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HVORDAN FLYVER MAN? 

Det fftr De at vide i SheU-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 D-ANSK SHELL 
HOLMENS KANAL 7, KØBENHAVN K. CENTRAL 9838 



Nr. 

KONGELIG DANSK 

AEROKLUB 

SELV om der ikke ved rt:daklionem 
slul11i11g foreligger 11oge11 officiel 

beslutning fra DKDAS's besty relse om 
at sætte de 11 ·e love i kraft vecl clrets 
begJmdelse, sil f1·emgik det dog p,t ~e-
11eralforsamlingen, at man regner med 
at tmionsbestyrelserne f1a denne dato 
overg,lr til al b,live 1t1d unde1· KDA. 

Il 

Hele ovei-ga11gc11 fra de11 gamle 
organisations/orm til den 11ye aero 
klub er ret indvi/ilet, og selv 0111 ma11 
i liegynde/sen af il1et sælle1· de ny e 
love i kraft, så vil 110k hele dret, gå 
n1ed de · 111a11ge ovcrgangsprnbleme1 , 
der 1wt1t1-/igt 11il vise sig. 

Nc!r vi ved · denne lejlighed tager 
afsked med u11ionerne, md pi fastsld, 
at disse, der blev oprettet· af de for
skellige slags kl7tbber pd disses eget 
i11itiativ, har spillet en meget stor 
101/e i dansk privatf lyvning og luft
sports historie. 

U11de1· aeroklttbben vil kJubberne 
på samme måde som hidtil rdde over 
deres egne a11liggender og i repræ
se11tantskaberne som sædvanlig dis
kutere deres grens arbejde, mens rdde
ne v~l være ve1lede11de for arbejdet. Det 
s1uev1·ere samarbejde, der pd denne 
mdde blive,· mellem hovedbestyre/sen 
og 1·dde11e og mellem disse indbyrdes 
skulle sltabe mulighed for billige1·e 
og mere effektiv administration og 
for en men: slagkmftig frclles op. 
træde11. 

De vanskeligheder, der har vist sig, 
fo1·di motorflyveklubbernes ikke-fly• 
ve11de medlemmer ikke kan betale el 
større kontingent, vil utvivlsomt 
nemt blive overvundet, sd oven:ns
komsteme som det nye formelle bin 
de/ed direkte mellem klubberne og 
hovedorganisationen kan underskrives. 

De besvige1ser, som er foretaget 
over fo1· selskabet, og som var anled
ning til den ekstraordinære general 
forsamling, vai· naturligvis en trist af
sked med de11 gamle organisations
form, men forsamlingen tog oplysnin
gerne til efterretning pil en meget 
værdig milde og var fast besluttet pil 
fremtidens samarbejde. 
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TI TUNGE TRAFIKTYPER 
En oversigt over ti aktuelle trafikflyvemaskiner 

med fire stempelmotorer 

DAG og nat buldrer trafikflyvemaskiner
ne fra sled til sted på jordkloden. Hvad 

man for ikke så mange år siden knap turde 
drømme om, er nu en dagligdags foreteelse. 
•fter at atlanterhavsruten under krigen kom 

i gang i den helt store stil, kan man prak
tisk Lait rejse overalt gennem luften. Rej
ser; der før tog uger og måneder, regnes nu 
kun i timer og dage. 

Dette er muliggjort blandt andet ved 
flyveindustriens frer.nstilling af egnede lang• 
distancetyper. Hvad vi kommer til at Ryve 
med i fremtiden, bliver anLagelig for en stor 
del reaklordrevne og propelturbinedrevne 
Lrafikfl) vemaskiner, og de typer, som alle
rede nu er under udvikling, beskrev vi i en 
artikel i nr. 12 sidste 11.r. Der vil også gå 
endnu nogle år, inden disse typer vil være 
klar og - hvad der er lige så vigtigt - in
den jordorganisationen kan klare den nye 
form for lufttrafik. 

Det vil derfor være passende at kigge lidt 
på de typer, der idag domineret verdens
ruterne. Det viser sig at være ganske få 
typer, hovedsagelig amerikanske. Enkelte 
typer i samme klasse fra andre lande er 
medtaget til sammenligning. 

Tre Lyper trænger sig i forgrunden: 
Lockheed Constellation, Douglas DC-6 og 
Boeing Stratocruiser. Der er ialt solgt eller 
bestilt 213 Constellations og 150 DC-6, mens 
55 Stratocruiser'e er ved at gøre deres entn'. 
Af DC-4, som idag mll. betragtes som foræl
det, flyver stadig over 300, mens ca. 40 af 
den moderniserede kanacliske version DC· 
4M2 også anvendes. Englænderne har an
v~ndt flere andre typer, såsom Avra York, 
der var en krigstidstransporttype, og Avra 
Tudor, der blev bygget efter krigen, men 
ikke blev nogen succes. Rent bortset fra de 

·1 eaktordrevne, så er 25 Handley Page Her
mes 4 under fremstilling, ligesom f hvert 
fald de første af den bestilte Bristol 175 

endnu er planlagt med stempelmotorer. I 
håb om at komme med i kapløbet har Fran
krig fremstillet sin Armagnac, den tungeste 
af dem alle, og Italien Breda BZ-308, mens 
russerne på basis af Boeing B-29 har bygget 
sin TU-70. 

De ti typer, vi nu skal betragte nærmere, 
er alle udstyret mea fire stempelmotorer 
og næsehjulsunderstel, og med undtagelse 
af DC-4 og BZ-308 (og måske TU-70) med 
trykkabine, der er en absolut fordring til 
moderne komfort. Med disse kan man flyve 
i 6 km højde med et kabinetryk svarende 
til ca. 2½ km højde, Stratocrniser kan 
endda holde dct•til 9 km. 

Douglas DC-4 Skymaster. 
Det er egentlig Douglas DC-4, der er 

,stamfaderen• til dette slægtled af trafik
flyvemas_kincr. I 1935 slog fem af de største. 
amerikanske luftfartselskaber sig sammen o~ 
bestilte prototypen til DC-4, som fløj i 
I 938 og et år senere fik sit luftdygtigheds
bevis. Denne prototype så noget anderledes 
ud end den senere produktionstype, idet 
den havde tre halefinner i stedet for den 
ene store, og den var også noget større og 
indrettet til flere passagerer (52). Der blev 
bestilt 60 af den egentlige DC-4, men grun
det på krigen blev den i stedet til den mili
tære transporttype C-54, hvis prolotype var 
i luften i 1942, og som snart blev kendt som 
Skymaster. Den blev bygget i over 1000 
eksemplarer. Efter krigeµ blev den i civil 
version indtil 1947 leveret som DC-4 igen, 
og mange tidligere C-54 blev ombygget til 
civile DC-4. Den bruges stadig på mange 
lange og kortere ruter af et ·stort antal luft
fartselskaber, bl. a. har SAS ni. Oprindelig 
beregnet til 44 passagerer bli'ler den nu 
ombygget til op mod 60, ja et enkelt sted 
endda til 70 passagerer til brug på fælles
klasseruter og til charterflyvning. 

Meget vod man Ikke om den russiske TU-70, der 10m Stratocrulaer'en nedstammer fra Boeing B-29, 
men har fået: en noget anden udformning. 

* 



Lockheed Constellation. 
Den meget elegant formede ,Connie• blev 

konstrueret fØr krigen på bestilling af TWA 
og rAA, men p. gr. a. krigen blev den over
taget af Anny Air Force som transporttypen 
C-69, der først fløj i 1943. Den nåede dog 
ikke i brug i større grad, efter krigens af
slutning blev mange påbegyndte C-69'er o_m
bygget til Model 49 Constellation. Den kom 
i brug på ruterne i 1946, fik imidlertid fly
veforbud efter nogle ulykker, men har efter 
nogle ændringer gået sin sejrsgang. Den er 
kommet i stadig nye versioner med forøget 
fuldvægt og betalende last og forbedrede 
præstationer. Den begyndte med en fuld
vægt på 42,6 tons og er trinvis kommet op 
på 48,5 for model 749-A-79. En ny fragtud
gave, L-749 Speedfreighter, med nye mo• 
torer ventes at komme op på 56 tons. 

At Constellation stadig er fuldt up-to• 
date ses af, at i 1948 modtog fabrikken or• 
drer på 41 eksemplarer. Siden 15. november ' 
ses Constellation også på Kastrup, hvor AOA 
flyver en særlig luksusudgave til kun 23 
passagerer. 

Douglas DC-6 Cloudmaster. 
DC-6 Cloudmaster er en videreudvikling 

af DC-4, forsynet med en længere krop, 
trykkabine og stærkere motorer, som gØr den 
til en bekvem, hurtig og moderne type. Den 
udgØr som bekendt i øjeblikket •rygraden • 
i SAS's flåde og bruges ikke alene på de 
store ruter, men f. eks. også på Parisruten. 
Den blev sa_t i tjeneste i 194 7, rnen fik en 
overgang flyveforbud i 1948. Efter at fejlen 
var fundet og rettet, har den vist sig meget 
vellykket. 

F;gentlig var produktionen standset, men 
da der begyndte at komme nye ordrer på. 
denne maskine, begyndte man i 1949 p~ 
nogle flere. 

Også DC-6 udvikles videre. Således er 
DC-6A Liftmaster fornylig blevet prøvefløjet. 
Den har en yderligere forlænget krop og en 
anden motorversion. 

Efterhånden som fællesklasse-passagererne 
bliver mere kræsne, får de også lov at flyve 
i trykkabine, og der er allerede indrettet en 
version til 70 passagerer - og enden er nok 
ikke endda. 

Canadair ,Four• - DC-4M. 
DC-4M er en kanadisk version af DC-4, 

udstyret med engelske motorer og trykkabi
ne, således at den er på højde med DC-6. Ka
nadierne satte i 1947 deres DC-4Ml i tjene
ste over atlanten. Den havde ikke trykkabi
ne, men siden er DC-4M2, ,North Star•-klas
sen, taget i brug. Mens alle de øvrige be
skrevne typer såvel som de fleste andre ci
vile flyvemaskiner har luftkØlede motorer, 
så er DC-4M udstyret med vædskekølede 
Rolls-Royce Merlin-motorer. Foruden af ka
nadierne benyttes DC-4M2 under betegnel
sen •Argonaut•-klassen af BOAC (der for
øvrigt også anvender Constellation og Stra
tocruiser). Foruden motoren er en stor del 
af udstyret også af engelsk fabrikat. Mens 
det ellers er en tradition, at leverancerne af 
store; trafikmaskiner stadig forsinkes, så har 

Fra oven: 
Douglu DC-6 (Pratt & Whltney-motorer), 
Canadalr DC-4M (Roll1°Royce), 
Boeing Stratocrulaer (Pratt & Whltney), 
Lockheed Constellatlon (Wrlght), 
SE Armagnac (Pratt & Whltney), 
Dougla• DC-4 (Pratt & Whltney) samt 
Handley Page Herme• 4 (Brlatol). - (En tegning 
af Brlatol 175 finde• I nr. 12/1949 •• 270.) 

Canadair Ltd. leveret hele BOAC's serie før 
den kontraktmæssige tid og afsluttede leve
rancen 9 måneder før tiden. 

Boeing Stratocruiser. 
Stratocruiseren er nok den type, hvorom 

der er blevet talt og skrevet mest, og det er 
da også den største type, der er sat i regel~ 
mæssig rutetrafik. Den nedstammer fra kri
gens berømte B-29 Superfortress. Ved at an
vende det samme plan, samme halep11rti og 
samme understel, men en dobbelt så tyk 
krop kunne man forholdsvist hurtigt få 
udviklet en ny type. C.97 tjente som proto
type for Stratocruiser'en, men alligevel tog 
prøverne med denne type meget lang tid 
og forsinkede leverancerne ganske betyde
ligt. Først i 1949 begyndte leverancerne af 
de 55 kæmpeflyvemaskiner til PAA (20), 
BOAC (10), AOA (8), NWA (10) og UAL 
(7) . SAS havde oprindeli_gt bestilt 4, men 
solgte dem til BOAC. 

Trods navnet opholder Stratocruiseren sig 
lige så lidt som Stratoliner'en eller Strato
bomberen (B 50D) i stratosfæren (hvorimod 
Stratojet'en skulle have muligheder herfor). 
Men Stratocruiser'en rækker med en top
højde af 9 km lidt højere op i troposfæren 
end de øvrige. Også på jorden rager den 
højere op, hvorfor halefinnen kan lægges 
ned, så den kan komme i hangar (med 8,1 
m højde) . 

Stratocruiser'en udmærker sig ved at have 
to etager eller dæk. Der er plads til alle 
passagererne på det øverste dæk og desuden 
på det nederste en salon med bar, hvor 
man kan få lidt afveksling. 

Europæiske typer. 
Handley Page Hermes 4 er en civil ud• 

vikling af den militære transportflyvemaski
ne Hastings og har i modsætning til denne 
og de tidligere Hermestyper næsehjulunder• 
stel. BOAC har bestilt 25 af denne type. 
Den skulle kunne udvikles og forbedres. 
Således beregnes Hermes 6 at få tomvæg
ten ned på 23 tons og fuldvægten op til 
38,5 t. Som bekendt findes også HeI'llles 5, 
som er udrustet med propelturbiner, og som 
fløj i 1949, et år efter at Hermes 4 kom i 
luften. 

Med Breda-Zappata BZ-308 forsøger ita
lienerne at komme med på området, men 
nogen større konkurrent bliver den vel næp
pe på verdensmarkedet, selv om der er 
bestilt 3 til Argentina. Uden trykkabine er 
den foreløbig heller ikke i klasse med sine 
konkurrenter. 

SE-2010 Armagnac. Med en fuldvægt på 
73 tons har franskmændene lagt sig i spid
sen med sin indsats. Armagnac kom i luf
ten i 1949 og har fløjet en del; men når 
man tænker på, hvor længe de erfai:ne ame
rikanere var om at få Stratocruiser'en klar, 
så tvivler man om, at franskmændene -
hvis styrke ikke ligger på produktionsområ
det - opnår noget særligt med Armagnac. 

TU-70 er en russisk transporttype, der 
Øjensynligt som Stratocruiser'en er baseret 
på B·29 Superfortress, af hvilke der landede 
nogle stykker i Rusland, og som er efter• 
bygget der. Men Tupolev har konstrueret 
en ny krop til transportudgaven, som man 
ellers ikke ved meget om. 

I sin stempelmotor-udgave er Bristol 175 
blevet udviklet fra en mellemdistancetype til 
en langdistancetype i klasse med de øvrige 
og er nærmest tænkt som en forsikring mod 
eventuelle forsinkelser i Englands serie af 
reaktordrevne og propelturbinedrevne typer. 
Den ventes ikke i tjeneste før 1953 eller 54, 



LANGDISTANCE TRAFIKFLYVEMASKINER MED FIRE STEMPELMOTORER 

4 motorer Antal Type i\ poss. Spv. 

hk m 

Douglas DC-4 .. 1450 44-70 35.8 
Constellation .•. 2500 44-64 37.5 
Douglas DC-6 •. 2100 62-68 35.8 
Canadair Four, . 1760 40-65 35.8 
Stratocruiser .. . 3500 65-100 43.0 
H. P. Hermes 4. 2100 40-74 34.5 
Breda BZ-308 .. 1760 65-80 42.1 
S. E. Armagnac . 3500 80 49.0 
Bristol 175 ..... 2810 60-70 42.7 
Tupolev TU-70 . 2000 72 43 

og til den tid har man måske opgivet den 
i stempelmotorudgave, hvis propelturbine
udgaven opfylder forventningerne. Iøvrigt 
ligger det nuværende projekt mellem den 
nyeste Constellation og Stratocruiser'en. 

Sammenligninger. 
At fo1etage sammenligninger mellem fly

vemaskiner er overordentligt svært, og sær
ligt vanskeligL er det i detle tilfælde, hvor 
det drejer sig om typer på forskellige stadier 
af en rivende udvikling. Luftfartselskabernes 
tekniske afdelinger tilbringer meget lang tid 
med grundige sammenligninger og må des
uden tage hensyn til pris-, valuta-, leverance
og driftssynspunkter. Et vist moment af held 
spiJJer også ind. Med de priser, disse typer 
er oppe på - op mod en halv snes millioner 
for en Stratocruiser - er det unægteligt tip
ning i den helt store stil (som regel på skat
teydernes bekostning). 

Det har været vanskeligt at opstille hos
stående tabel, fordi oplysningerne er så va
rierende og ikke nemt lader sig gengive i så 
få tal - og desuden ændrer de sig løbende 
Men taget med reservation kan de tjene som 
vejledning. 

At flyve en moderne trafikflyvemaskine på 
mest økonomisk måde er en indviklet viden
skab. Rejsehastighed og rejsehastighed er 
ikke bare to, men mange ting. Rækkevidde 
og nyttelast hænger intimt sammen. Man 
kan flyve langt med en lille last (og lille 
indtægt) eller kort med stor last. Luftfart. 
selskaberne regner i praksis altid med lavere 
rejsehastigheder end de, fabrikanterne af 
motor og flyvemaskine kan tillade af tek
niske grunde. På rutekortene for passagerer 
lader SAS folk regne med 325 km/ t for DC-4 
og 450 for DC/6. 

I sammenligningerne kan vi roligt se bort 
fra de europæiske og fra den gamle DC-4. 
Tilbage bliver DC-4M, DC-6, Constellation 
og Stratocruiser'en. Og her er igen konkur-

Læng- Plan- Tom-
de nrenl Bojde vægt 

m m• m tons 

28.6 135 8.4 17.3 
29.0 153 7.0 27.5 
30.7 135 8.7 
28.6 135 8.4 26.2 
33.7 161 11.7 37.9 
29.6 131 9.1 24.2 
33.6 207 7.2 23.0 
39.6 236 13.6 37.0 
34.7 190 11.2 
36.3 160 8.4 

rencen mellem de to sidstnævnte af størsL 
interesse. 

Connie lcontra Stratocruiser, 
Rent umiddelbart bØr den i tjenesten tre 

Ar yngre Stratocruiser jo være overlegen. 
Men man mA ikke glemme, at bl. a. den! 
bæreplan er væsentligt ældre. C-97 fløj alle
rede i 1944, og B-29, hvorfra planet stam
mer, er endnu ældre. Mens Connie først nu 
er nået op på en planbelastning på ca. 315 
kgtm2 , er Stratocruiser allerede i starten på 
ikke mindre end 400 kg/m2, mens motorbe
lastningerne svarer nogenlunde til hinanden. 
Stratocruiser'en er teoretisk overlegen pli de 
ikke alt for lange distancer. Den kan sAledes 
transportere 12,3 t nyttelast 4600 km i stille 
luft, mens Constellation transporterer 7,3 
tons på denne distance og op til 5500 km. 
Men herefter mindskes forskellen, indtil 
Stratocrniser'en på sit maximum af 7900 km 
medfører 3,74 t, mens Constellation på 7700 
km tager lige ved li t. Nu kan De indvende, 
at sA lange distancer bruges ikke på luft
ruterne, men på den vestgående atlanter• 
havsrute .om vinteren, hvpr der skal regnes 
med stærk modvind, flyvning til alternativ 
lufthavn og ventetid, da må man regne med 
disse strækninger. 

Da ordrerne på Boeing Stratocrulser blev 
ltfgivet, stod Constellation ikke nær sA godt, 
men idag er der nok en og anden, der ville 
have truffet el andet valg, når både tekniske 
og financielle synspunkter skal tages i be
tragtning. Det er interessant at se, hvad to 
af verdens Økonomisk bedste selskaber har 
valgt. KLM har holdt sig til Constellation 
(og DC.6), mens Pan American Airways har 
afgivet den største Stratocruiser-ordre. Man 
regner dr. Plesman og Juan Trippe for nogle 
af verdens mest erfarne luftfartsfolk, men 
her har de handlet forskelligt. 

Foreløbig er ingen overvældende henrykt 
hverken som passager eller ejer af Strata-

Mnx. rejseh. 
Fuld-
vægt I 

i Rækkevidde 
højde 

tons km/I km km 

33.1 394 6.3 3350-6800 
48.5 525 6.3 4800-7700 
38.1 520 6.3 4500-7200 
37.2 485 7.7 6240 
64.7 544 7.6 4600-7900 
37.2 480 7.3 3200-6800 
36.0 420 3.1 6000-6000 
73.0 446 6.0 3200-4000 
53.6 478 6.0 4250 

cruiser·en, der måske vil blive mere yndet 
på indre strækninger i USA end over hav
strækninger. Den vil sikkert blive forbedret 
og få sat fuldvægten op, men starter her 
med et handicap af en høj planbelastning. 
Men ogsA Lockheed vil sikkert presse sin 
Connie endnu højere. Man har prøvet at 
flyve en model 749 med en fuldvægt af over 
72 tons, altsA betydeligt mere end Stratocrui 
serens nuværende fuldvægt, og det skulle for 
den planlagte model 949 med forlænget krop 
give muligi1ed for en nyttelast af over 22 t. 

Det vil blive interessant fortsat at følge 
disse store trafikflyvemaskiners udvikling, tor 
selv om propelturbine- og reaktordrevne ty· 
per viser sig i synsranden, vil de andre blive 
flyvende mange år endnu. PW. 

* 
70-sædede DC-4'er. 

Turistklessen griber stadig om sig, Nu er 
ogsl\ Amerlcnn Airllnes begyndt med en 
transkontinental beflyvning med Douglas DC-
4, der er indrettet til ikke mindre end 70 
passagerer, og som i fordret bliver erstattet af 
70-sædede DC-6'ere. Prisen bliver en. 25 pct. 
lavere end den normale pris, og der bliver 
een turistklasse og seks normale klasser om 
dagen mellem New York og Los Angeles. 

* 
SAS førende Europa-selskab 
over Atlanten. 

Af de fem europæiske selskaber, der befly
ver Nordatlnnterhavet regelmæssigt, indtog 
SAS i 1948 og 47 en fremtrædende plads. 1 
1947 udførte SAS med 603 flyvninger flefe 
ture end de andre selsknber. I 1948 JA både 
Air France med 727 og KLM med 687 flere 
end de 623, som SAS udførte, men sAvel i 
1947 som i 1948 IA SAS øverst med antal pas
sagerer, nemlig henholdsvis 13.405 og 16.654. 
Air France fulgte dog i 1948 lige i hælene 
med 16.633 passagerer. Disse oplysninger er 
hentet fra en amerikansk statistik over tra
fikken fra og til New York. For at stille det 
hele i det rette perspektiv, må dog tilføjes, 
at de tre omeriknnske selsknber, AOA, PAA 
og TW A udrørte henholdsvis 73 og 69 pct. af 
den samlede trafik, der vor pA inlt· 194.113 
og 211.139 passagerer i 1947 og 1948. 

Italien• Breda BZ-308 (4 Brlstol Centaurus) k•rer frem. Bem•rk, at den k•rer pi ydermotorerne. 
Som regel •topper traflkflyveme de to yder•te motorer eft• r landingen. 
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EKSTRAORDINÆR GENERALFORSAMLING 
i 

D KD AS 
Bestyrelsens beretning om generalsekretærens besvigelser 

Fremtiden i KDA 

TRODS den alvorlige baggrund var Na
tionalmuseets store sal kun godt halvt 

fyldt af direkte og indirekte medlemmer af 
selskabet ved den ekstraordinære generalfor
samling den 8. december. 

Den fungerende formand, direktør Hjal
mar Ibsen, bØd velkommen, hvorefter hrs. 
Stig Rode valgtes til dirigent og konstatere
de, at forsamlingen var indkaldt med de S 
dages varsel, som lovene kræver. 

Direktør Ibsen udtalte, at forsamlingen 
gennem dagspressen var underrettet om sa
gen. Man ville først have haft sagen frem 
over for generalforsamlingen som se1skabets 
højeste myndighed, men der var sivet op• 
lysninger ud, hvorfor tnan fandt det rig
tigst at udsende Ritzau-meddelelsen ugen i 
forvejen . 

Selskabets generalsekretær, Egil Falkmar, 
havde gennem en periode på tre år besve
get selskabet for 6 l.526 kr. og 66 øre fra 
konti, der blev forvaltet af selskabet, men 
ikke var opført på dettes årsregnskab. Der 
forelå ingen uregelmæssigheder i Flyvelotte
riets regnskaber, der hvert år var godkendt 
af justitsministeriet. Lotteriets overskud blev 
til forskellige formål udbetalt til DK.DAS og 
de tre unioner. Mens model- og svævefly
verne straks anvendte deres midler, va-r det 
besluttet, at Dansk Motorflyver Unions an
del skulle anvendes til certifika tpræmier, 
der udbetaltes, efterhånden som medlem
merne opnåede certifikater. Det var derfor 
mest praktisk at lade disse forvalte af gene• 
ralsekretæren. Man indrømmecfe, at det 
havde været bedre, om disse konti havde 
været opført på regnskabet og derved havde 
været revisor bekendt. 

Formanden erindrede i denne forbindelse 
om, at bestyrelsen udførte sit arbejde som 
fritidsarbejde og derfor måtte overlade en 
vis del af arbejdet til generalsekretæren. 

Af besvigelserne henførte godt 47.000 kr. 
sig til motorflyvernes konto, mens godt 
14.200 var beløb, som danske svæveflyvere 
havde indbetalt, da de efter krigen fik ud
dannelse i Sverige, og som det var tanken 
til sin tid at betale KSAK for. 

Dir. Ibsen forklarede, hvorledes han ved 
overtagelsen af formandsposten havde iværk• 
sat rutinemæssige kontrolforanstaltninger, 
først af Flyvelotteriet 1949, som var i fuld 
orden. Falkmar havde da åbenbart følt jor
den brænde under sig og henvendte sig til 
et bestyrelsesmedlem om hjælp, hvorpå 
formanden blev underrettet og Falkmar af 
lagde fuld tilståelse. Pengene havde han 
brugt til indfrielse af veksler for gammel 
gæld. Man havde givet Falkmar en chance 
for at .skaffe dækning, men det var ikke 
lykkedes, og ved bestyrelsesmØdet den 1.-11. 
erfarede man, at Falkmar var bragt på 
hospitalet, svævende mellem liv og dØd. 
Man ville - dybt berørt af den menneske
lige tragedie - have overladt til generalfor
samlingen at tage beslutning om offentlig
gØrelse og politianmeldelse, men dette var 

jo nu overflØdigt. Politiet ville få revisors 
rapport tilstillet . Man mente således at ha\ e 
gjort sin [ulde pligt udadtil. 

Ingen hæmning af virksomheden. 

Besvigelserne ville ikke komme til at 
hæmme selskabets daglige virksomhed. For
muen var pr. 3.-12. på ca. 110.35-! kr., og man 
meme det korrekt at afskrive tabet p,\ 
denne, så den kommer ned på ca. 46.000 kr., 
hvilket under alle omstændigheder er mere 
end formuen i 1940, hvor den var 38.000 kr. 
I fremtiden, som bestyrelsen trods alt så i 
møde med en vis optimisme, ville kontrollen 
naturligvis blive skærpet. Det levende arbej
de i klubberne ville intet komme til at lide. 

Til slut udtalte direktør Ibsen bestyrel
sens dybeste beklagelse af det skete. Man 
var sig fuldt ud sit ansvar bevidst. 

Diskussionen. 
Direktør Chr. Thomas, Sportsflyveklubbens 

formand1 konstaterede, nt bestyrelsen vor 
indforstnet med, nt der vor sket en fejl. Hnn 
spurgte, om nogen havde vidst, nt F olk.mor 
havde mllttet deponere sin beslnlllng som 
landsretssagfører og h\'orfor. I si\ fold syn
tes hnn, nt der vor udvist lidt for stor o,·er
legenhed ved hnns nnlngelse. Hnn fors tod 
heller ikke, nt der ikke hn\'de vre1,et mere 
kontrol med pengene. I<nssereren hnwle dog 
ved en telefonopringning til banken kunnet 
kontrollere, om nit vnr i orden, og besvlgel
sern~ kunne derved , •ære opdnget tidligere, 
Dir. Thomas Ønskede oplyst, om motorflyve
klubberne nu kunne fn belpbet udbetalt, og 
hvad den omtnlle svævefly,·ekonlo vnr for 
noget. 

Formanden oplyste, nt Fnlkmars nntngelse 
vnr noget, som. vor gamJe fo rninnd hnvde 
ordnet. Det vnr Jøvrlgt Ikke slet si\ unatu r
ligt, at en lnndsretssngf ører opguv denne 
virksomhed for generalsekrctærposlen, hvis 
hnn ikke havde de forretnlng~mæsslge evner, 
og derfor havde mnn ikke fattet mlstnnlte. 
Dir. Ibsen gik ud frn, nt o,•erln11enlØr Esldld
·•en havde gjort sine undersØRelser, men det 
vor jo Ikke muligt nu at få nit klnrlngt. 
Det vor en fejl, ut disse konti Ikke vur 
optnget l regnskabet; bestyrelsen hnvde væ
ret med til nt give Fnlkmn r fuldmnat, Idet 
mon regnede med, nt disse b eløb hnrtrgt ble\' 
udbetalt. Dnnsk Motorflyver Union havde 
,.,,.ret lnclfnrstll~t n,.,,I anvend elsen. I.mod ,·el
begrundede ansøgninger frn klubberne - Idet 
man jo havde unsvuret fo r midlernes rl l(tlge 
nnvendelse - ville der kunne udbetales dem 
penge, og 15.000 Jer. vnr nllerede udbetalt . 
Om l(SAR's konto mente. formnnden , ni s1\ 
længe der- Ikke forelå krnv om udbe!n!lng nf 
beløbet, sil forelå der ingen lllegalllet. IØv
rlgt havde 1Jcke si\ mnnge . medlemmer uf be
styrelsen kendt kontoen. 

l't\ fornyede forespørgsler fro dir. Thomus 
udtalte direktør Einar Dessau, at danske 
svæveflyvere hnvde ft'let grntls uddannelse p:'t 
Alieberg, men mnn havde Ønsket senere nt 
kunne godtgøre KSAK disse beløb, hvorfor 
mnn hn,•de ladet deltagerne lndhetnle dem. 

Gencrnlforsnmllngcn tog derefter he_sty rel
sens meddelelse til underretning. 

Drøftelse af kommende nye overenskomster. 
Efter kun cu. 40 minutters drøftelse gik 

mon over til punkt 3 pil dngsordenen. Luft
fartsinspektør Suen-,lge Dalbro meddelte, nt 
med årets udgnng udløb overenskomsterne 
med unionerne, hvorefter Dnnslc Modelflyver
Unions og Dansk Svæveflyver Unions besty
relser overgik til nt bllve henholdsvis model
fly\'ertid O" svæveflyver/Id I Konge!lg Dnnsk 
Aeroklubs 'bestyrelse. Arbejdet ville fortsætte 

normalt. Lidt vnnskellgere lå det med mo
torflyverne pil grund nf tidernes ugunst, og 
der ville blive en stor opgave for motorflyve
rådet. !\lan vnr klor over vnnskellgbeden ved 
det hØje kontingent for nlle de Ikke-flyvende 
medlemmers vedkommende, men skulle nok 
Inden :for lovens rnmmer finde en udvej for 
disse. 

KDA skulle blive en bedre orgnnisntlon. 
Modelflyverne vor lettest nt Jclnre. Lidt svæ
rere vnr det med svæveflyvernes vnnskelig
heder, men hr. Dnlbro kunne meddele, nt 
der i nær fremtid kom fnste regler, hvor
efter svæ\'eflyvning ville kunne foregå offi
delt pti de fem stntslufthavne ud'e i !ondet. 
Og nllr man sil, at svæveflyverne her kunne 
ovet;holde spillets regler, mon man så ikke 
ogsl\ kunne overtnle militæret til at Abne 
sine plndser? Det vnr svært ni spå for mo
torflyvningens fremtla, men mon vidste, nt 
motorflyverne hnvde viljen. Hr. Dnlbro frem
satte en tnnke om oprettelse nf et oplys
nlngsburedu for prlvntflyvere, der skulle til 
udlandet. 

Civilingeniør Gade udtalte, at man i Sports
flyveklubben si\ lidt onderledes pil det. Hnn 
mente, at det forelagte overeuskomstforslng 
vnr komplet unnlngellgt og mindede 010 el 
mngtdeltret frn en ·enevældig konge. Kontin
gentet vnr 'for hØjl. Gode Ønskede samarbejdet 
lugt 1111 pi\ mest mull!( frihed .for klubberne 
og tænkte sig en nrt loknlt selvstyre som i 
<len schweiziske forfntning. Efter en gennem
gang nf en række punkter I forslaget nd
tnlte Ing. Gade dog som et juleønske, at mnn 
mllltc rinde hinanden. Det vnr Ikke fra klub
bernes side, at det skortede p:'t vilji: til snm
nrbejde. 

Som formand for lovudvulget udtnlte di
rektør Dcssuu, nt det oprindelig vnr motor
flyverne, som havde fr.emsnt forslnget til den 
n~•e orgnnlsntlon og fik nedsnt udvnlget, hvor 
nflc porter Ynr rcpr:rsenterct, og hvor mnn 
h:wde opnået fuld enighed. Hr. Gnde hnvde 
omtnlt Jclubhernes f,ll!(ler, men !(lemt rettig
hederne, der hl. n. stod opf Ørt I lovenes for
målspnrngrnf. For ni v:-rre rn fnst snmmen
tømret orgnnlsntlon overfor offentlighed 
og myndigheder måtte mnn bringe visse ofre. 
Kontingentet for senlor-orgnnlsntlonsmedlem
mer vnr fnstsat for nt give dem større lncl
flydelsc, end de f pr htwde haft. KDA's 11e
sty1·els" måtte kunne hlnclre skudelige sær
nlctloner. Fik mnn et :endrlngsforsln!(, kunne 
mnn sindig diskutere overenskomsterne, men 
der 1111\tte vrrre lige ret for nlle slags klub
ber. 

Gnde udtnlte, nt hun Ikke hnvde angrebet 
lovene, som hnn J1nvde vruret med tn nt 
slemme for. Uvnd nyttede det nt forlange 15 
kr., 11l1r man Ikke kunne prrestere dem og 
Ikke ønskede noget for dem? Hnn fnndt ,de 
g:imlc overenskomster sknrpe, men de nye 
værre. 

Jiommunelærer 1\fil/lam Ntelse11 hnvde som 
hestyrelsesmecllem Ikke kunnet udtnle slf( 
und1•r ri" rørst e to punRtcr . Hnn hævdede, at 
rier htl\'d<' vruret ir]ort anker mod overens
komsll'orslngenc, og nt uni onens bestyrelse 
l'rn f1lrste begyndelse hnvde modsnt sig url
mellghcclerne, men ni det vnr blevet fejet til 
side . 

Hr . . 4111fers Petusen. Viborg, vnr enig med 
<:ude og mente, nt kun 10 20 \'lrlcellgt alc
lh·1• medlemmer I Viborg kunne belule det 
hØje kontingent. 

Lrs. Ør11m Jensen. Dansk l\lotorflyver Uni
ons formand, ndtnlte nt det jo kun vnr et 
forsln g. De 15 kr. vnr vedtnget, men kun de 
nkth•e medlemmer behøver nt gi\ .Ind her
under. Pti sidste bestyrelsesmøde I DKDAS 
hnvde mun fundet en IØsnlng fot· de øvrige 
mecllenuners vedkommende. 

l"ndcr eventuelt udlnltc rednklØr l'oul 
We.tlJlfutll , nt han tllritd!!de bestyrelsen ved 
ncr-ste ansøgning til Fly\·elollerlet nt nlller1• 
sig med luftfartsmyndl~hedcrne som en slags 
gornntl. '1'11 slut tulclcede di rektør Ibsen for 
forsumllngens J'orstllende holdning og lovede 
nt søge at forvinde, hvad der vur tnbt. 
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Med lJi]1~ 1 

ENGELSl{E SV ÆVEPLANER 
ENGELSK svæveflyvning har måske lidt 

svært ved at. klare sig i den internatio
nale konkurrence, da man lige så lidt som i 
Danmark har offentlig støtte. I FLYV nr. 
12 1948 fortalte Bjørn Thpgersen om et 
sommerophold hos London Gliding Club i 
Dunstable Dawns. Da jeg sidste sommer al
ligevel skulle en tur til England, var det 
naturligt i den forbinc!else at lægge en uges 
sommerferie i Dunstable. 

England havde haft en lang tør forsom
mer, og den udmærkede sig ved lang tids 
mangel på den vestenvind, der er ganske 
nØdvendig i Dunstable. Selve flyvepladsen 
er den værste, jeg har fløjet på, og jeg 
nåede derfor også at blamere mig et par 
gange. Er der stille vejr, får man kun yderst 
ringe højde i højstarten, men heldigvis an
giver højdemålerne højden i fod, så man 
bliver ikke så forfærdet ved kun at få 300 
-400 fods højde på, som hvis den hav.de 
vist 90-120 m. 

En gammel skotte havde været der tre 
uger uden en dags skræntvind. Han blev 4 
uger til. Samme triste resultat. Da jeg an
kom, var han bedrøvet ved at pakke sam
men. Jeg kom en torsdag eftermiddag, og 
til og med mandag var det næsten stille og 
dejligt blåhimlet højtryksvejr. Fint til at 
holde sommerferie og blive brun i, men 
skidt til svæveflyvning. Heldigvis kom der 
så noget vestenvind de tre sidste dage, jeg 
var der, så jeg kunne få prøvet de engelske 
typer (omend en del af mine knap seks 
timer var på en usædvanlig ubekvem Baby). 

Inden vi går over til at se på typerne, vil 
jeg gerne anbefale Dunstable som sommer
feriested for en svæveflyver.. Foruden de 
flyvemuligheder, man finder (det var inter
essant at prøve skræntflyvning for første 
gang), så finder man et usædvanligt hygge
ligt sted med et meget venligt og noget 
anderledes sammensat svæ_veflyvepublikum, 
end vi er vant til. Foruden de gennemgå
ende yngre og ikke alt for velbemidlede 
mennesker, som herhjemme udgØr en stOT 
del af svæveflyverne, er der i England et 
ikke ringe antal ældre, og tildels mere vel
beslåede mennesker, der går op i sporten, og 
som danner en god fast rygrad i den. 

Men hvadenten man er siamesisk prins, 
diplomat med stort dollargrin, velhavende 
engelsk forretningsmand, pob;k emigrant 
eller tømrerlærling, så arbejder man sam
men i et rigtigt svæveflyverfællesskab. En 
sådan ældre engelsk gentleman kan godt 
pludselig tage hakke og skovl på nakken på 
eget initiativ og gå ud og reparere et sted 
på flyvepladsen eller give sig til at klippe 
hækken omkring klubhuset. 

Morsomt var det at se, hvordan adskillige 
kom kørende i deres lille engelske bil, fyldt 
med kone, børn og hund og med transport
vogn med privat svæveplan bagefter. Så fl~j 

, manden bort, og når landingsmeddelelsen 
kom, tog resten af familien ud og hentede 
ham hjem. 

Når man brændte efter at flyve, da ve
stenvinden endelig tog fat, kunne det virke 

Fra oven: Gull IV, Prefect. Tutor, Kadet, T 21 B, 
Tandem-Tutor og Motor-Tutor. 

lidt irriterende, at det tog så længe at kom
me i~ng om morgenen. Man stod sent op, 
fik efterhånden slæbt planerne ud, men ~å 
korn det daglige eftersyn, der blev gjort 
uhyre grundigt af specielt dertil autorise
rede svæveflyvere, som udstedte en regulær 
sikkerhedsattest, når de endelig havde været 
gennem det hele. Englands luftfartsmyndig
heder har overladt alt til svæveflyveorgani
sationen; der er ikke noget, der hedder cer
tifikat o.s.v., men til gengæld er British 
Gliding Association sig sit ansvar bevidst. 

En række selvstændige typer. 
Når man ser bort fra udenlandske typer, 

især naturligvis tyske, som også benyttes og 
desuden bygges i England, findes der en 
række engelske svæveplantyper. Mange af 
disse er gamle, men flyver stadig. Der fin 
des også nye prototyper, f. eks. en åben to
sædet Venture, som prins Bira af Siam fløj 
passagerflyvning med. 

Betydeligst er den serie, der fremstilles af 
firmaet Slingsby Sailplanes Ltd., Kirby
rnoorside, York. Den strækker sig fra det ele
mentære til rekordplaner uden at nå yder
ligheder i nogen af enderne. 

Den tosædede T-21 fik jeg ikke lejlighed 
til at prøve, da den var på værkstedet, hvor 
planerne gennemgående opholder sig en 
del. Den bruges i stedse større grad i Sveri
ge, ligesom den under navnet Slingsby Sed
bergh er i produktion for RAF, der skal 
bruge den til Air Training Corps, hvis 
unge mennesker hidtil kun er blevet trænet 
op til A. Den· er åben med flyverne side 
ved side med fint udsyn og er utvivlsomt 
godt egnet til tosædet skoling. 

Cadet bruges af ATC til A-skoling, mens 
man i Dunstable først lod eleverne hoppe 
rundt med en åben skoleglider (Dagling). 
Den har lukket krop med åbent førersæde, 
omtrent med samme eller en smule bedre 
udsyn end fra en Baby uden hætte. Der er 
ingen instrumenter. Jeg fik min første start 
i denne type og fandt den nem og behage• 
lig, vel lidt bedre end en SG-38 med båd. 

Tutor er en Cadet med andre planer, så
ledes at en klub ved at holde begge sæt 
planer har to typer ud af det. Den har 
instrumenter og kan bruges i slæb og evt. 
til overlandsflyvning, men har ikke bremse
klapper. Man har omtrent samme glæde af 
den som af en Baby til en lavere pris. Der 
er faktisk taget sølv-c pli. den. Man bliver 
noget forblæst af at flyve den i længere tid, 
og bekvem er den heller ikke, men alligevel 
er der i Dunstable mange med tilladelse til 
at flyve de bedste typer, som kan lide at 
tage den op pli. skrænten en times tid. Jeg 
havde min længste flyvning (ca. I½ time) i 
den, og jeg fik endda lidt termiktilslutning 
og nåede fra de normale 150 m op til 450 
m med den. Det syntes i Dunstable væl
digt højt, især i en så åben type, og jeg lo 
ad dem, der fløj bedre typer under mig. 
Virkningerne af krængningsrorene er bedre 
end på Cadet. 

Tutor findes forøvrigt også som Motor
Tutor med en 37 hk motor og er uden 
vanskelighed blevet fløjet af svæveflyvere 
uden erfaring i motorflyvning. Den sidst~ 



Et godt tilbud! 
AVRO ANSON MARK I 

Med britisk luftdygtlghedsbevls, 

Kan Indrettes med 8 passagersæder, som fragdlyvemasklne 
eller som trznlngsluftfartof for besætninger. 

Cheetah IX motorer - 1250 timer mellem hvert hovedeftersy11. 

V. H. F. aller M. F. radio. Flyvestrzknlng 987 kilometer. 

Marchfart 229 km/t; største fart 256 km/ t. • Luksus kabineudstyr. 

PRIS 
Indrettet til pas~agerbrug .f, 1200. 

fragtflyvemaskine eller 
trznl ngslufdartøj 

æ 995. 

0 .,., ""•. -- ..... 

FAIRCHILD ARGUS 
Med britisk luftdygtlghedsbevls. 

En firesædet flyvemaskine med en Warner Super Scarab motor. 

Luksusudstyr. 

Flyvestra,knlng 968 kilometer. 

Storste flyvefart 200 km/t. 

PRIS fra .t 375. 
,. 

WESTERN AIRWA YS LIMITED WESTON AIRPORT, WESTON-SUPER-MARE 

variation over temaet er en tosædet udgave, 
Tandem Tutor, idet planet er anbragt på 
baldakin med et sæde derunder. Dens prø
veflyvninger er ikke færdige endnu. 

Prefect er konstrueret som en »forbedret 
Baby•. Den har en lidt bredere krop og et 
betydeligt forbedret førerrum, hvor man 
sidder behageligt tilbagelænet og ikke i 
samme hvirvelfelt som i en Baby. Prefect 
har lidt mere v-form end Baby og bedre 
og mere effektive ror. Som alle andre Slings
bytyper har den et hjul, hvilket er en stor 
behagelighed ved transport. Da den skulle 
til eftersyn, fik jeg den ikke prøvet på 
skrænten, og da dens bundkobling også var 
ude af drift, gav det ikke megen højde på 
den halve snes pladsrunder, jeg prøvede den, 
men alligevel gjorde den et meget tiltalende 
indtryk. Dens manøvredygtighed havde jeg 
lejlighed til at konstatere efter et wire• 
brud i en sådan højde, at jeg ikke kunne 
gå lige ud, men måtte svinge rundt i til
dels meget lay højde over den kuperede 
plads for at komme ned. Bremseklapperne 
er en smule mindre effektive end pA. Baby. 

Såvel Prefect som de tidligere nævnte 
typer afviger fra Baby'ens konstruktion ved, 
at bagkroppen ikke er krydsfinerbeklædt. 

Type Spv. Længde Areal 

m m m• 

T 21 B ..... 16.4 8.1 24.2 
Cadet ...•.. 11.7 6.4 15.8 
Tutor ...... 13.2 6.4 15.0 
Prefect ...•. 13.7 6.3 14.4 
Gull IV .... 15.0 7.25 14.5 

Telf. Alrport, Weston-Super-Mare 

Det er en bærende gitterkonstruktion med 
lærredsbeklædning, som skal være lettere 
og billigere samt nemmere at reparere. 

Gull IV, Englands bedste svæveplan, er 
tidligere omtalt i FLYV, men vi skal repe
tere, at det er i 15 m klassen som Olympia, 
men lidt bedre end denne. Jeg fik lov at 
flyve den en aften, før den næste dag skulle 
til eftersyn, men netop som jeg skulle op, 
forsvandt en C-elev hinsides skrænLen i en 
Tutor, hvorpå flyvningen blev stoppet et 
par timer, så jeg først kom op koi:t før sol
nedgang. Efter at være blevet blæst igennem 
i nogle timer i Baby den dag, og efter at 
have siddet og brugt rorene hele tiden, så 
var det en vidunderlig følelse at ligge skråt 
tilbagelænet i Gull IV's behagelige sæde 
inden for dens velformede Perspex-hætte 
med fint udsyn. Kun en gang imellem be
høver man at korrigere lidt på de effektive 
ror, ellers kunne man bare nye udsigten, 
mens solen gik ned, og lytte til den sagte 
surren af vinden, der uden at mØde megen 
modstand kærtegnende svøbte sig om svæve
planet. Men alt får en ende, og selv om jeg 
kunne have fortsat, så landede jeg dog, 
inden det blev alt for mørkt, for ikke at 
udsætte klubbens stolthed for nogen risiko 

Side• 
Vægt Bedste g\ldetal 

forhold 

I I 
ved tom fuld hast. 

kg kg km/I 

11.2 268 477 21 68 
8.5 135 238 15 58 

11 .0 154 260 18 59 
18.0 165 279 21 72 
15.4 212 318 26 65 

Prefects førersæde (vist uden hætte) 
er rummeligt og bekvemt. 

på den dårlige plads. Jeg landede med en 
følelse af, hvordan svæveflyvning kan være 
og bør være. 

PW. 

Mindste 
synkehastighed Størst 

ved Stoll.fort tilladte 
hastighed fort 

m/sek km/I kmit km/I 

0.85 61 45 170 
0.95 49 49 96 
0.89 52 49 115 
0.82 57 48 168 
0.7 61 55 178 
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NYT UDE 
OG HJEMME 

Hurtigere end lyden. 
USA hnr fire flyvemnskiner, som hnr ,·æret 

i stnnd til nt opnå mnchtnllet 1 under vand
ret flyvning. Den f prste, som nåede nt flyve 
så hurtigt, vnr Bell X-1 (19•li); året efter 
fulgte North Amer!cnn Snhre. I juli i år nå
ede Douglns Skystrenk frn den umeriknnske 
mnrlne muchtnllet 1,03 under vundret flyv
ninp; i 7.920 m. Den fjerde er en version uf 
Lockheed XF-90, op; præstutlonen blev mu
lip;gjort ved unvendelse uf efterbrænderr i 
udstpdsrprene på dens turboreaktorer [We
stlnghouse J. 34). 

Skal det amerikanske luftvåbens ele
mentære flyvetræning foregå på pri
vate flyveskoler? 

Den nmeriknnskc forsvnrs1_ninlstcr hnr ned
snt en kommission, som skal undersøge mu• 
lighederne for nt overlade luftvåbnets ele
mentære flyvertræning t!l privnte flyveskoler. 
De, der er tilhængere af denne frcm"nngs
måde, hævder, nt det vil reducere udgifterne, 
og at det vil mcdf øre oprettelsen nf en ræk
ke trænIngseentrer, som m~et let vil kunne 
udvides I tilfælde nf krig. Hvorvidt der sknl 
unvendes civile eller mllltære lnstruktprer, er 
der endnu ikke enighed Oll!, 

Pudring fra luften i USA. 
Pudring frn luften har efterhånden fået el 

ret stort omfnng verden over. Eksempelvis 
kan nævnes, nt en privntmand I USA tog 
denne opgnve op og begyndte med een flyve
maskine. Efterspørgslen vur Imidlertid så 
stor, at den somme mnnd I IØbet nf eet år 
havde en flåde på 58 flyvemnsklner i nrbe.jde. 
Ifølge de nmerlknnske Juftfnrtsmyndlgheders 
opghelser hnr der I 1949 været unvendt en. 
8000 f!yvemnsklner til pudring rundt om I 
de l'orenede Stuter imod en. 5000 i 1948. 

Chase XC-123 troppetransporter. 
Den sidste nye nmcriknnske, militære truns

portflyvemnsklne har været i luften. Den er 
hvgget uf Chuse Aircrnft Compnny og hnr 
ri'iet typebetegnelsen XC-123. Den er beregnet 
til lnmlln« på marker o. I. i de forreste 
kampområder, medfØrende personel og mntc
ricl, og den kan medfØre 60 soldnier med 
fuld udrustning eller en. 11.300 kg onden 
lnst. Den er ud,lyret med to 2.400 hk Prall 
& "'hitney motorer. Spænd,·ldden er 11:1,5 m, 
og længden uf kroppen er 23,5 m. Den knn 
benvttes som ,lwbcmnskine, eller den knn 
selv anvendes til flyvemaskineslæb, idet mo
torerne i så tilfælde kun fjernes fru de spe
cielt indrettede motorgondofcr. 

Som hosst{1e11de billede viser, giver den 
rummelige krop plads til 5 jeeps. · 

Chase XC-lll transportflyvemaskine kan anvendes som motorflyvemaskine eller glideplan 
og f. eks. transportere 5 jeeps, 

Skandinavien-Bangkok på 1 ½ døgn. 
SAS-ruten mellem Sknndlnovlcu oi; Thnl

lond, <ler blev åbnet d. 26. oktober forrl [(c 
år, er blevet en stor succes. Ruten, der gen
nemflyves af SAS's o, ersens division, gi11· 
vin det nære og mellemste Østen t'i1 Bungkolc 
i Thnllnnd. Hele turen vurer 11, dpgn, og drn 
reelle flyvetld er 30 limer. 

SAAB-90A-2 under seriebygning. 
Svenskn Aeroplan Aktlebolnget slrnl som 

bekendt levere ti trnflkflyvemnsldner ur 'ty
pen SAAB-90A-2 til A.B. Aerolrnnsport, den 
svenske ånrthnvcr i SAS. Serlclilvlrknlngen 
er begyn I, og den første muski11e hur som 
tidligere omtult Yæret ude på sine f1lrsle 
prØvef'lyvnlnser. Serietypen hnr filet et krnr
tlgere motorudstyr end prototypen, idet den 
er blevet udstyret med to Prnlt & \\'hlhW) 
H-2180 Twin \Vnsp E-1 motorer, der mecl 
,·undindsprØjtnlng udvikler 182;; hk i star
ten. De nye motorer ha'i· i ret betydelig gracl 
forbedret luftfortpjets præstntloner, og delle 
~ælder ikke mindst mnrchl'nrten, som er 
kommet op på •100 km t. Propellerne er også 
nye. I modsætning til prolotyr,ens ~r de nye 
Humilton Hydromatlc propel er f1rebladede 
~amt indrettet på en sådan m{tdc, nt de kun 
anvendes til bremsning under lunding. Ved 
en række nnd,·e tekniske forbedringer er 
stortvægten blevet forbpjet fm 1 :1,9 tons til 
13,9 tons - uden at det p,1 nogen måde er 
gået ud over sikkerheden. 

SAAB-29 i serie 
Efter et i1rs intensivt prØveflyvnlngsnrbejde 

er den svenske renktlonsdrevne SAAB-29 nu 
kommet op pil den beregnede hnstighed. Tre 
eksemplarer bur f!Øjet, og seriebygningen er 
nu i fuld gung, og svenskerne hygger ligeledes 
selv de de Hn,·lllnnd Ghost-re:iktorer, som 
drher den. 

SAAB Safir til Holland. 
Den hollandske stntsflyveskole, der uddan

ner , ordende trnflkJlyvere, hor bestilt 8 
SAAil Safir, der senere skul efterf piges af 
,•ndnu 4. De slrnl bruges til skoling I Ion
ding med næsehjul, ligesom mun mener ul 
Jmrinc spare en del ,·ecf ut Inde meget nf in
strumr ntfll, ni ugen foregå på Safir i stedet 
fo1· Hun·urd. •I 1!150 vil Hljksluehtvnnrtschools 
fh\de bestai nf 24 Tiger Moths, 20 Hnrvnrds, 
12 Safir, 12 fieechcruft og 1 Dnkotn. 

Direkte fra Harvard til Meteor. 
I RAF går mnn nu fro overgnngstypen Hur

\'urd direkte o,·er pil Gloster l\leteor. Der bli
,·er altså ikke tal e om først at flyve hurtige 
propeldre,·ne typer som f. eks. Spilfire. Sprin
get må ikke ,·ære så , nnskeligt igen, for nor
malt går eleven solo efter fire timers dobbelt
stvring i l\letcor i. Så får han gnnske vist 
e1idnu en. 8 timers videregående dobbeltsty
ring. Herfra fortsætter hnn til enten l\leteor ,I 
eller Vampire. Endnu findes der også eska
driller med Spilfire, Tempest eller Hornet, så
ledes at en Jil, er i det tilfælde skol skoles 
• tilbage« til lnngsommere, propeldrevne typer. 

·• 4-sædet Auster Autocrat 
Auslcr kan nu ombygge de 3-sædede Au

ster Autocrat III •l-sædede, idet det sidevendte 
uglersæde erstattes nf to normale sæder. For 
11I give de to bageste personer lidt mere ben
plurls, kun der l11stuTieres nye sæder fortil, 
som de kan slikke benene ind under. llied 
fire l?ersoner er Autocrnt ikke delvis kunst
flyvningstly~tJt-t, so111 den tresæd~dc version 
ellers m· i England. 

En kapflyvning jorden rundt - i 19:i6. 
De oll mpiskc Lege skol i 19:;(i nfholdes i 

Melbourne, og i den anledning træffer Au
stralfon olierede 1111 forberedelser til nt kun
ne modlnge <'Il invasion uf g:.c~ler fra luf
ten. Dn m:m forneiser, nt renklor-luftlinere 
vil bllve de nwst ulmlndellp· pi, lullrulerne i 
1956, er man gået i gnng med ut anlægge en 
ny luftlun·n, specielt indrettet t,J"ter de krnv, 
som de nye lul'lllnere stiller. Den olympiske 
komite arbejder samtidig på ni urran!lere ,•n 
kaprlyvning jorden rundt. 

IL-12 i Ii:øhenhavn. 

SAAB Scandia I serieproduktion. I forgrunden ses nogle SAAB Safir, som sidst er bestilt af Holland. 

Den russi,;ke type, IL-12, har vist sig i 
l{nstrup på <len czecho-slovnklske rute. Typen 
\lir beskrevet i nr. 10 sidste dr. 
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Norsk verdensrekord med 
sportsmaskine? 

I tilslutning til vor opfordring til nt gøre 
noget ved motorflyverekorderne knn vi nu 
meddele, nt der netop i Øjeblikket faktisk er 
mulJghed for nt gøre sip; µ;ældende også på de 
internationale FAl-rekorders områcfe. Hidtll 
har rekorderne for lette flyvemaskiner været 
opdelt i klusser efter motorens slagvolumen, 
men det er nu ændret således, ut man op
deler efter fuldvægten. Herved er der opstået 
en række »ledige« rekorder, og det hnr nord
mændene buft Øjnene åbne for. 

Den 16. oktober foretog SAS-koptnjnen Jn11 
Christie en hns tlghedsflyvnlng over 1000 km 
lukket bnne med en J{lemm 35 på 766 kg 
(klnsse 500- 1000 k g) . Hnn fiØj frn Brommn 
til Fornebu og tilbage til Brommn vin Uddr
vnlln under kontrol nf Stockholms Flygklub. 
Flyvningen gnv en gennemsnitshastighed på 
166 km/t. Der vor ekstra benzlntnnk 1nstn1Ie
ret. VI må håbe, ut nordmændene får denne 
rekord anerkendt af FAJ. 

memm 35 bur oprindelig en rækkevidde 
på 630- 800 km. Rejsehnstlgheden opgives no
get hØjere end rekorden, men ved forøget bn
stlghed synker rækkevidden, og dn der ingen 
rekord vnr I forvejen, behøvede knptnjn Chrl
sUe jo Ikke at skynde sig. 

Denne rekord knn utvivlsomt slås nf en 
J{Z II-T med en ekstrntnnk, og der er ganske 
givet også undre lnternntlonnle rekorder In
den for rækkevidde, hvis ikke andre vågne 
lnnde som Norge bar ansøgninger liggende 
inde hos FAI ollered'!. Også den nye I<Z- VIII 
skulle hnve gode muligheder for nt tiltrække 
slg opmærksomheden ved FAI-rekorder. 

International svæveflyvekonkurrence 
i Polen. 

I tilslutning til vor artikel, i nr. 10 side 
230 om 19,19's svæveflyvekonkurrencer i ud
lnndet sknl vi her bringe nogle linier om den 
eneste konkurrence nf internatlonnlt tilsnit, 
nemlig konkurrencen i Zar, Polen, frn 6.-19. 
juni, som er udførligt omtnlt I Schweizer 
Aero-Revue. Det vnr denne konkurrence, som 
F AI Ikke vilJe gøre officiel, Idet mnn ikke 
kan hnve officiel FAI-konkurrence hvert år. 

Der var deltagere frn llulgnrlen, Polen, 
Czecho-slovoklet og Ungarn med !nit 19 svmve
ploner, nf hvilke to Olympia vnr eneste vest
lige type. Første dng gjnldt det under svære 
vejrforhold at opnå størst sum nf tre hØ.ide
vlndlnp;er. 12 fik over 3000 m, polnkken C:orn 
5320 !nit. Næste dop; blev der flØjet bnstlghed 
over 100 km. ligeud over vanskeligt terræri. 

10 nåede frem. Gorn vandt med 43 km/t. Kun 
tre gennemførte næs te konkurrence i hastig
hed over 100 km på lreknntbnne. Frk. Irena 
Kempowna vnndt og opstillede FAJ-rekord 
med 50 km/t. En lconkurrence i hastighed 
over •IX10 km Icomhineret med hØjde vnmltes 
af l'urolc (Cz ) . Ved en gentagelse nf 100 km 
målflyvning m ed hastighed nåede 9 frem. 
l'leslw (Cz) vandt med 51 km/t. Sidste dog 
gik det !Øs over 186 km. l{un Plesko nnnede 
frem uuder meget svære forhold. 

I den samlede konkurrence vnndt Irenn 
l{empownn med 890 points. Zientel, (Polen) 
haY<fo 798 og Svi11lm (Cz) 687. Czecherne 
vnndt holdkonkurrencen. De flpj ulle Sohnj 
(se FLYV nr. 5/49). Der blev tmturligvis og
så sut en del notlonnle rekorder I hastighed, 
et omrude som desva•rre endnu il<ke er lnd
f prt i de dunskc rekortlregler til trods for vor 
pilpegelse af denne og undre mangler i m ·. 
3/1!149. 

Forhåbentlig bliver lnndene øst for jern
tæppet repræsenteret I Sverige til FAI-"kon
kurrencen, selv om de vil fortsætte deres 
egen konkurrence. 

Ny version af Boeing B-50. 
Efter den megen diskussion om Convair 

B-36 hnr det flyvende mandskab indenfor 
USAF vedtnget at knlcle B-29 Superfortress og 
dennes udvikling B-50 Strotobomber for • me
dium bombers«. Der er dog næppe mnnge 
europæere, som vil henføre B-50 til den mel
lemlunge klasse. En ny version B-50D er net
op leveret lil USAF. Den er i Øjeblikket bestilt 
I 222 eksemplarer - mere end B-36. Produk
tionen vil derfor fortsætte Ind I 1950. Den 
f prste levering uf B-50 fnndt sted I 1947 og 
den f prste afdeling, som fik denne type, vnr 
43rd Bomber Group. Tidligere på året (1ll49J 
udførte en B-50 frn denne afdeling en meget 
omtalt flyvning jorden rundt. Flyet blev tan
ket undervejs nf B-29 tnnkere. 

Den nye B-50D Strntobomber skiller sig 
kun fro sine forgmngere i B-50 serien ved ud
videt rndnrudrustnlng, ny næsesektion saml 
et nyt fortårn med 4X20 mm. Indvendig er 
sket flere fornndrlnger - bl. n. er tankene 
blevet Indbyrdes forbundne, således nt de knn 
fyldes frn samme ventil. En Interessant de
talje er to ekstrn drop-tnnke, der hver rum
mer 700 gallons og kan erstattes med bomber, 
når der Ikke er brug for denne brændstof
reserve. Flyvevægten og bombelasten er be
tydeligt · forhøjet, hvilket er gjort muligt bl. 
o. ved- anvendelse af lettere metal. Endvidere 
lmr B-50D filet fire nye motorer af typen 
Pralt & Whitney Wasp Major på hver 3.500 

Mølvig ønsker godt nytår 
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hk. (B-50D hnr altså !alt 14.000 hk) . Det er 
meningen, nt de andre B-50 versioner også 
skal ha,·e denne motortype. Marehhnstlgheden 
overstiger ,t80 km/t. llled eu bombelast på 
4.536 kg er flyvestrækningen 9.000 km. Dn 
imidlertid alle B-50 afdelinger tillige består 
nf en B-29 tanker afdeling, forøges såvel fly
vestrækning som bombelost betydeligt. Den 
totale bombelast er 16.560 kg. C.C. 

Rekord i stort sideforhold. 

Hurel-Dubøi1 H.D, 10 bares af dette ,m"lle plan 
aamt af planstlverne, der Ikke ae• pi billedet. 

Den efter den store opvisning på Orly i 
mnj I år meget omtalte frnn~ke »letvægter« 
Hurel-Dubols H.D.10 har nu sot fransk re
kord I klasse C over 100 km. Dette skete 10. 
august nær Ville-snuvnge-ln-1\larmogne med 
konstruktøren Ill. Itu• .. 1 ved pinden. Den op
nåede hastighed var 190.880 km/t. (lid for 100 
km 31 min. 26 sek.). Den ensædede type er 
bygget nf La Societe Pierre Levosseur Aero
nau tique for Avions Hurel Dubois regning. 
lllnskinen er hygget for nt undersøge flyve
egenskaber på flyvemaskiner med stort side
forhold. H.D.10 har den smalleste vinge, der 
endnu er set på nogen type. Vingen er hØjt 
snt og støttet - støtterne anvendes også som 
planer op; giver ekstra bærekraft. Typen er 
bygget helt I metal og er udrustet med en •IO 
hk. llfnthls G2F motor. Understellet er op
trækkcllg og fo1·synet med næsehjul. Vingen 
er udrustet med Fowler-flops. 

Data: 
Spændvidde 12 m. 
Længde 5 m. 
Plnnnrenl ,t,5 m. 
Sideforhold 32.5 m. 
Fuldvægt 480 kg. 
HIC befostnlng 12 kgfhk. 
Plnnbelostn. 1-06 kg/m2• 

l\Iax. Hnst. 215 km/t. 
lllarehhast. 190 km/t. 
TophØjde 5000 m. 
Flyvestrækning 1000 km. C.C. 

* ililler 360 er i Øjeblikket den mest solgte 
amerikanske helikopter. Der er snnrt produ
ceret 100 af denne type. Ordrer for de nwste 
100 er nllcrede begyndt al komme Ind. Der 
produceres 3 ugentlig. C.C. 

* Det polske luftfnrtselsknh LOT hnr kØbt 
28 fly af ukendt type - nntngellg IL-12 eller 
Ynk-16 - frn llusland. Disse skul være 
~yderst moderne russiske fly ndrustet med 
rndur«. C.C. 

* Bliver A 2 klassen international? 
A 2 inler11atio11al? Det har nitid været et 

nordisk ønske ni få A2-klnssen internotlonali 
men hidtil hnr man Ikke kunnet bevæge FA 
til en nfgØrelse. I Aeromodeller's november
nummer foreslog Mr. Gosllng efter forhnnd
linger med von Hnttum (Holland) og Frnnc 
Znlc (USA) en International klasse p[ 50--00 
dm=, mens Phil Gnilmnnt efter besøg i Dnn
mnrk offentllgl(Jordc den nordiske klasseind
deling. Imldlerlld ltnr svenskerne lndbndt til 
internntlonnl konkurrence med A2 i 1950, og 
Per Welshnupt skriver i Aeromodellers 100-
sidede julenummer om klnssens historie og 
hensigt, mens jnnunrnummeret Indeholder en 
urtil<~l om vellykkede nordiske A2-modeller. 
- Den schweiziske modelflyvekommission hnr 
udskrevet en konstruktlonskonknrrence for 
1950 I A2-størrelsen med henblik på deltagel
sen i Sverige. 
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VERDENS-SERVICE 
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 Hydromatic prope~ler. 
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PROPELLERS 
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HELICOPTERS 

13 



MODEL-DIESELMOTORER 
Alt for få modelflyvere får tilstrækkeligt ud af deres mot6rer. 
Et grundigt studium af denne artikel vil kunne hjælpe dem 

A 8 C D 

Figur 1, Skematisk fremstllllng af motorernea Indretning og virkemåde. 

FLERE tusinde sm1'l model-dieselmotorer 
er gennem de sidste par år blevet solgt 

her i landet, og efterhånden er det også lyk
kedes at konstruere b1'lde fritflyvende og 
linestyrede modeller, der flyver godt med 
dem. I nr. 4 sidste år har ingeniør Carl Jo
han Petersen fra Odense Model-Flyveklub 
redegjort for, hvordan man konstruerer frit
flyvende dieselmodeller, og siden har et be. 
tydeligt antal andre modelflyvere taget både 
.\ , B og C-diplomer med sådanne. En vel
flyvende linestyret begyndermodel, Samba, 
er på Dansk I\Jodelfl}Ver Unions initiativ nu 
sendt på markedet, og i nr. 12 fortalte Bprgl' 
Jø1·ge11se11 fra linestyringsklubben Windy om 
bygning af og flyvning med linestyrede 
modeller. 

Imidlertid viser det sig ved enhver kon
kurrence med såvel fritflyvende som line
styrede modeller, at det for de fleste kniber 
stærkt med at starte deres motorer uden 
vanskelighed. Ved internationale konkurren
cer fordres, at man højst anvender to minut
ter på at starte og indstille motoren - -
ellers forspilder man sin start. Med tiden
bliver denne regel sikkert også indført her
hjemme, og under alle omstændigheder træn
ger vi til lidt mere rutine og mere system.i
tisk fremgangsmåde ved behandlingen af 
disse sm1'l motorer. 

For at kunne udnytte dem er det ganske 
nødvendigt, at man fuldt ud fo rstår, hvor
dan de virker. 

Virkemåde. 
Model-dieselmotorerne arbejder ikke efter 

det originale dieselprincip, hvor brændstof
fet først sprøjtes ind, når luften er kompri. 
meret, men burde snarere kaldes ,selvtæn
dingsmotorer«, idet de afviger fra de tidli
gere »benzinmotorer« ved helt at være fri 
for den elektriske tænding. Som disse er de 
imidlertid 2-taktsmotorer, og vi skal nu se, 
hvordan de er opbygget. 

P1'l figur IA ses en noget skematisk frem
stilling af en dieselmotor. I cylinderen I kan 
stemplet 2 bev,ege sig op og ned. Gennem 
plejlslangen 3 driver det krumtapakslen 4, 
hvorpå propellen sidder. I toppen af cylin
deren sidder et såkaldt kompressionsstempel 
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5. Ved ar dreje. på loppen 6 kan man be
væge kompressionsstemp1et og derved ændre 
kompressionsforholdet, cl . v. s. forholdet mel
lem rummet over stemplet 2, når det er i 
nederste stilling, og når det er i øverste 
stilling. l'å sm1'l benzinmotorer er dette for
hold fast og ligger på omkring 6: I. l'å die
selmotorerne er det gerne variabelt og lig
ger fra J0:1 op til 20:l eller mere. Alminde
ligv~ ligger del omkring 16:1. Dette høje 
kompressionsforhold medfører et højt tryk 
og dermed høj varme, som bringer brænd
stoffet til at eksplodere, -men samtidig med
fører det ogs1'l store påvirkninger på moto. 
ren . 

Fra blandingsventil1:n, som man finere 
kan benævne karburatoren, hvor brændstof. 
fer forstøves og blandes med luft, kan gas
sen komme ind gennem inclsugningskanalen 
7, mens forbrændingsprodukterne stødes ud 
gennem udstødsrøret 8. Normalt sidcjer de 
il-.ke i samme side eller samme plan, men 
det er gjort på figuren for nemmere at 
kunne illustrere virkemåden. Den indsugede 
gas kan fra kmmtaphuset gennem en kanal 
passere ind i cylinderen ad åbningen 9. 

Ved A er stemplet på vej opad og kom
primerer gassen i rummet over stemplet, 
mens ny gas suges ind i krumtaphuset. Ved 
B er gassen eksploderet, og stemplet har pas
seret topstillingen og presses nedad. Samtidig 
sammenpresses den nye gas i kmmtaphusel 
noget. Ved C strømmer forbrændingsproduk
terne ud af udstødningsrøret, mens frisk gas 
strømmer gennem 9 ind i cylinderen. Ved D 
er stemplet atter på vej op og komprimerer 
gassen i cylinderen, mens der skabes et un
dertryk i krumtaphuset, så gassen kan suges 
ind, så snart stemplet åbner for 7 som ved 
A. Og således går motoren videre - hvis 
~ian forstår at starte den og behandle den . 
rigtigt. 

Motorens start og indstilling. 
Hvis man skal opnå noget ved konkur

rencer, må man ganske præcist kunne starte 
og indstille sin motor til bedste ydelse. Man 
bør have så stor øvelse heri, at ~an kan 
gøre det i mørke! 

Behandlingen af dieselmotorer for op-

nåelse af største ydelse er i høj grad en ru
tinesag. Indtil man er fortrolig med moto
rens indstilling, må man med stor tålmo
dighed forsØge sig frem. Fra fabrikkernes 
side opgives i reglen en bedste indstilling af 
karburator og kompression samt visse for
skrifter for de forskellige motortyper. 

N1'lr man skal lære at starte motoren, må 
den fastspændes på en prøvestand, der sim
pelthen kan være et bræt, som er fastgjort 
på et bord eller lignende (gør det ikke i 
dagligstuen, da motoren sprøjter olie ud). 
Man fylder brændstof på tanken. Propellen 
fastspændes således, at motoren begynder at 
komprimere, når propellen står i vandret 
stilling. 

