikke at flyve hjem 

•igen, men at fortsætte til Bruxelles via Am
sterdam og derfra videre til Paris. Alle tre 

BIiiederne fra forfatteren• farvefilm lader sig desværre Ikke reproducere. Der var safari-optagelier 
omtrent som ovenst:l.ende. Løvebillederne var !øvrigt de eneste, der var lidt rystede ... 

radio, som dengang ikke kunne erhverves i 
Danmark. 

»København-Padborg retur«. 

Den 18. marts om eftermiddagen startede vi 
fra Kastrup for næste morgen at kunne flyve 
videre fra Beldringe til Belgien. Allerede over 
Storebælt satte reservetanken imidlertid på 
grund af en fejl ved benzinpumpen ud, og vi 
fik i løbet af natten maskinen repareret i 
Beldringe af en fra København rekvireret me· 
kaniker. Næste morgen var der imidlertid 
lukket i Hamburg, Amsterdam og Bruxelles, 
og først kl. 11,50 blev der meldt klar fra Am
sterdam, hvorefter vi stak af. 

Nogle af mine venner havde spøgefuldt 
kaldt vor tur ,København- Padborg retur•, 
og da reservetanken nede over Nordtyskland 
igen begyndte at strejke, og vejret samtidig 
begyndte at lukke sig temmelig kraftigt om
kring os, kom vi uvilkårligt disse ord i hu. Vi 
Ønskede dog ikke at falde ved den første 
hurdle og besluttede derfor at søge frem til 
den danske brigade i Jever, hvor vi vidste at 
kunne finde en flyveplads, og hvor vi som 
følge deraf håbede at finde nogle af hærens 
KZ maskiner med tilhørende mekanikere. Ef
ter nogen tids søgen så vi Dannebrog dukke 
op gennem regndisen, og vi lagde an til vor 
første landing. Abenbart så den vagthavende 
officer denne aldeles uforberedte situation 
som en kærkommen lejlighed til at foretage 
sig noget ekstraordinært, thi i løbet af et Øje
blik, og medens vi endnu kredsede rundt for 
at orientere os om landingsforholdene, så vi 
til vor store overraskelse både ambulancer og 
brandslukningsmateriel køre frem, uden at 

steder var det umuligt at få rettet fejlen, og -
efter at have opbrugt størstedelen af vor •ra
diovaluta• til mekanikerudgifter - måtte vi 
bide i græsset og flyve tilbage til Kastrup, 
hvor KZ i løbet af et dØgn fik fejlen rettet. 
således at vi den 27. marts påny kunne starte 
fra Kastrup og denne gang for ikke at vende 
tilbage. 

Til Afrika. 
Turen gik herefter slag i slag over Bruxel

les (hvor vi ikke havde råd til at få vor ra
dio!), Paris, Lyon, Marseilles, Nice, Firenze, 
Rom, Neapel til Catania på Sicilien, hvor vi 
ankom den 31. marts. Den næste morgen var 
vejret dårligt, og da vor næste etape jo var 
overflyvning af Middelhavet til Tunis, fløj vi 
op til Palermo, som vi fandt var et bedre ud 
gangspunkt for de 73 minutters flyvning over 
det åbne vand. Først dagen efter lettede 
vejret, og med en skyhØjde på 400 meter, godt 
sigt, men en del sidevind fløj vi på 2 timer og 
45 min. til Tunis og satte, jeg for første gang, 
foden på Afrikas jord. 

Herfr.t gik turen videre langs Nordafrikas 
kyst over Castel Benito, Marble Arch, Beng
hazi til Merse Matruh ved den ægyptiske 
grænse, en lang og trættende tur, faktisk kun 
over sand, men naturligvis interessant med 
alle de synlige minder i form af skyttegrave, 
nedskudte flyvemaskiner, brændte tanks etc. 
fra det store Afrikafelttog, minder, som sik
kert kun tidens tand vil gøre sig den ulejlig
hed at søge at fjerne. Fra .Merse Matruh gik 
turen videre til Cairo med ankomst 4. april. 

Sidevindslanding med »ground-loop«. 
I Benghazi og Cairo havde vi turens to ene

ste dramatiske landinger. I Benghazi blæste 



der ved vor ankomst en sand orkan, og der 
var kun mulighed for en landing i 90° side
vind, f. s. v. vi ønskede at lande på runway'en, 
hvilket jeg, som sad ved pinden, foretrak. Vi 
kredsede en del tid i luften for at blive fuld
stændig fortrolig med forholdene, alt ime
dens situationen fra Jever med ambulancer og 
brandslukningsmateriel gentog sig, og man 
fra tårnet med morsesignaler søgte at give os 
instruktion om at lande på græsset, som jeg 
imidlertid på grund af bombehuller absolut 
ingen tillid havde til. Nå, ned kom vi, og ma
skinen gik 540° rundt med venstre plantip et 
par tommer over jorden. Ejheller denne gang 
blev der brug for den til disposition frem
kørte assistance, og maskinen var fuldstændig 
intakt. Jeg havde den glæde, at Pay med sine 
flere tusind timers erfaring bagefter betroerle 
mig, at han intet øjeb lik havde været urolig, 
og at han ville have handlet p1i samme m11de 
og med nøjagtig samme resultat, men i mit 
stille sind har jeg nu senere overvejet, om 
ikke en landing på tværs af runway'en havd'e 
været det rigtigste. 

»Lærken«s natlandlng I Calro generer 
en Constellatlon. 

I Merse Matruh havde man oplyst os om, 
at vi skulle lande på en ganske bestemt flyve
plads så og så mange miles nord for Cairo, og 
at flyvepladsen ville være oplyst, da vi først 
ville nå frem længe efter mørkets frembrud. 
Vi fandt da også p11 det opgivne sted en iøv
rigt fortræffeligt oplyst flyveplads, som i 
længe kredsede over for at få grønt lys, da vi 
jo ingen radio havde. Lyset udeblev, og ned 
skulle vi jo, så efter at have set os godt om 
landede vi i god behold straks i begyndelsen 
af den mere end 2 km lange runway. Vor pro
jektør var imidJertid fastmonteret og lyste op 
i vejret, når halen var på jorden, så det tog 
os naturligvis en del tid at taxie hele den 
runway igennem, og godt og vel halvvejs igen
nem hørte vi et drøn bag os og blev samtidig 
skarpt belyst af nogle kraftige projektører. 
Det var en Constellation fra Basra på vej til 
Amsterdam, som herefter pænt måtte luske 
efter os hele vejen til administrationsbygnin
gen. Det var ikke blide ord, som blev vor vel
komst, men vi var naturligvis sagesløse, da vi 
havde gjort, hvad vi kunne, og da det var 
Merse Matruh, som havde glemt at meddele 
Cairo om vor ringe eksistens. 

Langs NIien og Det Indiske ocean. 
Efter nogle dages ophold fløj vi langs Nilen 

over Luxor til Wadi Halfa, som ligger på 
grænsen Lil den sudanesiske ørken, som vi 
gennemkrydsede med mellemlandinger i At
bara, Khartoum og Malakal (51 ° c. i skyggen!) 
til Juba og derfra videre over Kisumu til Nai
robi, hvor vi stoppede op for en halv snes 
dage, som vi benyttede til at gå på jagt, også 
kaldet safari. 

Fra Nairobi gik turen til Mombasa ved det 
indiske Ocean og langs dette som regel over 
en pragtfuld strandbred den mere end 5.000 
km lange strækning til Cape Town med mel-

KZVII 
som ny, kun gået ca. 200 timer, 
sælges. Bill. mrk. 15 modtager 

PLYV's eksped., Vesterbrog. 60, 
København V. 

lemlan,linger i Dar-es-Salaam, Lindi, Mocam
bique, Antonio Enes, Quelimane, Beira, Lou
renco Marques, Durban og Port Elisabeth. 
Dette var naturligvis en flyvetur, som bØd p1i 
de mest strålende scenerier og herlige oplevel
ser, vanskelige for ikke at sige umulige at gen
give i en kort artikel i FLYV. 

Vi landedf: i Cape Town den 30. april og 
havde den glæde at aflevere en maskine, som 
var uden en skramme, udover en p11 grund af 
varmen revnet vindskærm. Den tilbagelagte 
<trækning var 16.722 km og flyvetiden li I t 
43 min. 

ErfarInger og gode rid. 
Om maskinen kan jeg oplyse, at den på en 

sådan tur naturligvis hele tiden må have en 
efter temperaturen tilpasset olie, og den fore
skrevne benzinkvalitet. Disse problemer vold
te os en del, men dog ikke uovervindelige 
vanskeligheder. Endvidere bør man have ra
dio. Endelig må man selv nøje overvåge de 
nøcJvendige eftersyn. 

Benzin og olie har vi kun fået på flyveplad
ser, og da vor længste etape var på 5 t. 30 
min., vil man forstå, at Afrika i forhold til 
landets størrelse ad vor rute er vel udstyret 
med flyvepladser. 

Kortmaterieilet var i al væsentlighed godt, 
i al fald Lil vort formål, da vi kun fløj i ab
solut godt vejr, men ikke tilstrækkeligt for 
blindflyvning med en •Lærke•, som trods sil 
navn dog havde store vanskeligheder ved i 
troperne at svinge sig op i de nødvendige hØj• 
der, især over Kenya, hvor en del bjergpas 
måtte benyttes, og idet flere højdeangivelser 
var ukorrekte. 

Landingsafgifter, service og hotelomkost
ninger er nogenlunde som i Europa, også ufor
udsete udgifter. Omkostningerne ved en så
dan tur lader sig derfor med relativ stor sik
kerhed forudberegne. 

Erfaringer gør man naturligvis i hobetal på 
en flyvetur af denne dimension, og skal jeg 
til slut give et par gode rad, vil jeg sige: 

Stol altid på dårlige vejrrapporter, stol al
drig på gode, og - vend om i tide! Følger 
man mm gode ven Pay's princip: •Better 
safe than sorry•, er man sikker på at nå frem. 

Børge Moltke-Leth. 

EN KZ III PA PONTONER 

I tilslutning til meddelelsen i FLYV's april
nummer, hvori der stod, at ingen KZ-111 eller 
KZVII havde været forsynet med pontoner, 
beder ,viclerøe's Flyveselskap os om at oplyse, 
at selskabet har udstyret en KZ-111 med pon
toner og benyttet denne som søJ-uftfartØj lige 
siden forrige sommer. Pontonerne er Edo
pontoner, og søluftfartøjet har vist glimrende 
egenskaber. Som tidligere omtalt i FLYV har 
nordmændene også brugt KZ-111 på ski med 
udmærket resultat. . 

Viggo Widerøe har for nylig fejret 25 års 
jubilæum som flyver, og samtidig har hans 
firma passeret de første 15 års virksomhed. 

Hvor mange G kan man tåle? 
SOM bekendt - om ikke andet så fra dra

matiske amerikanske flyverfilms - ud
trykkes de accelerationspåvirkninger, man 
kommer ud for under flyvning, f. eks. ved 
opretning fra et dyk, ved antallet af •g•, 
således at en påvirkning på 2 g vil sige, at 
man trykkes ned i sædet med det dobbelte 
af sin vægt. 

Ved 2 g føles hænder og føcJder tunge, ved 
3 til 4 g er det svært at holde hovedet op
rejst, og ved 5 g kan man kun gØre ganske 
små bevægelser, mens synet mindskes eller 
forsvinder. Fra 5-9 g kan der indtræde be
vidstløshed, men den kommer igen, hvis på
virkningen ophører. En indflyver, der må 
have umådelige kræfter, kom fornylig ud af 
førersædet på en ny jager, hvis accelerometer 
viste 9,4 g. 

Negative g er man mere følsom overfor, 
fordi blodet presses op i hjernen. Man kan 
tåle + 4,5 g, men har hovedpine og andre 
følger længe efter. •På tværs• kan man tåle 
12 g uden større forstyrrelser, hvorfor man 
i visse tilfælde påtænker at indrette fører
sædet, så flyveren ligger ned. Af samme 
grund kan man tåle betydelige påvirkninger 
ved en crash-landing, hvis man sidder i en 
velindrettet stol med ryggen i bevægelses
retningen. 

Tidsfaktoren spiller imidlertid en stor rol
le. Jo kortere påvirkningen er, jo mere kan 
man tåle. Man regner med, at accelerationer 
på 7-8 g højst kan tåles i 3-4 sekunder. I ret
ningen bryst-ryg kan man tåle 10-12 g i op 
til 3 sekunder, og man kan tåle op til I 7 g i 
kortere tid. Man kan tåle en negativ påvirk
ning (fod-hoved) på 11 g, hvis det kun varer 
0,3 sekund. Meget store påvirkninger i meget 
kort tid kommer flyvere på moderne hurtige 
maskiner ud for i de udskydelige førersæder, 
hvormed man i nødstilfælde kommer ud af 
maskinen. Når hastigheden er faldet noget, 
udløses først faldskærmen. w. 

* 
Fantastisk luftbro-præstation 

I en 24-timers periode i påsken befordrede 
luftbroen 11.764 tons varer til Berlin på 1398 
flyvninger, hvilket var en stor forØgelse af det 
hidtil største tal på 8246 tons på 922 flyvnin
ger den 11 . april. Man regner med, at der pr. 
dØgn i gennemsnit behøves 10.000 tons for at 
opretholde en normal levestandard i byen. 
Noget andet er så, at denne transport ikke 
dækker behovet for en fuldt udviklet indu
striel transport, Det fremgår ikke af medde
lelserne, om der er tale om metriske tons på 
1000 kg eller om •short tons• på 2000 pund, 
eller ca. 910 kg. 

KZ III billig til salg 
kontant eller rate. Fabriksny 
januar 1947. Meget velholdt. 
Nær~ere oplysninger i billet 
mrk. 25 modt. PL YV's eksped., 
Vesterbrog. 60, København V. 



Czechoslovakiet køber russisk. 
De første to nf et endnu ukendt nntnl llyu

shln 11-12 tomotorede middelstore trnnsport
mnskincr, som CSA hor kØbt fro Rusland, er 
nu ankommet til Czechoslovnklet. SCA vil også 
senere få et nntnl (11-18) nf typen 11-18 flre
motorede maskiner fru Rusland. CSA er så
ledes det eneste luftfnrtselsknb udenfor Rns
lnnd, som får tillndelse til nt anvende de nye
ste russiske luftfnrtØjer. Det skul blive Inter
essant nt studere disse på lfostrup, såfremt de 
bliver sut på udenlnndsruterne. C. C. 

Svæveflyvning i England 
Den fnktor , der I Øjeblikkel spiller den stør

ste rolle for popnlnriserlngen af svæveflyv
ning, er den frivillige ungdomsorganisation 
Air Trnlnin~ Corps, som er knyttet til Roynl 
Air For,·e. Ca. 2000 unge mennesker aflægger 
{1rllgt prøverne til A-cliplomet, og ved slut
ningen nf 1948 vnr inlt 15.000 elever under 
uddannelse. 

l\leningerne om værdien af kendskabet til 
svævefli•vning for den militære flyvertræning 
er noget delle. Men givet er det I hvert fald, 
at med de store priser på Rrivat motorflyv
ning er svæveflyvning en b lig sport, og det 
er en nem måde at gøre de vordende flyvere 
luftvante på. Svæveflyvningen er lige så vær
difuld som de små sejlklubber, der fremmer 
interessen for sømnndsknbet. Og ligesom til
fældet er med sejlsport, så er der mange æl
dre, erfarne flyvere, der holder ,nf svæveflyv
ningen for sportens egen skyld. Den fornem
melse, det er at sidde i et svæveplan, har mnn 
Ikke I en larmende flyvemaskine. 

På grund nf sin forholdsvis ringe udstræk
ning og manglen på terrænvariationer i større 
udstrækning hævder englænderne, at lnndet 
er noget handicappet med hensyn III svæve
flyvning, fordi opnåelsen nf store resultater 
kræver større dygtighed, end hvis de naturlige 
betingelser havde været til stede. 

;\len hvnd enten det nu kun skal betragtes 
som en sport for særligt interesserede eller 
som en spore til fremme af flyveforståelsen, 
så vil svæveflyvningen stadig i stigende grud 
Interessere den britiske ungdom. 

Silen/ Wings. 

Medlemmer af Air Trainlng Corps 
ved et svæveplan. 

GANDER LUFTHAVN 

GANDER på New Foundland er vistnok et 
et af de mest vigtige strategiske punkter 

på luftruterne over det nordlige Atlanterhavs
område. Den er et centrum for al den luft
trafik , som omfatter Bermuda, Azorerne, Eu
ropa, Canada og USA. Alle flyvninger inden 
for dette område, hvad enten de g-år via Gan
der eller ej, og hvad enten det drejer sig om 
regelmæssige luftruter eller lejlighedsvise flyv
ninger, er afhængig af Gander. 

Lufthavnen har iflg. Esso Air World fået 
sit navn fra den i nærheden liggende Gander 
Sø, der snor sig et halvt hundrede kilometer 
gennem klippefyldt og skovrigt terræn. Søen, 
der er 370 m dyb, fryser sjældent til, ikke en
gang når havet gør det, og om vinteren er 
dens blå farve let kendelig i det omkringlig
gende, hvide snelandskab. 

Det sted, hvor lufthavnen nu ligger, hed 
oprindelig Hattie's Camp. Det var et højde
plateau ved siden af Gander Søen, ca. 150 m 
over dennes overflade. Her blev i sin tid byg
get en radiostation til brug for flyvebådsba
sen ved Botwood; det var da man på luft
farts-konferencen i Ottawa i 1935 planlagde 
oprettelsen af de første transatlantiske luftru
ter. Da det også var nødvendigt at have en 
lufthavn på New Foundland, valgte den briti
ske regering denne plads som den bedst eg
nede. 

Ganders betydning under den 2. 
verdenskrig. 

Da den 2. verdenskrig udbrød i 1939, stod 
Gander klar til at kunne benyttes af Royal 
Canadian A{r Force som basis for ubådsefter 
SØgningen. Senere blev den udgangsstation for 
den vestgående militære lufttrafik over Nord
atlanten, og i løbet af 4% krigsår startede 
over 17.000 militære flyvemaskiner fra Gander 
østover. 

Efter krigen blev Gander overtaget af New 
Foundlands regering, og da man i slutningen 
af 1945 opgav at anvende flyvebåde på de 
nordatlantiske luftruter, blev lufthavnen en 
uundværlig mellemstation for de landflyve
maskiner, der nu blev sat ind på trafiken 
over. Nordatlanten. Gander, som er beliggen 
de en trediedel af vejen pli den ca. 15 timers 
flyvning fra New York til Europa, er så at 
sige udelukkende en mellemlandingsstation 

for benzinpåfyldning. Og der gøres flittigt 
brug af denne ensomt beliggende lufthavn; 
over 50 gange om dagen anløbes den af flyve
maskiner, som trafikerer de nordatlantiske 
luftruter. 

Gander omfatter 929.000 m' start- og lan
dingsbaner; deraf to, som er 1830 m lange og 
183 m brede, og een, som er 1815 m lang og 
305 m bred, vist nok den bredeste start- og 
landingsbane i verden. 

Byen Gander. 
Byen, som er vokset op sammen med luft

havnen, er beliggende i vinklerne mellem 
startbanerne, og med undtagelse af nogle en
kelte huse er alle bygningerne, som er af træ, 
opført under krigen. Dette gælder både ad
ministrationsbygninger, værksteder, messe
bygninger, fire hoteller, de fleste beboelses
huse, en skole, et hospital med 120 senge, tre 
kirker og et biografteater. Lov og orden opret
holdes af en politisergent og to menige be
tjente. 

Befolkningen, som udgør 3000 mennesker, 
består af 1700 newfoundlændere, der alle er 
beskæftiget ved lufthavnen, deres familier 
samt 300 funktionærer af fremmede nationer, 
som er ansat i den halve snes luftfartselska
ber, der driver regelmæssig lufttrafik på Gan
der. 

Lufthavnens eneste forbindelse med omver
denen er, bortset fra luftvejen, en smalsporet 
jernbane, som løber langs den nordlige ud
kant af lufthavnen. Til New Foundlands ho
vedstad St. John er der ca. 250 km med jern
banen. 

Selve byen Gander har ca. 37 km veje, og 
hvis man \"Over sig uden for dette sparsomme 
vejnet, ender man uvægerligt i vildnisset. De 
motorkøretøjer, som skal bruges på lufthav
nen, må derfor lide den tort at blive trans
porteret til byen pr. jernbane. 

Da Gander i udpræget grad tjener som ser
vice-station for luftfarten, forefindes der na
turligvis de bedst mulige anlæg for benzin
påfyldning, og disse er således indrettet, at 
alle anlæg fungerer friktionsfrit, selv om og• 
så den strenge vinter har favnet den isolerede 
lufthavn på New Foundland, som atlant-luft
trafiken af Økonomiske og sikkerhedsmæssige 
grunde slet ikke kan undvære. 

SALGET AF STRATOCRUISERNE 
S 01\1 det vil være læserne bekendt fra dags-

pressen, vil de fire Boeing Stratocruisere 
alligevel ikke komme til ut flyve under skan
dinavisk flag, idet de er blevet solgt UJ BOAC 
I England. Der vnr i nogen tid blevet rørt for
handlinger med BOAC, som længe har haft 6 
Strutocrnlsere i ordre, om fælles overhalings
tjeneste for disse maskiner, Idet man skulle 
kunne opnå bedre Økonomi ved et samarbejde. 

Efterhånden blev resultatet imidlertid, at 
BOAC købte de fire af SAS. Tiderne har jo æn;
dret sig en del, siden SAS bestilte disse maski
ner, og frem for ult er de blevet forsinket flere 
år, sit som situationen nu ligger og med de ud
mærkede erfaringer, man hnr gjort med DC
U'erne på utlanterhavsruterne, så mener SAS 
ut kunne klare sig foreløbig med disse, ligesom 
flåden undgår at blive kompliceret med nye 
typer. 

Endvidere er den Økonomiske situation ble
vet en de1 forbedret ved salget, idet SAS hnr 
fået dækning for såvel de udln"te penge som 
prisstigningen og de meget betydelige udgifter 
til uddannelse nf personale m. m. Endelig er 

d~r endog en fortjeneste på salget, som drejer 
sig om 43 millioner sv. kr. En del heraf erlæg
ges i sterling, en anden del i dollars. 

I maj måned finder DDL"s årlige generalfor
samling sted, og her vil der formodentlig kom
me en afklaring at de mange forhold, der i den 
senere tid har været omtnit i dagspressen. 

Finansudvalget havde enduu ikke, da disse 
linier blev skrevet, tnget stilling til den ord
ning, ministeren for offentlige arbejder efter 
forhandlinger med DDL foreslo!(. Den går ud 
på, at DDL's nktieknpitnl nedskrives med 6 
mill. kr. (20 pct. nf nktiekupltalen), mens sta
ten tegner for 8 mill. kr. nye nktier til pari
kurs, ligesom den yder DDL et drlftslån for 
19·19 på 5 mill. kr. mod pant i flyvemateriellet. 

Hvis denne ordning godkendes af myndighe
derne, vil den blive forelagt DDL's generalfor
samling til godkendelse. På generalforsamlin
gen vil best~·relsen (bortset fru myndigheder
nes repræsentanter) under hensyntagen til for
holdene stille sine mnndnter til rådighed, hvil
ket dog ikke betyder, at man ikke er villig til 
genvalg. 



ROYAL NAVY's 
nye jetjager 

THE SUPERMARINE ,,ATTA.CKER" 

DAT 49 

Glimrende kontrol ved stalllngshaslfghed takket 
være anvendelsen al ,1111 spoiler" betjent al fere· 
ren, Irit udsyn Ira cockpittet og en understels
konstruktion med stor vandring og som samtidig 
giver en udpræget dæmpning - alt delte er fak
torer, der bevirker, at the ,Attacker• er særll11 
egnet for dæklandlnger. 

Når der kræves stor stigehastighed og acceleration 
samt fremragende manøvredygtighed ved store 
hasligheder, er Vickers Supermarine ,Attacker• 
simpelthen uovertruffen til anvendelse I forbin
delse med hangarskibe Dens standardbevæbning 
består af flre 20 mm Hlspano kanoner. 

Vickers Supermarine nAttacker" fremstilles nu til "Royal 

Navy". Udover at besidde alle de fremragende egen

skaber, som kendetegner den landbaserede version, må 

den hangarskibsbaserede "Attacker" være i stand til at 

modstå de yd~rligere påvirkninger, der fremkommer ved 

hyppige dæklandinger. Da "Royal Navy" fornylig stod 

overfor det problem at skulle træffe bestemmelse ved

rørende anskaffelsen af en ny jetjager, blev såvel disse 

kendsgerninger som en række andre taget i betragtning. 

Den succes, hvormed the "Attacker" bestod de meget 

krævende prøver, for hvilke den blev udsat, medførte, 

at den blev valgt til marinen. 

--
Stands 41 og 43 (Stueetagen) 
Grand Palais, Esplanade des lnvalldes, 
18. Internationale Flyveudstilling, 
29. april-15. maj. 
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Arsenal Air 100. 

Sllng•by Klrby Gull IV. 

-----'~-------=t_ 

EON Olympia. 

WKS-4. 

----+ ...... =::!!.L~ ===~----i !, f ~ 
________ .. ---+-----------' 

Den elegante franske Air 100 I skræntopvind. 

MODERNE ·sv ÆVEPLANER 
fra Frankrig, England, Czechoslovakiet og Østrig 

I DET sidste halve års tid har vi i FLYV be
skrevet en række moderne svæveplaner, så.

som Lunak,WLM-1, SGS-21 og 23 samt i kort
hed tidligere Sohaj og Canguro. Med de i 
denne artikel beskrevne typer håber vi at have 
orienteret læserne tilstrækkeligt til, at de har 
fået et godt overblik, inden forhåbentlig mere 
aktuelle begivenheder de næste måneder be
slaglægger svæveflyvesiderne. 

Den franske Air 100 danner rygraden i den 
højere franske svæveflyvning og blev benyttet 
i fire eksemplarer af det franske hold i Sarna
den, samt af schweizeren Schachenmann, der 
blev nr. 2, og ægypteren Kamil. Den havde en 
hård kamp med den gamle tyske Weihe, som 
den i høj grad ligner og også er i familie med. 
Weihe har længe været anerkendt som et af 
de bedste tyske rekordplaner og anvendes i 
mange lande. - Air 100 er konstrueret af 
OSTIV's præsident, ing. ]ar/aud fra arsenal 
fabrikkerne, og har stort set samme præstatio 
ner som Weihe, men er væsentlig stærkere, 
bedre i detaljerne og behageligere at flyve . 
Specielt er krængningsrorvirkningen forbed
ret. Den tydeligste ydre forskel er, at planet 
på Air 100 er nedsænket lidt i kroppen i ste
det for at ligge ovenpå. Planet er næsten det 
samme som på ·weihe, men med lidt tykken: 
profil ved roden. Mærkeligt nok opgives s}'n
kehastigheden ved I 00 km/t til I ,6 m/sek mod 
Weihe's 1,3 m/sek. I glidetal og mindste syn
kehastighed er Air 100 en ubetydelighed 
bedre. 

Mens Air 100 med sine 18 m spændvidde 
hører til de store svæveplaner, er de øvrige. vi 
skal se på, i mellemklassen eller den lille 
klasse. 

Den engelske Slin_gsby Kirby Gull IV er et 
engelsk forsøg på at fremstille en type af 
Olympia's størrelse, men med bedre flyve
egenskaber. Konstruktionsmæssigt afviger den 
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ved et planmidterparti med konstant korde, 
hvad der letter og billiggør konstruktionen. 

Den tjekkiske Zlin 25 Sohaj er en anden 
variation over samme tema. Den har ualmin
delig smukke linier, og de opgivne præstatio
ner er pæne, selv om kroptværsnittet er en 
smule større end på Olympia, hvilket giver et 
rummeligere førersæde. 

Den engelske EON-Olympia er en engelsk 
version af den originale tyske Olympia med 
ganske få ændringer i kabinen m. m. Den le
veres som de fleste af ovenstående svævepla
ner med indbygget hjul og er ligesom disse 
af almindelig trækonstruktion. Den er tilladt 
for begra:nset kunstflyvning og skyflyvning. 

Mens de foregående er prøvede typer, der 
er i brug, er WKS-4 en prototype. Den er byg-_ 
get 1947 og konstrueret af W. Kittelberger i 
Østrig. Både schweiziske og franske flyvere 
har prøvet den og er begejstrede. Mens de 
tidligere beskrevne typer har enkelt v-form, 
har denne let mågeform. Profilet er Go 535 
(som Baby) og NACA M 3. Det meget lille 
sv.eveplan skal være lettere at flyve end Baby 
og tilladt for begrænset kunstflyvning. I be
tragtning af den lille størrelse og det anvendte 
profil forekommer de opgivne præstationer 
noget rigeligt optimistiske og bør - som de 
fle~Le beregnede præstationer - tages med et 
, ist forbehold. 

Hiltter 30 er endnu kun et projekt, som for 
nylig er beskrevet i ,Aero Revue«. Det stam
mer fra de sidste krigsår og minder på mange 
punkter om de synspunkter, ing. Wolfgang 
I·liitter fremsatte i sit foredrag på OSTIV
kongressen i juli. Brødrene Hiitter har altid 
sværmet for de små svæveplaner og mener, at 
man ikke mindst af økonomiske grunde bØr 
stræbe efter disse. Hiitter 30 har større 
spændvidde end WKS-4, men et mindre plan
areal. Sideforholdet er med 22,3:1 usædvanligt 
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I rn I m I rn• I kg I kg I km/t lm/sek km/t lm/sek I 
Air 100 ............. 18,0 8,0 18,0 242 337 30 64 0,55 60 1,60 12 
Gull IV .•........... 15,3 7,4 250 26 65 0,7 61 
Sohaj ............... 14,9 7,1 13,8 165 265 27 75 0,65 60 1,20 
EON Olympia ....... 15,0 7,27 15,0 196 286 25 73 0,67 63 9,6 
WKS-4 .............. 12,0 5,55 10,5 102 192 30 0,45 55 1,30 
Hfrtter 30 ........... 13,6 5,44 8,3 75 liO 30 80 0,65 62 1,00 9 

Tabel over de vigtigste data for de omtalte •væveplaner. 



Norge 

ekspedition 

med Fi-1 

Den 20. marts afgik Polyteknisk Flyvegrup
pes 2. norgesekspedition til !_rondheim. De~ 
materiel, den danske eksped1t10n anvendte 1 

1948, viste sig ikke at være opgaven voksen, 
idet man ofte fløj i store vindstyrker, hvor en 
Baby må trykkes op på høje hastigheder for 
at komme frem mod vinden-og derved f-.1r en 
høj synkehastighed. 

Det lykkedes nu flyvegruppen at forØge be
standen af rekordplaner i Danmark betydeligt, 
idet Hiitter'en, Olympia'en og Miil3 får kon
kurrence fra et eksemplar af den svenske type 
Fi-1, som er blevet indregistreret OY-XIX. 

Fi-1 

~ . [, ___ ~ 
Over• lgtstegnlng af Fl-1. 

Fi-1 fremkom i Sverige I 943 og er beskrevet 
i FLYV nr. 3/1944. Det er et l ille fritbærende 
svæveplan, som er fuldt kunstflyvningsdygtigt. 
Forkroppen er af svejste stålrør, beklædt med 
en •bagt• træskal. En bom bærer halepartiet. 
Der er indbygget hjul under kroppen. 

Data: Spændvidde 14 m, længde 6,4 m, tom-

stort. Såvel plan som krop bygges i en særlig 
skalkonstruktion med en 4-8 mm tyk yder
skal, der optager de fleste påvirkninger, er 
enkel at fremstille i serier og ved eliminatio 
nen af en masse indre smådele gØr fremstil
lingen billig. Der anvendes et moderne la
minarprofil å Ja Mustang etc. Agterkroppen 
er et stærkt tilspidset konisk rør, som bærer 
det v-formede haleparti. Der er lagt stor vægt 
på at give flyveren en behagelig kabine med 
godt sigt. I stedet for de nonnale bremseklap
per i planerne (som er vanskelige at indbygge 
ved skalkonstruktionen) er planet udstyret 
med en bremse-faldskærm. 

Forhåbentlig bliver det snart muligt at få 
bygget et eksemplar af den nye H_iitt_er _et ell~r 
andet sted i verden . Det egner sig 1m1dlert1cl 
ikke til enkeltfremstilling, men er et typisk 
serieplan. PW. 

vægt 165 kg, fuldvægt 250 kg. Mindste synke
hastighed er 0,7 til 0,75 m/sek., omkring 65 
km/t. Bedste glidetal 23 til 24 ved ca. 70 km/t. 
Ved 100 km/t synker planet 1,7, ved 110 kmlt 
2,2 m/sek. 

Vel er Fi-1 ikke et svæveplan i højeste klas-· 
se, men Fi-l'en skal nok kunne måle sig med 
de få andre virkelige svæveplaner, vi har, og 
til det forskningsformål, hvortil det er anskaf
fet, vil flyvegruppen sikkert tå glæde af det. 

Foruden de 4-5 mand, der først rejste der
op, er flere af gruppens medlemmer senere 
fulgt efter, og ekspeditionen sluttede ~ørst 
efter påske. Vi håber senere at kunne bnnge 
nærmere detaljer. 

På grund af vanskeligheder med transpor
ten derop, vejret samt forskellige tilladelser'. 
der skulle opnås, kom flyvningeme først 1 
gang den 4. april, hvor Poul Klarskov i Fi-1 
havde en bØlgeflyvning på 11,,, time og steg til 
2300 m. Ekspeditionen, der i begyndelsen af 
april omfattede 9 mand, havde også den to
sædede Schweizer TG-3A til rådighed. Det 
norske luftforsvar er umådelig hjælpsomt og 
har stillet en Fairchild Cornell (21,5 hk) til rå
dighed til at slæbe svæveplanet op. Det var en 
af de største vanskeligheder sidste år, at man 
dårligt kunne nå opvindsområderne med 
autoslæb. Ekspeditionen er indkvarteret hos 
luftforsvaret på Værnes flystasjon, medeles del 
os af Bjørn Thøgersen på et postkort, der er 
poststemplet •Hel/«! 

* 
Svæveflyvning i Polen 

Den polske svæveflyvning, som rør krigen 
var blandt verdens førende, er nu ved at kom
me i gang igen. I 1948 blev der flØJet 5000 
timer, mere end det dobbelte nf tiden i 1947. 
I 19,19 indsættes foruden de talrige tyske svæ
veplnner, man overtog, 25 nye skoleglidere af 
ABC-typen, 75 overgnngsplaner af den gnmle 
Snlnmnnder-type, 5 Romnr og 5 rekordplnner 
nf tvpen Sep. l 1948 blev der opnået 25 sølv
og :! guld-C. Der blev snt 12 relforder, især nf 
den kvindelige flyver Irena Kempowna, som 
klarede de 7. 

Rekorderne er: Varighed 24 t. 14 min. i en
sædet og 23 t. 51 min. i to-sædet. HØjdevindlng 
henholdsvis 4000 og 2630 m, distance 578 og 
309 km, målflyvnlng 304 km, målflyvnlng 
med returnering 106 km. 

Der er et stadigt større snmnrbejde med 
svæveflyvere frn de nndre Østlige lnnde, og 
der sknl nfholdes flere konkurrencer i 1949. 
Bølgeflyvning er udforsket, bl. a. i Grunau', 
der nu hedder Jelenin G6rn. En nat blev aer 
vundet 2940 m hØJde i bØlgeopvind i det pol
ske svæveflyveterræn Zar. 

Det polske svæveflyveinstitut hnr nye og 
opsigtsvækkende typer under konstruktion. 
Den polske svæveflyvning er helt slnlsbekostet. 

Sølv og guld 
I Frnnkrlg udstedtes fornylig det •179. sØlv-C 

og det 19. guld-C. Polen har en. 250 splv- og 3 
guld-C, Sverige 186 og 6, Englond 183 og 3, 
Schwel, 123 og 2, USA 101 og 21. Danmnrk 
hnr 20 og Holland 7 sØlv-C. 

Før krigen havde Tyskland over 1000 sølv
og 35 guld-C. 

Dette billede giver 
et godt Indtryk 

af Fl-1. 

Varigbedsrekorden 
endelig slået? 

IFLG. meddelelse i det franske blad •Les 
Ailes« har den franske svæveflyver Guy 

1Warchand i dagene 16.-18. marts i Alpilles på 
en Nord 2000 (den franske Olympia) udført 
en varighedsflyvning på 40 timer 55 minutter. 

Hvis denne rekord bliver anerkendt af FAI, 
vil tyskeren Kurt Schmidt's over 15 år gamle 
rekord fra 3.-4. august 1933 på Grunau Baby 
på 36 timer 35 minutter endelig være aflivet. 
Den har også haft syv liv ligesom katten. Ad
skillige betydeligt større præstationer . e~ _ble: 
vet udført. Franskmanden Nessler flØJ 1 JUnI 
1942 28 timer. Tyskeren Ernst ]achtmann 
har i hvert fald to gange overbudt den. Før
ste gang vist på ca. 40 timer - her m~nglede 
eller strejkede en barogr~f. I 194~ flø J tysk~
ren Erik Vergens på We1he 45 timer 28 mi
nutter, og den 22.-24. september 1943 fløj 
Ernst Jachmann sin berømte flyvning på 55 
timer 52 minutter 50 sekunder. De tre rekor
der fra krigens tid blev imidlertid ikke aner
kendt, da de var sat krigsførende lande. Og
så spanieren Juez Gomez skal have udført en 
flyvning over 50 timer. 

Forhåbentlig anerkendes Marchands nye 
rekord, og forhåbentlig bliver den snart bety
deligt forbedret, så man ikke skal gå rundt og 
se ned på verdensrekorden som liggende un
der de præstationer, der i virkeligheden er 
udført. 

Marchancl startede kl. 0743 og landede kl. 
0038. Flyvningen udførtes mellem 1000 og 
I 500 m, en enkelt gang var han i _2400 m. Der 
var radio ombord, men efter 27 Urners forløb 
var akkumulatoren opbrugt. 

Sohaj. 
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En helikopter looper 

Det nmerlknnske flrmn Ploseckl Helicopter 
Corp. har fremstillet en ny tandem-heilkopter, 
XHJP-1, til brug for flåden. Det er en udvik
ling af de tidligere typer, men bygget helt i 
metnl og mere strpmlinleformet. Den skol hove 
opnået en hastighed på 210 km/t, hvilket er 10 
km/t over den engelske Folrey Gyrodyne's 
verdensrekord. Rejsehastigheden opgives til 
183 km/l og stigeevnen 480 m/mln. Den nye 
heilkopier bærer 5 passagerer og to -mands be
sætning og kno som ambulance medføre tre 
bårer. En kron kan hejse bårerne op fro jor
den eller hovet (evt. fro et skib), mens heli
kopteren holder stille i luften ovenover. l\lo
loren er en 525 hk Contlnentol stjernemotor. 

Under nogle demonstrationer i dyk med op
retning kom næsen så hpjt op, at flyveren fort
satte rundt i et loop - så vidt vides det fpr
ste med en heilkopter. Det forlpb ganske som 
I en normal flyvemaskine. 

Caroline Mars flyver med 269 personer 
Rekorden for antallet af befordrede perso

ner I cet luftfartøj blev sot den 4. marts nf 
flyveb{1den Caroline Mors, som tilhører den 
nmerlk,111ske marines luftstyrker. Flyvebåden, 
som er b~·gget af firmaet lllnrtln, foretof! en 
flyvning I rn San Diego til Alamedo i Cnhfor
ulen medfprende en besætning på 6 mnnd og 
263 passagerer. Flyvningen varede 2 timer 43 
minutter. Caroline l\lnrs har ved tldllgere lej
ligheder flpjet med mnnge personer om bord, 
bl. a. "ngang med 206 og en nn<len gang med 
222 personer om bord. 

Den hidtidige rekord for største antal befor
drede personer blev sot af det amerikanske 
luftskib Akron, som i 1933 vur i luften med 
232 personer om bord. 

De rekorder af llgnende nrt, som !øvrigt 
kommer Carollne lllnrs ·s nærmest. er sot nf 
den tyske flyvebåd Dornler Do X, som I 1929 
foretog en flyvning med 169 personer, og nf 
en nmerlknnsk spmllltær lnndflyvemnsklne, 
der fornylig flpj med 190 personer om bord. 

Vickers 648 er en udvikling af Viking og Valetta. 

Vickers 648 Varslty 
For at kunne lmpclekomme de krnv, der 

stilles til træning på et stprre tomotoret luft
fnrtpj, hor Vickers bygget en ny træner, som 
hor fået typebetegnelsen 648. Det er et lnv
vlnget, tomotoret monoplan, udstyret med to 
Brlstol Hereules motorer, som hver driver en 
firebindet, hydraulisk betjent propel, hvis 
binde knn kuntstllles. Den er tænkt anvendt 
h_åde til dog- og nattrænlng for flyvere og Øv
rige besætningsmedlemmer, og dens udstyr er 
det mest moderne. 

Den minder I udseende meget om Valettn
typen; dens krop er lldt længere for nt kunne 
rumme næsehjulet, og på undersiden nf krop
pen er nnbrngt et bombemnp;nsln. Bærepla
nerne er også lidt længere end Vnlettn'ens, op; 
dennes split flops gur 'Igen I træneren, omend 
nreulet er blevet noget forpgel. 
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Plaseckl XHJP-1 er en af de største og hurtigste helikoptere, der hidtil har fløjet. Den fremstilles til 
den amerikanske tilde, der bl. a. vil bruge den til redningstjeneste. Her hejses en blre op. 

I. A. T. A.-clearlngkontoret 
har fordoblet sin omsæ_tnlng I 1948, 

Året Hl48, ondet regnskabsår for Internntio
nnl Air Trnnsport Assoclntion's clenrlngkon
tor I London, bur vist en bemærkelsesværdig 
fremgang l omfanget af clearingforretninger 
mellem luftfnrtselsknberne, Idet det samlede 
nntnl penf1eoverf ørelser hnr beløbet sig til 12•1 
mlllloner dollnrs I 19•18 mod 32.400.000 I 194i. 
Sir William P. llildred, der er formand for 
Internotionnl Air Transport Association, er
klærede I denne nnlednlng, nt stigningen I 
I. A. T. A.-clenrlngkontorets omsætning er be
viset på en alml-ndellp; forøgelse nf den lnter
nntlonnle lufttrafik. Cleoringkontoret gør det 
mullgt for luftfartselsknberne nt foretage 
plndsreservutloner for deres kunder på ruter, 
der beflyver prnktlsk tnlt alle dele nf jordklo
den, og det endda under særdeles gunstige for
hold både hvnd angår effektivitet, Økonomi og 
begrænsning nf risiko ved vnlutnsvinp;nlnger. 

Luftfnrtselskuberne, der udleverer bllletter 
betalbare i forskellige vnlutner til strækninger 
beflpjet nf det ene eller det ondet selskab, 
henvender sig til clearingkontoret for nt clenre 
deres månedsbnlnncer, som i forvejen er om
regnet til dollar eller sterling. Afregningen af 
disse transaktioner Indskrænkes således til 
een enkelt udbetnllng i den ene af disse to 
valutaer. 

Suledes blev i lpbet nf regnskabsåret 1948 
78 pct. af den samlede omsætning afregnet ved 
shnpel clenrlng, Idet udbetalingerne Ind
skrænkede sig tli lult 13.640.000 dollars. 

Den væsentllgste fordel ved dette system 
ligger I, nt det sporer luftfnrtsclsknberne for 
kursomkostninger ved størstedelen nf deres 
trnnsnktloner, og de har tilsammen I f948 
indtjent 30.000 dollars på den konto. 

Yderligere betyder clenrlngkontoret en væ
sentlig forenkllng og tldsbespnrelse i trnnsok
tlonerne selskaberne imellem; I 1948 hor de 
månedlige nfregnlnp;er kunnet udf pres Inden 
for et tidsrum nf mindre end 43 dnge imod 60 
i 1947. 

En overenskomst, der er sluttet med Chi
cngo-clearlngkontoret, gpr det muligt ligeledes 
nt foreInge clearing mellem de selskaber, der 
er medlem nf I. A. T. A., og selskaberne på det 
interne nmerlknnske rutenet. Siden denne over
enskomst blev underskrevet i mnj 1948, ligger 
den månedlige gennemsnltsomsætnlng mellem 
de to kontorer på omkring 200.000 dollnrs. Der 

1•r nu 31 selskaber fra co. 20 forskellige Lande, 
der er medlemmer nf I. A. T. A.'s clearingkon
tor, Imod 2-1 I slutningen af 1947. 

Kapflyvning England-New Zealand 
1953 
For utJejrn hundredårsdogen for oprettel

sen af provinsen Cnnterbury, der hnr været 
urnestedet både for den civile og militære 
flyvning i lnndet, planlægges en kapflyvnlng 
fra En3lund til New Zenlnnd, som skol find~ 
aled i 1nr,:1. Reglerne for knpflyvnlugen er 
endnu 1kkr helt fastsat, men mon mener, at de 
vil bllve udarbejdet efter samme retnings
linier, som var gældende fur knpflyvningen 
Englund- Austrnlien I 1934. De Hnvlll:ind fa
brikken hor som den fprsle tilmeldt sig kon
kurrencen, men hnr •ndnu Ikke afgjort, hvil
ken luftfnrtøjs.type det vil nnvende. 

Modernisering af DC-3 
Efter nt Douglas hnr opgivet eflerf pige ren 

til DC-.1, Douglns DC-9, hor 1111111 udurbejdet 
planer til en rudlknl ombygning nf de ekslste• 
rende DC-3'er med det formål at gøre disse 
up-to-dute. Den nye • DC-3 Super« får to nf de 
nye \\'right Cyclone 9HE-motorer, der for 1,11 
ydelse nf 1.i00 hk kun vejer en. 6-10 kg. Des
uden ffu· maskinen nyt haleparti, nye yder
\'inger, forstærket understel med optrækkellgt 
ludehjul og ændret indre. 

Totn)yægten forøges frn 1110 til 1210 tons, 
hastigheden fra en. 300 til en. 3i5 km/t. Om
bl gningen koster mere end hele den oprinde
lige maskine, men skulle nlllgevel kunne be
tale sig. 

Konkurrence i Sydafrika 
l december holdtes en sneveflyvekonkur

rem·e ved den I 1640 . m hpjde llggende by 
l{roonstndt. Der blev flpjet 120 timer og over 
n200 km. 
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United Aircraft melder om stort 
overskud 

Efterhfmden er man blevet så , vant til at 
høre, at alt, hvad der hor med flyvning at gøre, 
giver underskud, og det er derfor i høj grad 
opmuntrende at erfare, at der også kan tjenes 
penge på flyvning. I dette tilfælde er det en 
flyvemu&kine- og flyvemotorfnbrik, som præ
senterer overskuddet, idet regnskabet for Uni
ted Aircrafts virksomhed i 1948, som blev 
forelngt på generalforsamlingen den 25. marts 
i år, udviste et nettooverskud på omtrent 100 
millioner dollars. Dette overskud er opnået 
ved fabrikation og salg af materiel til et .sam
let beløb af 208,3 millioner dollars. På gene
ralforsamlingen oplystes endvidere, at der ved 
begyndi,lsen af 1949 forelå ordrer til et samlet 
beføb af ca. 335 millioner dollars imod co. 270 
millioner dollars ved begyndrlsen of 1948. 

Vampire til Frankrig 
Efter flere måneders forhandlinger, i hvilke 

flere vesteuropæiske lande har deltaget, er 
planerne for levering af Vampire ti l Frank
rig endelig blevet fuldendte. Det er meningen, 
at typen skal bygges i Frankrig af S.N.C.A.S.E. 
(Socicte de Constructions Aeronautiques du 
Sud-Est), da dette firma har plads og egnede 
forhold for denne produktion. Beslutningen er 
et led i standardiseringen af våben i Vest
europa. 

Efter planerne skal der bygges to versioner 
af De Havilland Vampire. Den ene er F.111.Mk.5 
med en DH Goblln 2 reaktor (denne type vil 
muligvis dog blive bygget i England) og den 
anden F. B. Mk. 51 udrustet med Rolls-Royce 
Nene. Denne sidste motor er allerede i pro
duktion I Frankrig. 

Italien. 
Det italienske forsvarsministerium vil om 

ltort tid bestille et mindre antal eksemplarer 
af typen SAi 1001 :oGrifo« og typen SAi 7, 
Begge disse typer er tænkt anvendte som for-
bindelsesmaskiner. C. C. 

Frankrig. 
Der er nu blevet fremstillet 150 SECAN SUC 

Courlis, og produktionen vil hermed være til
endebragt. Typen anvendes kun lidet udenfor 
Frankrig. 

* 
Den argentinske regering har bestilt 100 

Nord Norecrln. Forhandlinger om salg af et 
lignende antal af samme type foregår for Øje
bllkket med den brasllianske regering. Syd
amerika er godt på vej til at skabe sig en 
position indenfor l'lyvningen. C. C. 

En helt moderne luftflåde. 
Amerlcan Airlines har pr. 1. marts trukket 

ikke alene sine DC-3'er, men også alle DC-4 
maskinerne ud fra ruterne. Hen på året vil 
Amerlcan Airlines flåde bestå af 50 DC-6 og 
75 Convair-Liners. 

4 reaktorer på 6-motoret bomber. 
llfon har hidtil haft den opfattelse, at de 6 

motorer med bagudvendte propeller, ydende 
mnxlmalt 3500 hk hver, på Convair B-36 bom
beren faktisk var for lidt. Nu har man forsøgs
vis yderligere udstrret den med to gange to 
General Electrlc J-35 reaktorer på hver 1800 
kg trykkraft. De er ophængt uden for moto
rerne på støtter under planerne lige som på 
Boeing B-47 Stratojet. Amerikanerne er nu for 
alvor gået ind for disse superbombere, af hvil
ke der er 134 under bygning. 

Piper og Stinson. 
Piper Aircraft Corp., som nu har overtaget 

Det franske flyvevåben har allerede fået Stinsons rettigheder og lagre har for 19,19 et 
leveret 30 Vampires fra England. Det forven- stort ndvalf ar forskeHljie 'Jette flyvemaskiner. 
tes, at endnu et antal vil blive kØbt, rør pro-, Disse er b . a. Piper-Sttnson Voyager, Plper-

• Stinson Flying Station \Vagon, Piper PA-rn 
duktionen er helt i gang. C. C. Cllpper - et nyt firesæde t monoplan ud rustet 

med en 115 hk Lycoming motor, "PA-11, PA-15 
Canadisk DC-6-version? Vagabond (Cub side-ved-side for \to). Inden 

Canadair Ltd. i lllontreal har nu rettet fore- længe vil PA-19, en forbedret PA-11, være 
spørgsel til Douglas angående eventuel byg- klnr for markedet. C. C. 
ning af Douglas DC-6 Cloudmaster med amerl
knnske eller engelske motorer på canadiske 
fabriker. Som det vil vides, er det Cnnaduir, 
som fremstiller Douglas DC-411[ til BOAC. 

c.c. 
SAAB Scandla på licens i USA? 

SAAB har i Øjeblikket forhandlinger med en 
nmerikansk fabrik nngående fremstilling af 
SAAB !10 Scandia i USA. Da SAAB mener, at 
Scnndia er den eneste rigtill_e afløser for DC-3, 
og dn ikke nogen nnden a l I øser i Øjeblikket 
findes i serieproduktion nogetsteds, er ameri
kanerne interesserede, og man kan altså vente 
nyheder desnngitende i nærmeste fremtid. 

c.c. 

Brasilien køber helikoptere. 
Ifølge pålidelige oplysninger påtænker den 

brasilianske regerinf" nt kØbe 1'10 helikoptere 
fra USA. Disse sku anvendes til knmp mod 
kornpest. Antagelig vil typerne blf/,e Slkorsky 
S-51, Bell ]\[odel 47 og Riller 360, 

2000 Shooting Stars. 
Over 2000 Shoting Stnrs er til nu blevet bf\

stilt uf USAF O" US Navy. Disse ordrer i ndbe
fatter 1727 F-8il' jagere, 110 F-24 tosædede dår
ligtvejrsjngere, 156 to-sædede trænere til USAF 
snmt 50 en-sædet og 16 to-sædede trænere for 
US Nnvy. C. C. 

En af verdens mest moderne privat- og forretnlngsflyvemasklner er Ryan Navlon, 
· hvis 1949-model ses her, 

Royal Air Force går ind for 
D. H. Chipmunk 

Det er nu ' officielt blevet meddelt, at Roya1 
Air Force, efter omfattende prøver, har beslut
tet at erstatte Tiger l\foth'en ved reservens fly
veskoler med De HaYillands Chipmunk, som 
for fremtiden vil blive standardluftfartøjet 
for elementæruddannelsen i Royal Air Force 
frivillige reserve. Mange hundreder af denne 
type Yil derfor blive leveret i de kommende år. 

Chipmunk er konstrueret og bygget af De 
Havmand Aircraft of Canada Ltd, og det før
ste eksemplar af typen var i luften i maj 1946. 
I IØbet af de sidste to år har Chipmunk været 
anvendt på flyveskoler i en halv snes lande. 

Luftfartøjets n ærmere data er fØlgende: 
spæ ndvidde 10,46 m, længde 7,75 m, hØjde 
2,13 m, sporvidde 2,72 m. Største fart ved 
jorden 230 km/t, marchfart ved jorden 200 
km/t; stallin, fart med flaps 69 km/t (uden 
flaps 80 km/t ; tofhØjde 5790 m; flyvetid 3,9 
time; rækkev dde stille vejr 780 km; flyve
kilometer pr. liter -benzin 6,87; benzinforbrug 
29,09 1/t. 

D. H. Chipmunk I sving over et dejligt 
sky-landskab. 

Civil flyvning i USA 1948. 

. ., 

'SA har mere end \17.620 indregistrerede ci
vile flyvemaskiner Yed januar i nr. Ved slut
ningen af 1948 fandtes 6324 flyveplndser. Luft
fartselskaberne hnvde deres hidtil sikreste år 
med en ulykkesprocent på 1.41 pr. 100.000.000 
passager-miles. - Tabene er beregnet til ca. 
6. 700.000 dollars mod 22.000.000 dollars i 1947. 

c.c. 

Ryan Navion model -49 
Det er i grunden synd nt fortælle danske 

h eserc 110{-\et om, hvordan en moderne prh•at
flyvem,1sklne skal se ud, i hvert fald så længe 
det ikke på nogen måde er muligt for en dansk 
privntflyver nt anskaffe sig et sådant vidun
d er. Om,•endt er det også rnrt at vide lidt om, 
hvad der engang kun ventes nt komme pil mnr
kcdct, og ud fru den s ynsvinkel kun vi nH'd
dele, at Ryun i U. S. A. er fremkommet med 
en 1!149-model nf sin kend te Nuvlon, og den er 
både hurtigere og mere komfortabel· end de 
tidligere modeller 

Det lavvingedc metalmonoplan med del tre
hjulede understel er stadig indrettet til 4 per
soner, men der er blevet mere plads i kabinen. 
Snmtidig er der blevet instnlleret et ventila
tions- og opvnrmningssystem, hele kabinen er 
blevet lydisoleret, det nreste radioudstyr er 
l1levet Indbygget, og luftinrtpjet er blevet ud
styret med en større motor (205 hk). Samtidig 
med indbygningen nf' den større motor bar 
htftfartØjets forparti fået en bedre aerodyna
misk form, og de to ting i forbindelse har for
pget hastigheden. Marchfarten er således steget 
til 2•10 km/t. Nnvion'ens fuldvægt er 1247 ltg. 
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NYT HJEMMEFRA 

Det for et par lr siden meget opreklamerede Republlc Seabee amfibium er for Indviklet at flyve for 
en almindelig privatflyver, men en meget velegnet maskine til taxaflyvning o, lign. 

TAXAFLYVNINO MED AMFIBIER 
fra Esrum sø? 

En plan af interesse for hele Nordsjæfland. 

ERHVERVSFLYVEREN, løjtnant Sylvest 
Jensen, Hillerød, hvis hovedvirksomhed 

hidtil har ligget på luftfotograferingens om
råde, har fremsat en interessant plan af inter
esse for Nordsjælland. Planen går ud på at 
oprette en base for taxaflyvemaskiner på Es
rum sø. Sylvest Jensen har allerede en 4-sædet 
Republic Seabee og vil senere, når valutafor
holdene tillader det, anskaffe en større am
fibieflyvemaskine. 

Som bekendt er der ingen offentlig flyve
plads i Nordsjælland og ingen planer fra de 
derværenqe kommuners side om at oprette en 
sådan foreløbig. Sylvest Jensen har undersøgt 
mulighederne for ad privat vej at oprette en 
~ådan. Det har imidlertid vist sig, at der i 
hele Nordsjælland ikke findes een plads med 
naturlige anlæg, og at det de få steder, hvor 
der gennem omfattende planeringsarbejder 
kan skaffes en egnet flyveplads, vil blive et 
projekt på 1 til 2 millioner kr. 

Da 90 % af Danmarks købstæder kan befly
ves med søflyvemaskiner, og da Esrum sø lig
ger centralt i Nordsjælland, skulle der være 
gode muligheder for at skaffe luftforbindel
ser herfra. 

Sylvest Jensen har tænkt sig at lægge siu 
base i Kobæk Vig på Østsiden af søen mellem 
Fredensborg og Tikøb. I 80 % af tilfældene 
vil starten komme til at foregå ud over søen, 
og maskinen vil, når den når Gribskov på 
vestsiden, have så stor højde, at genen for de 
omkringboende vil være nedbragt til det ab
solutte minimum. Der skal opføres en anløbs-
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bro og en hangar, parkeringsplads samt 200 
m vej. Der er god vejforbindelse til Kobæk 
Vig fra et område med 15 ktn radius, som om
fatter en befolkning på 125.000 mennesker, bl. 
a. i byerne Hillerød, Helsingør, Helsinge, 
Hornbæk m. m., som ellers ikke bar flyvefor
bindelser. 

Byrådene i Helsingør og Hillerød, samt sog
nerådene i Tikøb, Esbønderup-Nødebo og 
Asminderød-Grønholt såvel som turistforenin
gerne i Helsingør og Hillerød er gået ind for 
planerne, som de anser for at have stor betyd
ning for landsdelen. 

Det er landbrugsministeriet, der skal give 
tilladelse til benyttelse af området. Som sæd
vanlig har flyvningen mødt en del modstand 
fra en vis del af befolkningen, og i dette til
fælde er man også fra naturfredningsfolkenes 
side imod det. Der er bestræbelser i gang for 
at frede Esrum sø, og måske vil man ønske 
denne fredning udstrakt til at omfatte flyv
ning. 

Der er imidlertid kun sparsom bebyggelse i 
det område, hvor start og landing skal finde 
sted, og selv med nordlig vind kan man dår
ligt høre maskinen i Fredensborg. Yderligere 
er det ikke meningen at dyrke skole- og nmd
flyvning, som i almindelighed virker mest ge
nerende for befolkningen. 

Under hensyntagen til den store mangel p:i. 
flyvepladser her i landet, ikke mindst i Nord
sjælland, må man håbe, at det lykkes at opnå 
tilladelsen til at benytte søen som base. 

Benz i ns katten 
Den meget upopulære skat på flyvebenzin, 

som igennem et år har virket meget generende 
pa privat- og erhvervsflyvningen, faldt bort 
fra I. :ipril. Men desværre bliver forholdene 
ikke de samme som før skattens indførelse. 

I en skrivelse til sports- og erhvervsflyverne 
meddelte DKDAS den 5. april, at skatten sta
dig skal erlægges, men at flyvemaskineejerne 
,cd ansøgning til departementet for told- og 
forbrugsafgifter kan få bevilling til tilbagebe
taling af skatten. Alle flyvemaskineejere skulle 
derfor snarest gennem hjemstedets toldkam
mer indsende sådanne ansøgninger. 

Årsagen til, at departementet har ønsket 
denne ordning med al dens ekstra administra
tion er, at man vil have kontrol med, at den 
billige flyvebenzin kun bruges til flyvning. 

Ved redaktionens slutning var endnu ikke 
indløbet melddelelse om nedsatte flyvepriser , 
men i SportsflyveJ...lubben regnede man med 
at nedsættelserne blev virksomme med tilba
gevirkende kraft fra 1. april. I Fyens Flyve
klub ville man først have papirerne i orden. 
Overalt er man kede af den besværlige admi
nistrative ordning, der vil koste klubberne tic\ 
og penge, og som vil bevirke, at klubberne i 
en vis grad må lægge pengene ud, indtil de 
bliver refunderet. Det er også opfattelsen, at 
systemet alligevel ikke giver mulighed for 
fuldstændig kontrol. 

Men trods alt er hovedsagen naturligvis, at 
skatten er borte, og herover er der naturlig
vis kun glæde. 

* 
Herning har fået sin flyveplads 

Siden Herning kommune for et lirs tid siden 
hnr erhven et et nrenl en. G km nord for Her
ning tll fly,•eplods, har der været arbejdet pli 
nt pla111're pladsen og nt opfØre han!!nr til 6-i 
~portsmi,skiner snmt flyvelederbolig, således ut 
Hernlnf.( flyveplads opfylder alle d e krnv, der 
kan stllles til eyi god flyveplads. 

Den 5. nprll overtog Herning Luftfart A/S 
pladsen nf Herning kommune I forpagtning. 
Ved den lejlighed udtalte borgmester /ll1111k 
Poulsen gode ønsker for flyvnin;len I den kom
mende tid og særlig, nt det nystiftede selskab, 
Herning Luftfnrt A/S, måtte få glæde og ud
l1ytte nf nt drive Herning flyvepinds. TIi slut 
ønskede borgmesteren flyvemekaniker Jens 
Schmidt tillykke med stillingen som leder uf 
pladsen og med hnns nye hjem og det udmær
kede værksted og håbede, nt hun vllle få god 
~øgning. 

Flyvepladsen er Ikke som de fleste andre l 
Danmark grøn, idet den ikke er dækket med 
græs, men derimod med lyng. 

* Nedlaifte luftfyr 
!flg. »Efterretninger for Luftfarende« blev 

fyrrækken Rødbyhavn, Vlgsnæs, Stuby, Sjoltc 
og Jernen nedlagt frn 1. nprll, mens Amager S. 
beholdes som ledefyr for l{Øbenlmvns luft
havn. Udvlkllngen er IØbet frn disse fyr som 
navigntlonshjælpemldler ved nntflyvnlng. 

* 'I orlak Viking 
Efter nt undersøgelserne efter overlevende 

frn »Torlak Viklng«-kntnstrofen er afsluttet, 
uden at mon har fundet nlle de ombordvæ
nnde, hor man besluttet, at vraget nf Vickers 
\' iklng-mnskinen Ikke sknl hæves, men at del 
sknl bor tsprænges for ikke ut genere skihsfnr
lcn. Vraget er så Ødelagt, nt mnn ikke ved en 
hævnin!I har nogen chance for ut klnrlæ~ge år
sagen til ulykken, som formodentlig vil for
blive uopklaret. 



Kontor I Europa: 
4 rue Montagne du Pare, 

Brya1el, Belgien 

Unlted Alrcraft Corporatlon's udstationerede service-personel er altid parat 
til at hjælpe brugerne af firmaets motorer, propeller og flyvemaskiner med at 
opnl den størst mulige driftssikkerhed og fordelagtige udnyttelse af det mate
-rlel, som Unlted Alrcraft fremstiller. 

Dets Indgående kendskab t il alt I drift værende udstyr samt til fabrikations
metoder, reservedele og værktøj gør det til en verdensomspændende service
stab, som er i stand til at kunne give sagkyndig rld med hensyn til drift og 
til fremskaffelse af reservedele - og det yder hjælpen uden forbindende. 

Dette service-personel har verden over vundet det samme, ry for pllidelighed, 
som har gjort Unlted Alrcraft's materiel berømt overalt, hvor der flyves. 

UN ITED AI RCRAFT 
&po~Ø~ 

EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U. S. A. 

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

PRATT & WHITNEY 
ENGINES 

HAMILTON STANDARD 
PROPELLERS 

CHANCE VOUGHT 
AIRPLANES 

SIKORSKY 
HELICOPTERS 
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Mark III Svingapparat for Gyro-Instrumenter 

Prøveapparat for 
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Vægtbelastet Trykprøveapparat 
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MODELFLYVNINGEN BLOMSTRER 
Stigende medlemstal, mange diplomer og rekorder 

V ED udgangen af årets første kvartal havde 
unionen 680 medlemmer fordelt på 46 

klubber. Samme tid sidste år var tallet kun 
490 medlemmer. Der arbejdes med oprettelse 
af adskillige nye klubber. I de sidste 15 år 
har deriøvrigt været ca. 185 modelflyveklub
ber landet over. 

Ikke blot på dette punkt spores fremgang. 
Flyvevirksomheden er stadig god, selv om der 
er en let tilbagegang i antallet af diplomer, 
især B- og C-diplomer. Over et så kort tids
rum spiller vejret imidlertid en stor rolle, og 
vi forventer fortsat masser af diplomer, ikke 
mindst fordi der kommer så mange nye med
lemmer. Under diplomerne er der dog en 
fremgang for motormodellerne. Således er 
som meddelt det første B med gummimotor
model blevet taget, flere B'er og et C med 
gasmotormodel, mens også de indendørs er 
livet op. Hvis det arbejde, der for tiden gøres 
for at tilføre landet det hårdt tiltrængte bal
satræ og motorgummi, lykkes, vil vi se en stor 
fremgang på motormodellernes område. 

6 danmarksrekorder på tre måneder. 
Unionen har allerede anerkendt 6 dan

marksrekorder i år. Det drejer sig nu kun om 
tre enkelte præstationer, som alle både er 
klasse- og grupperekorder. Først kom den 

Bent E. Rosenberg Jensen fra modelflyveklubben 
»Progren« med sin rekordmodel, 

der vejer 1,7 gram. 

tidligere omtalte indendørs rekord på 5 min. 
40. 

Under distriktskonkurrencen den 20. marts 
- årets hidtil største flyvedag - var der vold
som fremgang for de fritflyvende dieselmotor
modeller. Her stod Ove Rasmussens gamle 
varighedsrekord på 4 min. 50 sek. og Calles 
distance på 3 km. Carl Hpst-Aris fløj sin CH-
12 ,doctor jazz• bort fra Beldringe efter en 
synlig tid på 5.41 - over rekorden. Calle fløj 
imidlertid 6.20, så han troede at få års- og 
danmarksrekorden, men gjorde regning uden 

Svt:nd Age Skav Olsen fra Sportsflyveklubben, 
~om efter en flyvning med 10 sek. motortid 
fløj sin model bort fra Lundtofte. Den fik no
teret 14 min. 30 sek. som ny rekord. Hverken 
denne model (Sv-4 Columbus) eller en anden 
model, der efter for lang motortid gik i ter
mik, kom dog ret langt bort, hvorimod Carl 
Høst's blev fundet 10,2 km borte - nv rekord. 
Alle disse modeller var udstyret me'd Thor
ning-motorer. 

Årsrekorder og distancer. 
Den 20. marts fløj en halv snes modeller 

bort i østlig retning under konkurrencen på 
Beldringe. To svendborgmodeller blev senere 
fundet godt 6 km borte lige før Odense fjord, 
men Carl Høst's model landede på Tornø i 
fjordens østlige side. Samtidig fløj Åge Høst-

. Aris en distance på 9 km med en svævemodel, 
men det blev Bent Skou, også OM-F, der fo
reløbig fik årsrekorden med en flyvning på 
13 km til Dræby. I Nordjylland fløj Arne Ja
kobsen fra ,Colibrien• i Ålborg en distance 
på 11 km. Senere er Mogens Erdrups model 
fundet 16,7 km borte ved Kertinge-KØ!strup 
og en anden af Skous modeller på ViggelSØ i 
Odense fjord. 

Også varigheds-årsrekorden fik et godt skub 
opad, idet Knud Madsen i Brædstrup tabte 
5in svævemodel af syne efter 271

/, minuts for
løb. Den fløj ca. 5,5 km. - Der er endnu in
gen årsrekord opstillet med Wakefieldmodel
ler. 

Pointskonkurrencen. 
Arets pointskonkunence opgØres i små 

etapper, den første ved udgangen af marts. 
Efter de rapporter, der var indløbet ved red
aktionens slutning, var stillingen følgende: 

Henry Ekelund, København ..... 200 points 
Jørgen S. Petersen, Nyborg ... ,. . 145 
Jens Arne Lauridsen, Vejle . . . . . . 121 
Carl Høst-Aris, Odense . . . . . . . . . 106 • 
Carl Johan Petersen, Odense . . . . 96 
Kaj I,Iansen, Kolding . . . . . . . . . . . 94 
K. V. Nielsen, Roskilde . . . . . . . . . 94 • 
Arne Hansen, Odense . . . . . . . . . . 77 
Bent E. R. Jensen, København . . 74 
Henning Jørgensen, Haslev . . . . . 73 • 
Svend Skov Olsen, København . . . 71 
Erik Sørensen, Roskild~ . . . . . . . . . 67 

Som man ser, ligger Jens Arne og SP som 
sædvanligt højt, men nye navne er kommet 
til. Gamle topscorere som Age HØst-Aris og 
Rechnagel ligger foreløbig i baggrunden med 
henholdsvis 30 og 15 points. 

Landskamp rn. rn. 
For at fremme standarden i klubberne ud· 

dannes stadig klubinstruktører, sidst ved kur
sus i Århus og Vejle. !Øvrigt fortsætter de lø
bende konkurrencer, diplomtagning m. m., 
mens man forbereder større begivenheder 
som landskampen, hvortil der nu er kommet 
indbydelse fra Finland. Der skal antagelig 
være udtagelseskonkurrence midt i maj. Også 
den store internationale Wakefield-konkur
rence vil man forsøge for første gang at få 
dansk deltagelse i, selv om det sker under de 
dårligst mulige materialeforhold. 

- Som man ser, er der liv og lyst og energi 
over modelflyverne på et tidspunkt, hvor 
man på andre områder taler om stagnation 
og tilbagegang. 

Anden 
distriktskonkurrence 

Som den første blev også årets anden kon
kurrence udsat fra en søndag med dårligt 
til den næste (20.-2.) med fint vejr. Der del
tog ialt 76 modelflyvere med 104 af 145 til
meldte modeller, lidt mindre end sidst. Og
så resultaterne lå lidt lavere, hvilket kan 
skyldes, at modellerne forsvandt hurtigere i 
den stærke termik. I nogle distrikter synes 
disse konkurrencer imidlertid at være de ene
ste lejligheder, hvor der flyves - og meget 
af flyvningen er derfor deprimerende at 
overvære. Som andetsteds omtalt bragte da
gen en masse rekorder, årsrekorder og diplo
mer. 

Herefter følger resultaterne. 

1. distrikt (Lundtofte). A 1: O. Olesen (105) 
274, H. Hansen (105) 271, Preben Jørgensen 
(106) 223. - A 2: Henn . .A:ndersen (105) 457, 
H. Hansen 431, V. Buch Andersen (105) 398. 
- A 3: H. Ekelund (105) 527. - D: Sv. Olsen 
(105) 450. (Olsens resultat frn 1. konk. er an
nulleret på grund nf håndstort. 

2. distrikt (Slagelse) P. gr. nf 50 m snor er 
resultaterne multipliceret med 2. - A 1: K. V. 
Nielsen (207) 494, Bent Petersen (208) 470, 
Bent Jørgensen (213) 318. - A 2: H. Jørgensen 
(201) 826, K. Nielsen 776, H. E. Hansen (205) 
510. - A 3: H. Jørgensen 630, B. Christiansen 
(208) 348, W. Hansen (205) 252. 

3. distrikt (Beldringe). A 1: W. Mikkelsen 
'304) 371, E. Petersen (302) 225, T. Hansen 
(304) 176. -A 2: Å. HØst-Aris (301) 606, J. Hå.! 
strup (304) 433, T. Llndhnrdt (301) 414. -AS: 
N. Mndum (304) 406, T. Hansen (304) 354, W. 
Mikkelsen 258. - D: C. J. Petersen (301) 584, 
V. Petersen ( 301) 222. 

4. distrikt (Åbybro). A 1: B. Anker Larsen 
(417) 258, T. Hermnnsen (401) 153, S. O. Peder
sen (403) 132. - A 2: A. Jacobsen (417) 618, S. 
A. Pedersen (401) 321, K.M. Sørensen (417) 240. 

5. distrikt (Randers). A 1: K. Fisker (515) 
320, P. Pedersen (502) 227, C. Moessård (510) 
190. - A 2: P. Pedersen 459, J. Lillelund (508) 
397, S. Slndesen (502) 338. - A 3: C. l\foesgård 
642, H. H. Simonsen (510) 62. 

6. distrikt (Vandel). A 1: J. A. Lnuridsen 
(608) 567, K. Hansen (611) 376, B. Nielsen 
(611) 327. - A 2: J. A. Lnuridsen 553, K. Han
sen 466, B. Nielsen 412. - A 3: J. A. Lnurldsen 
587, K. Hansen 421, L. M. Nielsen (611) 21!l., -
C: D. Thestrup (611) 163. - D: J. A. Lnuridsen 
184. 

Ved sammenligning med resultaterne i nr. 3 
side 69 fås den samlede stilllng. 3. konkurrence 
vor berammet til 24. april. 

Andre konkurrencer 
Næstved holdt 9. 1. årets første konkurrence. 

Seerup vandt A 1 med 262, Ole M. Larsen A 2 
med 380. 

En klubkonkurrence i Ringkøbing 23. 1. 
vandtes i A 1 nf Vogn Jensen med 264, mens 
J. Tnng vandt A 2 med 498. 

Den første ordentlige konkurrence for line
styrede modeller nrrnngerede Sportsflyveklub
ben den 19. 2. Holm Jørgensen vandt med 72,8 
km/t. Tre deltagere gennemførte olie tre star
ter, en fjerde de to (med 35 km/t). 

Roskilde holdt skræntkonkurrence den 20. 2. 
K. V. Nielsen vandt A 1 med 182 og A 2 med 
148 (sum nf fem starter). 

Fynboerne nøjes ikke tned distriktskonkur
rencer, men mødes ind imellem til konkur
rence om Fynsmestersknb. De flyves og points
bedømmes iøvrigt som pointskonkurrencer. 
Den 20. 2. vandt f Svendborg E. Petersen (304) 
A 1 med 234, Age Høst-Aris (301) A 2 med 350, 
l\lndum (304) A 3 med 360, og Calle vandt D 
med 351. 

En lokal konkurrence i Svendborg den 27. 3. 
vandt T. Hansen i A 1 med 149, E. Mikkelsen 
A 2 med 174 og Mndum A 3 med 360. 

* 
Liniestyringsrekord 

Den schweiziske modelflyvechef, Arnold 
Degen, opnåede fornyllg ved en konkurrence 
i l\lonnco 173,964 km/t - ny schweizisk rekord 
- med en linestyret model, der vnr udstyret 
med en 10 ccm Mlcron giØdehoved-motor. 
ter, en !Jerde de to (med 35 km/t). 
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ROLLS-ROYCE L TD . DERBY . ENGLAND 
REPR., MOGENS HAftTTUN8, DANAVIA A/ S 
2 PO U L AN KER S (3 AD E, KØBENHAVN K, 

MERE END 2000 FLYVNINGER 

OVER NORD-ATLANTEN 

.Canadalr Four• sætter en ny standard for ruteflyv

ning, Idet den af alle de fire-motorede flyvemaskiner, 

der hidtil er bygget, har opnået den højeste performance 

til de laveste omkostninger. 

Bygget I Canada og udstyret med britiske motorer 

har denne flyvemaskinetype gennem mere end 2000 

nordatlantiske flyvninger bevist sin enestående pålide

lighed og økonomi. En serie • Canadalr Pours• vil snart 
flyve på BOAC verdens-luftruter. 

ENG INES 

FOR SPEED AND RELIABILITY 



CÆSAR· 
- en moderne gummimotormodel i klasse C 1, 

konstrueret af SP 

Den gummimotormodel, hvormed Jørgen S. 
Petersen fornylig tog det første Il-diplom (en 
prøve, der er sværere end svundne tiders M
eliteprøve ), er også den første danske efter
krigsmodel, der virkelig indeholder noget nyt. 
Den har trods sin ringe størrelse et højt plan
sideforhold på 9,5:1, men takket være tynde 
hvælvede profiler flyver modellen dog effek
tivt. Det andet raffinement er konstruktørens 
specielle SPiralkonstmktion, som vi beskrev i 
nr. 11 1948. 

Data: l'lanareal 8,8 dm2 (hovedplan 6,9), 
spændvidde 810, længde 835 mm, kroptvær
~nit 16 cm2

• 

Vægtfordeling: Plan 15 g. Haleplan 5 g. 
Krop og understel 25 g. Propel og bagklods 
20 g. Motorgummi 32 g. 

Plan: Ar.: 6,9 dm2
• Norma! opbygning af 

lige plan med ører. Forkantliste på oversiden 
af profilet. 

Hilleplan og -finner: Hp.ar.: 1,9 dm2• Fin-

nerandbue 280 X I X2 mm dampbØjet halsa
liste. 

Krop: Kombineret Warren- og SPiralgitter
konstruktion. 

Propel: Stigning ca. 39 cm. Diam. 30 cm. 
Bygget af 40 lameller, 8 mm brede og 30 cm 
lange, af balsa, gaboon og birk. Limet sam
men, drejet tilrette over to skabeloner, skåret 
tilrette og pudset af. Propellen er beklædt. 
Alm. vippearmsfriløb. 

Bagklods: »Koblingsklods•. Krogen bruges 
sammen med en stump snor til at føre moto
ren gennem kroppen. Kobles derefter til bag
klodsen. 

Motor: Alm. ret. Længde 73 cm. 9 strenge 
0,85X6 mm mørkbrun gummi. Omdr. max. 
710. 

Beklædning. Plan og haleplan med ægte 
japanpapir. Resten med rødt silkepapir. Plan 
og halen 2 gange dope, kroppen 3 gange + I 
gang indv. Modellen er lakeret med en tynd 
celluloselak. 

QJI[ 11111111 fEn 11111111 [tlP 
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SP - 'i 8 1 It e.t:11 r....._ J:i ' 

10 20 

s-P..-
. 4 ,. 

/ 

Oversigtstegning af Cæsar, hvis lange, tynde krop er gjort tilstrækkelig torslons• tlv ved konstruk
tørens særlige SPlralkonstruktlon. Modellen er god for over 2 minutter uden termik. 

Der er anvendt tynde, hvælvede profiler. 

Det er ofte et hlrdt Job at trække en gummi
motor op. Her er en særlig metode, hvortil kan 
anvendes forskelllge husdyr. Husk at tælle om-

gangene og udløs lokkemaden I rette øJebllkl 

Pas på kroptværsnittet. 
På given foranledning henledes opmærk

somheden på kroptværsnitsreglerne (se DMU's 
lommebog 1949 side 20). Det har nemlig vist 
sig, at konstruktøren af en kendt byggeplan
model i A 2 har troet, at den for adskillige år 
siden udryddede regel om, at den over krop
pen liggende del af planet måtte medregnes, 
stadig stod ved magt. Det gØr den ikke, og de 
nye internationale regler skulle i virkelighe
den udelukke al tvivl. Den pågældende model 
skal altså gøres lidt tykkere, hvis den anven
des i konkurrencer eller til rekorder. Til di
plomer og årsrekorder kan den naturligvi~ 
bruges som opfyldende reglerne for gruppe 
A. 

* 
SOMMER-FLYVELEJR 

paa RØMØ 
fra 1. til 18. Juni og fra 

16. Juli til 13. August 
De kan faa: 

Alm. Træningsflyvning (Udlejning). 
Omskoling til Auster - K.Z.111 -

D.H. Moth 
Blindflyvning og Kunstflyvning. 
EIier De kan bare holde Ferie. 
Det korteste Ophold er 3 Dage. 

Indmeldelse senest 15. Maj, 1. Juli og 
15. Juli (Undtagelsesvis 8 Dage før det 
ønskede Ophold) med Opgivelse af Antal 
Dage og Datoen, evt. Art af Flyvning. 
Skriv og forlang Brochure' med udførlig 
Oplysning om Priser, Indkvarteringsfor
hold (Feriehjemmet .Klitreden• eller 
Hotellet) m. m. 

P. Perch 
VEST JYDSK FLYVESKOLE 

Lufthavnen • Esbjerg • Tlf. Guldager 84 

FLYVEMASKINER 

REDN INGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

UNDERSTEL 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILT APPARATER 
' 

FL YVEMASKI NELÆRRED 

ALFRED RAFFEL A/5 - KØBENHAVN 
FARVERGADE 15 . CENTRAL 6395 
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10-motorede luftkæmper skal trafikere Sydatlanten 
Marchfarten kommer op over 600 km/t 

ARBEJDET skrider godt frem på bygnin
gen af den flåde af store flyvebåde, som 

British Overseas Ainvays Corporation agter al. 
indsætte på ruterne over det sydlige A,tlanter
hav i begyndelsen af 1950'erne. De tre første 
er allerede ved at tage form på Saunders
Roe's velkendte flyvebådsværft pr1 Isle of 
Wight, og materialer og nødvendigt tilbehør 
til fire andre er i ordre. 

De nye trafikflyvebåde, som indrettes med 
to dæk, får typebetegnelsen ,Princess•. Skro 
get på den af de første tre, som er længst 
fremme, er allerede beklædt, og man har be
gyndt indretningen af kabinerne på det øver
ste dæk. Skroget på den anden er også blevet 
beklædt, mens den tredie endnu ikke er nåeL 
længere end til beklædning på halvdelen af 
skroget. 

Det går også godt fremad med bygningen af 
planerne. Disse bygges som tre enkelte kon
struktioner: et midterparti, en indvendig del 
og en udvendig del. 

Der er ikke forekommet uforudsete vanske
ligheder ved bygningen af disse 140-tons store 
flyvebåde, og den eneste ændring på den ori
ginale konstruktion har været anvendelsen 
af en ny metode til indtrækning af støttepon
toneme i plantippene. Ifølge de nye tegnin
ger skal disse pontoner gå i flugt med plan
tippene, når de ikke anvendes. På denne må 
de regner man med at kunne forøge den beta
lende last med ca. 1000 kg. 

(LOV• l!IKYTTET) 

IDOIPIE 

,Princess• flyvebådene skal udstyres med 
Bristol Proteus prope!Lurboreaktorer. Man har 
bygget en model af et stykke af bæreplanet, 
og dette er blevet sendt til Bristol's prøve~n
stalt i Filton, for at kunne gennemprøve 111-

stallationen af to par Protcus reaktorer under 
samme forhold som de, der er til stede, når 
reaktorerne er indbygget i flyvebådene. Hver 
af flyvebadene udstyres med 10 propel-turbo
reaktorer; de otte anbringes parvis, og de to 
sidste indbygges i hver sin yderende af bære
planet. 

Der vil gå mere end et år, før den første af 
de nye flY'•ebåde søsættes. Man regner med, 
at dette vil kunne ske i december 1950, og 
den første prøveflyvning skulle derefter kun
ne finde sted tidligt i 1951. Prøveflyvningerne 
skal finde sted fra Solent, som Saunders-Roe's 
chefpilot, Geoffrey T yson, regner for et af de 
bedst egnede steder i verden til dette formål. 
Den anden og den tredje flyvebåd vil blive 
søsat i løbet af 1951, og de øvrige fire i 1952 
og 1953. 

Et af det britiske luftfartsministerium ned
sat udvalg er forn)•lig vendt hjem fra en rejse 
til Sydamerika, hvor det har foretaget under
søgelser langs østkysten for at finde baser for 
flyvebåde. Udvalget fandt, at havnene og flod
mundingerne i de forskellige lande, som de 
besøgte, var glimrende egnede som landings
steder, og at der ikke fordredes ret sto~e ar
bejder for at skabe et antal førsteklasses fly-

vebådsbaser. Det var 
f. eks. ingen steder 
nødvendigt eller øn
skeligt at foretage 
dæmningsarbejder 

for at sikre sig de 
nødvendige områder 
til manøvrering for 
de nye store flyve
både. 

Styregrejer med 
hjælpemekanlsme 

er frem•tlllet I nøje Overensstemmelse med 
Por•krifteme I B.B.S.A. Specifikation 2 D. 101 

- og trykkabiner. 
For at indhøste de 

nødvendige erfarin
ger med hensyn til 
betjening af styre
grejerne, er man ved 
at forsyne en fire-

l!Nl!f' Al!lftl KANTl!ft 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Portyndlnpvedake aamt 
ldeottftcertnplarv• Ol Speclalfarver 

A/s 0. IF. A\SIP 
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motorers Sunder
land flyvebåd med 
en hjælpemekanisme 
til betjening af disse, 
indrettet efter sam
me principper, som 
man agter at anven
de i Princess flyve
bådene, og man reg
ner med at kunne 
påbegynde de prak
tiske prøver i be
gyndelsen af somme
ren. Laboratoriefor-
søg har allerede vist, 
at det system, man 
vil benytte, ikke vol
der vanskeligheder 
af nogen art. 

I lighed med alle 
andre moderne luft
linere vil Princess 

flyvebådene blive udstyret med trykkabi
ner. Tværsnittet af skroget danner et otte
tal , fordi man mener., at denne konstruk
tionsform er den mest hensigtsmæssige for en 
trykkabine, både med hensyn til betalende 
last og pladsforhold. Tryksystemet kan ved
ligeholde et tryk i kabinen, som svarer til for
holdene i 2400 m, selv under flyvning i stør
ste højde. 

Da pro1ektet til Princess flyvebådene frem
kom , var clet meningen, at de skulle have væ
ret benyttet til non-stop-flyvning over Nord
atlanten mellem England og USA , en distance 
på 5.500 km. Da man var nødsaget til at reg 
ne med en konstant modvind på indtil 145 
km/t, og endvidere ønskede en vis sikkerheds
margin, blev de beregnet til at skulle have en 
rækkevidde på 8.850 km (i stille vejr). Men 
selv på denne lange distance ville de få en 
betalende lasteevne på ca. 10.000 kg. 

Kabinerne ombord indrettes til at kunne 
rumme 100 passagerer, og vel at mærke på eu 
sådan måde, at der er rigelig plads både for 
passagerer og besætning, idet man tilstræber 
at gøre alt, for at selv de meget lange luftrej
ser ikke skal virke trættende. Desuden er der 
plads til bagage, fragt og post. 

Med en samlet hestekraftydelse på ca. 35000 
hk vil Princess flyvebådene få en marchha
stighed på 610 km/t. Til trods for deres store 
bruttovægt vil de kunne klare sig med for
holdsvis beskedne arealer til start og landing. 

Hvorfor går englænderne ind for 
trafikflyvebåde. 

Når Storbritannien har bestemt sig til at 
vilJe bestille og anvende store flyvebåde på et 
tidspunkt, hvor verdens store luflfartselska
ber har opgivet denne luftfartøjstype tit for
del for landflyvemaskinerne, så er det fordi 
man nærer ubetinget tillid til trafikflyvebå 
den, der har været benyttet af britiske luft
fartselskaber næsten lige siden den regelmæs
sige kommercielle lufttrafik begyndte. Hvis 
l'rincess t, pen svarer til forventningerne, så 
vil Storbritannien få et ordentlig forspring i 
den internationale lufttrafik. 

Man er nemlig i britiske kredse af den for
mening, at den store flyvebåd kun behøvet' 
få , særlige hjælpemidler til sin drift, og at det 
meste åbne vand er en mulig landingsplads. 
Anlægget og vedligeholdelsen af vældige luft
havne med lange, cementerede startbaner er 
en tung byrde at skulle bære for lufttrafiken 
med landflyvemaskiner. Flyvebådene slipper 
for denne udgift; de behøver kun at betale 
havnpenge og så for den særlige service, som 
eventuelt skal ydes. 

Hovedindvendingen imod anvendelsen af 
flyvebåde i lufttrafiken er følgende: Om som
meren kan alle befolkningscentre i nærheden 
af passende store søer, bugte, havne, floder og 
flodmundinger betjenes med flyvebåde, men 
om vinteren bliver det galt. Når flyvebåds 
haserne på de nordlige breddegrader fryser til 
om vinteren, så er de ubrugelige, og trafiken 
må indstilles. Og det vil navnlig komme til at 
gå ud over en eventuel flyvebådstrafik over 
Nordatlanten. 

Princess flyvebådene vil kunne anvendes på 
de fleste ruter verden over uden at skulle 
medføre en uforholdmæssig stor brændstof
beholdning. Den længste etappe på ruten 
London-Montreal-Vancouver-Honolulu
Fiji-Sidney er for eksempel 5.230 km, og den 
afstand ligger inden for flyvebådens økono
misk fordelagtige rækkevidde. 

Af andre lange strækninger kan nævne~ ru
ten London- Buenos Aires, som er 4.990 km, 
London- Capetown 5.069 km og endelig Lon
don-New Zealand via Indien og Singapore, 
som er 4.800 km. S. B . A . C. 
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Flymlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 
A. JESSEN & CO.s Eftf. 

Assurandører 
N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
Finsensvej 65 . Tlf. Go. 7364 

mellem Kl. 8-13 

Vandel Flyveplads 
Svæveflyver modtages i Pension for 

Sommeren 1949 

Tinna og Svend Laursen, Vandel 
NB. Send et Kort! 

HUSK! 

MEYERS MOTOR SERVICE 
KÆRVEJ 10 K, ÅRS 

Specialværksted for alle Typer. 
Altid nye pan Lager. saavel BoelnJ!, Diesel som 

Jet Motorer. Rat.bet1ll11 g indrømmes stabile 
!<under. V~d kontant 2-10 '/o Rabat. 

FLUEN 
Spændvidde 110 cm 

-=-
Meget velflyvende A.l. model med fine 

højstarts- og termikegenskaber. 

Til nybegyndere - til konkurrencebrug 
Alt er udskåret. Lige til at samle. 

Tegning t.60. Samlesæt m. tegn. 6.00 

EGON BRIKS MADSEN 
Hans Schourupsgade 7, Århus 

Uregelmæssighed 1 Bladets Ekspedition 
bedes altid ret.lameret hos Postvæsenet. 
Hjælper del4e ikke, bedes Eksped!Llonen 
underrettet. 

Fortegnelse over bøger, anskaffet til 
DKDAS's bibliotek efter 1/1 1949: 

(Bibliotekskataloget med tillæg op til ud
gangen af 1948 fås for 50 øre hos DK.DAS). 

Forfatter: Titel: 
Ellison Hawks: A short history of The 

Royal Air Force. 
Arthur Harris: Bomber Offensive. 
T. E. G. Bowden: Aerodynamics Analysed. 
Benson Hamlin: Flight Testing. 
R. H. Warring: Airscrews for Models. 
S. W. C. Pack: Weather Forecasting. 
James C. Fahey: U. S. Anny Aircraft 1908-

1946. 
H.G.Andersson: Rymdens Giganter. 
H. Henrikson: Om Segelflygning. 
Ch.Birch-Iensen: Hogre Segelflygning. 
H . F. Gregory: The Helicopter. 
B. J. Hurren: Helicopters of Tomorrow. 
N. 0. Sefeldt: Autogiros och Helikoptrar. 
R. H. Warring: Indoor Flying Models. 
Air Age Ine.: Gas Models. 
Gene Johnson: Airplane Model Building. 
D. A. Russell: Model Diesels. 
B. B. Winston: Control - Liners. 
S. B. Stubbs: The Design of Wakefield 

Models. 
R. H. Warring: Airfoil Sections. 
B. Starck &. 
L. Sundstrom: Modelflyve-Haandbogen. 

Modellplan-KonsLruktion. 
Fallskarmar och Fallskanns
trupper. 

Sigurd Isacson: 
Bjørn Lindskog: 

E. Edw/ Pendray: The coming age of rocket 
power. 

G.Geoffr.Smith: Gas Turbines and Jet Pro
pulsion. 

Robert E. Haye: Jet Propulsion in commer
cial air transportation. 

Ch. Birch-Iensen: Snabbare an Ljudet. 
Ch. A. Lindbergh: Atomalderen og Mennesket. 

* 
Centralinstitution for flyvemedicin. 

Der er iflg. »Berlingske T idende• blevet 
nedsat et udvalg med repræsentanter for hær. 
marine, luftfartsvæsen og sundhedsstyrelse til 
undersøgelse af mulighederne for oprettelse 
af en centralinstitution for lægeunderSØgelser 
af alle Danmarks militære og civile flyvere. 

* 
Motorflyverkalender 1949. 
15.-22. 5. 
2.-10. 7. 
4.-11. 7. 

12.-19. 7. 
17. 7. 

30.-31. 7. 
31. 7. 

2i.-31. 8. 
4. 9. 

Internntlonnlt rnlly I Marokko. 
Tour de France. 
Rnlly i Spanien. 
Internntlonnl flyveuge i Itnllen. 
Internntlonnlt stævne i Dcuuvllle. 
(Fr.) 
Internntlonnlt rnlly I Orange. (Fr.) 
III. Eskndrllle-konkurrence i Ypen
burg. (Holl.) 
lntcrnntlonnl tur gennem Schweiz. 
Flyvedngen (Danmnrk). 

* 
Diverse begivenheder i 1949. 
29. 4.-15. 5. lnternntlonnl luftfartsudstilling 

I Pnris. 
3.-6. 5. 

6. 5. 
9.-18. 5. 

2.-9. 9. 
11. 9. 

OSTIV-kongres I Pnrls. 
Lufttrnnsportkongres I Pnrls. 
Int. flyvetndustrlkougres i Paris. 
FAl-kongres i Clevelnnd, USA. 
Gordou-Bennett-bnllonlØb (Belgien). 

FLYV's Redalttioø 
Vesterbrognde 60, Kbhvn. V. Cen!r. 13.404. 

Redaktør: Knptnjn John Foltmnnn, 
Værnednmsvej 4 A, telf. Evn 1295. 

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt, 
Blldnh Pnrk 6, Hellerup. 

Annoncepria: 
Rubrlknnnoncer 40 øre pr. mm. 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central 1.2.793 

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

• 

,,BROOMWADE" 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

anvendes overalt I 

Flyvemaskineindustrien 

• 
KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 

Polititorvet 12 • København V. 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 
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Søndag på Lundtofte. 
»Spion X 2171/2 med plnnernelc Sklldvngten 

ser t lygtlgt på vores pos, en gnmmel restnu
rnntrcgnlng, som vi gemmer for nt hjælpe os 
til at modstå fristelserne nf storbyens natteliv. 
Imponeret af de mange tal gør han honnør og 
Inder os passere. Vores kontor er overtoget nf 
yndige lotter, og hjemmeværnets tropper ligger 
i beredskab langs med hangarerne. Heldigvis 
er de klor over, nt formålet med nt forsvare 
pladsen er, nt vi knn starte og !node uhindret 
nf fjenden. Vi starter, og III'eren trækker hn
stlgt benene til sig og dnnser op over en for
post, der hnr ligget skjult i græsset. Dn vi en 
time efter vender tilbage, er slaget i fuld gang. 
Modelflyverne hor indtoget en position 200 me
ter sydøst for benzintnnken, forsknnset bog en 
enorm dynge af cykler, madkasser og mode)lcr. 
Et pnr hundrede tilskuere, frygtløse i kugle
regnen, rykker frem over afspærringen, gum
lende pli deres medbragte klemmer. For en 
gangs skyld er svæveflyverne i mindretal. De
res brogede huer lyser op hist og her i virvaret, 
men de mangler slugkrnft i dog. O))pe fro 
nordØst-hjØrnet rykker en skare hulkende,mld
Jertldlgt forældreløse børn frem Imod forsvn
rets linier. Det er et gribende Øjeblik, da fly
velederen pudser næse på en nf de mindste og, 
rottefængeren lig, fører skaren I sikkerhed. 
Idet vi kommer Ind til landing, sender vores 
sUpstrøm en svævemodel op i stratosfæren. 
Ejeren ser sørgmodig efter den og noterer end
nu en kln!(e, der skul udslynges på næste ge
neralforsamling. Nu er det mere end nogen
sinde vigtigt at lave en trepuoktslandlng -
der er slmpelthen kun tre punkter, der ikke 
olierede er besat. Su kommer angrebet fra syd
siden. Ophidsede råb blondes med våbengnr, 
hundeglam, knasen nf tunge støvler på papir 
og balsa, gråd og tænders gnidsel: »Bang I 
Bang I Læg dig ned, Ha nsen - du er dØj le »Gu' 
er jeg ej - jeg slæver mig bare frem, udmat
tet af anstrengelser og blodtab, for egenhændig 
at generobre vores stilling!« T!lskuer nr. 200 
er rykket frem i skudllnlen og får en diesel
model i nakken. Hnn føres rystende bort. Dette 
var slnnet ved Lundtofte. Hvem det blev vun
det nf, fik vi aldrill opkluret, undtagen for mo
delflyvekonkurrencens vedkommende. 

Vejrmeldinger - -
Fire mnskiner startede en klar, smuk morgen 

mod fire forskelli p;e mål. Fire piloter fik uaf
hængigt en vejrmelding, og flyvevejrtjenesten 
overgik sig selv med strA!ende lØfte1· om pragt
fuldt vejr hele dogen. Fire piloter kom ud for 
vnnskellge, og for privatflyvere sæ rdeles ueg
nede vejrforhold. 2 oliede hjem Igennem regn 
og dis, inden det lukkede helt, mens de to an
dre og m ere fornuftige blev siddende på hen
holdsvis Beldringe og Rønne, hvor de måtte 
vente nogle duge pli opklaring. 

Man kno sige, nt en vejrtjeneste som vor gi
ver os god træning i vanskelige situntioner, 
men det er ikke uden risiko for alvorlige 
uheld. Og den 3dle i måneden er nu lovligt sent 
nt lave nprilsnnr. 

Certifikatprøver. 
10. marts: Frederik Knuth. 24. marts: Jør

gen Røger, Helmuth Schledermann, Jørg. Berg, 
Hø}riis-Frandsen. Alle bestået. 

Spaniensturen. 
Medlemmerne hor vist denne tur stor inter

esse. 'l'ilmeldingen hnr forlængst måttet sluttes. 
Nærmere detailler fra Spnnlen foreligger des
værre endnu ikke. 

Hærens skydninger. 
Desværre er der vist mange, som modtager 

»Efterretninger for Luftfnrendec med somme 
nonchalance som de andre små sedler med: 
»Skorstensfejeren kommer i dag«, »Rottegift er 
udlagt« o. sv., der hyppigt dumper ind gennem 
brevsprækken. Kig iriIIdfertid lidt nærmere pli 
de sidst ankomne efterretninger og læg mærke 
til, at ejheller luftrummet mere er uden græn
ser. H1Pren afholder hyppigt skydninger rundt 
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--•-DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 
Kontor: Nørre Farimngsgade 3, Kbhvn. K. 
Telf. : Byen 5348 Postgiro: 25680 
Kontoret er åbent fra kl . 12-17. Lørdag 
kl. 12-14. 
Generalsekretæren træffes i kontortiden. 
Dansk Luftsportsråd: Adr. D.K.D.A.S., 
Nr. Farlmnssgade 3, Kbh. K. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: OberstlØJtnant H. J. Pngh, Nor
masvej 14, telf. Valby 5673. 
Generalsekretær : Fnbrlkant E. C. Rydmnno, 
Kongev. 153, Kgs. Lyngby, telf. Fr.dnl 7474. 

D.BNSK MOTORFLYVER UNION 
Formand: Lrs. K. Ørum-Jensen, Alborg, 
telf. 4070. 
Sekretær: William Nielsen, telf. Ryv. 5615, 
midi. kontor: Henrik IbsensveJ St A st.,V. 

DANSIC SVÆVEFLYVER UNION 
Kontor: Nørre Fnrlmagsgnde 3, Kbhvn. K. 
Telf.: Palæ 9852, kl.10-15. Postgiro: 25521. 
Formand: Direktør Einar Dessau. 
Næstformnnd og formand for forretnings
udvalget: Ingenfør Knud Høgslund. 
Sekretær: Civiling. Erik Eckert. 
Kasserer: Stud. polyt. Bjørn ThØgersen. 

DA.'l'.SK MODELFLYVER UNION 
Formand: Johs. Thlnesen, Fiosens Ali.! 29, 
Odense. Telf. Odense 5401. 
Førsteinstruktør: Por Welshnupt!. Blidnb
pnrk 6, Hellerup. Telf. Helrup 565:.i u. 
Sekretær: Jørgen Gnmst, Hvidovrevej 232, 
Hvidovre. 
Kasserer: Sven \Vlel Bang, I. E. Ohlseosgade 
12', København ø. - Postgiro 520.84. 

Ekstrao·rdinær generalforsamling 
i DKDAS. 

Tirsdag den 10. maj kl. 20,00 afholder Det 
Kongelige Danske Aeronautiske Selskab eks
traordinær generalforsamling i Nationalmu
seets Foredragssal med følgende dagsorden: 

1. De på generalforsamlingen den 30. marts 
1949 vedtagne lovændringer forelægges 
til endelig vedtagelse. 

Efter generalforsamlingen vil der blive fo· 
revist nogle film. 

Glædelig overraskelse. 
Det Kongelige Danske Aeronautiske Selskab 

har modtaget den glædelige meddelelse, at 
finansministeren har fritaget for betaling af 
stempelafgift for flyvelotteriet 1948. Det 
drejer sig om et beløb på ca. 20.000 kr. 

om i landet, og det er nok værd nt vide hvor ol( 
hvornår. Det er for ærgerligt nt skulle lude sig 
skyde ned af e;ne og iøvrlgt veullgsindede 
tropper! Der vil 1 den kommende tid vmre op
slog her i sportsflyveklubben over skydelid og 
-terruin ror de enkelte doge. 

Gave. 
JUubben hor nf hr. fnbrlknot Erilc Jensen 

fuet skænket et meget værdifuldt og hårdt til
trængt vægur. Vi er hr. Jensen meget tuknem
melig for dette udslag af interesse. Hvem kom
mer med en vindmåler? 

Jubilæum. 
Også i denne spalte skol der lyde en tnk til 

»Sir William« for hnos 10-årige sekretærger
ning i Sportsflyveklubben. Vi, der nrbejder 
snmmen med horn i det daglige, sætter pris pil 
hnns gode humør, hjælpsomhed o;; indsigt. Vi 
kommer desværre til nt vente 1u Ar med nt 
fejre dugen, dn »Sir Wllllnm«s store beskeden
hed ikke denne gang tillod, nt dagen blev sær
ligt markeret. 

Århus flyveklub 
På geuernlforsamllogen den 28. mnrts vedto~ 

Århus Flyveklub at bemyndige bestyrelsen U1 
nt udmelde klubben nf Dansk Motorflyver 
Union. 

Sportsflyveklubbens generalforsamling 

SPORTSFLYVEKLUBBEN 'afholdt den 5. april 
ordinær gencrnlforsnmllng på Polyteknisk 

læreuostnlt med lrs. Branner som dirigent. 
Formanden, kaptajn John Foltmann aflagde 
beretning, hvoraf fremgik, at medlemstallet 
,·cd udgangen nf 1948 var 1204, hvornf 357 vnr 
aktive model-, svicve- eller motorflyvere. Der 
havde været afholdt 5 elementære teorikursus 
Ol,l et i udvidet navigation, sAledes at der efter 
krigen ,•nr uddannet 325 elever på 17 elemen
tære hold pli teoriskolen, hvor der også var 
undervisning i udvidet navigation, Instru
mentflyvning, udvidet meteorologi, radiolan
dingssystemer og rndiotelefoni. 

Der vnr i 1948 uddelt 15 stipendier å 200 kr. 
frn dir. Kurt Aulin og 24 n 300 kr. frn flyve
lotteriet, nf hvilke endnu 14 står til rådighed 
indtil 1. august efter ansøgning. Det Yar be
skæmmende for klubben, nt den havde gjort 
så lidt for flyvelotteriet 1948, nt dens snmtllge 
medlemmer - af hvilke et meget stort antal 
h11r modtaget stipendier eller på anden runde 
nyd godt uf lotteriets midler - ikke havde 
~olgt så mange lodsedier som red. Johs.'Thinc
sen frn Odense - - som ikke engnog selv 
hnyde fået stipendium. 

Flyvepludsspørgsmålet var stadls akut, idet 
brugen nf' Lundtofte er opsagt til 1. 7., men 
selv om enkelthederne endnu ikke kendes, 
regner man med nt kunne flytte Ul Skov
lunde. Formanden sluttede med at formane 
olie flyvende medlemmer til nt holde sig love 
og bestemmelser efterrettelige. 

Formændene for de tre sektioner aflagde 
derpå beretninger. Vognmand Dam fortnlte om 
nedgangen I flyvningen i 1948 p. gr. nf benzin
skatten og de vanskelige flyvepladsforhold. 
Yed de lo certifikatfester var uddelt 15 + 34 
gyldne vinger til nye certlfikntlndehnvere end
videre vor afholdt en række mødeaftener. Ing. 
I-astner udtnlte, nt 1948 hnvde været et træug
selens Ar for svæveflyverne. Der vor udf Ørt 
630 starter og 24 timer mod 1924 starter og 
129 Urner i 19•17 og toget 20 diplomer mod 52. 
Ned!l_nngen skyldtes flyveP.ladsforholdeoe og 
de sKærpede regler fro lu.I tfnrtsmyndigheder
nes side. På grund nf den ringe flyvning samt 
en meget stram Økonomi og en stor frivillig 
nrbejdslndsnts havde sektionen et godt over
skud. Hnn håbede på en mere fnst forretnings
orden for forholdet mellem sektionen og klub
ben. Jprgen Gamst nflngde beretning om mo
delflyvernes mnngesldcde og energiske ind
satser i ilrets lØb, og adjunkt J. Holm Jørgen
sen fik af formnoden overrakt unionens 
>Prinsessepoknl« for flest rekorder i 1948. 

Efter at der på spørgsmål frn forsamlingen 
var givet forskelllge oplysninger, blev beret
ningen godkendt. 

l{assereren, dir. Thomas, aflagde regnska
bet, som balancerede med 171.674 kr. og ud
viste et overskud på godt 6000 kr. efter de 
nødvendige afskrivninger. Det fremgår af 
regnskabet, nt mens der sidste Ar vnr opført 
diverse kreditorer til et beløb nf over 152.000 
kr., su vor det nu bragt ned til 20.000 + knap 
25.000, der er ydet som lån nf nogle medlem
mer - en meget fin forbedring af klubbens 
stilling, Især på baggrund nf et flyvemæssigt 
nedgnngsur. Bestyrelsen øuskede en bemyn
digelse til pli visse vilkår nt betale et belØb, 
nogle medlemmer af :1>Seniorklubbenc hnvcl/! 
til gode, og fik den, hvorpå der blev givet 
decharge for regnskabet. 

Endvidere blev det fnstsluet, nt svæveClyve
klubberne »Ringene og »Sportsflyveroes Svic
veflvveklub« efter endt prøvetid betragtede sig 
som· fuldt tilsluttede og havde overdraget de
res muterlel til Sportsflyveklubheo, hvilket , 
forsamlingen bekræftede. 

I stedet for salgschef Max ,vestphall, som 
ikke ønskede genvalg, iodvnlgtes grosserer 
Mogens Bank i bestyrelsen; som iØvrlgt gen- • 
vnlgtes. Den har konstitueret sig med dir. 
Thomas som formand, kaptajn Foltmnnn som 
næstformand, grosserer Bank som kasserer og 
kommunelærer ·wmtam Nielsen som sekretær. 

- Efter geoeralforsnmlingeos afslutning kl. 
22 overrnktes et lille sølvbæger til klubbens 
populære sekretær, Sir Wlllinm, I nnledoing 
nf, nt han nu bor været sekretær lizennem 10 
Ar. Sir William, der også er teoriskolens leder, 
lilev hyldet nf forsnmlingen for sit store ar
bejde og udtalte, nt han håbede i fremtiden nt 
kunne gøre endnu mere. 

* 
Århus svæveflyveklub 
ha,·cle ,len 3. 4. indbudt sine medlemmer og 
byens øvrige klubber Ul Per•Weishaupts fore
drog med lysb111eder og f!lm om >Internatio
na l svæ veflyvning«. Aftenen vor arrangeret 
med støtte fra DKDAS. 



OLIEN fremmer 
. UDVIKLINGEN 

I flyvende fart 

Da benzinmotoren var opfundet, varede det ikke længe, før 
menneslrenes drøm om at flyve gik i opfyldelse, og i dag omspæn
des jorden af et net af flyveruter. 

I hele denne udvikling har olien spillet en afgørende rolle. Af 
olien udvindes benziner., der frembringer motorernes gigantkræfter, 
og smøreolien og de andre produkter, der er nødvendige for de 
moderne motorer. Uden benzin og olie ingen flyvning! 

Flyvning er kun et af de omrlder, hvor olien griber ind i det 
moderne samfundsliv. 

Olien er en kraftkilde, ihtet land kan undvære. 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
Siden 1889 Danmarks største importør af olie og olieprodukter. 
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DET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB 
DANSKE FLYVERE • DANSK MOT.ORFLYVER UNION - ØANSK SVÆVEFLYVER UNION 

DANSK MOOELFL YVER UNION 

-.Nr. 6 

SOM korteligt meddelt andetsteds i 
FLYV har justitsministeriet tildelt 

DKDAS en lotteribtroilling i anled
ni,;g af drets flyvedag. Bevillingen er 
denne gang pil 150.000 kroner, det vil 
sige en del mindre end forrige drs 
bevilling, og grunden hertil er ikke 
uvillie fra ministeriets side, men den 
skyldes udelukkende den beklagelige 
kendsgerning, at der af forrige å1 r 
200.000 lodsedler kun bitro solgt halv
delen. 

En lignende situation md vi ikke 
komme ud for igen i dr. Alle vi man
ge, der har interesse for flyvning og 
gerne vil fremme flyvningens sag, kan 
ikke være bekendt, at vi ikke kan få 
solgt et par hundrede tusinde lodsed
ler hele landet over. V1 mil og vi skal 
kunne vise, at flyvelot!eriet kan melde 
udsolgt - og allerhelst pd et meget 
tidligt tidspunkt efter salgets begyn
delse. 

Og det kan lade sig gøre, ndr vi 
allesammen lægger kræfterne i og sam
les om denne store opgave. Det er jo 
ikk" blot en sag om prestige, men i 
aller højeste grad ogscl en sag om 
penge til klubbernes arbejde. Uden 
fly11e/otteriets indtægte1 vil modelfly
verzmionen og svæ-.,eflyverunionen 
ikke kunne fortsætte deres arbejde, og 
motorflyverne vil misic de certifikat
præmier, som er en kærkommen hjælp 
til op,ulelse af flyverco1·tifikatet. Gen
nem flyvelotteriet viser ministeriet sin 
gode villie overfor flyvesagen, og 
denne velvillige indstilling overfor 
klubbernes arbejde bør ikke forskert
s"s af manglende eneygi og villie til 
at yde noget til gengæld. 

I.ad os i dr tage fat prl arbe1det i 
fællesskab og vise, at halvandet hun
drede tusinde lodsedle1 er altfor lidt, 
sdledes at vi næste gang kan frl en 
større bevilling og de1igennem flere 
penge til arbejdet indenfor klubberne. 

FLYV. 

, 

Juni 1949 22. årgang 

_ Den 18. luftfartsudstilling i earis 

Frankrigs store traflkflyvemuklne SE-2010 Armagnac blev demonstreret ved opvl•nlngen pi Orly 
•om afslutning pl ud•tllllngen. Med en fuldya,gt pl 73 tons er den større end Stratocrulnren. 

LUFTFARTSUDSTILLINGERNE i Paris, 
som er afholdt siden 1909, er en tradi

tion og utvivlsomt den berømteste serie af 
udstillinger af denne art. Den 18. i rækken 
holdtes fra 29. april til 15. maj og havde 
som de foregående 17 Andrt! Granet som ge
neralkommissær - en morsom billedserie vi
ser ham føre de respektive præsidenter rundt 
hver gang. Som sædvanlig fandt udstillingen 
sted i Grand Palais, en stor, velegnet og ly:1 
bygning midt i Paris. På Esplanade des ln
valides lige på den anden 5ide Seinen var 
indrettet en helikopterflyveplads og udstillet 
forskelligt materiel. 

Når man - efter at være bragt til Paris af 
SAS lige så hurtigt, som man ellers med toget 
tager til Odense - ser pariserne strømme til 
udstillingen, må man endnu engang beklage, 
at københavnerne gik glip af deres udstilling 
sidste år. Pariserudstillingen har mødt de 
rnmme vanskeligheder, men har naturligvis 
haft fordelen af en fyldig fransk repræsenta
tion. Af ca. 44 maskiner er 25 franske. l\.fan 
må imidlertid gøre sig klart, at man nu til 
dags i et udstillingslokale ikke kan vi:,e 
flyvemaskineindustriens stanupunkt. Trafik-
0 yvemaskiner og bombere er blevet for 
store. Noget indtryk af militærflyvningen 
idag fik man slet ikke. Der var kun proto• 
typerne til to franske jagere af førstelinie• 
militære typer. Så var der 6 skole- og over• 
gangstyper, 2 forsøgsmaskiner, 4 helikoptere 
og 5 mindre trafiktyper og amfibier. Hoved 
parten af flyvemaskinerne var privat- og 
taxatyper med fra I til 5 sæder. Af dem var 
der ca. 25. H ertil kommer 4 svæveplaner. I 
betragtning af de dllrlige markeder må man 
forundres over den optimisme, med hvilken 

der stadig laves nye og hovedsagelig uorigi
nale typer af private maskiner. 

De deltagende nationer. 
Frankrig dominerede selvfølgelig, og i 

modsætning til sidste udstilling i november 
46, hvor landet hovedsagelig deltog med 
flotte papmachemodeller, som imponerede 
lægfolk mere end Gloster Meteor, der lige 
havde sat verdensrekord, så kan man sige, 
at landet nu er på prototype-stadiet; ca. 
25 typer har været i luften for første 
gang i det sidste halve år. En del maskiner 
er også under seriebygning. Franskmændene 
har altid haft forkærlighed for elegante pro
tot} per, men det har knebet med produktio
nen. Også nu har man svært ved at øjne en 
fast plan for det hele. 

England og USA var praktisk talt ikke 
repræsenteret - England koncentrerer sig 
tydeligvis om sin egen SBAC-display. Helt 
savnes lande som Rusland, som ikke havde 
kunnet få så megen plads som ønsket, samt 
Sverige og desuden mindre betydelige lande 
på området. 

Ved en forevisning i Orly-lufthavnen lør
dag den 14. maj blev også de store maskiner 
vist. Mange firmaer havde i udstillingsperio
den demonstrationsmaskiner i Toussus-le
Noble flyvepladsen. I første weekend havde 
Paris også sit første beSØg af en Stratocrui
ser. Byen og aviserne var præget af flyvning, 
og en række tekniske kongresser pl'i flyv
ningens område fandt sted samtidig. I det 
følgende gennemgår vi de enkelte lande, idet 
vi dog hovedsagelig må begrænse os til flyve
maskinerne. Der var naturligvis en masse 
stands med motorer, instrumenter, tilbehør, 
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officielle institutioner, flyvelitteratur, model
flyvning og meget mere, som tildels trak 
stort publikum. 

Der er jo stor forskel på de Voisin- og 
Wright-biplaner fra 1908 og 1910, som det 
(iØvrigt p. gr. af pladsmangel lukkede) fran· 
ske luftfartsmuseum viste pa sin historiske 
stand og så de reaktionsdrevne jagere. Men 
forskellen var ikke slet så stor, når man så 
på Starcks •New look•, som sammen med 
Mauboussins reaktionsdrevne s\æveplan var 
udstillingens eneste sensationer. 

Czechoslovakiet. 
Som eneste land Øst for jerntæppet viser 

den nationaliserede tjekkiske flyveindustri 4 
maskiner, af hvilke den lille 2-motors Aero 
45 og den tosædede Zlin 22 vil være be· 
kendte. Nye er M ~ Skaut og M 3 Bonzc. 
Det er begge Iavvingede privatmaskiner til 
henholdsvis 2 og 4 personer og med fasi
henholdsvis optrækkeligt næsehjulunder~tel. 
Skaut er jævnt pænt, men ikke luksuøst ud
styret, Bonzo lidt mere raffineret uden at 
komme på højde med sine amerikanske kon• 
kurrenter. Motorerne er 75 hk Praga D og 
160 hk Walter Minor. Opgivne rejsehastig· 
heder 16:i og 240 km/t, rækkevidde 700 og 
1000 km. 

Der udstilles også en række motorer o~ 
instrumenter. 

England. 
Englænderne, som sidste gang dominerede 

udstillingen, holder sig nu tilbage. Af flyve
maskiner findes kun Bristol 171-helikopteren 
saml på Invalidepladsen Westland-Sikorsky
helikopteren, der daglig foretog demonstra
tioner. 

England vil helt koncentrere sig om sin 
egen friluftsudstilling med samtidige de
monstrationer, hvor man selvfølgelig også 
kan få en bedre ide om maskinerne end pa 
en indendørs udstilling. 

Der var fine, tildels gennemskårne, ud
stillingsmotorer og reaktorer fra Armstrong
Siddelev og Bristoi. De meget instruktive ud· 
stillinger tiltrak stor opmærksomhed. Og,å 
Vickers-A,·mstrongs, Du11lojJ, Ministry of Ci
vil Aviation og Ministry of Supply havde in
teressante stands. 

Frankrig. 
Det nationaliserede A,frocentre koncentre

rer sin uchtilling om sin serie af privatflyve
maskiner med et godt brugt eksemplar af 
den lidt rå NC 851, to eksemplarer af de 
nyere tosædede ve1sioner, 853 (80 hk) og 859 
(IO!i hk) samt den 4-sædede 859 /105 hk). I 
hangaren i Tow,sus-le-Nohle var den to
motors NC 860 ved at bli,·e gjort klar. 

I Toussus sås et væld andre NC-typer, bl. 

NC 853 er en »idiotsikker« klubmasklne, 
der bygges I store serier. 

Schweiz viste blandt andet Pilatus P 4 - en robust 5-sædet altmuligtype. 

a. den mærkelige NC-1071 med to motorer 
eller reaktorer og meget højtliggende hale
plan (den synes at have større højde end 
længde) og en helikopter med to •fl!l)de
pisker•-rotorer. Prototype nr. 2 af den 40-
tons 4-motors fragtmaskine NC. 211 Cormoran 
, ar på besøg over pladsen og vakte opsigt 
hos personalet i Toussus. Nr. I forul)J..kecle 
som bekendt ved prøveflyvningen. 

Den statslige forsøgsfabrik Arsenal viser 
sin 0. !Ol til direkte måling i luften af de 
aerodynamiske kræfter samt et V-I-lignende 
apparat. 