Man tørner først langsomt propellen nogle 
gange og lægger mærke til kompressionens 
hårdhed (hvis der er foreskrevet en kompres
sionsindstilling, anvendes denne). Derpå åb
ner man karburatorskruen det foreskrevne 
antal omdrejninger og lukker med fingeren 
for indsugningshullet. Propellen tørnes nu 
2- 3 gange, til fingeren er fugtig af brænd
stof. He1ved er der kommet brændstof ind 
i kru"mtaphuset. Når man tørne1· propellen 
hurtigt, forgasses brændstoffet og føres gen
nem kanalen 9 ind over stemplet og kom
primeres. Der skal nu opstå tænding, hvh 
kompressionen er tilstrækkelig håre!. Hvis 
dette ikke er tilfældet, Øger man gradvis 
kompressionen, idet man stadig tørner pro
pellen. Sl-.er der stadig ingen tænding, må 
dette skyldes, at motoren enten har forslugt 
sig (fået for meget brændstof), eller at den 
har for lidt brændstof. Dette kan let konsta
teres ved at tage motoren med brættet af 
bordet og vende den med topstykket nedad. 

1. Har motoren forslugt sig, opstår der en 
meget kraftig kompression, når man tørner 
motoren et par gange. For ikke at beskadige 
motoren må man derfor formindske kom
pressionen og tørne langsomt nogle gange, 
til brændstoffet er kommet ud. Hvis kom
pressionen derefter føles mindre hård, øger 
man den igen og tørner propellen rask. Her
ved opstår der uden tvivl tænding, og moto
ren vil enten starte, eller p ropelle11 vil sid 
frem og tilbage (motoren •syr«). Detic skyl
des, at kompressionen er for høj, evt. i for
bindelse med, at motoren har forslugt sig. 
Gassen tændes, før stemplet har nået sin 
topstilling. Nu vender man igen motoren til 
noimal stilling, spænder den fast og tørner 
umiddelbart efter propellen rask. Hvis mo. 
toren går i gang, regulerer man kompressio
nen, til motoren løber jævnt uden at hakke 
eller banke. 

2. Hvis motoren ikke har forslugt sig, da 
vi vendte den med topstykket nedad, vender 
man den igen til normal stilling og fore
tager nogle flere indsugninger, da den s, 
havde fået for lidt brændstof. Giver dette 
stadig intet resultat, er det højst sandsynligt, 
at det bare er håndelaget, der mangler. 

!\Ian kan vanskeligt angive nogen ideal 
fremgangsmådJ:, fordi det i så høj grad er 
en følelsessag at behandle en motor rigtigt. 
H vis man stadigvæk iagttager, al motoren 
ikl,.e forsluger sig, og at karburatorens stil
ling ikke afviger væsentligt fra det fore 
skrevne, kan man roligt fortsætte startforsø
gene med lidt variation af kompressionen. 



Som e1r sidste udvej kan man give motoren 
en dråbe olie over stemplet gennem udstØd· 
ningshullet , såfremt det ikke strider mod 
fa brikkernes startvejledning. 

Motorens kørsel i praksis. 
Før man har lært at starte motoren per• 

fekt på prøvestanden, skal man ikke tænke 
på at benytte motoren i praksis. En ny 
motor yder i begyndelsen kun en ringe del 
af den kraft, den i tilkørt tilstand kan yde. 
Det betaler sig derfor bedst at sørge for at 
tilkøre motoren på prøvestand. Herved kan 
man også opnå yderligere øvelse i at starte 
motoren. Ved tilkørsel skal motoren ikke 
køre med for høj kompression, fordi den 
ellers vil køre varm og stoppe. Den skal køre 
med ganske lav kompression og rigelig 
brændstoftilførsel. Iøvrigt forlænger det altid 
en motors levetid, hvis man skåner den ved 
ikke at lade den køre for meget ved høj 
kompression. 

Når motoren efterhånden er tilkørt, d.v.s• 
kan tlile at køre længere tid (3-4 minutter) 
pli højeste ydelse uden at løbe V:Jrm, må 
man gøre sig fortrolig med den indstilling 
af karburator og kompression, som giver 
den bedste ydelse. 

Når motoren skal benyttes i praksis enten 
i fritflyvende eller i linestyrede modeller, gØr 
der sig visse forhold gældende, som man også 
må lære at kende. Ved fritflyvende modeller 
gælder det stort set bare om at få motoren 
til at lØbe bedst muligt. De forhold, hvor• 
under motoren arbejder, ændrer sig ikke væ
sentligt under flyvning. 

Anderledes er det med linestyrede model· 
ler, hvor der skal tages hensyn til centri
fugalkraftens virkning på brændstoftilførs· 
len. Denne virkning forårsager, at brænd. 
stoffet straks efter starten vil blive trykket 
ind i karburatoren. Trykket på brændstoffet 
varierer med mængden af brændstof og mo. 
dellens hastighed og stilling i luften. Dette 
er iøvrigt et problem, der kan give stof til 
en hel artikel for sig. 
Disse forhold må tages i betragtning ved 

indstilling af motoren, men har man een 
gang fundet en indstilling, som giver den 
bedste ydelse ved givet brændstof og propel, 
er det en hovedregel ved start af motoren, 
at man ikke rører karburatorens indstilling. 
Derimod kan man · variere kompressionen 
lidt for at lette start. 

Efter brugen skal man sikre sig, at der 
ikke er brændstof i krumtaphuse, idet man 
lukker karburatorskruen og drejer en snes 
gange pli propellen. Vend bunden i vejret 
på motoren og se, om der kan rystes noget 
ud, og gentag så omdrejningerne. Det er 
klogt at gøre det, for uanset hvor ren æter 
man har anvendt, kan man risikere, at den 
indeholder syreholdige urenheder, der kan 
angribe cylinderen. Til slut bØr man sørge 
for at lade stemplet stå i sin topstilling, så 
eventuelle urenheder efterlades over stemp· 
let, hvor indvirkning på cylindervæggen ikke 
har indflydelse på senere brug. Dette er smli
ting, men vigtige småting! 

Brændstof. 
Brændstoffet til dieselmotorer består nor• 

malt af tre dele med tre forskellige opgaver. 
Almindeligvis er det æter, petroleum og 
olie. Den let fordampelige og let antænde
lige æters opgave er det at antænde blan• 
dingen. Petrq/eum'et skal udføre den egent• 
lige forbrænding, mens olie11 skal smøre mo• 
toren. Udstødgassen indeholder som regel 
foruden olie en hel del uforbrændt petro• 
leum, da forbrændingen er ufuldstændig. 

Derfor må modellen bygges til at modstå an· 
greb heraf, og man må være 'forberedt pli 
altid at fli fedtede fingre, nlir man flyver 
med dieselmotorer. 

I almindelighed bruger man den af fabri• 
kanten foreskrevne blanding. Det er klogt at 
filtrere delene for at undgA urenheder. Den 
anvendte olie må ikke være for tynd. An· 
vend f. eks. Castro! XXL. Da æteren let for
damper, ændres sammensætningen, hvis man 
ikke har en ualmindelig tæt prop pli, og 
selv om nogle motorer kan gli på ret varie
rede brændstoffer, så er det værd at holde 
dette forhold for øje. 

I den senere tid er der fremkommet spe• 
delle brændstofsammensætninger, som kan 
give mere udbytte af motoren. I nogle til
fælde gør de starten vanskeligere, så indtil 
man er blevet meget sikker i at starte sin 
motor, og indtil man er nliet op på højeste 
ydelse med modeUen, skal man ikke begynde 
at tænl..e på special-brændstoffer, men holde 
sig til en almindelig blanding, som er let 
at starte pli. 

Fejl. 
1 det foregAende har vi kun betragtet nye 

motorer, som stort set er i orden. Er moto
ren ikke i orden, og vil den ikke starte, må 
der ligge en fejl et eller andet sted i den. 
Der er fem hovedfejl : dål'lig kompression, 
ukorrekt blanding, forstoppelse af tilførsels
veje, olie samt utætheder. 

1. Ddrlig komp1·essio11: Dette forekommer 
som regel kun på ældre, slidte motorer. Pas 
derfor pli ved køb af brugte motorer. Det 
kan i nogen grad afhjælpes ved at dryppe 
olie ind over stemplet. 

2. Ukorrekt blanding: Hvis man har fulgt 
brugsanvisningen, skyldes det som regel for
dampning af æter. Lav en ny blanding-. 
Kendes den til motoren normale blanding 
ikke, må man prøve forskellige normalblan• 
dinger. Meget anvendt i Danmark er 50 % 
æter, 25 % petroleum og 25 % olie (viskosi• 
tet 30). 

3. Forstoppelse af tilførselsveje: Kan almin
deligvis klares ved en .kraftig udblæsning af 
karburatoren med en øresprØjte eller lig• 
nende. 

4. Olie: Gammel olie er en meget almin• 
delig fejlårsag. Oversvøm derfor nogle gange 
motoren med brændstof eller vask karbqra• 
toren med benzin. Er det en gammel motor, 
som har stået ubrugt en tid, må man lade 
motoren ligge i benzin en nat: 

5. Utætheder: Man må af og til under
SØge, at bagdækslet og omløbermøtnKken er 
fastspændt og pakningerne er ubeskadigede. 
MAske tiltrænges en ny pakning i kompres• 
sionsstemplet, hvis en sådan findes. 

Andre fejl kan være rustne pletter pl cy. 
linder eller stempel. En dårlig propel kan 
også være en grund - prøv en anden .med 
mindre stigning. 

Propel 
Propellen må nogenlunde passe til moto• 

ren i diameter, stigning og vægt. Alt for 
lette propeller kan have for ringe sving
hjulsvirkning. Til linestyrede modeller skal 
anvendes andre propeller end til fritfly• 
vende, og da man under linestyring knækker 
et stort antal propeller, mli man efterhån• 
den lære sig massefabrikation. Dette gAr mu
ligvis ud over kvaliteten, som man så senere 
atter må tænke på, når man ikke havarere1 
så stærkt. Blide til linestyrede og fritflyvende 
modeller mli man gøre sig klart, at der ikke 
eksisterer en bestemt bedste propeltype til 
motoren, men at propellen i hvert enkelt 

tilfælde må tilpasses kombinationen af motor 
og model for at opnå bedst virkning. 

Kontrol af motortiden. 

På fritflyvende gasmotormodeller kra:ver 
sAvel luftfartstilsynet som de sportslige reg
ler, at motorens løbetid kan reguleres. Hvis 
man l..un tænker på tilsynet, er det nok at 
begrænse mængden af det medførte brænd· 
stof. Men skal man flyve diplomer eller kon· 
kurrence, hvor motortiden skal begrænses til 
30 sekunder eller mindre, må man instal
lere en plilidelig •timer• eller tidsudløser. 
De pneumatiske er ikke for nøjagtige, og 
tidsudmåling med brændende lunte er ikke 
at anbefale så nær ved brændstoffet. Urvær• 
ker som på fotografiapparater er bedst. 

Mens man på benzinmotorer afbryder tæn
dingen, kan man på dieselmotorer kontrol
lere tiden ved at afbryde tilførslen af luft 
eller af brændstof. Der findes mange syste
mer hertil; på nogle udenlandske motorer er 
de endda indbygget. - På figur 2 ses et 
eksempel. I stedet for at lade den forholds
vis svage timer direkte foretage lukningen, 
kan man lade den trække et stop bort og 
lade en fjeder eller et gummib~d foretage 
ar}jejdet. Pas godt pli, at der virkelig bliver 
lukket, for ellers kan man risikere, at moto
ren bliver ved med at løbe langsomt meget 
længe, og så kan modellen let flyve bort, -
og desuden er man ude af konkurrencen, 
hvis tidtagerne bemærker det, for dette kan 
være svært uden en kikkert. 

Figur 2. EkNmpel pi atand1nlng af motoren ved 
hjalp af en foto-tld1udle1er, der virker 

pi lnd1ugnlngen. 

Forhåbentlig vil denne artikel, som er 
udarbejdet med hjælp fra Dansk Modelfly
ver Union og forskellige af dens motorkyn• 
dige medlemmer, sætte mange motorinde• 
havere i stand til at betjene deres motorer 
bedre, så de kan tænke mere på selve flyv
ningen. Motorfabrikanterne og de band• 
!ende får ofte motorer tilbage i mishandlet 
stand og med de frygteligste breve, hvor det 
i mange tilfælde skyldes ren uvidenhed hos 
modelflyveren eller hans hjælper (ofte en 
søn af en eller anden mand, der har med 
store motorer at gøre, men som derfor slet 
ikke behøver at forstå sig på model-diesel• 
motorer). Desværre skorter det på dansk lit
teratur om emnet, men man kan lære en del 
ved studiet af engelske bØger som •Model 
Diesels• af Laidlaw-Dickson, »Diesel Model 
Engines• af oberst Bowden og »Miniature 
Aero l\fotors• af Ron Warring. 

PW. 
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~Lyvemateriel 

DANAVIA A/s 
Poul Ankersgade 2 . København K. 

Central 42-42 

qq ( I IL O § IE qq 
(LOVBESKYTTET) 

A\§IP IDOIPIE 

ENEFABRIKANTER 

er fremstillet i nøje Overensstemmelse med 

F'orskrlfteme I B.E.S.A. Specifikation 2 D. 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndingsvædske samt 
Identificeringsfarver og Specialfarver 

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

PRAOS BOULBVARD 37 
KØBENHAVN S. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 og 22 

11 
11 

KØ"NHA,N, 'D D i LUFTHAVN 

Vort moderne 

INSTRUMENT-
VÆRKSTED 

står til Deres disposition. 

Vore specialister, kvalificerede til at opfylde 
luftfartens strenge tekniske krav. udfører 
eftersyn og reparationer af enhver. art på 

f. eks. Kompasser, 
Kursgyroer, 
Højdemålere, 
Horizonter, 
Autopiloter, 

Manometre, 
Amperemetre, 
Speedometre, 
Tællere. 

Ring venligst efter tilbud på Kastrup 1212, 

lokal 295 eller skriv til Det Danske Luft
fartselskab A/S, Teknisk afdeling, Kastrup. 

-e=-



Fly,nlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 
A. JESSEN & CO.s Eftf. 

Assurandører 
N. Thomsen Otto Thomsen 

li 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

AUTO-DUCO-LAKERIN6 
Farvereparationer af enhver art udføres 

GODTFRED MADSEN 
Industribyen, Strandvej 106 

Telf. Helrup ~66• 

De Havmand Staal Moth 
115 HK. - 850 Flyvetimer -
til Salg med eller uden Reserve
motor og Propeller. 

Billet mrk .. Nr. 11 modtager 
PLYV's Eksp., Vesterbrog. 60, 
København V. 

Dansk Svæveflyver Unions 
autoriserede Journaler og Flyvebøger 

anbefales til Anvendelse I 
Svæveflyveklubberne 

Kontro1bo1 for Startspl1 Kr. 4.75 
Fartøj-Journal . . . . . . . . . 6.00 
Flyve-Journal (I Foderal) . • 2.50 
Arbejdsbog . . . . . . . . . . .. • 0,85 

Eksp~deres fra 

FL YV's FORLAG 
EJV ND CHRISTENSEN 

v"terbrogade 60 . Kbh. V . . C. 13.<ICM 

FLYV'• Redaktion 
Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. Centr. 13.404. 

Redaktør: Kaptajn John Foltmann. 
Værnedamsvej { A, telf. Eva 1295, 

Redaktiouaaekretær: Ing. Per Wei1ha11pt, 
Blldah Park 6, Hellerup. 

Annoncepru: 
Rubrikannoncer 40 øre pr. mm. 

BØGER 
• The Airplane and lis engine« af C. H. 

Chalfield, C. Fayette Taylor og Shatswell 
Ober. McGraw-Hlll Book Company, New York 
og London. 380 sider, 111. 

Ligesom sine forgængere er denne udga,·e 
tilrettelagt for den læser, som gerne vil have 
et lidt mere Indgående kendskab til flyvemn
sklnens og flyvemotorens grundprincipper og 
nuvæ rende udvikling, uden nt den dog går si\ 
m eget i d ybden, som er npdvendlgt for kon
struktpren og den videbegærlige mekaniker. 
Forfutterne hnr bestræbt sig pli nt forme 
teks ten på en sådan måde, nt der kun kræ
ves el elementært kendskab til fysik og ma
tematik for nt kunne forstå den. 

I bogen er medtnget alle de fremskridt , 
som er sket indenfor flyveteknlkken l den 
s idste halve snes år, lier! selvfplgellg Indbe
fatt et gasturbiner, reaktorer, raketmotorer og 
de n yeste stempelmotorer. Afsnittet om flyve
mnsklner behandler både civile og militære 
luftfnrtØJer, og derefter f piger de nyeste 
flyveinstrumenter, radiohjælpesystemer til 
bllndlnndln{( og foldskærme. 

Cn. 300 udmrerkede tegninger og fotografier 
hjælper med til nt forklare teksten. 

Dnnsk Tidsskrift-Index udgivet nf Statens 
Bibliotekstilsyn. r kommission hos Nyt Nor
disk Forlnix. 405 sider. 

Dansk Tidsskrift-Index for 1948 er en sy
strmntisk fortegnelse over indholdet nf en. 
300 danske og en del andre nordiske tids
skrlrter. Det er en udmærket hjælpebog 
for den, der søster oplysning om et bestemt 
emne, ol( som Ikke hor hverken tid eller Iej
llghed til at gennemgå et hav nf tidsskrifter. 
l., nder ],.>gens forskelliste afsnit findes også 
hc•1wlsnlnger til eu række artikler om flyv-
11ing. 

* 
Modelflyvekalender 1950 

1. 1. Points- og årsrekordår begynder. 
15. 1. Sidste frist for pointsopgørelse 1949. 
29. 1. Første distriktskonkurrence. 
5. 3. Anden distriktskonkurrence. 

12. S. Repræsentantskabsmøde og danmnrks
mestersknb for Indendørs modeller 
(Sjælland l. 

23. 4. Tredie dlstrlkt.•konkurrence. 
18. 5. l'dtn<'el•e til ,v~kerfeld og landskamp. 
4. 6. Fjerde distriktskonkurrence. 

7. Sommerlejr. 
23. 7. Wakefieldkonkurrence I Finland. 
30. 7. Internntlonel konkurrence og lands

kamp i Sverige (29.-30. 7.). 
27. 8. Dnnmnrksmestersknb f. motormodel

Jer (Fyn). 
24. 9. DM for svævemodeller (Sjælland). 

10. Re•fdentle-r.un-konkurrence (Holland). 
22. 10. Femte distriktskonkurrence. 

S. 12. Sjette dlstrlktskonkurren~e. 
31. 12. Points- og årsrekordl\r slutter. 

* 
Enqland havde i september 1949 !nit 514 

modelflyveklubber med 14.012 medlemmer. 
Det er en betydelig stigning fra 1946, hvor der 
var 333 klubber med 9313 medlemmer. 72,5 
pct. er tilsluttet SMAE mod kun S6 i 1946. 
Der er dobbelt så mange senior- som junior
medlemmer. 64 pct. af medlemmerne flyver 
gasmotormodeller. 

* 
Et typehjørne. 

Fra næste nummer bringer vi hver ganp; et 
lille hjørne for typekendere med overslgtstep;
nlng og oy.lysning om en type. M og til vil 
hjørnet bl ve udvidet med små konkurrencer. 
Serien vil Ikke så meget være beregnet for de 
viderekomne specialister som på at gøre flere 
Interesserede i typekendskab. 

I sæt 

BABY li b. TE6NIN6ER 
købes 

A. Vigenberg - Otto Sørensen 
Lille Værløse, Værløse st. 

Tlf.: L. V ær løse 3 

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 - Trollhlittan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

• KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Polititorvet 12 • København V. 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 
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Fransk foredrag. 
Den 6. december holdt hr. J. Dentan frn 

Air-Frnnce et foredrng om fransk trafikflyv
ning i La Sectlon -Danoise de la Societe des 
lngenieurs Civils de Frnnce. Foredra~et over
væredes bl. a. nf luftfnrtsdirektpr 7 efsen og 
luftfnrtslnspektør Sv.-A.. Dalbro. 

I sit foredrag kom hr. Dentnn I særlig 
grnd ind på jordorgnnlsatlonen, hvor mnn i 
Frnnkrig efter krigen har måttet sætte sær
ligt kraftigt ind for nt indhente det forsømte 
frn krigens dnge. Af speciel teknisk interesse 
var hnns omtale nf konstruktionen nf de nye 
startbnner I Orly. 

Erter foredrnget vistes en film, hvor en 
trnfikflyvemaskine flyver gennem alskens 
vejr, mens pnssngererne forlystes på nlle må
der, endog ved mannequin-opvisning. 

Interessant foredrag i Danske Flyvere. 
Den 15.12. tnlte i foreningen Dnnske Flyvere 

ritmester B. 0. Jacobsen om »Personligheds
fnklorens betydning i flyvning.« Ritmesteren, 
der Ikke selv er flyver, hnr studeret psykologi 
med henblik på udvælgelse nf mnndskab og 
bl. a. haft studieophold hos RAF. Ritmeste
ren gjorde opmærksom på vigtigheden af at 
nnvende psyli.ologl ved udvælgelse af flyvere, 
Idet det hidtidige grunding lkie er tilstrække
ligt. Mens man tidligere forsøgte at inddele 
fo1k I konstitutionstyper, er man nu mere 
Interesseret 1 hele mnndens udvikllngshisto
rle. Engelske og amerikanske undersøgelser 
af flyvepersonel med nervesnmmenbrud viser, 
at hvis man ansætter gennemsnittet til 1, så 
er tallet 2,77 for natbombepersonel, 1 82 i 
kystkommandoen og kun 1,24 for Jagerpdoter, 
formodentlig fordi disse ikke i så stor grad 
har ansvaret for en hel beswtning. Ved en 
gennemgang af 100 sammenbrud kom psyko
logerne bagefter til det resultat, at 24 af 
disse personer ved en psykologisk udvæl
gelse kunne være sigtet fra på forhånd, hvor
ved over 7000 flyvetimer og meget materiel 
kunne være sparet. 

Instruktørerne må derfor lære at ialrttage 
og bedømme deres elever. Det viser sfg, at 
angstfæno111ener I forskellige former er drsag 
til over 80 pct. af tilfæliie, hvor folk må 
holde op med at flyve. 

Til slut kom ritmesteren ind på flyveulyk
ker, som for størstedelen henføres til pllot
fejl1 idet de er kædet sammen med karakter
træx og andre personlighedsfaktorer. 

En pMØlgende diskussion stillede lang tids 
f,raktlske erfaringer op mod de teoretiske. 
nteressant vnr forskellige synrJiunkter på en 

konkret ulykke. Fra SAS--slde orde man op
mærksom på, at mnn fremt lg ligesom f. 
eks. KLM vllle gøre brug af psykologer, og 
diskussionen vlsfe det ønskelige i lk.Ji:e blot 
ved udvælgelsen, men også til daglig f. eks. i 
luftvåbnet at have psykologisk uddannede 
folk, der kammeratligt omgikkes flyverne og 
kunne holde Øje med disse. 

Lille ændring i flyvedagskonkurren
cernes resultat. 

Ved henvendelse Ul D.Sv.U. erfarer vi, at 
man nu kritisk har gennemgået de mange re
sultater I flyvedagskonkurrencerne. I sammen
ligning med FLYV's resultatliste i nr. 11 side 
258 er der den ændring, at i klasse Il 
(hØJdevlnding) blev Slagelse Flyveklub nr. 3 
med 11.710 m, mens Stamgruppen kun fik 
godkendt 10.645 m. Herudover er der et par 
småændringer i resultattallene, men de ænd
rer Ikke den angivne placering. 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

--•--KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KBL, DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Kontor: Nørre Farlmagsgade 3, Kbhvn. K. 
Telf. : Byen 6348 Postgfro: 26680 
Kontoret er åbent fra kl. 12-17. LØrdag 
kl. 12-14. 
Generalsekretæren træffes I kontortiden. 
Dansk Luftsportaråd: Adr. KDA, Nr. 
Farlmagsgade 3, Kbhvn . K. 

DllNSKE FLYVERE 
Formand: OberstlØJtnant H. J. Pagh, Nor
masvej 14, telf. Valby 6679. 
Generalsekretær: Fabrikant E. C. Rydmann, 
Kongev. 153, Kgs. Lyngby, telf. Fr.dal 747-&. 

MOTORFLYVERADET 
Formnnd: Lrs. K. Ørum-Jensen, Alborg, 
telf. 4070. 
Sekretær: William Nielsen, telf. Ryv. 6816, 
midi. kontor: Henrik IbsensveJ 31 A st.,V. 

SVÆVEFLYVERADET 
Kontor: Nørre Farlmagsgade S, Kbhvn. K. 
Telt.: Palæ 9852, kl. 10--16. Postgiro: 26621. 
Formand : Direktør Einar Dessau. 
Næstformand og formand for forretnings
udvalget: IngenI,ir Knud Høgslund. 
Sekretær: Civtllng. Erllt Eckert. 
Kasserer: Stud. polyt. BJØrn Tb,igersen. 

MODELFLYVERADET 
Formand: Johs. Thinesen, Opperm,nns
veJ 1, Odense. 
Førsteinstruktør: Per Welshaupt, Blldah
park 6, Hellerup. Telt. Helrup 6662 u. 
Sekretær: Jørgen Gamet, HvldovreveJ 292, 
Hvidovre. 
Kasserer: Svend T_er_p, Kolleldum m, v. 
112, Arhus. - Postgiro 620.84. 

Svæveflyvenoter. 
Argentfna' s distancerekord blev i februar 

sat op til 472 km af Jose Cuadrado med en 
Rh0nbussard. 

Pyrenæerne blev I sommer for fØrste gang 
overi'løJet 1 svæveplan af den franske svæve
flyver l>elhoume, som efter en 175 km flyv
ning lnndede 25 km Inde I Spanien. 

Holland har I 1949 udstedt 39 A, 40 B, 45 C 
og 9 sØlv-c-dlplomer samt 25 certifikater. An
tallet af sølv-c er hermed oppe på 10. 

I Bern har man haft kursus I natflyvnlng 
eller snarere nntlandlng med tosædet svæve
plan. 

USA-kadetter I Schweiz: 5 kadetter fra det 
amerikanske Civil Air Patrol har i sommer 
lært svæveflyvning I Schweiz. Til gengæld 
var et bold schweiziske svæveflyvere på 
motorskole (Harvard) I USA. Lignende ud
vekslInger har CAP foretaget mea Frankrig 
og England. 

Guld C nr. 6 og 7 har scllwelze1·11e Comte 
og Godlnat opnået fra Beynes I Frankrig. Med 
359 km slog Godinat Gehrigers nationale di
stancerekord. 

WKS-t,: Efter at beskrivelsen af det østrig
ske svæveplan WKS-4 har været offentllglllort 
i Aero-Revue, har en schweizisk ingeniør -f en 

G. Q. FALDSKÆRME 

artikel betegnet dets præstationer, som vi i 
nr. 5 anbefalede at betragte med forbehold, 
som >ilde nnbragt fantasi« . 

. . -,,.-.~~ ~ 
Sidste distriktskonkurrence. 

Selv med udsættelse to gange lykkedes det 
ikke overalt at gennemføre den 6. og sidste 
distriktskonkurrence. Tre steder flØj man den 
27.11., tlldels I meget dårligt vejr, mens de tre 
andre forgæves udsatte og til sidst helt måtte 
aflyse. I nr. 2 skal vi bringe det endelige re
sultat af årets konkurrencer. 

2. distrikt (Roskilde). A 1 : Vagn Petersen 
(207) 85. - A 2: Bent Petersen (208) 80, 
Børge Sitas (210) 77. - A 3: Henning Jørgen
sen (201) 148. 

5. distrikt (Herning) . A 1: Egon lllndsen 
(506) 108, P. Pedersen (502) 79. - A 2: Per 
Pedersen (502) 376, l{aj Andersen (506) 325, 
Leo Bach (502) 134). - A 3: Egon llladsen 
246, H. Foged (506) 153. 

6. distrikt (Esbjerg) . A 1: Kai Hansen (611) 
150, D. Thestrup (611) 102. - A 2: D. The
strup 420, H. B. Larsen (612) 328, K. Hansen 
258. - F: H. Bruun (012) 71 km/t, B. S. Sø
rensen (612) 66 km/t. 

Artikler om radionavigationshjælpe
midler. 

Tidsskriftet »Luftposten«, der er personale
blad for det I Statens Luftfartsvæsen ansatte 
personale, vil fra 1. januar 1950 påbegynde 
l'n artikelserie af telegrafingeniør, cand. polyt. 
K. Svennfnr,sen ombandleniie de ved luftfar
ten anvendte radionavigationshjælpemidler. 
Emnet vil blive behandlet over 4 sider een 
gam; månedlig og vil have bud til hele det 
flyveinteresserede publikum, Idet det vil af
hjælpe et længe fplt savn I dansk litteratur 
om disse emner. Serien vil antagelig strække 
sig over et par år. Eventuelle interesserede 
blandt FLYV's læsere kan tegne abonnement 
på bladet ved henvendelse til overassistent 
S. 0 . Madsen , Sverrlgsgade 24, st., Kbhvn S., 
der lige! edes står til rådighed med alle yder
ligere oplysninger. Abonnementspris pr. år 
kr. 7,80. 

Privatflyver idømt bøde 
Vestre Landsret har I Kolding behandlet en 

sag mod privatflyveren Lar& Thor11tnu Han
sen , Vejle, som blev idømt en bØde på 500 kr. 
(subsidiært 20 dages hæfte) for at være flØJet 
fra l{Øbenllnvns lufthavn til Fredericia ucfen 
tilladelse til at lande der efter mørkets frem
brud. 

Dansk deltagelse i Sverige 1950 
Danmark llnr svaret positiv på en forelø

big forespørgsel fra KSAK, om man påtæn
ker at deltage I den Internationale FAI-svæve
flyvekonkurrence I juli 1950 I tlrebro. 

Over 46 dage i luften. 
I nr. 11 omtalte vi, at to amerikanere havde 

sat ny udholdenhedsrekord ved at have været 
(l uger I luften. De landede efter nøjagtigt 46 
dage 20 timer og 18 minutters flyvning i 
deres Aeronca Sedan. De fik mad, brændstof 
o. s. v., mens de flØj lavt hen over en hurtigt 
kørende bil. 

Godt nytår. 
l\led et lidt ændret ansigt i form af en ny 

forside til afveksling fra den gamle, vi har 
anvendt de sidste tre år, ønsker FLYV her
ved alle sine læsere et glædeligt nylår. 

UNDERSTEL 

LU f'.TFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILT APPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s KØBENHAVN 
FARVERGADE 15 • CENTRAL 6395 
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UDVIKLINGEN 

I flyvende fart -
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Da benzinmotoren va~ :>ptundet, varede det ikke lznge, før 
mennesl·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 afg.arende 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 omrlder, hvor olien griber ind i det 
moderne samfundsliv. 

Olien er en kr:iftkilde intet land kan undvzre. 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
Sider, 1889 Danmarks største importør aj olie og olieprodukter. 
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Flyvebilletten til London og retur 
er nu 140 kr. billigere 

Flyv derover med SAS 

Fra I. november til 31. marts er 
billetprisen København - London 
tur/retur nedsat fra kr. 76o til kr. 
620, når rejsen tilendebringes inden
for 23 dage. 

I vinterhalvåret har De altså en 
dobbelt fordel af at flyve. De kan 
nyde rejsen uden at generes af 

årstidens barske vejrlig, og De spa
rer oven i købet 140 kr. 

Direkte til London på 31 / 2 time 
med SAS - det eneste selskab 
der flyver med 4 - motorers ma
skiner på denne rute. Derfor - bed
re plads - større komfort - hur
tigste forbindelse. 

Billetter i de autoriserede rejsebureauer. 

SCANOINAVIAN 
AIRI.INES St'STEM -~-

GUINNESS . WESTMINSTER • TOWER . HUXLEY . NORTHOLT . CRICKET ' 
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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 

ririg efter Shell filmskatalog med tillæg. 

A/s DANSK SHELL 
HOLMENS KANAL 7, KØBENHAVN K. CENTRAL 9838 



OFFICIELT ORGAN FOR 

KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KDN8EL18E DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

oe DANSKE FLYVERE 
MOTORFLYVNING - SVÆVEFLYVNING • MODELFLYVVNING 

Nr. 2 

Fælles.skandinavisk 

lufttrafik 

D ET var med stor spænding, man 
imØdes4 resultatet af de drøftel

ser, der fandt sted pd SAS's Oslo-møde 
den 9' januar. Jlille det for den skan
dinaviske luftfart s4 uundvtl!Tlige sam
arbejde blive sprængt, eller ville fæl
lesarbejdet blive fortsat i en endnu 
mere intensiv grad1 

Heldigvis blev det sidste tilfældet. 
Bulletinen, som udsendtes efter mø
det, lød pd, at den samlede SAS-kon
cern skal drives som een virksomhed 
for fælles regning og risiko under le
delse af een administrerende direktør. 
Der skal dannes et SAS-konsortium, 
som overtager hele driften af virk
somheden, mens flyvemaskiner og byg
ninger fortsat ejes af de tre moder
selskaber, som hver for sig varetager 
deres egen indenrigske luftfart. 

Detailleme for det fremtidige -sam
arbejde foreligger endnu ikke, men 
med den dnd, der behersker mændene 
i spidsen for SAS-koncernen, er der 
ingen tvivl om, at disse vil blive løst 
pd en for alle parter tilfredsstillende 
mdde. 

Skade - ja ubodelig skade - ville 
det og.sil have Vtl!Tet, om det verdens
ry, SAS havde skabt sig, skulle slds i 
stykker. I en verden af mistænksom
hed og splittelse har tre mindre na
tioner vist, hvor langt man kan nd 
ved mdlbevidst sammenhold og stræ
ben - ganske bortset fra den vældige 
indsats, der samtidig er blevet gjort 
for luftfartens sag. For den indsats, 
der er blevet gjort, og for den efter
givenhed, som de tre parter pd det 
ene eller andet punkt har mdttet gøre 
for at opnd enighed, skal der lyde en 
velfortjent tak. Held og lykke med 
det fremtidige SAS-samarbejde. 

FLYV 

Februar 1950 23. årgang 

Frankrigs moderne type I den beskNvne kategori er denne velformede 50-lOP Bretagne. 

TI TOMOTORS 
TRAFIKTYPER 

Mellemruternes trafikflyvemaskiner 

Stor udvikl lng fra »stamfaderen« Boeing 247 tll nutidens typer 

EFTER at vi i december har behandlet 
fremtidens trafikflyvemaskiner - de 

reaktor- og propelturbinedrevne - og i ja
nuar de 4-motorers typer fra langdistance
ruterne, vil vi denne gang beskæftige os med 
mellemruternes trafikflyvemaskiner m«1 2 
motorer. Midt i mellemkrigstiden - inden 
langruterne rigtigt var kommet igang - do
mineredes ruterne især af 3-motorers typer. 
Det almindelige publikum viste sit type
kendskab ved at benævne alle højvingede 
typer ,Fokker« og alle lavvingede • Junkers«, 
og disse fabrikater var da også fremtrædende. 

Men lidt ind i trediverne skete der noget. 

USA begyndte trafikflyvning for alvor og 
frembragte typer, der hurtigt gjorde de 
europæiske forældede. Det begyndte med 
Boeing 247, som vi til sammenligning har 
medtaget i tabellen. Den kom frem pi ru
terne i 1933 og blev snart fulgt af Douglas 
prototypen DC-1 og produktionstypen DC-2. 
Disse typer var helmetals Iavvingede 2-mo• 
tors typer med optrækkeligt understel og 
stilbare propeller, Douglas-typerne også med 
flaps. Det var altsammen sensationer den
gang, og for alvor opdagede Europa, at man 
var kommet bagefter, da KLM med den fØr
ste europæiske DC-2 vandt handicapafdelin-

DC-3 1"nge leve 1 For at forlange levetlden for verdens mest udbredte trafikflyvemaskine, 
Douglas DC-3, tllbyder fabrikken en Indgående ombygning tll Super DC-3. 
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gen af England-Australien-løbet i 1934 og 
blev nr. 2 i ren hastighed efter den specielle 
de Havilland Comet-racer. En Boeing 247 D 
fulgte lige efter. 

Snart gik -de amerikanske typer deres sejrs
gang verden over. Den 18. 12. 1935 gik DC-3 
i luften for første gang, og efter at være 
bygget i hidtil uset store serier under krigen 
er den som Dakota blevet kendt som verdens 
almindeligste trafikmaskine. Den er så kendt, ' 
at jeg blev forbavset over, at en ellers vel
orienteret bekendt af mig, da jeg fortalte, at 
jeg i Schweiz havde set Alperne fra en DC-2, 
spurgte, hvad det var for noget. For DC-3 
har de fleste helt glemt forgængeren. 

Men selv DC-3 er blevet forældet, selv om 
den har udviklet sig noget, og eflerfølgerne 
ses på ruterne, mens flere er på vej. Med 
en enkelt undtagelse følger de alle den op
rindelige recept, men formodentlig er vi nu 
snart ved slutningen af denne æra, idet disse 
typer sikkert vil blive erstattet af propeltur
binedrevne typer og rene reaktortyper før 
eller senere. Her har som tidligere omtalt 
England en chance for at komme ind på 
verdensmarkedet. l?Jere, af de i Øjeblikket 
domineren9e amerikanske typer er man dog 
ogsi ved at tænke på at installere propel• 
turbiner i. 

Douglas DC-3 

Douglas DC-3 blev udviklet fra den 14-pas
sagers DC-2 til en 21-passagers type, men an
vendes til op til 32. Den kom på ruterne i 
1936, men under krigen blev den gjort til 
standard-transporttype og bygget i mange 
versioner og frem for alt i mange eksempla
rer. Selv efter krigen blev den bygget en tid. 
lait er der bygget 10.926, af hvilke 10.123 i 
hvert fald oprindeligt er bygget som mili
tære transportmaskiner (mest som C-47 og 
C-53). 

Oprindelig havde den to 850 hk Wright 
Cyclone-motorer, men den sidste DC-3D var 
nået op på to 1200 hk Pratt &: Whitney 
Twin Wasps. Da DC-3 allerede nu er for
ældet og ikke opfylder de nye ICAO-krav til 
f. eks. starten, regner man i USA med, at 
den skal ud af tjeneste i slutningen af 1952. 
Da der stadig er over tusind DC-3'er i tjene
ste, og de ikke synes at blive slidt op, har 
Douglasfabrikken som bekendt en moderni
sering parat, Super-DC-3 med stærkere mo
torer som Wright Cyclone på 1475 hk og en 
lang række ændringer. Trods den ret høje 
ombygningspris ser det dog ud til, at en 
del selskaber vil lade den foretage. 

Fra oven: 
Den elegante Alr•peed Ambassadør flyver endnu 
kun I prototyper. 
Convalr-Llner og llf)artln 2-0-2 er rr.•g•t anvenc!te 

moderne efterfølgere til DC-3. 
Den 1ven1ke SAAB Scandla bllver I 10 ekaempla-

'J•r{leveret tll SAS/ABA.' 
Vickers Viking var et af de første forsøg pl at 
kon1truere en efterfølger til DC.J, 
Boeing 247 var den første type I den beskrevne 
kategori. 
Den trof111te DC.J I mllltærudgave, hvor den 
bedst kende• •om Dakota, men oprindelig I USA 
hedder Skytraln. 

En enklere, billigere og endnu mere frem
skreden om bygning synes det at være at for
syne den med propelturbiner, sådan som 
Armstrong-Siddeley i England har gjort det 
for at prøve sine Mamba-turbiner (FLYV m. 
ll/49. 250). 

Hvad enten det bliver i oprindelig eller 
i en moderniseret form, så varer det nok 
længe, inden den sidste DC-3 foretager sin 
sidste landing. 

Vickers Viking 

Vickers Viking's prototype fløj første gang 
i juni 1945. Den var tænkt som en foreløbig 
efterfølger til DC-3 og er i familie med Wel
lington-bomberen, hvis plan og haleplan de 
første udgaver anvendte. Disse, med lærred
beklædt geodetisk konstruktion, blev dog 
hurtigt erstattet af helmetalskonstruktioner. 
Der er stadig omkring 75 af Viking-typerne i 
brug verden over. Som bekendt havde DDL 
5 af dem. RAF anvender også den militære 
version Valetta. Disse typer har endnu hale
hjulsunderstel. Med fulde tanke er Vikings 
rækkevidde 2730 km. 

På erfaringerne fra Viking byggede Vick
ers Armstrongs sin Viscount, der er verdens 
første trafikflyvemaskine med propelturbiner, 
og som i høj grad har mulighed for at efter
følge de nu anvendte mellemrute-typer. En 
eksperimentel Viking blev udstyret med to 
Nene-reaktorer. 

Consolidated Vultee Com·airlincr 

Convair-Liner'en er foreløbig slået bedst 
an som efterfølger til DC-3 og anvendes i 
Europa bl. a. af KLM, SABENA og Swissair. 
Der flyver vel nu ca. 150 af dem. Den fløj 
første gang i marts 1947. Den er udstyret 
med to Pratt &: Whitney R-2800 motorer, 
som i starten med vandindsprøjtning kan 
yde op til 2400 hk hver, men som ellers har 
en maximalydelse på ca. 1800 hk og ofte 
benævnes derefter. Som omtalt i FLYV nr. 
12/1948 S. 250 anvendes udstØdningsenergien 
og giver op mod 20 km/t ekstra fart. Med 
en maximalfart på 538 km/t er Convair
Liner da også hurtigere end konkurrenten 
Martin 2-0-2, der har samme motorer, 
men hvis topfart angives til 498 km/t. 

Der anvendes tre versioner. A har ind
bygget trappe og indgangsdør i højre side 
fortil (FLYV 1211947 s. 272). B har indbygget 
trappe bagtil under halen, mens C (som an• 
vendes i Europa) har normal dør bagtil i 
venstre side uden optrækkelig trappe. Euro
pa er åbenbart konservativ. DC-3 havde op· 
rindelig dør i højre side, men det mitte 
man opgive. 

Der bygges nu også en militær version, 
T29, til navigationstræning. Med 4 instruk: 
tører og 14 elever kan den i IO timer ope
rere med 400 km/t i 6 km højde. 

Martin 2-0-2 

Martin 2-0-2 ligger nær opad Convair
Liner, men er ikke slået så godt an. Den 
fløj første gang nogle måneder tidligere og 
har en overgang haft startforbud, indtil 
nogle rettelser var foretaget efter en ulykke. 
Som alle de moderne efterfølgere til DC-3 
(Super DC-3 og Viking er undtagelser) har 
den næsehjulsunderstel. 

Nyttelasten er den samme som for Con
vair-Liner, og rækkevidden er der næppe 
megen forskel på. I tabellen skyldes den lidt 
mindre opgivene distance større reserver. 
Rejsehastigheden er en smule mindre. 

Martin 2-0-2 er iøvrigt omtalt i FLYV m. 
12/1947 s. 272. 



Også Rusland, der selv har bygget DC-3, bygger nu en moderne efterfølger, IL-12, 
der også anvendes I Polen og Czechoslovaklet. 

Ilyushin IL-12 
Russerne har også en trafikmaskine til at 

efterfølge DC-3, som iøvrigt også er bygget 
i Rusland. Vi har fornylig beskrevet IL-12 
(FLYV 10/1949 s. 226) og sammenlignet den 
med Convair-Liner. Den er indrettet til lidt 
færre passagerer og har svagere motorer end 
de to ovenfor omtalte amerikanske typer. 

Uden trykkabine står den ikke i moderne 
komfort helt på hØjde med disse typer. 
Den anvendes foruden af russerne i flere 
Østeuropæiske lande. Med nyttelasten nedsat 
til 16 passagerer og fulde tanke er række
vidden 3000 km. 

SAAB Scandia 
Scandia har været detaljeret omtalt bl. a. 

i FLYV nr. 4/1948 s. 76. Prototypen fløj i 
november 1946, altså før både Martin 2-0-2 
og Convair-Liner, men de første serieeksem
plarer, som leveres til SAS/ABA, ventes først 
i tjeneste i år. I mellemtiden er typen videre
udviklet til en større fuldvægt med Pratt &: 
Whitney R-2180 motorer. I størrelse og mo
torstyrke svarer den nærmest til -sin russiske 
konkurrent, med hvem de første eksemplarer 
deler mangelen af trykkabine; men en så
dan er under udvikling. Den interesse, der 
er vist for Scandia på det amerikanske kon
tinent, synes endnu ikke at have ført til kon
krete ordrer; Scandia er en fin præstation af 
et lille land, selvom Sverige flyvemæssigt er 
ved at blive en stormagt. 

S0-30 P Bretagne Mk 2 
Frankrigs håb på mellemruterne er Bre

tagne, som bygges af den nationaliserede 
Sud-Ouestfabrik og er en udvikling af en 
under krigen konstrueret type, der er byg-

get i flere udgaver. Air France har bestilt 
udgaven Mk I med lidt svagere motorer end 
den 2400 hk P &: W R-2800, som også Con
vair-Liner og Martin 2-0-2 anvender. Bretag
ne er noget mindre i højden end de andre 
takket været dobbelt finne og sideror. Den 
har en typisk fransk elegant kropform og 
trykkabine. Der foreligger intet om, hvornår 
den kan ventes frem på ruterne. 

Airspeed Ambassador 
Ambassador, som FLYV bragte en snitteg

ning af for fire år siden (1/46 s. 6), fløj fØr
ste gang i juli 1947. Først nogle måneder 
herefter placerede BEA en ordre på 20 af 
denne højtudviklede type, som derfor først 
om nogen tid vil vise sig på ruterne. Den 
er imidlertid fra begyndelsen konstrueret 
med henblik på at udstyres med to eller 
fire propelturbiner i stedet for de to Bri
stol Centaurus-motorer, men foreløbig er så
danne versioner ikke fremkommet. 

Ambassador er den største, tungeste og 
hurtigste af de omtalte typer. Den afviger 
fra de øvrige ved at være højvinget, men er 
alligevel med sit store plan-sideforhold og 
den yderst velformede krop en af de mest 
elegante. Den overgår ICAO-kravene en del 
og har ved 1948-SBAC-opvisningen vist start 
med den ene motor stoppet fra begyndelsen. 
Den får naturligvis trykkabine og alle mo
derne raffinementer. De opgivne data svarer 
til versionen med 47 passagerer. Med fulde 
tanke medfører den 3,7 t betalende last over 
2590 km. 

Fra Boeing 247 til Convair-Liner 
Der ligger ca. 15 års udvikling mellem den 

gamle Boeing og den nye Convair. Begge er 

lavvingede helmetals tomotors trafikflyve
maskiner med optrækkeligt understel. De er 
af næsten samme størrelse, regnet i plan
areal. Men fuldvægten er blevet tredoblet, 
den betalende last næsten 4-doblet, rejse
hastigheden sin over 50 pct. op og stige
evnen fordoblet. Lad os ikke tale om, hvor 
meget ptisen er gået op, men udgiften pr. 
tonkilometer er formodentlig gået betydeligt 
ned alligevel. 

Hvordan er denne forøgelse i ydelse op
nået? For at slæbe en maskine med tredob
let vægt og planbelastning (80 til 240 kg/m') 
gennem luften anvender man motorer, der 
er mere end 4 gange så stærke. Mere effek• 
tive propeller og udnyttelse af udstødsener
gien hjælper til. Hestekraftbelastningen er 
gået ned fra 5,6 til 3,8 kg,'hk, d.v.s. hver hest 
har mindre at bære. Trods den større vægt 
stiger Convair-Liner imponerende. 

På grund af den større vægt, må man 
have større opdrift, f. eks. ved at flyve med 
større indfaldsvinkel. Dette betyder større 
induceret modstand (randmodstand), og for 
at imødegå denne har man øget spændvid
den og dermed planets sideforhold fra 6,6 
til 10,4 til 1. 

Forøgelsen af planbelastning skulle give 
en 74 pct. forøget stallingsfart (landings
fart). I virkeligheden er den »kun« steget 
fra 100 til 142 km/t ved anvendelsen af 
effektive flaps, men alligevel kræver den 
større plads og betonbaner til start og lan
ding. Understellet er ændret til næsehjul
understel, hvilket tillader kraftigere brems
ning, ligesom propelbladene er vendbare og 
kan hjælpe ved opbremsningen. 

Passagererne har det bekvemmere i den 
moderne trykkabine og kan med indbygget 
optrækkelig trappe hurtigt komme ud og 
ind i nutidens type. 

Er sikkerheden forØget? Starten er sikrere 
i Convair-Liner, hvis en motor skulle svigte, 
men i luften kan de begge holde sig fly
vende i over 3 km højde på een motor. 
Faren for overisning er ubetydelig ved Con
vair'ens varme-afisningsanlæg. Motorer II}. 

m. er vel også mere pålidelige, men der er 
flere komplicerede dele, som der kan opstl'l 
fejl på. Skulle man blive tvunget til en 
nødlanding udenfor en lufthavn på grund 
af motorvrøvl, så havde man en fair chance 
p. gr. af Boeing'ens ringe landingsfart. Chan
cerne er væsentlig mindre i den moderne 
type, hvis tanke med lettere antændelig ben
zin oven i købet er bygget ud i eet med 
planets metalbeklædning. Lad det så være 
en trøst, at de fleste ulykker sker ved flyv
ning mod højtliggende punkter i usigtbarL 
vejr og ikke p. gr. af motorstop! 

PW. 

MELLEMRUTE-TRAFIKFLYVEMASKINER MED TO STEMPELMOTORER 

Rækkevidde 

Type 2 motorer Aotnl Spv. Læng• Plnn• Hojde Tom• Fuld- Max. Slige• 
il pass. de areal vægt vægt rejseh. host. m. lnst 

hk m m m• m tons tons km/I m/mlo km tons 

Boeing 2470 ••. 650 10 22.6 16.7 77.7 3.7 4.06 6.20 304 361 1200 1.17 
Douglas DC-3O . 1200 21 28.9 19.6 91.7 5.2 7.66 11.44 331 345 2420 ? 
Super DC-3 .... 1475 38 27 .5 19.6 90 0 8.2 12.4 378 430 2.5 
Vickers Viking .• 1690 27 27.2 19.9 81.9 6.9 10.4 16.4 428 457 1800 
Convalr-Llner .. 2400 40 28.0 22.8 75.9 8.2 11.99 18.89 466 1216 4.2 
Martin 2-0-2 .... 2400 40 28.4 21.8 79.9 8.6 11.39 18.12 458 670 1016 4.2 
IL-12 .. . .•... • • 1775 82 81-7 21.3 8.1 9.00 17.26 350 1260 s.o 
SAAB Scandia .• 1825 S2 28.0 21-3 85.7 7,4 10.5 15.9 400 460 2050 
SO-80P Mk. 2 . • 2400 87 26.9 18.9 86.2 6.9 12.4 19.1 438 1370 
Ambassador •••• 2700 49 85.0 24.8 111 6.7 .16.87 23.6 602 438 1290 6.3 

25 



LINK
TRÆNE.REN 

bliver myndig 
Af P. B. Schmidt 

Instruktøren viser en elev tll 
rette I Link-træneren Inden 
hætten lukkes, og flyveren 1,e
glver sig ud pi en lang og 

anstrengende tur, 

LINKTRÆNERENS historie begynder helt 
tilbage i 1929. Tiderne var dårlige, og 

det gik ikke mindst ud over de civile flyve
skoler. Folk havde ikke længere råd til at 
lære at flyve. En amerikansk flyveinstruktør 
- Edwin A. Link - fik en ide: Han ville 
konstruere et apparat, ved hjælp af hvilket 
han kunne lære ~ine elever at flyve uden at 
behøve så mange kostbare timer i luften som 
tidligere. 

Linktræneren bliver til 
I et kælderrum under faderens orgelfabrik 

begyndte Link at udforme sin ide, og nogle 
uger senere havde den første træner taget 
form. Den lignede i store træk en flyve
maskine; den havde krop, vinger og hale, og 
ved brug af pind og hammel kunne den 
dreje, hælde og krænge om soklen, hvorpå 
den var monteret. - Det er tydeligt at se, 
at træneren er bygget på en orgelfabrik, der 
er i den et utal af bælge, der er i forbindelse 
med en elektrisk dreven vacuumturbine. 
Mellem soklen og kroppen er der således 4 
bælge, der bevæger Linken i hældnings- og 
krængningsplanet. Fører man pinden frem, 
åbnes en ventil; så luften suges ud af forre
ste bælg, hvorved næsen går ned, bageste 
bælg giver stigningen. Bælgen i højre, hen
holdsvis venstre side, giver krængning til 
højre, henholdsvis venstre side, når pinden 
bevæges sideværts. - Flere små bælge, der 
er koblet til en fælles krumtapsakse, drejer 
træneren, "nb man påvirker hamlen. 

Efter at have undervist 75 af sine flyve
elever på sin træner var Link sikker på , at 
han var på rette spor og ombyggede prototy
pen til en blindflyvningstræner med fart
måler, højdemåler, variometer, drejnings
og krængningsviser samt magnet-kompas. Der 
blev sat en hætte over , cockpit'et•, og snart 
fløj Links elever på instrumenter! 

Småt med interessen 
I 1931 blev træneren præsenteret offentligt 

for første gang. Link hævdede, at han kunne 
lære folk at flyve for 425 kr. ved hjælp af 
den. Alle var imponeret - men der var in
gen afsætningsmuligheder for den. 

Til en luftfartsudstilling· gik det rent galt. 
Man ville end ikke udstille hans træner! Så 
lavede Link sin egen udstilling og solgte 
•flyveture• for een krone! Det var en fin 
forretning, folk stimlede til og stod i kø for 
at opleve selv at være ved pinden - og Link 
solgte efter udstillingen 100 trænere til for
lystelsesbrug! 

Link ville nu vise, hvor megen flyvetid 
elever kunne spare ,·ed førs t at flyve træ-
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neren og gennemførte under kontrol uddan
nelsen af adskillige hold. Links broder gik 
solo efter •12 min. instruktion med dobbelt
styring! Almindeligvis gjaldt det, at elever 
med linktræning kunne gå solo efter I½ 
times dobbeltstyring. 

En flyveulykke under forsøg på at gen
nemføre nogle kontraktmæssige postflyvnin
ger fik U. S. Army Air Corps til at an
mode Link om at træne et hold piloter i 
instrumentflyvning. Resultatet var så godt, 
at luftvåbenet gjorde linktræningen obli
gatorisk for alle dets piloter. 

Endelig havde man fået øjnene op for 
linktræningens store betydning, og succes'en 
var sikker. Links fabrik voksede fra at have 
7 arbejdere beskæftiget pludselig op til 1000. 
Snart blev den første linktræner solgt til ud
landet - til Rusland! I 1937 oprettedes det 
engelske marked, og i 1939 havde man link
trænere i 35 lande. 

Så kom den 2. verdenskrig! 
Da Amerika kom med i krigen, gik hele 

produktionen til hærens og flådens luftvåb
ner, idet man nu byggede trænerne således, 
at de ,opfyldte de specielle krav, man stil
lede til dem. En type blev således indrettet, 
at den i så vid udstrækning som muligt var 
indrettet om en Harvard - et teknisk vid
under! - Af teknike forbedringer må næv
nes, at man konstruerede en log - eller 
•Recorder• - der på et kort eller en glas
plade med en blækstreg aftegner den rute, 
som eleven i linktræneren •flyver•. Når man 
sætter vind på ved hjælp af en afdriftsme
kanisme, fortegner loggen flyvningen gan
ske som det sker i virkeligheden, afhængigt 
af vindens retning og styrke - med mindre 
flyveren tager højde for vinden. 

Der kom også radioforbindelse mellem ele
ven i linktræneren og instruktøren, der sid
der ved det bord, hvorpå loggen kører. Ved 
hjælp af en kompliceret radiokontrolkasse 
kan instruktøren lade eleven flyve på beam 
og således øve range, B.B.A. og I.L.S. Radio
kompas-installation forefindes også. - Hvis 
farten kommer ned under en vis størrelse, 
staller traineren og går i spinn. 

Linktræneren blev efterhånden udstyret 
med et utal af flyve- og motorinstrumenter 
samt håndtag, og man har efterhånden gjort 
flyvningen i linktræneren så realistisk, at 
man kun mangler at kunne indføre centri
fugalkraften. 

Når en stor linktræner bliver startet, lyder 
det, som om man startede en rigtig flyvema
skinemotor. - I begyndelsen løber den 
ujævnt, karburator og cylindertemperatur er 

for lav. Først når disse når de rigtige vær
dier, går ,motoren• jævnt; men man skal 
passe på at holde temperaturerne, ellers sæt
ter motoren udi 

Såvel højde- som sideror og klapper skal 
trimmes til farten, øges ell. mindskes denne 
er træneren ude af trim. - Der er håndtag 
til den indstillelige propel. Når man stiller 
på det ses ændringen på omdrejningstælle
ren. Når gashåndtagets stilling ændres, æn
dres trænerens stilling også. - Der er også 
håndtag for understel og flaps. Kompasset 
viser drejningsfejl på nord- og sydkurser 
samt accelerationsfejl på øst• og vestkurser. 

Der er benzinur på instrumentbrættet, og 
hvis man flyver en tank tom uden at skifte 
til en anden, går motoren i stå. 

En uromekanisme kan sættes til, og træ
neren gør de samme bevægelser, som et luft
fartøj gør i uroligt vejr. Der er ingen fare 
for, at eleverne skal lære rækkefølgen af uro
påvirkninger, idet den samme påvirkning 
kun kommer een af 6000 gange! 

Hvad Amerika spared~ 
Den amerikanske hærs luftvåben købte 

62il og flådens købte 1045 linktrænere un
der krigen. Gennemsnitlig kostede hver link
træner 18.500 kr. Umiddelbart synes dette 
at have været en stor udgift, mere rimeligt 
synes det, så snart man hører, at Amerika 
sparede 150.000.000 kr. ved at benytte link
træneren under træningen af luftvåbenets 
personel. En flyvetime i Harvard koster 50 
kr., i linken kun 20 øre, hertil kommer at 
•rigtig• flyvetræning tager længere tid. R.A. 
F. regner således med, at man sparer halv
delen af den ellers nØdvendige flyvetid for 
at uddanne flyvere i instrumentflyvning ved 
at benytte linken. Meget vigtigt er det også. 
at man kunne gennemføre en stor del af 
træningen uden tab af menneskeliv. 

Mens vi med betegnelsen ,linktræner• 
mener et flyvemaskinelign. apparat, ved hvis 
hjælp man på jorden uddanner flyvere i 
blindflyvning og radionavigation, har man 
i Amerika en del andre linktrænere, der er 
bygget med henblik på uddannelsen i skyd
ning, bombning, astronavigation, flyvning 
hjulpet af radar og automatisk pilot. Man 
fandt under krigen, at det kostede 82 gange 
mere at uddanne en skytte til en flyvende 
fæstning i luften, end det kostede at ud
danne ham på jorden. 

Linktræneren i fredstid. 
Var luftfartsselskaberne ikke klar over 

linktrænerens betydning før krigen, så er 
dens betydning gået op for dem nu, og link
træning indgår som et selvfølgeligt led i pi
loternes øvrige træning. Dette er også nØd• 
vendigt. For at piloterne kan vedligeholde 
tilliden til blindflyvning og de mange radio
hjælpemidler: pejlere, range, S.B.A., radio
kompas, 1.L.S., G.C.A., m. fl., og til enhver 
tid kan være i stand til at flyve rutinemæs
sigt på disse hjælpemidler. 

Ja, dette er historien om Edwin Links le
getøj, som ingen tog alvorligt for 21 år 
siden. - I dag ville man nødigt undvære det 
indenfor flyvningen . P. B. Schmidt. 

* 
Syntetisk træner. 

BOAC Inder i England bygge en >syntetisk 
træner« til 2 rn111ioner kroner. Den bruges og
~6. I USA og er en slags udvidet Linktræner. 
I foreliggende tilfælde kan man træne hele 
besætningen l en Stratocrulser 1 f. eks. fare
sltuntloner. Ved denne trænlµg på Jorden 
spares iflg. englænderne ca. 1,8 mlllloner kr. 
om året. 



SIGTBARHED NUL 
Tågen er endnu flyvningens værste fjende -

Installation af tågespredningsanlæg (FIDO) kunne 
øge regelmæssigheden, mener Shell A viation News 

Jo hurtigere traflkflyvemasklnarne bliver, Jo mere føles forsinkelser, som f, eks. pi grund af Ut,e. 
De Havllland Comet vll med en Rejsefart pi 788 km/ t øge problemerne. 

I FØLGE en amerikansk statistik for før
ste halvdel af året 1949 har antallet af 

betalende passagerer på luftruterne i USA 
for første gang i historien oversteget antal
let af I-klasses rejsende på jernbanerne. Den
ne statistik er en af de mest opsigtsvækken
de, der hidtil har været offentliggjort om 
luftfart, og det er forbavsende, at den ikke 
har vakt mere opmærksomhed end tilfældet 
har været. 

Den illustrerer med tilstrækkelig tydelig
hed den vældige fremgang, der er sket med 
lufotrafikken <len sidste halve snes år; og 
omfanget af den sejr, som flyvemaskinen 
har vundet over sine jordbundne konkur
renter, kan bedst vurderes ved at se på, 
hvordan forholdet var for ti år siden. Den 
gang repræsenterede antallet af flyvepassa
gerer kun fem procent af det antal rejsen
de, som benyttede jernbanernes 1. klasse. 
For ti år siden var antallet af passagerer på 
de internationale luftruter heller ikke mere 
end fem procent af den mængde rejsende, 
som benyttede søvejen; men nu viser en sta
tistik, som US Immigration and Naturaliza
tion Service nylig har udarbejdet (og som 
er meddelt andet steds i dette nummer af 
FLYV), at de internationale luftruter i før
ste halvdel af 1949 har haft over ti pro
cent flere passagerer end dampskibsselska
berne. Og dette er ikke et tilfældigt ud
sving til fordel for lufttrafikken, men deri
mod et tydeligt bevis på, at fordelene ved 
at benytte luftvejen er i fortsat stigning. 

Denne vældige forøgelse af lufttrafikken 
skyldes flere årsager. Den smidighed, der er 
over luftruternes gennemførelse, og den be
hagelighed, der er ved at rejse ad luftvejen, 
tiltaler det rejsende publikum, for slet ikke 
at tale om de moderne luftliners store fly
vehastighed. I propagandaen for salget af 
flyvebilletter har hastigheden været en roe-

get betydningsfuld salgsfaktor, og i dag er 
der vist ingen tvivl om, at de kritikere, 
som rettede bebrejdelser mod flyvemaskine
konstruktørerne, fordi disse lagde altfor me
gen vægt på opnåelse af størst mulig hastig• 
hed, havde uret . 

Men - det mest betydningsfulde er ml
ske alligevel den regelmæssighed og på 1de
lighed, som lufttrafikken har opnået, og sJm 
bogstaveligt talt kan sidestilles med jern
banetrafikken. Vore dages trafikflyvemaski
ne er så driftssikker, og lufttrafikken er så 
godt organiseret, at det eneste, som i virke
ligheden har indflydelse på lufttrafikkens 
regelmæssighed, er vejret, og det er endda 
kun vejret omkring selve lufthavnen. Luft
ruterne er i realiteten uafhængig af vejr
forholdene, undtagen når det gælder start 
og landing, og derfor indrettes et stadigt 
større antal lufthavne til start og landing 
under alle vejrforhold. Det vil sige de ud
styres med meget kraftige belysningssyste
mer og med sådanne radiohjælpemidler som 
Ground Controlled Approach (GCA) eller 
Instrument Landing System (ILS), og disse 
hjælpemidler bliver den afgØrende faktor 
for en fuldkommen regelmæssig drift. 

Der er imidlertid endnu et stort arbejde 
at udrette i så henseende, og vejret er sta
dig den post, der vejer tungest på luftfaT
tens budger. Man regner i USA med, at 
den svigtende regelmæssighed i gennemførel
sen af lufttrafikken i den hårde vinter 1946 
kostede landets luftfartselskaber en sum på 
mindst 40 millioner dollars. Ifølge luftfarts
myndighedernes oplysninger har de For
enede Stater ca. 6000 millioner dollars inve
steret i civile lufthavne, og disse lufthavne 
er spærret for trafik ca. 15 procent af tiden 
på grun<l af vejret. 

Fuld udnyttelse af disse lufthavne under 1 

alle vejrforhold ville forøge deres værdi med 
1 milliard dollars, og den garanti, man vjlle 
få for, at lufttrafiikken ikke blev afbrudt 
af vejrforholdene over lufthavnene, selv ikke 
når der var helt lukket, vil efterhånden give 
fortjeneste i stedet for tab for mange luft
fartselskaber. 

En flyvemaskine indtjener ingen penge, så
længe den står på jorden. Ingen ville ret 
længe finde sig i en situation, hvor f. eks. 
tilstedeværelsen af et jævnligt forekommen
de vejrfænomen gjorde benzinen ubrugelig 
og tvang alle luftfartøjer til at blive på jor
den, indtil vejret havde ændret sig. Hvis en 
så fantastisk situation kunne tænkes at op
stå, måtte der hurtigst muligt findes på et 
middel, som gjorde benzinens anvendelse 
uafhængig af vejret. Ikke desto mindre er 
tåge over selv de vigtigste internationale 
lufthavne tilstrækkelig til at holde alle luft
fartøjer på jorden, og luftfarten synes at 
finde sig i situationen - omend med 
resignation. 

Installationen af radiohjælpemidler såsom 
ILS og GCA på de vigtigste lufthavne i for
bindelse med kraftige belysningssystemer har 
muliggjort flyvning under kontrære vejrfor
hold, hvor sigtbarheden er helt nede på en 
halv kilometer. Takket være disse hjælpe
midler kan start og landinger gennemføres 
under så at sige alle vejrforhold undtagen 
i tåge, og det er muligt at opnå en regel
mæssighed på ca. 97 procent. Det er for
holdsvis få lufthavne, hvor tågen lægger sig 
helt ned til jorden, men iblandt disse få er 
der nogle af de vigtigste internationale tra
fikcentrer, og som forholdene er nu, må 
disse helt lukkes for trafik, og derved for
svinder de sidste to, tre procent, der kræ
ves for at opnå 100 procent regelmæssig
hed. Indtil dato har der imidlertid endnu 
ikke været noget radiosystem fremme, som 
kunne muliggØre landing under sådanne 
forhold, men der findes tågespredningssyste• 
roet FIDO, som i løbet af et par minutter 
kan få tågen løftet fra jorden op i ca. 100 
meters højde, og som kan skabe en sigt J4 
mindst een kilometer. 

I USA har Southwest Airways trafikeret 
Arcata lufthavnen i Californien, hvor et 
FIDO-system er blevet prøvet og godkendt 
af luftfartsmyndighederne. Tallene for South
west's første tågelandinger i denne lufthavn 
viser, at systemet slet ikke er så kostbart. 
Før FIDO-dnstallationen blev tændt, var 
sigtbarheden ca. 400 meter og højden ca. 20 
meter. Tågesprednings-systemet blev derefter 
sat i funktion, og nu for;gedes sigten til ca. 
1200 meter og højden til ca. 100 meter. 
Mens FIDO-anlægget var tændt, blev der 
brændt ca. 2500 1 råolie, og udgifterne til 
brændstoffet beløb . sig ikke til mere end 40 
dollars. 

Man forstår i grunden ikke, hvorfor så
danne tågesprednings-anlæg ikke er blevet 
mere almindelige. Driftsudgifterne er kun 
ubetydelige, og installationen koster heller 
ikke så mange penge. Mon de myndigheder, 
som administrerer de internationale lufthav
ne, ikke burde gØre alt, hvad der står i deres 
magt for at sikre en 100 procents gennem
førelse af lufttrafikken og på den måde af
laste luftfartselsk.aberne for den udgift det 
er at skulle aflyse en flyvning, og fritage 
passagererne for de ærgrelser, der er for
bundet med at blive dirigeret hen til helt 
andre lufthavne end det oprindelige bestem
melsessted. 

* 
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I bide Norge og Sverige •om I talrlge andre lande er de Havllland Vamplre • tandardjager, 
Her se• en fra dat nor• ka luftviben, 

Udgi~terne til flyvevåbnet 
Norge og Sverige 

• 
I 

. 
DEN norske forsvarskommission, der nylig der, som skal indgå i krigsstyrken, i en vis 

har offentliggjort de retningslinier, udstrækning allerede opstilles i fredstid. 
hvorefter landets forsvar skal bygges op, Kommissionen har også beskæftiget sig 
giver bl. a. følgende interessante oplysnin- med spørgsm1llet om en sikring af det nød
ger om det kommende norske flyvevåben: vendige samarbejde mellem luftforsvaret og 

Flyvevåbnets organisation er afhængig af de øvrige forsvarsgrene og fores11lr, at dette 
de opgaver, som dette våben i første række samarbejde gøres permanent. 
bør tage sigte på at løse, og ved udarbej- I forbindelse med luftforsvarets kupbered
delsen af detaillerne har man derfor taget" skab understreges betydningen af et effek-
hensyn til, at dette våben indgår som et led tivt nærforsvar af de norske flyvepladser. 
i et invasionsforsvar. 

I overensstemmelse med forslag fra luft
forsvaret mener kommissionen, at i den fase 
af den tekniske udvikling, som vi befinder 
os i for tiden, vil flyvevåbnets opgaver kun
ne løses ved hjælp af tre typer af flyvema• 
skiner: dagjagere, lette bombere/natjagere 
og særlige rekognosceringsluftfartøjer. 

Luftforsvaret har udtalt, at hovedvægten 
bør lægges på dagjagere, og i lighed med 
forsvarsstaben har kommissionen tiltrådt 
dette synspunkt. Efter de retningslinier, der 
iØvrigt er gældende for det norske forsvar, 
vil flyvevåbnet blive organiseret med hen
blik på hjælp udefra. Af den grund vil der 
blive lagt stor vægt på opstilling af basis
organisationer for flyvevåbnet samt for luft. 
forsvarets operative kommando- og varslings• 
tjeneste. 

Luftværnsartilleriet må koncentreres om 
de vigtigste objekter i landet. Det bør sam
tidig koncentrere sig om uddannelse og op
stilling af de tunge luftværnsartilleriafdelin
ger. Lette luftværnsartilleriafdelinger bør i 
det væsentlige opstilles af de øvrige forsvars
grene. 

Indenfor det samlede årlige normalbudget 
på 90 millioner kroner, som kommissionen 
regner med for luftforsvarets vedkommende, 
bør normalt 71,5 millioner kroner anvendes 
til flyvevåbnet og luftforsvarets fælles op
bygning og 18,5 millioner til luftværnsartil
leriet. Dette er i overensstemmelse med 
luftforsvarets og forsvarsstabens forslag. 

I overensstemmelse med luftforsvarets og 
forsvarsstabens forslag regner kommissionen 
med, at flyvevåbnet i fredstid skal opstille 
følgende enheder indenfor en 6-årig periode. 

8 dagjager-eskadriller, 
2 lette bomber/natjager-eksadriller, 
2 recognoscerings-eskadriller og 
1 transport-eskadrille. 

Disse eskadriller skal have en permanent 
beredskabsstyrke i fredstid. 