Breg11et viser foruden modeller yderplanet 
til sin 4-motors 761 ,Deux Ponts•, en 4-l 
tons maskine i to etager til maximum 100 
passagerer. På Invalidepladsen fremkom med 
nogle dages forsinkelse det andet ek~emp1ar 
af den tresædede G II-E helikopter med to 
koncentriske rotorer. 

Dassault udstiller sin reaktorjager MD-
450, der blev konstrueret og hygget på kun 
8 måneder. Den er udst)'ret med Nene-reak
tor og en af uclstillingens mest lovende pro
dukter. 

Morane-Saulnier viser sin vidergående træ
ner MS-475 (830 hk) i marine-udgave med 
halekrog og den nye MS-700, en lavvinget 
ambulanccmasJ..ine med to 160 hk Potez-mo 
torer, næsehjulsunderstel og en ejendomme
lig behandlet ,udstillingsm·e1flade•. Pris ca. 
180.000 kr. 

Ligne! 46 •Co3ch• er en veludstyret 4-
sædet lavvinget privatmaskine, foreløbig kun 
prototype, med 180 hk Mathis-motor og rej
sehastighed på 245 km 't, rækkevidde I 000 
km, fuldvægt 1335 kg. 

Avions ,I. D. M.« viser en ensædet KZ-I
lignende folketype JDM-10 Roitelet, som 
bygges i ,;erie, og som man håber at kunne 
sælge for ca. 10.000 kr. l\Ied en 25 hk motor 
opgives rejsehastigheden til I 35 km/t, hvil
ket lyder optimistisk. 

Den nationaliserede Nord-fabrik udstiller 
en tomotors Nord 2100 til JO personer. Den 
har skubbende motorer og næsehjulunder
stel. Ventes iJ..ke i serie. Megen opmærksom
hed vækker den kendte 4-sædede Norecrin 
II, lavvinget med stor V-form, næsehjul. Der 
er bygget over halvdelen af en serie på 500. 
Prisen - ca. 40.000 kr. - ventes at stige med 
40 % snarest. Kroppen til ambulanceversio
nen finde~ også her. 

SECAN Courlis Sue 10, som tidligere har 
været beskrevet i FLYV, trækJ..er også mange 
tilskuere. Der er bygget 143. 

SCAN 30 er et licensb)gget (serie på 40 
ekspl.) Grumman ,vidgeon-amfibium, der 

landede pa Seinen og udstilledes på kajen 
lige ved Grand Palais. 

SIPA 90 og 901 er lavvingede tosædede 
typer, der bygges i serie på 200 stk. Motor 
på 75 eller 90 hk. 

Den nationaliserede Sud-Est-fabrik udstil• 
ler SE 3110, en ny tosædet helikopter, der 
ligesom sin forgænger 3101 udmærker sig 
ved foruden hovedrotoren at have to hale
rotorer, hvis rotationsplaner danner en 
slags omvendt V-hale. Foruden til udligning 
af hovedrotorens moment tjener de som 
både •sideror« og »højderor•. Den havde 
ikke fløjet. Foruden en papmachemodel i ca. 
halv størrelse af SE 2410, en jager med to 
Nene-reaktorer indbygget over hinanden i 
kroppen, udstilledes flere små modeller, bl. 
a. af SE 2010 Armagnac, en 4-mot. lavvinget 
trafikflyvemaskine i international stil med 
tryJ..kabine og det hele. Med en fuldvægt på 
73 tons er den tungere end Stratocruiser'en. 
Den har 4 Pratt & Whitney motorer på 3500 
hk. Prøveflyvningerne har været i gang 
nogle måneder, og en serie på 15 er under 
bygning. 

Den fyldigste stand præsenterer Sud-Ouest 
med fire interessante måskiner: SO 6020 
Espadon er en jager med en voldsomt stor 
krop (længde 15 m, spændvidde kun 10,6 m), 
udstyret med en Rolls-Royce Nene, der byg
ges på licens i Frankrig af Hispana-Suiza. 
Totalvægt 8 t, tophastighed ved jorden 1040 
J..m/t. 

S0-1\12 er en lille forsøgsmaskine med R.· 
R. Derwent reaktor. Den udmærker sig bl. a. 
ved understellet,· som består af et næsehjul 
og tre hovedhjul bag hinanden under krop
pen samt slæbere i plantipperne. MasJ..inen 
er f) kit med måleinstrumenter. På det civile 
område udstilles S0-95 Corse II til 10-13 
passagerer. Den opfylder de nye ICAO-krav. 
Endelig vises den tosædede helmetals-privat• 
flyvemaskine SO 7060 Deauville med 105 hk 
motor. 

Avions Starck udstiller en lavvinget tosæ
det privattype AS 57, bygget i træ. Den kan 
udstyres med forskellige motorer mellem 75 
og 105 hk og har med reservetanke en ræk
J..evidde på op til 1400 km. 

Efter nogle dages forløb blev også en ,fol. 
J..eflyvemaskine• med benævnelsen • »New 
look• udstillet. Det er et lille ensædet mo
noplan med ydre bardunafstivning, udven
dige styreliner og krængningsror. Ikke alene 
oen 17 hk 2-cylir:<lrede motor, men også fø
reren er luftkølet. Maskinen havde • ikke 
fløjet, men var beregnet til at flyve 90 km/t. 
Jeg fik ikke prisen, men ved passende ud
nyttelse skulle man kunne flyve for ca. 8 kr. 
i timen! Starck har også en anden type, 



,Holiday•, beregnet for delvis hjemmebyg
ning! 

Svæveplanerne. 
Der var visl fire svæveplaner, den kendte 

Arsenal Air 100, en finere videreudvikling 
ARS 4111 (beregnet glidetal 34) Breguet 900 
(nærmest i klasse med Moswey, men som 
41 li med flaps) og så foruden kroppen Lil 
den tosædede CM-7 fra firmaet Fouga den 
reaktionsdrevne CM-8 R. 13. Den er udstyret 
med en reaktor på 40 kg trykkraft og be
regnes at kunne stige til 11 km på 1 ½ time. 
Den er således specielt egnet til forskning 
efter de hØje bØlger og iØvrigt så interes
sant, at vi håber senere at komme tilbage til 
den - såvel som de andre nye svæveplaner. 

Holland. 
Som tidligere omtalt i FLYV blev den hol

landske flyvemaskineindustri samlet til en 
enhed efter krigen, men enigheden er op
hørt, og firmaerne er gået hver til sit. Fok
ker-fabrikken og firmaet Avio-Diepen, der 
~ælger Fokkers produkter og driver Ypen
burgflyvepladsen ved Haag, havde en stand, 
hvor de to moderne træningstyper Fokker 
SI I og S12 var udstillet. Taxa- og privat• 
flyvemaskinetypen ,Promotor•, der var vist 
på sidste udstilling, har lidt samme skæbne 
som de danske produkter - kan ikke sælges 
p. gr. af de verdensøkonomiske forhold. 

Så Fokker koncentrerer sig helt om træ
nere nu. SI I Instructor har overalt fået en 
udmærket modtagelse. Den er tidligere be
skrevet i FLYV, og de første af en serie på 
100 flyver nu. S12 er identisk med Sil med 
undtagelse af næsehjulunderslellet. Man kan 
således benytte begge typer med et lille re
servedelslager, og en elev, som er vænnet til 
Sll, kan ved overgangen til næsehjul koncen
trere sig helt om understellet og den nye 
teknik - alt andet er det samme. 

Den 2-motorede videregående træner SI3 
ventes at flyve i år, og den første helt som 
træner byggede reaktionsflyvemaskine, SI4 
(Rolls-Royce Derwent V), tidligt næste år. 
Også i denne sidder man side ved side. 

Italien. 
Med 6 maskiner har Italien den største 

udenlandske udstilling af flyvemaskiner i Pa
ris, en ganske god præstation i betragtning 
af landets forhold. 

Fiat viser sin velkendte G46 træner samt 
G59, der kan betegnes som en jagertræner. 
Den er måske mere kendt som G55, fra hvil
ken den kun adskiller sig ved motoren 
(Rolls-Royce Merlin i stedet for Daimler
Benz). Den findes både i I-sædet og 2-sædel 
version. (Den tosædede var udstillet). For
uden disse to typer bygger Fiat den 3-mo
Lorers G212 trafikflyvemaskine, som i 24 eks
emplarer flyver de italienske ruler. Ved stu
dier i udlandet gØr Fiat sig klar til at bygge 
reaktordrevne typer, når det tillades. 

Macchi viser sin tosædede privatflyvema-
. skine MB308 såvel på næsehjulunderstel som 
på pontoner. Det er en pæn lille maskine, 
som i modsætning til de fleste lignende ty
per har fritbærende plan og er bygget helt 
i træ. Med en 85 hk Continentalmotor angi
ves højeste rejsehastighed (landversion) til 
175 km/t på 70 % motorstyrke. Kabinen er 
bygget for små sydlændinge og er ikke for 
høj . Hvordan de moderne næsehjulunderstel 
med kort hjulbasis vil reagere på små flyve
pladser er ikke godt at vide. 

Piaggio udstiller P 136, el 2-motorers 

laxa-amfibium til 5 personer i en elegant 
kabine. Med to 215 hk Franklin-motorer an
gives rejsehastigheden på 55 % motorstyrke 
til 236 km/t. P 136 har mågeformet plan med 
motorerne bagudvendte i knækket. Der er 
faste stØttepontoner og halehjulunderstel, 
hvis hovedhjul trækkes næsten helt ind i 
kroppen. - Pris ca. 160.000 kr. 

SAI-Ambrosini viser sin S. 1001 Grifo, med 
hvilken der for et årstid siden blev foretaget 
en non-stop-flyvning på 4170 km fra llalien 
til Eritrea på 24 timer 06 minutter, og ~iden 
er foretaget en tur over Sydatlanten. Det er 
en 4-sædet Javvinget, velformet maskine med 
licensbygget 130 hk Gipsy Major. Rejseha
stighed (70 % motor) 210 km/t. - Pris ca. 
50.000 kr. Der hygges en serie på 25, af 
hvilke de fleste er færdige. 

Italien viser desuden en række motorer, og 
blandt modellerne bemærker man en af Bre
da BZ 308 - Italiens langdistancetrafikma
skine i klasse med Constellallon og DC-6. 

Schweiz. 
Den schweiziske flyveindustri har svære ti

der. Eneste udstiller er PilatttS, der viser P 2 
og P 4. Den første er en seriebygget videre
gÆende træner, som anvendes i det schweizi
ske flyvevåben. En 460 hk Argus-motor giver 
en maximum-fart af 340 km/t. Det er en lav
\•inget tandem-type med optrækkeligt under
stel. Den er fuldt kunstflyvningsdygtig og 
tilladt for op til 600 km/t i dyk. Den lander 
med 105 km/t. 

P 4 blev vist første gang i 1948 og er en 
højvinget afstræbet 5,sædet altmuligtype 
med 260 hk Lycoming-motor. Den minder 
noget om visse kanadiske og norske typer og 
kan anvendes på hjul, ski eller pontoner. 
Pris ca. 75.000 kr. - Prototypen har fløjet 
over 100 timer. Den ventes ikke bygget i . 
større antal. Prototype nr. 2 udstyres for
øvrigt med Cessna-understel (fritbærende 
bladfjeder). 

USA. 
USA er som England praktisk talt ikke 

1cpræsen teret. Foruden licensbyggede typer 
(Westland-Sikorsky helikopte1 og SCAN 30-
Grumman Widgeon-amfibium) findes dog to 
fremragende privat- og forretningsflyvema • 
skiner, Beechcraft Bonanza (i to skinnende 

• eksemplarer) og Ryan Navion. Der kan vel 
næppe herske tvivl om, at disse er verdens 
mest moderne typer på dette område. Hvil
ken man vil foretrække, kan man naturlig
' is først afgøre efter meget grundige sam 
menligninger på jorden og 1 luften. Heldig
vis forskånes de fleste af os af økonomiske 
og valutamæssige grunde for at skulle tage 
denne vanskelige afgØrelse. Rent personlig~ 
har jeg weret mest forelsket i Navion, men 
er Jrn vippet over på Bonanza's side efter at 
have studeret dem på jorden. Men mange 
flyvere mener, at Bonanza's V-hale gil'er for 
lidt retningsstabilitet. 

Douglas og Convair viste modeller, Co11-
tinental et par motorer. PW. 

Fra oven Fouga Cyclone med reaktor·, SO 6020 
(en 15 m lang jager, til venstre for hvilken kon
kurrenten MD-450 1klmte1), »New look« med 
kontrasten Bonanza I baggrunden, den czecho-

1lovaklske Skaut, den franske SO-Ml og den . 
Italienske Grlfo. 



DE HAVILLAND D. H. 106 COMET 
En reaktordrevet luftliner, som flyver ca. 800 km/t 

I oktober nummeret 1948 bragte FLYV 
nogle kortfattede oplysninger om den nye 

luftliner, som de Havilland var i gang med 
~t bygge på grundlag de de erfaringer, !>Om 
, ar gjort med t}pen D. H. ~wallow. Der fo . 
religger nu nænnere enkeltheder om den 
nyl" type, som de Havilland har frigivet ·til 
hrug for pressen , og som har fået typebeteg
nelsen D. H . 106. 

Såfremt der ikke indtræffer uforudsete 
I1indringer, forventer man, at den nye type 
vil komme i luften i indeværende år, men 
Cler vil endnu gå en rum tid, inden kan kan 
Lages i brug i lt1fttrafiken. Man regner med. 
at dette ikke vil ske førend i I 952. 

Der skal bygges 16 luftfartøjer 
af typen D. H. 106. 

Fabriken har påbegyndt b)gningen af 16 
st. D. H. !06; de første to skal leveres i hen
hold til en kontrakt med forsyningsministe
riet, og de øvrige fjorten er bestilt af British 
Overseas Ain,•ays og British South American 
Airn•ays. J\Ian har valgt at lægge produk
tionen an på bygning af samtlige luftfar
tøjer på een gang lige fra begyndelsen, fordi 
man mener, at denne fremgangsmåde er 
den mest hensigtsmæssige og tidsbesparende. 
Det første luftfartøj (som skal leveres til 
forsyningsministeriet) er endnu ikke så vidt 
fremme i sin tilblivelse, at det kan fore
vises for pressen. Af nationale grunde vogter 
fabrikken tillige strengt over, at der ikke 
offentliggøres nogen tegning eller noget foto
grafi af luftfartøjet, førend det er klar til at 
gå i luften . På den anden side vil man 
gerne frigive nogle almindelige fakta om 
luftfartøjet og dets formål. 

D. H. 106 skal indsættes på de britiske 
imperie-ruter. 

Det er meningen, at D. H. 106 skal anven
des på ekspresruter inden for det britiske 
imperium. Den vil imidlertid også med for
del kunne anvendes til interkontinentale 
ruter, fordi det i høj grad er en luftliner 
af verdensformat. Dens meget store hastig
hed i forhold til de luftlinere, der anvendes 
i dag, vil i høj grad få indflydelse på dens 
Økonomi ved at gøre det muligt at flyve 
flere kilometer og udføre flere ton/kilometer 
med betalende last pr. år. Den store hastig
hed er dog ikke opnået på bekostning af 
dens evne til at kunne flyve langsomt; plan
belastningen er meget moderat, mindre end 
tilfældet er på flere af de nuværende pro
peldrevne luftlinere, og dens stallingsfart vil 
også blive holdt inden for rimelige græn
~er. D. H. 106 vil ikke kræve særlig lange 
startbaner; den vil kunne anvende de start
baner, der i øjeblikket findes på de store 
lufthavne. Derimod vil den kræve en særlig 
hensyntagen fra flyveledelsernes side; for
holdet er jo det, at det er blevet endnu 
mere påkrævet at udvikle landingstekniken 
for luftfartøjer i dårligt vejr efter de reak
tordrevne luftlineres fremkomst, fordi de af 
økonomiske grunde ikke ml'! opholdes i læn
gere tid inden landingen Man har imidler
tid opmærksomheden henvendt på dette 
punkt, og det vil blive taget i betragtning 
af myndighederne og af de britiske luftfart
selskaber, som skal anvende D. H. 106. 
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Den mest økonomiske flyvning 
skal foregå i 12.000 m. 

Ved kroppens indretning er der selvfølge• 
lig blevet taget s,c rligt hensyn til besætning 
og passagerer under flyvning i st01e højder, 
og luftkonditioneringen er et af de megeL 
,•igtige problemer, man har beskæftiget sig 
med. For at opnå den mest økonomiske 
flyvning må denne forega i ca. 12.000 me
ters højde. Hele kabinen inklusive fører 
rum, bagagerum, postrum og fragtrum vil 
blive indrettet tryktæt. Konditionerings· 
anlægget omfatter foruden køle- og varme
apparater også apparater, som kan holde 
fugtighedsgraden vedlige i de store højder. 
Ventilationssystemet vil skifte luften hver 
tredje minut. Visse dele af kroppen har 
allerede med tilfredsstillende resultat be
Hået trykprøverne i de Havillands lavtryk5-
kamm~r i Hatfield, og der har ligeledes 
været foretaget prø, er med døre, vinduer, 
vindskærme o. I. Under disse prøver har 
kravene været meget strengere, end de vil 
blive under virkelige forhold. 

Luftfartøjet skal medføre 
36 passagerer. 

Når D. H. 106 indsættes i mtedrift, skal 
den medføre en besætning på 4 mand og 
indtil 36 passagerer. Der vil blive bekvem 
og rigelig plads for passagererne; stolenes 
ryglæn vil kunne vippes bagud, således at 
de danner behagelige hvilepladser. Luftfar
LØjets hurtighed vil jo bevirke, at opholdet 
i kabinen - selv på de lange ruter - ikke 
bliver af ret lang varighed. En meget stor 
fordel, som det er ,-.crd at bemærke i denne 
forbindelse, er anvendelsen af reaktorer, som 
,,il bevii;-ke en fuldkommen vibrationsfri 
flyvning. 

Den nye luftliner bliver et lavvinget mo
noplan, og bæreplanerne vil få en vis pil
form. Understellet bliver indtrækkeligt udad, 
og næsehjulet bliver styrbart. Som brænd
stof skal ai;ivendes petroleum, og da dette 
skal medføres i meget store kvanta, ,•il der 
blive anvendt et særligt trykpåfyldnings
system. Styregrejerne skal betjenes ved hjælp 
af hjælpemekanismer. 

Driftssikkerheden vil blive forøget. 
Enkelthed i konstruktionen vil komme til 

at karakterisere D. H . 106. Da der ingen pro• 
peller skal bruges, undgår man al den me
kanisme, som en moderne propel har behov, 
- og samtidig kan man nøje, med et meget 
lavt understel. Selve reaktorerne er også 
mere enkle i deres konstruktion end stem
pelmotorer, idet der bl. a. ikke forefindes 
karburatorer, magneter eller køleanordnin
ger, og derved undgår man kontrolinstm
menter og betjeningshåndtag til disse dele 
1 førerrummet. 

Der er en anden stor fordel ved anvendel
sen af reaktordrevne Juftlinere, og det er 
den reducerede brandfare. Erfaringen med 
reaktordrevne jagere i de sidste par år har 
tydeligt vist, at petroleum er et langt min
dre brandfarligt brændstof end benzin, og 
det moment ,•il sikkert også blive taget med 
i betragtning, når man skal til at veje for 
og imod indførelsen af reaktordrevne luft
linere. Luftfartøjets store marchfart vil redu-

cere mulighederne for at komme ud for vejr
forandringer, og endvidere vil den relativt 
lave planbelastning og deraf følgende mode
rate stallingshastighed være et skridt hen
imod forøget all-round sikkerhed. 

En marchfart på 800 km /t. 
D. H. 106 vil blive udstyret med fire de 

Havilland Ghost reaktorer, der lner har en 
trykkraft på 2270 kg, og på basis heraf reg· 
ner man med, at den n}e luftliner vil få en 
marchfart på ca. 800 km/t. Ghost reaktorerne 
har gennemgået en rivende udvikling de sid
ste par år. De har været prøvekørt i tusin
der af timer, både på jorden og i luften og 
til stadighed under luftfartsmyndighedernes 
kontrol. I juni 1948 blev Ghost reaktoren 
forøvrigt godkendt af de engelske myndig
heder til anvendelse i trafikluftfartøjer. De 
er fremstillet på grundlag af syv års erfaring 
med den mindre Goblin type, så motor• 
spørgsmålet skulle derfor være løst pl'l en 
tilfredsstillende måde. 

Den nye luftliner imødeses med spæn
ding, og der er ingen tvivl om, at den vil 
skabe sensation, når den bliver taget i brug. 

D . H . 

* 
DDL får 13 mill. kr. 

som lån af staten 
Den 29. april traf finansudvalget en afgø

relse af spørgsmålet om støtte til Det Dan
~ke Luftfartselskab. Oprindelig søgte DDL 
staten om et driftstilskud på 5 millioner kro
ner og en ny aktietegning fra statens side på 
E millioner kroner, men finansudvalget fore
trak en anden fremgangsmåde og vedtog, at 
der ydes DDL et Hin på indtil 13 millioner 
kroner mod pant i selskabets materiel. Dette 
lån ydes for tiden indtil årets udgang, og 
der skal svares 4 pct. rente af det. Forudsæt
ningen for lånet er, at der efter nærmere 
forhandling med selskabet finder en ned
skrivning af aktiekapitalen sted svarende 
omtrent til det konstaterede tab på ned
skrivningstidspunktet. 

Afgørelsen udelukker ikke, at staten teg
ner aktier i selskabet, sålede~ som selskabet 
havde ønsket , men hertil kræves lovhjemmel, 
og man vil først afvente fon•altningsnæv
nets undersøgelser, før man beslutter sig til 
at tage aktier for en del af det nu ydede 
lån. 

Efter at sagen var afgjort, fremkom trafik
minister Carl Petersen med nogle udtalelser, 
h\'Or han bl. a. sagde, at staten ikke ønskede 
at få yderligere indflydelse p.l DDL og hel
ler ikke ønsker nogen ændring i dets ledelse. 
• Vi ønsker kun at få kendskab til, at pen
gene bruges på den bedst mulige måde• , 
sagde ministeren og fortsatte: •Det gælder 
om at bevare dette store nationale selskab, 
der så udmærket - gennem SAS - er ble• 
vet et led i det nordiske samarbejde. DDL 
har skabt sig en stor position ude i verden, 
og den gælder det nu om at bevare - selv 
om det måske vil kræve visse ofre. • 



"Bristol" Freighters 

på luftbroen 

til Berlin 

34 TONS 
P.A EEN DAG 

Blandt de mange enestående 

fragtflyvninger, som gennemføres med 

,,Bristol" Freighters på luftbroen til Berlin, 

er G-AGVB's rekord for en enkelt dags arbejde 

særlig bemærkelsesværdig. I løbet af otte tur/retur-

flyvninger transporterede dette luftfartøj en godsmængde 

på 34. 730 kg, bestående af blandet last . .. en smuk præsta-

tion af et tomotoret luftfartøj, og en ydelse, som tydeligt viser 

de fordele, der er ved at benytte luftfartøjer, som er særligt kon

strueret til fragtflyvning. 
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Verdens største luftliner 

I specialudgaven af Daily Mail, Overseas 
l\Iail, er Courtney Edwards fremkommet 

med en række detaillerede oplysninger om 
den nye engelske luftliner Brabazon I, og da 
disse sikkert vil interessere FLYV's læsere, 
bringer vi i det efterfølgende et uddrag af 
dem. 

Bristol Brabazon er den største luftliner i 
, erden, og den er også et af de mest interes
sante eksperimentt'r, som Storbritannien har 
givet sig i lag med. 

Den vejer 130 tons, den rummer 100 pas
rngerer, og den er i første række konstrue
ret til trafiken over Nordatlanten. 

Den kan flyve non-stop fra London til 
New York, og den vil i løbet af nogle få år 
kunne yde passagererne en helt ny luksuøs 
måde at flyve på. 

Eksperimentet er i højeste grad noget, der 
.koster penge. Hvis man til udgifterne også 
regner med den specielle startbane og mon
teringshal, som Bristol Aeroplane Co. har 
måttet anlægge og hygge, så kommer de før
ste to Brabazon til at koste 12 millioner 
pund sterling eller ikke langt fra en kvart 
milliard danske kroner. 

Det er bl. a. et prestige-spørgsmål. 
Denne ret betydelige sum penge virker 

·imidlertid ikke afskrækkende, for, som den 
store luftfartsnation Storbritannien er, må 
den ofre nogle penge på at holde sin posi
tion i verdenslufttrafiken. Med et projekt af 
denne art står der mere på spil end at få 
konstrueret en stor luftliner som Brabazon I 
til brug på en rute over Atlanterhavet. Den 
britiske luftfartsindustri har en stor eksport, 
og det er nødvendigt, at den af og til min
der sine kunder om, at den er fuldt på 

Brabazon I 

højde med andre nationer med hensyn til 
bygningen af moderne Juftlincre. 

Derfor betyder det såkaldte Brabazon-pro
gram så uhyre meget. Der e1 meget store 
chancer for, at ordrer på flyvemaskiner af 
enhver art - civile og militære, store og 
små - vil strømme ind til et land, der kan 
magte et problem som Brabazon. 

Fremtiden. 
Men del er ikke det hele. Ved at bygge 

Brahazon har Bristol Aeroplane Co. fået en 
rigdom af erfaringer med hensyn til bygning 
af meget store flyvemaskiner, anvendelsen af 
propel-turboreaktorer, trykkabiner og under
stel med fiere hjul. Denne viden kan få stor 
militær værdi, og den kan ikke læres af 
bøger. Storbritannien kan heller ikke nøjes 
med de oplysninger, som det får fra ameri
kanske firmaer, der allerede har konstrueret, 
bygget og fløjet nogle meget sto1e luftfar
tØjer. 

Et andet spørgsmål, som også har interesse 
i øjeblikket, er dette, hvorvidt store luft
linere som Brabazon vil kunne reducere 
driftsomkostningerne og bringe billetpriser
ne ned på et niveau, der er overkommeligt 
for den store mængde af publikum. En af 
de store poster pi eL luftfartselskabs budget 
er lønninger til det flyvende personel, og 
mange hævder, at anvendelsen af store luft
fartøjer i væsentlig grad vil 1ed11cere disse 
udgifter. Eller sagt med andre ord: det vil 
koste mindre at flyve med 90 passagerer i 
eet luftfartøj, end det gør at beford1e det 
~amme antal i to luftfaµøjer, der lner kan 
tage 45 passagerer, eller tre 30-sædede luft
fartøjer. !\Ian er her inde på at diskutere 
et meget vanskeligt problem, som kun kan 

løses gennem praktisk erfaring med ~Lore 
luftlinere. Og i denne forbindelse , il Bra
hazon kunne )de. en indsats. 

Yil ekspeditionen af de mange passa
gerer kunne volde vanskeligheder? 
Der er en grænse for det antal landinger 

og starter, som en Iuftha,•n kan tage, og det 
vil der blive ved med at være, selv om det 
kommer ti! at foregå fuldstændig automatisk 
,·ed hjælp af radiosystemer eller radar-syste
mer. !\fon derimod er antallet af passagerer, 
som kan ekspederes, mere elastisk. Hvis en 
lufthavn kan overkomme 30 startende og 30 
landende luftfartøjer i timen - og disse tal 
ligger i nærheden af de fænomenale rekor
der, som er opnået på luftbroen til Berlin -
så betyder det et maksimum af 630 udgående 
og et lignende antal inclg-:iencle passagerer 
i timen, såfremt der anve(Hles maskiner til 
2 I passagerer. 

Såfremt 100-passagerers flyvemaskiner kun
ne blive ekspederet uden større vanskelighed, 
, ille det bel)de, at passagerantallet pr. time 
ville nå op på 3000. Det er blandt andet 
derfor, at en hel verden med så stor inter
esse følger forløbet af Brabazon's flyvninger. 

Brabazon's tilblivelse. 
Hundrede af tegnere, ingeniører og arbej

dere har arbejdet på Brabazon-projektet i 
omtrent fem 5r. De første arbejder indlede
des i 1943, efter at en komite med Lord 
Bra/,azo11 of Tara i spidsen havde bestemt, at 
det byggeprogram for trafikflyvemaskiner, 
som Storbritannien skuile påbeg)nde efter 
krigen, skulle omfatte en luftliner af denne 
HØrrelse. Den første • Brahe blev påbegyndt 
: Bristol ,\eruplane Co.'s største hangar -

Brlstol 167 Brabazon Mk. I under en prøve af de 8 Brlstol 
Centaurus-motorer (lalt 20.000 hk). Den »lllle« maskine I 

baggrunden er en 4-motorers Lancaster-bomber. 



ca. IOOX40 m - og i oktober 1947 blev den 
kæmpemæssige krop flyttet til den nye mon
teringshal, der ligE var blevet færdig. 

Brabazon I har vældige dimensioner. Den 
er 53,9 m lang, og dens spændvidde er 70,1 
m; kroppen er 5,09 m i diameter, og fra 
den øverste kant af sideroret til jorden er 
der 15,24 m . 

Til beklædning af bæreplanernes og krop 
pens overflade er der medgået 2787 m 2 me• 
talplade. Der er anvendt 1 •~ million nitter, 
hvad der warer til en enkelt stribe nitning 
på 17,7 km. Det elektriske system ombord 
er nok til en hel lille by; det har krævet 
lidt over 240 km elektrisk ledning. 

Det kraftige understel har fire hjul på 
hver side, for at vægten kan blive fordelt og 
fætte luftfartøjet i stand til at anvende 
~tartbaner, som ikke ville kunne I.Jære tryk
ket af de 130 tons, hvis der kun var to eller 
lire hjul. Kroppen er en trykkabine, der til
lader flyvning i højder på 7600 m og der
over. I denne højde vedhgeholcles et kabine
Lf) k, som s,arer til forholden.-: i ca. 1300 m·s 
højde. 

Motorer. 
Brabazon I er udstyret med otte stempel

motorer (ventilløse) af Centaumstypen. Hver 
af dem udvikler 2500 hk , altså ialt 20.000 
hk. De er anbragt parvis i h,ereplane ts fø
rende kanL. De ckher fire modsat ro terende 
propeller, h vis diameter er 1'1 ,63 m, og man 
regner med, at de vil give luftfartøjet en 
økonomisk marchfart på 400 km/t. Prototype 
nummer 10 - Brabazon Il - som allerede 
er ved at tage form på fabrikken i Fulton, 
, il blive udstyret med otte Bristul Proteus 
propel-turboreaktorer. De vil blive indbyg
get parvis ligesom Brabazon l's stempelmo-

torer, og de vil ligeledes komme til at drive 
fire modsat roterende propelfer. Denne pro
pel-reaktomdstyrede Brab. vil få en march
fart på 560 km/t. 

Den stempelmotor-udstyrede Brab. I er 
ikke beregnet til anvendelse i lufttrafik. Den 
vil blive anvendt som et flyvende labo,ra
torium, således at man indgående kan fil 
afprøvet stellet, motorerne, styregrejerne, un
derstellet og trykkabinen, inden Protcus
projektet bliver klar til indbygning i den 
flåde af Brabazon li, som skal leveres til 
British O,·erseas Airways. 

Brændstofbeholdning og kabine
indretning. 

De første af disse vil ikke blive leveret til 
BOAC før i I 952, og de vil ikke være klar 
til at indgå i Atlant-trafikken før i 1954. 
Den brænclstofbeholdning, der skal medfø
Tes, vil blive enorm. Distancen mellem Lon
don og New York er 5630 km, men .Brabazon 
må kunne medføre brændsto( til andre 3200 
km, såfremt .dårligt vejr eller andre forhold 
~kulle nødvendiggØre, at man valgte at lamle 
på en anden lufthavn end oprindelig be
stemt. Derfor skal Brabazon kunne medføre 
ca. 61 .400 liter brændstof i sine 27 brand
sikre tanke. 

Ilrabazon skal medføre en besætning på 
s v mand: to flyvere, to flyvemekanikere, to 
1adiotelegrafister og en navigatør - fomden 
mindst fire stew:irder. 

E[ter de planer, der foreløbig er lagt, 
skal luftfartøjet indrettes med bekvemme 
pladser til 36 I-klasses pa5$<1gerer, anbragt l 
kabiner med seks køjepladser i hver. De 
ØHige 64 passagerer får plads i lænestole. 40 
af disse får plads i en salon midtskibs; de 

andre 24 får plads agtemde i en kabine, 
hvor der installeres filmsforevisningsapparat 
og radio. Mellem hovedsalonen og agterkabi
nen indrettes en bar. 

Hvad har det kostet at bygge 
Brabazon? 

Brabazon kan medføre 5¼ tons fragt for
uden de 100 passagerer. De 12 millioner 
pund sterling, som Brabazon-projektet har 
kostet indtil det tidspunkt, hvor den begyn
der på sine flyvninger, fordeler sig rundt 
1 egnet som følger: 

Luftfartøjets konstruktion og udvikling ca. 
3¼ million pund sterling. 

Udgifter til arbejdskraft og materialer -
inklusive motorer - til den første prototype 
ra. 2'¼ million pund sterling. 

Anlæg af særlig startbane ca. 2~f million 
pund sterlmg. 

Monteringshal ca. 3½ milhon pund ster
ling. 

Startbanen er godt og vel 2500 m lang og 
ca. 90 m bred. For at få den anlagt var det 
nødvendig• at sløjfe hele landsbyen Charlton 
og flytte beboerne til en nyopført hy. 

Den kæmpemæssige hangar er 320 m lang _ 
og har en største dybde på 125 m. Den er 
delt i tre afdelinger, og der er plads nok til 
IJygning af tre luftfartøjer af Brabazon•,; 
type på een gang. Gulvet dækker et areal 
på 3,2 hEktarer. Cementplatformen foran 
hangaren dækker 2,8 hektarer. Til bygning 
af denne kæmpemæssige hangar blev brugt 
12.000 tons cement og 8750 tons stål. Man 
får et begreb om hangarens enorme stør
relse ved at høre, at hele den engelske par
lamentsbygning vil kunne rummes indeni 
den. 
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PÅ LANGTUR TIL NORDAFRIKA 
Af W. Greullch og Fischer Rasmussen 

Greullch foran sin Auster Autocrat i Tanger. 

V I sad en aften til et møde i klubben ved 
siden af hinanden og blev rørende enige 

om at forsøge en »rigtig« langtur. 
Forberedelserne var ikke så inclviklecle, 

som vi troede. Det var værre at få at vide, 
hvad for nogle der var nøclvenclige. Til Ita
lien behøvede vi overflyvningstilladelse gen
nem udenrigsministeriet samt normale gen
nemrejsevisum. Til Afrika måtte vi have 
vakcinationsattester. Greulich var syg de sid
ste tre uger før rejsen og havde stik på alle 
legemsclele. Omtrent. - Kort havde klub
ben. En reservetank lånte vi af Scanaviation. 
4 redningsbælter og en lille gummibåd var 
nødvendige. Vi havde planlagt at tage cyk· 
ler med, men opgav ude i Kastrup. De var 
for uhandlelige, men vi kom nu til at savne 
dem. 

Efter et par dages forsinkelse på grund af 
tage kom vi endelig af sted mandag den 21. 
februar om eftermiddagen. Yi nåede kun 
Hamborg og overnattede på hotellet på fly
vepladsen. Næste formiclclag blev vi opholdt 
nogle timer af en front, men ved li-tiden 
fik vi lov til at starte gennem resterne a( 
den og dreje på sydlig kurs, når vi var igen
nem. Bag fronten fik vi så fin rygvind og 
solskin. I Strassbourg gjorde vi kun 20 mi
nutters ophold og fortsatte til Gencve, hvor 
vi gik ned samtidig med solen. Næste mor
gens start og stigning blev vanskeliggjort ved 
nattefrostens rimlag på vingernes overflade. 
Men startbanen i Gencve er meget lang. 
Kursen gik over Grenoble til Nizza, men 
navigeringen blev svær på grund af tåge i 
dalene. :Men Alperne selv og f. eks. Mont 
Blanc kunne vi jo ikke tage fejl af, og Mid
delhavet lå blankt som et spejl i varme
clisen. Efter landingen i Nizza måtte vi 
smide en hel masse tøj. Der var 20° i skyg
gen. !Øvrigt forekommer der hver dag i Nina 
,ed IO-tiden en vind på 40-50 km/t, der 
laver QGO på pladsens eneste bane. Den er 
ikke så rar, men Cannes ligger lige ved 
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siden af som et alternativ. Og der er sikkert 
lige så dejligt som i Nizza! 

Gennem Italien. 
På grund af tåge i hele Po-området 

måtte vi næste dag fortsætte helt til Rom, 
In or ,·i først landede på en forkert militær
flyveplads med masser af huller og hvide 
spidse trekanter. Af nogle meget martialske 
officerer fik vi på tegnsprog anvisning om, 
hvor vi skulle lande. Der fik vi en fin mod
tagelse af en italiensk sportsflyver, der kørte 
os ind til Rom, indkvarterede os, gav os 
mad og viste os Roms unclerverclen , Det var 
bare synd, at vi ikke forstod ham og han 
ikke os. Hans kæreste kunne dog tale en
gelsk, men det hjalp jo ikke alle steder. 

Fredag kom vi til Neapel, der skuffede os 
meget med sine industrikvarterer, snavsede 
bygninger og overflod af tiggere. Lørdagens 
tur til Sicilien foregik i fint solskin. Under
vejs kikkede vi lidt ned i Vesuv, men kunne 
dog ikke se noget af jordens indre. I Cata
nia på Sicilien hvilede vi os til mandagen, 
gik i ,•andet (det ,•ar koldt), ,,ar til karneval 
med mørkhårede sicilianske skønheder, drak 
masser af 1ødvin og spiste spaghetti" Jo, der 
var herligt! 

Over Middelhavet til Tunis, Algier 
og Oran. 

l\Iandagen skulle det store ske. Vi skulle 
Lil det mørke fastland. Vejrmeldingen , •ar 
meget fin med lidt sidevind. l\Ien vi havde 
ikke fløjet mere end 20 minutter, før vi 
mødte skylag i 800 m, regn og stratus op ad 
bjergsiderne. Da bjergene går op til 1200 m 
inde midt på Sicilien, drejede vi ud til syd
k )sten gennem et lille pas og fortsatte til 
aydvestspidsen. Her var solen kommet igen, 
sa vi steg til 3000 meter. Et stykke ude 
over vandet mødte vi et ~kylag, som vi 
overfløj. Efter at vi havde stirret en evig
hed efter det første glimt af det forjæt-

tede land besluttede vi at stikke ned gen
nem et hul i skyerne og så da kystlinien. Vi 
, ar en halv time forsinket p. gr. a. modvind, 
som vi jo over vand og skyer ikke kunne 
konigere for. l\Ien det er nu ikke rart at 
flyve så langt over åbent vand med een mo
tor. Tunis havde en flot og moderne luft
havn med flere startbaner, men Fischer måtte 
ud og hænge i vingen p. gr. a. vinden. 

Shell var flinke og kørte os ind til byen. 
Efter at have beset de indfødtes kvarter og 
Karthagos ruiner startede vi næste dag til Al
gier. På vejen mellemlandede ,•i dog i Phi
lippeville for at være sikker på vor benzin
beholdning. Safety first! Over så lange stræk 
kan man ikke stole på, at vinden holder, og 
,•ejrrapporterne og kortene kunne man hel
ler ikke stole fuldt ud på. To flyvepladser 
manglede f. eks. helt, og bjerghØjderne var 
heller ikke helt pålidelige. I Algiers luft• 
havn, der iøvrigt er stor og moderne, var der 
en masse vrøvl med anbringelse af maskinen, 
benzin og forøvrigt også formaliteter. De 
ville se en tilladelse til overflyvning, og Fi
scher opgav flere forskellige institutioner, 
men da vi ikke forstod hinanden så godt, op· 
gav tolderen til slut. Heldigvis fik vi lov til 
at tage med en af Air France"s biler til byen, 
ellers havde den været gal. Der var 25 km. 

Om onsdagen gik vi op til en af de største 
danske forretningsmænd i udlandet, Pierrp 
!>orensen, og han gav os det gode råd at tage 
med bus op til en oase, 250 km inde i lan
det. Det gjorde vi, og det blev en meget 
~pændende tur. Først 7 timer i en af et halvt 
hundrede ildelugtende indfødte overfyldt 
bus, hvor chaufføren kørte med den størstte 
nonchalance op over de stejle Riffbjerge, og 
bagefter langs en ret linie igennem ørken og 
steppe. Om aftenen var vi på arabisk kaffehus 
og så afklædte arabiske mavedanserinder. De 
\'ar nu dygtige; vi prøvede, men kunne ikke 
iave det samme. Torsdag prøvede vi nogle 
skikkelige kameler, dem kunne man blive 
helt søsyge af. Om eftermiddagen kørte vi 
tilbage til Algier, og havde for første og ene• 
ste gang vanskelighed med at få hotelplads 
for natten. Næste Formiddag var vi så med 
en fransk fører, som Piene Sorensen elskvær
digt havde stillet til rådighed, inde i Algier's 
indfødte by, Kasbah'en. Om eftermiddagen 
kom vi af med 28 kr. for en taxa ud til fly
vepladsen, og fløj så langs kysten til Oran. 
Her var Greulich blevet så syg af ørepine, 
forkølelse og hold i ryggen, at han gik i seng 
med en hel flaske hvidvin. Fischer gik alene 
på b)en, men kom nu hurtigt hjem. 

Hjem via Spanien. 
Lørdag morgen startede vi så på hjemtu

ren; det første stræk gik til Tanger, hvor vi 
blev modtaget venligt. Vi havde ellers været 
bange for overflyvningstilladelse og Visum, 
fordi vi ikke havde kunnet få noget oplyst 
herhjemme. Derefter fløj vi tæt forbi Gibral
tar til Malaga. Her måtte vi betale 57 pese
tas for landingen og dollars for benzinen. 
Det var en meget trist historie. Vi blev rent 
ud sagt snydt af myndighederne. l\Ien vi 
fkulle jo ,•idere, og vi fik ikke lov til at 
starte, før vi havde betalt. Hyveturen over 
Sierra Nevada blev meget lang. Der er over 
400 km over meget øde terræn, og af en me-



get skrap modvind blev vi sat så langt til
bage, at vi ikke kunne nå Valencia før efter 
mørkets frembrud. Vi landede så på Alican
tes militærflyveplads. Vi havde ikke flere pe 
setas, vi kunne ikke veksle; de mennesker, vi 
var i forbindelse med, kunne kun tale spansk, 
visum havde vi ikke, da vi kun havde regnet 
med at mdlemlande, men ikke overnatte, og 
forlade flyvepladsen. Nå, kl. 22 havde vi al
ligevel klaret sagen. Meget tidligt næste mor
gen fløj vi så til Valencia, hvor vi opdagede, 
at hvis vi havde fortsat i mørke til denne 
flyveplads, havde vi med sikkerhed Ødelagt 
maskinen, da banerne var under ombygning. 

Turen til Perpignan var meget urolig. 
Langs kysten til at begynde med gik endda; 
men vi fik dog nogle hop, så vi var lige ved 
at gå igennem taget. Det er heller ikke sjovt, 
når alt løst flyver rundt inde i kabinen som 
kanariefugle. Vi stak desværre ind over Py
renæerne. Først fik vi her nogle nedvimle, så 
variometeret stod på + 15 m,s, derefter blev 
vi løftet !iOO 111 med den samme hastighed. 
Samtidig dansede maskinen en bedre indi
ansk krigsdans, og Greulich ,ar lige ved a t 
opgive ævred. Vi var en halv time om 30 km, 
så nogen imponerende marchhastighed var 
det ikke. Overgangen fra l'erpignan til Lyon 
var ikke behagelig. Der var 20° varme i Per
pignan og 12° kulde i Lyon. \'i rystede som 
espeløv. I\Iandagen var vi uheldige. Luxem
bourg flyveplads lå ikke der, den ~kulle efter 
kortet, så efter et kvarters spgen opgav vi og 
fortsatte til l\Iaastricht. Her fik vi en dejlig 
'Iliddag, en god Vejrrapport og en vældig lyst 
til at nå Kastrup. Den lyst fik vi hurtigt be
tvunget, da vi 5 minutter efter starten røg 
ind i en masse snebyger. I 2 timer holdt vi 
kursen med de modifikationer, som alt for 

VI overlader til læserne selv at hitte ud af, over hvilken by pl turen dette foto er taget. 

lave og tætte byger gav, men hvor vi egentlig 
var, vidste vi ikke. Så ramte vi Bremen, og 
sagen var klar. At nå Kastmp måtte vi dog 
opgive. Kl. 0930 n,este dag landede vi i Ka
strup og kimede rundt for a t fortælle, ·at vi 
Ie,•ede endnu. 

Til slut må vi sige, at maskinen gik som 
en symaskine, og at vejrguderne og menne
sker undervejs næsten overalt var os venligt 
stemt, ellers havde det nok heller ikke været 
muligt at gennemføre 7500 km på ca. 50 ti
mer inden for 14 dage. 

"METEOR IV"s 
POWER OF INTERCEPTION 

• All R. A. F. Fighter Command interceptor squadrons 

a1c gradually belng re-equipped with the latest type of 

Gloster Meteor jet propelled fighter, the Mark IV, with 

which Brltaln establ'ished world speed records of more 

!han 600 miles an hour in 1945 and 1946. The Meteor 

IV, with two Rolls-Royces Derwent V jet engines, each 

of 3,500 lb. Static thrust, Is lhe fastest fighter yet in 

squadron service anywhere in the world •. 

The Times. 

ROL~IOYCE 
ROLLS-ROYCE L TD. DERBY. ENGLAND 
REPR.: MOGENS HARTTUNG, DANAVIA A/ S 
2 P O U L A N K ER S GAD E, KØBENHAVN K. 

E N G I N E s 
FOR SPEED AND RELIABILITY 
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NYT UDEFRA 

Englands nyeste reaktorjager, Hawker P, 1052, som under udstllllngen I Paris fløj dertil fra London 
på 22 minutter, 

Hawker's nye reaktorjager. 
Som det fremgår af hosstående billede har 

Ilnwker bygget en ny reaktorjager, der har 
fået typebetegnelsen P. -1052. Det er en videre
udvikling af typen Hnwker P. 1040, men som 
del tydeligt fremgår af billedet, er udseendet 
noget anderledes. Det mest karakteristiske 
ved den nye type er de pilformede bærepla
ner, der «Iver hele luftfartøjet en elegant 
form. P. 1,f25 har bibeholdt det dobbelte luft
Indtag ved planroden, og den er udstyret 
med en enkelt Rolls-Royce Nene reaktor. Der 
foreligger endnu ingen detnlller om den nyt 
jagers præstationer, men den har slået Lon
don-Paris-rekorden ved en flyvning pli kun 
22 minutter. 

Super-DC-3. 
Super-DC-3 har allerede filet modgang. Præ

sidenten for UAL (Unlted Air Lines) W. A. 
Pallerson erklærede fornyllg, at hans selskab 
overhovedet ikke var interesseret i typen. 
Dette er yderst alvorligt, da UAL med sine 78 
DC-3'er er den største kunde. Han erklærede, 
nt hvis modlflcatloner skulle gøres for ut 
holde DC-3 i live, ville UAL selv gøre det. 
Iøvrlgt mente han, at UAL og alle øvrige luft
fartsselskaber i IØbet af 7 til 10 lir ville an
vende reaktor-typer. Han påstod også, at fly
vemnsklnelndustrlen i november 1948 nåede 
bunden, og nt der fra nu nf kun skulle være 
fremgnng at spore Inden for denne og Inden 
for flyvning. Hans optimistiske ord blev 
sande for hans eget selskab, idet USA for-
øgede selskabets posttjeneste. C. C. 

A vro Shackleton; nyanskaffelse til 
R.A.F. 

A. V. Roe & Co.s nyeste type, Auo Shack
leton, er bygget til R. A. F.s kystkommando. 
Det -er et stort, firemotoret luftfnrtpj, som 
rummer en række enkeltheder fru de berømte 
hombertyper Lancnster og Llncoln. Den er 
beregnet til relrngnosrerlng snmt til angreb på 
undervnndsbåde og skibe. Den er udstyret 
med fire Holls-Rovce Griffon motorer 11å inlt 
10.000 hk i starten, og den er sul ed es dP.n af 
R. A. F.'s maskiner, som hnr den største he
stekraftydelse i stempelmotorer. Hver af de 
fire motorer driver to modsatroterende tre
blnclede propeller. 

KLM har et flyvende personel på 1200 
personer. 

Der kræves mange mennesker til betjening 
af en luftflllde pli de 90 trafikflyvemaskiner, 
som KLJII råder over. Den 31. december 1948 
havde selskabet en stab på 1200 funktionærer, 
som udelukkende hørte til det flyvende per
sonel. Nogle af dem er stationeret I Indone
sien og Vestindien. Nedenstående skema viser, 
J.vorledes denne stab er fordelt: 

Indo- Vest-
llolla11d nesie11 i11die11 lal! 

Flyvere ........ 298 Gi 28 393 
Radiotelegrafister 248 37 li 302 
Flyvemekanikere 173 39 16 228 
Stewarder •...... 121 9 15 145 
Me" ar desser 100 20 6 132 

lait: 946 172 82 1200 

Blandt selskabets flyvere er der mange ud
lændinge. Ved udgangen nf året 1948 var der 
72 engelske flyvere, 47 knnndlere, 19 ameri
kanere, 22 n ustrallere, 8 syd-afrikanere, 8 
svenskere og 207 hollændere. Det øvrige fly
vende personel er praktisk talt udelukkende 
af hollandsk nationalitet. 

6 Stratocruisere til Pan American. 
Boeing Aeroplnne Compnny har fornyllg le

veret den sjette luftliner af Strntocrulser-ty
pen til Pnn Amerlcnn \Vorld Airwnys. De seks 
flyvemaskiner er kun en del af den ordre på 
~O millioner dollars, som PAA bar afgivet på 
levering af inlt 20 Strntocruisere. Hver af lnft
fnrtØjerne bliver Indrettet til 75 passagerer. 
llen sidst leverede Strntocruiser har filet nav
net »Clipper lllayflower«. 

Vampire skal bygges i Frankrig. 
l\lellem Societe Nationale de Constructions 

Aeronnutiques du Sud-Est oi: De HnYillnnd 
Alrcrnft Co. er der truffet den aftale, at 
førstnævnte firma skal bygge Vnmpire pli 11-
~ens i Frankrig. Det franske luftvåben har 
allerede fået leveret et mindre antal Vnm
pire, men nu er det meningen, at denne type 
skul Indgå som slnndard-jåger I luftvåbnet i 
et større :mini. Den type, der vil blive bygget 
i Frankrig, er Vnmpire lllnrk 5 med Goblin 2 
reaktor; endvidere skal der bygges en noget 
ændret type (lllnrk 51) til Rolls-Royce Nene 
1 enktorer, som allerede er under produktion 
i Frankrig ved det franske Hlspano Co. 

Højderekord for raketter_ 
Den amerikanske \V. A. C. Corpornl raket, 

som er konstrueret pli p;rundlnp; af den tyske 
V-2, har sat ny hØjderekord for raketter. Det 
skete OYer øvelsespladsen \Vhlte Snnds i New 
Mexico, og det meddeles, at måleinstrumenter 
viste, at mketten havde nået en hØjde af en. 
400 km og opnået en største hastighed pli en. 
8000 km/t. - Den forrige raket-rekord var: 
hØjde 183 km og største fart ca. 5i00 km/t. 
Disse resultater blev opnået med en ombygget 
V-2 den 17. december 1946 over samme Øvel
sesplads. 

W. A. C.-rnketten har en længde pli 18,2 m, 
og den vejer en. 13,5 tons. 

Nogle driftsresultater fra udenlandske 
.luftfartselskaber. 

Swissair offentliggør følgende driftsresulta
ter for 1948: 113.622 passagerer, flyvekilome
ter 6.221.192, fragt 1.223.262 kg, post 430.088 
kg; den gennemsnitlige udnyttelse af laste
evnen var 60,97 pct. 

SABENA opgiver fØlgende tal for 1948 (tal
lene for 1947 er anført i parentes): passage
rer 146.111 (186.127), flyvekilometer 13.620.80 I 
(12.467.588), passager/kilometer 216.230.445 
(214.i90.253), post og fragt I ton/kilometer 
8.398.301 ( 4.219.816). 

Bonanza flyver næsten 8000 km. 
Som andetsteds· omtalt har FA! anerkendt 

en ny rekord af rekordflyveren W. Odom, der 
efter krigen to gange har flØjet jorden rundt 
I en Douglas B-26 på henholdsvis 79 og i3 
limer. Den nye rekord pli 3873 km slog en 
gumme) russisk rekord pli 3318 km, men var 
slet ikke den distance, der var planlagt. Der
for startede han påny fra Honolulu (hvortil 
Bonnnzn'en var fløjet i en trafikmaskine) 
den 8. marts og flØj 7978 km til Teterhoro i 
New Jersey, lige ved siden af New York. 
Turen varede 36 timer. Bonnnznen var natur
ligvis overbelastet med ekstra benzin (I vinge
t! p-tnnke). 

Beechcrnft Bonnnzn er udstyret med en 18:i 
hk 6-cyllndret Continentnl-motor. 

De eneste data, der på nuværende tidspunkt 
foreligger for del nye luftfartøj, er fØl11ende: 
Spændvidde 30,6 m, læn;;de 23,0 ru og hØjde 
5,3 m. Be,ætningen bestnr af ti mund. 

Avro Schackleton med Rolls-Royce Grlffon-motorer er en ny rekognoscerings-bomber 
tll RAF kystkommando. 
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Bombeluftfartøj, som flyver 885 km/t, 
Den amerikanske bomber B-45 skal kunne 

flyve med en hastighed på 885 km/t. Luftfnr
tøJet er udstyret med fire reaktorer, som lait 
yder el). trykkraft på en. 9000 kg. For nt opnll 
en kortere start anvendes to Jato (Jet assisted 
take-off) aggregater, der hver giver en tryk
kraft pll en. 1900 kg; tilsammen yder de så
ledes en ekstra trykkraft pll 3800 kg som et 
tilskud til reaktorernes ca. 9000 kg. Hosstå
ende billede viser B-45 under start fra Muroc 
flyvepladsen i Californien. 

Paris-Cannes på 45 minutter. 
I april måned vandt De Hnvilland s prøve

flyver John Derry »llfontane-prisen«, som var 
udsat for den første flyvning, der blev gen
ncmf ørt fra Paris tll Cannes på mindre end 
een time. John Derry flØj en standard de Ha
villand Vampire llfork V jager, en type mage 
til de jagere, som anvendes af ni forskelllge 
nationers luftvåben. Luftfartøjet var udstyret 
med en de Hnvillnnd Goblin 2 reaktor. Fra 
lufthavnen de Bourget ved Paris Ul Cannes er 
der 69f km, og denne distance blev gennem
flpjct pll 44 minutter 51 sekunder, d. v. s. med 
rn ~enncmsnltsfart pll 933 km/t. 

3.646 trafikflyvemaskiner i brug. 
En meget interessant rapport fra Avintion 

Research Institute i Washington lægger føl
gende interessante tal angående trnflkflyve
mnsklner i brug for dagen: 

Douglas DC-4 Skymaster (og C-54): 390, 
Constellntion: 130, Douglas DC-6: 129, Avro 
York: 40, Avro Lnncnster ~ Lnncastrlnn: 36, 
Short Hythe og Plymouth: 29. Lnnguedoc: 27, 
Cnnndnir DC-4 111: 12. Alle disse flremotorede. 

Tomotorede: Douglas DC-3 Dnkotn (og C-
47) : 1655, DH Rapide: 706, Lockheed 18: 91, 
Curtiss Ccmmnndo: 72, Vickers Viking: 69, 
Avro Anson: 58, Bcechcrnft D. 18: 51, Convnir 
240: 47, Convalr Catalina: 39, Lockheed 10 og 
12a: 39, DH Dove: 36, IL-12 (tal fra Ungarn 
og ,Tugoslnvien ikke tllgængeligeJ: 31, l\Inrtin 
202: 31. Alle andre typer: 181. C. C. 

1008 timer uden mellemlanding. 
Amerikanerne Dick Riede! og Bill Barris 

landede den 25. april i Fullerton, USA, nøj
agtigt 1008 timer 01 minut efter deres start 
samme sted, d. v. s. de var i luften i præcis 
seks uger, som det var deres plan. Den hid
tidige vnrighedsrekord var 726 timer. 

De fiØj en Aeronca Chief, som med ekstra
tanke kan holde sig i luften i 12 timer. To 
gange i døgnet fiskede de fra en hurtigt
kørende jeep såvel benzin som mad og vand 
op (og måske også post og aviser?). De fØrste 
fire uger tilbragte de over forskelllge byer i 
Florida, hvorpå de atter fiØj hjem til Fuller
ton, hvis 18.000 indbyggere støttede flyv
ningen, der skulle gøre propaganda for nt fll 
byens flyvepindsforhold forbedrede. Propa
ganda har de da fået, og forhåbentlig hjælper 
det også pll flyvepladsen. 

Nu lysner det jo heldigvis også for l{Øben
havns flyvepladsforhold, men ellers vnr det 
måske en ide nt prøve amerikanernes metode, 
hvis der er nogen, som hnr tid. 

Tværs over Amerika på 3 timer 46 min. 
Pli en trnnsportflyvning med Boeing XB-47 

fra Stillehavet til Atlnnterhnvskysten flØj den 
tværs over kontinentet pll 3 timer 40 minut
ter med en hastighed i forhold til jorden pil 
980 km/t i gennemsnit. Hvis man havde været 
ude efter en rekord, kunne det have været 
gjort pll under 3 timer. Hvis mnn også kunne 
flyve fra Øst til vest pll tre timer (hvilket er 
vanskeligere p. gr. af modvind), ville man 
pll grund nf tidsforskellen kunne lande pll 
samme klokkeslet, som man startede - - ·_ 

Strntocrulseren, ,oCllpper Halnhow«, har 
flØjet frn San Francisco til Washington pll 
6 tlmer 13 minutter. 

KZ III sælges 
Velholdt luftfartøj med ekstra 
udstyr, ca. 75 timer efter hoved
eftersyn. Bill. mrkt. 61 modt. 
PLYV's eksped., Vesterbrog. 60, 
København V. 

North Amerlcan B 45 under start med JA TO-aggregater, der forøger de 4 reaktorers 
9000 kg trykkraft med 3800 kg, 

Hyppig flyvning over Nordpolen. 
Den amerikanske Air ,ventiler Service hnr 

i de sidste to llr næsten dngli~ foreta11et flyv
ninger til Nordpolen for nt indsamle meteoro
logisk mnterinle om vejrforholdene i disse 
egne. 

Den 65. bomber-eskndrllle, der er udstyret 
p:iea Boeing B-50, hnr under manøvrer i Ala
ska også hnft nogle maskiner oppe over polen. 
Trnflkken var sll tæt, nt flere mnsklner obser
verede hinanden over disse ellers Øde egne. 
Der vnr en luftsygeplejerske, Mnrgnret Flynn, 
med pll en nf disse ture, og hun sknl hnve 
været den første kvinde over Nordpolen. 

FAI-rekorder. 
FAI hnr anerkendt en flyvning af Willam 

P. Odom i en Beechcrnft Bonnnza frn Hono
lulu til Oaklnnd i Californien som rekord i 
klasse C, tredie kategori (fuldvægt mellem 
1001 og 1750 kg). Hnn fiØj 3873,4795 km. 

Desuden er Odoms senere rekord pll 7977,92 
km blevet anerkendt. Det snmme. gælder Guy 
Alarchauds svæveflyverekord pll 40 t. 51 min. 

Endvidere er John Derrys flyvning frn 
Hntfield i England til Clnmpino i Italien ble
,;et anerkendt som ny London-Rom-rekord. 
Hnn flØj med en Vnmpire den 4.11.1948 tu
ren pll 2 timer 51 minutter (gennemsnits
hnstlghed 810 km/t ) . 

* 
BØGER 

%Tel.11lsl. Engelsk for llfaskinfngel« nf J. H1111-
gel1111d og E. G. BildsØe. Teknologisk In
stituts foring; 159 sider, Ul., indb. kr. 1~. 

»Teknisk Engelsk for Jlfosklnfnget« er en 
ny og revideret udgave nf »Teknisk Engelsk 
for Jlletnlnrhcjdere«, og i valget nf slof er 
hovedvægten lngt pll nrhejdet I en mnskin-
1 nbrik. De vigtigste værktØjsmnsklner og de 
munge forskellige værktøjer er beskrevet. Hele 
indholdet er nffnttet som lektioner i engelsk. 
Der er 7 lektioner om mllleværktØjer, hiind
værktpjcr, plndcurbejde, lodning og svejs
ning snmt om stanse- og træværklpjer. Erter 
nfsnitlet om bearbejdningsmetoder f Ølger 
nogle lektioner om stpbning, vnrmcbehnnd
ling af stål og mnterlnler. 

Dernæst fØlger 16 lektioner om uulomobl
let, forbrændingsmotoren, skibs111usklnerlet 
og flyvemaskiner, og sldstn:e\·nte lektioner 
hor naturligvis særlig bud t il FLYV's læ
sere, fordi de både pll engelsk ~ dansk brin
ger en række nf de fagudtryk, som 111011 jævn
ligt støder på, nllr mnn læser 0111 flyvning og 

flyvemaskiner i engelske tidsskrifter. Dette 
afsnit er udarbejdet med bistand nf ingeniør 
li. V. Zacho frn DDL. 

Bogen er anvendelig for enhver, der ved 
undervisning, selvstudium eller korrespon
dance h11r brug for nt finde de fagligt kor
rekte betegnelser inden for maskinteknlkeu. 
Hertil er fngtekniske leksika som bekendt 
ikke nltld fyldestgørende, dn flere enl{elske 
fagudtryk i dnnsk oversættelse knn hnve vidt 
forskellig betydning, eftersom de anvendes i 
den ene eller noden f9rhindclse. I forelig
gende bog er de enkelte begreber beskrevet 
og illustreret pll en slldnn måde, n l der sjæl
dent kan herske tvivl om ordets rette betyd
ning i praksis. 

Pl Parlser-udstllllngen vistes Fokker S 12, som er 
den kendte S 11 lnstructor, udstyret med næse
hjulunderstel, siledes at man med en S 12 let kan 

omskole en flyver, der er vant tll S 11, 
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NYT HJEMMEFRA 
Zoneredningskorpsets Øyvetjeneste • 

Ambulance• og sygetransport ............... 
Medicinalvarer, post, proviant. .............. 
Eftersøgninger, flyvning for politiet .......... 
Syge• og dødslejer ......................... 
Kighosteflyvning ........................... 

20 Gloster Meteor til Danmark. 
Forsvarsministeriet oplyser, at der nu er 

bestilt 20 Gloster Meteor til det danske flyve
' åben. De første skal leveres i august, og der 
skal danske flyvere til uddannelse i England. 

Antal 
ture 

77 
7 
6 

12 
159 

I Antal I 
passagerer 

166 
2 

10 
24 

534 

Flyve• I Flyve-
timer kilometer 

256.35 45.410 
14.20 2.320 
17.10 2.730 
40.55 4.340 

274.15 37.054 

DEN meget påskønnelsesværdige flyvevirk
somhed, som Zoneredningskorpset opret

holder, har for året 1948 bl.a. bestået af am
bulance- og sygetransportflyvninger, kigho 
steflyvninger, flyvninger til syge- og døds
lejer, efter~øgningsflyvninger, slæbemålsflyv
ninger, ruteflyvninger, rekognoscering af lan
dingspladser og andre flyvninger. Flyvetjene
sten disponerer nu over følgende specielt
byggede ambulancefly,•emaskiner: 3 stk. 2-
motorede luftfartøjer (2 KZ IV og l Mono
spar), 4 stk. 1-motorede specieltbyggede am
bulanceflyvemaskiner af typen KZ 111, I stk. 
2-motoret passagermaskine med radio- og 
blindflyvningsinstrumenter af typen Anson 
Y, l stk. 2-motoret passagennaskine med ra
dio- og blindflyvningsinstrumenter af typen 
de Havilland D. H. 89A, l stk. 1-motoret KZ 
VII til kighosteflyvning, taxaflyvning og an
den flyvning samt l stk. 1-motoret Stinson_. 
åer er overladt af Dansk Røde Kors, ialt 11 
flyvemaskiner. Personalet bestaar af 3 faste 
flyvere, 3 faste radiotelegrafister, 4 faste me
kanikere og l arbejdsmand samt 2 radiome
kanikere (alle stationeret i København). Der
udover er der truffet aftaler med såvel reser
veflyvere som reservetelegrafister, der er ud
dannet og har fået certifikater til luftfar
tøjer. Flyvetjenesten har stadig opretholdt 
udstationeringen af materiel på Fyn og i 
Jylland, hvortil der er knyttet 3 flyvere. 

Recognoscering, skole• og prøveflyvning for eget 

lait har flyvetjenesten foretaget 586 flyv
ninger med 3587 psasagerer, med ialt 1030\>, 
fly\'etime og 188.038 flyvekilometer. 

Flyvningen fordeler sig på de forskellige 
kategorier således: 

personel ................................ 
Propagandaflyvninger ...................... 

Dansk Røde Kors ......................... . 

Ruteflyvning ......................... . .... 
Slæbemålsflyvning ......................... 
Forretningsflyvning, taxaflyvning og andre 
::" flyvninger .............................. 

ICAO bevilger penge til danske vejrsta• 
tioner og radiostationer på Grønland. 

I slutningen uf upril og begyndelsen af m a j 
afholdtes i det Kongelige Geografiske Selskabs 
lokaler i London en ICAO•konferencc, hvor 20 
ICAO-lande Indbefattet Dunmnrk var repræ• 
scntcret (ved luftfartsinspektør G, Crone og 
sekretær frk. Else Kjær). Blondt de spørgsmål, 
der blev behandlet, vor bl. n. en anmodning 
fru den danske rel;l_erlng om tilskud til vejr- og 
rodiostutloner på Grønland, idet disse jo ndgØr 
et meget væsentlig led I sikringstjenesten for 
den civile lnftfnrt over Nordntlnnten. 

J{onfercnccn besluttede at yde Danmark et 
tilskud på !nit ca. 11 mlllloncr kr., hvoraf 
lungt den største port er tilskud for det orbej• 
de, der olierede er blevet udført, mens godt og 
vel 3 millioner kr. er tilskud for det kommen-

DDL påtager sig mindre bierhverv 
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76 73 88.55 11.363 
30 47 64.45 8.065 

367 7 56.55 111.282 

42 141 362.55 80.710 

42 141 362.55 I 80.710 

472 3374 783.30 143.089 
39 12 129.55 26.409 

75 201 116.40 18.540 

586 3587 I 1030.05 I 188.038 

de flnnnsitr. ICAO-mcdlcmmerncs tilskud dæk• 
ker også den LORAN-station på Fæ røerne, som 
Danmark I 1946 overtog fra Storbritannien, og 
som er et led i den LORAN•kædc på tre sta
tioner, der dækker Nordutlnnten. De to andre 
LORAN•stationer findes pil Hcbridernc og I 
Island. 

International trafikflyver-kongres 
i København. 

I oktober skal der I l{Øbenhavn afholdes en 
International kongres, hvortil mun venter re
præsentanter for en snes landes trnfikflJ•vcrc. 
Det er DDL's fly,•erc med luftkaptajn essen 
som formand, der tilrettelægger arrangementet. 

Danmarks længste indenrigs luftrute -
København-Grønland. 

I samarbejde med Grønlands Styrelse hor 
SAS/DDL etableret Danmarks længste Inden• 
rlgs luftrute: l{Øbcnhnvn-Illuic West I på 
Grønland. l{llomcternfstunden er 3.651 km og 
flyvetiden 13 timer 20 minutter. Den første af
gang fandt sted fra l{Øbenhnvn den 2. mnj. l\la
sklncn, »Rolf Viking« (en DC·4), førtes af luft• 
kaptajn Poul Jensen, og den øvrige besætning 
bestod af luftkaptajn Frandsen, luftkaptajn 
[(/i11t, cheftelegrafist Jprgen Jensen, flyvema
skinist Asmussen sumt de to stewardesser, frk. 
Birthe Jensen og frk. Mel'ele Dons. Der vor 38 
passagerer ombord, der fru Blulc \Vest I skulle 
sejles videre med »Julius Thomsene til Julla
nehåb, Godthåb, Færlngchåb og Sukkertoppen. 

Flyvning nr. 2 startede fra l{Øbenhuvn den 9. 
muj, Ofl flyvning nr. :i den 16. maj, Inlt er der 
forclØb1g projekteret 5-6 flyvninger mellem 
l{Øbcnhnvn og Grønland I forårets og somme• 
rens løb. 

DDL antager 7 danske flyvere. 
Den 16. juni tiltræder syv danske flyvcrr 

tjeneste hos DDL. Det drejer sig om følgende: 
Arne Bør,e, Vagn Esbo, Brix Gedsp, Thorunlcl 

Je11se11, Jørgen Mortensen, [(je/cl Jlp11hof og P. 
Slig-Nielsen. 

Af disse er Bøge, RØnhof og Stig.Nielsen 
RAF-uddnnnede og har sidst gjort tjeneste som 
Instruktører for mllltærflyvernc. Stig-Nielsen 
var forinden skolechef i Sportsfly\'ckluhbcn. 
Brix GedsØ er uddannet hos Hærens Flyvetrop
per. Esbo, Thorvald Jensen og Jørgen l\lortcn. 
sen er helt civilt uddannede, og dn det så ,·ldt 
vides er de f Ørste civilt uddannede flyvere, 
DDL har antaget, vil dcttte skridt vække stor 
Interesse. Esbo har sidst været rudiotclcgrnflst 
i DDL, ,lenscn har f!Øjet for Dunsk Lufttaxu og 
Jørgen i.\lortensen hos Sylvest ,lenscn. De to 
sidste er velkendte I model. og s\'æ\'cflyver
kredsc, ligesom Brlx GedsØ er en uf vore første 
sølv•c•indehnvere. 



Hvor som helst Unlted Alrcraft's motorer, propeller og flyve
maskiner benyttes, kan der med kort varsel tilkaldes en Unlted 
Alrcraft service-mand, som vil kunne vejlede luftfartselskaberne 
med de problemer, der måtte opstå. 

Her skal blot nævnes nogle af de mange områder, hvorpå denne 
trænede service-stab overalt I verden kan hjælpe luftfartselskaberne: 

• Medvirken ved fremskaffelse af reservedele 
• Råd og vejledning med hensyn til driftsøkonomi 
• Oplysninger om de nyeste installationer 
• Bistand ved bestilling af det rigtige værktøj 
• Senest Indvundne erfaringer angående vedligeholdelses-

problemer. 

Denne hjælp overfor luftfartselskaberne er kun en del af den 
service, som - vederlagsfrit - ydes af Unlted Aircraft's verdens
omspændende service-organisation. Den er et led I bestræbelserne 
på at skaffe luftfartselskaberne de færrest mulige vanskeligheder 
og den bedst mulige økonomiske drift ved anvendelse af United 
Alrcraft's materiel. 

UNITED AIR.CRAFT 
&pøa:C~ 

EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U . . S. A. 

Kontor I Europa: 
4 rue Montagne du Pare, 

Bryssel, Belgien 

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

PRATT & WHITNEY 
ENG IN ES 

HAMILTON STANDARD 
PROPELLERS 

CHANCE VOUGHT 
AIRPlANES 

SIKORSKY .. 
HELICOPTERS 
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PF&'s 2. bølgeflyvningsekspedition til Norge 
Af Bjørn Thøgersen 

ARHUS Svæveflyveklubs og Polyteknisk uskadt, men vi gjorde os visse tanker om, 
Flyvegruppes flyvemeteorologiske expe- hvad der kunne være sket, hvis der til den 

1t1on til Norge i marts 1948 viste, at det ene side af vejen havde været dyb afgrund, 
lod sig gøre at gennemføre et sådant arran- hvilket slet ikke er ualmindeligt i Norge! 
gement, hvilket netop var et af formålene 
med denne første expedition. 

Der var således ingen tvh-1 om, at experi
mentet burde gentages med udnyttelse af de 
erfaringer, man havde høstet. Allerede hen 
på efteråret beg) ndte , i i PFG at tænke på, 
hvor expeditionen i foråret 1949 skulle have 
basis. Da , ,oJt kendskab til de norske land
skaber hovedsagelig stammede fra kort, sØgte 
,i kontakt med vore kolleger i Norges tekni
ske høgskoles flyklubb (Nthf) i Trondheim og 
overlod til dem at finde et egnet sted. Re
sultatet blev, at man besluttede at anvende 
Siksjøen beliggende i Rondane ca. 100 km 
SSE for Trondheim som startsted. Terrænet 
heromkring udmærkede sig især ved flere pa
rallelt løbende bjergkæder strækkende sig fra 
NNW til SSE, og her skulle således være 
gode muligheder for dannelsen af stationære 
bølger ved vestlige vinde. Siksjøen ligger 
imidlertid i en ret t)ndt befolket egn, og 
trods Nthf's anstrengelser lykkedes det ikke 
at finde noget logi til os på stedet. Da det 
desuden var tvivlsomt, om Siksjøen umiddel
bart kunne benyttes til startplads på grund 
af høj sne, opgav vi Siksjøcn og valgte i ste
det Lade flyveplads beliggende nær ved 
Trondheim som basis for expeditionen. Et 
medlem af flyvegruppen opholdt sig sidste 
sommer i Trondheim og observerede ofte 
lenticuhiris-skyer over byen. 

Fi-1 i stedet for Baby. 
Expeditioncn til Steinsfjordcn i 1948 lærte 

os, at Grunau Baby 2b ikke egnede sig til 
bølgeflyvning, først og fremmest fordi dens 
hastighedspolar er for dårlig til, at der med 
fordel kan flyves med den ved de store vind
hastigheder, som ofte optræder i forbin• 
delse med de s"tationære bølger. At basere 
den anden expedition på Gr. Baby kunne 
uer derfor ikke være tale om. Det lykkedes 
os da også at fremskaffe et svæveplan af ty
pen Fi-1 fra Sverige, og da vi tillige fik mu
lighed for at leje den norske Schweizer TG-
3, mente vi at være tilstrækkeligt udrustet, 
hvad flyvende materiel angik. 

På den første expedition høstede vi des· 
uden den erfaring, at man vanskeligt kan 
~lare sig uden motormaskine til slæb, idet 
bølgerne ofte ikke kan nås fra spil• eller 
autostart. Også her trådte Nthf hjælpende 
til, idet de formåede det n01ske luftforsvar 
til at stille en 1-airchild-skolemaskine til vor 
rådighed. Nthf har desuden 2 Pipcr Cubs, 
som vi fonøgte at få godkendt til slæb, men 
det kunne desværre ikke gennemføres til
strækkeligt hurtigt. 

Afrejsen var oprindelig berammet til den 
IO. april; men da Fi-l'en først ankom fr,1 
S,erige på denne dag og skulle undergå for
skellige ændringer som f. eks. bygning af en 
ny førerskærm blæst op af plexiglas og in• 
~tallation af iltanlæg, kom vi fønt af sted deri 
20. På turen havde vi Fi-l'en i åben trans
portvogn på slæb cft~r vor Adler. Den 1200 
h.m lange rejse forløb så nogenlunde uden 
uheld, bortset fra at vi et sted i Østerdalen 
pludselig opdagede, at transportvognen ikke 
hang på mere. Efter at vi havde sundet os 
lidt, vendte vi vognen og startede eftersøg
ningen. Vi måtte et par km tilbage ad vejen, 
før vi fandt transporl\ognen kprt op i en 
snedrive i vejkanten. Fi-l'en var ganske 
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Besværligt at komme i gang. 
først da vi var vel ankommet til Trond

heim, meldte de egentlige ,•anskeligheder sig. 
Det var os ikke muligt at få tilladelse til at 
anvende Lade flpeplads til flyslæb, fordi 
den var for opblØdt. Vor eneste mulighed 
,•ar da at forsøge at få lov til at benytte den 
militære flyveplads Værnes, der ligger 30 km 
øst for Trondheim. Men der var mange for
maliteter, der skulle Lringes i orden, før man 
turde indlade os på militært område. Mens 
,·i ventede på, at sagen skulle nå gennem alle 
militære instanser, tog et par mand til Oslo 
for at hente Schweizeren, og der var rigelig 
tid til det! Da vi så endelig havde opnået 
den ønskede tilladelse, var der imidlertid in
gen grænser for den hjælpsomhed, der mødte 

·os fra militærets side. Tidligere havde vi 
boet en halv snes km vest for Trondheim i 
en studenterhytte, men det var alt for be• 
~,•ærligt at komme herfra og til Værnes, og 
glade blev vi derfor, da luftforsvaret tilbød 
os, at vi kunne blive indlogeret på selve fly
vepladsen i ,sivilmessa«, hvor meteorologer, 
telegrafister og andre civilister boede og spi • 
ste. 

Vi nåede dog helt frem til mandag den 4. 
april, før vi første gang startede med Fair
child'en, hvilket resulterede i Klarskovs flyv
ning til 2300 m højde i Fi-l'en i bølgeop
vind. Begyndelsen var således fin, men her
med var det også næsten slut. Vejret var ikke 
alt for godt, og desuden var der en del be
svær med at få slæbeanordningen på Fair
child'en til al fungere, således at vi, når der 
endelig viste sig lenticularis-skyer, måtte 
ligge og vente på slæbflyet, og nå.r det så 
kom, trak bølgerne sig planmæssigt tilbage. 
Fra artilleriskydeskolen her i København 
havde vi lånt to teodolitter, og ved hjælp af 
disse udfyldte vi ventetiden med at pejle 
len ticularisskyer for at bestemme deres højde 
og beliggenhed, hvorved vi fik en del værdi
fuldt materiale. 

Kun på endnu en flyvning havde vi virke
lig kontakt med bølgerne, idet Mogens MØi
ler-Madsen en dag også i Fi-l'en nåede 1800 
m og holdt sig der i et par timer. 

Udbyttet af turen. 
Rent flyvemæssigt var expeditionen altså 

ikke nogen sukces, men til gengæld fik vi pft 
andre områder en del ud af opholdet. Vi 
havde således et glimrende samarbejde med 
flyvepladsens meteorologer, der altid var vil
lige til at hjælpe os med vejrkort og aero• 
grammer. Hver morgen kl. 8,15 var vi des
uden til •bliefing• i vejrtjenesten sammen 
med de militære piloter, der havde vagt, og 
her fik vi så vejrsituationen gennemgået. 

Nthf havde iøvrigt stillet en af deres Piper 
Cubs til ,•or disposition, og med den foretog 
,•i flere opstigninger med meteorograf. 

Expedit1oncns vigtigste resultat er måske, 
at vi erfarede, at det ikke er tilstrækkeligt a t 
have en motormaskine til slæb, man må ogs.'1 
kunne gøre den startklar med et øjebliks var
sel på et hvilket som helst tidspunkt af døg
net for at ha,·c mulighed for at udnytte bØl
geopvindenc, der ofte kun holdt sig en times 
tid eller to. 

Flyvepladsens beliggenhed var ikke helt 
ideel, idet den ligger i en øst-vest-gående dal, 

således at der helst skulle sydlige vinde til at 
give bølger. Ved eventuelle fremtidige expe• 
ditioner bør man søge længere ind i l:!ndet 
for at få bjerge på alle sider og dermed mu
lighed for bølger ved alle vindretninger. 

Hjemturen foregik i to tempi. Schweizeren 
blev først kørt til Oslo, og Adleren kørte der
efter tilbage til Værnes for at hente Fi-l'en. 
Begge <lir.se transporter gik godt, bortset fra 
at Aclleren på den sidste tur gennem Sverige 
tabte sit venstre baghjul. 

Denne expedition opfyldte alt i alt ikke 
de forventninger, vi havde stillet til den. 
men trods det vandt vi en del vigtige erfa
ringer, især hvad angår det ikke-flyvende ma
teriel, og disse håber vi at få lejlighed til at 
udnytte på kommende expeditioner. 

Den 2. OSTIV -kongres. 

I dagene 3.- 7. maj fandt den anden kongres 
af· den tekniske og videnskabelige svævr

fh•,•eorganisation OSTIV sted i Paris. Den 
biev libnet af den franske luftfartsminister, 
som betonede den betydning, som den franske 
stat tillagde svæveflyvningen, såvel på den 
~portslige som videnskabelige side. 

P:\ kongressen, i hvilken der deltog svæve
flyvere, teknikere og videnskabsmænd fru 15 
nationer, blev der holdt 14 foredrag, hoved
sagelig fra fransk side. De behnudlede dels 
tekniske spørgsmål ved svævcplnncr og deres 
almindelige brug, men drejede sig Især om 
svæveplonets anvendelse som forskningsmid
del, f. eks. ved undcrsøi;elser nf skyer, deres 
elektriske forhold, bØlger I atmosfæren o. s. v. 

Danmark bidrog med et lille resume af Po
lyteknisk Flyvegruppe's rapport om Norge
ekspeditionen 1948, fremlagt nf den danske 
delegerede, ing. Per lV eishuupt. Præsidenten, 
den franske svævcplankonstruktØr R. Jarlaud. 
fremhævede den donskc indsats som cl 
eksempel til efterf Øl gel se. I svæveflyvningen 
gjaldt det ikke blot ut få flest mulige diplo
mer, men også om hØjerc mål. Blondt de 
interessante foredrog må nævnes III. Ma11-
/Jo11ssi11's foredrofl om det rcoktordrcvne svæ
veplon somt dr. Idemperer's beretning om sl
tuotionen i U. S. A., hvor man som i monge 
undre lnnde er i fuld gong med bølgeflyv
ning. 

Den sidste dng blev der oflogt besøg på den 
kendte svæveflyveskole Beynes - en of de 
mange i nærheden uf Paris, som har et utal 
uf lnfthovne, flyveplodser og svæ,·eflyveter
ræn'er - og dog ikke nok. Her -vnr der snn1-
lct et righoldigt udvolg af de mange franske 
typer. 

Næste OSTIV-kongres bliver i Sverige i 19i>0 
i forbindelse med den internotionale svæve
flyvekonkurrence og l{SAl{'s 50-års jubilæum. 

Pragtfulde billeder fra Schweiz. 
Onsdag den 18. muj havde Dunsk Svævefly

ver Union indbudt svæveflyvere fro l{Øben
bavn og omegn til den kendt~ schweiziske fo
togrof og svæveflyver, 7'h. lle1mgal"/11er•s, fore
visning nf en serie pragtfulde fnrvefotogrofier 
fro den schweiziske svæveflyvning. 

Hcimgnrlner ledsogede sine billeder med in
tcrcssontc kommentarer og oplysninger, præget 
nf megen humoristisk sans. Størstedelen af 
billederne såvel som den lille fnrvefllm, der 
fulgte bogeftcr, var fru FAl's intcrnotionalc 
svæveflyvelrnnkurrcnce sidste lir, og ikke 
mindst når man selv hor været dernede, genså 
man med glæde de smukke s,·ævcplnncr i det 
storslåede Jandskob. Det hele blev næsten end
nu kpnncrc i Helmgartners fotogroferiug end i 
virkeligheden. 

Heimgnrtncr vor flØjet herop summen med 
,l. Slir11em1m11 i en over 20 lir gammel schweiz
isk AC-4 flyycnmskinc, der vnktc opsigt, hvor 
den kom frem. De fortsatte til Århus svæve-
flyveklub og derpå til Sverige. PlV. 

Ringe tilslutning til Vandel. 
Ved redaktionens slutning var der kun 

indkommet et lille antal tilmeldelser til svæ
,•eflyvekursus'crne på Vandel i sommer. Det 
er antagelig de høje priser i forhindelse med , 
at der sidste år ikke opnåedes så meget som 
ventet, der bevirker denne tilbageholdenhed. 
1-or mange af vore svæveflyvere er Vandel 
dog den eneste mulighed for at komme til 
virkelig at svæveflyve, så forhåbentlig lægger 
pessimismen sig, og en strøm af indmeldelser 
dukker op. 



ROYAL NAVY's 

nye jetjager 
THE SUPERMARINE "ATTACKER" 

Glimrende kontrol ved stallfngshastfghed takket 
være anvendelsen af .lift spoiler" betjent af føre
ren, frit udsyn fra cockpittet og en understels
konstruktion med stor vandring og som samtidig 
giver en udpræget dæmpning - alt dette er fak
torer, der bevirker, at the .Attacker• er særlli 
egnet for dæklandlnger. 

Nllr der kræves stor stigehastighed og acceleration 
samt fremragende manøvredygtighed ved store 
hastigheder, er Vickers Supermarine .Attacker• 
simpelthen uovertruffen III anvendelse I forbin
delse med hangarskibe. Dens standardbevæbning 
best5r af fire 20 mm Hlspano kanoner. 

Vickers Supermarine "Attacker" fremstilles nu til "Royal 

Navy". Udover at besidde alle de fremragende egen

skaber, som kendetegner den landbaserede version, må 

den hangarskibsbaserede "Attacker" være i stand til at 

modstå de yderligere påvirkninger, der fremkommer ved 

hyppige dæklandinger. Da "Royal Navy" fornylig stod 

overfor det problem at skulle træffe bestemmelse ved

rørende anskaffelsen af en ny jetjager, blev såvel disse 

kendsgerninger som en række andre taget i betragtning. 

Den succes, hvormed the "Attacker" bestod de meget 

krævende prøver, for hvilke den blev udsat, medførte, 

at den blev valgt til marinen. 

VICKERS ARMSTRONOS LTD . . VICKERS HOUSE • BROADWAY • LONDON . ENGLAND 

Repræsenteret af ALFRED RAFFEL AKTIESELSKAB, Farvergade 15, København K. 
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THE CHOSEN WEAPON OF 
' 

GALLANT ALLIES - WHO 

KNOW AIR FIGHTING AS 

IT REALLY I S •• • • 

M ET I 0 
G L O S T E R A I 1R C R A F. T C O M P A N Y L I M I T E D 
(8RANCH OF THE. HAWKE.R S/DDE.LE.Y GROUf) 



TRI.M.MINO og KONKURRENCER 

HELT fra modelflyvningen~ barndom ken
der vi den modelflyvertype, som for

trinsvis bygger sine modeller natten mellem 
lørdag og søndag og så kommer ud for at 
prøveflyve og deltage i konkurrencen søndag 
formiddag. 

Enhver modelfJyvet med lidt erfaring ved, 
at denne metode, selv om der er eksempler 
på, at det er lykkedes, ikke er den rigtige 
metode til ta opnå gentagne gode konku1 · 
renceresultater. 

Desværre har netop den seneste tids di 
striktskonkurrencer vist en hel del alt for 
dårlig flyvning, som i de fleste tilfælde kan 
føres tilbage til mangelfuld forberedelse. 
Distriktskonkurrencerne skal ikke være skue
pladsen for b/!gr.nderes eller viderekomnes 
trimninger. Der stilles som bekendt ikke 
krav Lil et diplomminimum, idet konkur
renceorganisationen hidtil har kunnet klare 
alle deltagerne, men f. eks. •Ørnen• i Næs
tved tillader meget fornuftigt ikke sine med
lemmer at tage til distriktskonkurrencer 
uden at have opnået et A-diplom. 

Det siger sig selv, at en modelflyver, som 
ikke engang med sin model kan klare den 
simple A-prøve, som enhver ordentligt byg
get begynder-model kan bestå, han har ikke 
noget at gØre på en distriktskonkurrence. 
Han bør først tage sit diplom og siden er• 
hverve en elementær konkurrenceerfaring 
,·ed klubkonkurrencer, før han melder sig 
til de store distriktskonkurrencer, hvor en 
uerfaren mand blot er i vejen. 

Men også de mere erfarne kommer til 
tider med utrimmede eller helt uindfløjne 
modeller. Det er ikke meningen. Nej , man 
må foretage sin trimning hjemme i ro og 
mag, og først når modellen er klar, skal man 
tage den med på en konkurrence. Har man 
i længere tid 'ikke fløjet med en ellers god 
model, kan den som bekendt også være 
kommet ud af trim og må derfor trimmes 
om inden konkurrencen. 

Bedst er det naturligvis, når man kan få 

Linestyringskonkurrence i Belgien. 
DMU har gennem KDA modtaget indby

delse fra Federation de la Petite Aviation 
Beige til en konkurrence for linestyrede mo
deller fra 2. til 3. juli i Knocke sur Mer. Det 
drejer sig både om hastigheds- og kunstflyv
ning. Modelflyvere, der er interesserede, må 
have tilmeldt sig til førsteinstruktøren senest 
10. juni. 

Landsholdet 1949. 
Under hensyl}tagen til deres præstationer 

i det sidste års tid og med vejledning i en 
bedømmelseskonkurrence i Odense lufthavn 
den 13. maj har Dansk Modelflyver Union 
udtaget følgende hold til den nordiske lands· 
kamp i Finland i begyndelsen af juli: 

Arne Hanst!n, Odense, Børge Hansen, KØ
benhavn, Age Høst-Aris, Odense, og Jem 
Arne Lauridsen, Vejle. Holdleder · bliver 
unionens sekretær, Jørgen Gamst. Reserve er 
Bent Skou, Odense. 

100 km /t nået. 
Sportsflyveklubben, som har en speciel fly• 

veleder for linestyring, flyver ivrigt konkur
rencer såvel i hastighed rom i linestyring. 
Indehaveren af danmarksrekorden med 74,1 
km/t, kommunelærer Holm Jørgensen, har 
vundet flere konkurrencer med over 89 km,t 
i gennemsnit, og den 30. april opnåede han 

lejlighed til at trimme dagen før. Og så kan 
man desuden komme i god tid og foretage 
nogle enkelte fintrimmingsstarter, inden 
konkurrencen begynder, således at man får 
modellen indstillet på de vejr- og terræn
forhold, der hersker på konkurrencestedet. 

De rutinerede modelflyvere, som opnår 
placeringer ved den ene konkurrence efter 
den anden, og som måske kommer med på 
landsholdrt, de kommer ikke sovende til 
deres resultater. En enkelt gang kan de må
ske i kraft af deres erfaring klare sig ved 
improvisation; men de gent~gne fine resul
tater fremkommer, fordi de flyver systema
tisk, fordi de flyver hyppigt, og fordi de 
også uden for konkurrencedagene tager mo
dellerne ud, især i stille aftener, for at fin
trimme dem. 

Ikke alle har lige gode muligheder for at 
trimme. Nogle kan bare gå udenfor - så 
har de egnede marker, andre kan cykle et 
kvarterstid, men mange mii. længere væk. 
Det er der ikke noget at gøre ved. Det er 
trimming, der skal til. 

Konkurrencelederne kan også bidrage til 
mere system over konkurrencerne ved at for
byde trimning i konkurrenceperioderne, i 
alt fald i nærheden af konkurrencestedet. 
Præcision må der også til, og derfor er det 
~tadig bedst at dele konkurrencen op i tre 
perioder med forud fastlagte tider, så ikke 
nogle modelflyve1e, som sover længe og mø
der op i sidste øjeblik, når vejrforholdene 
måske er bedre, ~kal gå hen og få lov at 
foretage alle starterne under gode forhold, 
mens de mere præcise har fløjet under dår
ligere i begyndelsen af konkurrencen. 

Vinderne i distriktskonkurrencerne må hu
ske, at de er forpligtede til at sørge for van
drepokalernes tilstedeværelse på næste kon
kurrence. Og konkurrencelederne må efter
hånden have vænnet sig til at opgive resul
taterne som den totale flyvetid i hele sekun-
~~ p~ 

en hastighed af 100,6 km/t, der antagelig bli
ver ny rekord. Ved rekorder er linelængden 
fri, men reglerne præciserer ikke, at menin
gen er, at der skal flyves over en banelængde 
på mindst den i tabellen for linestyrede an
givne, altså for den lille klasse mindst 400 
m. Rekorden er målt over nogle få meter 
mindre, men i fremtiden skal man altså hu
ske minimumsbanelængden (ved FAI-rekor
der er den som bekendt 1000 m). 

3. distriktskonkurrence. 
Ved den tredie distriktskonkurrence den 

24. april gennemførte distrikterne 1-4 •på 
den fastsatte dato, mens 5. og 6. udsatte til 
1. maj. lait deltog 69 modelflyvere med 103 
af 121 tilmeldte modeller. Resultaterne ligger 
i gennemsnit yderligere lidt under de to før-

Sølv-C-hØjder. 
Frn Avedøre flyvepinds, hvor polyteknisk 

Flyvegruppe driver skoleflyvning, hnr mnn 
trods de gennemgående dårlige termiske for
hold fornylig opnået 4 1000 m hØjdevindinger 
til sølv-C. 

Splintemy SG. 38 sælges 
til ca. halv pris. Henvendelse W. Jensen, 
Katrinegade 9, Kolding. Telefon 1777. 

Børge Jørgenoen fra SporUflyveklubben har Uge 
oluppet en llneotyret model, hvlo »flyver« Inde I 
cirkelbanen• centrum ved at give højderor lader 
modellerne otlge brat op fra startbanen• ende. 

ste konkurrencer - forhåbentlig går både re· 
sultateme og deltagerantallet frem igen ved 
den 4. konkurrence den 12. juni. 

Her er resultaterne: 
1. distrikt (Lundtofte): A 1: Bølling 478, 0. 

Olesen 340, J. Christensen 27'1. - A 2: P. C. An
dersen 580, B. Hnnsen 568, Ib Glindemnnn 542. 
- A 3: P . C. Andersen 366. - D: S. Olsen 251, 
Glindemnnn 108. - Alle placerede frn klub 
105. - P. gr. n. 50 m snor er resultaterne gan
get med 2. 

2. distrikt (Næstved) : K. V. Nielsen (207) 
479, K. G. Petersen (207) 404, K. Johansen 
(207) 383. - A 2: V. Nielsen (201) 359, H. E. 
Hnnsen (208) 346, K. V. Nielsen (207) 291. -
A 3: H. Jprgensen (201) 498, B. Schmidt (201) 
410, H . E. Hnnsen 91. 

3. distrikt (Rlnge): H. Poulsen (301) 239, T. 
Hansen (304) 193, W. l\likkelsen (304) 190. -
Å. Hpst-Årls (301) 711, A. Hnnsen (301) 607, 
B. Skou (301) 514. - A 3: N. l\lndum (304) 4511, 
T. Hansen (304) 290, J. S. Petersen (302) 241. 
- D: 1\1. Erdrup (301) 403, V. Petersen (301) 
173. 

4. distrikt (Ålborg): B. Lnrsen (417) 288, S. 
Dybbro (403) 235, L. Pederse11 (405) 205. - A 
2: T. Hermnnsen ( 401) 401, K. M. Sørensen 
(417) 392, L. Pedersen 374. -A 3: L. Pedersen 
440. 

5. distrikt (Århus): E. l\fod~en (506) 262, P . 
Pedersen (502) 188, I{. l\loesgdrd (510) 124. -
A 2: V. Kristensen (506) 240, P. Pedersen 202, 
IL Lnuersen (502) 176. - A 3: E. l\lndsen 619, 
K. l\loesgård 463. 

6. distrllct (Vandel): A 1: IC. Hnnsen (611) 
447. - A 2: K. Hansen 508, D. Thestrup (611) 
150, ,T. A. Lnuridsen (608) 111. - A 3: J. A. 
Lnurldsen 291, K. Hansen 137. - C : D. The
strup 226. 

SOMMER-FLYVELEJR 
paa RØMØ 

fra 1. til 18. Juni og fra 
16. Juli til 13. August 

De kan faa: 
Alm. Trænlngsflyvnlng (Udlejning). 
Omskoling til Auster - K.Z.lll -

D. H. Moth 
Blindflyvning og Kunstflyvning. 
Eller De kan bare holde Ferie, 
Det korteste Ophold er 3 Dage. 

Indmeldelse senest 15. Maj, 1. Juli og 
15. Juli (Undtagelsesvis 8 Dage før det 
ønskede Ophold) med Opgivelse af Antal 
Dage og Datoen, evt. Art af Flyvning. 
Skriv og forlang Brochure med udførlig 
Oplysning om Priser, Indkvarteringsfor
hold (Feriehjemmet .Klitreden• eller 
Hotellet) m. m. 

P. Percb 
VEST JYDSK FLYVESKOLE 

Lufthavnen • Esbjerg • Tlf. Guldager 84 
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BRASILIEN 
et eldorado for sportsflyvere 

BRASILIEN er et rent eldorado for sports
flyve1e. Her findes et land, hvor man 

kan få den fornødne statstøtte. Her ligger 
muligheder. • 

Den første brasilianske flyveklub blev star
tet i 1911 i Rio de Janeiro. Denne klub va1 
sandsynligvis den f_ørste flyveklub i hele Syd
amenka. I dag har Aero-Club do Brazil 280 
underafdelinger, ejer 1.100 maskiner og har 
3000 flyvere, i hvilket tal ikke er medregnet 
tilsluttede medlemmer, som har fået uddan
nelse andre steder. Klubberne får god stat
stØtte i Brasilien. De fleste klubflyvemaskiner 
er skænkede af større industriforetagender 
ell_er e~dog privatpersoner. Ingen flyvema
sk1?e e1es ~f en bestemt klub. Hovedorgani
sat10nen disponerer over alle maskinerne og 
kan sende disse derhen, hvor der er brug for 
dem. På denne måde bliver de også udnyt
tede til det yderste. De mest anvendte typer 
er HL-1 (brasiliansk version af Piper Cub), 
HL-6 (brasiliansk konstruktion meget lig KZ
I~ Træner, men med Lycoming motor, som 
giver de_n et }derst moderne udseende), Piper 
Cub, Stmson 108, Taylorcraft Trainer, Cess
na 120 og 140, Beechcraft 35 Bonanza Fair
child F. 24, Aeronca og den tyske Biicker 
Jungmann. 

Er man mellem 18 og 23 år, kan man fa 
~LatstØtte og fri uddannelse. Denne vil så 
forme sig således: Man kommer til en flyve
skole, her bliver man indkvarteret i småhyt
ter ~ed nogle mand i hver. Og så begynder 
flyvnmgen. Efter 8-12 timer er det alminde
ligt at gå solo. Derefter skal man have 30 

timer i_ n'.1vigations- og instrumentflyvning 
samt lo urners kunstflyvning. Efter 100 ti· 
mers flyvning er man færdig - men de, som 
kunne ønske det, fortsætter på en instruktør
skole. Efter at have passeret denne skole o•r 
opnået et timetal på 200-300 timer, hvori 
en del som instruktør for andre elever kan 
man blive overtaget af et af Iuftfart~lska
berne og her fuldende sin uddannelse og of
test blive ansat som anden og senere som før
stepilot. l\'len dette skitserede forløb kan jo 
kun opnås af personer mellem 18 og 23 år. 
Er man over 23, må man selv betale sin ud
dannelse. Det kan man også let. Man går og 
køber billetter. Hver billet koster 15 kroner 
og gælder for en time. (Jo - det er sandt -
femten kroner i timen). Disse billetter kan 
deles i bidder, som hver gælder for 5 minut
ter. Man kommer således ikke til at betale 
for mere, end man har fløjet. Hvis man nu 
aldrig har fløjet før, så følger instruktør 
med f01: d~ 15 kroner. Al flyvning koster 15 
kroner 1 timen - uanset hvordan og hvor
ledes. Når man tilføjer, at alle flyvepladser 
er statsdrevne og moderne, hvem har så ikke 
lyst til at emigrere?? C. C. 

Luftkamera Zenon F: 2 
Automatisk filmtransport og 

lukker i eet greb. Film medfølger. 

Telf. Central 1801 

Flyvedagskonkurrencerne 
I forbindelse med den danske flyvedag af

holdes hvert år konkurrencer for model-, 
svæ'l-e· og motorflyvere. Modelflyvernes kon
kurrencer har været annonceret det sidste 
halve år og begyndte den 1. maj. Der har 
tilmeldt sig en hel del hold fra forskellige 
klubber, og de første resultater er begyndt a: 
komme ind. 

Den 9. maj udsendtes reglerne for svæve
flyvernes konkurrencer, der løber fra 13. maj 
til 15. september, mens modelflyvernes hører 
op, så resultaterne kan foreligge på selve 
fl_yvedagen den 4. september. Forhåbentlig 
viser svæveflyverne større interesse for disse 
konkurrencer end sidste år. Dengang M.bede 
man endnu at kunne afholde et centralt dan
marksmesterskab, men håbet brast som be
kendt. Nu har vi kun flyvedagskonkurren
cerne og rekorderne til at stimulere udvik
lingen (og det kan nok tiltrænges). Både i 
Holland og Sverige afholdes i år foruden de 
decentraliserede konkurrencer også centrale 
mesterskaber, og næste år er der FAI-kon
kurrence i Sverige, så det er trist, at vi har 
så ringe lejlighed til at få konkurrenceerfa
ring. Lad os derfor i det mindste udnytte 
flyvedagskonkurrencerne. 

Om motorflyvernes konkurrencer forelig
ger der endnu intet. 

* 
Bryllup. 

Modelbyggerne Karin Terndrup og Leuin 
Jensen fra Odense indgik den 14. maj ægte
skab. De vil være velkendte i både model- og 
svæveflyvekredse. Vi ønsker til lykke! 

København • London 

(LOVBEIKYTTET) 

A\§IP 
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(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAOS BOULBVARD 37 
KØBBNHA VN S. 
TELEFON C. 65, LOKAL 11 Oll :U 

alle dele af verden 

med British Airways 
De kan flyve til alle dele af verden med de tre store britiske 
luftfartselskaber. Deres dygtige piloter er kendt med et utal af 
ruter og med mange lande, fra de fjerneste at'anterhavskyster 
til Kina's støvede basargader. Men hvorhen De end flyver, nyder 
De godt af den fuldendte service og den pålidelighed, der er skabt 
tradition for. 

~ BOA C ~ BEA ----.:» B S A A 

BRITISH E~~=,~~ AIRWAYS 
DAGMARHUS. VESTRE BOULEVARD 12, KØBENHAVN. TLF. PALAE 6311 
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FIJYnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
Finsensvej 65 • Tlf. Go. 7364 

mellem Kl. 8-13 

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 

FLUEN 

-=-
Spændvidde 110 cm 

A.1-pokalen erobres sikrest af .Fluen•. 
Ideel til nybegyndere - alt er udskåret. 

Tegning 1.50. Samlesæt m. tegn. 6.00 

,,Jet" swingline model. 
Spv. 27 cm. Højderoret kontrolleres 

gennem en enkelt line. 

Flyver 100 km/tim. 

Byggesæt m. tegn. 3,50, færdigb. 6.25. 

EGON BRIKS MADSEN 
Hans Schourupsgade 7, Århus 

Motorflyverkalender 1949. 
2.-10. 7. Tour de Frnnce. 
4.-11. 7. Rnlly i Spanien. 

12.- 19. 7. Internntlonnl nyveuge i ltnlien. 
17. 7. Internntionnlt stævne i Denuville. 

(Fr.) 
22.- 24. 7. Benelux Rnpy. 
30. 7.- 1. 8. King's Cup og nndre nir rnces i 

Blrminghnm. 
30.- 31. 7. Internntionnlt rnlly i Orange. (Fr. ) 

31. 7. m. Eskadrille-konkurrence i Ypen
burg. (Holl.) 

27.- 31. 8. lnternntionnl tur gennem Schweiz. 
4. 9. Flyvedn(len (Dnnmark). 

7.- 11. 9. 10. SBAC flyvestævne og udstilling, 
Fnrnborough. 

Diverse begivenheder i 1949. 
2.-9. 9. FAI-kongres i Clevelnnd, USA. 

11. 9. Gordon-Bennett-bnllonlØb (Belgien). 

Modelflyvekalender 1949. 
(Ret til ændringer forbeholde:,) 
5. 6. Int.konkurrence f.sømodeller i Monnco. 

12. 6. Fjerde distriktskonkurrence. 
25. 6. Sldste frist for sommerlejrtilmeldelse. 
2.-3. 7. Llnestyrlngskonkurrence I Belgien. 
1. 7. Sidste frist for tilmeldelse til DM for 

gummi-, gns- og linestyrede motormo- . 
deller. 

3. 7. Nordisk lnndskomp I Finland. 
10. 7. DM for motormodeller, Roskilde. 
15. 7. Sidste frist for forsinket sommerlejr

tilmeldelse. 
31. 7. Wnkefieldkonkurrenee i Englnnd. 
1. 8. lnt. gnsmotormodelkonkurrencer i Engl. 
7.-14. 8. Sommerlejr i Vandel. 

15.-20. 8. Stort klubinstruktørkursus. Odense. 
29. 8. DMU 12 år. 
S.-5. 9. Int. konkurrencer i Belgien. 

4. 9. Flvvednqen 1949. 
11. 9. lnt. konk. for linestyring i Monaco. 
18. 9. Dl\{ for svævemodeller . Århus. 
16. 10. Femte distriktskonkurrence. 
27. 11. Sjette og sidste distriktskonkurrence. 
30. 11. Sldste frist for kontingentlndhetnling 

etc. 
31. 12. Pointskonkurrence og årsrekordår slut

ter. 

DKDAS's bibliotek. 
Følgende bøger er nnskaffet til selskabets 

bibliotek: 
L. E. 0. Chnrlton: The Royni Air Force 

(October 1944-Septemher 1945). 
Alun Pope: Wind-Tunnel Testing. 
S. G. Bloxhnm: Prncticnl Aircrnft Hydraulics. 
A. C. Douglns: Gilding nnd Advnnced Sonrlng. 
C. E. Bowden: Model Jet Reoctlon Engines. 
Lennnrt Sundstrom: Hobbyboken 1949. 
George P. Sutton: Rocket Propulslon Elements. 
M. J. Zucrow: Prlnciples of Jet Propulsfon 

nnd Gas Turbines. 
Ch. Frosch & '\V. Prokosch: Airsport Plnnning. 
H. 0. Shnrp, G. R. Shaw & J ohn Duniop: 

Airport Engineering. 
M. P. Eskildsen: »Sna flyver vi«, 4' udgnve. 
Robert A. Winston: Jnktflygnre. 
Bendt Rom: Lystige Luftskipper Historier, 

IJlustreret af Robert Storm Petersen. 

Velholdt AUSTER til salg 
eventuelt bytte 

med velholdt automobil. 

Walter Greulich, Centr. 5552 

FLYV's Redalrtion 
Vesterbrognde 60, Khhvn. V. Centr. 13.404 . 

Redaktør: Kaptnjn John Foltmnnn, 
Værnednmsvej 4 A, telf. Eva 1295. 

Rednktionssekretrer: Ing. Per Weishaupt, 
Blidnh Pnrk 6, Hellerup. 

Annoncepri:r: 
Ruhriknnnoncer 40 øre pr. mm. 

li 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dans·k 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 A/S 

Polititorvet 12 • København V. 

Telefon: C. *9110 og C. 13926 
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Den ekstraordinære generalforsamling 
i Det Kongelige Danske Aeronautiske 
Selskab. 

Under ledelse af landsretssagfører Oluf 
Lind afholdtes tirsdag den IO. maj ekstra
ordinær generalforsamling 1 DKDAS. Der 
var kun eet punkt på dagsordenen, nemlig 
forslaget om endelig vedtagelse af de på den 
ordinære generalforsamling den 31' marts 
vedtagne ændringer. 

Disse blev enstemmigt vedtaget med føl
gende ændringer: 

I. I formålsparagraffen skal indføjes: at 
SØge sikret historiske aeronautiske effekter 
til anbringelse i et kommende aeronautisk 
museum. 

2. I paragraf 12 (vedr. stedet for afhol
delse af generalforsamlingen) udgår ordet 
København. 

Endelig fik bestyrelsen enstemmigt bemyn• 
digelse til at fastsætte tidspunktet for lovenes 
ikrafttræden og til at foretage de dertil nød
vendige skridt. 

Efter generalforsamlingen vistes to meget 
smukke og interessante farvefilm, som SAS 
havde stillet til rådighed: •Middelhavet kal
der• og »Flyvende Vikinger•. 

* 
Den danske Flyvedag og Flyvelotteriet 
1949. 

Den Danske Flyvedag vil i år blive af
holdt søndag den 4. september. Det nær
mere program foreligger endnu ikke, men 
vil blive meddelt snarest muligt. I tilslut
ning til flyvedagen har justitsministeriet be
vilg~t Det Kongelige Danske Aeronautiske 
Selskab ·en lotteribevilling på 150.000 lodder 
a 1 krone, som må sælges i perioden fra 1. 
august til 15. september. Nærmere herom vil 
senere blive meddelt i FLYV, ligesom klub
berne vil få skriftlig meddelelse herom di
rekte. Der kan dog på nuværende tidspunkt 
siges så meget, at gevinsterne bliver af en 
så sjælden og værdifuld art, som man endnu 
ikke har set mage til herhjemme. Klubberne 
bør derfor i god tid forberede sig på salgs
arbejdet, der som ovenfor nævnt begynder 
den I. august. I år skal lotteriet kunne melde 
udsolgt. 

* 
Fra Det Kongelige Danske 
Aeronautiske Selskab. 

Følgende nye ordinære medlemmer er op-
taget i selskabet: 

Direktør E. Boserup, 
Fabriknnt Boris de Voss, 
Grosserer Mogens Ban/,, 
Flyveleder Kristen Larsen, 
Direktør Chr. Houe, 
Værkfører B. BØderbery , 
Autoforhandler Ingemann Madsen , 
Ingeniør Kaj Borch, 
Landsretssngf ører Henry Th ede, 
Mekaniker Jens F. Schmidt, 
Løjtnant Per Percl,, 
L pjtnnnt Erik lnfeld , 
Gnnrdejer Poul Andersen, 
Fabrikant M. Clausen, 
stud. polyt. Bjørn ThØgersen, 
Prokurist A. Stuhr, 
Direktør Chr. R. Thomas, 
Direktør Tage He.•tbech, 
Murermester Kaj F. Fjording, 
Fabrikant S. L. Skou, 
Kyst!Øjtnant H. E. Sehorsl, 
Medhjælper Herman Lorenzen, 
lfoptajn Allan Dix, 
Luftfartsinspektør G. Crone, 
l{nptajn C. Il. Sandqvist. 

Firmamedlemmer: 
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Falck's Re_dningskorps, 
Zone-Redmngskorpset, 
Fyens Tidende, 
Fyens Stiftslidende, 
Dansk Røde !fors Tnberkulosekontor, 
Dansk Lufttaxa A/S. 

----•---DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 
Kontor: Nørre Farimagsgade 3, Kbhvn. K. 
Telf.: Byen 5348 Po~tgiro: 21i680 
Kontoret er åbent fra kl. 12-17. Lørdag 
kl. 12-14. 
Generalsekretæren træffes i kontortiden. 
Dansk Luftsportsråd: Adr. D.K.D.A.S., 
Nr. Farimagsgnde 3, Kbh. K. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: OberstlØJtnnnt H. J. Pngh, Nor
masvej 14, telf. Valby 5673. 
Generalsekretær: Fabrikant E. C. Rydmann, 
Kongev. 153, Kgs. Lyngby, telf. Fr.dal 7474. 

DJlNSK MOTORFLYVER UNION 
Formand: Lrs. K. Ørum-Jensen, Ålborg, 
telf. 4070. 
Sekretær: William Nielsen, telf. Ryv. 5615, 
midi. kontor: Henrik lbsensvej 31 A st.,V. 

DllNSK SVÆVEFLYVER UNION 
Kontor: Nøri;e Farimagsgnde 3, Kbhvn. K. 
Telf.: Palæ 9852, kl.10-15. Postgiro: 25521. 
Formand: Direktør Einar Dessau. 
Næstformand og formand for forretnings
udvalget: Ingenf ør Knud Høgslund. 
Sekretær: Civiling. Erik Eckert. 
Kasserer : Stud. polyt. BjØrn ThØgersen. 

D.!!.NSK MODELFLYVER UNiON 
Formand: Johs. Thinesen, Finsens Alle 29, 
Odense. Telf. Odense 5401. 
Førsteinstruktør: Per Weishnupt, Blidnh
park 6, Hellerup. Telf. Helrup 5652 u. 
Sekretær: Jørgen Gamst, Hvidovrevej 232, 
Hvidovre. 
Kasserer: Sven \Viel Bang, I.E.Ohlsensgade 
122, København ø. - Postgiro 520.84. 

Repræsentantskabsmødet i 
Dansk Motorflyver Union. 

Søndag den 15. maj afholdtes ordinært re
præsentantskabsmøde i Dansk Motorflyver 
Union. På mødet, der fandt sted i Herning, 
vedtoges det enstemmigt at ændre lovenes op
løsningsparagraf, så denne kom i overensstem
melse med den almindelige lovændringspnra
grof. 

Derefter vedtog man nt opløse unionen, så
snart man var i stand Ul at træde ind i den 
kommende Kongelig Dansk Aeroklub (KDA), 
og hertil nedsattes en likvidationskomite, som 
indtil videre fungerer som bestyrelse for unio
nen, og hvoraf til sin tid fem medlemmer skal 
udgøre det første motorflvverråd i KDA. Den
ne komite kom til at bestå af følgende: lands
retssagfører Ørum Jensen (Ålborg), kommune
lærer \Vm. Nielsen (København), direktør 
Falck Børgesen (Hernin~), ingeniør Aulkjær 
(Odense) og clviling. Ho1mqvist (Ålborg) med 
civiling. l{orsgaard (Nyborg) og dir. Flensborg 
(Herning) som suppleanter. 

Sportsflyveklubbens motorflyver
sektion 
har fra 1. april d. å. nedsat flyvepriserne, så
ledes at disse nu er f Ølgende: 
. For udlejning: KZ III og Auster kr. 54,- µr. 

time, l{Z VII kr. 72,- pr. time, Piper Cuh kr. 
45,- pr. time. 

Ved skoleflyvning er prisen fortsat kr. 20,
hØjere pr. time. 

Ved udlejning for en hel dag med maksimum 
3 timers flyvetid er priserne nu henholdsvis: 
kr. 180,-, 240,- og 150,-. For overskydende 
flyvetimer betales de gældende ti metakster. 

I lighed med sidste år vil sektionen også i 
år arrangere fælles søndng-formiddltgsture til 
nol'(le af landets forskellige flyvepladsen, idet 
det er sektionens opfattelse, nt disse ture, især 
for <le nye certifikathavere, m en også for de 
medlemmer, der nu vågner op af 'vinterhiet, 
vil væ re af stor værdi såvel flyvem æ ssigt som 
kammerntligt. 

Der mødes hver gang på Lundtofte kl. 0630 
pr., og deltagerne får så 1-(odkendt d eres i f or
vejen udarbejdede og medbragte flyveplan. 

J{Jubben sørger for, at en erfaren flyver al
tid deltager i disse ture. Anmeldelser om del
tagelse mit meddeles flyveleder Ege senest tirs
dagen rør turen. Det er velkomment, såfremt 
man selv kan finde sig makkere til turene. Der 
betales som tlt.Jligere for tiden ved pinden. 
Frokostpakke medbringes. Deltagerne er til
buge på Lundtofte senest kl. 1300. 

Aviator. 
Efter generalforsamlingen d. 11/4-49 i svæ

veflyveklubben :oAvintor« ser bestyrelsen så
ledes ud: 

Formand: l(nud Erik Sørensen, Mirabelle
vej 7, sekretær: Jørgen Hovaldt Jensen, Boule
varden 32, kasserer: illogens Buch Petersen, 
Tordenskjoldsgade 10, bestyrelsesmedlemmer: 
Svend lVestergaard, Nørregade 30, Ellen Pe
tersen, Steen Blicbersgnde 8, Svend Sørensen, 
Fyensgade 36, og Nørholm, Kjellerupsgade 8. 

Midtjydsk Motorflyveklub. 
Bestyrelsen for :oMidtjydsk Motorflyveklubc 

har efter afholdelsen af repræsentantskabs
m øde den 4. april og bestyrelsesmøde den 7. 
april f Ølgende sammensætning: 

Direktør Falk BØrgesen, Torvegade 3, Her
ning (formand) , direktør A. Flensborg, Vester
holm pr. Herning (næstformand), fabrikant 
Mads Eg Damgdrd, Østre J{irkevej 12, Herning 
(knsserer), købmand C. Sander, Bredgade 19, 
Herning (sekretær), fabrikant Age Damgård, 
Sllkeborgvej 79, Herning. 

Iforrespondanee bedes rettet til sekretæren. 

Aerosport (Air-Danmark). 
Som tidligere nævnt i FLYV har Aerosport 

(Air-Danmark) påbegyndt typekendingskon
kurrencer efter engel sk mønster. Prøverne, 
som anvendes, er fra RAF, og endvidere 
disponerer klubben - som eneste organisa
tion uden for England - over nogle måned
lige eksemplarer af Tbe Inter Services Hecog
nitlon Journal, hvorfra en del prøver tages. 
Til dato har kun to medlemmer bestået de 
ret svære prøver. Disse er Hans Kofoed, som 
h~r erhvervet sig et A-dlplom, og Hans Erik 
Hillerup, som bar nået den hØjeste duelighed 
med et C-diplom. Det planlægges at arrangere 
en årlig lnndskonkurrenee. 

Klubbens formand bar i begyndelsen af 
april deltaget i Air-Britnins kongres i London 
og bar herfra som gaver fra Alr-Britnin, John 
Stroud, Charles W. Cain (forhenyærende red
aktør af The Aeroplane Spotter) og John G. 
Gaylard (leder af Registration Research og 
Combined Spotters Clubs Organisation samt 
redaktør nf The Bull) hjembragt et stort ma
teriale. Formandens deltagelse i dette møde 
gjordes mulig af SAS, som bekostede rejsen 
pr. DC-4. 

På Aerosports sidste møde vedtoges det at 
adoptere Air-Britains nydelige emblem og hiot 
Inde dets ordlyd blive >Air-Danmark«. Anta
gelig vil derfor navnet Aerosport for frem
tiden glide noget i baggrunden til fordel for 
Air-Danmark. Aerosport fØlger her samme 
politik som f. eks. Air-Holland, Air-Repu
blique-Frnnce etc. etc. Dette vil betyde en vis 
form for :oreflected gloryc, som klubben ikke 
har råd til at afvise. C.C. 

Dødsfald. 
I en alder af kun 38 år afgik den tid

ligere militærflyver, løjtnant J. P. Jensen 
den 23. april ved døden på Nakskov sygehus. 

Da Nakskov motorflyveklub i 1944 startede 
sine teorikursus, var løjtnant Jensen - eller 
mm han hed i flyverkredse • Jens Lyn• -
lærer og leder for disse kursus, og da klub
ben i 1946 fik sine første maskiner, gik han 
ind i det aktive arbejde med en interesse, 
som skabte store resultater. 