Hvad luftværnsartilleriet angår, foreslår 
man, at en del af de luftværnsartilleri-enhe-
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Hvad koster det svenske flyvevåben? 
Det samlede såkaldte driftsbudget for det 

svenske forsvar beløber sig for indeværende 
finansår til 796 millioner kroner, og heraf 
får hæren 324 millioner (41 %), marinen 
172 millioner (22 %) og flyvevåbnet 234 
millioner (29 %), mens 66 millioner kroner 
anvendes til •fælles brug• . Udgifterne er ba
seret på forsvarsordningen af 1942, som 
fastlagde en vis organisation for de tre 
forsvarsgrene. Til denne ordning har den 
svenske rigsdag imidlertid i 1948 og 1949 
bevilget et ret betydeligt tillæg. Ifølge et af 
flyverchefen fremsat forslag skal 6 af de IO 
dagjager-flyveafdelinger således udvides med 
50 %. Flyverchefens forslag omfattede også 
en forøgelse af de øvrige fire dagjager-fly
verafdelinger samt opstilling af endnu en 
natjager-flyverafdeling udover den, der alle
rede findes. Det svenske flyvevåben omfatter 
16 flyveafdelin_g_er, der hver har et vist antal 
benfanclede flyvemaskiner i linien og et 
vist antal i reserve, og det er dette antal 
af ilyvemaskiner, som man har besluttet at 
forøge med 50 %. Udvidelsen omfatter na
turligvis også en tilsvarende forøgelse af 
flyvende og teknisk personel samt hangarer, 
men derimod ikke af administrationen og 
stabene. 

Til anskaffelse af materiel forefindes et 
særligt budget, gældende for syv år, og rigs
dagen træffer hvert år beslutning om, hvor 
meget der i det pågældende år skal anven
des til fornyelse af materiel. Beløbet, der i 
Øjeblikket er fastsat til materielfornyelser, 
er på 230 millioner kroner, og det omfatter 
også de nye luftfartøjer, der skal anskaffes 
i henhold til udvidelsesplanen. På denne 
måde kan både flyvevåbnet og flyvemaskine
industrien lægge deres planer på længere 
sigt. 

For flyvevåbnets vedkommende har prin
cippet med et s!adigt årligt tilskud til fly
vemateriellets fornyelse været praktiseret si
den 1936, mens de øvrige forsvarsgrene er 
mere afhængige af det en gang vedtagne 

budget til samme formål. Dette skyldes først 
og fremmest, at de øvrige forsvarsgrenes ma
teriel har længere levetid. 

Til vedligeholdelse af flyvemateriellet 
medgår i indeværende år .25 - millioner kro• 
ner. Beløbet til aflønning af fast ansat per
sonale er på 49 millioner kroner. Persona
lets swrke ved hele flyvevåbnet andrager 
ca. 700 flyvere (officerer) og 760 værneplig
tige flyvere samt af teknisk personel ca. 
!08 officerer, 480 underofficerer og 2500 me
nige. Udgiften til lønninger til de værne
pligtige er på. 4,5 millioner kroner, hvori 
dog ikke er medregnet udgifter til forplej 
ning, uniform o. I. 

Udgiften til øvelsesflyvninger kræver store 
beløb, og artiklen i Syensk Motor Tidning, 
hvorfra n, rværende oplysninger stammer, 
anfører som eksempel på, hvor dyrt det er 
at holde træningen vedlige, at en Vampire 
bruger for 240 kroner brændstof i timen, 
beregnet efter en brændstofpris på 19 øre 
pr. liter. Flyvevåbnets samlede udgifter til 
brændstof er for indeværende år ca. 12 mil
lioner kroner . 

Til slut skal nævnes, at de årlige udgifter 
til det svenske flyvevåben, efter den 1948/49 
besluttede udvidelse, vil beløbe sig til 318 
millioner kroner, og hvis flyverchefens ud
videlsesforslag som helhed skal gennemføres, 
vil de årlige udgifter stige til 353 millioner 
kroner. 

* 
Udviklingen 

i Ruslands flyveindustri 
Endnu nogle oplysninger om den russiske 

flyvelndustrf er sivet u<f gennem et af de få 
huller I Jerntæppet. Disse oplysninger melder 
om en stigning i produktionen af et sådant 
omfang, nt enhver må forbavses. 

Fra 1 slutningen af tyverne nt være for in
tet at regne (med en Ars-produktion pA ca. 
1000 maskiner) er den russiske flyveindustri 
blevet I stnnd til at producere en. fem gange 
så meget som Industrien I U.S.A. Tysklands 
hurtige oprustning I trediverne var starten 
ti! den russiske flyveindustri. Ved Ruslands 
indtræden I den anden verdenskrig var pro~ 
duktlonen en. 8000 maskiner pr. Ar. I IØbet 
af krigen gennemløb Industrien en voldsom 
ekspansion og n11ede I Arene 1944-1945 sin 
største produktion med 40.000 flyvemaskiner. 

Ved sl utnlngen af krigen rådede russerne 
over 35 flyvemaskine- og motorfabriker, alle 
naturligvis, statsejede og statsdrevne. Disse 
fabriker havde en sam1et arbejderstab pli 
740.000 mand. Fabrlkerne var udrustede med 
de mest moderne værktøjsmaskiner, hovedsa
gelig af amerikansk fabrikat og erhvervede 
under låne-og-leje-loven. 

Efter krigsnfsfutnlngen snnk produktloJUln 
for en tid en del. Den er Ikke heller ldag Ull 
somme stade som I 1944-45, men Ikke mindre 
end 20 fabriker kører pA højtryk n111gevel. 
Jl[nnge nf disse ligger pli den anden side af 
Urnl, men såvel trnnsportmullghederne som 
forsyningen med materlnler og energi er 
gunstigere i Vestrusland, To nf de største fa
briker her ligger 1 Gorkl, medens de Øvrige 
11gger 1 llloskva-omrAdet. 

Den russiske produktion I 1948 beregnes 
til 1.500- 1.800 tunge bombere, 3.000-4.000 
lette bombere, 5.000-6.800 Jal{ere, 1.200-1.400 
transport- og 3.000-4.000 s'koleflyvemnskfner. 
Dette giver en samlet kapacitet pli mellem 
13. 700 og 18.000 maskiner årligt. c.c. 

Abonner på FLYV! 
Pris pr. årgang kr, 6.00. 

FLYV's forlag, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 



Til venstre •es en Gloster Meteor nærme sig brændstofslangen med luftbrem•erna ude. 
Til højre ses to Boeing B-29 under tankning. 

NYE METODER TIL 
TANKNING I LUFTEN 

BRÆNDSTOFP AFYLDNING i luften ud
vikles mere og mere. I FLYV nr. 12/1948 

beskrev vi det gennem mange !'ir af det en
gelske Flight Refueling Ltd. udarbejdede 
system, som amerikanerne også har anvendt, 
f. eks. til Superfæstningen ,Lady Luck•s 
jordomflyvning uden mellemlanding sidste 
år. 

Men både englænderne og amerikanerne 
har udviklet forbedrede systemer. I stedet 
for den gamle metode, efter hvilken tank
maskinen flyver øverst og den nedenunder 
flyvende maskine skal ,fiske• benzinslangen, 
der slæber efter og under tankeren, så er 
man nu kommet ind på to enklere metoder, 
der undgår •fiskeriet• og derfor er bedre 
under dårlige vejrforhold. Endvidere fore
går tankningen under tryk og derfor hur
tigere. 

Efter begge systemer flyves der i en tæt 
formation, hvor tankflyvemaskinen flyver 
lidt højere og foran den anden maskine, 
som derved har ret let ved at holde forma
tionen. Den flyver så meget under tankeren, 
at den ikke generes af dennes slipstrøm og 
nedadrettede luftstrøm fra bæreplanet. 

En Meteor tankes på tre minutter 

Englænderne har især udviklet deres nye 
metode til tankning af reaktionsdrevne ja
gere. En stor ulempe ved disse er som be
kendt deres store brændstofforbrug og som 

følge deraf korte flyvetid. Som tidligere om
talt holdt en Gloster Meteor sig i august i 
luften i 12 timer 03 minutter, mens den 
ellers normalt kun kan flyve en god time. 
Under flyvningen fik den 10 gange påfyldt 
brændstof, ialt 10.700 liter petroleum, og 
fløj en distance på 5760 km. Vejret blev hen 
på_ slutningen så d!'lrligt, at man tankede 
engang i skyerne. Begge maskiner havde ra
dar, og tankningen foregik med 65 minut
ters mellemrum. Hver tankning varede gen
nemsnitlig kun tre minutter. Som tanker 
fungerede en Lancaster. 

Selve processen er langt enklere end de 
hidtidige. og m!'l nødvendigvis være det, når 
man skal tanke ensædede flyvemaskiner. I 
endi;;n af tankerens slange hænger en tragt. 
Slangen er i tankeren rullet op på en fjeder
belastet tromle og sat i forbindelse med 
brændstoftankene og en kraftig pumpe. I 
næsen på Meteoren er anbragt et rør med 
forbindelse til tanksystemet, som har ven
tiler, der automatisk lukker for hver tank, 
når den er fuld. Hele ekstraudstyret i jage
ren vejer kun 11-12 kg. 

Jagerpiloten flyver næserøret ind i tragten 
p!'l brændstofslangen, og han flyver så yder
ligere en meter frem, hvorved lufttrykket 
p!'l tragten presser denne mod næserøret, så 
en automatisk kobling forbinder dem tæt. 
N!'lr slangen herunder bliver slap, rulles den 
automatisk lidt ind p!'l tromlen, og efter en 
hel omgang af tromlen begynder brændstof
fet automatisk at flyde. Mekanismen er så 
snildt indrettet, at der er tæt forbindelse 
op til et tryk p!'l over 4,2 kg/cm', og allige
vel udløses den af sig selv, hvis jagerflyve
ren sætter farten ned. Han kan også flyve 
hele seks meter frem mod tankeren, uden 

at der sker noget, og hans bevægelsesfrihed 
angives af signallys på tankflyvemaskinen. 

Videreudviklinger tillader flere jagere at 
»patte• p!'l tankflyvemaskinen samtidig gen
nem flere slanger. !øvrigt kan metoden og
så anvendes p!'l bombere og trafikmaskiner; 
men i det tilfælde vil man lade tankflyve
maskinen foretage manøvreringen ind i trag
ten, således at -bomberens eller trafikmaski
nens besætning ikke behøver gøre andet end 
at trykke p!'l en knap, når slangen skal rul
les ud og ind. 

Boeings metode 
Ved den metode, som Boeing-fabrikken 

har udviklet, skal modtageren bare flyve 
pænt i formation. I halen på tankeren har 
man i stedet for agter-kanontårnet anbragt 
et sæde til •tankpasseren•. Vecl nogle sm!'l 
styregrejer kan han styre et bagudrettet 
teleskopi~k 'l"Ør både op og ned og fra side 
til side, og p!'l den måde sætter han røret 
incl i koblingen foran p!'l oversiden af mod
tageren. Metoden er udprøvet på to B-29 
Superfæstninger. Styregrejerne virker på to 
sm!'l rorflader p!'l røret. N1lr der ikke tankes, 
er røret hejst op og fastgjort i det bagud 
ragende stativ, der ses på billedet. 

forsøgene blev gjort p!'l Boeings fabrik i 
Wichita i sommeren 1948 og fortsat p!'l ho
vedfabrikken i Seattle. Først da man havde 
fået tilstrækkelige erfaringer i selve den 
proces, der går ud p!'l at få kontakt, gik 
man over til at prøve overførsel, først af 
vand og siden af benzin. Arbejdet på for
bedring af systemet fortsætter. 

I fremtiden bliver der nye stillinger ledige 
som flyvende tankstationer, s!'lvel i krig som 
i fred. PW. 
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40 timer 51 minutter • 
I luften svæveplan • 

I 
Guy Marchand om sin verdensrekord, sat før han fik sølv-c 

og mindre end et år efter, at han begyndte at flyve 

I marts sidste år satte den franske svæ
veflyver Guy Marchand den officielle 
varighedsrekord i svæveplan op til 40 
timer 51 minutter. Den danske varig
hedsrekord er •kun• på 12 timer og 
har stået i mange år. For nogen tid 
siden var der planer om at forbedre 
den, men disse planer væltede, bogsta
veligt talt endda. Måske kan dette ud
drag af Marchands beretning inspirere 
til nye angreb på varighedsrekorden. 

'C'YRRE dage efter at jeg havde rørt et 
I! svæveplan for første gang, fandt jeg ud 
af, at der måtte være muilgheder for at 
slå Kurt Schmidt's varighedsrekord fra 1933 
på 36 timer 35 min. Efter ialt 100 timers 
svæveflyvning, to måneder efter at jeg be
gyndte, tog jeg fat på forberedelserne til 
flyvningen, der fandt sted i en Nord 2000 
(Olympia) ved terrænet Les Alpilles i Syd
frankrig. 

Natten før flyvningen havde jeg kun fået 
5 timers søvn på grund af de mange forbe
redelser. Kl. 0730 prøvede jeg hele udstyret 
i førersædet. 

Vejret er fint. Mistralen blæser med 60 
km/ t, fem mand skubber på en •hund• 
planet ud til startstedet. Kl. 0743 forlader 
jeg jorden. Jeg stiger hurtigt til 200 meter. 
Efter at være blevet rystet noget igennem 
nær ved skrænten stiger jeg hurtigt videre. 
Jeg har kun haft een flyvning på 2 timer 
20 minutter på Nord 2000 og er ikke rigtigt 
vænnet til typen endnu, især ikke til at 
flyve tæt ved klipperne. 

Kl. 0755 kalder jeg gennem radioen: •Hal
lo, hallo, her Nord 2000. Romanin les Al
pilles, hører I mig? Over.• 

• Ja, vi hører dig godt. Giv os din højde 
og temperaturen.• 

- •Højde 400 meter, temperatur Il gra
der, let tåge, sigtbarhed 25 km, fart 55 
km/ t. Helt rolig luft. Over.• 

•Hvornår kalder du næste gang?• 
- •Klokken 12. Over.• 
•Forstået. Over.• 
Klokken 0837 udlægger de på jorden tre 

streger - - signal til, at jeg skal lytte. 
- •Hallo, her Nord 2000. Hvad er der? 

Over.• 
•Her Romanin les Alpilles med vejri'nel

ding. 3 dage med mistralvind, som bliver 
svagere om natten, men forstærkes igen om 
dagen. Det er fint. Over.• 

- •Forstået. Jeg afbryder. Over.• 
Jeg er to kilometer foran skrænten i fuld

kommen rolig luft. Planet flyver sig selv 
med trimhåndtaget helt fremme. Ved IO
tiden starter et andet plan, som snart er 
højere end jeg. Jeg følger ham i hans op
vind og kommer endnu højere - 700 meter! 

Jeg beundrer det blændende solskin på 
alpernes snedækkede tinder, mens det an
det sv:eveplan skinner på baggrund af Al
pillernes klipper, som er let udviskede af 
morgendisen. Jeg har slet ikke indtryk af 
at befinde mig i et svæveplan, men i et 
kæmpemæssigt teater, hvis scene er naturefi 
selv, 

Jeg spiser de første fire kiks og en stang 
chokolade og kalder kl. 12: 
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- »Hallo, her Nord 2000. Alt vel. Noget 
nyt?• 

»Her Romanin les Alpilles. Fin vejrud
sigt. Vi lytter hvert kvarter. Kald, når du 
vil, men giv os det næste faste tidspunkt.• 

- »Forstået. Kalder kl. 17. Over.• 
Fra kl. 1530 til 1700 kan jeg ikke holde 

mig i den rolige zone, men må flyve tæt ved 
klipperne i urolig luft. Men så finder jeg 
en »elevator• og kommer atter op i fredelige 
luftlag. I 800 til 1000 meters højde med en 
fart på 50 km/ t overgår jeg min hidtil 
længste flyvning på 10 timer 40 minutter. 
Jeg føler mig meget bedre tilpas end ved 
starten, for i de første timer gabede jeg 
meget og turde slet ikke tænke på de 60 
timer, som er målet. 

Første nat indledes kritisk. 
Ved natten frembrud føler jeg mig i fin 

form. Mistralen blæser med 70 km/ t. Må
nen står op et kvarter efter solnedgang. I 
denne overgang har jeg nogle vanskelighe
der. Som ofte ved solopgang eller solned
gang svækkes opvinden. Snart er jeg kun i 
højde med klippetoppene og bliver frygte
lig rystet rundt. I hele hele eftermiddagens 
rolige flyvning har jeg spændt fastspæn
dingsselerne op og kan ikke nå a~ spænde 
dem igen. Snart er jeg kun i 200 m og 
flyver over hangarerne uden at kunne se 
klipperne. 

Barometerstanden har ændret sig siden 
starten, så jeg kender ikke min nøjagtige 
højde. Hurtigt kalder jeg, mens jeg flyver 
med venstre ·hånd og prøver at spænde mig 
fast med højre. 

- »Her Nord 2000. Hurtigt, barometer
standen, flyver meget lavt og kan ikke se 
klipperne. Hurtigt, barometerstand! Over.• 

•Forstået, et øjeblik. Over.• 
Situationen er helt •akrobatisk•, for jeg 

flyver i skræntopvindene, som jeg kender i 
blinde, idet jeg retter mig efter de røde lys 
på hangarerne og efter variometret. 

Marchand, 1lddende I en Nord 2000, 1kulle .., træt 
og 1øvnlg ud, men lo, da FLY V'• medarbeJder 

apurgte, om fuld1kægget var vok•et ud 
under rekordflyvnlngen. 

•Her Romanin. Nord 2000, hører du? Af
vigelse ved jorden 140 meter. Over.• 

- •Nej, hurtigt barometerstand i mm! 
Over.• 

•750 mm. Over.• 
- •Forstået, afbryder. Over.• 
Jeg tænder lommelampen og stiller høj

demåleren på 750 mm, idet jeg samtidig af
passer planets afstand fra skrænten ved 
hjælp af variometret. Blændet af lyset kan 
jeg nogle øjeblikke intet se udenfor. 

Mistralen er meget stærk, 80 til 90 km/ t. 
Man må derfor have et plan med ringe 
synkehastighed ved stor hastighed. En Nord 
2000 går an, men en Air 100 havde været 
bedre. 

Idet jeg håber at finde bedre- opvind, går 
jeg i måske 20 meters højde ind over selve 
toppen af skrænten. Månen er stået op, og 
lyset er fint. Fra jorden signalerer man, at 
jeg skal lytte. 

- »Her Nord 2000, hvad er der? Over•. 
• Vil du straks flyve frem foran skrænten! 

Ellers risikerer du at blive presset for langt 
bagud. Over.• 

- »Forstået. Kalder ved midnat. Over.• 
Jeg trykker den op på 100 til 120 km/ t 

for at komme frem og holde mig der. Ind
til kl. 4 om morgenen sker der ikke noget 
særligt. Men jeg kaldte ikke ved midnat 
som aftalt, fordi jeg om dagen havde tæret 
på batterierne ved af vanvare at have tændt 
positionslysene med knæet. De kaldte fra 
jorden og skældte mig ud. Med rette! For 
selv om flyveren er på en hård prøve, så 
må han ogs1'l tænke på dem dernede, for 
hvem tiden føles meget længere. 

Kl. 4 er vejret glimrende. Månen oplyser 
hele landskabet. Mistralen bliver stærkere, 
og en bølge er under dannelse. Jeg mærker 
det, for jeg bliver drevet tættere mod skræn• 
ten og bliver kastet mere og mere omkring. 
Den »lydløse• flyvning bliver støjende, både 
på grund af hastigheden på 100 km/t, og 
fordi uroen varierer den ellers monotone 
lyd. Flyvningen bliver hård, fysisk set. Kam
pen mod elementerne er konstant. Aldrig 
har jeg fløjet i så dårligt vejr, i så stærk 
storm. Efter to timers forløb kalder jeg: 

- •Her Nord 2000, frygteligt uroligt. Jeg 
er meget træt. Hvis det varer 3-4 timer 
til, må jeg give op. Hvad siger meteorolo
gerne?• 

,Hør nu her, Marchand,« svarer flyveche
fen. •Du er begyndt så godt, vejrudsigten 
er god, og ved 7-8-tiden bliver det mindre 
uroligt. Fortsæt bare, jeg lytter hele tiden. 
Over.• 

- •Forstået. Jeg fortsætter. Tak. Over.• 
Og kampen fortsætter endnu to timer i 

200 til 400 meters højde. For at mindske 
trætheden spænder jeg mig hårdt fast og 
tager et tag i mig selv, så jeg faktisk ikke 
finder mig træt nok til at give op. 

I bØlgen. 

Kl. 0815 kommer jeg ind i bølgen og sti
ger til mellem 1000 og 1500 m. Kl. 11 stiger 
planet med 4 til 5 m/sek. Inden jeg får tid 
til at overgå til spiralglidning med bremser
ne ud og fart af 100 km/t, er jeg allerede i 



2400 m. Pl grund af det meget løse udstyr 
vil jeg ikke sætte den i spind. Men her er · 
for koldt heroppe. Endelig glr variometret 
ned fra plus 2 til O og så minus 2 m/sek. 
Herefter prøver jeg pl at holde mig i 1000 
m, men bølgen søger hele tiden at tvinge 
mig til vejrs. Jeg vil nu kalde dem nede pl 
jorden og berette om min oplevelse, men 
opdager, at radioen efter 27 timers flyv
ning ikke fungerer mere! 

Jeg flyver nærmere til pladsen, hvor der 
er signal til, at jeg skal lytte. De forstlr 
snart, at jeg er isoleret. Sent pl eftermid
dagen forsøger et andet svæveplan forgæves 
at komme op til mig. 

Kl. 19 er jeg pl højde med Marcelle 
Choisnets kvindelige rekord, og jeg føler 
mig s1 frisk som ved starten, klar til den 
anden nat. Jeg har slet ikke haft lyst til 
at sove, og dog har jeg kun drukket tre 
kopper kaffe. 

Anden nat - rekorderne falder. 
Natten kommer. Mlnen stlr op om to 

timer, en let tlge begynder at skjule Alpil
lerne. Bølgen svækkes, jeg er atter i det uro
lige omrade nær klipperne. 

Kl. er 1930. Om en time vil jeg have 
silet verdensrekorden. Jeg er i 200 m højde, 
og jeg føler, men ser ikke klipperne. Jeg 
prøver at belyse dem med mit landingslys. 
Fra jorden svarer man med et lyssignal, som 
jeg tyder som: Mistralen bliver ikke stær
kere. Men det var et tilfælde, for da jeg i et 
sving ville belyse klipperne, opdager jeg, at 
strømmen til landingslyskasteren ogs1 bar 
svigtet! 

To timers kamp efter at have silet 
Schmidts officielle rekord tillader mig ogs1 
at s11 Nesslers franske rekord. På det tids
punkt stiger månen op af tlgen og fortæller 
mig, at jeg har alle de officielle rekorder. 
Hurra, nu gælder det Jachtmanns uofficielle 
rekord pl 55 timer 53 minutter! 

Uventet landing. 
For nogle minutter siden har jeg nået en 

rolig zone igen. Om 51\! time gryr en ny dag. 
Månen lyser klart på klipperne, vejret er 
blidt, atmosfæren meget rolig. Jeg flyver 
med 70 til 80 km's fart foran skrænten. På 
jorden er der intet, som bevæger sig. Saint
Remy, Thoret-pladsen og Eygalieres ses &om 
nogle faste lys. Lyden er regelmæssig, alt 
synes at føre til en velfortjent hvile oven 
på anstrengelserne. Jeg begynder at blive dø
sig, og følgelig trykker jeg mindre pl pin
den; umærkeligt kommer jeg bagud, jeg 
passerer over skrænttoppen og kommer bag
ved. 

Jeg opdager faren og trykker farten op 
på 120 km/t. Men jeg kommer næppe frem
ad. Klipperne nærmer sig, deres udseende 
bliver mere uhyggeligt i månelyset. Jeg strej
fer dem næsten. Frygtelige vindstØd angiver, 
at jeg passerer den farlige zone. 

Nu er jeg på den rigtige side af skræn
ten, men stadig daler jeg. Synet af de nøgne 
månebelyste klipper begynder at fjerne sig, 
mens de tre lys på spillene aftegner flyve
pladsen, som jeg forgæves søger at nl. Pla
net synker stadig, uroen mindskes, jorden 
nærmer sig. Jeg må lande. Nogle grene gli
der let hen langs kroppen, og sl står jeg 
stille. 

Planet er helt. Lyden af vinden i vingerne 
og buskene fortæller, at alt er vel - - und
tagen m. h. t. de 60 timer. Jeg bliver, hvor 
jeg er, og træt sover jeg til hen pl morge
nen, da lyden af en bil vækker mig, og alle 
mine kammerater fortæller om deres frygt 
for kun at finde et lig. For da solen stod 

UNGARNS FLYVEINDUSTRI 
Det er meget småt med oplysninger om Ungarns industri -
selv Jane's .4/l The World's Aircraft rummer ingen - men 
for nylig er der dog kommet lidt frem. som vi hermed bringer 

DEN ungarske flyveindustri blev for største 
delen født under krigen. Man begyndte 

ikke med fremstilling af egne produkter, men 
byggede pl licens bl. a. Messerschmitt Me 
109G, Me 410 og Caproni-Reggiane Re. 2000. 
Da russeme rykkede frem mod Ungarn, de
monterede tyskerne de ungarske fabriker og 
førte alle maskiner og udrustning med sig. 
1 årene efter krigen har man med stor støtte 
fra regeringens side søgt at opbygge en ny 
ungarsk flyveindustri med delvis nationalise• 
rede fabriker. I det hele taget gØr den 
ungarske regering sig store anstrengelser for 
at interessere folket og særlig ungdommen i 
de nystartede organisationer til styrkelse af 
flyvein teressen. De unge kan frit være med
lem af modelflyveorganisationerne, og det er 
let for enhver at få tilskud til uddannelse 
på et af de mange statsdrevne svæveflyve
centre - cl. v. s. forudsat at vedkommende 
tilhører det rette (folkedemokratiske) parti!! 
Et stort antal af de glidere og svæveplaner, 
som anvendes i disse centre, er konstrueret 
og fremstillet i Ungarn. Største delen af 
motorflyveklubbernes udrustning er dog sta
dig af udenlandsk oprindelse. 

For at hjælpe den ungarsli.e flylndustri 
arrangerer OMRE (Orszagos Magyar Reptilo 
Egyesiilet) - Ungarns KDA og luftfarts
tilsyn i eet - l'lrlige konkurrencer for den 
bedste type indenfor de forskellige klas
ser. Den vindende fabrik flir ekstra stor 
støtte til produktionen. Man har da Obrsll 
allerede adskillige resultater at opvise. 

Den mest interessante type er uden tvivl 
R. 18 Kanya. Dette luftfartøj er en kryds
ning mellem Fieseler Storch og Zaunkonig. 
Som disse er R. 18 højvinget og har over
størrelse i flaps. I vingens forkant er an
bragt slots (spalteklapper). Typen bygges af 
Aero-Ever fabriken i Eszertergom ved Donau. 
rom iØvrigt ogsl fremstiller svæveplaner. Den, 
anvendes hovedsagelig til slæb af svæve
p laner samt af det ungarske luftvl'lben. 
Den kan naturligvis ogsl anvendes af flyve
klubberne. R. 18 er tosædet side-ved-side. 
Den har samme kroptværsnit som Fieseler 
Storch (firkant med overgang til ellipseform 
nær halen). Motoren er en Walter Mikro'1 
6-111. R. '18 har naturligvis en meget kort 

op, søgte de mig overalt, efter at de ikke 
havde kunnet følge mig om natten, og 
først fra en flyvemaskine havde man opda
get planet tæt ved flyvepladsen. 

Jeg for min part synes, a t jeg ml'! være 
tilfreds ved pl første forsøg at have slået 
blde den nationale og internationale re
kord, men jeg er ked af p. gr. af fejlen ved 
radioen ikl..e at have nfiet de ønskede 60 
timer, som utvivlsomt er inden for min 
rækl..evidde. Uden radio forekommer det mig 
for farligt at tilbringe den anden nat. Man 
ml kunne afbryde ensformigheden ved at 
snakke med kammeraterne pli jorden. 

Marchand slutter sin beretning med at ud
tale sin tak til hjælperne og håbet om en 
anden gang at få lejlighed til at prøve at nå 
de 60 timer. 

start- og landingsstrækning i forbindelse 
med lav landingshastighed. Den er derfor 
ideel til anvendelse fra smli flyvepladser. P1 
grund af valuta- og andre forhold kan der 
sikkert ikke ventes salg udenfor landet. Ma
skinens data er: Max.hastighed 175 km/t. 
Landingshastighed 60 km/t. Flyvestrækning 
592 km. 

En anden interessant type er Samu
Geonczy SG-2. Dette luftfartøj har en hartad 
usandsynlig lighed med K.Z-ll Coupe til det 
ydre. I luften vil selv en meget dygtig 
,spotter• have det største besvær med at 
udskille disse to typer fra hinanden. For de, 
som skulle have glemt Couoe'ens udseende, 
kan det lige nævnes, at SG-2 er lavvinget, 
forsynet med fast understel og halehjul og 
rummer to personer i lukket kabine side
ved-side. SG-2 har selvsamme motor som 
KZ-11 Coupe - en Hirth HM 504A-2 på 105 
hk. Prototypen er bygget helt i træ, medens 
serieversionen er under fremstilling i metal. 
SG-2 vandt førsteprisen i l'lrets konkurrence 
for sportsmaskiner. Max.hastighed 218 kmit, 
Marchhastighed. 174 km/t. 

Af svæveplaner bør nævnes R. 22, som 
er konstrueret af Erno Rukik - der ogs1 er 
fader til den ovenfor omtalte R. 18 Kanya. 
R. 22 var Aero-Evers første efterkrigspro
dukt. Typen bærer navnet Futar. Den tog 
anden pladsen i Ungarns nationale svæve
flyvekonkurrence i 1948, og en forbedret 
version kaldet Szuper-Futar er allerede un
der bygning. Den er ganske konyentionel 
forsynet med et enkelthjul og den sædvan
lige mede. Andre af Rubiks konstruktioner 
er bl.a. glideren R. 15 Koma, som vandt kon
kurrencen for tosædede skoleglidere i 1949. 
Den er bygget helt i metal og ligner i det 
ydre en tosædet Fi-1 med mere afrundede 
linier. Typen er udtaget til standard-skole
glider på de ungarske statssvæveflyvecentre. 
Sluttelig bør nævnes den Bowlus-lignende 
R. 16 (også konstrueret af Erno Rubik, som 
i Øjeblikket er Ungar~s fornemste konstruk
tør) R . 16 Lepka blev færdig i April 1949 
og er højvinget og ensædet. Ogsl denne 
type er bestilt til de ungarske svæveflyve
centre. 

c.c. 

Teoretisk kursus 
til svæveØyvecertifikatet 

Polyteknisk Flyvegruppe i Københnvn af
holder i februnr måned teoretisk kursus ti! 
svæveflyvece1•tlflkntet, hvortil også medlem
mer nf fremmede klubber er velkomne. 

Kursus omfntter 27 lektioner i de obllgnto
rlske fng, fordelt med 3 forelæsninger 2 nf
tener om ugen, og nfholdes på Polyteknisk 
Lærennstnlt, Øster Voldgnde 10t Københnvn. 
- Pris for deltngelse er kr. 2u,00, som er
lægges første kursusnften. rnteresserede be
des møde fredug d. 3. februur kl. 10,00 ved 
indgnngen til trnppe N på Lærennstnlten. 

Vi gør opmærksom på, nt kursus fØl"es nf 
en skriftlig eksnmen under l<ontrol nf Stn
tens Luftfnrtstllsyn. Betingelse for nt kunne 
indstille sig til eksnmen er, nt nlle forelæs
ninger er fulgt. 

Polyteknisk Flyvegruupe. 
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De over 1400 dele I en moderne propel aammenllgnet med en af de ferate atllbare propeller 
for 25 6 r al den. 

En moderne propel er en ind
viklet mekanisme. 

På hosstående billeder, som FLYV har mod
taget fra Unlted Aircraft Corporatlon, får 
man et godt indtryk af den vældige udvik
llng, der · i Arenes lpb er foregået med den 
utilbare propel«. Øverst Ul hØJre ses navet 
til den propel, som blev fremstillet for 25 år 
siden. Det består af seksten forskellige dele, 
omfattende to propelblade og to bone, som 
Ikke er med på bflledet. Blaaene kunne kun 
Indstilles på Jorden, og propellen kunne ikke 
yde mere end 600 hk. 

Den moderne Hnmllton Standard Hydroma
lic propel, hvis indvendige mekanisme er 
spredt ud over syv borde, "omfatter mere end 
1400 dele, og den anvendes til motorer, som 
yder over 3500 hk. Bladenes stigning varieres 
automatisk efter de krav, der stilles under 
flyvningen; kantstilling for at forhindre mo
toren i at arbejde foregår meget hurtigt; og 
pil jorden kan propelbladene på mindre end 
tre sekunder :.helt vendes« og virke som 
bremse under afløbet. 

Mens de tidligere propeller havde to mas
sive duraluminium blade og en diameter på 
ca. 2,4 m, bygges der nu propeller med en 
diameter på 5 m, bestående af fire, hule 
stålblade. 

Sportsflyvemaskine med understel 
til sidevindslanding. 

I sommeren 1948 havde Kpbenhavns luft
havn, Kastrup, besøg af et Goodyear amfibi-
11m, der var udstyret med Goodyear under
stelshjul til sidevindslanding, og demonstra
tionerne, der fandt sted, vakte udelt inter
~sse. Nu har Goodyear også konstrueret sine 
~peclelle landingshjul til sportsflyvemaskiner, 
og en engelsk Auster Autocrat har demon
streret fordelene ved anvendelsen af disse 
landingshjul. 

S<ruadron Leader Porteus, som har fore
taget forsøgene med Autocrat'en, hævder, al 
det selv for en uerfaren flyver er mulig at 
lande uden vanskelighed med vinden indtil 
40° på tværs. 

200 helikoptere til den 
amerikanske marine. 

United Alrcraft meddeler, at de nylig har 
afsluttet leveringen af 200 Slkorsky S-51 heli
koptere til den amerikanske mnrine. Med 
denne lenrlng har Slkorsky lait bygget 700 
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hellkoptere. Den f prste vellykkede helikop
terflyvning på den vestlige halvkugle blev 
foretaget af Slkorsky i sepfember 1941), og si
den den tid har der været foretaget over 
80.000 flyvetimer med Slkorsky-hellkoptere, 
der nu fremstllles i BrldJ(eport, Connectlcut, 
hvor fabriksarealerne dækker et område på 
ca. 30.000 m•. 

En styret raketbombe til anvendelse 
fra luftfartøj mod luftfartøj. 

Ryan Aeronautical Company har leveret de 
amerikanske luftstyrker den første styrede 
raketbombe til anvendelse fra luftfartøj mod 
luftfartøj. Den har fået typebetegnelsen 
XAAIII-A-1 (experlmental, air-to-air mlsslle, 
Air Force, flrst model), men kaldes I daglig 
tale :.Flrebirdc. Den udskydes fro en moder
maskine ved hjælp af en stnrtraket og fort~!}i~ derefter sin flyvning ved egen raket-

Firehird er ca. 15 cm i diameter og ca. 3 
m I længden. Omtrent midt på bomben er 
anbragt flre små bæreplaner (spændvidde ca. 
1 m), og på den bagesle del er der fire hale
finner. Blide bæreplaner og halefinner hjæl
per med til at styre bomben. Hele konstruk
tionen består af en aluminiumslegering. 

Efter at bomben er affyret fra luftfartpjet, 
hvorunder den hor været ophængt, træder en 
startraket I virksomhed. Når Flreblrd har 
nået sin største hastighed, udlpses sta rtrnket
ten automotlsk, og bomben fortsætter sin 
bane ved hjælp 111 sin egen raketanordning. 
Sprængladningen er ludstlllet til sprænr:!11n~, 
når bomben er kommen hen i tllstræKKehg 

Ryan XAAM-A-1 Firehird er 
en raketbombe tll anvendelse 

mod andre luftfartøjer. 

nærhed af sit mål, og hvis den skulle fejle 
.dette, bringes ladningen automatisk til 
sprængning 1 luften. 

Fremgangsmåden ved anvendelsen af Fire
hird er følgende : moderluftfartøjet opsøger 
målet og affyrer bomben i retning af dette, 
hvorefter bombens radaranlæg tager affære 
og foranlediger, at der styres henlmod målet. 
{fader forsøgene hnr moderluftfartøjet enten 
været en North Amerlcan F-82 :.Twln Mu
stang« jager eller en Douglas B-20 tomotoret 
bomber. De hidtidige forsøg hor kostet en. 
l •I millioner danske kroner. 

Ryan foretager for tiden også forsøg med 
et reaktordrevet, fØrerløst radiostyret luft
fnrtøj, halvt så stor som en almindelig ja
ger, og dette skul nnvendes som luftmål for 
luftværnsa rtlllerlets øvelsesskydnlnger. 

En helikopter skal flyves fra 
England til Australien. 

En britisk bygget helikopter skul l begyn
delsen af indeværende år foretage en flyv
ning fra England til Australien, livor den er 
blevet kØbt af el privat firma I New South 
Wales. Det er en britisk bygget Westland
Sikorsky uf samme type som -den amerikan
ske S-51, hvoraf der allerede findes eet eks
emplar I lloyal Austr111i11n Air Force. \Vest
lund-Slkorsky hellkopteren, der nu skal på 
langtur, får en flyvestrækning på 1200 km, 
Idet der bliver Indbygget nogle ekstra tanke. 
Hele strækningen, der skal gennemflyves, bli
ver på godt og vel 20.000 km. Der vil blive 
udlugt reservedele undervejs, og mon regner 
med, nt rotorbindene skal fornyes, når heli
kopteren lunder i Australien. 

10 gange hurtigere end lyden. 
Ved Callfornla Institute of Technology har 

man taget en ny vindtunnel i brug, som har 
en luftstrøm på mere end ti gonge lydens 
hastighed. Den hidtil største vindhastighed 
f vlndtunneller har været syv gange lydens 
hastighed. I den nye vindtunnel afholdes for
søg med en styret raketbombe, hvis fart 
kommer til at svare til M11ch-t111let 10, d.v.s . 
en flyvefart på ti gonge lydens, eller ca. 
12.000 km/t. 

310.000 passagerer passerer Køben
havns Lufthavn, Kastrup. 

Kpbenhnvns lufthavn satte rekord I 1949, 
Idet 310.440 rossagerer passerede lufthavnen 
mod 290.874 1948. Der var 28.012 starter og 
landinger med passagermaskiner I 1949 mod 
32.400 i 1948. l• orklarlngen på nedgangen er 
den, nt der nu dels anvendes større maski
ner, og dels ot SAS-samarbejdet har bevirket 
en formindskelse of maskinantallet, hvorimod 
belægningen i de enkelte maskiner til gen
gæld er blevet stprre. 

25 millioner mennesker har 
benyttet luftruterne i 1949. 

International Air Transport Assoclntlon, 
IATA, som er luftfartselskabernes internatio
nale orgnnlsntion, har udsendt en oversigt 
over 1949's internationale lufttrafik, og (le 
tal, der præsenteres, viser med al tydelighed, 
nt lrnflkflyvemaskinen er indgået som et na
turligt led i verdenstrafikken. I IØbet of Aret 
i919 har IATA-selskabernes traflkflyvemaskl
ner befordret !nit 25 mlllioner pussngerer, 
d. v.s. over 70.000 hver dag året rundt. Fre
kvens en på verdens-luftrutenettet vur så stor, 
ut der startede eller landede en trafikflyve
maskine hvert 5. sekund not og dog pli en 
ell er anden af de 1000 lufthavne rundt om I 
verden. Luftfartselskaberne, som trnflkerer 
Nordatlanten, gennemførte i 1949 !nit ca. 
11.000 flyvninger og befordrede co. 300.000 
passagerer mellem Europa og Nordamerika. 
Alene Indenfor Europa befordrede IATA-sel
sknberne dagll11 10.000 passagerer. 



7000 hk yder denne dobbelte Brlstol Proteus propelturblne, der skal anvendes I Brabazon 2 
SARO Prlnces• flyvebådene, 

Den 7000 hk sammenkoblede »Bristol« 
Proteus propelturbine. 

Mens motorinstallationen i den engelske 
luftkæmpe Brnbazon 1 består af tvllllnge 
Centaurus motorer, vll Brabazon 2 og de nye 
Saunders Roe Prlncess flyvebåde blive ud
styret med sammenkoblede Proteus propel
turblner, Inden installationen finder sted i 
luftfartpjerne, sknl der afsluttes en 1000 ti
mers prpvekprsel. De modsatroterende pro
peller, som skal anvendes, er flrebladede 
med en diameter på 5,02 m. 

SAS-tal for 1949. 
På ruten til og fra New York har SAS i 

1949 befordret 28.000 passagerer mod 20.300 i 
1948 375.000 kg fragt (1!f5.000 kg i 1948), 
165.000 kg post (136.000 kg i 1948). På ruten 
til Sydamerika transporterede SAS i 1949 
rn.ooo passagerer (0.100 i 1948), 65.000 kg 
post (29.000 kg i 1948}. PA de europæiske og 
lntersknndlnavlske ruter blev i 1949 trans
porteret lnlt 352.000 passagerer, 2,8 mlllloner 
kg fragt og 1,2 mlllloner kg post, hvoraf føl
gende tal gælder for de danske indenrigs
ruter: passag_erer 38.000, fragt 30.000 kg og 
post 130.000 kg. 

SAS har desuden i 1949 udført 408 chart
ringsflyvninger over hele verden med DC-3, 
DC-4 og DC-6. De fleste af disse flyvninger 
er udgået fra Skandinavien med destinatfon 
rundt om i Europa. Dog er en del af flyv
ningerne foretaget f. eks. mellem Istanbul og 
Jedaah (med pilgrimme), mellem Rom og 
Istanbul o.s.v. Mange af flyvningerne var 
passagerflyvninger, som f. eks. pllgrlmsflyv
nlngerne, befordring af den danske lsrevys 
personale til Cnlro foruden en mængde dan
ske og svenske fodboldhold. 

Flere passagerer til og fra USA 
pr. flyvemaskine end pr. skib. 

Ifplge en rapport fra US Immigration and 
Nnturnlizntlon Service frem!lAr det, at det 
samlede antal rejsende ad luttvejen til og fra 
USA i lpbet af de 12 måneder, der sluttede 
d. 30. juni 1949, var over 10 pct. større end 
antallet af rejsende pr. skib. 

Af de !nit f.908.424 rejsende, som passerede. 
USA's toldsteder I ovennævnte periode, be
nyttede de 1,057.760 luftvejen, mens 910.674 
rejste pr. skib. Af det samlede tnl på ca, 2 
mlllloner rejste 1,104,473 personer ind i USA, 
mens 808.951 personer rejste ud af landet. 
601,880 af de indgående rejsende kom ad 
luftvejen, mens 502.598 benyttede skib. De 
tilsvarende tnl for de udgående rejsende var 
455.870 ad luftvejen og 408.081 ad søvejen. 

Alle disse tnl omfatter ikke passagertrafik
ken over landegrænserne til USA og heller 
ikke trafikken mellem USA og dets over
søiske besiddelser som Hnwnll og Puerto 
Rico. 

I samme forbindelse kan nævnes, at det 
samlede antal passagerer, som i kalenderliret 
1948 rejste mellem Storbrltnnnien og Europa, 
og lande udenfor Europa og Eire, var 5,183.000. 
Deraf rejste 1,043,000 ad luftvejen og 4.140.000 
ad søvejen. 

De Havilland Comet i rutefart 
over Stillehavet. 

Canadlan Paciflc Airlines Ltd., Montren!, 
har bestemt sig for at anskaffe nogle de 
Hnvlllnnd Comet til selskabets rute over det 
nordlige Stlllehnv. Der er foreløbig bestilt to 
luftfartøjer, som sknl leveres I 1952-53, og 
der f pres forhandlinger om kØb af endnu 
flere luftfartøjer til levering en senere dato. 
De to først bestilte sknl indrettes med pinds 
til 48 passagerer. 

Comet'en sknl indsættes pli ruten Vnn
couver-Honltkong, en distance pli en fjerde
del af joraens omkreds ved ækvator, som 
sknl tilbagelægges i løbet af 20 timer, ind
befattet tre mellemlandinger hver pli 1 time. 
Hele dlstnncen er 10.950 km, og der sknl mel
lemlandes i Anchornge (Alaska), Shemya (el
ler Semichi) i Aleuterne og i Toklo. Canndlnn 
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Pnclfic Alrllnes opretholder også en luft
rute · mellem Vnncouver, Honolufu og Sidney. 

Fra sin f prste flyvning den 27. Juli 1949 
til udgangen af liret har Comet'en foretaget 
over 100 flyvninger med en samlet flyvefld 
pli ca. 150 timer, og pA grunding af de her
under lndhpstede erlnrlnger kan der nu siges 
fØ¼!ende om luftfartøjets prrestntloner: 

Lomet'en hor en marchfart pli 788 kmit, en 
fuldvægt pli 47.620 kg og en betalende luste
evne (som 36-sædet) pli 5.440 kg. Med denne 
største betalende last kan der i (standard 
atmosfære og stllle v_ejr) flyves 5.697 km. 
N Ar der tages hensyn til kørsel pli Jorden, 
stigning, nrilæg til landing, eventuelle afvi
gelser under flyvningen o. I., vil det sige, at 
Comet'en med 5.440 kg betalende last knn 
flyve til et sted, som ligger 4.257 km fra 
startstedet og alligevel have en brændstof
beholdning til SO minutters flyvning tilbage 
i tankene. Hvis den betalende last .reduceres 
til 2720 kg bliver den praktiske rækkevidde 
4.800 km, og helt uden betalende nyttelast 
kommer den op på 5,154 km. Hvis der yder
ligere skal tnges hensyn til modvind og diri
gering til en anden lufthavn end den oprln
dcllge bestemmP,lseshnvn, sA bllver den prak
tiske rækkevidde 3.450 km (regnet med en 
konstant modvind pli 80 km/t). 

En fuldvægt pli 47.620 kg kræver en start
længde pli 1990 m; .men sA knn Comet'en fil 
gengæld også stige tllfredsstlllende pli tre 
motorer. 

Foruden versionen til 36 passagerer vil der 
blive bygget en version, som kan rumme 48 r.nssagerer. Denne, som vil fA en betalende 
nstevne pli 6,350 kg, skal anvendes til kor

tere ruter, og den vil fA en rækkevidde på 
2.715 km plus 320 km flyvning i reserve. 

I luftfartskredse verden over interesserer 
man sig meget for Comet'ens anvendelsesmu
ligheder på ruten over Nordatlanten. Her 
spiller modvinden en stor rolle for flyvnin
gerne vestover. Den varierer med årstiderne, 
og som fØlge deraf mA den betalende last 
også varieres. Med Comet'en, som den er i 
Øjeblikket, vil der - nit taget I betragtning 
- kunne flyves med en betalende last på 
3.970 kg med halvtreds procent regelmæs
sighed mellem Prestwlck og Gunder (8.405 
km). Det vil sige, at der hnlvdelen af årets 
doge kan medf pres over 3.970 kg, og den nn
den halvdel ikke så meget. Disse beregnfn
ger for Prestwick-Gander strækningen omfat
ter eventuel omdirigering til Goose •(635 km). 

tegner: 
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KENDER DE STALIN FRA TRUMAN? 
Typehjørnet 

FRA og med dette nummer indfører FLYV 
et typehjørne i &amarbejde med forman

den for AEROSPORT/AIR-DANMARK,]Ør
gen C. C. Elholm, og med tegninger af den 
kendte svenske tegner Bjom Knrlstrom. (Bj. 
Karlstrom tegner for Flygvapnet og anerken
des iøvrigt som en af verdens bedste flyve
maskinetegnere. Han vil være de fleste mo
delflyvere bekendt under navnet •Agaton«). 

Typehjørnet er ikke så meget beregnet på 
specialister i typekendskab, men har til op
gave at interessere ikke-typek-endere for type
kendskab eller •fjernkending«, som militæret 
siger. Alle, som har den mindste interesse 
for flyvning, skulle dog også gerne være i 
stand ·til at kende de forskellige flyvemaski
ner fra hinanden. Det vil derfor til en be
gyndelse blive ret almindelige og kendte 
typer, man vil træffe i typehjørnet. Fore
løbig går vi i gang med typerne i det danske 
luftvåben. Disse præsenteres en (eller i en
kelte tilfælde endog to) ad gangen ved en 
tre-planstegning, en kort oversigt over typens 
vigtigste ydre kendetegn samt de vigtigste 
data. Når gennemgangen af disse typer er 
slut, kommer turen til udenlandske militær
flyvemaskiner. Der er materiale nok, så 
længe typespalten får lov til at leve. Det 
kommer naturligvis an på, hvor stor interes
sen er. 

Brevkasse 
Samtidig med typehjørnet opstår en type

brevkasse, som besvarer alle spørgsmål om 
flyvemaskinetyper. Det kan dreje sig om ud
seende, data, ejere, anvendelse etc. etc. 

Spørgsmålene - som skal indsendes i ku
vert mærket TYPE-BREVKASSE til FLYVs 
redaktion , Vesterbrogade 60, Kbhvn. V., og 
vedlægges svarporto - besvares ikke i FLYV, 
men overleveres til AEROSPORT/AIR-DAN-
1\IARK, som gennem sine specialist-sektioner 
- evt. med støtte af specialist-sektionerne i 
AIR-BRITAIN, AIR-NETHERLANDS og 
\IR-SVERIGE - vil besvare dem direkte. 

c.c. 

Kan De se forskel på noget så ens som menneskers ansigter, vil De også kunne kende 
flyvemaskinetyperne fra hinanden, forklares det I denne Introduktion til typehjørnet. 

DENNE artikel er at betragte som indlecl
ning til det typehjørne, som FLYV be

gynder i dette nummer, og som forhåbentlig 
vil få et langt liv og mange interesserede 
læsere. Der vil måske straks være en og an
den, som vil spØrge, hvad typekendskab 
egentlig er, og jeg beklager meget ikke at 
kunne give en kort definition. Typekend
skab er nemlig flere ting. Først og fremmest 
det at kunne kende typerne fra hinanden 
ved første blik, men også straks for sit in
dre Øje at se en type, når dens navn eller 
blot en del deraf bliver nævnt. Typekend
skab er også det at være i stand til at be
stemme en flyvemaskine på en enkelt detalje. 
Endvidere bør en typekender have et mere 
end løseligt kendskab til dens anvendelse, 
data, ydelser, historie og meget andet. 

Typekendskab kan alle have fornøjelse af 
at beskæftige sig med. Selv om det kræver 
tålmodighed, er det ikke svært. Enhver kan 
op læres til at kende de almindeligste typer fra 
hverandre (og det er disse, typehjørnet først 
og fremmest vil beskæftige sig med), og 
langt de fleste kan oplæres til at kende 90 
% af alle typer i drift verden over. Med 
energi naturligvis. Som bekendt havde type
kendskab stor betydning under sidste krig, 
hvilket ogd det danske militær har erfa
ring for. På fjernkendingsskolen undervises 
der nu i typekendskab - det er som fag vig
tigere end kendskab til de forskellige skibs
og panservognstyper. Der er ikke noget i 
vejen for, at vi alle skulle kunne blive lige 
så dygtige, som den almindelige englænder 
var det under krigen. Selv IO-års drenge be
høvede blot et kort blik mod motorlarmen 
fra den overflyvende type for med knusende 
sikkerhed at udslynge •Spit•, •Lane, ,Mos
sie• eller hvad nu navnet på typen i daglig 
tale var. 

Mange vil mene, at to flyvemaskiner lig
ner hverandre som to dråber vand. Slet ikke 

En lille konkurrence til indlecloiog " 
For at få en lille ide om interessen for 

typehjørnet indleder vi denne gang med en 
lille konkurrence. På billedet ses 8 civile og 
militære flyvemaskinetyper, der alle kan ses 
over Danmark. Send en lukket kuvert mær
ket • Typekonkurrence« med den korrekte 
typebetegnelse .for de 8 maskiner til FLYV, 
Vesterbrogade 60, Kbhvn. V., senest den 8. 
februar. 

Resultatet og vinderne bekendtgøres i 
marts-nummeret. Som et par opmuntrings
præmier udsætter vi et eksemplar af ,FLY 
er min Hobby• og •Flyvemaskiner fra alle 
Lande. 

- d.v.s. ikke om de er af forskellig type. 
Ligesom hvert menneske har hver flyvema
skine sit særpræg. De mennesker, som mener, 
at to flyvemaskinetyper ser ens ud, kender 
sandsynHgvis på et fotogralii straks Truman 
fra Tito eller Gustav Rasmussen, til trods 
for, at de kun har set disse personer pi foto
grafier. To mennesker har lige si ens ud
seende som to mru:kiner. Tænker man efter, 
er der mellem to personer betydelig større 
lighed end mellem to flyvemaskiner. Når vi 
adskiller to menneskers udseende, går vi efter 
højde, drøjde og ansigtsudseende. Om vi nu 
kun havde ansigterne at gå efter, er forskel
lene meget, meget små. Alle - eller langt de 
fleste da - har en mund, en næse og to 
øjne i omtrentligt samme indbyrdes place
rings-forhold. Hvorledes og hvorfor kan vi 
da kende folk fra hinanden? Simpelthen for
di vi er vokset op dermed og har erfaret 
hvilke ubehageligheder, der kan opstå, hvis 
vi forveksler personer. Vi ved, det er nød
vendigt at kende to mennesker fra hveran
dre. Således ogsi med flyvemaskiner. Den 
skytte fra en Wellington, som under krigen 
tog fejl af en Spitfire og en Messerschmitt 
Me 109, vil kunne attestere de ubehagelighe
der, sådanne forvekslinger kan afstedkomme. 
Han vil også fortælle Dem, at de kan und
gås. Derfor, nlr De i fremtiden ser på typer
ne i typehjørnet og andre steder i FLYV, 
betragt dem da som mennesker. Noter Dem 
de små særegenheder, de alle har. Det er 
ofte de små detaljer, som gør det hele. Na
lllrligvis kan De kende en Superfortress fra 
en Spitfire, ligesom De kan kende Ib Schpn

berg fra Bodil Kjer. Der er nemlig iøjnefal
dende forskelle. Men når De også kan kende 
en Mustang fra en Spitfire - så er De ved 
at være typekender. 

Som nævnt dyrkes typekendskabet inden 
for militæret - også i alle andre lande. Mest 
kendt er vel det engelske typekorps Royal 
Observer Corps, som har til opgave at vige 
over Englands luftrum og til enhver tid op
lyse om alle typer, som befinder sig i luften 
over England. At også typekendskab drives 
privat, er måske mindre kendt. Den største 
private organisation er AIR-BRITAIN (1400 
medlemmer) mecl søster-organisationerne AIR 
NETHERLANDS (NAVIAC), AIR-SVERIGE 
og vor egen AEROSPORT/AIR-DENMARK. 
Der er livlig aktivitet i disse organisationer, 
som desværre uden for England endnu ikke 
har været i stand til at opvise større resul
tater, grundet forholdsvis ringe tilslutning. 

c.c. 
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Svæveflyvning i provinslufthavnene 
Ifølge •Efterretninger for Luftfarende• 

serie B nr. 16 af 17/ 12 1949 er der udstedt 
midlertidige bestemmelser for afholdelse af 
glide- og svæveflyvning på lufthavnene i Ål
borg, Århus, Esbjerg, Odense og Rønne. Der 
har allerede i nogen tid været dyrket svæve
flyvning på nogle af disse havne. En over
gang så det ud til, at der var en tendens 
herhjemme i modsætning til de fleste andre 
lande at udelukke svæveflyverne fra motor
flyvepladserne, så det er meget glædeligt, at 
der nu er kommet en generel tilladelse i 
form af disse bestemmelser. 

For at enhver svæveflyver kan være be
kendt med disse bestemmelser, skal vi her· 
med bringe dem i fuld udstrækning. 

Midlertidige bestemmelser for afholdelse af 
glide-svæveflyvning på Alborg, Arhus, 
Esbjerg, Odense og Rønne lufthavne. 

Tilladelse til at afholde glide-/svæveflyv
ning fås hos' havneledelsen på den pågæl• 
dende lufthavn og gives kun til anerkendte 
glide-/svæveklubber på betingelse af, at ne
denstående bestemmelser overholdes, samt 
iøvrigt på de vilkår, der er indeholdt i mini
steriet for offentlige arbejders bekendtgørelse 
af 3. august 1938 afsnit I om benyttelse af 
glide• og svæveplaner. 

På anmodning derom skal godkendelses• 
beviser for materiel og personel samt an
svarsforsikringspolicer forevises lufthavnens 
flyveledelse. 

Tilladelsen gives for et nærmere fastsat 
tidsrum, men kan dog nårsomhelst trækkes 
tilbage med øjeblikkelig virkning. 

Adgang for en klubs medlemmer til at 
svæveflyve ved starter og landinger gives kun 
for indtil 20 medlemmer ad gangen. Luft
havnens ordens- og Øvrige reglementer må 
nøje_ overholdes. • 

Forinden glide- og svæveflyvning påbegyn
des, skal klubbens svæveflyveleder træffe af
tale med lufthavnens flyveledelse om flyv
ningens påbegyndelse, position for anbrin
gelse af startspil, landingsrunde, afslutning 
etc. 

Startspil skal efter anvisning fra flyveledel
sen være malet i •ICAO-farver•. 

Landinger skal så vidt muligt foregå ved 
startstedet. 

Dersom et luftfartøj ses nærme sig plad
sen, må glide-/svæveplaner ikke starte, før 
det anflyvende luftfartøj er landet. 

Glide-/svæveflyvningen skal øjeblikkelig 
afbrydes, når lufthavnens flyveledelse finder 
det påkrævet. 

Bemærk: 
Ifald et motor-luftfartøj nærmer sig plad

sen for landing, samtidig med at glide-/svæ
veflyvning finder sted, kan der af sikker
hedsmæssige grunde gives signalet •rød lys
kugle•, ,hvilket betyder, at motorluftfartøjet 
midlertidigt ikke md lande, at igangværende 
glide-jsvæveflyvning øjeblikkelig skal indstil
les, og at glide-jsvæveplaner, der befinder 
sig i luften, omgdende skal lande. 

Er glide-/svæveflyvningen midlertidig ble
vet standset af flyveledelsen, skal ny tilla
delse indhentes, forinden flyvningen kan 
genoptages. 

Eventuelle havarier, der måtte indtræffe 
på pladsen, skal indberettes til flyveledelsen. 

Flyvningens ophør skal straks meldes til 
flyveledelsen, og alt materiel (startspil, pla
ner etc.) fjernes fra start- og landingsområ
det. 
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NAr det rødgule flag er hejst 10m her I Vandel, 
betyder det 1vaveflyvevlrkaomhed. 

For at markere, at glide-/svæveflyvning 
finder sted, vil et flag og c:;n flage med gule 
og røde diagonalstriber være hejst på luft
havnens signalmast henholdsvis udlagt på 
signalplatformen. Statens luftfartsvæsen. 

Motorflyver, se her 
Foranstående bestemmelser for svæveflyv

ning på provinslufthavnene har også bud til 
motorflyvere. Så snart flaget med de rød
gule diagonalstriber er hejst og en sådan 
flage er udlagt på lufthavnen, betyder det 
altså, at der finder svæveflyvning sted. Man 
kan her risikere at få en rød lyskugle, der 
midlertidigt forbyder landing for motorma
skinen og betyder landing for svæveplaner. 

Svæveplaner i luften eller på jorden er 
som regel forholdsvis lette at se fra en mo
torflyvemaskine. Motorflyveren ved, at han 
har vigepligt for sin motorløse kammerat. 
Husk på, at svæveflyveren hver gang udfØ• 
rer en tvungen landing, som skal passe. Han 
kan ikke- •gå rundt igen•. Har han ikke 
bremseklapper, vil han muligvis foretage 
indflyvning i s-sving, hvis han har for stor 
højde. 

I særlig grad bØr motorflyveren imidlertid 
have sin opmærksomhed henvendt på start
wiren. Fra startspillet føres denne inden 
starten ned til svæveplanet. Under starten 
trækkes den ind af spillet med hastigheder 
på op til over 60 km/ t, hvilket giver den 
3-4 mm tykke wire en betydelig skærende 
virkning. Den ende, som svæveplanet befin
der sig i, bevæger sig samtidig opad med 
stigehastigheder på op mod 1000 meter i 
minuttet. Selv om der ser fredeligt ud på 
pladsen, kan man god t på et halvt minut 
have svæveplan og wire i 500 m. 

Et sammenstØd med wiren vil let kunne 
få katastrofale følger. Derfor må man stærkt 
indskærpe reglerne om ikke at overflyve en 
flyveplads i lav højde, en regel, som man 
desværre ser overtrådt, selv af flyvelærere. 

Også på jorden bØr man tage sig i agt. 
Wiren er svær at se i græsset. Skulle man 
under kørsel eller i landingen få en sådan 
wire i haleslæberen, sker der - forudsat 

wiren er i ro - næppe noget. Det bliver en 
opbremsning il la hangarskib. I højt græs 
kan wiren imidlertid ligge så højt, at hoved
hjulene ikke ruller over, men griber fast . 
Det er mindre behageligt. Endnu værre er 
naturligvis start med en wire hængende fast 
i maskinen. 

Under en fornuftig flyveledelse og med 
agtpågivenhed fra begge sider er der natur
lig1•is intet farligt ved at have svæve• og 
motorflyvning på samme plads. I så fald 
ville det jo aldrig blive tilladt. Men over
holdelse af reglerne og almindelig vågenhed 
er nØdvendig. PW. 

* 
FAI-REKORDER 

Det lykkedes ikke nordmændene at fl en 
verdensrekord i denne omgang. Som det 
fremgår af nedenstående liste havde rus
serne været der allerede måneden før med 
et større resultat. 

F AI har anerkendt en distancerekord for 
flyvemaskiner med mindre end 500 kg fuld
vægt på 892,4 km. Den blev sat den 28/7-49 
af Ernest Cassi11, Frankrig, med en Leopol
dof 6. 

I klassen fra 500 til 1000 kg har frk. Anna 
Bodriaguina, Rusland, den 16/9 med en 
Yak-18 over 100 km bane fløjet 262,8 km/ t, 
mens Y. D. Forostenco med samme type over 
1000 km den 6/9 fløj 223,6 km/ t. 

På de kvindelige svæveflyverekorders om
råde har fru Marcelle Choisnet-Gohard den 
27/6 i Nordafrika forbedret sin egen rekord 
i målflyvning med tilbagevenden til start
stedet til 151,1 km med en Nord 2000. 

Rekorder over bestemte ruter findes også 
(vi kunne også få anerkendt nogle sådanne 
ruter at flyve over, hvis nogen interesserer 
sig for det). Fire englændere har således i 
fællesskab fået anerkendt en rekord over 
ruten London-La Valetta (Malta), fløjet den 
19/7 i Hawker Sea Fury·er på 3 timer 21 
minutter (624 km/t). En anden RAF flyver 
har den 19/9 gjort turen Gibraltar-London 
på 21 • time i en de Havilland Hornet, hvil
ket er 701,5 km/ t. 

Så er der en masse modelflyverekorder, 
domineret af de mange nye muligheder, der 
er kommet ved opstillingen af nye klasser. 

V. Nassonov, Rusland, tog den 10/8 varig
hedsrekorden med gummimotormodeller fra 
Ungarn med en flyvning på 1 time 16 min. 

Amerikaneren Eug. Stiles har den 20/7 
taget såvel verdensrekorden som rekorden 
for fritflp-ende gasmotormodeller i hastig
hed over lige hane fra russerne med 129,8 
km/ t. Modellen hed Sodbuster og var udsty• 
ret med en 8,2 ccm motor. 

Russerne har skyndt sig at erobre nogle af 
rekorderne for linestyrede modeller: 0 . K. 
Gaevsk.y har den !10/7 opnået 103,7 og den 
11/ 8 116,7 km/ t i klassen med motorer fra 5 
til 10 ccm. Hans motor var på 9,96 ccm; den 
rekord får vist ikke lov at stå længe. 

Endvidere har L. Mouritchev med et line• 
styret gyroplan med 9,8 ccm motor opnået 
41,2 km/ t. 

Til slut kommer vi til de haleløse. Russe• 
ren K . Babaine har med en haleløs gasmo
tormodel med 9,8 ccm motor fløjet 17 min. 
36 sek. Ungareren L. Aszalay har med en 
haleløs sømodel med gummimotor fløjet 1 
min. 05 sek. og hans landsmand E. Abaffy 
en distance på 435 m. 

Endelig har som tidligere omtalt ungare
ren Kirål) den 17/7 fløjet 9 min. 55 sek. 
med en haleløs svævemodel og Kurt Rech
nagel, Danmark, en distance på 567,!l!I m 
den !11 /8. 



Den første flyvemaskine i luften med 
fællesaksl et tvillinge-turbiner 

(ARMSTRONG SIDDELEY .DOUBLE MAMBA") 

TOMOTORET ie IJBADS.JAGER 

HANGARSKIBSBASERET 

Udstyret med Armstrong Siddeley "Double Mamba" omfatter Fairey ideens 

tomotorede pålidelighed, som oprindelig indledtes med Fairey P/24 motoren, 

der første gang blev indbygget i en Fairey "Battle• let bomber i 1939. 

Repræsentant for DANMARK NORGE, SVERIGE OG FINLAND: CARL KONOW, KOLLEGIEHAVEN 39, CHARLOTTENLUND, DANMARK 

THE FAIREY AVIATION COMPANY LIMITED, HAYES, MIDDLESEX, ENGLAND 
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INDENDØRS GUMMIMOTORMODELLER 
En grundlæggende artikel om indendørs modeller i vor serie O!ll motormodeller, 

udarbejdet i samarbejde med DMU og vore bedste modelflyvere 

I vor motormodelserie kommer vi denne 
gang til gruppe B, indendørs gummimo

tormodeller, som ikke har haft så stor ud
hreclelse, da de kræver særlig fingernemhed 
og tålmodighed, men som dog er praktiske 
i dårligt vintervejr, og som stadig står på 
programmet. Den 12. marts finder danmarks
mesterskabet sted i København samtidig med 
repræsentantskabsmødet. Der er over 5 uger 
til, og selv om lang tids træning og erfaring 
også her er meget vigtig, så har man før set 
begyndere opnå gode resultater ved mester
skabet. 

Litteraturhenvisninger: I de første krigsår 
var der ret stor interesse for indendørs mo
deller. Tegninger ·findes således i FLYV nr. 
11/ 1940 (Anton Holms AH-M 14) og i Mo
delflyvebladet nr. 12/ 1943 (Otto Jespersens 
I 17). Også i Hobbyboken 1943 s. 48 og 1946 
s. 39 og 54 findes inspirerende tegninger. I 
Det ny Modelflyveblad nr. 6/ 1942 og Model
flyvebladet nr. 3 og 4/ 1943 samt i FLYV nr. 
12/ 1943 og 2/ 1944 findes artikler om emnet. 
Ligeledes i Flygning nr. 2 og 5/1 941, Model 
Airplane News nr. 211949 samt i bøgerne 
R. H. Warring •lndoor Flying Models• og 
Frank Zaic ,Model Aeronautic Encyclopedia 
I, Il•. 

Konstruktion 
Da vi ikke har luftskibshaller til disposi

tion, men især flyver i skoleaulaer, kan det 
normalt ikke betale sig at bygge større mo
deller end ca. 6 kvdm hovedplanareal (altså 
i klasse B 1). 

Det afgørende ved indendørs modeller er 
at få presset vægten (planbelastningen) ned, 
så man kan opnå en lang motorflyvetid. De 
indendørs modeller har praktisk talt ingen 
glidetid som de udendørs. Med de anvendte 
lave planbelastninger ligger synkehastighe
den ned mod 0,1 m/sek., så en ringe motor
kraft kan holde dem flyvende. Flyvehastig
heden ligger ned mod 0,5 m/sek. . 

Beregnet på det totale planareal ligger 
planbelastningerne på 0,3 g/kvdm eller 0,4 
på hovedplanarealet. Da rundt regnet halv
delen af vægten er gummi, bliver vægten af 
modellen uden gummi, divideret med hoved
planarealet, ca. 0,2 g/kvdm. Det er i hvert 
fald, hvad man bør stræbe efter. 

Ved konstruktionen kan man gå frem efter 
tabel I. Man bestemmer ud fra gummitvær
snittet hovedplanets areal. 

Hoved,plan: Man anvender sideforhold 
mellem 6:1 og 8:1. Ved de her forekommende 
små Reynoldstal (mellem 1000 og 10.000) 
kan som profil kun den hvælvede flade 
komme i betragtning, f. eks. GØtt. 417a eller 
McBride B-7 (tabel 2). 

Haleplan og finne: Arealet af haleplanet 
er normalt 30 til 40 % af hovedplanet, fin
nens omkring 7 %. Både fra tabellens og 
disse tal kan man dog tillade sig ret store 
afvigelser (dog særlig i retning af mindre 
propeldiameter). Haleplanet bør være bæ
rende, da propelomdrejningstallet og dermed 
hastigheden af modellen ved begyndelsen af 
en flyvning med stærkt optrukken motor er 
større end det gennemsnitlige og kan få mo
dellen til at stalle. 

Krop: Vi behandler i denne artikel kun 
stokmodeller (uden understel). Den samlede 
kroplængde er gerne 80 til 100 % af spænd-
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vidden. A•f kroplængden anvendes 50 til 
65 % til motorstokken, mens halepartiet 
bæres af den tyndere halebom. 

Propel: Diameteren vælges efter tabel I. 
Stigningen skal være 2 til 2,3 gange diame
tren, Bladbredden 10 % af diametren. Nav
længde ikke meget over I % af diametren. 

Bygning 
Den ringe planbelastning opnås ved benyt

telse af ekstra let balsa i så små dimensioner, 
at den lige netop kan tage den tiltænkte be
lastning uden at knække. Der vil i det føl
gende blive nævnt nogle vejledende eksem
pler. Ved slibningen af tyndt materiale sli
bes der kun i een retning: bort fra den ende, 
man holder i. Der anvendes ved limningen 
en ikke for tykflydende dope, hældt op i et 
fingerbøl - der dyppes med et stykke piano
tråd. 

Kroppen: Motorstokkens dimensioner af
hænger af gummitværsnit og afstand mellem 
trykleje og halekrog. Massive lister anvendes 
sjældent. Rør er stærkere i forhold til væg
ten. Tynde halmstrå eller sugerør kan bru
ges, men et godt fremstillet (let) balsarør er 
dog at foretrække. Dette fremstilles af et 
stykke balsafiner, der slibes omhyggeligt 
(ensartet tykkelse), passes til, hvorefter det 
fugtes og rulles omkring en speciel formstok 
(eller et glasrør); det fastholdes af gaze eller 
silkepapir. Når røret er tørt, limes det om
hyggeligt sammen langs hele sømmen (søm
men skal vende opad på modellen, når gum
miet anbringes under stokken), idet det her
under gives dråbeformet tværsnit. Eksempler 
på dimensioner af balsafiner til motorstok: 
1,3 kvmm motor: 0,3Xl2X200 mm, 2,0 kvmm: 
0,3Xl8X250 mm; tykkelserne kontrolleres f. 
eks. med Ginge nr. 20 (0,10 mm). 