Han blev ligeledes lærer for og leder af 
den flyveskole, som klubben senere startede . 

Det var· med tryghed, såvel passagererne 
ved rundflyvninger som eleverne på flyve
skolen fløj med ham, og hans ro smittede, 
således at eventuelle nervøse passagerer hur
tigt blev rolige ved hans side. 

I efteråret ramtes han af en svær sygdom, 
og efter en operation på militærhospitalet 
i vinter kom han i februar måned tilbage 
for at tage fat igen. Hans mentalitet kunne 
simpelthen ikke holde lediggangen ud. 

Det var med sorg, vi modtog budskabet 
om hans død, og vi vil savne ham, ikke 
alene i det arbejde, som nu forestår, men 
som en af vore bedste kammerater. 

Hans navn vil altid være knyttet til det 
pionerarbejde for flyvningen på Lolland
Falster, som han udførte sammen med sine 
bestyrelseskammerater i klubben. 

Æret være hans minde. 
Nakskov i\lotorflyveklub, E. Semberg. 



OLIEN fremmer 
UDVIKLINGEN 

I flyvende fart -

Da benzinmotoren va~ optundet, varede det ikke længe, før 
menneskenes drøm om at flyve gik i opfyldelse, og i dag omspæn
des jorden af et net af flyveruter. 

I hele denne udvikling har olien spillet en afg,;,rende rolle. Af 
olien udvindes benziner., der frembringer motorernes gigantkræfter, 
og smøreolien og de andre produkter, der er nødvendige for de 
moderne motorer. Uden benzin og olie ingen flyvning! 

Flyvning er kun et af de omr!der, hvor olien griber ind i det 
moderne samfundsliv. 

Olien er en kraftkilde. intet land kan undvære. 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
Siden 1889 Danmarks største importør af olie og olieprodukter. 
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PRIS 
Pr. Aargnog Kr. 6,00 
Pr. Nummer 60 Øre 

MED SAS FRA KØBENHAVN 
DIREKTE TIL HELE VERDEN 

40 gange om dagen starter der en SAS maskine fra 

Københavns lufthavn med direkte forbindelse til 

verdens storbyer. De kan altid finde en direkte SAS 

forbindelse, der passer Dem. Sig til Deres rejse= 

bureau, De vil med SAS, vort eget luftfart-selskab. 

Med SAS flyver De på 1. klasse. 

SCANOINAIIIAN 
AIRI.INES SYSTEM 

ADA• DDL • DNL 
.), ' 

<. ~1 ~~~~~-'-=- ·=~--~~----~-;. -
EJVIND CHRISTENSEN 

BOGTRYKKERI & FORLAG 
Telf. 13.404 · Post!!lro 23.824 
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RIGTIG SMØRING 

Store flyvemaskiner 
... og små 

Rundt om på alverdens flyvepladser vil De finde Shell olie 
benyttet både til store og små flyve'Illaskiner. For Shell olie 
har alle de specielk egenskaber, der gør flyvningen mere 
sikker og gør det muligt nårsomhelst at lade maskinerne 
pra:stere alt, hvad de kan yde. 

Også indenfor automobilkørsel, skibsfart og industri har 
Shell's verdensomspa:ndende forskning ydet sit bidrag til 
moderne fabrikation og transport - der er en Shell olie 
til at klare ethvert smøreproblem. 

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

DANSK MODELFLYVER UNION 

Nr. 7 

modJ{J,øøuiu 
øaLJ.aprwlJø.i 

I 10 lange dr har de danske modelfly
vere ikke kunnet indføre de vig

tigste materialer balsatræ og ,motor
gummi, som er absolut nødvendige 
ved bygning af den store og lærerig" 
gruppe, som hedder gummimotormo
deller. De har holdt den gtlende med 
svævemodeller; men disse er i ltnigden 
ikke tilfredsstillende alene, og gasmo
tormodellerne er for kostbare for de11 
store masse af de som regel ikke sær
ligt velstillede modelflyvere. 

For at Danmark ikke skal komme 
for langt agterud har Dansk Model
flyver Unio11 i samarbejde med model
f Lyveha11delen søgt at få balsa og gum
mi til landet. DKDAS og Statens L_uft
fartstilsyn har støttet disse bestæbel
ser. Medens der synes at være gode 
muligheder for at fd engelsk gummi, 
har Direktoratet for Vareforsyning nu 
to gange givet blankt afslag pd balsa. 
Vanskeligheden ligger i, at balsa, som 
vokser i Sydamerika, skal betales i dol
lars. 

Tildels udstyret med fØrkrigsmodel
ler og hjulpet ved gaver fra uden
landske konkurrenter drager et be
skedent dansk hold nu til den inter
nationale Wakefieldkonkurrence i 
England. Dette bør blive indlednin
gen til en genopliven af gummimotor
modelflyvningen i Danmark, hvad d~ 
iØvrigt vil stimulere vor model
flyvning som helhed. 

I betragtning af, at det dre1er sig 
om et sdre lidet beløb, md man hdbe, 
at de tegn pd forstdelse og velvilje 
over for den private flyvning, som vi i 
den senere tid har konstateret hos 
myndighederne, ogsd vil kunne ud
strækkes til flyvningens brede basis, 
modelflypningen. FLYV 

Juli 1949 22. årgang 

Med svæveplan til 10,2 km højde 
Fantastiske svæveflyvninger i stående 

bølger i Californien 

Bllk fra Blshop lufthavn mod syd med de snedækkede Sierra Nevada tll højre. Basis for den lave alto
cumulus, der ligger 40 km borte og var stadonær I 10 timer, er ca, 2700 mover pladsen. Lentlcularl•• 

skyen derover ligger ca. 12 km over havet, 

I aprilnummeret meddelte vi kort, at der 
var sat en amerikansk svæveflyverekord, 

idet John Robinson havde nået 9,99 km høj
de. Fra F.A.I. meddeltes den 17. maj, at Ro
binsons præstation var anerkendt som den 
første rekord i den i 1948 oprettede kategori 
•absolut højde• med nøjagtigt 10.210.821 m. 
Bag disse tørre meddelelser skjuler der sig 
nogle epokegØrende flyvninger, der ikke blot 
har sportslig, men også videnskabelig og 
praktisk interesse. 

En almindelig privatflyver, der en sjælden 
gang går til vejrs ved, at han ikke når me
get over 4 km op. Hvordan kommer man så 
uden motor over IO km op? De hidtidige 
højdeflyvninger i svæveplan er udført i de 
kraftige opvinde i tordenskyerne, cumulo
nimbus-skyer. Den største højdevinding, d. 
v. s. den største højde over det forudgående 
laveste punkt, er udført af svenskeren Pers
son med 8050 m. Han var oppe i en absolut 
højde af 8700 m over havet, og meget højere 
kan man ikke vente at komme i cu-ni-skyer. 

Robinsons flyvning fandt imidlertid ikke 
sted i skyer, men i bØlgeopvind. •Bølger• 
er det magiske ord inden for svæveflyvnin
gen idag - det er den tredie opvindsform: 
Skræntvind, termik - - og nu bØlger. Lad 
os efter denne indledning tage til det nye
ste berømte svæveflyveterræn - Bishop i 
Californien. 

Regnmageren i Bishop stiger med 
stoppet motor. 

Ilishop er en lille by, 400 km fra Los An
geles. Den ligger i en dal og har en flyve
plads, hvis højde over havet er ca. 1250 m. 
Vest for pladsen ligger i nord-sydgående ret• 
ning Sierra Nevada-bjergene, mod øst White 
Mountains. Disse kæder når op til !1% til 4 
km højde. Mount Whitney er med 4410 m 
USA's højeste top. Owens dalen, som Bishop 
ligger i, er 40 til 65 km bred og 200 km 
lang. 

I Bishop bor Bob Symons. Han lever af 
at lave regn! Los Angeles, der ligger 400 km 
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borte, fl'lr nemlig sit vand fra disse egne, og 
for at skaffe regn, flyver Bob op og strør no
get på skyerne, så de giver regn. Han har bl. 
a. en Lockhecd Lightning, en Bellanca og an
dre maskiner samt et svæveplan. En dag, 
mens svæveplanet var Lil reparation, så han 
på skyerne, at der var bølgeopvind. Resolut 
startede han Bellanca'en og begyndte at 
klatre. Han nåede opvinden, efterhånden 
isede motoren til og stoppede totalt. Det ge
nerede ikke Bob. Med stoppet propel steg 
han videre til over 9 km højde over 
ha,et, inden han gik ned igen. Andre motor
flyvere har oplevet de voldsomme op- og 
nedvindc. En steg fra 600 m over pladsen 
Lil over 7000 m på 8 minutter! En fl}Ve • 
l.crer stoppede propellen pl't en Cessna 140 i 
31, km .højde og steg til ovGr 5 km til stor 
undren for sin elev. En militærflyver, som 
ofte blev drille t af sine kammerater, fordi 
han ur svæveflyver, fløj sin Superfæstning 
hen i opvinden og steg med over JO m/sek. 
op til 7~, km højde. En sådan stigeha tig• 
hed var besætningen ikke vant til, og siden 
holdt de kæft. 

De voldsomme bØlgeopvinde, som ofte er 
på over 10 m/sek, opstår, når der blæser 
en kraftig vestenvind ind fra Stillehavet, og 
det sker som regel fra november til marts. 
De mest bemærkelsesværdige flyvninger fandt 
sted her ved årsskiftet. 

Mac Cready svæveflyver til 9 km højde. 
En flok amerikanske svæveflvvere holdt 

juleferie i Bishop. Symons og de° andre svæ
veflyvere som samarbejder nøje med meteo
rologerne fra U. S. Weather Bureau, skulle 
prøve at få noget ud af det. Den 23 årige 
student, Paul MacCread,• j1·., som vandt sid
ste Elmirakonkurrence og har verdensrekor
den i returmålflyvning med 368 km, havde 
længe forberedt sig og sin gamle polske •Or
lik• på højdeflyvning. Han havde 30 kg in 
strumenter, radio og iltudstyr ombord, spe
ciel vindskærm, der kan tåle temperatur. 
svingninger, isoleret førersæde og masser af 
rnrmt tøj. Han havde i undertrykskammer 
trænet sig til at kende iltudstyret i forhold 
svarende til 12 km højde. Han \'ar endog 
~prunget ud med faldskærm fra en vens pri
vatflyvemaskine for også at have kendskab 
hertil! 

Den 31. december stod en skarp og fin 
lenticularis-sky over dalen. Paul blev slæbt 
op og udløste 1..1. 12.26 4 km over havover
fladen . Han fandt hen til opvinden efter at 
have mistet 1000 m. Efter at være kommet 
gennem en urolig zone, hvor der var up- og 
nedvinde sl..iftevis på hver op til IO m/sek., 
nåede han rolig opvind. Han steg op til kan
ten af en lenticularissky og salte ny ame
rikansk rekord; han nåede 9 km over havet. 

Fra venstre MacCready, Roblnson samt Donald 
Pollard, fotograferet ved Elmlrakonkurrencen 1948, 

hvor de blev henholdsvis nr. 1, 2 og 3. 

Robinsons eventyrlige flyvning 
nytårsdag. 

MacCready havde været der hele ferien. 
Nu dukkede også John Robinson op med sin 
Zanonia, med hvilken han har USA's distan
cerekord på ca. 525 km. Blide Mac Cready og 
Robinson blev taget på slæb af en BT-13 
(Vultee Valiant med 450 hk). MacCready nå
ede •kun• ca. 6600 over havet og syntes, 
det kunne være nok, især da de t blev skyet 
under ham. Han anså iøvrigt sin rekord for 
at være sikker nok, da en front var passeret 
og opvinden blev svagere. Men han kom 
først ned, da det var blevet mørkt og lan• 
dede ved lufthavnens l}s. 
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Kortskitse over området. Man ser Startpunktet 
Blshop og landlngntedet Muroc. Mount Whltney 
- USA's højeste bjerg - var et af de navlga
tlonsholdepunlrter, Robln•on kunne skimte i sin 

tilisede kabine. 

Robinson havde udløst .i 3000 m og efter 
en usandsynlig rystetur i den turbulente 
zone under bØlgeopvinden steg han i denne, 
mens han fløj sydpå, hvor ro.In havde ud· 
peget ham bedre forhold. Det stemte også, 
og han steg roligt, op, op, op. I hele tre 
timer fløj han på sin iltbeholdning. Det var 
hundekoldt , og førerskærmen isede helt til, 
så han kunne kun se ud ved at skrabe sig 
nogle huller engang imellem. Mens han op· 
holdt sig i den klare luft i nærheden af uøl
geskyerne, opdagede han, at dalen var blevet 
helt dækket af skyer. Han fortsatte derfor 
sydpå da han havde nået sin tophøjde af 
10.200 m, for at fincle et hul. Det var også 
ved at blive aften. Både ilten og lvset var 
ved at slippe op. Hvorlænge er man om at 
!..omme ned fra 10 km højde - i en kraftig 
opvind? Det går ikke at sætte planet på 
n.csen og dykke op på alt for store hastig· 
heder, · da man risikerer at overanstrenge 
planet. I endnu 6 km højde opdagede han et 
hul, satte svæ\'eplanet i spind og kom ned 
i 3 km hf)jde. Her orienterede han sig og 
spandt videre til 900 m. Nu skimtede han 
endelig i mørkningen en stor lufthavn, gled 
ned og landede. 

Landede ubemærket på USA's bedst 
bevogtede militære flyveplads. 

Lufthavnen var selveste Muroc Army Air 
Base, hvor de nyeste milit,cre forsøgsfl}Ve· 

maskiner bliver prøvet, og hvor hastigheds
rekorderne bliver sat. Alle nysgerrige holdes 
væk, og skulle en flyvemaskine lande, bliver 
den straks sat under opsigt. Robinson havde 
uhørt og uset •Sneget~ sig ind på området, 
hvor han pludselig landede foran en hangar. 
Fra Muroc tog han hjem til Arcada nær 
Los Angeles, hvor han er mekaniker. Han 
havde kun haft nytllrsdag fri, men benyttede 
fridagen godt. 

55 grader temperaturforskel fra hoved 
til fod. 

Foruden at man skal flyve pli ilt og passe 
på at have nok, foruden tilisningen af vin
duerne og accelerationer på mellem + 2 og + 5,5 g., så er især de lave temperaturer 
generende. Mac Cready fløj i en lufttempe
ratur på + 50 grader. I kabinen var der 
+ 40 grader ved hans fødder, hvor han 
trods opvarmede støvler fik en !el fo1 frys• 
ning, på en tå. I samme øjeblik var der + 15 
grader, når solen skinnede på hans hovedet 
Kun ved grundig tr.cning og kendskab til 
forholdene kan man foretage sådanne flyv
ninger. 

l\fan mener, at det er muligt ved Bi~hup 
a t nå op i 12-14 km højde, således at man 
skulle kunne slå Perssons rekord i højde• 
vinding (Robinson steg 7200 m) og den uof
ficielle rekord på 11,460 m, sat af tyskeren 
Kliick11er i 1940 i Alperne. Han opfyldte 
imidlertid ikke den betingelse for anerken
delse af absolut rekord, at højdevindingen 
skal være mindst 5 km. 

Vil distancerekorderne blive slået? 
Når man kommer op i disse højder, har 

man naturligvis mulighed for ogsll at flyve 
store distancer. Robinson fløj 280 km uden 
at gøre det mindste for at komme langt. 
l\fac Cready mener, at man ved at udn ytte 
de store vindhastigheder i disse højder samt 
bølgerne fra flere bjergkæder skulle have 
mulighed for at komme langt over Olga Kle
pikovas distancerekord på 749 km. Så vi kan 
spændt vente på sensationelle nyheder fra 
B(shop næste vinter. 

Svævefly,emeteorologerne og videnskabs•" 
mændene mener, at l)Ølgeme strækker sig 
langt op i statosfæren. Myten om den rolige 
luft i stratosfæren er i hvert fald fordrevet. 
Det anses ikke for udelukket, at man ,il 
kunne nå op til 20 km højde eller mere 
med svæveplan. Tænk om højderekorden for 
flyvemaskiner (nu 18 km) blev slået af en 
motorløs maskine. 

Det vil imidlertid kræve specielle svæve
planer til stratosfæreflyvning, udstyret med 
trykkabine o. s. v. Sådanne er i Øjeblil..ket 
under forberedelse i Frankrig. 

Adskillige motorflyvemaskiner er forulyk
ket i disse bjergegne, dels p . gr. af de tur
bulente rotorer, dels p. gr. af mystiske hØj· 
demålerfejl på helt op til 600 m, så ledes at 
man fra mange sider er inte1esscre t i svæve 
fl yvernes og meteorologernes udforskning af 
forholdene. PW 

* 
Brand i Lundtofte 

Natten til 19. juni nedbrændte hangar II 
på Lundtofte flyveplads. En militær K.Z VII 
og Al/red Je11se11's Cub OY-AID blev øde
lagt ligesom Sportsflyveklubbens svæveflyve
sektions SG-38 OY-57 og det havarerede 
overgangsplan type Wolf OY-83. Desuden 
brændte et lager af reservedele og tilbehør, 
mens to spil blev en del beskadiget (Stam
gruppens Ford og Sportsflyveklubbens 
Buick). 



FLYVEALDEREN 
LIGGER FORAN OS 

........................................................................ . . . . . . 
: Nye materialer, brændstoffer og epokegørende : . . 
: opfindelser vil muliggøre en stadig voldsom : . . 
: udvikling inden for flyvningen. : . . . . ........................................................................ 

Boeing 8-47 StratoJet er USA'• mest moderne bomber. 

I det amerikanske tidsskrift • The Pegasus• 
for maj 1949 har J. Car//011 Ward Jr. skre

vet en artikel om luftmagtens økonomiske 
virkninger, og heri fremsætter han nogle bt'
tragtninger om, hvad fremtiden har i sit 
skØd. Som eksempel på flyvemaskinens tekni
ske udvikling siger mr. Ward: 

- I 1924 foretog to af den amerikanske 
hærs flyvemaskiner en flyvning jorden rundt 
på en samlet flyvetid af fjorten dØgn og fem
ten timer. I 1933 gennemførte Wiley Post en 
soloflyvning rundt om jorden i løber af syv 
døgn og atten timer (distanc.e 25.100 km). I 
1949 foretog den amerikanske luftstyrkes 
bomber B-50, Lady Luck Il, en flyvning jor
den rundt uden mellemlanding på tre døgn 
og toogtyve timer (distance 37,740 km). Disse 
tre bedrifter er kun et enkelt eksempel på, 
hvad flyvemaskinen har kunnet præstere. For 
udviklingen vil stadig fortsættes. 

Der eksperimenteres med andre 
metaller og nye brændstoffer. 

Der er opgaver nok, som skal løses i den 
flyvealder, der ligger foran os. Bygningen af 
moderne flyvemaskiner stiller nye og større 
krav til konstruktøren, som bl.a. må sØge al 
finde nye materialer, der for Amerikas ved· 
kommende kun forefindes i begrænsede 
mængder. Her tænkes på gruppen af alumi 
nium-forbindelser, magnesium-gruppen og -
hvor det g-.cl<ler om at se en halv snes år 
frem i tiden - tillige på metallet titanium. 
Der er nemlig ingen tvivl om, at titånium 
vil blive anvendt til bygning af fremtidens 
flyvemaskiner, bl.a. fordi det er meget stærkt 
i forhold til sin vægt, og fordi det kan tåle 
meget høje temperaturer. 

Der er også brug for et bedre br:mdstof. 
Et kemisk brændstof kan til en vis grad yde 
en ret gocl portion energi. Ilenlin med højt 
oktantal har forbedret flyvemotorens ydelser, 
men for øjeblikket må man vist regne med 
at have nået ydegrænsen for de almimlelige 
kemiske brændstoffers ydelser i flyvemaski
ner. 

I de forenede Stater arbejder National Ad
visory Committee for Aeronautics på at kun 
ne anvende pulveriseret aluminium som 
brændstof. !\lan gør sig med andre ord alle 
mulige anstrengelser for at finde et kemisk 
stof, der i mere kondenseret form kan er• 
stalle den enorme vægt af flydende brænd
stof, som de moderne bombere må medføre. 
En af de store bombere, som hygges efter det 
nuværende amerikanske luftfarts-program, 
skal slæbe på omtrent eet hundrede tusind 
kilo benzin. Anbringelsen af sådanne circa 
eet hundrede tons brændstof stiller store 
krav til konstruktøren. 

Den krydsede kontinentet p:l 31/ , time forleden uden anstrengelse. 

Atomenergien som drivkraft. 
Da vi imidlertid i øjeblikket hefimler os 

på grænsen af atomalderen, er det derfor 
naturligt, at viden~kahsmændene undersøger 
mulighederne for anvendelsen af atomener· 
gien som drivkraft i flyvemaskiner. I atom• 
energien har vi det ideelle • brændstof• for 
en flyvemaskine. Et enkelt eksempel vil for· 
klare de muligheder, som anvendelsen af 
atomenergien som brændstof rummer for 
flyvningen. En vægtdel af et kemisk br:encl• 
stof kan yde en energi på et forholdsvis be
skedent antal kilogrammeter. Hvis denne 
energi udløses ved hjælp af atomkraft, er 
det teoretisk muligt at udløse nogle billio
ner gange så stor energi pr. vægtenhed, som 
den de11 kan fås af almindeligt kemisk 
brændstof. Dette tal lyder chokerende. Teo
retisk skulde altså et halvt kilo atom-brænd 
stof kunne de en energi på 11.400.000.000 
kilowattimer. Dette er nalurlibrvis kun en 
teoretisk ydelse, men jeg tror godt, man 
kan regne med, at et atom-brændstofs 
ydelse til praktiske formål vil være en tusind • 
del af dette tal, eller I 1,4 millioner kilowat• 
limer. Ifølge statistiske oplysninger kan de 
elektriske kraftstationer, som findes i de For• 
enede Stater, ialt yde 50 millioner kilowat• 
timer. Hvis man derfor kunne udnytte den 
teoretiske energi, der findes i et halvt kilo 
atom-brændstof, vilde der være mere end 
nok til at holde samtlige kraftstationer i de 
Forenede Stater i gang i IO dage. 

Derfor må man følge atomenergi-kommis
sionernes arbejde med den allerstørste in
teresse, og i særdeleshed den kommission, 
der arbejder på at udnytte atomkerne-ener· 
gien som drivkraft i flyvemaskiner (NEPA 
Nuclear-energi Propulsion for Aircraft). 

Jagere eller radiostyrede bombere. 
En anden interessant udvikling, som fin• 

der sted i vore dage, og som i høj grad vil 
få indflydelse på magtforholdene i luften, 
er de moderne radiostyrede fjernvåben. Der 
findes mange forskellige typer; nogle be• 
tragtes som defensive våben, andre som of. 
fensive våben; nogle anvendes fra jorden 
mod luftfartøjer, andre fra luftfartøjer mod 
mål på jorden, og atter andre fra luftfarlfl)j 
mod luftfartøj. Den type fjernvåben, som 
efter min mening vil få størst betydning· til 
militære formål, er den radiostyrede raket· 
bombe, der skal anvendes til nedkæmpelse 
af fjendtlige bombere. 

Det amerikanske luftvåben har på sin 
øvelsesplads Eglin Field i Florida fornylig 
konstateret, at den moderne reaktorjager 

ikke er særlig effektiv til bekæmpelse af mo 
derne langdistance-bombere i højder p.l 
over I0.000 m. I så store højder er forskel 
len i hastighed mellem disse to luftfartøjs· 
typer forbavsende ringe, og dertil kommer 
yderligere, at den moderne jager under disse 
forhold har en meget dårlig manøvreevne. 
Den har i virkeligheden kun et ganske kort 
øjeblik til at fuldføre sin mission, og med de 
store hastigheder det drejer sig om, i forbin
delse med manglende manøvreevne, vil det 
sige, at jageren ikke tilstrækkelig hurtigt kan 
komme på nyt skudhold. Såvidt jeg husker, 
var de reaktordrevne jagere ca. 27 minut• 
Ler om at nå tilstrækkelig højt op for at 
kunne lægge sig i en ordentlig angrebsstil• 
Jing mod bomberne, der korn flyvende med 
fart på ca. 480 km/t. Dette vil sige, at bom• 
beluftfartøjet er kommet ca. 240 km nær• 
mere målet. mens jageren har haft travlt 
med at nå op i en passende angrebshøjde. 
De data, som luftvåbnet nylig har offentlig
gjort, viser tydeligt, at det er tvivlsomt, om 
de nuværende jagere t..an klare forsvaret på 
tilstr:ekkelig effektiv måde. 

Raketbomben tænker selv. 
I modsætning Lil jageren kan raketbomben 

nå op i den krævede højde på meget kort 
tid, fordi den er raketdrevet. Den medføret 
en minimal nyttelast, fordi den ikke er be· 
mandet. Et sådant våben er i virkeligheden 
et stykke livløst mekanisme, der bliver skudt 
tilvejrs ved hjælp af en særlig udskydnings· 
anordning. Men i samme øjeblik det kom· 
mer i luften, begynder radiostyringen at fun• 
gere, og denne fortæller bomben, hvilken 
vej den skal følge for at nå hen i nærheden 
af del fjendtlige luftfartøj. De samme radio• 
impulser sætter tillige et andet radiosystem 
i gang, som er installeret i selve raketbarn• 
ben, og når dette system begynder at fun• 
gere, kan bomben •tænke på egen hånd•. 
Når den er kommet til et punkt, hvor den 
ved hjælp af sit eget • radarøje• kan se 
fjenden, afbrydes forbindelsen med jorden, 
og nu handler den selvstændigt. Den ændrer 
selv retning og fart, og med matematisk 
nøjagtighed rammer den sin modstander og 
eksploderer. 

En sådan fjernstyret raketbombe er ikke 
noget fantasifoster. Den nærmer sig sit sid
ste udviklingsstadium, og den har allerede 
udført hver af de operationer, som jeg lige 
har beskrevet, enkeltvis. En koordinering af 
samtlige operationer er kun et tidsspø1gsmål, 
for det er givet, at teknikerne når så vidt. 
Det er således ikke forkert at sige, at flyve· 
alderen ikke ligger bag os - men foran os. 
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HAREN og SKILDPADDEN 
På kortere ruter, hvor transporttiden mellem byer og lufthavne 
sluger en stor del af rejsetiden, vil helikopteren få store muligheder 

FLYVEMASKINENS store fordel fremfor 
andre trafikmidler er dens overlegne fart, 

og lige så længe lufttrafiken har eksisteret, 
har man tilstræbt at skabe den mindst mu
lige rejsetid mellem afgangsstedet og bestem
melsesstedet. Dette er også i høj grad lykke
des, IH'acl angår selve flyvetiden, hvorimod 
Liden, der medgår Lil ekspedition og trans
port til og fra de respektive lufthavne, endnu 
lader meget tilbage at ønske. Især det sidst
nævnte spiller en uhyre rolle på de korten• 
ruter, !nor selve rejsetiden ligger langt un
der den Lid, det tager at blive transporLerel 
til og fra lufthavnene. I disse tiltælde har 
man ikke megen glæde af forøgelsen af 
flyVehastigheden p1'1 så og sr1 mange kilo
meter i timen, fordi det i virkeligheden be
tyder meget mere at få forkorlel ek~pedi
Lionen og Lransporlen på jorden. 

For sLorb)ernes vedkommende, hvor flyve
pladsen som regel ligger langt uden for by• 
centret, findes der m radikal løsning p:. 
transportproblemet til og fra lufthavnene, 
og det er anvendelsen af helikopteren. Dette 
særprægede luftfartøj vil kunne )de Iuftua
fiken en værdifuld håndsrækning på mangt' 
af de luftruter, der har en længde på helt 
op til 400 km. 

73 forskellige helikoptertyper. 

Mange vil måske så spørge, om helikop· 
teren har nået et sådant udviklingstrin, at 
den kan påtage sig denne opgave, og svaret 
herpå må blive, at de fremskridt, der har 
fundet sted på helikopter-konstruktionernes 
område de sidste to-tre år, har været så 
store, at de, når de bliver udnyttet på de 
typer, som er under udvikling, vil kunne 
yde en meget værdifuld hjælp til proble
mets løsning. 

Verden over findes der i øjc!1l:l.ket 73 
forskellige helikoptertyper, der [ 111 er, eller 
som er under bygning; deraf 52 1 de For
enede Stater og 21 i andre lande. Kmi-truk
tionerne varierer fra ensædede typer med en 
motor på 35 hk til store helikoptere, der 
kan bære lige så meget som en jernbanevogn. 

I begyndelsen af sin tilværelse var helikop
terens kommercielle anvendelse begrænset til 
bepudring af marker og skove samt til fly
veopvisninger. Den første regelmæssige kom
mercielle anvendelse af dette nye luftfartøj 
begyndte ikke førend oktober 1947, da Los 
Angeles Ainvays startede en post-helikopter
rute. Siden den Lid er der pr. helikopter 
blevet befordret 97 millioner breve og fore
taget over 65.000 landinger i de områder, 

Clerva Air Horse er verdens største helikopter 
for tiden. Storre er under bygning. 

Alan Marsh parkerer præcist Clerva Skeeter helikopteren på en påhængsvogns lad. Skeeter er en 
træner med en 100 hk motor, men vil senere få 145 hk. Man stiler mod en pris af 60.000 kr. 

hvor de har været anvendt, indbefattet over 
6.000 landinger på taget af hovedpostkonto
ret i Los Angeles. 

Det første år helikopteren blev anvendt 
Lil postbefordring gennemførtes 93 % af de 
planlagte flyvekilometer, og driftsomkostnin
gerne blev reduceret med over 50 %- Perio
den for hovedeftersyn af motoren blev for. 
Øget fra 400 timer til 600 timer, rotorbla
denes driftstid, der oprindelig var fastsat til 
500 timer, blev forhøjet til 2.000 timer, og 
den daglige udnyttelse af luftfartøjerne kom 
op på 6-7 timer. 

Disse tal viser tilstrækkelig tydeligt, at he
likopteren er under en udvikling som lover 
godt for fremtiden. 

Hvor store er helikopterens 
driftsudgifter? 

I denne forbindelse dukker så det spørgs
mål op, om der kan bygges tilstrækkelig 
store helikoptere, og hvor dyre disse vil blive 
i drift i forhold til almindelige trafikflyve
maskiner, og her kan det engelske Cierva 
Autogiro's leder og chefpilot, mr. H. A. 
Marsh, give svaret. Mit firma, siger mr. 
Marsh, foretager for tiden prøveflyvninger 
med to helikoptertyper, den tosædede \V. 14 
(Skeeter), der vejer 680 kg, og typen W. 11 
(Air Horse), som har en fuldvægt på lidt un
der 8.000 kg, og da det vist navnlig er den 
sidste, der har interesse ud fra et trafik
mæssigt synspunkt, skal jeg fortælle lidt om 
den. 

Typen Cierva W. 11 er indrettet med sid
depladser for 20-24 personer, og dens nytte
last er 2.270 kg. På grundlag af de erfarin
ger, der er indhøstet under bygningen og 
gennem de foretagne flyveprøver, er Cierva 
gået i gang med bygningen af en endnu 
større helikoptertype, nemlig W. 11. T. 
Denne bliver udstyret med to motorer 
(Rolls-Royce l\Ierlin), den beholder sin for
gængers tre rotorer, dens fuldvægt bliver 
forøget til 11.340 kg, nyttelasten til 4.540 
kg, og den får siddepladser til 32- 36 per• 
soner. 

Men hvordan stiller det sig nu med hen
syn til anskaffelses- og driftsudgifterne for 
de store helikoptere i sammenligning med 
trafikfly,,emaskinerne? Anskaffelsesudgifterne 
for en trafikflyvemaskine ligger på omkring 
60.000 kr. pr. passagersæde, 5iger mr. Marsh, 
og vi regner med at kunne fremstille W. 11 
T. for en pris af ca. 40.000 kr. pr. passager• 
sæde, såfremt den vel at mærke kan bygges 
i serie. Kabinens indretning med siddeplad 
ser vil komme til at svare til det udstyr, der 
findes i en omnibus, og mere behøves ikke, 
da det jo kun drejer sig om forholdsvis 
korte flyvninger. 

Driftsudgifterne vil heller ikke blive så 
store, men vil selvfølgelig være afhængig af. 
hvor store serier, der kan sættes i arbejde 
af den pågældende helikoptertype. Prismæs
sig set vil den store helikoptertype imidler
tid godt kunne hævde sig i konkurrence med 
de større trafikflyvemaskiner. Dette gælder 
ikke blot de direkte driftsudgifter, for sam
menligningen stiller sig endnu gunstigere for 
helikopteren, når man tager i betragtning, 
at der spares udgifter til anlæg og vedlige
holdelse af meget store flyvepladser. 

I nedenstående tabel vises en sammen• 
ligning af driftsudgifterne for en 4-sædet he
likopter, en \V. 11. T. og to fleremotorede 
trafikflyvemaskiner: 

Luftfartøjstype Udg. pr. pass./km i øre 
Flyvestræk- Flyvestræk
ning 160 km ning 320 km 

4-sædet helikopter. . 43,5 
Cierva W. 11. T. . . 8,11 
30-40-sædet flyvema-
skine med moderat 
fart ............. . 
med stor flyvefart .. 

7,50 
7,67 

Helikopteren som elevator. 

8,07 

6,755 
6,15 

Hvad den store helikopters anvendelses
muligheder angår skal det nævnes, at både 
passagerer og fragt kan transporteres direkte 
til bestemmel~esstedet, og de kan med for
del anvendes fra byLentre til internationale 



Pariserudstillingens sensation: 

FOUGA OYCLONE 
Den reaktordrevne motorglider, det første trin på vejen til reaktionsdrift for privatflyvere 

Omtrent den eneste virkelige nyhed i Pa
ris var som tidligere omtalt CM. 8-R. 13 
Cyclone, et svæveplan, på hvilket er mon
teret en lille turbine-reaktor. Det kan be
tegnes som en motorglider, som en reaktor-_ 
dreven privatflyvemaskine, eller hvad man 
vil. Det vakte lige stor interesse hos tekni
kere, svæveflyvere og motorflyvere. Proto
typen havde endnu ikke fløjet, da den blev 
udstillet, men man venter sig en del af ty
pen, og der er bestilt en halv snes stykker 
til videnskabelige formål. 

Det er første gang, reaktionsdriften for al
vor tages i brug på en let flyvemaskine. Svæ
veflyverne, der ofte har vanskeligheder ved 
at få planerne op, har nok fablet om reak
tionsstart som en ny startmetode, men har 
her mere tænkt på raketstart. Det franske 
firma Fouga & Cie., der konstruerer Ca
stel-Mauboussin-svæveplaner og lette trans
portflyvemaskiner er gået ud fra et af sine 
svæveplaner, CM-8, og har bygget en reak
tor ovenpå. 

MMauboussin, der holdt et foredrag om 
Cyclone på OSTIV-kongressen, undskyldte, 
at han havde sammensat to så tilsyneladende 
modsætninger som svæveplanet og reaktoren. 
Han vidste også nok, at der fra svæveflyver
side ville blive rejst de samme sportslige 
indvendinger som mod tidligere motorglider
konstruktioner. 

Til undersØgelser af atmosfæren i store 
højder og specielt til forskning efter de høje 
bølger har man - som også Polyteknisk Fly
vegruppe har erfaret i Norge - haft store 
vanskeligheder med at komme op til bØJger
ne. Skal man slæbes op i nærheden af stra
tosfæren af en motorflyvemaskine, bliver det 
af en så hurtig og kraftig maskine, at svæve
planet for at tåle transporten må bygges så 

lufthavne, selv om disse også ligger i en af
stand af 30-40 km. De kan anvendes til 
transport af visse landbrugsprodukter di
rekte fra produktionsstedet til fordelings
centret, hvorved der både spares tid og und 
gås unødvendig omladning; de kan anvendes 
til transport af tunge maskindele, udstyr og 
personel fra jernbane og dokker over van
skeligt fremkommeligt terræn direkte til mi 
nedistrikter, og de kan medføre malm i 
modsat retning. 

Cierva Autogiro Co., blev fornylig fore
spurgt, om det kunde levere en helikopter, 
der skulle bruges som elevator. Det var fra 
et stort luksushotel i Sydamerika, der var 
bygget 1200 m oppe over den strand, hvor 
gæsterne badede, og nu ville hotellets direk 
tion gerne bringe gæsterne op og ned prt en 
behagelig måde. 

Til slut et par ord om helikopterens ha 
stighed. I øjeblikket er hastighedsrekorden 
for helikoptere kun 200 km/t, mens der er 
udsigt til, at flyvemaskinen i en ikke al for 
fjern fremtid vil komme op på en march
hastighed omkring 800 km/t; men tager man 
helikopterens særegne start- og landingsmu
ligheder i betragtning, er cler på de korte 
ruter mulighed for, at skildpadden endnu 
engang vil kunne triumfere over haren. 

stærkt og tungt, at det går ud over glide
egenskal.Jerne. En motorglider med stempel
motor kan sjældent nå mere end nogle få 
kilometer op. 

Reaktoren. 
Den lille Turbomeca Oll er et lille aggre

gat efter samme princip som sine store brød
re. Den har en aksial kompressor, et ring
formet forbrændingskammer og en turbine, 
der driver kompressoren. Den er 40 cm i dia
meter og vejer 40 kg. 

Omdrejningstallet er 37.000 omdrejninger 
pr. minut, og skulle man omsætte det til en 

Over1lgtstegnlng af Cyclone. VI bragte et foto
grafi I sidste nummer, side 125, 

propel, gav det en tung og indviklet meka
nisme, som man opgav, omend man kunne 
have opnået større trykkraft. Selv om den 
termiske virkningsgrad naturligvis er ret rin
ge, så får man dog en trykkraft på 80 kg. 
Man har været oppe på 90, og reaktoren, 
som har kørt 250 timer på prøvestand, kan 
formodentlig udvikles videre. Nu svarer 
ydelsen nogenlunde til en motor på 75 hk, 
men medens denne kun vil kunne give pla
net en tophØjde på rundt regnet 4 km, så 
er den beregnede praktiske tophøjde med 
reaktoren 10 km. Til gengæld sluger reak
toren en masse brændstof, men er ikke så 
krævende, idet den klarer sig med petro 
leum. 

Flyvemaskinen. 
Man er gået ud fq svæveplanet CM. 8-13, 

der har 13 m spændvidde, 13 m' planareal, 
vejer 245 kg tomt og 335 kg fuldt og har et 
bedste glidetal r,å 27 og en mindste synke 
hastighed på 0,,9 m/sek. En lidt større ud
gave med 15 m spændvidde, 355 kg fuldvægi
og glidetal 29 kan også bruges. Reaktoren 
monteres oven på kroppen over planet og 
fylder ikke særlig meget - den er meget let
tere at have med at gØre end en propel
motor, som kræver mere plads. Af hensyn til 
udstødningen er halepartiet udformet som 
v-hale. 

Data. 
Data for Cyclone er følgende: Spændvidde 

13 m , længde 6,2 m, højde 1,78 m, plan
areal 13 m2

• Lidt forstærket vejer selve fly . 
vemaskinen 252 kg, motor med installation 
57 kg, fast udstyr 15, hvilket giver en tom• 
vægt på 324 kg. Med en pilot på 83 kg, 
brændstof 75 kg og 3 kg diverse bliver fuld· 
vægten 485 kg. Det giver en planbelastning 
på 37,3 kg/m 2

• Brudlastfaktoren er 10. 

Til 10 km højde I?å 1½ time. 
Præstationerne er beregnet til en maxi

mumfart af 260 km/ t i 3,5 km højde og_ en 
stigehastighed ved jorden på 3,9 m/sek. Den 
bruger 350 m til at lette og 530 m til at 
klare en 20 m høj forhindring. Hvis man øn
sker at flyve distance, kommer man ved 
flyvning i 3,5 km højde 240 km. Hvis man 
ønsker at nå højt, kommer man på 1 ½ time 
op i 10 km højde. Når brændstoffet er for
brugt, er brudlastfaktoren steget til 12. 
Hvordan glider den så? Det opgives ikke i 
dens data, men vi fik oplyst ved forespørg
sel, at den ved 'l8 km/t havde et glidetal på 
20, d. v. s. en synkehastighed på 1,08 m/sek., 
formodentlig ved jorden. 

Anvendelsesmuligheder. 
Vi får nu se, hvilke præstationer man får 

i praksis, men til udforskning af atmosfæ
ren åbner Cyclone som nævnt interessante 
muligheder. Man kan ret hurtigt nå op til 
sine bØlger, stoppe motoren og stige i op
vinden. Har man brændstof tilovers, kan 
man ved at dykke lidt fart på starte turbi 
nen igen. På jorden skal der en særlig start
anordning til. 

Holder man motoren på tomgang, giver 
den 14 kg trykkraft, hvilket næsten er nok 
til at flyve vandret i lav højde - i hvert fald 
kan man få dejlig flad glidning, hvis man 
har været på termikflyvl)ing og er løbet tør 
for termik. Man vil kunne spare tilbage
transporterne, 

Foreløbig kostbar. 
Men billig er den foreløbig ikke. Den 

koster 3,5 mill. francs, hvilket er ca. 62.000 
kr. Heraf koster reaktoren 26.500 kr. 

Man vil følge Cyclone's udvikljng med 
interesse. Der kan rejses indvendinger mod 
den aerodynamiske udformning. Reaktoren 
forstyrrer utvivlsomt opdriftsfordelingen og 
yder modstand, men viser det hele sig ellers 
vellykket, så fylder den ikke mere, end at 
den lettere end en motor med propel vil 
kunne trækkes ind. Cyclone vil åbne nye 
veje for videnskab og forskning, for svæve
flyvning og måske også for den almindelige 
privatflyvning. PW 

Abonner på FLYV! 
Pris pr. årgang kr, 6.00. 

FL YV's forlag, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 

151 



SKAL FLYVEREN LIGGE NED? 
Antropologen Edward Hertzberg fortæller om de forsøg, der har været foretaget ved 

det amerikanske luftvåbens medicinske laboratorium I Dayton 

DA brødrene Wright for 46 år siden fore
tog deres første flyvninger, lå de på ma

ven på underplanet, for at de ikke skulle yde 
for stor luftmodstand. Og nu er denne lig
gende stilling ved at vende tilbage igen, men 
af en helt anden grund; - i dag gælder det 
om at finde ud af, i hvilken stilling flyverne 
bedst kan tåle de store påvirkninger, der op
står ved meget store flyvehastigheder. 

Ved flyvning med moderne jagere, hvis ha
~tighed Jigger omkring lydens, og flyvning 
med strategiske bombere, hvis flyvninger kan 
\ are fra timer til dage, udsættes flyverne for 
næsten umenneskelige anstrengelser. Hurtige 
~ving og pludselige opretninger i reaktorja
gere truer flyverne med »black out« -!!Om 
følge af centrifugalkraftens påvirkninger. For 
at løse disse vanskeligheder har derfor hl. a. 
Ae10 Medical Lahoratory i Dayton, USA, ta
get fat på en række forsøg, og man mener 
ganske bestemt, at den liggende stilling vil 
gøre det lettere for flyveren at klare cenlli
fugalkraftens voldsomme og ubehagelige på
virkninger. Og - hvad der også har betyd
ning i denne forbindelse er dette, at flyve
maskinekonstruktøren får mulighed for at 
give fremtidens jagere en endnu hurtigere 
aerodynamisk form. 

De militære luftstyrker støtter 
forsøgene. 

Allerede under krigen foretog de ameri
kanske luftstyrker nogle forsøg, hvor flyveren 
lå ned, og hertil anvendtes bl.a. nogle svæ
veplaner. Den amerikanske marines luftstyr
ke afholdt for syv år siden nogle forsøg med 
en specielt bygget flyvemaskine, men de op
gav dem, fordi flyverne syntes, at denne stil
ling var altfor ubehagelig. Det engelske 
Royal Air Force og det tyske luftvåben har 
ligeledes været inde på samme ide, og i 1941 
foretog det amerikanske firma Chance 
Vought Aircraft nogle forsøg med en flyve
maskinemodel i fuld størrelse for at finde 
ud af den behageligste og mest praktiske stil
ling for den liggende flyver. Disse forsøg 
blev imidlertid ikke fortsat, fordi flyvema 
skinernes hastighed dengang ikke stillede de 
samme store krav til flyverne som nutildags. 

Når man tilstræber, at flyveren skal ligge 
på maven under føringen af sit luftfartøj, 
siger de, der eksperimenterer med problemet, 
må man også regne med menneskets indgro
ede modvillie mod at foretage sig noget i 
andre stillinger end den siddende. Lige fra 
barnsben af har mennesket lært, at den sid
dende stilling er en af civilisationens særret
tigheder, og rimeligvis har det været med
virkende til, at adskillige flyvere på forhånd 
havde noget imod at skulle ligge på maven i 
en flyvemaskine. Hvad det ubehagelige ved 
den liggende stilling angår, da mener det 
fornævnte luftfartsmedicinske laboratorium, 
at det har fundet frem til en ,senge, som 
flyverne kan bruge. 

Forsøgslederen fortæller. 
Edward Hertzberg, der er knyttet til Ame

rican Air Force som Antropolog, og som har 
ledet en række forsøg med en særlig formet 
nylon-seng, hvor flyveren ligger på maven og 
betjener styregrejerne med hænder og fød
der, udtaler følgende om sine erfaringer: 

• Vi har haft en af disse nylon-senge an
bragt i næsen af en B-17 Flyvende Fæstning, 
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Flyveren, set forfra I førersædet, liggende 
p;\ • In · »seng«. 

og der har været foretaget adskillige fly\•nin
!!er, hvorunder luftfartøjets fører har ligget 
ned, og de er forløbet til alles tilfredshed. 

Der har også været afholdt forsøg med ny
lon-sengen i centrifugen for at få undersøgt, 
hvor stor en centrifugalpåvirkning flyveren i 
liggende stilling kan tåle uden at komme ud 
for ,blacking-out«. 

Jeg har felv været udsat for en påvirkning 
på 12 G, og det er der flere andre, som også 
har været. Dette vil sige, at forsøgskandida
ten er blevet slynget rundt i centrifugen så 
hurtigt, at tyngdekraften har forøget hans 
vægt tolv gange. De beskedne 75 kg, som han 
\ejer, føles som en vægt på 900 kg. 

I siddende stilling vil flyvere, selv om de 
også er udstyret med en anti-G-dragt, som 
skal hjælpe med til at forhindre blodet i at 
løbe fra hovedet, have besvær med at tåle 7 
G.« 

Almindeligvis er flyvere kun udsat for en 
kraftig G-påvirkning i nogle få sekunder, 
men Hertzberg og hans medarbejdere har 
været udsat for en påvirkning på tolv G i 
hele tyve sekunder. 

»På een undtagelse nær voldte dette mig 
intet ubehag,• fortæller Hertzberg, •og det 
var min egen skyld. Jeg prøvede på, om jeg 
kunne dreje hovedet ved ti G. Det viste sig, 
at jeg kunne,• sagde han sørgmodigt, •men 
det gjorde mig øjeblikkelig syg. Det føltes, 
som om jeg pludselig blev nederdrægtig sø
syg.• 

Hertzberg lagde fingrene bag ørene og 
fortsatte: ,Det ~kyldtes højst sandsynligt en 
kraftig forandring i balance-mekanismen i 
ørene. Der vil sikkert intet ske, hvis man 
blot lader være med at dreje hovedet.• 

Tretten mand prøver nylon-sengen. 
Forsøgsinstituttet har prøvet ti aktive fly

vere og tre ikke-flyvere i nylonsengen og 
spurgt dem, hvad de syntes om den. Senere 
har også tre militærlæger og tre civilpersoner 

prøvet at. ligge i den for at konstatere, hvor 
bekvem den var. 

Nogle af flyverne havde på fornemmelsen . 
at de mistede noget af deres værdighed ved 
at komme ned på maven, og de betragtede 
forsøgene med nogen skepsis. 

,Når man første gang bliver stiJlet overfor 
forsøgs-sengen,• siger Hertzberg, •ser den 
heller ikke særlig indbydende ud. Det er jo 
en mærkelig stilling at skulle indtage. Den 
minder mest af alt om en svømmer, der prø
~er på at holde hovedet oven vande. Under-
1:;get er et knyttet nylonnet, som er fastgjort 
til en metalramme, og den er således formet, 
at den giver flyveren støtte lige fra skuldrene 
til anklerne. Hans arme er fri så se kan be-
1jene styrehåndtagene foran ham. Hans kæbe 
hviler på en polstret, gaffeldannet metal
støtte, og ydermere er hans hoved, ved el 
metalbånd om panden, støttet af en kontra
vægt. Hele dette arrangement med støtte for 
hovedet er meget praktisk, fordi kontravæg
ten kan modvirke centrifugalkraftens påvirk
ninger. 

Flyverne lægger stor vægt på, at sengen er 
tilpasset den enkelte på en sådan måde, at 
rier ikke er noget, som generer ham, og til 
dette formål kan nettet strammes mere elle1 
mindre. De mere Ltmge flyvere bliver natur
ligvis noget mere generet af den liggende 
~tilling end letvægterne. 

Tolv timer i sengen. 
Flyverne blev •lagt i seng« i mindst otte 

timer, og man anmodede dem om at frem
komme med alle deres indvendinger. Selv 
efter tolv timers forløb var det snarere ked-
5omhed end træthed og ubehag, de beklagede 
<ig over. De, der ledede forSf)gene, gjorde alt 
muligt for at afhjælpe kedsomheden. ~landt 
:;ndet blev der forevist en række film, om
trent fem timer gik med denne tidsfordriv, og 
så blev der passiaret og læst højt, foruden at 
der selvfølgelig blev sørget for måltiderne. 
Det ene med det andet hjalp med til at for
drive tiden. 

Efter forsøgstidens afslutning sagde flere 
af flyverne, at de godt kunde være blevet 
liggende længere end tolv timer, ja selv en 
,maveture på sekster. timer ville de sagtens 
kunne tage, hvis det gjaldt om at føre en 
rigtig flyvemaskine. En hornbeflyver sagde, at 
han fandt den liggende stilling meget beha
gelig. Efter otte timers forløb var han ikke 
nær så træt, som hvis han havde siddet i et 
almindeligt flyvemaskinesæde. En anden 
hornbeflyver var af samme mening. En jager
flyver hævdede, at den liggende stilling var 
at foretrække under længere flyvninger. Gan
ske vist var han blevet lidt øm i benene ef
ter et par timers forløb, men det fortog sig 
ret hurtigt. Under alle omstændigheder følte 
han sig bedre tilpas efter forsøget, end hvis 
han havde tilbragt den samme tid i en al
mindelig flyvemaskine. 

En medvirkende årsag til flyvernes inter
esse i disse forsøg var den omstændighed, al 
der blev stillet dem i udsigt, at de skulle få 
lov til at flyve en B-17, anbragt i liggende 
stilling ude i luftfartøjets næse. I denne for
bindelse må dog nævnes, at der i det pågæl
dende luftfartøjs førerrum sad en anden fly
Yer, som i givet fald kunne overtage styre
grejerne. 

American Air Force påtænker også at prØ-



FLYVELO-TTERIET 1949 
Nu skal...._ lodsedlerne bestilles 

I anledning af flyvelotteriet I 949 har lot
teriets kontor tilsendt klubberne en redegø
relse for, hvordan dette vil blive organiseret 
'i år, og da disse oplysninger bør komme til 
de flest mulige medlemmers kendskab, skal 
FLYV nedenfor gengive disse i uddrag. 

- DKDAS har efter ansøgning til justits
ministeriet fået tildelt en lotterihevilling på 
150.000 lodsedler a I kr. Dette er dog kun 
lykkedes efter meget store anstrengelser, for 
di ministeriet hævdede, at der ikke var ble 
vet solgt tilstrækkeligt mange lodsedler af 
forrige års lotteri, som var på 200.000 lod
sedler, idet der kun blev o;olgt 102.65(i. Ud 
fra samme betragtning nedsatte ministeriet i 
år lotteribevillingen fra 200.000 kr. til 
150.000 kr. 

Sdfremt lotteriet ikke helt skal ophøre, md 
der i dr gøres en kraftanstrengelse for at fd 

'alle lodsedlerne solgt, og det kan kun gøres, 
ndr samtlige klubber hjælper til. Indtægten 
fra flyvelotteriet er af så stor betydning for 
arbejdet for flyvesportens fremme i Dan
mark, at den ikke kan undværes. Siden det 
første flyvelotteri blev afholdt, er der tilgået 
et beløb til unionernes og klubbernes arbej
de på ialt kr. 227.232,27, der efter aftale med 
DK.DAS og unionerne er blevet fordelt på 
følgende måde: 

Motor0yver• Svæve0yver• ModelO.-
unionen unionen unionen 

1945 36.000,00 14.309,08 9.539,39 
1946 15.269,81 11.621,30 6.972,77 
1947 23.254,23 23.254,23 11.627,11 
1948 19.244,50 19.244,50 9.622,35 

lait 93.768,54 68.429,ll 37.761,62 

Delle bliver ialt kr. 199.959,27. Desuden 
har klubberne i 1947 og 1948 fået udbetalt 
henholdsvis kr. 20.391,15 og kr. 6.881,115, og 
sidstnævnte tre beløb giver en samlet udbe
taling til unionerne og klubberne på ial, 
kr. 227.232,27, eller lige ved en kva1t milliou 
kroner. 

Hovedgevinster. 
Da salget af lodsedler jo i høj grad er 

afhængig af gevinsternes art, har der været 
gjort alt muligt for at fremskaffe de beds1 
mulige gevinster, og vi- mener, at dette ogsil 
er iykkedes. Vi er vel vidende om, at en eller 
flere biler af nyeste model er et meget stort 
trækplaster for et lotteri i dag, og vi har i 
løbet af det sidste halve år gjort alle mulige 
anstrengelser for at fremskaffe en bil som 
hovedgevinst, men delte er ikke lykkedes. 
Trods gentagne velanbefalede henvendelser 
har varedirektoratet afslået at give tiiladel:w. 
til køb af en bil, og henvendelser til USA 
for at få en bil forærende har ligeledes væ
ret resultatløse. Vi har der(or fundet på 
anden udvej, og mener også, at dette er lyk
kedes på tilfredsstillende måde. Takket værr 

ve metoden i en tos.1::det reaktor-træner, hvor 
den ene flyver anbringes liggende i den for
reste del af kroppen. 

Det er også laboratoriets håb, at sengen 
kan blive prøvet i et eensædet luftfartøj, og 
endvidere håber man, at få prøvet den lig
gende føringsmetode i et luftfartøj, som er 
specielt bygget dertil. Bee-Hive. 

SAS kan vi som hovedgevinster udsætte et 
større parti ægte tyrkiske gulvtæpper. Det er 
en vare, som i Danmark har en meget stor 
værdi og er meget efterspurgt, fordi den 
ikke kan købes herhjemme. Desuden er det 
en art af gevinster, hvorpå der kan skabes 
en god pressereklame, som kan gavne salget 
af.lodsedler. 

Foruden disse hovedgevinster kan flyvelot
teriet byde på flyverejser for 2 perS'Jner til 
Europas hovedstæder, herre- og damecykler, 
bØger og andre gode gevinster, ialt <.a. 400. 

Organisation af salget• 
Salgsarbejdet vil i år blive lagt an på salg 

fra kiosker og klubber. Salget fra kioskerne 
landet over må af praktiske grunde - i lig
hed med tidligere år - ordnes fra flyvelot
teriets kontor, hvorimod klubberne er frit 
stillede med hensyn til salget. Det skal dog 
pointeres, at der ifølge ministeriets bestem
melser ikke må udbetales provision til sæl
gere af lodsedler. 

:Flyvelotteriet har tilladelse til at sælge 
sine lodsedler i perioden 1. august-15. sep
tember. 

Da det kan tænkes, at der vil blive meget 
stor forespØrgsel efter lodsedlerne, når det 
ordinære salg begynder den 1. august, vil 
der i år, efter aftale med kioskorganisatio
nernes formænd, blive etableret en forudbe 
stillings-periode, således at kioskerne !andel 
over kan modtage forudbestillinger på lod
sedler fra fredag den 15. juli. Forudbestil
lingsgebyret bliver 25 øre pr. ekspedition, 
beløbet betales af køberen og tilfalder den 
pågældende kiosk. Forudbestillingsperioden 
varer fra 15. juli til 31. juli, efter hvilken 
dato lodsedlerne kan afhentes af kølieme. 
Fra og med den 1. august sælges lodsedlerne 
direkte uden forudbestillingsgebyr. 

Klubberne er frit stillet med hensyn til 
arrangementer, som de vil sætte i gang for 
at få solgt så mange lodsedler som muligt. 

* * * 
Til slut rettes der i skrivelsen en indtr.en

gende opfordring til klubberne om ae gØre 
en effektiv indsats for at få lodsedlerne solgt, 
idet det af hensyn til fremtiden er magtpå-
liggende at kunne melde udsolgt. Det hen
stilles endvidere til klubberne ikke at rekvi
rere et større antal lodsedler end disse med 
sikkerhed mener at kunne sælge. Forrige år 
bestilte klubberne ialt 95.220 lodsedler, og 
deraf blev de 50.197 returneret på et så sene 
tidspunkt, at det var umuligt at få dem solgt 
på anden måde. Dette har Oyvelotteriet ikke 
råd til at risikere i år. 

Af hensyn til flyvesporten i Danmark bØr 
derfor hvert eneste klubmedlem hjælpe til 
med at få flyvelotteriets lodsedler udsolgt( 

Flyvende tæpper. 
Hvis nogle af læserne rundt om på bla

denes vittighedssider skulle stØde på nogle 

morsomme tegninger over emnet ,flyvende 

tæpper•, vil redaktionen være taknemmelig 

for at modtage dem inden IO. ds. 

ModelØyvernes Øyvedags
konkurrencer går bedre 

end sidste år 
Den 1. mnj begyndte - som omtalt i sidste 

nummer - modelflyvernes flyvedngskonkur
rencer. Der hor hidtil været fløjet mest i den 
mindste klasse om Zone-Redningskorpsets po-
1rnl. Sportsflyveklubben hor tuget teten. Før
steholdet bestående af Ole Olesen, Achlur Eke
lund og Henry Ekelund (for og søn ), hor end
da vist en ikke rør set energi i disse konkur
rencer. 

Allerede den 21. mnj havde holdet flØjet de 
forlangte 4 gonge. Resultatet vor ikke overvæl
dende, 2609 sekunder lnlt, d. v. s. 1.13 i gen
nemsnit, men holdet hor ndsklllige gonge for
bedret dette ved nt erstatte de dårligste flyv
ninger med nye og lå ved redaktionens slut
ning efter lnlt 8 konkurrencedoge på 3595 se
kunder, Andetholdet hor fløjet lo og to 
Odensebold henholdsvis to og en gong. 

I A 2 fører OM-F's lnndsholdsfolk med 3806 
sek. efter to omgange, mens Sportsflyveklub
ben bor 2392. 

Mange flere hold er tilmeldt, og vi venter at 
høre fra dem. Langt de fleste forudanmelder 
flyvningerne for at være pointsberettiget, selv 
om man også knn nøjes med at indberette, 
hvis mnn en særlig god dng har skyndt sig nt 
udnytte forholdene. 

Også svæveftyverne 
konkurrerer med større 
interesse fra første dag 
Svæveflyverne var hurtige med at starte i 

årets konkurrencer om flyvedagspokalerne. 
St. Bededag var første dag, og fra denne fo. 
religger 5 resultater. Som bekendt flyves 
konkurrencen i tre klasser for henholdsvis 
varighed (af hensyn til klubber med •be
grænsede planere med landing på startste
det), hØjdevincling og distanceflyvning. 

Der kæmpes om tre vandrepokaler, udsat 
af henholdsvis •Ekstrabladet•, •Berlingske 
Tidende• og ,Politiken•. 

I klasse I og II er vinderen den klub, som 
har højst gennemsnitlig præstation af sine 
bedste 10 flyvninger, i klasse III tæller de 
bedste 5 flyvninger. Resultater skal være af
sendt med de nødvendige bilag senest 8 dage 
<.fter flyvningen, og ikke mindst af hensyn 
til de tre dagblade l}Ør de indsendes omgå.
gående. 

Foreløbig er flg. præstationer anmeldt: 
Klasse I: Odense Svæveflyveklub I time 33 

min. (Poul Rosager 13/5), og I time 02 min. 
(Erik Malmmose 13/5). 

Slagelse Flyveklub 36 min. (Curt SchrØder, 
5/ 6) og 45 min. (Tage Slottboe 5/6) samt 5 
timer 05 min. (Hans Jacobsen 6/6), 5 timer 
03 min. (J. Brandt Jørgensen 6/6) og 5 timer 
07 min. (Curt Schrøder 6/6). 

Klasse Il: Odense Svæveflyveklub 1010 m 
(P. Rosager 13/ 5, stigning fra 60 til 1070 ml) 
og 890 m (Erik Malmmose 13/ 5, stigning fra 
90 til 980 m). 

Slagelse Flyveklub 380 m (Curt Schrøder 
14/5). 

Klasse III: Slagelse Flyveklub 37,3 km (H. 
H. Jacobsen, 13/ 5, Slagelse-Hellestrup pr. 
Holbæk) og 18,3 km (Curt Schrøder, 14/ 5, 
Slagelse-Korsør). 
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METEOR-JAGERE 
til Danmarks luftvåben 

Efter at Glo1ter Meteor som eneste allierede reaktorjager si aktiv tjeneste I krigen, blev den for 
første gang vl,t offentligt ved RAF-flyvestaivnet I Kastrup I juli 1945, ,BIiiedet viser den nuværende 

standardtype Mk, 4, 

Som kortelig meddelt i forrige nummer af 
FLYV har det danske luftvåben hos Gloster 
Aircraft kpbt 20 l\Ieteor-jagere, som skal leve
res til efteråret. Chefen for Marinens Flyve
,·æsen, kommandprknptajn Erik Rasmus.,en, 
har fprt forhandlingerne pil forsvarsministe
riets yegne. 

Den Meteor-type, som det danske luftvåben 
har kpbt, er standard udgaven Meteor F. l\lk. 
•I med standardudstyr. Typen Mk. 4 er el lav
vinget metalmonoplan udstyret med to Rolls
Royce Derwent 5 reaktorer. Det en-sædede, 
tryktætte f prerrum er udstyret med opvarm
ning, vcntllatlon og nflsnlngsnnordnlng. Taget 
er forskydeligt. Luftfnrtpjet er udstyret med et 
J\lnrtln-llnker udskydellgt sæde, flyver-panser 
og skudsikkert vindspejl. Bevæbningen består 
uf fire 20 mm kanoner. Et fotogevær er nu
brugt i næsen. Under planerne er opbæng
ningsgrejer for to 454 kg bomber og/eller otte 
•10,8 kg raketprojektlier. 

Oversigtstegning af Meteor Mk. 4, der har kortere 
spændvidde og længere motornacelier end Mk, l, 

som først blev produceret. 

~~ 
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Data: spændvidde 11,3 m, længde 13,2 m, 
bpjde (over hulen) 3,96 m, tomvægt 4.562 kg, 
militær Just 1.265 kg; normal fuldvægt 6.800 
kg; fuldvægt med ekstratanke 7.600 kg; plan
belastning 202 kg/m'. Største flyvefart ved jor
den 940 km/t, i 3.050 m 940 km/t, i 12.190 m 
870 km/t. Stigeevne ved jorden 2.280 m/min. 
i 6.100 111 1860 111/mln. Tophpjde 14.900 m. 
Flyvestrækning I 9.150 m med normal brænd
stofbeholdning (1480 liter) 670 km; med 
normal brændstofbeholdning plus fældbar 
kroptank (2.298 liter) 1.100 km; med 
uormal brændstofbeholdning plus fældbare 
krop- og pluntnnke (3.200 liter) 1.610 km. Lan
dingshastighed 200 km/t; stnlllngsfnrt (med 
flaps og understel ude) 165 km/t. 

( Oplysningerne fra »Jane's All the \Vorld's 
Aircraft 1948«). 

* 
Flyvningerne på Grønland. 

Alter I år vil danske flyvere ,få travlt i luf
ten over Grønland. SAS/DDL har allerede fore
taget flere flyvninger for Grønlands styrelse 
med passagerer mellem Iipbenhnvn og basen 
Blule \\"est 1 i Sydvestgrpnlnnd, og I juni må
ued lagde de militære flyvemaskiner ud. Fly
vertroppernes »flyvende fæstning«, som star
tede fra l(pbenhavn den 29. maj, f prt af kap
tajn Michael Hansen, foretog i f prste halvdel 
af juni en række trænings- og transportflyv
ninger over Grønland og Labrador som forbe
redelse til Geodætlsk's kommende tre må
neders kortlægningsvirksomhed over Grøn
land. Med maskinen fulgte bl. a. chefen for 
Sjællandske Flyverafdeling, oberstlpjtnant L. 
Bjarkov. 

Den 10.Juni startede det første uf de tre Cn
lalinn-Iuf artpjer, som marinens flyvevæsen I 
Indeværende sommer skal have I virksomhed 
på Grønland, og noget senere afgik de to andre 
Cntalinn'er fra l{pbenhnvn til arbejdet over vor 
store nordlige koloni. De tre luftfartøjer hprer 
tll >Catalina-luftgruppe Grpnlnnd«, der ledes 
af orloi;skaptnjn E. J. Overbye. To af dem er 
flpjet hl Vestgrønland for nt deltage i kortlæg
ningsarbejdet for Geodætisk Institut tilligemed 
FlyYertroppernes • flyvende fæstning«, og den 
tredje Catalina, rørt af orlogskaptajn Overbye 
selv med kaptajnlpjtnant Bistrup som anden
pilot, får sin arbejdsplads i Østgrpnland, hvor 
den skal assistere Pearyland-ekspedltlonen. De 
to Cntallna'er, der er flpjet til Vestgrpnland, 
f pres af l{aptajnlpjtnant Lousdale og flyver
lpjtnnnt Frants Christensen med flyverlpjt
nnnt P. Ipsen og sekondlpjtnnnt Sejr (fra Hæ
rens Flyvertropper) som nndenplloter. 

* 

BØGER 
•The Air Officers Guide« udgivet af The Mi

lltary &ervice Publlshing Company, USA 1949. 
582 sider. Kr. 19,25. Tilsendt frn Knud Ras
mussens Boghandel. 

Denne meget omfangsrige bog giver læseren 
alle tænkelige oplysninger om, hvad der kræ
ves af flyveofficeren i de amerikanske luft
styrker. Den omhandler ikke blot alle de man
ge krav, der stilles til aspiranten, som påtæn
ker at søge Ind I luftvåbnet, men også det 
væld af detalller, som vedrører den daglige 
tjeneste. 

Der er bogstavelig talt ikke den ting flyver
tjenesten vedrørende, som bogen Ikke beskæf
tiger sig med. VI skal blot nævne sådanne 
forhold som luftstyrkens organisation, unl
formsspprgsmål, flyverofficerens optræden I 
og udenfor tjenesten, forfremmelsesmulighe
der, pligter og rettigheder, lpnnlnger, forslk
rlngsspprgsmlil, tjenesten på oversøiske plad
ser, messeforhold og meget andet. 

Bogen er ikke skrevet som en knastør hånd
bog, der kun kun bruges som opslagsbog, men 
dens talrige illustrationer og levende tekst gpr 
den læseværdig også for den, der blot Ønsker 
nt fordybe sig I et Interessant emne. 

»The Avialion Mechanic's Aircraft Manual« 
uf ,John W. Vale Jr. MacCraw-Hlll Publlshing 
Co. Ltd., New York, Toronto og London. Før
ste udgave 1949. 757 sider. ill. 30 sh. 

Forfatteren til denne udmærkede håndbog 
er direktør for Avlntlon Mechanlcs Instltute of 
Callfornla, og bogen, der er skrevet for de 
mange, der ønsker at blive flyvemekanikere, 
dækker alle emner, hvori der undervises på 
skoler, som er godkendt af den amerikanske 
regering. Bogen omhandler de mange ting, som 
den vordende flyvemekaniker - og for den 
sags skyld også flyveren - bpre have kend
skab til, når det gælder om at »pleje og passe« 
en moderne flyvemaskine, hvad enten denne 
er en privatflyvemaskine eller en stor luft
liner. 

Blandt de mange emner, som forklares, skal 
navnllg fremhæves kapitlerne om behandling 
uf træ, metal, hydrauliske systemer, elektri
ske systemer samt inspektion af flyvemaski
ner, og bogen hnr medtaget alle de erfaringer, 
som er blevet lndhpstet under og efter den 
2. verdenskrig. 

Et særligt knpltel omfntter en. 200 spørgs
mål og svar vedrørende rent tekniske o~ teo
retiske emner, data og mange andre forhold, 
som den dygtige flyvemekaniker bpr have 
kendskab til. 

Sproget og hele fremstillingen er let læse
lig og forståelig - og de 531 Illustrationer 
støtter I højeste grad læsningen nf bogen. 

* 
Uddannelse af flyvemekanikere. 

I begyndelsen af juni sluttede uddannelsen 
af de første store hold på flyvemekanikersko
len I Værløse. Der blev uddannet over 1:i0 me
kanikere, som nu går igung med arbejdet for 
alvor. 

Den 15. juni gik man !gang med el nyt hold 
på 175 elever. Udannelsestiden af disse meka
nikere, der i forvejen må være udlærte hånd
værkere, er kun et år. 

Meteors i Holland og Belgien. 
Medens Norge, Sverige og Fra"nkrlg udstyrer 

deres luftvåben med De Hnvilland Vampire, 
bliver RAF's anden standardtype, Gloster Me
teor, leveret til Danmark, Holland og Belgien. 
Holland får 34 Meteor 4 og 7 Meteor 7 (tosæ
det version). Belgien får 48 Meteor 4 og 3 Me
teor 7. Desuden har Fokker fået licens på 
Jlleteor, mens Belgierne skal bygge Rolls-Royee 
rea klorer på licens. 

Harvard-skolen i Sverige. 
Den 13. juni flpj overgangsskolen i Karup 

vin Værløse og Norrkoplng med et smut ind 
over Stockholm i fin formation til Uppsala. 
Under kommando af oberst C. C. Larsen fore
gik flyvningerne med 14 North Amerlean Har
vnrds ledsaget af 3 Alrspeed Oxfords. Besøget 
er genvisit efter den svenske flyvekadetskoles 
besøg i Danmark sidste år. 

Flyvere og teknikere til England. 
20 flyvere og teknikere er rejst til En!,lland 

for at lære at flyve og betjene Gloster Meteor. 



Englands nyeste reaktordrevne jager, Hawker P. 1052, 

udstyret med en Rolls-Royce Nene motor; og alle 

de franske reaktordrevne flyvemaskiner: NC. 1071, 

S. 0. 6000, S. 0. 6020 og M. D. 450, Ouragan, som 

fløj ved den franske flyveudstilling i Orly, var ud

styret med Rolls-Royce Nene motorer fremstillet af 

Hispano Suiza under licens fra Rolls-Royce. En 

anden verdensberømt jager, Orumman Panther, er 

også udstyret med Rolls-Royce Nene motor fabri

keret under licens af Pratt & Whitney i Amerika. 

ROL~IOYCE 
f N GINES 

FOR SPEED AND RELIABILITY 

ROLLS-ROYCE LTD • DERBY - ENGLAND 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S . POUL ANKERS GADE 2 . KØBENHAVN K, 
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NYT UDE 00 HJEMME 
Engelsk torpedobomber. 

Dlnckburn Y.A.1. hØrer med III krigstidens 
hyggeprogram. Den var beregnet til anvendelse 
som dykbombcr og torpedoplan ombord i hun
garsklbe, og; den har lige afsluttet en to-årig 
forsøgsperiode, hvor man har prøvet forskel
lige unordnlnger, som sknl anvendes i nyere 
versioner. Dlnndt de nye anordninger, som er 
blevet prøvet på Y. A. 1, knn nævnes hjælpe
mekanismer til betjening uf styregrejerne. 

Billedet viser tydeligt, nt motornfskærmnln
gen er foretaget på en sådnn måde, nt flyvere 
uden vnnskeHghed kan se hangarskibets dæk, 
når han lægger an til landing. 

Y. A. 1 har en spændvidde på 14,8 m, en 
længde på 11,96 m og en marchhastighed på 
437 km/t med torpedo. Motoren er en Brlstol 
Centuurus på 2.•175 hk. 

SABENA gennem 25 år. 
I de 25 år, det belgiske luftfurtselskub 

SABENA bur været i uafbrudt virksomhed, 
hur det befordret 726.175 passagerer, hvllket 
svarer til nntullet nf beboere i en by som Man
chester; det har flØjet 69.000.000 km og befor
dret 1!1.200.000 ton-kilometer fragt. Blackburn Y. Å, 1 torpedobomber (2475 hk Brlstol Centaurus) Topfart uden torpedo 590 km/ t. 

Selskabet har et rutenet på 55.000 km, hvor
af de 12.000 er i Belgisk Congo. Dets ruter 
strækker sig fra New York III Calro og fru 
Johunnesburg til J,øhenhavn. Dets flåde på 51 
luftfartøjer omfatter 3 DC-6, DC-4, DC-3 og 6 
nye tomotorede Con,·air Liner. 

Boeing Stratofreighter må flyve med 
en fuldvægt på over 67 tons. 

I begyndelsen af juni meddelte Boeing fnbri
kerne, nt myndighederne i USA huvde god
kendt C-97A Strntofrelghter til flyvning med 
en fuldvægt på 67.130 kg. C-97A blev sut ind 
på luftbroen til Berlin den 4. maj, og de første 
seks duge transporterede den på olie flyvnin
ger 150 tons kul, jern, stålrør, chokolude og 
kartofler til Berlin. 

De første eksemplarer uf den nye serie C-97 A, 
der bygges på Boeing Renton fabrlken i nær
heden nf Seuttle, er ved nt være færdige til af
levering. Firmaet skal foreløbig levere 50 stk. 
Strntofrelghter, som skal anvendes til frngt
og troppetransport. Strntofrelghter er en mlll
tær version uf luftlineren Strntocruiser. 

Den normale nyttelnst for den nye type er 
20.600 kg, og den kun bringes op tll noget over 
24.000 kg. Hovedlastdækket i C-97A hnr en 
længde på 18,28 m og en bredde få 2,H m; det 
kun indrettes med klnpsæder ti troppetrans
port, og luftfartøjet kun medføre 143 fuldt ud
rustede soldater. Det samlede lastvolumen i 
C-97A er 183 m•. Luftfartøjets marchfart er 480 
km/t. 

En ordre på 20 Stratocruiser. 
Pnn Amerlcnn World Airwnys har hos Boeing 

bestilt tyve 75-passngerers Stratocruiser. Or'... 
dren beløber sig inlt til 30 millioner dollors. 
De første seks luftfartøjer er ofleveret III PAA. 

Fire engelske luftlinere med propel
turboreaktorer. 

I IØbet of denne sommer vil der i England 
være fire luftllnere, som er udstyret me<fpro
pel-turborenktorer. To uf dem - Vickers-Arm
strang Viscount og Armstrong\Vhltworth Apol
lo - hnr allerede været i luften, og i lØbet uf 
en måned eller to venter mnn, at de to undre 
typer, Hnndley Page Hermes og Marathon, skal 
ud på deres første prøveflyvninger. 

llfr. George Edwards, som har konstrueret 
typen Viscount, har i et interview udtalt, ut 
perioderne mellem de lovbefalede eftersyn uf 
propel-turboreaktorerne vll beløbe sig til flere 
tusinde timer - noget som ingen stempelmo
tor hidtil hor nået. lllr. Edward sagde endvi
dere, at luftlineren, som er udstyret med pro
pel-turboreaktorer, er det renktordrevne luft
fnrtØj Økonomisk overlegen på strækninger pf1 
1600 km, når de begge medfører de stnndnrd
brændstofreserver, som kræves her I Europa. 
Den er endvidere lige så økonomisk som stem
pelmotoren over den somme distnnce og under 
de samme forhold. I 

Benzin- og olieforsyning til luftbroen 
til Berlin var en gigantisk opgave. 

Du den russiske blokade uf Berlin mod vest 
blev ophævet, havde Stondnrd Oll Compnny 
gennemført en uf de vanskeligste opgaver, som 
det har haft med nt gøre med hensyn tll leve
rancer uf benzin og smøreolie til flyvemaski
ner. Siden luftbroen oprettedes den 26. juni 
forrige år, har Standard Oll Compnny haft det 
fulde ansvar for benzin- og olieforsyningen tll 
alle de flyvemaskiner, der anvendtes fra luft
havnene i den nmerlkonske zone l Tysklnnd, 
og det var en. 1000 om dagen. 

To Pratt & Whltney Wasp Major p:l hver 3000 hk samt to Alllson J-33 reaktorer p:l hver 1814 kg 
trykkraft bringer hurtigt den 36 tons P4M-1 Martin Mercator I luften. 19 bygges tll U.S. Navy. 
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På Rhein-1\lnln lufthavnen i nærheden llf 
Fronkfurt brugte den amerikanske luftflåde 
hver måned en. 19.000.000 liter benzin, på 
Wiesbuden lufthavn var forbruget en. 7.000.000 
Ilter pr. måned, og Ikke et eneste nf de luft
fartøjer, der deltog i aktionen for nt bringe de 
vigtigste fornØdenbeder til en by på 2,5 mlll. 
Indbyggere, gik tnbt eller blev forsinket som 
følge uf mangel på benzin og olie. 

Hvad Air France's luftflåde ville kunne 
præstere. 

Air Frnncc's luftflåde beflyver et rutenet på 
170.000 km. Samtlige luftfartøjers motorer re
præsenterer tilsammen 500.000 hk, nok til ot 
hæve Eiffeltårnet 4 m I eet sekund. I 1948 stil
lede denne flåde 1.130 mlllioner plads-kllome
ter til rådighed for franske og udenlandske 
possngerer - det summe, som ville hove gjort 
det muligt ut transportere hele Parls's befolk
ning til lllnns (211 km fru Pnrls). Endelig vllle 
de 37.500.000 km, som selskabets luftflåde bur 
tilbagelugt I IØbet uf 1948, såfremt de vur ble
vet stlllet til rådighed for en enkelt rejsende, 
huve gjort det muligt for ham at rejse 1.000 
gange jorden rundt eller flyve til månen 10 
gonge. 

Air France har mange 
flyvemillionærer. 

Pr. 1. februnr havde de 769 medlemmer, 
som udgør Air Frnnce's flyvende besætnin
ger, tilsommen 057.299.620 flyvekllometer og 
3.086.072 flyvetimer bug sig på selskabets re
gelmæssige ruter (i disse tol er ikke medreg
net hovmestre, stewarder og stewardesser). 

Selskabets luftknptnjner alene har gennem
flpjet 218.004.660 km og er oppe på 1.188.837 
flyvetimer. I summe forbindelse kun nævnes, 
ut 287 nf selskabets personnle hnr tilbagelagt 
mere end 1 mllllon km, 70 er nået op over 2 
mlllloner, og 4 er oppe på over 3 millioner km. 

Stempelmotorer og reaktorer i samme 
luftfartøj. 

Martin Mercntor er den nmeriknnske mnrlnes 
f prste reaktordrevne patruljeluftfartøj. Det 
vejer en. 30 tons, og det li~ner et uf de sædvun
llge tomotorede luftfartØJer, fordi mnn ikke 
ser de Alllson J-33 reaktorer, som er skjult bag 
de to propeldrevne Pratt & \Vhltney Wnsp 
lllajor motorer. Reaktorerne giver ikke nlene 
l\lercator en ekstra hjælp l stnrten, men de 
knn også give den et Ikke ringe skub fremefter, 
når det gælder for luftfartøjet om nt skynde 
sig hen tll et mål, som det har fået Øje på ved 
hjælp nf sit elektroniske udstyr. LuftfurtøJet 
kan ved marchfart flyve på de to stempelmo
torer alene, og derved opnås en større række
vidde. Den mllltære tvpebetegnelse er P4M-1. 
l\Iercntor har en spæn<lvldde på 34,74 m og en 
længde på 25,9 m. Fuldvægten er godt ug ve\ 
30 tons, og der medfpres en besætning på ni 
mnnd. 



Pas på hvordan De flyver! 
Under landskampen Holland-Danmark i 

Københavns Idrætspark søndag den 12. juni 
sad jeg sammen med ca. 40.000 andre til
skuere, der havde betalt for entreen i dyre 
domme. På et af kampens mest spændende 
tidspunkter kom en sportflyvemaskine hen 
over banen, hvad der måske ikke var noget 
at bebrejde flyveren - hvis han bare havde 
passeret idrætsparken Men til min - og 
vistnok også samtlige andre 40.000 tilsku 
eres - forbavselse og irritation blev han 
liggende over fodboldbanen og clrejecle to 
gange. 

Det var ikke blide ord, der lød fra de 
omkringsiddende tilskuere, fordi flyveren af
ledte deres opmærksomhed fra kampen , og 
det var under ingen omstændighed ord, der 
tjente til at gØre flyvere eller flyvning popu
lær i det store publikmps bevidsthed -
tværtimod. Det, jeg hørte, var kun forban
delse imod og fordømmelse af flyvning. 

Og den slags kunne så let have været und
gået, såfremt flyveren deroppe havde været 
lige så interesseret i at skabe tilhængere for 
flyvning. som han åbenbart var i fodbold 
kampe - som han alligevel ikke kunne se 
ret meget ti I. 

Flyvningen herhjemme - og i særdeleshed 
sportsflyvningen - har brug for al den good
will, den overhovedet kan få , og det bØr 
enhver flyver tænke på, fra det øjeblik han 
starter til han lander. Der skal så uhyre lidt 
Lil at skabe en fjendtlig publikumsindstil
ling overfor flyvningen - og det har flyv-
ningen ikke råd til. Tilskueren . 

DDL har ikke bestilt Scandia. 
Som bekendt hor ABA bestilt 10 SAAB Scnn

dln. For nylig meddelte »The Aeroplnnec, nt 
DDL og DNL desuden hver havde bestilt 7. 
Denne meddelelse dementeres pure of DDL. 
Når det bliver aktuelt nt bestllle nye maski
ner, vll det blive afgjort, om det blh•cr Sean-

~ -JiAPs! DER. r~· 
"JfG DIG lf •• 

Efter overtagelsen af , in nye KZ IV har Zone-Rednlngskorpaet forevist en del af sit flyvende materiel 
for pressen pi Skovlunde. Den l •• juni f• jrede flyve-Ambulance-Tjenesten sit 10 ir• Jubilæum ved en 

festlighed I Københavns lufthavn. 

dia eller en af de nndre typer, der kan vmre 
lule om. 

Svensk DC-4 til DDL. 
Efter nt mon er blevet enig om en ny snm

trnflkoverenskomst for SAS efter det første 
prøveår, hor DDL fået forkøbsret på en ABA's 
DC-4 til 1. december, Idet det kniber for DDL 
ut levere den fulde onde! nf trafikken, efter 
ut de resterende tre Vickers Viking er toget ud 
af truflkken. Indtll forholdene er nfklnret, vll 
ABA udføre en del nf DDL's DC-<1-trnfik på 
lejebusis. 

Scottish Avlntion Ltd. bor iØvrib'1 ombygget 
en SAS/ABA DC-•1 fro Atlnnterhnvsruten, så 
den I stedet for 28 kon toge 59 pnssngerer. 

Dansk flyvning ~ 1948. 
Iflg. Statens Luftfortstilsyn fordeler den 

danske flyvning sig i 1948 s61edes: 

Regelmæssig off. Jufttrnflk: . .. . 
Indenlandsk iufllruflk: . .... . 
Forsk. erlwcrvsm. lutlllrnflk : 
Skole- og trænlngsflyvnlng: . . 
Prlvot flyvning: •. . ......... .. 
Udvidet svæveflyvning en.: .. .. 
Begrænset svæveflyvning en.: . . 

!nit - . . . . .... . 

6.309,682 km 
818,018 km 

1.782,084 km 
1.327,673 km 

798,240 km 
36,400 km 
47,250 km 

11,120,247 km
0 

I sammenligning med stotlstlkken I vort 
juninummer sidste ur er det en fremgang frn 
9.662,583 km. 

I den regelmæssige offentlige lufttrafik er 
Iler flØJet 63.09,682 km pr. havari, i forskellig 
erhvervsmæssig lufttrafik 1.782,084 km og I 
prlvntflyvnlngen 399.120 km pr. hnvnrl. 

* 
Stor svensk ftyvedag~i Malmo 

10.000 tilskuere overværede d. 28. moj en nf 
Aeroklubben I 1\1:nlmo urrangeret flyvcdog på 
Bulltoftn flyvepinds. Dogen blev en stor suk
ees. ,Arrungementet klappede I olie detaljer. I 
modsætning tll det nlmindellge virkede hØjt
tolernnlægget str61ende, og den epthuslnstlske 
speaker Rudolf Abelin (kendt i svæveflyve
kredse) hnvde en trovl dog efterfulgt nf hæs
hed. Stævnet vor todelt. En udstlllln~ (omfut
tende bl. o. KZ-11 Coupe, KZ-111, Sennee, J-22, 
Vnmplre I, Biicker Bestmnnn, Hnrvnrd, Fl-3 
m.m. m .) vur opstlllet ved .Kockums hnngorer 
pt\ nord-Øst siden nf Bulltofto. Flyvnlngeu ud
l Ørtes nf diverse typer. Kunstflyvning bl. n. nf 
3 Klemm'er I formation, BHT-1 (som flØJ !o
vere end mon troede det mullgt), SAAB Safir, 
Biicker Jungmnnn (HB-EVA med den schweiz
iske kunstflyvemester Walter Spahnl ved pin
den) , J-22 og Vnmplre. I lufteu sås også Er
coupe, FW Stleglltz, Piper Cub, KZ-111, Auster 
m.fl. F lygvnpnet udnyttede dngen til stor pro
pngondn med mnnge flotte brochurer og deltog 
bl. o. med formntlonsflyvnlng nf 12 ffnrvnrd. 
SAS/ABA hnvde en stor dng med rundflyvnin
ger. 

- Men vogt dig, vogt dig, oh flyver - hvis du eller• har dit certifikat (og liv) kart. 

Også deu del nf programmet, som gik stille 
nf, vnr ypperlig. Der vnr co. 10 forskellige ty
per svævepioner tilstede (Olympln, Bnbyful
ken, Fl-1, Fl-3, Htitler 28, Rbonbussnrd etc.). 
To Grunuu Bnby'er blev trukket op sammen nf 
to Tiger llfoths. I formationen startede også et 
por SG-38'er. Det store punkt pli pro"rummet 
vnr verdensmesteren Perssons kunstflyvning 
m ed Polyteknisk Flyvegruppes Fl-1 OY-XIX. 
Denne blev udført med stor præcision og vakte 
berettiget jubel. Dagen gik uden et dØdt Øje
blik, og mun mil tllkende Aerokluhbcn I J\Inlmo 
stor ære of sit nrrnngement. Noget"slldnnt kun-
ne mon pnske sig herhjemme. C. C. 
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BESØG I BEYNES 
Af Per Weishaupt 

BEYNES, hvad er det? Det ved de færreste. 
selv blandt svæ, eflyverne. 1\-Ien ·hvis vi 

siger: Rhon, Alleberg, Jåmi1'irvi, Dunstable, 
Vandel, Huesca, Samaden, Beynes - - ja, så 
glider Beynes ind blandt andre store svæve 
flpccentre, og det er da ogsft en af de bc 
t)deligste skoler i det nm.1::rende førende 
svæveflyveland, l' rankrig. 

Foruden :Il v.cre der til en gennemgang af 
franske s, ,cveplantypcr som afslutning p;'i 
OSTIV-kongressen havde jeg lejlighed til 
som privatmand al lllbnnge tre dage i Bey
nes, hvorved jeg ganske vist ikke selv fil.. 
fløjet meget, men i hvert fald fik et lille 
indblik i fransk s, ævefl)' ning. 

Beynes ligger ca. 35 km vest for Pari,, 
og der findes andre svæveflyvepladser i nær
heden. Selve pladsen er beskeden, ganske 
smal, men ca. 1 km lang. Der er lidt skræn
ter i omegnen, men ikke nogen særlig be
tydelige, selv om der under \ isse forhold kan 
skræntflyves. Ved seh e pladsen ligger to- tre 
hangarer, en restamant og nye opholdsbyg
ninger. 

!\fan kommer lettest derud med eu speåel 
bus fra Paris, der medtager personale og 
elever og bringer dem ind igen om aftenen. 
Der boede på det tidspunkt et lille hold på 
et dusin unge mennesker derude. Kost og 
logi koster kun 300 frcs. (5,30 kr.) pr. dag, 
hvilket er mindre end et enkelt måltid ko • 
ster i Pari5 - og det inkluderer rødvin til 
frokost og aften! 

Foruden de fastboende, som deltager i et 
kortere eller l,cngere kursus, kom dc1 ogsa 
folk ude fra Paris, ofte bare for en enkelt 
dag, hvor de tilfældigvis havde fri, eller 
hvor vejret \'ar så godt, al de simpelthen 
miltte ud at svæ,eflyve. Ved ankom5ten skri
ver man sit navn på en sort tavle uden for 
l,crernes kontor. 

Ved 9-ticlen trækkes planerne ud af han
garerne, som rummer en snes af disse (for 
uden en hel del 1 umonleret >Lan©. Endvi
dere findes en del motorflyvemaskiner Lil 
slæb og instrumentflyvning. Til spilstan 
anvendes de udmærkede Arsenal-dobbeltspil, 
og til wiretræl.. anvendtes nogle ældgamle 
Citroen chassis'er, der trak to wirer ad gan
gen. 

God instruktion. 
Der er fremragende lærere i Beynes, nere 

med guld-C. Jeg fik det bedst mulige ind 
tryk af standarden for skolingen. Al skoling 
er naturligvis tosædet - jeg så ikke en skole
glider i Frankrig. Standardtypen er den høj 
vingede C. 800, lH'or man sidder ved siden 
af hinanden, læreren dog lidt bag ved ele
\'en. Efter 40-50 flyyninger ove1gåes til en
sædecle o,ergangstyper. Der lægges vægt pa 
ren flyvning, og en meget stor kuglelibelle 
på instrumentbrættet erindrer herom. Ind
flyvning og landing skal være præcis, men dP. 
har det med at lave s-flyvning ved indflyv-

Øverst starter en Morane-Saulnler MS 502 (fransk 
Fleseler Storch) et Svæveplan. - Derunder bagest 
Caud ron C 800 og forrest en Emouchet. - Den 
nye Breguet 900 og en Kranlch med lnstrul'Tlen t
llyvningshætte . - Lærer og elev sidder lidt for
skudt side ved side I C 800. - VerdEnsrekord
lndehaversken Marcelle Choisnet. - Nederst den 
berømteste franske svæveflyver Eric Nessler med 
den nye varighedsrekordfndehaver Guy Mart.hand, 

som kun har svævefløjet et år. 

ningen, det eneste jeg har kritisere. Man ha1 
set så mange havarier på grund af sving i 
lav højde, så man foretrækker den »lige ind· 
flyvning«, som også af trafikale grunde er 
at foretrække. 

En hollandsk kollega med 150 baby-starter 
nøj i adskillige dage tosædet, før han fik en 
llaby betroet. Den dag, jeg kom derud, var 
det la\'L gråvejr. Jeg fik ret hurtigt tre C-800-
starter i træk, og kort efter tre Baby-starter 
i træk. Sl..ulle man ikke lande lige på start
stedet, bliver man transporteret tilbage, sid
dende i planet. Til al flyvning har man fald
skærm på. Den Baby, jeg fløj, var fransk
bygget, og den hedder så Nord 1300, men 
der fandtes også tyskbyggede planer. Min 
instruktør var tilfreds og stillede mig i ud
sigt efter et par tosædede starter om eCter
micldagen at komme på Nord 2000, cl. v. s. 
den franskbyggede Olympia. 

Det var naturligvis, hvad jeg gerne ville, 
men uheldigvis blev to, der havde været på 
300-km-ture dagen i forvejen, ikke monte
ret, så det blev udsat til næste dag, mens jeg 
bare fik endnu to N 1300-ture. 

l\led et dobbeltspil, to planer om for
middagen og tre om eftermiddagen blev der 
udført 80 starter den dag, uden at man for
hastede sig. l\len det blev også kun til 3-4 
min . pladsrunder. 

En fin dag. 
Næste dag så ud til at blive strålende. Der 

dukkede en modbydelig masse flyvere op 
med bussen, deriblandt mange af de store 
kanoner. Vi sled og slæbte hele formiddagen 
med at montere planer og sende dem af 
sted . 

Der \ ar så travlt med at sende folk op, som 
skulle på 5-timers-prø,er, 300-km-flyvninger 
til guld C eller rekordforsøg, -at vi andre ikke 
fik megen fly,,ning. Yderligere var min en 
gelsk-talencle instruktør taget på langfart, og 
med ~org så jeg efterhånden alle Nord 
2ooo·ernc fors\'inde . Selv fik jeg kun rn kort 
termikflyvning i en C 800, da termikken om 
eftermiddagen var ved at holde op. 

Det lykkedes da heller ikke en Baby-tlyver 
at få sine 5 timer. Han kom ned efter tre. 
Det er ,•,erd at betone, at de store franske 
resultater ikke opnås blot på de fineste pla
ner. Det er ganske normalt at anvende llaby 
o. lign. til sit sølv-C og Olympia o. lign. til 
guld-C. Der \'ar vi5t en enkelt, der tog af 
sted i en Weihe, men Air 100 findes kun i fj 
eksemplarer og forbeholdes de helt store. 

Dagen før jeg kom, havde der v:eret to 
300 km flyvninger til guld-C. Denne dag, 12. 
maj , var fem på langfart. Min insiruktør 
nåede ikke helt de 300. En anden var heldi
gere. En tredie, som ikke havde højden, fik 
til gengæld med over 400 km på Nord 2000 
sin distance. En fjerde tog ud og slog den 
franske målflyvningsrekord, som kom lidt 
over de 400 km. Det vakte mgen særlig op
sigt, man tog hjem med L,ussen. Kun den 
berømte verdensrekordindehaverske, l\Iarcelle 
Choisnet's mand, \'entede på besked fra ko
nen. Hun har som bekendt de kvindelige 
, erdensrckorder i varighed og distance og 
,ar nu ude efter den 343 km russiske mål
fl) vningsrekonl. Det mislykkedes - hun nå
ede »kun« 338 km på sin veli1clslyrede Air 
100, mens hun havde sat målet noget højere. 



Frankrig velegnet til distancer, 

. Fr~nkrig er et. dejligt stort land med pla;ls 
Ul d1stanceflyvnmger. 50 km er ingenting på 
kort~t, og selv 300 km kan man nå i mange 
retnmger. Der er 700 km til den spanske 
grænse. Den 30. april var den franske di
stancerekord, som Nessler i USA havde sat 
op til 501, af Suisse blevet sat op til 560 km. 
De tal for sølv- og guld-C, vi meddelte i maj 
nummeret, var allerede forældede. Den 15. 
april havde man !i39 sølv og 21 guld, og in 
den jeg forlod Frankrig, var der 23 guld
C'er" Der er ingen tvivl om, at Frankrig til
stræber stadig flere verdensrekorder og har 
gode muligheder for at tage dem. 

På min tredie og sidste dag i Beynes for
svandt chefpiloten Lepanse i den nye Bre 
guet 900. Franskmændene, der ellers tog alle 
disse imponerende flyvninger med største 
selvfølge, blev virkelig lidt begejstrede, da 
der ved bussens afgang kom telefon fra Le
panse, at han havde slået den kun daggamle 
målrekord ved at flyve næ~ten 500 km. 
. For mit ~get ~edkommende var udsigterne 
ikke lyse, idet mgen af planerne var kom
met tilbage fra distanceflyvningerne, så vi 
var tre, som fik en Baby IIA og en fransk 
Emouchet at more os med. Det va-r svært at 
nå termikken fra spilstart, og om eftermid
dagen lukkede skyerne helt, men jeg impo
nerede dog mine kammerater med el par 
små t~re på 25 og 10 min. i Emouchet'en, 
der mmder meget om Baby. 

Den franske statsstøtte. 
Frankrig støtter svæveflyvningen, både den 

sportslige og videnskabelige side. Man er in• 
Leresseret i en sund og aif!l1inded ungdom, 

i prestige og i at udvikle teknik og viden
skab. Statsstøtten er blevet lidt sparsommere 
nu, men er man under 21 år, flyver man 
praktisk talt gratis. Er man ældre, må man 
alt efter sine økonomiske forhold betale 9 
til 13 kr. i timen, hvis man er medlem af en 
anerkendt klub, for at flyve på de centrale 
skoler. 

Der var inteLsomhelsL militært præg over 
skolen, som man kendte det i Tyskland. In
gen uniformer, parader, kommandoer etc. 
Det hele gik kammeratligt og tiltalende. 

Udlændinge kan flyve til følgende priser: 
Soloflyvning 1000 frcs. (18 kr.) i timen, dob
beltstyring 1500 frcs. (ca. 27 kr.). Spilstar ter 
er gratis, ved slæb (af Storch, som stiger 2-3 
m/sek.) betales pr. slæbeminut ca. 70 øre. 
I\Ian kan således få megen flyvning og god 
træning ret billigt, når man holder sig Lil 
pladsen. Distanceflyvning koster 42 kr. i ti
men inklusive hjemtransporten - og uden 
hensyn til, om man flyver 50 eller 500 km, 
så det betaler sig at flyve hurtigt! Linktræ
ning koster ca. 11 kr. i timen. 

Små iagttagelser. 
Franskmændene eksperimenterer med for

skellige udløsere og fløj fortrinsvis med åbne 
kroge med automatisk udkobling. Der var 
bundkobling på nogle få typer, men ikke så 
langt bagude, som vi anvender det. - Der 
er støtteklodser under de fleste plantipper 
h_vilket skåner dem en del. Iøvrigt benævne~ 
vmgen •plume«, som ellers betyder fjer. Et 
s~v~pl~n benævnes i daglig tale • taxi« . -
Til s1krmg af kronemøttriker anvendes i stor 
udstrækning de herhjemme forbudte Fokker
nåle. - Til signalering bruges ikke flag, 
men en krydsfinerplade på en stang, rød på 

den ene, hvid på den anden side. - Det be
sværlige arbejde med at få klemt en masse 
planer ind i nogle små hangarer lettedes en 
del ved anvendelsen af små •IØftestangs
vogne«, der havde en 4 m lang stang og hvis 
anden, ca. 1,, m lange ende, let kunne kom
me ind under mederne. - Til flyvemaskine
slæb anvendtes et ca. IO mm tykt reb, der 
dæmpede de ubehagelige ryk godt. P. W. 

* 
Svæveflyvekonkurrence i Holland. 

Den hollnndske svæveflyvnl1111 er Jlodt pil 
vej opnd. I fortsættelse uf en mindre klub
~onkurrencr sidste ilr afholdes fru 16.-2,l. 
Juli den fprste nntlonulc svæveflyvekonkur
rence på flyvepludsen Venlo. Lud os håbe for 
hollænderne, ut de får mere held med slJl, 
end vi hnvde sidste år. 

Svenske svæveflyvemesterskaber. 
I år genoptn11es de svenske svæveflyveme

stersknber, og det bliver enddn samtidig gene
rulprpve på FAI-konkurrencen næste år i Sve
rige, idet mnn vil udprpve muligheden for at 
flyve hustlghedskonkurrencer o. lign. som ved 
FAI-konkurrencen I Schweiz sidste iir. 

Konkurrencen finder sted I Orebro fra 7 til 
16. juli, så danske svæveflyvelnteresser~de, 
som kommer I nærheden, vil med udbytte kun
ne lægge sommerferlerejsen den vej. Oprinde
lig hnvde mnn tænkt nt lægge konkurrencen I 
Eslpv I Sydsverige, men luftfurtsmynd!Jlhe
derne tillnder Ikke skyflyvnlng i det område. 

Elmira 1949. 
Fru 2. til 10. juli holder nmerlknnerne deres 

16. nationnle svæveflyvekonkurrence, hvortil 
også udlændinge hnr ndgnnJl. Det bliver som 
de fleste gnnge på Harris Hlll, Elmira i staten 
New York. Alle, som er interesseret i svæve
flyvning er velkomne med deres venner som 
tilskuere, så hvis ferierejsen Jlår den vej, så .. 
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V I har gentagne gange omtalt og afbildet 
Fokkers militære skolemaskine S 11 In

structor, som vi først s1't under bygning hos 
Fokker i slutningen af 1947 (FLYV nr. 
I / I 948, side I 0), og som ,•ar udstillet i Paris 
i år sammen med næsehjulsversionen S 12 
(FLYV nr. 4 / 49, side 87 og nr. 6, side 133). 

S 11 bygges for tiden i 100 eksemplarer og 
tages i brug i Holland. og det er en type, 
som bejler til \erdensmarkedet sammen med 
typer som Percival Prentice, (der også er tre
sædet med fører og elev side ved side, men 
er noget tungere og dyrere), de Havilland 
Chipmunk og Bcech Mentor, som begge har 
sæderne bag hinanden. Der hersker stor 
uenighed blandt de sagkyndige om, hvorvidt 
side ved side er bedre end tandem-arrange
mentet. Begge har fordele og ulemper. Nogle 
af di~se træningstyper har halehjulunderstel, 
andre næsehjul. Fokker kan her tilfredsstille 
begge ønsker, men foreløbig har kunderne 
foretrukket halch julsversionen. 

Det var også denne, jeg havde lejlighed til 
at flyve sammen med Hein Bultc: 11, der er 
chefpilot hos firmaet Diepen, som har for
handlingen af denne og andre Fokker-qper. 
Maskinen er let at komme ind i og ualmin
delig godt udstyret. Der kan indrettes et 
tredie sæde bagved for en observerende elev, 
men var det ikke i dette tilfælde. Maskinen 
tager så stor nyttelast, at den kan have radio 
og instrumentlandingsudstyr og altså kan 
bruges til videregående træning. 

Jeg fik lov at sidde i venstre side samt at 
køre og starte den selv, hvilket ikke alle de
monstrationsflyvere lader en gøre. Udsynet 
er fremragende, selv forud på jorden. Da jeg 
bemærkede, at det nok var endnu bedre på 
næsehjulsversionen, blev jeg gjort opmærk
som på, at jeg ved at hæve sædet kunne for
bedre det yderligere. 

Man mærker egentlig ikke, at man har 
med en over 1000 kg tung maskine med 190 
heste at gøre. Start og stigning (på ca. 110 
km/t) forløb normalt, og den var yderst be
hagelig at flyve lige ud og i drej både unde: 
stigning og under vandret flyvning, hvor v1 
stille og roligt fløj 130 km/t, mens højeste 
rejsefart er 170. (De opgivne data i nr. 4 er 
forkerte m. h . t. hastighederne. Topfarten er 
215 km/t, minimumsfart 98 km/t. Fejlen 
stammer fra en meget erfaren engelsk test
pilot og skribent, som har troet, fartmåleren 
vjste knots i stedet for miles i timen). 

Instructor kan flyves med plei..iglastaget 
åbent. Når det er lukket, kan man uden 
vanskelighed tale sammen. Jeg prøvede at 
stalle, det foregik uden større varsel, men og
så uden stort hØjdetab. Jeg prøvede ingen 
kunstflyvning, men den er naturligvis i stand 
til alt. Her vil tandem-tilhængerne straks 
indvende, at til kunstflyvning og formations
fly, ning er det bedre for eleven at sidde i 
symmcttilinien, og de har måske ret, men 
man kan ikke få både i pose og sa!k. Indflyv
ning og landing er let, uden at den dog Ian · 
der sig selv, hvilket man ikke ønsker af en 
maskine, hvorpå man netop skal lære at lan
de præcist. 

Fokker Instructor har allerede fået mange 
laurbær - ikke mindst i England, !nor den 
har et par skrappe konkurrenter - og vi 
tror, at hollænderne vil få glæde af den. 

PW. 
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Fokker 

Instructor 
Røntgentegning af Fokker S ff ln•tructor (190 hk Lycomlng 0-435-A), Planet er I helmetal, men• 
kroppen er Fokkera sædvanlige 1tllrørakon1truktlon, •om er bibeholdt, da den er let at reparere. 

125 maskiner til rally • I Spanien 
Konkurrencer i tyrefægtning, vinsmagning og flyvning 

NAR disse linier læses, strømmer private 
flyvemaskiner fra mange lande til Spa• 

nien, der som tidligere omtalt har indbudt 
til et storstilet rally i dagene 4.-1 I. juli Ef
ter anmelclelseme drejer det sig om ca. 125 
maskiner fra Belgien, Danmark, Frankrig, 
HoJlancl, England, Italien, Norge og Portu
gal. Fra England alene er tilmeldt 60 maski
ner med 160 personer. Fra Frankrig er 38 
maskiner tilmeldt. Der flyves i alle mulige 
typer fra Cub til Dakota, nye og gamle, store 
og små typer mellem hinanden. 

De adskillige hundrede deltagere er den 
spanske aeroklubs gæster under opholdet (det 
sidste navn, klubben anvender, er •Real Aero 
Club de Espana•). Ved ankomsten til Spa
nien får deltagerne det nærmere program 
udleveret. Der kan deltages i fire konkurren
cer, nemlig i en flyvekonkurrence, en vin
konkurrence, en tyrefægtningskonkurrence og 
en alm. konkurrence. Det er jo lidt ud over 
det almindelige. Vinkonkurrencen går - ef
ter hvad vi erfarer fra sædvanligvis velunder
rettet kilde i Spanien - ud på, at man med 
bind for øjnene skal genkende forskellige 
vintyper. Om tyrefægtningen skriver aero
klubben forsigtigt: 

•Vi må gøre Dem opmærksom på, at det 
er en meget farlig konkurrence. Den foregår, 
når tyrene lukkes ind på Pamplona's arena, 
og da tyrene altid går til angreb mod deres 
vogtere, h\'ilkct mange_ mennesker anser for 
en interessant underholdning, "Sker det, at 

folk, som ikke er hurtige nok i vendingen, 
stanges eJler sparkes af tyrene og måske bli
ver dræbt. Derfor kan vi ikke påtage os no
get ansvar for eventuelle ulykker. De ikke 
deltagende flyvere kan uden nogensomhelst 
fare overvære begivenhederne som tilskuere.• 

Mærkeligt nok har endnu ingen af de dan
ske deltagere meldt sig til denne konkurren
ce! 

\ ort deltagerantal er skrumpet lidt ind, 
men omfatter nu følgende Il flyvemaskiner 
og 24 personer: 

Piper Cub AID med Alfred Jensen og Kai 
Larsen. Auster Autocrat DRA med Carl Dam 
og Age Gade. KZ Ill'eme ECR med Chr. 
Thomas og A. Strange-Hansen, DEE med 
J\fogens Bank og William Nielsen, DKU med 
Kromann-Thomsen og Ludv. Hansson, DOZ 
med Henry Thede og S. Hoffner og DTE 
med Leo Mac van Hauen. Hertil kommer 
KZ VII'erne DKY med Bj. Andersen, Nygård 
Jensen og Pauli Frantzen, ABC med Bjerre 
Petersen og Otto Thomsen og ABF med J. 
Østergård-Vejvad, K. Villemoes og frue samt 
endnu en Auster DGY med Johs. Thinesen, 
Heinrich Knudsen og Felix Henriksen. 

Endelig er der KZ III DEA med Theodor 
Thomasson og E. Birkerød Larsen. 

Spaniensturen tegner til at blive en af de 
mest interessante privatflyveroplevelser efter 
krigen, og vi håber i næste nummer at · kun
ne fortælle nærmere herom. 
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VANDEL 1949 Den nordiske modelflyverlandskamp 
På grund af den ringe tilstrømning til 

unionens kursus på' Vandel i år, bliver disse 
begrænset til et instruktørkursus i dagene 
24./7.-6./8. samt muligvis et blandet kursus 
i de følgende 14 dage. Hertil ventes sandsyn 
ligvis en del nordmænd. 

Men derfor skal man ikke tro , at der er 
stille på Vandel i øjeblikket. Birkerød Svæ
veflyveklub har allerede været der i juni, 
og i juli bliver der storsæson, idet både 
Polyteknisk Flyvegruppe, Stamgruppen og 
Århus S\æveflyveklub holder sommerlejr, og 
Slagelse, Kolding og Vejle vil flyve der i 
sommer, mens andre klubber fik afslag, for
di, der allerede var fuldt optaget. 

Til chef for svæveflyverne på Vandel har 
unionen udnævnt Signe Skafte i\Iplle1·. Unio
nens spil vil også være til rådighed på visse 
nærmere betingelser. 

Forhåbentlig vil vejret være godt og blive 
godt ud) ttet , så det må strømme ind med 
resultater i fl yvedagskonkurrencen og nye 
rekorder. 

* 
3 X 5 timer med samme plan 
samme dag. 

Den stæ rke bli~st i pinsen udnyttede Sla
gelse Flyveklub til hele tre 5-TJmers-prØver 
til sØlv-c Allerede den 13. mnrts havde Tage 
Slottboc I C111·t SchrØders HiHter 17 efter stnrt 
fra gummltov fløjet 5 timer 08 minutter. Flyv
ningen blev udført på den 121 m hØJe Vejr
hØj, der ligger ud til Sejrøbugten ved Fåre
vejle. 
Pinsedng trnnsporterede klubben sin udvidede 
Grunau Dnby snmt et spil til VejrhØj, 0" efter 
lodtrækning startede først Ilans Ilende Jacob
sen nllerede kl. 04,30 anden pinsedags mor
gen. In. 09,35 landede hnn, og Johs. Brandt 
Jørgensen afløste. Da han fem timer senere 
havde fået nok, startede til slut Curt SchrØ
del", som med sin sølv-c-tld lnndede kl. 20,2•1. 
Det må da sli;es at være en god nrbejdsdng. 
Hnvde een mand ble,·et i luften, var dan
marksrekorden på 12 timer gået sig en tur, 
men nu gjaldt det 5-tlmers prøverne, som el
lers er vor vanskeligste betingelse. Forhåbent
lig kommer hØjderne og distancerne ved klub
bens sommerlejr I Vandel. 

I flyvedagskonkurrencerne Indtager klubben 
en meget stærk stjlling. 

Mil 13 solgt til Herning 
Kun to klubber havde indsendt bud på et 

nf Danmarks få bedre svævepioner, unionens 
l\lii 13, OY-MUX. De lpd begge på 2500 kr. Ef
ter lodtrækningen viste det sig, at det var 
Herning Svæveflyveklub, mens konkurrenten 
var Viborg, som nu nok ærgrer sig over ikke 

NÅR disse linier læses, er Dansk Model
flyver Unions landshold i Helsinki til 

den årlige konkurrence mellem Finland, 
Norge, Sverige og Danmark. Konkurrencen 
er berammet til om aftenen den 2. juli med 
søndagen som reservedag. 

Det bliver den 5. nordiske landskamp, og 
man kan således konstatere, at blandt nor
diske flyvefolk er modelflyvernes samarbejde 
mest konstant. Sverige har hidtil vundet de 
tre landskampe og Finland en . Sidste år \'ed 
Hamar i Norge var vejret ganske forrygende, 
og resultaterne meget tilfældige. 

Det har været finnernes hensigt at flyve 
om aftenen - og det er jo lyst det meste af 
natten - for at man kan komme til at flyve 
i roligt vejr uden termik, således at det bli
ver modellernes konstruktion og deres ejeres 
start af dem, der bliver afgørende. Under så-

Kunsten stiger. 
Sportsflyveklubbens llnestyrlngsafdellng, 

som fornyllg har givet demonstration på Fal
ster, rapporterer først I juni: 

»Ved en trænlngskonkurrcncc forleden fløj 
Axel Nielsen for fprste gang rygflyvnlng og ud
vendigt loop. På mindre end eet minut opnåede 
hnn - rør modellen rpg I jorden - 107 points. 
Ycd andre flyvninger opnåede ban 135 og 167 
points. En anden aften flpj han Jiinssons mo
del med pålæg om Ikke at flyve ryl(flyvning. 
Dn hnn havde loopet fire gange, gik Jl.insson 
Ind og toro håndtnget (uden at modellen lan
dede) og fovede fire forlæ ns loop for at rette 
linerne ud Igen, og så begyndte han selv I Men 
til sidst gik linerne så stramt, at han kun 
kunne flyve pnrade, for ban kunne Ikke buske, 
hvor mange gange, han havde loopet hvilken 
vej I« 

FAI-rekorder med modeller. 
FAI har givet meddelelse om 7 nye model

flyverekorder: Ungarn har opstillet hpjdere,. 
korden for gummimotormodeller med 348 m 
og senere forbedret den til 1442 ro. For gummi
motordrevne spmodeller hnr de opstillet den 
med 136 m, og den kendte ungarske modelfly
ver Georges Benedeck har taget bpjderckorden 
for svævemodeller fra Frankrig og opnået 236<1 
meter. 

Russerne bar taget hastighedsrekorden for 
fritflyvende gasmotormodeller fra Frankrig 

nt hnve budt 50 kr. mere. 
2500 kr. for et rekordplan lyder billigt, 

men I virkeligheden er en grundig overhaling 
og reparation til et væsentligt større beløb 
nødvendigt for at få den flyveklar, og det er 
da også årsagen Ul, at unionen har solgt den, 
da den ellers Ikke vlllc kunne komme ud nt 
flyve forelpbig. Herning vil sikkert få glæde 
nf l\lUX'en med den lave synkehastighed. 

Herning Svæveflyveklub er nu ejer af MUX'en. 
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danne forhold er finnerne vant til at flyve 
og skulle have en god chance for ikke igen at 
blive nr. 4. 

I Danmark flyver vi jo ofte i blæst og har 
lagt hovedvægten på gode gennemsnitlige 
præstationer under vore konkurrenceforhold; 
men det har ført til, at vi faktisk sjældent 
hører om modelflyvere, som eksperimenterer 
med modeller med minimal synkehastighed 
og gode startegenskaber under rolige vejrfor
hold, således som man gjorde med fine resul
tater i begyndelsen af fyrrerne. 

Når vi derfor, et par uger før landskam
pen, skal udtale os om vore chancer, tror vi 
ikke på en dansk sejr, men derfor har det 
alligevel stor værdi for dansk modelflyvning 
at deltage i disse konkurrencer og mødes 
med modelflyvere fra vore nordiske broder
lande. 

veJ nt flyve 66,87 km/t, og opstillet en for sø
modeller med gasmotor med 50,05 km/t. Ende
lig hnr England opstillet den første rekord for 
gummimotordrevne specialmodeller med 1 mi
nut 06,8 sek. 

Der er endnu Ikke kommet meddelelse om 
Internationale rekorder for linestyrede model
ler. 

Odense generobrer gasmodelrekorden. 
Der er I Øjeblikket en livlig konkurrence 

mellem vore to største klubber, Sportsflyve
klubbcn og Odense Model-Flyveklub. Efter at 
Svend Olsen fra Kpbenhavn i mnrts havde sat 
danmarksrckorden for fritflyvende gasmotor
modeller op UI 14 minutter 30 sekunder, anså 
mon det for ret usikkert hvornår denne rekord 
kunne forbedres. Imidlertid satte odenseane
ren, Valdemar Petersen, den 13. maj rekorden 
op til 17 minutter 07 sekunder med sin Calle 
16 D, og han er desuden blevet vor anden 
C-dlplom-lndehaver med gasmotormodel. 

Årsrekorderne stiger. 
Verner B11cl1-Andersen har næsten gjort vort 

Wakefieldhold til grin ved at opstille en års
rekord på 34 sekunder med en Korda. Ganske 
vist har holddeltagerne rapporteret flyvnin
ger omkring 2 minutter (heldigvis), men det 
hnr været uden kontrol. 

Valdemar Petersens gasmotormodelflyvning 
på 17 min. 07 sek. er naturligvis også årsre
kord. 

SP's gummlmotormodelflvvnlng på 133 se
kunder vor i stor fare, da '1rling Sørensen fra 
Sportsflyveklubben på sine A-diplomflyvnin
ger med en Tern (C-1) havde en t1d på 160 se
kunder, men det var 3 sekunder for lidt til de 
forlnngtc 30 sek.s forbedring. 

Den 30. maj flØj Ib Glindemann-Nielsen fra 
Sportsflyveklubben en meget Interessant aften
termikflyvning i Utterslev mose, hvor hans 
Cnlle 10 flØj 46 minutter 10 sekunder, men 
uden tilstrækkelig kontrol. 

VI kan således konstatere mere liv over års
rekordere end i noget tidligere år. 

For mange svæveflyvehavarier i 1948. 
Ifplge Luftfartstllsynets statistik for 1948 

blev der i kalenderåret 1948 flpjet 610 timer 
udvidet og 910 timer begrænset svæveflyv
ning. Omregnet p. gr. af en normal gennem
snitshastighed og strakt lige ud svarer det til 
36.400 og 47.250 km eller tllsnmmen 83.650 
km. Hvis vi altså Ikke bare flpj rundt om 
flyvepladsen eller rundt I (eller om) termik
ken, havde vi tilsammen kunnet nå jorden 
rundt ved ækvator to gange. 

Let og smertefrit ville det nu Ikke være 
gået, for der var 10 større og 18 mindre hava
rier, hvorved en person blev dræbt og 2 så
ret. Det vil sige, vi bar et bavarl for hver 
3000 km, hvilket er 132 gonge så ofte som pri
vatflyverne og 2100 gange så ofte som den re
gelmæssige offentlige lufttrafik foi:_at tage et 
par skumle snmmcnllgnlnger. Så det er Ikke 
mærkeligt, nt man snart ikke kan forsikre et 
svæveplan merc. 
En del af havarierne skyldes uagtsomhed -

ved parkering på jorden, så man knn Ikke 
uden videre slutte, at det er 2000 gange så 
farligt at svæveflyve, som at tage en DC-6 
til Paris. En anden stor gruppe bavnrier skyl
des sving I lav hØJde, som der derfor fremde
les er al mulig grund til at undgå. 

< 



udruster Englænderne 
konkurrenter til 

DEN sidste dag i denne måned finder den 
berømteste internationale modelflyvekon

kurrence, kampen om Wakefieldpokalen, sted 
på Cranfieldflyvepladsen i Bedfordshire i 
England. Det bliver den 14. konkurrence i 
rækken om den berømte pokal, som den af
døde oliekonge, Lord Wakefield, i sin tid 
udsatte. Lord Wakefield støttede sportsflyv
ningen på mange måder og stod bag ved 
mange af de store pionerflyvninger i tyverne 
og trediverne. Modelflyvningen fulgte han 
fra århundredets begyndelse. Den første kon-
1.:urreme fandt sted i 1928- England har vun
det seks gange, USA seks (heraf blev en kon
kuITence erklæret ugyldig), og Frankrig en 
gang. 