Halebommen kan laves af en tynd, massiv 
liste eller af et rør: Det må ikke kunne be-
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væge sig i forhold til modellen under flyv
ningen. Den er gerne konisk, ligesom selve 
motorstokkens rør ofte har større diameter 
på midten end i enderne. Røret lukkes med 
balsaskiver. Hvis man anvender større gum
mitværsnit end angivet til stokken, eller man 
ikke på, tegningen finder gummitværsnit angi
vet, prøves stokken alene med fuldt optruk
ket motor. 

Plan og haleflader: Disse opbygges af bal
salister til såvel randen som ribberne. Ribber 
skæres ud af ganske tyndt finer efter en ska
belon med den ønskede profil. De fremstilles 
ens svarende til. største korde og passes til 
ved bortskæring af agterenden for kortere 
ribbers vedkommende. Lister, som skal buk
kes i form, f. eks. til ellipseplaner, fugtes og 
tørres langs en skabelon af den ønskede 
form, inden de anvendes. Sammenstødende 
lister sammenlimes også her med lange skrå
snit. Man skal ikke Ødsle med limen. -

Eksempler: Et selvbærende ellipseplan på 
600 mm spv. har rand af l,5Xl mm tilspid
set til lXl mm ved plantippen. Et rektangu
lært plan på 500 mm spv. har for- og bag
kant af l,5Xl,5 mm og ribber af 0,4Xl mm. 
- Planet er gerne anbragt på parasolvis og 
ofte afstivet. Parasolstøtterne fastgØres til 
motorstokken enten ved to stykker ståltråd, 
der nøje følger motorstokkens form, eller ved 
to rør af japanpapir, der dopes stive og limes 
fast til motorstokken (denne må ikke svæk
kes ved gennemboring). 

Propellen: Den bedste propel fås sikkert 
ved at skære den ud af en blok, men en god 
propel kan også fremstilles af to stykker 
finer, der gives bladform, slibes og samles 
ved hjælp af to rektangul;ere balsastykker 
(30 % af diameteren). Ved samlingen gives 
den rette stigning. Denne kontrolleres med 
to stykker stigningstrekanter på et afmærket 
sted af hvert blad. En 280 mm propel får 
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f. eks. bladtykkelse 0,3 mm ved tippen og 
0,4 mm ved nav'et. Samlet navtykkelse I mm. 
Propelakslen anbringes inden samlingen på 
sin plads. Den fremstilles af meget tynd stål
tråd (0,3 mm diameter ved 2 kvmm motor
tværsnit). Mens limen tørrer, rettes propel
akslen omhyggeligt ind, således at propellen 
ikke •slører• under rotationen; den drejes i 
et 5 mm langt leje (fremstillet af et stykke 
foldet papir af denne bredde, fastholdt i en 
fladtang), idet den betragtes fra siden. Efter 
limens tørring (et døgn) foregår den ende
lige tilslibning, der har til formål at give en 
god overflade og at afbalancere bladene, så 
der ikke er nogen målelig vægtforskel mel
lem dem. Propellen skal i vandret stilling 
kunne balancere på et barberblad. Pas på, at 
gummikrogen laves således, at gummiet kom
mer til at trække centralt på akslen ~figur I). 
Fremstillingen af en god propel er tidskræ
vende: 6 timer kræves til en propel, skåret 
af en balsablok, og 2-3 timer til den oven
for beskrevne type. Når man er blevet meget 
viderekommen, kan man fremstille opbyg
gede, mikrofilmbeklædte propeller. 

Propellejet lave& af tyndt duraluminium, 
som limes på stokken, eller af ståltråd (man
dolinstreng) som figur 2. Et enkelt leje er 
nok, da det strakte gummi holder propellen 
i rigtig stilling. Lejefriktionen nedsættes af 
tynde aluminiumskiver (mælkekapsel) mel
lem propel og leje. 

Mikrofilm 
Med beklædning af tyndeste ægte japan

papir kan man godt efter danske forhold 
opnå pæne resultater, men det er lettere at 
opnå store tider med mikrofilmbeklædte mo
deller. 

Mikrofilmvædsken, der blandes i små fla
sker, kan enten fremstilles i forholdet 28 g 
dope til 5 dråber amerikansk olie eller som 
vis~ vist på figur 3. For at kunne reprodu
cere en blanding (de første forsøg falder sik
kert uheldigt ud), arbejdes der med blandin
ger i tre flasker, idet mængden af am. olie 
varieres, mens de øvrige dele tilsættes i lige 
stor mængde i hver flaske. Er den fremstil
lede film tilbØjelig til at briste ved optag
ning fra vandet, mangler der olie; er filmen 
klæbrig, er der for meget olie. Filmen skal 
skinne i alle regnbuens farver. 

Filmen laves i en stor skål eller bakke, evt. 
i badekarret. Man skal i hvert fald have en 
noget større vandflade end det areal, man 
skal beklæde. Man anvender rem vand (uren
heder såsom sæbe må ikke være til stede) på 
18-22 grader. Vandet skal være i ro. Mæng
den af filmsvædske og plads afgør tykkelsen. 
Til små stykker kommer man kun lidt film 
eet sted på vandet, til større stykker hælder 
man en lille sammenhængende stribe. V.rd
sken spreder sig på vandfladen; filmen kan 
bruges, når dens rand begynder at krympe. 

Filmen tages op af vandet med en ramme 
af metaltråd. Den skal naturligvis være 
større end det areal, der skal beklædes, og 
den lægges ned i vandet, før filmen laves. 
Derpå løftes den forsigtigt op til filmen. 
Herfra hæves den yderligere 1-2 mm over 
vandoverfladen. Intet punkt af rammen må 
nu sænkes fra denne stilling. Den ene side 
løftes nu, og filmen er fri af vandet. 

Andre foretrækker at lægge en ramme af 
træ (balsa) ovenfra ned på filmen og løfte 
den udenfor liggende film ind over rammen 
hele vejen rundt, hvorpå man kan løfte 
først et. hjørne og derpå hele filmen op. 

Når filmen er tør, kan vi beklæde med 
den. Man gør klogest i at begynde med små 
dele som finne eller haleplan, men kommer 
alligevel nok til at gøre det om et par gange, 

rigtig ,a- - J 
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før det lykkes. De små dele kan beklædes, 
mens rammen er hængt op. Delenes kontur 
fugtes med spyt og trykkes ind mod filmen, 
til den klæber ved overalt. Med en glØdende 
pianotråd som vist på figur 4 skæres filmen 
bort udenom. -

Større dele kan beklædes, idet man lægger 
dem på en glat (bord)plade, der forinden er 
gjort fugtig i en ring, der er beliggende ca. 1 
cm uden for plandelens kontur. Man lægger 
rammen med filmen ned over plandelen 
efter at have fugtet delen med spyt. Så pu
ster man let på filmen, så den klæber ved 
den fugtige bordplåde (glatter evt. efter med 
en blød pensel dyppet i vand). hvorefter den 
vil stramme sig ned over den del, der skal 
beklædes. Mikrofilmen skal klæbe overalt på 
randen af plandelen. Skulle der ved et uheld 
komme vand inden for plandelens kontur, 
må dette Øjeblikkelig fjernes med en tør 
pensel, idet der rives hul i filmen uden for 
plandelen. Filmen suges ellers ned af vandet. 

Planet kan enten beklædes i eet stykke, 
eller det kan deles i to stykker, der beklæ
des hver for sig. I første tilfælde gives p la
net v-form efter beklædningen, idet der skæ
res hak i for- og bagkantlisterne, som der
efter knækkes og limes sammen (med for
sigtighed - dopen og filmen kan ikke sam
men); den slappe mikrofilm strammes ved 
hjælp af en fugtig, tynd balsaliste. 

Flyvning 
Modellen transporteres fastgjort i en kuf

fert eller papæske (en fuldstændig lukket 
kasse). F'. eks. bæres planet af to trælister 
(limet fast i kassen) og fastgøres til disse 
med tyndt japanpapir (eller silkepapir), der 
selvfølgelig ikke må stramme over mikrofil
men. 

Der flyves i et stort, lukket trækfrit lo
kale ( den første indstilling k a n godt ske 
i et almindeligt værelse - fjern lodretstå
ende, spidse genstande forinden). Voldsom
me bevægelser bØr undgås (de kan betyde 
mange timers spildt arbejde); man må kun 
ved langsom gang bevæge sig rundt i loka
let for ikke at bringe luften i uro. 

Modellen indstilles ved alm. højredrejende 
propel til flyvning i venstrekurver (model 
set bagfra), idet propeldrejµingsmomentet 
modvirkes ved, at hovedplanet er usymme
trisk anbragt (1-2 % af spændvidden til 
venstre). Haleplanet gives en ringe negativ 
indstillingsvinkel i forhold til motorstokken. 
Hovedplanets tyngdepunkt anbringes over 
den øvrige models tyngdepunkt (første ind
stilling). Modellen indflyves nu med en 
gummilængde lig afstanden mellem krogene; 

den skal da med få omdrejninger (100-200) 
stige jævnt (modellen skal selvfølgelig for
inden have svævet pænt). Modeller med 
planbelastning 0,2 g/m' vil med et stigende 
antal omdrejninger hurtigt ende i lokalets 
loft; denne tendens afsvækkes ved at forøge 
gummilængden, indtil modellen lige netop 
holder sig flyvende under loftet (rØrer det), 
når motoren har fået det maksimale antal 
omdrejninger. 

Til slut erindrer vi om, at I. marts er 
sidste frist for tilmeldelse til danmarksme-
sterskabet. PW. 

* 
Resultatet af 

distriktskonkurrencerne 1949 
Her bringer vi det snmlede resultat nf olie 

sidste Ars distriktskonkurrencer. De er som 
bekendt snmmenbængende, Idet hver enkelt nf 
de 179 deltageres resultater til sidst lægges 
snmmen, hvorefter de enkelte vindere nf 
vandrepokalerne i hvert distrikt fremgår. Det 
er dog en betingelse for nt komme med I 
slutresultntet, nt mnn har deltaget I mindst 2 
nf de 6 konkurrencer, og der medregnes kun 
resultater på mindst 60 sekunder. Vinderne 
nf de 22 poknler er fremhævet med kursiv. 8 
poknler blev Ikke vundet og overf pres til 
1950, Tallet efter resultatet nngiver nntal 
konkurrencer, et plus nngiver konkurrencer 
under minimumskrav. 

1. DISTRIKT: A1: Ole Olesen (105) 1656 
sek. (5), Hnns Hnnsen (105) 1065 (4+), Niels 
Bølling (105) 950 (2). - A2: Ib Glindemann 
(105) 1651 (4), Hnns Hnnsen 1584 (5), Hen
ning Andersen (105) 1197 (2). - A3: Henry 
Ekelund (105) 1504 (4), P. c. Andersen (105) 
711 (2). - D: Svend Olsen (105) 701 (2+). 

2. DISTRIKT. A1: Kaj V. Nielsen (207) 
1802 (4), Karl G. Petersen (207) 999 (3), 
Vogn Petersen (207) 689 (3) . - A2: Kurt 
Joliansen (207) 1788 (3). Knj V. Nielsen 
1742 (3), V. Nielsen (201) 1616 (3+). - A3: 
H. Jørgensen (201) 2578 (6), B. Schmidt (201) 
1396 (3), B. Cbristinnsen (208) 828 (3+). 

3. DISTRIKT. A1: Preben Petersen (301) 
925 (4), T. Østervig (301 ) 758 (2), Henn. 
Poulsen (301) 624 (2). - A2: Arne Hansen 
(301) 2959 (5) , Bent Skou (301) 2844 (5), 
A. Hpst-Aris (301) 2786 (5). - A3: J. S. Pe
tersen (302) 1166 (3), N. Mndum (304) 995 
(3), T. Hnnsen (304) 644 (2). - C: J. S. 
Petersen 435 (3+) . - D: Carl J. Petersen 
(301) 1632 (4) , Vold. Petersen (301 ) 1222 (4}, 
M. Erdrup (301) 1041 (3) . 

4. DISTRIKT. A1: Leon Pedersen (405 ) 600 
(3), B. A. Lnrsen (417) 546 (2) , Chr. Jochum
sen (401) 346 (2).-A2: Arne Jakobsen (417) 
958 (3), Knj M. SØrensen (417) 801 (3), Leon 
Pedersen 652 (2+). - A3: Leon Pedersen 
(405) 1045 (3 ). 

5. DISTRIKT. Al: Per Pedersen (502) 1484 
(6), Egon Mndsen (506) 1088 (4) , K. Fisker 
(515) 1141 (3). - A2: Per Pedersen 2219 (6), 
Eø;. Mndsen 1451 (5), J. Lillelund (508) 833 
(2). - A3: Egon Madsen 2186 (5), Kr. Moes
gård (510) 1825 (4), J. Jensen (510) 404 (2). 

6. DISTRIKT. Al: Kai Hansen (611) 2711 
(6), D. Thestrup (611) 1288 (5), J. A. Lau
ridsen (608) 868 (2). - A2: Kai Hansen 2738 
(6), J. A. Lnurldsen 1753 (4)'J D. Thestrup 
1405 (4). - A3: J. A. Lauri sen 2111 (4), 
Leo Nielsen (611) 1330 (3), Kai Hansen 1231. 
- C: D. Thestrup (611) 542 (4). 

Nu k.nn hver klub og distrikt så sammen
ligne sin indsnts og sit resultat med de an
dre og se, om der ikke er noget, som kan 
gøres bedre i år. Her skulle konkurrencerne 
være begyndt den 29. januar, om vejret Ul
lod det. 

* 
. Stort stævne ved OM-F's 15-årsdag 

Den 7. aprll fylder Danmarks ældste,,,.mo
delflyveklub, Odense Model-Flyveklub, 111 år. 
I den anledning planlægger mnn et lnnds
stævne på Bel«fringe i ifogene 7., 8. og 9. 
april. Der konkurreres i A1 og A2 lnngfre
dng den 7.-4., i A3 og C påskelørdag snmt i 
D og F påskedag. Angående indkvartering, 
transport Ul plndsen, fortæring m. • m . vil 
nærmere fremkomme direkte til klubberne. 
Der uddeles præmier på stedet hver dog n.h.t. 
de deltagere, som ikli:e hnr olie doge dispo
nible. 
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(LOVBESKVTTET) 

A\~IP IDOIPIE 

ENEFABRIKANTER 

er fremstillet I nøje Overensstemmelse med 
Forskrifterne I B.E.S.A. Specifikation 2 D. 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndingsvædske samt 
ldentlffceringsfarver og Specialfarver 

'1s 0. f. A\§IP 
(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 
PRAOS BOULBVARD 37 
KØBENHAVN S. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 os 22 

FOUR JOBS IN ONE-

AND MORE TO COME 

• 

GLOSTER 
METEOR 

GLOSTER AIRCRAFT CO. LTD. 
GLOUCESTER, ENGLAND 

BRANCH OF THE HAWKER SIDDELEY GROUP 

Vort moderne 

ELEKTROMEKANISKE 
VÆRKSTED 

står til Deres disposition. 

Vore specialister, kvalificerede til at opfylde 
luftfartens strenge tekniske krav, udfører 
eftersyn og reparationer samt omvikling af 
elektromekaniske enheder 

f. eks. Motorer, 
Startere, 
Relæer, 

Generatorer, 
Omformere, 
Magneter. 

Ring venligst efter tilbud på Kastrup 1212, 

lokal 295 eller skriv til Det Danske Luft
fartselskab A/S, Teknisk afdeling, Kastrup. 
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flyrnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 
A. JESSEN & CO.s Eftf. 

Assurandører 
N. Thomsen . Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189. 9596 

AUTO-DUCO-LAKERINO 
Fanereparationer af enhm art udføres 

GODTFRED MADSEN 
Industribyen, Strandvej 106 

Telf. Helrup 5664 

Brugt KZ III eller Auster 
ønskes til købs. 

Stand og billigste pris til FL YV's 
ekspedition, Vesterbrogade 60, 
København V., under billet mrk. 
,,køb nr. 12". 

Kontrolmekaniker antages 
Fra I. april bliver en plads ledig 

for en dygtig kontrolmekaniker ; 'må 
være statsautoriseret flyvemekaniker til 
type KZ III. 

A/S FREDERICIA LUFTFART 
Dalegade 53 . Fredericia 

Nyt svaeveflyvetidsskrift 

THERMIK 
(trykt på tysk) 

Årsabonnement kr. 15,-

c. Bornaklt. ~, Hyltebjerg Alle 40 B 
Køb nhavn Vanløse 

ContinenLal Motorer til salg. 
Ejere of Plper Cub, som benytter Contlnen

tnl A 65-IS motor, knn onskafle sig reserve
motor Ol! reservedele ved henvenderse til fir
maet F li;ge Bergman, Kllrrnlundsgatan 63 A, 
Gotebor~. 

Konkurrence mellem Convair 
og Martin. 

Howard Hughes bar endnu engang vundet 
den amerikanske presses bevågenhed. Denne 
gong ved en ganske genial ide. Han lader 
nemlig pil sin private flyveplads Culver City 
afholde en konkurrence mellem Convalr-Liner 
og Martin 2-0-2. Denne konkurrence vil 
sandsynligvis afgøre TW As kØb af DC-3-efter 
fØlger. Der er ingen tvivl om, at blide Convoir
og Martin vil sætte alle sejl til. Convair bar 
i Øjeblikket 15 fuldt færd.fge Convair-Linere, 
som skal sælges. Mortin har endnu kun Mar
tin 2-0-2 pli. samlebåndet. Kun prototyper
ne flyver. Eil af disse skal antagelig omdan
nes til turbo-reaktor-flyvemaskine. c.c. 

KALENDER 
Motorflyvekalender: 

10. 6. lnternotlonal Invitation Air Rolly, 
Yorksbire Aeroplane Club. 

15.- 18. 6. Benelux-rundflyvnlngen. 
17. 6. King's Cup Air Race, Wolverhamp

ton. 
17.- 18. 6, Rallye Aerien International de 

Basse Normandie (Flers de l'Orne). 
2.- 9. 7. International flyveuge i Ito11en. 

15. 7. Grosvenor Cballenge Cup Race 
(int.) Newcastle-upon-Tyne. 

22. 7. SBAC Cballenge Cup Race og Air 
League Challenge Cup Race (int.) 
Sherburn In Elmet. 

19. 8. Kemsley Challenge Trophy Race 
(Int.) Fah:wood Common Aerodro
me, Swansea. 

Svæveflyvekalender: 
3.-16. 7. Verdensmesterskab, 6rebro,Sverige. 

Diverse: 
28,5-- 4.6. FAI's generalkonference, Sthlm. 
10.6.-25.6. International luftfartsudstilling 

Bruxelles. 

Modelflyvekalender: 
5. 3. Anden distriktskonkurrence. 

12. 3. Repræsentnntskabsmøde og danmarks
mesterskab f01, indendørs modeller 
(Sjælland). 

6.-7. 4. Landskonkurrencer i Odense. 
23. 4. Tredie distriktskonkurrence. 

7. 5. DM for gasmotormodeller (Århus). 
18. 5. Udtagelse til Wakefleld og landskamp. 
4. 6. Fjerde distriktskonkurrence. 

7. Sommerlejr, 
23. 7. Wakefieldkonkurrence i Finland. 
30. 7. International konkurrence og lands

kamp i Sverige (29.-30. 7.). 
27. 8. Danmarksmesterskab f. motormodel

ler (Fyn). 
24. 9. DM for svævemodeller (Sjælland). 

10. Resldentle-Cup-konkurrence (Holland). 
22. 10. Femte distriktskonkurrence. 
3. ·12. Sjette distriktskonkurrence. 

31. 12. Points. og Arsrekordilr slutter. 

* 
Svæveflyvebladet »Thermik«. 

Vi bar flere gnnge bragt citater fra det nye 
tyske svæveflyvebind :oThermikc, og man har 
fro læserkredsen gentagne gonge spurgt, hvor 
bladet kunne fils. Som det fremgår af- en an
nonce i dette nummer, er det nu mullgt at fil 
blodet i Damnork. 

Det er udkommet i de sidste to Ar trods 
de store vanskeligheder, som tyske luftfarts
tidsskrifter idag må kæmpe Imod, og for 
hvllke ollerede en lang række er bukkel un
der. 

Der findes kun få svæveflyveblade i ver
den, men selv om :oThermlkc er udkommet i 
et land, hvor svæveflyvning Ikke er tilladt i 
Øjebltkket, har det dog under redaktion af 
den 22-llrlge Hans Deutsch og med en række 
fremrn!(ende medarbejdere verden over olnilet 
en stilling, som betragtes med respek , og 
som har orol(t det læsere blondt svæveflyvere 
I mange !onde. Naturligvis kæmper bladet for 
ot opnå tilladelse til at genoptage svæveflyv. 
nlngen i Tyskland under rent sportsllge for
mer, men herudover bar det bestræbt sig for 
nt orientere sine læsere om svæveflyvningens 
~tlllin!( verden over. I det nye Ar er det også 
hensigten at medtage en modelflyveafdeling. 

Kursus for flywemekanlkere på Teknologisk lastltut. 
Den 1. marts d. il. påbegynder DANSK FLYVE

TEKNTKERSKOLE sit næste forbPredelseskursus 
til certlftkatproven for kontrolmekanikere. Dette 
kursus, der bliver det 6., I rækken, vil stnrkke 
sig over 15 måneder. Kursus afholdes som aften
undervisning. omfattende såvel teoretiske fag 
som Vll'rkstedsovelser. 

Der optoges kun flyvemekanikere, som har 
svendeprøve inden for moskln- eller automeko
nlkerfnget og endvidere bar ar!M-jdet mindst 18 
rn!lneder ved fobrlk11!1on, reparation eller ved
ligeholdelse af luftfortøjer. 

Alle oplysninger flis ved henvendelse til sko
lens kontorer, Hagemannsgade 21, eller Blllows
vej 34. 

FLYV'• lleclaktion 
Vesterbrogede 60, Kbhvn. V. Centr. 13.404, 

Redaktør: Kaptnjn John Foltmonn, 
Værnedamsvej 4 A, telf. Eva 1295. 

Redaktionssekretær : Ing. Per Weishaupt, 
Blidab Park 6, -Hellerup. 

Annoncepris: 
Rubrikannoncer 41) øre pr. mm. 

I 

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 
Luft kompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

* 
Leverandør til: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfartselskab 

Hærens Flyvertropper 
A/ 8 Flygmotor - Trollhlittan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

• KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Polititorvet 12 • København V. 

Telefon: C. *9110 og C. 13926 
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Det Kgl. Danske Aeronautiske Selskabs 
ærespokal for 1949 overrækkes 

civilingeniør 
P.Kampmann 

Civilingeniør P. Kampmann. 

På selskabets 
4O-årige stiftel
sesdag den 20. 
januar 1949 fik 
det som gave fra 
pressens luft
fartsmedarbej
dere overrakt 
en stor sølvpo
kal, der for
uden selskabets 
amblem bar føl
gende inskrip
tion: 

Det Kongelige Danske Aeronautiske Selskab& 
Ærespokal 1948-1957. 

Hvert år i januar måned skal selskabets 
bestyrelse overrække denne 'pokal til en 
dansk mand eller kvinde, der har gjort en 
sarrlig anerkendelsesværdig indsats for dansk 
flyvning eller luftfart. Pokalen ~rer års
taJlene fra 1948 til 1957 og ud for hvert års
tal indgraveres navnet på den, som får poka
len overrakt. Når de ti år er gået, bliver 
pokalen selskabets ejendom, hvorefter den 
opbevares i selskabets arkiv eller anbringn i 
det luftfartsmuseum, der engang må komme, 
for på denne måde at give de mænd og kvin
der, der har haft den overrakt, et varigt 
minde. 

Ved en lille hØjtideligh~ i selskabets loka
ler blev ærespokalen for 1949 overrakt direk
tør for Det Danske Luftfartselskab, civilinge
niør P. Kampmann. 

Indehaveren af pokalen for 1948 var kap
tajn John Foltmann. 

* 
Kongelig Dansk Aero~ub innterer 

til Oyverbal. 
Tirsdag den 28. februar kl. 1930 indbyder 

Kongelig Dansk Aeroklub sine medlemmer 
(med ledsagere) til filmsaften og flyverbal i 
Borgernes Hus, Rosenborggade 1. Aftenens 
program vil i store træk blive følgende. 

Direktør I. Boisen, Minerva.Film, viser fil
men ,Sikkerheden på luftruten over Atlan
ten• . 

Derefter spiller orkestret under ledelse af 
kapelmester Sc. Tognarelli op til dans. Kl. 
ca. 1000 samles de, der har lyst dertil, til et 
hyggeligt stykke smørrebrØd (der serveres 3 
stk. smørrebrød, Øl, snaps og kaffe plus be
tjening for 9 kr.), og derefter fortsætter dan
sen til kl. 0100. I aftenens IØb vil der blive 
budt på en lille underholdning. 

• 
.\dgangen til foredraget er gratis. 
Billetter til spisningen vil blive tilsendt de 

påga:ldende efter indsendelse af beløbet 9 
kr., eller de kan afhentes og betales pli 
Aeroklubbens kontor. Seneste frist for af
hentning af billetter til spisningen er den 
20. februar. 

Det er Aeroklubbens hensigt at skabe en 
.hyggelig aften for sine medlemmer, og man 
håber, at så mange som muligt af såvel de 
personlige medlemmer som klubmedlemmer
ne vil gøre Aeroklubben den glæde at del · 
tage i samenkomsten. 
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--•--KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KBL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Kontor: Nørre Forlmagsgode 3, Kbhvn. K. 
Telf.: Byen 5348 Postgiro: 25680 
Kontoret er åbent fra kl. 12-17. LØrdag 
kl. 12-14. 
Generalsekretæren træffes i kontortiden. 
Dansk Lultsportsråd: Adr. Kl>A, 
Nr. Forlmogsgode S, Kbhvn. K. 

MOTORFL YVERJ.DET 
Formand: LRS. K. Ørum-Jensen, Ålborg, 
telf. 4070. 
Sekretær: Willlom Nielsen, Borthigsgode 
4, l., Kbhvn. Ø, - Tlf. RY 5615. 

SV JEVEFL YVER!.DET 
Kontor: Nørre Farimogsgode 3, KbhviLK. 
Telf.: Pnlæ 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. 

MODELFLYVERADET 
Formand: Johs. Thlnesen, Oppermonns
vej 1, Odense. 
Førsteinstruktør: Per Welsboupt, Blldoh
park 6, Hellerup. Telf. Helrup 5652 u. 
Sekretær: Jørgen Gomst, Hvidovrevej 232, 
Hvidovre. 
Kasserer: Svend Terp, Kollegium m, v. 
112, Århus. - Postgiro 520.84. 

DJlNSKE FLYVERE 
Formand : OberstlØJtnant H. J. Pagh, Nor
mosvej 14, telf. Valby 5673. 
Generalsekretær: Fobrlkllnt E. C. Rydmonn, 
Kongev. 153, Kgs. Lyngby, telt. Fr.dal 7474. 

Mødeaften torsdag den 2. februar. 
Torsdag den 2. februar 1950 kl. 2000 af. 

holdes mØdeaften i Nationalmuseets fore
dragssal, indgang Ny Vestergade. 

Kaptajn Michael Hansen vil holde 
foredrag om sine flyvninger på Grønland 
og vise den pragtfulde farvefilm (Tingmis
sartoq• fra flyvningen over Grønland, La

brador og Amerika i sommeren 1949. 

Vi håber, at dette nummer kommer læser
ne tids nok i hænde til også at underrette 
klubbernes medlemmer om foredraget. Som 
sædvanlig har alle medlemmer af flyveklub

ber, der er tilsluttet KDA, adgang. 

Kongelig Dansk Aeroklub. 
Til medlemmernes orientering kan vi med

dele, at forhandlingerne om klubbernes til
slutning til den nye organisation endnu ikke 
er helt tilendebragt for motorflyverne5 og 
enkelte svæveflyveklubbers vedkommende. 
Forhandlingerne præges imidlertid af god 
villie fra begge 5ider, men der må regnes 
med en overgangsperiode, inden den nye 
organisation for alvor kan begynde at fun
gere, 

Derfor vil man til tider finde en sam
menblanding af betegnelserne DKDAS og 
K.DA, ligesom unionerne jo heller ikke 
endnu er formelt ophævet. 

Luftposten. 
I fortsættelse of vor notits I sidste num

mer side 18 om tidsskriftet »Luftpostenes nr
tlklcr om rodlonovlgotlonsbjælpemldler gør 
redaktøren, overassistent S. 0 . Madsen, os op
mærksom på, ot mon også knn bestille bindet 
ved ot telefonere til bom (AM 477u). Den Ind
ledende artikel om Luftfartens Teleteknik 
fundtes i januarnummeret of blodet. 

Pointskonkurrencens resultat. 

Henry Ekelund med en reakdonsdreve~ model 
I sommerlejren 1949. 

Flittigste danske modelflyver i 1949 vor 
Henry Ekelund, der vor medlem of Sports
flyveklubbens modelflyvesektion. I pointskon
kurrencen, der strækker sig over hele året, 
og som toger hensyn til både teoretisk virk
somhed, bygning, flyvning, orgonlsotorlsk 
virksomhed, lodseddelsalg m. m., opnåede 
Henry Ekelund lait 735 points. Han satte don
morksrekorder, årsrekorder, tog diplomer og 
deltog I en masse konkurrencer, Ikke mindst 
I flyvedagskonkurrencerne, ligesom han byg
gede et stort ontol vidt forskellige modeller. 

Nr. 2 blev Kai Hansen, Kolding modelfly
veklub, med 537 points. Ko! vor også både 
enerl(lsk og resultotrig og deltog således I 
samtlige O distriktskonkurrencer, hvor bon 
opnilede ot vinde to klasser. 

Henry Ekelund vinder en flyvetur pll en 
time, udsat of direktør Chr. Thomas, samt 
en dieselmotor, udsat af Sv. Grelg. Kai får en 
flyvetur på en time udsat af IØjtnont S11l
vest Jensen, samt noget motorgummi, mens 
nr. 3, som er Donald Theslrup fru Kolding, 
får en lodning motorgummi. 

Billige årsrekorder. 
Mange modelflyvere fulgte Henry Ekelunds 

eksempel ol( tog fot på årsrekorderne allerede 
nytårsdag. Der ·indkom lolt 12 ansøgninger, og 
de bedste vor: 

Svævemodeller, tid: Kai Hansen (611) 224 
sek. - Distance: Knud Wtlnscbe (612) med 
1250 m. Gummimotormodeller: H. Ekelund 
(113) 123 sek. - Wakefleld : H. Ekelund 111 
sek. 

Erhvervsflyverbryllup. 
Den 23.-12. fandt det første danske bryllup 

mellem to erhvervsfl)"'ere sted i Odense. Det 
var vor første kvindellp;e erhvervsflyver, Er
na Larsen, der blev gift med en anden clvllt 
uddannet erhvervsflyver, Helge Eriksen. -
FLYV gratulerer. 

Korrespondance med hollænder. 
· En un~ hollænder, medlem of svæveflrve

klubben I Twente, ønsker ot korrespondere 
(på engelsk) med en 16-17 årlg dansk mand 
eller kvinde, som er medlem of en svæve
eller anden flyveklub. Skriv til Her Koning, 
Aodorp 4, post Almelo, Holland. 

Husk navn og adresse. 
Ved alle forespØrgsler, der kræver direkte 

svar, må indsenderens navn og adresse samt 
frankeret konvolut altid vedlægges, da vi 
ellers ikke besvarer eller viderebefordrer hen -
vendelserne. 

Husk derfor: navn og adresse. 



OLIEN fremmer 
UDVIKLINGEN 

I flyvende fart -

Da benzinmotoren var opfundet, varede det ikke længe, før 
menneskenes drøm om at flyve gik i opfyldelse, og i dag om
spændes jorden af et net af flyveruter. 

I hele denne udvikling har olien spillet en afgørende rolle. Af 
olien udvindes benzinen, 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 samfundstiv. 

Olien er en kraftkilde, intet land kan undvære. 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
Siden 1889 Danmarks største importør af olie og olieproaukter. 
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VERDE NS-SE RVI-CE 
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 Hydromatic propeller. 

Amerlcan Alrllnes Delta Air Lines Phlllpplne Air Lines 

Braniff International 
F.A.M.A. Sabena 

Alrways K.L.M. Scandlnavlan Alrllnes 

Brltlsh Commonwealth National Alrllnes System 

Paclflc Alrlines Panagra Unlted Air Lines 

UNITED AIRCRAFT 

&pott:t'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 
ENGINES 

PRIS 
Pr. Aar"11ng Kr. 6,00 
Pr. Nummer 50 Øre 

HAMILTON STANDARD 
PROPELLERS 

CHANCE VOUGHT 
AIRPLANES 

SIKORSKY 
HELICOPTERS 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Tel1. 13.404 • Poatglro 23.824 

r 





46 

t13ristol Aeroplane Company Limited's fyrretyvedrs 

historie er mere end historien om et af pioner

firmaern[ indenfor britisk flyvemaskineindustri; det 

er selve flyvningens historie. Filton har set den 

gradvise udvikling af flyvemaskinen fra de lærreds

betrukne kasser med deres væ/,d af stivere og barduner 

til "skygge" -produktionen af den J' verdenskrigs 

jagere ... fra tyvernes magre dr til masseproduktionen 

af sddanne krigsflyvemaskiner som Blenheim, Beaufort 

og Beauf ighter og Brabazon' s første flyvning. Og 

flyvemaskinens udvikling er gået hånd i hånd med 

udviklingen af "Bristol" flyvemotorer fra de ventil

udstyrede Jupiter, Mercury og Pegasus til de ventilløse 

Hercules og Centaurus og propelturbinerne Theteus 

og Proteus . . . . Bristol Aeroplane Company kan med 

stolthed se tilbage pd en fyrretyveårs konstant udvik

ling, som hovedsageligt er opnået ved en opmuntring 

af de individuelle ideer og foretagsomheden blandt 

firmaets arbejdere. 

T H e: B R I S T O L A e: R O P. L A N e: C O M P A N Y L I M I T e: D 

Repr-aentant, A. B. c. Hansen Cornp. A /S Industribygningen 

ENGLAND 

København V, 



• OFFICIELT ORGAN FOR 

KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KDN8ELl8E DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

OG DANSKE FLYVERE 
MOTORFLYVNING - SVÆVEFLYVNING - MODELFLYVVNING 

Nr. 3 

Dønsk flyvelndus••i 
som led I 

ø,aøn,pøg•en 'l 

FORLYD ENDER i dagspressen vil 
1•ide, at det under forhandlingerne 

i London i atlantpagtens nordeuropæ
iske gruppe skal være overvejet at 
lade Danmark fremstille dele til Glo
ster Meteor. 

Det forekommer rimeligt, at også 
vi yder vort bidrag til flyvemaskine
fremstil/ingen, og det 1•il spare os 
udenlandsk valuta, idet der kan ar.-
1•endes da~sk arbejdskraft. 

Dansk flyvemaskineindustri har hid
til været af beskedent omfang - be
grænset til licensbygning af militære 
maskiner hos Hærens Flyvertropper og 
Orlogsværftet indtil besættelsen samt 
til fremstilling af skole- og privat
flyvemaskiner hos Skandinavisk Aero 
Industri, som desværre næsten er gået 
i stå nu, idet det synes at have skor
tet på planlægning fra det offentliges 
side på dette område ( se vor leder i 
november) . 

Fremstilling af m:,derne helmetal
flyvemaskiner stiller anderledes krav, 
end den hidtidige-produktion har gjort. 
En sådan industri kan ikke improvi
seres , men kræver en grundig og kost
bar opbygning. En rationel udnyttelse 
fordrer, at der fremstilles et betyde
ligt storre antal flyvemaskiner end 
hidtil. 

Men ligesom f.eks. Holland nu byg
ger Meteor 8 i 300 eksemplarer til sig 
selv og Belgien, mens Belgien på den 
anden side licensbygger reaktionsmo
torer11e, så md der inden for atlant
pagtens rammer kunne træffes tilsva
rende aftaler for vort vedkommende, 
hvad enten det bliver Meteor, en helt 
anden type gi/er en motor, der kan 
blive tale om. 

Under alle omstændigheder vil det 
have betydning for landet, såvel for
svarsmæssigt som finansielt og be
skæftigelsesmæssigt at have en egen 
flyveindustri, og vi håber, at der snart 
md blive udformet konkrete planer. 

FLYV 

Marts 1950 23. årgang 

DANSK PRIVATFLYVNING 
i 1949 

Store vanskeligheder af økonomisk og praktisk art 

bevirkede en betydelig tilbagegang 

DET er ikke nogen særlig lystelig opgave 
at ~krive en oversigt over dansk pri

vatflyvning sidste år, for del har igen været 
e t år med kraftig tilbagegang. 

Forøv~gt er det egentlig slet ikke FLYV's 
opgave at indsamle sådanne oplysninger, 
som privatflyvernes organisation buroe kun
ne stille til vor rådighed, ligesom modelfly
vernes og svæveflyvernes unioner altid har 
gjort det. Men det vil nu blive ændret under 
KDA's ledelse. 

Ifølge luftfartsmyndighedernes oplysninger 
er der i 1949 kun udstedt 66 nve privat
flyvecertifikater mod 180 i 1948. Antallet af 
gyldige certifikater i begyndelsen af 1950 
var endda gået ned til 406 fra 416 pr. 31.-
12.-48, et vidnesbyrd om, at et ikke ubetyde
ligt antal privatflyvere i hvert fald forelø
big har givet op ove1for de høje priser og 
vanskelige fonhold og deponeret certifikatet. 

Nogen oversigt over det samlede antal 
fløjne timer foreligger endnu ikke, men de 
tal, som opgives fra de forskellige klubber 
og firmaer, der beskæftiger sig med skole
flyvning og udlejning til privatflyvere, taler 
deres dystre sprog. 

I vor sidste årsartikel om privatflyvnin
gen i marts 1949 gennemgik vi systematisk 
pr.ivatflyvernes vanskeligheder. - På det før
ste område, skatter og afgifter, kunne vi 
kort efter med glæde notere, at den me
get upopulære benzinskat atter blev ophæ
vet. Det samme gjaldt afgiften på flyvelotte
riet. Det var da to betydelige fremskridt, 
men de har ikke kunnet forhindre videre 
tilbagegang. M. h. t. benzinen er jo også at 
bemærke, at devalueringen siden har bevir
ket en stigning i benzinpr:isen. 

På materielområdet har den store ned
gang i flyvningen bevirket, at der er flyve
maskiner nok i landet, og priserne - der for 
et par år siden lå højere for brugte end 
nye maskiner - er raslet betydeligt ned; til 
helt under halvdelen af den oprindelige 
pris. Det kan naturligvis glæde nye købere, 

men gør kun ondt ,ærre for de hidtidige 
indehavere. 

Flyveplads.~pØrgsmålet har især i hoved
stadsområdet været det største problem. 
Sportsflyveklubben måtte rømme Lundtofte, 
hvis anvendelse iØvrigt havde været stærkt 
begrænseP, og flytte til Københavns lufthavn, 
som nok har sine fordele, men hvor en 
•døvstum« privatflyver ikke altid føler sig 
rigtig hjemme. Utallige forhandlinger har 
været ført .for at få Skovlunde udbygget til 
officiel privatflyveplads, efter at planerne 
om en flyveplads ved Brøndbyvester var 
strandet. 

Ude i landet er der enkelte forbedringer 
at spore, men den store udbygning af en 
hel række pladser lader stadig vente på sig, 
og nogle steder er man ved at tabe tålmo
digheden og bmge jorderne til andre for
mål. 

M.h.t. myndighedernes regler for privat
flyvningen, så synes der i øjeblikket at være 
muligheder for visse lempelser, og KDA er i 
kontakt med myndighederne med dette for
mål for øje. 

Dansk Motorflyver Union har været en or
ganisation i opløsning i det forløbne år, uden 
at man endnu er blevet færdig med de for
handlinger, der føres angående klubbernes 
direkte tilslutning til Kongelig Dansk Aero
klub. Det må håbes, at man meget snart kan 
nå til et resultat her, således at aeroklubben 
og dens motorflyveråd kan tage fat på de 
mange nærliggende opgaver til privatflyvnin
gens fremme, som ligger og venter. 

Man er således i gang med forberedelsen af 
et centralt •oplysningskontor« med kortsam
ling. Dette vil bl. a. efterkomme en henstil
ling fra FAJ , der er meget interesseret heri, 
og sådanne kontorer er bl. a. oprettet i Eng
land, Holland, Frankrig og Schweiz. 

Det nye år vil sikkert bringe nye uden
landsture, indenlandske stævner og konkur
rencer. Må vi i den forbindelse henstille til 
arrangørerne at lægge planerne i god tid, 
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således at de kan blive koordineret; i fjor 
blev der med kort varsel arrangeret stævner 
tre steder i landet på tre søndage i træk, 
I den henseende kunne motorflyveklubber
ne f. eks. lære en del af modelflyverne, hvis 
program for 1950 var klar allerede i novem
ber. 

Der er således masser af opgaver at tage 
fat på for aeroklubben og motorflyvekl!-•b
berne. 

At man trods megen modgang heller ikke 
helt har tabt humøret og lysten til flyvning 
rundt om i landet fremgår. da også af de 
følgende oplysninger, som vi har modtaget. 

Sportsflp·eklubben. 
Tilbagegangen for den danske privatflyv

ning illustreres slående af tallene for vor 
største klub, Sportsflyveklubben i Køben
havn. Mens den for nogle år siden havde 
1500 medlemmer, så sank tallet i 1949 fra 
1204 til 660. Antallet af flyvetimer begyndte 
i 1946 med 2150, steg så enormt i 1947 til 
4792, sank i 1948 til 2941 og videre i 1949 
til 1541 timer. 

Klubbens egen flyvemaskinepark består 
uforandret a,f 2 KZ III og en KZ VII. Des
uden kan der disponeres over 2 KZ III og en 
Auster Autocrat, tilhørende medlemmer af 
klubben. Herudover er 6-7 medlemmer selv
ejere. 

KlublJCn råder over en fast instruktør 
(Kurt Nielsen), en mekaniker og en kontor
mand. I 1949 fik 15 medlemmer certifikat, 
og IO er under uddannelse. 

Flyvetimerne fordeler sig med 548 timer 
skoleflyvning, 928 timer udlejning (heraf 350 
timer med de tre medlemsmaskiner) og 65 
timer anden flyvning. 

Indtil I.IO. var udlejningsprisen 54 kr. 
for KZ III og Atister, 72 for KZ VII, deref
ter henholdsvis 60 og 80 kr. Skoleflyvning 20 
kr. ekstra. Minimumsprisen for udlejning pr. 
dag er nu 200 kr. for KZIII og Auster, 265 kr. 
for KZ VII. 

Klubbens 660 medlemmer omfatter også 
model- og svæveflyvesektionernes medlem
mer samt de ikke-flyvende medlemmer, men 
ikke mindre end 208 har certifikat som mo
torflyvere. Nogle af disse er dog uddannet 
andetsteds. 

På teoriskolen har der kun været to nor
male hold med 27 elever, men medlemmerne 
har i stor grad benyttet sig af adgangen til 
udvidede kundskaber i f. eks. meteorologi, 
navigation, instrumentflyvning, radiotelefoni, 
radionavigations. og radiolandingssystemer. 
25 medlemmer har erhvervet radiotelefoni
certifikat. Mange har taget Linktræning hos 
DDL, hvor prisen nu er kommet ned til 25 
kr. i timen. 5 medlemmer har fløjet natflyv
ning (i Odense lufthavn) og en del har fået 
er,hvervsflyvecertifikat. 

Klubbens forhold m. h . t. flyveplads har 
været elendigt i 1949, skriver William Niel
sen . Således har klublJCn på Lundtofte ikke 
kunnet dri,e nogen form for rundflyvning, 
flyvning med medlemmer (prøvelektioner) 
o. lign., men man har måuet flyve skole
flyvning såvel i Skovlunde som på Geddes
dal ved Tåstrup. Den 1. Juli rmåtte klubben 
flytte fra Lundtofte og leje hangarplads i 
Zonens gamle Eternithangar i Københavns 
lufthavn. Denne hangar har imidlertid ikke 
mulighed for opvarmning til kontoret eller 
elektrisk strøm t il lys og teknisk brug (me
kaniker) , hvorfor udgifterne til reparationer 
er blevet meget store, idet man har måttet 
benytte sig af fremmede reparationsstedet. 

Medlemmerne har vist en ikke uforståelig 
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uvilje mod udlejningsflyvning fra Kastrup, 
idet flyvning herfra er meget omstændelig 
med ind- og udklarering, der nemt tager 1, , 

time hver gang. Når der så yderligere skal 
spildes tid med at flyve andetsteds hen for 
at drive skoleflyvning, er det jo ikke ufor
ståeligt, at skole- og udlejningsflyvningen er 
blevet meget stærkt indskrænket. 

Foruden at deltage i den vidunderlige tur 
til Spanien har klubbens medlemmer delta
get i samtlige flyvekonkurrencer og -stævner 
i Danmark i 1949 og ved konkurrencer vun
det adskillige præmier. 

Klubben håber meget snart at kunne med
dele godt nyt om den københavnske privar
flyveplads i Skovlunde, hvor klublivet vil 
kunne opblomstre igen og føre til forøget 
interesse for sportsflyvningen i Danmark. 

Dansk Lufttaxa. 

Dansk Lufttaxa, der har I Oxford, 1 KZ 
VII og 5 Auster-maskiner, som flyves af 2 
flyvelærere og passes af 4 mekanikere, har 
uddannet flyvere til 12 nye certifikater i 
1949, heraf 5 erhvervscertifikater. 

Der er fløjet 570 timer skoleflyvning, I 78 
timer udlejning og 842 timer anden flyv
ning, ialt 1590 timer. 

Foruden Københavns lufthavn har man 
fløjet fra Kirstinesminde ved Århus, der har 
været benyttet som uddannelsesplads. 

Der har været foretaget adskillige uden
landsture. 

RAF i Esbjerg. 

RAF betyd er i denne forbindelse navnet 
på en ny flyveklub, Rille Amts Flyvere, som 
løjtnant P. Perch, Vestjydsk Flyveskole, har 
~tartet, og som omfatter 20 aktive flyvere. 
Perch har i England købt en Link-træner, 
som medlemmerne skal kunne benytte til 
nedsat pris, ligesom der vil blive givet dem 
andre fordele i form af lavere pris pr. fly
vetime, udvidet teoretisk undervisning, kon
kurrencer, foredrag m. m. 

Vestjydsk Flyveskole har 4 maskiner·, 2 
flyvelærere, 2 teorilærere og I mekaniker. 
Der er udstedt 5 nye certifikater i 1949. 
Timetal opgives ikke. Der er fløjet skole-, 
rund-, taxa-, kunst- og fotograferingsflyv
ning foruden udlejning. Flyvepladsforhol
dene er gode, værksted og hangarforholdene 
vil blive bedre i det nye år. 

Vestjydsk Flyveklub, Esbjerg. 

Klubben ejer selv en maskine, medlemmer 
privat to. Der er 80 medlemmer, heraf 23 
·certifikatindehavere. Klubben driver ikke 
skoleflyvning og har derfor ikke lærerkræf
ter, men en mekaniker. I 1949 er der fløjet 
215 timer, næsten udelukkende udlejning. 
Prisen er forbavsende lav: 39 kr. for den 
første time og 36 for de efterfølgende, hvori 
er inkluderet dækning for selvrisiko. 

Klubben holder til i en lejet hangar i 
lufthavnen og forventer et klubhus indret
tet i 1950. Medlemmer har fløjet til Hol
land og deltog i spanienturen. Der har væ
ret afholdt flere flyvekonkurrencer. Hvert 
år i august konkurrerer medlemmerne om 
en vandrepræmie, bestående af et sølvfad, 
udsat a·f autofo11handler Carl Hansen. 

Til slut skriver konsul Willemoes: Klub
ben håber i 1950 at se en organisation, der 
på en effektiv måde er i stand til bl. a. at 
kunne tale privatflyvningens sag over for 
myndighederne. Ligeledes synes vi, at denne 
organisation skulle kunne være sine med
lemmer behjælpelig med råd og vejledning, 
fremskaffelse af kortmateriale m. m. m., så
ledes at man ikke er mere eller mindre 
nødt til at henvende sig til Royal Aero 
Club i London, hver gang man planlægger 
ture til udlandet. Klubben håber, at tiden 
fremover vil arte sig således, at klubben 
fortsat vil kunne udleje sin maskine til med
lemmerne Lil en moderat pris. 

Flyveselskabet Falstria. 

Esper Boel, der har en KZ III og en KZ 
VII stationeret på flyvepladsen Vennerslund, 
havde som tidligere omtalt i FLYV arrange
ret et vellykket flyvestævne til fordel for Nr. 
Alslev boldklub i september med deltagelse 
af 20 fremmede maskiner. 

På grund af den gode tilslutning håber 
man i år at kunne afholde et nyt stævne 
på Vennerslund, denne gang under mere 
private former og uden publikum. 

Boel mener ikke, at de trange kå.r, flyv
ningen har haft i det forløbne år, vil ændre 
sig væsentligt i 1950. 

Frederikshavn. 

Frederikshavn Flyveklub oplyser, at den 
kommunale flyveplads, der nu også er told
flyveplads, har været .meget benyttet af pri
vatflyvere fra ind- og udland, ligesom kap
tajn Sandqvist har haEt en taxamaskine sta
tioneret i sommermånederne. 

Kristi Himmelfartsdag afholdtes et stort 
flyvestævne i forbindelse med den lokale tu
ristforenings rundskuearrangementer; der var 
kunstflyvning, demonstration af ambulance
flyvning, formationsflyvning m. m. 

Fyens Flyveklub. 
Fra l•yens Flyveklub har vi dcsvære intet 

hØPt. Vi henviser til omtalen af klubbens ge
neralfo11Samling. Der blev i 1949 fløjet 930 
timer mod 2346 i 1948. 

Herning. 
l\ficltjydsk l\Iotorflyveklub i Herning har 

ingen flyvemaskiner selv, men har et nært 
samarbejde med Herning Luftfart A/S, og 
har i 1949 haft Lyngholm Nielsen, Vejle, til 
at uddanne et hold elever. 

Her~lng flyveplads fra 
luften, Ved siden af 
hangaren SH bygnin
gen, der rummer kon
tor, venteværelse og 

leJllghed for flyve
pladslederen, 



Seks maskiner er nu hjemmehørende på 
den kommunale flyveplads, og desuden kom
mer der maskiner fra Vejle, Silkeborg, År
hus og Holstebro til eftersyn og reparation. 
Flyvepladsen drives af Herning Luftfart A/S. 
Chefinstruktør er kaptajn A. H. Jørgensen 
og instruktør T. Spnderdahl. Flyveplads
leder og kontrolmekaniker J. Schmidt. 

Klubben har 112 medlemmer, hvoraf 16 
med certifikat og 8 under uddannelse. I 1949 
er der udført 170 timer skoleflyvning, 91 
timer udlejning og 98 timer rundflyvning, 
ialt 359 timer. Pris på skoleflyvning er 75 
kr., udlejning af KZ IIJ 55 kr., af KZ VII 
70 kr. 

På flyvepladsen er der hangar t il 7 ma
skiner, værksted, bygning med kontor, vente
værelse og lejlighed for flyvepladslederen. 
Pladsen er åben året rundt. Herning Luft
fart har fået afholdsbevilling, så der fra for
året kan serveres små forfriskninger. 

Der har været foretaget 4 udenlandsflyv
ninger fra flyvepladsen, hvor også Dansk 
Motorflyver Unions flyvedagskonkurrence 
fund sted. Klubbens medlemmer har des
uden deltaget i konkurrencer i Esbjerg, 
Rønne og Vennerslund. 

Midtjydsk Flyveklubs fremtidsplaner er en 
forøget kampagne for at gøre den danske 
befolkning air-minded, s1l vi ved den for
øgede tilgang af nye piloter og passagerer 
kan gøre flyvningen billigere, da den ret 
høje pris pr. time jo er den værste hemsko 
for privatflyvningens udvikling. Klubbens 
syn på udsigterne for 1950 er absolut lyse. 

Holstebro. 

Holstebro Motorflyveklub har blandt sine 
ca. 100 medlemmer fem certifikatindehavere, 
men har ikke fået nye uddannet i 1949 og 
har heller ingen under uddannelse. I om
skoling og udlejning er der med klubbens 
Auster Autocrat OY-DGI fløjet ca. 100 ti
mer, og dertil kommer 30 timer rundflyv
ning. Udlejningsprisen er 60 kr. pr. time. 

Flyvningen har fundet sted fra en plads 
ca. 8 km fra byen, men for nylig har kom
munen købt en plads kun 2½ km fra byen, 
som man nu skal til at indrette. Klubben 
har en udmærket hangar, men intet værk
sted eller klubhus. 

Selv om klubben sidder noget hårdt i det 
rent økonomisk set, er man optimister og 
regner med, at den nye plads s1l nær byen 
vil betyde øget interesse for flyvningen. 

Kolding LuftfarL 

Fimnaet Kolding Luftfart ejer to KZ III 
(OY-DAB og DAE). Flyvelærer er N. V. Jep
sen og mekaniker G. W. Larsen. 

Der er 8 certifikatindehavere og 6 elever 
under uddannelse. I 1949 blev der udstedt 5 
nye certifikater. Der er fløjet 180 timer 
skoleflyvning og 260 timer rundflyvning 
med egne maskiner. Prisen for skoleflyvning 
er 65 kr., for udlejning 55 kr. 

Flyvepladsen er beliggende ved ,Bøge
lund«, ca. 2 km SØ for Dalby kirke og ca. 6 
km SØ for Kolding. Der er vindpose i plad
sens sydlige begra!nsning og hangar til 5 
maskiner af størrelse som KZ III. •Bøgelund« 
ejes af proprietær A. Vind Thomsen, som 
selv er privatflyver. Telefon Dalby 2. Meka
nikeren træffes indtil videre hos autofor
handler Ingemann Madsen, telefon Kolding 
1408. 

Til slut skriver N. Jepsen: •Såfremt pri
vatflyvningen vil ·blive frigivet m. h. t. lan
dingspladser, d.v.s. at privatflyvere ml lande, 
hvor de finder for godt, tror vi pl et godt 
1950,c 

KaptaJn Sandqvlst'• Ulde I fin formation. 

Ålborg. 
Ålborg flyveklub har som bekendt ikke 

selv flyvemaskiner; tidligere havde tre med
lemmer privat maskiner, men i det forløbne 
år har den sidste af disse nu også afskaEfet · 
sin. 

Klubbens medlemstal er gået yderligere 
ca. 30 ned til 115, af hvilke 25 har certilii
kat, mens kun I er under uddannelse. 

Klubben holder stadig til i lufthavnen, 
hvor den har klubhus, men noget større 
klubliv har der ikke rørt sig i 1949. 

Enkelte af klubbens medlemmer har un
der videregående uddannelse været på ture 
til Holland, Belgien, England og Sverige. 

Lrs. Ørum Jensen, der er klubbens for
mand, udtaler, at man hlber, at 1950 må 
blive noget bedre i flyvemæssig henseende 
end 1949, der desværre må betegnes som det 
dårligste i klubbens historie. Trods de van
skelige tider har klubben dog ikke låst han
gardørene. 

Kaptajn C. H. Sandqvists flyveselskab har 
en fllde bestående af 2 KZ III, 2 KZ VII og 
en Auster Autocrat. Der er ansat 2 flyve
lærere, 3 piloter, I mekaniker samt ikke 
mindre end 25 mænd og kvinder i andre 
stillinger. 

I 1949 er der udstedt 3 p rivatcentifikater, 
2 erhvervscertifikater og 1 solocertifikat. Der 
er ·fløjet 482 timer skoleflyvning og udlej
ning og 1390 timer rundflyvning og anden 
flyvning, ialt 1872 timer, en lille fremgang 
fral9• P~ 

* 
Generalforsamling 

i Fyens Flyveklub 
Den 31. januar afholdt Fyens Flyveklub sin 

ordinære generalforsamling under meget stor 
tilslutning fra medlemmernes side. Den flyve
mæssige og Økonomi_!ike situation var her, 
ligesom de fleste andre steder, ikke særlig 
god, og man så med bange anelser fremtiden 
imøde. Men takket være DKDAS klaredes si
tuationen på særdeles tilfredsstillende måde. 
Ved DKDAS mellemkomst ordnedes forhol
det til banken, og ydermere overrakte selska
beLden betrængte klub en check på 5000 kr. 
som hjælp til bygning af en mindre træ
hangar. 

Det vedtoges- at formindske antallet af be
styrelsesmedlemmer fra syv til fem. Følgende 
genvalgtes: Sv. Fondt, ing. Kofoed, dir. Bay og 
Juhl Nielsen, mens ing. Korsgaard, Nyborg, 
nyvalgtes. 

Tilbagegang 
i svæveflyvernes diplomtal 

Tallene på udstedte svæveflyverdiplomer og 
certifikater i I 949 viser en kraftig tilbagegang. 
Diplomtallene fordeler sig således for de fire 
sidste år. 

1946 1947 1948 1949 
a-cliplom · ·· · · ·· · ·. 108 104 87 51 
b-diplom . ....... .. 61 121 101 47 
c-diplom · ·· ··· · ·· . 72 68 98 53 
certificat . . ....... . 15 35 43 18 
sølv-c ............. I 16 3 9 ----

ialt .. 257 344 332 178 

l\I. h. t. den højere svæveflyvning regner vi 
jo 1949 for et pænt år, bedre end 48, men 
ovenstående tal må give anledning til efter
tanke. Det må særligt anses for uheldigt, at 
uddannelsen af begyndere er gået s1l stærkt 
nedad. Men det er jo f. eks. for Københavns 
og omegns vedkommende ikke så mærkeligt 
p. gr. af flyvepladsro11holdene. 

Den øvrige svæveflyvestatistik er desværre 
endnu ikke færdig, idet en del klubber, der
iblandt nogle af de største og førende, ikke 
havde indsendt deres statistik til tiden. 

* 
Modelflyvningen i 1949 

Allerede den 9. junuur ufleverede Dunsk Mo
delflyver Union sin 21-sidede udf Ør lige årsbe
retning med indgående unulyser og stutlstik 
over modelflyvningen i Danmurk sidste 6.r. 

Det fremgår heruf, ut det tomle medlemstal 
i 1949 vur 818 medlemmer fordelt på 51 klub
ber, hvilket vist er det hØjeste tul i unionens 
historie. Desværre er der ikke i klubberne 
gjort nok for de munge nye medlemmer, sil 
frafaldet ved kontingentbetalingen til KDA for 
1950 var også større end normalt. 

Der har været rapporteret 113 konkurren
cer mod 105 i 19•18, og resultaterne er gået en 
lille smule frem i gennemsnit. Især er frem
gangen god for motormodellerne. 

Foruden en 1nternutlonal rekord har model
flyverne i 1949 sat 22 danmurksrekorder mod 
10 i 1949. 

Der var meget UvUg knmp om selskabets 
ilrsrekordpoknler, hvor der er anerkendt 20 
præstutioner. De vandtes til slut af flg.: 

Svævemodeller: Jørgen Lanersen, Svendborg, 
33 min. 03 sek. og Jens Arne Lauridsen, Vejle, 
44,2 km. Gummimotormodeller : Arne Han.,en, 
Odense, 16 min. 22 sek., Wakefleldmodeller: 
Carl Johan Petersen, Odense, 183 sek. og gas
motormodeller: Valdemar Petersen, Odense, 17 
min. 07 sek. 

Der blev anerkendt 200 diplomprøver (235 I 
1948), hvoraf 154 med svævemodeller. Tilbage- · 
gangen især i begynderdiplomet står naturlig
vis i nær forbindelse med frafaldet af medlem
mer. 

På unionens kort over distanceflyvninger er 
der indtegnet 21 flyvninger fra 5 til 44,2 km. 

Unionens konkurrencesvævemodel Suomi har 
atter været årets resultatrigeste type. Begyn
dermodellen Simplex II blev udsendt som en 

"forbedring nf 4en gamle Simplex, og til sidst 
på året udsendtes den linestyrede model 
Samba. 

Som helhed må 1949 betegnes som et tilfreds
stillende modelflyveår. 
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To rundt · om jorden 
års mellemrum 

flyvninger 
med 2S 

På 172 dage i 1924 og på 4 dage i 1949 

Af orlogskaptajn E. J. Overbye 

25 å.ro udvikling: Øverst Douglas World-Cruloer (450 hk, 4000 kg fuldvægt) og 
- nederst Boeing B-50 (8800 hk, 63560 kg). 

I februar 1949 foretog et luftfartøj fra det 
amerikanske luftvåben en non-stop flyv

ning rundt om jorden. Denne flyvning vakte 
naturligvis en vis opsigt, omend ikke så stor 
som man måske skulle have ventet, da den 
absolut var en enestående præstation. Men 
det er i og for sig betegnende for det stand
punkt, flyvningen har nået i dag, og for 
den måde, hvorpå flyvninger af denne art 
opfattes nu, at det ikke betragtes som en ry
stende sensation. 

Det forekommer dog bemærkelsesværdigt,· 
at denne seneste jordomflyvning fandt sted 
netop 25 år efter den første gennemførte 
flyvning rundt om jo1den, og det kan derfor 
være morsomt at kaste et blik tilbage og gen
opfriske erindringen om de forJ10ld , hvor
under den første flyvning fandt sted, for at 
få et klarere indtryk af, hvad de forløbne 
25 år har betydet for flyvningens udvikling. 

I 1924 blev der fra forskellige landes side 
gjort forsøg på at flyve rundt om jorden, 
men kun amerikanerne nåede i den omgang 
at fuldføre denne vanskelige opgave. Det var 
mænd inden for det amerikanske luftvåben, 
der fik tanken om at deltage i kapløbet og 
med held bragte den til udførelse. 

Selve forberedelsen af jordomflyvningen 
var et kæmpearbejde, hvori både den ameri
kanske marine, k)stl1evogtningen, fiskeriin
spektionen, diplomatiet og mange flere in
stanser måtte inddrages. Uden iøvrigt at gå i 
dctaillcr kan det nævnes, at der skulle skaf
fes 0\ erflyvningstilladelser, kort og oplysnin
ger om tilstedeværende landingsmuligheder 
på land og vand, der skulle udlægges depoter 

50 

af brændstof, olie, reservedele og værktøj; 
endogså reservemotorer blev sendt ud på 
passende steder på ruten . Skibe fra marinen 
og kystbevogtningen skulle placeres overalt, 
lwor ruten dækkede større strækninger over 
vand, og flyveofficerer udstationeres som 
basis- eller strækningsofficerer på de steder, 
hvor forsyningstjeneste m. m. kunne for
ventes at frembyde særlige vanskeligheder. 
Endelig blev der foretaget en omhyggelig 
undersøgelse af meteorologiske forhold for at 
man kunne fastlægge den gunstigste rute og 
omflyvningsretning. Denne undersøgelse be
virkede, at amerikanerne i modsætning til 
alle andre valgte at flyve mod vest. 

Alle disse forberedelser blev udført til de 
mindste detailler med sædvanlig amerikansk 
storsyn på bekostningsspørgsmålet, hvilket 
i hØj grad har bidr.iget til den heldige gen
nemførelse af foretagendet . 

Det blev overdraget til Donald Douglas at 
fremkomme med et udkast til et nyt luft
fartøj specielt til formålet; udkastet blev 
godkendt, og der blev bygget et forsøgs-luft
fartøj, som blev underkastet indgående prø
ver, som medførte forskellige forbedringer. 
Så snart resultatet var fuldt tilfredsstillende, 
blev der bygget fire luftfartøjer efter den 
gennemprøvede model. Alle fire skulle sen
des af sted på jordomflyvningen, ikke fordi 
man forventede at kunne gennemføre en for
mationsflyvning, men fordi man håbede, at 
i hvert fald eet af dem skulle få held til at 
nå tilbage til udgangspunktet. 

Det udvalgte luftfartøj ,Douglas World 
Cruiser« var et tosædet biplan med en 450 

HK 12-cylindret vandkølet ,Liberty• motor. 
Understellet var omskifteligt til hjul eller 
pontoner. Iøvrigt havde det følgende data: 

Tornvægt ca. 3000 kg, Fuldvægt 4000 kg, 
spændvidde 15,2 m, længde 11,5 m , brænd• 
stofbeholdning 1759 I, oliebeholdning 114 I, 
vand, reserve, 19 I. 

Vanskeligheder i starten. 

Da luftfartøjerne var færdige, prøvefløjet 
og i orden, blev de af de udvalgte besætnin
ger fløjet til udgangspunktet Seattle, Van 
couver, hvor de blev døbt, og navnelisten så 
nu således ud : 

»Seattle« l\Iajor F. Martin, Sergeant Ha1·
vey. 

,Chicago« Lnt. Lowell Smith, Lnt. Leslie 
Arnold. 

,Boston• Lnt Leigh Wade, Lnt. Henry 
Ogden. 

»New Orleans« Lnt. Erik Nelson, Lnt. 
John Ha1·ding. 

For det første stræk var luftfartøjerne for. 
synet med pontoner og lå nu i begyndelsen 
af april 1924 klar til start på Lake Washing
ton. Afgangen var fastsat til den 4. april om 
morgenen, men på denne dag var det så 
tåget , at starten måtte udsættes til næste 
dag. Ved starten følgende morgen fik 
,Seattle• havari på propellen og den ene 
ponton, så afgangen måtte atter udskydes. 

Endelig den 6. april kom tre af luftfar• 
tøjerne af sted mod det første stop, Prince 
Rupert i Canada. ,Boston« måtte efter et 
forgæves startforsøg lettes for en del af ud
rustningen og trimmes om, men fulgte så 
alene efter de andre. 

Vanskelighederne meldte sig straks i form 
af tåge, sne, regn og voldsomme storme, 
men alle fire luftfartøjer kæmpede sig frem 
til Seward i Alaska, hvorfra de- startede igen 
den 15. april om morgenen. Tre af dem nå
ede trods dårlige vejrforhold frem til Chig
nik, men uheldet var igen ude efter 
,Seattle«, som måtte nødlande, da olietrykket 
var faldet til nul. Nødlandingen kunne til 
alt held foretages i en beskyttet bugt, og 
her blev de snart efter fundet af en af de 
udstationerede destroyere, som var blevet 
alarmeret pr. radio fra Chignik (luftfartøjer
ne havde ingen radio!). Det viste sig, at mo
toren ikke kunne repareres, så en ny motor 
blev rekvireret fra Dutch Harbor og trans
porteret til nød.landingsstedet af en Coast 
Guard Cutter. 

Den 25. april var ,Seattle« klar igen og 
nåede efter en hasarderet flyvning i sne
storm til Chignik, som de tre andre imidler
tid havde forladt den I 9-. april for at flyve 
til Dutch Harbor, hvor de nu afventede 
•Seattle« medens luftfartøjer og motorer fik 
tiltrængte eftersyn. 

Vejret viste sig stadig fra sin dårligste 
side; når det ikke var tåge eller snetykning, 
rasede der så voldsomme storme, at besæt
ningerne havde de største vanskeligiheder med 
at sikre luftfartøjerne på deres ankerpladser. 
Først den 30. april faldt der lidt ro over for• 
holdene, og der blev sendt meddelelse til 
Chignik, at vejret ved Dutch Harbor lovede 
godt for en landing senere på dagen. Major 
!\fortin tog straks chancen og startede med 
»Seattle« . Men i Dutch Harbor ventede man 
hele dagen forgæves, og da mørket indtraf, 
uden at man nogen steder havde hørt noget 
til •Seattle«, var man klar over, at den igen 
havde haft uheld. Der blev traks sat en 
større eftersøgning i gang med alle de skibe, 
der var i området og med patrnuiller ind i 
landet, men uden resultat. 



Lowell Smith overtager kommandoen. 

Den 2. maj fik Lowell Smitl1 ordre til at 
overtage kommandoen og fortsætte snarest 
muligt med de resterende luftfartøjer. Først 
længe efter fik J1an meddelelse om, at Major 
Martin kort efter starten fra Chignik var 
fløjet ind i tåge, medens han forsøgte at gå 
tværs over land til nordsiden af halvøen. Da 
han stadig blev tvunget længere og længere 
ned, til han fløj med pontonerne få meter 
over jorden, og da han mente at have pas
seret det højeste terræn, bestemte han sig til 
at stige gennem tågen, men fløj herunder 
ind i en fjeldskråning. Den højre ponton 
havde taget skråningen først og drejet luft
fartøjet, så det stoppede ca. 100 meter 
højere oppe ad skråningen. Hele understel
let og højre plankonstruktion var totalt ha
vareret, men begge flyvere slap med mindre 
skrammer. Under svære strabadser lykkedes 
det dem i løbet af 12 dage at nå frem til be
boede steder. 

Den reducerede gruppe startede den 3. 
maj fra Dutch Harbor for at flyve til den 
yderste af Aleuteme, Attu, men løb som sæd
vanlig ind i tåge, og efter at have fløjet det 
meste af strækningen i få meters højde fore
trak de at lande ved øen Atka. Her måtte de 
nu vente. indtil et forsyningskib ankom med 
brændstof og olie, og da alt var klart til at 
fortsætte, atter vente på hæderli'ge vejr
rapporter. 

Disse indtraf den 9. maj, men det var da 
nøctvendigt at starte med vinden tværs, hvil
ket nær havde sat punktum for »Boston•s 
videre færd . Netop som den var kommet i 
luften, kom der en kraftig kastevind, som 
Nelson prøvede at undgå, men den tungt
lastede luftfartøj ramte trods alle anstrengel
ser atter vandet med over 130 km's fart. Tak
ket w:re korrekt manøvrering slap luftfar
tøjet godt fra den ubehagelige hændelse og 
snart efter var ane tre på vej mod næste 
station og nåede velbeholdent til Attu. 

Her blev der igen lang ventetid, før flyv
ningen kunne fortsættes over det sidste stræk 
mellem øer tilhørende henholdsvis det ame
rikanske og asiatiske fastland. Flyvningen 
over havet mellem Attu og Komandorski, 
560 km, er i beretningen om jordomflyvnin
gen kaldt »den første flyvning over Stille
havet•, hvilket kunne friste til at trække på 
smilebåndet, hvis man ikke tænker på de 
yderst vanskelige betingelser, ,hvorunder den 
blev udført, og som fuldt ud berettiger 
stoltheden over denne præstation. 

Først den 15. maj forlod man Aleuterne 
og ankom til Bering Ø J Komandorskigrup
pen. Dette var imidlevtid russisk område, 
hvortil der ikke var SØgt landingstilladelse, 
da forholdet me11em U.S.A. og Rusland hel
ler ikke på den tid var præget af venskabe
lighed, så der måtte snarest med assistance 
af det Coast Guard skib, som lå klar udenfor 
tremile-grænsen træffes forberedelse til at 
fortsætte. Imedens telegraferede de forbløf
fede stedlige russiske myndigheder til 
Moskva for at indhente forholdsordre. Næste 
morgen, da russerne kom ud med meddelelse 
om, at amerikanerne under ingen omstændig
heder måtte opholde sig på territoriet, var 
flyverne a11erede ombord i luftfartøjerne og 
startede omgående mod fastlandet. 

Betingelserne for flyvning var nu noget 
gunstigere, og det gik slag i slag indtil man 
nåede Tokio den 22. Maj. Her stødte flyverne 
for første gang på en art forhindring, som 
hlev værre og værre, jo nærmere de kom af
~lutningen af jordomflyvningen. Det var 
modtagelsesfestligheder, receptioner og sel-

skaber, som - hvor fristende de end kunne 
være - meget dårligt kunne forenes med 
flyvernes opgave: at flyve rundt om jorden 
så hurtigt som muligt. 

Stor modtagelse i Japan, 

Der var gjort store forberedelser til festlig 
modtagelse i Tokio, og det var nøctvendigt at 
stoppe nogle dage ,her og tage mod den vel
mente hyldest, som ikke kunne afværges 
uden at støde for stærkt an mod japanske 
hØflighcdsbegreber. Først den 31. maj slap 
flyverne fri af formaliteterne og kunne fort
sætte rejsen sydpå over Japan, kl"}dse over 
til Shanghai og videre sydpå langs Kina
kysten i passende etaper, indtil de uden 
større uheld, men ikke uden mange vanske
ligheder, den IO. juni nåede til Haiphong. 

Næste morgen startedes mod s·aigon, men 
undervejs h ertil begyndte »Chicago•s motor 
at varme, hvilket snart efter førte til nød
landing på en lagune i junglen. Kølesystemet 
blev fyldt op med saltvand, hvorefter »Chi
cago• startede igen og sluttede sig til de to 
andre, der imedens havde kredset rundt over 
den. En halv time senere var det galt igen, 
og »Chicago• måtte atter ned på en lagune. 
Det viste sig nu, at motoren var ødelagt, 
hvilket blev signaleret til de andre, som så 
fortsatte til Tourane, som de nåede en 
timestid senere. Der blev nu sat et stort 
hjælpearbejde igang, og i løbet af 70 timer 
blev »Chicago• lokaliseret og ved hjælp af 
de indfØdtes sampaner bugseret 40 km op ad 
floden til Hue, en ny motor bragt 800 km 
fra Saigon til Tourane af en destroyer og 
95 km over land fra Tourane til Hue, in
sta11eret og afprøvet i •Chicago •, således at 
den om aftenen den 15. juni kunne slutte 
sig til de andre i Tourane, hvol'fra de næste 
morgen fløj videre til Saigon. 

Efter en hasarderet flyvning i lav højde og 
stærk uro tværs over Malakkahalvøen lan
dede luftfartøjerne den 20. juni i Rangoon. 
Her blev Lowell Smith angrebet af dysenteri, 
og medens han blev bragt på hospJtalet, blev 
alle tre luftfartøjer truet af total Ødelæggelse. 
Skønt de lå fortøjet uden for trafikeret far-

De pi 1kltsen anførte numre 
svarer til følgende stednavne: 

I. Seattle 

l. Prlnce Rupert 
]. Seward 

4. Chlgnlk 

5. Dutch Harbor 

6. Attu 
7. Komandorskl 

a. Toklo 

9. Halphong 

to. Tourane 

It. Saigon 

12. Bangkok 

13. Calcutta 

14. Karachl 

15. London 

16. Klrkwall 
17. HornafJord 
11. ReykJavlk 
19. Frederiksdal 

20. lvlgtut. 

lt. lcy Tlckle 

22. New York 

--·--

vand, kom en stor tung flodbåd sejlende i 
mørket med kurs direkte mod luftfartøjerne 
og en kollision syntes uundgåelig. En motor
båd fra en destroyer lå imidlertid på vagt, 
opdagede faren i sidste Øjeblik, løb op på 
siden af flodbåden, en mand sprang ombord 
og slog rorgængeren i dækket og fik drejet 
af, men kunne dog ikke undgå at ramme 
•New Orleans•, som lå nærmest, og halv
delen af -venstre underplan blev ødelagt. 

Den 25. juni var skaden udbedret; da 
Smith hørte det, nægtede han at blive 1 

sengen et øjeblik længere, og samme dag 
fløj man videre til Calcutta. 

Efter ankomsten hertil blev luftfartøjerne 
halet på land og pontonerne erstattet med 
hjul , da det næste afsnit af ruten hoved
sagelig gik over land; i denne del af verden 
fandtes der flyvepladser med _passende mel
lemrum. 

Næppe havde man forladt Calcutta, før 
skæbnen igen rakte sin hånd ud efter »New 
Orleans•, der fik et alvorligt motorhavari 
over et terræn, hvor nØdlanding ville have 
betydet totalt havari for luftfartøjet. Det 
lykkedes dog for Nelson at holde det flyven
de med hakkende og spruttende motor de 
sidste 120 km til Karllchi. Her fik alle tre 
luftfartøjer installeret ny motor, og den 7. 
juli gik det atter løs vestover. Der var nu 
lidt mere J1eld i posen, og i hurtigt tempo 
arbejdede de sig frem til og igennem Europa. 
Vanskelighederne bestod nu mest i at holde 
sig klar af receptioner og selskaber, som i 
hØj grad truede med at sluge den tid, der 
kunne indvindes gennem de gunstigere flyve
betingelser. Den 16. juli kunne de 6 flyvere 
stå ud på Croydon, hvor en mægtig menne
skemængde modtog dem med stormende be
gejstring. 

Over Atlanten via Grønland. 

To tredjedele af omflyvningen var nu til
bagelagt, men Nordatlanten lå endnu truen
de foran , og desværre viste det sig, at for
syningskibene til Island og Grønland endnu 
ikke var nået frem til deres stationer, så der 
blev et tvungent ophold i England. Dette 
blev udnyttet dels til officielle festligheder 
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og hvile, dels til grundigt eftersyn af moto
rer og luftfartøjer, der nu igen blev sat på 
pontoner. , 

Endelig den 2. august kunne World 
Cruiserne starte fra Orkney øerne for at flyve 
til Island; men kort tid efter starten mødte 
de tæt tåge, som tvang dem helt ned til hav
m•erflaclen. Efter en kort klaring fulgte hef• 
tig regn og atter tåge, som de nu bestemte 
sig til at stige igennem. •Chicago« og •Bo
ston • kom ud på toppen, man kunne nu 
ikke mere se noget Lil •New Orleans•. Da 
der kunne være mulighed for at den var 
blevet tvunget ned på havet, fandt Lowell 
Smith det rigtigst at returnere til Orkney 
øerne for at få alarmeret destroyerne, da en 
eftersøgning ellers kunne blive forsinket så 
meget, at den ville være værdiløs. 

Få timer efter at •Chicago« og •Boston• 
igen var landet ved deres udgangsp:mkt, kom 
der imidlertid melding om, at •New Orleans• 
var obsen,eret under passage af Færøerne og 
senere, at den var landet i Hornafjord på 
Island. Under stigningen gennem tågen var 
•New Orleans« kommet ind i slipstrømmen 
fra de forangående luftfartøjer og var gået i 
spin, men det lykkedes Nelson at rette op 
tæt over havoverfladen, netop da han kom 
ud i en klaring, og han havde da fortsat i 
lav højde. · 

Næste morgen startede •Chicago• og •Bo• 
ston• igen, ivrige efter at indhente •New 
Orleans«. Vejret var fint , og alt så lovende 
ud, men knap to timer efter starten måtte 
•Boston« nødlande med havareret oliepumpe. 
Trods ret svær SØ forløb landingen heldigt, 
men da •Chicago« ikke kunne yde assistance 
på stedet, fortsatte den til Færøerne, hvor 
der blev nedkastet melding om »Boston«s 
nødsituation. Lidt nord for Færøerne mødte 
•Chicago« en amerikansk destroyer, som lige
ledes blev alarmeret pr. meldepose, og snart 
efter var flere destroyere og trawlere på vej 
mod •Boston«s position. Wade og Ogden 
blev reddet, men alle forsøg på at bjerge 
luftfartøjet mislykkedes, og •Boston« endte 
på havets bund. 

•Chicago• nåede velbeholden til Horna
fjord og ankom til Reykjavik sammen med 
•New Orleans• den 5. august. 

Den oprindelige plan om at flyve dl Ang
magssalik og derfra rundt Kap FaITel til 
Ivigtut måtte opgives, da der indløb mel
ding fra •Gertrud Rask•, som havde bragt 
benzin og forsyninger til Angmagssalik, at 
landing der var udelukket. på grund af is. 
Man måtte nu enten opgive videre flyvning 
eller tage chancen for at flyve det 1400 km 
lange stræk direkte til Fredsriksdal på Grøn
lands vestkyst. Det var utvivlsomt den værste 
opgave, flyverne blev stillet oerfor på hele 
turen, men det skulle forSØges. 

To krydsere og tre destroyere lå fordelt 
på strækningen mellem Island og Kap Far
vel, og luftfartøjerne var klar ti1 at afgå, så 
snart der indløb gunstige vejrmeldinger. 

Den 17. august blev der gjort et forgæves 
startforSØg. Der var så svær sø ved Reykjavik. 
at de tungt lastede luftfartøjer ikke kunne 
klare det. • New Orleansc brækkede propel
len og •Chicago« fik den forreste tværstiver 
mellem pontonerne revet løs. 

Den 22. august kom de dog af sted og nå
ede efter li timers flyvning til Frederiksdal, 
hvor fiskeriinspektionsskibet • Islands Falk « 
lå klar til at modtage dem . De sidste 480 1,,m 
havde sigtbarheden været elendig, og beret
ningen om denne fl yvning, h,or de snoede 
sig ind og ud mellem isbjerge og Kap Far
vels fjeldpartier, er et helt cven tyr for sig. 

Nogle dage senere ankom en amerikansk 
krydser til Ivigtut med forsyninger, og basis 
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blev forlagt hertil. Hjemlandet lå nu lok
kende nær, men der var dog stadig 900 km 
at tilbagelægge over åbent hav; for ikke at 
løbe nogen unødig risiko så nær ved målet 
blev der igen skiftet motor i begge luhfar
tØjer. 

Da arbejdet var endt, og der indløb fine 
vejrrapporter, kunne der den 31. august star. 
tes mod Laurador. Flyvningen forløb under 
usædvanlig gode vejrforhold, men da der 
endnu var 320 km tilbage, fik •Chicago« 
havari på den motordrevne brændstofpumpe, 
og den luftdrevne resen,epumpe svigtede 5 
minutter efter, at den var sat til. Nu måtte 
reserve-faldtanken sættes til , og den skulle 
holdes .fuld ved hjælp af en håndpumpe, så 
Leslie Arnold pumpede bogstavelig for livet 
i næsten 3 timer og ankom til Icy Tide 
drivvåd af sved og fuldkommen udmattet. 

Det gik nu hurtigt videre over Newfound
land til Nova Scotia, hvortil Wade og Ogden 
var ankommet med skib og fik et nyt luft
fartøj •Boston II«, så de atter kunne slutte 
sig til gruppen. 

Det sidste afsnit af jordomflyvningen over 
clet amerikanske kontinent formede sig som 
et sandt triumftog, hvorunder flyverne hav
de alle deres kræfter behov for at klare sig 
igennem alle formaliteterne og festligheder
ne, indtil de om eftermiddagen den 28. sep
tember 1924 ankom til udgangspunktet 
Seattle. 

De havde nu tilbagelagt en distance på 
42.415 km i en samlet flyvetid på 363 timer 
7 minutter, svarende til en gennemsnitsfart 
på ca. 116 km/t. Der var forløbet 172 dage 
fra start til landing i Seattle, medens selve 
flyvetiden repræsenterede ca. 15 dØgn. 

25 år efter. 
Siden 1924 er der foretaget mange flyv

ninger rundt om jorden, og rekorden er 
stadig blevet forbedret; men bortset fra 
disse sportspræstationer er man nu nået til 
det praktiske resultat, at der findes en slut
tet kæde af luftruter rundt om kloden, så
ledes at det i dag er muligt at købe en bil
let til en jordomflyvning. 

Alle hidtidige flyvninger har dog været 
med flere eller .færre mellemlandinger, og 
den amerikanske jordomflyvning i 1949 er 
den første non-stop flyvning, muliggjort ved 
brændstoffyldning i luften. 

Der var denne gang kun eet luftfartøj, som 
hed •Lucky Lady II« . Navnet lader dog for
mode, at der har været en forgænger, hvilket 
også var tilfældet, idet den første »Lucky 
Lady« på grund af motorvanskeligheder 

måtte returnere til basis få timer efter, at 
den var startet på jordomflyvningen. 

•Lucky Lady II«, som derefter blev sat 
ind, var en Boeing B-50 Superfortress med 4 
stk. 2200 HK Wright R-3350-57, 18-cyl., luft. 
kølede stjernemotorer og med følgende ho
veddata: 

Tornvægt 33,820 kg, max. fuldvægt 63,560 
kg, spændvidde 43,1 m, længde 30,2 m, nor
mal brændstofbeholdning 21,225 1. 

Starten fandt sted fra Carswell Airforcc 
Base, Fort Worth, Texas, den 26. februar 
1949 kl. 1121 amerikansk tid. 

•Lucky Lady II«, der førtes af captain J. 
Gallagher, fløj mod øst, og 15 timer 34 min . 
efter starten nåede den til Azorerne efter at 
have tilbagelagt 6240 km . Her fandt den 
første brændstoffyldning i luften sted, idet 2 
Boeing B-29, af hvilket 4 eller 5 var statio
neret på hvert af de forud planlagte fyld 
ningssteder, var startet fra Azorerne og efter 
tur SØgte forbindelse med jordomflyveren og 
forsynede den med brændstof fra deres eget 
tanksystem. 

Fra Azorerne fortsattes over det 8510 km 
lange stræk til Dharan ved den persiske hav
bugt, som nåedes efter 35 timer 9 min.~ 
flyvning. Her fyldtes brændstof på samme 
måde som over Azorerne, hvorefter flyvnin
gen gik til Philippincrne over en strækning 
på 8000 km, som tog 20 timer 30 min. Her 
fyldtes brændstof for tredje gang, og sidste 
tankning blev foretaget over Hawaii, som 
luftfartøjet nåede den 1. marts efter at have 
fløjet 8780 km på 23 timer 15 min. 

Det sidste afsnit af ruten var 6170 km, 
som blev gennemfløjet på 16 timer 7 min'!, 
og den 2. marts kl. 0922 landede •Lucky 
Lady II« igen på Carswell Airforce Base. 

Den samlede tilbagelagte strækning var 
37,700 km (ca. 2400 km kortere end om
kredsen ved ækvator) og den samlede flyve. 
tid 94 timer I minut., hvilket giver en gen
nemsnitlig fart på ca. 400 km/t. 

Det skal til slut bemærkes, at •Lucky La
dy Ile under hele flyvningen stod i direkte 
radioforbindelse med hjemmebasen og med
førte vægte svarende til normal bombelast, 
som blev kastet midtvejs på omflyvningen. 

Det vil føre for vidt her at komme ind på 
en analysering af flyvningerne i for.hold til 
hinanden, men selv om næITærende beret
ninger ikke kan gØre krav på at være ud
tømmende, giver de dog i sig selv og ved 
umiddelbar sammenligning et klart indtryk 
af den udvikling, der har fundet sted gen
nem de 25 år, der er forløbet mellem disse 
to jordomflyvninger. 

Den nye KZ VIII, der skal anvende, I Sylvett Jen•en1 luftcirkus, er ved at vare fardlg med 
prøveflyvnlngerne og •er ud tll at vaere meget vellykket, 



Sylvest Jensens luftcirkus 
40-50 enestående flyveopvisninger i Danmark i år 
af et veltrænet personale på et dusin flyvemaskiner 

MENS vi de senere år kun har h aft enkle 
flyveopvisninger hist og her i landet, 

mest arrangeret af flyveklubber, så vil vi i å r 
over hele Danmark få en række mere profes
sionelt anlagte opvisninger. Det er klart, at 
de hidtidige opvisninger, der ofte arrange
res med kort varsel og frivillig arbejdskraft, 
ikke altid har kunnet gennemføres fuldt ud 
tilfredsstillende for det meget kræsne pub\i
kum, der møder op. 

Løjtnant Sylvest Jensen, der siden 1937 på 
meget resultatrig måde har beskæftiget sig 
med luftfotografering, starter i sommer -
som det efterhånden er almindelig bekendt 
- noget helt nyt, nemlig et ,luftcirkus«, der 
vil give opvisninger landet over med et 
grundigt udarbejdet program, der nok skal 
trække folk til. Her er der midler og tid til 
at organisere disse opvisninger grundigt, så 
de kommer til at forløbe slag i slag uden 
kedelige pauser. 

LøJtnant 
Sylvest J• noen. 

FLYV har henvendt sig til Sylvest Jensen i 
Hillerød for at få næl'IIlere oplysninger, ide t 
det allerede begynder at strømme ind med 
forespØrgsler om, hvad der skal ske, og 
hvornår cirkus kommer hvor. 

- Vi lægger ud den 29. april, oplyser Syl
vest Jensen, og fortsætter i maj med opvis
ninger i week-end'en, mens der i juni og 
juli også bliver aftenopvisninger. Vi bliver 
ved til I. oktober og regner med at besØge 
40-50 steder j landet. Det er ikke muligt at 
give oplysninger om, hvornår vi kommer til 
den og den by, for i det danske klima kan 
en nøje lagt plan ikke overholdes. Vi lægger 
derfor kun vore planer for nogle få dage ad 
gangen og ændrer <lem i tilfælde af dårligt 
vejr_ Publikum. bliver underrettet af flyve
maskiner med højttaleranlæg. 

Har De ikke vanskeligheder med denne 
•stemme fra luften«? spørger vi. 

- Der har været en vis kritik sidste år, 
men efter en demonstration har justitsmini
steriet anbefalet de lokale politimyndigheder, 
at de tillader dens anvendelse. Vi får anlæg 
i •to maskiner. De fremstilles af Bang & Oluf
sen, vejer 120-150 kg og kan anvendes i to 
timer. Nogle ganske få overflyvninger under 
glidning fra 500 ·til 200 m højde kan dække 
en normal provinsby, .hvor der ikke er for 
megen bylarm. 

Programmet. 
Sylvest Jensen oplyser os dernæst om det 

planlagte program, som man er i fuld gang 

med at træne til, og som (uden pauser) vil 
blive afviklet på 1 ½ time. 

Der indledes med en forbidefilering og 
præsentation af materiellet, der omfatter en 
halv snes flyvemaskiner. 

Derpå bliver der formationsflyvning af 3 
KZ III og 2 KZ VII i følgende formationer: 
Kile, trappe, linie, kors og tilsidst ,vandfald«. 
Vi kan med det samme præsentere de fem 
flyvere : Løjtnant Peter Steen, tidligere RAF 
flyver og indtil ansættelsen hos Sylvest Jen
sen skolechef i Sportsflyveklubben; løjtnant 
Svend Sørensen, uddannet i Hærens Flyver
tropper i 1934, tidligere ansat hos Perch og 
Morian Hansen; korporal Jens Rasmussen, 
uddannet 1934 hos Hærens Flyvertropper, 
har de senere år fløjet luftfotografering for 
Sylvest Jensen ; Ewald Holst, luftfotograf hos 
Sylvest Jensen fra firmaets beskedne begyn
delse med en enkelt Molih, nu uddannet til 
erhvervsflyver af Sylvest Jensen selv; Thor. 
vald Jensen, Ålborg-svæveflyveren, der efter 
sin erhvervsflyveruddannelse bl. a. har fløjet 
hos Lufttaxa. 
· Da der nødvendigvis bliver nogle små 
pauser, mens formationerne skifter, vil disse 
blive udfyldt med lynopvisninger med mo
deller, såvel svævemodeller som gummimo
tormodeller og linestyrede gasmotormodeller. 
Der vil blive •flere grupper langs tilskuer
fronten, så alle kan se. 

Formationsflyvningen slutter med en dra
matisk bombning af hus, der går i brand. I 
forbindelse hermed optræder en KZ III og 
en KZ IV fra Zonen, der viser langsom flyv
ning, samt ind- og udtagning af sårede. 

Næste punkt er kunstflyvning af løjtnant 
Steen i den nye KZ VIII, der udfører alle 
tænkelige manøvrer, herunder udvendigt 
loop og rygflyvning i meget lav højde. Det 
er vist lige noget for Steen! 

Så følger Crazy flyi11g med to maski11e1·, 
hvor man i to KZ III vil sammenligne kor
rekt og forkert flyvning. Det afsluttes med, 
at eleven, der udfører alt forkert, i landin
gen hopper over en lastbil. 

I en luftkamp bliver Sv. SØrensen i en 
pudringsmaskine •angrebet• af Steen i KZ 
VIII. Pudringsmaskinen, der agerer ba.mber, 
bliver skudt ned og forsvinder med en stor 
røghale efter sig. Herefter demonstreres iøv
rigt pudri11gs- og sprpjt11ingsmaskiner. 

I næste nummer vil luftakrobaten Palle 
Johnso11 hænge i en rebstige under en KZ 
VII, stå oven på maskinen (der er forsynet 
med specielle åbninger), og på pladser .med 
startbaner går han direkte fra en bil i fuld 
fart ad rebstigen op i maskinen. Johnson 
er uddannet som faldskærmsmand i RAF og 
har sprunget 25 gange i England. 

Så kommer Thorvald Jensen, forklædt som 
,konen med æggene• og laver et lille mor
somt nummer under en flyvning i en SG-38 
skoleglider, og dernæst vil en •cowboy« sid
dende på en saddel oven på en Miles Magi
ster med usvigelig sikkerhed nedskyde en 
række balloner på pladsen og til slut sno
ren på den sidste (hvorpå numret afsløres 
af en lille dreng, der kommer frem fra bag
siden af trækassen, hvor ballonerne var fast
gjort). 

Sylvest Jensen har hos Skandinavisk Aero 
Industri fået bygget en kopi af en Elleham
mer-type fra 1909, som først kø er forbi 
publikum og dernæst virkelig vil flyve . 

Så vil Sv. Sørensen flyve trickflyvning, om
fattende overklipning af snor, opfiskning af 
et klæde på jorden med plantippen, mel
dingsfiskning og flyvning gennem en bro
bue med kun 3 m luft i siderne. 

Som afslutning bliver der fa.ldskærms
spri11g med forsinket udløsning af Povl 
Hansen, der er løjtnant i RAF og har sprun
get ca. 200 gange, bl. a. over Danmark un
der besættelsen. 

På pladser med startbaner vil der blive 
indlagt endnu et nummer, hvor Sylvest Jen. 
se-n selv vil lande oven pd en bil. 

Propaganda for flyvningen. 
Det kan man da kalde et program, og det 

vil sikkert •trække mange til. Der bliver bæn
kepladser til 3000 mennesker og naturligvis 
ståpladser til endnu flere. Programmet er 
lagt an på små pladser, og man vil forstå, 
at det her ikke kan nytte noget at være 
•plankeværkstilskuer« ude i omegnen. Disse 
vil ikke kunne se ret meget af det, der vir
kelig foregår. 

Sylvest Jensen, der iøvrigt helst ville be
tegne det som et »luftshow• , lægger stor 
vægt på, at det ikke bare er underholdning, 
men gerne skulle blive en god propaganda 
for flyvningen. Der bliver naturligvis et 
godt højttaleranlæg på pladsen, gennem 
hvilket der vil blive givet sagkyndig vejled
ning. 

Iøvrigt kan vi som trøst for de flyveklub
ber, der havde tænkt sig selv at arrangere 
opvisninger og nu øjner konkurrencen, sige, 
at Sylvest Jensen meget gerne vil indgå sam
arbejde med de lokale flyveklubber landet 
over. Der er heller ikke tvivl om, at alle 
grene af privatflyvningen kan få gavn af 
denne propaganda, og Sylvest Jensen, der 
som bekendt sidder i aeroklubbens bestyrelse, 
ser da også meget idealistisk på det. 

Stor organisation. 
Pemonalet omfatter ialt ca. 60 personer 

foruden lokal assistance til afspærring, så 
det er et stort foretagende. Det bliver i høj 
grad mobilt og vil springe fra by til by. 
ofte med store afstande imellem, fra dag til 
dag. 

Der gØres et enormt forarbejde og trænes 
med energi. For at det hele kan komme til 
at gå gnidningsløst, er der installeret radio 
i samtlige ,maskiner, som dirigeres af Syl
vest Jensen fra jorden. Allerede nu under 
træningen har man haft stor gavn af disse 
anlæg (der er leverat af Avia-Radio, Kruse & 
Nielsen), og de sparer en masse tid. Man 
har fået anvist en særlig frekvens til formå
let. 

Vil dette cirkus blive en god forretning? 
spurgte vi til slut Sylvest Jensen. 

- Nej, det er der vist ikke håb om. Jeg 
skal være tilfreds, hvis det kan balancere. 
Og iøvrigt fortsætter jo min luftfotografe
ringsvirksomhed som sædvanlig. 

PW. 
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Tiden flyver også ! 
Stol på BP Aviation-service, når De er 

nødt til at tælle minutterne. I lufthav-

nene over hele verden - også i de 

danske - vil BP give Dem service på 

den kortest mulige tid. 

- D. D. L, og mange andre luftfarts

selskaber benytter sig af den omfattende 

service, et anset verdens-firma kan yde. 

Anglo-lranian Oil Company, Ltd. 

-
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DANSK FLYVETEKN I KERSKOLE 
Udmærkede uddannelsesmuligheder for vore flyvemekanikere 

SOM kort omtalt i FLYV's sidste nummer 
påbegynder Dansk Flyveteknikerskole nu 

til I. marts sit 6. kursus til certifikatprøven 
for kontrolmekanikere. Vi har derfor aflagt 
skolen et besøg for at kunne fortælle læ
serne lidt nærmere om den. Mekanikerper
sonalet indtager ofte i folks bevidsthed en 
noget mere beskeden plads end det flyvende 
mandskab, men enhver flyver ved i hvert 
fald, hvor overordentlig vigtigt hele arbejdet 
på jorden er for flyvningen. 

Skolen blev oprettet den 17. juli 1945, idet 
civilingeniør Bildspe fra Teknologisk Insti
tut under krigen var blevet klar over, at en 
sådan skole var påkrævet. Ing. Bildsøe er 
iøvrigt flyyer fra 1916 (certifikat nr. 28) og 
var under første verdenskl'ig tilknyttet Niel
sen 8c Winther, der dengang også fremstil
lede flyvemaskiner, ligesom han arbejdede i 
flyveindustrien i USA. 

Skolen ledes af en bestyrelse, der nu be
står af civilingeniør Bildsøe som formand 
samt af civilingeniør Just Sørensen (DDL), 
vicedirektør P. H empel (Tekn. Inst.), værk
mester Hans Larsen (Foreningen af autorise . 
rede flyveteknikere) samt Nikolaj Johanse11 
(Dansk Smede- og Maskinarbejderforbund). 

Det første kursus begyndte i september 
1945, og hidtil har fire hold med ialt 90 
elever gennemgået kursus. Den afslutti:nde 
certifikatprøve for autoriserede kontrolmeka
nikere er blevet bestået af 62 kursusdelta
gere. Et femte hold er i gang, og nu begyn
der altså det sjette. 

Programmet og la:reme. 
For at kunne blive autorisere t kontrolme

kaniker skal man have arbejdet som svend 
inden for fabrikation, reparation og vedlige
holdelse af luftfartøjer i 3 år. Imidlertid 
strækker undervisningen sig over I ½ år 
(med 15 måneders undervisningstid), så man 
kan udmærket begynde skolen, når rman har 
nået de I½ år. I forvejen skal man være 
uddannet svend i et metalarbejderfag (auto
mekaniker, maskinarbejder etc.) . 

Undervisningen foregår om aftenen gen
nem fire semestre, således at det 6. hold, 
der begynder nu, slutter 15.10.1951. Der be· 
tales et indmeldelsesgebyr på 15 kr. samt et 
undervisningskontingent pA 35 kr. pr. måned 
i 15 måneder. Betalingen for lærebøger an
drager ca. 70 kr. ialt. 

Undervisningen foregår på Teknologisk 
Instituts filial på Biilowsvej 34 med undta• 
gelse af elektroteknik og måleteknik, der er 
henlagt til selve instituttet i Hagemanns
gade 2, samt start- og .fejlliindingsøvelser, der 
foregår i Københavns lufthavn. 

Undervisningsprogrammet omfatter ialt 
495 timer, fordelt således: 21 timer dansk 
(kommunelærer Falk), 30 timer fagregning 
og matematik samt 42 timer fysik (ing. Fa
bricius), 6 timer måleteknik (inspekt. Halck), 
30 timer materialelære (civiling. Bildspe), 6 
timer brændstoflære (civiling. Tlag11 Prytz), 
45 timer elektroteknik (værkmester Brpndal 
og undemnester Ebbese11), 69 timer aeroplan
lære (civi:iling. Niels E. ]e11se11), 75 timer mo
torlære (civiling. S. Jaensso11), 6 timer radio
udstyr (civiling. Westerg1li-d) og 33 timer 
love og anordninger for luftfart (luftfarts-

Denne med Pratt & Whltney Twln Wasp motor udrustede »flyvemaskine« bruges ved de praktiske 
øvelser, Yderst til højre Ingeniør A, von der Recke, 

inspektør H . Frederiksen). I instrumenter 
underviser undermester Essington. 

De praktiske øvelser omfatter 24 timer un
der aeroplanlære og 90 timer under motor
lære. Her underviser ingeniør A. v. d. Recke, 
under.mester Bryde-Hansen og kvartermester 
Hilmer Hansen. I 18 timers start- og fejl
findingsøvelser underviser undermester Hel
mer Larserf. 

Man ser således, at skolen råder over en 
stab af fremragende lærerkræfter, hvoraf 
mange er ansat i DDL eller luftvåbnet m. m. 
og således er i stadig kontakt med udvik
lingen. 

Godt undervisning.materiel. 

I skolens lokaler på Iliilowsvej findes der 
specielt indrettede unden•isningslokaler og 
værksteder. Her residerer ingeniør v. d . Re
cke, der har været •i faget• siden 1911, idet 
han i mange år har virket i den tyske flyve
industri, hvor han fløj som indflyver indtil 
1939. 

Det store motorværksted rummer en ræk
ke forskellige motortyper, der anvendes i 
undervisningen. Noget af materiellet er gen
nemskåret, så man kan se delene i funk
tion. Her er motorer, som eleverne lærer at 
montere, efterse, afmontere o .s.v. Forøvrigt 
stammer nogle af motorerne fra efterladt 
tysk krigsmateriel, og det er da rart at se, 
at en )ille del heraf er undgået ødelæggelse 
og nu kan anvendes på nyttig vis. 

Den mærkelige •flyvemaskinetype«, der ses 
på billedet, og som l..an være van~kelig for 
vore typekendere at identificere, er bygget 
af sl..olen med støtte af Laurits Andersens 

fond og af DDL. Den indeholder et fører
rum med instrumenter og det hele i hoved
sagen som en DC-3, og på den kan eleverne 
få praktisk erfaring i montering og afprøv
ning af motorer. Her kan læreren anbringe 
fejl, som eleven så skal finde og rette. 

Alt ialt må det siges, at skolen giver gode 
muligheder fo r denne meget vigtige ud
dannelse. 

* 
BEA's udstillings•påhætigsvogn 

i København I 
Efter sidste ur at hove besøgt de største byer 

I England og Scotlnnd kom 13EA's rullende ud
stilling til l{Øhenhnvn 1 den første uge nf fe
hrunr. Det er uds lllllngens første besøg 1 ud
lundet og Indledningen tll en rundtur til Tysk
lund, Østrig, Itnllen, Schweiz, Frankrig og Bel
gien. Den rullende udstllllng er meget kom
pakt men rummer ulllgevel Interessante oplys
ninger om et luftfurt.ssel sknbs drift og hele 
vi rk somhed. Adskillige snmklcc og nØjngtige 
modeller nf hl. u. Vickers Viking, Alrspeed 
Ambassudor, Douglas Dnkotu, m. fl. snmt et 
pur udmærkede modeller nf det Indre uf en 
Vickers Viking giver et godt Indtryk nf 13EA's 
luftflåde. Oplyste pnnornmner visende BEA's 
t•utenet i Englnnd og i E u ropn, snmt en s tørre 
snmllng Instruktive fotografier, tnheller etc. 
h ldrnger til udstillingens nlsldighed. lnteres
sunt er en serie fotogruflet·, som konstant skif
ter og viser smukke pnnornmuer frn de byer, 
som kun nus via BEA. Uden tvivl vil udstil 
lingen blive mødt med lige så stor Interesse I 
de øvrige lnnde, som den fik I Dnmnnrk. 

c.c. 
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Martin PSM-1_udm•rker sig ved »mågevinge« og en~kropunderalde næsten: uden~»trln«, 
Der er stort radarudstyr, bl, a. I næsen på flyvebåden. 

Martin P5M-l flyvebåd. 
Den nmerlknnske mnrlnes luftstyrke hnr fået 

leveret sin 1'Ørste tomotorede flyvebåd efter kri
gen: Jllnrtln P5M-1. Det nye luftfnrtØJ skal nf
lØse de kendte MnrUn PBM Jlfnriner, aer under 
den sidste kril( blev nnvendt hele verden over 
som pntruljeluftfnrtØj, bomber, frngtluftfnrtØj 
og ur forskellige nncfre formål. P5M-1 er for
trinsvis beregnet til anvendelse i U-bådsbe
kæmpningen, men den knn benyttes til meget 
andet. Den er udstyret med to Wrlght 3350 mo
torer. Nærmere dntn er endnu lklie offentlig
gjort. 

R.A.F.'s nye budget. 
Det er ikke småting, der kræves for nt holde 

en stormagts luftvåben i gnng under »fredsfor
hold«. Det engelske Royal Air Force's budget 
for i'lnnnsåret 1949/50 er f. eks, helt oppe på 
cu. 4 millinrder kroner (207.450.000 puna ster
ling) . AJ' dette kæmpebe!Øb skal de 26,6 pct. 
an,·endes til lønninger m . v., 31,2 pct. eller en. 
11.4 mlllinrd kroner til mnterlel, 10,8 pct. til 
bygninger, værksteder og grundnrenler, mens 
Air l\Unlstry sknl bru!?e 1,4 pct. Hvis Danmnrrk 
skulle anvende et i forhold til befolkningens 
stprrelse tilsvarende beløb, kom vi op på en. 
400 millioner krnner til et dansk luftvåben. 

400 passagerer. 
XC-99, der er en eksperimental transportud

gnve nf B-36, hnr fornylig bllret en last på 
'15.359 kg (100.000 Ibs ) , hvflket menes nt være 
den største, der noi;ensinde har væ ret med om
bord i et luftfartØJ, XC-99 knn !Øvrigt i stedet 
for hnve 400 soldater eller 300 liggende sårede 
ombord. 

Bell X-1 har ikke fløjet ca. 3000 km/t. 
Meddelelserne i pressen (bl. n. i New York 

Herold Tribune 30.-12.-•19) om nt Bell X-1 
skulle have fløjet med en fn r t svarende til 
mach -3 (en. 3.200 km/t i 18.000- 24.000 m ) er 
blevet officielt dementeret uf U.S. Air Force, 
der udtuler, ut X-1 hur fløjet »hundreder nf 
miles i timen hurtigere· end lyden«, men at de 
fnktlske tul sindig er hemmelige. 

Kontroltårnet fortalte flyveren, 
hvad der var galt. 

Frn kontroltårnet i den australske lnflhnvn 
Pnrnfield ved Adelnide kunne mnn for nogen 
tid siden for tælle fly,·eren i en Convulr-liner, 
hvad der vnr i vejen med en nf huns motorer. 

Kort tid efter nt Convnir'en hnvde forladt 
lufthnvnen, mærkede flyveren, nt der vnr no
get i , •cjen med den ene motor, men det var 
hnm ikke muligt nt konstatere årsngen. 

I en uf Adelnlde's forstæder vnr en nf det 
australske luflfurtstilsyns inspektører netop 
ved nt vunde sin have, dn hnn hØrte noget 
rumme hustnget og ramle ned i hoven, Hnn 
snmledc det op og opdagede, nt det vnr et 
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stykke nf en nf udblæsningsventllerne, som 
skulle hnve siddet i Convnir-lineren, der lige 
Yur fløjet henover hovedet på hnm. Luftfnrts
inspektøren skyndte sig til telefonen og for
tnlte kontroltårnet, hvad hun hnvde fnndet, 
hvorefter tårnet omgående lod meddelelsen gå 
videre til flyveren i luften. Convnir-lineren 
vendte tilbage til lufthnvnen, og her fik mo
toren sin Ødelagte ventil fornyet. 

Hvilke trafikflyvemaskiner benyttes 
på de amerikanske luftruter? 

Hvis mnn undersøger de amerikanske luft
fnrtselsknbers nynnsknffelser de senere år, fur 
mnn nt se, nt nynnsknffelserne navnlig drejer 
sig om Convnir-linere, Douglas DC-It og Con
stellntlon, mens typerne DC-3 og DC-4 ved en 
optælling i 1949 udviser en tilbngegnng på hen
holdsvis 47 og 38 i forhold til nntnllet for 
1948, En snmmenlignlng mellem årene 1948 og 
1949 viser følgende tnl: 

type 
Boeing 247 . . . . . . ... .. .... . . . 

• 307 ..... . .. . . . . . . . .. . 
" 314 .... ... .... .... .. . 
» 377 .. . ... . ......... . . 

Convnir liner ... . . .... , . . . . 
Douglns DC-3 . . ... ....... . . 

» DC-4 ..... . . ..... . . 
,. DC-6 ....... . . . .. . . 

Lockheed 10A .... . . . .. .. .. . 
• 18 . . . .. . . .. . .. . . 
1> 49 . .. . ... . .. .. . . 
» 649 . .... . . ..... . . 
:o 749 . .. . .. ...... . . 

!\fortin 202 ... .. .. .. . ...... . . 
Forskellige typer ......... . 

1949 
0 
5 

1{ 
112 
400 
229 
109 

6 
11 
44 
13 
18 
24 
19 

1948 
0 
0 
0 
0 

20 
507 
267 

98 
4 

12 
43 
13 
13 
23 
18 

Inlt . . . . 1061 1023 

En lille nedgang i antallet af privat
flyvemaskiner i USA. 

Antallet nf Indregistrerede civile flyvemaski
ner I USA vnr i 1949 lait 92.658, hvorimod det 
pr. 1. juli 1948 vnr oppe på. 97.745. Det vil sige 
en nedgang på 5.087. 

Amerikanske luftfartseksperters udta
lelser om reaktionsdrevne luftlinere. 

Den seneste udvikling på reaktionsdrevne 
luftlineres område l Storbritannien og Cnnndn 
hnr vakt betydelig interesse blandt de For
enede Staters flyvemnsklnefnbriknnter og luft
fnrtselsknbcr . i'ornyllg er både Dougfas og 
Enstern Air Lines fremkommet med nogle ud
tulclser vedrørende deres syn på de reak
tionsdrevne luftllneres fremtid i USA. Doug
las's chefkonstruktør Ralph Damon siger bl. n. : 

Inden for de Forenede Sinter vil de reak
tionsdrevne luftlinere Ikke komme fremførend 
I 1955. lllnrkedet for disse hurtige luftfnrtØjer 
er begrænset, og et nntnl på 100 reaktions-

dt·evne luftllnere vil sikkert kunne dække 
markedet. Luftfartøjet må kunne anvendes på 
ruter frn 1500 km fil 5600 km. Udgifterne til 
en prototype vil komme op på en. 22½ mil
lion dollars, men hvis der knn sælges 100 
stk., vil salgsprisen for disse kunne ltommc 
ned på 2 millfoner dollars pr. stk. 

Leaeren af Enstern Air Lines, Eddie Rlcke11-
backer, indrømmer, nt Amerika I dag er læn
gere tilbage med udviklingen nf renktions
arevne luftlinere end Storbrltnnnien, men hnn 
mener, nt dette vil kunne Indhentes i 1955-57. 
Hnn tilråder de nmeriknnske flyyeinnskinefa
brlknnter nt koncentrere sig om en type til 50 
pnssngerer, med en flyvefart på 800 km/t, en 
rækkevidde på 4000 km og en salgspris, som 
ikke bØr overstige 1 million dollars. Når det 
vnrer seks, syv lir endnu, siger RJckenbncker, 
så er det fordi der er mange andre faktorer nt 
tnge hensyn til: lastnlnl( og losning skal kun
ne foretoges uden nt blfve generet uf den vnr
me udstøasgns fra motorerne; brændstofdepo
ter ne på lut'thnvnene sknl udvides i betydelig 
grnd; vedligeholdelsestjenesten skal ændres; 
J'lyveledelsen må i nogen grnd lægges om o.s.v. 
Jllen det er givet, slutter hnn, nt cle nye luft
fnrtøjstyper vinder indpas. 

SAS rutenet. 
Ifølge den nyligt udkomne svenske :.Flygels 

urbog« hnr SAS det næstlængste rutenet nf 
snmtlige lnndes luftfnrtsselsknber. • Air Fran
ce« beflyver det største rutenet på lait 170.000 
km - og derefter kommer SAS med 137.000 
km. 

DC-G'erne flyver daglig 556.000 km. 
De DC-6'ere - Cloudmnster's - som i dag 

er i trafik verden over, tilbagelægger daglig 
en distance på 556.000 km, oplyser Douglas 
Alrcrnft Corp. Inlt 17 store internationale luft
fnrtselsknber - deriblandt SAS - benytter 
Cloudmnster, oe; dl,sse luI'U'artØjer krydser 
dngllg Nord- og Sydatlnnten, Stillehavet, Det 
Indiske Hav, Det Kinesiske Hnv og Jlliddelhn
vet. Douglns har hidtil leveret 153 DC-6'ere og 
har ordrer liggende på yderligere 21. De sidste 
ordrer er lndlpbet fornyllg frn Itnllen, Mexico 
og USA. 

DDL's flyveværft. 
Det danske luftvåbens •flyvende fæstning« 

Store Bjørn, der for ikke så længe siden kom 
tllbnP.e fra en GrØnlnndstur, er kørt ind på 
DDL s flyveværft i hnngnr Il for at gennemgå 
et større eftersyn. 

Storbritaniens export af flyvemateriel. 
Siden den 2. verdenskrig sluttede, hnr den 

britiske flyvemuskineindustri (herunder også 
flyvemotor- og tllbehørsindustrl) eksporteret 
for over 100 millioner pund sterling. For de
cember 1949 beløb eksporten sig til en. 3 mil
lioner pund sterling, og derved kom værdien 
nf årets totaleksport op på 34 pund sterling. 

Værdien nf eksporten nf flyvemnteriel for de 
tre sidste år fordeler sig således: 

1947 24.750.428 pund sterling 
19'18 25.058. 707 ,. ,. 
1949 34.215.177 • l> 

SAS Bangkok-rute. 
Jlled sommerfartplanens ikrafttræden d. 16 

n_pril vil SAS speclnlflyvnlnger til det fjerne 
Østen med endestation l Bangkok blive gen
nemført een gnng ugentlig i stedet for som nu 
hver 14. dng. Iøvrlgt foretager SAS-mnsldnerne 
mellemlnndlng i Lyddn i stedet for i Dnmns
kus. 

Pan American World Airways 
Stratocruiser nr. 20. 

Pnn-Amerlcnn hnr nu fait fået leveret 20 
Strntocrnlser'e fru Boeing. Den samlede ordre 
på disse tyve 1 nftllnere vnr på 30 mlllioqer 
dollars. Pun-Americnn anvender nu Struto
crnlser'e både på Stillehavs- og Atlnnterhnvs
ruterne. 

Told.flyveplads i Frederikshavn. 
I •Efterretninger for Luftfnrende«, eller som 

det egentlig nu hedder »Notum Dnnmarkc, 
meddeles det den 25. januar, nt Frederiks
havn flyveplads, J{nlvholt, er godkendt som 
toldflyvepinds. Jllnn sknl give toldtjenesten en 
times varsel og må !Øvrigt kun bruge pladsen 
p~ udlundsfly,•nlnger, når flyveplnnen er god
kendt af centrnlflyveledelsen I Københavns 
lufthnvn. - Flyveplndsen vnr !Øvrigt omtalt I 
FLYV nr. 9/1949 side 202. 

Det er udmærket med flere toldflyvepladser. 
Forhåbentlig kommer der snart meddelelse om 
en lignende godkendelse af en pinds I landets 
sydvestlige lijØrne, hvor det vH være meget 
praktisk for flyvninger til Vesteuropn. 
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BEA's HELIKOPTER-SERVICE 
På få dage udførte helikopteren et arbejde, 

der ellers ville tage tre måneder 

BRITISH European Airways har som be
kendt en helikopter-afdeling bestående 

af 2 Bell 47B og 3 Sikorsky S-51. I 1948 fore
toges en ra:kke forSØg med postflyvninger på 
regelmæssige mter om dagen, og forrige år 
udvidedes forsøgene til også at omfatte flyv
ninger om natten. Men B.E.A.'s helikopter
afdeling har også !Øst andre opgaver, bl. a. 
følgende: 

For fyrretyve år siden blev der i klipperne 
ved Cricht i Merionetshire, Nord Wales, byg
get en dæmning for Llyn Cwn y Foel Reser
voir - et navn som er umuligt at udtale for 
andre end en Waliser. Formålet med dæm
ningen var at skaffe kraft til stenbruddene i 
nærheden. Da dæmningen blev bygget på et 
fuldkomment utilgængeligt sted - ikke en
gang en enkelt sti førte ,hen til den - op
førtes den af sten, som blev hugget til på 
stedet. 

For nogen tid siden sprængtes dæmningen, 
og efter at ministeriet, som dæmningen hørte 
ind under, havde foretaget en undersØgelse 
af skaden, bestemte man sig til at lade fore
tage en større reparation, som kra:vede man
ge tons cement og andet materiale foruden 
flere arbejdsmaskiner, men entreprenørfir
maet, som skulle udføre arbejdet, vidste ikke, 
hvordan det skulle få materialer og udstyr 

transporteret til det meget vanskeligt til 
gængelige sted, hvpr dæmningen var bygget. 

Tilsidst besluttede man at SØge hjælp hos 
B.E.A.'s helikopter-afdeling, som var meget 
ivrige efter at få prøvet sine helikoptere til 
løsning af en ny opgave. Entreprenørerne 
havde regnet ud, at det vilde vare 3 måne
der og koste mange penge, såfremt de nogle 
og tredive tons materialer og udstyr skulle 
transporteres på den gammeldags, jord
bundne måde. 

B.E.A. påtog sig imidlertid at etablere en 
,luftbro• til dæmningen, og det udstyrede en 
af sine Sikorsky S-51 med et specielt bærenet, 
som kunne ud!Øses ved et tryk på en knap. 
Fremgangsmåden ved transporten skulle være 
denne, at godset, som ophængtes i nettet ca. 
5 m under luftfartøjet, langsomt sænkedes 
ned til jorden, hvorefter helikopteren lan
dede ved siden af. Derefter udløstes nettet . 
Ophængningsanordningen, som var blevet 
fremstillet af B.E.A.'s helikopter-eksperter, 
kunne bære 225 kg. 

Transporterne påbegyndtes en tidlig mor
ge'n . Efter at der var blevet foretaget en halv 
snes flyvninger, kom helikopteren ud for et 
havari i landingen, der var så alvorligt, at 
den ikke foreløbig kunne anvendes mere, og 
B.E.A., som var interesseret i at få arbejdet 

En Sikorsky 5-St sænker lasten ned pi jorden. 

gennemført snarest muligt, tog derfor om
gående en af sine andre Sikorsky-helikoptere 
i brug. 

De følgende 5-6 dage foretog denne heli
kopter ca. 150 flyvninger. Den fjernede først 
sin havarerede kollega, og transporterede 
derefter resten af de ca. 30 tons byggemate
rialer ud til arbejdsstedet. På »gammeldags• 
maner vilde transportarbejdet have varet 
flere måneder, men takket være helikopteren 
kunne det nu gennemføres på mindre end 
uge. 

Endelige ordrer til USAF 
for 1950 

ikke for nær 
reaktionsdrevne 

Kom 
til flyvemaskiner 

I oktober 1949 fremsatte den amerikanske 
kongres forslag om køb af flyvemaskiner til 
USAF i løbet af 1950. Dette forslag er nu ble
vet drastisk beskåret, hvilket h;lr skabt stor 
diskussion i USA. Den endelige liste for an
skaffelser i løbet af 1950 synes dog endnu for 
os herhjemme at være ganske- stor. Interes
sant er det, at hovedvægten nu er blevet lagt 
pA Boeing B-47 i stedet for Convair B-36 
Pea~emaker, som en overgang var så stærkt 
opreklameret. 

Ordre-listen ser nu således ud: (I parentes 
den oprindelige ordre). 

Convair B-36 Peacemaker 34 
Boeing B-47 . . . . . . . . . . . . . . . . . . 82 
Boeing C-97 Stratofreighter 14 
North American T-28 . . . . . . . . . . 125 
North Arnerican Sabre F-86 235 
Northrop C-125 eller Chase C-122 0 
Fairchild T-31 . . . . . . . . . . . . . . . . 0 
Fairchild C-119 .. .. .. . .. . . . .. .. 53 
Douglas C-12A Globemaster 2 .... 36 
Grumman Alba~ros . . . . .. . . . . . . . 11 
Lockheed TF-80 .... .. .... . ..... 125 
Lockheed F-94 ...... .. .. . .... . 178 
Northrop F-89 Scorpion 27 
Convair C-29 . . . . . . . . . . . . . . . . . . 12 

( 51) 
( 75) 
( 22) 
(125) 
(300) 
( 25) 
(199) 
( 69) 
( 54) 
( 30) 
(110) 
(178) 
( 38) 
( 39) 

Den største nedskæring er altså indtruffet 
med Fairchilds •push-button• træner T-31, af 
hvilken man havde ventet sig meget. I stedet 
for at blive købt i 199 eksemplarer, er denne 
nu helt strøget af listen. 

Den 21. januar udsendte »Efterretninger for 
Luftfnrendec nedenstående bekendtgørerse an
gående reaktionsdrevne luftfnrtøJers beflyv
ning af civile danske luftl10vne m. v.: 

1. Opmærksomheden henledes på, nt det på 
(!rund af indsugning - respektfve varmeud
vikling - kan vær e forbundet med fare at 
komme nærmere end 20 m foran og 100 m 
Ub'len for et reaktionsdrevet lurtfnrtøJ med 
igangværende motorer. 

2. Pli clvlle danske lufthavne må reak
tionsdrevne lurtfnrtøJer med lgan11værende mo
torer ·iklte uden flyveledelsens tilladelse kom
me Ind på de normale ekspeditions- 011 stand
pladser eller Inden for en afstand uf 100 m fra 
disse. · 

3. Renktlonsdrevne luftfa r tøjer må under 
ingen omstændigheder foretnge opstnrt af mo
torer eller operere med ignn(!'\·ærende motorer 
Inden for en afstand af 100 m fra: 
11. luftfartØjer, der er i færd med at tnnke, 
b. tnnknutomohller, 
c. tanknnlæg og 
d. brændstofdepoter. 

4. Ifnld renktionsdrevne luftfnrtØjer - uan
set fornnstående bestemmelser - nfligevel fo-

To typer - begge reaktortyper - nemlig 
Boeing B-47 og træneren Lockheed TF-80 
(Shooting Star) er bestilt i større antal trods 
nedskæringerne. To andre har holdt stillin
gen - North American T-28 og Lockheed F-
94, som er bestilt i henholdsvis 125 og 178 
eksemplarer. Endelig er der mulighed for, at 
F-86 Sabre vil blive leveret som F-93. 

c.c. 

rcluger opstart nf moto1·cr eller opererer med 
lgnngværende motorer Inden for en afstand af 
100 m frn: 
n. luftfartøjer, der er i færd med at tnnke, 
b . tanknutomobller, 
c. tnnkanlæp; og 
d . brændstofdepoter. 
sknl enhver form for tnnknlng Øjeblikkelig op
høre, påfyldnings- og andre åbninger til ben
zinbeholdere skal hurtigst muligt lukkes og 
tunknutomobller fjernes til sikker afstand fru 
det renktlonsdrevne luftfurtøJ. 

* 
Der foreligger flere eksempler pii, at folk er 

kommet ulykkeligt nf duge ved at komme for 
nær til reaktorer, der vnr I gnng. Det er jo 
enorme mængder nf luft, der suges ind og 
stødes ud nf en s6.dnn. 

Dn Gloster i sin tid begr.ndte nt bygge sine 
første reaktionsdrevne mnskiner, kom en tem
melig velproportioneret indflyve1· uforvnrende 
for nær .llfeteorprototypen, hvis renktorer vnr 
under opvnrmnlng. Inden bnn fik set sig om, 
vnr hnn kilet fnst I et nf motorlndsugnlngs
hullerne med hovedet først. Heldigvis skete 
der i dette tilfælde 1ngen skade med hverken 
flyveren eller mnsklnen. 

Derimod blev en nmerlknnsk meknnlkcr su
get Ind i en North Amerlcnn F-86 og dræbt i 
1047 i Muroc, og et lignende tilfælde er forny
lig sket I Englnnd. 

'En IØjtnnnt i den nmerlknnske flådes luft
våben undersøgte fornyllg frlvllllgt, hvor tæt 
mnn kan komme pt'l. For en sikkerheds skyld 
hnvde hun et tov om livet og vnr >fortØfot« i 
sikker nfstnnd. Hun kom dog helt hen tll 11 ! 
meter fru en N.A. FJ-1 Fury uden nt tnbe bn
lnncen, men vnr jo også indstillet pli nt være 
forsigtig. 
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En Morane-Storch slæber CM-7 Adour til vejrs, - Der
under CM-7 på Jorden og nederst Fouga 310-P blandt 

andre lækre svæveplaner. 

Franske svæveplaner med gode hurtigt-flyvningsegenskaber. Base
ret på disse er CM 8-R 13 Cyc!one med reak
tionsmotor (FLYV nr. 7/1949). De har begge 
brudlastfaktor 12 og er tilladt til op til 300 
km/t dykhastighed. CM 8-15 er udrustet ived 
flaps. De har først for et par måneder siden 
foretaget deres første flyvninger. 

TAKKET være den franske stats store for
stlielse af svæveflyvningens betydning har 

Frankrig overtaget Tysklands tidligere rolle 
som førende svæveflyveland. Frankrig hjalp 
sig ved direkte at overtage tyske svæveplaner, 
tyske tekniske arbejder og tyske teknikere 
og har arbejdet videre herpå. Tyskerne i 
Frankrig hævder naturligvis, at franskmæn
dene blot har taget æren af tyske arbejder, 
mens franskmændene hævder at have arbej
det helt selvstændigt. Sandheden ligger vel 
et sted derimellem. Mange af Frankrigs typer 
minder om de tyske og har ikke væsentligt 
bedre præstationer. Men franskmændene har 
bygget svæveplaner, som har behagelige fly
veegenskaber, er bekvemmere at sidde i og 
mere praktiske. 

I FLYV har i de senere år aclsl..illige typer 
været beskrevet eller omtalt, således i nr. 6/ 
1946 (Jalon, Adour og Acro) og i nr. 5/ 1949 
(Air 100). Også i artiklen i nr. 7/ 1949 om mit 
besøg i Beynes var omtalt og afbildet nogle 
typer. Da jeg kun var der i tre dage, fik jeg 
personligt kun prøvet tre hel franske typer. 

Den første af disse var den tosa:dede Cau
dron C-800, der er standard-skoletypen i 
Frankrig. Man sidder ved siden af hinanden, 
en smule forskubbet, så pladsen udnyttes 
bedre, og man har et godt udsyn. Den sva
rer nærmest til den tyske Govier, men er 
højvinget og derfor mindre tilbøjelig til at 
sætte tippen i jorden på gale tidspunkter. 
Præstationerne kan naturligvis ikke måle sig 
med typer med sæderne bag hinanden, men 
de er tilstrækkelige til skoling - også termik
skoling. 

Arsenal SA. 103 Emouclzet (fluen) blev i 
sin første version konstrueret af hr. Mangeot 
og er en standardtype til brug efter den to
sædede uddannelse. Den kan karakteriseres 
som liggende lige· under Baby. Den er af 
lidt mindre planbelastning og flyver lang
sommere. Herved er den i stand til at flyve 
snævrere kurver til bedre udnyttelse af svag 
termik. Under forhold, hvor mine kammera
ter i Baby ikke kunne flyve termik, fløj jeg 
25 og IO min. og kunne være fløjet længere, 
men da den trænger dårligere frem mod vin
den end Baby, måtte jeg bryde af. Dens brem
seklapper ligger kun på oversiden og er min
dre virksomme end Baby'ens. De er fjeder
belastede, så man •glemmer• dem ikke, men 
de smækker ind, når man slipper håndtaget. 

Fouga 310 P fløj jeg ikke, men det var i 
denne type, at Otto Jespersen fløj distancen 
til sit sølv-c. Den har stort set samme di
mensioner som Baby, men ligesom andre 
Baby-forbedringer (såsom Prefect) bedre præ
stationer, ligesom den er langt behageligere 
at flyve. 

Fouga CM 8-13 og CM 8-15 er to Castell 
Mauboussion-typer i nær slægt med hinan
den. Det er moderne, stærke svæveplaner, be
regnet til skyflyvning og kunstflyvning og 

Afr 100 er tidligere omtalt og velkendt 
som Frankrigs bedste konkurrencetype. Den 
er anvendt til talrige rekorder, men findes 
ikke i stort antal. Otto Jespersen, der har 
fløjet Weihe m. m., fik den store ære at 
prøve en pladsrunde med den og karakteri
serer den med eet ord: •Perfekt•. De i ta
bellen angivne nyere data afviger lidt fra 
dem, vi bragte i nr. 5/1949. Synkehastigheden 
ved 100 km/ t opgives nu til 1,5 m/ sek. 

ARS -1111 kan betegnes som som en vide
reudvikling. Den bliver nok for dyr til al 
bygge i større tal, men det må være en 
drøm for en svæveplankonstruktør som Jar
laucl at få midler til en sådan konstruktion, 
der kan siges at ligge i klasse med Reiher, 
D-30 etc. Det slanke tynde plan har et side
forhold på ikke mindre end 24,!i:l og er ud
styret med NACA-profilerne 23016 til 23014. 
Det har flaps, og disse hjælpes af kræng
ningsklapperne. For at få et så slankt og 
tyndt bæreplan stærkt nok har man anvendt 
en interessant konstruktion af både metal 
og træ. Den består af torsions-kassebjælke af 
metal, på hvilken der er limet træribber, be
klædt med la:rred. Brudfaktoren er betyde
ligt højere end de 12, der kræves til fuld 
kunst- og skyflyvn'ing. Vi har ikke modtaget 
resultater af prøveflyvningerne. Da vi på 
udstillingen i Paris spurgte Jarlaud, om gli
detallet virkelig var 34, trak han på skul
drene og sagde, at beregning og virkelighed 
var to ting, men så langt derfra vil det 
næppe være. Den beregnede synkehastighed 
på kun I m/sek. ved 100 km/ t antyder, at 
ARS 4111 vil kunne •spadsere• helt godt. 

Breguet 900 var udstillet i Paris i sin før
ste prototype uden flaps, og samtidig fløj 
nr. 2 med slankere krop og flaps i Beynes, 
hvor chefpiloten Lepanse som tredie mand i 
kort tid satte den franske målflyvningsrekorcl 
op, til 467 km. Den tilhører den modernr 
efterkrigsfamilie af middelstore svæveplaner 
med høj brudlastfaktor og flaps. I modsæt
ning til WLM-1 er flap'en styret af et hånd
tag, som man arbejder lige så meget med 
som med den almindelige styrepind under 
flyvningen. Ved 100 km/ t angives synkeha
stigheden til I ,5 m/sek. 

For at tosædede svæveplaner er effektive, 
må sæderne anbringes bag hinanden, så krop
tværsnittet bliver mindst muligt. Dette giver 
på de fleste typer et dårligt udsyn fra agter
sædet, hvad enten planet er høj - eller midt-

To al de nyeste franske svæveplaner, ARS •111 og Breguet 900. 
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En tegning af Fouga. CM B-15 I luften. 

vinget. På Fouga CM-7 Adottr er det lykke
des at kabe et usædvanligt fint udsyn fra 
agtersædet. Det højvingede plans forkant er 
trukket tilbage pi midten, si man i agter
sædet endnu sidder foran planet, og endog 
fremad under landing ser man fint . Både i 
praktisk indretning og i præstationer ligger 
den betydetligt over Kranich, men der ligger 
jo også en del år imellem. Det var den 
kendteste af de franske svæveflvvere, Eric 
Ness/er, der prøvefløj den i år. i' juni fore
tog han først en flyvning på 287 km alene 
og den 25. juni sammen med en passager en 
tur på 400 km, ny fransk rekord. Den dag, 
Nessler demonstrerede Adour for mig, var 
det efterhånden helt overskyet og termikken 
borte. Ved 95 km/ t trak Storch'en os til 
vejrs med 2 m/sek. Vi koblede ud i 600 m 
og gled ned på en halv snes minutter. Man 
havde ikke følelsen af at flyve et 535 kg 
tungt svæveplan med 18 m spændvidde. Den 
lystrede let og elegant rorene, kun var det 
mig lidt vanskeligt at rette korrekt ud fra 
et sving, men Nessler beroligede mig med, 
at sideroret trængte til lidt modifikationer 
(kuglen li dog rigtigt, når han rettede ud). 
I lav højde skælvede planerne let under 
nogle få centimeters aftentermik, men det 
kunne selv Adour med Nessler ikke få meget 
ud af, så vi trak bremserne og landede. 

PW. 

Sportsflyvemaskiner til militære formål 
Cub'er og andre lette typer gjorde et stort arbejde under krigen 

D EN amerikanske hær, skriver bladet 
»Flugwehr und Technik•, har under og 

efter den sidste verdenskrig gjort en ret ud
strakt anvendelse af sportsflyvemaskiner til løs
ning af forskellige opgaver som f. eks. observa
tion, opklaring, indskydning af artilleret, luft
fotografering og persontransport. Under nogle 
manøvrer i USA i 1941 blev der anvendt 
nogle lette flyvemaskiner, hovedsageligt Tay
lorcraft L2, Aeronca L3, Piper L4 og Stinson 
L5, og resultaterne var si tilfredsstillende, at 
chefen for fe! tartilleriet i 1942 fik rådighed 
over et antal sportsflyvemaskiner til brug 
ved feltartilleriafdelingerne. Mange var skep
tiske overfor disse lette flyvemaskiners an
vendelse ved fronten, fordi man bl. a. mente, 
at de vilde blive et let bytte for luft,•ærns
artilleriet og jagerne, men dette viste sig 
langt fra at være tilfældet. 

Begyndelsen blev gjort under Tunis-felttoget. 

Under kampene i Tunis blev nogle ameri 
kanske feltartillerienheder udrustet med luft
fartøjer af typen Piber L4 »Cub•, og det 
viste sig, at disse lette luftfartøjer udmærket 
kunde undslippe de fjendtlige jagere ved at 
flyve helt ned til jorden og ved behændigt 
at udnytte Tunis's kløftede terræn . De var 
også vanskeligere at ramme for luftværnsar
tilleriet, end man havde troet. Foruden til 
løsning af artilleri- og opklaringsopgaver 
blev luftfartøjerne også i stor udstrækning 
anvendt til befordring af højtstående office
rer. Generalerne Eisenhower, Bradley og 
Patton benyttede dem dels for selv at få et 
overblik over kampvirksomheden, og dels 
fordi det var et hurtigt befordringsmiddel. 
Efter • Tunis-felttoget viste sportsflyvemaski
nerne deres nytte på Sicilien. Feltartilleri
enhederne i general· Pattons 7. arme rådede 
over 100 lette luftfartøjer, og disse blev ho
vedsagelig anvendt til ildledelse og vejopkla
ring, som var til stor gavn for det amerikan
ske artilleri. Fra solopgang til solnedgang 
fløj uhevæhnede og upansrede sportsflyvema. 
skiner af typen L4 (Piber Cub) frem og til
bage langs med kamplinien for at observere, 
hvad fjenden foretog sig. Luftfartøjerne hav
de ikke selv nogen bevæhning, men gennem 
artilleriet, som de arbejdede for, fik de i 

virkeligheden samme kampkraft mod mål på 
jorden som en kæde af bombeluftfartøjer. 

Sportsflyvemaskiner tages i brug på samtlige 
krigsskuepladser. 

Fra nu af blev sportsflyvemaskinerne sat 
ind på alle krigsskuepladser, hvor amerikan
ske tropper kæmpede. De var til meget stor 
gavn i Italiens bjerge, og de bidrog væsent
lig til, at brohovedet ved Anzio kunne hol
des. Både i det nordlige Europa og i Asien, 
hvor observation fra jorden som regel var 
umulig, blev sportsflyvemaskinernes indsats 
af største betydning. I virkeligheden hørte 
sportsflyvemaskinen egentlig til et af den 2. 
, erdemkrigs hemmelige våben, fordi den 
praktisk talt meclførte en fordobling af ar
tilleriets ildvirkning. 

Henimod slutningen af krigen blev sports. 
flyvemaskinens anvendelsesområde udvidet, 
idet pansrede motoriserede enheder, panser
batailloner, pionerbatailloner, fodfolksregi 
menter, meddelelsesbatailloner samt panser-, 
fod folks- og luftlandetroppestabe blev udru
stet med lette luftfartøjer, og man forudsi 
deres store anvendelse ved reserveenheder og 
hjemmeværn. 

Efter krigen fortsatte amerikanerne med 
anvendelsen af sportsflyvemaskinen som mili
tær hjælper. Hver eneste division og uddan
nelseslejr under de amerikanske stridskræfter 
har fået tildelt sportsflyvemaskiner, og det 
samme gælder besættelsestropperne i Tysk
land og Japan. De lette luftfartøjer anvendes 
under alle klimatiske forhold. både i Alaska's 
kulde og i Mellemamerikas ,hede egne,og de 
gør god fyldest overalt, hvor de sættes ind. 

* 
Verdensmesterskabet i firebro. 

FRANSKE SV ÆVEPLANER 

Det ser ud til, at der bliver fuldtegnet til 
verdensmesterskabet i svæveflyvning i (lreb_ro 
i Sverige. Der har foreløbig meldt slg godt 30 
deltagere fra 9 lande, og mange flere kan der 
ikke komme til at deltage. Polen, Schweiz og 
Sverige har meldt hver 5, England 4, USA 3, 
Finland og Holland hver 2 og-ilnnmnrk 1 del
tager, mens Frankrigs deltagernntnl er ukendt. 
Særlig Interessant bliver den amerikanske del
tagelse, der bl. n. omfatter den nmerlkllnske 
mester ilfac Cready. Fra England vil i hvert 
fald Pllillp Wills deltage med sin Welhe, lige
som de øvrige englændere nok vil anvende 
denne type med mindre en Gull IV med for
øget spændvidde når at blive færdig. Fra Fin
land ventes deltagerne ntter at blive Temmes 
og Haltiala. Den danske delinger er naturlig
vis Cowboy, men skulle det ikke være muligt 
at få mindst een delinger til med? Cowboy-hol
det er i fuld gang med forberedelserne, bl. n. 
med en transportvogn til HOtter'en. 
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5-timers-prøver i vintervejr. 
De Århus-svæveflyvere er nogle sejge kllrle, 

som ikke giver op 1or noget. Snmtidfg med nt 
vi mcddelfe om flyvetilladelse på provinsluft
hnvnene, har militæret, under hvilket Tirstrup 
synes nt sortere, stoppet klubbens flyvning 
der. Århusbindene har imidlertid støttet klub
ben, og også de lokllle myndigheder på pladsen 
er velvilllirt indst!llede, så mnn håber nlllgevel 
ut få tlllnaelse fra krigsministeriet. 

I mellemtiden har klubben dels hnft tlllu
delse tl1 at benytte den lille private pinds ved 
Kristinesminde, og desuden hnr mnu benyttet 
østenvinden tll skræntflyvning ved Bogens
holm. Her fik Ebbe Wermull, Je11se11, en uf 
Cowboys brødre, den 1. februar sin 5-tlmcrs
prøve, fulgt dugen efter nf Preben Christensen 
(bedre kendt som Dyttenbot), der huvde en 
meget hård tur. Egon Bach, der kun manglede 
5-tfmersprøven til sit sølv-c, måtte opgive efter 
3 timer den 3. februar på grund af Isslag på 
vingerne. 
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Betragtninger over linestyret hastighedsflyvning 
Af Poul Chr. Andersen 

DA udviklingen på motorfronten synes at 
være kommet i skred, er det sikkert 

klogt at forberede sig på et opsving for line• 
styret hastighedsflyvning også herhjemme. I 
Frankrig og omliggende lande er denne 
gren af linestyringen favoriseret frem for 
kunstflyvning. Den franske rekord i 5 cm' 
klassen er på 222 km/t sat af Labarde med 
en Maraget 29 glødehoved-motor. Jeg har 
derfor fundet det klogt at skrive denne over• 
sigt på grundlag af en artikelserie af samme 
navn i det franske modelflyvetidsskrift ,Le 
Modele Reduit d'Avion•. 

Tidtagning og resultatets nøjagtighed. 
Tidtagning foregår med 2-3 tidtagere of. 

test med stopure med t/5 sek. nøjagtighed. 
Kun undtagelsesvis finder tidtagerne samme 
tid, der er som regel t/5 sek. forskel. Det skal 
man ikke lade sig forbavse af, for den men• 
neskelige refleks er forholdsvis langsom og 
varierende efter individet. Andre fejlkilder 
er betydningsløse. Et fuldstændigt nøjagtigt 
resultat kan fås ved elektrisk tidtagning med 
fotoelektrisk udløsning, men et sådant appa. 
rat er meget kostbart, og vi er derfor hen· 
vist til almindelige stopure. 

Lad os antage, at 3 tidtagere tager tid 
på en racermodel, som flyver den interna• 
tionale distance (11,36 m på 14 omgange, 
15,92 m på 10 omgange eller 19,90 m på 8 
omgange). De får f. eks. 19,8, 20,0 og 20,2 
sek. Hvis man anser hvert af disse resulta• 
ter for nøjagtige, får man hasti~ederne 
181,818 kmrc, 180,000 km/t og 178,218 km/t. 
Man ser altså, at man ikke i dette tilfælde 
med rette kan angive resultatet med 3 de· 
cimaler. I alle tilfælde bør et færdigt måle• 
resultat afrundes passende. At bruge 3 tid• 
tagere har den fordel, at en unøjagtig tid 
hos en af tidtagerne let opdages og kan kas• 
seres, uden at anvendeligheden af de 2 an• 
dre tider anfægtes, · 

Den mest effektive måde at forøge resul
tatets nøjagtighed på er at forØge den di• 
stance, der skal gennemflyves; herved bliver 
nemlig flyvetiden større og fejlene forholds· 
vis mindre. I hvert fald burde vore nuvæ• 
rende distancer sættes op til I km, så vore 
regler bliver i overensstemmelse med FAI's. 
Eftenhånden som konkurrencedeltagelsen sti• 
ger, kan det måske oven i købet komme på 

'-l 11,l 
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tale at sætte distancen højere op. Modellerne 
flyver jo alligevel flerfold den nuværende 
F I-distance på en flyvning, og en jævn gang 
på motoren er blot et spørgsmål om fornuf• 
tig tankkonstruktion. 

Tabel til omregning af flyvetid over I km 
til hastighed i km/t. 

Tid i sek.: 15 16 17 18 19 
V km/t 240,0 225,0 211,6 200,0 189,4 
.....,..,~u~--02~1--=22=----::-c23 24 25 - 26-
180,0 171,3 163,7 156,5 150,0 144,0 138,5 
~ 27=---2=8--2=9--30- 31 32 33 
133,3 128,6 124,1 120,0 116,1 112,5 109,1 
- 34-~35~-35--37~- 38- 39--40-
105,9 102,9 100,0 97,3 94,7 92,3 90,0 

41 42 43 44- 45 46 47 
87,8 85,7 83,7 81,8 80,0 78,2 76,5 
~ 48=----,4=9--5=0,..........---c55 60 65 10 
75,0 73,5 72,0 65,4 60,0 55,4 51,4 
~ 75--80 
48,0 45,0 

Eksempel 1: Tiden lig 23,7 så er v = 156,5 
+ 0,7 X 6,5 = 15J,9, som afrundes til 152 
km/t. 