Fra hvert land kan deltage op til 6 model
flyvere samt en holdleder. Det er imidlertid 
ingen holdkonkurrence, men en individuel 
konkurren~e, hvor sejren tilfalder det land, 
cler har vinderen på sit hold. 

Konkurrencen flyves med gummimotormo
deller af en ganske bestemt størrelse og med 
en bestemt maximumvægt, således at man 
kæmper under lige forhold. Bygningen af 
Wakefieldmodeller er utvivlsomt et af de fi
neste områder inden for modelflyvningen. 
Ved meget omhyggelig konstruktion og byg
ning, ved en uhyre minutiøs trimning og 
ved videreudvikling af hele serier af model
ler bliver man efterhånden '\,Vakefield-spe
cialist. Mens man før krigen regnede med, at 
.en Wakefieldmodel af fineste art kunne op
nå et gennemsnit af 3 minutter i rolig luft, 
er englænderne riu oppe på over 4 minutter. 
Vore bedste folk lå i begyndelsen af fyrrerne 
på lidt over 2 minutter og håber at kunne 
nå det igen nu. 

Imidlertid spiller heldet - termikken - jo 
ind i modelflyvekonkurrencer og har afgjort 

~ t 
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Lord Wakefleld ol 
Hythe, ollekongen og 
flyvemæcenen, der 
allerede I 1911 støt
tede modelflyvekon
kurrencer og desuden 
har brugt mange pen
ge til fremme af svæ
ve og motorflyvning, 
Han døde I 1941, 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

deres danske 
Wakefieldkonkurrencen 

de fleste af ,-vakefieldkonkurrencerne. Men 
nu har man for første gang efter skandina
visk forbiilede indført en regel, efter hvilken 
ingen flyvning regnes med mere end 5 mi
nutter, hvilket i øjeblikket regnes for den 
højest mulige ydelse uden termik . Da man 
desuden ikke, som vi er vant til, kan ind
~tte reservemodel, er man slet ikke glad for 
termikken. 

Hvis modellen på første flyvning forsvin
der, er den jo gal. Derfor er anvendelse af 
såkaldte ,dethern1alizers« nødvendig. Det er 
bremsemekanismer, der efter fem minutters 
flyvning bringer modellen ned. Som regel an
vendes, da vægten er af overvældende betyd
ning, lette silkefaldskærme, der udløses ved 
lunter. 

Wakefieldmodeller i Danmark. 
Først lige før og under krigen begyndte 

man i Danmark at interessere sig for Wake
fieldmodellerne. Vi deltog i 1939 i den Nor
diska Modellflygtavlingen i 6rebro med tre 
mand og havde i 1941 et seks-mands hold 
klar, men på grund af tyskernes angreb på. 
Rusland trak tyskerne den givne udrejsetil
ladelse tilbage. Siden sygnede gummimotor
modellerne hen, kvalt af materialemangel. 
De er nemlig totalt afhængige af tilførsler af 
det særlige motorgummi samt af det lette 
balsatræ, og selv om der nu er gået over 4 
år siden krigens afslutning, og næsten alle 
landets modelflyvere har disse materialer, så 
venter vi endnu. 

Imidlertid ved man ikke, hvornår konkur
rencen igen finder sted i et land inden for 
rækkevidde (det afhænger af, hvem der vin
der), så for at vise flaget har Dansk Model
flyver Union søgt at få et dansk hold til 
England. Da unionen selv har store udgifter 
til den nordiske landskamp i Finland, er der 
til Wakefield kun blevet til at sende første
instruktøren af sted som holdleder. (En så
dan fordres i reglerne). 

Heldigvis var der blandt de få kvalifice
rede modelflyvere nogle stykker, som selv 
ville klare deltagelsen, men de havde kun 
nogle få ældgamle modeller eller nogle gam
le materialer. Ikke desto mindre gik de i 
gang med arbejdet, og vi tilmeldte et hold, 
men bemærkede dog, at man på gr. af ma
terialemangel ikke måtte stille for store for
ventninger til os. 

Nogen tid efter kom der fra Society of 

G. Q. FALDSKÆRME 

Paul Kunlss fotograferet I 1941 med en 
Wakefleldmodel, 

Model Aeronautical Engineers og fra The 
Federation of Model Aeronautical Manufac
turers 8c: Wholesalers meddelelse om, at man 
var blevet enige om at sende det danske hold 
tilstrækkeligt med balsa og motorgummi til 
12 Wakefieldmodeller, og det ankom i be· 
gyndelsen af juni. 

Vi danske modelflyvere er vore engelske 
kammerater meget taknemmelige for denne 
yderst forstående og sportslige gestus. 

En opmuntring har vi også fået fra C. C. 
Wakefield 8c: Co. i København, som har sendt 
en check på 100 kr. til støtte ved deltagelsen, 
og det samme har Dun/op Rubber Co., hvis 
motorgummi er af afgØrende betydning for 
præstationerne, gjort. 

Det danske hold. 
Det danske hold består af følgende: Peter 

Christia11sen fra Helsingør, der i sin tid var 
en af vore bedste ,-vakefielrlflyvere, som var 
med i 6rebro og udtaget i 1941. 

Paul Kuniss fra Sportsflyveklubben er også 
en af vore Wakefieldfolk, og sidste år var 
han den eneste, som var i funktion - og det 
med førkrigstider. 

Carl Johan Petersen fra Odense er vel
kendt som den eneste, der har opnået højeste 
diplom med såvel svævemodel, gasmotonno
del som gummimotormodel. 

Jørgen S. Petersen er ikke M-eliteflyver, 
men er velkendt for sine svævemodeller og 
har for nylig opnået fine resultater med små 
gummimotormodeller. 

Mogens Erdrup, tidligere verdensrekord
indehaver i svævemodeldistance, deltager mu
ligvis også. 

Selv om de nu har fået fineste gummi i 
modellerne, h"r de danske deltagere imidler
tid ikke tilstrækkelig tid til at træne sig selv 
og modellerne op til de store ydelser, men 
alligevel får de sikkert en strålende oplevelse 
ved at deltage i Wakefieldkonkurrencen. 

PW. 

UNDERSTEL 

LU FTFOTOGRAFIA PPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

ALFRED RAFFE L A/5 KØBEN HAVN 
FARVERGADE 15 . CENTRAL 6395 
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STROBOSKOPISK PRØVESTANO FOR TACHOMETRE 

Kan tilsluttes vekselstrømslysnettet 

Område 150 til 20.000 omdr. pr. min. 

Frekvensmeter kontrollerer blinklyset 

Belastningsprøveapparat for Tachometergeneratorer 

Alle typer Tachometerlnstrumenter kan tilsluttes 

BRYANS AEROQUIPMENT L TD. 
Wlllow Lane, Mltcham Junctlon, Surrey, England, Cables: Bryqulp, Phone, London 
Reprzsentant: DANAVIA A/S, Poul Ankers Gade 2, Kobenhavn K. Tel1. Centr. '4:42 

VI kan også levere: Prøvestande for elektriske og luftdrevne Gyroinstrumenter • Lavtrykskam re • Trykproveapparater • Apparater til måling af fluorescerende lnstru• . . 
menters lysstyrke . Prøvesæt for termometre. 

(LOVIIEIIKYTTET) 

A\§() 

ENl!l'ABIIIKANTl!R 

IDOIPIE 
er fremstillet I nøje Overensstemmelse med 
f"orskrlfleme I B.E.S.A. Specifikation 2 D. l01 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndlngsvædske samt 
ldentfflcerln11larver og Sp~clalfarver 

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

PRAOS BOULBVARD 37 
KØBBNHA VN S. 
TKLl!:l'ON C. 65, LOlltAL 11 01 21 

FLYVEMASKINER 
En KZ VII (lærke) og en KZ lll, begge med lanterneudstyr 
og ualmindelig velholdte, ønskes solgt for bedste bud evt. 
på ratebetaling. Begge maskinerne har fløjet ca. 50 timer 
efter første 600 timers eftersyn. Bill. mrk. 71 modt. FLYV's 
ekspedition, Vesterbrogade 60, København K. 

Flyvemaskine sælges 
1 stk. 4 personers KZ VII i fineste stand sælges 
til omgående levering. Bill. mrk. 72 modt. PLYV's 
ekspedition, Vesterbrogade 60, København V. 

KZ VII (Lærke) 
fint udstyret, radio, kun ca. 100 flyvetimer, til 
salg for højeste bud. Bill. mrk. 73 modt. PLYV's 
ekspedition, Vesterbrogade 60, København V. 

Til salg 
Grunau Baby II B med bundkobling (begrænset), 
særdeles velholdt. Henvendelse: 

B. Bækgaard Rasmussen, 
Østrup pr. Veksø. 



Flymlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
c. 9189 - 9596 

AUTO-DUCO-LAKERING 
Fanereparationer af enhm art udføres 

GODTFRED MADSEN 
Industribyen, Strandvej 106 

Telf. Helrup 566• 

PIPER CUB 
velholdt, sælges. Nærmere op
lysninger gennem bill. mrk. 74 
modt. FLYV's eksped., Vester
brogade 60, København V. 

Verdens hurtigste jager 

J-29 
Byg Sigurd lsacsons 

succesmodel med 

SWI NG-KONTROLL 
I lilusindvls nf svenske drenge er ble, et 

jagerflyvere med Sigurd Isncsons J-29 ! Du 
kan selv blive det: J-29 ,bygger sig selv• 
flyver I en stor cirkel og kontrolleres med 
en enkelt line. Du kun udfore ungrebsOyv
nlng, styrtdyk, looping, mærkelanding, for
mationsflyvning og opnå 150 km/lim. 

Samlesæt med alle dele fard111e, fnrve
lrykte kropsider (profilkrop for høj fart), 
svenske emblemer, kontrolline og den mor· 
somsle bygge- og flyveinstruktion, du nogen
sinde hnr set, for kun kr. -'-50. 

Bestil J-29 allerede I dng. Du glemmer 
den aldrig. 

BROGADE 6-8, ODENSE 

llfodtnger De ikke bindet regelmæssigt, da ret 
venligBt henvendelse herom til postvæsenet 
elle~ til bindets ekspedition, ikke til klubben. 

Motorflyverkalender 1949. 
2.-10. 7. Tour de France. 
4.-11. 7. Rally i Spanien. 

12.-19. 7. International flyveuge I Italien. 
17. 7. Internntlonnlt stævne i Deuuvllle. 

(Fr. ) 
23.-31. 7. Internationale Lucbtvnnrt Show 

Ypenburg (Holland) omfattende 
model-, svæve-, m otor- og ballon
flyvning samt faldskærmsudspring 
og en udstilling. 

30. 7.-1. 8. King"s Cup og a ndre air races i 
Birmingham. 

30.-31. 7. Internationalt rally i Orange. (Fr.) 
27.-31. 8. International tur gennem Schweiz. 

4. 9. Flyvedugen (Danmark). 
7.-11. 9. 10. SBAL flyvestævne og udstilling. 

Fnrnborougb. 

Diverse begivenheder i 1949. 
10. 7. Sidste frist for bestilling af lodsedler 

til flyvelotteriet. 
1. 8, Flyvelotteriets salg begynder. 

15. 8. Klubberne lndsen<ler meddelelse om 
salgets forløb til lotteriets kontor. 

2.-9. 9. FAI-kongres i Cleveland, USA. 
11. 9. Gordon-Bennett-bnllonlØb (Belgien) . 

15. 9. Flyvelotteriet slutter. 

Modelflyverkalender 1949. 
(Ret til ændringer forbeholdes) 
1. 7. Sidste frist for tib:peldelse til DM for 

gummi-, gns- og linestyrede motormo
deller. 

2.-3. 7. Linestyrlngskonkurrence I Belgien. 
3. 7. Nordisk landskamp i Finland. 

10. 7 Sidste frist for bestilling af lodsedler 
til flyvelotteriet. 

10. 7. DM for motormodeller, Roskilde. 
15. 7. Sidste frist for forsinket sommerlejr

tilmeldelse. 
31. 7. Wnkefieldkonkurrence i England. 
1. 8. Flyvelotteriets snig begynder. 
1. 8. Int. gnsmotormodelkonkurrem:cr I Eng!. 
7.-14. 8. Sommerlejr i Vandel. 

15. 8. Klubberne indsender meddelelse om 
salgets forlØb til lotteriets kontor. 

15.-20. 8. Stort klubinstruktørkursus. Odense. 
28. 8. Flyvedagskonkurrencerne slutter. 
29. 8. DMU 12 år. 
3.-5. 9. lnt. konkurrencer i Belgien. 

4. 9. Flyvedagen 1949. 
11. 9. Int. konk. for linestyring i Monaco. 
15. 9. Flyvelotteriet slutter. 
18. 9. DM for svævemodeller. Århus. 
16. 10. Femte distriktskonkurrence. 
27. 11. Sjette og sidste distriktskonkurrence. 
30. 11. Sldste frist for kontingentindbetaling 

etc. 
31. 12. Pointskonkurrence og årsrekordår slut

ter. 

* 
USA's Reserver. 

USA's Air National Gunrd har nu 2100 fly
vemaskiner - hvorniblnndt 75 F-80 Shootlng 
Stnrs. Før krigen havde man kun 300 mindre 
luftfartøjer. Der er indrulleret 35.000 ameri
kanere l Air National Gunrd l dag. 

100 C-46 Commnndos vil blive tn!\_el frem fra 
lagrene i Wnlnut Rldge for anvendelse i USAF. 
Y derllgere 100 er l begyndelsen af dette lu· ta
get frem og gjort tjenestedygtige. Disse anven
des nu af det kinesiske luftvåben. USA bor 
snart taget 50 pct. uf de gemte flyvemaskiner 
frem igen. C. C. 

Danskere til sommerlejr I Holland. 
Modelflyvere, ~om er interesseret i nt være 

gæster i en stor sommerlejr i Holland fra 20. 
-27. august ved Ermelo, bedes straks henvende 
sig til forsteinstruktoren . 

Splinterny SG. 38 sælges 
til ca. halv pris. Henvendelse W. Jensen, 
Katrinegade 9, Kolding. Telefon 1777. 

FL TV'• Redaktion 
Vesterbrognde 60, Kbbvn. V. Centr. 13.404. 

Redaktør: Kaptajn J"ohn Foltmann, 
Værnednmsvej 4 A, telf. Eva 1295. 

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt, 
Blidnh Park 6, Hellerup. 

Annoncepri• : 
l\ubriknnnoncer 40 øre pr. mm. 

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 

* 
Leverandør til: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfartselskab 

Hærens Flyvertropper 
A/ B Fiygmotor - Troilhattan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

• I 

KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Polltltorvet 11 . København V. 

Telefon: C. • 9110 og C. 13926 
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Hvad med Kongelig dansk Aeroklub? 
Det vil sikkert hove undret nogle nf læserne, 

at vi fortsætter med unionerne og med beteg
nelsen Det kongelige dnnske neronnutlske Sel
skab, efter at de nye love er vedtaget. 

Det er imidlertid ikke muligt uden videre at 
springe fra den ene organisationsform over i 
den anden, og d~ nye love bliver derfor ikke 
sat i kraft, før alt er klart. 

Praktisk håndbog for luftturister. 
FAl's privatflyveafdeling, som har W huse 

hos Royni Aero Club's Air Touring Department 
i London, har udsendt en praktisk •Air Tou
ring Guide to Europe, 1949-50«. 

Den er på 220 sider Oll indeholder en mæng
de oplysninger af værd.i for privatflyvere, der 
vil flyve rundt i Europa med så lidt besvær 
og så megen fornøjelse som muligt. 

Man får oplysninger om pasforhold, told
og benzin-carnets, om alle de nødvendige W
ladelser, valutnforhold og de pnpirer, mnn 
skal have med. Der er kort over forskellige 
foreslåede ruter og oplysninger om lufthavne 
og forskellige praktiske forhold i 16 lande. Na
turligvis kan lllDn ikke i en lllle håndbog som 
denne have alle flyvepladserne med, men der 
er anvisninger på, hvor mon kan få nærmere 
oplysninger, kort o. s . v . 

Bogen bringer også oplysninger om radio
forhold, landings- og hangarafgifter og benzin
priser i de forskellige lande og afslultes med 
omregn.!ngstnbeller og tabeller over solopgang 
og solnedgang. 

Så hurtlgt som forholdene skifter, kan en 
sådan bogs oplysninger ikke stndlg forblive 
korrekte, men de er i hvert fald en meget god 
vejledning, og det er meningen, nt udsende bo
gen hvert år. 

Den koster 7 shilling 6 d. og knn bestllles 
gennem DKDAS. 

- Ringsted og Omegns Flyveklub 
ophævet. 

Adskillige af motorflyveklubberne forsvin
der i denne tid, og sidst er det Ringsted-klub
ben, som har opgivet håbet. Flyveinteressen i 
Ringsted føres videre nf Ringsted Svæveflyve
klub og !\lidtsjællands Modelflyveklub. 

Foredrag i Sportsflyveklubben. 
Den 19. maj holdt de to Afrika-flyvere Wal

ther Greulic/1 og Alfred Fischer Rasmussen 
foredrag i motorflyvesektlonen om deres tur, 
som også vil være FL YV's læsere bekendt fra 
juninummeret. De havde optaget en række ud
mærkede fotografier samt en lille film. Ad
skllllge medlemmer benyttede lejligheden til at 
forhøre sig om de praktiske erfaringer. 

Samme aften vistes andetsteds for svæve
O" modelflyversektionens medlemmer snmt for 
ereverne på teoriskolen Shell-fllmen »Hvordnn 
flyver man«, hvorefter kommunelærer Knud 
Flensted-Jensen fortalte om sin USA-rejse. 

Nedsatte priser på Fyn. 
Priserne i Fyens Flyveklub blev fra 1. juni 

nedsat til 40 kr. i timen for KZ III, 45 kr. for 
Auster Autoerot og 60 kr. for KZ VII - nit for 
udlejning snmt under forudsætning af skån
som flyvning (2150 omdrejninger pr. minut på 
Cirrus-motorerne og 2200 for Contlnentnl C-
125) snmt beregning af flyvetiden fra motoren 
stnrtes, til den stoppes igen. 

Air-Danmark (Aerosport)• 
Do leverancerne af The Inter-Services Re

cognitlon Journol er blevet forbedrede, har 
medlemmerne nu mulighed for at erhverve sig 
dette tidsskrift, som grundet sit indhold, der 
udelukkende omhandler typekending, er af 
stor interesse og værdi. Som bekendt sælges 
dette tidsskrift intetsteds I verden. Fotoserier, 
bØger, tidsskrifter, tabeller etc. udgivet nf Alr
Brftnin er til snig til bllligste priser - dog 
kun på bestilling og til medlemmer. Ved vel
villighed fra indehaveren af typetldsskriftet 
•lllondoeroc - redaktør Claude Le Guezec -
er det lykkedes at fremskaffe samtlige (16) 
udkomne numre nf dette. Som bekendt nrhej
dede dette tidsskrift snmmen med The Aero
plnne Spotter. Nærmere oplysninger om oven
,stående gennem formanden. 

4. juni besøgte Air-Danmark (Aerosport) 
luftmorinestntlonen og fik der forevist Sen
otter og Cntnlinn. Hele Catnlinn'ens instnllatlon 
blev demonstreret. IIIØdet - som blev krydret 
med muntre historier om oplevelser ved flyv
ninger med Catalina herhjemme og på Grøn
land - blev en stor sukces. 

I Øjeblikket foregår i klubben en konkur
rence, der som præmier har en flyvetur retur 
København-London og en flyvetur retur Kø
benhavn-Bruxelles med SAS. Alle medlem
mer, som har betnlt kontingent (10 kr. årlig), 
deltager. C. C. 
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-------•-------DET KONGELIGE DANSKE 
.AERON.AUTISKE SELSKAB 
Kontor: Nørre Farlmagsgade 3, Kbhvn. K. 
Telf.: Byen 5348 Poatgtro: 26680 
Kontoret er åbent fra kl. 12-17. L,Srdag 
kl. 12-14. -
Generalsekretæren træffes I kontortiden. 
Dansk Luftsportsrld: Adr. D.K.D.A.S., 
Nr. Fnrimogsgade 3, Kbh. K. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: OberstlØHnant H. J. Pagh, Nor
masvej 14, telf. Volby 5673. 
Generalsekretær: Fabrikant E. C. Rydmann, 
Kongev. 153, Kgs. Lyngby, telf. Fr.dal 7474. 

DANSK MOTORFL YVER 'UNION 
Formnnd: Lrs. K. Ørum-Jensen, Alborg, 
telf. 4070. 
Sekretær: William Nielsen, telf. Ryv. 5615, 
midl. kontor: Henrik lbsensvej 31 A st.,V. 

DANSK SVÆVEFLYVER 'UNION 
Kontor: Nørre Farimagsgade 3, Kbhvn. K. 
Telf.: Palæ 9852, kl.10---15. Postgiro: 25521. 
Formand : Direktør Einar Dessau. 
Næstformand og formand for forretnlngs
udvolget: Ingeniør Knud HØgslund. 
Sekretær: Civiling. Erik Eckert. 
Kasserer : Stud. polyt. Bjørn ThØgersen. 

DANSK MODELFLYVER UNION 
Formand : Johs. Thlnesen, Finsens Alle 29, 
Odense. Telf. Odense 5401. 
Førsteinstruktør: Per Weishaupt, Blidnh
park 6, Hellerup. Telf. Helrup 5652 u. 
Sekretær: Jørgen Gamst, Hvidovrevej 232, 
Hvidovre. 
Kasserer : Sven ,vie! Bong, I. E. Ohlsensgnde 
12', København Ø. - Postgiro 520.84. 

800 timer mellem hovedeftersyn 
for Cirrus Minor Il. 

Det engelske Air Reglstrntlon Bonrd har til
lndt, nt tiden mellem hovedeftersyn for Clrrus 
llllnor Serie II motoren sættes op fra 600 til 
800 timer. Do denne motor anvendes i udstrakt 
grna i Dnnmark i KZ III og Auster Autocrat, 
hor denne meddelelse også interesse her, idet 
man knn forvente en tllsvnrende forhøjelse her 
i lnndet. 

Udgifterne til hovedeftersyn er altid ret be
tydelrge, så det vil betyde en lettelse I omkost
ningerne ved flyvningen, at denne udgift kan 
fordeles over et 33 pct. større tlmetnl. 

Konkurrenceflyvning i Esbjerg. 
Vestjydsk Flyveklub og Vestjydsk Flyve• 

skole havde til den 12. juni indbudt til kon
kurrenceflyvning på Esbjerg flyveplads. 

Opgaverne var en trekantflyvning af cirka 
en times varighed samt tre mærkelandinger. 
Der deltog 20 flyvere , men opgaverne var 
sandsynligvis for svære, da kun 8 gennem· 
førte korrekt. 

Resultaterne for de tre første blev: 

Automobilhandler Karl Hansen + 33 points 
Ingeniør Pontoppidan + 149 points 
Fabrikant Ørum Petersen, Herning, + 156 

points. 
Fjerde præmie tildeltes teglværksbestyrer 

Skak, Herning, for + 1160 points, men af
gørelsen var ikke helt sikker. 

KZ III til salg 
Meget velholdt. 21 0 timer til første 
hovedeftersyn. Pabriksny januar 
I 947. Pris kr. 18.000. Udbetaling 
kr. 5000, resten efter aftale. Bill. 
mrk. 75 modt. PLYV's eksped., 
Vesterbrogade 60, København V. 

Flyveulykken den 28. maj. 
Under en sammenkomst med pressen, hvor 

det blev meddelt, nt ingeniør Grønbæk Lauge
sen hnvde overtaget den daglige ledelse af 
Fyens Flyveklub efter Holger Pedersen, fore
tog Grønbæk Laugesen, der netop havde fået 
kunstflyvningscertiflknt, en opvisning i klub
bens KZ 11-T. Efter et loop i lav hØjde syntes 
maskinen at stalle, hvorpli den gik I spind Ol! 
styrtede ned. Den gik omgående i brand, og in
geniør Laugesen blev dræbt på stedet. 

Standerhejsning i Ålborg. 
Ålborg Flyveklub hejste sin stander ved en 

festlighed om aftenen den 25. maj I Ålborg 
lufthavn, hvor der var lejlighed tll dnns og 
flyvning. 

* 
MINDEORD 

Fyens Flyveklubs formand, trælasthandler 
Svend Fandt, har sendt os folgende minde
ord over ingenior Gunnar Gronbæk Laugesen. 

DEN 28. maj klokken 16,10 mistede vi 
•Laus•. Han var et af de fineste og 

mest ærlige mennesker, der nogensinde har 
siddet ved pinden i en flyvemaskine. 

Laus var jyde, opvokset ude i det magre 
Vestjylland, født i Aulum den 25. juni 1917. 
- Efter at have været i tømrerlære gik han 
på teknikum i Odense og Horsens og slog 
den gang sin samtidige ved sin eminente be
gavelse. - Han bestod sin eksamen med det 
største antal points, der nogensinde er op• 
nået på teknisk skole i Odense, og på Hor
sens Teknikum løste han på. 2/3 af den fast· 
satte tid en opgave, som ingen anden før, 
nogensinde havde formået at løse på det 
fulde antal timer. -

Laus var populær, han kunne alt, hvad 
han tog fat på., var rolig som en tallerken 
tykmælk, talte aldrig ondt om nogen, og 
var altid i et afbalanceret og godt humør. -
Selvfølgelig havde han også let ved at flyve; 
da han havde fløjet i 3 timer, sagde HP: 
•Hvis han måtte, kunne han nemt gå solo.• 
Selvfølgelig klarede han sine prøver til ug, 
blev erhvervsflyver med knap 200 timer og 
begyndte omgående at lære avanceret flyv
ning. -

Laus var kendt og velste i udlandet. Vi 
var på mange ture sammen og plejede at 
lave vore flyvninger med beregninger efter 
alle kunstens regler, og som regel passede 
det hele på minuttet. Fra 15. maj blev Laus 
flyveleder i Fyens Flyveklub og skulle den 
skæbnesvangre lørdag give en lille debut-op· 
visning for klubmedlemmer og pressen. 

Ja, vor bedste privatflyver gik bort og med 
ham vor berømte OY-DRO. Hans'minde vil 
leve, og vi vil trænge til flere hans slags. 
Han var en pryd for flyvesporten og han var 
en gæv kammerat. 

Dansk Svæveflyver Unions 
autoriserede Journaler og flyYebøger 

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 

Vasterbrogade 60 • Kbh. V •• C. 13.404 



OLIEN fremmer 
UDVIKLINGEN 

I flyvende fart -

Da benzinmotoren var optundet, varede det ikke længe, før 
mennesJ.-enes drøm om at flyve gik i opfyldelse, og i dag omspzn
des jorden af et net af flyveruter. 

I hele denne udvikling har olien spillet en afgørende rolle. M 
olien udvindes benziner., der frembringer motorernes gigantkrzfter, 
og smøreolien og de andre produkter, der er nødvendige for de 
moderne motorer. Uden benzin og olie ingen flyvning! 

Flyvning er kun et af de ornr!der, hvor olien griber ind i det 
moderne samfundsliv. 

Olien er en kraftkilde. intet land kan undvære. 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
Side" 1889 Danmarks største importør af olie og olieprodukter. 
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PRIS 
Pr. Aargaog Kr. 6,00 
Pr. Nummer 60 Øre 

Hvor som helst United Alrcraft's motorer, propeller og flyve
maskiner benyttes, kan der med kort varsel tilkaldes en United 
Alrcraft service-mand, som vil kunne vejlede luftfartselskaberne 
med de problemer, der måtte opstå. 

Her skal blot nævnes nogle af de mange områder, hvorpå denne 
trænede service-stab overalt i verden kan hjælpe luftfartselskaberne: 

• Medvirken ved fremskaffelse af reservedele 
• Råd og vejledning med hensyn til driftsøkonomi 
• Oplysninger om de nyeste installationer 
• Bistand ved bestilling af det rigtige værktøj 
• Senest indvundne erfaringer ahgående vedligeholdelses-

problemer. 

Denne hjælp onrfor luftfartselskaberne er kun en del af den 
service, som - vederlagsfrit - ydes af United Aircraft's verdens
omspændende service-organisation. Den er et led i bestræbelserne 
på at skaffe luftfartselskaberne de færrest mulige vanskeligheder 
og den bedst mulige økonomiske drift ved anvendelse af Unlted 
Alrcraft's materiel. 

UNITED AIRCRAFT 
&pøttrO~ 

EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U. S. A. 

Kontor I Europa: 4 rue Montagne du Pare, BryaHI, Belgien 

Repræsentant for Danmark: CAI CASPERSEN 
Bredgade 78, København K. 

PRATT & WHITNEY ENGINES 

SIKORSKY HELICOPTERS 

HAMILTON STANDARD PROPELLERS 

CHANCE VOUGHT AIRPLANES 

EJVIND OBRIBTBHSBN 
BOGTRYKKERI A; J'ORLA0 
Telt. 13.404 • P~øt;rlro 23.1124 
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RIGTIG SMØRING 

Store flyvemaskiner 
... og små 

Rundt om på alverdens flyvepladser vil De finde Shell olie 
benyttet både til store og små flyvemaskiner. For Shell olie 
har alle de specielle egenskaber, der gør flyvningen mere 
sikker og gør det muligt nårsomhelst at lade maskinerne 
præstere alt, hvad de kan yde. 

Også indenfor automobilkørsel, skibsfart og industri har 
Shell's verdensomspændende forskning ydet sit bidrag til 
moderne fabrikation og transport - der er en Shell olie 
til at klare ethvert smøreproblem. 

SHELL 



u:rzwur~ 
OFFICIELT ORGAN FOR ~ 

DET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB 
DANSKE FLYVERE • OANSK MOTORFLYVER UNION • DANSK SVÆVEFLYVER UNION 

DANSK MODELFLYVER UNION 

Nr. 8 August 1949 22. årgang 

OVERINGENIØR M. P. ESKILDSEN 

Det Kongelige Danske Aeronautiske Sel
skab har lidt et meget stort tab ved 

overingeniør Eskildsens bortgang. Ikke 
alene har vi mistet vor formand, men vi 
har mistet en leder, der var en markant 
personlighed, en af de fremragende og 
betydningsfulde mænd, som samfundet 
tilsyneladende stadig bliver fattigere pll. 

Ejendommeligt, at en sindig og stok
konservativ jyde skulle blive en af de 
mest fremtrædende foregangsmænd inden 
for et felt, som ellers mest hidkalder de 
unge, de begejstrede idealister og fremsy
nede forretningsmænd . Overingeniør Es

kildsen var uhyre ansvarsbevidst, usvige
lig pålidelig og grundig indtil den mind
ste detaille, og han havde dertil en umå
delig arbejdsevne. Med disse egenskaber 
ville han have gjort fyldest hvor som 
helst, og det var måske netop derfor, at 
han i marts 1918 som marineingeniør ved 
undervandsbådene fik overdraget hvervet 
at forbedre driftsikkerheden af marinens 
flyvemateriel, som han intet kendte til. 

Ingeniør Eskildsen blev ikke grebet af 
flyvegrillen - han blev iøvrigt aldrig 
grebet af nogen grille, for han stod so
lidt og fast pli jorden og pli sine me
ningers urokkelighed. Men han gjorde 
sin pligt, og det gjorde han så godt, 
at han måtte vie resten af sit liv til 
flyvningens sag, først i marinen og der
næst i Statens Luftfartstilsyn og næsten 
hele tiden i Aeronautisk Selskab. In
geniør Eskildsen har i tidens løb haft 
mange modstandere - men ingen fjen
der - for hans modstandere måtte bøje 
sig i ærbØdighed for hans retfærdigheds
sans og hans retlinede natur, der var helt 
uden svig, men han havde sin egen me
ning om forholdene, og den · veg han 
ikke fra, og mange er de, som måtte 
give ham ret, selv om de ilke syntes om 
det. 

Ingeniør Eskildsen blev snart medlem 
af Det Kongelige Aeronauliske Selskab, 
men en arbejdsom personlighed som hans 

22. september 1882 - 28. juni 1949 

D en 28. juni mistede dansk flyvning en af 
sine førende mænd. Chefen. fo r Statens 

luftfa1·tstilsy11, formanden for Det Konge
lige Danske Aeronautiske Selskab, overi11ge
niør M. P. Eskildsen, døde efter fd 
dages sygdom omtrent 67 dr gammel. 

Overingeniør Eskildsen udgik i 1905 frn 
Søværnets Ingeniørelevskole. Fra 1910-22 var 
han mai·ilzeingeniØr, og under krigen 1914-
18 var han tje11stgøre11de ved undervands
bddene. Straks efter krigens afslutning kom 
Eskildsen ind ved Marinens Flyverskole og 
blev ledende ingeniør lige til 1939, da han 
overtog den nyoprettede stilling som luft
fartsi11geniør og chef for Statens Luftfarts
tilsyn og i 19-16 ud11æv11tes han til ovcri11-
ge11iør. 

Som el led I sit store arbejde var det en 
naturlig sag for overi11ge11iør Eskildsen at 
stille sin viden og arbejdskraft til rlldighed 
for Det Kongelige Danske Aeronautiske Sel
skab, først som menig besty,·elscsmedlem, 
derefter som kasserer og siden. 1940 som for
mand. FLYV havde i denne forbindelse Es
kildsens bevilgenhed; lige fra bladets start i 
1928 har han fulgt dets t1·ivsel med en al
drig svigtende interesse. 

kunne ikke holde ud at være passiv til
skuer, og allerede i 1923 kom han ind 
i selskabets bestyrelse, hvor han, bortset 
fra en kortere overgang, har ydet en 
uafbrudt og en uvurderlig indsats for 
selskabets gode trivsel og dets økonomi
ske fremgang. Ingeniør Eskildsen fandt, 
at Aeronautisk Selskab havde en mulig
hed for at blive af betydning for sports
og privatflyvningens fremgang, og da 
denne lå ham så stærkt på sinde, så 
fandt han det som sin pligt utrættelig 
at søge denne mulighed forbedret . Han 
redigerede og skrev også selv flere bøger 
både til undervisningsbrug og af historisk 
art, ligesom han her i FLYV mange 
gange har fremført vægtige indlæg i 
flyvesagens mangfoldige afskygninger. 

Fra marts 1940 til sin død var over
ingeniør Eskildsen formand i Det Konge
lige Danske Aeronautiske Selskab. Det er 
ufatteligt, at han kunne få tid til dette 
arbejde, da hans tjeneste som chef for sta
tem l;uftfartstilsyn lagde et stadigt sti
gende beslag på hans arbejdsevne. Det 
ble v efterhånden også mange gange, at 
han meddelte bestyrelsen, at nu hverken 
ville eller kunne han fortsætle længere 
som formand. Meh bestyrelsen strittede 
ligeså ofte imod, selv om det blev vanske
ligere og vanskeligere for hver gang, og 
ingeniør Eskildsens pligtfølelse fik ham til 
at fortsætte. Han gav sig selv til det sid
ste. Dagen før han blev syg (4 dage før 
han døde) var han med til et udvalgs
møde om selskabets nyordning, og det 
lå ham meget. stærkt på sinde, at Det 
Kongelige Dan, ke Aeronautiske Selskab 
kunne fortsætle de rige traditioner i et 
sund t og godt spor til Øget gavn og glæde 
for flyvesportens udøvere i Danmark. 
Måtle vi evne at bygge videre pli det 
fundament han har støbt for os. 

I taknemlighed vil vi ære overingeniør 
Eskildsens minde i Det Kongelige Danske 
Aeronautiske Selskab. 

Leif Prytz. 
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Den britiske flyvemaskine
og flyvemotorindustri 

EN oversigt mer virksomheden inden for 
den britiske luftfartsindustri viser, at 30 

af de betydeligste flyvemaskinefirmaer og 7 
flyvemotorfabriker har over 100 flyvemaskine
typer og mindst 40 motortyper i serieproduk
tion, under konstruktion, under udvikling 
eller på et meget fremskredent forberedel
sesstadium, og disse tal omfatter ikke de 
Lunge reaktor-bombetyper og nye natjagere, 
som er i ordre til Ropl Air Force, samt 
visse flyvemotorer, som endnu er på den 
hemmelige liste. 

Af de 60 fl) vemaskinetyper, som er under 
produktion, er de ni reaktordrevne, og tre 
er udstyret med propel-turboreaktorer. Af 
de 25 motorer, som er under bygning, er de 
fem turboreaktorer, og fire er propel-turbo
reaktorer. Bortset fra de flyvemaskinetyper, 
der anvendes til afprøvning af nye motorer, 
er ni af de flyvemaskiner, som har været i 
luften, udstyret med turboreaktorer, og fire 
har propel-turboreaktorer. Af de 18 proto
typer, som er ved at blive konstrueret, er de 
fem beregnet til indbygning af propel-turbo
reaktorer, og fem af dem får turboreaktorer. 
De nye motortyper, som er ved at blive prø
vet i luften, omfatter to typer propel-turbo
reaktorer og een turboreaktor; de motor
typer, som er under konstruktion, omfatter 
fem propel-turboreaktorer og een turbo
reaktor. 

Motortyper fra 500 til 5000 hk 
Disse tal viser klart og tydeligt, at Stor

britannien er fast besluttet på at gøre en 
effektiv indsats med hensyn til bygningen af 
propel-turboreaktorer. Dette gælder både 
anvendelsen til militære og civile luftfar
tøjer, og motorstyrkerne kommer til at va
riere fra 500 til 5000 hk. 

Storbritannien vil åbenbart ikke nøjes med 
teoretiske overvejelser, men vil i praksis 
prøve hver eneste type propel-turboreaktor, 
som har den ringeste mulighed for at kunne 
have en fordel merfor stempelmotorer og 
turboreaktorer. Selvfølgelig vil ikke alle de 
motortyper, hvormed der afholdes prøver, 
falde lige heldige ud; mere end een er alle
rede blevet afskrevet, og flere andre vil det 
uden tvivl gå på lignende måde. 

De resultater, der hidtil er opnået, har 
ikke desto mindre været særdeles opmuntren
de, og i de sidste par måneder er andre 
lande begyndt at vise stigende interesse for 
de fremskridt, der gøres med propel-turbo
reaktorer i Storbritannien. Det land, som 
viser den største interesse herfor, er U. S. A. 
En repræsentant for den britiske luftfarts
industri, som har deltaget i den i New York 
nylig afholdte engelsk-amerikanske luftfarts
konference, som var arrangeret af det ameri
kanske Institute of Aeronautical Sciences og 
det britiske Royal Aeronautical Society i fæl
lesskab, er fremkommet med følgende udta
lelse: 

Storbritannien er førende på propel
turboreaktorens område 

•Noget af det mest karakteristiske fra luft
fartskonferencen i New York var det indtryk, 
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De Havllland Devon er mllltzrudgaven af Dove. Bygges bl.a. til RAF, Sverige, Irak og Ægypten. 
Marchfart 265 km/t, rækkevidde 1287 km. 

som de Forenede Staters fly,•emaskinefabrik
ker havde fået af det store og vellykkede 
arbejde, der fra engelsk side var blevet gjort 
med hens} n til udviklingen af propel-turbo• 
reaktorer og flyvemaskiner, som er udstyret 
med disse kraftkilder. l'ra engelsk side havdr 
vi på fornemmelsen, at dette indtryk ville 
forst;crkes i sommerens løb, og at det ville 
få en vis indflydelse på højere steder. Vi har 
altid været af den opfattelse, at amerikaner
nes beslutning om at lade hånt om propel
turboreaktoren til fordel for den rene turbo
reaktor, selv om det også var dikteret af tek• 
niske grunde, ikke var den mest praktiske. 
Resultatet af udviklingen i Storbritannien, 
som bl. a. anerkendes af luftfartselskaberne, 
vil ganske givet bevirke, at amerikanerne vil 
få et andet syn på propel-turboreaktorerne 
- og at de muligvis vil være interesseret i at 
købe britiske luftfartøjer og motorer.• 

Det er rigtigt, at amerikanerne hidtil har 
sværget til den rene turboreaktor og ikke 
har interesseret sig nbget videre for propel
turboreaktoren. Da det amerikanske Society 
of Automotivc Engineers i 1948 afholdt er. 
konference for at trække linierne op for 
,luftlineren af 955•, regnede man ikke med 
anden drh·kraft end turboreaktorer; men til 
den forestående konference i 1949 har man 
indbudt engelske motorteknikere, som er 
specialister på propel-turboreaktorernes om
råde. Og delle kunne tyde på en vis æn• 
ændring i opfattelsen. 

En eksport på over 200 millioner 
kroner på fire måneder 

Den engelske luftfartsindustri har i løbet af 
indeværende års første fire måneder ekspor
teret f!y,·emateriel til en værdi af 11.152.988 
pund sterling eller lidt mindre end det be
løb, der kræves for at nå en samlet eksport· 
værdi på 35 millioner pund sterling, der er 
,at som mål for 1949. Delle afskrækker ikke 
rlen britiske luftfartsindustri, for de ordrer, 
der i løbet af de sidste 5- 6 mlineder er ble
vet placeret i Storbritannien, dækker købet 
af mere end 1000 flyvemaskiner. 

De lande, som har placeret ordre på køb 
af britiske flyvemaskiner i løbet af 1949, eller 
som i øjeblikket forhandler derom, omfatter 
Arabien, Argentina, Australien, Belgien, Bel
gisk Congo, Binna, Canada, Danmark, Frank
rig, Holland, Indien, Kenya, Libanon, Malay 
Staterne, l'vlalta, New Zealand, Norge, Paki
stan, Sydafrika, Sverige, Schweiz og Vest
afrika. 

Størst interesse for reaktorjagere 
De udenlandske købere viser størst inter

esse for reaktorjagere. Både den tomotorede 

Gloster Meteor og den eenmotorede de Ha
,,illand Vampire kan notere mange bestillin
ger, navnlig fra europæiske lande. Den ene 
eller den anden af disse to typer er blevet 
solgt til Holland, Belgien, Frankrig, Norge, 
Schweiz, Danmark, Australien, Indien og 
Sydafrika. 

Hvad mindre trafikflyvemaskiner angår 
,•iser det sig, at der er en stigende efter· 
spørgsel efter typen Dove, navnlig fra de 
o,ersøiske lande, og dens militære modpart, 
typen Devon, fylder også godt på eksport
listen, bl. a . er den blevet solgt til Sydafrika 
og Indien. De stigende mængder af luftfragt 
har øget interessen for Bristol Freighter, der 
jo er bygget til at kunne rumme sendinger, 
som kræver megen plads. Seks Freighters er 
blevet leveret til Australien (tre til civilt ar
bejde og tre til militær brug), fem er gået 
til Arabien og to til Vestafrika. Tasman Em
pire Ainvays er \'ed at få leveret fire Short 
Solent flyvebåde til Australien-New Zealand 
forbindelsen, og Norge har kØbt Sandring• 
ham til supplering af sin park af flyvebåde 
til kystruterne. 

Der er ret stor efterspørgsel efter trænings• 
luftfartøjer. Argentina har afgivet en ordre 
på l'ercival Prentice til en v:erdi af I mil 
lion pund sterling; Indien har ligeledes af. 
gi\ et en større ordre, og endvidere skal Liba
non have leveret en del Prentice. Indien har 
købt Anson og Spitfire trænere, og Holland 
har købe Spitfire og Firefly trænere foruden 
nogle l\feteor'er til træningsbrug. Meteor 
trænere er også blevet leveret til Belgien. 

Det går stadig godt med salget af mili 
tære luftfartøjer, udstyret med stempelmoto
rer. l\fosquito natjagere, Firefly og l\fartinet 
slæbemålmaskiner, Spitfire jagere, Sea Fury 
hangarskibsbaserede jagere og Ternpest eks• 
porteres i en stadig strøm fra England til 
oversøiske luftstyrker. 

Den britiske flyvemotorindustri modtager 
stadig ordrer på leve1ing af reaktorer, og 
blandt årets største købere er Sverige, 
Schweiz, Danmark, Italien, Argentina og 
Frankrig. Et beløb på mange tusinde pund 
sterling indtjenes om året af Storbritannien 
i licensafgift på bygning af turboreaktorer. 
Sverige har købt licens på bygning af Gob
lin og Ghost reaktorer, U. S. A. bygger Nene 
og Tay på licens, og Argentina har end
videre fået tilladelse til at bygge Cheetah 
stempelmotoren. 

Der er således al mulig grund til at for
mode, at det eksportbeløb på 35 millioner 
pund sterling, man har · sat sig som mål 
i løbet af 1949 ved salg af flyvemaskiner 
og flyvemotorer samt ved licensafgifter, og
så vil blive nået. 



HVOR ville det være rart, hvis vi 
allerede 1w kunne skrive, at 

der ikke var flere lodsedle1· tilbage i 
Flyvelotteriet. Der ha,· jo været le1lig
hed til at bestille lodsedler i samtlige 
kiosker landet over, sd der er e11 teo
retisk mulighed for at underet kunne 
ske, me11s disse linier gik i trykken! 
Men lad os ikke være for optimisti
ske. Fl)•Velotteriet har i år 150.000 
lodsedler, og de sælger ikke sig selv. 
Der skal gøres et st)•kke a1·bejde for at 
fd dem afsat - og dette arbejde 11111 
for en stor del gøres af klubberne. 

Det er jo klubberne selv, som fdr 
gavn af de penge, der indkomme1· 
ved salget af lodsedler, og derfor har 
ma11 med nogen berettigelse lov til 
at foruente, at klubberne også vil yde 
en kraftig hl1ndsrækning for at lotte-
1·iet kan melde udsolgt pd det tid
ligst mulige tidspunkt. For jo tidli
gere dette kan ske, clesto bedre. Huis 
vi kan vise de lotteribevilgende myn
digheder, at vi i virkeligheden kunne 
have solgt mange flere lodsedler, end 
vi har fdet tilladelse til at sælge, sd 
er der ogsll en meget stor chance for, 
11t vi tH næste IJr igeu kan få en størrP 
beviling, og det give,· atter en større 
indtægt - som kommer klubberne 
til gode. 

Vi m/1 og skal selv gøre noget for 
at skaffe de midler, der skal bruges 
til flyvesportens fremme. Vi kan ikke 
fo1vente, at de af sig selv skal komme 
udefra. Viser vi derimod, at vi selv 
gør en indsats, så er der en mulighed 
for at andre ogs/1 vil støtte vort ar
bejde. Og det er jo ikke så f/1 penge, 
der kan skaffes klubberne gennem 
Fl)•velotte,·iet. I de fire dr, det har ek
sisteret, har klubberne og unionerne 
fdet udbetalt omtrent en kvart mil
lion kroner til deres arbejde. Men 
flyvesp01·ten skal bruge flere pengP 
endnu - og dem ml1 vi i første om
gang selv skaffe. Derfor gælder det 
om, at lme,·t eneste klubmedlem gør 
sin pligt over for flyvesagen og hjæl
per med til at skabe succes for flyve
lotteriet. 

FLYV 

Modelflyvernes flyvedagskonkurrencer 
l\lldtcn nf sommeren er l'n stilfærdig tid 

for modelflyverne pu grund nf det hØje korn, 
der mun(le steder hindrer flyvnin gen. I Al 
om Zonens poknl fører sindig Sportsklubbcns 
hold I med 35!15 sek. Andetholdet hor 1757 
og to 0M-F-hold henholdsvis 1746 og 867 sek. 

I A 2 o{n DKDAS's pokol fører efter tre 
omgnngc 0M-F med 0059, Sportsflyveklubben 
hnr 2392 og Næstved 3403. 

I A 3 om DDL's poknl fører Holding med 
412 efter een flyvning, mens det eneste hold 
med gusmolormodeller, OM-F's, hor 2352 sek. 

Om Flyvelotteriets tyrkiske tæpper 

Direktør Einar Chrlstgau (til højre) eldder sammen med den 
berømte tæppehandler i bazaren, Davud Muszade, 

og forhandler om køb af tæpperne. 

BLANDT de 25 orientalske gulvtæpper, som 
Flyvelotteriet har udsat som hovedgevin

ster, er fem tyrkiske tæpper, der er blevet 
skænket lotteriet af SAS. De fem tæpper blev 
fløjet hertil med $AS-maskinen fra lstanbul, 
og de ankom til Københavns lufthavn den s· 
juli. 

SAS"s repræsentant i Tyrkiet, direktør Ei
nar Christgau, har fremskaffet tæpperne, og 
det har ikke været nogen nem sag. Direktør 
Christgau fortæller selv herom: 

»Indkøbet af fem tæpper på een gang er 
slet ikke så ligetil. I Orienten går man ikke 
ind i en butik, ser på et tæppe, vælger et, 
betaler og går. - Ak nej - man skal igen
nem mange ceremonier, inden man når så 
vidt. 

Første dag går man i bazaren, drikker en 
kop kaffe , ser på, hvad manden har, taler om 
vejret, politik, brydning, priser i almindelig
hed - og måske også lidt om tæpper. Man 
går uden at købe noget, men under udveks
ling af gensidige hØjagtelsesytringer. Næste 
gang drikker man igen kaffe, ser igen på 
tæpper og begynder at næm1e sig spørgsmå
let om tæppepriser i almindelighed. Tredje 
gang, over den tredje kop kaffe, bliver pris
spØrgsmålet lidt mere aktualiseret, og efter 
at man har hørt det første forlangende, kan 
man måske antyde, at man gennem en be-
1..endt har erfaret om et køb af et lignende 
tæppe til en langt billigere pris. Dette vil i 
reglen medføre en redegørelse fra tæppe
handleren om, hvor stor en familie han har 
a t forsørge , og en iøvrigt nøjere gennemgang 
af hans Økonomi med det for øje at bcl'ise, 
at det er ham umuligt at sælge til den af 
kunden nævnte pris, selvom han har fattet 
en forunderlig sympati just for denne kunde 
og helst så, at det pågældende tæppe, som 
han egentlig helst ikke ville sælge, men be
holde privat (hvis han havde råd dertil) hav-

nede hos kunden. Nu tager den egentlige 
prutten fart, og man får også at vide, at 
hans husleje skal betales i morgen, og at han 
mangler penge, hvorfor han går yderligere 
lidt ned. Efter mange kopper kaffe og megen 
snak får man tilsidst tæppet til en pris, som 
ligger betydeligt under, hvad der oprindelig 
forlangtes, og som tæppehandleren siger gi
ver ham tab. Men det er dog bombesikkert, 
at han har gjort den bedste forretning.• 

* * * 
Vi bringer en kort beskrivelse af tæpperne: 

De fem tyrkiske tæpper, som SAS har 
foræret Flyvelotteriet, er såkaldte »Bedetæp
per•, og det karakteristiske ved dem er dette, 
at de ikke er symetriske, men har en side, 
der vender »opad«, og som under bønnen 
skal pege mod Mekka. 

Her er en kortfattet beskrivelse af tæp· 
peme: 

I. Kayseri (en tæppeby lige i centrum af 
Lilleasien). Størrelse 195X 131 cm. Mid
terfeltet med rød bundfarve. Antikt. Me
get smukt mønster. 

2. Kayseri . Størrelse 176X 131 cm. Grøngule 
farver. Meget antikt (over 100 11r gam
melt) . Der er derfor lidt reparationer. 
Det er lidt usædvanligt i farverne, men 
er kun derved så meget mere interessant. 
T,cppekendere vil måske foretrække 
dette fremfor de andre. 

3. Kula (tæppeby i nærheden af Izmir). 
Størrelse 208 134 cm. Blå bundfarve. 
Bemærkelsesværdig er den meget tykke 
kvalitet, som er karakteristisk for Kula
t.cpperne. Tæppet er ret nyt. 

4. Kayseri. Ca. 40 år gammelt. Hovedfeltet 
rødt. Størrelse 185 Xl30 cm. 

5. Melaz (tæppeby i det sydvestlige hjørne 
af Lilleasien). Rødlig hovedfarve med en 
let tendens til okkerfarve. 
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TYRKIET PRODUCERER· OGSÅ 

FLYVE MASK I N ER 

TYRKIET producerer ikke alene tæpper, 
også tlyvemaskiner. Landet har hidtil 

ikke indtaget nogen fremtrædende stilling 
blandt verdens flyvemaskineproducerende 
lande, men på Paris-udstillingen var dets lille 
beskedne stand med fire modeller i 1/10 
størrelse en af overraskelserne (en overraskelse 
vi iøvrigt kunne have fået her først, hvis 
vor udstilling sidste år var blevet til virke
lighed, idet tyrkerne havde tilmeldt sig). 

I I 94 I startede Tyrkiets aerona u tiske liga 
(fra 1925) en flyvemaskinefabrik i Etimesut 
ved Ankara. Det er næppe en tilfældighed, at 
denne fabrik blev oprettet under krigen, 
hvor det var svært at få materiel. Den aero
nautiske liga er en velgørende institution 
til fremme af landets flyvning, og dens fi
nansielle midler stammer fra statsstøtte til 
såvel svæve- som motorflyvning. Fabrikken 
dækker 14.000 m• og kan beskæftige op til 
1200 mand. Foruden at have bygget Miles 
Magister på licens samt være eftersynsværk
sted for DC-3, DH Dominic, Magister og 
Airspeed Oxford samt diverse motorer, har 
fabrikken i ikke ubetydelig grad beskæftiget 
sig med egne konstruktioner af såvel svæve
planer som motorflyvemaskiner. 

To maskiner tæt op ad danske typer 
Det er ganske pudsigt, at to af prototy

perne ligger ganske tæt op ad to danske 
typer. THK 2 er bygget efter samme prin
cipper som den nye danske KZ VIII (FLYV 
nr. 5, side 101) som en ensædet lavvinget 
kunstflyvemaskine i trækonstruktion, udsty
ret med en 130 hk Gipsy Major motor. Man 
har gjort sig den ulejlighed at gøre planet 
smukt elipseformet samt at trække under
stellet op (ved håndkraft). Som det vil ses 
af efterfølgende data er THK 2 en smule 
større end KZ VIII og med den lidt svagere 
udgave af Major-motoren også en smule 
langsommere end de beregnede data for KZ 
VIII. 

Data: Spændvidde 8 rn, længde 7 rn, plan
areal 10,4 m'. Tornvægt 490 kg, fuldvægt 
660 kg. 

Præstationer: Topfart 265 km/t, rejsefart 
220 km/t, minirnumsfart 80 km/t, stigeha
stighed 7 m/sek., tophøjde 6000 m, række
vidde 700 km. 

THK 5 er en ambulancemaskine, udstyret 
med to 130 hk l\Iajor-rnotorer, som den før 
ste KZ IV og ligesom denne type bygget helt 
i træ. Planet, der har lidt mindre sidefor
hold, har som KZ IV slots, men derimod 
ikke flaps, og mens de øvrige data og præ
stationer ligger tæt op ad IV'ens, så ligger 
landingshastigheden betydeligt højre med ca. 
100 krn/ t mod 70, og start- og landings
længde er formodentlig tilsvarende længere. 
Understellet er fast, men ikke indkapslet. 
Efterfølgende data gælder THK-5 a, som er 
taxa-udgaven til to mands besætning af fire 
passagerer. 

Data: Spændvidde 14,6 m, længde 10 m , 
planareal 30,2 m' . Tornvægt 1335 kg, total
vægt 1930 kg. 

Præstationer: Topfart 220 km/ t , rejsefart 
200 km/ t, rninimurnsfart 100 krn/ t, stigeha
stighed 2 rn/ sek, tophøjde 4000 m, række• 
vidde 650 km. 

THK 11 og 13 
THK 11 er en prototype til turistflyvning, 

som minder om, men er lidt lettere end den 
franske Courlis. l\Iotoren er stadig Gipsy 
l\Iajor, som bygges på licens. Der er plads til 
to personer foran og en bagved. Der er næ
sehjulsunderstel samt flaps. 

Data: Spændvidde 12 m, længde 8,4 m, 
planareal 18,7 rn' . Tornvægt 828 kg, fuld
vægt 1150 kg. 

Præstationer: Topfart 200 km/ t , rejsefart 
164 krn/ t, minimumsfart 60 km/ t. Stigeha
stighed 3 m/sek. TophØjde 3500 m, række
vidde 800 km. 

THK 13 er utvivlsomt Tyrkiets interes
santeste type. Ingeniør Yavuz Kansu holdt 
et detaljeret foredrag om den på OSTIV
kongressen. Det er et haleløst svæveplan a E 
betydelige dimensioner (spændvidde 20 m). 
Man har gjort betydelige forarbejder og har 
foretaget målinger med en stor model, mon
teret højt oppe på en flyvemaskine. Det er 
meningen senere at motorisere den med 
to Gipsy Major motorer. 

Data: Spændvidde 20 m, planareal 40 m•, 
højde 2 rn, fuldvægt 490 kg, sideforhold 
IO: 1. 

Endelig har fabrikken i 1947 ombygget en 
Magister til insektbekæmpelse ved pudring 
fra luften. 

Den Interessante haleløse THK 13, der senere 
skal forsynes med to motorer. 

Noter om tyrkisk Flyvning 
En anden tyrkisk fabrik Nuri Demirag 

Tayyare Fabrikasi, der blev oprettet i 1937 
har hygget forskellige typer såsom Nu. D. 
36, der er et tosædet åbent biplan til træ
ningt,brug, forsynet med 150 hk Walter 
Gemma-motor. Den har også bygget proto
typen til u. D. 38, en 6-sædet passager
maskine. 

Den tyrkiske aeronautiske liga (Ti.irk Hava 
Kururnu) får blandt andet sine indkomster 
fra et lotteri i Tyrkiet samt fra en skat på 
alle lønninger. 

Det tyrkiske statsluftfartselskab hedder 
Deviet Hava Yollari og har op mod 30 DC-
3, der hovedsageligst anvendes på inden
landske ruter. 

TIi venstre ses THK 2 (Ja, vi kan heller Ikke forstl, hvorfor den kalde• 2, men bemales 3), der er en kun1tflyvema1klne I klaue med KZ VIII, 
og til højre TAK S, der er en taxa- eller ambulanceflyvemaskine I klaue med KZ IV. 
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De1111e serie, som- 11i indledte i sidste 
1111.111111er. fortgiver ihke at give indgt'l· 
e11de wpporter, som man f. eks. finder 
dem i de store engelske blade, men skal 
blot P,ive læserne et lidt mere personligt 
i11dlryk af forskellige flvvemaskinetyper, 
end 111011 fth af n/111i11delige tørre type
beskrivelser. 

KZ IV er den eneste flermotorers flyvema
skine, som er konstrueret i Danmark. Pro

totypen OY-DIZ, blev konstrueret og bygget 
under kriAen af Skandinavisk Aero Industri 
på bestilling af Zone-Redningskorpset til fly
,eamhulancetjenesten og er specielt beregnet 
til ambulanceflyvning i Danmark. Den blev 
konstrueret af civilingeniør K. G. Zeuthen 
på haggrund af bl. a. Zonens erfaringer i 
amhulanceflyvning med den engelske l\fono
spar. 

Der er først og fremmest lagt vægt på, al 
maskinen med patient på håre samt med 
besætning og en læge eller lignende kan 
starte fra ganske små pladser overalt i Dan
mark. i\Ian har altså lagt størst vægt på 
langsomt flyvningsegenshaberne, idet det jo 
ikke hjælper meget, at man kan flyve lidt 
huttigere, hvis man må lande langt fra eller 
slet ikke kan nå patienten. 

Den første maskine blev leveret i 1944 og 
var ualmindelig vellykket, især når man 
tager i betragtning, at det i forhold til tid
ligere KZ-konstruktioner var en stor ma
skine. Det var et betydeligt spring, og man 
kunne vente sig, at der skulle rettes meget 
hist og her, men det , ar ikke tilfældet. DIZ 
har nu fløjet i mange år og har vist sig 
både ,·elegnet og driftsikker. Det blev da 
snart klart, at Zonen må tte have en til. Da 
den var ved at være færdig i foråret 1947, 
hr:endle imidlertid størstedelen af den. Det 
,·ar umuligt for Zonen at få en passende 
fl) vemaskine andetsteds i verden, og derfor 
gik man igang igen med en KZ IV, som 
forn } lig er sat i drift, OY-DZU. 

I FLYV nr. 3/ 1944 bragte vi en stor be· 
skri\•clsc af KZ IV og i september samme 
li r nogle billeder af den færdige maskine. 
Da nr. 2 nu blev afleYeret, har vi en pas
sende anledning til at fortælle lidt om, 
hvordan KZ IV er at flyve i, idet Zonen vel
villigt gav os lejlighed til at følge med i fØ· 
rernunmet under en flyvning med luftkap
tajn H. P. Ve1111i11gbo. Det foregik i •den 
gamle• , fornylig officielt døbt •Folke Ber
nadolle• (som den iøvrigt har heddet nogle 
år), idet den nye ,Henri Dunant • ,•ar til 
cftcrS)ll. 
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Med KZ IV i luften 
Under kørsel på jorden styres samtidig 

med ~ideroret hjulbremserne individuelt, el• 
ler ~le kan bremse samtidig med et håndtag 
- samme princip som på KZ III og VII. 
Men på KZ IV kan man jo desuden bruge 
motorerne. Det virker lidt sjovt at køre helt 
ned til enden af Kastrups 2300 m lange 
hovedstartbane, når man faktisk har plads 
nok på tværs af en hane, men man skal jo 
have sit grønne lys. Efter afprøvning af mo• 
torerne startede vi med 15° flap og var selv 
med god last og i svag vind på 13 sek. efter 
utroligt kort stårtlængdc i luften. Fulcltla
stet regnes startlængden til 140 m, og den 
nye kan med sine kraftigere motorer ved 
normal ambulanceflyvning (noget under 
fuldvægt) og ganske svag vind starte på ca. 
70 m. I praksis vil det altså sige, at selv en 
almindeligt indhegnet mark på 200 m kan 
bruges. 

Udsynet fra førerkabinen er udmærket. 
Man stiger normalt med 2100 omdrejninger 
og en fart af 120 km/ t (fartmåleren viser så 
I IO). Den praktiske rejsehastighed er godt 
150 km/ t ved ca. 2000 o/ min. Til længere 
flyvninger ud i Europa er det noget lidt, 
men i Danmark er aet nok. Den nye rejser 
dog i praksis på 175 km/ t. 

I tilfælde af motorstop kan KZ IV fuldt 
lastet klare sig på cen motor. Da der ikke 
er siderorstrim, skal der dog holdes kraftigt 
imod med fødderne. 

Førerrummet er rummeligt og praktisk 
indrettet. Føreren sidder som sædvanligt i 
venstre side, men maskinen kan også føres 
fra radiotelegrafistens plads til højre. Der 
er ekstra siderorspedaler, mens rattet kan 
svinges over til højre. Jeg prøvede at flyve 

Førers:aedet i den før1te KZ IV. 
Man ser det •vlngbare rat og 
de dobbelte pedaler. I midten 
gas-, højdegas og trlmhlndtag, 
til venstre skimtes flaphind• 
taget. Til venstre flyve- og 
motorinstrumenter, tll højre 
radioudstyret. 

•••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 

KZ IV, hvis andet eksemplar 

nu også flyver hos Zone

Redn ingskorpset, er den ene

ste danskkonstruerede flyve

maskine med flere motorer. • . . . 
••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 

den et kvarters tid og har ikke meget at be
mærke, da den ligger støt og roligt i luften 
og n,c1mest fly,cr sig selv. 

Under indflyvningen til landing glider 
man pr1 ca. 100 km/ t. De slotlede flaps 
•purnpc~• med håndtaget til \'enstre for fø 
reren helt ned (50 grader) og samtidfg går 
som pft KZ III og VII kr.cngningsrorenc 15 
grader ned. 1\-Iaskinen synker som en eleva
tor, rettes ud og landes på ca. 80 km/t og 
går i stå efter en ganske kort afløb, som 
sikkert virker mere imponerende p11 en lille 
plads end på Kastrups vidder. Selve stallin
gen af KZ IV er trods de mindre slots om 
trent som på de senere privattyper fra KZ. 
Det er ingen tendens til at •tabe en vinge•. 

Den nye udgave 
Den nye K7. IV afviger først og fremmest 

fra den gamle ved kraftigere motorer, idet 
Gipsy Major X yder I 44 hk ved 2550 o/min. 
Herved har fulcl\ægten kunnet sættes op til 
2050 kg (fra 1900 kg). Tornvægten på 1295 
kg er ikke steget nær s11 meget, så den nye 
har større nyttelast. Udadtil er rier ikke 
meget forskel at sc. Planerne har fået let 
pilform og slots'ene er lidt mindre. Fartmå• 
lercns pi totrØr er an bragt under venstre 
plan, hvor det er mindre s11rbart end i n.r
sen. Den luftdrevne generator, der sad på 
højre plan inden for motoren har veget 
pladsen for en motordrevet generator. In
strumenterne (der er på begge fuldt blind· 
flyvningsudstyr) drives af en vacuumpumpe 
på venstre motor og i nødsfald af to ventu
ri rør. Radioudstyret er mere omfattende og 
fiksere anbragt, og det svarer nu til udstyret 
i en DC-3. Der er hl. a. kommet telefoni i 
ogs~ . Den rnmmelige kabine, der på den 



gamle kunne udstyres med to stole og en å 
to bårer (i højre side med indsætn ing gen
nem en særlig bårelem), kan i den n ye også 
udstyres til passagertrafik mecl 4 stole. 
-Præstationerne fra de officielle prø1er vi-

ser en tophastighed ved jorden på 21!i km/ t. 
Højeste rejsehastighed er 200 km/ t ved 2300 
o/ min., l'ed 2100 er den 180 og ved I!)()() er 
den 150 km/ t. Forbruget er ved de tre op• 
givne rejsehahtigheder henholdsvis G!) ,!i, 62 
og 49,5 liter i timen. Det giver med 280 liter 
benzin en største rækkevidde på 800-S!i0 
km, In ilket i praksis vil sige, al m:111 kan 
flyve hvorhen man li! i Danmark ug 1il
hage igen med tilsuækkelige resen er til 
modvind, \Ventetid etc. 

!\fed fuldvægt startede den med 15 grader 
flap og en vind på 9 km , t på 140 m fra 
græs og rullede efter landing kun 72 m! 
.Qen steg ved jorden hele 5 meter pr. se
kund og har en praktisk lophøjde på over 
4500 m. Den kan holde højde i ca. 500 m 
på een motor, men ikke stige yderligere med 
fuldvægt. Ved glidning med motoren på 
tomgang stallerle den med neutrale flaps på 
90 km/ t. med 15 gratier flaps på 72 km/ t 
og med fuld flaps på 62 km t. 