Eksempel 2: Tabellen kan også bruges til 
andre distancer end 1 km, men man må da 
først af flyvetiden over den fløjne distance 
beregne tiden over l km. Tiden er 22,2 sek. 
for en F 1 model, der flyver over 400 m = 

0,4 km. Tid over l km er da 22•2 = 55,5 
0,4 

sek., heraf findes v - 65,4 .,_ %5 5,4 

64,9 km/t, som afrundes til 65 km/t. 

Linernes modstand og brudstyrke. 
Når man vil slå rekorder i hastighed, skal 

man huske på, at et sæt 0,2-0,4 mm stål• 
liner gør mere modstand end en god, strøm· 
liniet racermodel. 

Ud fra formlen for luftmodstand kan man 
beregne linernes betydelige modstand, idet 
man ved et reynoldstal mellem 600 og 6000 
for linerne kan regne med en modstands• 
koefficient på ca. 1,0. 

Man forstår let, at linerne bugter bagud 
som følge af luftmodstanden. Da farten og 
dermed modstanden vokser udad mod mo· 
dellen, overføres størstedelen ( cirka '!.) af 
modstanden til modellen og kun en lille del 
til modelflyveren. 

Det el' altså let at forstå, at det er fordel· 
agtigt at bruge tynde liner og flyve på lille 
tadius. 

Vor e1<-sempelmodel, der flyver 180 km/t = 
50m/sek. på 15,92 m lange stålliner metl et 
tværsnit på 0,3 mm, må således anvende 0,25 
hk for at .føre linerne rundt. Modellen er 
forsynet med en 5 ccm g!Ødehovedmotor på 
0,5 hk. Hvis vi antager, at propellens virk• 
ningsgrad er ca. 70 .pct., overfører denne 
altså 0,35 hk til effektiv trækkraft. Heraf 
sluger linerne 0,25 hk og modellen kun 0,10 
hk. 

Foruden at være tynde skal linerne imid• 
lertid også være stærke, da centrifugalkraf• 
ten ved store hastigheder er meget betydelig. 
Lad os engang prøve at regne den ud. Den 
er: 

K= 
p X v2 

9,81 X r 

Heri er P modellens vægt i kg, v hastighe· 
den i m/sek og r linelængden. 

Modellen vejer 0,5 kg, og centrifugalkraf. 
ten ved 180 km/t og 15,92 m liner bliver 
ikke mindre end 8 kg. 

Dette finder vi forøvrigt meget lettere 
uden at regne ved at anvende figur I. Man 
forbinder punkt A (linelængden) med punkt 
B (<len hastighed, modellen antages at vi!le 
flyve) og skærer diagonalen i punkt C. Gen• 
nem C og D (modellens startvægt} trækkes 
en linie, som skærer den øverste skala i 
punkt E, der angiver centrifugalkraften. 

Bemærk, at vi kan nedsætte centrifugal• 
kraften ved at anvende længere liner, men 
clen•ed Øger vi desværre modstanden . 

Hvis ,man regner med en specifik brud· 
styrke for linerne på 120 kg/mm', finder 
man, at eksempelmodellens liner (0,3 mm) 
tilsammen kan holde til et træk på 17 kg. 
Disse liner er altså sikre nok, merr man bør 
alligevel gøre brudstyrkeprøve og se, om 
linerne kan holde til 120 pct. af de træk, de 
vil komme ud for. 

Ved opvisningsflyvning bør vælges ekstra 
svære liner, men til konkurrencer og rekord
forsøg kan man, når sikkeI'hedsforanstaltnin• 
gerne tillader det, nedsætte linernes tykkelse 
til minimum. Og for at sætte dette mini· 
mum så langt ned som muligt er det fristen
de at bruge liner af specialstål med ekstra 
høj brudstyrke, og så bygger man sine mo· 
deller så lette som muligt for at nedsætte 
centrifugalkraften. 

P.C.A. 

Kommentar: I tilslutning til sidste del af 
P.C.'s artikel vil vi lige erindre om, at iflg. 
reglerne skal hele kontrolmekanismen bestå 
en trækprøve på mindst 20 gange modellens 
startvægt. I det anførte eksempel vejer mo· 
dellen 0,5 kg, og dens kontrolmekanisme 
skal altså kunne holde til IO kg. Da centri• 
fugalkraften bliver 8 kg, ser man, at det 
ikike er meget galt, specielt da der jo er tale 
om en gennemsnitlig centrifugalkraft, der 
godt til tider kan være større. Det vil sige, 
at hver line kun lige kan klare påvirknin· 
gen, men der er jo to, og de vil nok fordele 
p1'1virkningen nogenlunde jævnt. Kun at gØre 
brudstyrkeprøven til 120 pct. af det bereg· 
nede træk forekommer os en ringe sikker· 
hed; det er væsentligt mindre, end man selv 
i flyvemaskinekonstruktioner, som er det om
råde, hvor man af vægthensyn regner med 
de mindste sikkerhedsfaktorer, anvender. 
Man må op på 50 pct. eller mere. Skulle en 
linestyret hastighedsmodel med den fart 
pludselig blive fritflyvende, vil den være 
meget farlig, men man kan vel som regel 
regne med, at begge liner ikke brister sam· 
tidig, hvorved situationen formodentlig om· 
gående bliver katastrofal - men kun for mo· 
dellen. PW. 

* ' 
Årsrekorderne. 

Carl Johan Petersen, Odense, har den 2!1.-1. 
sot Ekelunds Arsrckorder op Ul 108 sek. i 
håndstort og 312 sek for \Vokefleld. Endvidere 
hor Kai Hansen, Kolding, sot Arsrekorden for 
fritflyvende gasmotormodeller til 122 sekun
der den 21.-1. 

Distriktskonkurrencerne 1949. 
Rettelse. 

I resultaterne for 1949 i sidste nummer of 
FLYV side 39 er der lndlpbet to fejl i 3. di
strikt. 

Her er Arne Honsen nr. 2 i klasse A 1 med 
760 sek. (2 konk.). I A 3 hor N. Modum 1005 
i stedet for 995 sekunder. 



DRAMATISK OPVISNING 

S. B. A. C. Display Farnborough, 1949. 

"Avon-Meteoren med den fænomenale stigeevne på 40.000 fod i en 

brøhdel over 4 minutter viste endnu en bemærhelsesværdig egenshah v.ed Avon

Reahtorerne. Da piloten efter en af sine voldsomme stigninger dyhhede ned mod 

flyvepladsen, standsede han begge motorer og lod to røgstriber af ubrændt 

petroleum stå i luften efter sig. Medens røgstriberne endnu stod ud fra jet 

mundingerne, rettede han op og steg så igen i en ræh.he "slow rolls". Netop 

da det så ud, som om han måtte tabe farten og falde mod jorden, forsvandt 

røgstriberne pludseligt på een gang, og Meteoren fortsatte sin stigning. Med en 

antydning af drama, som man noh han undshylde ham, havde piloten demon

streret, hvor øjeblihheligt Avon-Motorerne han startes op i luften." 

.AIRCRAFT & AIRPORT" 

t 
ROL~~OYCE 

E N G N E S 

FOR SPEED AND RELIA8H.IT'f 

ROLLS-ROYCE LTD • DERBY • ENGLAND 
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Hvorledes kender man to typer fra hinanden 
Grundlæggende regler for typekendskab 

HVAD skal man først og fremmest have 
opmærksomheden henvendt på, når 

man vil bestemme en type? Her i FLYV's 
spalter skal vi kun beskæftige os med det 
sort-hvide synsindtryk. I virkeligheden spil
ler også andre faktorer ind. Bl. a. lyd, ca
mouflage, flyvestilling. Det er de fleste be
kendt, at Havard melder sin ankomst med 
en ganske irriterende brummen, ligesom de 
fleste kan skelne mellem en Dakota og en 
K.Z-111 alene ved hjælp af lyden. Det er 
også bekendt, at farven spiller en rolle. Det 
fik Sportsflyveklubben at erfare, da klub
bens flyvemaskiner var malede rød-blå og 
døbtes •undulaterne fra Lundtofte•. Flyve
stillingen kan også være karakteristisk -
som eksempel kan nævnes Martin Marauder, 
som var letkendelig på grund af sin lave 
hale. Den lignede faktisk en bi med .for 
tung bagkrop. Da hverken lyd, bevægelse 
eller farve kan gengives i FLYV, må vi 
holde os til treplanstegninger og fotografier. 

En flyvemaskine består i al almindelig
hed (og det er kun almindelige typer, vi ta
ger fat på i starten) af en krop, et eller 
flere par vinger, en eller flere motorer, 
sa~t oftest et haleparti. Disse fire deles 
placering i forhold til hinanden er det, som 
gør typerne forskellige. Dertil kommer så, 
at hver enkelt af delene kan have talrige 
former, ,hvilket vi i det følgende skal se 
nærmere på. . 

Kroppen. En sondring mellem en- og 
flermotorede flyvemaskiner foretages. Vigtig 
faktor for kroppens udformning hos en-mo
torede typer er motorens udseende og pla
cering (i reglen i næsen) (se også under mo
torens beskrivelse). Bortset fra dette spiller 
hos alle flyvemaskiner førersædets placering, 
evt. maskingevær-tårne, vinduer, næseform 
etc. en vigtig rolle. (Mgv.-tårne f. eks. Boeing 
B-17C Flying Fortress uden haletårn, Boeing 
B-17E med haletårn. Vinduer f. eks. DC-4 
runde vinduer, DC-6 fi11kantede vinduer). 
Ofte kan det hjælpe at sammenligne flyve
maskinens næseform med et dyr. F. eks. 
TU-2: en haj, Short Stirling: en slange. 
Miles Messenger I: en foxterrier, Liberator 
C-87: en hval. Særlig kropudformning har 
flyvebåde (og flyvende vinger). 

Vingen. Typehjørnet kommer praktisk ta
get kun til at beskæftige sig med monopla
ner (en-dækker), som nu helt har overta• 
get. Der har været bygget såvel bi- som tri
planer (to- og tre-dækkere), af hvilke de 
første så givet viste sig de mest anvendelige. 
I Danmark flyver kun af bi-planer DR-Dra
gon Rapide og en enkelt Moth, men iøv
rigt anvendes endnu store mængder af f. 
eks. DH Tiger Moth og Beechcraft Travel
ler, hvilken sidste med korte mellemrum ses 
på Kastrup. 

Vigtigst er vingens placering set forfra. 
Den kan være snart sagt overalt pll krop
pen, men nedenstllende inddeling er mest 
praktisk. (Eksempler i parentes). 

Lav-vinget. (Spitfire, KZ-IIt, DC-!I). 
Midtvinget. (S:uib B-17, DH Mosquito, 

Wellington ). 
Høj-vinget. (KZ-VII, Auster Autocrat, 

Airspeed Ambassador). 
Parasolvinget. (Catalina, Henschel HS-126, 

Zaunkonig). 
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Vingen kan have v-fonn (tydeligst f. eks. 
DC-4), den kan være ret, •knækket• (f. eks. 
Goodyear Corsair), have omvendt v-form el
ler være ,måge-vinget•. Endvidere har nogle 
typer ret midterparti efterfulgt af ydervin
ger med normal v-form. (Det må noteres, at 
v-formen bestemmes af vingens overkant!). 
Det, som danskere kalder •knækket• vinge 
(og nordmændene »brukket•) kalder sven
skerne v-form. Fejltagelser opstår altså let. 
•.Mllge-vinge• er faktisk det modsatte af 
•knækket• vinge, idet vingen inderst ved 
kroppen har normal v-form, som overgår til 
horisontal ydervinge. (Eks. svæveplanet Kra
nich). Endelig kan høj- og parasol-vingede 
flyvemaskiner have fritbærende eller støttede 
vinger. (Både Catalina, Auster og KZ-III har 
støttede vinger). 

T'ingens form nedefra varierer meget, og 
vingen kan være placeret langt fremme (DH 
Hornet) eller langt tilbage (Convair B-36). 
Vingens forkant og bagkant kan være pil
formet, ret eller buet. (Eksempler: K.Z-III 
har ret for- og bagkant. DC-3 har ret mid
tervinge, ret bagkant og stærkt pilformet 
forkant på ydervingerne. Spitfire 14 har bu
ede for- og bagkanter.) Endvidere kan hele 
vingen være pilformet (Saab J-29, B-47 Stra
tojet) eller omvendt pilformet. En flyvema
skine kan bestå udelukkende af vinge (Nor
throp Flying Wing). 

Motoren(-rne) deles i tre klasser: Stjerne
motorer (DC-3, DC-4, Catalina) rækkemoto
rer (Spitfire, K.Z-111, Mosquito) og reaktorer 
(Meteor, Thunderjet, Grumman Panther). 
De første har cylindrene siddende i cirkel 
om en krumtapaksel og ligner indklædt en 
tønde. Plumpt udseende. Rækkemotorer har 
cylindrene i en eller flere rækker i maski
nens horisontalretning. Slankt udseende. 
Rækkemotorer har ofte indsugning og af
køling placeret under motoren eller i vin
gen. Reaktorer ihar noget tilfælles med begge 
stempel-motortyper. Den minder om en 
stjernemotor (Thunderjet, Meteor) men har 
beholdt rækkemotorens slank.hed. I enmoto
rede typer sidder stjerne- og rækkemotorer 
så godt som altid foran førersædet, reaktorer 
bag dette. Derfor ser vi af reaktorer oftest 
kun indsuget, som kan være i næsen (Thun
derjet), ved kroppens sider (Attacker) eller 
ved vinge-roden (Vampire). I fler-motorede 
typer er alle motorer anbragt på vingerne. 
Undtagelser er tremotorede typer (Ju-52/!lm, 
DH Drover). Set forfra kan motorerne være 
placerede under, midt på eller over vinger
ne. Set oppe eller nedefra bØr man bemær
ke, hvor langt motorerne rager frem foran 
vingens forkant eller bagkant samt deres af
stand fra kroppen og evt. indbyrdes afstand. 
Ved firemotorede flyvemaskiner vil de to 
ydermotorer oftest være trukket en smule 
tilbage. Dette skyldes, at vingen oftest har 
forkant med pilform, samt at indermotorer
nes naceller (gondoler) også skal rumme un
derstellet og derfor er størst. En del typer 
med skubbende propeller .findes (B-36), disse 
har motoren vendt en hel omgang. 

Halepartiet. Består af finne/sideror, hale
plan/højderor og kan med hensyn til deres 
indvirken pll udseendet regnes som en verti
kal og en horisontal enhed. Finne/sideror 
kan være enkelt (K.Z-IIT, Spitfire, DC-6), 

dobbelt (Saab B-18B) eller tre-dobbelt (Con
stellation). Formen beskriv~ som vingens 
(ret eller buet forkant og bagkant. Afrun
det eller afskåren top). Haleplan/højderor 
er at betragte som vinge og beskrives som 
sådan. 

En mængde detaljer som f. eks. pejleram
mer, antennemaster etc. gør meget til at gi
ve enhver type sit sær.præg. På de få typer, 
som endnu har fast understel (NB: Talen er 
om militærtyper - vi vil kun beskæftige os 
med sådanne), kan dette deles i støttet og 
frit. 

Har De en aften ledig, da s.-et Dem med 
et par årgange af FLYV eller anden illustre
ret flyvelitteratur og gennemgå de i paren
teserne givne eksempler (alle typer, som er 
godt kendte og lette at finde fotografier af) 
og deres relation til teksten. Sllfremt De 
allerede er klar over alt, hvad ovenfor er 
nævnt, så er De godt pll vej til at være en 
habil typekender. C.C. 

* 
Kun een rigtig. 

Resultatet af »TypehjØrnet«s første konkur
rence er, at der er en hel del interesse for 
emnet, samt at der er behov for uddybning af 
det, Idet der kun var een rigtig besvarelse. 
Fremgangsmåden ved afgørelsen af en sådan 
konkurrence er, at man udtrækker nogle af de 
lukkede kuverter I en bestemt rækkefølge, og 
de første rigtige får præmierne. Imidlertid 
måtte fru Krebs fra J{DA, hvem vi havde an
modet om at fungere som »lykkens gudinde« 
blive ved at trække, og først fongt nede i bun
ken fandt vi en rigtig løsning. Den var ind
sendt af Kurt Birlie, Damhusdalen 63, Valby, 
som kan afhente sin præmie på FL YV's eks
pedition. Desværre var der ingen til andenpræ
mien i denne omgang. 

Her er den rigtige løsning: 
1. Vickers Armstrongs Supermarine Sen Otter 

ASR !llk2. 
2. Gloster l\leteor l\lk. 4. 
3. Douglas C-47 Dakotn (evt. C-53, DC-3). 
4. Ilyushln IL-12. 
5. Consolidated Vultee Convair-Llner. 
6. Avro Anson l\lk 19. 
7. Douglas DC-6 Cloudmaster. 
8. Lockheed Constellation. 

Vi har Ikke taget hensyn til fnbriksnnvn og 
detaljerede betegnelser, men regnet f. eks. svar 
som »Sen Otter« eller »DC-6« som fuldt til
strækkelige. 

De almindeligste fejl var i numrene 4, 6 og 
7. Da både IL-12 og SAAB Seandln var afbil
det i samme nummer, burde de ikke være for
vekslet, og flere bar anset 4 for 4-motors. Me
get almindelig var svaret Airspeed Oxford for 
6. De har også mange lil(heder, men alligevel 
en del forskelle. 7 er virkelig svær, At se om 
det er en DC-4 eller DC-6, er næsten umuligt. 
En deltager skriver »nit for utydelig, kan Ikke 
skelne vinduernes forme - men kan han det 
på stor afstand I virkeligheden? Allh1evel hav
de vi p;erne tnp;et hans besvnre!Re •DC-4 eller 
DC-6« I betragtnlnp;, hvis han Ikke havde hele 
to fejl herudover. Flere havde dog både 4, 6 
og 7 rigtige, men til gengæld en anoen fejl. 

Det har glædet os at se deltagelse fra hele 
landet op; fro såvel mnndlll(e som kvlndelh(e 
læsere. FØig nu godt med i »TypehjØrnetc. Når 
vi er blevet lidt dygtigere, prøver vi Igen med 
en konkurrence. 

• 
P.S. Efter afgørelsen modtog vi endnu et rig

tigt svar, poststemplet 9.2., fro J{nud Laurit
zen, Holstebro, der mll nøjes med hæderlig om
tale. 



TYPEHJØRNET 
1. Percival Proctor 
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Enmotoret, lnvvinget monopl, Let transport. 
Anvendes nf det danske luftvåben til stnbs
trnnsport og nnden lettere transport nf pnssn
gerer. 
/llotor: 

DH Gipsy Queen Il på 208 hk. Omvendt ræk
kemotor. 
Data: 

Sp.v. 12.0 m. Længde 8,6 m. HØjde 3.3 m. 
Plnnnrenl 18.77 m'. Tornvægt 1.11f kg. Fuld
vægt 1.588 kg. Mnx.hostlghed 252 km/t. 
Morchhnstlghed 225 km/t. Lnndlngshnst. 88 
km/t. Flyvestrækning 800 km. TophØJde 4.250 
m. 

TYPEKENDETEGN 
Vinge: Lnv, vandret mldterdel, svng v-form 

I ydervinger, forknnt svngt pilformet, bngknnt 
næsten ret. 

Krop: Relativ kort, stor knblne. 
Haleparti : Højtsiddende hnleplnn (I forhold 

til vingen) m. ret forkant, afrundet bngknnt og 
ndsnlt for slderorsbevægelser. Enkel æg-for
met finne (buet for- og bngknnt) . 

Motor: Rækkemotor m. hængende cyl. 
Detaljer: Fast understel m. hjulkåber, lod

ret nntennemnst bng knblnen. 
Vlgllg:ste kendetegn. 

Forfra: Lnvv., højtsiddende hnlepl., fnst un
derstel m. hjulkåber, rækkemotor m. hængen
de cyl . 

Frn siden: Fnst understel m. hjulkåber, ræk
kemotor, nntennemnst. 

Nedefra: Næsten ret vinge m. svng pilformet 
forknnt, ret hnleplnn-forknnt, buet bngknnt m. 
udsnit. 

• 
Som det ses i dette nummer vil typehj Ørnet 

i fremtiden bestå nf tre-plnnstegninger (udfØrt 
nf Bjårn Karl:strom), vigtigste dntn, typekende
tegn og vigtigste kendetegn. 

Tegningen rummer maskinen set forfra, frn 
neden og frn siden. Lnngt de fleste treplnns
tegninger viser ellers Uy,cmuNkincn ov"nlru. Vi 
hor vnlgt ol vise dem 11,·defrn, fordi I~ pehja•nets 
læsere sandsynligvis I lnngt de fleste tilfa•lde vil 
se maskinens umlerslde snn.rere end oversiden. 

Den korte oversigt over dntn foregiver Ikke 
nt være fuldstændig. Den sknl blot give en bag
grund for det billede, som vi hltber vil danne 
sig i læserens bevidsthed nf de præsenterede 
typer; De viste dntn knn være nf stor betyd
ning - f. eks. spændvidde (sp. v.) i forhold 
Ul længde, hastighed etc. Disse hnr nemlig også 
b~tvdnone når ,. 1111 skul bestemme en over Ily
vende flyvemaskine. 

Under typekendetegn behandles typens sær
kender fremfor undre. De fremføres for vinge, 
krop, bnlepnrtl, motorer snmt detolJer, Ved be
skrfvelsen of vingen ses denne først forfra 
(lnv, hØj, v-form, omv. v-form etc.), dernrost 
nedefra (forkant, bngknnt, tipper etc.) . Krop
pen ses frn siden samt - når den hnr et sær-

Kaptajn Herschend fylder 60 
En af dansk flyvnings pionerer, kaptajn 

H. R. M. Herschend, fylder 60 år d. 7. marts. 
Herschend blev elev på Hærens Flyveskole i 
1917, og året efter bestod han som ung løj t
nant prøverne til det militære flyvercertificaL. 
Kaptajn Herschend var en myreflittig og 
stræbsom mand, der tragtede efter at udøve 
mere end den daglige flyvergerning; i 1919-20 
var han til uddannelse i det franske og itali
enske luftvåben, og på et så t idligt tidspunkt 
som 1926 gennemførte han en flyvning fra 
København til Siam og retur, en distance på 
ca. 20.000 km. Kaptajn Herschend, der i 1928 
udnævntes til kaptajn, var i mange år leder 
ar flyvertroppernes fotosektion; i 1932 var 
han leder af I uftfotograferingstjenesten under 
kortlægningsflyvningerne over ØstgrØnland, 
og i 1937 forestod han en lignende Opgave på 
Island. 

Alderen virker ikke trykkende på den tid
ligere Siam-flyver, der nu er travlt optaget på 
Ceodætisk Institut af sin yndlingsbeskæfti
gelse: luftfotograferingen. 

FLYV sender sine hjerteligste lykønsknin
ger i anledning af fødselsdagen. Kaptajn H, R. M. Her1chend, 

-t 
to(,- t,1 

MØLVIG tegner: 

Det 1kal vare ganske utroligt, hvad der kan udrette• pi DDL'• nye vark1teder. ' ; 

ligt tværsnit - forfra. Hnlepnrtlet deles i 
huleplnn (d .v.s. hnleplnn og hØ]deror - disse 
to dele r egnes I typehjØrnet for en enhed og be
skrives som hnleplnn. I reull tcten vil hØJdero
rets bevægelighed Ikke ændr e noget i denne 
enheds ucfseende under flyvn ing) samt finne 
(finne og slderor ). Hnleplnnet ses først forfrn 
(hØjde - nitid regnet I forhold til vingen, v
form etc.) dernæst nedefrn (forknnt, bngknnt, 
udsnit etc. ). Motorerne beskrives f. eks. som 

siddende midt på vingen eller ovenpå vingen. 
Dette er nitid set forfra . Vigtigere detaljer om
tales. Endelig resumeres kendetegn under »Vig
tigste kendetegn - forfra , frn siden, nedefrnc. 
NB. Teksten under TYPEKENDETEGN og Vig
tigste kendetegn bør KUN læses med et øJe til 
tegningen. Den skol kun opfattes som en pege
finger rettet mod tegningen, og mnn bØr under
søge hver omtalt fænomen efter tegningen I El-
lers bliver teksten meningsløs. C.C. 
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Svæveplan i 10.830 meters hØjde. 
Hig. TJ1e Aeroplane er den absolutte højde

rekord, som ]olm Robinso11 den 1.1.49 op• 
stillede med 10.211 meter (se artiklen i FLYV 
nr. 7/49 side 147), blevet sat op til ca. 10.830 
meter af Harland R oss i et tosædet svæveplan. 
Også denne rekord blev sat i bølgeopvind fra 
Bishop. Selv om denne rekord anerkendes, 
har den officielle rekord endnu ikke nået 
Klockne,·s uofficielle højde på ca. 11,2 km i 
1940 over Alperne. 

* 
Densk svæveflyver i USA. 

Den danske svæveflyver Per Meulengracht, 
der deltog i det amerikanske West Coast 
Championship i august sidste år på en Corco
ran TG-1, har fået højdebetingelsen til sit 
sølv-c. 

* 
Luftvæddeløb England-New Zealand. 

I oktober 1953 finder et luftvæddeløb sted 
fra England til Christchurch på New Zea
land. Der er over 600.000 i præmier for løbet, 
~om deles i et hastighedsløb og et handicap
løb som Australiensløbet i 1934. Løbet arran
geres i samarbejde med Royal Aero Club i 
England. De Havilland har allerede tilmeldt 
sin nye Comet. Iøvrigt slutter tilmeldelsen 
31.1.1953. 

~~ 
FLYVELITTERATUR 

Tegn abonnement pd 

FLYING 
største og mest moderne amerikanske 

flyvetidsskrift 

Udkommer hver mdned 

. Årgang 32 40 Enkeltnummer 2.70 

Knud Rasmussen . Boghandel 
Afdell11g f. Flyflelltteratur 

Vesterbrogade 60 . København V, 
Central 2755 - 3955 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

En tiendedel af eksporten i 1946. 
Piper i toppen 1949. I Jpbet nf 1949 ekspor

terede Plper Aircrnft Corp. 1285 flyvemnsklner, 
medens nummer to vnr Cessnn med 857. 3 vnr 
Aeroncn med 311, derefter kom Ileech Aircrnft 
Corp. med 298 o~ Rynn Aeronnutlcal Co. med 
215 flyvemnskiner . Luscombe Alrplnne Corp. 
nåede nt eksportere 156, fpr dette flrmn sidste 
sommer gik fnlllt. !nit eksporteredes i 1949 
3a;;o civile flyvemnsklner nf 12 fnllrlker. Dette 
er næppe mere end en tiendedel of de 33.254, 
som blev eksporteret i 1940 - det bedste år 
for de nmerlknnske fnbrlker. Nedgnngen frn 
1948 er ikke så stor - I 1948 eksporteredes 
119li9 eller dobbelt så mnnf(P som I 1949. c.c. 

* 
»Flyvebogen« nedsat. 

Illnndt de over 1500 titler i boghnndlernes 
store prisnedsættelse, der lif(e er stnrtet, be
mærker mnn FL YVEilOGEN I/II. Under reduk
tion nf Jo/Jn Follnwnn hnr ' dansk flyvnlnf(s 
kyndif( ste eksperter her sknbt et stnndnrdvæ rk 
med n'it om flyvnln~. Værket er llge så Jet tll
f(ængellgt for bef(yndcrc, som det er værdifuldt 
for viderekomne. De to store, rl,zt: Illustrerede 
hind er nedsnt m kr. 32,50 og Indb. tll kr.07,50. 

Cowboy efterlyser -
sin "Werkstattspraxls" af Hans Jacobs, 
forsvundet på Vandel i 1949. Låneren 
bedes sende den til Harald Wcrmuth 
Jensen, Ndr. Ringvej 122, Århus. 

Dansk Svæveflyver Unions 
autoriserede Journaler og Flyvebøger 

anbefales til Anvendelse I 
Svæveflyveklubberne 

Kontrolbog for Startspil Kr. 4.75 
Fartøj-Journal . . . . . . . . . • 6.00 
Flyve-Journal (1 Foderal) . • 2.50 
Arbejdsbog . . . . . . . . . . . . • 0,85 

Ekspederes fra 

FL YV's FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

Vesterbrogade 60 . Kbh. V . • C. 13,4CM 

Notam Danmark af 17.2. indeholder 
følgende meddelelse: 

Fra og med I. marts 1950 træder et nyt 
radiodokument i kraft. Fra samme dato an
nulleres A 18/1948. 

Det nye radiodokument »Aeronautical In
formation Publication, Part 2, Gom.• indehol
der fortegnelse over danske aeronautiske ra
diokommunikations. og -navigationshjælpe· 
midler (COM ! ), fortegnelse over faste aero
nautiske tråd- og radioforbindelser (COM 2) 
samt fortegnelse over danske radiofonistatio
ner (COM 3). 

Rettelser og .nye blade til dette dokument 
vil fremkomme i Notam Danmark. 

Dokumentet, der koster kr. 1,00 (i udlandet 
kr. 1,25), kan købes hos Notam Danmark, 
'il atens Fl)•Veledertjeneste, Københavns luft
havn, Kastrup, (teLf. KA. 1212, lok. 64) og 
hos L11ftfartsdfrektoratet, Torvegade 45, Kø
benhavn K., (telf. AM. 1577). Fra I. maj 1950 
vil luftfartsdirektoratets adresse være: Hol
mens Kanal 7, København K., (telf. BY. 8686). 

Svævemodel I klasse A.l. Spv. 900 mm. Frem· 
sti llet af fineste træmateriale, færdl~savet profiler, 
kropdetaljer, papir, te , nlng, byggevejledning m.m . 
Byggeaat kr, 5,50. Tegaln11 aleae kr, 1,50. 

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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. FIJYnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

• N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

AUTO-DUCO-LAKERINO 
Fanereparationer af enh,er art udføres 

GODTFRED MADSEN 
Industribyen, Strandvej 106 

Telf. Helrup 5664 

Ældre numre af FLY V søges 
1945 nr. 6 og 8 . God pris betales! 
R, Frandsen • Uplandsgade 8, 5. sal 

København S. 

KZIII KØBES 
Stor udbetaling eller kontant. Tilbud til 
FLYV's ekspedition, Vesterbrogade 60, 
København V., under billet mrk. 13. 

KALENDER 
Motorflyvekalender: 

10. 6. Internntlonnl Invitntlon Air Rnlly, 
Yorkshire Aeroplnne Club. 

15.-18. 6. Benelux-rundflyvningen. 
17. 6. King's Cup Air Rnce, Wolverhnmp 

ton. 
11. 0. Rnlly og luftvæddelØh, Orly, Frun

krig. 
17.-18. 0. Rallye Aerien International de 

Basse Normandie (Flers de !'Orne). 
2.- 9. 7. lnternntlonal flyveu ge i Itnllen. 

14.-16. 7. Internationalt rally, Cognac, Frnn
krig. 

15. 7. Grosvenor Challenge Cup Rnce 
(int.) Newcastle-upon-Tyne. 

22. 7. SBAC Challenge Cup Race og Air 
League Challenge Cup Race (int.) 
Sherburn in Elmet. 

19. 8. Kemsley Challenge Trophy Race 
(lnt.) Fairwood Common Aerodro
me, Swansea. 

Svæveflyvekalender: 
3.-10. 7. Verdensmesterskab, 6rebro, Sverige. 

Diverse: 
28.5- 4.6. FAl's generalkonference, Sthlm. 
10.6.-25.6. International luftfartsudstilling 

Bruxelles. 

Modelflyvekalender: 
5. 3. Anden distriktskonkurrence. 

12. 3. Repræsentantskabsmøde og danmarks
mestersknb for indendørs modeller 
(Sjælland). 

6.-7. ,J. Landskonkurrencer I Odense. 
23. 4. Tredie distriktskonkurrence. 

7.' 5. DM for gnsmotormodeller (Århus). 
18. 5. Udtagelse til Wnkefield og landskamp. 
4. 6. Fjerde distriktskonkurrence. 

7. Sommerlejr. 
23. 7. \Vakefieldkonkurrence i Finland. 
30. 7. International konkurrence og lands

kamp i Sverige (29.- S0. 7.). 
27. 8. Danmarksmesterskab f. motormodel

ler (Fyn). 
24. 9. DM for svævemodeller (Sjælland). 

10. Residentle-Cup-konkurrence (Holland). 
22. 10. Femte distriktskonkurrence. 
s. 12. Sjette distriktskonkurrence. 

31. 12. Points- og drsrekordår slutter. 

~~ ( IE l O § IE ,,~ 
(LOVBESKYTTET) 

A\§IP 

ENEFABRIKANTER 

IDOIPI 
er fremstillet i nøje Overensstemmelse med 

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

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndingsvædske samt 
Identificeringsfarver og Speclalfarver 

A/s o. IF.. A\§ IP 
(Specialfabrik for Nitrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULBVARD 37 
KØBBNHAVN S. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 og 22 

11 

11 

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. 

1' BROOMWADE 

11 
11 
11 

Luftkompressorer 
og 

Tryk I uftværktø j 

* 
Leverandør til: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfartselskab 

Hærens Flyvertropper 
A/B Flygmotor - Trollhiittan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

• KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE AIS 
Polititorvet 12 • København V. 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 
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Falkmar-sagen. 
Efter at være udskrevet fra Mmtæmospita

let blev DKDAS's tidligere generalsekretær, 
fhv. landsretssagfører Egil Falkmar, den 17. 
februar fremstillet i retten, sigtet for under
slæb for ca. 62.000 kr. Han tilstod sig skyldig 
og blev f.cngslet for tre uger. 

* 
Ny formand for DDL's pilotforening 

Luftkaptajn Thorkild Petersen har afløst 
luftkaptajn Jessen som formand for DDL's 
Pilotforening. 

• 
Filmsaften i Ålborg. 

Svæveflyveklubben •Aviator« arrangerede 
den 16. februar en filmsaften for klubberne i 
Alhmg. Der vistes Shell-filmen •Hvordan fly
ver man« og to engelske film~. 

* 
Generalforsamling i Ålborg FIY''eklub. 

Den 23. februar afholdt Ålborg Flyveklub 
ordinær generalforsamling, hvorefter luft
fartsinspektør Sv.-• .f. Dalbro causerede om 
•Sikkerheden i luften og privatflyvning«. 

* 
Rally i Cognac. 

Som det fremgår af motorflyvekalenderen 
afholdes den 14.-16. juli et internationalt 
rally i Cognac, Frankrig. Der er over 1/2 mil
lion francs i præmier. 

* 
Ingeniør Hans Holm er blevet leder af 

DDL's værksteder. 
Ingeniør Hans Holm har fra f5. febmar 

overtaget ledelsen af samtlige DDL's værkste
der og hangarer med undtagelse af elektro
sektionen. Ingeniør Holm har været ansat i 
DDL siden november 1946 og sidst vil'ket som 
teknisk direktiom,;ekretær. 

• 
John M. Larsen er død, 

Skaberen af Premier Is og andre store køle
virksomheder herhjemme, John M. Larsen, 
døde den 15. februar, 73 år gammel. John M. 
Larsen var i tyverne meget flyveinteresseret. 
Han var dengang bosiddende i Amerika, 
hvor han havde oparbejdet en meget stor 
ingeniørvirksomhed. I maj 1919 gæstede han 
København i en Curtiss-flyvebåd, som han før 
sin tilbagerejse til USA forærede til Mari
nens Flyvevæsen. John M. Larsen havde re
præsentationen for Junkers flyvemaskiner i 
l SA og benyttede selv en •F. 13« til sine 
mange rejser. 1925 vendte han tilbage til Dan
mark, og DKDAS hædrede ham ved at over
række ham Selskabets gyldne plaquette. 

De, der kendte John M. Larsen, vil minde, 
ham som en af flyvningens gode og trofaste 
mænd. 

Æret være hans minde. 

Husk navn og adresse. 
Ved alle forespørgsler, der kræver direkte 

svar, må indsenderens navn og adresse samt 
frankeret konvolut altid vedlægges, da vi 
ellers ikke besvarer eller viderebefordrer hen· 
vendelserne. 

Husk derfor: navn og adresse. 
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---•--KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Kontor: Nørre Farlmngsgade 9, Kbhvn. K. 
Telf.: Byen 5948 Postgiro: 25680 
Kontoret er åbent fra kl. 12-17. I..ørdng 
kl. 12- 14. 
Generalsekretæren træffes i kontortiden. 
Dansk Luftsporlsråd: Arlr. l{DA, 
Nr. Farlmagsgade 3, Kbhvn. K. 

MOTORFLYVERADET 
.Formand: LRS. K. Ørum-Jensen, Ålborg, 
telf. 4070. 
Sekretær: William Nielsen, Borthigsgade 
4, t., Kbhvn. Ø. - Tlf. RY 5615. 

SVÆVEFLYVER.8.DET 
Kontor: Nørre Farimagsgade 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: Civiling. Erik Eckert. 
Kasserer: Stud. polyt. BJØrn ThØgersen. 

MODELFLYVER.8.DET 
Formand: Johs. Thinesen, Oppermanns
vej 1, Odense. 
Førsteinstruktør: Per Welshnup~ Blidah
park 6, Hellerup. Telf. Helrup 51152 u. 
Sekretær: Jørgen Gamst, Hvidovrevej 292, 
Hvidovre. 
Kasserer: Svend Terp, Kollegium III, v. 
112, Århus. - Postgiro 520.84. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Oberstløttnant H. J. Pagh, Nor
masvej 14, telf. Va by 5679. 
Generalsekretær: Fabrikant E. C. Rydmann, 
Kongev. 159, Kgs. Lyngby, telf. Fr.dnl 7474. 

Mødeaften i Kgl. Dansk Aeroklub. 
Da datoen for Aeroklubhens mødeaften i 

marts ikke er fastsat på det tidspunkt, hvor 
dette nr. af FLYV går i trykken, vil mecl<le
lelse herom blive tilsendt medlemmerne 1\i
rekte. Klubmedlemmer hør holde sig under
rettet gennem deres klub, ligesom man ,•il 
søge mcddelel,;en bragt i dagspre sen. 

* 
Tingrnissartoq. 

Nationalmuseets sul vur fyldt den 2. februar 
til kaptajn ltfichael llansens foredrap; om grøn
landsflyvningen. VI fik opfrisket Grønlands 
historie og fulgte vor »flyvende fæstning« på 
rn tur til Grønland og videre til Amerika. En 
fortræffelig film viste os, hvordan Grønlnnd 
ser ud, og de fleste blev sikkert meget forbav
set over de mange og meget varierede farver 
deroppe. Til slut kom kaptajnen ind på flyv
ningens betydning for udviklingen af Grøn
land. Foredraget og filmen blev hilst mrd stort 
blfuld. 

• 
Danske Flyvere. 

Generalforsamling afholdes torsdag drn 16. 
marts 1950. 

OJ?lagelsesfesten afholdes I slutningen af 
upr1l 1950. N::rrmerf' meddelelse vil tilgå med
lemmerne. 

• 
Modelflyverepræsentantskabet. 

søndag den 12. marts afholder modelflyver
ne deres årllp;e repræsentantsknbsmØde på 
SØndermnrkskolen, Khhvn. F. - Samtidig af
holdes dnnmarksmestersknbet for Indendørs 
gummimotormodeller. 

Abonner på FLYV! 
Pris pr. årgang kr, 6.0(). 

FLYV's forlag, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 

Vor verdensrekord slået. 
Kurt Rechnagel., Internationale rekord for 

haleløse sv:Pvrmodeller fik ikke lang levetid, 
idet ungareren Ladislas llodi olierede den 16.-
10.-49 har snt den op til 2560 m. Hvis noglr 
danske modelflyvere vil beskæftige sig lfdt 
mPrr med disse interessante modeller, skulle 
vi kunne forbedre denne pr:Pstation (men det 
kan ungarerne også selv). 

FAJ har iØvrigt anerkendt endnu en rækkr 
internationale modelflyverekorder: 

sømodeller med gummimotor: 22,549 km 
(russeren Zakhnrov, 9.-8.-49). Denne hnr unga
rpren llorwath imidlertid drn 10.-9. snt op fil 
1:;,150 km. 

Rekorden for sØmodeller med gasmotor har 
russeren Lioubouchkine den 19.-10. snt op til 
1 time 18 min 40 sek. 

For haleløse modeller med gummimotor hnr 
ungareren I. Poich d. 25.-9. snt rekorden til 5 
min 47 srk, og englænderen King dlstnncere
korden for hnleløse med gnsmotor til 2,6 km. 

Den krndtr ungarske modrlflyver G. Bene
dek har opstillet linestyret hnstlghedsrr.kord 
i den mindste klasse til 70,450 km/t (ED II mo
tor), mens russerne Koukhra med en haleløs 
linestyret hnr flØ.iet 87,156 km/t den ,28.-11. 
med en 9,8 ccm motor. 

Adskillige nf disse rekorci,•r skulle vi kunne 
forbedre, men husk ved forsøg at anvende 
FAl-rcglrrnr fuldt ud. 

• 
Første distriktskonkurrence. 

Selv om unionens bestyrelse havde fastlagt 
årets første distriktskonkurrence til en søndag 
med fremragende modelflyvevejr, så flØJ dog 
kun tre distrikter den 29. januar, men det 
skyldtes nu hovedsageligt, at meteorologerne 
IØrdng aften lovede stmrk blæst. Den følgende 
søndag vnr det Ikke flyvevejr. Her er resulta
trrne frn den 29.-1.: 

1. distri1'1 (Ejbyllll,•, 19.2., ;;o m snor). A 1: 
0. Olesen (11:1) 1-18, F. Neumunn (105) 101, H. 
llunsen (105 ) !li. - A 2: P. <:. ,Jørgrusen (11:1) 
222, H. Ekclund (11:1) 220, H. Hnnsen 1-19. 

2. distrikt (Næstved). A 1: V. Petersen (207) 
5:,8, E. Christensen (216) 319, H.-E. Hansen 
(208) 190. - A 2: U. Krogh (205) 746, L. Jen
sen (214) 672, K. ,Johansen (207) 472. - D: V. 
Petersen 119, H.-E. Hansen 108. F: V. Peter
srn 73 km/I, !li. Hansen (208) 50 km/t. 

:1. di.strik/ måtte aflyse helt. 
4. distrikt (Præsthro). A 1: T. Meyer (403) 

:;:11, S. 0. Pedrrsen ( 403) 299. - A 2: S. Dyb
bro (403) 169. - D: E. Hufn (418) 147. - F: 
O. l\Iouritzen (403) 68 km/t. 

5. di.strikt (Viborg 5.2. i dårligt vejr). A 1: 
Emil Mudsen (508) 106, P. Pedersen (502) 112. 
- A 2: P. Pedrrsen 160, Egon Madsen (506) 

125 . 
6. distrikt (Vandel). l{. Hansen (611) 696, 

P. Madsen ((i08) 529, D. Thestrup (615) 175. -
A 2: J. A. Laurldsen (608) 786, K. Hansen 675, 
A. Jepsen (608) 569. - A 3: G. Pedersen (604) 
241. - C: Knud Larsen (612) 66. - F: H. 
Bruun (li12) 67 km/t. 

* 
Korrespondance. 

En 21-årlg mekaniker I det norske luftvåben 
ønsker korrespondance om motorflyvemnskl
ner. Skriv til korporal Helge Dnlen, 391 Skvn
dron, Va•rnes pr. StjØrdal, Norge. 

En nmeriknnsk korrespondent, flyveingeniør, 
med eget dollurgrln (191!1 lllercury club coupe) 
og flyvrmuskinr (Ercoupe), vil gerne korres
pondere med rn dansk pige. Er der blondt 
vore læserinder »a ruvlshinp; crenture wlth n 
normal nn1ount of .srnsc«, som er interesseret, 
så skriv til ,vm. A. Lestrr, Bo-< 6, Del Mar, 
Californien. 

* 
Uregelm,t'ssighedcr bladets ekspedition 

bedes altid reklameret ho postvæsenet. -
Hjælper dette ikke, bedes ekspeditionen un
derrettet. 

FL YV's Redaktion 

Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. Centr. 19.404. 
Rednktør: Kaptajn John Foltmann, 
VærnedamsveJ 4 A, telf. Eva 1295. 

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt, 
Blidah Park 6, -ilellerup. 

Annoncepm: 
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OLIEN fremmer 
UDVIKLINGEN 

I flyvende fart -

Da benzinmotoren var opfundet, varede det ikke længe, før 
menneskenes drøm om at flyve gik i opfyldelse, og i dag om
spændes jorden af et net af flyveruter. 

I hele denne udvikling har olien spillet en afgørende rolle. Af 
olien udvindes benzinen, 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 samfundstiv. 

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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HVORDAN FLYVER MAN? 

PRIS 
Pr. Allr"aDg Kr. 6,00 
Pr. Nummer 50 Øre 

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 1nere 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 

EJVIND CHRIBTENBEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Telf. 13.404 - Poatglro 23.824 
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HVORDAN FLYVER MAN? 
Det får De at vide i Sliell-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 



OFFICIELT ORGAN FOR 

KONGELIG 0ANSK AEROKLUB 
(DET KON6ELIBE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

OG DANSKE FLYVERE 
MOTORFLYVNING • SVÆVEFLYVNING • MODELFLYVVNING 

Nr. 4 

Flyvepladsen 

ved Skovlunde 

NAR dette nummer af FLYV kom 
mer læserne i hænde, er flyve

pladen ved Skovlunde en realitet. Mi 
nisteriet for offentlige arbejder hm· 
givet tilladelse til, at denne plads m å 
anvendes som flyvejJlads fremeft11r i 
tiden. 

Københavns kommune, ved hvis 
hjælp projektet skal føres ud i livet, 
kan nu end11Tig række sportsflyvnin
gen i og ved København den store 
hilndsrækning, der sil længe har været 
tiltrængt. Privatflyvningen, der bog
stavelig talt var sygnet helt hen, og 
som uvægerligt vi.Ile være afgilet ved 
døden, hvis sagen ikke var gilet i or
den, kan nu trække vejret igen og se 
fremtiden i møde med lyse forhilbnin
ger. Nu er der muligheder for den 
private flyvnings opblomstring; den 
har fdet et hjem, hvor dens virke kan 
udfoldes, hvor dens udøvere og mange 
interesserede tilhængere kan fil deres 
faste mødested, og hvor der kan ska
bes et klubliv. Og Københavns nye 
privatflyveplads vil ikke blot blive 
mødestedet for b)1ens egne fl)1vere, 
men for, flyvere fra hele landet - og 
flyvende gæster udefra. 

Flyvepladsen ved Skovlunde uil bli
ve overtaget og ledet af et konsortium, 
bestde11de af repræsentanter for Kø
benhavns kommune, Sportsflyveklub
ben og Kgl. Dansk Aeroklub, og det 
bliver de mænds opgave at finde den 
daglige leder, som har indsigt, myn
dighed og forstllelse til at sørge tor 
flyvningens forsvar.,lige gennem/ (Jrelse, 
silledes at alle bliver vundet for flyv 
ningens sag. 

FLYV. 

April 1950 23. årgang 

MINDRE 
T R_A FIK F LX VE MASKINER 

Som fjerde led l vor artikelserie om • 

moderne trafikflyvemaskiner beskæftiger v_l os denne gang med 

10 mindre typer til' kortere ruter 

I fortsæu else af vore tre tidligere oversigts
artikler om reaktions- og propelturbine

drevne trafikflyvemaskiner, 4-motors lang
distancemaskiner og to-motors trafiktyper til 
mellemruter er det logisk at fortsætte med 
de mindre trafikflyvemaskiner til korte ruter 
såsom indenlandske ruter, sidelinier til læn
gere ruter o. s. v. Desuden bruges især disse 
typer også til større taxaflyvning og lig
nende. 

England har gennem mange år været fø
rende på dette område og indtager stadig en 
fremragende stilling, men vi har dog også 
medtaget typer fra en række lande for at 
vise, hvad de bygger. 

Ligesom en enkelt type var bygget i sær
ligt stort antal blandt de tidligere gennem
gåede 4-motors og 2-motors trafiktyper (DC-4 
og DC-3), så er der også blandt de mindre 
typer en, som trænger sig på. Eller rettere 
to. De gode gamle de Havilland Dragon 
Rapide har domineret markedet fra 1934, til 

produktionen ophørte i 1946, efter at der 
var bygget omkring 700 af den og dens mili
tære version Dominie. Nogle af de sidste, 
der blev bygget, flyver iøvrigt for Zonen og 
Falck her i landet. 

De typer, denne artikel drejer sig om, er 
ikke så ensartede som typerne i de tidligere 
artikler. De fleste har to motorer, men et 
par styl-ker fire og en enkelt 3. Også i stør
relse og passagertal varierer de en hel del. 
Og selv om de fleste er lavvingede, så er 
der her hele tre, som er højvingede. 

Det har været svært at fremskaffe en mo
derne efterfølger til DH Rapide. Ganske vist 
må man sige, at de Havilland selv har været 
overordentlig heldig med D. H. Dove, men 
~elv denne har svært ved at nå Rapide's fine 
økonomi. Desuden er kravene rundt om i 
verden . til minc}re trafikmaskiner ret varie
rende, og de Havilland har selv i sin au
stralske afdeling frembragt Drover og nu i 
England di;n nye Heron. 

Bygget I 700 eksemplarer mellem 1934 og 1946 er de Havllland 89 Dragon Rapide stamfaderen til de 
10 nyere typer og dens data medtaget I tabellen. Den ses her I mllltærvlslonen Domlnle. 
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Typer som Airspeed Consul og Avro XIX 
ligger også. i denne klasse, men er ikke med
taget, da de er baseret på. førkrigstyper . Selv 
om den britiske flyveindustri selv har frem
bragt typer som Dove, Drover og Prince, og 
bl. a. også. den ophørte Miles-fabrik kon
struerede flere interessante typer i klassen, 
så. har British European Airways alligevel 
ikke følt sig helt tilfreds, men udsendte 
efter grundige studier sidste sommer sine 
krav til en erstatning for Rapide til brug pa 
engelske indenlandske ruter. 

BEA udregnede, at Prince ville være dy
rere end Rapide på. de korteste ruter, Drover 
en smule billigere, men den var for lille, og 
Dove ville nok være 16 % mere økonomisk, 
men var ikke egnet til de mindste pladser. 
Man bad derfor den engelske industri om 
tilbud på. en 10-15 personers helmetalstype 
med 4 motorer, som skulle kunne betjene 
græsfl}vepladser på 550 m startlængde og 
v.r re væsentlig mere økonomisk end Rapide, 
\ Onl BEA har fløjet med stort tab på, me
dens mindre, private selskaber tidligere 
kunne flyve med god økonomi . BEA er iøv
irigt gå.et over til at flyve med enmandsbetje• 
ning, idet piloten har få.et VHF-radio til 
rådighed. Så. spares der en mand og kan 
tages en betalende passager mere med. Inter
essant er det at bemærke, at BEA's korteste 
rute er på 39 km . For at betjene denne rute 
og kunne flyve til en reserveflyveplads og 
blive taget ned der med den sædvanlige 
ventetid skulle maskinen have en række
vidde i stille luft på. 280 km med fuld last! 

BEA fik også en mængde forslag, men har 
nu opgivet dem alle på. ministerens anmod• 
ning og vil anvende sine Marathons på. disse 
ruter, idet man ikke mener, at England har 
rå.d til at udvikle endnu en ny type. Mara
thon vil blive udstyret med særlige flaps, 
så den kan klare de små. flyvepladser. 

Forøvrigt har vi også. i Danmark interes
seret os for en maskine i denne klasse. Lige 
efter krigen arbejdede Skandinavisk Aero 
Industri på. en KZ V, der var nogenlunde i 
klasse med Dove. Den skulle bygges med 
kroppen i en •bagt• trækonstruktion, men 
nåede aldrig længere end til tegnebrættet og 
modelstadiet, da Dove kom frem på marke
det, og der ikke var meget hå.b om al kunne 
hamle op med den. 

Aero 45 

Den czeko-slovakiske Aero 45 er måske lidt 
for lille til at regnes med i denne kategori, 
og når vi tager den med, burde vi måske 
også have medtaget andre; men den er nu 
taget med dels for at have de mindste typer 
repræsenteret og dels for at have Czecho
slovakiet med. Den har tidligere været kort 
omtalt i FLYV nr. 1/1948 side 54 og er bl. 
a. blevet eksporteret til Schweiz. 

Aero 45 er en velformet lavvinget helme
lalmaskine med to Walter Minor motorer, 
der løber 1000 timer mellem hovedeftersyn, 
og optrækkeligt understel med halehjul. Der 
er plads til en passager eller andenflyver/ 
telegrafist ved siden af føreren og 2-3 pas
sagerer bagi. 

Aero 45 udmærkede sig ved sidste å.r at 
vinde et af de engelske National Air Races 

Aero 45. 
D.H. Dove. 
CASA 101. 
D.H. Heron. 
H.P. Marathon. 
Perclval Prlnce. 

om Norton Griffiths trofæet med Jan An
derle som fører. Den nyeste version med 
elektrisk variable propeller og optrækkeligt 
halehjul opfylder alle ICAO-betingelser. 

Med 5 personer ombord er rækkevidden 
400 km, og med begrænset last er den maxi
malt 1770 km. 

DHA-3 Drover 
Drover er konstrueret af de Havilland 

Aircraft Proprietary Ltd. i Australien som 
en erstatning for Rapides forg,enger, D. H. 
Dragon, der blev bygget i Australien helt 
op til 1943, og med særligl henblik på. au
stra!ske forhold, der ofte er forholdsvis pri
mitive. ICAO-kravene til start med en mo
tors standsning førte til løsningen med 3 
motorer (Gipsy Major 10). Så er det jo kun 
33 % og ikke 50 %, der falder fra. Den har 
fast halehjulsunderstel og plads til 6 til 8 
passagerer med samme arrangement som i 
DH Dave, hvorfra mange dele er taget. 

Der er 12 under levering til australske 
selskaber. 

DH 104 Dove 
Dove fløj første gang i efteråret 1943 og 

er siden blevet solgt i 300 eksemplarer til 29 
lande og har indbragt ca. 120 millioner kr. 
1 eksportordrer. Der kan altså. ikke være 
nogen tvivl om dens succes. 

Normalt er denne helmetal-type med to 
343 hk Gipsy Queen 70 motorer beregnet til 
8 passagerer, men kan om fornØdent rumme 
11. Den kan naturligvis også. indrettes mere 
luksuøst til færre passagerer, til ambulance, 
kortlægningsmaskine og mange andre for. 
mål. I militær-version hedder den Devon. 

Udstyret med optrækkeligt næsehjulsunder
stel og trebladedede propeller, der kan kant
stilles og bruges til at brep:1se, er den en 
moderne, effektiv type. På 60 % motorkraft 
1ejser den med 288 km/ t i 2440 m højde. 
Den normale betalende last er 847 kg, men 
860 med 9 og 11 passagerer. 

Hvad der særligt gØr Dove vellidt af dem, 
der bruger den, er den meget praktiske ind
retning m. h. t. eftersyn og lignende, som 
de Havilland med sin rige erfaring har ind
bygget i denne type. 

SIAI-Marchetti SM-102 
Italien forsøger også at komme med og 

har i denne klasse bygget SM-102, der er 
udstyret med to 520 hk amerikanske Ranger 
motorer. Italien er ikke nået over i helme
talkonstruktion, men har bygget SM-102 i 
~ ve jst stå. )rørskonstruktion til kroppen og 
trækonstruktion for planets vedkommende. 
Understellet er et optrækkeligt haleh juls
understel. 

Den angivne højeste rejsehastighed gælder 
i 4000 m højde, hvor den på. 60 % motor
kraft rejser på. 288 km/ t . 

CASA 201 Alcotan 
Spanien er ikke et land, der har ydet 

meget på. flyvemaskinekonstruktionens om
råde, men sidste år har man fået to proto
typer af en JO passagerers lavvinget helme
talmaskine med optrækkeligt halehjul-under
stel i luften. De er bygget af Construciones 
Aeronauticas S. A. i Madrid og udstyret med 

, 380 hk Armstrong Siddeley Cheetah moto
rer, men den tredie prototype får to span
ske 450 hk Elizalde Siria motorer. Uden 
rad io kan den tage 12 passagerer, men iøv
rigt arbejdes der på en udvikling til 14-l!i 
passagerer. Nå.r CASA, der hidtil mest har 
bygget på. licens, selv har konstruere, en 



maskine, skyldes det vanskeligheder med at 
importere maskiner til de indenlandske 
ruter. 

SO-95 Corse II 
Med Corse synes Frankrig at have bygget 

en vellykket type, som oven i købet er i 
produktion og eksporteres. Den nedstammer 
fra SO-90, der på sin første prøveflyvning i 
krigens tid stak af fra Sydfrankrig til Algier 
for næsen af den tysk-italienske våbenstil
~tandskommission og fra SO-94, der var kor t 
omtalt i FLYV nr. 2/1948 side 34. 

Corse, der er udstyret med to 590 hk Re
nault-motorer med trebladede elektrisk stil
bare propeller, der kan kantstilles, har el 
oplrækkeligt næsehjulsunderstel og er helt 
bygget i metal. Det er altså en helt igen
nem moderne maskine, og som sædvanlig 
har franskmændene lagt vægt på et elegant 
ydre. 

DH-114 Heron 
De Havillands nyeste konstruktion er en 

maskine, der kan betegnes som en firemotors 
Dove, ligesom DH-86 kunne kaldes en fire
motors Rapide. Heron, der nærmer sig sin 
første flyvning, er beregnet til at transpor
tere 14 passagerer med 257 km/ t over en 
rækkevidde i stille luft på 643 km. Det vil 
i praksis, hvor man må regne med reserver 
o. s. v., sige anvendelse over en rute på 240 
km, omtrent som København-Ålborg. Hvis 
den betalende, last nedsættes til 793 kg, er 
der med fulde tanke 2010 km rækkevidde 
eller i praksis 1365 km. 

Heron er beregnet til at svare til ICAO 
kategori A-krav og er udstyret med fire DH 
Gipsy Queen 30 motorer, som i modsætning 
til Doves motorer er ugearede og uden over
ladning, og som driver simple tobladede 
propeller til konstant hastighed. Man har 
sparet det optrækkelige understel og udsty
ret Heron med et fast næsehjulunderstel, 
men kan dog levere den med optrækkeligt, 
hvis det ønskes. Det kan betale sig på læn
gere ruter. 

Den skulle blive lidt billigere i drift pr. 
tonkilometer end Dove og koster ca. tre
kvart million kroner. Der er anvendt en 
masse dele fra Dove, således at den hurtigt 
og , forholdsvis billigt kan produceres. Såle
des er Dove's bæreplaner anvendt med et 
ekstra centralplan. Hvis man indskrænker 
bagagerummet og fjerner toilettet, er der 
plads til 17 passagerer. 

Percival P 50 Prince 
Prince har været omtalt og afbildet i 

.FLYV nr. 1/1949 side 23 og nr. IO side 228. 

Den er i modsætning til de tidligere typer 
højvinget og udstyret med to 520 hk Alvis 
Leonides stjernemotorer. 

Med Prince kommer vi op i en tungere 
klasse. Den er bygget helt i metal, har op
trækkeligt næsehjulunderstel, propeller, der 
kan bremse og kantstilles, og kan eventuelt 
rumme op til 12 passagerer, ligesom den 
kan anvendes til en række specielle opgaver. <J 

På 58 % motorkraft rejser den med 288 
km/ t, og med 232 kmrt har den en maximal 
r,ckkevidde på 1030 km. 

Handley Page Marathon 
I artiklt n i decembernummeret omtalte vi 

Marathon"2, som er udstyret med to propel
turbiner. Den oprindelige Marathon, som 
der bygges 40 af, deraf 25 til BEA, er ud
styret med fire 330 hk Gipsy Queen 70 mo
torer. Den blev i sin tid konstrueret af Miles 
og er i modsætning til de fleste l\liles-ma
skiner i helmetal, men blev senere overtaget 
af en sa~rlig til formålet dannet afdeling af 
Handley Page. Den er udstyret med optræk
keligt næsehjulsunderstel og elektrisk be
tjente propeller, som kan kantstilles. Som 
tidligere omtalt vil den blive forsynet med 
endnu mere effektive flaps til bmg på små 
pladser. 

Rækkevidden på 950 km opnås med 1700 
kg betalende last ved 322 km/ t i 1500 m 
højde, men kan forøges til 1175 km ved 
244 km/ t. Den opfylder alle ICAO-krav og 
koster ca. 860.000 kr. i standard 18-passager
udgave. Om nødvendigt kan der skaffe~ 
plads Lil 22 personer. 

Beechcraft Model 34 Twin-Quad 
USA interesserer sig ikke overvældende fOJ 

denne kategori flyvemaskiner. Det skyldes 
antagelig de større distancer og det større 
passagertal, så man kan anvende de lidt 
større tomotors typer som DC-3 o. lign. til 
de mindre ruter - - hvilket man jo også 
gør mange andre steder, f. eks. her i landet. 

Beech har iøvrigt tidligere med D 18 S 
med to 450 hk motorer og plads til 5-7 
passagerer gjort en betydelig indsats i klas
sen. 

Model 34 Twin-Quad er jo en del større. 
Dens mærkelige navn skyldes, at den er ud
styret med fire motorer, der imidlertid er 
koblet sammen to og to til at drive to pro
peller. De fire 375 hk Lycoming 8-cylindrede 
flade motorer er helt indbygget i planerne, 
således at modstanden bliver mindst mulig. 
Den har optrækkeligt næsehjulsunderstel, 
propeller til at kantstille og udmærker sig 

Fra oven: DHA Drover. 
Beechcraft :M. 
50-95 Corse. 
SM-102. 

ellers især ved ,sommerfuglehalen•, som 
også er anvendt på privatflyvemaskinen Bo
nanza, men som Model 34 er den hidtil stør
ste maskine til at anvende. Foreløbig flyver 
den kun som prototype, og præstationerne 
er beregnede, men man venter, at det bliver 
en særdeles effektiv maskine. Det er nok 
ingen tilfældighed, at det især er de største 
af de i denne artikel omtalte maskiner, der 
er højvingede. De mindste er for smft til, at 
man ville kunne gå under bæreplanet, hvis 
de var højvingede. 

Efter de sidst indløbne oplysninger gen
nemgår Model 34 så store ændringer, at hos
stående billede snart vil være forældet. 

MINDRE TRAFIKFLYVEMASKINER 

Antal Samlet Rækkevidde 
Type moto• motor- Antal Spv. Læng- Plan- Tom- Fuld· Max. Stigeevne 

rer styrke pass. de areal vægt vægt rejsefart v. jorden 

I 
m. last 

hk m m m• kg kg km/t m/mln km kg 

DH-89 Rapide .. 2 400 6 14.6 10.5 31.2 1614 2520 209 265 764 
Aero 45 •....•. 2 210 4 12.3 7.5 17.1 860 1500 245 300 850 
DHA-3 Drover .. 3 426 8 17.3 11.2 30.2 1860 2950 225 244 800 680 
DH-104 Dove .•. 2 690 8 17.4 12.0 31.1 2551 3855 322 229 805 771 
SM-102 ..•..••. 2 1040 8 18.0 12.5 42.5 3350 4950 309 400 
GASA 201 .•.... 2 900 10 18.4 13.8 41.8 3650 5590 310 1000 
SO-95 Corse ...• 2 1180 13 17.9 12.4 37.6 4024 5605 349 
DH-114 Heron .. 4 1000 14 21.8 14.8 45.2 3610 5670 285 366 643 1550 
Percival Prince . 2 1040 8 17.3 13.0 33.9 3320 7500 311 330 1030 
H. P. Marathon. 4 1320 20 19.8 15.9 46.3 5391 8165 336 206 950 1700 
Beechcraft 34 .• 4 1400 20 21.4 16.2 8853 288 305 
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UNDGÅ TORDENBYGERNE 

I FLYV nr. 12 47 skrev orlogskaptajn K. v. 
W. Muxo/1 en artikel om .flyvning i tor

denbyger udarbejdet på grundlag af erfarin
ger indhøstet under forsøg, der blev fore
taget af Weather Bureau, Air Force, Navy 
og NACA i USA under ledelse af d!--. Horace 
R. Byers og Roscoe Braham. ForSØgsflyvnin
gerne var på daværende tidspunkt ikke af
sluttet, idet de først nu efter 4 års forløb 
er tilendebragt. Erfaringerne er nedfældet i 
Aviation Safety Release nr. 304 udgivet af 
Civil Aeronautics Authority, og et kort stu
dium af dem giver mange gode tips med 
hensyn til flyvning i og omkring torden
byger. 

Flyvningerne blev udført med den ameri
kanske jager Black ,vidow, hvormed der 
blev foretaget 1300 gennemflyvninger af 
tordenbyger. Under ingen af disse flyvnin
ger forekom der uheld, og kun lettere ska
der observeredes. Dette betyder altså, at man 
med luftfartøjer, der kan tåle tilsvarende be
lastninger som en jager, udmærket kan pas
sere en tordenbyge. Hvorledes man skal g1'1 
frem ved en sådan gennemflyvning skal 
ikke beskrives nærmere i denne artikel, idet 
vi kun vil beskæftige os med de problemer, 
der mØder en fører af et sportsluftfartøj. 

Rapporten lægger stærk vægt på, at lette 
luftfartøjer ikke skal passere gennem en tor
denbyge, og at selv flyvning i nærheden af 
en tordenbyge er farlig, især hvis man ikke 
er klar over de hermed forbundne proble
mer. 

Bygens struktur. 
For at forstå, hvorledes man skal flyve 

rundt om en tordenbyge, må man først være 
klar over bygens struktur. Hver byge består 
af en eller flere celler, som udvikler sig 
uafhængigt af hinanden, idet cellen gennem
går tre stadier: 

Udviklingsstadiet, hvor der kun er opvin
de fra skybasis til top. 

Pærestadiet, hvor regn starter en lokal 
nedvind i en del af det område, hvor der før 
var opvinde. 

Det spredende stadium, hvor der er mode
rat nedvind i hele cellens nederste del. 

Når den kolde nedvind fra en celle i 
pærestadiet når jordovel1fladen, breder den 
sig i alle retninger. Den har størst fart på i 
bygens bevægelsesretning, idet den til sin 
egen fart får tilføjet bygens. De kraftigste 
vinde vil derfor findes på bygens forkant. 
Den kolde luftmasse, der bevæger sig foran 

km 
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En mod venstre fremrykkende tordenbyge 
med vlnd• tødllnlen ca. 8 km foran, 

en tordenbyge, er altså fremkaldt af nedvin
den, som i sin tur er fremkaldt af regnen. 
Den kommer pludseligt og kan forårsage en 
kraftig forøgelse af vindstyrken på få sekun
der, et fænomen der vil være velkendt for 
de fleste. Den pludselige vindstyrkeforøgelse 
kan vi kalde ,vindstødlinien•, og den er 
farlig, idet den kan få et luftfartøj til at 
stalle, især under anflyvning til landing. 

Vindstødlinien er det første kraftige vind
stød i en periode med kraftig kuling, hvor 
vindhastigheden kan nå op på over I 00 km/t, 
og ændringen i vindretningen kan være op 
til 1so• . 

Det er af største betydning for flyvere at 
kende nedvindene i forbindelse med torden
byger og vindstødlinien. Ofte vil han være i 
færd med at lande op i en svag modvind, 
der blæser ind mod bygen. Han flyver lige 
omkring stallingsfarten og bliver pludselig 
ramt af vindstØdlinien, og så er han i knibe. 
Vinden skifter s1'1 brat, at ,han kan risikere at 
lande eller starte i tværvind eller endog 
medvind uden at opdage det, før det er for 
sent, idet den er skiftet efter, at han sidst 
så på vindposen. VindstØdlinien kan udmær
ket have passeret et luftfartøj, der st1'lr på 
startbanen klar til start, men endnu ikke 
være nået .frem til vindposen. 

Hvad sker der nu med et luftfartøj, der 
flyver undei: en byge og møder nedvinde? 

Nedvinden fra en enkelt celle strækker sig 
sjældent over mere end fem kilometer, og i 
de fleste tlifælde er de mindre end 3 km 
i diameter. Flyver et luftfartøj i en nedvind 
på 6 m/sek (en meget kraftig nedvind), der 
er 5 km i diameter, med en fart på 145 
km/t, ville det miste 740 m højde, såfremt 
flyveren ikke foretog nogen korrektion. Sti
ger han med 3 m/sek og med 100 km/t, mi
ster han 540 m højde. Men dette skal ikke 
anbefales, idet et vindstød let kan frem
kalde stall. Mere vigtigt end det totale hØj
detab er imidlertid faren for,,. at luftfartøj, 
der bliver fløjet i lav højde, ikke har til 
strækkelig stigeevne til at klare forhindrin
ger i et bakket terræn. 

IO gode råd 
Følgende anvisninger kan hjælpe flyveren 

under disse vejrforhold: 

I. Flyv altid med jordsigt. 
2. Flyv om muligt rundt om bygen. 
3. Mindstturbulens findes i området mellem 

1200 m og 600-900 m over jorden. Er 
man tvunget til at flyve gennem bygen, 
skal man flyve under den i denne højde. 
Selvom nedvindenes styrke overstiger det 
lette luftfartøjs stigeevne, er det usand
synligt, at de skulle tvinge det til jorden. 

4. Flyv ikke for lavt. Koldluftmassen, som 
spredes ud og forårsager vindstØdlinien, 
er ca. 600 m tyk. Under 150 m kan tur
bulensen være kraftigere end inde i by
gen. 

5. Vær på vagt et stykke tid efter, at vind
stØdlinien har passeret. De kraftige vind
stød fortsætter i reglen gennemsnitlig Ei 
-20 minutter, rnen kan dog fortsætte op 
til 111., time. 

6. Flyv uden om regnområder - ikke gen
nem. Man antog tidligere, at regnområ
der var forholdsvis rolige, hvad der imid
lertid har vist sig at være forkert. Ned
vinden skyldes regnen og er sædvanligvis 

ledsaget af kraftig turbulens. Undgå der
.for regnen og hold jordsigt. 

7. Prøv ikke at holde højden i meget kraf
tige vindstød. Lad vindstød eller op- og 
nedvinde føre luftfartøjet op og ned. Hvis 
højdetabet fortsætter, så vær klar til at 
ændre motorindstillingerne, men husk at 
en stilling med• luftfartøjets næse opad 
øger sandsynligheden for stall, medens 
en stilling med- næsen nedad forøger far
ten og dermed planpåvirkningerne. Hvis 
et plan .farer op, så vær forsigtig med at 
føre det ned i vandret stilling igen, lad 
det blive deroppe, i reglen kommer det 
på plads af sig selv. 

8. Vær påpasselig under landing. Hvis man 
ligger i ca. 900 m, er man over vindstød
linien. Hvis man skal lande, kan man 
ofte afgøre, om vindstØdlinien har pas
seret. Står vindposen ret ud, ved man, at 
linien har passeret, og at landingen vil 
ske i kraftig vind og turbulens. 

9. Der kræves større landingsfart end nor
malt. En pludselig vinddrejning kan 
fremkalde et pludseligt stall, hvis vind
stødlinien ikke ,har passeret, eller hvis 
der forekommer betydelig turbulens. 