Resume 
Alt ialt må man sige, at KZ IV fuldt ud 

opfylder de kt av, der er stillel til de11 som 
ambulancefly,·emaskine i Danmark. J):,11 før
ste udgave har bevist dette gennem km år , 
og den anden er yderligere forbedret i de
taljer. Når mari betænker, at Skandinavisk 
Aero Industri ellers kun har hygget cnmo
lores maskiner og ikke råder O\er alle dP 
hjælpekilder i form af vindkanaler o. lign., 
som de fleste andre flyvemaskinehrngencle 
lande betragter som en selvfølge, er det et 
forbavsende fint resultat. Selv om den in
dustrielle flyvemaskineproduktion i Dan
mark i øjeblikket ligger stille, må man dog 
håbe, at der snart igen viser sig muligheder 
for at udnytte den dygtighed og erfaring, 
det ligger bag de hidtidige smukke resul 
~~~ I'W 

Stort underskud for Lufttaxa 
På genernlforsumllngen i Dansk Lufttnxo 

og Sconuvlutlon den 30. juni meddeltes d<'t, 
at mnn huvde opsagt flyvere og funktionærer 
og mulle overveje ut fndstllle virksomheden, 
hvis det· Ikke kun tilføres ny kupltul. l'nder
skuddet for 19•18 beløb sig lit 220.000 kr., 
hvortil kommer 113.000 kr. for 19<17. Jlled di
verse afskrivninger og nfsælnlnl( III dc•hitorer 
er det sumledc underskud pu 10:1.000 k r., 11lt
så næsten hulvdelc•n nf nkllelmpllolen på 1 
million. De fØrste !i m:'.lneder uf 1!J.l!l vnr un
derskuddet 37.000 kr. 

Dir. A . C. l\'ormnnn frnlriulte for noflen Ud 
siden og i huns sled blev chefpiloten, Kay 
Ibsen, leder. 

Årsagerne til vonskellghederne nng lves at 
være mangel pli flyvepladser, den nu oplu.e-' 
vede benzlnskut og forskelligt ondet. 

Malmmosfly's KZ III med sprøJtean lag, Man ser beholderen i kabinen og sprøJtuørene under planet 
samt den luftdrevne pumpeanordning, 

Demonstration under forhandlingerne om køb 
af Flyvelotteriets tapper, 

Interesse for trænings'maskiner 
Udlundet Øjner 6benbnrl chnncer for, ol 

det danske Iuftvilben skol hove flere trm
nlngsmuskluer. Sllledes hur bude de Hovll
luncl Chi p munk og den 11merlk11nske Beech
crnft Mento r ""ret pi\ længere clemonstro
tl ousopho ld h er i lnndet. Fokker Instructo r, 
som v i omtnlte flyve111msslgt I sidste nummer, 
Imr , ·re ret I Sveri ge, hvo r d en fik plnnbrud 
og d ræb te lo svens ke flyvere, som Ikke kun ne 
komme ud. Silvcl denne type, som Foklrnr 
Promotor, d er skol hove n ye propell r r, hnr 
d t•rfor flt et fly, efor bud. 

Sprøjtning fra luften. 
Odense-firmaet lllulmmosfly, der hot· en l{Z 

III !udrettet til sprøjtning fro luften, bekæm
per olie mulige skudedyr med 1111greb fru luf
ten. Sprøjtning med væclsker skol være mere 
effektiv end pudring i mange til fælde. Prisen 
er 13 kr. pr. tønde lund for mindst 10 tdr. Id., 
og ved behnndllng af minds t 50 tdr. Id. er til
og froflyvulng gratis. 

Copenhagen Airport 
»Efterretninger for Luftforende« hu t· dm, 1. 

juli udsendt et speciolnummer om Købcn
hnvns lufthavn, h\'or der på 12 sider snmt Pt 
kort gives friske oplssnlnger om hele lurthnv
nens indretning. Løssulgsprlsen for delte num
mer, som flis hos fl y ,•eledelsen I lufthnvnen, 
er 1 kr. c+ porto ). 

Regler for flyvning til og overflyvning 
af europæiske lande 

I efterretninger for luftfurende serie B nr. 
5 (1. juli l!M!l ) hur Stutens Luftfnrtsvæsen 
samlet olie de s,\re nødvendige oplysninger 
om 1 J regler for flyvning til og overflyvning 
af europæiske londe, 2) forbudte omrilclcr, 3 ) 
europæiske toldlufthuvne og I) forkortelser 
over ~tednnvnc. 

Ingen prlvutflyver hør lægge delle nummer 
til side, 111en1 hun hør opb,evure det med 
særlig omhu, fordi hun deri kun rinde svur 
pil mnnge nf de spprgsm61, hun i gh•ct fuld 
ellers mlllle stille undre steder. 

Nummeret kun k1lbes for 1 kr. ved hen
vendelse til reduktionen uf Efterretninger f or 
Luftfurende, Flyverledcrljenesten, I,øben
huvns Lufthavn, li:ustrup. Ved skriftlig hen
vendelse mil desuden svurporlo vedlægges. 

Det nye store bygnlngskomplex nord for administrationsbygningen I Københavns lufthavn kan snart tages i brug, 
Fra venstre ses kontorbygningerne, den •tore reparationshangar samt driftshangarerne I og li. 

Reparationshangaren blev den 2. Juli »Indviet« ved et kæmpehangarbal med JSOO deltagere. 
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Vickers-Supermarine Seagull 
I strålende solskin og med lammeskyer som 

dekorativ baggrund krydser Vlclcers-Superma
rine Sengull over det sydlige England, mens 
de modsat roterende propelblade danner en 
mærkell~ ellpse. Sengull er et tre-fire sædet 
luftfartø , der skal erstatte Sen Otter'en til 
luftredn ngstjeneste, rekognoscering og obser
vation over spen. Den har endnu Ikke afsluttet 
sine prøver, men efter alt nt dømme vil det 
blive et meget velflyvende luftfartøj. Den 
rummer flere nye tekniske finesser, bl. a. 
kan bæreplanernes Indstillingsvinkel varieres. 

De vigtigste data er: spændvidde 16,0 m, 
længde 13,45 m, hØjde 5,59 m; fuldvægt 6.576 
kg, største hastighed i 3.500 m 418 km/t; fly
vestræknlni: 1.408 km. Sengull er udstyret 
med en Rolls-Royce Griffen 12-cyl. vædskr
kØlet rækkemotor, som yder 2.500 hk I star
ten. 

540 millioner breve ad luftvejen 
på 1 år 

Det franske frimærke er fornyllg fyldt 100 
år, og på en udstilling, som i den anledning 
blev afholdt I Grand Pnlnis i Paris, kunne 
man med ni tydelighed konstatere, hvor stor 
rolle flyvemaskinen har splllet i den fran
ske posts historie Af Air Frnnce's stand 
fremgik det, at man allerede i 1909 befordre
de breve med luftskibe og flyvebåde i Frank
rig. Den første regelmæssige postflyvning blev 
foretaget af den franske flyver Pequet i In
dien i 1911. Postforbindelsen Ajnccio-Nlce 
blev åbnet 1918, og senere fulgte andre med. 
I 1935 befordredes 45 millioner breve med 
Air France's maskiner, og I 1938 var tallet 
oppe på 141 mlllloner. I 1948 har selskabet 
på sine Indenlandske postruter og de Interna
tionale forbindelser transporteret lait 540 mil
lioner breve. 

C. M. Poulsen trækker sig tilbage 
Redaktøren nf det kendte engelske tids

skrift :.Flight«, C. M. Poulsen, har trukket 
sig tilbage. Hun har været redaktør fru 1934. 
Poulsen blev født i Ålborg, tog til USA i år
hundredets begyndelse og derfra til England, 
hvor han fra en flyvemaskinefabrik kom til 
»Flight«. 

Sea Vampire 20 
Fotografiet af de Havilland's nye hangar

skibsbaserede jager, Sen Vamplre 20, viser 
flere interessante nyheder, bl. a. nnbrlnge1'1en 
af den 20 mm kanon I »bunden« af luftfartøj
et, den ret store hjælm på cockpittet og bag
bords luftindtag for de Hnvlllnnd Gohlln tur
boreaktoren. 

Der bar fornyllg været afholdt nogle interes
sante forsøg plt dæklanding med en Sen Vnm
plre, Idet man fjernede understellet og an
bragte en gummibelægning på kroppens un
derside i stedet for. Derved undgltr man nn
vendelsen af bremse-wirer og vægten, der 
spares ved at undvære understellet, kan an
vendes til krlgsmæssigt udstyr. Starten sket~ 
ved hjælp af katapult. 

De vigtigste data er: spændvidde 11,68 m, 
længde 9,36 m, hØjde 1,87 m; fuldvægt 4.0:i3 
kg; største hastighed ved jorden 846,5 km~; 
stigeevne 1447 mfmln; flyvestrækning 627 km. 
Sen Vamplre er udstyret med een de Hnvil
land Goblin 2 turboreaktor, som har en sta
tisk trykkraft ved jorden på 1360 kg. 

De Havllland Sea Vamplre 20. 

Vickers-Supermarine Seagull (Rolls-Royce Grilfon) kan folde planerne sammen (FLYV 9·48 - 186) 
og har variabel lndstllllngsvlnkel pi planet for Ikke at fi halen alt for langt ned i landingen. 

F Al-rekorder 
Det var ventet, at USA ville toge helikop

terrekorden i hastighed fra England, som 
holdt den med FaireY. Gyrodyne, men det var 
ikke ventet, at det ville ske med en Slkorsky 
S-52-1, som den 2i.4. over 3 km opnåede 
208,5 km/t, den 6.5. over 100 km 197,5 km/t 
og den 21.5. en hØjde på 6468 m. Den var ud
styret med en Frankllng motor pil 254 hk o~ 
førtes ved hastigbedsflyvningen af Il<1rold E. 
Thompson og ved hØjdeflyvnlngen af cnpt. 
Ilubert Gaddls. 

F AI bar også anerkendt to hnstlghedsflyv
nlnger mellem byer, nemlig London-Rom 
mecf 577,6 km/t og London-lfornchl med 412,2 
km/t, begge sat den 12. maj nf Nellille D11l.e 
med en Hnwker Fury (2500 hk Brlstol Cen
taurus). Han flØj til Rom på 21 0 time og var 
I J{nrachl i Indien 15 t. 20 min. efter starten 
fra Londons lufthavn. 

Skolebørn i Australien skal lære 
at interessere sig for flyvning. 

Australiens luftfnrtsmlnlsterium har I for
bindelse med de forskelllge staters undervis
nlngsmlnlsterler udarbejdet en plan, hvorefter 
man vil opdrage skolebørn til nt forstå, hvnd 
flyvning er. De vil få fortalt om de bedrifter, 
som nustrnlske flyvepionerer bur udført. Hvor
clnn sir /i.eilh og sir Ross Smi//1 i llll!l over
,·andt alle vanskeligheder og gennemførte den 
første flyvning fra Englnnd til Austrnlien og 
vandt den af den nustralske re11ering udsatte 
belønning pli 10.000 pund sterllni:1; hvordan 
sir Cha,-[es Ki119sford Smilh og Ch<1rles Ulm 
foretog den første Stillehavsflyvning fra 1\_an
Frnnclsco til Brisbane i 1928J og 0111 1nungc 
lignende spændende bedrifter. 

De unge australiere Yil få at høre om sir 
llubert l\"illd11s nordpolsflyvning, om ,grnup
captain Steward A. G. Cambells flyvninger o\'Cr 
de syd'?olnre isregioner under sir Do11alns 
Mnwson s antarktiske ekspeditioner, og om 
hvordan andre dristige flyvere hnr bldrnget 
til at fremme flyvningens sag. 

De unge skal lære at forstå, hvordan flyvnin
gen har reduceret afstandene på jordkloden, 
således, ni bl.a. Australien ikke mere ligger i 
en fjern afkrog uf ,·erden. Drengene vil få for
talt om de store muligheder, der er for nt skn
be sig en karriere inden for flyvningen, og mon 
vil søge nt Interessere dem i nt 11ennemgå spe
cielle kursus i fysik, mnlemntik og geografi, 
saledes nt alle, der ønsker det, kun gå lige fru 
folkeskolen lll de skoler, hvor eleverne uddnu
nes til ni kunne påtuge sig stillinger Inden for 
den civile lufttrnflk eller fortsccttc plt nndrc 
skoler for at gå Ind I det australske luflvåbcu. 

Planerne gin- I det store og hele ud på nt op
drage ungdommen til at nrbejde med efter føl
gende motto: - For Australlen sknl I uf ten gø
res til det samme, som spen har været for Stor
britannien. 

Glenn L. Martin's forsøgsraket Viking 
På fornnlednlng nf den amerikanske mari 

ne er firnmct Glenn L. ~lnrtln i færd med at 
bygge 10 raketter nf Viking-rypen. De prnkti
ske forsøg finder sted frn øvelsesterræn<'! 
\Vhite Sands I New lllexico, og den første ar 
rnketterne hnr været I luften. Den nåede op i 
en hØjde på 83 km og opnåede en hastighed 
på :l.621 l<m/t. De off1cielle beretninger sli:er 
1midlertld, nt det i f prste omgang ikke gjaldt 
om at opnå størst mulige hØjde, men udeluk
kende at få prøvet hvordan rakctuggregutcl 
og manøvresystemet virkede. Raketten med
førte selvregistrerende Instrumenter, og raket
terne, der skol anvendes til de kommende 
forsøg, hvorunder nu1n regner iucd rat nå op I 
hØjder på over 300 l,m, ,·il få indbygg<'I 
endnu flere ins trumenter. 

Den 13,5 m lange raket er en afløser nf 
den tyske V-2, og d en skal anvendes til vi
densknbellge undersøgelser i de meget hØje 
luftlag. 

De første Viking nnede sin største hØjde i 
løbet af 163 sekunder; efter 6 minutters for
løb landede den 16 km frn udskydningsstr
det. 

r 

l 
/ ... -

Martin'• Viking-raket gøres klar til en 
fantastisk højdeflyvning. 
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12 DANSKE FLYVEMASKINER PÅ 
SPÆNDENDE FLYVE-RALLY I SPANIEN 

Danmark blev placeret - i vinsma.gningskonkurrencen ! 

Af Johannes Thinesen 

RE.\L .\ero-Cluh de Espana - den kon
gelige aero-club i Spanien - besluttede i 

fjor at arrangere et internationalt rally fra 
4.-11.juli, der skullesige sparto til alle andre. 

lait deltog der ca. 100 flyvemaskiner med 
ca. 3150 deltagere fra hele Europa. Belgien 
havde 5, Danmark 12, England 50, Frankrig 
26, Holland 6, Italien 3 og Portugal I fly• 
vcmaskinc med. 

,\f den i sidste nUllllller bragte liste m•er 
danske deltagere var Cub'en udgået samt 
/Jjen-e-Petcrse11 Kl Vll! 1 stedet var Kai Lai·
scn og Nyg1ird Jc11se11 i Austin'en Ol I samt 
Fr. Bay og P. KiJ1J1 i A,\K trådt til.. 

Danma1k var ene om at repr,t'M!nlcte nor
disk privatflyrning. 1 forhold Lil , ·ort lands 
befolkning~tal var ,•or deltagelse MØ~te end 
noget andet lands. 

Fra 35 HK's Aeronca til Dakota 
lait deltog 30 forskellige typer. :\lindst var 

den lille komiske .\cronca C. 3, en lille høj
,•ingct maskine med udvendig harduu op
spæding af planerne. l\Iotoren var på blot 
35 HK. Med en· lllarchfart på ca. 120 km 

timen , ar flyvetiden ca. 4 timer. I den an• 
den ende af registret var den amerikanske 
Paris-amha~ades Dougla~ C. 47 med 11 del 
tagere: hes;etning salllt •turister,. 

I øvrigt var der flere l'i per Cu b og Su 
percruiscr, Faircltild, Forwarder, Ccssna, 
Globe Swift, Ercoupe samt de mest raffi
nerede flyvende ,dollargrin,, Bccchcraft Bo
nanrn og R}an Navion, der rivaliserer om 
prædikatet: ,•crdcns bedste cnmorede privat• 
flyvem.iskine. 

Englænderne deltog med flere førkrigsty
per som rally'cts Lo eneste biplanstyper, de 
Havilland Hornet ;\Joth og den tomotorede 
Drilgon Rapide. EIiers dominerede l\filcs· ty· 
pernc: Der var førkrigsmodcllerne Whillley 
Straight, Hawk og Magister og de nyere 
l\Icssenger samt Gemini. l'roctor ,,;1r også 
p.cnt repr.cscnlcret. Endelig var der en en• 
kelt Chrislcy Acc. 

Franskm,cndenc deltog først og fremmest 
i den fircs.cdcde . lavdngedc Norccrin . Det er 
en yderst elegant konstruktion med optr.ck
keligt trehjulet understel. Der var en SUC 
IO Courlis med to halebomme og en skub: 
hende motor, der lod til at være meget deli
kat og derfor voldte evige kvaler. Fransk
mændene deltog også i tjekkiske t ypcr som 
!'raga og Sokol. 

Øverst fra venstre kørelærer Felix Henriksen, 
Journalist Heinrich Knudsen oamt forfatteren før 
starten fra Beldringe. - Dernæst ses Fyens Flyve
klubs Auster samt en 1chweh:lsk Ryan Navlon I 
Tounus-ie-Noble ved Paris. - Derunder tlen lta. 
llenske FL-J ved ankomsten tit Valencla. - Si 
følger bl. a, Aeronca'en under halen på Courlls 
og derunder to Macchl MB JOB. - Før starten fra 
Barcelona Indtager konsul Wflfemoes, mekaniker 
Thomasson, fru Willemoe1, Ir• • Thede, autofor
handler Hoffner og Journalist Heinrich Knudsen 
en forfriskning. - Nederste bilfede viser et llffe 
udsnit af de deltagende flyvemaskiner på luft
havnen I Valencia. 

Italien deltog med to af landets efterkrigs· 
t) per, det lavvingede monoplan. FL 3, o~ 
det højvingedc monoplan, iiiaccl11 111 B. 308 
en yderst tiltalende konstruktion med fast 
næ~ehjulsunderstel og en 85 hk Conlinental 
motor. 

Fiyvningen fra Danmark til Spanien 
De danske flyvere foretog deres flyvnin 

ger Lil Spanien hver for sig. Van Haue11 fløj 
via Eclcle ved Groningen til Charleroi og 
derfra gennem Frankrig til Cannes 

!Jtnwge Ha11se11 og Clr r. 1·1w111as løb ef· 
ter stal'lcn fra Groningen tør for benzin, 
~å de foretog en •sikkerhedslanding• på en 
eng i Ardennerne. Det gik fint. Efter hen
zinpåfyldning kunne de fortsætte. 

Bjr,111 A11dcrse11 var uheldig med vej1 og 
kompas Som flere af de andre danske del
tagere mpdte han dårligt ,•cjr over Nord
t}'skland så de måtte gå ned i den danske 
brigades flyveplads .Je,•cr. Senere målte han 
gli nccl ,•cd Bryssel på grund af dårligt vejr. 
Også på ,·cjcn fra Paris til Lyon målte han 
foretage en sikkerhedslanding på grund af 
orienteringsvanskeligheder, kompasset havde 
op til 40 graders deviation! 

De fleste af Sportsflyveklubhens deltagere 
tilbragte cl par dage i Cannes, hvor de nød 
livet og fik tid til en afstikl..er til San Remo 
i Italien. 

De lo Esbjerg-maskiner startede I. juli og 
fløj via Groningen til Rheims hvorfra de fik 
lov til ar starte uden at blive politi- eller 
toldbehandlet! 

Undertegnede startede som sidste mand 
mand fra Danmark d. 2. juli. Vejret var fint 
hele , cjen, bortset fa et lavt skydække i kyst
egne af ck-t nordvestlige Tyskland. Der var 
ofte voldsom termik, op til !i m/s stig un
der ,andret flyvning i en tungtbelastet Au
ster med 3 mand om hordl Vi fløj via Gro
ningen og Lille til Toussusle-Noble ved Pa
ris, den første dag og til Chalon s. S. og 
\\ignon d. 3. juli. Den 4. juli gik turen til 
l'crpignan, den sidste franske lufthavn før 
Spanien. I Perpignan herskede stor travlhed. 
Gennem denne flaskehals skulle praktisk Lait 
alle de deltagende flyvemaskiner nord for 
Pyrenæerne i løbet af få timer. Det franske 
lufthavnspersonale, politi, told, benzinfolk 
o. s. v. var indstillet på det - og de afvik
lede trafikken fint. 

Turen fra Pcrginan Lil Barcelona var en 
ren promenadeflyvning langs Azurkysten ved 
l\Iicldelhavct. 

Ved 17-Tiden var n,csten -alle de ca. hun
drede udenlandske maskiner landet og par• 
l..cret i tre ræl..ker i Barcelonas lufthavn, 
l\Iuntadas. 

Spanien gav sine gæster en strålende 
modtagelse 

Straks ,cd landingen kørte en bil op ved 
siden af maskinen, mentecle bagage, logbog, 
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benzin - samt tolclcarnet. I administrations
bygningen fik hver deltager udleveret en ku
vert med program over rally'et, inclhyclelse 
til fester, navnemærker til LØj og hagage. 
Der blev serveret alle de drinks samt ameri
kanske cigaretter, man kunne ønske sig. I 
busser blev deltagerne kørt rundt og at af 
i de respektive hotelle, der alle var i topklas
sen med bad på værelset m m. 

Den spanske Aerokluh havde gjort et me
get stort forberedende arbejde paa rally'et, 
og organisationen klappede fint overalt. 
Hver deltager fik et trykt rutekort over de 
fire strækninger, der skulle flyves. Det var 
et godt supplement Lil de engelske RAF
kot, de.li ikke var for nøjagtige. Dansk 

Shell skal her have en kompliment tor sin 
udmærkede service for de danske deltagere, 
der i flere tilfælde blev hjulpet med kort. 

Flyvningen til Valencia 
Den 5. juli hlev luften langs kysten til 

Valencia fløjet tynd af de mange privatma
skiner. Denne ca. 300 km lange strækning 
ned langs kysten var den leteste i rally'et -
rent navigationsmæssigt. 

Den første række maskiner i Valencias 
lufthavn Manises blev parl..eret med næsen 
langt en betonhane. En fransk Praga lan
dede her og •groundloopede« ind i en No
recrin, så begge blev beskadigede på proppe) 
og pla~er og måtte på værksted 

I Valencia havnede nogle af de danske 
deltagere i en natklub. Da Bjørn Andersen 
og hans passagerer blev krævet for betaling 
af fire flasker champagne, men kun havde 
nydt en, nægtede de at betale. De blev hen
tet af hevæbnet politi og tilbragte resten af 
natten på politistationen, Først ved otte
tiden slap de fri efter et kompromis. 

Torden tvinger to danske maskiner 
til npdlanding 

Den 6. juli blev der startet mod l\fadrid. 
Her blev virkeligt stillet krav til flyverens 
navigationskundskaber. Den direkte rute fra 
Manises til den militære lufthavn Getafe ved 
Madrid er godt 300 km og for det meste over 
ugæstfrie og vildsomme bjærge med få mu
ligheder for orientering og nødlanding. 
Nogle valgte at følge hovedvejen Valencia
Madrid og derved undgå de højeste bjærg• 
tope samt være uafhængig af et mere eller 
mindre upålideligt kuglekompas. 

På den direkte rute var den højeste bjærg
top ca. 1400 m, så man skulle helst op i ca. 
1900 m for at have en god sikkerhed af 
hensyn til turhulensen og faldvindene. De 
fleste kom godt frem, men senere på efter
middagen savnedes Bjørn Andersen og 
Strange Hansen. De var begge kommet ind 
i et voldsomt tordenvejr, der lå i rutens 
nodlige område. Bjørn Andersen foretog en 
sikkerhedslanding på en militær nødlan
dingsplads i bjergene. Han fløj videre til 
Madrid om aftenen efter opklaring i vejret. 
Strange Hansen og Thomas kom ud af kurs 
og fløj nord om Madrid og fortsatte, til de 

Adskillige af deltagerne i Spa
niensturen og et stort antal andre 
danske privatflyvere og flere er
hvervsflyvere har. som en hjælp til 
deres flyveuddannelse fået stipen
dier af Flyvelotteriets midler. Er der 
nogle af disse, som vil være bekendt 
ikke at sælge mindst 100 lodsedler 
hver? 

var ved at flyve tør for benzin. De landede 
så på en pløjemark ca. 250 km fra Madrid 
tæt ved Portugals grænse. De fik fat i ben· 
zin og fik maskinen transporteret over på 
en landevej, hvorfra de ville starte. Under 
starten kurede luftfartøjet sidel.cns indi et 
vejelige og beskadigede understel og propel, 
så de måtte opgive at flyve videre. Den næ
ste dag kom de efter en langsommelig tog
rejse til Madrid. Deres forsvinden havde gi
vet anledning til stor ængstelse blandt de 
danske deltagere, der glædede sig over, at 
der kun var sket materielle skader. 

I Madrid gav formanden for den span
ske aeroklub, Hertugen af A/111odova1 del 
Ria middag med bal for deltagerne i en 
slotspark uden for byen. Hertugen Lakkede 
de udenlandske, fordi de var kommet. Han 
Lalle for flyvningen som et instrument til 
bedre forståelse mellem nationerne. Repræ
sentanter for gæsterne takkede; fru Wille
moes, Esbjerg'\ tolkede på en sympatisk 
måde de danske deltageres taknemmelighed, 
idet hun udtrykte ønsket om, at Danmark 
målte få lov at gøre en beskeden gengæld. 

I Jerez's Bodegas 
Den 7. juli skulle rally'ets længste stræk

ning fra Getafe ved Madrid til Haya ved 
Jerez gt>Jlnemflyves. Det er en strækning på 
c:a, 500 km i lige linie, hvilket er for meget 
for en standard Auster o. a. maskiner. Der 
var af hensyn til disse indlagt en mellem
landingsplads i Caceres. Flyvning herover 
betød en omvej på ca. 50 km. 

Turen havde hidtil været meget forceret 
med flyvning hed hertil hørende forberedel
ser, ventetid på busser, kørsel frem og til
bage, omklædning, fester m. m. Der var fak
tisk ikl..e tid til at se lidt of Spanien med 
dels dagligliv fra jorden. Da en del af del
tagerne i rally'et tilmed var blevet sløje 
af den voldsomme varme, den uvante kost 
og det uregelmæssige liv, var der forholds
vis mange, der foretrak at blive. i l\fadrid og 
komme lidt til hægterne. 

De, der kom til Jerez, fik en dejlig, men 
anstrengende tur med hl. a. en køretur på 
over 250 km i bus til Cacliz. Almodovar 
del Rio gav en middag . i en af Jere·z ho
degas, hvor der var herligt køligt. 

Her skulle deltagerne i vinkonkurrencen 
bestemme forskellige vinprøver. .Journalis~ 
Erik Birkerod Larsen vandt her en statue 
af en tyr. Han, der ikke selv er flyl'er, skulle 
altså være ene om at placere Danmark i den 
internationale flyve-rally. 

Den 8. juli startede de første fly ved I 2,30-
Liden for at flyve tilbage til Madrid, hvortil 
alle deltagerne nåede frem i god behold. 
Aftenen var Lil deltagernes egen rådighed. 

Dramatisk flyvning over bjærgene 
til Pamplona 

Den 9. juli startedes sidste etape; del var 
flyvningen fra Madrid Lil Pamplona - en 
tur på ca. 300 km. Den direkte rute gik 
mellem bjergmassiver på op til og godt 2000 
m. 

Da vi startede fra l\ladricl, blev vi tudet 
ørerne fulde om, hvor farligt det kunne 
være for en tungtlastet Auster at komme i 
nærheden af en tordensky som følge af de 
voldsomme bøer. Hovedet på sømmet var en 
vejrmelding, vi modtog før starten, På vejr
seddelen stod der: • Weather strong - Tor
mento (torden)« over l\foncayo-bjærgene! 

Vi besluttede os alligevel Lil start for selv 
ae se lidt ' på forholdene. Den første halve 
Lime af flyvningen rev og sled termikken 
bravt i planerne, der dog holdt. I det fjerne 
så vi Cumulusskyerne tårne sig op. Vi steg 
Lil 3000 111, lwor luften var rolig. Over bjer
gene lå skyerne så ta:t, at vi målte gå ned 
under sl..ybasen i ca. 1800 m og flyve mel
lem bjergtoppene. Landskabet var bjerge 
med dybe kløfter og ikke rart at nødlande 
i. I en sådan silllation lytter man til sin mo
tors symaskineagtige gang og beder til, at 
den nu ikke pludselig finder på at gøre 
knuder over det mest øde sted. 

Pludselig lå Ehro-clalen foran os, et dej
ligt befriende syn. Præcis på det udregnede 
klokl..eslet lå Pamplonas flyveplads Noain 
under os med to lange rækker fl) vemaski
ner i alle regnbuens farver, skinnende i det 
blændende skarpe solskin. 

To danske flyvemaskiner savnedes imidler
tid. Del var med }Hagens Rank og William 
Nielsen, der senere sendte telegram om, at 
de var vendt tilbage til Madrid. Det viste 
sig, at olietrykket var faldet til 0, hvorefter 
de nØdlandede. Deres KZ III blev slæbt til 
en nærliggende flyveplads. Motoren blev set 
efter, hvorpå de fløj tilbage til Madrid. 

Bjørn Andersen havde fløjet Strange Han
sen og Thomas til Pamplona om formid
dagen i Sportflyveklubbens KZ VII. Han 
blev af dårligt vejr tvunget til landing på 
samme flyveplads, som de to andre, men 
også han kom til Madrid samme dag. Her
fra kunne de først igen og flyve til Pamp· 
Jona den 11. juli, idet de havde dårligt vejr. 

På priesteseminarium og til tyrefægt 
ning 

I Pamplona var vi til tyrefægtning samt 
afskedsmiddag med przmieuddeling i den lo
kale tennisklub. 

Flyvekonkurrencens regler var først blevet 
udleveret i Barcelona. De var kun trykt på 
spansk, og der var opstillet en så utilgænge
lig handi apformel, at kun de færreste i det 
hele taget vidste, hvad konkurrencen gik ud 
på. Tilsyneladende havde der ikke været no
gen som helst sportslig kontrol undervejs. 
Under middagen oplystes det, at en fransk · 
mand var blevet nr. I og en enghender nr. 
2, mens præmien for bedste nation gik til 
Italien. Onde tunger påstod, at præmierne 
var uddelt efter storpolitiske hensyn. 

l I. juli stod i opbruddets tegn. En efter 
en startede de forskellige flyvemaskiner i ral
ly'et for at begynde hjemflyvningen efter 7 
meget begivenhedsrige dage i det eventyr
lige Spanien. De fleste danske flyvere Log til 
Biarritz og benyttede lejligheden til at be
nytte den fine badestrand og fået forfri
skende had i Atlantens salte bølger. 

Flyvningen fra Biarritz til Danmårk var el 
ubeskrevet blad, da disse linier var færdige. 

Johannes T h inesen. 
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MERE NYT UDEFRA 

Installationen af to 2500 hk Brl1tol Centauru1 
med de to koncentriske propelaksler tll venstre, 

Republic XF-91. 
XF-91 er et meget mærkeligt luftfartøj • .lllo

toren er en turboreaktor, og maskinen er yder
ligere forsynet med raket-motorer til anven
delse for hurtigere start, større stigehastighed 
og flyvn ing på større højder. Typen er bereg
n.et for hpjdeflyvning og er en jagerbomber. 
luoppens længde er over 13,72 m og spænd
vidden en. 9,15 m. De bnrberblndstynde vinger 
ercfllformede og er bredere ved tipperne end 
, ·e kroppen I Stabilisator og halefinne er li
geledes pilformede. 

Et cykleunderstel anvendes med to støttehjul 
under hver vinge - det ene foran det andet 
istedet fm• parnllelle. 

Alle datn er Indtil videre hemmelige. 
c.c. 
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To Bristol Centaurus motorer med 
fælles propelaksel 

l\[otorinstnllatlonen i den store Brabrnzon I 
luftliner består af 8 Brlstol Centnurus stem
pelmotorer, og de arbejder sammen to og to. 
De fire motorpnr yder tilsammen lidt over 
20.000 hk. Hvordan motorerne er anbragt 
fremgår nf hosstående skitse. For hvert mo
torpors ,•edkommende mødes ce~terlinlerne 
under en vinkel på 64•, og gennem en gear
kasse drives - på en fælles aksel - to mod
sat roterende propeller. Den 5000 hk tvillinge 
Centaurus er således blevet den kraftigste mo
torenhed, som findes. De af luftfnrlsmyndlg
hederne foreskrevne typeprøver er nylig ble
vet afsluttet med en 150 timers prøve, omfat
tende 80 timer på mnkslmum konstant hk 
(stigning), 10 timer på start-hk, 20 timer pfl 
svageste brændstofblanding og 40 timer pi, 
forskellig hk. Disse afsluttende prøver vor de 
sidste I et led på !nit 1200 timers prøvekørsel. 

Endnu en pioner lægger op 
Efter at Smirnoff for nylig holdt op med 

at flyve på I{Llll's ruter hnr nu ogsi, en an
den af KLM's ældste flyvere, L. Sillevis, Jagt 
op efter at have fløjet 23.000 limet· siden 
1917. Slllevls fortsætter som forbindelsesled 
mellem den tekniske og flyvemæsslge side i 
Schlphol. 

Gordon-Bennett-løbet aflyst 
Den belgiske neroklub meddeler, at ballon

lØbet om Gordon-Bennett-pokalen er nflyst, 
dn de russiske myndigheder hnr nægtet tilla 
delse til flyvning Ind o,·er jerntæppet. 

Er bomberne overlegne? 
Som allerede mange gange omtalt I amerl

lmnske tidsskrifter er bombemaskiner nf B-36 
typen (o. 1. ) i Øjeblikket Jagere overlegne. -
USAF har flere gange ha t forsøg for at ud
finde, hvorledes forholdene virkelig er. Det 
hæ\'des, at reaktor-Jagere Ikke kan udrette no
get mod bombere i hØjder over 12.200 meter. 
Ved forsøg med Convalr B-36, som blev angre
bet af Lockheed F-80 Shootlng Star, F-8,{ og 
F-86 (USAF's tre reaktor-jagere I tjeneste), 
lykkedes det den relativt langsomme B-36 at 
nfværge alle angreb. HØjden var netop 12.200 
meter. Det viste sig, at reaktor-jagerne brugte 
nit for megen tid til at finde bombemaskinen 
trods alle hjælpemidler (rndnr etc.) såvel fra 
jorden som i luften. De fik derfor kun tid til 
et enkelt angreb. Det viste sig også, al deres 
manøvredygtighed I disse luftlag var meget 
Indskrænket. Faren for stalling I snævre sving 
var meget stor. Republlc F -84 Thunderjet kla
rede sig bedst - men Ikke godt nok. Mindst 
sukces hnvde den lille, hurtige F-86. De nye 
jager-typer XF-90 og XF-91 er derimod begge 
konstrueret til flyvrilng I disse hØJder. De er I 
stand til at manøvrere betydeligt bedre end 
typerne nu I tjeneste. De er begge forsynet med 
raketter, som for en kortere tid kan give dem 
en hastighed på over 1.120 km/t . Den første af 
disse - Republik F-91 - er I Øjeblikket på 
USAF's prøvebase i l\Iuroc. 

Samtidig med at prøverne beviste Jagernes 
mangler, mener USAF, at de i nogen grad gav 
B-36 noget af sin ære tilbage. Det lykkedes B-
36 at blive I 12.200 meters hØJde I mere end 12 
timer i sikkerhed for jagere. Dette, mener 
USAF, er fremtidens strategi. B-36 forsynes nu 
som omtalt med fire påhængte reaktorer, som 
\'il forøge dens hastighed til 696 km/t og dens 
tophØJde til 13.725 meter. 

c.c. 

Mere om USAF-registreringssystem. 
Foruden det I FLYV nr. 4 omtalte registre

rlngssystem, er der også fornyllg I USAF Ind
ført cl andet mere synligt system. Adskillige 
typer vil ses påmalede to bogstaver efterfulgt 
af tnl. Disse to bogs taver beslår nltld af typens 
bestemmelses-bogstav (Jager, bomber, trans
port etc. ) efterfulgt af et bogstav, som er ty
pens specielle. Endnu er kun få typer forsynet 
med denne påmalede registrering. Disse er: 

BA - B-17 Flylng Fortress. 
BF - B-19 Superfortress. 
BK - B-50. 
B.\I - B-36. 
BO - B-25 Mitchell. 

CN - C-7'1 Globemaster. 
CO - C-46 Commnndo. 
CQ - C-28 og C-119 Packet. 
es - C-97 Strntocrulser. 

FE - F-51 Mustang. 
FI{ - F-61 Black Widow . 
FN - F-80 Shootlng Star. 
FQ - F-82 Twin-Mustnng. 
FS - F-84 Thunderjet. 
FU - F-86 Snbre. 

Alle USAF-typer vil Inden længe blive tildelt 
en sådan registrering, der påmales kroppen og 
\' logerne. Enhver, som bar lært disse bogsta
ver udenad, , ·li altså væ re i stand til at oplyse, 
hvilken amerikansk flyvemnsklne, hnn ser. 

c.c. 

Piper Cub med næsehjul 
I USA har man udrustet en . 30 Plper Cubs 

med næsehjulsunderstel. Testermnn SPM-1 
hedder næsehjuls-konstruktionen. Den er 
nncrkeudt af CAA (Civil Aeronautlcs Board) 
og kan uden besvær monteres på nll e Piper 
Cubs. Der er nemlig fæstepunkter for den på 
alle Plper Cubs fra efter 1947, således at den 
kan påsættes uden ændringer. Også ældre 
Cubs kan blive forsynet med næsehjul i løbet 
af 6 timer uden ændringer i strukturen. 

c. c. 



DRIFTSSIKKERHED PÅ LUFTBROEN TIL BERLIN 
Luftbroen tll Berlin demonstrerede på en virkningsfuld måde flyvemaskinens betyd

ning som transportmiddel. Den viste endvidere endnu engang den enorme driftssik

kerhed, som præger enhver Pratt & Whitney motor og Hamllton Standard Propel. 

En sådan driftssikkerhed var af livsvigtig betydning for denne vældige luftoperation. 

På en af de travleste dage landede og startede en flyvemaskine hvert 61. sekund 

på Tempelhof i Berli~. På denne ene dag alene blev der foretaget 1.398 flyvn lnger 

tll Berlin omfattende ialt 12.941 tons levnedsmidler, medicinalvarer og brændstof. 

United Aircraft's produkter har I denne forbindelse spillet en meget betydnings

fuld rolle, for alle USA-maskiner samt mange af de britiske var udstyret med 

Pratt & Whitney motorer, og med enkelte undtagelser anvendte alle luftfartøjerne 

Hamilton Standard Propeller. 

UNITED AIRCRAFT 
&poæt'O~ 

EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U •. s. A, 

Kontor I Europa: 

• rue Montagne du Pare, 
Bryssel, Belglen 

Repræsentant for Danmark: CAI CASPERS EN • Bredgade 78 • København K 

PRATT & WHITNEY 
ENG IN ES 

HAMILTON STANDARD 
PROPELLERS 

CHANCE VOUGHT 
AIRPIANES 

SIKORSKY ... 
HELICOPTERS -
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Danmark vandt den 5. nordiske modelflyvelandskamp 

Jens Arne Lauridsen, Vejle, nordisk mester 

Det sejrrige danske hold på Malm lufthavnen. Fra venstre Jens Arne Laurldsen, Børge Hansen, 
holdlederen Jørgen Gamst, Arne Hansen •amt Åge Høst-Årls. 

FOR anden gang har den nordiske model
flp-elandskamp nu været afholdt i Fin

land. De 4 bedste modelflyvere fra Norge, 
Sverige, Finland og Danmark mødtes til kon
kurrence efter de nordiske modelflyveregler 
den 2. juli. 

Det danske hold rejste med toget til Stock
holm onsdag den 29. juni. Herfra fulgtes vi 
med det norske og det svenske hold på den 
23 timers sejltur fra Stockholm til Helsing
fors. Næsten hele denne tur foregår igennem 
skærgård og er en oplevelse for sig. Ved an
komsten til Helsingfors fredag formiddag 
blev vi modtaget af redaktør P. Virkki fra 
Finlands Flygforbund, der stod for hele ar• 
ra ngemen tel. 

Det var ordnet således, at alle dellagerne 
spiste samlet på en centralt beliggende re
staurant på Mannerheimvagen i Helsingfors. 
Indkvarteringen , ar privat, som regelen 2-3 
sammen. To af danskerne var indkvarteret 
hos Poppius, der boede i Olympiadebyen. 

Vejret \-ar under hele opholdet aldeles 
pragtfuldt, strålende sol fra morgen til aften 
og dejligt varmt. 

Selve konkurrencen fandt sted på lufthav
nen l\falm ca. IO km nordøst for Helsingfors. 
På grund af •termikfaren« blev der fløjet i 
3 perioder lørdag aften mellem kl. 19 og 21. 
Der var lejlighed til at trimme modellerne 
om eftermiddagen, men det var der ingen, 
der turde. Hvis en model skulle stikke af i 
termik, ville det næsten være umuligt at 
finde den i det omliggende terræn. Der blev 
derfor kun trimfløjet den sidste I 1" time 
før konkurrencens beg} ndelse. 

Der var 8 startsteder hver med to tidtagere. 
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Vi valgte et sted, hvor man kunne løbe mo
dellerne op på en cementstartbane. Hver del
tager skulle foretage een start i hver af de 3 
perioder. Der blev fløjet med svævemodeller 
i klasse A-2 og der hlev højstartet med 100 m 
snor. Der ,•ar kun ganske svag vind. 

Efter første periode førte Finland med 694 
sek. sammenlagt med Danmark på anden
pladsen med 690 sek. Efter anden periode 
førte Danmark fint med 1486 sek. efterfulgt 
af Finland med 1295 sek. Næstbedste dansker 
havde hidtil været Arne Hansen, men i 3. 
periode var han uheldig. I næsten tophØjde 
sprang modellen af højstartsnoren, den be
gyndte at stalle, og tiden blev kun lidt over 
1 min., hvorved Arne blev den, som udgik 
i slutresultatet, h\'or kun de tre bedste reg• 
nes. ToroJmi11e11 var dog også uheldig i 3. 
periode, så slutresultatet blev: 

1. Danmark 
2. Finland 
3. Sverige 
4. Norge 

1747,8 sek. 
1605,7. sek. 
1376,6 sek. 
1094,2 sek. 

Hermed vandt Danmark for første gang 
den af Finlands Shell udsatte vandrepokal. 

Arrangementer som den danske 
deltagelse i den nordiske landskamp 
muliggøres ved modelflyvernes an
del i Flyvelotteriets overskud. Der
for og på grund af de mange andre 
fordele, vi nyder på grund af Flyve, 
lotteriet, må enhver · modelflyver 
gøre en kæmpeanstrengelse for at 
sælge lodsedler. 

Grunden til, at vi vandt, var ikke alene de 
danske modellers fine startegenskaber og per
fekte kurveflyvninger, men navnlig glide
egenskaberne. Det bemærkedes tydeligt, da 
en svensk og en dansk model var lige ved at 
flyve sammen i ca. 50 m højde. Den danske 
model fløj i det ganske rolige , ejr ca. 30 sek. 
længere end den svenske. 

Præmieuddelingen fandt sted næste aften 
efter en middag på Sarrkka på øen Laangorn 
uden for Hcbingfors. Lund1 blev indtaget 
efter en rundtur på øen med den gamle 
svenske fæstning Sveaborg. 

Mandagen ble,· benyttet til private forret
ningsindkøb, - man kan næsten kØbe alt i 
Finland nu, og omregnet efter arbejdsfortje
neste er adskillige ting billigere end her
hjemme. Rationering er der ikke meget af. 
Russisk indflydelse mærker man intet til, og 
der er så at sige ikke politi (finsk) på ga
derne. 

l'å hjemturen havde vi 13 timen ophold i 
Stockholm, men det var n,tsten for varmt til 
at •gøre« hele byen. På KSAK's kontor havde 
vi fornøjelsen af at hilse på og bli,•e lykøn
sket med sejren af den tidligere formand for 
DKDAS, ingeniør Holterma1111, som just var 
der på besøg. 

Jørgen Gamst. 

* 
Det glæder os, at holdet gjorde vore pro

fetier fra sidste nummer til skamme ved at 
vinde, Allerede da holdet rør rejsen samle
des I l{Øbenhuvn, var mon enig om, at vi var 
stærkere end sædvanligt. Det blev nu spæn
dende at se, om de andre også var gået frem. 
Det var Ikke tilfældet. Finnerne synes nær
mest ut stå stille. Der vur slet intet nyt at 
bemærke, og de flØj tlldels med gamle mo
deller og var åbenbnrt Ikke helt trænede 
som tidligere. Svenskerne var direkte gået 
tilbuge. Den ellers så sikre lnndsknmpvete
rnn Rune Andersson (»Bunnnen«) blamerede 
sig ved at blive næstsidst. De øvrige var os 
ukendte og deres trlmnlngsflyvninger lignede 
Ikke landsholdsfolk. Ip,•rlgt overholdt de 

En model er gået til angreb på en DC-3 
og hentes her ned fra dens antenne, 



Finnerne Sllmunen og Santala, der blev 
nr. 10 og l. 

svenske modeller Ikke ulle A 2-reglerne, hvud 
mun dog nok kunne vente til en Jundsknmp. 
Nordmændene, som lider uf mnngel på fly
vepludser og mnngel på effektiv konkurrence
virksomhed pli grund uf !ondets store ud
strækning, vur stadig svagest. 

Det er glædeligt, nt vor første stprre lnter
nutlonule modelflyvesejr rundt sted under 
forhold, hvor det virkelig vur dygtigheden, 
der gjorde udslnget. l{un på enkelte flyvnin
ger sporedes lidt termik, som næppe bur på
virket resultatet. Jens Arne Lauridsen, der nu 
kun kulde sig uofficiel nordisk mester (du det 
er en holdkonkurrence, hvor det Individuelle 
resultat er mindre vigtigt), fik et vlrkellqt 
fint resultnt hjem fru sin første udenlunds
rejse (med første besøg I KØbenhnvn). llØst
J.ris, der reddede v01· · ære sidste år, blev 
ogsil fint y1uceret og de to undre absolut hæ
derligt. V skul til slut bringe resultaterne 
for de bedste deltagere med tre enkelte flyv
ninger og totultlden (afrundet tll hele sek.) 

,Jens A. Luurldsen, D. . . 180 234 253 6(i6 
Leo Suntulu, F. . . . . . . . . 198 168 259 624 
Aage Høst-Anrls, D. . . . . 189 203 202 594 
Rolf Wullenlus, F. . . . . 181 182 177 MO 
Rugnnr Odenmun, S. . . . . 130 241 158 529 
Lennurt Persson, S. . . . . 165 91 256 502 
Børge Hnnsen, D. . . . . . . 119 156 213 488 
Arne Hansen, D. . . . . . . 202 204 68 474 
l{nut Hagen, N. . . . . . . . . 115 129 205 449 

Samba 
Blondt de modeller, som blev indsendt I 

unionens konkurrence om en egnet linestyret 
begyndermodel, bur unionen nu efter sine un
dersøgelser tilkendt Børge Jørgensen præmien 
for huns »Snmbu«, som allerede er bygget I 
et prent Ulle untul I Sportflyveklubben og un
dre steder. Den er enkel uf opbygning og let 
ni flyve, og unionen vil nu undersøge mulig
hederne for ut få den udgivet. 

A I-danmarksrekord 
Den 19. juni sutte Jørgen Lauersen fru 

Svendborg dunmu~ksrekorden for små svæ,·e
modeller op til 33 min. 03 sek. med sin Engle 
8. Den gumle rekord på godt 28 min. tilhørte 
Henning Jensen, Oi\f-F. 

Årsrekorderne 
Årsrekorden I vurlghed for svævemodeller 

holdes nu uf Jørgen Luuersen fru Svendborg 
med 33 min. 03 sek. Jens Arne bur gunske 
vist huft en flyvning på over en time, men 
uden kontrol. Hun sud selv i en grjlfteknnt 
med kikkert og »så modellen hlmlec. 

Den 19. Juni hnvde Tom Petersen I Kol'dlng 
en flyvning på 32 min. 03 sek. Bent Skou og 
T. Llndhurdts modeller fløj begge fru Bel
dringe Ind til Odense (9 og '!!½ lun). 

Varmt danmarksmesterskab i Roskilde 
Calle dobbelt mester 

SOLEN strålede ubarmhjertigt fra en blå 
himmel over Roskilde til danmarksme

sterskaberne for motormodeller den IO. juli. 
Der var svage skiftende vinde. Uden at bringe 
overvældende resultater viste konkurrencerne 
dog fremgang for motormodellerne igen. 

Til mesterskabet for gummimotormodeller 
ar tilmeldt 6 mand. Sidste års mester, SP, 

havde dog atter sendt afbud, en udeblev, og 
Erdrnp opgav på forhånd, da han ikke havde 
I-.unnet få sin Wakefield til at flyve hidtil. 
Per Weishaupt havde gjort sin 9 år gamle 
kæmpemodel • Jumbo klar i et forsøg på at 
gentage sin sejr fra 1946. Allerede kort efter 
middag gjorde han sig klar til start, men det 
varme vejr gjorde gummiet uberegneligt, og 
den næsten ubrugte motor af amerikansk 
brunt gummi sprængtes ved 600 omdrejnin
ger og flåede modellens krop godt op. Efter 
4 timers reparationsarbejde var den klar igen 
med den gamle fØrkrigsmotor, som vandt i 
1946. Allerede ved godt 200 omdrejninger 
sprængtes også den - samt .kroppen. Så var 
der kun to små niggerboys tilbage: Donald 
Thestrup fra Kolding havde med sin lille 
Tern ingen chancer mod Carl Johan Peter
sens Wakefield. Han fik 97 sek., mens Calle 
nu i ro og mag uden at overanstrenge sit 
nye Dunlopgummi vandt med 225 sek. efter 
om formiddagen at have sat ny årsrekord 
med 100 sek. Modellen steg fint, men sank 

4. distriktskonkurrenee 
Sidste omgnng Inden sommerens puuse I di

striktskonkurrencerne vur fastsat til 12. juni, 
men blev delvis udsut til 19. og 26. Inlt del
tog 68 modelflyvere med 94 modeller. Resul
taterne In I gennemsnit omtt·ent som ved 8. 
konkurrence. I 1., 2. og (i. distrikt måtte mun 
p. gr. uf kornmurker o. lign. flyve med 50 
m snor, så resultaterne er fordoblede I ne
denst6ende liste. Størst vor deltagelsen på 
Fyn, hvor klubberne konkurrerer på livet !Øs 
blide I disse konkurrencer og I de mellem
liggende om fynsmesterskn.bet. Det er be
mærkelsesværdigt, ut deltugelsen I klusse A 
3 svinder stærkt Ind både her og I undre 
konkurrencer. 

1. dl.,trikt (Lundtofte 19./6.). A 1: Ole Ole
sen 358, Huns Hnnsen 330, Hnns Rusmussen 
242. - A 2: Gllndemann 420, Huns Hunsen 
26•1. - A 3: H. Ekelund :160. - Alle fru 
klub 105. 

2. distrikt (Ringsted 26./6, ). A 1: Sv. Dyp
pet (210) 268, llfogens Hunsen (208) 232, K. 
G. Petersen (207) 228. - A 2: H. Nissen 
(205) 618, H. Stuhr (205) 532, M. Hunsen 474. 
- A 3: H. E. Hunsen (208 ) 200. - C: Re
sultnter under minimum. 

3, distrikt (Beldringe 19./6,). A 1: H. Poul
sen (301) 385, T. Øsfervlg (301) 325, T. Rl
churdt (802) 242. - A 2: Bent Skou (301) 
945, Hilst Aarls 837, Friis (304) 491. - A 3: 
N. llfndum (304/ 143. - C: J. S. Petersen 
(302) 62. - D: C: Hpst-Aurls (301) 589, llf, 
Erdrup (301) 544, V. Petersen (301) 314, -

4. distrikt (Pundrup 12./6.) . A 1: L. Peder
sen (405) 348, C. Jochumsen (401) 159, S. 
Dybhro (408) 110. - A 2: T. Hermunsen 
(401) 175, S. Dybbro 161. - A 3: L. Peder
sen (405) 173. 

5. di.<lrlkl (Sunds 12./6.). E. Mudsen (506) 
339, P. Pedersen (502) 2'19, Emil lllndsen 
(508) 142. - A 2: E. Mndsen (506) · 860, 
P. Pedersen 313, E. Møller (502) 253. - A 3: 
E. Mndsen (506) 485, C. l\loesguurd (510) 
302, ,J. H. ,Jensen (510) 118. 

6. di.<trikt (Esbjerg 12./6.). A 1: K. Hansen 
(611) 534, D. Thestrup (611) 266. - A 2: 
K. Hnnsen il2, B. Sørensen (612) 28·1, D. 
Thestrup 234. A 3: Tom Petersen (611) 670, 
L. llipller Nielsen (611) 522. - C: D. The
strup (611) 63. - D: Resultut under mini
mum. 

Nu holdes der ullså punse til 16. oktober. 
VI skul forinden bringe stillingen, som den 
er efter de første 4 konkurrenceomgunge. 

ret hurtigt. 
Forinden havde Calle også vundet med 

fritflyvende gasmotormodel. Denne model 
jordstartede, steg fint og gled dejligt. 424 
sek. blev vindertiden. T'aldemar Peterse11 
havde med sin Calle-model, hvis motor åben
hare ikke ydede helt så meget, 384 sek. Nr. 'l 
hlev r1c11d Olsen fra Sportsflyveklubben med 
188. Han havde kun to flyvninger, da model
len forsvandt i en kornmark, og manglede 
desuden timer, så motortiden blev ikke ud
nyttet for ikke at risikere noget. Carl Høst
Aris havde 173 (motortiden også for lav), 
mtns den tilmeldte Erdrups model for nogen 
tid siden var blevet taget af en kornmark. 

For første gang blev der fløjet linestyrings
konkurrence, omend det foreløbig er et uof
ficielt DM. Hastighed vandtes af Axel Niel
sen, Sportsflyveklubben, med 67,9 km/t, hvil
ket jo ikke er overvældende, mens Henning 
Jomson vandt i kunstflyvning med 234 points. 
Axel Nielsen havde 65 og Børge Jørgensen 32. 

Konkurrenceleder var distriktsleder Erik 
Sørensen. hvem vi er megen tak skyldig, ikke 
mindst for det store arbejde med at opnå 
alle de mange tilladelser til at benytte ekser
cerpladsen. 

Lad os håbe, at forholdene tillader os at 
holde nogle endnu bedre motor-mesterska-
1.ier næste år - - cl. v. s. vi håber is_ær på at 
få balsa og gummi. 

Modelflyvekonkurrence i Belgien 
Den :1., I. og 5. september finder der I nær

heden uf Bruxelles nogle modelflyvekonkur
rencer sted, som vi bur fået indbydelse til ni 
deltugc I. Der flyves med svævemodeller, \Vu
kcfleldmodeller, fritflyvende og linestyrede 
gusmotormodeller, og specielt konkurreres dl'!· 
med FAI- svmvemodcller på spændvidde 145 
- 150 cm om Duumerle-pokulen. 

Opholdet er grn lis, og der kun deltage seks 
dunskere. l11ter1•sseredc modelflyvere må om
gående henvende sig til unionens sekretær, 
Jørgen Gumst, Hvldovrevej 232, Hvidovre pr. 
Vulby. Sidste frist 5. nugust. 

W akefieldkonkurrencen 
Når disse linier læses, bur den store \Vuke

fltlldkonkurrence fundet sted. Det dunske hold 
skrumpede Ind til tre mund plus holdleder. 
Sverige sendte et fuldt li-mundshold, Norite 
fire mund og Finland sin gumle speclullst, 
,l111'11e E/11/d. lolt ventede mnn elleve lunde 
direkte repræsenteret. 

Sommerlejren 
Tilstrømningen til modelflyvernes sommer

lejr er Ikke helt så overvældende som sidste 
år, hvor der fukttsk vur for munge. Det 
skyldes nok delvis tidspunktet, 8.-13. uu
gust, hvor en. et hulvt hundrede dnnske og 
udenlandske modelflyvere som sædvanligt 
sumles på Vandel flyvepluds. 

Llne1tyrlng I orienten: 
Harun al Jllnsson med •In reaktormodel under 

begyndel•en af et loop. 
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Slagelse fører • 
I Øyvedagskonkurrencerne 

Ved redaktionens slutning førte Slagelse 
Flyveklub i to klasser af svæveflyvernes fly
vedagskonkurrencer. I klasse I (varighed 
med lan~ing på startstedet) havde Slagelse 
16 Limer 36 minutter efter fem flyvninger 
og kan altså endnu fylde fem tider på, så 
der bliver klubl:,en svær at slå. Men Århus 
vandt sidste år med 29 t. 48 m. 

Birkerød Svæveflyveklub ligger som nr. 2 
med 13 timer 26 min. af klubbens JO bed
ste flyvninger. I dagene 12.-24. juni holdt 
klubben lejr på Vandel og indsendte 13 re
sullater: Otto Sørensen 0.58, 0.20, 0.35, 1.34 
og 1,20, Mogens Petersen 0.42, Claus Kette! 
1.00, Eli Nielsen 0.45, 3.00 og 0.58 samt 
Svend Nielsen 1.59, l.10 og 0.37. 

Nr. 3 er Odense Svæveflyveklub med 6 t. 
42 min. efter 6 flyvninger. Den fjerde fore
tog Rosager den 19. juni med I L. 51 min. 
~ det meste af tiden inde over Odense. Den 
6. juli fløj Fl. Jensen i Vandel 1 t. Ol min. 
og den 9. juli Karin Jensen (f. Temdrup) 
I t. 15 min. - Stamgruppen har efter een 
flyvning af Henry Petersen d. 10. juli 5 t. 
20 min. og Sportsflyveklubben efter een flyv
ning af Per Weishaupt d. 19. juni 50 min. 

Slagelse førte også i højden med 21135 m 
på 4 flyvninger. H. H. Jacobsen vandt d. 13. 
maj I 125 m, Tage Slottboe d. 19. juni 700 
m og Jacobsen d. 3. juli 620 m. Mærkeligt 
nok har Birkerød ikke indsendt deres resul
tater i klasse II, hvor de ellers ville føre 
overlegent, men de syntes måske, at de havde 

Vandel 
Birkerød-folkene fik !nit flØjet en. 26 ti

mer pd deres sommerlejr I Vandel I juni. De 
hnr overtaget Henry Fugl& smukke Rhon-hus
snrd. 

Da vi nflngde et kort besøg på Vnndel først 
I juli, vnr Odense svæveflyveklub I fuld gang 
med flyvningerne pd deres smukke Bnby 
»Stardust« snmt med en begrænset Baby, til
hørende Vejle-klubben, Stnmgruppen bavcle 
lidt begyndervanskeligheder -med deres nye 
flotte spll men var ellers klar med en Bnby, 
en Govler samt en Olympia. Polyteknikerne 
gik og ventede pd deres to Baby'er samt en 
FI 1, ~ Kolding var der med en Aslago. Sig
ne Ska te MØiler havde unionens Baby AUX 
til rd ghed. Århus ventede på grund af ma
terielle vanskeligheder først at komme I gang 
efter midten af måneden. 

Schweiziske rekorder 
H. Nletllspach og H. Schll.r bar pd en Kra

nlch d. 13.5. opstillet en schweizisk målflyv
nlngsrekord på 142,5 km fra Agno til Turln. 
Den 30.3. hnvde Nletllspach med R. Camen
zlnd sat hØjderekorden op til 3252 m. En gam
mel distancerekord, som Fahrlllnder og Ha
bersticl1 I 1947 flØj I England på 203 km er 
først nu blevet anerkendt. Alle er rekorder 
for flersædede svæveplaner. 

Det er måske nok dyrt at svæve
flyve i Vandel. Men det har endda 
givet betydelige underskud. Enhver 
svæveflyver, som i disse år har fløjet 
i Vandel eller er blevet oplært af in
strukt~rer, der er uddannet på unio
nens kursus, har nydt godt af mid
lerne fra Flyvelotteriet. Derfor må 
enhver svæveflyveklub gøre alt for 
at afsætte så mange lodsedler som 
muligt i år. 

skrevet blanketter nok. Både Eli og Svend 
Nielsen opnåede da søv-c-højder. 

Med Odenses ankomst til Vandel erobrede 
de førstepladsen med 4270 m, idet foruden 
de tidligere nævnte Karin Jensen og Rårup 
rl. 9. og IO. juli fløj ll70 og 1200 m. Stam
gruppen har 2450 ro (Johs. Mark d. 9. juli 
I 100 m og Henry Petersen JO. juli 1350 m 
højdevinding). Endelig har Sportsflyveklub
ben (Weishaupt) 1040 m. 

Slagelse har nu alle fem distancer, der for
hål:,ent lig bliver forbedrede, for de er kun 
på 137 km tilsammen. Den 12. juni fløj 
Curt Schrøder 20 km til Rude, 19 juni Slott
boe 27 km til Fodby og 3. juli Jacobsen 35 
til syd for Næstved. 

J. Rårup fra Odense fløj den IO juli fra 
Vandel til RØde Kro, 69 km. Flyvningen va
rede 2 t. 17 min. 

Mer alle de klubber, der holder sommer
lejr i juli, vil de opgivne resultater sikkert 
være forældede ganske hurtigt, så det bliver 
spændende at se udviklingen. Selv om man 
ikke synes, at man har chancer nu, bØr alle 
klubber dog indsende deres resultater for at 
skabe interesse om konkurrencen og give et 
billede af flyvevirksomheden. Konkurrencer
ne bør også udnyttes i propagandaen for Fly
velotteriet. 

Hvis Henry Petersens flyvninger bliver 
anerkendt, skulle han nu have søiv-c. Han 
tog distancen i 1947. Flere andre må da og
så siges at være godt på vej. 

Engelske svæveflyvekonkurrencer 
De årlige engelske nationale svæveflyvekon

kurrencer, der sidste dr Ikke fandt sted, Idet 
alle pengene skulle bruges til det engelske 
hold 1 Samaden, finder i dr sted fra 21. til 
28. nugust I Cnmphill, Derbyshire. 

Guld-c i England, Sverige og Schweiz 
I England er guld-c endnu sjældent. For

uden Philip Wil1s indehaves det af Charles 
Wlngfield, som tog det i USA, nf R. C. For
bes, som tog det r Tyskland Dit nu af Lorne 
Welch, der som Wills og Forbes var pd det 
engelske hold i Samnden sidste år, hvor hnn 
fik hØJden, mens han d. 2. Juni tog dlstnn
cen i 8ngland. 

Den kendte s:venske svæveflyver Gldde 
Karl&son tog Sveriges syvende guld-c fornyllg 
frn Alleberg til Yslnd, hvor lnndet »slap op«. 
Hnn flØJ Weihe, og distancen er 315 km. 

Adolf Gehriger, den schweiziske nerokluhs 
genernlsekretrer, der for to Ar siden satte re
kord på 325 km I distance, er nu også steget 
3150 m I skyflyvnlng og har dermed fliet 
Scbwelz's fjerde guld-c. 

Afgiftsfri benzin til startspil 
En sag, som der har været arbejdet pd 

gennem arene, er fornyllg blevet !Øst, Idet 
mnn nu kan blive frilnget for afgiften pd 
benzin, der benyttes til svæveflyveklubber
nes stationære startspil. Mnn sknl henvende 
sig til det loknle toldvæsen og sknl bestille 
mfndst 300 liter ad gangen som skal være 
brugt I tøbet af et dr. - Atter et lllle lys
punkt. 

Pehrsson slået 
De svenske svæveflyvemestersknber i Ore

bro blev vundet af Tage Lof, Stockholm. Nr. 2 
blev B. Nilsson, OrnskJoldsvlk, og fØrst nr. 3 
den berømte Per .-lxel l>eruon, der vandt den 
lnternnllonale konkurrence l Samaden sidste 
/ir. Vejret var Ikke nit for gunstigt, så der 
blev kun fløjet I 6 dage, 

To billeder fra konkurrencerne I Samaden 
sidste Ar. 

Alpesvæveflyvning 
Frn Aero-Club 1 Schweiz har vi modtaget et 

meget smukt hefte på 80 sider »Snmednn 
l!l48«. Det består for en stor del af optryk 
om den store internationale svæveflyvekon
lrnrrence sidste dr, men Indeholder talrige nye 
billeder og yderligere en del tekst. Det er 
trykt på fint kunsttrykpnplr og koster 5 
schwelzerfruncs + porto 1 frc. Enhver der In
teresserer sig for lnternntlonal svæveflyvning 
og for svæveflyvning som konkurrencesport 
t,ør studere det - - Ikke mindst bØr vi gd
re det med henblik pd den danske deltagelse 
l Sverige næste dr, som det nu er pd tide at 
forberede. 

De franske rekorder 
I vor artikel om Beynes i sidste nummer 

omtnlte vi en række nye nationale frnnske 
rekorder, hvis nøjngtlge størrelser vi nu knn 
meddele. 

Distance I lige linie Suis&e, 650 km. Fo11-
teilles, mdlflyvnlng 380 km, Klrchroth satte 
denne op til 395 og Lepanse dagen efter til 
467 km. Illareelle Gohard (tldf. Cholsnet) 
flØj 330, Ruf{ 415. Den 22. maj flØj llfox Gas
nier på Air 100 en ny frnnsk ud-og-hjem-re
kord på 2X117 km frn Beynes til ~ontargis 
og retur (gl. rekord tilhørte Nessler med :!'X 
101 / . 

Philip Wills 370 km 
England er Ikke sd forfærdeligt bedre eg

net til dlstancesvæveflyvnlnger end Danmark. 
Hidtil var den engelske rekord pd 350 km, 
sat i USA, men nu har guld-e-lndehaver nr. 3, 
Philip Wills, I en Wefhe fløjet 370 km fru 
Hatfleld til Gnrrnns I Cornwnll den 1. maj. 
Turen varede 6 timer, 

Kratt19 termik medførte en overraskende start 
for et af tæpperne. 
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PAS PÅ BUNDKOBLINGEN 

BUNDKOBLINGENS indførelse var et stort 
skridt fremad i ståh af svæveplaner med 

spilstart, men den kræver også agtpågivenhed 
og forsigtighed f. eks. både ved at man skal 
»trykke • under den første del af starten og 
på grund af den nedsatte retningsstabilitet. 

Ofte er ringkoblingerne noget hårdere at 
udløse, og der har endda været tilf-.cldc, hvo( 
udløsning var meget vanskelig. I almindelig
hed skal man give pinden et skub fremad, 
~amtidig med at man trækker i udløseren for 
at frembringe en aflastning. 

For nylig fandt man ud af årsagen til sik
kert flere af de tilfælde, hvor der har væ
ret vanskeligheder med udløseren. Som be
kendt anvendes der i enden af wiren et 
ringsæl, bestående af en stor og en lille 
ring. Den store anvendes ved vore almin
delige medekoblinger, den lille i de ringkob
linger, der anvendes ved bundkoblingen og 
ved næsekoblingen til flyvemaskineslæb. 

Efter at en svæveflyver kun med stor van
skelighed og hård behandling af svævepla
net havde fået udløst, viste en undersøgelse, 
at den lille ring var slidt og trukket lidt af
lang. I de fleste tilfælde udløste den normalt, 
men den kunne komme til at sidde på 

tværs og i klemme i ringkoblingen og var 
så næsten umulig at udløse. 

Hav derfor opmærksomheden henvendt 
herpå og skift slidte eller deformerede ringe 
ud, så snart det er nødvendigt. Det er ikke 
meget mere arbejde, end det som hare een 
klippet wire meclfører. 

Flere klubber har indført en lille praktisk 
sikring, som hindrer wiren ved urolig start 
med gentagne ryk i at komme om og gribe 
fat bagtil i meden, som det en gang er fore
kommet. Det består ganske simpelt af et 
lille trekantet duralbeslag, der er fæstnet 
bagest på meden og derfra i en hue går 
op til hundlisten, hvor beslaget har et af
langt hul til fastgørelse, således at det »føl
ger med•, når meden trykkes ind. - !Øvrigt 
er det under alle omstændigheder tilrådeligt 
ved start med ryk, hvor planet glider et par 
meter frem på jorden og går i stå igen, 
først at udløse og så begynde forfra. 

Endelig er det værd at bemærke, at den 
højeste hastighed, som er tilladt under op
trækket, er 70 km/t. I stærk vind kan far
ten være tilbøjelig til at stige, men for høje 
hastigheder er ved bundkoblinger ikke uden 
risiko. Pas derfor på. 

Første rekord med reaktionsdreven model 

DEN 11. juli opstillede Per Weishaupt, 
OM-F den første danmarksrekord i 

gruppe E, specialmotormodeller, idet han 
med en ganske enkel balsa-byggesætmodel 
»Mijet« udstyret med en Jetex 100 reaktor 
opnåede 41 sekunder. Jetex har tidligere væ
ret beskrevet i FLYV (nr. 11/48 side 241). Je
tex 100 vejer med ladning 30 gram og yder 
omtrent det samme i trykkraft i op til 20 se
kunder. Med en glødende cigaret tændes 
lunten, et par sekunder efter begynder det 
at syde, og derpå går det løs. Modellen steg 
til en imponerende højde på denne flyv
ning, men ved senere forsøg på at forbedre 
præstationen, der skulle kunne komme op 
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mod minuttet, viste modellen sig skæv og 
spiralustabil. 

Nu er bolden altså givet op og en tom 
plads i rekordtabellen udfyldt. Der har tid
ligere været opnået ganske pæne små flyv
ninger med raketdrift, således husker man 
Hartvig Jensens haleløse model, og for gan

ske nylig har Erik Sørensen i Roskilde også 
opnået pæne flyvninger. 

Rekorden blev kontrolleret af Sportsflyve
klubhens to flyveledere, Børge Jørgensen og 
Ole Olesen og overværet for den danske Je
tex-repræsentant, Tage Olsen A/S, af civil
ingeniør 0. Selchau Larsen. 

DDL overtager Bornholmsruten 
Fra 15. august ventedes Rønne lufthavn 

efter udvidelserne at kunne modtage DC-3 
maskiner, hvorefter DDL atter vil overtage 
Bornholmsruten, som i den senere tid er 
blevet befløjet af Zone-Redningskorpset . 

Helikopteruddannelse i Sverige 
Fra Ostermans Aero AB i Stockholm har 

DKDAS fået indbydelse for danske flyvere til 
at uddanne sig til helikopterpiloter ved et 
kursus, der begynder 15. september. l\fan 
skal have mindst 200 almindelige flyvetimer. 
Kursus, der indbefatter teori og op til 25 
timers flyvning, koster 10.000 sv. kr. Ud
dannelse til helikoptermekaniker koster 1000 
sv. kr. Tilmeldelse senest I. september. 

Den russiske mnsklne, som styrtede ned I 
Sverige for nogen tid siden, vnr en Ln-11. 
Den unge flyver-løjtnant, der flygtede i ma
skinen, nnvlgerede sig frem til F-18 flotillen 
ved Tullinge ved hjælp nf et kort i sin lom
mebog I llfoskinen, som blev svært beskadiget 
I landingen, er som bekendt blevet udleveret 
til Ruslnnd, medens piloten efter eget ønske 
forbliver i Sverige. Før flyets udlevering blev 
det dog genstnnd for en meget nøje undersø
gelse nf det svenske flyvevåbens teknikere. 
Om denne eksnmlnntlon forlyder intet. Det er 
dog bekendt, nt typen vnr noget nf en skuf
fcilse. Svenskerne havde belfere seit en nf 
Sovjets nye rnktor-jngere. Ln-11 er blot en 
udvikling nf Ln-9, som den ligner til for
veksling. Den hnr en 14-cyl. stjernemotor nf 
typen ASH-82 FNV pt't 1850 hk. Dette er en 
typisk bØjde-motor, og det formodes derfor, 
nt Ln-11's tophØjde er ret stor. Maskinens ud
seende er yderst konventionelt. Noget nær det 
samme som f. eks. F,v 190, .J-22 etc. Ln-11 
hnr tre mnsklnknnoner, som skyder Igennem 
propeller-feltet og er synkroniserede. Efter 
svenske opmålinger er mnsklnens spændvlddP 
en. 9.7 m og læ ngden en. 8.7 m . Hastigheden 
regnes nt være 640 km/t. Typen lmn dog vist 
udrustes med to smt't renktorer under vinger
ne. Med disse skulle dens tophnstlghed for 
kortere tid kunne Øges til 725 km/t. Ln-11 hnr 
lige over førersædet et periskopformet knnon-
sigte nf interessant konstruktion. C. C. 

En orgnnlsntlon nf flyve-journnllster er ble
vet oprettet I Oslo. Dens sekretnrlnt sknl ligge 
I Oslo. Orgnnisntlonen hedder JA ,v A - Inter
nntiounl Avlntlon Wrlters Association - og 
12 lnnge er tilsluttet. J{un de 8 sendte dele
gerede. Disse vnr USA, Dnnmnrk (Leif B. Hen
dil, formnnd for dnnske flyvejournnllsters 
klub), Englnnd, Sverige, Italien, Hollnnd, 
Frnnkrig og Norge. Belglen, Svelts, Australien 
og Finlnnd sendte Ikke delegerede, men til
sluttede sig orgnnlsntlonen alligevel. C. C. 

De 20 danske flyvere og teknl• 
kere, der har været pi kursus 
I England for at lære Gloster 
Meteor at kende, De er her 1et 
foran den to1adeda Meteor 7. 



flyYnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
Finsensvej 65 • Tlf. Go. 7364 

mellem Kl. 8-13 

AUTO-DUCO-LAKERIN& 
Farmeparationer af enh,er art udføres 

GODTFRED MADSEN 
Industribyen, Strandvej 106 

Telf. Helrup 5664 

Dansk Svæveflyver Unions 
autoriserede Journaler og Fly,ebøger 

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. 13.4CM 

Flyveinstruktør. 
Militæruddannet pilot søger 

stilling. Karakter i instrument
flyvning ug. Bill. mrk. 81 modt. 
PLYV's ekspedition, Vester
brogade 60, København V. 

FLYV's RedaktioD 
Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. Centr. 13.404. 

Redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
Værnedamsvej 4 A, telt. Eva 1295. 

Redaktionssekretær: Ing. Per W eishaapt, 
Blldah Park 6, Hellerup. 

Annonceprb: 
Rubrikannoncer 4ll øre pr. mm. 

Motorflyverkalender 1949. 
30. 7.-1. 8. J{lng's Cup og andre air races i 

Birmingham. 
2i.-31. 8. Jnternntlonnl tur gennem Schweiz. 

4. 9. Flyvedagen (Donmnrk). 
7.-11. 9. JO. SllAL flyvestæ vne og udstilling. 

Fnrnborough. 

Diverse begivenheder i 1949. 
1. 8. Flyvelotteriets snig begynder. 

15. 8. IHuhherne indsender meddelelse om 
salgets forløb til lotteri ets kontor. 

2.- 9. 9. FAI-kongres i Cleveland, USA. 
15. 0. Flyvelotteriet slutter. 

Modelflyverkalender 1949. 
( Ret til ,endrlnger forbeholdes) 
1. 8. Flyvelotteriets snl" begynder. 
1. 8. Jnt. gasmotormode7konkurrencer i Eng!. 
7.-14. 8. Sommerlejr 1 Vand el. 

15. 8. Klubberne Indsender meddelelse om 
salgets forløb til lotteriets kontor. 

28. 8. Flyvedngskonkurrencerne slutter. 
29. 8. DMU 12 Ar. 
S.-5. 9. Int. konkurrencer I Belgien. 

4. 9. Flv,·erlogen 1949. 
11. 9. Int. konk. for linestyring i Monaco. 
15. 9. Flyvelotteriet slutter. 
18. 9. DM for svævemodeller. Århus. 
16. 10. Femte distriktskonkurrence. 
27. 11. Sjette og sidste dlstrlktskonkurrimce. 
30. 11. Sidste frist for kontingentindbetaling 

etc. 
31. 12. Pointskonkurrence og ArsrekordAr slut

ter. 

* 
Natlig modelflyvning på 8 timer 

En fnnlustlsk modelflyvning skal hove fun
det sted natten mellem den 9. og 10. maj i 
Nordirland. Modelflyveren C. Austins gasmo
tormodel stnrtede kl. 21.50. Tlmer'en svigtede 
o~ modellen forsvandt til sidst af syne" Kl. 
Oa.45 næ ste morgen, da klubmedlemmerne, 
som overværede stnrten, forlængst lå og sov 
hjemme og havde opgivet at høre mere til 
modellen fore!Øhlg, så en famille på 4 med
lemmer, som vor stået tidligt op for at gå til 
en kntolsk messe, modellen lande i en sØ, 
som kun ligger 200 m fm stnrtstedet. De sej
l ede straks ud og hentede m odellen ind. Vi n
d ens r etning havde været næsten den samme 
om natten, men hen på morgenen vendte den, 
b ekræ fter meteo rologerne. 

Kedeligt, nt flyvningen Ikke blev officielt 
kontrolleret, for ellers vor den russiske ver
d ensrekord på 3 timer 48 min. dn blevet ef
tertrykkeligt slået. 

• 
Ved den svenske tekniske højskole I Stock

holm hor man for 2 måneder siden toget en 
ny vindtunnel I brug. Denne er nu udprøvet 
til allerstørste tilfredshed. l\fon kan i denne 
undersøge de aerodynamiske forhold ved ha
stigheder helt op til to og en halv gnnl( lydens 
hastighed. Selve prøvetunnellen er 0.33X0.33 
m i tværsnit, og anlægget drives med kom
primeret luft, som opbevares i 32 beholdere 
under 140 atmosfærers tryk. Selv om man Ikke 
knn foreInge undersøgelser med hele fly, er 
tunnellen dog af største betydning ved forsøg 
med modeller og enkelte sektioner. NAr tunnel
len arbejder for hØJtryk (ogsA bogstaveligt ), 
er tempernturcn melfem 150 og 200 grnder cel
sius under frysepunktet. lllosklnerlet Udvikler 
du en kraft på 10.000 hk. I tunnell ens vægge 
er lndmonterct fllmsnpparnter. Vindtunnell en 
har kostet ¼ million svenske kroner. 

Vindtunnelanlægget ved Flygteknlskn For
soksnnstnlten ved Ulvsundn skol udvides væ
sentligt. Hovedtunnellen får her et tværsnit pli 
1 m og er beregnet til nt kunne arbejde m ed 
hnstlglieder op tll mnch 4.0. Der sknl desuden 
hygges yderligere 4 vlndtunneller, dog nf min
dre forma~. Omkostningerne beregnes tll 8 
millioner svenske kroner, og anlægget vil blive 
toget I brug omkring 1. Juli 1952 - forudsat 
at myndighederne stiller sig velvillige. 

c.c. 

Splinterny SG. 38 sælges 
til ca. halv pris. Henvendelse W. Jensen, 
Katrinegade 9, Kolding. Telefon 1777. 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central 12.793 

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

-BROOMWADE 
,, Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

* 
Leverandør til: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfartselskab 

Hærens Flyvertropper 
A/8 Flygmotor - Trollha.ttan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

• KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Polltltorvet 12 • København V. 

Telefon: C. *9110 og C. 13926 
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I~ . 
Samarbejde 

mellem islandske og danske 
privatflyvere 

Fra den islandske privatflyver, tandlæge 
Bjørn Bjømsso,11 i Reykjavik er der blevet 
rettet henvendelse til danske privatflyvere 
om at få et samarbejde i gang. Tandlæge 
Bjørn Bjørnsson, som er formand for For
eningen af islandske privatflyvere, skriver 
bl. a. herom: 

Formålet med dette samarbejde skulle 
være en udveksling af danske og islandske 
privatflyvere på den måde, at hvis f. eks. 
en dansk flyver kommer til Island, kan han 
bo som gæst i en islandsk flyvers hjem og 
har adgang til at benytte sin værts flyvema
skine. Han får med andre ord helt frit op
hold, fri maskine, gratis benzin o. s. v. - mod 
til gengæld at yde den islandske flyver de 
samme goder, hvis denne kommer til Dan
mark. 

Ideen er slet ikke så dårlig, og det kan 
meget vel tænke sig, at nogle vil benytte sig 
af den. I Island er der adskillige flyvere, som 
har egen maskine, og som meget gerne ser, 
at en sådan udveksling kommer i gang -
helst allerede i år, og hvis danske flyvere 
også er interesseret i tanken, behøver de på
gældende blot at skrive til følgende adresse: 
Tandlæge Bjørn BjØrnsson, Felag islenzkra 
einkalflugmanna, Reykjavik Flyveplads, Is
land. 

--•--DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 
Kontor: Nørre Fnrimngsgnde 3, Kbhvn. K. 
Telf.: Byen 5348 Postgiro: 25680 
Kontoret er åbent frn kl. 12-17, Lørdng 
kl. 12-14. 
Generalsekretæren træffes i kontortiden, 
Dansk Luftsportsråd: Adr. D.K.D.A.S., 
Nr. Fnrimagsgade 3, Kbh. K. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Oberstløjtnant H. J. Pagb, Nor
masvej 14, telf. Valby 5673. 
Generalsekretær: Fabrikant E. C. Rydmann, 
Kongev. 153, Kgs. Lyngby, telf. Fr.dal 747' 

DANSK MOTORFLYVER UNION 
Formand: Lrs. K. Ørnm-Jensen, Ålborg, 
telf. 4070. 
Sekretær: William Nielsen, telf. Ryv. 5615, 
midi, kontor: Henrik lbsensvej 31 A st.,V. 

DANSK SVÆVEFLYVER UNION 
Kontor: Nørre Fnrlmagsgnde 3, Kbhvn. K. 
Telf.: Palæ 9852, kl.10-15. Postgiro: 25521. 
Formand: Direktør Einar Dessau. 
Næstformnnd og formand for forretnings
udvalget: Ingeniør l{nud Høgslund. 
Sekretær: Clvlling. Erik Eckert. 
Knsserer: Stud. polyt. BjØrn Thøgersen. 

DANSK MODELFLYVER UNION 
Formand: Johs. Thlnesen, Finsens Alle 29, 
Odense. Telf. Odense 5401. 
Førsteinstruktør: Per Welshaupt, Blidnh
park 6, Hellerup. Telf. Helrup 5652 u. 
Sekretær: Jørgen Gamst, Hvldovrevej 232, 
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KUNSTEN AT SÆLGE LODSEDLER 
En ukuelig vilje og en smule ideelisme er gode forudsætninger, 

siger Johs. Thinesen 

M ange klubmedlemmer returnerede sidste 
år lodsedler med bemærkningen •kan 

ikke sælge flere«. Men bar de sig rigtigt 
ad1 For at fd lidt •salgsfiduser« har FLYV 
henvendt sig til en af vore storsælgere, 
Johs. T h i 11 es en, den kendte model-, 
svæve- og motorflyver, der ogsd fra bestyrel
sesarbejde i DKDAS, svæve- og motorflyver
unionen samt Fyens Flyveklub ved, hvor 
nødvendigt lotteriet er. Thinesen solgte selv 
1024 sedler i 1947 og 2500 i 1948. Hvordan 
bæ,·cr han sig ad med det1 

- Der var en gang, da jeg blev meget im
poneret over at høre, at en af mine kamme
rater havde solgt over 100 lodsedler. I dag 
vil jeg ikke falde i trance over et sådant 
antal. Jeg har faktisk aldrig prøvet at sælge 
andre lodsedler end Flyvedagens. I begyn
delsen k\'iede man sig noget ved at gå hen 
til et vildt fremmed menneske og spørge, om 
han vil købe en lodseddel - for ens slægt 
og venner rækker jo ikke til mange sedler. 
Men har man overstået de første begynder
hæmninger, er det ikke så ubehageligt mere. 
Alt for mange, især de unge sælgere, lader 
sig alt for let slå ud af et par afslag. 

Det er ingen skade til at være lidt af en 
psykolog, når man skal sælge lodsedler. Hvis 
folk bemnder at reagere negativt, når de 
hører, det er fra Flyvedagen, idet bemærk
ninger som ,vi skal ikke flyve« o. I. kan 
falde, så skal man klogeligt undgå at remse 
de præmier op, der har noget med flyv
ning at gøre, men hvis det er en herre for-
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tælle ham, at han kan vinde nogle fine 
fyldepenne eller amerikanske cigaretter, eller 
en dame, at der chancer for spisestel, rød
vinsglas eller tjekkiske bluser. Husk altid: 
stik fingeren i jorden og mærk, hvor du er. 
I år, hvor der er gode rejsemuligheder, kan 

----=--. ..:. 
--1; . 

Da da flyvende tæpper var på vej hertil, vakte 
denne reaktionsdrevne udgave betydelig opsigt 

hos en passerende Vampire. 

AE ROS PORT 
Aerosport (Alr-Danmnrk) afholdt møde 14. 

juni på l{nstrup, hvor SASs prtessechef II. 
/Jierber!I foreviste DDLs mnsklner samt for
tnlte om SAS og lufthnvnen. Efter at hnve 
vist de tekniske installationer og lufthnvnens 
))V-anlæg blev rressechefen udsat for en 
s,ind krydsild n spørgsmål om SAS og sel
skabets virksomhed. 

Aerosport (Air-Danmark) hnr nu fået sin 
Jyllnnds-nfdeling. Det .blev Ikke, som opdin
delig ventet, Esbjerg, som kom først, ml'd 
derimod Århus, hvor nogle Interesserede, til
skyndet nf rednktør Johs. Busck Loret1t$en 
fra flyvetroppernes tidsskrift »Propel«, bar 
sluttet sig sammen. Den nye afdeling bydes 
hjertelig velkommen. Den er det første tegn 
på, nt der andre stedci' end i København er 
mteresse for dokumentnrlsk flyvning og for 
typekending. Interesserede ilrhuslnnere bedes 
henvende sig til rednktØr Johs. Busck Lorent
sen, Bnrthsgade 4, Århus, som gerne besvarer 
forespørgsler, også fra andre dele af Jylland. 

c.c. 

det måske nok være, at nogle fly,•eture for 
to til udlandet kan være god lokkemad Altså 
omtal kun de præmier, man har på fornem
melsen vil falde i pågældende ,offers« smag. 

I den periode, hvor lodsedlerne sælges, 
er ingen rigtig flyveinteresseret ordentlig p!i
klædt, hvis han eller hun ikke har et bundt 
Jodsed.Jer i lommen eller tasken, parat til 
anvendelse, når en gunstig situation skulle 
indtræffe. Hver gang, man skal vente på et 
kontor, i en bank, bio-kø o. I., skal man 
fiske lodsedlerne frem og tilbyde de om
kringstående de værdifulde sedler. Selvfølge
.lig skal man tilbyde personalet sedlerne, 
hvor man kommer og har lejlighed til det: 
L banker, forretninger, fabrikker, værksteder 
o. s. v. I det hele taget er det godt at sælge 
lodsedler, h\Or mange mennesker samles: 
til stævner, sportskampe o. I. Et fint sted er 
også på færgen eller i toget, selvom mange 
har ondt af det. Kupevogne er erfarings• 
mæssigt de bedste, her kan eventuel mis
stemning ikke nå at smitte ret mange. Søde 
unge piger har særlige sælgermuligheder, 
ikke mindst på restaurationer. 

Det var nogle af de mest anvendelige råd 
m. h. t. at sælge Flyvedagens lodsedler, jeg 
kan give. Husk hele tiden, at netop din ind
sats er en betingelse for, at lodsedlerne bli
ver udsolgt. Blot hvert eneste fly,·eorganisa 
tionsmedle_m herhjemme solgte 40 sedler, så 
blev der udsolgt. Og i år skal vi have ud• 
solgt, ikke? Altså på med vanten - og så 
ser vi nogle fine resultater! 

Johs. Thi11ese11. 
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OLIEN fremmer 
UDVIKLINGEN 

I flyvende fart -

Da benzinmotoren var opfundet, varede det ikke lznge, før 
mennesJrcnes drøm om at flyve gik i opfyldelse, og i dag omspzn
des jorden af et net af flyveruter. 

I hele denne udvikling har olien spillet en afgarende rolle. Af 
olien udvindes benziner., der frembringer motorernes gigantkraefter, 
og smøreolien og de andre produkter, der er nødvendige for de 
moderne motorer. Uden benzin og olie ingen flyvning! 

Flyvning er kun et af de områder, hvor olien griber ind i det 
moderne samfundsliv. 

Olien er en kraftkilde. intet land kan undvære. 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
Siden 1889 Danmarks største importør af olie og olieprodukter. 

191 



THE CHOSEN WEAPON OF 

GALLA NT ALLIES - WHO 

KNOW AIR FIGHTING AS 

IT 

PIUS 
Pr. A.argan11 Kr. 6,00 
Pr. Nummer 60 Øre 

REALLY I S • • • • 

M ET I 0 
GLOSTER AIRCRAFT COMPANY LIMITED 
(8RANCH OF THE H.AWKER S/DDELEY GROUP) 

E.IVIND CHRISTENSEN 
UOGTR YKKEIU & FORLAG 
Tel1. 13.404 • J>~11t :tro 23.1!24 



,.,_"; ~- ... ~-0'.>." 6, - ~.:· . ' . .- ·~ .. ,• '-~ ..,'\ • . 
. . . . . :' . 

I•,' • I"" I.. 



194 

\ 

RIGTIG SMØRING 
' 

Store flyvemaskiner 
... og små 

Rundt om på alverdens flyvepladser vil De finde Shell olie 
benyttet både til store og små flyve'maskiner. For Shell olie 
har alle de specielle egenskaber, der gør flyvningen mere 
sikker og gør det muligt nårsomhelst at lade maskinerne 
przstue alt, hvad de kan yde. 

Også indenfor automobilkørsel, skibsfart og industri har 
Shell's verdensomspændende forskning ydet sit bidrag cl! 
moderne fabrikation og transport - der er en Shell olie 
til at klare ethvert smøreproblem. 

SHELL 
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P d det tidspunkt, hvor disse linier 
skrives, er det endnu umuligt at 

sige noget med sikkerhed om, hvordan 
det er gdet med salget af flyvelotte
riets lodsedler. Fristen for indsen
delse af ikke-solgte lodsedler udløb 
først den 25. august, sd derfor er ne
dennævnte betragtninger kun for
modninger. 

Sdvidt det kan skønnes, er salget 
gdet godt. Foruden til klubberne 
rettedes anmodning til ca. 1500 kio
sker og boglader om at forhandle 
lodsedlerne, og deraf har godt og vel 
halvdelen af klubberne og ca. 1400 
kiosker og boglader reageret, sdledes 
at samtlige lodsedler var udleveret 
fra kontorets side i f ørsle halvdel af 
august. - Men det var selvfølgelig 
ikke ensbetydende med, at lodsedler
ne var solgt alle sammen. Interessen 
skønuedes dog at have været stor, og 
ikke sd fd salgssteder kunne ret hur
tigt melde udsolgt. 

Af de under unionerne hørende 
113 klubber har kun de 67 deltaget 
i salget af lodsedlerne, og disse klub
ber havde pr. 15. august modtaget 
ialt 40.565 lodsedler. For at kunne 
regulere fordelingen af lodsedlerne 
pd den mest hensigtmæssige mdde, 
bad flyvelotteriet meget indstæntiigt 
klubberne om at indsende meddelelse 
om forløbet af salget senest 15. au
gust, men den pdgældende dato om 
aftenen var der kun indløbet 16 svar, 
repræsenterende 7.350 lodsedler af de 
ca. 40.000, som var ude hos klubber
ne. Flyvelotteriets kontor var sdledes 
pd dette tidspunkt ude af stand til at 
danne sig noget egentligt skøn over 
salgsresultatet. 

Tdlmodigheden md derfor sættes 
pd prøve, indtil næste nummer af 
FLYV kan meddele det endelige re
sultat - som forhdbentlig bliVt'r 
godt. 

FLYV. 

September 1949 22. årgang 

FINNEN ELLILÅ VANDT 
WAKEFIELDKONKURRENCEN 

'])en eneste finslie oeftager sejreoe over 92 oeffagere 
fra 18 anore fanoe i meget §årot vejr 

MED 93 deltagere fra 19 lande blev året~ 
konkurrence om Wakefieldpokalen den 

hidtil største. Desværre var vejret meget 
dårligt, så der blev en utrolig masse hava
rier, som slog mange dygtige modelflyvere 
ud. Alligevel var det nogle af de dygtigste, 
der placerede sig i toppen, og den finske 
sejr var både velfortjent og populær. Aarne 
Ellilii var forøvrigt den eneste, der var alene 
om at repræsentere sit land. 

Deltagerne samledes fredag den 29. juli om 
eftermiddagen til en reception i det fornem 
me Londonderry House i London og blev 
så i busser kørt den to timer lange vej til 
Cranfield nord for London . Her boede man 
i Englands højeste flyvetekniske lærean
stalt, CoJJege of Aeronautics, der er en hel 
by ved siden af en stor flyveplads, så man 
blev fordelt på flere bygninger, og hver 
mand fik sit eget værelse. 

Omhyggelig modelkontrol om lørdagen. 

Lørdag blev der på grund af blæst ikke 
trimmet meget, men dagen blev brugt til 
den meget omhyggelige kontrol af Wakefield
modellerne i en af hangarerne. Adskillige 
deltagere måtte ændre på areal af plan eller 
haleplan for at opfylde reglerne. Hen på 
aftenen tog vindstyrken noget af, og pludse
lig var luften fuld af lydløse gummimotor
modeJJer og larmende gasmotormodeller. 
WakefieldmodeJlerne fløj imponerende, 
og da Calle, som eJlers med fortrøstning så 
hen til sin dieselmodel, hørte og så nogle af 
de udenlandske modeJJer med kraftige mo
torer, havde han mest lyst til at tage hjem. 
Kuniss foreslog at udstyre Thorningmo
torerne med en særlig skralde, egnet til at 
imponere modstanderne. 

SkandaJØst startsted. 

SØndag morgen stormede og regnede det, 
så vi hjemme uden betænkning havde udsat. 
Men englænderne flyver altid til fastsat tid 
uanset vejret, og efterhånden trak deltagerne 
ud på flyvepladsen, hvor der var telte til 
modellerne. På mange måder var hele arran. 

gementet udmærket, men man savnede nu 
en fast hånd og lidt mere præcision. Der 
var ingen instruktionsmØder hverken for 
deltagere eJler holdledere, så man måtte hele 
tiden selv holde sig underrettet og havde 
ikke lejlighed til at gribe ret meget ind. 

Startstedet var indrettet på en rullebane i 
læ af tilskuerne (der var en hel del af 
dem, mest modelflyvere, der kom i store 
busser fra forskellige byer}, parkeringsplad
sen og en gruppe træer. Som følge af den 
stærke vind var hele området naturligvis 
meget hvirvelfyldt. Jeg har kun set et lig
nende dårligt arrangement ved en lille kon
kurrence højt oppe i Jylland og havde aldrig 
drømt om en så skandaløs Jaden-hånt-om de 
elementæreste aerodynamiske regler ved ver
dens fineste konkurrence. 

Flyvningerne og havarierne begynder. 

Med en god halv times forsinkelse be
gyndte konkurrencen ved lll!0-tiden. Kort 
forinden var · startrækkefølgen bekendtgjort. 
Først skulle første deltager fra Sverige, Mo
naco, Danmark, Trinidad o.s.v. flyve, derpå 
anden deltager fra disse lande o.s.v. Et no
get stivere system, end vi er vant til. 

Sune Starlt startede først , men fejl startede 
og havarerede. Så prøvede Peter Ch1istian
sen, hvis model fløj i jorden lige foran til
skuerne og knækkede sin eneste gamle pro
pel. Endelig lykkedes det Aubertin fra Mo
r1aco efter en hårrejsende start lige ind over 
tilskuerne at komme i luften. Og så gik 
det slag i slag. Model efter model fejlstar
tede, blev smadret ned i startbanen - -
eller kom op gennem hvirvelfeltet og fløj . 

Under vældig interesse startede sidste års 
vinder, den næsten 2 meter lange slanke tid
ligere RAF-flyver Chesterton, mens fotogra
ferne trængtes omkring ham. Ganske ube
rørt af situationen, med en cigaret i mund
vigen, gav han sin motor over 1000 om
drejninger, stiJlede den ejendommelige • Ja
guar• på startbanen og gav slip. Det var 
konkurrencens fineste og sikreste start, og 
tilskuerne var begejstrede, men det gav 
•kun• 2½. minut. Det er næppe nogen til
fældighed, at de fleste af englænderne ud
førte sikre starter trods forholdene, men 
nogle af dem havarerede også, bl. a. Chester
ton på sin tredie start uden mulighed for 
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at nå at reparere den komplicerede model. 
Reservemodeller må som bekendt ikke an
,endes. 

Efter middagspausen gjorde man så no
genlunde første omgang færdig, og så blev 
2. start frigivet og kl. l6 også tredie. Man
ge var havareret i fejlstarter eller flØjet 
bort og fik tilsagn om at måtte flyve sene
re, så der var ingen skarp periodeadskillelse, 
som vi bruger, og selv om man løbende fik 
resultaterne gennem højttaleranlægget og 
kunne føre dem ind på deltagerl isten, så var 
det vanskeligt at følge udviklingen. 

De filrste fine resultater. 

I første omgang havde amerikaneren 
Fletcher fløjet 296 sekunder og en New Zea
land-model (March, fløjet proxy af englæn
deren Taylor) 290, så man begyndte at frygte 
at få næste års konkurrence uden for euro
pæisk rækkevidde. 

Efterhånden som der forelå en del resul
tater fra anden flyvning, var følgende i for • 
reste linie : Boyle, USA (ialt 384 sek.), ]0011, 
Australien (304), Ferber, Belgien (315), Elli
lii (357) og Hul/a11d, England (362), men fle
re af de bedste fra første start havde ikke 
fløjet anden omgang. Vi skandinaver satte 
vor lid til Ellilii til trods for, at han , ar 
havareret i anden landing. I løbet af nogle 
Limer havde han repareret plan og propel 
på sin kendte 10 år gamle model, så var 
den fuldt i orden. 

Spændende ~lutspurt. 

Ved IS-tiden lykkedes det amerikanerne at 
få flyttet startstedet uden for hvirvelfeltet, 
og samtidig blev det meddelt, at kl. 1930 
var det slut med starterne. Nu blev den 
ellers lidt halvtriste konkurrence spændende. 
Den 20-årige Fletchers model kom tilbage, 
og med en flyvning på 127 sek. havde han 
sikkert føringen. Ved 19-tiden udførte han 
tredie flyvning på 116 og regnedes med en 
samlet tid på 539 sek. for sikker vinder, så 
han blev fotograferet og interviewet. 

Vi regnede ud, at Ellilii skulle flyve lige 
over 3 min. for at nå ham, og det skulle 
være muligt, hvis bare tidtagerne kunne se 
modellen så længe i den stærke vind. Med 
stor skandinavisk assistance gjorde han sig 
klar til start, da solen netop kiggede lidt 
igennem, så modellen ville blive lettere at 
se. Efter nær at have ramt en fotograf fore
tog modellen en fin flyvning og blev set i 
193 sek., så Ellilii var 10 sek. over Fletcher. 

Tiden nærmede sig slutningen - kunne 
andre slå ham? Boyles model blev ikke fun
det, men i sidste øjeblik kom Hollands. Han 
nåede imidlertid ikke at starte inden 1930, 
men blandt de mange fine flyvninger, der 
udførtes i den sidste I½ time (hvor mange 
nåede både 2 og 3 starter under gunstigere 
forhold end konkurrenterne tidligere på da
gen) viste det sig bagefter, at italieneren Sa
dorin, der havde 192 og 129 på de to første 
starter, havde fået 219 på den sidste og der
med var blevet nr. 2. Så stakkels Fletcher 
måtte nøjes med trediepladsen, men tog de t 
fattet. Svenskerne, der mødte med et meget 
stærkt hold og gennemgående havde de 
bedst byggede modeller, havde mod slutnin
gen fået nogle pæne flyvninger og opnåel 
nydelige placeringer også. 

Fletcher trakker op til oln sidste start, hjulpet 
af Ed Lldgard. - Calle sammen med lrla,nderen 
Brazler, - Amerikaneren Petersen med en fin 
ga.omotormodel. - Calle trækker op, men• Peter 
Christiansen holder. - Dunmore'• nydelige Bow
den-vinder. - Den kanadlske holdleder Ur det 
danske holds autografer pi sin specielle skforte. 

Danske tragedier. 

Vi havde jo ingenlunde kunnet vente no
gen pæn dansk placering ved vor første del
tagelse i Wakefieldkonkurrencen så kort ef
ter, at deltagerne havde fået materialer til 
1 ådighed, men havde dog håbet på efter 
danske forhold anstændige flyvninger. Både 
Peter Christiansen og Kuniss havde under 
trimningerne hjemme været oppe på deres 
gamle standard med 2 min. i gennemsnit, 
mens Calle lå på 11/2 . Lørdag aften fløj Pe
ters og Calles modeller pænt, mens Kunis.~ 
havde nogle vanskeligheder med sin model, 
der var den nyeste og mest moderne. 

Som tidligere omtalt ha,•arerede Peter i 
første startforsøg, byggede propellen om til 
enbladet og prøvede igen. Til større glæde 
for tilskuerne end for os udførte han på 
næste start tre loops, et immelmann-turn og 
en dyk lige i jorden og var ude af spillet. 
Calle fik først sin op, men den blev smæk
ket i jorden og fik næsen trykket ind. Han 
reparerede (og gik glip af middagen) og ud
førte senere en helt pæn flyvning på 49 
~ckunder. Tredie gang kom den også op, 
men landede kort efter motorens udløb på 
30 sek., så han blev kun nr. 71 med 85,6 
sek. sammenlagt. 

Kuniss totalhavarerede kroppen i første 
~tart og udgik. 

Så meget mere tid fik holdet til gengæld 
til at følge konkurrencen og studere de man
ge mesterværker blandt modellerne, og de 
har alle samlet erfaringer og inspirationer 
til nye modeller, som sikkert allerede nu er 
under bygning. Der var modeller af alle mu
lige typer, kassemodeller og strømlinede, 
med faste eller optrækkelige understel, frit
løbende eller fældbare propeller o.s.v. Langt 
de fleste havde dethermalizers, kun få med 
faldskærm, de fleste med haleplanet til at 
vippe op, når lunten efter de r, min. var 
brændt ud. Vi håber at komme tilbage med 
lidt nærmere om nogle af modellerne, men 
vil anbefale specialnumrene af de rngclske 
tidsskrifter Aeromodeller og Model Aircraft 
til enhver, der vil lære noget. Det er nu, 
man skal forberede sig, hvis man vil gøre 
sig håb om at komme med til Finland næ
ste år. 

Gasmotormodellerne. 

!-fandag fløj gasmotormodellerne samme 
veJr, men fra den frie startplads. Med en 
motortid mellem 10 og 20 sek. gjaldt det 
om at få bedste forhold mellem totaltid og 
motortid (FAI-regel). Peter gik glip af den 
første start, da hans motor ikke nåede at 
starte inden for 2 min. I anden start kom 
han pænt op og fløj 95 sek. på 14 sek. mo
tortid, hvilket er nydeligt (han havde fået 
fat i en speciel brændstofblanding derovre). 
I tredie start var vinden meget håre), så 
det blev kun til fejlstarter. 

Calle havde 70,5:12 i første omgang, men 
i næste stallede modellen meget og blev 
trykket ned af hvirvelfeltet, som den kom 
over i, så det blev kun til 36:15. Med en 
pæn tredieflyvning skulle han endnu have 
chancer. men motoren strejkede nogle se
kunder for længe, så hans flyvning blev 
uden for konkurrencen. Han blev nr. 13 og 
Peter nr. 17 af 42, så det var ikke værst i 
betragtning af de motorer, der står til vor 
rådighed. 

Om konkurrencen er at sige, at man ikke 
anede spor om den, før resultaterne forelå 
om aftenen. Heller ikke præcisionskonkur
rence om Bowdenpokalen, hvor der hovedsa
gelig var engelsk deltagelse, fik man ret me
get ud af. 



ltalleneren Sadorln gør klar, 
hans hjælper er gammel itali
ensk mllltærflyver. - Kanadl
eren Webb havde kroptværsnit 
og vægt i orden I - Yderst tll 
højre sejrherren Aarne Elllla 
med sin 10 år gamle model, 
der har dobbelt gummimotor, 
forbundet ved tandhjul (kraks). 

Præmieuddeling. 
Mandag aften blev præmierne uddelt af 

Sl\IAE's formand, mr. Houlberg og kolle
giets rektor, professor Relf. Og bagefter var 
der tvangfrit samvær på Lanchester Hall , 
som endte med, at en af amerikanerne ryd
dede bar'en med en ildslukker! Tirsdag kør
te vi til London og skiltes, men mødtes at
ter tned mange af deltagerne rundt om i 
modelflyveforretningerne sam,t til en mid
dag, som tidsskriftet Aeromodeller gav om 
aftenen. 

Som helhed må siges, at trods vejret m. m. 
var det en stor oplevelse for alle at mødes 
med så mange andre modelfl) vere frn hele 
, erden. Gamle bekendtskaber blev opfrisket 
og nye stiftet, og alle havde nogle dejlige 
dage. Vi er de institutioner, der støttede 
os, og ikke mindst vore tre deltagere, der 
selv klarede en stor del af udgifterne, tak
nemmelige for, at Danmark kom med, og vi 
håber pli bedre dansk deltagelse næste år. 

Vi vil huske mange af de modelflyvere, vi 
mødte. Når dette nummer udkommer, har 
flere formodentlig besØgt Danmark, f. eks. 
den kendte skribent Franc Zaic. Vi vil huske 
den 122 kg tunge gemytlige Canadier Webb 
og den ikke meget lettere irlænder Braziei-. 
Vi husker den eneste kvindelige deltager, 
madame Pin fra Monaco, mr. Petersen fra 
Californien, den yngste deltager, den 15-årige 
Wirth fra Schweiz og den ældste, den næ
sten 70-årige mr. Pitche1 , som ligesom de øv 
rige engelske proxy-flyvere gjorde et glim
rende arbejde for de lande, der måtte nøjes 
med at sende modellerne, i dette tilfælde de 
ikke særligt taknemmelige modeller fra Tri
nidad, og vi håber at mødes igen i J/inhmd 
i 1950. PIV. 

RESULTATERNE 
Wakefield 1949 

1. Aarne Ellilii, Finland 
2. E. Sadori11, Italien 
3. W . Fletcher, U.S.A . 
4. E. Naudzius, U.S.A . 
5. F. Loates, Canada 
6. Biirje Biirjesson, Sverige 
7. March, New Zealand 
8. Ame Blomgren, Sve1•ige 
9. E. Smith, England 

10. Ron Warri11g, England 

5-19,9 sek. 
539,7 
539,-1 
532,3 
·l i l ,9 
4i0,J 
-169, / 
-1-1-l,O 
-1)3,7 
42-1,9 

Gasmotonnodelkonkurrenccn. 
1. P. Thiebaut, Frankrig 
2. E. C. Gunter, England 
~- L. Kanneworff, Italien 

Bowden-konkurrencen. 
1. G. Dunmore, England. 

11,23 :J 
9,14 :1 
7,56:1 

Med C:lli [r!Y i 
Aerocentre NCB53 

en fransk klubflyvemaskine 

D EN lille franske klubflyvemaskinte NC 
8:i3, der produceres af Societe Nationale 

de Construction Aeronautique du Centre til 
de franske statsstøttede flyveklubber, er ud
rustet med en flad 4-cyl. 75 hk Minie-motor. 
Det er en tosædet, næsten højvinget, afstivet 
privatflyvemaskine af normal konstruktion. 
Data: ~pændvidde 11,3 m, længde 6,8 m, 
planareal 15,45 m2 , tom:vægt 364 kg, fuld
vægt 640 kg. - Præstationer: Maximalfart 
160 km/ t, højeste rejsefart 140 km/t, række
vidde 550 km, forbrug 18 1/ t; ved skoleflyv
ning med godt 100 km/t er forBruget kun 
ca. 14 liter i timen. 

FLYV ha.vde lejlighed til at få NC 853 
demonstreret af ]. Burtin - en rigtig fransk 
indflyver med alpehue og overskæg samt 

Forpartiet af NC 853. Der er fint ud1yn. VI bragte 
en røntgentegning I nr, 6 ilde 12•• 

7000 timer i logbogen - og det var interes
sant at sammenligne den med vor egen sko
letype KZ III, der ganske vist har en noget 
stærkere motor (100 hk), men har næsten 
samme fuldvægt (650 kg). 

NC 853 er endnu mindre køn end KZ III. 
Den er højvinget, men planet sidder dog så 
lavt over jorden, så den med sit 2', m hl'ede 
understel er nem at køre. En anden betyde
lig fordel er det usædvanligt fine udsyn -
noget af det bedste, jeg har set - som op• 
nås ved, at man kan se både over (normalt) 
og under planet (ved at bØje sig en smule). 

Burtin, som fandt det ganske unødvendigt, 
at jeg spændte mig fast, taxede i med- og 
sidevind i fuld fart med løftet hale! Starten 
var ganske kort (der opgives ll5 m). Efter at 
Burtin havde foretaget nogle minutters prøve 
på den, fik jeg den overladt. Nu er ratsty
ring og placering i højre side mig uvant, 
men jeg fik et godt indtryk af dens ,idiot
sikkerhed«, der minde~ meget om KZ 11l's. 
Man kan med rattet i maven tillade sig 
fulde udslag på de andre ror. Den staller 
blidt, men nægter pure at spinne. Den har 
stort haleplan/højderor og dobbelt finne /si
deror, flaps, men ingen slots. Planet har let 
negativ pilform. Prisen er ca. l.~00.000 frcs. , 
d. v. s. ca. 25.000 kr. Den leveres også med 
andre motorer fra 65 til 105 hk. 

Desværre fik jeg ikke lejlighed til at prØVI' 
NC 856, der som KZ VII er 3- eller 4-sædet 
efter rækkevidden. Man skulle tro, at 105 hk 
var lidt småt, men det hævdedes at være 
nok. Jeg så senere en start, der så meget 
kort ud. Prisen for denne er direkte omreg· 
net ca. 35.000 kr. PW. 
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DE HAVILLAND COMET 
Englands håb, der har en rejsehastighed på 800 km/t, har foretaget sine første prøveflyvninger 

OH 106, som har været omgivet med stor hemmelighed, er Ikke så revolutionerende I formen, som 
nogen ventede, men et logisk skridt fremad - omend et stort skridt. 

S 01\I omtalt i en artikel i FLYV for juni 
1949 har de Havilland Aircraft & Engine 

Co. i nogle år arbejdet på bygningen af en 
reaktordrevet luftliner, hvis flyvehastighed 
skulle overgå alt, hvad man hidtil har kendt 
på luftruterne, og allerede i slutningen af 
juli kunne den nye luftliner foretage sin 
første flyvning. Den 25' juli blev den truk
ket ud af monteringshallen, de følgende to 
dage foretoges motorprøver og køreprøver, 
og den 27' om aftenen var den i luften for 
første gang. Flyvningen, som forløb over
måde tilfredsstillende, varede 31 minutter. 
Luftfartøjet steg til 3000 m, foretog nogle 
flyvninger i lav højde henover startbanen 
til ære for de Havilland's tekniske personel, 
der havde været beskæftiget med bygningen 
af luftlineren, og som med spændt interesse 
fulgte prøven. Luftfartøjet blev ført af mr. 
John Cunningham, og der medfulgte en be
sætning på fire mand. Ifølge den praksis, 
som følges af de Havilland, og af sikkerheds
mæssige hensyn, overværedes flyvningen ikke 
af udenforstående; men talrige repræsentan
ter for pressen havde haft lejlighed til at 
overvære køreprøverne på jorden dagen 
forud. 

Marchfarten er på ca. 800 km/t. 

detaljer, og alle disse skal først grundigt 
gennemprøves, inden køberen kan få gavn 
af luftfartøjet. Fabrikkens teknikere udtaler 
selv, at overgangen fra stempelmotorerne til 
de langt mere fordelagtige reaktorer er en 
af de største udviklinger, der har fundet sted 
indenfor civilluftfarten, og det vil tage 
nogle år, inden man helt mestrer det nye. 

Interessen for Iuftlineren med marchfarten 
på ca. 800 km/t og tilliden til de Havilland's 
erfaring med hensyn til flyvemaskinekon
struktion har været så stor, a t British Over
seas Ainvays og British South American 
Ainvays forlængst har afgivet ordrer på 
levering af fjorten Comet'er. Da der for
uden det eksemplar, der nylig har været i 

• luften, yderligere skal een Comet til det bri
tiske forsyningsministerium, har man skøn
net det mest hensigtsmæssigt at sætte serie
fabrikationen i gang med det samme. 

Mange tekniske problemer er blevet 
overvundet. 

Ved konstruktionen af Comet har fabrik
ken ikke blot haft for øje at skabe et luft
fartøj med meget stor marchfart - fordi 
denne faktor alene kun har militær værdi -
men man har også tilstræbt at skabe et luft
fartøj, som kunne hævde sig Økonomisk i 
konkurrencen på luftruterne, og det har 
krævet overvindelse af ikke så fil. tekniske 
vanskeligheder. Flyvning i stor højde er en 
nødvendighed for reaktordrevne transport
luftfartøjer, og derfor har man måttet tage 
særligt hensyn til kroppens tryktætte system. 
Det har også været nødvendigt at sørge for 
den renest mulige aerodynamiske form og 
laveste egenvægt, uden at det på nogen måde 
måtte gå ud over de sikkerhedsmæssige krav. 
En væsentlig hjælp i disse bestræbelser har 
man fået deri, at de fire Ghost reaktorer så 
at sige har kunnet indbygges i planerne med 
indgangsåbningen for luften liggende i flugt 
med planforkanten. Dette er muligt, fordi 
de Havilland's reaktorkonstruktioner er for
synet med centrifugal-kompressor, hvorved 
der opnås en forholdsvis ringe diameter. 

Det kan nævnes, at Ghost reaktoren var 
med til at sætte verdensrekorden for højde
flyvning på 18.119 m, og at det er den før
ste reaktor, som blev godkendt til brug i 
offentlig lufttrafik. 

En ikke ringe vægtbesparelse har kunnet 
opnås, fordi man, takket være de propelløse 
reaktorer, kan an\'ende et meget lavt under
stel. Planbelastningen er meget moderat, 
mindre end på flere andre eksisterende luft• 
linere, og konstruktørerne har lagt vægt på, 
at farten ikke er opnået på beko~tning af 
luftfartøjets fl yveegenskaber ved lave hastig
heder. 

Forventningerne til Comet'en er meget 
store, og det er englændernes håb, at man 
med denne luftliner vil genvinde det tab, 
der blev lidt under krigsårene, hvor den 
britiske flyvemaskineindustri måtte koncen
trere sig om bygningen af militære luftfar
tøjer. 

De Havilland Comet er udstyret med fire 
de Havilland Ghost reaktorer, hver på 2270 
kg trykkraft. Den kan medføre indtil 36 pas
sagerer, og dens marchfare er ca. 800 km/ t. 
De første projekter til det nye luftfartøj 
fremkom for tre år siden, og det er ret im
ponerende, at man på et så tidligt tidspunkt, 
som tilfældet er, har kunnet foretage den 
første flyveprøve. Dermed er dog ikke sagt, 
at luftfartøjet lige med det samme kan tage~ 
i brug på ruterne; der vil i hvert fald gå 
endnu en to-tre år med prøver og forbed
ringer, inden luftfartøjet er nået så vidt, at 
det kan afleveres til praktisk brug. !\fan må 
huske på, at det drejer sig om et luftfartøj 
af en helt ny art, om et væld af nye tekniske 

Fabrikkens personale overværede Interesseret de første prøver på OH 106 Comet 
pil Hatfleld•flyvepladaen, 
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Helilcop•e ... ens ... ølle i fo ... bindelse med øge• 
p ... odulc•ion øf levnedsmidle... . . . 

Helikopterens fundamentale fordele ved bepudring af marker, bekæmpelse 

af smittebringende insekter og spredning af kunstgødning er a) dens store 

manøvredygtighed; b) dens evne til at kunne flyve i lav højde ved ringe 

hastighed; c) dens evne til at kunne starte og lande indenfor begrænsede 

områder; og d) dens evne til at kunne dække store arealer i løbet af kort 

tid. ,,Bristol" type I 71 Helikopteren er konstrueret og bygget til at kunne 

give en absolut alsidig ydelse med usædvanlig stor sikkerhed. Den land

brugsmæssige anvendelse er kun et enkelt af de mange områder, hvor 

denne luftfartøjstype kan yde en værdifuld hjælp. 

THE BRISTOL AEROPLANE COMPANY LIMITED ENGLAND 

Repreasentant1 A, B, C, Hansen Comp, A /S, - I ndustribygningen - København v. 
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ARGENTINAS 
FLYVEMASKINEINDUSTRI 

Af Lennart Hellstrom og Jørgen C. C. Elholm 

I .Ae. 30 Nancu har to Rolls-Royce Merlin motorer pi 1800 hk og minder en del om 
de Havllland Hornet. 

hrngccle~ den første argentinske type til kom 
mcrcielt brug - Ae. T. I. Også i 1934 kom 
en ny type, denne gang et nyt, tosædet skole· 
fly ved navn Ae. C. 3. Samme 1'1r fremstillede 
fabriken også sin første type til militært 
brug .. Det var en træner Ge. l\I. 0. I, hvoraf 
en lille serie på 12 blev leveret til den ar• 
gcntinske hær i juli 1934. Dengang eksiste
rede nemlig endnu ikke noget egentligt luft
,·åben. Denne type blev også anvendt af ad 
skillige civile flp•eskoler og nogle klubber. 
Skønt fabrikken således havde vist, at den 
kunne bygge egne konstruktioner, var der 
ved krigens udbrud kun udenlandske typer 
under produktion. !\Ian byggede på licens 
bl. a. den kcnclle qskc Focke-W11I[ l'w 44 
Micglitz. Umiddelbart inden krigens udbrud 
hlev prototypen til et tosædet, højvingct mo
noplan af Cub-L) pc færdig. Dette fly døbtes 
El Bogero. Der blev endvidere fremstillet el 
antal svæveplaner til forskellige klubber. Se
nere solgte man produktionsretten tjl El 
Bogero til et andet firma, S. A. Sfredo y 
Paolini, som dog på grund af vanskelig
hederne ved at skaffe udrustning fra udlan• 
de t måtte opgive produktionen. Typen synes 
dog at være sejglivet, thi nu hygges EJ Bo
gc1 o a[ c l tredie firma - l'clroli110 llerma 
nos, som har fået en ordre på 160 af denne 
tvpe fra luftvåbnet. 

I LØBET af årene efter krigen er verden 
blevet beriget med endnu et flyvemaski

neproducerende land. Dette land er Argen
tina. Den argentinske flyvemaskineindustri 
har dybe rødder. Dens historie går de første 
20 år tilbage. Alligevel har den først i de 
allersidste år opnået en position, som har 
gjort den kendt uden for landet selv. 

Argentina er ikke alene om at repræsente1e 
tlyvning i Sydamerika. Også i Brasilien har 
man startet en national flyveindustri af in• 
ternational klasse. Her - ligesom i Pem og 
Chile - har man dog ikke givet sig i kasl 
med større og komplicerede opgaver. Brasi
lien, Peru og Chile bygger endnu kun skole
maskiner og lignende. I de to sidste lande 
s, arer flyvemaskineindustrien nærmest til, 
hvad vi har haft herhjemme. Der bygges dog 
- i alle tilfælde i Brasilien - en del uden
landske typer på licens. Den eneste sydame
rikanske stat, som bygger krigsflyvemaskin
typer, er Argentina. 

Præsidenten Juan Pernn er jo kendt som 
Lil noget kligerisk herre og har ~jo1 I. cl 
argentinsk luftvåben på mindst 1000 første· 
linie-flyvemaskiner til et af sine mål. For at 
nå det, har han naLUrlig\is mohilberel ,\r
gentinas muligheder for at opbygge en na• 
tio11al flyvemaskineindustri af tilstrækkelig 
kapacitet til at forsyne lnft,•åbnet med ma
teriel. Trods store an~trengelscr og •import• 
af udenlandske, først og fremmest italienske. 
teknikere , er man imidlertid endnu ikke nået 
dertil, at Argentina kan forsyne sig selv med 
flyvemaskiner. Argentina har gjort store ind
køb i USA, som valutavanskeligheder dog nu 
har stoppet. Antagelig må Argentina i frem
tiden klare sig med, hvad man kan købe i f. 
eks. England og Italien. I disse leverancer 
forekommer bl. a . 100 reaktor-jagere af ty· 
pen Gloster l\Ieteor 4, 30 tunge bombere 
(Lincoln og Lancaster), 15 Bristol Freighter 
og ca. 50 De Havilland Dove samt Percival 
Prenticc. Fra llalien har det argentinske luft
\åben bl. a. købt 45 jagere og jagertrænere 
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af typerne Fiat G. 55 A (ensæclet jager) og 
Fiat G. 55 B (tosædet jagertræner). Desuden 
er der truffet aftale om leverance af ca. 70 
tosædede skolemaskiner af typen Fiat G. 46. 
Endvidere 4 firemotorede transportplaner af 
typen Breda-Zappata BZ-308, som i sin civile 
version har plads til 55 passagerer. 

Den nationale flyvemaskineinduslli i Ar
gentina står helt i krigsflyvemaskinernes 
tegn. Den er under statens ledelse og er kon
centreret i Cordoba - Instituto Aerotecnico, 
eller som det hed før: Fabrica Militar de 
Aviones, der står direkte under flyveministe
riet og beskæftiger over 6000 personer. I fa. 
hrikens første år (1927) byggede man kun 
udenlandske typer på licens - først og frem 
mest franske. I 1932 begyndte man på den 
første selvkonstruktion, Ae. C. I - en tre
sædet rejse- eller sportsflyvemaskine. Sam
Lirlig blev prototypen til en tosædet skole
Oyvemaskine klar. Denne hed Ae. C. 2. I 1933 

Med krigen kom flyvemaskineindustriens 
virkelige opblomstring. Fra 1943 og til i dag 
har den argentinske statsflyveindustri frem· 
stillet ikke mindre end 6 forskellige militære 
typer. Flere af disse har vakt opmærksomhed 
i udlandet. F. eks. DL-22 - en tosædet træ
ner i klasse med Han•ard. Ligheden med 
N:\. Texan (Harvard) er da også til det ydre 
næsten fuldkommen. Motoren er en 420 hk 
El Gaucho 9-cyl. stjernemotor. (Prototypen 
havde en 420 hk Armstrong Siddeley Chee
tah 25). Denne type fløj første gang 25. maj 
1943, men den blev ikke vist frem før ved et 
stævne i forbindelse med den argentinske 
flyveuge 22.- 29. september 1946. Den er be
væbnet med et 12.7 mm mgv. i hver vinge. 

DL-24 Calquln er Argentinas lette bomber I Mosqulto-klassen. Den har to 10S0 hk 
Pratt & Whitney motorer. 



I Øjeblikket fremstilles en anden version af 
DL-22 - nemlig DL-22 C, som er forsynet 
med den samme motor (Cheetah 25) som 
prototypen. Cheetah 25 yder dog i denne 
475 hk - uvist af hvilken grund, og hastig
heden skal derfor være ca. 275 km/t. Typen 
anvendes i det argentinske luftvåben for ud
dannelse af såvel jager- som bombeflyvere, 
og et ret stort an tal er allerede blevet frem
stillet. Typen kan foruden de to faste mgv. 
medføre raketprojektiler under vingerne. 
DL-22 C er bygget helt i træ grundet på 
Argentinas mangel på metal. 

Lige så stor opmærksomhed vakte DL 24. 
Den er Lil det ydre meget lig DH Mosquito. 
Den er også bygget på samme måde - af 
bagt træ. Denne type har fået navnet Cal
quin, hvilket betyder kongeørn. Den er ud
rustet med to 1050 hk Pratt & Whitncy 
Twin Wasp R-1830 motorer; det var oprin
delig meningen, at den skulle have Rolls
Royce Merlin 130 i stedet for disse. 

DL-24 Calquin blev prøvefløjet i juni 
1946. Denne type ville sandsynligvis med 
stærkere motorer være yderst moderne. Nu er 
dens tophastighed ca. 480 km/t, hvilket ikke 
helt forslår for en moderne Iet_bomber. Fly
vevægten er kun 6,5 ton. Ifølge rygter er 
typen bestilt i et antal af 250. 

I august 1947 kom Argentina i rampelyset. 
Da fløj den argentinske reaktor-jager I . Ae. 
Pulqui. Denne type er konstmeret af den 
kendte franske konstruktør Emile Dewoitine. 

Det opgives, at Pulqui har en tophastig
hed på 850 km/t. Dette lyder meget sand
synligt med tanke på, at reaktoren er en 
engelsk Rolls-Royce Denvent 5 med 1,8 tons 
trykkraft. Typen minder noget om den 
amerikanske Republic F-84 Thunderjet. Den 
er dog ganske forskellig i enkeltheder. 1:ø
rersædet sidder langt fremme og giver sand
synligvis piloten et godt udsyn. !Øvrigt er 
Pulqui konventionel, lavvinget og med næse
hjul. 

En af de sidste Cordoba-konstrnkt.ioner er 
1. Ae. 30 Nancu. Denne type er fØdt af tre 
italienske konstruktører, Pallavicino (før tek
nisk direktør ved Caproni-fabrikkerne i Bcr
gamacha i Italien), Caviraghi og Ferretti. 
Dette italienske fadderskab opviser dog visse 
træk fælles med DH Hornet. Motorerne er 
Roll~-Royce Merlin på 1800 hk. Typen er i 
modsætning til Hornet en helmetaikonstruk
tion - hvilket også var tilfældet med Pul
qui. Topfarten påstås at være ca. 700 km/ t. 
Serieproduktion har ikke fundet sted. 

Ligeledes i 1948 kom en lille tosædet sko
lemaskine I. Ae. 31 Colibri. Denne er bygget 
helt af træ og udrustet med en Cirrns !Ha jor 
rækkemotor på 160 hk. Tophastighed skal 
\"ære 235 km/t og landingshastighed 60 km/l. 

Argentinsk 
privat- og trafikflyvning 

Civilflyvningen hor gode kår I Argentina. 
Fornyllg bestilte den argentinske slot 100 
Nord Noreerlns fro Frankrig. Disse skol ho
vedsngell11 sælges tll klubber. Der er Indregi
streret 1331 civile fly i Argentina, og 898 nf 
disse ejes prl vnt. Dernf er de 11 helikoptere 
l privat eje. 

Luftfnrtsselsknberne I Argentina er blevet 
stolskontrollerede ved dekret uf 4. mnj 19 l!l . 
De fire størsle selskaber FAllfA, ALFA, Acro
posln og Zonda er blevet slilet sammen til eet 
selsknb. Da FAl\1A ofte hnr Y1cret bemt•Ynl 
Argentlne Alrllnes, bliver denne titel suncl
synllgvls unvendt uf de .J sammensluttede sel
skaber. 

FAll1A blev grundlagt I 19•16, op; en tr edlcd cl 
nf aktierne ejedes nf staten . Ved 1!H7's slut
ning ejede stolen 50 % nf aktierne (subsidier 
etc.) . Trods delte dreves FAl\fA helt prlvnt. 

ALFA er i realiteten fire sammensluttede 
selskuber, og ALFA betyder Soclednd l\Uxtn 
Avinclon Del Lltornl Fluvlnl Argentina. J{upl
tulen var stillet til rådighed nf staten og 
Doclero (flyvemnsklnefnbrlk, som staten nu 
også kontrollerer). ALFAs flåde bestod nf 6 
DC-O'ere og 6 Short Snndrlngbnms. 

Aeroposlu Argentina er efterfølgeren tll det 
kendte selskab, som blev startet I begyndelsen 
nf tyverne som dntlerselsknb nf det berømte 
fra nske Acroposlule. Dette blev overtaget nf 
den nrgenllnske regering I 1932. Nogle år efter 
blev Aeropostu kØbt af priva te Interesser, men 
I efterkrigsårene begyndte stolen Igen nt in
teressere s ig for selskubet, og det er nllså nu 
Igen under stntsndmlnlstrntlon. 

Zondu blev grundlagt I 19•16. En femtedel nf 
kopitalen ejedes nf slnten. 

Kæmpeflyvebåden, som Saunders-Roe 
bygger. 

Skroget til den første nf de store Prlncess 
flyvebåde er nu nået så langt frem, nt det 
»knn løbe nf stablen«. Nogen egentlig søsæt
ning er der dog Ikke tnle om; skroget bllvP.r 
på land, indtil hele luftfnrlØjet er færdig, og 
f Ørst derefter bliver det sut I vandet. 

Som hosstående blllede viser, er centrnl
plnnct ullerede blevet nnbrngt på kroppen; 
dei•efter vil bæreplanernes midterstykker og 
motorerne blive monteret; samtidig bliver hele 
hulepartiet bygget færdig, og til slut transpor
teres luflfnrtøjet ud under åben himmel, hvor 
plunernes yderender sættes på pinds. 

Dette skrog er den største metulkonstruk
lion, som nogensinde er blevet bygget til en 
Jlyvemusklne. I rumindhold er den 31., gong 
så stor som kroppen på en Constellutlon, og 
til dets b ygning er medgået over ,J km læng
dedrngere, 1.228 m' metnlplnder og :i millio
ner nitter. Ved konstrukllonen uf skroget 
hor man ikke ulene måttet toge hensyn til 
de kræfter, der påvirker det under stnrt og 
lundlng p (1 vundet, men også til det indven
dige tryk pil 0,50 kp;/cm•, som i hele tryk
kabinen svarer til 2.!l00 tons. 

Der er forelØblg tre af disse 140-tons Snun
ders-Roe flyvebilde under bygning, op; de skol 
leveres til Brltlsh Overseas Alrwnys. Ordren 
blev nfglvet I 19•1tl. Prlneess typen knn bilde 
nnvendes Ul militære lufttrnnsporter og til 
rutetrnflk . I sidstnævnte tllfælde knn de p;eu
nemf Øre en non-stop trnflk mellem London 
og New York, en strækning på 5.520 km I 
en konstant modvind på 145 km/I. Skroget 
knn indrettes m ed rigelig og bekvem pinds 
til 105 pnssngerer. 

Prlneess er en hØjvlnget 10-motoret fi)"•e
båd med enkel hnleffnne og slderor. Fuldvæg
ten er en. 140 Ions. Motorerne er 10 stk. Brl
stol proteus propel-turborenklorer, som hver 
yder 3.500 hk, nltsil inlt 35.000 hk. l\Inrehfnr
len vil blive cu. li00 km/t. 

i 
___, ) 04----l ........ 

Øverst reaktorjageren Pulqul, 
nederst overgangstrzneren DL-22. 

Luftfortøjets dntn er IØvrlgt : spændvidde 
Oli,8:i m, hcngde 45 m, hØjde 17,03 m; fuld
væ.f,'1 en . 1-10 tons; rækkevidde uden vind 
8.8J1 km. 

DC-3 til 32 passagerer. 
I England bor North-\Vest Alrllnes (I. o. 

Ill.) Lid. for en måneds tid siden fået leveret 
sin {Ørste DC-3, Indrettet til 32 passagerer. 
Forøgelsen uf pussngernntallet er slcet på den 
milde, nt der I kublnen er nnbrngt 8 dobbelt
sæder pil begge sider nf mldterp;nngen, Ar
rangementet hor vist sig nt være meget til
fredsstillende pil kortere ruter, Ikke mindst 
fro luftfnrtselsknbets side, som nu knn sæl
ge 32 pladser I stedet for tidligere 21 I som
me maskine. Det er firmaet Scottish Avlntlon 
Co., Lid., som hnr foretoget nylndretnlngen 
nf D!..-3'eren. 

SABENA flyver irske pilgrimme til 
Lourdes. 

I august foretog SABENA to flyvninger med 