10. 1800-reglen er stadig bedst. Hvis man har 
til hensigt at lande, skal man tage sin 
beslutning i god tid og søge ud af by
gen. Hvis man er tvunget til at lande, 
skal man huske, at vinden i reglen blæ
ser ud -fra bygen. 

Hvor der ikke er nogen flyveledelse, be
stemmer flyveren selv, hvad han vil gøre. 
Ser han en tordenbyge i flyvepladsens læ
side, kan han i 99 pct. tilfælde ignorere den. 
l\Ien er den derimod i vindsiden, vil vind
stødlinien før eller senere passere over plad
sen. 

Hvis vindposen viser, at der blæser en 
kraftig vind bort .fra bygen, har den kolde 
luft allerede passeret. Hvis vindposen hæn
ger og dasker, ved flyveren, at den kolde 
luft med vindstØdlinien og turbulens er på 
vej. Ved vindstødlinien vokser vindstyrken 
fra ca. 6 km/t til et gennemsnit på 29 km/t 
på få sekunder. Men man har målt vindstyr
ker helt op til 100 km/t. Vindens retnings
ændring er gennemsnitlig 39° , men i mange 
tilfælde forekommer retningsændringer p1'1 
over 90°. 

Tordenbygernes celler bevæger sig i sam
me retning og med samme fart som højde
vindene i 1800-4500 m. Farten er meget 
varierende og svær at .forudsige. VindstØd
Iinien bevæger sig 25-50 km/t hurtigere end 
bygen, idet dens .fart synes at afhænge af 
afstanden til bygen, dens alder og den 
strækning. den har tilbagelagt. 

Områderne med størst vandkoncentration 
har kraftigst turbulens, hvilket understøtter 
overbevisningen om, at man kan anvende 
radar til at undgå den værste turbulens. Ved 
flyvning under skybasis findes den værste 
turbulens i de mørkeste regnområder. 

Efter alt at dømme vil radarobservationer 
fra jordstationer effektivt kunne anvendes 
til at følge tordenbyger, og ved en dygtig 
anvendelse af radaren kan kontroltårnet ud
pege, hvor i bygen, nedvinde forekommer. 
Heraf kan man så udlede tiden for vind
stØdliniens passage af lufthavnen. Torden
bygeforskere forudser allerede en tordenbyge
varslingstjeneste for alle lufthavne i nær
heden af radarobservationsposter. 

(Yderligere oplysninger om emnet kan, 
foruden i den i artiklen nævnte publikation, 
findes i Flying, okt. og nov. 1949 samt i 
Flight, 12/1 1950). 

Kjø. 
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HELIKOPTERNYT: 
Trafikhelikopterne på vej -

første regelmeessige rute åbnes 1. juni 

Slkorsky S-55 er beregnet til 10 passagerer. En 600 hk Pratt & Whltney Wasp er Indbygget på skrå 
I næsen med akslen ført op til rotoren, 

Helikoptere til transportbrug 

TRE af de førende militære helikopter-fa
brikanter har meddelt, at de er parat til 

at bygge helikoptere til commerciel · trans
portbrug. Sikorsky Aircraft har offentliggjort 
sine planer om bygningen af en 12-sædet 
helikopter, udstyret med en 600 hk motor; 
luftfartøjet vil komme til at koste ca. 
120.000 dollars. Piasecki Helicopter Corpo
ration har ændret sin HRP-2 til commerciel 
brug. Den IO-personers helikopter PD-17C 
vil kunne sælges for ca. 150.000 dollars. Bell 
Aircraft Corporation har kaldt sin type for 
»Feeder-Liner•; det er en 13-personers ver
sion af Bell H-12. Prisen er ikke offentlig
gjort. 

Sikorsky Aircraft's 12-sædede S-55 

Den nye Sikorsky helikopter, som kan 
medføre 10 passagerer foruden en besætning 
på 2 mand, er en logisk udvikling af den 
første Sikorsky-type, den ensædede VS-300 
fra 1939. Derefter fulgte tre tosædede typer, 
så kom den tresædede H-5 og dernæst den 
firesædede S-51, og i løbet af syv måneder 
byggede Sikorsky sin hidtil største. type, den 
12-sædede H-19, til militær brug. Og nu 
kommer den civile version af sidstnævnte 
type, som får betegnelsen S-55. 

I hovedprincippet ligner S-55 de tidligere 
Sikorsky-typer derved, at den har en enkelt 
trebladet bærerotor og en lille, tobladet hale
rntor. S-55 kan med fordel anvendes som til
bringer-luftfartøj for passagerer og post, til 
taxabrug og til egentlig lufttrafik over kor
tere distancer. Og hertil kommer dens evne 
til at kunne starte og lande så a~ sige alle 
vegne. Den er rummelig og har gode flyve
egenskaber. 

Passagerkabinen er anbragt i luftfartøjets 
trykcentrum lige under hovedrotoren, således 
at nyttelasten kan ændres, uden at det på
virker luftfartøjets stabilitet. Hvis luftfar-
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tøjet skal bruges til redningsaktioner, kan 
det medføre indtil 8 b1lrer, og seks af disse 
kan ved hjælp af et hejseværk tages o!11bord 
i luftfartøjet, mens dette holder stille i luf
ten. Selve kabinen kan indrettes på forskel
lig måde; det normale udstyr består af tre 
stole langs bageste væg, tre stole langs for
reste væg og to stole på hver side af kabi
nens sider. 

Førerrummet, hvori der findes dobbelsty
ring, er anbragt ovenpå og foran kabinen, 
og man kan komme ind i det enten udefra 
eller fra kabinen, således at andenflyveren 
kan tage sig af passagererne undervejs. 

Den 600 hk Pratt & Whitney R -1340 Wasp 
motor er monteret helt ude i luftfartøjets 
næse, og den er lukket med to store døre, 
således at den er nem at komme til nede på 
jorden. Hovedrotoren, transmissionerne, dre
vet til halerotoren, styregrejerne og andre 
vigtige dele er ligeledes monteret på en så
dan måde, at man nemt kan komme til dem. 
Med ekstra brændstof ombord har S-55 en 
største flyvestrækning på IG09 km, og den 
fylder ikke mere, end at den med lethed 
kan læsses ombord i en større fragtflyvema
skine og transporteres hen til det område, 
hvor der er brug for den. 

De vigtigste data for S-55 er iøvrigt føl
gende: Kroppens længde 12,70 m, kroppens 
bredde 1,80 m, højde 4,46 m, diameter af 
hovedrotor 16,10 m, diameter af halerotor 
2,64 m, længde af kabine 3,05 m, bredde af 
kabine 1,68 m, normal brændstofbeholdning 
720 I. Største flyvefart ved jorden 177 km/t, 
marchfart ved 70 % motorkraft i 300 m 138 
km/t, lodret stigeevne 1,78 m/sek., tophØjde 
4120 m, brændstofforbrug ved marchfart 
136 1/ t. Tornvægt 1906 kg, nyttelast II79 kg, 
fuldvægt 3085 kg. S-55 har plads til 10 pas
sagerer og en besætning på 2 mand. Hvis 
den skal anvendes som fragtluftfartøj, er der 
r~dighed over 9,6 m2. 

British European Airways påbegynder rcg_el
mæssig passagertrafik med helikoptere 

Den I' juni i år oprettes mellem Liverpool 
og Cardiff, en distance på over 200 km, ver
dens første, regelmæssige helikopterluftrute 
for passagertrafik. Denne meddelelse, som 
kommer fra British European Airways pres
sekontor, er i grunden en logisk følge af det 
store forsøgsarbejde, som BEA's helikopter
afdeling har gjort de senere år på at an
vende dette nye luftfartøj til løsning af com
mercielle opgaver. 

I den første begyndelse vil Liverpool-Car
diff-ruten blive trafikeret fra lufthavn til 
lufthavn og ikke fra bycentrum til bycen
trum, som i virkeligheden er helikopterens 
store opgave. Man regner med, at de kom
mende tre-fire år vil bringe tomotorede heli
koptere til ti passagerer på markedet, ug så 
er det hensigten at indlede trafikken fra by
centrum til bycentrum. Ser man lidt længere 
frem i tiden, regner BEA med at få rådig
hed over helikoptere til ca. 30 passagerer, og 
med de luftfartøjer vil man foretage passa
gerflyvninger indenfor bygrænserne. 

Liverpool-Cardiff-ruten vil blive trafike
ret med tre Sikorsky S-51, der kan medføre 
tre passagerer foruden flyveren. Dette luft
fartøjs marchfart ligger på ca. 136 km/t. 

BEA's helikopterafdeling blev oprettet i 
1946 og begyndte med en Sikorsky S-51 og 
en Bell 47B. Da det britiske firma Westland 
Aircraft Ltd. på et ret tidligt tidspunkt fik 
licens på bygning af S-51, havde BEA en 
udmærket rådgivende hjælper nær ved hån
den, og det gavnede i høj grad forsøgsarbej
det. 

Fra 27. januar til 28. februar 1948 foretog 
BEA's helikopterafdeling i samarbejde med 
det engelske postvæsen de første regelmæs
sige forsøgsflyvninger med post over en di
stance på ca. 170 km. Ruten omfattede 10 
mellemlandinger for aflevering og afhent
ning af post, og den gennemførtes på lidt 
under 21h time. Regelmæssigheden var 94,8 
pct. I denne første prøvemåned var det dog 
ikke rigtig post, der blev fløjet med, men 
kun sandsække. Den »rigtige• postflyvning 
begyndte den I' juni 1948 og varede til 25' 
september. Også denne gang havde regel
mæssigheden været god; den lå på over 95 
pct. Adskillige gange var flyvningerne blevet 
gennemført, hvor den lodrette sigtbarhed 
ikke havde været mere end ca. 100 m og den 
vandrette sigtbarhed kun ca. 300 m, ja en 
enkelt gang kun 100 m. 

Fra 20' februar til 18' marts 1949 gen
nemførtes natlige prøveflyvninger mellem 
Peterborough og Norwich. Vejrforholdene 
var meget ugunstige; det var ofte nødvendigt 
at flyve blindflyvning, men ikke desto min
dre nåedes en regelmæssighed på 73 pct. 

Endelig påbegyndte BEA i samarbejde 
med postvæsenet en •rigtig• postflyvning 
mellem Peterborough og Norwich. Den star
tede den 17' oktober 1949 og vil være afslut
tet midt i denne måned. 

Det er en betydningsfuld æra, som BEA 
har indledet med sine helikopter-flyvninger, 
og man imødeser med stor interesse de re
sultater, der opnås. 



DE HAV I LLAND COMET 

Verdens første reaktionsdrevne passager

flyvemasklne DE HAVILLAND COMET 

flyver fra London til København på 81 * 
minutter. 

På det første besøg til Danmark er 
tankningen af Comet'en betroet til BP 

Aviation Service, som har hele Anglo

lranian Oil Co. Ltd.s verdensomspæn

dende organisation bag sig.: 
' I 
~ 

*) Tiden underkastet officiel bekræftelse. 

D E T F O R E N E D E O L I E K O M P A 6 N I A/S • KØBENHAVN 
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VICKERs:v1scoUNT 

DET er altid interessant, når nye flyve
maskinetyper kommer på demonstra

tion i Danmark, men der knytter sig særligl 
store forventninger til besøget af Vickers 
Viscount, som for tiden er på demonstra
tionstur i Europa, og som ventes til Køben
havn den 16. april. 

Vickers Viscount er - som det vil være 
FL YVs læsere bekendt - nemlig den første 
af et helt nyt slægtled af trafikflyvemaski
ner, vi får at se, idet den i stedet for stem
pelmotorer er udstyret med propelturbiner. 

Viscount har vakt stor opsigt på den hid
tidige del af sin demonstrationstur, hvor Sir 
Hew Kilner, som er vice-chairman og ma
naging director for Vickers-Armstrongs Ltd., 
er med. Den flyves af BEA-piloten captain 
R. Wakelin og Vickers-Armstrongs chief-test
pilot, captain J. Summers. Endvidere med
følger sales manager mr. R. C. Handersyde 
og mr. Heathcote fra Rolls-Royce. 

Beregnet til mellemruter 
Vickers Viscount er beregnet til mellem

ruter, f. eks. inden for Europa, og der er da 
også blevet bestilt 20-30 til dette formål af 
;British European Airways, der håber al 
sætte den i drift i I 932, ligesom BriLish 
Overseas Airways Corp. har bestilt 15 til 
brug på rutenettet i Vestindien. 

KZ VIII 
E FTER at KZ VIII er færdig, kan vi med

dele afvigelserne fra de beregnede data, 
som vi bragte i nr. 5/1949. 

Tornvægten er 407 kg - mens fuldvæg
tene ikke ændres. Maximalhastigheden er 
275 km/t mod de tidligere opgivne 290, men 
det må her bemærkes, at der er anvendt en 
propel, der lægger hovedvægten på stigeegen
skaberne - og her noterer prøverne over 
8 m/sek mod de beregnede 7! Rejsehastighe
den er 255 km/t, landingshastigheden 70-75. 
Forbruget ved rejsehastighed er 30,5 liter i 
timen. 

Hvordan er den så at flyve? Vi har hen
vendt os til løjtnant Steen, der har fore
taget indflyvningsprøverne, og som jo skal 
flyve den i Sylvest Jensens 1uftcirkus, der 
lægger ud sidst i denne måned. 

Steen, der ved redaktionens slutning hav
de fløjet den op mod 30 timer, fortæller, at 
KZ VIII er noget helt for sig selv og fak
tisk ikke helt nem at vænne sig til. Den er 
naturligvis uhyre levende og reagerer meget 
hurtigt på rorene, så det kræver en omstil
ling, inden man rigtigt lærer at behandle 
den på rette måde. 

Den kan udføre de samme manøvrer som 
f. eks. en Spitfire, men skal alligevel behand
les på en anden måde end en sådan tung 
type. Den starter meget hurtigt og stiger 
som sagt kolossalt. Under en stigeprøve kom 
Steen på 16 minutter op i 5000 meters højde 
med den. 

Landingen er ganske ligetil, idet man an
vender flap'en, der har to stillinger. Den kan 
sagtens lande og starte på de små pladser, 
som den er beregnet til. 

Den er meget fin til kunstflyvning af en-
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besøger Danmark 
Den Viscount, der kommer til Danmark, 

er prototypen , som nu har fløjet ca. 400 
timer og har fået normalt luftdygtigheds
bevis i overensstemmelse med ICAO-stan
dard. Produktionsudgaven afviger en hel del 
fra prototypen. Begge er udruslel med fire 
Rolls-Royce Dart propellurbiner, som på 
prototypen kun yder 1000 hk hver, men som 
på model 700, som er udrustet med Darl 
type RDa3, yder 1400 hk hver plus 164 kg 
trykkraft. Medens ved ren reaktionsdrift tur
binen kun sluger så megen energi, som der 
skal bruges i kompressoren, så bruger den 
i propelturbinen næsten al energien og vi
derefører det til propellen, men en vis tryk
'kraft bliver der dog tilovers som ren reak
tionskraft. 

Den forøgede motorstyrke har bevirket, al 
'model 700 er noget større end prototypen, 
nemlig 1,5 m i spændvidde og 2 m i krop
længde. Herved bliver der plads til flere 
passagerer: mens prototypen tager 32, lager 
produktionsudgaverne henholdsvis 40 og 53 
og benævnes derefter 740 og 753. Fuldvægten 
er forøget fra 18.3 til 22.7 tons, og foruden 
nyttelasten er rækkevidde og hastighed for
øget. Man kan altså sige, at Vickers Viscount 
allerede nu er blevet udviklet en hel del. · 

Model 700's data er: Spændvidde 28.65 m, 
længde 24.73 m, højde 8.16 m, planareal 8!J 

hver art. Mærkeligt nok kneb det lidt med 
spinn i begyndelsen. Til venstre gik det, 
men til højre var den ikke særlig villig. Så 
blev rorfladerne imidlertid forlænget lidt, og 
nu spinner den fint til begge sider. 

Endnu var man ikke færdig med de sidste 
prøver, idet rygflyvningskarburatoren ikke 
var helt i orden endnu. Mærkeligt nok leverer 
englænderne ikke en sådan, men Skandina
visk Aero Industri har måttet fremskaffe en 
fra Czeoho-slovakiet - og kan altså nu til
byde englænderne at indrette deres maskiner 
til rygflyvning. 

Steen har dog uden rygflyvningskarburator 
været næsten helt nmdt i et udvendigt loop 
og også fløjet en masse rygflyvning i glid
ning. 

Der er ikke tvivl om, at denne nyeste dan
ske flyvemaskine vil gøre lykke med Sylvest 
Jensens flyvestævner. 

* 
Ellehammer model 1908/1950 

I begyndelsen af marts var den kopi af en 
Ellehammer fra 1908, som Skandinavisk Aero 
Industri har bygget Lil Sylvest Jensens luft
cirkus, klar til prøveflyvning. 

Motoren er dog ikke helt så. gammel. Det 
er en opretstående Cirrus fra begyndelsen af 
tyverne, og den kan yde 85-90 hk, men så 
meget bliver der nu næppe brug for, for 
Ellehammeren må ikke overskride 100 km/t. 
Dens normale fart ventes at blive ca. 60 
km/t. Den må ikke flyves i vindstyrker over 
12 m/sek. (43 km/t). 

Den er bygget efter en af Ellehammers 
smukke gamle modeller i en fjerdedels stør
relse og vejer 340 kg i tornvægt og 470 kg 
i fuldvægt. 

m2, tornvægt (740) 13.8 t (753: 14.2 t), fuld
vægt 22.679 tons, højeste landingsvægt 21.54 
tons. 

Præstationer og Økonomi 
Rejsehastighederne kommer påny en Lak 

i vejret med indførelsen af Viscount. På 68 % 
motorkraft i 6 km højde rejser den med 510 
km/t. Med en vægt på 19.3 tons og 68 % 
motorkraft i 7600 m flyver den 525 km/t. 
Ved 21.8 tons vægt klarede den startprøven 
til 15 meters højde på ca. 1050 m, og den 
landede med 20.6 tons vægt efter passage 
af en 15 m forhindring på 820 meter. Med 
en motor stoppet under starten nåede den 
15 m på 1240 m ved 21.8 tons vægt. 

TophØjden er 9 km og med en motor 
stoppet ca. 7 km. 

Naturligvis sluger turbinerne en hel del 
petroleum. Der er plads til 8177 liter, og 
den bruger i 7600 m højde ved 18.6 tons 
vægt og en hastighed på 500 km/ t to liter 
pr. km. 

Det vil i praksis sige, al den som model 
740 har en rækkevidde uden reserver på 
1960 km, og med fulde reserver til evt. 2 
alternative pladser med 2Xl60 km ekstra af
stand og I 1h times venten over den sidste er 
rækkevidden 440 km. Model 753 flyver uden 
reserver 960 km. 

Selv med nuværende trafikforhold, hvor 
man må regne med alternative lufthavne og 
ventetid, og uden at regne med de forven
tede lavere eftersynsudgifter, så hævdes det, 
at Viscount vil blive en hel del billigere pr. 
passagerkilometer end nuværende typer, når 
den anvendes på distancer mellem 400 og 
1800 km. 

Det var meningen, at den - efter de bed
ste forbilleder - skulle være prøvefløjet i de 
årle morgentimer den 11. 3., men pludseligt 
dårligt vejr hindrede det. 

- Den første flyvning fandt sled den 14. 3. 
og var meget vellykket. Den blev overværet 
af Ellehammers søn og datter. 

* 
Indholdsfortegnelse 1949. 

Titelbind og indholdsfortegnelse til FLYV 
årgang 1949 knn nu fås gratis ved henven
delse til FLYV's ekspedition. 

Fynske privatflyvere til Afrika. 
Iflg. meddelelser i dagspressen startede mu

ler Svend Nielsen, Otterup, og fot~rnf Alling, 
Odense, sidst i februnr på en 4--a uger lnng 
tur til Nordnfrlkn. Formålet vur henholdsvis 
at træne til erhvervscertlfiknt og nl optage en 
farvefilm. 

Forhøjet bøde. 
Grosserer Knud Po11lse11, der ved retten i 

Bo~ense vnr ldpmt 300 kr. i bøde for nt have 
fiØJet for lnvt over en strand, fik den 28.-2. 
I landsretten bøden snt op til 500 kr. 

Falkrnar-sagen. 
Ved el retsmøde den 1. marts blev fhv. 

lrs. E. Fallcmar pli.ny fremstillet I byretten. 
Foruden besvigelserne mod selskabet behand
ledes nogle tidligere forhold, men sngfører
rådet begærede sagen udsat, dn mnn Ønskede 
klnrlngt, om der vnr frafaldet tlltnle for disse 
tidligere snger. 

Vintermanøvrer. 
I vlntermnnøvrerne på Fyn omkring 1. marts 

deltog også flyvemnskiner, bl. a. for nt mnn 
kunne prøve meldetjenesten. Flyveinteresse
rede I Odense havde stor fornøjelse nf nt 
blive vækket om morgenen nf Spitflres, der 
kom dykkende frn ca. 1000 m hØJde og først 
rettede op i meget lav hØjde. - Også llleteor
jngere blev set. 
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"Enhver upartish hritiher må betragte Vichers Viscount som et 
historish resultat indenfor honstruhtion og bygning af trafih
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1.000.000 passagerer fløjet med SAS. 
Den endelige SAS-stntistik for 1949 er nu 

færdig. I nedenstående er medtaget tul fra 
d. 1. august 194(i, da de tre skandinaviske 
luftforlselskober dannede et konsortium -
SAS, Scandinavlun Airllnes System, til beflyv-

No1·damerilmr11ten 1946 1947 
Antal ture 
Flyvckm ....... . 
Passagerer ..... . 
Ba~n~c kg .. . ... . 
Fragt k il ... . ... . 
Post kil ... . .... . 

Sydamerilmruten 
Antnl ture .... . . 
Flyvekm .. . ... . . 
Passagerer .... . . 
Bnga p;c kn1 ..... . 
Fragt kg ... . . .. . 
Post kg . . . .... . • 

Europatrafikken 
Flyvekm 
Passagerer 
llagnge kg 
Fragt kg ... . .. . . 
Post kg ........ . . 

104 
713.5!)2 

2.079 
52.488 
52.220 
26.862 

5 
O!l.841 

' 77 
2.016 

422 
218 

610 
•l.140.000 

16.327 
382.00Q 
218.889 
131.810 

97 
1.290.000 

2.755 
71.572 
27.748 

9.731 

Fra den 18. april 1948-12. dec. 1949 er der 

r.å Indenrigsruterne i de tre skandinaviske 
ande befordret 213.457 possngerer. 1.608.498 

kg bngage, 767 .566 kg frngt og 582.671 kg post 
- mens der er flØjet !nit 5.429.065 km. 

Alt !nit hor 972.532 possogerer fløjet med 
SAS frn august 1946 til 31. dec. 1949 - i dog 
er vi over millionen I 

SAS skal udføre alle europæiske 
udvekslings-flyvninger. 

I sommerens lØb sknl SAS foretage en lnng 
række udveksllngsflyvnlnger med studerende 
I Europa. Flyvningerne vif komme til at fore
gå mellem følgende lande: Norge, Sverige, 
Dnmnnrk, England, Frankrig, Holland, 
Schweiz, Italien, Østrig og Portugal, hvor der 
i år foranstultes studenterudvekslinger i meget 
stor stil. Dmunarks intcrnatlonnle studenter
komite hnr fået overdraget arrangementet med 
udvekslingerne de europæiske !onde imellem, 
og SAS skol som det eneste luftfartsselskab 
foreInge trunsporterne. Iult vil det komme til 
ut dreje sig om 3-4000 passagerer, og en 
speclal SAS-skymnster vil I tidsrummet den 
15. jull- 1. september flyve luften tynd I Eu
ropa med udvekslingsreJsende. 

ning af de transntlantiske ruter. Samarbejdet 
blev udvidet, og fra d. 18. april 1948 omfat
tede det også europa-trnfiken. I opstillingen 
er Ikke medtaget tallene for indenrfgsflyvn1n
gerne i de tre lnnde, ejheller tnl for charter
flyvninger. 

Totn! 
1948 1949 1946-1949 

631 692 2.037 
4.180.000 4.6-17.797 13.681.389 

20.276 27.405 66.087 
482.442 637.471 1.554.401 
194.612 368.515 834.236 
135.927 181.828 476.427 

168 212 482 
2.111.000 2.768.654 6.239.495 

6.080 12.390 21.302 
156.236 307.527 537.351 

79.103 138.655 245.928 
28.769 59.955 98.703 

Totn! 
1948-1949 

13.290.710 13.909.182 27.199.892 
326.536 345.150 671.686 

3.915.603 4.399.786 8.315.389 
1.803.014 3.135.119 4.938.133 

970.783 1.350.716 2.321.489 

SAS-mnskiner med den blå drage og de tre 
korsflog har tilsammen fløjet 52.549.841 km 
- et gnnske ufatteligt tal - men sogt på en 
anden måde: SAS har flØjet det summe som 
storkøbeiihavns befolkning 1300 gonge rundt 
om jorden, eller 65 gonge tur-retur til må
nen. 

3 millioner nitter til en 
flyvemaskinekrop. 

Brltlsh 0verseas Airwnys Corporatlon har 
som bekendt tre store flyvebåde af Prlncess
klnssen under bygning hos Saunders Roe, og 
mnn er for tiden 1 gang med at montere bære
planer og haleplaner. Selve flyvebådens krop 
er af vældige dimensioner og vist uden tvivl 
den største metalkonstruktion til en flyvema
skine, der nogensinde er blevet bygget. Den 
tekniske afdeling hos Saunders Roe hnr resx
net ud, at dens rumindhold svarer til 3l{, 
gong så meget som kubikindholdet af en 
Constellation luftliner. Kropkonstruktionens 
længdedragere måler !nit lidt over fire kilo
meter; til kroppens beklædning er medgået 
1229 m ' metalplade, og der er anvendt g 
mlllloner nitter. Luftfartøjet vejer 140 tons. 

Bellanca Crulsemaster er en ny privatflyvemaskine I klasse med Beechcraft Bonanza 
og Ryan Navlon. 
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Flyveulykken den 7. marts 
To militære flyvemaskiner, en Oxford og 

en Harvard, kolliderede den 7.3. i luften i 
nærheden af Værløse og styrtede ned. Her
ved dræbtes føreren af Harvard'en, flyver
lØjtnant Jørgen Hindse-Nielsen, og hans 
passager, menig Harry Smedegård Marquart, 
der var ude på den traditionelle flyvetur, 
som hangarsoldaterne får inden hjemsendel
sen, samt føreren af Oxford'en sekondløjt
nant Jørgen Gerhard Christensen. 

Hollandsk militær registrering. 
Også det hollandske luftvåben har et spe

cielt system for den påmalede registrering af 
militærflyvemaskinerne. På kroppen bærer 
hver type et type-bogstav efterfulgt af cifre. 
Bogstaverne er: 
A - DH.82A Tiger Moth. 
B - NA. ATOA Hnrvard (samt Wackett Troi-

ner og AT-16 Harvard). 
C - Airspeed 46 Oxford 5. 
D -Avro 652A Anson 11. 
E - Fokker S-11 og S-12. 
H - Spltflre 9 og Spilfire Trainer 9 (samt 

enkelte NA. F-51D og F-511{ Mustang). 
I - GI oster Meteor 7 (tosædet). 
J - Curtiss F-40 l{lttyhawk. 
111 - eukelte B-25C, B-25D og B-25H Mitchell. 
R - Anster 1 & 3 samt Plper L-4H Gruse-

hopper. 
T - Lockheed 12A (samt enkelte Lockheed 

C-40 Electra og C-47 Dakota). 
U - Lockheed B-414 Hudson. 
V - DH. 89B Dominic. 
\V - Perclvnl Proctor 3 & 4. 
X -Douglas C-47A. 
P3 - Meteorer fra. squadron no. 321. 
Y9 - Meteorer fra squndron no. 323. 

En større DC-6. 
Douglas Alrcraft Company, Ine. har med

delt, at det er gået i gong med at bygge en ny 
og større DC-6 trnfikflyvemaskine, nemlig 
DC-OB. Den nye type vil få ca. 1600 flere 
hestekræfter, og den skal kunne rumme 64 
passagerer, hvilket er 8 flere end DC-6'en 
tager I Øjeblikket. Dens største hastighed vil 
blive på 579 km/t. Den større plads opnås 
ved at gøre kroppen 2,5 m længere. 

Den nye type vll kunne Indrettes som :tfæl
lesklnsse-luftfartØj« med plads til 92 passa
gerer. Fuldvægten i starten vil blive på 45.300 
kg, og landings-fuldvægten vil komme til at 
ligge på 38.555 kg. 

Kæmpehangar på pæle. 
Grunden I det sydlige hjØrne af Schiphul 

lufthavn ved Amsterdam er fornyllg blevet 
forstærket med inlt 386 cementpæle, der er 
blevet støbt i jorden. Denne skov af cement
pæle, hvoraf man kun ser toppen, skal danne 
fundamentet til en ny hangar, der kommer 'til 
ut hedde >lHngsford Smlth«-hangaren, idet 
den opkaldes efter den berømte australske 
oceanflyver, der i 1930 flØj over Atlanter.Jia
vet sammen med KLM-plloten Evert van Dijk. 

Det bliver en af de største hangarer i Euro
pa, idet den måler 165 m i læn~den, 40 m i 
dybden og 12 m i hØjden. Gulvtladen bliver 
på 6.600 m', hvilket er næsten 3.000 m' mere 
end den største hangar, der for tiden er i 
brug uf l{LM i Schlphol. På forsiden bliver 
der to døre, hver på 75 111. lllnn regner med, 
ut den nye kæmpehangar vil kunne være fær
dig i løbet af indeværende år. 

Bellanca Cruisemaster. 
Crulsemoster er Bellnnca's nye prlvatflyvc

mnskinetype; model 1950 kalder firmaet den. 
Det er et lavvlnget monoplan, udstyret med 
en 190 hk Lycomlng motor 0-435A. Crulsemu
stcr har plads til fire personer, og Belloncu 
kalder den privatflyvernes Chevrolet. Ifrop
pens længde er 7 m, og spændvidden er 
10,41 111. 

Efter fabrikens opgivelser har luftfartøjet 
en stl«eevne på 490 m pr. min. ved en ha
stigheil'. på 152 km/t, og dets normale mnrch
hnstighed skal være 278 km/t. Luftfartøjet 
stnllcr ved en flyvefart på 69 km/t. Det ind
trækkelige understel og lnndeklnpperne betje
nes hydraulisk. 

Den normale brændstofbeholdning er 180 I 
i tankene, og det giver en flyvetid på 31~ 
time eller ca. 1000 km. Hvis en ekstra 110-
llter tnnk installeres, kommer flyvetiden op 
på 5,7 timer, svarende til ca. 1600 km. Luft
fartøjets tornvægt er 670 kg og fuldvægten 
1180 kg. Bngngerummet hnr plads til 50 kg 
bngoge. Prisen for en Crulsemnster med alt 
udstyr er 9.500 dollars. 

I 



l'ickers l'iscount 
i KØbenhQvn • • • 

Den vibrationsfri Vickers Viscount vil vise sin flyvefart og sikkerhed under 
en speciel demonstrationstur til Europas hovedstæder. Over 400 timers prøve
flyvning har vist, hvor elastisk Viscount'en er med hensyn til rækkevidde, 
økonomisk ydelse og fremragende anvendelsesegenskaber. I løbet af de første 

par år vil passagerer og luftfartselskaber over hele Europa stifte bekendtskab 
med Viscount, Verdens første propelturbinedrevne luftliner. 

VICKERS-ARMSTRONGS LIMITED 
AIRCRAFT SECTION VICKERS HOUSE BROADWAY LONDON S.W.1. 

Repræsenteret ved: ALFRED RAFFEL AKTIESELSKAB, Farvergade IS, København K. 
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En gammel indflyver fortæller 
:Ingeniør 'li v. a. 'Reclie fortætter i oeffe interview om sit fange og 5euægeoe ffguerfiu 

SOM nævnt i vor artikel i marts-numme
ret om Dansk Flyveteknikerskole er der 

til denne knyttet en mand, som hører til 
flyvningens pionerer, idet han har fløjet 
siden 1911, altså fra før den militære flyve
uddannelse herhjemme begyndte. 

Ingeniør Adolf von 
der Recke, flyver 
siden 1911, mange 
ir Indflyver I Tysk
land, nu ansat ved 
Dansk Flyvetek
nlkerakole. 

Det er ingeniør Adolf von der Recke, som 
FLYV har opsøgt og bedt om at fortælle 
lidt om sit livs oplevelser. Han er født i 
1879 i Ålborg og uddannet til maskininge
niør på teknikum i Ålborg og i Mittweida. 

Lært at flyve hos Bleriot 
Hvordan kom De i forbindelse med flyv

ning? spørger vi. 
- Ja, far ville have mig ind i en god, 

sikker stilling ved statsbanerne, men det var 
ikke noget for mig! Jeg ville ud og se mig 
om. Jeg blev ansat hos Schuckert i Niirnberg 
og blev af firmaet sendt vidt omkring, bl.a. 
til Rusland og til Argentina. I 1911 blev jeg 
sendt til Frankrig, til Calais. Rent tilfældigt 
så jeg en dag nogen flyve og fik selv lyst 
dertil. Da min stilling var godt lønnet, 
kunne jeg derfor tage unclervisnmg hos Ble
riot. 

Hvordan \·ar det at flyve dengang? 
- Vi fløj en udvikling af den Blcriot-ma

skine, som han benyttede til Kanal-flyv
ningen . De var udstyret med Gnome-Rhone
motorer, og man sad bogstavelig talt i »olie
bad• under flyvningerne, som varede op til 
en halv snes minutter og førte en op i 50 
meters højde. 

Fortsatte De så med flyvningen? 
- Nej , senere fik jeg et motorbådsværft i 

Berlin, men jeg fulgte stadig med i flyv
ningens udvikling, og i 1916 blev jeg indfly
ver for Albatross i Berlin og fløj der til 1918. 
Så blev der jo nogle års pause, men i ty
verne og trediverne har jeg med" mellemrum 
v,eret ansat hos Heinkel, BMW og Argus. 
For en sikkerheds skyld beholdt jeg dog 
bådeværftet hele tiden . I 1939 holdt jeg op 
med at flyve . 

Hvorfor? 
- Fordi der blev krig. Så ville jeg ikke 

\ ,ere med mere. 
H vad sagde tyskerne til det? 
- De arresterede mig og beskyldte mig 

for sabotage, men efter en uges forløb blev 
jeg dog løsladt. Jeg kunne dog ikke få lov 
at vende hjem til Danmark, da jeg vidste 
for meget, bl. a. om •kakkelovnsrøret•. Min 
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opholdstilladelse blev ikke forlænget, men 
udrejsetilladelse kunne jeg heller ikke få. 

Hvad foretog De Dem så? 
- Ja, bådebyggeriet gav jo ikke noget 

mere, så jeg begyndte en selvstændig inge• 
niørvirksomhed og beskæftigede mig med 
indretning af konfektions- og chokoladefa
brikker. 

Gestapo holdt vel Øje med Dem? 
- Jeg havde det meget fredeligt, men en 

dag blev jeg hentet og beskyldt for at have 
udtalt, at arbejdsløsheden da ikke var ble
vet afskaffet, fordi man gav sig til at produ
cere krigsmateriel. Jeg svarede, at jeg havde 
været fuld den aften, så jeg vidste ikke 
noget. »Fuld nutildags, hvor man ikke kan 
få noget at drikke•, udbrød politimanden 
vantro. Jeg forklarede, at jeg havde 400 fla
sker vin ·liggende, hvilket næsten lammede 
ham at høre. »Og vi andre har ikke noget.• 
»De kan da godt få en halv snes flasker•, 
sagde jeg, og dermed lod han sagen falde. 

Hvornår kom De så hjem? 
- Den 22. april 1945 blev jeg sat til at 

lede 28 Berlin-danskeres hjemrejse og kom 
sl\ledes hjem. 

Sparket ud for at prøve faldskærm 
Savnede De ikke flyvningen, da De holdt 

op efter så mange års forløb? 
- Nej, egentlig ikke særligt, svarer ing. 

Recke, som ahså havde virket som indflyver, 
til han var 60 år og nåede at flyve maskiner 
med små 600 km/ t. - Når man har fløjet så 
meget som jeg, så savner man det ikke 
mere, end en omnibuschauffør vil savne sin 
omnibus. 

Hvilke slags flyvemaskiner har De fløje t? 
- Alle mulige slags, Arado, Heinkcl , Fo-

cke-Wulf, Junkers, Klemm o. s. v. Mit arbej
de bestod jo mest i åt prøve motorerne i 
fl yvemaskinerne. Både BMW og Argus var 
jo motorfabrikker. 

Var der nogen type, De særlig godt kunne 
lide? 

- Den gamle Ju 52 var en herlig maskine, 
•Blikæselet• kaldte vi den. Pålidelig og sik
ker, kunne lande hvorsomhelst. For Argus 
fløj jeg i sin tid nogle biplaner, der var 
næsten endnu mere sikre end Kl-maski
nerne. 

Som indflyver har De vel været ude for 
nogle farlige situationer? 

- Ja, nogle landingsuheld har der jo væ
ret under nødlandinger. En gang blev jeg 
slynget ud af en maskine, hvis iturevne alu
minium flåede maven op på mig, og sam
tidig blev den ene skulder slået i stykker. 
En anden gang fik jeg et ben slået i stykker 
og åbent kraniebrud. 

Har De ikke måttet benytte faldskærmen 
sommetider? 

- Nej, ikl-.e for alvor. Men engang måtte 
jeg foretage nogle øvelsesspring for at lære 
det at kende. Da jeg stod i den åbne dør og 
skulle springe, var jeg ikke meget begejstret, 
men pludselig fik jeg et brutalt spark bagi, 
og så var det sket. 

Gik arbejdet aldrig på nerverne? 
- Nej, jeg har aldrig mærket noget til 

nerver. Kun en enkelt gang var jeg lidt ner• 
vøs. Jeg fløj en tomotors Focke-Wulf, da der 
pludselig gik ild i den ene motor. Men det 
lykkedes mig da at nødlande i en kornmark 
og komme ud af maskinen. !Øvrigt viste det 
sig så til min forbavselse, at branden høne 
op . 

-~-.--:-. 

:: · :----- -

- _,: 

Næste morgen, da det begyndte at lysne, roede jeg derud med en mekaniker - -



Eneste overlevende ved bombeangreb 
For resten har Recke været lige så meget 

i fare uden for flyvningen. På rejsen til Syd
amerika var skibet ved at forlise ved Azo
;rerne. I Sydamerika fik han malaria og lå 
syg i 9 måneder, men kom over det, så 
meget man nu kan komme over den syg· 
dom, som han stadig fftr anfald af. 

I februar 1945 befandt han sig på en un
dergrundsstation i Berlin, da hele to bom
ber slog ned igennem den metertykke beton. 
Recke kom til sig selv, fordi vandet fra et 
sprængt vandrør kvikkede ham op. Et tog, 
han for lidt siden havde måttet opgive at 
komme ind i, da det var fyldt, var knust 
som en tændstikæske. Det lykkedes ham at 
komme hen til et hul, som der ragede nogle 
sporvognsskinner fra vejbanen ned i, og ef
terhånden blev han hjulpet op. Her mistede 
han et øjeblik besindelsen og gav sig til at 
styrte hen ad gaden, indtil han blev bragt 
ind på en forbindingsstue. Nogle dage efter 
blev han kaldt op til politiet og gik derop, 
noget ængstelig for, om han evt. havde ,sagt 
noget• under forvirringen. Men han sl-ulle 
blot afgive forklaring. Man ha,•de fremdra
get 382 lig af ruinerne. Recke var den eneste 
overlevende - - -

Til trods for, at han stadig går rundt 
med splinter i kroppen og har været ude for 
så meget, så er den 71 årige stadig af for
bavsende konstitution. For nylig måtte han 
underkaste sig en større operation. Det var 
kort før en eksamen, og eleverne savnede 
ham. Mens man ikke havde ventet at se 
ham de første måneder, så dukkede han op 
efter 14 dages forløb, lidt mat i sokkerne, 
men fuld af energi. Man forsØgte at over
tale ham til at tage nogen tids rekreation, 

D.H. COMET 

men Recke svarede bare: »Det har jeg ikke 
tid til.• 

Recke tjente godt med penge i mellem
krigstiden. Han dyrkede automobilsport med 
specielle racervogne, motorbådsvæddeløb og 
havde en luksuøs motoryacht, bygget på 
hans eget værft, og med den kom han jævn
ligt på besØg i Danmark. Han havde et stort 
hjem i Berlin og et dejligt sommerhus ved 
Østersøen. Alt del har han nu mistet - det 
ligger i Østzonen. Men han har il-ke mistet 
humøret og energien. Det, han og hans frue 
savner mest, er deres store flygel. 

- Ja. havde jeg været 20-30 år yngre, så 
var jeg rejst ud i verden igen. 

Hvis De havde været så meget yngre, så 
havde De ikke oplevet hele flyvningens barn
dom, indvender vi. 

- Nej, det er rigtigt, siger Recke efter
tænksomt. Det er en interessant tid at have 
levet med i. Der var mere ved flyvningen 
dengang. 

En historie fra tyverne 
Kan De ikke fortælle en eller anden mor

som erindring til slut? 
- Jo, i begyndelsen eller midten af tyverne 

kom jeg - efter ikke at have fløjet i adskil
lige år, - en tur op til Ernst Heinkel. »Har 
du ikke lyst til at flyve en tur•, sagde han. 
Jo, det havde jeg nok, men han fik mig nu 
iikke til at prøve de nye katapulter, han på 
den tid eksperimenterede med. Så kaldte han 
på kunstflyversken Thea Rasche og spurgte, 
om hun ikke kunne Lage mig op og vise lidt 
flyvning. Nå, vi kom op, og hun lavede alle 
mulige kunster med mig. Af og til kiggede 
hun sig tilbage, men jeg nikkede bare ven
ligt. Så gav hun sig til at flyve rygflyvning, 
og det var jeg ikke vant til, men da hun 

sætter rekord London-København 

SOM det vil være læserne bekendt fra 
dagspressen, har de Havilland Comet 

den 21. marts opstillet .de første rekorder 
(forudsat godkendelse af FAI) på stræk
ningen London-København og København 
-London. 

Ført af Chefpiloten John Cunningham og 
med et selskab af journal.ster om bord star
tede den fra Hatfield, passerede kontrol
linien på Londons lufthavn kl. 10.10.01 
GMT og strøg ind over Københavns luft
havn kl. 11.30.25 GMT (dansk tid 12.30.25). 
Turen havde altså taget 1 time 20 minut- . 
ter 24 sekunder, hvilket vil sige en gen
nemsnitsfart af ca. 730 km/t. 

Maskinen startede igen fra Kastrup ved 
17-tiden, lokal tid, og passerede startlinien 
her i flyvende start kl. 16.08.11,2 GMT. 
Den brugte 1 time 27 minutter 31,8 sekun
der om hjemturen, hvor der var lidt mod
vind, idet den passerede mållinien kl. 
17.35.43,0 GMT. 

Ugen i forvejen havde Comet'en sat ny 

rekord på London-Rom-strækningen på 
ca. 2 timer, og turen til København blev 
arrangeret ret pludseligt. Det var dens før
ste egentlige passagerflyvning. Ganske vist 
skulle passagererne slet ikke have haft at 
vide, hvor de skulle hen, men det sivede 
alligevel ud. For Kongelig Dansk Aero
klub, der sammen med Royal Aero Club 
foretog kontrollen, blev tidtagningen ud
ført af civilingeniør Vagn Prytz, bistået af 
luftfartsinspektør Da/bro og nogle tidtagere. 

Begivenheden vakte naturligvis stor op
sigt, og mange tilskuere havde fundet tid 
til at overvære ankomst eller afgang i luft
havnen. Nogle af de første, der beså denne 
verdens hurtigste trafikflyvemaskine, var 
Prins Axel og den britiske ambassadør 
Si,: Alec Randall, ledsaget af luftattacheen, 
Wing-commander Bray. Maskinen er endnu 
ikke indrettet til egentlig passagerbrug, men 
er udstyret med en masse måleinstrumenter 
o. lign. og nogle improvisatorisk installe
rede stole. 

kiggede igen, bed jeg tænderne sammen og 
nikkede igen. Så landede vi, og hun bandede 
stygt og sagde til Heinkel: •Ham er der 
ikke noget ved at flyve med.• - »Næh•, 
svarede Heinkel hende, •han har også fløjet 
omtrent fra du blev vænnet fra.• 

Nu ville de imidlertid gerne have mig 
Jokket til at flyve en tur selv. Der lå nogle 
pontonflyvemaskiner og vuggede ude i bug
ten, og Heinkel sagde, at jeg kunne bare 
flyve, når jeg havde lyst. Jeg tog en båd og 
roede ud og kiggede på dem, men blev noget 
betænkelig, for der var kommet mange nye 
ting til, siden jeg sidst havde fløjet for flere 
år siden. Trimning og meget andet. Så jeg 
roede ind igen, men bestak en mekaniker til 
at komme ud næste morgen ved 2-tiden, når 
det begyndte at lysne. Han startede moto
ren, og jeg forsøgte, men kunne ikke få den 
fra vandet. Den klæbede til vandet og ville 
ikke fra. Jeg holdt næsen for meget i vejret 
på den. Næste morgen prøvede vi igen, og 
så lykkedes det. Så snart jeg havde den i 
luften, var jeg med på den igen og foretog 
flere starter og landinger. Men det var der 
ingen, der vidste. 

Så kom de igen en dag og ville have mig 
til at flyve. »Nå ja, det kan jeg jo godt•, 
sagde jeg og gjorde klar til start, mens alle 
nysgerrigt strømmede til for at se, hvordan 
jeg klarede den. Jeg fløj nogle runder og 
kom tilbage med største overlegenhed. »Så
dan en kasse kan da enhver skoledreng fly
ve•, bemærkede jeg, mens de andre så im
ponerede på mig. Før min afrejse fortalte 
jeg dog Heinkel historien. »Det var godt, du 
ikke fortalte det dengang•, svarede han, »for 
så havde du fået klø. Du skulle bare vide, 
hvor mange væddemål der blev tabt på den 
flyvning.• PW 

Under de få timers ophold i København 
var passagererne gæster ved en frokost på 
Hotel d'Angleterre. Her bød direktør C. 
Thielst velkommen 13å de Havillands vegne. 
Direktør Hjalmar Ibsen talte på Aeroklub
bens vegne og gratulerede til rekorden, 
idet han betegnede turen som en slags gen
visit for det danske vikingeskibs besøg 
sidste år. På de engelske gæsters vegne 
takkede redaktør E. Colston Shepherd. 

På grund af det fremrykkede tidspunkt 
må vi indskrænke os til denne korte om
tale af begivenheden, men vi håber at 
kunne ~ringe lidt mere i næste nummer. 

* 
4 danmarksrekorder i modelflyvning 

Tre uf de tomme pladser i rekordprotokol
len er blevet ,fyldt ud ved nogle hpjdeflyv
ninger, som blev foretaget den 1. 1., og nu er 
unerkendt efter repræsentuntskabsmpdet. De 
er kun på 8,28 meter, kontrolleret ved over
flyvning uf en kendt hpjde. Vunskeligheden 
ligger jo ved hpjderekorder i målingen. Donald 
Thestrup, IUbæk, fik unerkendt såvel absolut 
rekord som rekord I gruppe C med en gummi
motormodel, mens Kai Hansen, Kolding, har 
fået anerkendt med gasmotormodel. 

En ny hastighedsrekord i klasse F 2, sat 19/2, 
er tilkendt Ole Mouritzen, Aviator i Ålborg, på 
109 km/t. Motoren var en 4.9 ccm McCoy Sports
man .29 glpdhovedmotor. Repræsentantskabet 
hnr ipvrigt vedtaget, at fremtidig skal rekor
der sættes med angiven linelængde og bane
længde for klassen som minima. 

* 
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NYT FINSK SV ÆVEPLAN 
i København 

PIK-3 

PÅ Industrimessen i Forum fra 17.-26. 
marts havde Finlands Flygforbund ud

stillet et nyt svæveplan, PIK-3. Finnerne har 
i de senere år konstrueret flere typer svæ
veplaner og glideplaner. Vi erindrer blot 
om den enkle skoleglider Harakka og om 
overgangstypen PIK-5 (FLYV 1/47 side 23). 
Det er også bekendt, at der arbejdes på 
PIK-6, et stort rekordplan, men at arbejdet 

Dansk svæveflyver 17650 m højde 
I sidste nummer bragte vi en notits om, at 

den danske svæveflyver Per Meulengracht 
havde fået højden til sit søiv-c i USA, og 
hertil har nok en og anden dansk svæve
flyver mumlet »nå - - ikke andet•. 

I det efter redaktionens slutning ankomne 
november-december nummer af det ameri
kanske »Soaring• (der i modsætning til ame
rikanske blade i almindelighed er noget bag
efter), meddeles at på den I. januar, hvor 
Harland Rass var oppe i 10.830 m, og hvor 
den tidligere rekordindehaver John Robin
son forøvrigt også var over sin gamle rekord 
på 10.2ll m, da var flere andre oppe i bøl
gerne. Således var Bill Ivans i ca. 9000 m 
med en Schweizer 1-23 og Fred Walters over 
8100 m i en tosædet Laister-Kaufmann. Så 
står der: »En dansk tosædet rekord gør Per 
Meulengracht krav på med en Laister-Kauf
mann flyvning til 8100 m.« 

I den forbindelse er der grund til igen at 
efterlyse de endelige danske regler for svæve
flyverekorder samt at få disse bragt up-to
date med de nyeste internationale regler. 

Umiddelbart før FLYV gik i trykken mod
tog D. Sv. U. ansøgning om anerkendelse af 
rekord for tosædede svæveplaner (Per Meu
lengracht og ]Ørgeu Krebs, tidligere KØge) 
på 4575 m hØjdevmding og 7650 m absolut 
højde over havet. 
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går noget langsomt på grund af manglende 
finanser. 

PIK-3 er også et rekordplan, men i den 
lille klasse, idet spændvidden kun er 13 m. 
Den er altså i klasse med Hiitter 28 og kan 
måske ·interessere dem, der gerne vil have 
en modemere type. 

PIK-3 er oprindelig projekteret af dip!. 
ing. Lars Normen, men for tre år siden blev 
ing. llkka Lounamaa ansvarlig for den en
delige udførelse. PIK betyder som bekendt 
Polyteknikernes Flyveklub. 

Som det fremgår af oversigtstegningen er 
PIK-3 et forholdsvis konventionelt udseende 
svæveplan, og det er også normal opbygning 
i træ. Men det er et moderne svæveplan, idet 
det er udstyret med flaps. Disse kan sænkes 
op til 25 grader, mens krængningsrorene 
samtidig sænkes IO grader. Af andre finesser 
kan nævnes, at planet har et landingshjul 
indbygget (dette burde ikke være en finesse, 
men må i hvert fald her i landet betragtes 
som sådan). 

På eet punkt er planet ikke helt moderne, 
idet dets brudlastfaktor kun er 8. Det er 
altså ikke .fuldt sky-flyvningsdygtigt. 

I præstationsmæssig henseende forventes 
planet at ligge i klasse med Olympia, men 
med noget bedre egenskaber ved høje ha
stigheder. Det skulle altså være særligt vel
egnet til distanceflyvning. 

Data: Spændvidde 13 m, længde 6.35 m, 
sideforhold 13:1, planareal 13 m2

• Tomvægt 
145 kg, fuldvægt 235 kg. Planbelastning 18 
kg/m2

• Planprofil Go 693. 
Der beregnes et bedste glidetal på 25 og 

en bedste synkehastighed med flaps oppe på 
0.8 m/sek. 

Svæveflyvenoter 
Finland har nu 1 guld- og 43 sølv-c. 
Norqe: Norsk Aero Kluhh har af hered

sknhsbevlllinger fået tildelt et beløb på 
40.000 kr. til anskaffelse af stæveflyvemate
riel. Det vil fØrst og fremmest blive sat ind 
på uddannelse af instruktører. Foreløbig e.r 
indkøbt en EON Baby og indløst en Olympia. 

Holland har med 9 sølv-c i 1949 mere end 
fordoblet sit antal hernf. !Øvrigt er der ud
stedt 53 a-, 52 b-, 48 c-diplomer samt 130 
certifikater. Holland får nu leveret et antnl 
Slinghy Prefect svæveplaner og har selv et 
rekordplan under konstruktion. På svæve
flyveskolen Terlet er der nu bygget skole
bygning og hangnr. 

Olympiade11,. 1952 i Finland synes ikke at 
komme til at omfatte svæveflyvning. Den fin
ske olympiske komites beslutning var dog 
ikke enstemmi", så man håber at verdens 
svæveflyvere vil gøre deres Indflydelse gæl
dende. 

Ø.vlrl~knl nu• ha.;e• fået• lo~tll ™at genop
tage svæveflyvningen, og det samme sknl væ
re tilfældet i Østtyskland. 

Polen fik sat sin varighedsrekord op til 35 
timer 14 minutter nf S: Wlelgus i oktober. 
Hnn flØJ en l{omar 48. 

Sverige: Det store flyveland Sverige har 
for tiden Intet specielt flyvetidsskrift, og som 
følge heraf hører man forholdsvis lidt til 
svensk flyvning. Savnet har bevirket, at svæ
veflyverne I Karlstad I Viirmlancf af og til 
udsender et duplikeret blad »muhbnytt«. 
Ju1ennmret vnr på 32 sider plus bllledtlllæg 
og indeholder bl. a. et brev fra professor 
Georgil, der anser Sverige for særligt gun
stigt for bølgeflyvning. Ef fotografi fra Karl
stad viser også de herligste bØlgeskyer. 

Dansk privatflyvning i 1949 
I fortsættelse af vor artikel i nr. 3 brin

ger vi hermed oversigt over virksomheden 
endnu nogle byer. 

Fyens Flyveklub 
Klubben ejer en KZ VII, to KZ III og en 

Auster Autocrat, mens medle=er privat 
har ialt 7 maskiner. 

Personalet består af kontrolmekaniker C. 
G. Kristiansen og regnskabsfører Elo S. Han
sen. Klqbben har ca. 300 medlemmer, hvoraf 
47 har certifikat. Der blev i 1949 ikke ud
stedt nye certifikater, men foretaget enkelte 
omskolinger. Der er fløjet 44 timer rund
flyvning, 27 timer skoleflyvning, 766 timer 
udlejning og 38 timer anden flyvning. Heri 
er ikke medregnet flyvning med OY-DRO, 
der totalhavarerede den 28.5.49. 

Udlejningspriserne er 60 kr. for KZ VII og 
45 for de andre typer. Klubben har sam
lingslokale i administrationsbygningen, hvor 
der også er kontor. Da hangaren som be
kendt ligger ca. 4 km fra pladsen, har man 
nu anmodet om tilladelse til at opføre en 
egen lille hangar ved selve pladsen, og hertil 
er de nødvendige pengemidler som meddelt 
i sidste nummer stillet til rådighed. 

Viborg 
Viborg Flyveklub har en KZ III, 55 med

lemmer, hvoraf 5 med certifikat og ingen 
under uddannelse. Der er ikke udstedt nye 
certifikater i 1949 og fløjet li timer udlej
ning og 10 timer rundflyvning. Pris for ud
lejning er 50 kr . .for medlemmer, 55 kr. for 
ikke-medlemmer. Ved ture på over 5 timer 
kan man efter særlig aftale komme ned på 
40 kr. pr. time. Herning flyveplads anven
des som hjemsted, og klubben håber gennem 
et samarbejde med Herning Flyveklub at få 
uddannet en del nye medlemmer til certifi
kat. 

Formanden, H. H. Laursen, udtaler, at ud
sigterne for 1950 på grund af den mindre 
betalingsdygtighed hos folk er lidt sorte, 
men at man dog mener at kunne få maski 
nen til at bære sig, hvis man kommer over 
det øjeblikkelige dødvande. 

Svendborg Flyveklub 
Den 21. februar afholdt Svendborg Flyve

klub ordinær generalforsamling. Efter en til
bagegang i medlemstallet håber man nu at 
have nået bunden og at kunne regne med 
50-60 medlemmer. Regnskabet udviste en 
formue på 2459 kr. 

Under en diskussion om flyveplads kom 
man ind på tanken om at anlægge en plads 
ved Kroghenlund. 

Til bestyrelsen nyvalgtes godsejer H. Han
sen, Kroghenlund, og automobilforhandler 
A. Bukkehave, og på et senere møde valgtes 
filialbestyrer 0. Hoff til formand. 

Iøvrigt vedtog generalforsamlingen at op
hæve sparefonden og udbetale dens midler 
til medlemmerne. 

* 
LuftfartØjsregistr.et 

I nr. B 5/1950 af 20. marts har NOTAM 
DANMARK (Efterretninger for Luftfarende) 
bragt det fuldstændige luftfartøjsregister, -
fortegnelse over certifikater og koncessions
indehavere. 

Interesserede kan købe dette nummer for 
kr. 2.00 ved henvendelse til Statens Flyve
ledelse, Københavns Lufthavn. 

Det glæder os at konstatere, at fortegnel
sen i år også omfatter svæve- og glideplaner. 
Ogstl svæveflyvecertifikater er medtaget. 
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Esso TURBO ' FUEL 

Fornylig satte verdens førs e jet-drevne passagerma
skine en bemærkelsesværdi ; rekord ved at tilbage
lægge strækningen fra Lon , on til Rom og retur »Comet«-maskinen blev på re

kordflyvningen drevet af det spe
cielle jet-brændstof, ESSO TURBO 

F U EL, som Esso leverer på alle større 
flyvepladser. 

på 4 timer og 6 minutter. Med 17 passagerer 
ombord fløj den engelske pilot, John »Katte
øje« Cunningham, den 4-motorers tur
binedrevne De Havilland »Comet«-
maskine og gennemførte den fan
tastiske præstation uden uregel
mæssigheder af nogen art. 

Fremtiden vil bringe ny flyvende udvikling -
og Esso produkterne vil fortsat være med til at 

muliggøre de tekniske forbedringer. 

---==!\i~~g [ss~ 
AVIATION PRODUCTS 

DET DANSKE PETRDLEUMS AKTIESELSKAB 
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Nu hør • VI 

BALSA er uden tvivl modelflyvernes vig
tigste materiale, og dog kender vel 90 % 

af vore nuværende modelbyggere det kun af 
omtale, da det ikke har været indført i o'ver 
lO år. Kun få af de •gamle• har vogtet over 
ældgamle modeller og nogle få rester fra før 
krigen og fået dem spædt op med "det lille 
lager, der efter krigen blev fordelt gennem 
unionen (anvendt Lil cykleskure af tyskerne 
i Kastrup), eller fået lidt gennem udenland
ske kammerater. Efter over et lirs kraftige 
anstrengelser med støtte fra unionen, selska• 
bet og luftfartstilsynet er del nu lykkedes 
Dansk Modelflyve Industri i Odense at få 
et parti hjem, og dermed begynder en ny 
æra for dansk modelflyvning. 

På 6 år 18 m hØjt og 1/2 m tykt 
Balsa gror i det nordlige Sydamerika 

(Equador og Trinidad), altså i meget varme, 
fugtige egne, og det vokser overordentligt 
hurtigt. På 6 år vokser det op til et træ pl'l 
18 m højde og op til lf.i m i diameter. På 
grund af den hastighed, hvormed det vokser, 
bliver det til noget ret blødt, let og uensar
tet træ. 

Til trods for, at balsa (latin: ochroma 
lagopus) er verdens letteste og blØdeste træ, 
sorterer det mærkeligt nok fagligt set under 
hårdt træ. Det er lettere, men stærkere end 
kork, og vægtfylden er gennemsnitlig en tre
diedel af fyrretræs, men varierer meget. 

Balsa bruges ikke blot til modelflyvning. 
I flyveindustrien bruges det som et !el fylde
materiale, og en særlig interessant anvendelse 
er gjort af det i de Havilland Mosquito. 
Kroppen er her opbygget af let balsa i en 
tykkelse pLca. 11 mm med I½ mm kryds
finer limet på begge sider. Dette giver en 
stiv, stærk og Jet konstruktion. 

Oprindelig betyder balsa »flåde•, og det 
er da også i generationer anvendt som flå
der på floderne af de sydamerikanske folk. 
Også den tømmerflåde, hvorpå en ekspedi
tion fornylig sejlede fra Sydamerika til Au
stralområdet, var af balsa. Redningsbøjer 
og -flåder, sko til folk, der søger efter land
miner, isolation og meget andet bruges_ 
balsa til. Og så til modeller! 

Balsa's opbygning 
Da balsa nu engang ikke er et homogent 

materiale med ganske bestemt vægt og styr-

::r 

• OUARTER SAWN VESSELS RAVS 
igen 

BALSA 

Tvaronlt I bal•a. Man 1er Ar
ringene (annular rings), karre
ne (vessels) og strålerne (rays). 

FIG. I 

ke, må en modelbygger for at kunne ud
nytte det kende dets egenskaber. I nogle 
lande kan man i modelflyvehandelen købe 
det opdelt i blød, middel og hård kvalitet, 
men herhjemme har vi næsten altid måltet 
tage det, vi kunne få. Det bedste er dog 
altid, når man selv kan udvælge sit balsa 
hos sin balsahandler. 

Skærer man en balsastamme igennem på 
tvzrs, vil man se, at det som de fleste andre 
træsorter har årringe. P. gr. af sin hurtige 
vækst, har det dog stor afstand mellem disse 
ringe, ofte flere centimeter. Nu vokser det 
ikke lige hurtigt året igennem, men hur
tigere sommer end vinter. Derfor er forårs
og sommertræet blødere og lettere end efter
års- og vintertræet, og det er forklaringen 
på, at selv en lille plade balsafiner kan være 
hårdere i den ene side end i den anden. 

Hvis vi tager den gennem&kårne balsa
stamme, pudser den af og kigger på den i 
et forstørrelsesglas, ser det ud som en bi
kube. Der findes dog enkelte større celler, 
altså en slags rør på langs i træet. De kaldes 
kar og bruges til at transportere træets saf
ter. Foruden de lodrette kar findes der også 
celler, der udgår fra træets centrum i alle 
retninger. De kaldes stråler. 

Nu kan man save et stykke finer ud enten 
parallelt med strålerne (quarter-sawn) eller 
1angentielt Lil årringene (flat-sawn) . Først
nævnte stykke vil være stivere end sidst
nævnte, idet strålerne virker afstivende, men 
<let sidste er mere ensartet og godl, hvor det 
<kal bøjes, f. eks. til en torsionsnæse. Først
nævnte er bedst til spanter, hvælvede ribber, 
randbuer o. lign. 

Nu bliver balsaet imidlertid ikke altid 

FLAT SAWN 

skåret ud på denne måde, men ofte pli 
mange andre ledder. Man mrt sil. se efter, 
om det ligger nærmest den ene eller anden 
yder-type. 

Strålerne kan ses på rigtigt quarter-sawn 
træ, og de fremtræder som mørke plette på 
næsten quarler-sawn. 

Karrene ses som lange mørke striber eller 
fordybninger i længderetningen - hvis altså 
træet er skåret i stammens længderetning. 
Er træet skåret i en lille vinkel på længde
retningen, ses karrene som liniestykker. Jo 
korle1e disse er, jo mere skråt er træet skå
ret, og jo svagere bliver det. De må helst 
ikke blive under 10 mm lange. I lister skal 
de være så lange som muligt. Skærer man 
selv lister ud af finer, hvilket som regel er 
billigere end at købe lister, da man selv 
med et barberblad kan skære med mindre 
tab end savskæreren, skal man lægge lister
nes retning parallelt med karrene. 

Balsa's egenskaber 
Middelhård balsa har en vægtfylde mel

lem ca. 0.13 og 0.19. Hård balsa kan komme 
op over 0,3 - til maximalt 0.4, altså som 
gran. Blød balsa kan komme helt ned under 
0.07. Blød balsa består af over 90 % luft. Så 
luft er altså ikke altid gratis. Eller også er 
det de andre 10 %, vi betaler for. 

Som nævnt varierer vægtfylden i udpræ
get grad hos balsa, da det vokser så hurtigt. 
-Hvis man af det samme træ skærer to 3X3 
mm lister med to centimeters mellemrum, 
kan den ene godt være dobbell så tung som 

. den anden, hvis man går til yderligheder. 
Hvis træet ikke er skåret parallelt med kar
rene, kan der altså være stor forskel på 

lA viser »flat"awnu balaa. De mørke striber er karrene. 
l B vlHr omtrent »flat-1awn« med korte karlltykker, 

mindre 1tarkt end 2 A. 

3 Å er »quarter-sawn« balsa, 3 B omtrent. De mørke pletter er 
striler, der I 3 B 1kærer fladen under en lille vlnkel. 

Illustrationer venligst udllnt af Aeromodeller. 
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vægL og hårdhed - og dermed styrke - i 
den ene og den anden ende. Kontroller der
for, hvor tyngdepunktet ligger. Og anvend 
listen derefter. 

Det er ikke mindst ved m inu licis udvæ l
gelse og omhygelig anbringelse i mod ellen 
af forskellige kvaliteter balsa, at ~pecialister, 
f. eks. på Wakefieldmodeller, J..an opnå så 
store præstationer. 

Farve er en god hjælp ved bedømmelsen 
af balsa. Mørkere balsa er M. rdcre og tun
gere end lys. 

Balsaets styrke varierer med hardhecl og 
vægt. Meget hård balsa kan være stærJ..erc 
end gran. Som regel er hård balsa forholds
vis (altså i forhold til sin vægt) noget stær
kere end blød balsa. Hvis altså LO modeller 
er bygget i blød og hård balsa, men med 
samme vægt, så er den af hård balsa stær
J..est. 

I stedet for balsa kunne man godt anvende 
f. eks. fyrretræ, men i tilsvarende mindre 
tværsnit, vil nogen måske påstå. Når det 
gælder Lr,ek- og bøjningspåvirJ..ninger, er 
dette stort set rigtigt. Men i fyr vil man 
komme ned pil så små listedimensioner, al 
de vil knække meget lettere end den tyk
kere balsaliste af samme vægt. Det er derfor, 
balsa er uundværlig til især sml og lette 
modeller. 

Behandling af balsa 
foruden at være let er balsa også behage

ligt at arbejde i. Med et barbet blad og et 
stykke sandpapir kan man bygge en model. 
Under alle omstændigheder sJ..al man have 
meget skarpt værktøj for at skære i balsa, 
især pil tv.eis af karrene, for ellers knuser 
man det i stedet for. Et par klodser med 
forskellige kvaliteter sandpapir, evt. nogle 
file, er også nyttige. Større klodser (pr,.opel 
ler) saver man i. En rasp kommer man ogsil 

hurtigt fremad med til det grovere arbejde. 
Man forøger SL) rken og stivheden af f. 

eks. lister ved a t dope dem engang og derpå 
pudse dem lidt igen, inden man anvender 
dem. Skal man bruge en hård, blank over
flade, f. el-.~. på propeller, må man skiftevis 
dope og slibe et ston antal gange. 

Til limning anvendes celluloselim. F. eks. 
i kroppe, der opbygges af sammenlimede 
pinde, må man passe tva:rpindene nøjagtigt 
til og limdrænke dem en gang før indlim
ningen. 

Anvendelse af balsa 
Først og fremme~t anvendes balsa til gum

mimotor modeller, hvor vægten er mest kri
tisk. Og her er en fin b1evv:cgt lige så vigtig 
som bar berblad og sandpapir ved modellens 
fretmtilling. 

Men der er intet i vejen for at bruge 
bal•a i wævemodeller og gasmotormodeller 
også. På den anden side er det dyrere, så 
man J..an f. eks. anvende en blandet opbyg 
ning- i et plan med lister af fyr og ribber 
af balsa. Det var især godt, dengang man 
selv skulle fremstille ribberne, og skal man 
bygge et ellipseformet eller på anden måde 
tilspidset plan med mange ribber er det det 
hurtigste materiale at arbejde i. 

I gasmotormodeller er det en ulempe, at 
det porøse balsa meget let opsuger olie. 

Skalamodeller bygges også fint i balsa. 
Men husk nu på, at vi foreløbig kun ~ar 

balsa i landet til et halvt eller helt år, så 
det bør først og fremmest am•cndes der, 
hvor det er uundværligt, al tså til gummimo: 
tormodellerne, som efter en 10-årig pause 
gerne skulle formere sig meget hurtigt nu. 

Hvor det glæder en gammel ,balsaslagter• 
atter at kunne indånde den særegne duft af 
balsastøv, der svæver rundt i luften i værk
stedet og lægger sig overalt, mens nye støv-

skyer flyver op fra modelbyggerens flittige 
hænder. Måske er det ikke slet så yndet af 
den, der skal gøre rent i stuen - - så gå 
hellere udenfor, når den helt store afpuds-
ning sJ..al finde sted! Balsaslagte1·e11. 

3 gode b'øger om linestyring. 
»Control Line Flylng«, »Stunt Control Line 

Flylnq«, »Speed Control Line Flylng« nf R. H. 
Wurrlng. Percivnl l\lnrshull, London. 220, 195 
og 207 sider. Over 100 illustrntloner i hver_ 

Udviklingen i modelflyvningen i de sidste 
år hur bevirket, nt den sporsomme dunske 
modelflyvelitterntur hur store mnngler, og da 
de dnnskc modelflyvere ikke kpber bpger nok 
ti!, nt det knn betnle sig nt udsende dem, må 
de ty til udlandet. Dette gælder ikke mindst 
for llnestyringsmodellernes vedkommende_ 
Dette område er nu så stort, nt PercivuL.;_'\fnr
shnll i London (somme foring som udgiver 
Model Alrcrnft) bur udsendt tre bpger på !nit 
en. 000 sider med over 300 illustrntloner. 

De er skrevet uf den meget produktive mo
delflyveskribent Ron Warrlng, som gennem 
personligt arbejde på olie modelffyvnlngens 
områder hor erhvervet sig et omfnttende 
kendskab hertil, og som forstår nt give dette 
kendskab videre pli en instruktiv og letfntte
llg måde. 

-Den f prste bog behnndler nlment linesty
rln~cn set fru dens mange sider. Den ouden 
beskæfllger sig specielt med kunstflyvning 
og den tredie med hnstlghedsflyvning. 

De fleste vil kunne lære noget nf disse mo
deller - ikke mindst gennem -illustrutionerne. 
De knn lånes i KDA's bibliotek. 

Odense Model-Flyveklub 15 år. 
Den 7. npril er det 15 år siden, nt vor æld

ste modelflyveklub, Odense Model-Flyveklub, 
blev stiftet_ I den anledning holdes et tre do
ges stævne d. 7., 8. og 9. i Odense luftbovn 
med deltagelse nf en. 75 modelflyvere fro 
hele lundet. Dugen markeres også med ud
sendelsen nf et festskrift med en udfprllg be
skrivelse uf- klubbens historie og nrtlkler nf 
forskellig urt. Dette bliver tilsendt olie mo
delflyvere under KDA direkte som en gnve 
fro 01\l-F, Andre modelflyveinteresserede læ
sere knn flt det ved indsendelse nf kr. 1.75 i 
frimærker Ul Hermnn Jensen, Knnslergnde 15, 
Odense. 