pilgrimme fru lrlnnil til Lourdcs, og llgnende 
flyvninger vil blive gentaget i perioden frn 7. 
til 18. september, hvor to DC-•I vil overføre 
1-14 pnssugercr Indbefattet 2•1 liggende pati
enter mellem Belfast op; Lourdes. 

Mange flyvemillionærer i Air France. 
Det franske luftfnrtsselsknb Air F rance hor 

nu lblundt sit fl yvende personel Ikke mindre 
end 5 piloter med mere end 3 millioner fly
vekllometer bug sig. Der er over 80 medlem
mer nf det flyvende personel, som hur pns_seret 
den nndcn mllllon, og nntnllet uf »nlmlnde
llge« mflllol\ærer vokser jævnt. 

I fortlaottel•e af tidligere billeder af SARO PrlnceH bringer vi her e t fotografi, der vlHr 
det færdige ,krog med plmonteret centralplan. 
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TRE JYSKE 
FLYVEPLADSER 
E FTERRETNING:f,R for Luftfarende ud

sendte for nylig oplysninger om flyve
pladserne i Frederikshavn og Herning samt 
om lufthavnen i Esbjerg. Vi bringer hos
stående kortene, men gør opmærksom på, at 
målestokkene varierer noget. 

fab_jerg lufthm·n, Gjesing. 
Lufthavnen ligger 4,5 km NNØ for Es

bjerg mellem landevejene Esbjerg-Varde og 
Hjerting-Bramminge. Omgivelserne er ager
land med enkelte bebyggelser. På havneom
rll.det, men uden for det egentlige landings
areal findes dybe bombehuller, især i den 
sydlige del. Pladsen, hvis overflade er græs, 
ligger 25 m over havet. Det anvendelige 
areal er afmærket med rød-hvide marke
ringsbrædder. Hindringer: Højspændingsled
ninger ca. 800 m øst for pladsen. Elektriske 
ledninger langs vejen i den sydlige begræns
ning. ti m høje hangarer i den Østlige del 
af pladsen. - Vindpose ved hangarerne. 

Telefon Esbjerg 2785. Pladsen ejes af 
staten og drives af statens luftfarts,•æsen. 
Den er godkendt til offentlig lufthavn til 
samme formål som ovenstående pladser. 
Aben fra 0600 GMT til solnedgang. Der er 
autoriseret kontrolmekaniker, mindre værk
sted, flyve- og havneledelse. Godkendt Lil 
typer, hvis start- og landingsafløh ikke over
stiger 400 m i vindstille. 

Frederikshavn flyveplads, Knivholt. 
Pladsen ligger 3 km vest for byen, syd for 

landevejen til Hjørring, med agerland og 
skov som omgiveber. Højde over havet 35 
meter. Overfladen er græs. Afmærkning: rød
hvide markeringsbrædder. Hindringer: Bak
ker syd for pladsen, 8 m høj skov nord for 
og 1,5 m høj granbevol,.sning vest for plad
sen. Der er vindpose i NV-hjørnet. 

Telefon Frederikshavn 228. Pladsen ejes 
af Frederikshavn kommune og drives af di 
rektør C. H. Sandqvist, Ålborg lufthavn . 
Den er godkendt som midlertidig offentlig 
landingsplads til flyveopvisning og fald
skærmsudspring, skole-, rund-, privat- og 
iaxaflyvning. Pladsen er åben fra 0600 GMT 
til solnedgang. Der er havneleder og autori
seret mekaniker, men ingen flyveledelse. 
Godkendt til typer, hvis start- og landings
afløb ikke overstiger 250 m i vindstille. 

Herning flyveplads, Skinderholm. 
Beliggenhed: ca. 6,5 1-.m NNØ for Her

ning, 3 km SSØ for Sunds sø. Omgivelserne 
er uopdyrket hede og engdrag, overfladen 
lyng og græs. Højde over havet 51 m. Af
mærkning rød-hvide markeringsbrædder. 
Hindringer: 6 m høj hangar og beboelses
hus i SV-hjørnet, pigtrådshegn langs vejen i 
sydlig begrænsning. Vindpose foran hanga
ren. 

Telefon Herning 1402. Pladsen ejes af 
Herning kommune og drives af Herning 
Luftfart A/S. Godkendt som Frederikshavn 
flyveplads. Pladsen er åben fra 0600 GMT 
til solnedgang. Der er havneleder og auto
riseret mekaniker, men ingen flyveledelse. 
Godkendt til typer, hvis start- og landings
afløl> ikke overstiger 225 m i vindstille. 



Verdens første trafikluftfartøj 

med turbinedrevne propeller 

VISCOUNT 700 
Som så ofte før viser britiske flyvemaskinkonstruk

tører endnu engang, at luftfartøjer kan.bygges således, 
at de yder endnu større sikkerhed, komfort og økonomi. 

Fra Vickers-Armstrongs kommer verdens første turbo
propeldrevne trafikflyvemaskine - Vickers Viscount 700. 

Af hensyn til luftfartøjets sikkerhed er Viscount udstyret 
med 4 Rolls-Royce »Dart« motorer, der anvender petro

leum som brændstof, brudsikre tanke, tvillinghjul på alle 
tre understelsben, termisk af-isningsinstallation og store 

flaps med dobbelte slots, som muliggør trafikering af små, 
ikke fuldtudbyggede lufthavne. Med henblik på komfort er 

luftfartøjet forsynet med luftkond,tioneret trykkabine, støj
niveauet er blevet reduceret til et hidtil uopnåeligt minimum, 

og rystelser er praktisk taget ophævet. Hvad angår maskinens 
okonomi er marchhastigheden ca. 525 km pr. time - fuldt 

lastet med 53 passagerer - hvilket giver et brændstofforbrug 
på ca. 2 liter pr. km. 

VICKERS-ARMSTRONGS LIMITED 
AIRCRAFT SECTION - VICKERS HOUSE 

BROADWAY - LONDON - ENGLAND 

Frontbillede al maskinen. Man ser tvillinghju
lene og det høftllggende haleplan, der bevirker, 
at luftfartøfeu stabilitet Ikke pAvlrkes af ændrin
ger I motorkraften eller ved betjening af flaps og 

understel. 

lnterlor, der vher et udsnit af kabinen. Her kan 
pauagererne slappe al I en ved trafikflyvning hid

til ukendt ro og komfort. 

Repræsenteret ved: ALFRED RAFFEL AKTIESELSKAB, Farvergade 15, København K. 
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Store omkostninger 
af nye 

forbundet med konstruktionen 
trafikflyvemaskiner 

80 millioner kroner inden seriefabrikationen 

ET af de fundamentale problemer inden 
for vore dages civilluftfart er de store 

summer, det koster at konstruere en ny fly
,emaskinetype. Den tid, der medgår, fra de 
første udkast kommer på tegnebrættet til af
leveringen af det første seriebyggede luftfar
tøj, regnedes engang i måneder; men nu går 
der adskillige år, og de penge, der skal sæt
tes ind i eksperimentet, beløber sig til mange 
millioner kroner. 

Omkostningerne i tilblivelsesperioden nær
mer sig med raske skridt det punkt - hvis 
de ikke allerede har nået det - hvor ingen 
flyvemaskinefabrik kan påtage sig konstruk• 
tionen af en ny type, hvi_s ikke staten yder 
en meget betydelig garanti, og såfremt ud
gifterne bliver ved med at stige med samme 
fart som hidtil, vil selv statsgarantier være 
\-anskelige at opnå, med mindre det drejer 
sig om tilblivelsen af en ny militær flyve
maskinetype. 

Om dette meget interessante problem har 
chefingeniøren hos Vickers Armstrongs, mr. 
G. R. Edwards, fornylig holdt et foredrag i 
Royal Aeronautical Society, og heri har mr. 
Edwards påpeget, hvordan der er mulighed 
for at kunne reducere de store tilblivelses
omkostninger. 

Under omtalen af udgifterne ved byg
ningen af et moderne luftfartøj nævnede mr. 
Edwards, at salgsprisen stod i direkte for
hold til luftfartøjets fuldvægt, og at man for 
alle størrelser af luftfartøjer kunne regne 
med en pris på 2 :E 10 sh. til 3 :E pr. 
engelsk pund (d. v. s. ca. I I0-130 kr. pr. 
kg). 

Inden prototypen bliver færdig, skal der 
bruges mange millioner kroner. 

Tilblivelsesomkostningerne forØges også di
rekte med vægten og beløber sig til 30-
35 :E pr. lb. af luftfartøjets ful~vægt. An
dre 10 :E pr. lb. fuldvægt må lægges til 
for at dække omkostningerne til fremstilling 
af værktøj. Forinden produktionen af de 
første serier luftfartøjer kan påbegyndes, må 
man derfor regne med en udgift på 40 :E-
45 :E pr. lb. fuldvægt. Det vil sige, at den 
fabrik, som går i gang med at bygge en ny 
flyvemaskinetype på 100.000 lb. fuldvægt, 
må regne med en udgift på 4.000.000 .:E. 

Som eksempel nævnede foredragsholderen 
Convair-liner'cn og henviste til en artikel i 
det amerikanske fagtidsskrift »Aero Digest•, 
skrevet af den tidligere vicepræsident for 
Consolidated Vultee, mr. I. M. Laddou. Deri 
siges, at tilblivelsesomkostningerne for Con
vair lå mellem Il og 13 millioner dollar, og 
at udgifterne til materialer og forberedelse 
af serieproduktionen kostede andre 30-32 
millioner dollar, inden de første luftfar
tøjer kunne afleveres til køberne. 

På baggrund af disse tal regnede mr. 
Laddon med, at der skulle sælges 400 flyve
maskiner, inden de udlagte penge var tjent 
ind igen , og han fremhævede, at sandsynlig
heden for at nå dette resultat var uhyre 
ringe, når man tager verdensbehovet for 
denne flyvemaskinetype i betragtning. 

Der er vist ikke mange, som ikke deler 
mr. Ladeions opfattelse, der går ud på, at 
chancerne for at indtjene et overskud er så 
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minimale, at enhver flyvemaskinefabrik må 
betænke sig ikke een men flere gange, in
den den indlader sig på eksperimentet med 
at skabe en ny type. 

Der er to veje at gå for at reducere 
omkostningerne 

Mr. Edwards sagde i sit foredrag, at der 
var to udveje at gå for at overvinde pro
blemet. For det første kunne man søge at 
gøre udstyret mindre kompliceret, og for 
det andet var det nødvendigt at indføre en 
helt anden praksis med hensyn til frem 
gangsmåden under en ny flyvemaskinetypes 
til bli velsesperiode. 

Hvad det første angår, vil mange sikkert 
være rørende enige med foredragsholderen , 
der &agde, at mange i deres begejstring for 
alle nyindretninger var tilbøjelige til a t 
glemme, at det gjaldt om at give bmgeren 
det lidest muligt komplicerede luftfartøj. 

Hver for sig er flyvere, konstruktører, in
geniører og luftfartselskaber vist inderst in
de klar over, at alle de mange nyinstalla
tioner er det moderne luftfartøjs forban
delse. Men som helhed finder de sig i -
ja, endog kræver - at hver ny type er mere 
kompliceret end sin forgænger, vel vidende 
om ,at hver ny automatisk indretning be
tyder større vægt - og i mange tilfælde og
så mindre driftsoverskud. Hvor mange mil
lioner kilometer er der mon ikke gået til 
spilde, fordi et luftfartøj, der iøvrigt intet 
er i vejen med, har måttet ligge stille, for
di en eller anden nyindretning har gjort 
knuder. 

Det spørgsmål, som luftfartselskaber og 
konstruktører bør stille sig selv, er dette. 
Kan de eventuelle udgifter, som er forbun
det med et luftfartøjs »liggen stille• på 
grund af ekstra eftersyn, modsvare den for
del, som i trafikteknisk henseende opnås ved 
en nyinstallation? l\lan har indført adskillige 
komplicerede installationer for at lette fly
verens arbejde. Men mon ikke flyveren i 
fredstid, i særdeleshed på regelmæssige luft• 
ruter, er tilstrækkelig dygtig til selv at 
kunne klare arbejdet? 

Omkostningerne kan halveres 
Mange har ofte udtalt deres sympati fo1· 

flyveren, der i en moderne luftliners fører
rum stilles foran et væld af instrumenter, og 
det må med tilfredshed konstateres, at de 
engelske luftfartsmynclighecler fornylig har 
bestemt, at de instrumenter, som er syn
lige for flyveren, i fremtiden skal ind
skrænkes til sådanne, som viser forhold, det 
står i hans magt at rette . Dette må siges a r 
være såre fornuftig bestemmelse. 

Med hensyn til selve det udvikliugsst:i
dium, som en ny type må igennem, inden 
den kommer i luften, da mener mr. Ed· 
wards, at de forskellige afdelingers arbejde 
må kunne koordineres på en mere effek 
tiv måde, for derved at reducere udgif
terne. 

Han na:vnede som sin opfattelse, at en 
organisation burde kunne udnyttes så ef
fektivt, at den tid, cl.er medgik fra mod• 
tageisen af ordren på en ny flyvemaskine
type, til denne var kommet i luften, måtte: 

kunne reel uceres til to år for en trafik
fl y1·emaskine med en fuldva:gt på 40.000 lb. 
Hvis man man derefter regnede med 18 
måneder til fremstillingen af det første se
rieluftfartøj, og yderligere med 12 måneder 
til ,de første luftfartøjer kunne sættes i rute
drift, så ville tilblivelsesperioden og omkost
ningerne kunne reduceres meget væsentligt. 

De seneste erfaringer, man havde gjort 
med Vickers Armstrongs Viscounl, der var 
blevet til efter de retningslinier, han havde 
nævnt i sit foredrag, fik ham til at mene, 
at tallene 30 ;E, til 35 .-E pr. lb. i tilblivel
sesomkostninger kunne reduceres til 16 :E 
pr. lb. fuldvægt. 

Den civile flyvemaskineindustris eksistens 
er afhængig af en reduktion af tilblivelses
omkostningerne, og det er derfor glædeligt 
at høre, at en mand med mr. Edwards' er
faring mener, at en ·reduktion på ca. 50 % 
er mulig. l\Iange vil mene, at det også er 
nød1•cndigt, skriver Shell Aviation News, 
hvorfra vi har lånt dette referat. 

* 
Den nålespidse amerikanske jager 
XF-90_ 

De amerikanske luftstyrkers nl'C renktor
jagcr XF-90 er beregnet til angreb mod mål 
pa j orden. Amerikanerne kalder typen for 
»p<•netrallon fi ghtere. Den er hurtig, manøv
redygtig og bur stor rækkevidde. I(roppens 
ntt•sc er spids som en niti, og planerne er un
brngt i pilform. Den er udstyret med to tur
borea klorer; den er 16,76 m !ung og 4,57 m 
hpj. De 12 m lange bæreplaner er unbrngt i 
pilform på den strpmlinieformede krop under 
en vinkel på :1;; 0 • Den bur nlmindellgt trehju
let understel, trl•ktæt førerrum og udskydellgt 
førersæde. Til trods for nt luftfartøjet er kon
strueret som en ensædet jager, er dets fuld
vægt helt oppe på en. 11,300 kg, eller omtrent 
lige så meget som den tomotorede DC-3 trn
flkl'Jyvemuskine. XF-90 er bygget nf Lockheed 
Aircrnft Corp., og den foretager for tiden en 
n c kkc afsluttende flyveprøver. 

Lockheed XF-90 er et eksempel pil den nye klane 
af tunge jagere, som man udvikler I USA. 
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Kontor I Europa: 
4 ru• Montas,n• du Pare, 

Bryn• I, B• lgl•n 

ORIFTSSIKKERHE·o PÅ LUFTBROEN TIL BERLIN 
Luftbroen til Berlin demonstrerede pl en virkningsfuld mlde flyvemaskinens betyd
ning som transportmiddel. Den viste endvidere endnu engang den enorme driftssik
kerhed, som præger enhver Pratt & Whltney motor og Hamilton Standard Propel. 

En sldan driftssikkerhed var af livsvigtig betydning for denne vældige luftoperation. 
Pl en af de travleste dage landede og startede en flyvemaskine hvert 61. sekund 
pl Tempelhof I Berlin. Pl denne ene dag alene blev der foretaget 1.398 flyvninger 
til Berlin omfattende lalt 12.9-41 tons levnedsmidler, medicinalvarer og brændstof. 

Unlted Alrcraft's "produkter har I denne forbindelse spillet en meget betydnings
fuld rolle, for alle USA-maskiner samt mange af de britiske var udstyret med 
Pratt & Whltney motorer, og med enkelte undtagelser anvendte alle luftfartøjerne 
Hamllton Standard Propeller. 

UNITED AIRCRAFT 
&poæt'Ø~ 

SIKORSKY 
HELICOPTERS EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U.S.A. 

PRATT & WHITNEY 
ENGINES 

CHANCE VOUGHT 
AIRPLANES 

HAMILTON STANDARD 
PROPELLERS 

Repræsentant for Danmark: CAI CASPERSEN • Bredgade 78 • København K 
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Med otøtte fra Tuborgfondet har unionen flet 
bygget denne wirehenter, der er bemalet 10m 
mariehøne, men omdøbtes til det mere aktuelle 

»Cøloradobllen«. 

Vandel, Jorst i august. 

DER er ting, der tyder på, at 1949 vil gå 
over i historien som et bedre år for 

dansk svæveflyvning end 1948, selv om det 
endnu ikke tegner til at nå 1947's succes. 

At dansk svæveflyvning stadig går fremad, 
omend langsomt, viser de nye målflyvnings
rekorder. Rekorden for distanceflyvning til 
angivet mål er slået to gange og står nu på 
ca . ll2 km, mens den vanskelige flyvning til 
angivet mål og tilbage nu er på 134 km. 

Ringe tilslutning til unionens kursus. 

Som tidligere meddelt var tilslutningen til 
Dansk Svæveflyver Unions kursus på Van
del i år så ringe, at disse blev indskrænket 
til et instruktørkursus fra 24.-7. til 6.·8. samt 
el blandet kursus de næste 14 dage. På in
struktørkursus var der kun 5-6 deltagere. 
Vejret var dårligt med blæst og regn, så 
der kun kunne flyves få dage. Cowboy var 
kursusleder. 

Årsagen til den ringe tilslutning i år må 
sikkert SØges i de stadigt højere priser, som 
unionen pi den anden side er nødsaget til 
at tage, da det virkelig koster så meget (el
ler mere). Endvidere trækker den større ad
gang til ferie i udlandet samt pengerigelig· 
hedens forsvinden sikkert en del bort. Irnid
lertid har der været mange svæveflyvere på 
Vandel alligevel, nemlig på klubbernes som
merlejre. Da medlemmerne i de fleste klub• 
ber yder en stor del af omkostningerne i 
form af arbejde, og da materiellet her ofte 
kan udnyttes en større del af året, bliver det 
for de fleste svæveflyvere billigere på denne 
måde. 

Første kvindelige sølv-c. 

Som meddelt i sidste nummer bestod 
Henry Petersen fra Stamgruppen sin sidste 
prøve til sølv-c på Vandel. Den 23.-7. fik vi 
endnu to. Hans Hende Jacobsen fra Slagelse 
fløj fra Vandel til Skrydstrup og var der
med klar, og samme dag fik Danmark sin 
første kvindelige sølv-c-indehaver, Sig11 e 
Skafte Møller, der længe har ventet på sin 

To af vore nye sølv-c-flyvere, 
Hans H. Jacobsen fra Slagelse og Signe Skafte 

Møller, årets Vandelchef. 

Nye målflyvningsrekorder, 
flere sølv-c og hård kamp 

flyvedagskonkurrencerne 

• 
1 

en bet't goiJ sommer på VaniJef 

5-timers-prøve og forsøgt på at få den. Hun 
havde nu en flyvning på 5 timer 31 minut
ter. Først gik hun sydpå, dernæst ud vest for 
Grindsted og siden op mod Silkeborg, for 
forholdsvis let at kunne komme med vinden 
tilbage til Vandel. Hun fløj, hvor termikfor
holdene var bedst, for at få tiden uden iøv
rigt at bekymre sig om, hvor hun kom hen. 
Flere gange var hun oppe i ca. 2500 m 
højde. 

Der skulle være mulighed for flere sølv-c 
i år, da i hvert fald to svæveflyvere kun 
mangler højdeprøven på 1000 m stigning, 
som her i landet er den letteste at tage. En 
som mangler den svære 5-timers-prøve er 
] . Rdrup fra Odense, som på en trist måde 
gik glip af en chance, da han 10. juli fløj 
til RØde Kro. Hver gang han blev suget op 
mod undersiden af en sky, trak han i brem
seklapperne for ikke at komme ind i den. 
Da han nåede ned til Røde Kro, syntes han, 
der var en forbløffende mængde nedvind, 
så han blev nødt til at gå ned mod flyve
pladsen. Først da han ville trække i bremse
klapperne ud for at lande, opdagede han, 
at han havde glemt at trække dem ind efter 
den sidste skyl Vejret havde tilliiidt en ad• 
skillig længere flyvning. 

Målllyvningerne 
Den 23. juli var en dag, der mindede lidt 

om clen 10.-11.·8. 1947. Foruden de to sølv• 
c blev begge målflyvningsrekorderne fo r
bedret. Når vi taler om rekorder, mener vi 
stadig • bedste præstationer•, for endnu har 
vi ikke fået officielle rekorder anerkendt. 
Vi håber, at rekordfolkene nu sørger for at 
indsende tilstrækkelige anSØgninger med de 
nødvendige oplysninger, og at vi så snart 
kan høre om officielle anerkendelser fra 
unionen. 

Paul Klarskov Larsen startede kl. 1310 fra 
Vandel i Hiitter 28 med angivelse af, at 
han ville flyve til Karup og retur. Der blev 
ringet besked til Karup om at holde øje 
med ham. To timer senere lå han over Ka
rup og vendte så atter næsen mod Vandel, 
hvor han landede kl . 1722. Han havde her
ved slået Cowboys flyvning i Mii 13 til Es
bjerg og retur. Hans flyvning var 2 X 67 = 
134 km, hvilket siges at være bedste skandi
naviske retur-præstation. 

Da Klarskov fløj fra Vandel, fik han et 
stykke vej følgeskab med en Baby fra Ka
rup, hvor flyvevåbnet efterhånden driver en 
hel del svæveflyvning. Det var flyvemeka
niker Vegenfeldt, der var ude på sin første 
distanceflyvning og havde gjort det til en 
må.lflyvning til Vandel. 

Det kunne Århus jo ikke rigtigt have sid
dende på. sig, så den 27. startede Klarskov 
igen, denne gang med Nyborg som mål. Det 
er 112 km, og det lykkedes ham at komme 
frem og lande på samme plads, _som Knud 
,vermuth Jensen sidste år. Han havde encl
da ca. 2000 m højde ved ankomsten og kun• 

ne formodentlig være sprunget over bæltet, 
men valgte sportsligt at lande på målet. 

Den 30. fløj polyteknikeren Kjemtrup til 
Beldringe i en Baby, ca. 75 km. Turen, der 
var en uofficiel målflyvning, gik uhyre hur
tigt i den kraftige vind. Den varede kun I 
time og 18 min. og foregik i ca. 800 m 
højde. 

Endnu en målflyvning udførte John Wet • 
lesen søndag den 7. august, da han fløj Hiit· 
teren hjem til Århus. Når Århus var valgt 
til mål (der dog ikke var skriftligt angivet), 

, skyldtes det dels vejrforholdene, dels øko
nomien, idet transportvognens kørsel den 
ene vej så kunne financieres af en del År• 
husfolk, som skulle hjem. 

Det er glædeligt med den stigende inter
esse for målflyvningen, der stiller større krav 
end almindelig distanceflyvning. Vi håber, 
at man i flyvedagskonkurrencerne næste år 
vil belønne målflyvninger særligt. 

At det ikke er alle målflyvningsforsøg, der 
lykkes, er en anden sag. Men det kan give 
gode flyvninger alligevel. Og det kan helt 
mislykkes: Torsdag den 28. så det ud til det 
helt store, så Thøgersen fra Polyteknisk Fly
vegruppe og Wetlesen fra Århus startede i 
Hiitter 28 og Fi 1 med henholdsvis Gedser 
og Lundtofte som må.I. De nåecle henholds
vis Randbøl og Bredsten, idet vin<lcu rev 
termikken i stykker( 

Klubber på Vandel. 
Midt i juli tog Odense og Kolding fra 

Vandel samt delvis Stamgruppen , mens År
hus og Slagelse kom. Sidstnævnte klub af
brød dog lejren efter den sørgelige ulykk,e 
med 2 G'en. Forinden havde Tage Slottboe 
udført en flyvning til Skrydstrup, hvorefter 
han kun manglede højden til sølv-c. 

Efter at Polyteknisk Flyvegruppes materiel 
med en hel uges forsinkelse under trans· 
porten nåede frem, begyndte flyvningerne, 
og snart kom også Fi-1 'en, som har filet en 
ny og betydelig mere strØmlinieformet fØ· 
rerskærm, blæst op i plexiglas. Det har for
bedret dens glideegenskaber, som ved en 
sammenligningsflyvning med Hiitter 28 vi
ste sig at ligge nær dennes. Fi'en har også 
fået bundkobling. 

Højdeflyvninger. 
Højderekorden er nu efterhånden svær at 

slå, men der er udført en hel del pæne høj
deflyvninger, som i hvert fald giver lidt træ
ning. Thøgersen har haft en højdevinding 
på 2500 m, men 'k.om ud af opvinden og var 
for forfrossen til at fortsætte - - til sin 
senere ærgrelse, da det ellers nok havde 
givet guld-c-højden. Den ser det til gen
gæld ud til, at Klarskov har fået , idet han 
har haft to flyvninger lige over 3000 m, 
hvis ellers barografen ved nærmere sammen· 
ligning med kalibreringstabellen taler rig• 
tigt. Werner Olsen fra Polyteknisk Flyve
gruppe har haft 2000 m. 

(fortsættes side 209) 



Vore produkter udstilles på den 

TIENDE OPVISNING 
OG UDSTILLING 

i Farnborough, 
England fra den 7. til 9. 

september 1949 

STAND "E" 

ENG INES 

FOR SPEED AND RELIABILITY 

ROLLS-ROYCE LTD - DERBY - ENGLAND 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S . POUL ANKERS GADE 2 , KØBENHAVN K. 

207 



TIL ALLE SLAGS BYGHIHGER 

,,--.,u~J+ 

, 

DANSK 

., ., ,, ,, ,, 

ETERNIT 
TAG OG VÆ.GBEKLÆ.DNING 

DANSK E'l'ERHlT FJlBIUK &/a, AALBORG • SALGSKONTOR: OTTILIAVEJ 181 KØBENBAVN VALBY. *CENTRAL 3788 



En af de store uger 
Vandel, midt i august. 

MEDENS modelfl}veme ikke var begej
strede over vejret i ugen 7.-13./8., så 

var svæveflyverne det til gengæld. Foru~en 
Wetlesens flyvning den 7. havde Harry Niel
sen samme dag en lille tur på 25 km. Den_ 8. 
skete der ikke noget, men den 9. så det fmt 
ud, og ThØgersen og Wetlesen besluttede 
sammen at flyve målflyvning til Slagelse. 
Efter flere forg-.i:ves forSØg lykkedes det en
delig ThØgersen over middag at komme af 
sted, mens Wetlesen opgav. Vejret havde nu 
.cndret sig en del og var ikke til Slagel~, så 
Thøgersen gik i stedet nordpå. Ud for Djurs
land •så det ikke ud til at kunne bære læn
gere, så han drejede Fi'en ud over Tirstrup 
og landede der. Turen varede 3 timer og 
gik op til 1800 m. I nattens løb nåede hen
temandskabet frem, og næste morgen var 
man klar igen . 

Samme dag havde Johs. Jørgensen, Sla
gelse, på unionens kursus foretaget en ca. 
35 km flyvning, mens Wetlesen om aftenen 
gik med en lille front i Hiitter'en. Han var 
oppe i 1000 m og kom ca. 25 km væk, men 
nåede dog ind til pladst;n. 

Onsdag den 10. så det også fint ud, og 
nu var det Cowboy's tur. Han steg fra 200 
til ca. 2800 m og gled derpå i stor fart (120 
-130 km/ t) over mod noget vældigt fint på 
Fyn, men kom for sent og måtte lande. Med 
sædvanlig præcision satte han den efter l 1-, 
time lige ved hovedvej l efter 55 km's flyv
ning. Det var altså igen ikke så godt, som 
det så ud til, for både Johs. Jørgensen og 
N1•de11 på unionens kursus samt Pou l Niel
se;i fra Polyteknisk flyvegruppe måtte lande 
efter de sædvanlige 25-35 km. 

Torsdag blev imidlertid en fin dag. Johan
nes Mark der er unionens reparationsmand 
i somme;, fløj i en Baby omt~ent ned til 
grænsen og fik samtidig sine 5 timer og der
med sit sølv-c. Han kunne godt have fortsat, 
men var kold efter ophold i op til 2000 m 
og var heldig at få præcis de 5 timer uden 
at have ur med. 

Mindre heldig var polyteknikeren Aksel 
Fedderse11, der ganske vist fløj 60 km, men 
ikke fik sin sølv-c-distance alligevel, da han 
havde udkoblet i 700 m fra spilstart med 
termik. Som bekendt må udkoblingshØjden 
højst være I % af distancen. Han landede 
også ved hovedvej nr. 1, 5 km nærmere 
Odense end Cowboy. Begge ærgrede sig over 
ikke at have haft lodsedler med, for de 
havde kunnet afsætte store mængder. 

Fredag startede Feddersen imidlertid igen, 
og nu skulle det være. Han gik sydpå og 
fandt pludselig ud af, at han var 4-5 km 
syd for Flensborg. Kursen blev nu sat mod 
nord, og han nåede også nord for Flensborg, 
men ikke nok. Han landede ved Musbæk, 
lige syd for grænsen, ca. 100 km fra Vandel. 
Han havde hverken pas eller penge med, 
var iklædt en laset trøje og en overall med 
sele over den ene skulder, så han var ved 
at blive antaget for en grænseoverløber, men 
den danske konsul og de engelske myndig-
heder fik dog klaret sagen, sl\ han den næste 
dag kom hjem over grænsen igen. 

Samtidig havde Poul Nielsen i Fi-1 fore
taget en flyvning til SØnderborg, ca. 95 km. 
Den varede 3½ time i et forgæves forsøg på 
at få de 5 timer, mens Feddersen fløj 21 , . 

Den 14. rejste Arhus og derpå Polyteknisk 
Flyvegruppe, så kun Cowboy og unionens 
lille kursus med Bent Halli11g som leder 
ligger her den sidste uge. Tirsdag d. 16. fløj 
Halling til Højby ved Odense, mens Cow
boy kørte frem og tilbage med 100 km/ t 

Polyteknl•k Flyvegruppe er meget tllfred• med • In Fl-1, som anses for bedre end alt rygte I Sverige. 
En ny førerskarm har yderllgere forbedret egen• kaberne. 

Flyvedagskonkurrencerne 
AT flyvedagskonkurrencerne går bedre i 

år, ses tydeligt af, at ikke alene er de 
anmeldelsesblanketter, unionen duplikerede 
til 1949, men også restoplaget fra 1948 brugt 
op, så nyt oplag har måttet trykkes. Men 
alligevel er det ikke alle flyvninger, som ind
berettes. 

De forskellige klubbers indsats kommer 
noget stØdvist, eftersom de holder sommer• 
lejr, så hvem der vil vinde, er det svært 
at vide endnu, og så. meget mere interessant 
er konkurrencerne. 

Da dette skrives, fører Slagelse stadig i 
varighed med -16 t. 36 min., fulgt af Birke
rød med 13 t. 26 min. Odense er kommet op 
på 7 t. 46 min., idet Oscar Vang d. 24.-7. 
fløj I t. 04 min. (med 1200 m stigning). Ar
hus har meldt sig med to flyvninger på 
tilsammen 6 t. 52 min. (Klarskov 23.-7. 4 t. 
06 min. og Cowboy . dagen efter 2 t. 46 
min.). Stamgntppen har stadig kun en på 
5 t. 20 min. og havde sikkert kunnet an
melde flere. Sportsflyveklubben, der flyver 
med tidsbegrænsning, har 3 r. 04 min. efte1: 
5 flyvninger, idet Weishaupt den 17.-7. flØJ 
35 min., Tage Nielsen 24 og 20 min. (den 
sidste i frontflyvning) og Helge Gamst 55 
min. 

I højden har Odense 4700 m, idet Fl. 
Hansen d. 24.-7. fløj 430 m . Århus har 4280 
(Klarskov 23.-7. 3100 mJ 27.-7. 1250), Sports
flyveklubben 3490 m (17.-7. Weishaupt 1100 
m, Tage Nielsen 200 og 450 samt Gamst 
700 ro), Slagelse 2835, Stamgruppen 2450, 
Ålborg 1000 (Knud E. SØrensen 17.-7. i tor
denfront). · Polytelmisk Flyvegruppe har hid
til kun indberettet en flyvning af Klarskov 
med 3100 m (alsidig mand, som flyver for 
to klubber), men har over 7000 m liggende 
parat til anmeldelse, så de fører sikkert. 

Af nye distancer er kun anmeldt Klar
skovs målflyvning på I 12 km for Arhus, 

Inden bladet går i trykken, kan vi lige nå 
at meddele de resultater, som er indløbet, 
siden ovenstående blev skrevet, og som har 
ændret stillingen en del. 

gennemsnitsfart langs skygaderne over Van
del og omegn, idet han ikke ville på langtur, 
da han vidste, at han ikke kunne komme 
over Storebælt. 

Onsdag satte Cowboy ny danmarksrekor~ 
på 205 km til Herlev, mens Weishaupt flØJ 
1 I 2 km til Svendborg. pt 

Varighed: Slagelse har konsolideret sin 
stilling og har nu 21 timer 58 min. (idet 
Curt SchrØder 23/ 7 fløj 1.49, Hans Jacobsen 
22/ 7 0.36 og 23/7 0.43 samt Slottboe 27/7 
2.14). - Polyteknisk Flyvegruppe er kommet 
ind på trediepladsen med IO timer 42 min. 
(Thøgersen 22/ 7 2.15 og 23/7 2.43, Harry 
Nielsen 6/8 1.03, Feddcrsen 10/8 0.41. -
11 /8: P . H . Nielsen 1.22 og 0.58, Helge Pe
tersen 0.56, W. Cohn 0.44). - Odense har 
9.42 (i/8: Fl. Hansen 0.35, Rosager 0.56 og 
Sønnichsen 0.25). - Sportsflyvekluhben 4.48 
(6/8 Syrovy 0.58, 7 / 8 Fastner 0.46). 

Højde: Her fører Polyteknisk Flyvegruppe 
nu meget fint og sikkert med hele 15.580 m 
på 10 flyvninger {22/ 7 Thøgersen 2500 m. 
23/7 do. 1500 m, W. Olsen 1980 m, 618 
Harry Nielsen 700 m, 7/8 do. 1000 m, 9/R 
ThØgersen 1300 m, 11/8 Helge Petersen 700 
m, P. H. Nielsen 800 m og Feddersen 800 m, 
12/8 P. H . Nielsen 1400 m, Feddersen 1200 
m.) - Slagelse er kommet op på 7345 m 
{22/ 7 Jacobsen 725 m, 23/7 Schrøder 1595 m, 
Jacobsen 1900 m. 25/7 Slottboe 600 m, 27/7 
do. 700 m, Jacobsen 700 m). - Odense er 
kommet op på 6450 m (7/8 Rosager 950 m, 
Fl. Hansen 550 m og Sønnichsen 250 m). 

Distance: Også her fører •polytteme• med 
444 km (30/7 Kjemtrup 75 km, 9/8 Thø
gerscn I I 4 km, ll /8 Feddersen 60 km, ·I 2/8 
do. 100 km og P. H. Nielsen 95 km). -
Slagelse har 215 (23/7 Jacobsen 53 km og 
25/7 Slottboe 63 km). 

Der kendes imidlertid yderligere en del 
flyvninger, som endnu ikke er blevet ind
berettet. Således ligger Århus efter 4 flyv
ninger kun ca. 50 km under polytterne og 
har siden fået Cowboy's 205 km, så de fører 
ret overlegent. 

Når disse linier læses, kan stillingen såle
des være væsentligt ændret. !Øvrigt må vi 
tage forbehold over for nøjagtigheden af de 
givne oplysninger, da det er vor egen og 
ikke unionens opstilling, og nogle præstatio
ner ved nærmere granskning måske ikke 
anerkendes. 

* 
Aeroflot bc~yndle officielt sin sommcrtraflk 

5. mnj. De fleste mellemstore indenrigsruter 
er nu beflølet af Ilyushin 11-12. Nye ruter er 
åbnede mellem Lenlngrad og de større byer I 
Sibirien, Central-Asien og i lJral-bjergene. En 
del ruter er ligeledes åbne for ferierende Ul 
badestederne pa Krim og udflugtsstederne 1 
Knukllsus. Aeroflot bnr nu - effer hvad kan 
udre~nes af fllrtplnnerne - mellem 275 og 300 
mnsk, 1er uf UC-ll starrelsc. C. C. 
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NY HASTIGHEDSREKORD 
· 1 MODELFL YVERSOMMERLEJREN 

Rechnøgel vandt KLM-pokølen til ejendom 

DER var gennemgående for megen blæst 
i årets modelflyversommerlejr på Van

del , men f. eks. ved flyvning fra kl. 5 om 
morgenen nåede de 43 modelflyvere dog at 
gennemføre programmet. Lejren foregik fra 
8. til 13. august, idet de fleste deltagere dog 
ankom allerede den 7. Der var væsentlig rin
gere deltagelse end sidste år, hvilket hoved• 
sageligt skyldes det senere tidspunkt på 
året. Der skiftes som bekendt hvert andet år 
mellem juli og august. Juli er fordelagtigst 
set fra et ferie- og lysstandpunkt, men ufor• 
delagtigst på grund af kornmarkerne. For
uden den senere solnedgang savnede vi 
stærkt sommertiden med dens lange aftener. 
Blandt de danske deltagere savnedes i en 
vis grad de ældre og mere erfarne, men 
mange juniorflyvere fik her en god sommer
oplevelse og rejste hjem med mange erfa
ringer og nye bekendtskaber. 

"Flere motormodeller 
Medens der ikke er nogen større teknisk 

udvikling i svævemodellerne (den eneste ny• 
hed var vist Donald Thestrnps ringeapparat, 
der skulle hjælpe ham med at finde model
len, når den fløj bort), så var der det i 
motormodellerne. M. h. t. svævemodellerne 
må for resten påpeges, at de store modeller 
synes at være ved at uddø til fordel for de 
mere praktiske A 2-modeller, der flyver lige 
så godt. 

Der er nu kommet motorgummi til lan
det, men det kan endnu ikke spores, og vi 
mangler stadig hårdt balsa. De tre første 
modeller i motormodelkonkurrencerne var 
C I -modeller af den svenske Tem-type, mens 
to Korda-Wakefieldmodeller åbenbart ikke 
var tilstrækkelig indfløjne. Vore motormo
delflyvere må arbejde energisk videre, for 
det er først og fremmest trimning og erfa
ring, der her giver resultater. 

De fritflyvende dieselmodeller fløj bedre 
end sidste år, selv om resultaterne ikke var 
imponerende. Calle's modeller og hans ar
tikel herom i FLYV spores tydeligt. Hvad 
der endnu mangler, er først og fremmest 
at få motorerne mere pålidelige samt at få 
timer'ne til at virke rigtigt. Igen detail
trimningsspørgsmål. 

For første gang har vi i Danmark haft en 
konkurrence i gruppe E, specialmotor-mo
de!ler. Der blev stillet en Jetex 200 til d.
dighed, og fem deltagere flikkede model
ler sammen til den . De fik hver to prøve
starter, men de fleste kunne ikke tage den 
kraftige trykkraft og loopede eller gik i 

'Nordmanden Hane Bakken med sit llne1tyrede 
· Fokker trlplan. 

jorden. Henry Ekelund udførte som den 
eneste to flyvninger på 34 og 37 sekunder, 
hvilket ikke var nok til at vinde Jetex'en 
- dertil fordredes 60 sek.- og endnu min
dre til at slå den nye danmarksrekord. 

Danmarksrekord med helikopter 

I lejrens første dårlige dage improviserede 
Henry Ekelunds fader, Achtur Ekelund, 
pludselig en helikopter, bestående af to 
modsatroterende blade samt et rør med 
gummimotoren. Den første rekord i klasse 
C 5 var dog yderst beskeden, kun 5 sekunder, 
men den skulle kunne slås. 

KoldlngjModelflyveklub gjorde pi vejen en alvorlig Indsat, for flyvelotterlet og havde udsmykket 
1ln transportvogR med plakater og præmlellster, 
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120 knl{t med linestyret model 
Linestyringsfolkene, der især kom fra 

Sportsflyveklubben, hvis 12-mandshold iøv• 
rigt var lejrens største, arbejdede dag og 
nat på at prøve motorer og modeller samt på 
at reparere. De fik indrettet helt fine værk
steder i gård 84, hvor for resten alle var 
indkvarteret i år. Man så også den nyhed. 
at der blev hygget en del modeller i selve 
lejren foruden den 1igholdige samling, del• 
tagerne mødte frem med. Der var kon
kurrencer i kunstfl yvning, hvor Henning 
}611sso11's ret enkle model med Thorning
motor var en sikker vinder. Ji.insson m. fl. 
boede iøvrigt i telt og kaldtes derfor , Cir• 
kus J i.insson•. 

Der var adskillige fine modeller. hær en 
norsk model af et Fokker triplan vakte be
undring. Men et er at bygge en fin model, 
et andet at få den Lil a t flyve, og man kan 
roligt tilråde alle at vente med at bygge 
de fine modeller, til de har lært at flyve 
de allermest enkle. Foruden hele modeller 
er det især propellerne, det går ud over. 
Selv om propelfremstillingen kan skæres ned 
til en utrolig kort tid, så går der dog så 
meget arbejde, at de engelske plastiske pro• 
peller, som vi så et par stykker af i lejren . 
sikkert vil have en fremtid. De koster i 
England en 4-5 kr. pr. stk. og kan tåle en 
meget ublid behandling. 

Hastighedskonkurrencen fandt først sted 
lørdag morgen - fra kl. 51 H olm Jørgen 
sen, der var indehaver af danmarksrekor
den med 100,6 km/ t, fløj en ganske lille mo• 
del på kun 30 cm spændvidde. Så små mo
deller bruges nu til den alm. anvendte stør· 
relse motorer omkring 2 ccm. Den motor, 
Holm Jørgensen anvendte, var en splin 
terny engelsk 1,8 ccm Elfin, som let løber 
sine 8000 omdrejninger i minuttet. I selve 
konkurrencen fløj han med en plastikpropel 
med for lille stigning og opnåede kun 68 
km/ t, men kort efter havde han fremstillet 
en bedre propel og sat hastighedsrekorderne 
op til 120 km/ t - et godt spring opad. Og 
lidt højere skulle han kunne nå endnu. 

Rechnagel vandt KLJ\f-pokalen til ejendom 
Mandag bedømtes modellerne i byggekon

kurrencen. Vinderen fra de to sidste år, 
Kurt Reelmage/, der forøvrigt lige havde 
,•æret en tur med KLM i Holland på sidste 
års konto, havde på tredie fi r i træk byg• 
get en lækker strømlinet model med abachi
beplankning, midtvinget med aftagelige 
yderplaner. Der var ingen tvivl om hans 
sejr, og han har nu vundet pokalen, der 
har løbet siden 1941 , til ejendom. 

Teorikonkurrencen var i år en slags han
dicapkonkurrence med sværere spørgsmål til 
klubinstruktørerne. Vinder blev Henry Eke
lund, fulgt af Donald Thestrup og I,u1t 
foha11se11 , Roskilde, mens de sidste års sikre 
vinder, P. C. Andersen fra Sportsflyveklub
ben, først blev nr. 6. 

Svævemodelkonkurrencerne 

SLØrst deltagelse er der jo stadig i kon
kurrencerne for svævemodeller. Efter gen-



sin tid af Bendt Rom udsatte FuglSØpokal, 
var i år meget hård med dramatisk afslu t
ning. Henry Ekelund lå længe i spidsen, 
skarpt fulgt af Kaj Hansen. Lørdag morgen 

r:=:;:{(~8'.J= lagde Holm Jørgensen sig forrest og på li

SAt\BA 
f'lolor : 2 -2.5 cm 3 

Proptldia.: 2 50 mm Sfign. 200mm 

nie med Kaj Hansen, viste det sig kort før 
afslutningen, mens Ekelund syntes at ligge 
bagefter. Kaj skyndte sig at flyve i flyve
dagskonkurrencen, men da han kom ind, 
havde man opdaget noget glemt for Eke
lund, der så kom fem points foran de to 
andre. Kajs sidste minuts indsats i flyve
d'agskonkurrencen bragte ham imid!atid 

på linie med Ekelund, så nogen endelig af-
gØrelse blev det ikke, mens de måtte dele 

J '' æren. De havde 131 points hver. L ___ ::::::= __________________ Holdvis førte Sporsflyveklubbens (kaldet 
Vægt: ,o 100'J 

Vinderen af DMU'• konstruktionskonkurrence om Bortflyveklubben i lejren) bold, bestående 
en llnestyret model er Børge Jørgensens Samba. 

af Ole Olesen og de to Ekelund'er, mens 
Kolding blev nr. 2. tagne udsættelser begyndte vi endelig tirs

dag aften med A 2, hvor Kaj V. Nielsen, 
Roskilde fik 346 sek. i en koldfront - efter 
dennes passage blev det endeligt rolif!t, men 
hundekoldt vejr. Anden periode blev fløjet 
næste aften praktisk talt uden opvinde, og 
tredie torsdag eftermiddag i lidt vind og 
termik. I alle svævemodelkonkurrencerne 
var Kolding og Vejle, der flyver til daglig 
på pladsen, meget fremtr.i:dende. _Jens Ar~e 
Lauridsen ventede i A 2 Ul allersidst og fik 
som den eneste maximaltid og vandt kon
kurrencen. 

A I og A 3 blev fløjet samtidig, fø rste pe
riode onsdag formiddag og anden perio?e 
torsdag formiddag, hvor det var n,:sten sul
le og meget termikfyldt. Efter et par fly~
ninger over 6 min. startede Jens Arne sm 
A 3 der forsvandt i en sky efter godt 10 
min'. og fløj ca. 10 km til Balle. Leo Ni~l
sen, Kolding, overgik ham med en 24 mm. 
flyvning i ikke særlig stor højde over selve 
pladsen, mens S. Dybbro fra Alborg var 
uheldig at flyve væk på ca. 20 min. under 
en trimningsflyvning. 

Afslutning og unionsoplØSning 
Afslutningen fandt sted kl. 13, efter at 

unionens formand, Johs. Thinesen, var an
kommet pr. KZ III , og et par andre også 
havde sluttet sig til forsamlingen, idet man 
samtidig havde indkaldt til ekstraordinært 
repræsentantskabsmøde med det formål at 
opløse unionen som et led i KDA-planerne. 
Dette varede kun et kvarter, men der skal 
afiholdes endnu et møde, før det kan en
delig vedtages. Tidspunktet fastsættes til det 
Øjeblik, KDA-lovene sættes i kraft, forhå
bentlig til I. januar. 

Og så uddelte Thinesen de mange præ
mier, som forskellige institutioner og per
soner rundhåndet havde stillet til vor rå
dighed og formanede til slut modelflyverne 
til at gå hjem og sælge lodsedler! 

MØLVIG: 

Kurt Rechnagel med sit tredie mesterværk, 
en lækker A-2-model, 

ModelØyvernes 
Øyvedagskonkurrencer 

Midt i august med kun to uger tilbage 
var stillingen i modelflyvernes flyvedagskon
kurrencer: 

A 1: Sportsflyveklubben hold I 
Sportsflyveklubben hold li . . 
Odense Model-Flyveklub h. I 

A2: Odense Model-Flyveklub ... . 
Ørnen, Næstved, hold I ... . 
Sportsflyveklubben .. ... .. . . 

A 3: Kolding Modelflyveklub . . . . 
Ørnen, Næstved .. ... ...... . 

D: Odense Model-Flyveklub ... . 

3880 sek. 
1757 sek. 
1746 sek. 
7859 sek. 
4471 sek. 
2392 sek. 
1094 sek. 
722 sek. 

2352 sek. 

Også i A l fik Jens Arne sikkert sine 6 
min. Fredag eftermiddag fandt tredie pe
riode sted i en del vind og af og til lidt 
termik. Kai Hansen, Kolding, vandt A I 
med 672 sek. Jens Arne, der ikke nåede 
mere end fjerdepladsen, da han fløj en stil
levejrsmodel, vandt imidlertid A 3. H~ns 
sejre skyldes gode modeller, som han trim
mer intensivt samt en ualmindelig god næ
se for at starte på rette tid. Her, hvor ingen 
anden nåede de 6 min., startede han - ef
ter længe at have ligget og betragtet skyer
nes udvikling - lige foran en gammel sort 
sky, der selv var i . nedbrydning o~ altså 
ikke direkte gav opvmd, men som ul gen
gæld virkede som en lille koldfront, i hvil
ken Jens Arnes model denne gang fløj bort 
mod syd. Man kan sige, at termik er til
fældig og helst bØr undgås i modelflyv
ningen, men når det går på denne måde, 
er der nu lidt sjov ved det. Og at Jens 
Arne også kan vinde uden termik, så vi jo 
sidst i Finland. 

Uforudsete vanskeligheder for tæpperne -

Præmien i A 3 var en svæveflyvetur i et 
tosædet svæveplan, men den overlod Jens 
Arne til en klubkammerat ligesom de øv
rige ture, han tidligere har vundet. !fan har 
nok i at lade modellerne komme 1 luften. 
Iøvrigt nægtede han også bestemt at lade sig 
fotografere til Vejle-.pre~en, da en. fotograf 
besøgte lejren. Præmien I A 2, et fint stop
ur, kunne han imidlertid nok bruge. 

Holdkonkurrencen og kampen om 
FuglsØpokalen 

Kampen om opnåelsen af flest points 
sommerlejren, som belønnes med den 

- Sta.<&,(EN EN 

8/lLLIWc. KoM 

S"ELV~ 
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Ulykken på Beldringe 
den 28. maj 1949 

Sammendrag af luftfartstilsynets rapport 

Omstændigheder i forbindelse med havariet. 

D EN 28. maj 1949 kl. 16,10 d. t. styrtede 
luftfartøj type KZ-11 træner, OY-DRO, 

tilhørende Fyens flyveklub, ned på Odense 
lufthavn, Beldringe. Føreren, som var alene 
i luftfartøjet, omkom. Der startedes fra 
Odense Julihavn kl. 15,55 med det formål at 
give en opvisning i kunstflyvning for en ind
budt kreds af klubbens gæster. 

Efter forskellige kunstflyvningsmanøvrer, 
der foregik i højder mellem !100-600 m, 
dykkede luftfartøjet ned over tilskuerne og 
foretog fra ca. 100 m højde et loop, hvor
under luftfartøjet i afslutningen af loopet 
krængede voldsomt over til højre, ændrede 
kurs ca. 220° og fortsatte efter en opretning 
til venstre ned i startbanen, hvor det an
tændtes i nedslaget. 

Portene I naaen på Brl1tol Frelghter er slået op, og k""rne gir ombord for at flyve 
fra England tll Malta, 

Af de foretagne undersøgelser er der intet, 
der tyder på, at luftfartøjet ikke har været 
i luftdygtig stand ved starten. 

Britisk færgerute 
over Kanalen 

I indeværende sommer har det engelske 
lufttraflkselsknb Sllver City Airwnys opret
holdt en regelmæssig luftfærgetrnflk mellem 
lufthavnen Lympne i nærheden nf Folkestone 
og Le Touquet ved Boulogne med afgang hver 
time I begge retninger. Ruten, som oprinde
lig er startet for nt kunne transportere pri
vate biler mellem England og l{ontinentet, 
er blevet en succes, og motorfolk hnr i stor 
udstrækning benyttet sig nf luftruten. Som 
materiel anvendes de rummelige Brlstol 
Frelghters, og fragten for en bil - mellem 
27 og 32 pund sterling nit efter bilens stør
relse og inklusive fire passagerer - hnr Ikke 
virket afskrækkende. I de få måneder, ruten 
hnr eksisteret, er der blevet transporteret 600 
biler og over 2000 passagerer. Hvis der ikke 
er tilstrækkelig mange biler, medtages anden 
fragt, bl. a. frugt fra kontinentet til Eng
land. 

Apropos fragtflyvemnskinen Brlstol Frelgh
ter: Dette særprægede luftfartøj har ved ad
skillige lejligheder vist sig såre nyttigt. I et 
tilfælde skulle der transporteres 32 køer fra 
England til Mnltn, og dette blev gjort på 
fire flyvninger. På tilbageturene frn Malta 
var luftfartØjet fuldt lastet med frugt. I et 
andet tilfælde transporteredes tre vædde
lØbsheste fra Irland til England. 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

SV ÆVEFLYVEULYKKEN 
den 27. juli 

ONSDAG den 27. juli ramtes dansk svæ
veflyvning af sin hidtil alvorligste ulyk

ke, som kostede to mennesker livet. På 
Vandel flyveplads, hvor unionen afholdt in• 
stn1ktØrkursus med Harald W. Jensen som 
instruktør, fløj også Slagelse Flyveklub un
der Curt Schrøders ledelse. Slagelse havde 
lånt den to-sædede skoleglider 2 G, som 
ellers stod til unionens rådighed, for at give 
en elev, landmand Aksel Sørense11, Ruds 
Vedby, nogle instruktionsture. Efter at gli
deren var startet på venstre bane og svin
get ven~tre rundt, startede en af unionens 
elever, Tage De11agcr, Næstved, i en Baby 
med bundkobling. Pludselig kommer imid
lertid glideren flyvende fra venstre ind 
mod den startende Baby's bane. Man op
dager wiren, forsøger at svinge bort derfra, 
men for sent. Wiren bider sig fast i gli
derens haleslæber, og selv om spilkøreren 
har standset spillet, løftes halen p:i glideren 
op, så den fra 25- 30 meters højde lodret 
styrter mod jorden. Sørensen blev dræbt på 
stedet og Schrøder så hårdt såret, at han to 
dage efter afgik ved døden. 

Sandsynlig årsag til ulykken. 

Efter de foretagne underSØgelser og afhØ• 
ringer at dømme må den sandsynlige årsag 
til ulykken søges deri, at føreren inden den 
sidste del af loopet har trukket så kraftigt 
i pinden, at luftfartøjet er bragt i et ,high
speed-stall«, hvorefter det har påbegyndt et 
spinn til højre. Dette spinn har føreren øjen
synligt nået at stoppe, men højden har væ
ret for ringe til, at luftfartøjet har kunnet 
1ettes op, inden det ramte jorden. 

Når føreren har foretaget denne fejlma• 
nøvre, skyldes det formentligt, at han, uan 
set han var færdiguddannet kunstflyver, dog 
ikke havde så stor erfaring med hensyn til 
kunstflyvning i lav højde, at han kunne ud
føre det foretagne loop med tilstrækkelig 
sikkerhed. Han har således Øjensynligt over-
vurderet sine egne evner. · 

Kommentarer. 

Luftfartsvæsenet henleder opmærksomhe
den på, at kunstflyvning - selv om føreren 
er i besiddelse af gyldigt kunstflyvningscer
tifikat - udført i lav hØ_jcle, kan få de al
vorligste følger, samt at tilladelse til at ud
føre sådan kunstflyvning i lav højde må ind
hentes i hvert enkelt tilfælde. 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

UNDERSTEL 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILT APPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN 
FARVERGADE 15 . CENTRAL 6395 
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Flyvningens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

AUTO-DUCO-LAKERIN6 
Farvereparationer af enhver art udføres 

GODTFRED MADSEN 
Industribyen, Strandvej 106 

Telf. Helrup 5664 

lllodtager De ikke bladet regelmæssigt, da ret 
venligst henvendelse herom tll postvæsenet 
eller til bladets ekspedition, Ikke tll klubben. 

FL YV'ø Redaktion 
Veaterbrogade 60, Kbhvn. V. Centr. 13.404. 

Redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
Værnedrunavej 4 A, telf. Eva 1295. 

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt, 
Blldah Park 6, Hellerup. 

Annonceprla : 
llubrikannoncer 40 øre pr. mm. 

(LOVIIEIIKYTTl!T) 

Motorflyverkalender 1949. 
4. 9. Flyvedagen (Danmark). 

7.-11. 9. 10. SBA(; flyvesta-vne og udstilling. 
Famborough. 

Diverse begivenheder i 1949. 
2.-9. 9. FAI-kongres i Cleveland, USA. 

15. 9. Flyvelotteriet slutter. 

Modelflyverkalender 1949. 
(Ret til ændringer forbeholde11) 
3.-5. !I. Int. konkurrencer i Belgien. 

4. 9. Fly\"erlugen 1949. 
11. 9. lnt. konk. for linestyring I Monaco. 
15. 9. Flyvelotteriet slutter. 
18. 9. DM for svævemodeller. Århus. 
16. 10. Femte distriktskonkurrence. 
27. 11. Slette og sidste distriktskonkurrence. 
30. 11. S dste frist for kontingentindbetållng 

etc. 
31. 12. Pointskonkurrence og årsrekordår slut

ter. 

Måleenheder og omregningstabeller. 

Den 16. juli udsendte Efterretninger for 
Luftfarende i serie 8 nr. 10 et spccialnum
mer (løssalgspris kr. I ,00) med en række 
praktiske måleenheder og omregningstabel
ler. Danmark og de fleste andre lande an
\ ender jo nu ICAO-måleenhederne, hvilket 
vil sige metersystemet m. undtagelse af di
stancer og vandrette hastigheder, der reg
nes i henholdsvis sømil og knob. Enkelte 
lande afviger herfra, hvilket fremgår af 
dette nummer. Omregningstabeller tillader 
uden anvendelse af hovedregning, regne
stokke eller lignende ved simpelt tabelop
slag at omregne til og fra disse andre m1ile
enheder. 

IDOIPIE 

, 

INl!P'A• IIIKANTIII 

er lrem1tillet I nøje Overensstemmelse med 

Por1krllteme I B.E..S.A. Specifikation 2 D. 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndtn11vædske samt 
ldentlflcerlnpfarvv 01 Speclalfarver 

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

PRAOS BOULEVARD 37 
K.ØBBNHA VN S. 
DLBl'ON C. 6J, LOllAL 12 " 2J 

,, 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central 1.2.793 

Ulykkl'sforsikringspolicer udstedes af et
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt DDL's Billetkontorer. 

BROOMWADE 
Luftkompressorer 

og 

T.rykluftværktøj 

* 
Leverandør til: 

Det Dahske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfartselskab 

Hærens Flyvertropper 
A/8 Flygmotor - Trollhittan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

• KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Polititorvet 12 • København V. -Telefon: C. *9110 og C. 13926 
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Aerosport. 
»Jets over Aerosport« var titlen pil den arti

kel, som optog hele forsiden af NA VIAC Log
bock nr. 10 1949. NA VIAC Logboek er organ 
for NAVIAC Air-Nederland (Nederlandse 
Aviatische Club) - en af Air-orgaulsntloner
ne med hvilke Aerosport, Alr-Danmurk sum
nrbejder. I den store artikel fortulle sekretæ
ren for NAVIAC B. van der l(la1111u, om Ae
rosport, Alr-Dunmurk og NA VIAC's glæde 
over snmnrhejdet. Dette gdr efter somme li
nier, som samnrbejdet med Alr-Brltnln og 
begge disse orgnnlsntioner har ønsket nt knyt
te medlemmerne nærmere sammen gennem 
brevveksling. Om der derfor skulle være læ
sere, som er interesserede i kontakt med eng
lændere eller hollændere, er det ikke en 
ddrlig ide at melde sig ind i Aerosport, Alr
Danmnrk, 

NAVIAC hor eksisteret siden junuur 1948 
(Aerosport er stadig med sin start i novem
ber 1947 den ældste Air-organisation) og 
lmvde fra starten antaget navnet Dutch Sky 
Observers. Dette ændredes i september til 
NA VIAC. Medlemstallet er i Øjeblikket kun 
cu. 75 opdelt i fem afdelinger. NAVIAC's før
ste formand - som netop har mdttet trække 
sig tilbuge på grund uf sit arbejde som ste
wa1·d i l{LM på oversøiske ruter - var herr 
Scl1ef{er. Den nuværende formand er van 
Vliet - of profession flyvetekniker. Næst
formanden er journalisten van Aal og sekre
tæren B. von der l{lonuw. !{lubben har for 
sine medlemmer en informations-tjeneste, 
som arbejder pd snrnrne mdde som Air-Br1-
toins specialist-sectlons og udsender et du
plikeret, fire-side! månedsskrift til medlem
merne. 

Det skal lige nævnes, at Air-Sverige er ved 
at opstå under ledelse of Bjørn Karlstram 
(Agaton), Tomlen Andersson (SAAB), Sven 
Broman, Bengt Ll11gmark, Gunnar Brenlmer 
m . fl. interesserede. C. C. 

--•--DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 
Kontor: Nørre Farimagsgade 3, Kbhvn. K. 
Telf.: Byen 5348 Postgiro: 25680 
Kontoret er åbent fra kl. 12-17. Lørdag 
kl. 12-14. 
General&ekrelæren træffes i kontortiden. 
Dansk Luftsportsråd: Adr. D.K.D.A.S., 
Nr. Farlmagsgade 3, Kbh. K. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Oberstløjtnant H. J. Pagh, Nor
masvej 14, telf. Valby 5673. 
Generalsekretær: Fabrikant E. C. Rydmann, 
Kongev. 153, Kgs. Lyngby, telf. Pr.dal 7474. 

D.RNSK MOTORFLYVER 1JNION 
Formand: Lrs. K. Ørum-Jensen, Alborg, 
telf. 4070. 
Sekretær: William Nielsen, telf. Ryv. 5615, 
midi. kontor: Henrik Ibsensvej 31 A st.,V. 

DANSK SVÆVEFLYVER UNION 
Kontor: Nørre Fnrimagsgade 3, Kbhvn. K. 
Telf.: Palæ 9852, kl.10-15. Postgiro: 25521. 
Formand: Direktør Einar Dessau. 
Næstformand og formand for forretnings
udvalget: Ingeniør Knud Høgslund. 
Sekretær: Civlllng. Erik Eckert. 
Kasserer: Stud. polyt. Bjørn ThØgersen. 

DANSK MODELFLYVER UNION 
Formand: Jobs. Thlnesen, Finsens Alle 29, 
Odense. Telf. Odense 5401. 
Førsteinstruktør : Per Welshauptl. Blldah
park 6, Hellerup. Telf. Helrup 565;,: u. 
Sekretær: Jørgen Gamst, Hvidovrevej 232, 
Hvidovre. 
Kasserer: Sven \Vie! Bong, I. E. Ohlsensgade 
122, Københnvn Ø. - Postgiro 520.84. 

Mindeord 
Om eftermiddagen den 27. juli mistede vi 

med eet to kammerater. Det var Aksel Sø 
rensen og Curt Schrøder. 

Curt, der blev 30 år, har, siden han byg
gede sit første plan omkring 1935, dag for 
dag levet sig mere og mere ind i svæveflyve
sporten og klubarbejdet. Han var i 1938 på 
kursus i Grunau, og dette har sikkert med
virket til den store interesse, hvormed han 
gik ind for uddannelsen af elever. Han har 
virket som flyveleder for en stor del nystar
tede klubber og har her såvel som i sin egen 
klub venner, der vil mindes ham for den 
oprigtige sportsånd, der altid prægede hans 
virke. Foruden arbejdet i klubværkstedet fik 
han selv tid til i løbet af nogle år at byg~ 
en Hiitter 17, hvormed Slagelse Flyveklub 
fik sin første 5-timers-prøve. I 1947 var han 
på instruktørkursus i 6rebro. I år havde 
Curt foruden 5-timers-prøven også fået høj• 
den til sølv-C'et og var sammen med klub
ben taget til Vandel for at opnå distancen, 
men det skulle det altså ikke blive til. 

Aksel Sørensen, der var 44 år, har med 
korte ophold svævefløjet siden 1944. Han 
var en ligevægtig og hjælpsom kammerat, og 
når hans tid tillod det, gik han meget aktivt 
ind for sporten. Han ville i sommer have 
opnået sit c, såfremt ulykken ikke havde 
givet hans liv så brat en afslutning. 

Slagelse Flyveklub. 

24 bind trykt på træfrit papir 

solidt indbundet i engelsk pluviusin. 

Det .store leksikon 

I Danmarks største konversationsleksikon, VOR 

TIDS LEKSIKON, er hvert enkelt emne systematisk 

gennemarbejdet af en specialist, hver detalje a 
jour-ført, ligesom stoffet er gennemillustreret, hvad 

der gør det levende og overskueligt. Teksten støttes 

yderligere af mange helsidesplancher i farver samt 

sortplancher og helt nye landkort med de sidste 

ændringer, udarbejdet specielt til dette leksikon. 

Populære skematiske fremstillinger til forståelse af 

f. eks. atomfysik, flyveteknik, radio og fjernsyn 

fuldender illustrationsmaterialet. til den lille pris! 

11520 sider - 12000 tekstillustrationer - ca. 12500 emne-

ord - 140 farvetavler moderne typografi og og kort -

handy format retskrivning meget bekvemt opslag 

KNUD RASMUSSENS BOGHANDEL 
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Vesterbrogade 60 

København V. 

Eet bind om 

måneden a 8.75 
Undertegnede, der er fyldt 21 llr, bestiller herved VOR 
TIDS LEKSIKON 1- 24 Indbundet :\ kr. 8,75 pr. bind, 
komplet kr. 210,00 .. leg er indforstllet med, at købet er 
bindende for alle 24 bind. og betalingen erlægges kon
tant med kr. 8,75 plus porto ved leveringen of eet bind 
hver mllned. Ejendomsretten overgår først til mig, ndr 
hele beløbet er betalt i henhold til lov af 8. maj 1917. 
1-1\fremt leveringen forsinkes, kan jPg ikke forlange er
statning. Jeg er pligtig til al anmelde bopælsforondring 
senest 8 dage efter ilytning. 

Dato Navn ........................... .............................. .. 

Stilling .............. . 

Adresse ...... ... .................................... .. ............................. .. ....... . 
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OLIEN fremmer 
UDVIKLINGEN 

I flyvende fart -

Da benzinmotoren va~ optundet, varede det ikke lz:nge, før 
mcnnesJrcncs drøm om at flyve gik i opfyldelse, og i dag omspz:n
des jorden af et net af flyveruter. 

I hele denne udvikling har olien spillet en afgørende rolle. Af 
olien udvindes benziner., der frembringer motorernes gigantkrz:fter, 
og smøreolien og de andre produkter, der er nødvendige for de 
moderne motorer. Uden benzin og_ olie ingen flyvning! 

Flyvning er kun et af de områder, hvor olien griber ind i det 
moderne samfundstiv. 

Olien er en kraftkilde. intet land kan undvære. 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
Siden /889 DanmarkJ største importør af olie og olieprodukter. 
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THE CHOSEN WEAPON OF 

GALLA NT ALLIES - WHO 

KNOW AIR FIGHTING AS 

IT 

PRIS 
Pr. Aargang Kr. 6,00 
Pr. Nummer 50 Øre 

REALLY I S • • • • 

M ET E 
G L O S T E R A I IR C R A F T C O M P A N Y L I M / T E D 
(BRANCH OF THE HAWKER S/DDELEY GROUP) 

EJVIND CHRISTENSES 
BOGTRYKKERI et. FORLAG 
Tel1. 13.404 · P"st,:lro 23.1324 
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RIGTIG SMØRING 

Store flyvemaskiner 
I 

... og små 
Rundt om på alverdens flyvepladser vil De finde Shell olie 
benyttet bide til store og smi fiyve'maskiner. For Shell olie 
har alle de specielle egenskaber, der gør flyvningen mere 
sikker og gør det muligt nirsomhelst at lade maskinerne 
præstere alt, hvad de kan yde. 

Også indenfor automobilkørsel, skibsfart og industri har 
Shell's verdensornspzndende forskning ydet sit bidrag til 
moderne fabrikation og transport - der er en Shel.J olie 
ål at klare ethvert smøreproblem. 

SHELL 

) 

I .. 
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OFFICIELT- ORGAN FOR e-

DET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB 
DANSKE FLYVERE • DANSK MOJ'.ORFLYYER UNION • DANSK SVÆVEFLYVER UNION 

DANSK MODELFLYVER UNION 

Nr. IO 

L UFTTRAFIKENS økonomi er i 
højeste grad afhængig aJf mængden 

af passagerer, og fra luft/artselskaber
nes side gøres de mest ih=dige bestræ
bels,er for at skaffe kunder til l';'-ft
ruterne. Takket v=e den tekniske 
udvikling, øgede sikkerhedsforanstalt
ninger og det store publikums til
vænning til det nye befordringsmid
del er det ogsd lykkedes at skabe en 
ret betydelig kundekreds; men - det 
synes som om denne efterhdnden er 
ndet hen i retning af grænsen for en 
yderligere udvidelse. 

Det, der er ved at sætte en bremse 
pd kundekredsens stadige forøgelse ,• 
er pengene. Det er ikke billigt at 
flyve; ved at flyve opnds visse meget 
store fordele med hensyn til mindre 
rejsetid og større bekvemmelighed, og 
det md der selvfølgelig betales for. 
Men denne merbetaling i forhold til 
andre befordringsmidlers takster kan 
kun ydes af en vis begrænset kunde
kreds. Forretningsfolk, kongres- og 
mødedeltagere, en vis kategori af tu
rister og enkelte private kan betale 
for den hurtige befordring og større 
behagelighed, men den store masse 
af turister og den h=skare af pri
vate, som skal besøge slægt og ven
ner, har slet ikke rdd til det_ Og 
mon det ikke er denne nye og væl
dige kundekreds, som luftfartselska
berne skal prøve pd at fd fat i1 Men 
det kan kun gøres ved en ret betyde
lig prisnedsættelse. Billetpriserne må 
ned pd et niveau, som ikke overstiger 
disse mange fremtidige kunders yde
evne. 

Derfor er de bestræbelser, der gdr 
ud pd at skabe en turistklasse i luf
ten ikke nogen ddrlig idt!. Det mil 
være muligt at slække af pd bekvem
meligheden om bord i luftfartøjerne, 
sd der kan skaffes plads til flere pas
sagerer i kabinerne_ Det bliver sik
kert den eneste udvej, hvis man vil i 
kontakt med den nye og enormt sto
re kundekreds - lønmodtagerne -
som kan sikre lufttrafikens økonomi 
langt ud i fremtiden. 

FLYV. 

Oktober 1949 22. årgang 

FLYVESTÆVNER og KONKURRENCER 
i Rønne, Herning og Nykøbing F. 

Pfgvesfævnerne omliring Pfgveoagen var 5egunstigef 
af sfråfenoe eftersommervejr 

Flyvestævnet i Rønne 

SØNDAG den 28. august afholdt Born
holms Flyveklub et stævne, der flyvc

mæssigt blev en stor sukces. Det indlededes 
om lørdagen med en konkurrence for pri
vatflyvere, som fortsattes søndag formiddag. 
Resultaterne af konkurrencen, der bekendt
gjordes søndag eftermiddag, hvor Born
holms fungerende kommandant, oberstløjt· 
nant V. Lauritzen, uddelte p ræmierne, blev 
følgende: Ankomst-konkurrencen blev vun
det af bagermester van Hauen, der fløj en 
KZ III, med 15½ points. Nr. 2 Persson, 
Malmo, Ercoupe, 21½ points. Nr. 3 E. Boel, 
KZ III , 23½ points. Orienteringsflyvning: 
Nr. 1 Otto Thomsen, KZ III , 465 points. Nr. 
2 Hpjgdrd Olsen, 977 points. Nr. 3 Hvid
berg Henriksen, KZ III, 1150 _points. Som 
dommere fungerede luftfartsmspektørerne 
Sv. Å. Dalbro og A. S. Bendtsen samt åvil
ingeniør Vagn Prytz. 

Eftermiddagens flyveopvisning var impo
nerende. Over 10.000 tilskuere flokkedes om 
lufthavnen, men - som det som regel går 
- halvdelen snØd sig til at overvære flyv
ningerne. 52 flyvemaskiner af mange for
skellige typer stod opstillet på pladsen, da 
amtmand von Stemann holdt den offiåelle 
åbningstale, og så fulgte programmets num
re slag i slag. ,Stemmen fra luften« bragte 

en hilsen fra Det kongelige Danske Aero
nautiske Selskab, fem KZ'er med den to
motorede KZ IV fra Zoneredningskorpsets 
ambulanceflyvetjeneste som førermaskine 
kredsede hen over pladsen i smukke forma
tioner, og derefte~ viste besættelsestidens 
illegale regionsleder på Bornholm, kaptajn 
A. H. Jørgensen, hvad en Harvard kan præ• 
sten.·. Marinens flyvevæsen demonstrerede 
sin Sea-otter, og så kom tre svenske flyve
lØjtnanter og gav en fortræffelig opvisning i 
kunstflyvning i formation med tre Klemm
maskiner. Næppe var de landet, før Sylvest
Jensens pudrings-maskine var i luften, ef
terfulgt af den svenske Safir, og derefter 
drønede fire Spitfire fra marinens flyvevæ
sen ind over lufthavnen og viste en serie 
kunstflyvningsmanøvrer. Zonens KZ IV de 
monstrerede sine fremragende start- og lan
dingsegenskaber, og det var betagende, da 
den århusianske svæveflyver John Wetlesen 
fulgte efter med sit Hiitter-svæveplan. Det 
var elegant og dygtigt udført af Wetlesen. 
Opvisningen sluttede med en fornøjelig 
ballonjagt, udført af de tre svenske 
Klemm'er. 

Det var alt i alt et stævne, som arrangØ
rerne, Bornholms Flyveklub, og i særdeles
hed· flyveleder Weitemeyer og ingeniør Chri
stiansen har ære af. 

Prlvatflyvema1klner og mllltærflyvemuklner I Rønne lufthavn. 
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Til flyvedagskonkurrence 
i Herning 

EFTER at model- og svæveflyverne har 
spredt deres flyvedagskol\kurrencer ud 

over hele sommeren, og det har vist sig 
umuligt at gennemføre stævner rundt om i 
landet på samme dag, er selve Flyvedagen 
nu kun markeret af motorflyvernes konkur
rence. I år var den henlagt til Hernings 
lyng-brune flyveplads, som i morgentimerne 
den 4. september var målet for privatflyve
maskiner fra hele landet. Vejret var næsten 
stille og sommervare. 

Der blev først fløjet orienteringskonkur
rence og derpå mållandingskonkurrence, idet 
der på denne måde blev tid til at få kon 
trollerne ind fra vendepunkterne, så resul
tatet hurtigere kunne foreligge. 

Konkurrencen var arrangeret af Dansk 
Motorflyver Union, og William Nielsen 
havde konkurrenceledelsen, assisteret af 
medlemmer af de lokale flyveklubber. Dom
merkomiteen bestod af de herrer Bendtsen 
og Jacobsen fra luftfartstilsynet samt civil
ingeniør Vagn Prytz. 

I det fine stille vejr var orienteringsflyv
ningen ikke svær. Skandinavisk Aero Indu
stri's vandrepokal blev igen vundet af E. 
B1erre Petersen med 131 strafpoints. Nr. 2 
blev Ludvig Hansson, der ligeledes er fra 
Sportsflyvekluhben, med 162 points, og nr. 
3 blev Peter Nielsen fra Midtjydsk Flyve
klub i Herning med 176. 

Med FLYV pi orienteringsflyvning 
For at give de læsere, som ikke selv har 

prøvet at deltage i en sådan konkurrence, 
en ide om, hvad det drejer sig om, følger 
her en lille beskrivelse fra flyvedagens kon• 
kurrerice. 

Efter at Sir William havde •briefet• del 
t~crne om konkurrencereglerne, fik man l 
time før sin starttid udleveret opgaven og 
satte sig til •eksamensbordet• i den åbne 
hangar, hvor man skulle udregne sin rute 
og passagetidspunkter. Dette foregik under 
larm fra rundflyvningsmaskiner, musicerende 
eller talende højtalere og anden forstyrrelse 
for at sætte vore nerver på yderligere prøve. 
En time plejer nu at være tilstrækkelig tid, 
og jeg planlagde at gå ud og starte motoren 
op et kvarter før starttiden, for os kl. 1200. 

Hver for sig regner navigatøren og jeg 
rnten ud for at undgå fejl. Vi har fået op• 
givet at skulle flyve 27 km i retning 41 gra• 
der til et punkt A, der viser sig at ligge ved 
spidsen af Hald sø; så skal vi op mod · 
Struer til punkt B ved Ryde, derpå mod syd 
til et punkt nord for Herning-Ringkøbing
vejen og derfra tilbage til flyvepladsen, ' Der 
er kun en 5 km/t SV-vind, som ikke kan 
genere meget. Der skal regnes med en egen
fart af 125 km/t for alle typer - en ændring 
fra sidste år, hvor KZ VII skulle flyves på 
140. Nu får den en fordel frem for en tre'er 
eller Auster, hvis man bliver forsinket ved 
et vendepunkt. En anden ændring i reglerne 
er, at de mærker, der skal observeres på 
ruterne, ikke bliver lagt direkte på ruten, 
men 200 m til venstre - som FLYV foreslog 
efter sidste års konkurrence. Efter at have 
udregnet tiderne, lægger vi lidt til for stan 
og stigning samt for hver vending. Erfarin
gen viser, at det er rart at have lidt i re
serve. Endvidere regner vi på h, ert rute
stykke passagetiden ud for et marL:ant punkt 
som kontrol. 

Nervepirrende sekunder før starten 
Vi var færdige i god tid, men blev så lidt 

opholdt, 5å \ i først kl. 1152 begyndte at 
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starte motoren. Og så vil den ikke! Naviga: 
tøren sveder i det, mens han svinger og 
svinger. Men den er fuldkommen død. •Af. 
brudt« - •afbrudt«, •gashåndtaget frem!« -
•gashåndtaget fremme« - propellen drejes 
modsat nogle omgange. Så gashåndtaget til
bage. •Kontakt!« - •Kontakt« . Den er lige 
død. Urviserne bevæger sig hurtigt frem 
mod kl. 12, mens vi gentager det nogle 
gange. Der er benzin på? Ja. Og åbent for 
den? Ja. Men den vil ikke. Klokken når 1200. 
Til sidst prøver jeg mod almindelig sædvane 
at dreje benzinhanen om p;l reservetanken. 
•Kontakt« - •kontakt• - - pludselig sprin
ger motoren igang, navigatøren springer op 
ved siden af mig og spænder sig fast, mens 
jeg kører ud til startstedet, hvor • Jacob« 
vinker energisk med startflaget som tegn på, 
at det forlængst er tid. Et sidste eftersyn, s:l 
fuld gas, i luften og sving 180 grader umid
delbart efter pladsgrænsen ind på kursen. 
45 sekunder for sent, siger navigatøren, d.v.s. 
45 strafpoints at begynde med. 

Efter et par korrektioner er vi på den 
rette kurs og i de fmeskrevne 200 m højde. 
Karup flyveplads's vidder ligger til venstre 
for os. Karup å er vort kontrolpunkt. Trods 
forsinkelsen er vi for tidligt på den. Gassen 
tages lidt af. mens vi nærmer os Hald sø. 
ivrigt ~pejdende efter mærket, mens vi hele 
tiden desuden m:l holde øje efter eventuelle 
mærker på ruten. Pludselig ser vi det hvide 
mærke T?ed en pil forude. •For tidligt•, rå
ber navigatøren gennem motorlarmen. Ud 
m~d flap'en, ned med farten! Jeg ser p,\ 
mit ur, vi er ikke helt enige om tiden, og 
p. gr. af forsinkelsen fik jeg ikke startet mit 
stopur, da vi ikke fik afgangssignalet p:l 
startklokkeslettet. Nå, vi dykker ned mod 
målet, som vi mener at have passeret 6 sek. 
for sent. Det er fint, hvis det er rigtigt. Så 
fuldt drøn på , vi stiger og lægger søen bag 
os. 

Tæt trafik på ruten 
, Så er vi inde på den nye kurs over heden. 

Kort før punkt A var en masKine kommet 
farende p~ tværs ind under os, og nu ob
serverer v1 to foran os, den ene lidt til 
vens~re, den anden lidt til højre. Vi mener, 
at "! er på rette kurs og bliver der. Passe
rer 1 _ro og_ mag _vort kontrolpunkt, Skive å , 
og stirrer 111tens1vt efter mærker, specielt i 
n:erh~en af veje. En gang ser vi noget, som 
viser sig a~ være en kalkbunke. Navigatøren 
~pænder sig løs og rejser sig op. Vil han 
ikke være med mere? Jo, han anbringer 
bare en tyk mappe på sædet, så han kom
mer helt op under loftet og får lidt bedre 
udsyn. - Nu skulle vi nærme os Il. Vi ser 
på de andre maskiners reaktioner. Den ene 
svinger te':'1melig forvildet rundt. Pludselig 
opdager vi mærket. »90 sek. endnu« råber 
navigatøren, så vi svinger en gang rundt, 
men kommer alligevel _ 15 sek. for tidligt. 

Så går det sydpå, hge mod solen. Vi er 
atter i 200 m, men en anden ligger foran o~ 
og lavere. En til lidt til venstre. Nu går de 
begge to mere og mere ud til venstre. Her 
e~ få holdepunkter. Som kontrolpunkt har 
v1. valgt et punkt, hvor jernbanen og en 
veJ næsten tangerer hinanden. Her får vi 
e!1 dejlig beki:æftelse på_. at vor kurs er rig
tig, for her hgger et fint kryds til venstre 
for os. De to andre langt ude til venstre er 
nu helt galt på den. Vi følger nogenlunde 

, en å, som punkt C skal ligge tæt ved. Her 
dukker det op. Vi er igen for tidlig, svinger 
rundt o~ passerer temmeligt nøjagtigt 1252 
som angivet. 

Mod målet 
Så går det de sidste 21 km mod flyve-

pladsen. På vejen passerer vi en lille sø. 
Foran pladsen ligger forskellige maskiner og 
kører rundt. Med flaps ude nærmer vi os 
langsomt. Det er svært at bedømme nøjag
tigt, men til sidst stryger vi over mållinien, 
kun 4 sek. for sent, siger navigatøren. Så går 
vi rundt og lander og opdager, at vi er 
dødtrætte af en times koncentration og 
motorlarm. Hvor mange mærker har vi nu 
overset. Øjensynligt ingen. I så fald skulle 
vi med kun 70 strafpoints ligge meget pænt. 

Imidlertid viser den officielle resultatliste, 
at vore ure som formodet ikke har været 
nøjagtigt nok stillet. Vi kom kun 35 sekun
der for sent af sted, men passerede A hele 
76 sekunder for tidligt, Il 58 sekunder for 
tidligt, men C 48 sekunder for sent, mens 
vi overfløj målstregen 19 sekunder for sent. 
Til sammenligning kan fortælles, at vinde
ren, Bjerre-Petersen, havde fejl på hen
holdsvis 0, 49, I, 46 og 35 sekunder. De 35 
sekunder i starten betød direkte ikke noget 
for vor placering, men vi gik altså glip af 
den nøjagtige tid og blev derfor kun nr. 4. 

75 % diskvalificeret i landingerne 
Landingskonkurrencen består som be

kendt af en landing uden motor fra 300 m 
og en landing fra 200 m, hvor man har 
lov at støtte med motoren, men bliver dis
kvalificeret, hvis man rører jorden før mål
linien. Endvidere blev man diskvalificeret, 
hvis man ikke de sidste 100 m før målet 
fløj i ret linie. 

Man blev forbløffet ved at se, hvor dår
lige landingerne var. Deltagerne korn sk,cvt 
ind, væltede mærkepindene, skød flere hun
drede meter for langt eller rørte jorden på 
den gale side stregen. 

Da man selv kom op og prøve, fik man 
forklaringen: dels på grund af solen, som 
man skulle fl yve lige imod, dels på grund 
af utilstrækkelig afmærkning kunne man 
meget vanskeligt se, hvor man skulle hen. 
Og vel kan det være svært at lande nøjag
tigt til et mærke på en smal bane og en 
ukendt flyveplads, men det er endnu svæ
rere at lande på en bane og et mærke, man 
ikke kan se. 

Vinder blev Peter Nielsen med 106 po · 
inls, fulgt af Østergård-Vejvad, Esbjerg, med 
314, Fr. Bay, Fyens Flyveklub, med 353 og 
H. li. Laursen, Viborg, med 600 points. De 
øvrige I 2 deltagere blev alle diskvalificeret. 
Der var nogle, som mente, at også arran
gørerne skulle diskvalificeres for den util
strækkelige afmærkning. Nå, disse konkur
rencer er ikke så hårde, at nogen hidser sig 
særligt op over noget, så alt forløb med 
spøgefulde bemærkninger. Men næste år 
håber vi på bedre afmærkning, og klubber
ne rundt om i landet bør forinden arrangere 
træningskonkurrencer for deres medlem
mer. Det vil hæve standarden, og det til
trænges. 

Konkurrencens sluttelige resultat, som ffis 
ved at addere deltagernes points i de to 
afdelinger, blev, at Peter Nielsen blev årets 
vinder af Nordisk Pool's vandrepokal. 

PW. 

* 
Flyvestævnet på Vennerslund 

11. september 

DER var for tredie søndag i træk fint 
vejr til et flyvestævne, da flyvere fra 

Odense, Herning, Nakskov, København o~ 
Sverige den 11. september fløj til Venners
lund ved Nykøbing F. til et stævne arr.m-



NATIONAL AIR RACES I CLEVELAND I 
D A f". A. L's generalkonference afholdtes 

p!l samme rid som National Air Races 
i Cleveland, fik jeg lejlighed til at overvære 
konkurrencerne. Disse var udelukkende ha
stighedskonkurrencer, og der deltog kvinde
lige og mandlige sportsflyvere, milit.erflyvere 
og marineflyvere. 

Konkurrencerne var dels flyvninger på 
bane omkring flyvepladsen, dels distance
flyvninger fra fjerntliggende punkter i Ame
rika til flyvepladsen i Cleveland og dels 
højdeflyvninger. I de enkelte konkurrencer 
var udsat store pengepræmier foruden æres
præmier. 

De deltagende private •sports•maskiner 
var især typer som Mustang, Cor~air samt 
Beechcraft, mens de deltagende militær- og 
marinemaskiner udelukkende var reaktor
tvper som: F. 86 Sabre, Republic F. 84 
Thunderjets, F. 9 F Panther, F. B-1 Phan 
toms, Lockheed F. 80 Shooting Star og North 
American B-45. 

Konkurrencerne skulle dog ikke forløbe 
uden uheld, idet en af sportsflyverne, der 
fløj rundt om flyvepladsen i meget lav høj 
de (ca. 10 m) , styrtede ned i et sving og 

geret af Nykøbing Falster Flyveklub og r. 
Alslev Boldklub. 

Stævnet var vel tilrettelagt, og man kun 
ne glæde sig til en meget stor publikums
tilstrømning. Der var udmærkede restaura
tionsforhold og et fortrinligt høj ttaleran
læg, hvor Johs. Thinesen fungerede som 
speaker. 

Efter en fodboldkamp om formiddagen 
ankom privatflyverne hen mod middag og 
spiste deres medbragte mad. 

Kl. 13 begyndte mållandingskonkurren
cen, men på grund af vinddrejning, og for
di solen var i Øjnene, afbrØd man ret hur
tigt og ændrede landingsfelt, således at man 
kl. 13,30 kunne begynde forfra. Der var 18 
deltagere. Vinder blev mållandingsspeåali
sten Ludvig Harisso11 fra Sportsflyveklubben. 
Nr. 2 Th. S. Dahl, Nakskov, nr. 3 Hans 
Axel, Nyk. F., og nr. 4 Mogens Bank, 
Sportsflyveklubben. 6 deltagere blev diskva
lificeret. Der er udsat 4 præmier bestående 
af et lille sølvlågkrus, et par askeskåle og 
en vase - givet af boldklubben, flyveklub
ben og Esper Boel. 

Efter konkurrencen, som kedede publi 
kum, gav svenskeren Pe1sson en opvisning i 
kunstflyvning i SAAB Safir. En Ercoupe var 
også til stede. Thinesen forlod mikrofonen 
en tid og slæbte ]Ørn Rårup i Odense Svæ• 
veflyvekluhs Baby til vejrs. Rårups opvis
ning begejstrede tilskuerne mere end luft
fartstilsynet. Til slut gav orlogskaptajn We• 
stenholtz og kaptajn Birk.hede opvisning i 
to KZ 11-T. Det er meget glædeligt, at vi i 
år har kunnet få militær assistance ved stæv
nerne. 

Ind imellem gav medlemmer af Nykøbing 
F. modelflyveklub og A:-.:el Lund fra Odense 
opvisning med linestyrede modeller, og 
trods den hårde konkurrence blev model
flyverne for publikum og presse dagens op• 
levelse - speakeren havde nok også sin 
andel heri. 

Der blev fløjet en del rundflyvning af 
Zonens KZ IV og af Esper Boels og Fyns 
Flyveklubs K.Z VII'ere. 

Kl. 17 fandt præmieuddelingen sted, og 
de fleste gæster fløj hjem, mens de lokale 
om aftenen holdt bal på Nr. Alslev kro. 

dræbtes på stedet. (Det var den berømte 
rekordflyver Bill Odom. Red.). 

f."oruden konkurrencerne var der demon
strationsflyvninger af forskellig art, f. eks. 
,Crazy-Flying•, redningsøvelser fra helikop
ter, akrobatik i ca. 100 m's højde under 
helikopter (udfØrl a( en kvinde), præsenta
tion af moclcrnc amerikanske sportsmaski
ner, kunstflyvning af Miss Bett)' Ske/ton i 
en særlig konstrueret maskine samt demon 
stration af gamle flyvemaskiner fra l!:ll0-12. 

Det me~t imponerende var dog hæren~ og 
marinens demonstrationsflyvninger, der bl. 
a. omfattede følgende: Forbidefilering i lav 
højde af 32 stk. B. 29 Superfortress og 3 stk. 
B. 36, rakeLstart af transportmaskine, bombe
kastning fra North American li. 45 mod op
stillet mål på flyvepladsen med en forbløf
fende præcision, demonstration af de _!or
skellige reaktor-jagere og kunstflyvning af 4 
stk. Thunderjets og 4 stk. Vampires i for
mation. Disse sidste demonstrationer var 
meget imponerende, idet maskinerne fløj så 
tæt sammen, at man ikke kunne skelne dem 
frå hinanden, og i disse formationer udfør 
tes alle tænkelige manøvrer . Det så fuld-

MIiitære typer som denne North Amerlcan F 86 
Sabre og Grumman Panther på forsiden 

deltog I luftvæddeløbene, 

stændigt udr som om det var een stor ma
skine, der udførte manøvrerne, og ikke fire 
maskiner, der fløj tæt sammen med hastig
heder på op mod 1000 km i timen. 

Flyvepladsen ved Cleveland var af impo
nerende størrelse, og opvisningerne overvæ
redes daglig af over 100.000 tilskuere, der 
alle ankom i automobiler. På fl~ vepladsen 
sås over 1000 maskiner, deriblandt mange 
hundrede spo1tsmaskiner a f alle mulige ty
per, der var ankommet fra alle egne af 
Amerika for at overvære konkurrcnce111e. 

E. Falkmar. 

Med lF l1, [r 07 . 
l SIPA 901 

SOClt.Tt Industrielle Pour L'Aeronautique 
er et privat fransk firma , der bl. a. frem

stiller SIPA S li og S 12, der er militære 
overgangsmaskiner med en 580 hk række
motor og piloterne bag hinanden. 

SIPA 90 og 901 er lavvingede skole- og 
privattyper. Der bygges for tiden en serie på 
100-200 stk. til de franske klubber. Data: 
Spændvidde 8,75 m, længde 5,76, areal 11,6 
m•, tornvægt 366 kg, fuldvægt 600' kg. l'ræ
stationer med 75 hk Minie motor: tophastig
hed 200 km/t, rejsehastighed (70 % motor
ydelse) 175 km/t, landingshastighed 70 km/t, 
stigehastighed ved jord 2,5 m/sek., starter og 
lander på 110-125 m, tophøjde 4000 m, 
rækkevidde 500 km. Fås som 902 med 90 hk 
Continental og som 903 med 92 hk Mathis. 
Pris for 901 ca. 30-32.000 kr. direkte om
regnet. 

Man sidder side ved side i en rummelig 

1-.abine med godt udsyn undtagen måske lige 
bagud. Der er dobbeltstyring, men kun gas• 
håndtag i venstre side. Starten var normal 
og stigningen gocl. I vandret flyvning flØJ 
vi med 160 km/t fartmålervisning. Maskinen 
var behageligt manøvredygtig med godt af
stemte ror. Den stallede normalt uden ston 
hØjdetab. Det var bemærkelsesværdigt, at der 
ikke var nogen forskel i trim med flaps ude. 
Også med flaps ude var den nem at manøv
~·ere, og jeg fandt mig hurtigt udmærket til
rette. Landingen var normal. 

SIPA 901 er, når den flyves ensædet, til
ladt for kunstflyvning, og jeg så en demon
stration af alt til faget henhørende undtagen 
spind. Den siges iøvrigt at opføre sig nor
malt også i spind. 

Al i alt gjorde SIPA 901 ved vort korte 
bekendtskab et tiltalende indtryk. 

PW. 

Røntgentegning af den fran1ke SIPA 901 . 
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,,Den fedfe flyver'' 
Prøv om De efter denne amerikanske metode egner Dem til flyver 

Af Erik Eriksen 

ER De 177,8 cm høj , 76,2 cm fra skridt til 
isse, 49 ,5 cm over brystkasse og over

arme, 39,4 cm over lårene, 53 cm over taillen 
og forsynet med 43,2 cm lange lår og 4 I ,9 
cm lange lægge (fra knæ til ankler), så har 
De de rigtige flyver-mål. I hvert fald de 
samme mål, som den engelske gennemsnils
pilot. 

I England har man konstrueret en sådan 
gennemsnitspilot, baseret på hundrede af 
levende flyveres legemsmål. Han findes mcp 
pe i virkeligheden , men det er af v.crdi al 
kende hans dimensioner både for sessions
eksperterne, der skal udpege de nye mili 
tærflyvere, og for flyvemaskine-konstruktp
rer, som ofte må bygge en ny maskintype 
med cockpits, der passer til piloten som 
handsken til hånden. Konstruktør af ja
germaskiner har ikke mange centimeter at 
løbe på, og det er på grund af den ringe 
afstand til cockpit-hætten, piloterne i man
ge reaktor-jagere må bruge styrthjelme. 

•Design Requirements for Aeroplanes•, 
hvorfra disse tal er hentet, oplyser endvidere, 
at ca. 15 pCt. af de nye piloter hører til 
rlen uheldige type, der har mange uheld. 
Gennemsnitspiloten (som suppleres med en 
stor og lille pilotstørrelse, henholdsvis 4,5 
pCt. større og 4,5 pCt. mindre end gennem
snitspiloten) vil dog også på et vist tids
punkt af sin karriere blive ramt af et 
uheld, men han slipper fr?i crash'et med 
livet og vil kort efter være i stand til at 
flyve igen. 

* 
Selv om man af ydre slet ikke ligner 

gennemsnits-piloten, kan man udmærket 
blive en god flyver, og det er i den for
bindelse værd at gøre opmærksom på, at 
to af de mest berømte piloter, verden har 
kendt, Hinchliffe og Wiley Post, langtfra 
var fysisk normale, idet de begge manglede 
et Øje. 

I Amerika gik man under krigen, hvor 
der skulle uddannes 90.000 nye flyvere om 
året, over til at udvælge såvel piloter som 
navigatører og bombekastere ved psykotek
niske prøver, noget mere komplicerede end 
de psykotekniske prøver, aspiranterne Lil det 
danske luftvåben nu må gennemgå. Og 
ulykkesprocenten hos disse •sjæleligt ud• 
forskede • viste sig at være betydeligt lavere 
end hos dem , der blev udtaget blot efter 
fysik og uddannelse. 

Den berømte engelske flyveinstruktør Ba
ker behøvede ikke den slags komplicerede 
prøver. Han kunne efter blot et øjebliks 
samtale med en mand sige, om og hvor 
hurtigt vedkommende ville være i stand til 
at lære at flyve, og det hævdes, at Baker al
drig tog fejl. Det amerikanske blad ,Flying• 
har nu fundet en anden - efter bladets 
mening ufejlbarlig - metode til konstate
ring af en mands flyveevner. Den pågæl
dende skal blot besvare nedenstående spØrgs
mål og gange antallet af rigtige svar med 
2, han vil så få at vide, hvilken kategori 
af piloter han tilhører - eller kommer til 
at tilhøre. 
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55 spørgsmål: 

1) Danser De? 
2) Har De som motorfører haft sammen-

stød? 
3) Kan De lf-lhc pa 1111Icskøjtcr? 
4) Klarede De Dem nonnalt i skolen? 
5) Kan De cykle? 
6) Er De slem til at stivne, når De under 

bilkørsel kommer ud for en vanskelig 
situation? 

7) Bliver De let sø-, Log- eller bilsyg? 
8) Kan De passe en mindre maskine, f. 

eks. en vaskemaskine? 
9) Tager De, når De skal gå over en køre

bane, først eet skridt ud på den, står 
stille, tager endnu et skridt, står atter 
stille o.s.v.? 

I 0) Har De nogensinde haft det, som om 
De skulle besvime, og samtidig føll 
Dem stiv og spændt i musklerne? 

I I) Kan De løbe på skøjter? 
12) Har De som bilkører svært ved at be• 

dømme afstanden til modgående biler? 
13) Har De nogensinde repareret en cykle, 

støvsuger, biler eller andre mekaniske 
ting? 

I 4) Kan De spille tennis? 
15) Har De nogensinde selv lavet noget 

legetøj, møbel el ler en prydgenstand? 
16) Har De siddet p !'l førerpladsen i en fly

vemaskine? 
17) Kan De S\'Ømme? 
18) •Hjælper• De - under kørsel som pas

sager i en bil, der kommer i en van• 
skelig situation - føreren ved at tryk
ke fødderne mod gulvet? 

19) Ønsker De stærkt selv at komme til at 
føre en flyvemaskine? 

20) Glemmer De tit at afbryde strømmen 
til elektrisk apparater efter brugen? 

21) Var det svært at lære at køre bil? 
22) Har De bygget og fløjet med model

flyvemaskiner? · 
23) Er De bange eller nervøs, når De kører 

i bil med andre? 
24) Har De været med ved en eller anden 

ulykke, der kun berørte deres . vogn? 
25) Forstår De, hvorledes en bil eller en 

anden maskine fungerer? 
26) Glemmer De ofte at slukke billygterne 

ved parkering? 
27) Føler De Dem ilde tilmode ved at se 

ned fra en høj bygning, bro eller klip
pe? 

28) Har De nogen mening om, hvordan 
man fører en flyvemaskine? 

29) Viser De usikkerhed under overhaling 
af andre motorkøretøjer? 

30) Er De bange for ulykker, n!'lr De er 
oppe at flyve? 

31) Ved De noget om aerodynamik? 
32) Sagtner De ved natlig bilkørsel farten 

stærkt under passage af modgående bi
ler? 

33) Kender De nogen, som har flyvercer
Lificat og ofte fip er? 

34) Har De nogensinde b}gget med i\feccano 
eller brngeklodser? 

33) Bliver De nervøs ved bilkørsel om nat
ten? 

36) Tager De medicin eller får regelmæssig 
behandling efter lægeordination? 

37) Rider De? 
38) Bliver De ophidset over dagligdags, ube

tydelige uheld? 
39) Går De på jagt, eller har De anlæg 

som sk} tte? 
40) Var det s,,ært at lære at danse? 
4 I) Fisker De med kastespyd eller anven 

der flue? 
,12) :-.lår De \ ed snuhlen at rette dem selv 

op før faldet? 
43) Har De overhovedet ønske om at blive 

pilot? 
44) Har De ofte ved ankomsten til en for

retning glemt, hvad De skulle have? 
45) Kan De under motorkørsel lide situa• 

tion, hvor der er bruge for Deres køre
duelighed? 

46) Synes De, en sportsflyvemaskine virke1 
for skrøbelig? 

4 i) Spiller De noget instrument godt? 
•18) Interesserede De Dem for geometri og 

trigonometri i skolen? 
49) Tror De, at biplan er sikrere end et 

monoplan? 
iiO) Har De nogensinde spillet fjerbold? 
5 1) Har De læst fysik? 
52) Har De nogensinde studeret? 
53) Sker det ofte, at De glemmer Deres 

nøgler? 
54) Synes De, at piloter sædvanligvis er for 

dristige? 
55) Uden først at se efter nu : Er dette 

side 202. 

og de rigtige svar: 
Svar: I) ja, 2) nej, 3) ja, 4) ja, 5) ja, 

6) nej, 7) nej, 8) ja, 9) nej, 10) nej, li) ja, 
12) nej, 13) ja, 14) ja, 15) ja, 16) ja, 17) 
ja, 18) nej, 19) ja, 20) nej, 21) nej, 22) ja, 
23) nej, 24) nej, 25) ja, 26) nej, 27) ja el
ler" nej, 28) ja, 29) nej, 30) ja eller nej, 
31 ja, 32) nej, 33) ja, 34) ja, 35) nej, 36) 
nej, 37) ja, 38) nej, 39) ja, 40) nej, 41) ja, 
42) ja, 43) ja, 44) nej, 45) ja, 46) ja eller 
nej, 47) ja, 48) ja, 49) ja eller nej, 50) ja, 
51) ja, 52) ja, 53) nej, 54) ja eller nej. 
55) nej. Det rigtige svar ganges med 2. 

Pointstabel: 90 rigtige svar eller derover: 
særdeles godt. Er De ikke allerede flyver, 
bør De blive det! - 80-90: udmærket. De 
kan sandsynligvis blive en udmærket flyver. 
- 70-80: godt. Deres medfødte anlæg til 
strækkelige til at lære at fl yve. - 60-70: 
ikke så dårligt. Med grundig uddannelse 
kan De fonnentlig lære at fl}\'e en sports· 
maskine. - Under 60: tvivlsomt. Hold Dem 
fra flyvning og fl yvemaskiner! 

Erik Eriksen. 
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FIN AFSLUTNING PÅ VANDEL-SÆSONEN 

VANDEL har fuldt ud rehabiliteret sig i 
sommer, en sommer, der stort set kom

mer på højde med 19·17. At der ikke er 
slet så mange sølv-c opnået, kommer af, at 
de rette folk ikke har , æret til stede i 
rette mængde på rette tid . Som kort omtalt 
i sidste nummer satte Cowbov distancere
korden op til 205 km. Denne · flyvning be
skri\'es særskilt. På unionens kursus var i 
den sidste uge kun lederen, Bent Halling , 
spilkøreren l\lark, og et par dage deltog 
Slottboe og Weishaupt, mens den eneste 
elev, Karl Bloclt, fra Helsingør, på anden 
uge gik rundt uden at få flyvning, da det 
ikke , ar begyndervejr. Faktisk begyndte hans 
egentlige skoling - hortset fra nogle Gii 4-
ture - tidligt fredag morgen, men han nå
ede ikke desto mindre at få B. 

Om tirsdagen var Balling som omtalt 
fløjet til Højby på Fyn, ca. 88 km, i ikke 
alt for sikkert vejr. Han fløj nogenlunde i 
samme højde, 7- 800 m, hele vejen. BUX'en 
blev kørt hjem i nattens lpb og gik om ons 
dagen til Svendborg, mens Cowboy fløj sin 
rekord. Torsdag morgen blev den igen gjort 
klar. Det var det samme stærkt blæsende 
bagsidevejr, men gav ingen resultater. 

Men fredag fik både Halling og Slottboe 
højden til sølv-c, som SlottlJOe nu som årets 
5. mand havde opnået, og lørdag fulgte 
Halling efter med sin sidste prøve, en 51 ! 

8 nye sølv-c i -19'.19 

time lang flyvning, der førte ham rundt 
over Silkeborg, Horsens, Vejle - hvorover 
han lå en timcstid - og tilbage Lil Vandel. 
Vindstyrken var nemlig nu taget af, og det 
,ar en af de dage, hvor man næsten ikke 
kunne komme ned igen. Der kunne være 
taget mange sølv-c-prø,·er de dage. 

Samme lørdag havde Poul Klarslwv iøv
rigt med Hiitteren, der nu var stationeret 
i Havdrup, foretaget en 31 , times flyvning 
til Hillerød og retur, mens »biografmanden• 
Nielsen fra Havd1 up ,,ar oppe for at tage 
sin sidste certifikatprøve. Hertil kræves som 
bekendt en flyvning på 12 min., men han 
fløj 41, time. Det ,•ar nærmest af kedsomhed 
og kulde, at han ikke fik de fem timer. 

Søndag d 21. fløj Johs. l\fark fra Vantlel 
til Beldringe, og dermed sluttede unionem 
~.cson derovre. 

Endnu to sølv-c 

En nærmere undersøgelse viser, at .fc 1iv 
E. K jemtrup fra Polyteknisk Flyvegruppe 
ikke som antaget manglede sin højde, m,·11 
faktisk havde opnået en på 1020 m. Sam• 
me klub har opnået endnu et, idet Olln 
]es/Jersen, der i 1947 fik de to første betin· 
gelser i Czecho-Slovakiet, under et ophold i 
Beynes i Frankrig i august også fik sin di
stance (83 km). 

Cowboy foretager den hidtil længste distanceflyvning 
fra Vandel til København 

Den 17. august blev den danske distance• 
rekord (under forbehold af unionens god
kendelse) sal op til 205 km, så både TJ'etle• 
sen's rekord på I 72 km til Næstved og Har
ry Nielsens 180 km flyvning til Sverige blev 
slået. Cowboy's håb var det stadig at nå helt 
til Sverige for at få de 300 km til guld-c, 
men selv om han og Hiitter'en blev nogle 
uger i Havdrup for evt. at gå op gennem 
Sverige, så må det vente til en anden gang. 
Efter sin 3 1, times flyvning langs skygader
ne over Vandel og omegn den foregående 
dag startede Cowboy kl. ca. 1045 fra Vandel 
på formiddagens næstsidste sky, og snart 
var Hiitter'en ude af syne. 

Snart var han ved Fredericia, men som så 
ofte før lå der ikke noget godt ved Middel
fart. Han tog alligevel chancen og gled der
over, og det bedrede sig hurtigt, således al 
han kunne flyve ligeud til syd for Odense. 
Vejret var kraftigt bagsidevejr fra NV, og 
i højden var vinden endnu nordligere. St;yk
ket l\Iiddelfart- Odcnse varede med en be
holden fart af 190 km 1t ikke længe. Så var 
der vanskeligheder igen, og Cowboy måtte 
ned over Sydfyn for at få højde på igen, og 
arbejdede sig så efterhånden til Nyborg. 

Storebælt krydses 

!\led en sky, der gav god højde og sik• 
kerhed, gik Cowboy ud over bæltet, men 
drev syd for færgeruten. Vinden var så 
stærk, ·at han for at komme i retning mod 
Korsør måtte have næsen næsten mod nord, 
så tog han en rask beslutning, vendte med 
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vinden og kom med ca. 500 m højde ind 
nord for Skelskør. I og for sig er selve 
krydsningen af bæltet ikke det værste, men 
snarere dette at finde opvind på den anden 
side. Nu var vinden imidlertid så nordlig, 
at den havde gået et godt stykke over 
land ved Skelskør, så der hurtigt var ter• 
mik igen, men alligevel måtte Cowboy gå 
ned over Næstved-Haslev-egnen. For at kom
me videre, måtte han derpå flyve næsten 
mod nord, mod den kraftige vind i retning 
af Roskilde. Det er en af den slags ting, 
som Hiitter'en med sin fine hastighedspolar 
er god til, men oppe omkring Havdrup var 
der et stort dårligt omrade med blå him
mel - formodentlig den sædvanlige indfly
delse af fjordene deroppe. 

Inde mod København lå en skygade, som 
imidlertid var dårligere end ventet. Den gav 
ikke 1000 m højde, og da han var ved at 
komme ind over København, gik han langs 
skygaden ud mod NV, mod vinden, for en
ten at finde noget bedre, der kunne give 
tilstrækkelig højde, eller også at lande. 

Der var ikke noget at gøre, og så Jan• 
clede OY-DOX efter 5 timer 02 min. flyv• 
ning ved Herlev - 205 km i lige linie fra 
Vandel. Cowboy mener, at han - hvis han 
havde været fræk - havde kunnet nå over 
til Sverige, hvor termikken var så fin, at 
der skulle have været en mulighed for at 
nå ned til Bornholm og således fået de 300 
km inden for landets grænser. Størst højde 
under flyvningen var ca. 1900 m efter baro
grafen, men noget mindre efter højdemåle
ren. 

Århus Sv"veftyveklubs »Bumle« vaekker opsigt 
på landevejene - også uden påh"ngavogn, 

Klarskov's 2x67 km 
Den 23. juli angav Paul I(larskov Larsen 

,'uiftligt, at han agtede at flyve til Karup 
og retur. Mens han tidligere havde fortalt 
Signe Skafte Møller, at hun var startet for 
tidligt på sine forgæves 5-timers-forsøg, så 
si det nu ud til, at hun var kommet af 
sted på rette tid og han for sent (1310), for 
hans første hah•e time var næsten den svæ
reste. Vejret var termikfyldt og med en gan
ske svag NV-vind. Skybasis 1100 m først, 
senere noget mere. Snart gik det bedre, han 
bredte kortet ud foran sig og fløj ofte lige 
ud. Søer og jernbaner I ar bedste kendings· 
mærker. Han kom op mellem Herning og 
Ikast og spejdede ivrigt efter Karups start
haner, som var svære at se. Først da han 
opdagede et svæveplan i luften, vidste han, 
hvor Karup lå. Her var han ved 15-tiden. 

Han fløj lidt rundt i omegnen, bl. a. ud 
nord for pladsen, hvor den sidste sky lå, for 
at blive set fra flyvepladsen, der var alar
meret fra Vandel. Han så et svæveplan bli
ve slæbt op af en flyvemaskine og regnede 
bestemt med at være blevet set, men senere 
viste det sig, at kun model-, svæve- og mo
torflyveren Rasmus Døssing Jensen havde 
observeret ham fra et andet plan kl. 1525. 

Hjemturen var lettere - han kunne ofte 
flyve på kompaskurs ligeud, men nåede ef
terhånden et dødt omrade. Han benyttede 
sig her af tidligere erfaringer og ventede 
lidt, indtil der atter kom frisk termik, og 
til slut kom den helt store højdeflyvning, 
der omtrentlig gav de 3000 m højdevinding 
til guld-c, som han dog siden tog med 
større sikkerhed. Og fra disse olympiske 
højder kunne han så more sig, som han 
ville, hele vejen ned til landingen på målet. 

Selv om denne flyvning i den store offent• 
ligheds øjne ikke ser nær så imponerende 
ud som 205 km lige ud, så er 2X67 km på 
angiven bane en præstation af fuldt ud 
samme kvalitet. Med sin senere målflyvning 
til Nyborg har Klarskov placeret sig som 
årets førende mål-svæveflyver. 

PW. 



Admmistcring oxygen in flight. This mask 
1s onc of the scvero 1 items of detail equ1pment 
spccially dcsigned for thc Dovc Ambulance. 

A doctor pcrforms a blood transfusion m 
flight. The Dove can bc uscd on the ground 
as a well-equippcd operating theatre. 

D E H A 

Thc Dovc Ambulance is a self-containcd unit wilh rcsourccs for dcaling 
inltially with any mcdical cmergency, c1ther on the ground or in thc air .• Two 
of thc four stret.cl\ers are sccn mstallcd ; threc ch:urs arc also fitted to thc 
opposltc side of lhc cabin, for medical attcndants or s11ting pahcnts, In 
lhc cabin wall abovc cacn stretchcr arc a punkah louvre for cool air, a 
power point for clc:ctr1c bcd-heatcrs and an attachmcnt point for owgen. 

DO VE 

AM B u LAN C E 

A ir-conditioned cabin 

Electric bed-heaters 

lndividual oxygen supply 

Rw111i11g hot and cold water 

Blood transf11sio11 and anæsthetic apparatus 

Quiet, restful, vibration-free flying 

V I L L A N D 

General Representatlve for Denmark : C. Thielst - 118, St. Kongensgade • Copenhagen 
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Moderne russisk trafikflyvemaskine på de czecho-slovakiske luftruter 

IL-12 er en russisk efterfølger tll den universelle DC-3 og minder meget om Convalr-Liner'en, 

•·elskabet allerede før krigen - men ikke 
alene. Det første czechiske luftfartselskab 
startedes for netop 2:i r, r siden. Det første 
år transporteredes 29 passage1er - omtrent 
det &amme, som en af CSAs IL-12er tager 
idag. Først i 1923 - for at ,,ære nøjagtig 
6. oklober - oprettedes CSA. Side om side 
med CSA arbejdede CLS - Ccska Letccka 
Spolcvnost - indtil krigsudb1 uddct. I I 937 
havde de Lo selskaber deres store år. Rute1 
til 12 forskellige lande drc, es. Overlevende 
efter krigen var kun CSA, so111 nu er stats
ejendom. CSA har en vidt forgrenet inden 
lamlsk trafik, ruter til alle de store industri 
b er fra Prag, end1·idere ruter til ferieste
der som L eks. l'opra i Talrabjergenc. Yder
lige, e har CSA med &ine ruter fra Prag til 

20 millioner rejser 

21 lande gjort Prag til et af knudepunk
terne for europæisk ruteflyvning. Fra Prag 
er der direkte forbindelse til alle verdens
hjørner, bl. a. til Amsterdam, Athen, Brux
elles, Beirut, Berlin, Bukarest, Budapest, 
Ilelgrad, Cairo, Goteborg, Helsinki, lstanbul, 
København, London, Lydda, Oslo, Paris, 
Rom, Sofia, Stockholm, Te! Aviv, Ziirich, 
Zag1 e b, Zadar og " 'arszawa. En overgang 
var CSA eneste luftfartselskab, som befløj 
b1 ae!. CSA anvender på sine udenlands-
1 u1 er udelukkende IL-12 og DC-3. Indcn
Jan<ls1 uterne befly,,es med Ju-52, DC-3 og 
C. 103 - en czekisk , ,ersion af Siebel 204. 
Selskabet har planer om al udvide sin rute 
Lil l\Iiddelhavet videre til Johannesburg. 

c.c. 

FAl-rekorder 
Den polske svævcflyvcrske Irena Kempow-

11<1 hur pu en »Sep« opstillet den første ha• 
sli"hedsrekord over en 100 km trekantbahe 
med j0 km/t den 10. juni. 

FAI bur endvidere anerkendt 7'. S. Wade's 
rekord på strækningen London-Paris d. 13. 
muJ med en Hnwker P. 1052. Turen varede 
20 min. 37,•l sek., hvilket giver en gennem
suitshnstlghed på 991,97 km/t. 

Der er J,levet anerkendt nogle klasserekor
der for lette flyvcmuskiner, dels i den gumle 
inddeling efter motorens slagvolum, dels i 
den nye efter totalvægten: 

Ilene Leduc har den 13. juni med en Leduc 
pil 318 kg fuldvregt og 1,988 ilter motor op
nuet en hØjde på i788 m. 

I klassen frn 500- 1000 kg hnr Elisabeth 
Boselli, der tidligere hnr sat svæveflyverekor
,ter, med en Cub på 516 kg været oppe i 5791 
111 den 21. muj. Jllotor 92 hk lllathis. 

Uen tredie rekord er også fransk og gæl
der Jdussen mellem 4 og 6,5 liter slagvolu
men. Her hur madume /Jupeyron på en Mo
rune-Saulnier 572 den 8. maj foretaget en 
flyvning på 5932 km i lige linie til Belut
chistan. 

årlig ad luftvejen 

SOM det vil være læserne bekendt fra 
FLYV nr. 5/49 har CS.\ - Ceskosloven

skc Ae101inic - købt cl antal russiske IL-12 
trafikmaskiner. Denne type er nu indsat i 
drift på dette selskabs 1'1 ag-Paris rute, hvor 
den er meget popul.1:r hos passagererne. 
Naturligvis er der altid inte1e,sercde til
skuere, så I.enge maskinen opholder sig på 
Le Bourgct. undertegnede har selv haft 
lejlighed til at studere ma;kinen fra yderst 
til rndcrst - det eksemplar, jeg ~:1. tilhørte 
dog Aeroflot. Det skal straks fm at undg.:l 
misforståelser siges, at IL-12 er et fremra
gende produkt af en dygtig fl}'·emaskine, 
indw,Lri. Det er en moderne L} pc af høj 
k ,·alitel. Allige\'el er der ikke sil r:1 men ·er. 
Hvis man kender Convair-Liner af udseende, 
kender man ogsa IL-12. De er praktisk taget 
identiske. Nogle hævder, at den sidstn,e\'ntr. 
er en direkte kopi af den første, ng der er 
en forbavsende lighed. Denne lighed ,es 
først og (1e111111est i udseende - men ogs.\ 
i enkelte tekniske detaljer. IL-12 og Convair
Liner har na.:sten samme krop - 1,cngden 
er henhokbvis 21 111 og 22.4 111. De har 
~amme firkantede vinduer, samme fører
kabine (blot har IL-12 de s,cdvanlige lave 
ekstra-vinduer, man nu ofte finder på rus
siske typer, og som i høj grad forbedrer ud
synet) . De har samme haleparti - IL-12's 
halefinne er identisk med Convair-Linerens 
bortsel fra lidt skarpere vinkler og lidt min
dre udfyldning. Del, som forundrer me,t, 
når man står over for en IL-12, er, at denne 
moderne maskine ikke har forsænkede nit• 
ter. Trods det at russerne har produceret en 
fuldt moderne maskine - to 1.850 hk mo• 
torcr (Conv. 2X2400 hk) med en march • 
hastighed på 355 km/L (Com·. 480 km/t) og 
en fly\'estr;ckning på 2.500 1-.m (Conv. 1.280 
km) med 28 passagerer (Conv. 40), har man 
endnu ikke fået indført de forsænkede nit
ter. Iøvrigt er lL-12 sikkert ydcr,t velegnet 
for russiske afstande på grund af sin store 
flresu·,ckning. Den er også først og fre111-
me~t beregnet som erstatning for DC-3. Dens 
spa·ndvidde er 31.70 111 (Conv. 28.0 m) og 
de.ns højde 8 m. 

IATA 30 år 

CSA er ikke kun i11Le1 cssa• l, fordi selska
bet anvender IL-12. Delle selskab driver en 
af de tre ruter på l\losk,a. De ØHige to ru
ter er Aeroflots Lil Helsinki og Warszawa. 

CS .\ ule\' til i ,in nu1•,crende skikkelse 
efter den sidste krig. Ganske , ist eksisterede 
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Blnndt de begreber, som I dag knytter 
luflfurtsfolk jorden over sununen, tslr det 
vel siges, at luflfartselskui,ernes egen ver
densorgnnlsution IATA, International Air 
Transport Associntion, indtuger en fremskudt 
pinds. Ja, J'uklisk er J,Jevct hovedhjørneste
nen, hvorr,å al internationalt samurbejde i 
luften hvi er, og gnruntien for nt destruktive 
økonomiske kræfter ikke fiu· frit og nkon-
trolleret spil i konkurrencen. · 

Det er nu tredive år siden, nt fremsynede 
mænd dannede den vigtige organisation. I en 
officiel udsendelse fremsætter generuldirek
tør sir William P. llildred i anledning af 
trediveårsdugen for stiftelsen en række be
mærkelsesværdi_ile udtnlelser. 

Dagen, den 2J. august, murkcres bedst ved 
den rutinemæssige operation af 70 luftfarts
selskoher1 hvis vældige rutcnet hur gjort 
, erden ~a meget mindre og forøget det fo1·
retnlngsmæssige tempo så stærkt, siger sir 
\Vllliam. 

Fra 1 million til 1½ milliard. 
For tredive år siden hnvde orgunisationcn 

seks medlemmer, en hirndfuld flyvemaskiner 
0,1 nogle fu hundrede kilomete1·s rutenet. I 
dug J'ly,·er IATA's 2500 trnflkmnskiner under 
-10 forskellige landes fin!( over et ,·erden~ 
luftrutcnct pt\ mere end en hulv mlllio11 
miles. 

Pil de tredh·c i1r er passngeruntallct ,·okset 
frn 3.500 til 20 mlllloner om året. Antullet 
nf flØjne kilometer er steget fru 1 million til 
11~ mllllnrd. I 1!119 talte post og luftfrugt 4i 
tons, i i1r vil det tilsvarende tnl v:cre en. 
en hnlv million tons. 

Hastighed og præcision er i itrene fru 1919 
til 1919 blc,·et tredoblet, og slkkerhecls-kvo
llenten skol gnnges med 25. 

I det første IATA møde i Hang den 25. au
gust 1!11!1 forudså repræsentanterne for de 
seks stiftende luftfartselskaber, at med min
dre det lykkedes at nit frem tll fuldstændig 
forståelse internationalt, ville luftfarten ikke 
\'ære i stund til ni klure vanskelighederne 
ved forskellen i sprog, sædvane, mål, mønt 
og love. 

I dag repræsenterer de tusinde starter og 
landinger, som truflkmoskiuer vil udføre i 
de kommende 21 timer kulminationen af en 
\'ældlg og fortsat anstrengelse hen imod en 
,·erdensslundurdisering og forståelse. Som 
resultat nf 30 års nroejde i IATA, der har 
ansvaret for de mnnge overenskomster, taler 
luftfarten overalt det summe sprog, benytter 
de summe målenheder, opererer ud fra tie 
summe reglementer og JØlger nøjagtig de 
somme procedurer. 

Et løfte til mennesker verden over. 
Samarbejdets struktur ln•iler pil et demo• 

krnllsk !lrundlag og vil vedblive ut gøre del. 
Alle lul tfurtselskober, hvud enten de er 
smi1 eller store, hnr lige stemmeret med hen
syn til IATA's nffærer, men IATA stiller 
medlemmerne frit, hvor det grelder nlmlnde
lig individuel konkurrence. Orgnnisntlonen 
er fuldkommen upolitisk. 

Sir Willium P. Hlldred slutter med nt ud• 
tnle, at IATA's problemer vel næppe knn 
siges at \'ære nf samme ,·igtif(e kurukter som 
undre. internutlonnle organlsntloncr, hvis mål 
er verdensfred og lnternatlonnl forståelse. 
Men IA TA er det synlige symbol på, hvad 
der kan opnås ved frit internntlonalt samnr. 
bejde trods uhyre vanskeligheder og herigen
nem et løfte til mennesker verden over. 

wallher næslt. 



Verdens første trafikluftfartøj 

med turbinedrevne propeller 

VISCOUNT 7(()(()) 
Som så ofte før viser britiske flyvemaskinkonstruk

tører endnu engang, at luftfartøjer kan bygges således, 
at de yder endnu større sikkerhed, komfort og økonomi. 

Fra Vickers-Armstrongs kommer verdens første turbo
propeldrevne trafikflyvemaskine - Vickers Viscount 700. 

Af hensyn til luftfartøjets sikkerhed er Viscount udstyret 
med 4 Rolls-Royce »Dart« motorer, der anvender petro

leum som brændstof, brudsikre tanke, tvillinghjul på alle 
tre understelsben, termisk af-isningsinstallation og store 

flaps med dobbelte slots, som muliggør trafikering af små, 
ikke fuldtudbyggede lufthavne. Med henblik på komfort er 

luftfartøjet forsynet med luftkond,tioneret trykkabine, støj
niveauet er blevet reduceret til et hidtil uopnåeligt minimum, 

og rystelser er praktisk taget ophævet. Hvad angår maskinens 
okonomi er marchhastigheden ca. 525 km pr. time - fuldt 

lastet med 53 passagerer - hvilket giver et brændstofforbrug 
på ca. 2 liter pr. km. 

VICKERS-ARMSTRONGS LIMITED 
AIRCRAFT SECTION - VICKERS HOUSE 

BROAOWAY • LONDON • ENGLAND 

Frontbillede af maskinen. Man ser tvllllnghju
lene og det højtliggende haleplan, der bevirker, 
at luftfartøjets stabilitet Ikke påvirkes af ændrin
ger i motorkraften eller ved betjening al flaps og 

understel. 

Interiør, der viser et udsn it af kabinen. Her kan 
passagererne slappe af I en ved trafikflyvning hid• 

til ukendt ro og komfort. 

Repræsenteret ved: ALFRED RAFFEL AKTIESELSKAB, Farvergade IS, København K. 
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NYT FRA FARNBOROUGH - og andre steder 
Englands første reaktorbomber. 

I tyr.en Engllsh Elcctric Cnnberrn hnr Eng. 
lnnd l åct sin første ren klorbomber. Luftfnr
tøjet er bygget til RAF, og det er udstyret 
med de nye RoJls-Royce A von rcnktorer med 
nksinl-kompressorer. Noget nf det mest kn
rnkteristfskc ,·ed Cunberrn's udseende er del 
rinf!r sideforhold, som Ikke er mere end 
! ,;I :1. Bærcplnnerne er anhrugt omtrent midt 
pit kroppen, og korden s,·nrer til circn en 
lrcdledel nf kroppens længde. Spændvidden 
er rn,r, 111, d.v.s. lidt mindre end kroplæng
den, som er 19,!JG m; største hØjde er 4,i-1111. 
. Det udvendige nf Cnnbcrrn frembyder flcr" 
mtcrcssantc dctnlljcr, bl. u. den fuldst:endlp; r 
mangel på rundinger ved snmlfngen mellem 
bærcplnn og krop snmt bærcplnn op; motor
celle. l{roppens tværsnit er rundt, op; dens 
linier brydes knn nf fØrcrrnmmcls p;ln.shællc. 
Der er pinds Il! to personer side om side. 
Der er bombelemme IHngs nndc1·slden nr 
kroppen, fru bæreplnnets forreste knnt til 
den hnf(rs lC'. Oplysninf(er om præstntloncr 
o. I. rr Ikke lilgænp;ellge på nm·æ rcncle tids
punkt. 

Vampire's efterfølger. 
På grunding nf erfaringerne med den be

rømte Vnmpfre e1· de Hnvfllnnd fremkommet 
med en ny eensæ det jngertype, som hnr fået 
betegnelser Venom (der i dnnsk oversættelse 
knn betyde !lift, ondsknb). Den nye jnger er 
udstyret med en de Havillnnd Ghost renk
tor, som er 66 pct. krnftlgere end \'umpire's 
Goblin renktor. Derved hnr Yenom fået stør
re fur!, stigeevne og tophØjde. Ffrmnels ind
flyver, John Derry, siger ni den hur de som
me fortræffelige mnnøvree11ensknber som 
Yumpfrc, og under den første prøveflyvnfnp; 
fnv hun et slående bevis herpå, idet hnn 
ige efter stnrlen forctop; en række rulninger 

i inv hØjdc. 

Den engelske flyveindustri holdt I sidste måned sin årllge udstllllng og opvisning på Farnborough, 
Blandt de nye typer var Englands første reaktordrevne bomber, English Electric Canberra, 

Tyrkisk problem løst. 
I FLYV nr. 8 side 1 i4 bragte vi et billede 

nf den tyrkiske knnstflyvemnskine THl{-2. 
der vnr beninlet THl\-3. Efter nt bnvc set 
vor artikel meddeler chefkonstruktøren, l'a
uu: Ka11s11, os, ol det påmalede nummer un
p;av, ni det vnr den tredie .muskine uf denne 
tvpe. llfnn hnr siden ændret systemet, så der 
ikke opstllr forvirring. 

dcrne dernede nu indført en lignende frihed 
som i de fleste undre lnnde. 

lllnn kun nu lnnde plt en hvilken som helst 
mnrk, som opfylder visse mindstekrnv, o,; 
det unnset hvilken type, mnn flyver. Det gæl
der blide prlvntflyvning og tnxnflyvnfnl( oi; 
vil gøre privntflyvemnsklnerne langt mere 
nyttige. 

500 SAAB J 29 til Flygvapnet. 
If_Jg. »The Aeroplanec hnr det svenske fl~·

vevufien bestilt ikke mindre end 500 SAAB 
J 29 jnp;ere med svensk-bygget D.H. Ghost re
nktor. -1 fon·ejen har Sverige i fprste linie 
210 OH Vnmpfre-Jngere og ef nntal lllosquito
nnljngere. 

Engelsk trafikflyvemaskine til 8-12 
passagerer. 

De Havllland DH 112 Venom er en videre udvlkllng af Vamplre. 

Blandt de Perclvnl-typer, som blev vist 
undPr det sidste stævne pA Fnrnborough, vnr 
typen Prince. Den bygges I tre forskellfge 
udgnver, en Ul otte pnssngerer, en til luft
fotogrnferfn!l og lign., snmt en Ul 10-12 
pnssugerer. Det er sidstnævnte type, som ses 
på hosstående bfllede. Prince er udstyret 
med to 1040 hk LeonIdes stempelmotorer, ol( 
dens præslntloner opfylder I.C.A.O.'s nyeste 
sfkkcrhcdskrnv. 

Dens dntn er fØlp;ende: spændvidde 17,05 m. 
længde 11,05 m, tomvæirt 3355 kg, fuldvægt 
~830 kg; mnrcbfnrt 268 km/t. 

Den er udstyret med en Ghoet-reaktor. 

I sit ydre ufvfger Venom frn Ynmplre bl. 
n. ved pllformen på bmrepfunels forreste 
kun! og ved de ekstra brændstoftnnkc, som 
er nnbrnp;t i plnntfpperne. Disse tnnke hnr 
ingen indflydelse pit mnnøvrcdyJ11igheden, o~ 
dl' knn udløses, når brændstoi•tet i dem er 
opbrugt. 

Vcnom behøver ikke de sædvnnllge ny
konstruktioners to III tre lirs prøvetid; yder
mere knn det meste uf fremstllllnp;sværk
lØjl't fru Ynmpire unvcndcs til Vcnom, o:! 
derfor knn serieproduktionen begynde med 
det snnunc. 

I denne forbindelse kun det nævnes, ut de 
Huvlllnnd op;så er fremkommet med en to
sædet udgnve uf Vnmpire. Den hnr fået 
!)•pebetegneisen OH 113 og er hygp;et som 
nntjogcr. 

2000 biler ad luftvejen over den 
engelske Kanal. 

Den frugtrute, som ffrmnet Sih·er Cil) 
\ir" n) s opretholder over l<nnulen mellem 
Frankrip, og Englnnd, hnr gjort store forret
ninger i sonuncrcns IØb, - o:Z den hnr åben
huri afhjulpet et 111e11ct stort savn hos de 
motorkørende. som fra Englnnd Ønsker nl sr 
kontinentet. For en månedslid siden hnvdc 
ffrm:ict trnnsportcrl'I bil nr. 2000, op; i den 
,tiler lrnvlcslc tid var der sit meget ni be
stille, at l\nnalen måtte krydses 1ti gnnp;e 
om dngen, It, orunder der overførtes 40 biler. 
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Landingsfrihed i Australien. 
Mens nustrulierne ligesom vi slnkkels dun

skere hidtil kun hur måttet lnnde på god
kendte flyvcplndscr, hnr luftfnrtsmyndfghc-

Prlnce hnr olierede præsteret synlip;e bevi
ser for sin ydeevne, idet to luftfnrtøJer nf 
denne type for ikke så længe siden hnr fore
tn ge t nogle v ellykkede lnnp:flyvnfnaer. Den 
ene foretog en flyvning rundt om Afrikn på 

Her er et nyt blllede af Perclval Prlnce, som vi først viste I januar-nummeret. Den findes også I en 
langnæset udgave .til brug ved luftfotografering o, lign. 
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40.000 km, og den noden en flyvning til In
dien på 24.000 km. Begge flyvninger blev 
foretaget for at prøve typens velegnethed un
der olie klimatiske forhold. 

En Supermarine med pilformede 
bæreplaner. 

Vickers Attacker, den kendte renklorjoger, 
der bygges Ul Royni Nnvy, hnr også fået en 
nflØser, 1det Vickers Armstrongs Supermnrlne 
hnr bygget typen Supermnrlne 510. Del e1· 
en forsøgs-Jngerlype, som sknl anvendes til 
prøveflyvninger ved hnstigheder omkring ly
dens. Den er udstyret med en Rolls-Roycr 
Nene Mnrk 2 renktor på 2.500 kg trækkraft. 
Supermarine 510 hor stærkt pilformede bære
pioner, op: det er knrnkterlstisk for typen, ni 
den er det første britiske luftfnrtøl, hvor 
både bæreplaner og. hnlepnrtl er pfiformet. 
Nærmere detaljer er ikke tilgængelige på nu
værende tidspunkt. 

Over 250 millioner motor-kilorne :er 
på eet år. 

Den kendte Rolls-Royce Merlin 'motor kun 
notere et smukt resultat for året 19-18. I løbet 
af dette år hor Merlin motorer i civil luft
fart præsteret gennemsnitlig 1.132 flyve
timer om dagen. Regnes præstationen ud I 
flyvekilometer, kommer man til det resul
tat, nt Merlin motorerne i 1948 hnr gennem
flØjet 40 millioner flyvekilometer i lufttrn
fik. Dertil kommer, nt Merlin motoren I 
chnrterflyvnlng I løbet of året kon noteres 
for co. 24 mlllioner flyvekilometer, og disse 
to tal giver tilsammen 64 mlllloner flyve
kilometer. Føjes dertil, ot olie de trunk
luftfnrtøJer, som er udstyret med Merlin, hor 
fire motorer, vH det sige, ut denne ene 
motortype kan notere sig for over 250 mil
lioner motor-kilometer på eet år. 

Storstilet landbrugsflyvning 
med gammel russisk type. 

Fro Rusland hævdes det, nt pudring fro 
luften bar forøget afgrøderne af vinter-sæd i 
de sydlige egne af Ruslnnd med 25 %· Den 
type flyvemuskiner, som anvendes, e1· P0-2 
biplanet. Denne muskine drives uf en 110 hk 
M-11 stjernemotor. Det bepudrede n reul vor 
Ukrnine, Rostov, Molduvin, Krnsnodor Oll end
nu et pnr mindre områder. I det kommende 
år vil pudringen blive udvidet med 300 %
Dette ,·li sige, ot et areal, som er 25 p;unge 
større end det pudrede areal i 1940, vil blive 
dækket. P0-2 - eller U-2, som den op;så vil 
være kendt som - blev konstrueret f 11127 uf 
Nikolnj N. Poliknrpov. En tidlig version blev 
udstillet I IJerlln 1928. P0-2 rr nltså nwr<: rnd 
22 år gammel I For en gangs skyld må mon 
vist tlf fulde give russerne retten af en god 
opfindelse. Og en rekord. U-2 hed typen indtil 
1044 - bogstavet U er nemlig det første bog
stav I det russiske ord, som betvder skolefly
vemaskhte. Pollkorpoi nar foruden P0-2 ~så 
konstrueret R-5, 1-1:i, 1-16 og 1-17 (set I Pnrls 
1036). 

P0-2 er et blplnn, trækonstruktlon beklædt 
med lærred. Overvingen hnr en noget større 
spændvidde end undervlngen. Understellet er 
naturligvis fast, og typen er forsynet med 
hnleski. (IØvrigt hnr den flØJet meget med skil. 
Typen har været I brug in<lenfor olie mulige 
og umulige felter af flyvning. Den er ofte vist 
i russiske tum. hf. a . ,00111 , .. j,rl'kO/l,. 1111 ,h u• 
lllnce, skolemaskine, ja - tusind andre Ung. 
Det vil erindres, at typen, forsynet med rnket
ter, tog del I det sidste angreb på Berlin I TJ•
pen findes I ca. 17 versioner - men del vil 
være for omfnttende her at nævne nlle disse. 
En nf dem er forsynet med central-ponton og 
anvendes nf flåden. Også udenfor Rusland an
vendes 1'0-2 - nemlig I Polen, Rumænien ol( 
indtil for nogen Ud siden I ·Fin!Qnd. P0-2 
hører stadig til Ruslnnds mest omtnlte og 
mest anvendCllge flyvemoskin ,:r. C. C. 

BOAC og BSAA sluttes sammen. 
Det er nu blevet besluttet, at Britisk South 

Amerlcun Airways vil blive sluttet sammen 
med Brltlsh Overseos Airwoys Corp., således 
al DSAA's navn vll forsvinde efterbånden. 

Derimod foreligger der endnu ingen afgø
relse om sammenslutningen af Amerlcan 
Overseas Airways og Pon Amerlcan Alrwoys. 

Gloster Meteor flyver i 12 timer. 
Den 7. august holdt en Gloster Meteor 3 

sig i luften I 12 timer 03 min. over Sydeng
lnnd. Dette vor muligt, idet den med en god 
limes mellemrum blev forsynet med brænd
stof fra en Laneasier tankflyvemasldne. 

Vickers Arm•trongs Supermarine 510 er en af de hurtigste engelske flyvemaskiner. 
Den drives af den nyeste Rolls-Royce Nene reaktor. 

DC-3 fløjet 34.000 timer 

En veteran trækkes tilbage. Den sjette Doug
las DC-3, som blev bygget - Flagship Newark 
- er nu blevet taget ud nf t jeneste af Ame
rlcan Alrlines, som hnr udskiftet sine DC-3'ere 
med Convolr-Liners og sine DC-4'er med DC-6. 
Den gnmle DC-3 blev bygget I 1936 og indsat 
i tjeneste som lnksusliner nwd 14 sovcpltul~el' 
på ruten New York- Los Angeles. Logbogen 
viser, al maskinen hnr fløjet over 34.000 timer 
og. tlfbugelugt 8 mllllone1· km. Den gnmfe 
Flagshlp Newark er blevet hovedoverhalet 7 
gange og ombygget 2 gange. Selv 0111 den 1:1-
i1rfge n111skh1e nu er tnget ud af drift, er det 
endnu luftdygtigt og kan sikkert munge iir 
endnu gøre god nytte. Dog Ikke I ruteflyvning. 
Her hur den gnmle Douglns måttet vige for 
nyere typer. 

C. C. 

De engelske National Air Races. 
Den S.-7.- 1.-8. forc«ik I Bfrminghnm for 

første gong de en«els'ke I uftvæddeløb, som 
omfatter en hel serie rnces, uf hvilke IUng•, 
Cup Air Race, der uu for første gang ble, 
genoptaget siden 1938, er bedst kendt. Alle 
disse løb, der foregllr rundt om en ganske 
kort bnnc, er handlcaplØb og således ikke 
blot en kump mellem flyverne, men o~si1 
mellem flyverne Oj-( de teknlkere1 der fastlre1;
ger hnndlcaf'et. Al disse ud rra el intimt 
kendskab ti de mange typer gør deres su
ger godt, ses f. eks. nf den dramatiske slut
uing l l{emsley-lØbet, hvor 7 af Englands 
hurtigste mnsklner efter at være startet pi\ 
forskellige tidspunkter, næsten samtidig pas
serede måfffnlen. Løbet blev vundet af Ne
ville D11/,e i Hawker P. 1040 med en gennem
snitsfort af ca. 820 km/t - en fnntastlsk 
fart over en så snæver bane. J{lng's Cup, der 
hovedsageligt flyves med prlvutflyvemaskl
ner, blev vundet nf J. N. Samer., i en !\files 
Geminl med Glpsy lllojor-motorer med 2ii& 
km/t, fulgt nf R. Pai11e i en l\llfes Howk 
Speed Slx (296 km/I) og A. J •• Colc i en 
ældgammel Comper Swift med 203 kmft. 

MØL V I G : Morian Hansen er nu begyndt at køre automobilvæddeløb 

Ae:,__ 
·-~ 

® 
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Arets svæveflyvekonkurrencer 
i udlandet 

De åvile slog de militære ved SM 
8 guld-c i Orebro 

AF årets nationale svæveflyvekonkurren
cer har de svenske mesterskaber størs, 

interesse, da de kan betragtes som general
prøven på næste års FAI-konkurrence. For
uden distance kombineret med højde og di
stance til angivet nål blev der også fløje, 
hastighedskonkurrence til angivet mål. I pe· 
rioden 7.-16. juli skulle der gennemføre~ 
mindst 4 af 6 konkurrencedage, og der blev 
også fløjet de 6 dage. At konkurrencerne 
var i fineste stil, ses af, at der de første to 
dage blev opnået syv guld-c, således at Sve
rige med endnu et senere i konkurrencen 
nu har 15 med denne højeste svæveflyveprø
ve. De nye guld-c-indehavere er: Billy Nils
s011, R . Hamren, S. Jagaeus, L. H. S011esson, 
Per Axel Persscm, Tage Lo/, F. Eklind og 
P. 0 . Norrby. 

lait var der 18 deltagere, heraf 8 civjle. 
l\Iens de civile ved tidligere konkurrencer 
ikke har kunnet klare sig overfor Flygvap 
nets trænede Sl'æveflyvere, blev de nu pla
ceret som nr. I, 2, 7, 9, IO, 12, 13 og 17. 

Den første flyvedag lå mesteren Persson 
i spidsen, idet han fløj 321 km til Halm
stad og havde 5200 m højdevinding. Tagr 
Ltif nåede 311 km til Falkenberg og 4500 m 
stigning. Den anden dag havde Roland 
Hamren, der er militærflyver, sat sig for at 
slå distancerekorden, idet han som mål hav
de angivet Malmi:i, 425 km borte. Han nå
ede dog »kun« 380 km. Tredie dag var hel
liget hastighedsflyvning til Uppsala, 152 km 
borte. Vejret og terrænet var vanskeligt. Li.if 
kom hurtigst med 40 km/t. Persson havde 
38_,5, men lå stadig i spidsen, fulgt af Billy 
N1lsson og Ltif. Den 4. dag gik de civile i 
~pidsen. Li:if nåede Kalmar og Nilsson næ
sten også. Den 5. dag fløj Persson 243 km 
og vandt 3100 m, mens Li:if havde 284 og 
2800, og den 6. dag ændrede ikke stillingen. 
Ltif vandt med 730 points, Nilsson havde 
706, Persson 605, Hamren 602, Jagaeus 568, 
Sonesson 503, Ostcrdahl 410 og Alf Hed
man 400 points. 

Argentina 
Årets første konkurrence var sikkert den, 

som i januar fand sted i Argentina. Nogle 
egentlige resultater foreligger ikke, men den 
22. 1. fløj den siamesiske prins Bira fra kl. 
1220 til 1930 en distance på 375 km og 
havde dermed sit guld-c. Han blev imidler
tid overgået af to argentinske flyvere. Hor
ner satte ny argentisk længderekord med 
127 km (fløj 7 timer JO min), mens Fagg1 
nåede 300 km. De fløj begge Rhonbussard. 
Selv om de begge havde 3000 m stigning, 
blev det ikke guld-c i denne omgang, da 
kontrollen ikke var i orden. Professor Geor
gii skaffede det nødvendige gode vejr til 
stede. 

Den 23.-1. fløj Jose Piccio, der har højde
rekord med 3650 m, i en Rhi:inbussard 400 
km og fik dermed Argentinas første guld-c. 

Tyskland 
I fortsættelse af konkurrencerne i 194i i 

Oerlinghausen og 1948 i Fassberg holdt de 
engelske klubber i Tyskland fra 21.-29.-5. 
årets konkurrence i Giitersloh. Grundet på 
dårligt vejr blev konkurrencen forlænget 3 
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dage. Konkurrencen var en holdkonkurren
ce, hvor klubben i Scharfoldendorf sejrede, 
fulgt af Giitersloh, Wahn og Liineburg. Bed• 
ste enkeltdeltager ,·ar amerikaneren Hand 
work, som fløj l\.finimoa. Peter Mallett fløj 
flere gange til Braunschwe1g, Forbes fløj en 
dårlig dag til Celle, Murray havde en tur 
på .132 km. Den 8. dag var bedst: Da satte 
Kenneth Hirst og Simson den engelske re
kord for tosædede op til 226 km med en 
G•~ times flyvning Lil Hamburg. Sidste dag 
fløj Sadetzk)• 132 km til sit mål, Bar/ram 
fløj til Almelo i Holland og Forbes 195 km 
til Geilenkirchen. 

Hollands første konkurrence 
Hollands svæveflyvning, der får staLsstØLte, 

går rask fremad. Den 17.-24. juli blev den 
første nationale konkunence afholdt i Ven
lo. Der deltog 9 hold, alle med Grunan 
Baby. De tre første dage var vejret dårligt, 
men den 20.- 7. blev det bedre. P. i\lalo
taux fløj 85 km til Wahn i T)sJ...land. Næ
ste dag var vejret så dårligt, at man holdt 
mållandingskonkurrence - uden bremse• 
klapper! Den 22. blev der foretaget en en
kelt flyvning på 58 km. Den 23. gik 4 over 
land, kun Kleyn nåede med 123 km noget 
videre. Til geng-æld nåede han ikke hjem 
Lil den fine afslutningsdag, mens andre 
havde forudset dette og holdt sig hjemme 
over pladsen. Om søndagen hlev der ud• 
ført 7 distancer, hvoraf 5 målflyvninger. 
Malotaux nåede ,it mål Hannut i Belgien, 
111 km, på 3 timer, men blev yderligere 
tre timer derover, da varigheden også talte. 
Thijssens nåede 59 km og 7 timer og 08 
min. Endnu et par 5-timers-prøver blev ta
get, så der er god stigning i sølv-c-tallet. I 
konkurrencen blev der ialt foretaget 17 di 
stanceflyvninger (heraf 5 til mål) over 20 
km. Samlet distance 1005 km. 

Resultatet hlev, at l\Ialotaux - som er 
næstformand for svæveflyvekommissionen i 
Holland - vandt med 303,6 points, fulgt af 
Selen med 179 og Kleyn med 170 points. 

England 
De engelske s\'æveflyvningskonkurrencer 

fra 21.-28. august blev p. gr. af dårligt 
vejr noget af en skuffelse for de 66 delta
gere, der kom fra klubberne i England og 
Tyskland, fra Empire Test Pilot's School, 
College of Aeronautics og fra Air Training 
Corps. Svæveplanerne var 14 Olympia, 5 
Weihe, 2 Gull I, I Gull IV, 1 Viking, 1 
Kranich og en Prefect, der var eneste til
stedeværende overgangsplan. Kun de tre 
første dage var vejret nogenlunde egnet til 
overland- og højdeflyvning·er. Konkurren 
cen blev afholdt ved Braclwell Eclge i Der
byshire. Vinder blev Philip Wills med 76/i 
points. Han fløj den første dag en målflyv
ning på 119 km , mens Law rence Wrigl1t 
nåede sit mål på 87 km, mens resten ikke 
kom ret langt. 

U.S.A. 
Den 16. amerikanske konkurrence, der 

holdtes i Elmira fra 2. til 10. juli bragte 
ikke store sensationer. J1ørste dag fløj Mc 
r.;eady iflg. »Thermik « 224 km, mens tre 
naede 144. Søndag d. 3. var der returmål
flyvning med hastighedspoints på 2X64 km. 

Mange nåede ud, men ingen hjem - vejret 
var ikke godt nok. Om mandagen bebudede 
meteorologen tørt højtryksvejr hele dagen. 
Da 4 planer var startet på dag<'ns 64 km 
målflyvning, brød et uvejr med 80 km/L 
,•indhastighed pludselig løs. De tre nåede 
målet, men efter uvejret var det umuligt 
at flyve, også for l\IacCready, som dog næ
~te dag fløj 320 km og atter kom i spidsen, 
hvor han holdt sig til slut. Han fløj sin 
Orlik, mens nr. 2, Dick Come,,, fløj Schwei
zer 1-21, og nr. 3, Coverdale, fløj l\Iinimoa. 

Pli'. 

* 
Flyvedagskonkurrencerne 

DEN 15. september vur sidste dag for svæ-
veflyvernes flyvedngskonkul'l'cnccr l!f.19. 

Du der er 8 du ges Indsendelsesfrist (som 
klubberne nu ikke hnr ,·re rct for flinke Ul nt 
overholde ), knu det endelige resultut Ikke ui1 
nt komme med i dette nummer. Jlled de re
sultater, der forelå den 12.-9. vur stlllin"en 
fs:ll~ende: " 

1\/nsse 1 (vnrir,hed): Slagelse fører fint 
med 25 timer 28 'min., fulgt uf Stnmgruppen 
med 17 t. ~5 min., Århus Svæ,•eflyvcklub 
med la t. a8 111., Polyteknisk FlyvegruppP 
nwd 13 t. :JG m ., Blrkcrsld med 13 t. 26 min., 
Odense S\'reveflyveklub med 11 t. 18 m. og 
Sportsfly\'eklubben med 5 t . 43 m. Her vu'r 
nltså en del ændringer. 

De siden sidst tilmeldte flyvninger her er 
f Øll(ende: Slngelse: Slottbo!: 19/8 1.00, 20/8 
;I.la. - Stumf(ruppcn : 15/, F. Chrlstcnsc11 
3.23, 19/18 i\lark 2.2i, Hulllng 1.05, 20 /8 Hnl
llng 5.30. - Arhus: 7/8 J{. W. Jensen 1.10, !l/8 
,T. Ø, Andersen 1.00, I{. H. Nielsen 1.10, 11 /8 
Co\\boy 1.15, \Vetlesen 0.57, 20/8. IH11rskov 
:-1.34. - Odense: 21/8 Rårup 0.fi7, 28/8 do. i:gt - Sportsflyvekluhhen: 11 /9, W clshuup t 

Rlnsse 2 (hpjde): Polyteknikernes fhw 
førerstilling på 15.580 m er stærkt truet ni' 
Arhus, der har 14.950. P{I lr,.,lit'nlndsPn lil!C?<'r 
Stumgruppen med 11 .920. Slugelse hur 9528, 
Odense 7510, Sportsflyveklubhcn :i090 o!( 
Avlator I .\!borg 1200. 

Arhus: 7/8 H.' W. ,Jensen 800, Wetlesen 950, 
9/8 J{. H. Niels en 800, 10/8 Cowboy 3000, 17/8 
do. 1450, 20/8 murskov 1720. - Stam"rup
pen: 15/7 F. C:hrlstensen 1400 m, H. Pet'crsen 
1250, 11/8 J\lnrk 1620, 1618 Hulllng 600, 19/8 
do. 1500, l\lark 1400, 20/8 Hnlllng 1400, 21/8 
Mnrk 1'100. - Slngelse: 11/8 Slotthoe 800, 19/8 
do. 1500, 20/8 do. 1500. - Odense: 21/8 Rå
rup 590, 28/8 do. 470. - Sportsflkl.: 17/8 
Welshaupt 1600. 

masse .1 (distance): Århus fprer med 587 
km mod Pol~1eknikernes 4,1'1. Stumgruppen 
hnr 253, Slaf(else 215, Sportsflyvcklubben 112 
og Odense 69 km. 

Arlrns: 23/7 marskov 131, 2i/7 do. 112, 7/8 
Wetlesen 81, 10/8 Cowboy 55, 17/8 do. 205. -
Staml!rUppen: 11/8 lllurk 91, 16/8 Halllng 87 
21/8 Jlfnrk 75. - Sportsflkl.: Welshaupt' 112: 

* 
Svæveflyvenoter 

Rekorclbvtning. Som mrrJd"lt tog Max 
Gasnier d. 22.-5. ud- og hjem-målfly,:nings
rekorclen fru Eric .Ycs.,ler. Men den 20.-6. 
flpj Nesslcr en målflyvning i den nye tosæ
dede CM-i på 280 km, h\'llket var 55 km 
mere end Gusnier's og Gohnrd's gamle fran-
ske rekord. · 

P :\ s I æ b ti I Æ g ypten . I maj lod den 
:rgyptlskc S\'ll.'Veflyver, /{11mil llossa11. sig 
slæbe frn Purls til Cnlro, 4050 km pii 41 :, 
clng. Hun flØJ sin Alt· 100, sl:cbt uf en Jillies 
Gemlni med over 1:;o km /! gennemsnitsfort. 
Første dug gik turen til Rom, næste dng til 
Sicilien, su til Afrika (440 km over åbent 
huv) og langs J\llddelhn,·et til Cnlro, hvor der 
, ,ur stor modtugelsc. 

F I n s k gu I d-c. Også Flnlund hur filet 
sit første izuld-c, Det er /,alle Temmes, der 
nu hnr flø.Jet den ford1·edc !100-km-cllstnnce I i,'.~J~r distnnceflyv11inge1· ikke særligt egnede 

F r II n s k s t n t l s t i k. I 1 fl 18 fl øj d e 
franske SYæv~flyvere lait 69.350 timer o" 
li9 .3!l0 sturter. 'Hertil kommer endnu :l176 
timer i Nordnfrlkn. 

Enge I ske r c korder. Den fl . august 
sutte Da.vil/ 111cc den en~elske mltlfln·nh1"s
rekord op til 310 km (Loniz i\lynd ill Gr;nt 
Ynrmouth). Den 12. sntte Prinqle o~ Gra11t
h11m l en l\rnnlch en ncl-og-hjcm-rckord pn 
12:i km, mens sidstnre,·nte · i juli sntte re
korden for tosædede op til en. 3000 m. 
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Der er noget virkelig nyt i Slkorsky helikopterens gennem
prøvede, pålidelige præstationer under alle forhold - verden 
over. 

Sikorsky helikoptere anvendes i Antarctlc, I arktiske egne, 
ved ækvator - i den bitreste kulde, den stærkeste ørkenhede 
- over høje bjerge og stormfulde oceaner. 

Hundreder af mennesker er blevet reddet fra utilgængelige 
steder. Uden Sikorsky helikopteren ville disse personer have 
været fortabt. Vi skal nævne nogle Få af Sikorsky helikopterens 
andre vigtige funktioner: Regelmæssig udbringning af post, be-. 
pudring af mark- og skovarealer, som er angrebet af skadelige 
Insekter, forsyninger til afsides liggende områder, lokalisering 
af mineralforekomster, undersøgelser af ikke-kortlagte landstræk
n Inger etc. etc. 

Sikorsky helikopterne er robuste og pålldellge. Både for re
geringsmyndigheder og private firmaer præsterer den t ing, som 
før blev anset for umulige. 

UNITED AIR.CRAFT 
&pøttrC~ 

EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U •. S. A. 

Kontor I Europa: 

4 rue Montagne du Pare, 

Bryssel, Belgien 

Repræsentant for Danmark: CAI CASPERS EN • Bredgade 78 • København K 

PRATT & WHITNEY 
ENG IN ES 

HAMILTON STANDARD 
PROPELLERS 

CHANCE VOUGHT 
AIRPlANES 

SIKORSKY 
HELICOPTERS 
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Nu kommer Meteor'erne til Danmark 

Nir dlue linier læse,, er de førote to af de bestllte tyve Gloster Meteor 4 formodentlig ankommet. 
Her Hl en af vore nye Jagere under den sidste afpudsning. Den er endnu Ikke færdigmalet 

- det gør fabrikken føret, nlr prøvellyvnlngen er endt. 

Stratocruiser'en besøger København 
LØRDAG den 3' september blev en stor 

publikumsdag i Københavns lufthavn. 
A[tenen i forvejen var en af AOA's Strato
cruiser'e ankommet til København, og i IØ• 
bet af lørdagen valfartede mange tusinde 
mennesker til lufthavnen for at få et glimt 
at se af den nye, store luftliner. Om formid
dagen foretog Stratocruiser'en et par flyv
ninger med særligt indbudte, og resten af 
dagen havde rundskuehefternes indehavere 
lejlighed til at bese luftkæmpen indvendig. 
Og den var værd både at se og at flyve i. 

FLYV har tidligere bragt en beskrivelse 
af Stratocruiser'en, men et par data skal 
na•vnes igen: spændvidde 43,05 m, længde 
33.63 m, højde ll,66 m, tomvægt 35.830 kg, 
fuldvægt 61.290 kg, planbelastning 383,I 
kglm', største flyvefart 603 km/t, økonomisk 
marchfart ca. 500 km/t. Motorerne er fir.:: 
3.500 hk Pratt & Whitney R-4360. Luftfar
tøjet kan indrettes til over 100 passagerer, 
men af hensyn til bekvemmeligheden på de 
lange ruter har AOA ladet sine Stratocrui, 
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ser'e indrette til 60 passagerer. Kroppen er 
bygget med to dæk; fra det øverste store 
passagerdæk med sin meget rummelige fø
rerkabine forude og køkkenet agterude fører 
en vindeltrappe ned til en lille opholds
salon pl det underste dæk, og herfra er der 
adgang til et meget stort bagagerum. 

Flyveturen med den fuldt besatte Strato
cruiser var en oplevelse, der hovedsageligt 
skyldtes den rigelige plads i kabinen. Passa
gererne kunne røre sig, og det var tilsyne
ladende ligegyldigt, om de gjorde det alle 
på een gang, hvad enten de klumpede sig 
sammen for eller agter, fortsatte luftfartøjet 
fuldstændig uberørt af vægtforskydelsen. -
Men den gode lydisolering og farten bidrog 
også i høj grad til oplevelsen. li.Ian havde 
fornemmelsen af at være ombord i et fly
vende skib. 

• 
Stratocruiser'en er iøvrigt allerede i god 

gang på flere luftruter. Den 16. august åb
nede P.A. A. en transatlantisk Stratocruiser

forbindelse mellem New 
York og London, efter 
at lignende forbindelse r 
havde været etableret i 
nogle måneder mellem 
New York-Bermuda o,r 
San Francisco- Honol11-
lo. - American Over
seas Airlines startede 
deres regelmæssige Stra
tocruiser-forbindelse 
mellem New York og 
London den 17. augu~t, 
og indenfor U.S.A.'s eg
ne landegrænser har 
Northwest Airlines ind
sat Stra tocruiser'e mel • 
lem Chica og Minnea• 
poli~ og Seattle-New 
York. 

Stratocruiser'ens store 
hovedkabine p:l øverste 
dæk. 

Ml N DE HØJTIDELIGHED 
for Charles Sundby 

Den 3. september afholdtes i ØK's pak• 
hus i frihavnen en mindehøjtidelighed for 
luftkaptajn Charles Sundby, der omkom ved 
en flyveulykke i Kina i december, og hvis 
urne nu kom hjem til Danmark (FLYV 
1,ragte en nekrolog i februar-nummeret). 

Ved mindehøjtideligheden talte chefen 
for mai inens flyvevæsen, kommandørkaptajn _, 
Eri/1 Rasm11sse11 . Sundby var som moden 
st}rmand kommet ind i flyvevæsenet og gik 
næsten lige fra flyveskolen til opmålings
fl yvninger på Grønland. Ganske kort efter 
J en 9. april tog han sin beslutning og rej· 
ste vestpå , og under krigen kom han senere 
til østen, h\'or han blev efter krigen . 

På venners og kammeraters vegne bragt<' 
luftfartsinspektør Sven-Age Da/bro en sid
ste hilsen, hvorefter urnen blev ført ud til 
den ventende bil, mens et detachement fra 
marinens flyvevæsen præsenterede gevær. 

* 
Hvor mange trafikflyvemaskiner 

er i drift verden over 
I Amerika hnr Civil Aeronnutlcs Board (der 

s,·nrer til vort luftfnrtstllsyn) undersøgt, hvor 
mange trnflkflyvemnskiner der findes verden 
over. Resultatet viser, nt de nmerlknnsk byp;
gede luftfnrtpjer er I flertnl, og at nnvnllg 
Douglas-typerne dominerer. Af 3.830 trnflk
flyvemnsklner I verden, er de 57 % bygget 
nf Douglas. Andre nmerlknnske firmaer 
knn noterer sig for 20 %, britiske fnbrlker 
for 15 01,,, og alle nndre nationer - undta
gen Ruslnnd - repræsenterer 8 %, Pr. 15. 
nprll 1949 anvendte amerikanske luftfnrtsel
sknber på Indenlandske og lnternntlonnle 
luftruter !nit 1.055 luftfnrtpjer. Jlfoterlellet 
på ild.e-amerikansl<c luftruter fordeler sig 
efter C. A. B.s llste således ud: 

.. ., 
,"Cl .. .. ., ]a 

Fabrik Type 
., 
~ = .. ~ ·t=cn 0 

c 0 ., .<:i C es es o -,: ::-: c.. ~= 
Douglas DC3 1093 2 21 U.S.A. 
Douglas DC-4 151 4 44 U.S.A. 
Lockheed Lodestur 89 2 18 U.S.A . 
Vickers Viking 89 2 24 Eni:tlnnd 
Ile Hnvillnnd Rapide 83 2 5 Eng1and 
A. V. Roe Anson 71 2 6 England 
Curliss Commnndo 65 2 40 U.S.A. 
Douglas C 47 63 2 - U.S.A. 
Lockheed Constellntion 61 4 48 U.S A. 
Junkers Ju 52/3 60 3 17 Tysk!. 
de Hnvltlnnd Dove 49 2 11 England 
Noorcluyn Norsemnn 48 1 8 Cnnndn 
A. V. Roe Lnncnstrinn 38 4 13 England 
A. V. Roe York 37 4 21 England 
Bloch Languedoc 36 4 32 Frnnkr!jt 
de Hnvllland DornInie 14 2 5 Englen 
Douglas DC-6 31 4 52 U.S.A. 
Consol.• 

Vullee Convair 30 2 40 U.S.A. 
Beech C-45 27 2 6 U.S.A. 
Lockheed Electra 27 2 10 U.S.A . 
Cnnadair DC-4M2 24 4 40 Cnnodn 
Consolidntcd Cnlnlinn 24 2 18 U.S.A. 
A. V. Hoe Tudor 18 4 32 England 
Airspeed Consul 16 2 6 England 
Caudron Goeland-449 15 2 6 Frankrig 
Ccssna C·78 15 2 4 U S.A. 
de Huvillond Dragon 15 2 - Enfiland 
Fint G-12 12 3 26 ltul en 
Short Solent 12 4 24 England 
Short Plymoulh 11 4 2~ England 
Grummnn Goose 10 2 6 U.S A. 
Brislol "'ayfurer !1 2 3ol England 
Short Sundcrluncl 9 4 22 England 
Airspecd Oxford 9 2 8 England 
Snvoia• 

Mnrchetti SM-95 8 4 41 Itu lien 
noelng 241.n 8 2 13 U.S.A. 
Douglas l>C 2 8 2 14 U.S.A. 
Lockhccd Hudson 8 2 14 U,S A. 

-
De seneste oplysninger til ovenstående li

ste er Indgået pr. 1. mnrts 1949. Dn oplys
ningerne fra Rusland ikke er komplette, er 
de Ikke medtaget. 



VERSATIEITY AND CONTINUED D·fVE..LØPM'I.NT 
-the hallmark of a successful airicrdft 
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First j~ air ft in service with R.A.f .. - in 

action a~lrl$f V, 1, fly1ng bombs. 

MIT I OR- 5 bi aøi~ wlth· R.-~,. in rmany in low-leyel 

7 METEOR 4 · 1.re:corcJ 

- fil'$t ~i~dft :. ~ly OVØIT ~op m.p.,,h.; and 

,in n,4J stfft thø fastest sfctitdard fighte·, i11 

-thø wo 1'-

' (iril :iw~-.~~ jet airc::raft - designe,d as 

frainijri I , 

still further .. ,,......... OR- types 
are under development 
to maintain Gloster• s lead among the wof!d• s fighters 
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Vi har nu antaget de grønne og gule farver, 
som BP bruger over hele verden. 

På utallige områder afhænger menneske

liv af teknik, hvis sikkerhed igen i vid 

udstrækning er betinget af benzin, pe

troleum og brændselsolie. - Mange 

flyvere verden over sætter deres lid til 

TEKNIKKENS TRO TJENEII 

D ET F O R E N E D E O L I E KOM P AG N I A/S 

( IE l O § IE ., .. 
(LOVBE&KYTTETJ 

A\jlP 

ENl!l'A• IIIKANTE" 

IDOIPIE 
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(Speclalf1brlk for Nltrocellulose-Lakker) 
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KØBBNIIA VN S. 
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Mød London 
i Kastrup . .. 
I samme øjeblik De har passeret pas• 
kontrollen i Kastrup på vej ud til en 
af 8. E. A.s moderne passagermaskiner, 
mærker De den specielle atmosfære af 
britisk venlighed og hjælpsomhed, og , I 
er overbevist om, at De virkelig vil fole 
Dem som velkomne gæster, indtil de ta ti 
m~r senere siger farvel til o• på Kensing
ton air station midt I Londons travle mylder. 
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København-London. Daglig 
afgang fra Kastrup kl, tt.•5 

i-1:u" 
København-Stockholm. Daglig 
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UBl,;:ll< __ I __ , .•••. I 

Hlall~!U-'t.:1,1'1.:'I·, 
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afgang fra Kastrup kl, 16.15 

I vintersæsonen Ira I. nov. !li 31. marts 
Indfører vi en speciel billig billetprls på 
ruten til London under lorudsætnrng af, 
at ud• og hjemrejse Under sted Indenfor 
23 dage. De flyver selvfølgellg med de 
samme gode maskiner, og lår samme 

fuldendte service som sædvanlig. Ordinær pris København
London retur kr. 760.00 (6 mdrs. gyldighed) speciel vinterpr is 
~r. 620.00 (23 dages gyldighed). Benyt den billigere pris til at 
rnvltere fruen med. 

~ au ~ BOAC 

B·RITISH :::::::: AIRWAYS 
Oplysninger: Billetbestilling: 
BEA's kontor og rejsebureauer Alle anerkendte rejuburtauer 

Dagmarhus, Vestre Boulevard 12. København V - Palæ 6311 
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Olimt af hollandsk modelflyvning 
Vinderen af KLM-pokalen, Kurt Rechnagel, blev af KLM inviteret en tur til 

Holland og beretter her om sine indtryk fra en modelkonkurrence. 

MAN skulle tro, at det i et land, hvor der 
bm: 2' , gang så mange mennesker som 

i Danmark pr. fladeenhed, ville være nær
mest umuligt at finde tilstrækkelig megen 
plads til modelflyvning. Herhjemme kan del 
da ofte knibe. 

l\Ien den 17. juli befandt jeg mig, takke t 
\ære KLM, på nogle store hedearealer ved 
Bussum i Holland med udsigt til hele to 
radiostationer, Hilversum og Huizen, en im
ponerende tordensky, en modelflyvekonkur
rence med over 200 dellagere - samt en fe 
minin tilskuer, som kom fuldt på højde med, 
hvad Danmark kan præstere i den branche, 
hvad ellers ikke er tilfældet i Holland. 

Foruden tordenskyen udgjorde en hånd
fuld dollargrin og el par busser et nerve
pirrende spændingsmoment. De var parkeret 
i læ af startpladserne og blev her Lil stadig
hed ucbat for udspekulerede stal!- og dyk
angreb fra modeller, som åbenbart misfor. 
stod konkurrencens mål. Til alt held tog de 
i Holland så almindelige is-, pølse-, silde
og agurkevogne noget af, så mig bekendt 
forløb denne del af konkurrencen uden 
større materielle skader. 

Vejret udmærkede sig ved svag vind og 
rigelig termik samt et par voldsomme tor 
denskyller. Takket være termikken blev der 
fløjet flere store gennemsnit på de påbudte 
50 m start~nor; men der var påfaldende 
mange tider under eet minut. Hollænderne 
bygger gennemgående alt for komplicerede 
modeller, ellipse- og trapezplaner med for
skellige indviklede knæk, ofte pilform og 
desuden kabiner og strømliniekroppe. Selv 
følgelig var disse modeller i stor stil forsy
net med bremseklapper og faldskærme; men 
det almindeligt brugte timer-system brille
rede dog ved sin enkelhed: en lunte med 
bestemt brændtid, som antændtes umiddel
bart før højstarten. Også dieselmodellerne 
var i stor udstrækning forsynet med sådanne 
lunter til afbrydning af motoren, men selv
følgelig fandtes der også alskens finmekanik 
indesluttet i kroppen eller strømliniede 
kapsler. 

Udførelsen af modellerne er et kapitel for 
sig. Her kunne en dansk samlebåndsmodel 
bygger lære en hel del; men vore modeller 

Stillingen i distriktskonkurrencerne. 

S Ol\I lovet bringer vi her stillingen i model
flyvernes distriktskonkurrencer, hvor de 

første 4 omgange blev flØJet rør sommer
ferien, medens de lo sidste 011 afgørende fØl
ger her i efteråret. For hver placeret delta
JlCr (klubnummer i parentes ) opgives hans 
sum uf sekunder efter de første fire omgan
ge. ForelØblg delinger fult 127 modelflyvere 
I konkurrencerne. Distriktslederne knn give 
yderligere oplysninger. 

1. distrikt. A 1: Olesen (105 ) 1293, Hans 
Hunsen (105) 873, lluch-Andersen (105) 484 . 
- A 2: Gllndemann (105) 1051, Hans Hun
sen 1298, Hem1. Andersen (105 ) 1197. - H. 
Ekelund (105) 1339, P. C. Andersen (105) 
ill. - D: Sv. Olsen (105 ) 701, Glindemnnn 
(18. 

2. distrikt . A 1: l{. V. Nielsen (207) 1488, 
K G. Petersen (207 ) 632, 0 . Jienriksen (213) 
503. - A 2: l{. V. Nielsen 1742, I{. Johansen 
1207) 1'109, V. Nielsen (201) 1340. - A 3: H. 
Jørgensen (201) 1076, Il. Schmidt (201) 910, 
B. Chrlstlnnsen (208) 348. 

.1. distrikt. A 1: H. Poulsen (301) 624, T. 
Hansen (30•1) 007, P. Petersen (301) 568. -
A 2: A. Høst-Aris (301) 2476, Il. Skou (301) 
22:17, A. Hunsen (301) 2107. - A 3: l\lndum 
(:101) 9115, SP (302) 743, T. Hansen (304) 
li44. - C: S. P. 362. - D: Calle (301) 1405, 

flyver trods alt bedre. Mange af de holland
ske modeller: var rene: balsa orgier, og op 
mod halvdelen af de deltagende modeller 
var forsynet med fine torsionsnæsclj, ofte af 
celluloid, som af mange foretrækkes p. gr. 

Øverst en andemodel og nederst det mærkelige 
»flyvende bræt«. 

Erdrup (301) 100, V uld. Petersen (301) 942. 
4. distrikt. A 1: L. Pedersen (405) 600, B. 

Anker Larsen (417) 546, Dybbro (403) 3'15. 
- A 2: A. Jnkobsen (417) 787, L. Pedersen 
652, l{nj Sørensen (417) 633. - A 3: L. Pe
dersen 1045. 

5. distri1'1. A 1 : P. Pedersen (502), K. Fi
sker (515) 641, Egon l\Indsen (506) 601. -
A 2: P. Pedersen 1304, Lillelund (508) 833, 
Eg. l\Indsen 771. - A 3 : J{r. l\Ioesgård ( 510 ) 
1825, Eg. l\fndscn 1508, .Jens Jensen (510) 404. 

6. distrikt. A 1: l{. Hnnsen (611) 2011, Thc
strup (611 J 980, Jens Arne Lnurldsen (608) 
868. - A 2: l{. Hansen 2155, Jens Arne 1380, 
Bent Nielsen (611 ) 99!1. - A 3: Jens Arne 
1593, Leo l\L Nielsen (611) 1330, K. Hansen 
1231. - C: Thestrup 452. - D: Jens Arne 
(608) 184. 

Nye årsrekorder og en DR. 
Mens svævemodel-årsrekordcrne sindig står 

p:\ 33 min og 16,7 km, bur SP forbedret sin 
rekord for gummimotormodeller til 212 sek. 
og tn~et Wnkefleldrekorden frn Cnlle med 
143 sck, mens gnsmotormodclrekorden på 17 
min er ufornndret. SP's gummimotormodel
rekord er nf Arne Hansen, Odense, sut op til 
16 min. 22 sek., hvilket er ny danmarksre
kord i C 1. 

af dets specielle elastiske holdbarhed. Når 
celluloiden er limet på øverste hovedliste, 
rundt om forkanten (NB. stor, gammeldag, 
krumningsradius) og ned på underste hoved
liste, vil den selv efter voldsomme sammen
stød med brud på forkantlisten rette sig ud 
igen og holde den normale profilfacon. 

Som man måske allerede vil have forstået, 
frembyder de hollandske modeller et meget 
broget skue, og de er altså for så vidt mere 
interessante end de danske. Heller ikke spe
cielle modeller er hollænderne bange for at 
gå i lag med. Mange haleløse og flyvende 
vinger, nogle ænder og en enkelt tandem
model livede svært op ved konkurrencen. 
Nogle af de haleløse var ret ordinære med 
stærk pilform, ofte trapezplan. I denne 
kendte stil var der bl. a. en dieselmodel, 
som steg fantastisk, gled hæderligt og knu · 
stes totalt. Sidste skete dog først på tredie 
konkurrencestart. 

Men mange haleløse modeller var noget 
ganske for sig selv, og da jeg så den første 
af arten, nægtede jeg simpelthen at tro på, 
den kunne flyve. Det var i al korthed et 
rektangulært plan med s-profil, svag v-form, 
ingen pilform og endelig en naturligvis gan
ske rudimentær krop. Enkelte havde udvist 
den flothed at anbringe en eller to finner 
hist og her, på krop, plan eller tipper. 

Trods gennemgående dårlige startegenska
ber må det indrømmes: de kunne faktisk 
flyve, helst i meget snævre kurver. Men de 
minder mig lidt for meget om den glide
flyvning, vi i sin tid lavede i fysiktimen i 
skolen med et stykke papir og en clips (gli
detal højt regnet 3). 

De hollandske Wakefieldmodeller udmær
ker sig ligesom de danske ved deres fåtal) . 
En 3-4 stykker udmærkede sig imidlertid 
også ved fine flyveegenskaber. Det sker sjæl
dent herhjemme. 

Skønt jeg kvier mig ved det, tvinger min 
retfærdighedssans mig til at omtale endnu 
en svævemodel, som flere nætter spolerede 
min nattesøvn. Dens tipper havde stærkt til
tagende indfaldsvinkel, tydelig tilsigtet fra 
konstruktørens side. Ikke desto mindre star
tede den fint og fløj ganske som en almin
delig model. Desværre fik jeg ikke lejlighed 
til at tale med konstruktøren, for jeg begri
ber det ikke. 

Jeg begriber næsten heller ikke, så hurtigt 
KLM's Convair-liner bragte mig hjem til 
Kastrup igen; men det er en af Kiplings 
andre historie. Kurt Rechnagel. 

Overalgtategnlng af Eagle 8, aom har danmark•
rekorden I A 1, Det er en normal begyndermodel, 
konstrueret af Jørgen S, Peter1en, med følgende 

data: Spandvidde 1040, planareal 17,8 dm•, 
vægt 216 g. Hjemmestrikkede profiler. 
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DANSKE FLYVEHAVARIER 1948 
Luftfartøtllsynets statistik over havarier og deres årsager Indenfor danøk clvllflyvalag sidste år 

Fløjne Fløjne 
Havarier Døde Fløjne km Jt Fløjne pass.-km 

Total I '!I· død l'assa• I havari m. ød km pass.•km Total 1. pilot 2. pilot Anden til følge pr. pass.-dødsfald 
hl følge gerer besætn, 

1. Regelmæssig 
off. lufttrafik 

6.309 682 52. 706.\)00 I 4 I I 11 7 ·I 1 1 2 6.309.682 7.530.000 

2. Indeni. lufttrafik 818 918 1 11.113.376 I 1 I 0 I 0 0 I 0 0 0 

Fløjne 
Havarier Døde 

Fløjne km fir. havari m. død 
km Total I m. død Total I 1, pilot I 2. pilot I Anden 11 følge 

til følge besætn. 

3. Forskellig erhvervs- 1.782.084 9 I 1 1 I 0 I 0 I 0 1.782.084 
mæssig luftfart 

Fløjne 
Havarier Dode 

Fløjne km rir· havari m. død 
km Total I m. død Total Passa- 1. pilot 2. pilot Anden t 1 følge 

til følge gerer besætn. 

4. Skole- og trænings-
flyvning 

1.327.078 20 

5. Privatflyvning 798.240 '22 

Årsagsanalyse 

Total : 56 

1. Fejl fra persoaellete • Ide lait 

1.1. FeJl fra førerens side . . . . . . 
1.1.t. FeJlbedommelser . . . . . . . . 
1.1.2. Uhlstrækkclig uddannelse . . . . 
1.1.3. Overtrædelse af f•lvne bestemmelser 
1.1.4. Ligegyldighed el er skødesloshed . . 
1.1 .5. Diverse . . . . . . . . . , . . 
1.2. Andet personel . . , . . . . . . 

2. Materielfejl lalt . 

2.1. Motorfejl . . . . 
2.2. Fejl ved luftfartøj . . 
2.3. Fejl ved instrumenter 

3. Diverse årsager lalt . 

3.1. Vejt . 
3.2. Mørke. 
3.3. Lufthavn.ens tilsia~d : 
3.4. Andre 

4. Ikke fa11tslåede . 

Flyvning efter solnedgang og i 
usigtbart vejr. 

I 
I 

•Efterretninger for Luftfurende« bragte den 
31. august rørgende regler for flyvning efter 
solnedgang samt i usfgtba rt vejr inden for 
dansk område : 

På given foranledning skol det indskærpes, 
ol: 

Flyvning i tiden mellem solnedgang og sol
opgang er forbudt, medmindre særlig tilla
delse hertil er indhentet fra luftfartsdirekto
ratet under ministeriet for offentlige arbej
der. 

Flyvning l usigtbar! vejr må kun foretages 
med luftfartøjer, som er forsynet med god
kendt blindflyvningsudstyr, Indbefattet god
kendte radioinstallationer, og som føres af 
indehavere af bevis eller certifikat, der giver 
r et til udførelse af blindflyvning. 

Under flyvning med et luftfortøJ, som ikke 
er udstyret metf godkendt blindflyvningsud
styr, og/eller sMremt vedkommende rører af 
luftfartøjet ikke er Indehaver af bevis eller 
eerllfikat, der giver ret til blindflyvning, 
slrol fØlgende mindsteværdier med hensyn til 
sigtbarhed og afstand fra skyer overholdes: 
a . I 300 m hpjde eller mere over Jorden: 

En flyvesigtbarhed på mindst 5 km og en 
afstand fra skyer p71 mindst 600 m vand
ret og 150 m lodret samt med Jordsigt. 
Flyvesigtbarhed: Den gennemsnitlige syns
vidde forefter fro førerkabinen I et luft
fartøj i luften. 

b. I mindre end 300 m hpJde over Jorden : 
En flyveslgtba\'.Ped på mindst 1,5 km og 
fri af skyer samt med jordsigt. 

Foruden ovcnnnførte bestemmelser gælder 
tillige ministeriet for offentlige nrbcjders 
bekendtgørelse af 17. marts 1936 om over
flyynlng af byer, bebyggelser m. m., hvori 
det hedder: 

236 

0 I 
I 2 399.120 

Regelmæssig Indenlandsk Forskell. erhvervs- Skole• og Privatflyvning off. lufttrafik trænlngsflyvnlng lufttrafik mæsslg luftfart 

Total I 
ro. død Total I 

m.tlød Total I 
m.død Total I 

m.dod Total I 
m.død 

III følge til følge til følge til følge til følge 
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>Overflyvning af en by eller bebyggelse 
skal ske i en højde af mindst 500 m og ud
føres på en sådan måde, at det i nødstllfæl
de vil være muligt at lande på en flyveplads 
eller uden for byen eller bebyggelsen. 

Overflyvning af en menneskemængde eller 
en strandbred skol ske I en hØjde af mindst 
200 m. 

Det er forbudt at udføre kunstflyvnlnRer 
over en by_, en bebyggelse eller en menneske
mængde. Flyvning under broer og lignende 
anlæg er forbudt.« 

Endvidere erindres luftfartsanordningens § 
11, der blandt andet foreskriver: 

>Luftfart skal foregå I så stor hØJde, at 
ulemper for befolkningen i videst mulll!t 
omfang undgås. 

Over bygninger, gårde og lignende må flyv
ning I en ringere hØJdeofstond end 200 m 
over terralnet Ikke flnde sted, medmindre 
flyvningens sikkerhed kræver det.« 

Det er førerens ansvar på grundlaR af de 
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1 
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af ham indhentede oplysninger om vejrfor
holdene på den rute, som agtes gennemfløjet, 
at afgøre, hvorvidt flyvningen kan påregnes 
gennemført i overensstemmelse med bestem
melserne i pkt. 2. 
Anmærkning. 

Såfremt vejrsituationen mod forventning 
forværres , efter at en fl:irvning. er påbegyndt, 
således at flyvningen ikke kan gennenil'øres 
under overholdelse at ovennævnte bestem
melser, må føreren: 
a. under stadig overholdebe af ovennævnte 

bestemmeber vende tilbage til afganRsste
det eller til anden godkendt landingsplads, 
eller - såfremt dette Ikke skulle være 
mullgt -

b. snarest og uden n t miste Jordsigt søge 
landing pn dertil egnet sted. 

Nærværende E.F.L. annullerer pkt. 10 og 
15 I BS/1949. 

København, d . 29.-8. 1949. 
Statens Luftfartsvæsen. 

Turbulensprofilet Se-4410 FI 

Profil Se-4410 FI fllr Re = 30000 bis 120000 (Nasenradlus 0,7 %1 
X o 2,5 5 7,5 10 15 20 25 30 50 so 60 10 80 90 95 100 % 

2,7 5 6,25 7,4 8,15 9,3 10,0510,3510,410,1 9,1 7,75 6,25 4,4 2,35 1,25 0,2 
2,7 2,6 2,9 3,2 3, 15 2,6 1,45 0,6 0, 1 0,5 1,5 2, 1 2 1,4 0,6 0,2 0 

Det ty1ke blad, »Der Sport1flleg11r«, bringer et lntere11ant modelflyveprofll, kon1truuet 011 
udpravet af den Ju1101lavl1ke Ingeniør Seredln1ky, - Prøv detl 
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BØGER 
•De fire postflyvere« af Ernest K. Gann. 

Jespersen og Pios forlag. 234 sider. Pris kr. 
9,75. 

Forfatteren, der er født I Nebrnska I 1910, 
fortæller I romanform om fire brødre, præg
tige kammerater, dumdristige vovehalse, der 
alle valgte nt blive flyvere I en tid, hvor 
hver eneste tur I luften betød en risiko for 
liv og lemmer. De kØbte to flyvemaskiner 
og turede gennem Amerika som kunstflyve
re med halsbrækkende, forvovne opvisnin
ger. Det var mænd nf denne støbning, der 
I primitivt udstyrede maskiner beredte vejen 
for vor egen tids driftssikre luftruter; 
mænd, der dag og nat med sand heroisme 
trodsede elementernes rasen, og som pA de
res togter oplevede spændende eventyr. 

Forfatteren var selv I mange Ar knyttet til 
forskellige luftfnrtselsknber og opnåede at 
blive flyvemillionær. Under krigen flØJ ban 
med amerikanske troppetransporter. 

Det er således en rigtig flyverroman. 
Men hvorfor skal man i oversættelser sta

dig tvinges til at læse nogle mærkelige fly
verudtryk, som aldrig bliver anvendt? Hvor 
nemt havde det Ikke været for forlaget nt 
lade en flyvekyndig læse oversættelsen Igen
nem og rette de værste udtryk. Så vilde det 
have været den helt rll(tige roman for fly
vere og flyveinteresserede. 

1,Guided lltissilesc af A. R. Weyl. Udgivet 
nf Temple Press Llmlted, London. 139 sider. 
Rigt Illustreret. Pris 7/6 d. 

Guided ,\fissiles omfatter I den foreliggen
de bog alle de såkaldte fjernvåben af V-1 oa: 
V-2 typen, der Ikke er bemandet, og som 
enten automatisk rller ved påvirkning ude
fra knn hrinl(es til at afvige fra den bane, 
hvori de er udskudt. Forfatteren, som er en 
kendt JuflfflrlslngeniØr, bar klassificeret dP 
mnnf(e forskellige • kastevåben«, og han for
trcller nA en meget letforståella: måde om de 
forskellige typers karakteristiske egenskaber. 

Læ~eren får ot vldr om de forskellige for
m er for drivkraft, der anvendes, samt om 
de forskelli ge måder, hvorpå sty ringen fore
i:(år. 

Bngest I bogen er en overslJrt over de se
neste forskellige f,lernvfthen, der hidtil hnr 
set dogens lys, ledsaget af forklaringer om 
deres størrelse, drivkraft, styremåde, stnrt
metode m. m. Det er en meget lnteressnnt 
hol(, der giver læseren et godt indblik i nit 
det mærkeligt nye, som er ved nt foregå I 
luften. 

•Airli11e Traf{ic Procedures« af Gene Krop{. 
lllcGraw - Hill Book Company, Ine. New 
York og London. 406 sider. Pris 27/6 d. Rigt 
Illustreret. 

For de unge - og for den sags skyld og
så de ældre - som gerne vil bove noget at 
vide om trafikflyvningens mange problemer, 
kan der Ikke anbefales nogen bedre læs
ning end Gene l{ropf's »Airllne Traffic Pro
cedures«. Forfatteren er godt Inde I lufttra
fikens mange forskelligartede »mysterier«, og 
ban forstår nt forklare og Iflnrlægge tingene 
pA en måde, så alle kan forstå ham. Blandt 
de mnnge spørgsmål, der behandles, er bl. n. 
følgende: forholdet mellem flyvemaskinernes, 
jernbanernes, skibenes og bussernes takster, 
billetreservationer, hvordan luftlinerens kun
der sknl behandles, hvordan kabinen bør 
være udstyret, forskellige billetsystemer, or
gnnlsntlon på jorden, forsikringsspørgsmål, 
avertering, snlgsmetoder o. m. n. 

Det er en særpræget og udmærket bog f 
den store mænpde nf flyvelitteratur, som ef
terhånden er kommet. 

Luftdrevet 

Kunstig Horisont 
købes 

G. JUUL-THOMSEN 
Aaboulevard 47 

Telf. Århus 4444 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central 12.793 

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

BROOMWADE 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

* 
Leverandør til: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfartselskab 

Hærens Flyvertropper 
A/ B Flygmotor - Trollhåttan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

• KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE AIS 
Polititorvet 12 . København V. 

Telefon: C. *9110 og C. 13926 
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~ .......... 

- eneste selskab med 4-moto
rers maskiner på denne rute! 
Derfor * bedre plads * større kom
! ort, og * hurtigste Jorbindelse. 

Daglig forbinde/se i begge retninger: 
Afg. København kl. 9,00 Afg. London kl. 15,36 
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RIGTIG SMØRING 

Store flyvemaskiner 
... og små 

R.undt om pa alverdens flyvepladser vil De finde Shell olie 
benyttet både til ~tore og små flyvf'maskiner. For She!l olie 
har alle de speciell-e egenskaber, der gør flyvningen mere 
sikker og gør det muligt nårsomhelst at lade maskinerne 
præstere alt, hvad de kan yde. 

Også indenfor automobilkørsel, skibsfart og mdusm har 
Shell's verdensomspændende forskning ydet sit bidrag til 
moderne fabrikation og transport - der er eo Shell olie 
til at klare ethvert smøreproblem. 

SHELL 
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OFFICIELT ORGAN FOR e-

OET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB 
DANSKE FLYVERE • DANSK MOTORFLYVER UNION • DANSK SVÆVEFLYVER UNION 

DANSK MODELFLYVER UNION 

Nr. 11 

Er det slut med 8yvemaskine-
industrien i Danmark? 

ET omrdde som flyve111aski11ei11du
strien vil 11æste11 altid have ublide 

~dr ~ et lille la11d, og det har 111011 
1 hØJ g1ad mdttet sande i Da1111101·k. 
Ganske vist skal det indrømmes, at 
mange forhold stiler sig hindrende i 
vejen i sd henseende, bdde af øko110• 
misk og politisk art; det er svært at 
hævde sig i konkurrencen med el 
s!ort la;1d, som har de mange penge 
til rd~1ghed, der . er nødvendige, og 
som I kraft af sm størrelse har et 
naturligt marked for industriens pro
dukter. 

Der var engang, da Holland kunne 
være med i legen, men den tid er 
forbi, da -~ollandske trafikflyvemaski
ner og m1l1ta:re flyvemaskinetyper var 
1!11 verdensartikel. Tilblivelsen af de11 
slags faftfartøjer koster alt for ma11ge 
penge fqr et lille land. 

Derfor har heller ingen t,-oet på, 
at Danmark havde nogen chance p,l 
dette omrdde, men der er alligevel en 
gren af flyvemaskineindustrien til
bage, hvor Danmark har givet bevis 
for, at det kunne hævde sig j konkur
re11cen med de store lande, og det er 
med hensyn til b1•gning af de sdkaldte 
lette sports/lyvemaskiner. Her har 
det danske firma Skandinavisk Aero 
Industri og dets udmærkede ledere 
d'herrer Kramme og Zeuthen vist al 
Danmark var konkurrencedygtig. ' 

Der var en overgang, man hdbede, 
at danske flyvemaskinetyper ville vin
de indpas bdde ude og hjemme, og 
at dansk foretagsomhed ville kunne 
hævde sig ogsd pd delte omrdde i 
konkurrencen med de store. Men den 
drøm er bristet. Forholdene ude i ver
den bevirkede, at Kramme og Zeu
then mdtte lukke hangarportene. -
Desværre _stod 1er en ra:kke f a:rdige 
flyvemaskiner I hangarerne, inden 
portene blev lukket, og hvis de dan
ske valutamyndigheder havde været, 
lidt mere elastiske, kunne disse luft
fartojer være kommet ud pd verdens
markedet. Men skæbnen ville det an
d_erledes. En lille lysning var endnu 
til~age for dansk flyvemaskineindu
stri: det danske luftvdben havde brug 
for skoleluftfartøjer, og her kunne 
Kramme og Zeuthen være med. Der 
tændtes et lille hdb for fremtiden, 
men 11U er det vel ogsd slukket, efter 
at det danske luftvdben til fornyelse 
a( sit skoltimateriel har kØbt den iØV· 
rigt fortræffelige engelsk/canadiske 
t)'pe Chipmunk1 FLYV 

November 1949 22. Ctrgang 

Behovet for militære flyvemaskiner 
Den britiske flyveindustris udvikling efter krigen 

for at forsyne R. A. F. og allierede luftvåben 

Da~mar~ dar allerede før krigen kunde ho•:{,den britiske flyvelndustrl. Nu fir vi bl.a. Gloster Meteor, 
_ . vora en første Hl •tarte her p:i turen.til Danmark. Den er standardJager::;1 adskllllge lande. 

EfLer den britiske • The Financial 
Times• gengiver FLYV en artikel, 
hvordan et godt samarbejde mellem 
myndigheder og fabriker har givet 
den britiske militære flyvemaskine• 
industri en førende stilling i Europa. 

MILITÆRE flyvemaskiner udgØr hoved
parten af den britiske flyvemaskine

industris leverancer. I de enkelte flyvemaski
nefabrikers økonomi er det de militære or
?-rer, S?m spiller den største rolle, og for 
mdustnen som helhed er det militære mar
ked den drivende kraft i den tekniske ud
vikling. 

Den stadige udvikling i flyvemaskinens og 
flyvemotorens konstruktion fremmes af det 
behov, som kræves af et luftvåben, der m:\ 
være stærkt både med hensyn til luftfar
tøjernes antal og kvalitet. I øjeblikket går 
det så stærkt med de tekniske fremskridt at 
jagere og bombere hurtig bliver foræld~e. 
Der stilles uafbrudt nye krav, og for at kun
ne impciekomme disse, må der hele tiden 
fremstilles nye typer. Resultatet bliver, at 
den civile gren af industrien får gavn af en 
rigdom af videnskabelige opdagelser og tek
niske forbedringer, som den ikke ville have 
kunnet få ved egen hjælp. 

Krigens krav. 
Det var hovedsageligt under den første 

verdenskrig, at flyvemaskineindustrien vok-

sede op. Den ene flyvemaskinefabrik blev 
grundlagt efter den anden; de første drage 
lignende flyvemaskiner fra århundredets be
gyndelse var ved slutningen af krigen blevet 
til store bombere og forholdsvis hurtige ja• 
gere. 

Da det militære marked forsvandt efter 
~918, v~r det en ka~astrofe for flyvemaskine
mdustnen. Mange· fmnaer måtte give op, og 
andre blev tvunget til at slutte sig sam
men eller til at gå over til anden virksom
hed. 

Som følge af de krav, der blev stillet un
der den anden verdenskrig, skete der atter 
store fremskridt i flyvemaskinens udvikling; 
men . endnu større var den udvikling, der 
f~reg1k med flyvemotoren. Ved krigens slut• 
mng var der opstået en helt ny kraftkilde, 
reaktoren, og den lovede noget stort for 
fremtiden. 

Der er nu gået fire år, siden forholdene 
kræve~e en så voldsom produktion af flyve
mat~n~l og den dermed følgende tekniske 
udv1klmg. Mange troede, at disse fire år 
yille have medført den samme stagnation 
indenfor flyvemaskineindustrien som efter 
den første verdenskrig, men dette har slet 
ikke været tilfældet - tværtimod. Kravene 
til militært flyvemateriel har bestandig lydt 
med fornyet kraft, og markedet er blevet 
holdt vedlige. Samtidig har den tekniske 
udvikling krævet en stadig større indsats 
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fra fabrikernes side, både med hensyn til 
nye former for flyvemaskinens krop og pla
ner. 

Lige siden krigens slutning er der tre fak
torer, som har holdt liv i den britiske flyve
maskineindustri: dens egne bestræbelser for 
at følge med i udviklingen; de krav, som 
luftvaabnet ustandseligt stiller; og forsy
ningsministeriets ftemgangsmåde med hen
syn til fordeling af ordrer, således at intet 
firma bliver overbebyrdet med arbejde, mens 
andre må hutle sig igennem tilværelsen. 

Gasturbinens succes. 
Flyvemaskine- og flyvemotorkonstruktører

ne har annekteret gasturbinen som den 
førende drivkraft, og de har bestræbt sig for 
at udvikle den i begge dens former: turbo
reaktoren og propel-turboreaktoren . Hvad 
der er opnået i så henseende, er kort for. 
lait. Et år efter krigen \'ar der kun blevet 
bygget og anvendt tre forskellige gasturbine
motorer. Af militære flyvemaskiner, som var 
konstrueret til reaktordrift, havde kun Glo
ster Meteor fløjet under krigen, og de Havil
land Vampire var endnu på prøvestadiet. 

Efter kun fire års forløb har følgende 
seks flyvemotorfabriker, Rolls-Royce, Arm
strong-Siddeley Motors, Bristol, de Havilland, 
Metropolitan Vickers og Napier bygget ialt 
15 forskellige typer af turboreaktorer og 
propel-turboreaktorer, og den enkelte motors 
styrke er blevet mere end fordoblet. Me
teor'en og Vampire er blevet bygget i flere 
~tadigt forbedrede udgaver, og nye, hurtige 
jagertyper som Hawker P 1052 og Vickers 
510 har stået deres prøve, mens en helt ny, 
strØmlinieformet reaktor-bomber, English 
Electric Canberra, har foretaget sine første 
flyvninger. 

Det er givet, at gasturbinen nu ligger i 
spidsen, men det er dog ikke ensbetydende 
med, at stempelmotoren fuldstændig glider 
i baggrunden. Mange sagkyndige er af den 
opfattelse, at dette ikke vil ske de første IO 
-15 år. Der vil nemlig stadig indenfor luft
våbnet være behov for stempelmotoren til 
de langsommere og mindre luftfartøjer som 
f. eks. skole- og transportluftfartøjer, der 
skal flyve ved mindre hastigheder og i la
vere højder, mens turboreaktorerne har deres 
bedste ydelse ved større hastigheder og i 
større højder. Derfor vil sådanne luftfar
tøjer som Handley Page Hastings og Vickers 
Valetta transportluftfartøjer samt flådens 
rekognosceringsluftfartøj Avro Shackleton , 
der alle er udstyret med stempelmotorer, 
højst sandsynligt blive anvendt endnu i ad
~killige år, selv om den britiske udvikling 

Danmark har også bestllt 18 de Havllland 
Chipmunk, hvis data findes I nr, 5, side 109. 

af propel-turboreaktoren meget vel kan æn
dre billedet. 

Største parten af de militære flyvemaski
ner er konstrueret i overensstemmelse med 
specifikationer, som er fastsat af luftmini
steriet eller admiralitetet under hensynta• 
gen til de kra,,, der stilles af de tre for
svarsgrenes generalstaber. Kontakten mellem 
flyvemaskine- og motorfirmaerne på den ene 
side og luftvåbnet, hæren og marinen pil 
den anden side vedligeholdes gennem forsy
ningsministeriets luftfartsdepartement. 

Programmet for bygning 
af reaktor-bombere. 

Ved udfærdigelsen af ordrer pi flyvema
skiner må forsyningsministeriet tage meget 
omhyggeligt hensyn til industriens forhån
denværende kapacitet samt til luftvåbnets 
politik, der synes at gi helt og holdent ind 
for anvendelsen af gasturbinen. I øjeblikket 
findes der rundt om på flyvepladserne ad
skillige typer krigsflyvemaskiner, som sta
dig holdes vedlige, men som er i høj grad 
forældede. Produktionen af en bombetype 
som Avro Lincoln, der var R.A.F.'s tunge 
standard-bomber ved slutningen af krigen, 
er blevet indskrænket til det mindst mulige. 
Alt tyder nu på, at bomber-politiken går ud 
på at fremskaffe helt nye, originale reaktor
bombere, og at man helt vil ophøre med at 
anvende eksisterende bomber-typer, som får 
stempelmotorerne ombyttet med reaktorer. 

I 1945 blev der 'Jagt et program, som om• 
fattede fremskaffelsen af en bombertype 
med to reaktorer, og de første ordrer blev 
placeret året efter. Det var Canberra-Lypen , 
som første gang var i luften i maj måned i 
år. For to år siden meddelte forsyningsmi
nisteriet, at man arbejdede med planer om 
bygning af tunge reaktor-bombere, som 
skulle have en helt ny planform, og at der 
snarest muligt ville blive placeret en ordre 
på bygning af to så.danne luftfartøjer. Efter 
den tid er der uden tvivl blevet placeret nye 
ordrer på bygning af disse bombere til 
R.A.F. 

Jager-politiken gir klart og tydeligt ud · 
på at udskifte samtlige R .A.F.'s jagereska
driller med reaktorjagere så. hurtigt som 
muligt. Disse bestræbelser har været i gang 
siden september forrige år, da Mr. Morri
son meddelte Underhuset, at oprustnin~
program met omfattede en fordobling af 
produktionen af visse jagertyper. Denne for
øgede produktion medførte en genåbning af 
nogle af krigstidens •skyggefabrikere samt 
en tilbagevenden til overarbejde på flyve
ma~kine- og motorfabrikerne, 

Der er konkurrence mellem firmaerne. 

Når først specifikationerne til bygningen 
af en bestemt flyvemaskinetype er blevet 
fastlagt, bliver selve bygningen af den for 
største delen et konkurrencespørgsmål. For
syningsministeriet anmoder de forskellige 
flyvemaskinefirmaer om at fremkomme 
med konstruktionstegninger, som svarer til 
de stillede krav, og derefter placerer mini
steriet s(ne ordrer på prototypen og serie-
1 uftfartØJerne. Alle ordrer på. luftfartøjer til 
luftvaabnet og marinen går igennem forsy
ningsministeriet, der også. undertiden køber 
sin egen prototype til forsøgsbrug, uaf
hængig af ordren på levering af serieluft
fartøjer. 

Den fremgangsmåde, som er gældende for 
bestilling af militære luftfartøjer, er af
hængig af en meget nøje kontakt mellem 
fabrikanten og ministeriet, og denne kon
takt knyttes meget nøje derved, at alle for-

søgsarbejder med flyvemaskiner og flyvema
skindele ogsrt er underlagt forsyningsmini
steriet. Flyvemaskineindustrien foretager 
ganske vist også sine egne forsøg, men sam
arbejdet med forsyningsministeriet betyder 
ikke desto mindre så uhyre meget, fordi alle 
undersøgelser vedrørende de fundamentale 
problemer i aerodynamiken samt flyvema
skinens og motorens konstruktion foretages i 
ministeriets forskellige forsøgsanstalter, hvor
af den vigtigste er Royal Aircra ft Esta blish
ment i Farnborough. 

Arbejdet foretages i nøje samarbejde med 
industrien, og resultaterne stilles til rådig
hed for flyvemaskine- og motorfabrikerne, 
som tillige kan få al mulig hjælp fra for
søgsanstalternes side med hensyn Lil afp1øv
ning af flyvemaskiner og motorer. Men byg
ningen af og flyvningen med luftfartøjer og 
motorer foretages ikke af regeringens for
søgsanstalter, - det mft de enkelte fabriker 
selv sørge for. 

Raketforsøg. 

flyvemaskineindustrien beskæftiger sig og
så med forsøg 111ed radiostyrede [jernvåben, 
og til dette form:11 stiller forsyningsministe
riet alle sine erfaringer til rådighed for de 
firmaer, der giver sig i kast med sådanne 
opgaver. Såvidt vides er der imidlertid kun 
to firmaer, nemlig Armstrong \Vhitworth 
Aircraft og Fairey Aviation, som eksperi
menterer med fremstillingen af fjernvåben. 

Dette er i store træk et billede af den 
rolle, som flyvemaskineindustrien spiller i 
det nationale forsvar. Men efter krigen har 
den også påtaget sig opgaver og ansvar uden
for landets egne grænser. Den er blevet et 
slags hoveddepot, hvorfra de vesteuropæiske 
lande - og navnlig de der er tilsluttet den 
vestlige alliance - kan få genopbygget deres 
luftstyrker. De britiske firmaer, som bygger 
jage1e, har allerede konstant løbende ordrer 
fra landene i Vesteuropa, og der føres for
handlinger om licensbygning af flere briti
ske jagertyper. 

Leverancerne til Europa. 

l•rankrig, hvormed der blev sluttet en 
overenskomst i 1946, har bestemt sig for at 
bygge de Havilland Vampire på licens, ag 
der er allerede blevet sendt 30 Vampire fra 
R.A .F.'s depoter som et ,gratis låne til 
Frankrig til træningsbrug, mens bygningen 
af egne licens-jagere står på. Gloster Meteor 
deltager også i Vestunionens luftmilitære 
genopbygning. Holland skal bygge Meteor'er 
på licens, og der er foreløbig afgivet bestil
linger på. et par hundrede Meteor-jagere til 
de hollandske og belgiske luftstyrker. Hol
land har foreløbig fået 24 Meteor'er, og Bel
gien har fået leveret tre eskadriller Meteor'er 
og Vampire. 

Flere andre europæiske lande har afgivet 
betydelige ordrer, deriblandt Sverige, som 
har afgivet den største ordre, der nogensinde 
er tilgået et britisk flyvemaskinefirma. Nor
ge og Schweiz har bestilt et større antal 
Vampire, og Schweiz har bestilt et større 
antal Vampire, og Schweiz skal yderligere 
bygge denne type på licens. Endelig har 
Danmark valgt at gå ind for Meteor'en, 
hvoraf der vil blive afgivet bes1illinger på 
levering af 60 luftfartøjer. 

De oplysninger, der er givet i denne arti
kel , viser med tilstrækkelig tydelighed, at 
den britiske flyvemaskineindustri er velkon• 
solic.leret i Europa og at den tillige er i 
stand til fuldt ud at kunne hjælpe de 
lande, der er tilsluttet Atlanterhavspagten. 



LUFTENS FÆLLESKLASSE · Skepsis. 
Luftfartselskabernes sammenslutning,IATA, 

har gentagne gange i det sidste år eller 
mere drøftet indførelsen af fællesklasse. Det 
er især Pan American og Sabena, der har 
arbejdet for ideen, mens f. eks. englænderne 
har været imod, specielt fordi drøftelserne 
for det meste har drejet sig om atlanterhavs
ruten. Mange selskaber mener, at denne 
ikke egner sig så godt til formålet som andre 
ruter, hvor der kan foretages hyppigere mel
lemlandinger, hvilket ofte vil være en betin
gelse for en stor udnyttelse af pladsen. Jo 
større nyttelast man medfører, jo mindre 
brændstof kan man tage med, og jo mindre 
bliver rækkevidden. 

EN REALITET I USA 
7leosaffe priser 5ringer fufffrafililien ny stor liunoelireos 

I VOR leder i oktobernummeret behand
lede vi kort muligheden af at indføre en 

turistklasse eller fællesklasse i luftfarten for 
derved at gøre det muligt for et langt større 
antal mennesker at nyde lufttrafikkens for
dele - og desuden at sætte luftfartselska
berne i stand til at få balance i regnskabet. 

Der har i det sidste årstid været tendenser 
i retning af at forøge passagertallet ved pris
nedsættelser, og især i USA har man indført 
ruter med fællesklasse-priser i et ret betyde
ligt omfang. 

Allerede sidste vinter blev der på ruterne 
over Nordatlanterhavet givet mulighed for 
rabat, hvis man foretog returrejsen inden 
for en måned, og i den kommende vinter 
har man endda udvidet disse muligheder. 
På et antal europæiske ruter kan man også 
i vinter flyve billigere end den øvrige tid af 
året, og som bekendt er noget lignende nu 
også indført på vore indenlandske ruter. 

Et simpelt regnestykke. 
Det princip, der ligger til grund for disse 

prisnedsættelser, kan lettest illustreres ved 
et simpelt regnestykke. Vi tænker os en luft
rute, hvor prisen er 400 kr. Der flyves f. eks. 
med maskiner til 20 passagerer. Luftfartsel
skabets udgifter ved at flyve turen er f. eks. 
5000 kr. Der skal altså være 12½ passagerer 
med i gennemsnit, hvis ruten ikke skal give 
underskud, d. v. s. belægningsprocenten skal 
være 62,5. Hvis det nu viser sig, at der i en 
vis periode gennemsnitlig kun er 50 % be
lægning, så kommer der 4000 kr. ind, og 
hver tur giver et underskud på 1000 kr. Man 
sætter så prisen ned til 300 kr. for at til
trække et større publikum. Hvis der nu gen
nemsnitlig flyver mere end 13,3 passagerer 
(66,7 % ), betaler prisnedsættelsen sig. Er der 
17 passagerer (85 %), giver ruten endda godt 
overskud. 

I virkeligheden er regnestykket naturligvis 
betydeligt mere kompliceret, da mange for
skellige faktorer spiller ind. Det er ikke alle 
ruter, der egner sig lige godt hertil. 

Gode amerikanske erfaringer. 
For godt et år siden indførte det ameri

kanske luftfartselskab Capital Airlines en så 
kaldt •sky-coach• rute mellem New York og 
Chicago via Pittsburgh - en rute på ca, 
1200 km, altså lidt længere end fra Køben
havn til Geneve. Ruten blev befløjet med 
DC-4, som i stedet for de normale 44 sæder 
blev udstyret med 59. Det vil sige, at passa
gererne bliver pakket sammen som i en lang
distance-turistbus, men uden at sidde så 
længe som i disse. Den normale flyvepris var 
44,1 dollars, pullmantogprisen 44,1 og fæ). 
lesklasse-tog 27,3. Med en flyvepris af 29,6 
dollars blev den nye flyverute en alvorlig 
konkurrent. Med toget tager rejsen 16 timer 
45 minutter, med flyvemaskine 4 timer 10 
min. Der bliver ikke serveret mad i flyvema 
skinen. Ruten beflyves om natten, idet den 
starter kl. 0100 fra begge retninger. Ved at 
udnytte maskinerne også på dette tidspunk! 
ku~ne man forøge det antal timer, de dag 
ligt fløj, og .jo flere timer af dØgnet en fly
vemaskiae kan udnyttes, jo bedre bliver øko, 
nomien. Blot med 50 % belægning ville ru
ten give overskud. Ruten er blevet en stor 

succes, og selskabet har derfor oprettet an
dre, f. eks. melem New York og Minneapolis 
med en belægning på 82 %. 

Transcontinental & Western Air, Ine. har 
oprettet en lignende fællesklasserute med 
DC-3. Denne er oprindelig indrettet til 21 
passagerer, men indrettes rund t om i verden 
med plads til 24, 28, ja 32 passagerer. TWA's 
rute mellem Kansas City og Los Angeles har 
i foråret fløjet med over 90 % belægning. 
Mellem New York og Chicago har man ofte 
været oppe på 100 % i lang tid. Alle passa
gerer sagde, at de fløj med denne rute, fordi 
den var billigere. 

Pan America11 Airways indførte først en 
fællesklasserute mellem New York og San 
Juan (Puerto Rico) i Vestindien, en distante 
på 2600 km, ca. som fra København til Lis
sabon. Den blev hurtigt så populær, at den 
måtte dubleres i weekendtrafikken. Ruten 
flyver fra New York kl. 2130 og ankommer 
til San Juan 0730, men går tilbage fra 1030 
til 1830. Den flyves med 63-sædede DC-4. 
Mens den normale pris er 100 dollars, koster 
fællesklasseruten kun 75 dollars. Ved sam
menligning med de første tre måneder i 
1948, da der kun var normal luftrute, og de 
første tre måneder i 1949, da Pan American 
fløj med begge slags ruter, fås følgende in
teressante resultat: I 1948 var der 4360 pas
sagerer, i 1949 18.383 - en stigning på 322 
procent. Det viste sig, at fællesklassen kun 
tog meget få passagerer fra førsteklassen, 
men altså bragte omkring 14.000 nye luft
rutepassagerer. 

Northwest Airlines har indført fællesklasse 
mellem New York og Seattle. Der er 78 % 
belægning mod ØSt og 51 % mod vest. Den 
ledige plads benyttes til fragt, som der er 
mest af i vestgående retning. Selskabet på
tænker at indføre tre klasser: Luksusklasse 
med ingen eller få mellemlandinger med 
Boeing Stratocruiser, en standardklasse med 
DC-4 eller Martin 2-0-2 og endelig den bil • 
lige klasse. 

I Sydafrika har tanken fået en kølig mod
tagelse hos myndighederne, formodentlig 
med jernbanerne i baggrunden. 

Præsidenlen for United Air Lines, W. A. 
Patterson, har udtalt sig imod fællesklasse, 
som han mener vil demoralisere luftruterne. 
Hans eksperter havde udregnet, at man 
skulle forøge passagertallet med 150 pct. for 
at det kunne betale sig at flyve fællesklassl', 
men de mente kun, de kunne forvente 70 %-

De amerikanske luftfartsmyndigheder fore
tog i april og maj en underSØgelse, som vi
ste, at en trediedel af passagererne på fæl
lesklasse ville have fløjet til normal pris, 
hvis fællesklassen ikke havde været der. Det 
har givet fællesklassens modstandere anled
ning til at påpege, at der trækkes passage
rer fra de normale ruter. Tænk, hvis jern
banerne i sin tid havde indtaget samme 
holdning! Nej , det interessante er da, at der 
kom to trediedele helt nye passagerer ind i 
trafikflyvningen, et helt nyt klientel, som 
kan nyde godt af lufttrafikkens fordele. 

Det er ganske givet, at hvis ikke man er 
meget velhavende, eller man har et firma 
eller en organisation til at betale ens rejse, 
eller man har ganske overordentlig travlt, 
så tvinges man til at benytte almindelig 
trafik på jorden. Hvis det skal blive almin
deligt at rejse ad luftvejen, så må man 
kunne flyve billigere, selv om det betyder, 
at man må give afkald på noget af den 
komfort, som luftfartselskaberne har lagt 
meget stor vægt på. Selv om forholdene 
måske er gunstigere i U.S.A. end i Europa, 
så må de amerikanske erfaringer dog også 
give andre landes selskaber noget at tænke 
på. PW. 

26 PASSENGER ARRANGEMENT WITH BUFFET 

AND DIVANS 

28 PASSENGER ARRANGEMENT' WITH DIVANS 

Den oprindelig tll 21 pa11agerer beregnede Douglas DC-3 bruge• nu til op tll 28. 
Her er to lndNtnlnger for Super DC-3'en. 
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FL YVELOTTERIETS 
- RESULTAT 

SÅ er salget af flyvelotteriets lodsedler 
sluttet for i år, og takket være :issistan

cen fra kiosker, boghandlere og andre sæl
gere er resultatet blevet ret tilfredsstillende, 
selv om det havde været allerbedst, hvis re
sultatet havde været: ,udsolgt•. Som be
kendt var flyvelotteriet på 150.000 lodsedler 
a l kr., og deraf er ialt blevet solgt 126.700. 

Klubberne landet over har ialt solgt 40921 
lodsedler, og det er for lidt. Det er mindre 
end forrige år, hvor klubsalget lå på 45.100 
lodsedler, og langt, langt mindre end første 
år, hvor klubberne tilsammen solgte lige 
,ed 100.000 lodsedler. Hvis et fremtidigt 
lotteri skal være sikker på succes, kommer 
det ganske givet til at afhænge helt og hol
dent af klubbernes indsats, fordi man ikke 
kan påregne, at •fremmede• i det lange løb 
vil blive ved med at assistere ved salget. 
Klubberne får pengene, og derfor må klub
berne også gøre den største indsats. 

Samtidig med denne offentliggørelse af 
salgsresultatet har DKDAS fået den glæde
lige meddelelse, at finansministeriet har fri
taget flyvelotteriet for betaling af afgiften 
for solgte lodsedler, og dette betyder en 
ekstra gevinst på ca. 33.000 kroner, som kom
mer klubberne tilgode. 

Salget for de byers vedkommende, hvori 
der findes klubber, fordeler sig som følger: 

Motor• Svæve• Model-
flyve- flyve- flyve -

klubber klubber klubber 

Åbybro ... . . 145 
Ålborg ... . .. 2115 152 
'Århus . .. . .. 86 400 200 
Assens ..... . 71 
Birkerød .... 1400 
Dianalund . .. 400 
Esbjerg .... . 1032 300 58 1 
Fredericia .. . 500 
Grenå ..... .. 500 
Haderslev . . . 50 
Haslev . .. .. . 205 
Havdrup .. .. 665 
Hillerød .... 312 1068 
Hjortshøj .... 30 
Holstebro . . . 149 
Horsens ... .. 125 
Herning . .. . . 500 500 
Kolding ..... 464 395 300 
Køge ....... 400 
Nakskov . . .. 300 150 
Nykøbing F" 551 500 190 
Nykøbing M. 131 
Nykøbing S . . 400 
Nyborg .... . 250 
Næstved . ... . 100 172 
Odense ..... 5785 2028 1000 
Randers . .. . . 200 
Ringsted .... 350 300 
Roskilde . .. . 16 180 
Rødby . . . .. . 500 
Rønne ... ... 2115 200 
Silkeborg . .. . 100 
Slagelse .. . .. 280 306 
Struer. . .. . .. 150 
Stubbekøbing G 181 
Thisted . .. . . 600 
Tønder .. .... 150 
Vejle .. . .. . . . 270 400 150 
Viborg . . .. .. 200 300 
København .. 2892 473 3807 

15456 .1 13140 10126 
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Gennem irene- har nogle damer udenfor prlvatflyvnln9ens kreds af forotielse for •agen hjulpet 
glimrende med •alget, Her se• fru E, Kofod-Jen•en I fuldt sving pi Rådhuspladsen I København. 

lait . .. ..... . . . . . .... . ....... ... . 38722 
Aerosport . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . 319 
Danske Flyvere's medlemmer pr. giro 785 
DKDAS's medlemmer pr. giro . . . . 1095 

lait .. 40921 

Salget af de 126. 700 lodsedler fordeler 
sig iøvrigt således : 

Klubberne . •. . . 
Boghandlere . . . 
Kiosker .. •.. . . 
Andet salg .... 

40921 
9656 

43578 
32545 

Samlet salg ... 126700 lodsedler. 

At klubbernes medlemmer kan sælge lod
sedler, viser indberetningerne fra unionerne. 
Indenfor Motorflyver Unionen står Sve11d 
Aage Volder (Fyens Flyveklub) som nr. 1 med 
et salg på 3000 lodsedler. Nr. 2 er skovfoged 
Palmva11g, Tureby (Sportsflyveklubben, KØ · 
benhavn) med et salg på 1300 lodsedler. Nr. l 
blandt svæveflyverne er Anders Haarby Ha11 -
scn (Birkerød Flyveklub) med et salg på 1240 
lodsedler, og for l\fodelflyver Unionens ved• 
kommende ligger Fritz Neuman11 (Sportsfly
veklubben, København) i spidsen med 896 
solgte lodsedler. 

MØ LV I G . Pl pilotkonferencen I København drøftede• bl, a. de store trafikmaskiners na• 
• vlgatlon, og man ønskede her Indført et princip baseret pi •klb1-navlgerlng, 

Ml'\N N~RME~ SIG l(RSTRij'js--
l'oStT(.011/E:N _ ,,.,_,_ , • 
BESTEHME:~·4':••.:!L.",1!' -



The Vickers "Viscount" 

Vich.ers n Viscount", som er udstyret med Rolls-Royce "Darts", 

er den første passagermash.ine i verden med propel-gasturbiner, 

der har opnået Air Registration Board luftdygtighedsbevis. 

ENGINES 

ROLLS-ROYCE LIMITED DERBY ENGLAND 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S . POUL ANKERS GADE 2 , KØBENHAVN K, 
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FL YVESPORT OG FL YVEKULLER 
I ANLEDNING af sagen mod en ung, 

fynsk privatflyver, som var tiltalt for at 
have fløjet i 30 m ned over en strandbred 
for at nedkaste cigaretter til sin kæreste, og 
som senere blev idømt en bøde på 300 kr. 
(anklagemyndigheden havde krævet 500 kr. 
og fratagelse af certifikatet ½ år), bragte 
Berlingske Tidende den 17. september en 
leder under ovenstående titel. 

Med udgangspunkt i engelske klager over 
støjen over London skriver bladet, at man 
kan konstatere, at luftfarten hidtil har gjort 
verden større skade end gavn, men at intet 
land nu kan undlade at være med uden at 
forsømme sine opgaver i den samarbejdende 
verden. 

Senere hedder det: ,Det er vel sådan, at 
privat flyvning må tillades, fordi det til dels 
skyldes den, at flyvefærdigheden kan op
elskes og offentlig flyvning få tilstrækkelig 
tilgang (andet motiv kan der da vel ikke 
være). Men der er så stor fristelse til mis
brug af en privatflyvers magt, at der i 'tide 
må skrides meget alvorligt ind mod ud• 
skejeiser.« 

Efter en omtale af retssagen mod den 
unge flyver slutter lederen: ,Det meddeles 
imidlertid nu, at man i flyveinteresserede 
kredse vil gøre alt for at statuere, at den 
lille ,spøg• ikke har været så farlig, at den 
kan berettige til så stor straf. 

Vi tror, at vedkommende kredse viser kort
syn, dersom de forsøger at gøre den spøge
fulde ynglings sag til deres. Vi tror, at de 
tjente deres egen sag bedre, hvis de stræbte 
efter at gøre folk klart, at han kun er en 
beklagelig undtagelse fra regelen, og at stre
ger som hans ikke finder ringeste undskyld
ning hos ansvarsbevidste fagfolk. • 

FLYV's læsere vil vide, at vi er enige med 
disse slutbemærkninger. Vi har gentagne 

. 
l 

MINICAB var et tilfældigt bekendtskab, 
som jeg gjorde på en lille fransk fly

veplads og straks prøvede. Den er bygget af 
et nyt privat firma, Constructions Aeronau
tigues du Bcarn, som bygger en lille serie 
af den. Firmaet har foreløbig kun IO perso
ner beskæftiget alt ialt, af hvilke 60 pct. 
flyver selv. GY-20 Minicab er konstrueret 
af samme konstruktør, som er ansvarlig for 
SIP A 90. Den er yderligere en smule min
dre, idet dens data er følgende: Spændvidde 
8,14 m, længde 5,45 m, planareal IO m', 
tornvægt 265, fuldvægt 47.~ kg. Den er ud
styret med en 65 hk Continentalmotor. Præ
stationer: Topfart 205 km/t, højeste rejse
fart 180 km/t (begge 5 km/t mindre uden 
hjulbeklædning), landingsfart 75 km/t, stige
hastighed 3,4 m/sek, rækkevidde 4!'i0 km. 

Maskinen er bygget helt igennem i træ 
med planet ud i eet stykke med kun een 
ho,•edbjælke. Der er ikke flaps eller slots, 
ja endog ikke styrbar trimmer, men kun en 
på jorden indstillelig trimklap, så det er en 
meget enkel maskine. Den kostede da også 
kun ca. 21.000 kr. direkte omregnet og 
22.000 for luksusversionen, der bl. a. var 
forsynet med nonnalt trim. 

gange advaret mod uforsvarlig flyvning, som 
vækker myndighedernes og offentlighedens 
mishag. 

Rent bortset fra det lovstridige og farlige, 
så skader det flyvesagen. Det ses af den ci
terede leder, det ses af kampagner mod støj 
fra luften i andre blade, mod grundejernes 
skarpe modstand mod anlæg af nødvendige 
flyvepladser o.s.v. Alene for at fremme fly
vesagen må der flyves efter reglerne og med 
udvisen af alt muligt hensyn. 

En skuffende bemærkning. 
Det er rigtigt, hvad bladet skriver, men 

vi føler dog trang til at uddybe bemærk
ningen i den lille parentes ,andet motiv kan 
der vel ikke være«. Vist er privatflyvnin
gens betydning for flyvefærdigheden og den 
offentlige flyvnings tilgang særdeles væsent
lig, som vi tit og ofte har påpeget. Men er 
der ikke andre motiver for at tillade privat 
flyvning? Skal en forretningsmand ikke have 
lov at rejse i sin egen flyvemaskine som_ i 
sin egen bil? Slrnlle man ikke have lov til 
at flyve på ferieture og lære fremmede lan
de og mennesker at kende, ganske som man 
kan cykle, motorcykle eller bile på ferie? 
Skulle man ikke have lov at flyve, bare 
fordi man kan lide det? Ligesom man kører 
bil eller sej ler? 

Det er ikke blot privatflyvemaskiner 
som larmer. 

I offentlighedens og visse blades kampag
ne mod larm fra privatflyvepladser, mod 
højttalere fra luften, mod flyvepladser o.s.v 
er der selvfølgelig den uomstødelige kends
gerning, at flyvemaskiner- ikke er lyd_løse 
(det ved flyve~e bedst) ~en er der 1kk~ 
også i en del tilfælde en vis mængde bysten 
indblandet? Vi husker endnu sagen fra 

C. A. B. Minicab 
kelt togrenet styrepind som på KZ-maskiner
ne. Kabinen forekom mig noget trang og 
for lavloftet. Jeg hører ikke til de højeste, 
og dog strejfede mit hoved taget, hvilket 
ikke var særlig behageligt, da det på den 
hurtige demonstrationstur ikke var mig 

Lundtofte, hvor klager fra befolkningen 
stoppede Sportsflyveklubbens virksomhed en 
tid og senere begrænsede den katastrofalt -
til trods for, at størstedelen af beboerne 
sikkert var kommet til egnen efter anlæg
gelsen af flyvepladsen. En skønne dag kom
mer beboerne i Kastrup nok og forlanger 
lufthavnen nedlagt. 

Mærkeligt nok er der ingen, der klager 
over den larm, som tog, motorcykler, last
biler, sporvogne og skrigende børn forårsa
ger. Intensiteten fra sporvognenes larm over
døver som regel ganske forbiflyvende flyve
maskiner - ja, trods det, at undertegnedes 
vinduer vender til modsat side af gaden, 
bliver aflytningen af en radio I½ meter 
bag mig gerne overdøvet, når en sporvogq 
kører forbi. Men den slags larn1 har folk 
vænnet sig til, og så klager man ikke. 

Det er som regel privatflyverne, det går 
ud over ved klager over larm fra luften, 
men de er ikke ene om at lave den. Rent 
bortset fra trafikflyvemaskinerne, så findes 
der også militære flyvemaskiner, som er alt 
andet end lydløse, og der vil komme flere 
af dem. De er nødt til at kunne flyve lavt, 
fordi det kan have sin militære betydning. 
De er nødt til at træne kunstflyvning. Fly
verne har ordre til så vidt muligt at holde 
sig fra beboede steder, men det er vanske
ligt i et så tæt beboet land. Og så er der 
dem, som ikke gør det. F. eks. over Køben• 
havns nordlige dele ligger der uhyre ofte en 
Harvard eller en Oxford, hvis fører åben
bart ,kender nogen• og skal vise dette. Og 
som bekendt kan en Harvard eller en Ox
ford lave en ganske infernalsk larm, hvis 
føreren vil. Og det vil han. 

Under alle omstændigheder ser vi, at 
flyvningen har mange modstandere. Ved at 
flyve hensynsfuldt kan vi sørge for, at de 
ikke formerer sig for stærkt, men vi må og
så passe på, at hysteri ikke får lov at brem
se flyvningen, som er en nødvendighed idag. 

PW. 

muligt at finde fastspændingsbæltet, som 
piloten normalt ikke anvendte på demon
strationsflyvninger! 

Udsynet er jævnt godt som på de fleste 
Iavvingede typer, men jeg har set det bed
re på andre. 

Selve flyveegenskaberne forekom meget 
normale, den var let at manøvrere, men 
sideroret syntes lidt for hårdt. 

Maskinens fordel skulle ligge i dens en
kelthed og derfor relativt ringe pris. 

PW. 

I kabinen var der dobbeltstyring med en- Mlnlcab er kun godt 8 m I spændvidde 09 ud1tyret med 65 hk Contlnental-motor, 
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Der er noget virkelig nyt i Slkorsky helikopterens 
gennemprøvede, pålidelige præstationer under alle for
hold - verden over. 

Sikorsky helikoptere anvendes i Antarctic, i arktiske 
egne, ved ækvator - i den bitreste kulde, den stærkeste 
ørkenhede - over høje bjerge og stormfulde oceaner. 

Hundreder af mennesker er blevet reddet fra utilgæn
gelige steder. Uden Sikorsky helikopteren ville disse 
personer have været fortabt. Vi skal nævne nogle få af 
Sikorsky helikopterens andre vigtige funktioner: Regel
mæssig udbringning af post, bepudrlng af mark- og skov
arealer, som er angrebet af skadelige insekter, forsyninger 
tll afsides liggende områder, lokalisering af mineralfore
komster, undersøgelser af Ikke-kortlagte landstrækninger 
etc. etc. 

Sikorsky helikopterne er robuste og pålidelige. Både 
for regeringsmyndigheder og private firmaer præsterer 
den ting, som før blev anset for umulige. 

.J 

• 

UNITED AIRCRAFT 

~ttt:t?~ 
EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U. S. A. 

Kontor I Europa: 4 rue Montagne du Pare, Bryssel, Belgien 

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

PRATT & WHITNEY ENGINES • HAMILTON STANDARD PROPELLERS • CHANCE VOUGHT AIRPLANES • SIKORSKY HELICOPTERS 
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NYT UDE OG HJEMME 

Avro 707 var en af de me• t op•lgt•vakkende typer I Farnborough I ir, Det er en for• •111type, •om 
!øvrigt for kort tid siden forulykkede. Det er farligere nu end nogensinde at væra prøveflyver. 

Den første britiske flyvemaskine udstyret 
med delta-vinger 

A. V. Roe & Co. præsenterede under udstll
llngen i Fnrnborough den første britisk-byg
gede flyvemaskine udstyret med sAkoldte 
delta-vinger. Typen, der hed Avro 707, fore
tog sin første flyvning den 4. september i Ar; 
den varede 20 minutter og to doge senere 
blev luftfortøjet flØjet ti\ Fnrnborough. Avro 
707 er en forsøgstype ; de første konstrnk
tlonsorbejder blev pllbegyndt i 1947, og den 
3. september i Ar foretoges de første køre
prøver pA jorden. 

Avro 707 er et ensædet luftfortøj, udstyret 
med een Rolls-Royce Derwent r eaktor. Det 
hor en spændvidde pA 10,06 m, og kroppens 
længde er 9,14 m. Hele længden fro den for
reste del af næsen til den bngeste kant af 
sideroret er 11,58 m. De to af hjulene på det 
trehjulede understel trækkes op indefter, 
mens næsehjulet trækkes bngud. Der er an
bragt bremseklnpper både på over- og un
dersiden af vingen samt pA kroppen under 
halefinnen og sideroret. Luftindtoget for Der
went motoren er nnbrngt ovenpå kroppen. 
Dnta for lnftfnrtøjets præstntloner er endnu 
Ikke tilgængelige. 

Nye priser ov_p- Atlanten. 
Efter devnlueringen er de nye priser over 

Atlnnterhnvet frn lCØbenhnvn til New York 
og retur steget til 4817 kr. Indtil 30. april 
kan mnn dog få returbilletter med 60 doges 
gyldighed med 25 pct. rnbnt og derved spare 
1136 ler. SAS's ntlnnterhnvsrute vil fremtidig 
også inddrage Hnmburg i sit rutenet. 

Avro 707 er en haleløs type med stærkt 
pilformet trekantplan. 

600 timer mellem hvert hovedeftersyn. 
Mange hnr haft den indvending imod re

nktorerne, nt deres levetid vnr nltror kort, og 
nt det var meget tidssplidende at skulle fore
tage sA hyppfge eftersyn. Denne påstand er 
Imidlertid nu gjort grundigt til skumme efter 
at de Hnvlllnnas Goblln 2 reaktor nf de bri
tiske luftfnrtsmyndlgheder hor fået godkendt 
en driftstid på 600 tfmer mellem hvert hoved
eftersyn. Bngved denne anerkendelse ligger et 
meget stort nrbejde, blondt ondet adskillige 
prøver på 500 timers vnrlghed. 

Short Sealand demonstreret i Danmark. 

Ifølge meddelelser i dagspressen blev det 
engelske nmflblum, Short Senlnnd, sidst I 
september demonstreret i København. 

SAS flyver til Østen. 

Sidst i oktober stnrtede SAS forsøgsvis en 
rute til Bnngkok vin Ztirlch, Rom, Dnmnskus, 
Knrnchi og Calcutta, Der sknl udføres ft>m 
flyvninger på ruten, som beflyves med DC-0. 
Nordmændene deltager Ikke I flyvningen, do 
Brnnthen i forvejen flyver pli østen. 

Trafikflyvernes internationale kongres 
i København. 

I dagene frn d. 9. til 13. oktober afholdt 
trnflkflyvernes lnternntlonale orgnnisntion 

IFALPA (lnternntlonnl Federation of Air 
Line PIiots Assoclntions) sin fjerde kongres, 
som vnr henlngt til l{Øbenhnvn, hvor DDL's 
pilotforening med dens formand, luftknptnjn 
A. Jessen, vnr vært. Kongressens åbning 
overværedes af trafikminister Carl Petersen 
og overingeniør E. Møller Hansen, Stntens 
Luftfortstilsyn. 

På kongressen, hvori der deltog repræsen
tanter for 17 forskellige nationer, og hvortil 
ICAO hnvde sendt lit. Bedin som observntør, 
drøftedes en lang række spØrgsm61 med hen
blik på fremme nf flyvesikkerheden, og re
sultatet af disse drøftelser vil blive tilstillet 
ICAO. Ingen knn vel heller ikke bedre end 
de praktiske flyvere fremkomme med for
slog tll ændringer og forbedringer, som skøn
nes nt være påkrævet. 

Dlnndt de spørgsmål, der blev behandlet pli 
kongressen, vnr indførelsen uf ensnrtede måle
og vægtsystemer I luftfarten, nfmærknlng nf 
stnrtbnner, nnflyvnlngslys, besætningernes 
snmmensretnlng, størrefse, arbejdstid og kom
mandoforhold, oprettelse nf lul'tfnrtsdomstole 
med henblik pli. havariundersøgelser, even
tuel rendring af VFR- og IFR-reglerne, h«\n
stllling til ICAO om at undersøge virkninger
ne nf opholdet I trykkabiner m. m. 

Pil dette tidspunkt, hvor disse linier skri
ves, er en nærmere redegørelse for kongres
sens forløb under udarbejdelse, og FL vv· vil 
I sit næste nummer bringe en omtale hernf. 

IFALPA, som er stnrtet l 1948, nfholder 
sin næste kongres i Bryssel i april 1950. 

Mamba-Dakoto 
Sensationel ombygning af DC3'en 

:E;n af de mest lovende efterfølgere for 
DC-3'en er netop blevet demonstreret i Eng
land. Det er ikke Super DC-3'en (FLYV nr. 
5 og 6) men Mamba-Dakotaen. 

Hos Armstrang Siddeley har man udbyt
tet de to Pratt &: Whitney Twin Wasp mo
torer i en standard RAF-Dakota med to 
Mamba propel-turbiner pll hver 1.475 hk. 
Med disse opfylder Dakotaen alle ICAO's 
betingelser. I den engelske fagpresse hedder 
det, at dette betyder fornyet liv for »luf
tens fordvogn• . Med Mamba-turbiner kan 
den mange llr endnu fortsætte sit arbejde. 
Den højest tilladte startvægt bliver kun 600 
kg mindre end den nu tilladte startvægt for 
Dakota med Twin Wasp motorer (12.730 kg). 
Uden mindste ændringer i maskinens struk
tur, bortset fra motorernes fastgØringspunk
ter, får man en helt ny flyvemaskine med 
en større hastighed og bekvemmelighed. 
Mamba-Dakotaen får en højeste marchhastig
hed pll over 360 km/t . Med hensyn til be
kvemmeligheden er det jo almindelig kendt, 
at en turbine frembringer betydelig mindre 
støj og vibration end en stempelmotor. På. 
afstande under 560 km bliver Mamba-Da
kotaens lasteevne endog større end DC-!l'ens 
nu. Og som allerede nævnt bliver den pll 
intet tidspunkt mere end 600 kg mindre. 

Dertil kommer endvidere, at et luftfart
selskab, som lader sine DC-3'er udruste med 
Mamba-turbiner, får en propel-turbine-type, 
med hvilken de billigt kan skaffe sig erfa
ringer før køb af f. eks. Vickers Viscount og 
Handley Page Hermes V. Man har samtidig 
et helt moderne og bekvemt fly at stille til 
passagerernes disposition - og man har løst 
problemet med Dakotaens efterfølger for no
gen tid fremover for en billig penge. 

Mamba har nu en løbetid pll over 8000 
timer. Den anvendes i typerne Armstrong 
Whitworth Apollo, Handley Page Marathon, 
Avro Athena og Boulton Paul Balliol. En 
version har under 500 timers løb kun behø-
vet 15 »man-hours• til eftersyn. C.C. 

Hvor længe kan en flyvemaskine 
holde sig i luften? 

Det er svært nt svare pA. TIisyneiadende 
kan den holde sig flyvende, lige så længe 
motoren hnr lov nt gå mellem to hovedeftPr
syn. I U.S.A. hnr forskellige flyvere vist, at 
denne påstand ikke er helt ude i det bil\. . 
Forrige forår sntte to knlifornlske flyvere, 
Bill Derris og Dick Riede), vnrlghedsrekord 
ved nt holde sig flyvende i 1.008 timer, 001; 
mens disse linier skrives, er to nndre nmerl
knnere, Bob Woodhouse og Woody Jonge
wnrd, I færd med nt slå denne rekord. Den 
6. oktober hnvde de pnsseret de 1.008 timer, 
og på dette tidspunkt, hvor de således olie
rede hnvde tilbragt seks uger I luften, med
delte de, nt de vllle blive deroppe en ugestld 
endnu. Måske er de der endnu, når dette 
nummer nf FLYV kommer læserne i hænde. 

De første reaktorjagere ankommet. 
Den 7. oktober nnkom de første to Gloster 

Meteor til Københavns lufthnvn, ført nf kom
mnndØrknptnjn Erik Ra.,mu.,sen og knptnjn
lØjtnont Wlchmann. En tredie, rørt af knp
t11.fntoftnAnl Brodersen blev forsinket nf en 
punktering. Turen vnr gået via Hollnnd (som 
selv hnr llleteorjngere), og de næsten 600 
km fro Twt-nthe hlev flØ.fet på 4!1 minutter. 

lolt ventes 20 Gloster l\feleor .f og tre-fire 
nf de tosædede Meteor 7 I denne omgang, o<t 
Danmark er hermed blevet udstyret med 
fØrstelinles moderne jn(lere. I tiden mellem 
de to verdenskrige Id vi nitid et godt stykke 
bagude, hvad moderniteten nnglk, men RPlv 
om Gloster Meteor lige nåede nt deltage I 
slutrunden i 1945. sA er den stndllf en fuldt 
moderne type, som snmmen med de Hnvll
lnnd Vnmplre udgØr hovedh.1Ørnestenen i 
Vesteuropns forsvor i luften. At Meteor I nye 
o!( forbedrede udgaver stoolg holdes »UT> to 
dnte«, så mnn på sidste Fnrnborough-udstll
llng. 



Flyveulykken den 28. september. 
Kaptajn i Hærens Flyvetropper, Niels vo11 

Holstein-Rathlou, blev den 28. 9. dræbt ved 
en flyveulykke, idc;t hans Spitfire styrtecle i 
Øresund. Kaptajnen havde øvet kunstflyl'
ning ude over sundet og menes muligvis at 
have fejlbeclømt højden over vandoverfla
den i det disecle vejr. 

Kaptajn von Holstein-Rathlou var kendt 
som en dygtig sportsmand; i mange år var 
han en af vore bedste orienteringsløbere og 
deltog i adskillige idrætsstævner. Han blev 
flyver i I 9!16, og den raske sportsmand blev 
~ en dygtig jagerflyver. Under krigen var 
han i Sverige, og han var leder af den 
eskadrille SAAB B 17, der umiddelbart før 
kapitulationen stod klar i Sverige med dan
ske kokarder og med dansk besætning -
parat til at gribe ind, hvis det skulle kom
me til kamphandlinger i Danmark ved de 
allierecles indmarch. 

I sommer havde han deltaget i opmålings• 
flyvningerne på Grønland med den flyvende 
fæstning og var kommet hjem for at gen
optage Spitfire-flyvningen nogle få dage før 
ulykken. Holstein-Rathlou, der blev !19 Ar 
gammel, var chef for 2. eskadrille i Værløse 

Nye måltyper for luftværnsskytsets 
øvelsesskydninger. 

I U.S.A. vil luftværnsskytsets betjenlngs
mnndsknb i nær fremtid bllve udsnt for 
hårde prøvelser, fordi mnn vll erstntte de 
hidtil anvendte mil!: nlmlndellge radiosty
rede flyvemnsklner, slæbemål og små fører
løse flyvemnsklner, med et V-1-llgnende mål, 
den ubemnndede, rndlostyrede l\fortln KDM-1 
>flyvende bombe«, der drh'es ved hjælp af 
en kannlreaktor. Da dette >luftfartØj«s ha
stighed ikke llgger langt fra lydens, vil luft
værnsskytsets betjeningsmandskab komme ud 
for helt andre opgaver end tilfældet hidtil 
har været, Idet KDM-Vs hastighed svarer tll 
de I Øjeblikket eksisterende reaktorjageres -
og bomberes meget store fart. 

På hosstående billede hor tegneren skitse
ret, hvordan en øvelsesskydning af denne nrt 
vll komme til at forme sig. 

Den fjernstyrede >bombe« KDM-1 er en 
videreudvikling af Gorgon IV; den vil blive 
startet fra Blnck Wldow jager, anbragt på 
dennes underside, og efter starten fortsætter 
>bomben« sin flugt ved hjælp nf sin egen 
knnalreaktor. De forsøg, der hldtll har fun
det sted, hor vist, ot den vll kunne dirigere~ 
I alle retninger. Når brændstoffet er opbrugt, 
træder en faldskærm automatisk I funktion, 
011 den bærer :obomben« ned til vandoverfln
den, hvorfra den fiskes op og gøres klor til 
brug Igen. 

-

"* 

De tider er forbi, da man kunne bruge udrangerede flyvemaskiner til at slæbe skydemil. 
:. Nutidens miltyper er radiostyrede raketdrevne lufdartojer. 

SABENA kØber flere DC-6. 
Det belgiske luftfartselsknb SABENA hnr i 

oktober bestilt to nye DC-0. Selskabets luft
flåde kommer derved op på 61 enheder, nem
lig a DC-6, 7 DC-4, 6 <.:onvnir, 17 DC-3, 1 
C-54, 7 C-47, 6 Dove og 12 nndre typer. 

Pr. oktober 1!14!1 findes der verden over 
!alt 145 DC-0'ere på luftruternet og dernf 109 
i U.S.A., 22 I Europa og 14 i aen øvrige del 
nf verden. 

SABENA's trafikresultater for 1948. 
På SABENA's ordinære generalforsnmlin" 

den 1. oktober meddeltes, nt underskuddet pti 
driftsregnskabet for 1948 udgjorde ia lt 
18.988.333,67 belgiske frnncs. Traflkresultn
terne for 1948 havde været følgende (tnllene 
for 1947 er angivet i parentes) : 
Disponible ton{km: 46.550.454 ( 38.850.453) 
FIØJne ton{km : 29.100.593 ( 24.509.286 l 
Belægning : 62,5 pct. ( 63 pct. ) 
Fløjne km : 13.020.804 ( 12.467.588) 
Antnl pnssagerer : 146.111 ( 186.1271 
Pass./krn : 216.230.445 (214.790.253) 
Ton/km fragt 7.345.319 { 3.357.941) 
Ton/km post 1.052.982 ( 861.875 ) 

Pr. 1. oktober 1949 bestod SADENA's stnh 
nf personel af 3335; dette tnl omfatter 2ii1 
flyvende personel, 1178 funktionærer, 1160 
arbejdere og 756 mdfødte I Belgisk Congo. 

Suomen Ilmailuliitto - Finlands Flygforbund. 
DEN 13. november runder SIL/FFF de 30 år, 

Formnnden for FFF er idng professor Arvo 
Yll11e11 - mangeårig chefkonstruktør ved sta
tens flyfabrlk i Tnmmerfors. Ligesom DKDAS 
har SlWFFF tre nfdelinger, henholdsvis for 
motor-, svruve- og modeITlyvnlng. Alle disse 
afdelinger rummes i kontoret 1 .1\lannerheim
lntie i Helsingfors, som ledes af genernlse
kretæren, rednktpr Pdrttyli Vlrkki, 

Der er i Øjeblikket ingen motorflyveklub 
tilsluttet FFF på grund nf valutnbesværllg
heder. I stedet sætter mnn så meget mere ind 
på svæveflyvningen. Der er tilsluttet 00 svæ
veflyveklubber over hele landet. Disse bnr et 
medlemstal på en. 2700 medlemmer og iall 
125 glidere og svæveplaner. Som bekendt hnr 
l'FF sin egen svæveflyveskole på Jiimljiirvl, 
hvor i tidens lpb ndskllllge danskere hur 
været på besøg. Her hnr mnn hvert år en. 
300 elever i sommermånederne. Det materiel, 
som nnvendes i Finland, adskiller sig noget 
fra det dnnske ved for en stor del nt være 
hjemmekonstrueret. FFF serie-fremstiller i 
øjeblikket på Jdmljdrvi glideren Hnrnkkn H 
til klubberne. Denne type - som før er præ
senteret i FLYV - sknl nu erstntte de reste
rende Grunau 9 og SG-38'er og bllver stan
dard-glider i Finland. Dette vil lette p roduk
tionen nf reservedele og gøre ansknffelse og 
vedligeholdelse bllllgere, hvorved svæveflyv
nlngen i det hele bUver bllllgere. Ovcrgnngs-

Den nye KDM-1 afviger I udseende kun lidt fra 
denne Gorgon IV. 

typen er PIK-5, som er konstrueret af Kalle 
Temmes. Typen har vakt opmærksomhed uden
for Finland OK er solgt til Norge og Sverige. 
Under bygning på Jiimljllrvl er PIK-3 {sva
rer til Oiympln), som vil være færdig til 
December. Ingeniørerne Lars Normeen og Per 
Sc/ialin har også arbejdet med PIK-0 - men 
penge savnes. Denne skulle ellers blive det 
helt store. 

FFF har tilsluttet 70 modelflyveklubber. 
Blnndt disse adskllllge spejdergrupper, socl
aldemokrntlsk ungdom etc. etc. l Flnlnnd har 
nemlig de fleste ungdomsorgnnlsntloner en 
modelflyvenfdeling. Finlands Flygforhund 
hnr selv en fnbrlk, som fremstlller bllllge 
byggesæt til klubberne. Der fremstilles år
ligt 35-40.000 byggesæt. 90 pct. af salgt\t 
ligger i prlsklnssen mellem 1,50-4,55 don
ske kroner. FFF's fnbrlk dækker foruden 
klubberne 90 pct. nf mnrkedet l Finlnnd og 
bringer gode penge til forbundet. 

• Vore plnner for fremtiden,« fortæller ge
nernlsekretær Pilrttyll Vlrkkl, »er oprettelsen 
of en motorflyveklub. Der findes i dag en. 
20 civile flyvemnsklner I Finland, men fojlen 
tilhører en klub. Vi prøver ut få bevllgel 
vnlutn tll lndkØb nf en eller flere mnsklner. 
!Øvrigt er 5 nf vore 20 mnsklner dnnske KZ
VII'er.« Videre udtnler rednktør Vlrkki om 
forholdet til Dnnmnrk : »Vi er I Flnlnnd me
get glnde for den kontakt, vi hnr med Dnn
mnrk. FFF vil J?Øre nit for nt fremme snm
nrbejdet I fremtiden, og vi håber nt kunne 
starte en udveksllnll nf svæveflyvere. VI vll 
gerne se flere danskere på Jdml. ,Te11 er over
he,•lst om, nt vi knn lære meget nf hlnnnden. 
Finlands model-, svæve- og motorflyvere vil 
I fremtiden med største interesse følge ud
viklingen I Dnnmnrk. VI har i ØJehllkket 
svære forhold grundet vnlutnhesvrer11gheder, 
men vi håber snnrt nt kunne se en ende pft 
disse. Vi hnr i nlle tilfælde de hedste hfth 
for fremtiden.« · C.C. 

Amerlkansk}kampmaskloe udstyret med tre reaktorer. 
Glenn L. Mnrtln Company hnr fornyllg 

brngt en ny knmpmasklne på mnrkedet, ty
pen llfortln XB-51, som er det første luftrnr
lØJ efter krigen, der er specielt konstrue~ct 
tlf bekæmpelse af mål pil jorden. 

XB-51 er udstyret med tre turborenktorer ; 
de to er nnbrngt på støtter pa'I'. undersiden of 
kroppen i nærlieden nf førerrummet, og den 
tredje i den bageste del nf kroppen. XB-51 er 
de amerikanske luftstyrkers første luftfnrtØj 
med tre renktorer. 

De tynde bæreplnner er nnbrngt I pli-form 
under en vinkel på 35°, og de har en spænd
vidde pil en. 16,76 m. Kroppen er en. 24,38 
111 long. Hnleplnnet er llgeledes onhrngt I 
pilform under en vinkel på 35°, og det sid
der øverst på toppen uf halefinnen, Under
stellet er nf tnnclemtypen, mnge tll det der 
findes på bomberen Mortln XB-48. Besætnin
gen består af to mnnd: flyveren og rodlo
lelegroflsten. 

XB-51, som er resultntet of næsten to firs 
nrhejde, er .for tiden ved ot gennemgå nlle 
de prøver, der er nødvendige, Inden det knn 
komme I luften. 

To udvendige reaktorer og en tredie Indbygget I 
halen driver kampmaskinen Martin XB-51. 



ENDNU er sølv-c (desværre) en sådan 
sjældenhed i Danmark, at vi finder det 

berettiget at fortsætte vor fortegnelse over 
sølv-c-indehaverne. Vi håber, det engang bli
ver uoverkommeligt, så vi i stedet kan gå 
over til en gu ld-c-liste_ 

De første 16 findes i m. I 1/1947 side 254-
56, nr. 17 i nr. 1/'18 side 16, nr. 18 i nr. 5/48 
side 103 og nr. 19 og 20 i nr. 12{48 side 263. 
Vi bringer her nr. 21-29, altså hele 9 nye. 
idet siden sidste nummer ogd Herning har 
fået it første sølv. Og helt udelukket er 
det vil ikke, at nogle 5-timers p røver pli 
skrænt kan sælle årets tal højere op. 

Rækkefølgen er nu desværre ikke længere 
helt kronologisk, idet Kjemstrups først blev 
•Opdaget• på et tidspunkt, hvor Lre senere 
havde fået deres nummererede knap udle
veret. 

21. Henry Petersen, Stamgruppen. Maskin-
arbejder. 

5 t. 20 min. 1017-49, Vandel. Olympia. 
1350 m, 1017-49, Vandel. Olympia_ 
70 km, 24/8-47, Værløse-Slagelse. Baby. 
Gl. modelflyver. Begyndt svæveflyvning 1938, 

S i 1942, instruktør og byggekontrollant. 

Vort 
sølv==c== 
register 

De to •mi billeder til venstre 
vlser Henry Petersen og Svend 
Mlchaelsen. TIi højre for dem 
er Johs. Mark ved at ordne et 
venturlrør og Bent Halllng ved 
at gøre sig klar til start l BUX. 
Nederst ses Otto Jespersen, 

Jens Kjemtrup og 
Tage Slottboe. 

22. Hans He11de Jacobsen, Slagelse Flyve-
klub, Maskinarbejder. 

5 t. 05 min. 6/6-49, Vejrhøj. Baby. 
1900 m, 23/7-49, Vandel. Baby. 
53 km, 23/7-49. Vandel-Skrydstrup. Baby. 
Gammel modelflyver. Begyndt svæveflyvning 

I 944, S i 1948. 

23. Signe Skafte MØiler, kontorassistent. 
5 t. 31 min. 23/7-49, Vandel. Baby. 
2250 m, 23/7-49, Vandel. Baby. 
82 km, 28 7-48, Vandel-Madurn. Baby. 
Begyndt svæveflyvning 1947, S i 1948. In-

struktør. 

24. Johannes Mark, Stamgruppen, værktøjs-
mager. 

5 t. 00 min., 11/8-49, Vandel-Gejlå. Baby. 
1100 m, 9/7-49, Vandel. Baby. 
91 km, 11/8-49, Vandel-Gejlll. Baby. 
Begyndt svæveflyvning 1932 (A nr. 5), S i 

1947. 

25. Tage Slottboe, Slagelse Flyveklub, meka-
niker. 

5 t. 08 min., 13/3-49, Vejrhøj. Hiitter 17. 
1500 m, 19/8-49, Vandel. Baby. 
63 km, 25/7-49, Vandel-Hejsager strand. 

Baby. 
Begyndt svæveflyvning 1942, S i 1944. 

Odense Svæveflyveklub mener at indehave iret• rekord ved at have udnyttet sin fine Baby »Stardust« 
90 timer. Klubbens SG-38 ventes til næste ir erstattet med en l G, der skal samles i vinter. 
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26. Bent Halling Pedersen, Stamgruppen, 
flyvemekaniker. 

5 t. 30 min., 20/8-49, Vandel. Baby. 
1700 m, 19/8-49, Vandel. Baby. 
87 km, 16/8-49, Vandel-Højby (Fyn). Baby. 
Beg,•ndt sv,eveflyvning 1935, S i 1943. In-

struktør. 

27. Je11s Eiler Kjemtrup, Polyteknisk Flyve-
gruppe, stud. polyt. 

5 t. 30 min., 27/10-48, Lønstrup. Baby. 
1020 m, 10/5-49, Avedøre. Baby. 
75 km, 3017-49, Vandel-Beldringe. Baby. 
Gammel modelflyver. Begyndt svæveflyvning 
1946, S i 1948. Instruktør. 

28. Otto Jespersen, Polyteknisk Flyvegruppe. 
Stud. polyt. 

5 t. 11 min., 22,, 8-47 Hodkovice. Weihe. 
16.50 m, 19/8-47. Hodkovice. Olympia. 
83 km, 20/8-49. Bevnes-La Lande s/Eure. 

310 P. . 
Gammel modelflyver. Begyndt svæveflyvning 

1945. Har ikke S (farveblind). 

29. Svend JHichaelsen, Herning Svæveflyve-
klub, pladesmed. 

5 t. 07 min., 24/9-49, Bogensholm. Baby. 
1425 m, 13/6-48, Vandel. Baby. 
56 km, 15/7-49. Herning-Vandel. Baby. 
Gl. modelflyver. Begyndt svæveflyvning 1946. 

S i 1948. Instruktør 1948. 

Hans Hende Jac.obsen og Slgne Skafte Møller. 

Guld•c med egeløv og diamanter - -
Det vnrer længe, Inden Cowboy får sit øn

ske opfyldt om nt »flyve for sin fornØjelse«. 
Engung var det sØlv-c, der plagede hnm, og 
nu som bekendt distancen til guldet. Nu hnr 
polnkkerne frntnget ham udsigten til for
nøjelsesflyvning ved nt foreslå indført hpje
re prøver end guld-c. De ville have en lprpve 
med 500 km distance og 5000 m hpjde, men 
ved FAI-mødet i Clevelnnd ordnede man det 
på den mqde, nt mun foruden den gyldne 
egelpvskruns om de tre måger knn få hver 
måge udsmykket med en dlumnnt for f pigen
de tre betingelser : en målflyvning på 300 
km, en fri distance pu 500 Jun og en hpjcle• 
vinding på 5000 meler. Svæveflyvere, som 
kan eftervise en eller flere nf disse præstn
tloner, knn. med det summe Inde diamanterne 
sætte på. 

Til mødet huvde Dansk Svæveflyver Union 
indsendt forslag om nt målte udføre søh·- og 
guld-c-dlstnncerne som ud-og-hjemflyvninger 
til :.mglvet mål. I forvejen må mnn gøre det 
pu trcknntbuner, og dn ud-og-hjemflyvning i 
hvert fuld er sværere end dlstunce ligeud, 
mente vi, det kunne godkendes. Som meddelt 
i sidste nummer, hlev det nfslået. Det viste 
sig nt Yære en »gengnnger«, som tidligere er 
diskuteret, og det blev nfslået, fordi mun 
fnndt det for let ni flyve 25 km ud og 25 
km hjem, h vis mnn hnvde en passende skrænt 
ut gøre det på. 



VERSATILITY AND C8NTINOED DEVElOPMENT 
-the hallmark of a successfut aircr-dft 
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Vi har nu antaget de grønne og gule farver, 
som BP bruger over hele verden. 

4~ 
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På utallige områder afhænger menneske

liv af teknik, hvis sikkerhed Igen i vid 

udstrækning er betinget af benzin, pe

troleum og brændselsolie. - Mange 

flyvere verden over sætter deres I Id ti I 
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IDOIPIE 
er fremstillet I nøje Overensstemmelse med 

Forskrifterne I B.E.S.A. Specifikation 2 D. 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndlngsvædske samt 
ldentiflcerlngsfarver og Specialfarver 

(Specialfabrik for Nitrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULEVARD 37 
KØBENHAVNS. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 01 22 

Flyvningens ForsikrInger • Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

Svceveflyvemøfe&'iel &'eølise&'es f 
Grundet på ophør realiseres HaderMev Svæveflyveklubs 

materiale for højeste bud! 
1 flyveklar, indregistreret Grunau Baby 2 B, I fin stand. 
1 S. G. 38, 30 % havareret. 
1 solidt og driftssikkert spil, med 1000 m ny wire. 
1 specialbygget trehjulet wiretraktor 

samt diverse tilbehør. 
Nærmere oplysninger fås ved henvendelse til Haderslev 

Svæveflyveklub, adresse gartner R. l(oudsen, Aarøsund, 
tetf. Øsby tot y. 

AUTO-DUCO-LAKERIN6 
Farvereparationer af .enhver art udføres 

GODTFRED MADSEN 
Industribyen, Strandvej 106 

Telf. Helrup 5664 



G UMMIMOTORMODELLER 
I en artikelserie om motormodeller bragte vi I april en artikel om frltflyvende 
gasmotormodeller. VI fortsætter nu med en oversigt over gummlmotormodeller 

og håber, den må sætte sig llge så gode spor som forgængeren. 

DET dejligste motorgummi fås nu atter 
her i landet - endda til priser, som 

kun er halvt så høje som priserne på det 
dårlige erstatningsgummi, vi fra tid til an
den har set efter krigen. Derimod har vi 
endnu ikke balsatræ; men i håb om, at det 
snart må lykkes at få det frem, kan vi dog 
ved hjælp af abachi og lignende lære at 
flyve med gummimotormo?eller og kon_kur
rere indbyrdes, selv om v1 med abach1mo
deller ikke kan vente at være konkurrence-
dygtige mod balsamodeller. . . 

Gummimotormodellerne er naturhgvts be
tydeligt sværere at få resultater ud af end 
svævemodellerne, og man regner konstruk 
tion af og flyvning med Wakefieldmo_deller 
for højdepunktet inden for modelflyvningen. 
I sammenligning med gasmotormodellerne 
vil mange foretrække de billigere, renligere 
og næsten lydløse gummimotonnodeller. 

Fomdsætninger for at flyve med C-modeller. 
For at opnå bedst mulige resultater hur 

tigst muligt med gummimotormodeller, hør 
man opfylde følgende fordringer: 
I. Have bygget et par svævemodeller og op

nået mindst Il-diplom. 
2. Begynde med en enkel C-1-model. 
3. Når denne flyver perfekt ca. l½ minut i 

gennemsnit, kan man fortsætte med en 
enkel C 2 eller C 3 (Wakefield). 

4. Når man har opnået Il-diplom hermed, 
kan man tænke på raffinementer og egne 
konstruktioner. 

Gummimotormodellernes princip. 
Princippet for at opnå bedst mulige resul

tater, d. v. s. størst mulig varighed, er: 
I. Bedst mulig stigning under motorløbe

tiden. 
2. Bedst mulig glidning bagefter. 

Det der er afgØrende for varigheden rent 
konstruktionsmæssigt set, er først og frem
mest at have størst mulig procentvis gummi
vægt . Heraf følger automatisk, at vi mA 
stræbe efter mindst mulig modelvægt. Da 
man holder samme planbelastninger som for 
svævemodeller, og man nu bruger op over 
40 % af vægten til gummi og desuden skal 
have propel og understel med, følger det, at 
kr.op, plan og haleparti må bygges på unde~ 
den halve vægt af de samme dele på svæve
modeller. 

Da bæreplanet ikke skal stå for så store 
påvirkninger som på en svævemodel, der skal 
i højstart, kan man spare meget her, men 
kroppen skal i modsætning til svævemodel
lens tåle en gummimotors træk og vridnings
kraft. 

Materialer. 
For at opnå så ringe vægt må man an

vende materialer med lettere vægtfylde end 
på svævemodeller. Balsa, der kun vejer en 
trediedel af fyrretræ, er her uovertruffent. 
Det er en hurtigt voksende træsort, der gror 
i Equador, Trinidad og lignende steder, og 
som foruden at være let også er uhyre nemt 
at arbejde i. Det er imidlertid uensartet, 
efter hvor i træet det har siddet, og med til 
bygning af højtydende modeller hører der
for erfaring m. h. t. udvælgelsen af balsa. 

Over for træk og bøjningspåvirkninger er 
balsa ikke stærkere end en fyrrekonstruktion af 
samme vægt, . men på grund af de væsen_tlig 
større t~ rsmt, men kan bygge med, bhver 
balsakonstruktionen langt stivere, og dette 
er især vigtigt, når der skal hygges så let -
og med så små dimensioner - som ved 
gummimotormodeller. 

Som et brugbart erstatningsmateriale med 
vægtfylde mellem balsa og fyr kan anvendes 
abachi. 

Også på beklædningen kan megen vægt 
spares ved anvendelse af tynde papirsorter 
med vægt helt ned under IO g/m2 • Det ægte 
japanpapir ser vi nok ikke foreløbig, men 
lad os håbe på at få nogle brugbare erstat
ningspapirer. Alm. silkepapir kan anvendes 
i yderste nød, men dets styrke er kun en 
tiendedel af japanpapirets. 

Bygning. 

Bygningen må ske med megen stor omhu, 
specielt over for vægten. Bruger man balsa, 
er bygningen nem. Man kan næsten klare 
sig med et barberblad og et stykke sand
papir. Men ellers er en fintvejende brevvægt 
det vigtigste stykke værktøj. 

Hoveddelene som krop, plan og haleparti 
kan hygges forbløffende hurtigt, mens detal
jerne tager mere tid. Kroppen er som regel 
en firkantet kassekonstruktion, hvor man 
bygger de to sider hver for sig og siden sam
ler disse med tværpinde. 

Der limes udelukkende med celluloselim. 
Ved dopening anvendes bedst forholdsvis 
tynd dope, for at beklædningen ikke skal 
trække delene skæve. 

Motorgummiet. 

Som motor er gummi særdeles velegnet, da 
det yder stor kraft for ringe vægt. Det yder 
mest i starten, hvor man har mest brug for 
det, og svækkes derpå gradvis, så man kan 
få en blød overgang til glidningen. Gum, 
miet er imidlertid uregelmæssigt, således at 
man ikke med sikkerhed kan udregne ydelse 
og tilladt omdrejningstal ud fra tværsnit og 
længde. Man kan rette sig efter visse erfa
rings- og forsøgsværdier og kan efterhånden 
tillade sig at udnytte motoren mest muligt 
- men altid med en risiko for sprængning 
af motoren og dermed følgende havari af 

• modellen. 
Gummien skal opbevares tørt, mørkt og i 

talkum. Når det skal bruges, skal det smøres 
(i en tyk blanding af brun sæbe og glycerin), 
og når det skal trækkes op til mere end små 
trimningsflyvninger, foregår det med en bo
remaskine, idet man forinden trækker gum
mimotoren ud til flere gange dens oprinde
lige længde. Man kan opbevare motoren 
smurt f. eks. fra lørdag til søndag, men der
på skal den vaskes og tørres af og atter 
pakkes hen i talkum, kølighed og mørke, 
hvis den skal vare længe. 

Gummimotoren hader varme, frost, lys, 
mineralske olier, grus og meget andet. Selv 
det bedste Dunlopgummi kan efter at have 
stået et par timer i en model i stærkt sollys, 
som opvarmer kroppens indre, selv om det 
er køligt udenfor, blive ganske utilregneligt 

og briste som skåret over med en kniv ved 
et relativt ringe optræk. 

Flyvning. 
Ved indflyvning af en gummimotormodel 

gælder de sædvanlige indflyvningsregler i 
forstærket grad, altså: 
I. Modellen skal være helt færdig. 
2. Vejret skal være stille og tørt. 
3. Der skal flyves på en tilstrækkelig stor 

plads med tilladelse til at bruge den. 
Gummimotormodellerne tl'ller gennemgå

ende mindre ;vind end svævemodellerne. 
Selv med en byggeplansmodel og især na

turligvis med en ny konstruktion må man 
regne med megen lang tid til trimning, 
inden man har nået topydelses-stadiet. Der 
går ofte mere tid med trimning end med 
bygning. Der kræves god teoretisk baggrund 
og systematisk fremgangsmåde. 

Uden motoren i gang - med propellen i 
frilØh - trimmer man først til bedste glid• 
ning, ganske som ved en svævemodel. Husk 
altid at foretage to-tre forsøg, inden noget 
ændres, for at man kan se, at det virkelig 
er modellen og ikke en selv, der er fejl ved. 
Husk desuden altid kun at stille på een ting 
ad gangen. Motormodeller trimmes ikke med 
blyballast; er tyngdepunktet galt, må man 
forskubbe planet lidt. 

Først nt'lr modellen har opndet bedst m11 • 

lige glidning i hdndstart, begynder man at 
trække 111otore11 op. Man begynder med 50 
omdrejninger. Flyver den godt, giver man 
75, og så videre. Flyver den ikke godt, må 
man ikke stille på plan eller haleparti, der 
stadig skal bevare bedste indstilling til glid
ning, men udelukkende på propellens træk
retning. Stiger modellen for stærkt, skal mau 
give propellen nedadtræk ved at lægge noget 
imellem propelklodsen og kroppen foroven . 
Så går man langsomt og metodisk videre. 

Efterhånden som optrækket bliver stær
kere, vil reaktionen fra propellens vridnings
moment få modellen til at krænge over og 
dreje. Man kan udnytte dette til at lade 
modellen stige under kredsen, men det kan 
blive nødvendigt at modvirke det ved lidt 
trimklapudslag eller ved at lade motoren 
trække en grad eller to til siden. 

Resume. 
For at få noget ud af disse interessanteste 

modeller, vi har, må man gå metodisk til 
værks og være vel forberedt. Det kniber 
endnu lidt med egnede byggeplanmodeller på 
markedet, men de er på vej. Begynd med 
en simpel C 1. Den svenske T ern har med 
godt held fundet indpas, og unionens Cleo 
kommer forhåbentlig snart. Først senere 
kan man gå over til Wakefields. Man må i 
begyndelsen holde sig fra raffinementer som 
optrækkelige understel og fældbare propel
ler. Mange af verdens bedste ·wakefieldmo
delflyvere anvender det ikke, da de forøgede 
komplikationer ofte overvejer de opnåede 
fordele. 

Behandl gummiet og hele modellen godt. 
Gå uhyre minutiøst til værks ved trimnin• 
gen. I denne artikel kan vi naturligvis kun 
ridse fremgangsmåden op. Det letter det 
hele meget, hvis man benytter sig af andres 
erfaringer, som f. eks. med udbytte kan 
tages fra •Modelflyvesport• (der har næsten 
100 sider om emnet), •ModelflyvehAndbo
gen• og fra Isacsons ,Modellplankonstruk
tion•. De er alle i handelen, og udgiften til 
dem kan hurtigt indvindes i sparede mate
rialeudgifter. De kan også lånes i DKDAS's 
bibliotek, som alt for få benytter. 

M4. 
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FA DEM NED FRA TERMIKKEN 
Vi har fomylig nævnt de luntestyrede mekanismer til at få modellerne 
hurtigt ned fra termikken med. Her er nogle nærmere fiduser til det enkle 
system, som sikkert snart vil få meget stor udbredelse også her i landet. 

DET kan være meget morsomt og opløf
tende at se en model forsvinde højere 

og højere i termikken, især hvis det med
fører en konkurrencesejr eller rekordfl}\'• 
ning. Men trods navn og adresse er det ikke 
alle modeller, man hører fra igen, og h vis 
bortflyvningen f. eks. sker ved en trimflyv
ning før konkurrencen eller ved en konkur
rence, hvor resen•emodel ikke må sættes 
ind, så er det en blandet fornøjelse. 

Ved 6-minutsreglens indførelse begyndte 
man at gøre noget for at få modellerne ned 
igen efter de 6 minutters forløb. Dengang 
drejede det sig om store svævemodeller, hvor 
vægten spillede mindre rolle. FLYV ud
skrev i 1941 en konkurrence, som blev vun
det af en klodset installation med kolum
bustryk. 

Nlr lunten brander trlden bagude over, vipper 
haleplanet op, Indtil et •top hindrer det I 

at komme videre. 

Til gummimotormodeller kan man ikke 
anvende systemer, der vejer mere end nogle 
få gram, og derfor er man gået bort fra 
pneumatiske eller urværksudløsere til fordel 
for udløsning ved hjælp af en brændende 
lunte. Denne lunte kan f. eks. udløse en • 
faldskærm eller nogle bremseklapper, men 
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det allersimpleste er at lade haleplanets bag
kant dreje sig ca. 30 grader opad. Så kom
mer modellen i normal flyvestilling, men i 
stejl glidevinkel hurtigt til jorden, men dog 
ikke voldsommere, end at den kan tåle det. 
Man kan også lave noget tilsvarende p!l 
bæreplanet, men haleplanet er nok at fore
trække. 

Det kan arrangeres på mange måder, men 
for at give de danske modelflyvere en »fi
dus • at begynde med, har vi lånt en teg
n_ing fra »Aeromodelle1 «, hvoraf et brugbart 
system fremgår. Haleplanet er drejeligt for
til i et aluminiumsrør, gennem hvilket går 
et stykke pianotråd, hvormed haleplanet hol
des fast på kroppen ved gummibllnd. Nå1 
lunten agterude brænder sytråden, som hol
dtr haleplanet på plads, over, trækker et 
gummibånd haleplanet op, indtil et stop 
bremser videre bevægelse. 

Lad os nu snarest se disse systemer i 
brug, ikke alene ved gummimotormodelle1, 
men også ved gasmotormodeller, der er alt 
for dyre at lade flyve væk, og hvorfor ikke 
også ved svævemodeller. 

I det efterfølgende fortæller Paul K uniss, 
hvordan man fremstiller lunterne, som vel 
forøvrigt også vil fremkomme i modelflyve
handelen. 

Dethennalizer-lunter. 
Det bedste og mest tiltalende ved de nye 

former for dethermalizers er vel nok ti
mer'en, som i fmm af en brændende lunte 
vel næppe kan tænkes simplere, lettere, bil
ligere eller - hvis rigtig fremstillet og be
handlet - mere ,fool-proof« . Jeg skal der
for her nævne de forskellige luntetyper, der 
i Øjeblikket benyttes inden for modelflyve
sporten samt fremstillingen af disse. 

Fælles for dem alle er materialerne, de er 
fremstillet af, nemlig bomuldssnor og kali
umnitrat (kalisalpeter) . Forskellen mellem 
dem ligger således kun i de varierende tyk
kelser af den anvendte bomuldssnor. Tyk
kelsen af snoren afgør nemlig, med hvor 
stor hastighed lunten forbrænder, og ønsket 
om en bestemt forbrændingshastighed må 
altså søges opfyldt ved valget af den rette 
snortykkelse. En nøjagtig opstilling eller for
mel til bestemmelse af forbrændingshastig-

G. Q. FALDSKÆRME 

heden er det ikke muligt at opstille, da det 
afh,cnger af kvaliteten af bomuldssnoren, 
samt h vor stor en del kaliumnitrat, den har 
optaget; men det kan måske vejlede lidt, 
når det næ\'nes, at en lunte fremstillet af 
almindeligt bomuldsstrikkegarn brænder ca. 
I cm på 10 sek., medens en lunte frem
stillet af ca. 4 mm tykt bomuldsfiskegarn 
brænder ca. I cm på 3-4 minutter. Dette 
er to yderpunkter, som man næppe skal be
nytte sig af. idet den første brænder for 
hurtigt, man skal således i almindelighed 
amende o\'er 30 cm til hver flyvning, og en 
~ådan lang flagrende snor med bogstavelig 
talt ild i enden kan frembyde fare for en 
letantændelig model. Den anden type er 
sikkerhedsmæssigt udmærket, det er her kun 
nØd\'endigt at anvende I,~ til 2 cm pr flyv
ning, men den er temmelig vanskelig at få 
tilstrækkelig nøjagtig, idet kun I mm for
skel i l,engden på 2 lunter betyder 20-30 
sek. forskel i forbrændin~tidcn . I alminde
lighed må det anbefales at bruge alminde
ligt hvidt bomuldsfiskegarn af en tykkelse 
på ca. 2 mm. Dette svarer til en forbræn
dingshastighed på ca. I cm pr. minut. 

Lunterne fremstilles på følgende måde: 
Bomuldsfiskegarnet dyppes i en mættet 

opløsning af kaliumnitrat i vand, idet man 
sørger for, at det bliver fuldstændig gen
nemtrængt af opløsningen. Derefter vrides 
snoren let og hænges til tørre eller lægges 
til tørre imellem et par lag avispapir. Når 
lunten er fuldstændig tør, bør man kon
trollere forbrændingshastigheden ved at af
brænde IO eller 20 cm af den, samtidig med 
at man så nøjagtigt som muligt måler den 
til forbrændingen brugte tid. Man udregner 
så forbrændingshastigheden i cm pr. minut 
og kan derpå med god nøjagtighed afklippe 
de længder, man har brug for. 

Paul Kui1iss. 

Modelflyverkalender l949. 
(Ret til ændringer forbeholdea) 
27. 11. Sjette og sidste distriktskonkurrf!nce. 
SO. 11. Sidste frist for kontingentindbetaling 

etc. 
81. 12. Pointskonkurrence og Arsrekordår slut

ter. 
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ILTAPPARATER 

RAFFEL A/5 KØBENHAVN 
FARVERGADE 15 • CENTRAL 6395 



Et dygtigt trekløver 

-

.- ' • \. ,"I ..... .,.. .. .. . t"· ~ ..... ,_:. 
Den nybagte danmarksmester med •vævemodel, Bent Skou, flankeret af nr. l, Arne Hansen, til højre 
og nr. 3, Åge Hø• t-Årls, til venstre. I flyvedag•konkurrencen vandt dette hold suverænt og • lkkert 
DKDAS'• pokal. De to var med til at vinde land•kampen I Finland, men• Bent var re•erve. - Høst 
var før Inkarneret •vavemodeltllhænger, man har I i\r taget A, B og C mad ga•motormodel og A 
mad Wakafleldmodel. Arne har lige taget A, B og vort før• te C med gummimotormodel og sat 

Danmarksrekord og i\r•rekord I C I (smi\ gummlmotormodeller) med 16 min, 11 •ek, 
Han blev klubme•ter I AI og Al, 

~~ 
FLYVELITTERATUR 

NYHEDER 

JANE'S ALL THE WORLDS 
AIRCRAFT 1949 
Ny ÅRGANG med alle de nyeste 
typer indenfor flyvemaskineindustrien 

ca. '12.45 

HOBBYBOKEN 1949-50 
Nyt format, billigere end tidligere 
årgange og stofmæssigt bedre end 
nogensinde. - Model-flyvemaskiner, 
-jernbaner, -racerbiler, -både og -motor
cykler. Rigt illustreret. ... hft. 5.25 

Knud Rasmussen • Boghandel 
Afdeling /. Flyflelitferalur 

Vesterbrogade 60 . København V. 
Central 2755 • 3955 

Brug de populære Thorning motorer 

THORNING 111 
Pris kr. 59.-

Fabrlk Rogertsvej 1 • Helsingør 
Ekspeditionstelefon 1245 x 

Flere danmarksrekorder. 
1!!49 er med hensyn til dnnmnrksrekorder

nes udvikling ved nt nærme sig de gode gamle 
dnges hidsige rekordknmp. Effer et tidligere 
Ikke godkendt forsøg på grund nf for kort 
bnne fik llenning Jprgenun, Haslev, godkendt 
den fØrste rekord I klnsse F 2 (linestyrede 
modeller med motorer frn 2i5 til 5 cm• slag
volumen). Han fløj den 11.-11. 37,1 km/t - så 
langsomt som mulfgt for let nt kunne slå den 
selv Igen. Men den 111.-10. bnr Peter Christi
ansen fået kontrolleret en flyvning på over 
80 km/t, som antngellg godkendes. - Per 
Weishanpts rekord på 41 sekunder I gruppe 
E med en Jetex-rcnktordreven model er ilen 
15.-10. overgået of S11end Skou, der flØJ 1 
min. 19 sek. 

, MahnØ-KØbenhavn. 
Den trnditlonellc konkurrence mellem 

Malmø og København blev den 2. oktober 
udkæmpet i lllalmØ, Henry Ekelund fra 
Sportsflyveklubben vnndt A 2. De 16 køben
havnske deltagere deltop; kun i A 1 og A 2 
og overlod hele motormodelområdet til sven
skerne, 

3 gode modelflyvebØger. 
»Aeromodeller Annualc, •Model Die&el.sc og 

»Control Line Model Aircrafl« nf D. J. Lnld
low-Dlekson og D. A. Russell. Model Aero
noutlcnl Press, Ltd., Lelcester. 160, 120 og 
128 sider. Rigt Illustrerede. 

I fortsættelse of krigsårenes bøger i noget 
varierende formnt, tykkelse og udstyr har 
tidsskriftet Aeromodeller og tilsl uttencfe fore
tagender plbegyndt udsendelsen af en række 
fortræffelige modelflyvebøger i praktisk for
mnt og meget smukt udstyr på kunsttryk
papir og med mnnge tegninger og fotografier. 

- Aeromodeller Annunl er en l'trbog i stil 
med dem, Frank Znlc udgnv før krigen, eller 
med den svenske Hobbyboken. Den Indehol
der en række teoretiske og praktiske nrtlkler 
og 30-40 tegninger nf vidt forskellige mo
deller fra hele verden. 1950-udi;nven ventes 
forøvrl,n i denne måned. 

Dieselbogen er fro 1947 og som fØlge deraf 
ikke længere up-to-dnte, men giver olllgevel 
et væld af oplysninger for dieselmotorinter
esserede, ligesom linestyrlngsfolkene knn få 
en mængde insplrntloner af den splinternye 
bog om deres emne 

Selv om mon Ikke kan engelsk, kan man 
lære en mnsse nf illustrationerne 

PW. 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overlages 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 

* 
Leverandør til: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfartselskab 

Hærens Flyvertropper 
A/8 Flygmotor - Trollhåttan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Polititorvet 12 • København V. 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 

257 



Ny chef for luftfartstilsynet 
Fra den I . sept. 

d.å. at regne erluft
fartsing. E. Møller 
Hansen udnævnt til 
overingeniør og 

chef for luftfarts
tilsynet. Fra sam
me dato er civil-

ingeniørerne B. 
Helmoe-Larse11 og 
H. Mølgaard ud
nævnt til luftfarts
ingeniører af henh. 
I. og 2. grad. 

15 år Dansk Svæveflyver Union. 
Den 5. oktober vnr det 15 11.r siden, nt 

Dansk Svæveflvver Union blev stiftet. Det 
vnr som bekendt montør S. T.,rhernin[l, der 
tog inltintlvet hertil, Oll svæveflyvernes uni
on vnr den første af de tre fngllge unioner, 
der hor en si\. stor nndel i, at de tre luft
sportsgrene har udviklet sig kraftigt i disse 
11.r. Nu sku11e »unionstiden« være overstået, 
og de to øvrige unioners opløsning er do og
sll. vedtnget1 mens svæveflyverne endnu mang
ler denne tormalitet. 

Herning Svæveflyveklub. 
For at få nogle 5-timers-prøver tog Herning 

Svæveflyveklub den 24. september Ul Århus
klubbens terræn på Mols, hvor det også lyk
kedes at få en prøve. Det blev ikke til flere 
og heller Ikke til s-betingelser, do vinden 
lngde sig til om sØndap;en. 

Klubben har to skolea;lldere, en Baby op; 
Pn MO. 13. Do der er 18 mnnd, som flyver 
Bnby, vll der blive god brug for 1110. 13, som 
efter en gennemgribende overheling ventPs sot 
i drift næste forår. Der er i år taget 8 A, 4 B, 
3 C og et sØlv-C. Der er foretnp;et 650 starter 
med skolep;llderne Polyt og SG-38 og 675 med 
Bnby'en AXC, som hor været på 8 dlstnnce
fl}'Vnlnger fro 8 til 56 km. Oa;så en del hØj
deflyvnlnp;er er udført, således nf Gerhard 
Hansen til 1750 m, men på grund af baro
,n-afvanskellgheder bor klubben Ikke kunnet 
deltage i flyvedagskonkurrencerne. 

Flyvedagskonkurrencerne. 
Her er de sidst Indber ettede resultater 

flyvedaitskonkurrencerne: 
·vari'1hed: Erik Pedersen, Birkerød, 4/9 44 

min., Anders Hansen 1 t. 12 min., Knud Chri
stoffersen 11/9 30 min. - Jørn RArup, Oden
se, 12/9 1 t. 07 min. - Århus 14/9: Chr. 
K!eldsen 41 min., Jørgen Friis 99 'min. og 5 t. 
20 min. 

Høfde: Johs. Brandt JØritensen, Slagelse, 
9/8 700 m, 10/8 650 m, 12/8 1225 m. 

Distance: Johs. Jørgensen, Slagelse, 12/8 98 
km (Vnndel-Jels). 

* 
Der er endnu ikke udsendt endelige kon

trollerede resultater fra unionen, men så vidt 
vi knn se, vil resultaterne blive følgende: 
Klasse 1 (vari!Jhed): 
1. Slagelse Flyveklub ...... 25 timer 28 min. 
2. Århus Svæveflyveklub . . 21 timer 59 min. 
3. Stamgruppen .. . .. ....... 17 timer 45 min. 
Klaue 2 (hpJde): 
1. Polyteknisk Flyvep;ruppe . . . . . . . . 15.580 m 
2. Århus Svæveflyveklub . . . . . . . . . . 14.950 m 
3. Stamgruppen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11.920 m 
Klas.,e 3 (distance): 
1. Århus Svæveflyveklub . . . . . . . . . . . . 587 km 
2. Polyteknisk Flyvegruppe . . . . . . . . 444 km 
3. Stamgruppen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 253 km 

Selv om vinderne I klasse 1 og 2 ikke lig
ger så højt, som Århus a;.lorde sidste Ar så 
er årets resultater dog i "den henseende bed
re, at anden- og trediepladserne ligger s/\ 
meget bedre. l{onkurrencen hor altså været 
meget hård, o!( der har do op;så været mere 
Interesse om den i år end tidligere. Lad os 
til næste år ogsll få målflyvning og hastlp;
hed med. 

FLYV'• Redaktion 
Vesterbrogade 60, Kbbvn. V. Centr. 18.404. 

Redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
VærnedamaveJ ,{ A, tel1. Eva 1295. 

Redaktionssekretær: Ing. Per Welahaupt, 
Blidah Park 6, Hellerup. 

Annoncapru: 
Rubrlkannonoer '11 jlre pr. mm. 
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Foredrag d. 18.~novbr.''19-49 

m, v. 
) 

Det Kongelige Danske Aeronautiske Sel
skab og Sportsflyveklubben i forening med 
Dansk Ingeniørforening indbyder til fore
drag fredag den 18. november 1949 kl. 19)0 
i Nationalmusæets foredragssal, indgang Ny 
Vestergade. 

Ingeniør C. V. Smith-Hansen, Århus, vil 
tale om: 

Mulighederne før i11de11/a11dsk r11teflyv11i11g 
i Danmark. 

Foredraget vil give en belysning af føl
gende emner: Den nuværende luftfartsplan 
efter loven af 1946, en omtale af trafikprog
noser og deres hidtidige resultater samt op
stilling af en ny teori angående trafikprog
noser for luftfart, en redegørelse af rute
flyvningens udvikling i U.S.A., England og 
Skandinavien med særligt henblik på inden
landsk flyvning, en omtale og sammenlig
ning af luftfartens Økonomi indenfor disse 
lande, omfattende luftfartselskaberne, luft
havnene og sikkerhedstjenesten, en undersø
gelse af trafikbehov for større danske byer 
og de geografiske og økonomiske betingelser 
for at omsætte det i praktisk ruteflyvning. 

Ud fra ovenstående fremsættes der til slut 
et konkret forslag - en langtidsplan - for 
udvikling af dansk luftfart og specielt den 
indenlandske ruteflyvning. 

DKDAS og Sportsflyveklubben 
afholder foredragsaften tirsdag d. 8. novbr. 1949 
kl. 20 I Berlingske 'fldende's foredragssal, Gl. 
i\lont l. Rednktor Povl Westpha/ vil tale om : ,Med 
Stratocruiser'en gennem Amerika • . Foredraget led
sages nf det amerikanske statsministeriums ofti
clelle film med oplngelser fra det nyPste hangar
skib i funktion og frn ntombombPmasklnen B-36. 

Sportsflyveklubbens priser stiger. 
Erter nedsættelsen i sommerhnlvilret hnr 

Sportsflyveklubbens motorflyvesektion, drr 
for tiden opererer fra l{Øbenhavns lufthavn, 
atter måttet sætte priserne op til 60 kr. for 
KZ m og Auster samt 80 kr. for KZ vn I 
udlejning. 

Hvad med vore motorØyverekorder? 

DEN 15. august blev den hollandske høj
derekord for motorflyvemaskiner for

bedret for første gang i 11 år, idet major 
Jan Flinterman i en Gloster Meteor steg Lil 
14.821 meter. Den gamle rekord i en Fok• 
ker D 21 var på 11.354 m. Den 28. august 
opstillede Flinterman Hollands første hastig• 
hedsrekord over stranden ved øen Arneland. 
Den blev på 953,1 km, så det er jo en gan
ske frisk begyndelse. Rekorderne blev sat un
der foreskrevet kontrol af den hollandske 
aeroklub, og målingerne blev gennemført 
med hjælp fra det Nationale luftfartslabo
ratorium. 

Det er en af aeroklubbernes opgaver at 
føre de officielle nationale rekorder, og det 
bliver især gjort i de større lande, men~ 
interessen for rekorder, som dog er et godt 
mål for udviklingen, har været mindre i de 
små lande - undtagen blandt svæve- og 
modelflyverne. 

Så melder det spørgsmål sig: Hvordan 
med de danske motorflyverekorder? I DK.DAS 
har man ingen rekordprotokol, men ved at 
studere gamle numre af FLYV mener vi at 
kunne fastslå, at der er godkendt to danske 
rekorder, som st1'tr endnu: 

I 1932 fløj daværende løjtnant H. P. Mi
chael Hansen en distancerekord over lukket 
bane på 1775,9 km, og den 14. marts 1935 
satte dav. søløjtnant Svend Grønbech med 
en Hawker Nimrod højderekord med 10.500 
meter. 

Disse rekorder kan naturligvis let slås idag, 
og ligeledes kan der opstilles rekorder i f . 
eks. hastighed og i distance i lige linie. 

Det ligger desværre uden for vore sports
flyveres område at flyve rekorder nu til 
dags. Det må overlades dem, der har mate
riellet. Men er der noget overraskende i, at 
en Meteor kan flyve 953 km/t og stige til 
14.821 meter? Nej, det er der ikke. Hvorfor 
så sætte rekorder? - Hollænderne har gjort 
det, fordi det er interessant engang imellem 
at kontrollere materiellets højeste ydelser og 
lade mandskabet prøve dem, fordi det har 
en vis historisk interesse og fordi det skaber 
interesse om flyvevåbnet og om flyvningen 
som helhed, hvilket sidste naturligvis er et 
af aeroklubbernes formål. 

• Derfor var det m1'tske en ide at overveje 
for det luftvåben, vi nu opbygger, om man 
ikke skulle kigge lidt på rekorderne. Ikke 
rekorder for rekordernes skyld, men for at 
prøve materiel og mandskab og for at 
skabe interesse for luftvåbnet. 

De Spitfires, vi bruger til træning, kunne 
let slå højderekorden, og nu er vi desuden 
ved at få Gloster Meteor, som kan tage sig 
Mde af højde og hastighed. Kaptajn Mi
chael Hansen har sikkert udført meget læn
gere flyvninger i den • flyvende fæstning• 
end sin gamle rekord, og vore Catalina-ma
skiner skulle også kunne gøre sig gældende 
på distanceomradet. 

Endelig er der jo vore trafikflyvemaskiner, 
som også kunne sige et ord her. Der er 
nok de læsere, der vil korse sig og spørge, 
om trafikflyvning nu skal være rekordflyv
ning. Selvfølgelig ikke. Men hvis en rutine
mæssig flyvning samtidig er en rekord, hvor
for så ikke få den anerkendt? Luftfartsel
skabernes pressechefer er altid ivrige efter at 
fortælle, når deres maskiner sætter en ny 
•rekord• ved at flyve så og så hurtigt over 
Atlanten o.s.v. I virkeligheden er kun præ• 
stationer, som er kontrolleret og godkendt 
af aeroklubbeme, berettiget til at blive be
nævnt rekorder. 

Hvorfor ikke gøre noget ved det? 
PW. 



OLIEN fremmer 
UDVIKLINGEN 

I flyvende fart -

Da benzinmotoren va~ opfundet, varede det ikke længe, før 
menneslrenes drøm om at flyve gik i opfyldelse, og i dag omspæn
des jorden af et net af flyveruter. 

I hele denne udvikling har olien spillet en afgørende rolle. Af 
olien udvindes benziner., der frembringer motorernes gigantkradter, 
og smøreolien og de andre produkter, der er nødvendige for de 
moderne motorer. Uden benzin og olie ingen flyvning! 

Flyvning er kun et af de omdder, hvor olien griber ind i det 
moderne samfundsliv. 

Olien er en kraftkilde. intet land kan. undvære. 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
Siden 1889 Danmarks størst~ 1mpurtør af olie og olieprodukter. 
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Fairey ,,Firefly''. Mk. I 
• til 

MÅLSLÆBNING 

Fremstillet til at 

opfylde de krav, 

som våbnene stiller til øvelsesformål 

ALLE SLAGS MÅL 
ETHVERT KLIMA I VERDEN 

~;1,i1~y4 REPRÆSENTANT FOR DANMARK, NORGE, SVERIGE OG FINLAND: 
J't,,e/e/1' C/'CJ CARL KONOW, KOLLEGIEHAVEN 39, CHARLOTTENLUND, DANMARK 

THE FAIREY AVIATION CO. LTD., HAYES, MIDDLESEX, ENGLAND 

Pli.IS 
Pr. Aargaøg Kr. 6,00 
Pr. Nummer 60 Øre 

EJVIND CHRISTENSE~ 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Telt. 13.404 • r ~tit~lro 23.82-1 
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HVORDAN FLYVER MAN? 
Det får De at vide i Shell-filmen af samme navn, der klart og 

anskueligt gør rede for de aerodynamiske grundprincipper, og 

som gratis udlånes til foreninger, skoler m. v. 

Shell film-bibliotek råder nu over mere end 50 forskellige 

16 mm tonefilm med dansk eller engelsk tale. Skriv eller 

ring efter Shell filmskatalog med tillæg. 

A/s DANSK SHELL 
HOLMENS KANAL 7, KØBENHAVN K. CENTRAL 9838 
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DANSK MODELFLYVER UNION 

Nr. 12 

EFTER at europæiske fabrikker som 
Fokker og Junkers havde domi

neret verdensmarkedet for trafikfly
vemaskiner, erobrede Amerika dette 
i drene før krigen og befæstede under 
krigen sin stilling. Storbritannien 
havde efter arbejdsfordelingen kon
centreret sig om andre opgaver, og 
de første efterkrigsforsøg ptl at kom
me med ptl trafikflyvemaskinemarke
det faldt ikke alt for heldige ud. 

Imidlertid ser der nu ud til at være 
en mulighed for et vendepunkt. Ved 
hjælp af sin /ØrerstilJing pd reaktor• 
omrddet har det britiske rige nu to 
prototyper med ren reaktionsdrift og 
fire med propelturbiner under prøve
/ lyvning, rent bortset fra forsøgstyper 
og projekter. • 

USA har ikke en eneste, som er 
kommet længere end til tegnebrættet, 
og den amerikanske flyvemaskinein
dustri er meget foruroliget heruver. 
Luftfartselskaber rundt om i verden, 
også i USA, følger med stor interesse 
de britiske typers forsøg. 

Pd grund af deres høje hastighed 
og store brændstofforbrug vil de nye 
typers indførelse medføre en lang 
,række trafikmæssige problemer, men 
ikke alle ruter i verden er lige pro
blematiske i den henseende, og snart 
vil England mdske modtage bestillin
ger pt1 trafikflyvemaskiner til ekspo1 t. 

Ndr amerikanerne pludselig er kom
met bagefter, skyldes det ifølge Boe 
ing-fabrikken, at ingen fabrik har 
rdd til at give sig i kast med en sil 
kostbar opgave, men at man md have 
statens støtte hertil. Desuden mangler 
rier forskrifter for sådanne typer, idet 
de nuværende for stempelmotorflyve· 
maskiner ikke er eg,zede. 

Boeing mener at kunne have en 
prototype flyvende I h dr efter at 
have /det ordren, sdledes at briterne 
i hvert fald nu har 2 drs forspring. 
Det skal blive interessant at se, om 
dette forspring kan holdes. Mange 
problemer kan endnu dukke op. Her
til kommer i tilfælde af eksport-or
drer spørgsmc'Ilet om produktions
kapaciteten, da der i øjeblikket er 
nok at gøre med militære ordrer. 

FLYV. 

December 1949 22. årgang 

England bygger nye trafikØyvemaskiner 
Vil de britiske reaktordrevne lnftlinere komme til at dominere verdensmarkedet? 

UNDER den sidste verdenskrig var det en 
aftale mellem USA og England, at den 

engelske flyvemaskineindustri helt og hol
dent skulle koncentrere sig om bygningen af 
jagere og bombere, og først p!l. slutningen af 
krigen fik flyvemaskinefabrikerne i England 
tid og lejlighed til at beskæftige sig med de 
problemer, der angik efterkrigstidens behov 
for civile trafikflyvemaskiner. Der var dog 
en enkelt undtagelse fra denne aftale, og 
den blev vedtaget på et meget sent tids
punkt under krigen, da Amerika p1l. grund 
af krigen mod Japan selv skulle bruge alle 
sine store transportluftfartøjer. 

Man henvendte sig da til den britiske fly• 
vemaskineindustri og bad denne hurtigst 
muligt at fremstille en flyvemaskinetype, 
som kunne medfØre en last p!l. fem tons over 
en distance p1l. 4300 km eller otte tons last 
over en distance p!l. 2300 km, og hvis den 
p!l.gældende luftfartøjstype skulle anvendes 
til persontransport, m!l.tte den være i stand 
til at kunne medføre 56 passagerer. P!l. den 
m!l.de fremkom typen Avro York; den blev 
improviseret p!l. basis af Lancaster bomberen, 
og det var den eneste transportflyvemaskine, 
som blev bygget af den britiske flyvemaskine
industri under krigen. 

Der lægges nye planer 

S1l. snart man havde fået vished for en 
allieret sejr, gik ro~ i gang med at lægge 
planer for tiden, der ville komme efter kri
gen. Regeringen nedsatte en komite (Braba
zon-komiteen), som skulle undersøge mulig-

hederne for den kommende civile lufttrafik 
og fremkomme med forslag til, hvilke flyve
maskinetyper der var nøcivendige for at 
kunne tilfredsstille de krav, der ville blive 
stillet fra de britiske kontinentale og over
søiske luftruter. 

Komiteen fik hjælp fra mange enkeltper
soner og organisationer til udarbejdelsen af 
sine forslag, hvoraf de fleste blev godkendt 
af regeringen, som under hele krigen havde 
udøvet fuld kontrol over flyvemaskineindu
strien. 

Selv efter Tysklands sammenbrud forudså 
man en langvarig krig mod Japan, og derfor 
gik det i begyndelsen kun småt med arbej
det på de projekterede flyvemaskinetyper. 
Men efter Japans pludselige sammenbrud og 
den dermed følgende drastiske reduktion i 
produktionen af krigsflyvemaskiner kom der 
fart over bygningen af de civile prototyper 
til trods for, at man en overgang var stærkt 
hæmmet af mangel p1l. kvalificeret arbejds
kraft . 

Det lykkedes imidlertid den britiske flyve 
maskineindustri at overvinde vanskelighe
perne, og i de år, der er gået siden 1945, har 
man gjort sig store anstrengelser for at ind
hente det, der m!l.tte forsømmes p!l. den ci
vile flyvemaskineproduktions område i årene 
mellem 1939 og 1945. Selvfølgelig kunne 
Storbritannien mærke det forspring, som fa
brikkerne i USA havde fået i krigsårene, og 
både i årene 1946, 1947 og 1948 var man 
henvist til at købe et ikke ringe antal ame
rikanske trafikflyvemaskiner til brug for de 
engelske luftruter. 

Ikke blot England selv, men ogsl Imperiet, er med I kapløbet. Avro's afdellng I Canada har bygget 
denne Avro C-102 Jetllner med fire af de velprøvede Roll1°Royce Derwent reaktorer til trafik over 

noget kortere distance, end D.H. Comet er beregnet til, 
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Af andre civile flyvemaskiner, som interes
serer luftfartskredse, er der Bristol Brabazon, 
hvoraf den første prototype er færdig, og 
nummer to er under bygning, samt Saun
ders-Roe S. R. 45. Med hensyn til civile tra
fikflyvebåde har torbritannien særlig erfa
ring på baggrund af mange års anvendelse 
af Short Empire flyvebådene. 

Fra en type med 100 passagerer til en type 
med 14 passagerer 

Vickers Vlscount har fløjet over et år og seriebygges nu I forbedrede versioner 
tll 40 og 53 pa11agerer, 

Brabazon bliver udstyret med 8 Bristol 
Proteus propel-turboreaktorer, og luftfar
tøjet vejer ca. 130 tons. Det skal kunne med• 
føre indtil 100 passagerer på B. 0. A. C.'s 
transatlantiske ruter. Princess flyvebådene, 
Saunders Roe S. R. 45, har IO Proteus pro• 
pel-turboreaktorer, og de skal anvendes af 
British Overseas Airways på ruterne over 
Sydatlanten. Der træffes en dristig beslutning 

Som følge af denne stagnationsperiode traf 
den britiske civile flyvemaskineindustri en 
dristig beslutning i 1945, og i løbet af inde• 
værende år har det vist sig, at denne beslut
ning var forudseende og rigtig. Man blev 
nemlig enige om, at det ville være tåbeligt 
at prøve på at indhente amerikanernes for
spring med hensyn til stempelmotorudsty
rede flyvemaskinetyper, og besluttede i ste• 
det for at koncentrere sig om udvikling og 
bygningen af civile flyvemaskinetyper med 
gasturbiner, både i form af turboreaktorer 
og propel-turboreaktorer. 

Denne revolutionerende plan, som flyve
maskineindustrien besluttede at ville gen
nemføre, blev støttet af regeringen både med 
penge og med hjælp på anden måde, og der 
er ingen tvivl om, at den beslutning, der 
blev taget, fra nu af og frem i tiden vil bære 
frugt, og at den civile del af britternes flyve
maskineindustri vil få en meget større be
tydning, end tilfældet var før krigen. Der er 
nu gode muligheder for at skabe en vis eks
port af civile trafikflyvemaskiner, og det var 
noget, man slet ikke kendte til før i tiden. 
Allerede på nuværende tidspunkt kan man 
høre flere af de førende luftfartseksperter i 
Amerika åbent og ærligt sige, at amerikan
ske luftfartselskaber vil blive nødsaget til at 
købe britiske flyvemaskiner. 

Hvilke civile flyvemaskiner bygger 
Storbritannien i dag? 

Hvis de vigtigste af typerne skal nævnes, . 
må man give de Havilland Comet førsteplad
sen. Denne luftliner, som allerede har præ• 
steret beviser for sine overlegne flyveegen• 
skaber, er udstyret med fire de Havmand 
Gho~t turboreaktorer, der hver har en tryk• 
kraft på 2268 kg, og dens største fart ligger 
på ca. 800 km/t, altså langt over nogen anden 
eksisterende I uftliners. Den har plads til 36 
passagerer, og B.O.A.C. har afgivet en ordre 
på 14 stk. Comet, som skal anvendes på Em
pire-ruterne. 

Den næste, der bør nævnes, er Vickers Vis
~mmt I rafikflyvemaskine, ~om er udstyret 

med fire Rolls-Royce :Q,art propel-turboreak
torer. I sammenligning med de konventio
nelle stempelmotorer fra før 1949 har Dart 
propel-reaktoren et gunstigere forhold mel
lem ydelse og vægt, og det gør det muligt at 
opnli en forholdsvis større nyttelast eller 
større rækkevidde. Den har endvidere et 
mindre frontareal - hvilket er en meget be
tydningsfuld aerodynamisk fordel - og der 
er ikke så meget spektakel i den og ingen 
vibrationer, selv ikke ved største fart. 

En anden luftliner med propel-turboreak
torer, som også har været i luften, er Arm
strong-Whitworth Apollo, der i størrelse lig• 
ner Vickers Viscount, men er udstyret med 
fire Armslrong,Siddeley Mamba •reaktorer. I 
sin civile version får den plads til 24 passa• 
gerer og på visse ruter muligvis 31. Endvi
dere er der Handley-l'age Hermes og Mara
thon. Hennes er udstyret med fire Bristol 
Theseus propel-turboreaktorer, og Marathon 

Verdens største clvlle flyvemaskine, Brlstol Brabazon, kom I luften I eftersommeren, 
Den har stempelmotorer, man d11 na,1te får propalturblnar, 

Ligesom man kan bruge udtrykket ,ver
dens første« om Comet'en, kan man gøre det 
om Vickers Viscount. Comet'en er den første 
rene reaktor-luftliner, og Viscount er den 
tørste propel-turboreaktordrevne luftliner. -
Amerikanerne, som er de britiske flyvema
skinefabrikanters farligste rivaler på de ci
vile typers område, har i denne forbindelse 
udtrykt deres uforbeholdne anerkendelse for 
disse to nye britiske typer. Og dette betyder 
noget, fordi amerikanerne ikke har gjort ret 
meget for at udvikle den reaktordrevne civil• 
flyvemaskine og overhovedet intet hvad den 
propel-turboreaktordrevne angår. 

- eller Mamba Marathon - som er et høj
vinget monoplan med plads til 14-20 passa
gerer, har to Mamba propel-turboreaktorer. 
Endelig har Bristol Aeroplane Company sin 
nye type under bygning, nemlig Type 175, 
som skal udstyres med fire Proteus propel
turboreaktorer og benyttes som langdistance
luftliner med plads til de flest mulige passa
gerer. 

I dette arbejde på at udvikle nye trafik
flyvemaskinetyper har forsyningsministeriet 
sin store andel, idet det f. eks. økonomisk og 
på anden måde støtter bygningen af proto• 
rypen. Når den egentlige produktion skal 

Ved Farnborough 0 opvl1nlngen ,præsenteredes den største og mlnd1te af typerne med propelturblner, 
Handlay Page Harme• V og Handlay Page Marathon l (oprindelig konstrueret af MIies-fabrikken), 



sættes i gang, er det ordrerne fra I uftfartsel
skaberne, som financierer det videre arbejde, 
men der er hele tiden det snævreste sam
arbejcfe mellem luftfartselskaberne, ministe
iriet for civilflyvning, forsyningsministeriet og 
fabrikkerne. 

Der bygges også andre typer af civile 
flyvemaskiner 

Alt det nye, der foregår på de reaktor
drevne civilflyvemaskiners område, bør dog 
ikke sætte alt det andet produktionsarbejde 
i skyggen. For de britiske flyvemaskinefabri
!<er bygger også andre trafikflyvemaskine
typer. Der er den 40-sædede Airspeed Arn• 
bassador (en tomotoret landflyvemaskine), 
den 36-sædede, firemotorede Short Solent fly
vebåd, den tomotorede Short Sealand amfi
bieflyvemaskine, den 14-20-sædede Handley 
Page Marathon samt de mellemstore Percival 
Prince og de Havilland Dove. Alle disse ty
per er udstyret med stempelmotorer. 

Efter krigen er der også blevet bygget 
111ogle helikoptertyper i Storbritannien: Bri
stol 171, Cierva Skeeter og Air Horse samt 
Fairey Gyrodyne, og der arbejdes på bygning 
af to andre Bristol-typer. Den ene af helikop
terne - Air Horse - hævdes at være den 

Lord Brabazon of 
Tara, Indehaver af 
angel•k certifikat nr. 
1, var formand for 
kornlt6en, •om plan
lagde de typer, der 
nu kommerfrem. Hen 
er bl. e, og•¼ pr•ul
dent for Royal Aero 
Club og Soclety of 
Model Aeronautlcal 
Englneer•, 

Armstrong Whltworth AW 55 Apollo er den anden trafikflyvema• klne, der er specielt konstrueret 
for propelturblner, Den er I samme klasse som Vlcker• Vlscount. 

~lfi)rste i verden. I begyndelsen af 1949 frem
kom også den første serie af en britisk byg
get amerikansk helikoptertype, Westland-Si
konky. 

Nye fragtflyvemaskiner 

På fragtflyvemaskinernes område søger den 
britiske flyvemaskineindustri med al kraft at 
indhente det forsømte. Den tomotorede Bri
stol 170 Ereighter anvendes allerede mange 
steder verden over. Den firemotorede Gene
ral Aircraft Universal forventes at være fly
veklar til næste år. Den er beregnet til en 
,tø1ste betalende last på 13 tons. Avra Tra
der er også under bygning, og ll. 0. A. C. 
har bestilt et større antal af denne type. 
Når man også regner med fragtversionerne 
af de eksisterende passagermaskiner, kan 
Storbritannien levere 15 forskellige fragt• 
flyvemaskinetyper. 

Salgsmulighederne 

Salgsmulighederne for civile flyvemaskiner 
vil naturligvis altid være begrænset, især 
hvis man sammenligner dem med chancerne 
for at sælge militære flyvemaskiner. Dette 
fremgår tydeligt af de ordrer, som i Øjeblik-

ket er røbende. Ordrerne til hjemligt brug 
omfatter i slutningen af indeværende år fø l 
gende: 14 Comet, 3 Princess flyvebåde, 2i 
Bristol Type 17'i , 25 Herme. IV og 18 Solent 
til B. 0. A. C., 20 Ambassader til H. E. A. og 
40 Marathon I til fonyningsministeliet, som 
tillige har bestilt eller købt prutotype1 a f 
de fleste nye flyvemaskiner, omfattende Hra
bazon, Comet, Viscount. Hermcs V og Apollo. 

Selv om det hjemlige marked er stærkt be 
grænset, regner den britiske fl veindmtri 
med, at det oversøiske marked vil blive be 
tydeligt forøget, fordi der ~tadig e1 mange 
forespørgsler fra oven;øhkc kunder, b11.de ef 
ter reaktordrevne og alm indelige 111otordre, 
ne typer. De Havilland Duve er f. eks. ~olgl 
i et antal af 200 stk. til ove1søi,ke kunder; 
af typen Bristol F1eighter er der solgt sek~ 
til Australien, fem til Arabien og to til Vest
afrika, og et australsk luftfartqelskab har 
købt fire Solent Flyvebåde. 

Salget af de nye reaktordrevne civilflyve
maskiner er ikke rigtig kommet i gang 
endnu, men i løbet af et eller to år ventet 
man, ifølge The Financial Times, hvorfra 
denne artikel er 111.nt, at disse nye flyvema
skinetyper vil blive de dominerende på ,c1 
densmarkedet. 

BRITISKE TRAFIKFLYVEMASKINER MED REAKTORER ELLER PROPELTURBINER 

Max. rejseh. 
Type Motorer Antal Spv. Læng- Plan- Tom- Fuld- Slige- Top· 

(samlet styrke) pass. de areal vægt vægt I evne højde 
højde 

m m m• tons tons km/I km m/mln km km 

D.H. Comet 4 D.H. Ghost 36 35 28 187 - - 800 12 - - ca. 4800 
(DH 106) 9000 kg 

Avro JeUiner C-102 4 R-R Derwent 40 30 25 107 12,4 25 690 9 680 - 2710 
(Canada) 6400 kg 

Vickers Viking 2 R-R Nene 24 27 20 82 10,2 15,4 640 3 1200 13,4 560 
(Forsøg) 4500 kg 

Avro Tudor 8 4 R-R Nene 5 - 37 26 132 15,7 36 560 7½ 890 13,4 2770 
(Forsøg) 9000 kg 

H. P. Marathon 2 A. S. Mamba 2 20 20 16 46 4,3 8,2 410 3 700 10,3 1730 
2020 hk 

A. W. Apollo 4 A. S. Mamba 2 40 28 22 91 12,4 19,5 490 6 525 9,7 1675 
(AW 55) 4040 hk 

Vickers Viseount 4 R-R Dart 3 40 29 25 89 13,8 22 530 7½ 580 9,4 3000 
(700 Mk.1) 5600 hk 

H, P. Hermes 5 4 Bristol Theseus 40 34 29 131 - 38 560 4½ 610 9,0 4000 
9960 hk 

Bristol 175 4 Bristol Proteus 62 43 35 190 - - 480 8½ - - 4250 
(Projekt) 14000 hk 

Bristol Brabazon 8 Bristol Proteus 100 70 54 504 74 131 530 10½ - 12 8700 
Mk. Il 26700 hk 

Saro Prlneess 10 Bristol Proteus 105 67 46 472 - 143 610 to½ - - 8900 
(Saro 45) 35000 hk 

De opgivne data er afrundede og må !øvrigt tages med forbehold, da typernes data stadig ændres under deres udvikling. 
Nogle data er foreløbig kun beregnede. 

Rækkevidde 

I ved I i 
med 

hast. højde last 
km/I km tons 

I I -

I 2,8 

-
I 9 

I 
640 I 3 2 

I 
620 

I 

9 -

370 3 1,5 

I H5 (j 3,4 

I 7½ i 2,-1-510 

I 540 ' 9 I 3,!l 
I 

480 I 8½ i,9 

I 
530 10½ 

I 610 - -
I 
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NYE MODERNE VÆRKSTEDER TAOET I BRUD I KASTRUP 
På højde med USA. - Man håber at få udenlandske ordrer på det 

store 8000 timers eftersyn af Douglas DC-4 

FREDAG den 4. november var en stor dag 
i dansk flyvnings historie. På denne dag 

blev den første af de tre nye hangarer i 
Københavns lufthavn, reparationshangaren, 
taget i brug. 

I vort februar-nummer skildredes de 
store udvidelser i lufthavnen. Et billede i 
nr. 8 viste, at det gik godt frem.rd. Nu er 
den nye kontorbygning taget i brug, kraft
varme-centralen ligeledes samt reparations
hangaren, mens de to sidste hangarer, ser
vicehangaren og den kæmpemæssige SAS
hangar, går deres fuldendelse i møde. 

Festlig indvielse af reparationshangaren 
Reparationshangaren fik en festlig ind

vielse. I overværelse af en r.ekke gæster 
samt en stor mængde af DDL's pel'Sonale 
gled de store hangarporte op, da klokken 
var god t 15, og sprængte et rødt bånd, som 
forhandl dem. Næppe var portene kørt til 
side og tilskuerne strømmet ind i den lune 
hangar, før en traktor slæbte Sigvard Vi
king, en af SAS/ABA's Dougla~ DC-4, SE
BBC, ind i den ene af de nye •flyvedok
ker«, idet den på vejen sprængte et , Elag
behængt bånd, mens arbejderne råbte hurra. 

Så be~teg civiling. Per Knmpmann en 
flagsmykket fl)'vetrappe, der tjente udm.rr
ke som talers,ol. ingeniøren udtal ·e, at det 
havde været en lang og trang vej fra de 
første planers tilrettelæggelse under krigen, 
til man nu kunne gå i gang. Der havde 
været mange forsinkelser og var blevet fo
retaget mange forandringer, men så var de 
nve værksteder da også de mest moderne i 
Europa og på højde med de hcdste i USA. 

De n}e hangarer betød for SA.S øgede ud
gifter i leje til lufthavnen, men på grund af 
den mere rationelle indretning håbede man 
dog, at man kunne udføre arbejdet billigere 
trods alt. 

Inge 1iør Kampmann sluttede med at 
nævne de forhandlinger om SAS's fremtid, 
der blev ført, og han udtalte, at det ville 
være en ulykke, hvis samarbejdet ikke kunne 
videreføres. 

Derpå talte arbejdernes fæJiestillidsmancl 
Deleuran, der nævnte de mange vanskelig
heder, man havde arbejdet under. Nogle 
dispositioner havde forekommet arbejderne 
uforståelige, men man håbede nu i frem
tiden på et godt samarbejde. 

Overingeniør Sven Hansen sagde, at der 
var blevet udført førsteklasses arbejde selv 
i de gamle værksteder, og dette førsteklas
ses arbejde tog man med sig, hvorimod 
man efterlod den alt for store spildtid, som 
arbejdsforholdene hidtil havde medført. 
Fremtidig håbede man at kunne arbejde 
til konkurrencedygtige priser. Overingeniø
ren udbragte et leve for DDL, hvorpå han 
gav ordre til at begynde arbejdet. 

· Fuld kraft fra første færd 
I samme øjeblik satte den store 10 tons 

kran sig i bevægelse, og et halvt hundrede 
arbejdere kastede sig over Sigvard Viking. 
Nogle forsvandt ind i maskinen, andre gik 
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Et blllede fra Indvielsen d<n •, no ·ember, hv9r arbejdet netop er begyndt på Sigvard Viking fra den 
nye »flyvedok«, men• den danske Rolf Viking er kert Ind I den anden dok. 

fra dokkens •dæk• i gang med at fjerne 
rnotorkåbeme, og atter andre tog fat på 
stativerne omkring halen. Et kvarter se
nere kunne kranen løfte den første propel 
af, og fra førerrummet korn man ud med 
instrumentbrætterne. Det var unægteligt 
et imponerende tempo, og selv om man nok 
havde »smugtrænet• og løst lidt møtrikker 
hist og her, så var det en morsom optakt 
til arbejdet. 

Efter at have overværet lidt mere af ar
bejdet samledes de indbudte gæster til en 
forfriskning i den smukke mødesal og fik 
derved også et indtryk af den nye kontor• 
bygnings labyrinter. 

8000-timers-e[tersynet 
Det arhejde, man gik i gang med, var 

det foreskrevne 8000-tim.ers-eftersvn, som 
Sigvard Viking som den første SAS's DC-
4'er er nået til, og som de otte andre efter
hånden vil komme ind til. Det er et gan
ske gennemgribende eftersyn, hvor maski
nen bliver skilt så meget ad som muligt, 
d. v. s. i ca. 42.000 dele. Disse bliver efter
set og tilclels udskiftet, og samticlig bliver 
der foretaget ombygninger i kabinen, som 
bl. a. forsynes med nye stole og med højt
taleranlæg (forhåbentlig et, passagererne 
virkelig kan høre). 

Disse 8000-timers eftersyn koster ca. en 
halv million kroner stvkket, af hvilke ca. 
200.000 kr. går til reservedele. 

Flyvedokken 
Mens man tidligere har måttet køre rundt 

med store stiger og stilladser, når man 
skulle efterse en maskine, har man her af 
stålrør og træ bygget to »flyvedokker•, der 
passer til DC-4. På dokken er anbragt ar
bejdsplatforme med skruestikke, ligesom der 
er indlagt elektricitet og trykluft. 

Hver dok ledes af en dokchef med kon
tor midt for m:iskinens næse. Ved et auto
matisk samtaleanlæg står han i forbindelse 
med de forskellige arbejdsgrupper på dok
ken. 

Efterhånden. som delene demonteres på 
dokken, kommer de ind i specialværkste
derne i baggrunden af hangaren. Her fin
des en lang række speåalværksteder, som 
tager sig af maskinens forskellige dele, af 

motorerne og af alt tilbehøret. Alle værk
steder er tip-top moderne udstyret. 

Der findes i hangar'en to sådanne flyve 
dokker. Straks efter at den svenske DC--1 
var kørt ind, kom den danske OY-DFO ind 
til et 1800-timers eftersyn, ligesom man også 
foretager 900-timers eftersynene i denne 
hangar. De to dokker har kostet ca. 150.000 
kr. at bygge, men det beløb regner man at 
have indtjent på mindre end et år på grund 
af den praktiske indretning, der sparer en 
masse arbejde, man tidligere måtte udføre. 

Store perspekth•er 

Hidtil har man ikke udført 8000-timers 
eftersyn i Europa, men har måttet lade det 
gøre i USA. Nu går man altså i gang med 
SAS's DC-4-{låde, men det er ikke nok til 
at holde værkstederne fuldt beskæftiget. 
Forholdene er endnu større. Man håber 
derfor at få andre landes flyvemaskiner til 
eftersyn i Kastmp. Man håber at kunne 
udføre arbejdet til konkurrencedygtige pri
ser og skulle så have gode muligheder for 
at skaffe sig arbejde. Ikke mindst efter de
valueringen, hvor det er blevet dyrere for 
de fleste europæiske lande at få dette ar• 
bejde udført i Amerika, skulle der være 
gode muligheder for at få noget flyttet til 
Danmark, og man vil med spændt opmærk
somhed følge, i hvor stort omfang disse håb 
vil gå i opfyldelse. PW 

Ruteflyvning til og i Grønland. 

Efter at der i år er foretaget adskllllge 
ekstraflyvninger til Grønland, arbejder SAS/ 
DDL på et forslag om regelmæssig fly.,.nlng 
til Grønland, I forbindelse hermed vil man 
også foreslå at anskaffe nogle Catalina-am
fibier Ul forbindelsen med de forskellige 
stationer I Grønland. 



Helikopfe&-ens aeolle i fo&-bindelse med øgef 
paeodukfion øf levnedsmidleae . . . 

Helikopterens fundamentale fordele ved bepudring af marker, bekæmpelse 

af smittebringende insekter og spredning af kunstgødning er a) dens store 

manøvredygtighed; b) dens evne til at kunne flyve i lav højde ved ringe 

hastighed; c) dens evne til at kunne starte og lande indenfor begrænsede 

områder; og d ) dens evne til at kunne dække store arealer i løbet af kort 

tid. ,,Bristol" type 171 Helikopteren er konstrueret og bygget til at kunne 

give en absolut alsidig ydelse med usædvanlig stor sikkerhed. Den land

brugsmæssige anvendelse er kun et enkelt af de mange områder, hvor 

denne luftfartøjstype kan yde en værdifuld hjælp. 

THE BRISTOL AER OP LANE COMPANY LIMITED ENGLAND 

Repreasentant1 A. B. C. Han•en Comp, A /S. - lndu•trlbygnlngen - Københe.vn v. 
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Muligheder for ,indenlandsk ruteflyvning 

DEN danske indenrigs luftfart var et vel
' algt emne for den mødeaften, som 

DKDAS i samarbejde med Dansk Ingeniør· 
forening arrangerede d. 18. november. Efter 
at have budt ,elkommen og præsenteret fo. 
reclragsholderen gav direktør Hjalmar Ibsen 
meddelelse om den n}e danske modelflyver• 
,edensrekord, og så tog civilingeniør C. V. 
Smith-Hansen, Århus, fat på sit foredrag. 

Egentlig er det snarere en afhandling end 
blot et foredrag, og vor yderst begrænsede 
plads tillader os hverken at bringe hele 
foredraget, som ville fylde et helt nummer 
af bladet, eller et udførligt referat. Det fin
des imidlertid i tidsskriftet •Ingeniøren« af 
19. november, og interesserede læsere kan 
hos FLYV's ekspedition gratis få dette, så 
længe oplag haves. 

Hovedsagelig går arbejdet ud på at op
stille trafikprognoser for luftfarten på bag• 
grund af den hidtidige trafik samt teoretiske 
beregninger ud fra befolkningstallet og det• 
Les fordeling i byer med deres opland. Hr. 
Smith-Hansen har meget grundigt studeret 
forholdene i andre lande, specielt i USA, 
England og Sverige, og har opstillet kurver 
for en formodet videreudvikling af trafikken, 
De tal, han kommei: til for Danmarks ved· 
kommende, ligger lavere end adskillige an
dre udførte beregninger. 

Teorien kan også anvendes til skøn over 
trafikken på nye lufthavne, som tænkes op
~·ettet. Her er merprisen, som trafikanterne 
må betale f01 at spare en rejsetime i for• 
hold til overfladelrafiken, af særlig betyd
ning. Det påvises, at den nordlige del af 
Øst jylland e1 særligt gunstigt stillet, mens 
Odense og Esbjerg er dårligere beliggende. 

Foredragsholde1en .går også ind på luft. 
fartens økonomi og deler den op i lufthav
nene og luftfartselskaberne. På grundlag af 
beregninger udfra passagerantal, personale 
og udgifter viser han en tydelig forskel mel
lem de store, mellemstore og små lufthavne. 
Mens de mellemstore (Goteborg, Malmo og 
Ålborg) har dobbelt så mange mennesker 
ansat i forhold til passagertallet som de sto
re, så ligg~r de små (Visby, Bornholm og 
Tirstrup) nede på halvdelen og har altså en 
meget billig drift. 

Under selskabernes økonomi gøres især 
opmærksom på belægningsprocentens altover
vejende btydning. 

En revideret luftfartsplan 
Som konklusion af sine undersøgelser, der 

er bekostet af Århus kommune, opstiller 
ing. Smilh-Hansen en luftfartsplan for Dan
mark på lufthavne i Århus, Ålborg, Rønne, 
Odense, Esbjerg, Fredericia-Kolding-Vejle 
(fælles), Thisted, Holstebro, Åbenrå og Nak
skov. De nye lufthavne skulle v.ere enkle 
små græslufLha, ne, idet der stilles stort håb 
Lil en af British European Airwavs ønsket 
•!-motors 12-15-personers trafikmaskine med 
enmanclsbetjening og meget økonomisk drift. 
Disse lufthavne skal betjenes af en flyve
leder, der samtidig er havneleder, med en 
assistent, en radioleder med assistent, men 
ingen ,ejrtjenesteleder. Trafikken er bereg· 
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net som dagtrafik med 2-3 gange daglig 
betjening. 

Århus anses som et slags centrum, og her 
gåes ud fra oprettelsen af den projekterede 
lufthavn ved Grundfør, hvorfra man også 
ønsker internationale ruter til benyttelse for 
den halvdel af befolkningen, som bor i om
rådet Jylland-Fyn, og for hvem det dårligt 
betaler sig først at skulle tage til Køben• 
havn. 

Det anføres, at den skitserede plan kan 
gennemfø1es for en investering af 20-30 % 
af de beløb, der allerede er ofret på de tre 
statslufthavne, som kun betjener knap halv
delen af Danmarks befolkning, og planen 
tænkes gennemført i løbet af 3-5 år, hvor 
man håber, at en økonomisk flyvemaskine
type vil være fremkommet. 

• 
Livlig diskussion 

Efter en pause efter det 1½ Urne lange fo
redrag gik mon over tll diskussronen, der 
blev ledet af hrs. Stig Rode. Første indlæg 
kom fra civ111ngeniØr Per Kampmann, som 
komplimenterede foredragsholderen for det 
store arbejde, men som var ue01g på mange 
punkter med ham. Han advarede ud fra sine 
erfaringer mod at lægge for stor vægt på 
teoretiske bereltlllnger, selv om disse var 
nødvendige. Y<fre forhold kuldkastede dem 
ofte. Iøvrlgt anså han Smith-Hansens be
tragtninger for nøgterne. BeregniDgerne var 
baseret på antallet af passagerer, men 'det 
væsentlige for luftfartselskanerne var ikke 
entallet af Jioveder, men derimod transport
mængden l passagerkilometer eller tonkJlo
meter. Nogle unøjagtigheder i foredraget m. 
h. t. til subventionerne t1l de skandinaviske 
selskaber blev påvist. Ing. Kampmann ud
talte, at de udenlandske selskaber fik for
holdsvis langt større statstilskud end de 
skandinaviske, og lian mente ikke, det for 
Øjeblikket var mullgt at gøre de indenland
ske ruter Økonomiske. Man bavde undersøgt 
alle eksisterende flyvemaskinetyper uden at 
finde nogen tilfredsstillende, og ban stillede 
sig skeptisk tll DEA's ønskemaskine. Fabrik
kernes driftsberegninger stemte som regel 
Ikke i praksis. Iøvrigt var det vel tvivlsomt, 
om myndighederne ville tillade 1-mandsbe
tjenlnn, Det dårlige danske vintervejr ville 
give dårlig regelmæssighed, og så svigter pas
sagerene. Hr. -Kampmann fandt direkte sam
menligninger med udlandet misvisende og 
syntes, at Danmark havde direkte dår
lige betingelser for lufttrafik. En storebælts
bro vllle yderligere formindske mulighederne. 
Århus havde i sin tid været imod oprettelsen 
af en lufthavn, mens Ålborg, Rønne og Es
bjerg havde udvist initiativ. Hnn mente ikke, 
der var trnflkpotentel nok til International 
trafik på Grundfør. Udlændinge ønsker altld 
nt rejse til landets hovedstad -først, viser er
faringen. Hr. Knmpmann håbede dog, at 
Grundfør-planerne vllle bllve til vlrkellghed, 
og så kunne man forsøge internationale linier. 

Luftfartsdirektør Teisen udtalte i et vit
tigt indlæg, at ikke lysten, men pligten drev 
horn til talerstolen. Han fandt stoffet med 
dets mange tal noget ufordøjeligt og havde 
som ikke-matematiker svært ved at forstå 
det. Også direktøren nærede ængstelse for 
prOb'IlOser. De seks lufthavne, der var fore
slået nf 1943-udvalget, nnså han for passen
de. De tre mindre byer havde selv gjort no
get. Odense havde fået Beldringe som en tysk 
appelsin i turban'en, og Århus bnvde hidtil 
intet ruort. Foruden de 6 stntshavne havde 
mnn skitseret 30 undre kommunale havne, 
der skulle udføres som beskæftigelsesarbej
der, for bvllke arbejdsløshed var en forud
sætning. Det var ikke sikkert, at staten kun
ne påtage sig sikringstjenesten for flere hnv-

ne, men oprettelsen af et mikrotelefonsystem 
v1lle mf\ske simplificere det. Hr. Teisen syn
tes, at Danmark var så forskrækkeligt lille, 
og at det var nemmest og billigst at >sove 
sig tllc Bornholm Dit Ålborg med skib. AI
borg burde have en mere praktisk fartplan. 
!\Ian måtte slmpllflcere formaliteterne, bl. a. 
ved at afskaffe passagerllsterne. 

Docent Ejl. Alkfær fra HandelshØjskolen 
påviste ligeledes fordelene ved at sove sig 
frem, så man faktisk ikke brugte nogen tid 
til rejsen. Luftfarten vor mindst økonomisk 
på korte afstande, også i USA. Han fandt 
Ikke, at DDL havde retarderet udviklingen, 
men snarere gjort mere, end der var rationelt. 
Næst efter priserne var risikomomentet den 
største hindring for luftfartens udbredelse. 
Den var efter docentens opfattelse mindst for 
store flyvemaskiner, så anve\ldelse af min
dre 1-mnnds-betjente maskiner og blandet 
havnepersonale ville virke ugunstigt. 

Generaldirektør Terkelsen anså sig som 
jernbanemand for lægmand på flyveområdet. 
Han nærede skrækblandet ærbØdlghed for 
prognoser og anså efterkrigsårene for ueg
nede til at bedømme efter. DSD havde ikke 
kunnet befordre folk anstændigt (munterhed), 
og nu bevirkede pengemanglen nedadgående 
trafikmængde. De få flyveruter v1lle ikke 
kunne betjene oplandet godt p . gr. af de 
dårllge tilslutninger, da langtrafik Ol( loknl
trafik stillede forskellige lu-av. Generaldirek
tøren advarede mod en overdimensionering af 
de offentlige trafikmidler, da samfundet v1lle 
komme til at betale underskuddet. 

Redaktør Alf SchiØttz-Christensen, Alborg, 
fremhævede, at Smlth-Hansen havde lagt sine 
f rognoser efter de Øjeblikkelige billetpriser. 

1947 havde der været 87,S pct. belægnin~ 
pil Ålborgruten, men i november satte DDL 
prisen op fra 55 t1l 67,50 kr., hvorpå belæg
uingen faldt til 58,S pct. i 1948. Straks efter 
nedsæ ttelsen af priserne i efteråret 1949 steg 
belægningen fra 42 i august og 52 i septem
ber til 01,5 i oktober, som ellers vnr en dår
lig måned. Man måtte ind på at befordre 
flere mennesker til lavere priser ved f. eks. 
ut anvende maskiner som Super-DC-S til 28 
passagerer. Hau henstillede til l uftfartsvæse
net at støtte ~ugen ved at slØjfe havneafgif
terne, der tyngede stærkt. 

Folketingsmund Ballerup Madsen, der er 
medlem af DDL's bestyrelse, anså luftfarten 
for ut have en Inciterende virkn1ng på sam
fundet, for at hjælpe med nt sætte tempoet 
op. Hnn indrømmede, at Ålborg-fartplanen 
og andre midlertidige forhold havde vænnet 
folk af med at flyve, Luftfarten måtte ikke 
neg!Jgere provinsen, hvis den stadig ville 
have rigsdagens bevågenhed. 

Clvlllngenlør Smith-Hansen mente, at trods 
krltlken var uenigheden ikke slet sl stor. 
Han anså nærmest sin prognose for pessimi
stisk. Persontraflkkens aftagen var nu ved 
nt høre op igen, BEA-typen var ikke et til
bageskridt, men skulle have samme sikker
hen som andre typer, og 1-mands-betjening 
blev allerede nu indført i England. I modsæt
ning t1l de øvrige talere fandt hnn stadig 
ikke Danmark som dårligt egnet til inden
landsk ruteflyvning. 

Klokken var blevet henimod 23, inden di
rektør Ibsen kunne takke for aftenen og 
slutte nf. 

Alt lnlt må man sige, ut den fyldte sal 
med stor interesse havde fulgt diskussionen. 
Diskussioner fører ofte ikke til noget, men 
når den føres som denne blev fØrt, så be
lyser den et aktuelt emne fra mange sider og 
bidrager t1l at give et korrekt billede af for
holdene. Der er ikke tvivl om, at selskabet 
ved lejllghed bØr arrangere andre diskus
sionsaftener om emner nf interesse - og em
ner, som der hersker uenighed om. 

PW. 



AVRO CANADA'S JETLINER 

"The Jetliner has one significant advantage in the choice of power

plant. The Derwent has been produced in Jarger numbers than any other 

Brltish jet engine, and is regarded by the R.A.F. as a 'piece of clockwork'. 

The Jetliner starts its life with an engine which is highly developed after 

years of experience and thousands of hours' flight running time". 

The Aeroplane. 

ENG INES 

FOR SPEED AND RELIABILITY 

ROLLS-ROYCE LIMITED • DERBY · ENGLAND 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S • POUL ANKERS GA~E 2 • KØBENHAVN K. 
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Tegning af Brl•tol 175,:_hvl• •peclfikatloner er, undergiet for• kelllge ændringer, Der er baitllt 25 af 
denne type, der er tænkt •om en »for• lkring« mod evt. overraskelser ved OH Comet, men som 

formodentllg nu bliver bygget med propelturblner I stedet for •tempelmotorer. 

•Bristolc type 175; ny britisk luftliner. 
Der foreligger nu en del oplysninger om 

den nye Brlstol type 175, hvoraf B.O.A.c . 
hnr bestilt 25 stk. Den nye luftliner er et 
firemotoret, lnvvinget monoplan nf helmet.ni, 
indrettet med try.ktætte .kaiilner. 

Den er beregnet til at skulle rumme 50 
passagerer, men den .kan indrettes med pinds 
til 62 passagerer. Knbinen vil selvfølgelig 
blive indrettet på grundlag nf alle de erfnrii>
ger, der hidtil er blevet gjort på luftruterne, 
og alle enkeltheder vil blive udformet i sam
råd med B. O.A. C.s tekniske tjeneste, og i 
særdeleshed gælder dette .kabinens lydisole
ring. 

Luftfartøjet .kan enten udstyres med fire 
Bristol Proteus propelturborea.ktorer eller med 
fire Bristol Centaurus 663 stempelmotorer. De 
øvrige hovedinstallationer omfatter et tre
hjulet understel, propeller med helt vend
bore binde, et komplet termisk afisningssy
stem snmt det mest moderne radio- og radar
udstvr. 

Udstyret med Proteus gasturbiner vil den 
kunne medføre en bet.niende last på 7990 kg 
over en distance pnn 4250 km ved en mnrch
hnstighed på 546 km/t og en flyvehØjde på 
8840 m . Udstyret med Centaurus motorer vil 
den kunne medføre en betalende lost på 7990 
kg over en distance på 4250 km ved en 
mnrchhastlgbed på 478 km/t. 

Stigning til 12.190 m på 4 minutter. 
For et årstid siden foretog en llleteor ud

styret med Beryl renktorer en stigning til 
12.190 m på syv et hulvt minut, og denne 
præslotion blev betrngtet som noget ene
stitende. Den er nu Imidlertid fuldstændig 
sat i skygge, idet Meteor med Avon reaktorer 
er steget Ul 12.190 m på kun fire minutter. 
Det skete under en opvisning r,å Furnborough. 
Avon reuktoren bygges uf Rol s-Royce. 

Comet'en }.iar passeret de første 100 
flyvetimer. 

Reaktorerne er driftsikre. 
Som bevis på reaktorernes driftsikkerhed 

kun det nævnes, nt de britiske luftfartsmyn
digheder har godkendt, at de Hnvillnnd Gob
lln ren.kloren må være i drift 600 timer mel
lem hvert hovedeftersyn. Inden mon er nået 
så vidt, hor Goblln renktoren måttet gen
nemgå nogle hårde prøver. BL n. har den i 
perioden mellem juli 1943 og marts 1!149 måt
tet klare to prøver, som hver vurede 500 lim,·r. 

SABENA har fået ny repræsentant 
i København. 

SABENA's hidtidige repræsentant i Køben
havn, llaymond Hoify, har i midten af no
vember forladt Dnnmnrk l or at overtage stil
lingen som sit firmas repræsentant i Køln, 
hvor SABENA er ved af etablere et stort 
kontor. Hody's efterfølger er blevet Geor g 
l' olckaert, der tidligere gjorde tjeneste I 
Stockholm. 

Luftens turistklasse. 
I tilslutning til de to nrtlkler, som FLYV 

bor bragt om luftens turistklasse, er det nf 
interesse at høre, hvnd et så anset firmn som 
Bristol siger om dette spørgsmål. I en bro
chure, som firmnet nylig hor udsendt, står 
der: »Til trods for den store udvikling, der 
er sket inden for flyvningen, er rejser ad 
luftvejen kun Økonomisk overkommeligt for 
en meget ringe del uf de mennesker, som I 
virkeligheden gerne vilde flyve. Luftruternes 
passngerer består hovedsngellg ol personer, 
for hvem billetprisen ikke splller nogen af
gørende rolle. Men set på !ungt sigt er dette 
forhold Ikke tllfredsstlllende. Drfftsomkost
ningerne og billetpriserne må ned på et ni
veau, så de knn konkurrere med andre be
fordringsmidler. Lnvere billetpriser er imid
lertid dels betinget uf !overe driftsomko~t-

nlnger og dels af mulighederne for at fordele 
omJiostnfngerne på det størst mullge nntnl 
passagerer. Jernbanerne og skibsfarten hor 
længe haft en stærkt benyttet turistklnsse, 
mens luftfarten derimod stndig kun hor en 
f,Srsteklasse og helt undlader at skele til de 
mennesker med færre penge.« 

Som et led i bestæbelserne for at udnytte 
materiellet i endnu højere grad end hidtil, 
der gør det muligt at fordele omkostningerne 
på flere passagerer, har Brlstol Aeroplane 
Company byggel sin Wayfarer type om, så
ledes at den 1 stedet for de oprindelige 32 
pnssngerer har fået plads til 42 passagerer. 
Dette er bl. a. sket ved at rykke stolene tæt
tere sammen. 

KLM kØber Catalina. 
Til brug for den indenrigske passager- og 

godsflyvning i Indonesien har KLM anskaffet 
nogle Catalina flyvebåde. De første tre er alle
rede taget i brug, og den fdrste af en ny se
rie på fem flyvebåde af samme type er alle
rede blevet flØjet til Bntnvln. Catallnn-nmfi
blerne skol anvendes på ruter til isolerede 
pladser, som ikke har nogen lufthavn, og som 
ellers vilde hove meget lidt kontakt med om
verdenen. 

De hollandske Cntalina'er .kan tage 18 pas
sagerer. De er udstyret med to Prntt & \Vh!t
ney Twln Wnsp motorer; mnrchhnstlitheden 
er godt 200 km/t, og den længste strækning, 
der kan gennemflyves, er på ca. 5000 km. 

Flyvemekanikerskolen. 
Flvveme.kanlkereleverne fra flyvemekani

kerskolen 1948/49, lnlt 152 mand, er nu ud
nævnt til flyvemnther. De bærer fortsat hæ
rens uniform med gradstegn som for mother 
af søværnet fastsat. 

KZ VID prØveflØjet 

Den lille ensædede kunstflyvemnsklne, KZ X 
VIII, som vi beskrev i mnj-nummeret, vnr r 
luften for første gang den 12. november, 
først nf konstruktøren, civlllnl(enlØr K . G. 
Ze11then, personlig. !Øvrigt skol maskinen, der 
allerede første dog prøvede kunstflyvning, 
indflyves af løjtnant Steen, der skal flyve 
den i Sylvest Jensens luftcirkus næste år. 

Flp·eulykken den 16. november 
I nærheden af Holstebro forulykkede se

kond!Øjtnant Hans Viggo Bechmann den 16. 
november med en Spltfire, hvormed han fra 
stor hØJde dykkede i jorden, muligvis som 
følge uf et ildebefindende. Bechmnnn, der var 
21 år gammel, stammede fra Vordingborg, 
hvor han nlerede fra drengetiden viste megen 
Interesse for flyvning. 

Constellation i Kastrup 
Den 15. november lndYlede Amerlcan Over

seas Alrllnes sin nye rute mellem USA og 
Scnndlnnvlen. Den flyves med Lockheed Con
stellotion med særligt bekvemme sæder, der 
om nntten skulle nærme sig en køjes be
kvemmelighed. Der er tre forbindelser ugent
lig, og Constellatlon bliver sa\ledes en ny type 
I fnst trnflk på Københavns lufthavn. 

Scandia i serie 
Den første af de 10 Snab Scandin, som 

SAS/ABA hor bestilt, var i luften den 12. no
vember. Serieversionen Indeholder en række 
forbedringer, således nt fuldvægten er sot op 
til 15,9 tons fra prototy{ens 13,9. Prototy
pen er for øvrigt på lur Nord- og Sydnme
rlkn . 

Siden de Hnvilland Comet den 27. Juli vor 
i luften for fØrste gong, hor den i løbet uf 
tre måneder været pn prØveflfvninger i mere 
end 100 timer lait. Den foreløbig mest be
tydningsfulde prøveflyvning foretoges i ok
tober, da den på en formiddag fiØJ fra Eug
land til Nordnfrika og tilbn.ge lgen. Med 
flyveren John Cunningham i førersædet star
tede den fro Londons luftbnvn,1 Heathrow, kl. 
05,33 GMT og lnndede ved uistel Benito i 
Tripolis kl. 08,56. Kl. 11,04 startede den fro 
Tripolis, og kl. 14,19 landede den i Heathrow. 
På udturen havde gennemsnltsfarten været 
708 km/t, og plt hjemturen 737 km/t. Heri 
er medregnet den tid, der gik til stigning og 
landing. På hjemvejen blev der tuget tid onr 
et llge stræk på 800 km, (hvor der først var 
noget medvind O" senere lldt modvind), o_g 
de~ blev ge11nemrYøjet på 61 minutter. Fly,·e
hØJden vor 10.670 m. B.O.A.C., som har be
stilt 14 stk. Comet, venter nt få dem leveret 
i 1952-53. 

Short Solent er den nyeste I den lange række af vellykkede flyvebide, der begyndte med Short 
Empire. Den medfører 36 passagerer I meget rummelige kabiner og bruges på sydafrlkaruten •amt I 

Australien. Med 4 Brlstol Hercule• motorer pi hver 2000 hk reJ•er den med ca. ~90 km/t. 
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VERDENS-SERVICE 
Amerloan Alrllnes K.L.M. 

National Alrllnes 
Branlff International 

Alrways Panagra 

Phlllpplne Air lines 

Næsten 150 gigantiske DC-6'ere, de nyeste skud på en 

berømt stamme af trafikflyvemaskiner, er nu taget i brug 

af tolv store luftfartselskaber, som praktisk talt beflyver 

hele jordkloden. Alle disse DC-6'ere, som befordrer 

50-60 passagerer i komfortabelt indrettede kabiner 

med en fart på 480 kilometer I timen, er udstyret med 

Pratt & Whitney motorer - og størsteparten af dem 

har Hamilton Standard Hydromatlc propeller. 

Brltlsb Commonweallh 

Delta Air lines 

F.A.M.A. 

UN ITED Al R.CRAFT 
&pottrC~ 

EAST HARTFORD, CONNECTICUT, U. S. A. 

Sabena 

Scandlnavlan Alrllnes 
System 

Unlted Air Lines 

Kontor I Europa: 
4 rue Montagne du Pare, 

Brysoel, Belgien 

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

PRATT & WHITNEY 
ENGINES 

HAMILTON STANDARD 
PROPELLERS 

CHANCE VOUGHT 
AIRPLANES 

SIKORSKY 
HELICOPTERS 
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oderJlev 

Hvordan en distance
svæveflyvning former sig 

Af Per Welshaupt 

Er De kommet noget ti/1 - De kan 
da ikke styre slldan en1 - Disse og 
mange andre traditionelle spørgsm,H, 
som møder en svtEVeflyver efter en 
udi:landi11g, vise1·, at ukendskaben til 
svtEVeflyvningen er stor. Selv i andre 
flyvekredse kender man ikke aZt for 
meget til den. 

FØigende beretning er først og frem
mest beregnet pd at give et indtryk af, 
hvordan e1i svæveflyvning ud over lan• 
det former sig, og hvad svtEVeflyeren 
tænker og føler. Den kan foruden af 
ikke-svæv11flyvere med udbytte læses af 
de svæveflyvere, som endnu har de11 
oplevelse til gode, som en distance
flyvning er. For det er nu først og frem , 
mest flyvning bort fra pladsen, ud 
over landet, som giver svæveflyvespor
ten sin egentlige charme. 

VANDEL-Svendborg - - 112 km. Ikke 
nogen betydelig svæveflyvning, men al

ligevel en dejlig tur, en oplevelse, man kan 
leve længe p1't. 

Efter en uge med mange distanceflyvnin
.ger, mens jeg var forhindret i at være med, 
var det spændende, om der var mere »di
stancevejr• tilovers. Mandag var det ikke 
godt. Tirsdag formiddag regnede det - gode 
tegn! Og ved middagstid klarede det da også 
op, og vi gjorde klar. 

Et mislykket forsøg 

Halling startede først i BUX, derpå jeg i 
AUX, i hvilken jeg to år tidligere foretog 
min første og hidtil eneste distanceflyvning, 
•- - det var dengang, vi fløj på luftbroen 
til Esbjerg•, som Cowboy siger. Det blæste 
meget stærkt fra NV; jeg udløste i 400 m 
efter spilstarten. Den eneste mulige sky lå 
syd for pladsen. Den viste sig imidlertid at 
ligge for langt borte, og pludselig ser jeg, at 
jeg på et øjeblik er drevet så langt bort, at 
jeg på grund af den stærke vind ikke kan 
nå ind. Skandale! Mens jeg går ind over 
hangaren og følger rullebanen så langt som 
muligt, ser jeg, at Halling også er udelandet. 
Min landing foregår på en afhøstet mark 
lige op til banen. Selv om det var kedeligt 
efter 286 svæveflyvestarter for fprste gang at 
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v,ere kommet for kort, så morede jeg mig 
udmærket, for jeg oplevede det samme, som 
hvis jeg var landet 100 km borte. De sæd
vanlige spØrgsmål blev stillet. Da man en 
times tid senere efter at have fået Halling 
og Cowboy rigtigt i luften kom med •Colo
radobilen• og en »vandelhund• og hent~de 
mig, sad jeg hyggeligt ved planet og drak 
kaffe, som man havde bragt mig fra et nær
liggende hus. Det skal være den korteste di
stanceflyvning fra Vandel, der har givet 
kaffe. - Det var forøvrigt rart at kunne ude
lande uden dårlig samvittighed. Jeg vidste, 
at der ikke var andre, som hungrigt ventede 
på næste start. 

Bedre held næste gang 

Jeg trøs tede mig også med, at den anden 
dags bagsidevejr plejer at være bedre, og det 
blev det. Onsdag morgen d. 17. august sam
lede vi llUX'en, som Halling i nattens løb 
var kommet tilbage fra Fyn med, og vi 
sendte Cowboy ud på hans rekordflyvning i 
Hiltter'en. Slottboe og jeg foretog hver en 
start, men kom straks ned på pladsen igen. 
Det var for sent i denne omgang. En stor 
udbredt sammensun!..et sky spæn ede af for 
en tid, men bag den s11s ude i NV masser af 
dejlige fladbundede cumulusskyer. Mens vi 
var oppe at spise, blev get atter fint, så jeg 
var frygtelig utålmodig efter, at de andre 
skulle få spist færdig. Kl. 13 prøvede jeg 
igen. Det gav ikke noget rigtigt, så jeg lan
dede igen for at vente på. næste sky. 

Den kom hurtigt drivende i den kraftige 

NV-vind, og da den nærmede sig pladsen, 
startede jeg igen, udløste i 450 m højde og 
gled frem mod vinden og skyen. Ved at tage 
den, før den nåede pladsen, havde jeg lidt 
bedre tid til at tage min beslutning. Jeg gik 
ind gennem nedvindsområdet ·og ind under 
skyen. Nu skulle den være der - - - jo, et 
stød i bagdelen, farten stiger lidt, og vario
meteret kommer op over nul. Jeg venter et 
øjeblik og begynder så at kurve rundt til 
venstre i opvindsfeltet. Jeg stiger fra 400 til 
600 m og er ganske tilfreds. Men så bliver 
opvinden svagere. 

Det kritiske Øjeblik - gå med eller lande? 
Imens er jeg drevet hen forbi pladsen. -

Skal jeg nå ned på. den, er det snart sidste 
øjeblik. Det tegner ikke alt for lovende, men 
der er intet bedre i omegnen, og trods alt 
bærer det jo. Jeg beslutter at gå med. 

Stadigt kredsende og langsomt stigende til 
800 m ser jeg Vandels start- og rullebane 
forsvinde bag mig. Så. synes det at være ud
tømt. Vi daler. Under mig ligger Vejle-åens 
smukke dal med sine skrænter, og jeg speku
lerer på, om den af modelflyverne kendte 
Spjarup-skrænt kan bære, hvis jeg· må. ned. 
Vi flyver lidt med vinden ligeud til en an
den del af skyen og finder et meget svagt 
opvindsfelt, hvor jeg holder den gående et 
kvarters tid i 7-800 m, mens vi driver med 
vindens fart ned mod og forbi Kolding med 
den bevidsthed, at nu er vi da kommet 30 
ktn. 

Mens jeg slipper pinden for at ordne no
get ved mit ur, g11r planet op på de 65 km/t, 
som BUX'en holder med løsladt pind, og 
samtidig sideglider den lidt. Pludselig våg
ner jeg op ved et ryk og en susen. Jeg retter 
den op og ser, at jeg endelig har 2 til 3 
m/sek. stigning på (punkt B på kort og ba
rogram). Jeg er vel nok dygtig! Så kurver 
BUX'en og jeg glade rundt op mod under
kanten af skyerne i 1300 m. Nu tegner det 
hele lysere. 

Som Christian d. II. på Lillebælt 
Min tanke var at flyve til Fyn, så vidt mu

ligt til Odense. Men vinden er noget mere 
nordlig end den lige linie og så stærk, at 
man med en Baby, der synker som en mur
sten, hvis man trykker lidt fart på den, ikke 
har meget håb om at stritte imod. Hertil 
kommer, at der omkring Middelfart ser 
meget bart ud. Det kan ikke nytte noget at 
komme over, hvis man straks må lande. I 
Øjeblikket ligger vi under en slags skygade, 
der strækker sig på. tværs af vinden, omtrent 
fra Fredericia mod SV forbi Kolding. 

Jeg beslutter at mase mig op mod Frede
ricia for eventuelt at springe over til Fyn, 
hvis der fra enden af gaden ser bedre ud, 
end jeg kan se herfra. Sigtbarheden oppe 
under de grå, klamme skyer er nemlig ikke 
god. (C). 

Barogram over den be1krevne flyvning •amt 1id1te 1tart for denne. Klokke• lettene er indtegnet, og 
bo11taverne henviser til samme bogstaver pl kortet og I artiklen. 



Der ser imidlertid stadig bart og skyfrit 
ud, og jeg vender kursen den modsatte vej 
og vil prøve at komme langs skygaden så 
langt ind i landet som muligt for at have 
en chance for at gå ned gennem SØnderjyl
land. Med næsen mod vest driver vi lang
somt, meget langsomt, frem mod sydvest over 
Kolding fjord. Drejer vi et Øjeblik rundt 
i lidt opvind, drives vi straks ud mod bæl
tet. · 

Egentlig ser der jo ikke ud til at være så 
langt over til halvøen, der strækker sig ud 
fra Føns, men skyerne over Fyn er stadig 
dhlige. 

Skal - - skal ikke? Jeg kommer til at 
tænke på stakkels Christian den Anden, der 
sejlede en nat frem og tilbage over bæltet 
uden at kunne beslutte sig til, hvor han 
skulle gå i land. 

Vi er nået ned i 1000 m, da vi igen møder 
en god sky og stiger op mod den, men straks 
driver vi næsten ud til kysten. Mens jeg påny 
kæmper mig mod SV, finder jeg mit trofaste 
danmarkskort fra en gammel flyvelommebog 
frem og mA.ler lidt. Bæltet er bredere hernede, 
men der er dog kun en halv snes km over 
til Wedellsborghalvøen. Fra 1200 m med 200 
m reserve har jeg 1000 m at råde over. Fra 
1000 m kan en Baby i stille luft glide 17 km. 
Man må regne med at skulle passere fald
vindsområder, men til gengæld har vi en 
stærk medvind, som vil hjælpe BUX'en og. 
mig hurtigt over. 

20 km over vand 
OK, vi går over (D). Vi vender tilbage 

mod NØ mod den godt bærende sky, og vi 
skruer os rundt og rundt, op og op, til ca. 
16-1700 m. Så giver det heller ikke mere, 
men vi har nu fin højde til at gå videre på. 
Jeg opdager, at vi naturligvis er drevet med 
vinden mod SØ i stedet for at komme mod 
ØSt, og vi er snart nede over BågØ og kan 
lige så godt fortsætte ned mod Assens. Her 
er et område med blå himmel og sol. På det 
sidste stykke er der lidt svag faldvind, men 
alligevel passerer vi lige nord om Assens (E) 
med ca. 1100 m i behold - fint klaret, og 
så har vi endda været 20 km over vand. I 
lidt svage opvinde driver vi stadigt kred
sende (mærkeligt, at man ikke bliver rund
tosset) ned i retning af Helnæs, og jeg spe
kulerer på, om det skal blive :Fåborg eller 
Svendborg. 

Store dele af .Fyn ligger udbredt under os, 
og Odenses røde tage synes ikke at være så 
langt borte. Vinden virker også svagere, så 
jeg prøver at glide frem langs landevejen 
Assens-Odense. Noget kommer vi også frem 
i den retning, men det koster dyrt i højde. 
Der er kun løse skytjavser i den retning, 
vinden kommer fra, og snart er vi nede i 
6-700 m. Gode råd er dyre. Enten må vi 
meget snart lande, eller også må der findes 
noget opvind. 

Opvind udbedes snarest! 

Der er intet mod nord eller nordvest, men 
østpå ligger en meget fin sky, som dog er 
for langt borte til, jeg tør risikere at prøve 
at nå den. Derimod ligger der lidt nærmere 
nogle svage tjavser, som ser ud til at være 
under dannelse (F). Jeg sætter kursen mod 
dem. Har jeg bedømt rigtigt eller ej? Jeg 
stirrer som fortryllet på variometeret. Det 
synker nu lidt; er der faldvind, må der også 
være opvind i nærheden. Og NU går det op 
over µulstregen. Snart svinger vi atter rundt 
i højdegivende opvind. Jeg centrerer BUX'en 
midt i den kraftigste del, og snart er vi igen 
i 1000 m og kan ånde lettet op. 

Turens klimaks 
Vi har allerede passeret Nr. SØby, i hvis 

omegn jeg har familie, som det havde været 
sjovt at lande hos, men vi befinder os nu 
omkring Ringe, mens vi foretager det nu 
kun korte spring over til den fine skys sikre 
opvindsfelt. Og nu kommer turens klimaks. 
Mens flyvningen hidtil er foregået i svag 
eller moderat opvind, så kommer vi ind i 
det helt store og stiger, som barogrammet 
viser, fra 1100 til lige ved 2000 m på ca. 3 
min. eller en gennemsnitlig stigning på op 
imod 5 m sek. (G). 

Oppe i disse olympiske højder med en 
pragtfuld udsigt stopper jeg den evindelige 
kredsen lidt og svæver omkring i 10 minut
ter mellem kæmpemæssige h vide vatbjerge 
af skyer. Så taber vi hurtigt en masse højde, 
men finder atter ind i opvindsfeltet og sti
ger igen til 2000 m. Det er en ubeskrivelig 
oplevelse eller snarere kæde af oplevelser, 
for man har så travlt med at koncentrere sig 
om instrumenter og styring og ind imellem 
med at beundre udsigten, at man ikke kan 
huske mere end en lille del af det hele bag
efter. 

Her e1 temmelig køligt heroppe, og jeg 
fryser især på fødderne. Jeg blev dog klog af 
s!..ade efter min 5-timers-prøve for to år 
siden, hvor jeg fløj i shorts og lærredssko. 
Nu har jeg plusfours og en overtræksflyver-, 
dragt samt ordentligt fodtøj på og klarer 
mig nogenlunde, da BUX'en er lukket (om
end det trækker alligevel). Men derfor bliver 
det alligevel rart at komme ned i varmen 
igen. 

Hvorhen nu? 
Vi befinder os nu ved 16-tiden cirka midt

vejs mellem Nyborg og Svendborg (H), og 
jeg må tage en beslutning. Der bkulle være 
en chance for at !..æmpe sig mod vinden op 
til Odense, men da det ikke er en målflyv
ning, opgiver jeg det. Det er sjovere at kom
me længere. Nyborg kan jeg let nå, men der 
har flere landet før, så jeg går tilbage Lil 
min tidligere tan!..e om at lande ved Svend
borg. Under stadigt jævnt højdetab glider vi 
ned mod det smuk!..e Svendborgsund. Vejret 
er fint, så vi egentlig let s!..ulle !..unne nå 
Langeland og måske endda Lolland. Jeg 
overvejer det, men forkaster tanken. Hvad 
ville jeg opnå? Lidt mere distance, ja. Men 
da det er klubbens eneste d istance i flyve
dagskonkurrencerne, har vi alligevel ingen 
chance der. Nogen rekord var der heller 
ikke chance for - - så meget mere som 
Cowboy utvivlsomt vil slå distancerekorden. 
En vis tilfredsstillelse er der altid ved at 
komme så langt som muligt, men går vi 
over mere vand, vil det fordyre og forsinke 
h jerntransporten stærkt. Altså. Svendborg. 

Det er forøvrigt ganske rar t blot at flyve 
for fornøjelsen uden tanke på. prøver, rekor
der o. s. v. Men tilfredsstillelsen ved at nå et 
mål er alligevel større end den, den rene 
fornøjelsesflyvning giver. 

Landingspladsen vælges 
Jeg vil lande så nær byen som mulig og 

nær hjemtransportvejen, den til Odense. -
Den udgår fra byens NV-lige hjørne, og det 
går meget langsomt mod den stærke vind 
derover under jævnt hØjdetab. Så s!..al d er 
vælges landingsplads - nær landevejen for 
at lette transporten, nær en gård med tele 
fon o. s. v. Jeg vælger en, bringer Babyen i 
stilling og trækker bremse!..lapperne. I sam
me Øjeblik ser jeg, at pladsen af to elektriske 
hegn er delt i tre ganske små felter. Jeg hol
der op med at tænke og finder et øjeblik 
efter BUX'en og mig fint parketet i den 

midterste fold. Ja, med trænet brug af brem
seklapperne kan man lande en Grunau Baby 
på et frimærke. 

Er De kommet noget til? 
Efter tre timers trættende, koncentreret 

flyvning kan man endelig slappe lidt af. Men 
så kommer folk strømmende til fra alle kan
t er og stiller de traditionelle spørgsmål. Der
på får jeg et fornuftigt udseende menneske 
til at holde de mest ivrige bØrn fra venturi
rør og andre udsatte dele og går ind på 
gården, hvor man med gårdejer Rytter i 
spidsen er travlt beskæftiget med at køre 
høsten ind. Jeg ringer til Odense, hvor svæ
veflyveklubben er så venlig at påtage sig 
hjemtransporten, og til fru Bøtker i Vandel, 
hvor man endnu intet har hørt fra Cowboy. 

Så får jeg demonteret planet og båret de
lene op til gården med. næsten for ivrig assi
&tance, men efterhånden fortrækker tilskuer
ne, og med ægte fynsk gæstfrihed inviterer 
man mig på aftensmad i gården. hvor jeg 
venter nogle timer, indtil Jørn Rl\1 up ende
lig kommer med lastbilen, som han først 
måtte hente i Beldringe. Det er mørkt, da 
vi kl. over 21 starter, og det var en lang tur, 
før vi ved 2-tiden om natten rullede ind på 
gård 84 og fik læsset af ved hjælp af Slott
boe, som ubarmhjertigt blev vækket. Og så 
havde Rårup endda hele hjemturen til 
Odense, så. han måtte ofre hele sin natte
søvn på foretagendet. Sådan er svævefly• 
,ere. 

Reversen af medaljen 
Så har man været over land igen, men 

det er 1!..!..e så. mæ1!..eligt, at det er sket sjæl
dent, når man bet1agter regningen: 

Startgebyr og flyvetidspenge ..... . 
gebyr for demontering ........... . 
telefon .... ........ . ... . .. . ... . . . 
hjemtransport . . . .. . .. .. ........ . . 

43 kr. 
25 kr. 

2 ·kr. 
100 kr. 
170kr. 

Ja, &elv om tenni!..ken e1 gratis, i.å er svæ
veflyvning dyr, alt for dyr. De tre timer i el 
motorløst svæveplan koster lige så meget 
som i en KZ III af dobbelt værdi. Hertil må 
bemæ1!..es, at unionens pr1Ser er landets top
priser og højere end priser pli. rekordplaner 
i udlandet. Men det er dog hjemtranspor
terne, der koster størsteparten, og i mit til
fælde var det ikke dyrt for 300 km.s kørsel. 
Desværre er de billigere ud- og hjem-flyv
ninger vans!..elige i vort blæsende klima, og 
de kræver et virkeligt svæveplan med mu
lighed for at flyve hurtigt uden for stort 
højdetab. Og rigtige svæveplaner er dyre. 

- - men aligevel 
Selv om flyvningen koster det samme 

som i en motorflyvemaskine, så har man 
uden sammenligning så himmelvidt mere 
ud af en sportslig spændende flyvning i et 
svæveplan end af tran&portflyvningen bag 
en larmende motor, hvor man tit på en 
overlandflyvning rent ud sagt keder sig. 

Hvis nogle af vore motorflyvere vidste, 
hvil!..en fornøjelse man har af svæveflyv
ningen, ville de utvivlsomt gå over hertil, 
og det ville sik!..ert kun kunne gavne svæve
flyvningen. 

Per Weishaupt. 

Abonner på FLYV! 
Pris pr. årgang kr, 6.00. 

FLYV's forlag, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 
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Vi har nu antaget de grønne og gule farver, 
som BP bruger over hele verden. 

På utallige områder afhænger menneske

liv af teknik, hvis sikkerhed Igen i vid 

udstrækning er betinget af benzin, pe

troleum og brændselsolie. - Mange 

flyvere verden over sætter deres lid til 

"-(AVIATIDN@SERVICE/ 

TEKNIKKENS TRO TJENER 

D ET F O R E N E D E O L I E KOM P AG N I A/S 
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11 Qulte unique was a spin-his fllck rolls 

were a joy, and his deliberate use of 

ailerons, almost to the point of touch

down, a piece of first-rate showmanship." 

"FLIGHT," Septen1ber 15th, 1949, describi11g the 
011tsta11di11g exhibitio11 af aerobatic ft11esse by Glos/er 
Test Pilot Z11rakoi11ski jl;•i11g lhe 11tn1 Glos/er .Meteor 8 
at the 1949 S.B.A.C. Air Display at Famboro11gh. 

@11@~,rrn~ 
METEBR 

GLOSTER AIRCRAFT CO., L TD. 
BRANCH OF THE HA WKER SIDOELEY GROUP 



LINESTYREDE GASMOTORMODELLER 
Samtidig med at DMU's første linestyrede model Samba udsendes, skriver dens 

konstruktør, Børge Jørgense11, lidt om denne Interessante gruppe modeller 

I KKE længe har dansk modelflyvning set 
en så voldsom udvikling som den, line

styringen nu gennemgår. Som meget andet 
nyt har linestyringen mødt en del modstand, 
men nu er den ved at få: sit gennembrud. 
Der er netop startet en klub på basis af 
linestyring, og ialt beskæftiger cirka 14 klub
ber sig i større eller mindre grad hermed. 

Dansk Modelflyver Union udgiver nu en 
all-round linestyret model , Samba, og kon
kurrencer for denne specielle form for mo
delflyvning er en daglig foreteelse. 

Linestyring ikke let 
Det vil derfor være på sin plads at give 

lidt vejledning og fiduser for dem, som ag
ter at begynde at flyve linestyrede modeller. 

Det må med det samme slås fast, at det 
absolut ikke er det nemmeste at give sig i 
kast med, men i hvert fald en af de fornØ• 
jeligste. Der er mange mål at stræbe efter, 
og den kræsne og eksperimenterende model
flyver har her rig lejlighed Lil at få til
fredsstillelse. 

Man bør begynde med en let hyggelig og 
solid model af anerkendt type. Der er så 
mange ting at tage i betragtning ved kon
struktionen, at en begynder ville møde alt 
for store ,anskelighetler. Når man har fun
det en egnet model, må man studere teg
ningen omhyggeligt og nøje sælle sig ind 
i hver dels tunktion. 

Bygning 
Bygningen kan nu begynde. Man må 

gøre sig klart, at et heldigt resultat i aller
højeste grad er afhængigt af omhyggeligt ar
bejde. Man må hele tiden tage hensyn til, 
at modellen under brugen vil blive over
sprøjtet med olie fra motoren og komme ud 
for mange brutale ,landinger•. Krydsfiner 
og fyrretræ m. ru. må altid limdrænkes på 
fladerne, og der bruges altid celluloselim 
hertil, da kaseinlim o. lign. ikke kan tåle 
olie. Celluloselim købes fordelagtigst i dåser 
å ca. 3 kr. Beklædning limes dog på med 
kasein-koldlim. 

Vigtige dele i krop og plan forsynes med 
trekantforstærkninger, som giver stor styrke 
over for motorvibrationer og hårde landin
ger. Bygningen af den egentlige model skulle 
ikke volde større vanskeligheder. Man skal 
lakere modellen flere gange end sædvan
ligt, da olien ellers trænger ind og forkorter 
modellens levetid betydeligt. 

Højderorsbevægelsen er ved hjælp af sty• 
rearmen (almindeligvis fastgjort på rorets 
underside) overført via en stødstang (f. 
eks. af 2 mm pianotråd) til styrepladen, der 
er af 1½-2 mm duraluminium. Styrepladen 
må sidde fastgjort i motorfundamentet eller 
et andet solidt sted i modellen. I den er 
fastgjort to pianotrådsliner på 0,25 til 0,8 
mm. Disse kan enten gå igennem, over eller 
under planet, afhængig af tyngdepunktets og 
planets beliggenhed, men de går al tid gen
nem et styr ved plantippen. Styringen må 
fra styreplade til ror være uelastisk og uden 
slør. Derfor er lærredbændel bedst egnet til 
hængsel mellem haleplan og ror. · 

Understellet må være solidt og højt nok 
til i de fleste tilfælde at kunne skåne pro
pellen ved start og landing. Hjulene må 
være solidt udført med bøsninger og være 
ca. 50 mm i diameter. Hvis hjulene er for 
små eller understellet for svagt, vil model
len ikke kunne starte og lande ordentligt. 

l\lotor, tank og tyngdepunkt 
De danske motorer er ret tunge i forhold 

til deres omdrejningstal i sammenligning 
med udlandets motorer. De er dog udmær
ketle, indtil man når den mere avancerede 
kunst- eller hastighedsflyvning. Foruden ved 
lapperne på krumtaphuset fastspændes de 
ofte ved hjælp af et beslag omkring omløber
møtrikken. Dette er fastspændt til et støtte
fundament og har til opgave at dæmpe mo
torvibrationerne, hvorved motoren får en 
bedre gang. 

Motorernes originale tanke kan sjældent 
benyttes. I stedet bruges specielle tanke af 
plexiglas eller lignende. Tankene kan have 
forskellig facon, men er i princippet ens, 
idet brændstoffet presses ud af dem af cen
trifugalkraften . 

Når modellen er færdigmonteret (planet 
skal sidde godt fast på kroppen), kontrolle
res tyngdepunktets beliggenhed. Dette skal 
helst ligge 20-30 pCt. af plankorden fra 
planets forkant . Når modellen holdes i en
derne af linerne, skal den - set forfra -
hænge med planet lodret, og - set fra siden 
- med nederste plan lidt bagud. Så ligger 
tyngdepunktet rigtigt, og modellen vil ligge 
roligt i luften med et jævnt udadtræli. for 
at stramme linerne. Hertil hjælper også 2-3 
grader udadtræk pA motoren og lidt udad
træk på finnen. 

Klargøring 
Indflyvningen skal foregå med en helt fær

dig model i absolut stille vejr og helst på en 
afgrænset plads med kortklippet græs. To 
nøjagtig lige lange liner på 8 til 10 meters 
længde rulles ud og fastgØres i den ene ende 
til pianotrådslinerne i modellen, og i den 
anden ende til et håndtag, som ikke må 
være længere, end man akkurat kan bevæge 
hånden uden at berøre linerne. Det må ikke 
have fremstående kanter, der kan fange li
nerne, hvis disse slækkes. Derefter mærkes 
op-enden på håndtaget tydeligt, sd man al
drig tager fejl. Håndtaget holdes lodret i 
hånden med op-snoren opad. 

Figur A viser princippet I styrin
gen: Højderoret 1 bevæges ved 
styrearmen 2 og styrestangen l af 4 
• tyrepladen 4, hvorfra llnerne 5 og 
7 går gennem llne•tyret 6 på pla-
net ud tll håndtaget 8, 

B viser en tank, 1 er tuden, hvor• 
fra en slange fører tll motoren, 
2 ar udlu~nlngsrør og l b,..nd
•tofoverfladens omtrentllge stll
llng under flyvning, 

C viser en tryktank til pifyldnlng. 
Gennem ventilen 2 sættes tryk på 
tanken. Når der åbnes for hanen l, 
trykkes brændstoffet op gennem 
røret 4 og slangen S. _ .. __ .,. 

:.--~- -t.:.. . ;- - --.. 
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Man kan nu tanke modellen, og det sker 
nemmest med en speciel tryktank, som man 
giver et par pumpeslag med en cyklepumpe, 
hvorpå brændstoffet strømmer ud af slan
gen, når man åbner for hanen. Det mest an• 
vendte brændstof er 50 pCt. æter, 25 pCt. 
A-olie (viskositet 30) og 25 pCt. petroleum. 
Er mocoren slidt, kan man med fordel an
vende amerikansk olie i stedet for A-olie. 
Dette tætter i mange tilfælde motoren, så 
den igen en tid kan køre på normalt brænd
stof. 

Det volder tit besvær at starte en motor, 
men i nær fremtid bringer FLYV en spe• 
åel artikel om behandlingen af dieselmo-
torer. 

Flyvning 
Når motoren er startet, stilles modellen på 

jorden, hvor en hjælper holder den, indtil 
man med håndtaget har "kontrolleret korrekt 
rorudslag. På et vink fra modelflyveren slip
per h j:elperen modellen, som kører frem i 
græsset. Man giver den et ganske lille ud
slag op, og modellen går i luften efter at 
have kørt et lille stykke. 

Man lader ved de første flyvninger model
len stige til tre til seks meters højde og for. 
sØger at flyve ligeud. Styringen foretages 
ved ganske lette håndledsbevægelser, og man 
lader hele tiden armen pege mod modellen. 
Når man behersker dette, kan man øve sig i 
at stige og dykke. Dette kulminerer i et så
kaldt ,wing-over•, som går fra vandret flyv
ning lige over jorden brat ind i en lodret 
stigning, som fortsætter over hovedet til et 
lodret dyk, der rettes op umiddelbart over 
jorden. 

Når motoren stopper, skal modellen brin
ges ind i en rolig glidning, som flades ud 
lige over græsset. Propellen bør være såle
les fastgjort på motoren, at den stopper i 
vandret stilling, således at antallet af propel
havarier nedsættes mest muligt. 

Er man nået så vidt, er man nu i stand 
til at deltage i hastighedskonkurrencer, når 
man anvender en propel med større stigning. 
Normal propel til danske motorer er 250 
mm i diameter og 200 mm i stigning. -
Den mere videregående kunstflyvning vil 
kræve en artikel for sig. 

Børge Jørgensen. 

2. 
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RBKORDBRNB 
Peter Christiansens danmarksrekord I 

klasse F 2 (linestyrede modeller med motor 
fra 2,51 til 5,0 ccm) blev unerkendt med 
87,1 km/t (16. 10. 49). 

På årsrekordernes område er Jens Arne 
Lauridse11s distanceflyvning den 12. 8. nu 
anerkendt med 44,2 km. Carl Johan P•tersen 
har d . 12. 11. generobret \Vnkef!eldrekorden 
med 183 sek. (i regnvejr!) 

Peter Chri1tlansen med 1in rekordmodel, der 
med 1in 3,5 ccm Amcomotor kan flyve betydeligt 

hurtigere end rekorden pi 87,1 km/t. 

,,,, ( IE IL O § IE ,,., 
(LOVBESKYTTET) 

A\§IP IOOIPIE 

Den femte distriktskonkurrence. 
Femte omgang i distriktskonkurrencerne 

havde snmlet hidtil flest deltagere, nemlig 
96 med 122 modeller. Da vejret ,•nr godt den 
16.-10., vor resultaterne gennnemgående gode. 
Adsklllige rendringer i stillingen indtrådte, 
og I mange tilfælde afgØr fØrst d en sidste 
konkurrence, der skulle hove fundet sted 
den 27.-11., hvem der vinder pokalerne. 

1. distrikt (Ejbylllle). A 1: K. O. Pedersen 
(105 ) 488, Bølling (105 ) 472_, O. Olesen (105 ) 
363. - A 2: B. Hansen (10n ) 479, Leo Berke 
(105) 362, T. Cordsen (102) 303. - A 3: K. 
O. Pedersen (105) 259, H . Ekelund (105 ) 105. 
- C : P. Kunlss (105 ) 209, E. Sørensen (1051 
209. 

2. distrik t (Næstved ). A 1: V. Petersen 
(207 ) 397, K. G. Petersen (207) 367, K. V. 
Nielsen (207) 314. - A 2: V. Petersen (207) 
466, B. Schmidt (201) 438, B. Sitas (210) 
392. - A 3: H. Jørgensen (201) 753, B. 
Schmidt (201 ) 486, If. Christiansen (208) 
480. - D: Sv. Seerup (208) 92. 

. ~. distrikt (Odense) . A 1: T. Øsl~rvig (301) 
•13S, P. Petersen (301) 357, E. Wichmann 
( 302 ) 220. - A 2 : A. Hansen ( 301) 762, B. 
Skou (301 ) 007, T . Llndbardt (301) 543. 
A 3: J. S. Petersen (S02) 423, E . Mikkelsen 
(304 ) 404. - C : J. S. Petersen 73, Bjarne 
Jørgensen (301 ) 60. - D: Vald. Peter sen 
(301 ) 280, Helge hersen (301) 277, Carl 
,Tohnn P etersen (301) 227. 

l1. dislrll<t (Ålborg 23.-10.). A 1: Chr. Jo
chumsen (401 ) 188, K. M. Sørensen (417) 
108. - A 2 : Arne Jn"obsen (417 ) 171, Ove 
Christoffersen (417) 80. - D: Sv. Å, Pe
dersen (401) 09. (For svævemodeller ganget 
med 2 (50 m snor)). 

5. distrikt (Mors). A 1 : P. Pedersen (502 ) 
380, E. Madsen (506) 379, J. Pedersen (508) 
!J2. - A 2: Eg. lllndsen (506 ) 572, P. Peder
sen (502) 539, H. H . Simonsen (510) 524. -
A 3 : E. Madsen ( 506) 432, E . Madsen ( 508} 
313, P. Andersen (500) 182. 

6, distrikt (Vnndel) . A 1: Kni Hansen (611) 
550, D. Thestrup (611) 206, H. Peter sen 
(004 ) 168. - A 2 : H. Petersen 754, A. Jepsen 
(608 ) 631, Thestrup 001. - A 3: J . A. Lou
ridsen (608) 518. - C : N. W. Sørensen 
(608) 181, Thestrup 90. - C: Kai Hansen 
189. - F: Erik Petersen (612) 67 km/t. 

Modelflyvekalen_der 1950 
1. 1. Points- og årsrekordår begynder. 

15. 1. Sidste frist for pointsopgørelse 1949. 
29. 1. Første distriktskonkurrence. 

5. 3. Anden distriktskonkurrence. 
12. ' 3. RepræsentnntsknbsmØde og dnnmarks

mestersknb for indendørs modeller 
(Sjællnnd}. ., 

23. 4. Tredie distriktskonkurrence. 
18. 5. Udtagelse til Wnkefleld og lnndsknmp. 

7. Sommerlejr. 
23. 7. \Vnkefleldkonkurrence i Finland. 
30. 7. Interuntionnl konkurrence og lnnds

knmp i Sverige (29.-30. 7,), 
27. 8. Dnumarksmestersknb f. motormodel

ler (Fyn}. 
24. 9. DM for svrevemodeller (Sjællnnd). 

10. Resldentle-Cup-konkurrence (Hollnnd). 
22. 10. Femte distriktskonkurrence. 

3. 12. Sjette distriktskonkurrence. 
31. 12. Points- og årsrekordår slutter. 

Ungdomsudstillingen i Odense . 
På en ungdomsudstllling i oktober i Fyns 

F orum hnvile Odense Model-Flyveklub en 
nydellg stnnd med en. SO vidt forskelllge 
modeller. !{lubben viste flere gonge sin 
egen nyoptagne modelflyvefilm, førsteinstruk
tøren holdt foredrag en søndag eftermiddng, 
og den sidste urten startedes en reaktor. 

Odense Svæveflyveklub havde sin Grunau 
Dnby »Stnrdust« ophængt og Illustrerede 
svroveflyvningen ved tegninger og fotografier, 
mens Fyns Flyveklub ogsA: gjorde opmærk
som på sin eksistens, bl. 11. ved formntlons
flyvning over byen. 

Meget velholdt tre-sædet Auster 
sælges omg. Kun få flyvetimer. 
Bill. mrk. "Auster 121" modt. 
PL YV's ekspedition, Vesterbro
gade 60, København V. 

1 stk. Valbjørn radio 
passende til KZ 7 sælges meget 
billigt. Radioen er garanteret i 
orden. 

Eva 4687. 

er fremstillet i nøje Overensstemmelse med 

Forskrifterne i B.E.S.A. Specifikation 2 D. 101 

Herman Hammer, Flæsketonet 71, Kødbyen, 

ENEFABRIKANTER 
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KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndingsvædske samt 
Identificeringsfarver og Speclalfarver 

(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 

PRAOS BOULEVARD 37 
KØBENHAVNS. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 01 22 

RICHARDT JENSEWS KØRESKOLE 
Finsensvej 65 . Tlf. Go. 7364 

mellem Kl. 8-13 

AUTO-DUCO-LAKERIN6 
Fanereparationer åf enhver art udføres 

GODTFRED MADSEN 
Industribyen, Strandvej 106 

Telf. Helrup 5664 



MØdeaCten i Danske Flyvere 
Foreningen Dunske Flyvere hor mødeaften 

torsdag d. 15. december. Nærmere Yil tllgit 
medlemmerne direkte. 

Begivenheder omkring KSAK"s 50-års jubilæum 
I forbindelse med I{ungeligu Svensku Aero

klubbens 50-års jubilæum til næste år fin
der der forskellfge begivenheder uf flyve
mæssig nrt sted. KSAK hor udsendt indbydel
ser til et svæveflyvestævne I tlrebro I fØrste 
halvdel nf juli. Deltagerantallet er sut til 
mnxlmum 30 førere, dog hØJst 5 fru hvert 
lund. Som hjælpemandskub for hver deltager 
må der medfnges hØJst 3 mund. I forbindelse 
med dette stævne holder FAl' s svæveflyve
kommission samt OSTIV møde i orebro. End
videre skal FAI's verdenskongres finde sted 
i slutningen uf muj og begyndelsen uf juni I 
Stockholm. Der er også udsendt indbydelse til 
et internatlonult modelflyvestævne 29.-30. 
Juli i tilslutning til Wukefleld-konkurrencer
ne, som finnerne arrangerer 23. Juli. 

DMl's nye modelfly 

Svævemodel I klasse A2. - Sp:i;ndvldde 163 cm. 
Segel-Scout er Danmarks mest højstartslkre mo• 
del og har ualmindelig gode flyveegenskaber. 
Hurtig og nem at bygge. 
l(omplet samlesæt med tegning . . . . kr. 11,25 
Tegning alene. . . . . . . . . . . . . . . . kr. I, 75 

Lln1111tyret gasmotormodel. - Spændv. 70 cm. 
Samba er konstrueret specielt for begyndere samt 
til trænings- og kunstflyvning 
Samlesæt med tegning. . . . . • . . .. kr. 8,75 
Tegning alene •............ . .. kr. 1,75 

DMl'1 store hovedkatalog 1950 med et væld af 
virkelige nyheder foreligger nu. Indsend 30 ør~ 
I frimærker. 

DANSK IIODELFLYVE-INDUSTRI 
Brogade 6-8 . Odense 

Fly,nlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

FL YV'a Red• ldioD 
Vesterbrogade 80, Kbhvn. V. Centr. 13.(0(. 

Redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
Va,medamsveJ ( A, telf. Bva 1296. 

Redakttonaaekretær: Ing. Per Welahaapt, 
Blidah Park 6, Hellerup. 

Annoncepru: 
Rubrlluumoncer 40 ~ pr. mm. 

BØGER 
Aeromodelle1• Annua! 1949 er nu udkommet 

frn Model Aeronuutlcal • Press, Lelcester. 192 
sider, rigt illustreret. 

I sidste nummer omtalte vi den serie nf 
bøger, der udsendes uf Aeromodeller-koncer
nen i England. Nu foreligger 1949-udgnven af 
den nye årbog. Den nye udgnYe er holdt i 
summe stil, trykt på fint papir, men er en 
del tykkere for samme pris (7 /6). Det er en 
virkelig internutlonul håndbog med bidrag 
fro 16 lunde. Der er først en. 40. tildels de· 
taljerede, tegninger af modeller. Dernæst er 
der datn for en !ung række modeller. Der er 
artikler om næsten alle typer modeller, om 
radlostyriug, nye Interessante profiler (bl. a. 
en unga rsk serie), oversigt oYer engelske mo
torer, engelske konkurrenceresultater, \Vake
fleldkonkurrencPn . rr.kordllster m. m. m. 
Pladsen er godt udnyttet og foruden te!lllin
ger er der over 70 fortræffelige og velprodu
cerede fotografier. 

Danmark er repræsenteret uf Rechnagels 
KLi'\1-vlnder, der ogsi\ kun ks)bes som bygge
plan, og Jens Arne Lcmridse11s Finlandsvin
der. Det er en bog, enhver modelflyver bør 
Ønske sig til Jul eller låne fra DKDAS's bib-
liotek. PW. 

Jane's All The World's Atrcraft 1949-50, 
et Værk som sikkert er kendt uf olie flyve
interesserede, foreligger nu i ny udgave, lige 
sua spækket med oplysninger som sine man
ge forgængere. Formatet er det snmme, som 
hor været benyttet de senere år, men teksten 
er blevet ændret fra tospaltet til trespaltet. 

Indholdet er lige så rlghold!Rt som I tid
ligere udgaver; den er delt i f ølgende hoved
afsnit: militær flyvning, civil flyvning, samt
lige lundes nyeste motortyper . I bogen er 
lndlam et tlllæg med billeder uf de briti
ske flyvemaskinetyper, som er kommet frem 
lige lundes nyeste flyvemusklnetyper og samt
efter at reduktionen er afsluttet, o:;1 dette til
læg er ført u jour til 1. oktober 1949. Bogen 
er tilsendt fru Knud Rasmussens Boghandet. 

A irlines er et bllledhæfte pil et pur og 
tredive sider, der er udgivet af det engelske 
forlag Hurrison & Sons Ltd. Det bringer en 
række udmærkede tegninger uf de gennem 
årene mest anV'eQldte trafikflyvemuskiner, 
lige fru Forman Gollath, Fokker F II og Jun
kers F. 13, der kom frem umiddelbart 
efter den første verdenskrig, til vore dages 
nyeste luftlinere. Billederne er ledsaget af 
tekst, som giver nogle af den pågældende 
types vigtigste data. 

Hæftet er tilsendt FLYV fra Knud Ras
mussens Boghandel. 

* 
Endnu en Afrika-tur. 

I løbet uf en månedstld i · oktober og no
vember har endnu to danske privatflyvere 
foretaget en Afrika-flyvning. Det er civil
Ingeniør C. E. Danielsen og arkitekt Thyge 
Beck Nielsen, som i en nf Lufttuxa's Auster 
musklner hor foretaget en ca. 8000 km lang 
tur ned gennem Italien, hen langs Nord-Af
rika og op gennem Spanien og Portugal -
sidstnævnte er vist et nyt land for danske 
privatflyvere. Efter Greulich's og Fischer 

,Ra.,mussens tur ad en noget lignende rute 
og efter Spunlen-nrmaduen begynder man 
nok pA de kanter ut bemærke at der er 
noget, som hedder dansk privatflyvning. 

~~ 
FLYVE LITTERATUR 

JANE'S ALL THE WORLDS 
AIRCRAFT 1949 
Ny ÅRGANG med alle de nyeste 
typer indenfor flyvemaskineindustrien 

7.2.45 

Knud Rasmussen • Boghandel 
Afdeling /. Flyvtlitteratar 

Vesterbrogade 60 . København V. 
Central 2755 • 3955 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central 12.793 

Ulykkrsforsikrlngspolicer udstedes af et
hvert Forsikringsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt DDL's Billetkontorer. 

BROOMWADE 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

* 
Leverandør tll: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfartselskab 

Hærens Flyvertropper 
A/B Flygmotor - Trollhåttan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

• KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Polltltorvet 12 • København V. 

Telefon: C. *9110 og C. 13926 
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Ny dansk modelflyver
VERDENSREKORD 

anerkendt af FAI 
For anden gång har en dansk modelfly

ver filet Danmarks navn anbragt på FAl's 
lister over internationale rekorder. 

Det er stud. med. Kurt Rechnagel, der 
den 31. august opstillede den første rekord 
i den nyoprettede klasse for haleløse svæve
modeller. Flyvningen var på 376,33 meter. 
Dette imponerer hverken Rechnagel eller 
andre, selv om det er pænt i svag vind uden 
termik. Mere imponerende var det, da Rech
nagel i 1946 med en anden flyvende vinge, 
den store KR-31, opnåede B-diplom med C
tider ved DMU's Tranum-sommerlejr, hvor 
modellen fløj !1 .50, 5.46 og til sidst forsvandt 
ud af syne efter 5.30 og ikke siden• er blevet 
fundet. 

Men rekorden blev sat med KR-52 på 
25,65 kvdm. planareal, 1550 mm spændvidde 
og 620 mm længde. Den måtte belastes til 
310 g for at opfylde de internationale regler: 
Profil: KR-4!1008 T. Højstartsnor 99 m. 

KR-52 

C7 

Oversigtstagning af rekordmodellen. 

Kurt Rechnagel har gennem adskillige år 
været en af vore førende modelflyvere. Han 
er særlig kendt som konstruktør af den store 
svævemodel Diogenes, og som vinder af 
KLM-pokalen tre år i træk for bygning af 
årets smukkeste model. Han er vor førende 
specialist på de haleløse modellers område 
og skrev i FLYV nr. 11 og 12, 1945, en 
meget instruktiv artikel herom. Han viste, 
at haleløse modeller kan opnå samme præ
stationer som normalmodeller, hvilket merl
førte, at specialklasserne blev strØget som 
rekordklasser i de nordiske regler. FAI er 
altså gået den modsatte vej og har sidste 
år oprettet internationale rekorder for hale 
løse. 

Samtidig med distancerekorden havde vi 
også SØgt anerkendelse af en varighedsre 
kord på 3 min. 50 sek., men her var un
gareren Michel Kiraly den 17. 7. kommet 
os i forkøbet med en flyvning på 9 min. 55 
sek. 

Siden Rechnagel begyndte at studere me• 
dicin, har han ikke haft megen tid til mo• 
delflyvning, men vi håber dog, at han og 
andre danske modelflyvere vil gøre noget 
for at holde rekorden, der let kan slås, på 
danske hænder. 

Rechnagel er medlem af modelflyvekluh
l>en Ikaros i Haslev og sidder i Dansk Mo 
delflyver Unions bestyrelse. 

278 

----•---DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 
Kontor: Nørre Farimagsgade 3, Kbhvn. K. 
Telf.: Byen 6348 Po11tgiro: 26680 
Kontoret er åbent fra kl. 12-17. LØrdag 
kl. 12-14. 
Generalsekretæren træffes i kontortiden. 
Dansk Luftspartsråd: Adr. D.K.D.A.S., 
Nr. Farimagsgade 3, Kbh. K. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Oberstløjtnant H. J. Pagh, Nor
masvej 14, telf. Valby 5673. 
Generalsekretær: Fabrikant E. C. Rydmann, 
Kongev. 163, Kgs. Lyngby, telf. Fr.dal 7474. 

DANSK MOTORFL YVER UNION 
Formand: Lrs. K. Ørum.Jensen, Alborg, 
telf. 4070. 
Sekretær: William Nielsen, telt. Ryv. 6615, 
midi. kontor: Henrik IbsensveJ 91 A st.,V. 

DANSK SVÆVEFLYVER UNION 
Kontor: Nørre Farlrnngsgode S, Kbhvn. K. 
Telf.: Palæ 9852, kl.10-15. Postgiro: 25531. 
Formand: Direktør Einar Dessau. 
Næstformand og formand for forretnings
udvalget: Ingeniør Knud Høgslund. 
Sekretær: Clvlllng. Erik Eckert. 
Kasserer: Stud. polyt. BJørn ThØger1en. 

DANSK MODELFLYVER UNION 
Formand: Johs. Thinesen, Oppermanns
veJ 1, Odense. 
Førsteinstruktør: Per WelahauptL IDldah
pork 6, Hellerup. Telf. Helrup 665.1 u. 
Sekretær: Jørgen Gamst, HvldovreveJ 292, 
Hvidovre. 
Kasserer: Svend Terp, Kollegium m, v. 
112, Århus. - Postgiro 620.84. 

Tre vellykkede mødeaftener 
Man tør nok antyde, at DKDAS og 

Sportsflyveklubben har lagt op til en ind
holdsrig og interessant vintersæson. Inden 
for et tidsrum af 22 dage har der været 
ikke mindre end fire mødeaftener. 

Den 28. oktober kunne formanden, di
rektør Hjalmar Ibsen byde en forholdsvis 
velbesat sal i Nationalmuseet velkommen. 
Efter at have mindet overingeniør M. P. 
Eskildsen gav direktør Ibsen en kort over
sigt over sæsonen og selskabets arbejde, en 
udmærket ide, som sikkert vil skabe bedre 
kontakt mellem medlemmerne og bestyrel
sen. 

Så fik redaktør Johs. Thinesen ordet, og 
i mere end to timer underholdt han os 
med sin beretning om Spaniensturen, ledsa
get af en udmærket film. Det var naturlig
vis begrænset, hvad Thinesen i sin artikel 
i nr. 8 af FLYV havde kunnet få med, men 
nu fik vi et virkeligt fyldigt indtryk af 
denne tur, som dansk privatflyvning kan 
være stolt af. Det kneb næsten for Thinesen 
at finde tilstrækkeligt med superlativer for 
at få os til at forstå, hvor enestående en 
oplevelse, turen havde været. Hertil ydede 

Stud. med. Kurt 
Rechnagel er llge 
fyldt 22, men har I 
adskllllge ir varet 
en kendt modelfly. 
ver, Speclall1t pi 
haleløse modeller, 
hvormed han nu har 

op1tlllet en ver
den1rekord. 

imidlertid den film, som den ene af passa
gererne, kørelærer Felix Henriksen, havde 
optaget, et vægtigt bidrag. Vel savnede man, 
som Thinesen gentagne gange sagde, far 
verne, men alligevel var det en film af 
kvalitet og en film,. der var optaget med 
sans for humor. Den varer I time og 15 
minutter, men vil sikkert virke endnu bedre, 
hvis der klippes enkelte ikke helt vellyk
kede billeder ud samt nogle gentagelser, f. 
eks. i tyrefægtningsscenerne. Så bliver dens 
længde også mere passende. 

Til slut vistes en lille film, som gros
sc>rer Mogens Bank havde optaget, og hvor 
man til sidst fik en lille ide om farverne. 

Som afslutning uddelte civilingeniør Leif 
Prytz Zonens flyvedagspokal til Sportsflyve
klubbens A I-hold. 

Den 8. november kunne luftfartsinspektør 
, ven-.lge Da/bro i Berlingske Tidendes fo
redragssal byde velkommen til endnu en 
mødeaften, hvor redaktør Povl Westphaf/ 
fortalte om sin sidste USA-tur, hans fjerde 
efter krigen. Turen foregik i en af American 
Overseas Airlines' Stratocruisere, og West• 
phal!s kommentarer til denne type var in
tc>ressante. Ingen af de fire danske delta
gne i turen var kede af, at SAS havde 
wlgt sine, for vore forhold var ikke store 
nok til denne type, som iøvrigt p. gr. af sin 
rummelighed var et fremskridt i dagflyv• 
ning, men om natten led af samme skavank 
som de tidligere typer, idet •benene falder i 
søvn før hovedet•, når man forsøger at sove 
med Molen tilbagelænet. Den koster 8-
10.000 kr. i timen i drift I 

I liSA sA Westphall bl. a. en stor cen
tral for eftersyn af flyvemotorer, var ude 
u1 en demonstration af et af USA's nyeste 
hangarskibe i Stillehavet og havde lejlig
hed li! sammen med 67 andre mennesker 
at promenere på den ene vinge af Convair 
R-3G bomberen, hvis indre dog forblev et 
lukket land. 

En på turen optaget film blev vist, og 
man så her bl. a. også billeder fra den 
ikke-flyvemæssige side af turen, bl. a. fra det 
eventyrlige triumf-indtog i New York, som 
var i den helt store amerikanske stil, selv 
om ikke alle tilskuerne vidste, at det var 
50 europæiske journalister, de hyldede. 

Foruden disse to mødeaftener har Sporls
fi)•veklubben den 10. november haft en of
fentlig propagandaaften, hvor Thinesen 
gentog sit foredrag for en fyldt sal af særlige· 
indbudte, og den 18. november fandt ing. 
Smith-Hansens foredrag om indenlandsk ru
teflyvning sted. Dette er refereret udførligt 
andetsteds i dette nummer. 

* 
Orienteringskonkurrence i efterårsvejr 

Sportsflyveklubben afholdt den 13. novem
ber en orienteringskonkurrence fra Kastrup. 
Vejret var tilpas vanskeligt med byger og 
lave skytjavser. Man skulle gennemflyve en 
upgiven rute på en af konkurrenceledelsen 
udregnet idealtid, passere det første vende
punkt (ved Nærum) og angive formen af 
det udlagte mærke. Derpå skulle man op
give, hvad det andet mærke var (søen Selsø) 
ug ligeledes det sidste (et sanatorium). 

Da man ikke vi8ste, hvor megen tid der 
\ ar beregnet til start og lignende, var det 
,idt for meget af et lotteri med idealtiden, 
men ellers var det en morsom konkurrence. 

Vinder af konkurrencen blev A. Nygdrd 
Jensen i KZ VII me<;i to observatører .. Han 
havde 775 strafpoints. Nr. 2 blev Per Weis
haupt med 904 og nr. 3 P. Hermann med 
1026, begge i KZ III. 



OLIEN fremmer 
UDVIKLINGEN 

I flyvende fart -

Da benzinmotoren va~ opfundet, varede det ikke la:nge, før 
mennesl·encs drøm om at flyve gik i opfyldelse, og i dag omspam
des jorden af et net af flyveruter. 

I hele denne udvikling har olien spillet en afgørende rolle. Af 
olien udvindes benziner., der frembringer motorernes gigantkrzfter, 
og smøreolien og de andre produkter, der er nødvendige for de 
moderne motorer. Uden benzin og olie ingen flyvning! 

Flyvning er kun et af de omr!der, hvor olien griber ind i det 
moderne samfundsliv. 

Olien er en kraftkilde. intet land kan undvao:re. 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
Siden 1889 Danmarks største importør af olie og olieprodukter. 
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PJUS 

Verdens første trafikluftfartøj 

med turbinedrevne propeller 

VISCOUNT 7(()0 
Som så ofte før viser britiske flyve_maskinkonstruk

tører endnu engang, at luftfartøjer ka11..,bygges således, 
at de yder endnu større sikkerhed, komfort og økonomi. 

Fra Vickers-Armstrongs kommer verdens første turbo
propeldrevne trafikflyvemaskine - Vickers Viscount 700. 

Af hensyn til luftfartøjets sikkerhed er Viscount udstyret 
med 4 Rolls-Royce »Dart« motorer, der anvender petro

leum som brændstof, brudsikre tanke, tvillinghjul på alle 
tre understelsben, termisk af-isningsinstallation og store 

flaps med dobbelte slots, som muliggør trafikering af små, 
ikke fuldtudbyggede lufthavne. Med henblik på komfort er 

luftfartøjet forsynet med luftkond,tioneret trykkabine, støj
niveauet er blevet reduceret til et hidtil uopnåeligt minimum, 

og rystelser er praktisk taget ophævet. Hvad angår maskinens 
øko11omi er marchhastigheden ca. 525 km pr. time - fuldt 

lastet med 53 passagerer - hvilket giver et brændstofforbrug 
på ca. 2 liter pr. km. 

VICKERS-ARMSTRONGS LIMITED 
AIRCRAFT SECTION - VICKERS HOUSE 

BROADWAY - LONDON - ENGLAND 

Froncbilledo af maskinen. Man ser tvlllinghju
lone og det højeliggende haleplan, der bevirker, 
at luftfartøjets scab1htet Ikke pivlrkes af zndrln
ger I motorkraften eller ved betjening af flaps og 

understel. 

Interiør. der viser et udsnit af kabinen. Her kan 
pusagorerne slappe af I en ved trafikflyvning hid

til ukendt ro og komfort. 

Repræsenteret ved: ALFRED RAFFEL AKTIESELSKAB, Farvergade 15, København K. 

Pr. Aargang Kr. 8,00 
Pr. Nummer 60 Øre 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI .t FORLAG 
Telf. 13.404 • Pu1t11lro 23.824 