FOUR JOBS IN ONE-

AND MORE TO COME 

• 

GLOSTER 
METEOR 

GLOSTER AIRCRAFT CO. LTD. 
GLOUCESTER, ENGLAND 

BRANCH OF THE HAWKER SIDDELEY GROUP 
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TYPEHJØRNET 
l. SAi KZ-11 Træner. 

Enmotoret, lnvvlnget monopol. Trmner. An
vendes af det danske luftvåben til elementrer
nddonnelse, Bygget of Sknndlnovlsk Aero In
dustri A/S (KZ-Aero). 
Motor: 

DH Gipsy på 145 hk. 
Data: 

Sp.v. 10.0 m. Længde 7.6 m. Plnnnrenl 15.1 
m. Tornvægt 550 kg. Fuldvægt 850 kg. l\lox.
hnstlghed 235 km/t. Mnrchhnstl~hed 200 km/t. 
Lnndingshnstlghed 75 km/t. 

TYPEKENDETEGN 
l'i11ge: Lov, svoli v-form, f.ilformet forknnt, 

ret stærk omv. pi f. bogkon , svogt afrundede 
vingetipper. 

Irrop: Slonk, to åbne fØrersæder (begge 
over vingen), 

Haleparti: Svag pilf. holeplon-forkont, ud
snit. Enkel finne m. ret, pilformet forkont og 
ofrundet bogkont. 

Motor: Rækkemotor m. hængende cyl. 4 ud
stødningsrør synlige. 

Detaljer: Fast understel, enkel flop under 
kroppens midte. 

Vigtigste kendetegn: 
Forfro: Lnvv.~ svog v-form., rækkemotor m. 

hængende cyl., rnst understel, 
Fro siden: To åbne førersæder, stærkt or

rundet finne-bngkant. 
Nedefro: Vingens forkont pilf,, bogknnt 

omv. pilf. Udsnit i hnleplnn. Rækkemotor. 

~ 
Dansk Svæveflyver Unions 

autoriserede Journaler og FIJYebøger 
anbefales til Anvendelse i 

Svæveflyveklubberne 
Kontrolbo1 for Startspil Kr. 4.75 
Fartøj-Journal . . . . . . . . . • 6.00 
Flyve-Journal (I Foderal) . • 2.50 
Arbejdsbog .. .. .. . .. .. . • 0,85 

Ekspederes fra 

FL YV's FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

Vuterbrogade 60 • Kbh. V . • C. 13,40-t 
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3. DHC Chipmunk Mk. 10. 

Enmotoret, lovvinget monopl. Træner. An
vendes nf det dnnske luftvåben til elementær
uddnnnelse ved siden nf KZ-11 Træner. I<on
strueret nf de Hovillnnds conndiske afdeling. 
Typen erstotter I RAF Tiger l\loth. Mk.10 er 
en nf de sidste versioner m. forlænget krop. 
,llotor: 

DH Glpsy pil 140 hk. 
Data: 

Sp.v. 10.5 m. Længde 8.4 m. Plnnarenl 16.0 
m. Tornvægt 500 kg. Fuldvægt 800 kg. Mox.
hostlghed 233 km/t. l\lnrchhnstlghed 205 lcm/t. 
Lnndingshnstlghed 70 km/t. Flyvestrækning 
800 km. TophØjde 5.790 m. 

TYPEKENDETEGN 
Vinge: Lov, v-form, svng pilformet forknnt, 

stærkere omv. pllf. bogknnt. Svagt afrundede 
vingetipper. 

Irrop: Slnnk bagkrop, stort glasdækket 
cockpit, 

Haleparti: Hnleplnn-forknnt pllf. Bngknnt 
omv. pilf. Enkel, hØj, tilspidset finne m. ud
videlse longs bagkroppens overside. 

Motor: Rækkemotor m. hængende cyl., en
kelt lyddæmpet udstødning. 

Detaljer: Fnst understel, indbygget lon
dingsprojektør på hvert hovedhjulsben. 

Vigtigste kendetegn: 
Forfra: Lnvv., v-form, fost understel m. 

lnndlngsprojektører, inverteret rækkemotor. 
Fro siden: stort ginsdækket cockpit, hØJ, 

slnnkl tilspidset finne, rækkem. m. enkelt ud
stødn og. 

Nedefra: Ret stærk omv, pllf. på vinge
bngknnt. Hnleplnn forknnt pilform, bagkant 
omv. pilf. 

Ligheder og forskelle mellem 
KZ-11 Træner og DHC Chipmunk. 

Disse to typer toges undtagelsesvis sammen, 
idet de hor så store ligheder, ot forvekslinger 
let knn forekomme. De er en. ligestore (Chip
munk lidt større), hor stort set somme ud
seende og somme nnvendelse. Studer derfor 
grundigt tegningerne. De vigtigste forskelle 
skol her påvises. 

Først og fremmest hnr .KZ-II Træner to del
te-åbne rørersæder, medens DHC Chipmunk 
har to ginsdækkede sæder. Dernæst kommer 
en udpræget forskel i finner. I<Z'ens er lov 
og bred, Chipmunks hØj og slnnk. Hoved
indtrykket nr Chipmunk er forøvrigt hØjt, 
slnnkt, elegant - noget tilbageholdent. Typisk 
engelsk. Fornemt. KZ'en er lovere, mllske min
dre elegant og fornem. Vingerne er meget lig 
hverandre - Chipmunk hor størst v-form, 
hvorimod I<Z'ens forkant er mere pilformet 
end Chipmunks. En ubetydelighed. KZ'en hor 
fire udstødningsrør, medens Chipmunk hor 
udstødningen snmlet i et rør. Endvidere hor 
Chipmunk to tydelige Jnndingsprojektører -
en på hvert hovedhjulsben. Chipmunks hole
plan sidder bog finnen, KZ'ens udfor. KZ'en 
hor udsnit i hnleplnnet, medens Chipmunks 
kendetegnes ved sin relativt store spændvidde 
og lille bredde. Se tegningerne. 

c.c. 

Bendt Jensen atter indendørs mester 

EFTER repræsentantskabsmødet blev dan
marksmesterskabet for indendørs gum

mimotormodeller afgjort den 12. marts i 
aulaen på Søndermarkskolen. Udenfor stor
mede det, og det trak desværre også. noget 
inden døre. Af de tilmeldte 11 var i hvert 
fald 9 flyvende og 7 gennemfør~e konkur
rencen, og når man ser bort fra vindertiden, 
lå resultaterne lidt over sidste år. Adskillige 
nye folk var kommet til, inspireret af vor 
artikel i nr. 2, og der sås flere nydelige mo
deller, men det er sikkert ønskeligt, at der 
bliver _fløjet indendørs mere end een gang 
om året. I første distrikt skulle der være ba
sis for lidt konkurrence. 

Danmarksmesteren, Bendt Jensen fra Pro
gress, trimmede i et klasselokale og var svær 
at lokke ud i aulaen, hvor trækken gjorde 
det vanskeligt for ham. Han opgav sin mi
krofilmbeklædte propel og vandt med sin 
gamle model med 44-3 sek. sammenlagt. Bed
ste flyvning 264 sek. Der var lidt mindre 
gummi i end sidst, så totalvægten var kun 
1,4 gram. 

Helsingør erobrede de næste lo pladser 
med modeller med 38 cm spændvidde. Peter 
Christiansen fik 392 og Ib Lyngkilde 310 
sek. Begge opfyldte betingelserne til a-di
plom. Nr. 4 blev Otto Jespersen med papir
beklædt plan, nr. 5 Paul Kuniss med en 24 
an papirbeklædt model, der var den eneste, 
der opnåede højde. 

Efter konkurrencen var der filmsoptagelse 
og show-flyvning. Bl. a. viste Henning Schrø
der nogle af sine små halvskala-balsamodel
ler, som slæbte svæveplaner, kastede bomber 
og foretog kunstflyvning. · 

Ideel for nystartet klub 
En så god som ny skoleglider S. G. 38, 
samt et driftsl!.<kert spil med Chrysler 
motor ualmindeligt godt wiresystem med 
ca. 1200 m wire, sælges samlet for kun 
kr. 3000.-. Kan også sælges enkeltvis. 

Randers Svæveflyveklub. 
Henvendelse til radiohdlr. N. J. Thorup, 

Thorsgade 5. Randers. Tlf. 2280. 

KRATMO 10 
org. tysk, aldrig været startet, alt tilbehør, 
sælges for antageligt bud. 

Thorsten - Nygade 1 - Skive. 

BALSA-
træ atter på lager. 

Mange nyheder i byggesæt og 
tegninger til linestyrede 

modeller. 
Rekvirer nyt ill. katalog, 

pris 40 øre. 

MODEL & HOBBY 
Gunløgsgade 23 • København S. 
Postkt. 73521 Telf. Su. 8152 



Flymlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CQ.s Eftf. 

KALENDER 
Motorflyvekalender: 
20. 22. 5. Yorhhlre Aeroplane Club 

Internat. rnlly. 
2.- 1. 6. A. C. Frnn\)nls d'Autrlche. 

Assurandører Rnlly I Tyrol. 
N. Thomsen Otto Thomsen 15.- 18. 6. Benelux-rundflyvnlngen. 

17. 6. Klng's Cup Air Race, Wolverhnmp
ton. 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

11. 6. Rally og luftvæddelpb, Orly, Frnn
krlg. 

17.- 18. 6. Rnllye Aerlen Internntlonnl de 
Bosse Normnndle (Flers de !'Orne). 

2.- 9. 7. Internntlonnl flyveuge I Italien. 
14.- 16. 7. Internntionnlt rally, Cognac, Fran

k.rig. 

AUTO-DUCD-LAKERIN6 
15. 7. Grosvenor Chnllenge Cup Race 

(int. ) Newcnstle-upon-Tyne. 
22. 7. SBAC Cbnllenge Cup Race og Air 

Lengue Chnllenge Cup Race (lnt.) 
Sherburn in Elmet. 

Fanereparationer af enhm art udføres 

GODTFRED MADSEN 
Industribyen, Strandvej 106 

19. 8. Kemsley Cbnllenge Tropby Race 
(Int.) Fnlrwood Common Aerodro
me, Swnnsen. 

Svæveflyvekalender: 
3.-16. 7. Verdensmesterskab, !lrebro, Sverige. 

Telf. Helrup 5664 Diverse: 
28. 5.- 4. 6. FAl's genernlkonference, Sthlm. 
10. 6.- 25. 6. Internntlonnl luftfortsudstilling I 

Bruxelles. 
5. 9.- 10. 9. SBAC-show. Fnrnborough. 

Modelflyvekalender: 
5. 4. Opaprelse f or 1. kvnrtnl I points-kon-

kurrencen. 
7.-U. I. La n dskonkurrencer I Odense . 
23. 4. Tredie distriktskonkurrence. 
24. 4. Sidste frist for tilmeldelse I DM-F. 

4. 5. Sidste frist for tilmeldelse til udtagelse 
til nordisk lnndsknmp og \Vnkefield. 

RICHARDT JENSEN1 KØRESKOLE 
7. 5. DM -for gnsmotormodeller (Århus ). 

18. 5. Udtagelse til Wnkefleld og lnndsknmp. 
4. 6. F jerde distriktskonkurrence. 

12. Il. Sidste normalfrist for sommerlejr
tilmeldelse. 

Finsensvej 65 . Tlf. Go. 7364 
mellem Kl. 8-13 

26. 6. Forsinket sommerlejrtilmeldelse 
slutter. 

5. 7. Opgørelse for 2. kvn r tnl I pointskonk. 
10.-15. 7. Sommerlejr. 

(LOVBESKYTTETI 

A\~IP 

ENEFABRIKANTER 

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 

Identificeringsfarver og Speclalfarver 

A/s Oll IFLI A\§IP 
(Specialfabrik for Nitrocellulose-Lakker) 

PRAOS BOULEVARD 37 
KØBENHAVNS. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 og 22 

1, 

Luf~artforsikringer 
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 tll: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfartselskab 

Hærens Flyvertropper 
A/ B Flygmotor - Trollhattan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

• KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Polititorvet 12 • København V. 

Telefon: C. *9110 og C. 13926 
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Vellykket flyverbal 

AEROKLUBBENS filmsaften med påføl
gende dans den 28. februar i Borger

nes Hus blev en stor succes. Deltagelsen var 
l'ed at sprænge alle rammer, idet det blev 
ved at strømme ind med anmodning om at 
deltage i spisningen længe efter fristens ud
løb. lait var der omkring 500 deltagere. 

Der blev først vist tre ,films. De to første 
var fra 1947 og har været vist offentlig tid
ligere, men mange havde ikke set dem. Den 
tørste var ,Hvor vejene mødes• af Hagen 
Hasselbalch. Den fortæller om Københavns 
lufthavn som mødested for talrige luftruter 
og for passagerer fra mange lande. Det kun
ne være gjort tørt og kedeligt, men er gjort 
fikst og morsomt, så det var en fornøjelse 
at se og høre. 

Den anden film var fra Grønlandsekspe
ditionen i 1947. Her vil man sikkert længst 
huske de sHiende billeder af den tungt la
stede Catalina, som starter i kaskader af 
vand og skum, der sprøjter højt op over 
den. Filmen er optaget af Ib Dam. 

Aftenens hovedfilm var premiereforevis
ningen af den danske udgave a,f •Sikke11he
den i luften• . Her følger vi lille Peter og 
andre passagerer pli en tur fra Europa til 
USA med SAS. Vi følger imidlertid ogsli ·be
sætningen fra dens forberedelser før turen 
og under hele flyvningen. Derved flir vi ind
blik i hele sikkel1hedstjenesten, og dette er 
filmens egentlige formlil. Her er luftkap
tajn Hedall-Hansen hovedperson og viser sig 
llOIIl en udmærket skuespiller - ikke mindst 
vakte • Yankee•s amerikanske bemærkninger 
forsamlingens bifald. Forinden filmen vistes, 
havde direktør I. Boisen fortalt om dens op
tagelse. 

De tre films var såvel filmsmæssigt som 
flyvemæssigt af høj kvalitet og viser de dan• 
ske ,kortfilms .høje stade. 

Efter filmene var der spisning og dans til 
kJ. I. Herunder blev der pr. amerikansk lot
teri bortloddet en række sjældne varer, bl. a. 
ananas, kokosnødder, bJnaner o. lign., som 
SAS havde bragt med hjem - - der var rift 
om disse ting. Der var optræden af Ole •Pie
selbachc Monty og Knud Pfeiffer i en flyve
præget samtale og kort sagt den bedst mu
lige stemning hele aftenen. 

Flyverballet var naturligvis en københav
nerbegivenhed, men for ogsli at vise pro
vinsen sin bevligenhed arbejder aeroklubben 
pli lignende arrangementer i de store byer 
ude i landet. 

Det første finder sted I. april i Odense. 

Kgl. Dansk Aeroklub arrangerer foredrag 
i provinsen 

I samarbejde med de lokale motorflyve
klubber havde Kgl. Dansk Aeroklub i slut
ningen af marts arrangeret foredrag i Oden
se, Århus og Ålborg. Foredragene blev holdt 
henholdsvis den 21 ', 22' og 23', og foredrags
holderen var kaptajn Michael Hansen, der 
under megen begejstring og for fyldte huse 
fortalte om sine flyvninger over Grønland, 
Labrador og Nordamerika og viste sin smuk
J..e farvefilm, som var optaget i sommeren 
1949. Det er Aeroklubbens hensigt at ud
vide denne del af sin virksomhed til' også at 
omfatte andre byer i landet. 

FL YV's Rodaldioza 

Vesterbrognde -60, l{bhvn. V. Centr. 13.404. 
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KONGELIG DANSK AEROKLUB 

(DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Kontor: Nørre Farimngsgnde 3, Kbhvn. K. 
Telf.: Byen 5348 Postgiro: 25680 
Kontoret er åbent fra kl. 12-17. LØrdag 
kl. 12-14. 
-Generalsekretæren træffes i kontortiden. 
Dazask Lufhportsråd: Aclr. J{DA, 
Nr. Fnrimagsgnde 3, Kbhvn. K. 

MOTOBFLYVERAl>ET 
Formand: LRS. X. Ørum-Jensen, Ålborg, 
telf. 4070. 
Sekretær: William Nielsen, Borthigsgade 
4, l., Kbhvn. Ø. - Tlf. RY 5615. 

SVÆVEFLYVERADET 
Kontor: Nørre Farimagsgade 3, Kbhvn. K. 
Telf.: Pnlæ 9852, kl. 1o::--;15. Postgiro: 25521. 
Formand: Direktør Einar Dessau. 
Næstformand og formand for forretnings
udvalget: Ingenlør Knud HØgslund. 
Sekretær: Civillng. Erik Ecliert. 
Knsserer: ClvU!ngenlør Bjørn Thøgersen. 

MODELFLYVEltADET 
Formand : Jobs. Thinesen, 0ppermanns
vej 1, Odense. 
Førsteinstruktør: Per Welshnupt. 
Sekretær: Jørgen Gamst, Hvldovrevej 2S2, 
Hvidovre. 
Knsserer: Svend Terp, Kollegium m, v. 
112, Århus. - Postgiro 520.84. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: OberstlØJtnnnt H. J. Pagh, Nor
mnsvej 14, telf. Valby 567S. 
Genernlsekretær: Fabrikant E. C. Rydmann, 
Kongev. 153, Kga. Lyngby, telf. Pr.dal 7474. 

Ordinær generalforsamling 
i Kongelig Dansk Aeroklub 
Onsdag , den 19. april kl. 20,00 afholder 

Kongelig Dansk Aeroklub sin ordinære ge
neralforsamling i Borgernes Hus, Rosenborg• 
gade I. Dagsordenen er følgende: 

I. Aflæggelse af årsberetning. 
2. Fremlæggelse af regnskab til decharge. 
3. Behandling af forslag. 
4. Valg af medlemmer til hovedbestyrelsen. 
5. Valg af revisorer. 

Danske Flyvere's generallorsamling 
Foreningen Danske Flyvere afholdt sin 

ordinære generalforsamling torsdag d. 16. 
marts under ledelse af landsretssagfører 
Børge Moltke-Leth. Formanden, oberstløjt
nant Pagh, indledede lirsberetningen med at 
mindes de flyvere, som var døde i 1949, 
nemlig løjtn. A. Limskov-Jørgensen, luftkap
tajn N . W. Buchhave, trafikflyver E. P. Jen
sen, fabrikant H . J. Hansen, dir. IØjtn. J. P. 
Jensen og kapt. N . v. Holstein-Rathlou samt 
foreningens mangeårige sekretær, værkmester 
T'alentin. 

Foreningens medlemstal pr. 1/ 1 1950 var 
313. Til optagelsesfesten i april forventedes 
en tilgang på 44 nye medlemmer. 

Der blev givet decharge for regnskabet, 
som for Danske Flyveres Fonds vedkom
mende udviste en formue pli kr. 76.671,23. 
Som hjælpekasserer havde foreningen knyt
tet korpsofficiant H. K. Larsen til sig. 

Da fonnanden, obersLIØjtnant Pagh, ikke 
ønskede at modtage genvalg, nyvalgtes en
stemmigt oberstløjtnant, direktør Knud Ly
bye til formand . Kaptajnløjtnant E. Rostrnp 
og cigarhdl. Rud. Olse11, som ligeledes var 
på om, alg, genvalgtes enstemmigt. 

Danske reserveofficerer indbydes til Rally 
i Marokko 

Association Nationale des Officiers de Re
serve de l'Armee de l'Air har sendl en ind
bydelse til deltagelse i et Rally i Marokko 
i perioden 17.- 22. maj . Indbydelsen gælder 
udelukkende officerer af reserven, og even
tuelle dellagere kan få nærmere oplysninger 
ved henvendelse til Reserveofficersforenin
gen, Strandvej 100, Hellerup. Tlf. Hellerup 
6500. 

Modelflyvernes repræsentantskabsmØde 

Dansk Modelflyver Union, hvis opløsning 
forlængst er vedtaget, men hvis ikrafttræden 
var afiliængig af tidspunktet .for ikrafttræden 
af KDA-lovene, afholdt den 12. marts sit 
ordinære repr.csentantskabsmøde i Køben
havn med Knud Flensted-Jensen som diri
gent. Efter aflæggelse af årsberetning ved 
Johs. Thinesen og Per Weishaupt og udde
ling af en lang række præmier, aflagde Svend 
Terp regnskabet, der balancerede med kr. 
27.808 og udviste en formue pr. 31.-12.-49 på 
kr. 12.168. Der blev givet decharge, og mø
det tog stilling til en divergens med 3. di
strikt ang. et konkurrencegebyr, som distrik
tet var pligtig til at betale. 

Efter behandling af en del indkomne for
slag af teknisk natur, godkendte repræsen
tanterne med nogle smliændringer bestyrel
sens forslag til vedtægter for modelflyvere
præsentantskabet under KDA. Endvidere be
handledes kontingentet for 1951, som man 
vedtog at sætte op til 3,50 kr. for seniores 
og 2,50 .for juniores. 

Bestyrelsen, .henholdsvis modelflyveridet, 
genvalgtes, omend det var meget modstræ
bende for formanden, red. Thinesens ved
kommende, men han bØjede sig til sidst for 
mødets enstemmige ønske og genvalgtes med 
akklamation. Nye suppleanter blev Paul Ku
niss og Jørgen S. Petersen. Sven Wiel Bang 
blev revisor. Mødet varede 3 timer. 

Svæveflyvernes repræsentantskabsmØde 
Dansk Svæveflyver Unions ordinære repræ

sentantskabsmøde skulle egentlig være af
holdt i marts, men blev - efter at ingen af 
klubberne havde protesteret skriftligt mod 
meddelelsen - udsat pli grund af overens
komstforhandlingerne. 

Der bliver nu repræsentantskabsmøde d -
15.-16. 4. på Grand Hotel i Odense. 

Anden distriktskonkurrence 
Den usædvnnllge Innge periode nf dårll~ 

modelflyvevejr generede ntter den nnden df
slrlktskonkurrence, der vor nnsnt til 5. 3. Trods 
hårdt vejr flØj nlllgevel tre distrikter. På Fyn 
vendte kun 3 nf 30 modeller hjem uden hnvnri. 
4. distrikt havde nogenlunde vejr næste sØn
dng. De to på Sjælland udsatte til 19. 3. Be
mærk, nt når der I resultntllsten anføres, nt 
der er flØjet med 50 m snor, sknl de opgivne 
virkelige flyvetider gnnges med to ved snm
mentællingen i årets samlede konkurrence. 

.1. distrikt (Odense lufthnvn). A 1: Henning 
Poulsen (301) 89. - A 2: Arne Hansen (301) 
255, Age Høst-Aris (301) 160, Henning Poulsen 
151. - C: J. S. Petersen (302) 118. 

4. distrikt (12. 3. Ålborg). A 1: T. Meyer 
(403 ) 246, P. Voldsted (418 1 105, B. Borup 
(418) 65. - A 2 : S. Dybbro (403) 343, E. Rnfn 
(418) 180. - F: 0. lllouritzcn (403 ) 114 km/t. 

5. distrikt (Nyk. Ill.} . A 1: Emil lllndsen (508) 
184. P. Pedersen (502) 147. - A 2 : P. Pedersen 
175, 0. Hørning (508 ) 107, I{. E. Andersen 
(506) 8(i. 

6. distrik t (\"andel, 50 m ). A 1: D. Thestrup 
(615 ) 115, I{. Hansen (611 l 81. - A 2: I{. Han
sen (611) 156, Curt Jessen (604) 106, D. The
strup 76. 

Jubilæer i SAS/DDL 
Den 1' nprll hor nul. flyvetekniker A . As

nwsse11, speditør E. Be11dl.ve11 og værkfører 
Vald. Nielsen værut ansnt henholdsvis 30 21> 
og 25 år i DDL. FLYV gratulerer til de s~m-
lcr..te 80 år. · 



• 

• 
Til Deres tjeneste - hele døgnet rundt 
Hvad enten De starter om dagen eller om natten, kan De regne med en hurtig 
og omhyggelig betjening fra BP Avlation Service, som er til Deres rådighed i 
lufthavne over hele verden og naturllgvis også i de danske. 
0. D. L. og mange andre luftfartselskaber benytter sig af den omfattende ser
vice, som er opbygget på de hjælpekilder og den anseelse, der knytter sig til 
verdensfirmaet 

Anglo-lranian Oil Company, Ltd., London --~-= ~-=:-::.---.::: --=--=---=---- _ 

• 

=---..;;._~.:;_:_ 

D E T F O R E N E D E O l I E K O M P A 6 N I A/S • K Ø B E N H A V N , D A N M A R K 
343.23.2 
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OFFICIELT ORGAN FOR 

KONGELIG OANSK AEROKLUB 
(DET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

OG DANSKE FLYVERE 
MOTORFLYVNING - SVÆVEFLYVNING • MODELFLYVVNING 

Nr. 5 

AEROKLUBBEN 
og PROVINSEN 

P Å KDA's genei-alforsamling kom 
det til udtryk, at man gerne sd 

provinsen stærkere repræsenteret i 
bestyrelsen, ligesom man gerne sit 
flere foredrag og lignende arrange
menter. 

Det blev fra bestyrelsens side op
lyst, at man altid arbe1dede rent sag
ligt uden nogen tanke pil forskelsbe
handling af hovedstad og det øvrige 
land, selv om kun en trediedel af de 
direkte medlemmer bor ude i landet . 
I den forløbne sæson har man allerede 
intensiveret arbejdet ude i landet ved 
forskellige arrangementer, og dette vil 
blive fortsat og udbygget. 

Hos model- og svæveflyverne findes 
der intetsomhelst modsætningsforhold 
mellem København og provins, men 
disse to grupper arbejder som to store 
enheder med en udmærket kontakt 
mellem klubberne og kontorerne i 
Købenahvn . 

Derimod kan man sige, at det mit
ske har skortet noget pil kontakt mel
lem motorflyveklubberne og hoved
organisationen, da motorflyvernes 
union ikke har arbejdet pil tilsvaren
de aktiv basis som de to Øvrige unio
ner. 

Denne mangel pil kontakt kan have 
medført misforstitelser og givet gro
bund for tanker om, at KDA neglige
rede provinsen. Det bliver derfor en 
opgave for sdvel motorfl,•verddet som 
genera/sekretariatet at skabe en for
Øget kontakt og at søge de ønsker op
fyldt, som motorflyveklubberne har, 
ganske som man gør det hos svæve
og modelflyverne. 

Dette dr mit betragtes som et over
gangsitr, der ikke kan blive fuldt til
fredsstillende, men med de erfaringer, 
man vinder, kan man foretage sddan
ne korrektioner af organisationen, som 
man finder nødvendige, sdledes at re
sultaterne kan blive sd gode som mu-
lige. FLYT' 

Maj 1950 23. årgang 

ORD.INÆR OENERALFORSAMLINO 

KONOELIO DANSK AEROKLUB 

D. EN første generalforsamling efter Konge
lig Dansk Aeroklubs nye love afholdtes 

onsdag den 19. april i Borgernes Hus og 
varede 3'Æe time. Det var især regnskabet og 
valg til hovedbestyrelsen, der gav anledning 
til diskussion. 

Efter at hrs. Stig Rode var valgt til diri
gent, aflagde fonnandcn, direktør Hjalmar 
Ibsen årsberetningen for 1949. Medlemstal
let var dalet fra 644 til 606, hvoraf yder
ligere 89 var slettet ved det nye års begyn• 
delse. Det store frafald skyldes sikkert kon
tingentforhøjelsen. 

Dansk Motorflyver Union (i likvidation) 
var · gået ned fra ca. 3600 til ca. 2000 med
lemmer fordelt på 17-18 klubber. 

Dansk Svæveflyver Union stod omtrent 
konstant med 590 medlemmer ved årets be
gyndelse og 588 ved dets slutning, fordelt 
på 36 klubber. 

Dansk Modelflyver Union var gået frem 
fra 720 til 818 medlemmer, fordelt på 51 
klubber. 

Derpå gennemgik formanden årets begi
venheder, der vil være FLYV's læsere be
kendt. Det skal dog nævnes, at tlyvelotteriet 
1949 gav et nettooverskud på 96.350,32 kr., 

efter at finansministeriet fritog lotteriet for 
afgiften, der var på 33.510 kr. 

De i 1949 vedtagne nye love var sat i 
kraft fra I. januar 1950, og Hans Majestæt 
Kongen havde sanktioneret ændringen af 
navnet. Svæve- og modelflyveklubbernes di
rekte tilslutning til KDA var nu en kends
gerning, og man mente også efter lange for
handlinger at være nået frem til en for 
motorflyveklubberne akceptabel form for 
overenskomsterne. 

Grundet på opløsningen af flere klubber 
var FLYV's oplag gået ned, og bladet havde 
for 1949 givet et mindre underskud. 

Fornianden takkede overingeniør Holter
mam1 for hans store arbejde for oprettelse 
af et luftfartsmuseum, men i Øjeblikket var 
der ikke økonomisk basis herfor. 

For den internationale rekord, som Kurt 
R echnagel havile fået anerkendt i 1949 med 
en haleløs svævemodel, fik han overrakt 
KDA's bronceplaquette. 

Tabet ved Falkmar-sagen var fradraget i 
formuen . Når denne alligevel figurerede med 
126.227 kr., var dette et bruttotal, der om
fattede endnu ikke anvendte midler fra 
flyvelotteriet. Bestyrelsen har besluttet, at 
formµen ikke i noget tilfælde må komme 
under det beløb, den havde nået ifølge sidste 
års regnskab, minus tabet ved Falkmar
sagen, d. v. s. ca. 45.000 kr. 

Mellemværendet med den svenske aero
klub var ordnet ved velvillig tilladelse fra 
Nationalbanken, således at forholdet er fuldt 
legaliseret og bragt ud af verden. 

Med henblik på det fremtidige arbejde er 
man ved at omorganisere kontoret, således at 
de forhåndenværende kræfter udnyttes ratio
pelt, og sekretariatet kan blive så effektivt 
som muligt. 

Fonnanden sklttede med at rette en tak til 
alle, der har vist KDA bevågenhed, ligesom 
han takkede medlemmerne og medarbej
Jlerne. Der vil fra bestyrelsens side blive ar
bejdet for at udrette det mest mulige med 
de forhåndenværende midler. 

Regnskabet. 

F"ormandens beretning blev taget til efter
retning, hvorpå kassereren, åviling. Leif 
Prytz aflagde regnskabet, som han betegnede 
som et overgangsregnskab mellem den gamle 
og den nye organisation. Da flyvelotteriets 
provenu er ført ind på regnskabet med det 
fulde beløb ved unionernes ophævelse, ba
lancerer regnskabet med et så stort beløb 
som 140.633,87 kr. 
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Hr. Semberg (Nakskov) kritiserede, at lot
teriets midler var indgået i driftsregnskabet, 
og han spurgte, om klubber, der evt. ikke 
kunne tilslutte sig KDA, ville få en andel. 

Dir. Thomas (Kbhvn.) fandt regnskabet 
vanskeligt at forstå og fandt, at lotteriet ikke 
måtte forøge formuen. Det burde v,cre til
kendegivet, hvorledes beløbene skal bruges. 

Kassereren fremhævede, at det var et regn
skab for 1949 og ikke et budget for 1950. 
Efter at man fra flere provinsklubber havde 
givet udtryk for den opfattelse, at man 
målte have krav på en andel for 1949, op
lyste formanden, at bestyrelsen samlet, alt
så også motorflyvernes repræsentanter, hav
de vedtaget fordelingen, men at man var 
lydhør overfor andre ønsker. Det var KDA, 
der skulle foretage en hensigtsmæssig for
deling, og man havde ingen forpligtelser, 
undtagen over for helheden . 

Efter endnu en del diskussion, hvori del
tog Anders Petersen (Viborg), Korsgårcl (Ny• 
borg), luftfartsinspelaør Da/bro, kommune
lærer William Nielsen, hr. Boserup (Århus) 
m. fl. , blev der givet decharge for regn
skabet. 

Bestyrelsesvalg. 

Dirigenten oplyste, at der på generalfor
samlingen til hovedbestyrelsen vælges 6 
medlemmer af og blandt de personlige med
lemmer, og 3 af disse afgår hvert år. Det var 
i år de her.rer Ibsen, Dalbro og Bech-Niel
se11. 

l'ormanden oplyste, at luftfartsdirektør 
Teisen havde givet tilsagn om at ville ind
træde personligt på den be~tyrelsesplads, der 
står til rådighed for Juftfartsvæsenet. Der 
havde fra motorflyverne v,eret rettet en 
henvendelse om større repræsentation for 
provinsen, og man havde sympati for tan
ken, selv om kun en trediedel af de direkte 
medlemmer boede i provinsen . På den an
den side måtte man også tage praktiske 
hensyn. Såvel Ibsen som Dalbro var villige 
til at modtage genvalg, men også til at gå, 
hvis man ønskede det. Bestyrelsen skelnede 
iøvrigt aldrig mellem provins og København, 
i;nen arbejdede rent sagligt , men det var 
tanken at udstrække arbejdet til hele lan
det. Det var • værdifuldt at bevare Bech
Nielsen i bestyrelsen som repræsentant for 
DDL. 

William Nielsen og oiviling. Gade (Kbhvn) 
ønskede, at alle 6 bestyrelsesmedlemmer 
skulle stille dere~ mandat til rådighed, da 
man jo nu begyndte på en ny organisation. 

Formanden ville opfatte et krav herom 
som et mistillidsvotum til de øvrige tre be• 
styrelsesmedlemmer, som det ville være uan• 
stændigt at bede om at gå nu. Han stod bag 
disse medlemmer. 

Direktør Dessau var villig' til at afgå, hvis 
bestyrelsen gav udtryk for ønske herom. Han 
henledte opmærksomheden på at af den 
gamle bestyrelses 12 medlemmer var de 5 
fra provinsen. 

Gade fremhævede, at der ikke var tale om 
noget mistillidsvotum til Dessau og Prytz. 

Bagermester Jensen (Århus) nævnede den 
iver, hvormed Sportsflyveklubben varetog 
provinsens interesser, men fandt det ikke 
realitetsbetonet at skifte heste i et vadested. 
Man var inde i en overgang, som en sam
arbejdet bestyrelse bedst kunne gennemføre. 

Efter yderl.igere diskusision og et kvarters 
suspension af mødet meddeltes det, at Ibsen 
og Dalbro ikke ville modtage genvalg, hvis 
der blev ,edtaget en opfordring til nogen 
om at gå. Det var af praktiske arbejdsmæs-
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sige grunde, at man ønskede at bevare de 
nuværende medlemmer. 

Fra oppositionens side blev der givet klart 
udtryk for, at ønsket om valg af andre med 
lemmer til bestyrelsen ingenlunde var rettet 
mod d'herr. Ibsen og Dalbro, som man tvært
imod ønskede skulle blive siddende i bestyrel
sen. 

Efter at diskussionen havde været drejet 
ind på muligheder for at ændre lovene, 
fastslog dirigenten, at de tre var genvalgt, 
da der ikke var opstillet modkandidater. 
Dette hil tes med bifald, men også protest, 
da nogle havde ønsket skriftlig afstemning. 
En derpå foretaget skriftlig afstemning re
sulterede i genvalg med 33 stemmer for, 26 
imod og 4 blanke. 

Formanden havde herpå mest lyst til at 
fratræde, da han opfattede det som et mis
tillidsvotum, men da flere gav udtryk for, 
a t 26 stemmer var en meget ringe del af det 
samlede medlemstal, (der blev iØvrigt også 
gjort betydeligt brug af de nye loves mulighed 
for at medbringe op til 10 fu ldmagter) , og op-

fordrede ham til at blive, indvilligede forman
den heri. 

Revisorerne blev også genvalgt. 

Eventuelt. 
Semberg berørte muligheden af at holde 

generalforsamling i provinsen næste år, og 
civiling. Harboe udtrykte svæveflyvernes øn
ske om en søndags-generalforsamling. Bager
mester Jensen henstillede at udsende årsbe
retningen trykt på forhånd næste år samt 
at sende filere foredragsholdere ud i provin
sen. 

Til slut takkede direktør Ibsen for den 
interessante diskussion. Man var nok uenige 
om veJe og midler, men ikke om målene. 
Bestyrelsen ville følge de vink, den havde 
f1'let og gøre KDA til en virkelig landsfor
ening. Han takkede dirigenten for den ud
mærkede måde, han havde ledet mødet på, 
og derpå blev dette hævet. 

Hvis FLYV mod sædvane skulle være lidt 
forsinket denne gang, skyldes det, at vi har 
villet bringe referatet, selv om mødet fandt 
sted længe efter redaktionens slutning. 

Problemer ved større rejsehastigheder . 
på luftruterne 
NORMALT sover vi 8 timer af døgnets 

24, går altså f. eks. i seng kl . 2200 og 
står op kl. 0600. Men hvad vil De sige til en 
dag, hvor De som sædvanlig står op kl. 0600 
og går i seng kl. 2200, men i dette tidsrum 
har været oppe i ikke mindre end 21 timer! 
Umuligt, siger De? Nej, det er, hvad en fly
vepassager kan komme ud for, hvis han fly
ver fra London til New York om et par år 
i en reaktionsdrevet trafikflyvemaskine. Han 
må indpasse sig efte r den lokale tid begge 
steder, og det giver ham en dag med føl
gende, noget anstrengende, program: 

N o . 1 A1R C RAFT 

MAINTENANCE 

ES,T 

GM T 11 

No 2 

TUI\N ROUNO 

17 

0600 
0700 
0745 
0800 
0830 
1230 
1500 
1615 
1800 
2000 
2400 
0300 

~~"" Z>-:::: 
0l00 
0200 
0245 
0~00 
0330 
0730 
l000 
1115 
1300 
1500 
1900 
2200 

Programpunk! 

Vækkeuret ringer 
Ank. luftrejsebureau 
Ank. lufthavn London 
Starter fra London 
Morgenmad i maskinen 
I•rokost i maskinen 
Ank. New York lufthavn 
Ank. til hotel i New York 
1-rokost eller middag 
Forremingsmøde 
Middag 
I seng 

1.00 
1.45 
2.00 
2.30 
6.30 
9.30 

10.15 
12.00 
14.00 
18.00 
21.00 

Han er altså stået op kl. 6, gået i seng 
kl. 22, men har været oppe 21 timer og 
flyttet sig ca. 6000 km. Og så har han enten 
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Plan for beflyvning af London-New York ruten med to traflkflyvema• klner, der flyver 860 km/t. 



fået to gange frokost eller to gange middag, 
efter hvad han nu bedst kan lide. 

De vil formodentlig nu til vort indledende Med 
spørgsmål svare, at De synes, det vil være 

!.rl1~ 1 
mægtigt spændende og selvfølgelig gerne vil 
opleve en sådan dag. 

Men den blaserte statsmand eller forret
ningsmand, der måske skulle ~il en vigtig 
forhandling i New York om eftermiddag~n 
og måske skal videre næste dag, han er ikke 
slet så begejstret. Selv om han har kunnet 
tage sig en lur i den komfortable maskines 
bekvemme lænestol, så er han nu ikke så 
frisk og oplagt til at forhandle efter at have 
været oppe i 14 timer. 

Og så har luftfartselskaberne endda lagt 
fartplanen, så afrejse og ankomst foregår eå 
anstændige tidspunkter. Det er en gylden 
regel, at afrejse og ankomst ikke må finde 
sted mellem kl. 2400 og 0700. På grund af 
de 5 timers tidsforskel betyder det for en 
maskine med en rejsehastighed på 740 km/ t, 
at den kun kan afgå fra London mellem 
0700 og 2130 for ikke at ankomme til New 
Ymk pfi den dårlige tid . Det er mere ind
viklet den modsatte vej . Da må maskinen 
kun afgå fra New York mellem 0700 og 1130 
eller mellem 1800 og 2400. 

HYorledes lægges fartplanen, så maskinerne 
udnyttes bedst? 

Disse problemer er behandlet i nogle in
teressante artikler af captain S. T . B. Cripps 
i The Aeroplane for såvel atlantruten som 
australienruten. N u er det imidlertid ikke 
blot pasagererne, der har problemer, men i 
høj grad også luftfar tselskabet, for hvilket 
det gælder at udnytte materiellet så Økono
misk som muligt. D. v. s. flyve så meget som 
muligt med så få maskiner som muligt. 

I artiklen sammenlignes nogle fartplaner 
for atlanterhavsflyvning med to typer flyve
maskiner. Den ene rejser med 580 km/ t, den 
anden med 860 km/ t. Opgaven er at beflyve 
ruten to gange daglig i hver retning med 
afgang og ankomst mellem kl. 0700 og 2400 
lokal tid. Der skal naturligvis også beregnes 
tid til eftersyn på maskinerne. 

Det viser sig, at med den hurtige type 
kan to maskiner klare opgaven, mens der 
kræves fire af den mindre hurtige. I praksis 
må man have en maskine i reserve og skal 
altså bruge henholdsvis 3 og 5. I begge til
fælde flyves der ialt godt 8 millioner km 
pr. år. Den hurtigste type flyver 2,7 mill. 
km pr. maskine, den anden godt I ,6 mill. 
km. Den første type udnyttes 9 t. 17 m. pr. 
dag, den anden 8 t. 16 m. I sidste henseende 
er forskellen ikke så stor. 

Hvad koster det? Den første flåde bereg
nes til at koste 22,5 mill . kr., den anden til 
37,5 mil!. kr. Med 61 % belægning vil den 
første kunne indtjene næsten 80 mill. kr., 
den langsommere noget mere, nemlig over 
110 mill. kr. Men den hurtige type kan ind
tjene mere pr. maskine, nemlig ca. 26,5 mil!. 
mod 22,5 mil!. kr. for den mindre hurtige. 
Og den hurtige synes derfor mest økonomisk 
at anvende. I disse betragtninger har man 
altså set helt bort fra udgifterne. 

Noget helt andet er så, hvad passagererne 
vil foretr..ekke. Det er trods al komfort død
kedeligt og trættende at sidde 6 eller 8 ti
mer og glo i 12 km højde, så mange vil må
ske foretrække at bruge de par timer mere, 
den mindre hurtige type yder, og så til gen
gæld foretage flyvningen om natten, selv om 
det ikke bliver i en køje, men kun i en til
bagelænet stol (hvor nogle finder, at benene 
har den dårlige vane at falde i søvn før 
hovedet). 

VICl{ERS VISCOUNT 

Chefen for Hærens Flyvertropper, Oberst Tage Andersen, glr I •pldsen for en række Indbudte 
11a11ter ombord I Vlcker• Vlscount I København• Lufthavn, Bemærk de atore vinduer 

og det Indbyggede halehjul, 

SOM bebudet i sidste nummer af I-LYV 
kom Vickers Viscount på demonstrations

besøg i København i dagene 16.- 19. april. 
1'L YV havde lejlighed til at deltage i en 
halv times flyvning i regn og skyer. Faktisk 
var vejret så dårligt, at man påtænkte ikke 
at flyve, men vi kom da ombord og tog 
plads i den rummelige kabine med store, 
ovale vinduer (på højkant), som dels giver 
usædvanligt godt udsyn, dels kan fungere 
som nødudgange. 

Propelturbinerne blev startet med dere5 
karakteristi ke fløjtelyd, og vi rullede ud til 
startbanen. Starten tog ca. 20 sekunder som 
i de fleste andre maskiner. Accelerationen i 
begyndelsen var betydelig. Så gik det op i 
regnen og skyerne i et højresving ind over 
København. 

1'irmaet har i sin reklame brugt et billede 
af en blyant, der stod pænt på højkant un
tler flyvningen . Det er nu ikke noget nyt -
et luftfartselskab reklamerede før krigen med 
en historie om en journalist, der intet fik 
skrevet under sin luftrejse, da blyanten blev 
stående. Vi ville have forsøgt, men da vor 
blyant ikke engang knnne stå nede på jor
den, kunne man heller ikke forvente det i 
luften, og desuden var der noget lufturo. 
Men begrundelsen for eksperimentet er nu 
den, at maskinen er meget vibrationsfri tak
ket være anvendelsen af turbiner i stedet 
for stempelmotorer. Det vil dog først og 
fremmest være på længere rejser, at vibra
tionsfriheden vil blive følt som en betydelig 
forøgelse af komforten, for det er utvivlsomt 
vibrationerne, som forårsager trætheden ved 
længere rejser selv i nutidens meget komfor
table og lydisolerede maskiner. 

Med hensyn til lyd så er Viscount fuldt 
på højde med den mest lydløse trafikma- • 
skine, vi endnu har fløjet , og produktions
udgaven ,·il sikkert ove1gå disse , når man 
har [~et dæmpet kabinetryksystemets lyd 
lidt, Selve motorerne høre~ nærmest som en 
fløjten, og man glemte hu rLigt lyden helt. 

Mens vi fløj rundt i sk}erne, standsede 
captain Wakelin begge venstre motorer og 

kantstillede propellerne, så de gik næsten 
i stå. I denne stilling blev de stående under 
hele den sidste halvdel af flyvningen. Maski• 
nen blev svinget ikke alene til venstre, men 
lige så meget højre rundt, og motorerne 
blev først sat i gang igen. da vi var ved at 
lande. Trimningen på sideroret er så effek
tiv, at der kun anvendes en ottendedel af 
det mulige udslag for at holde den trimmet 
med begge motorer i samme side standset. 
Det vil iøvrigt blive en normal foreteelse ved 
propelturbine-flyvemaskiner, at man stanc;l
ser nogle af motorerne, omend man vel vil 
gøre det symmetrisk, idet det er en mere 
effektiv måde at økonomisere med brændstof
fet på, når man skal vente over en lufthavn 
og lignende. 

!Øvrigt fløj vi det meste af tiden under 
de lo motorers standsning med 15 grader 
.flap. Denne flapstilling må benyttes ved alle 
tilladte hastigheder for maskinen og kan 
f. eks. bruges som bremse under hurtig glid
ning. 

Hvor flyvningen gik hen, var det svært at 
hitte ud af fra de spredte glimt af jorden, 
og det var jo også maskinen, vi interesserede 
os for, men vi fløj ind på SBA-båken under 
en lang lav indflyvning over Københavns 
vestlige dele og tværs ind over lufthavnen. 
Efter et par sving over sundet og ind over 
lufthavnen igen fløj vi ned mod bane 22; de 
store dobbelt-spaltede flaps gled ned til et 
stort udslag og kom efter berøringen med 
jorden yderligere ned, til formodentlig næ
sten 90 grader, i hvilken stilling de natur
ligvis bremser effektivt. Den normale indflyv• 
ning foregår på ca. 180 km/t og selve lan
dingen omkring 150 km/t. 

Tilbagekørslen og de sidste sving hen på 
plads foregik hurtigt og præcist. 

De, som har prøvet at flyve maskinen, 
roser den for usædvanligt behagelige egen
skaber, også med usymmetrisk motorkraft og 
i stal!. 

Der er ikke tvivl om, at Vickers Viscount 
har fine muligheder på markedet. 

PW 
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SOM FLYVETURIST I USA 

Cessna 120 er en tosædet privatflyvemaskine bygget I helmetal med 85 hk Contlnentalmotor 
og frit stålunderstel. - lnd1at Adolf Gehrlger og frue. 

Generalsekretær i den schweiziske aero
klub Adolf Gehriger var sidste sommer 
en tur i USA med et hold svæveflyvere 
og benyttede lejligheden til personligt 
at sætte sig ind i privatflyvningens for
hold derovre, bl. a. ved en lang flyve
rejse tværs over USA. I vor udmærkede 
kollega, Schweizer Aero Revue, har han 
udførligt gjort rede for sine erfaringer, 
som sikkert også kan interessere danske 
privatflyvere, og som vi derfor bringer 
et uddrag af. 

G EHRIGER ville en tur til Kalifornien 
og samtidig se noget af USA. Fra en 

trafikflyvemaskine ser man ikke meget, og 
den er for dyr. Bane og bus kører gennem 
mange af de interessanteste egne om natten 
og er ikke lige bekvemme. Altså blev der til
bage: bil eller flyvemaskine. Et regnestykke 
viste, at det ville koste omtrent det samme. 
Resultat: Flyvemaskine. (Mon facit nu ikke 
var givet på forhånd? Red.) 

Så var det spørgsmålet: hvilken maskine? 
Man kan købe en Harvard fra overskuds
lagrene for 3-400 dollars, men trods den 
billige benzin i USA sluger den dog for 
meget. Så kunne man købe en Ercoupe eller 
Cessna 140 for 15- 1700 dollars og sælge den 
bagefter til forhandleren igen minus 4 dol
lar pr. fløjet time. Det er billigere end at 
leje, men man bærer her hele havaririsi
koen selv. En kaskoforsikring afhænger af 
alderen og havde her kostet 15 %. Altså var 
det bedre at leje. 

En Bonanza eller Navion havde været det 
helt rigtige, ikke mindst på grund af den 
høje rejsehastighed. Havde man været 4, var 
det med 20-25 dollar pr. time også ganske 
billigt, men Gehriger havde kun een led
sager. Til sidst fandt han en Cessna 120 
(85 hk), som kunne lejes for 8 dollars pr. 
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time + benzin, og hvor ejeren påtog sig risi
koen for havari. Vi har ikke omregnet dol
lars til danske kroner (kursen er nu 6.92), 
da det ikke giver noget billede af, hvad 
flyvning koster amerikanerne. Hertil skal 
man ikke regne en dollar for mere for ame
rikanerne end 2-3 kroner for os. (Red.) 

Til certifikatprøve. 
Gehriger havde nu en maskine, men intet 

certifikat til brug i USA. Her kan en ud
lænding kun flyve med passager efter en 
særlig prøve. Egentlig skal man underkaste 
sig fuld teoretisk og praktisk prøve, men 
Gehriger fik en ordning med en teoretisk 
prøve. Man gav ham en tyk bog, hovedsage
lig med regler for flyvning med jordsigt. 

Næste morgen mødte han til eksamen, og 
her viste det sig, at han nu kendte den nye
ste udgave af reglerne, mens luftfartsmyn
dighedernes eksaminator foretog prøven ef
ter sidste års udgave. 1-0 til Gehriger, som 
nu havde sit certifikat som privatflyver, men 
uden nat- og blindflyvningspåtegning. Radio
prøve underkast~de han sig ikke og klarede 
sig udmærket med sine kundskaber som mi
litærflyver og havde heller ikke vrøvl med 
sproget. 

Ccssna'en blev udstyret med en VHF-radio
installation, som var relativ støjfri. Et gyro
kompas var der desværre ikke plads til, så 
foruden radioen havde han kun et alminde
ligt unøjagtigt kompas. De amerikanske fly
vekort (l:500.000) er udmærkede og inde
holder alle mulige angivelser af flyvemæssig 
og navigatorisk art. 

Gehriger indstillede sig på at følge de 
amerikanske luftveje, tegnede ruten ind og 
satte mærke for hver 20 miles (32 km) samt 
grove kursangivelser, da nøjagtig navigation 
var udelukket med det kompas. 

Lufn•ejene 
Hele USA er dækket af et kæmpemæssigt 

net af såkaldte •ainvays• eller luftveje, som 
i første række anvendes af trafik- og mili
tærflyvere, men også er velegnede for pri
vatflyvere, især hvis de har tilstrækkeligt 
radioudstyr. Til særlig hjælp for privatfly
vere har Airplane Owners and Pilots Asso
ciation p11begyndt afmærkning på tage i 
byerne af disses navne. Gehriger fandt dette 
nu for mindre praktisk og havde hellere set 
navne malet på de mange flyvepladser samt 
på tagene af jernbanestationer og evt. hist 
og her p1'1 jernbanestrækningerne. 

Luftvejene er normalt ca. 16 km brede og 
defineres som løbende kontrolzoner mellem 
to flyvepladser. De 1ækker fra 700 fods (ca. 
200 m) højde opad. Flyver man lavere, er 
man ikke bundet af vejreglerne. Flyver man 
højere, må man som privatflyver holde sig 
i sikker afstand fra skyer. Flyver man instru• 
mentflyvning (hertil fordres radio), skal man 
p1'1 bestemte kurser holde bestemte højder. 
Tiafiken organiseres som højretrafik. 

Det vigtigste ved flyvevejene er, at de 
markeres af stråler fra radiofyr. Flyver man 
i midten, hører man en konstant tone, på 
den ene side hører man morsetegnet for A, 
på den anden side for N. Om natten støttes 
radiofyrene endvidere af rækker af alm. lys• 
fyr med rødt lys og et morsekendetegn, som 
det er barneleg at følge og orientere sig 
efter. Og natflyvning er - selv om man ikke 
har certifikat dertil - næppe til at undgå 
af og til p1'1 en lang flyvnings hændelser .... 

I praksis fandt Gehriger det vanskeligt at 
anvende radiofyrene, da det p1'1 længere flyv
ninger var meget trættende og uden megen 
øvelse svært at fastslå, om man fløj fra eller 
mod en bestemt station o. s. v. 

Radiofyret er derfor bedst egnet som kon• 
tro) for jordsigtnavigationen og et godt 
hjælpemiddel i dårlig sigtbarhed. Ulem
perne vil dog antagelig falde bort ved det 
nyeste system •Omnigation• med vidtgående 
automatisering og visuelle angivelser. 

Radiotelefoni meget praktisk 
Det anvendte VHF-apparat tillod foruden 

modtagelsen af ·radiofyr også telefoni, enten 
samtidigt eller hver for sig. P1'1 en afstand 
af små 250 km kunne man høre alle range
stationer og flyveledelsens tårne. Man kunne 
sende på ca. 80 km's afstand. 

Et kvarter før og et kvarter efter hver hel 
time blev der fra radiofyr-stationerne ud
sendt vejrberetninger for den pågældende 
luftvej og for større byer i USA, så man -
når man inden starten har studeret vejrkor
tet - stadig kan følge udviklingen. 

Endvidere kan man til enhver tid kalde en 
station og få oplysninger om vejret det på
gældende sted. Til aflastning af flyveledel
sen rettes trafik, der ikke angår start og lan
ding, til radiofyr-stationerne. 

Tårnene på samtlige kommunale flyve
pladser arbejder alle på samme frekvens 
(278 kcs). Eventuelle afvigelser er angivet p1'1 
kortene. N1'lr man nærmer sig en større plads 
og stiller ind p1'1 tårnfrekvensen, kan man 
hurtigt ved at aflytte trafikken danne sig et 



billede af denne, og når man ca. 15 km fra 
pladsen kalder denne, får man straks anvis
ninger for landing, landingsretning, række
fillge og angivelser for kørsel på jorden. 

Frihed med hensyn til flyveplan 
Man behøver ikke indgive flyveplan, ~åo 

man flyver med jordsigt, men er helt frit stil
let. Uden at anmelde sig kan man flyve på 
kryds og tværs over alle de Forenede Stater, 
uden at nogen bekymrer sig om en. Det er 
helt overladt til flyveren, om han vil sikre 
~in flyvning eller selv overtage risikoen for 
al forsvinde sporløst. 

Flyvesikringstjenestens opgave er ikke at 
v.c1·e barnepige, men at stå til rådighed, hvor 
man ønsker det. Indgiver man sin flyveplan, 
hvilket er gratis, klapper sikringstjenesten. 
Det eneste, der så forlanges, er at man efter 
landingen melder sin ankomst, så den kan 
meddeles tilbage. 

Ved sammenligning med den obligatoriske 
• flyveplan på de schweiziske indenlandsstræk

ninger ,wird mir schwach« , siger Gehriger. 
1 denne forbindelse er radioen af stor be

tydning, fordi man i tilfælde af dårligt vejr 
kan indgive sin flyveplan pr. radio, hvis 
man ikke har gjort det i starten. 

Et eksempel: 
• Vi flyver fra Tucson (Arizona) til Palm 

Springs (Kalifornien), en afstand af ca. 550 
km, over udløberne af Gila-højsletten (1200 
111), langs Gila-floden og videre over en høj
slette med højder op til 1500 m til Colorado
floden for tilslut at nå over en op til 1700 m 
høj bjergkæde til Whitewater floden og til 
Palm Springs. Der er 125 grader Fahrenheit 
(51 grader C) i solen udenfor (skygge er der 
ikke noget af), og næppe er vi på vejs _mod 
nordvest, før der netop på kursen forude 
danner sig et mægtigt uvejr. Olietermome
trets vis~r står ved enden af skalaen på 220 
grader (normalt 160), og ventilationen brin
ger kun varm luft ind i kabinen. 

For at kunne flyve denne strækning uden 
mellemlanding med tilstrækkelig sikkerheds
margin, må jeg flyve kurs og give afkald på 
luftvejen. Der er 250 km til nærmeste lands
by, ingen vej, ingen bane, intet hus. Intet. 
Og nu den høje olietemperatur og uvejret 
forude. For en sikkerheds skyld kalder jeg 
Phoenix radio, der svarer: 

- Cessna two seven one, this is Phoenix 
radio. Proceed with your plan. Over. 

Phoenix radio, this is Cessna two seven 
one. Here is my VFR flight plan. Cessna 120, 
Gehriger, from Tucson to Gila, Blythe and 
Palm Springs at 9000. Speed ane zero zero, 
take off ane three zero zero, arrive ane six 
zero zero, fuel four hours, frequency three 
one zero. This is Cessna two seven one. Over. 

Jeg får bekræftelse fra Phoenix radio, som 
endog har forstået mit navn, og nu går min 
flyveplan videre på fjernskrivere til samtlige 
radiofyr og tårnstationer i området. 

Hvis vi ikke når vort bestenunelsessted 
efter fire timers forløb og således har over
skredet den maximale flyvetid, bliver der 
straks sat en eftersøgning i gang. Uden flyve
plan blev vi sandsynligvis ikke savnet, og 
selv om vi blev, vidste ingen, hvor de skulle 
lede efter os. Og varm olie er ikke godt at 
leve af i ørkenen. 

Mægtige sandfontæner formørker himme
len på bagsiden af uvejret, da vi 3 ½ time 
senere flyver ind til Palm Springs. Over tår
net giver Jeg min landingsmelding, som tje
ner til at annulere min flyveplan hos Phoe
nix.• 

Service 
,Hvis vi glemmer at gøre vindspejlet rent 

og at smøre halehjulet, er benzinen gratis«, 
står der på hangarvæggen på en flyveplads. 
Med største selvfølgelighed og grundighed 
som på en bil-tank-station bliver enhver an
~ommende maskine gjort ren, hvad enten 
man køber benzin eller ej. Og drengen, der 
gør det, tager ikke mod drikkepenge. Det 
kender man som hos os kun i hotelverdenen. 

På selv de mindste pladser er der forank
ringssteder med tove til rådighed. I Ama
rillo, en plads der bruges meget af flyvende 
farmere, bliver enhver maskine endda for
ankret under tankningen, hvilket alligevel 
ikke kunne forhindre, at der under en tor
nado sidste maj blev ødelagt 75 privatflyve
maskiner, hvis ruiner endnu ligger her mel
lem forvredne hangartage. 

Landingsgebyrer bliver der i almindelig
hed ikke forlangt. På hele turen har jeg kun 
givet een dollar ud hertil. Det var p1l en for 
privatflyvemaskiner reserveret plads på en 
halvø i Michigansøen, kun 4 minutter i taxa 
fra Chicagos cenlr_!-lm. Her er der gennem
sniLlig 70 landinger daglig. Ellers er man fri 
for at blive plaget af gebyrer undtagen på 
visse store trafikflyveplad~er, hvor man øn
sker at holde privatflyverne borte. 

Hvor der overhovedet bliver forlangt noget 
for parkering og forankring er det som regel 
kun 50 cents, og på den store lufthavn i 
Ontario- Los Angeles skulle jeg for 3 uger 
kun betale 3 dollars. Hangargebyrer kommer 
man uden om, da det sjældent er nødvendigt 
at stille maskinen i hangar. Pr. nat koster 
det gerne ll/2 dollar. Kommer man til en 
plads uden meteorolog, kan man gratis ringe 
nærmeste plads med vejrtjeneste op. 

I øvrigt hører flyvning til hverdagen i 
USA, og personalet på selv de største luft
havne er positivt venlige og hjælpsomme · 
over for privatflyverne. Deres eneste mål er 
en hurtig, pålidelig og venlig service for en 
lige så venlig og ikke påtrængende kunde. 
En af de typiske og mest behagelige erfarin
ger, vi gjorde, var at vi intetsteds, heller ikke 
hvor der var mest travlt, blev gjort færdig 
på europæisk vis. Så mærkeligt det end kan 
lyde har amerikaneren trods sit i alminde
lighed større tempo dog stadig tid til en 

· personlig, elskværdig og som regel humori
stisk behandling af sine kunder. 

Privat- og trafikflyvepladser 
Jeg har besøgt over 40 flyvepladser, der

imellem mange ganske små, for at sammen
ligne dem med vore egne i Schweiz, og bort
set fra radioanlæggene afveg de ikke meget 
fra vore. Nogle har betonbaner, men de 
fleste græs, og ikke altid er de lige jævne. 
Påfaldende er de lave tankanlæg, som man 
kan køre lige hen til uden fare for beskadi
gelser. Typisk er de mange enmandsbetjente 
pladser, som består af en simpel landings
bane, et tankanlæg og en parkeringsplads, 
hvor der blot er en opsynsmand, der ellers 
er landmand, mekaniker eller Motel-indeha
ver (Motel :zc hotel for bilister). Selv om de 
ofte er primitive, så er disse små pladser 
meget vigtige, fordi de tit Jigger umiddelbart 
ved en lille by og tillader turisterne at lande 
nær ved seværdighederne. 

På de store lufthavne lever privat- og tra
fikflyvning fredeligt ved siden af hinanden, 
og i almindelighed er man glad ved privat
flyvningen, som sætter liv i foretagendet. På 
de store pladser er skolemaskinerne gerne 
udrustet med radio, men det er ikke obliga
torisk, og det er en fejlagtig opfattelse at 

tro, at størstedelen af de amerikanske privat
flyvemaskiner har radio. 

Meget behageligt er det, at de større plad
ser har en speciel afdeling for privatflyvning 
med egne lokaler og en bar, ligesom man 
lægger megen vægt på opholdslokaler i 
klubstil. Mange har også svømmebassiner, 
tennisbaner o. s. v. til rådighed for turisterne. 

Flyvning~ i tal 
Her er tallene for flyvningen fra Wings

field i Philadelphia til Ontario i Los Ange
les og tilbage. Man må erindre, at dollar'en 
i realiteten kun er små tre koner værd for 
en amerikaner. 

Udturen: 4250 km, 28 Limer 05 min. 
Hjemtur: 4450 km, 28 timer 15 min. 
lait: 8700 km, 56 timer 20 min. 

Det giver en gennemsnitlig rejsehastighed 
af 154 km/t. Vi anvendte IO effektive rejse
dage. Vi forbrugte 331,1 gallons benzin (ca. 
1250 liter), d. v. s. 22 liter i timen. 

Omkostninger i dollars: 
Leje af flyvemaskine . . . . . . . . . . . . . . 450.00 
Benzin . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 97.44 
Olie (inkl. skiftning een gang) . . . . . . 4.21 
Parkerings- og hangargebyrer . . . . . . . 7.00 
Landingsgebyrer . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1.00 
25 timers eftersyn og lapning af et hjul 13.00 

lait 572.65 
Pr. kilometer: 6.6 cents. 

Benzinen er billig, men priser svinger 
noget. Omregnet efter valutakursen gav vi 
428 schweizerfrancs ud (678 kr.), mens samme 
benzinmængde i Schweiz ville koste omtrent 
det dobbelte. 

Resume: 
Bil mere praktisk end flyvemaskine i USA 
Eet_land - eet sprog - eet toldområde -

een valuta, det er de fire grundforudsæt
ninger, som gør USA til et glimrende land 
for privatflyvning. Det medfører ensartede 
sikringsanlæg, anvendelse af telefoni, intet 
besvær med told- og valutamyndigheder. 

Med toldeftersyn, tvangslandinger på ugun
stigt beliggende toldflyvepladser, valutahen• 
syn og alle de øvrige hindringer, vi har i 
.Europa, ville det være ganske umuligt på 10 
dage og til dels i meget dårligt vejr med en 
langsom flyvemaskine at klare en distance, 
der svarer til Ziirich- Nanking og endda 
have tid til afstikkere. 

AJligevel er sådanne lange flyvninger hel
ler ikke i USA noget dagligdags, snarere en 
undtagelse. Grunden er, at USA er for stor 
for de langsommere typer, således at man 
hurtigere og nemmere kommer frem ved at 
køre i bil og benytte også natten. Så længe 
man ikke kan rejse med over 200 km/t (Na
vion, Bonanza), og det kan kun meget få 
selv i USA, så kommer man hurtigere og 
sikrere, om end ikke billigere, frem med 
vognen på de store bilveje. 

Og uden en bil kommer en flyvemaskine
besætning også kun sjældent fra pladsen. 
Som regel kan man køre med en eller anden 
ind til byen og enkelte steder leje en vogn, 
men længere ture til seværdighederne bliver 
det ikke til. Uden egen bil kommer man 
ingen steder i USA. Vanskeligheden med at 
komme ud over flyvepladsen er sandsynligvis 
hovedgrunden til, at turistflyvningen ikke 
er mere udviklet i USA, og at de fleste fly
vere foretrækker at bruge vognen pli længere 
strækninger. 

Men intet andet trafikmiddel giver et til
svarende indtryk af et land, ja et kontinent 
som privatflyvemaskinen. 
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KØBENHAVNS LUFTHAVN FYLDT 25 ÅR 

Lufthavnen i dag: De ældre hangarer til venstre, kontorbygningen og de tre nye kæmpehangarer 
til højre I baggrunden. Man ser begyndelsen af bane 27 og den nye rullebane, der fra hovedbygningen 
fører uden om Krudthuset til det nye hangarkompleks, der delvis er bygget på et Inddæmmet areal, 

DEN 20. april fyldte Københavns luft
havn i Kastrup officielt 25 år. Projek

teringen var påbegyndt i 1920, og man be
gyndte allerede nogen tid før den officielle 
åbning at benytte lufthavnen. 

I løbet af de følgende 25 år har havnen 
gennemgllet en rivende udvikling, der sta
dig forts.-ettes. I FLYV nr. 4/1945 skrev hav
nechef Leo SØ1e11en, der igennem alle årene 
har været tilknyttet havnen, en udførlig hi-

storisk artikel om de første 20 år, og de sid
ste fem års udvikling vil også være læserne 
bekendt, ikke mindst fra artiklen i nr. 2/1949 
om de store udvidelser derude. Af de nye 
bygninger blev kontorbygningen taget i brug 
i juni sidste år og reparationshangaren 1/7 
med officiel indvielse· den 4/1 I (se FLYV 
nr. I 2/1949). Den ene af de to driftshangarer 
blev taget i brug i januar i år, og den anden 
er også ved at være klar. 

Lufthavnen vil formodentlig aldrig no
gensinde blive færdig. Flyvningens rivende 
udvikling kræver nye udvidelser, nye tilpas
ninger til tidens kra\'. Allerede nu påtænkes 
en udbygning af den 1200 m lange øst-vest
hane (09/27) til 1800 m, og der er nedsat et 
udvalg til udarhddelse af en •generalplan« 
for lufthavnens videre udbygning. 

Lufthavnens anlæg slår idag i en værdi 
af 75 millioner kroner. 

I 1925 var der 5082 passagerer og 2298 
5tartende og landende trafik-luftfartøjer. 

(Forlsæltes overs! næste spalte) 

Mindesten i Værløselejren 
På 10-årsdagen for den tyske besættelse af 

Danmark blev der i VærlØselejren afsløret en 
mindesten for de flyvere og andre, der var til
knyttet Hærens Flyvertropper, og som satte 
livet til ved eller under besættelsen. Når man 
fØrst nu har sat disse mænd et minde, skyldes 
det, at man ville være sikker på, at Værløse
lejren skulle fortsætte som militær flyveplads. 

Stenen ligger foran flagstnngen ved ndmlnl
slrntionsbygnlngen og bærer nnvnene: Løjt
nant Godtfred.,en, sekondløjtnant BrodCl'sen, 
hljlnant llarald Ilcmsen, reservehåndværker 
I-:. Je11.,e11 og sergent 0. Berirnlwv. 

Forinden nfslØrlngen lnlte oberstlØjlnanl 
1/jarlwv, og på de pårørendes vegne takkede 
pakmester Godtfred.,e11. 

Oberstløjtnant Bjarkov, der er lejrkommandant 
I Værløse og chef for Sjællandske Flyverafdeling, 

holder tale ved afsløringen af mindestenen, 

Her er statistikken fo r 19-19: 
Samlet antal pa5sagerer ......... . 
(exl. transitpassagerer) ....... . .. . 

310.4 IO 
250.921 
38.352 

1.597 
Størst antal i een måned (juli) ... . 
St1J1st antal på een dag (16/7) ... . 
Startende og landende luftfartøjer 

(excl. militær-, skole - og rund-
flyvning) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 28.012 

T otalt antal starter og· landinger . . 43.784 
Størst antal pr. een måned (j uli). . 3.037 
Størst antal på een dag (2/7) . . . . . . 123 
\nk. og afg. luftgods (kg) ........ 7.796.642 

Antal gæster på rundvisning . . . . . . 89.139 

Selv om ha,•nen har kostet mange penge 
gennem årene, så har den ikke hlot udgifter, 
mc·n mange indtægter i form af lejeafgifter, 
landingsafgifte1 o. lign. Del heløh sig i 1925 
til 70.000 kr., men nu er man oppe på 3.3 
mill. kr. l•oruden et par tusind mennesker 
ved DDL er der heskæftiget 700 personer i 
lufthavnen. 

* 
'l'rafiken på danske lufthavne i 1919. 

Her er statistikken for det samlede nnlnl 
starter og lnndlnger i de danske lufthnvne i 
1949: 

l{Øhenhnvn ..... . ........ . .. . 

i~~~~g : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : 
Esbjerg .. . ..... . . . .... .. . . . 
Odense ... .. .. . .. . ... ... . . . . . 
Rønne ..... . ... . .. . .... . ... . 

lait . . ... . .... . ..... . .. . 

* 
Flyveulykken den 3. april. 

43.781 
9.511 
6.321 
4,516 
7.622 
4.085 

75.839 

En trist ulykke ramte Sylvest Jensens luft
cirkus under træning i formationsflyvning 
den 3. april. Under føring af seniorflyveren 
Jens Rasmussen skulle formationen foretage 
et dyk, men herunder hlev der rettet op i 
for lav højde, hvorved den KZ VII, som 
Rasmussen førte, hlcv totalt ødelagt og 
Rasmussen dræbt på stedet, medens endnu 
en maskine blev beskadiget. 

Ulykken må antagelig henføres til en fejl
vurdering i forbindelse med den stærke 
blæst. Dykket blev indledt for lavt og mod 
sædvane foretaget i medvind, og den efter
følgende flyvers advarsel i radioen blev ikke 
opfattet af Rasmu sen . 

Jens Rasmussen var militærflyver fra 1934 
og havde siden 1946 været ansat i Sylvest 
Jensens firma. Sylvest Jensen karakteriserer 
ham som en rolig og ansvarsbevidst flyver, 
der aldrig •Log chancen«, og han \'ar meget 
, ellidt af sine kammerater. 

* 
Flyveulykken den 29. marts. 

En Harvard fra overgangsskolen i Karup 
forulykkede den 29. marts i Øster Feldborg 
plantage under øvelsesflyvning. Føreren, den 
21-årige flyverkadet Mogens Bundgård An
derse11, blev dræbt på stedet. 

Bundgllrd Andersen var født i Vejle, hvor 
han dyrkede sin flyveinteresse i Vejle Mo
delflyveklub. Senere kom han på flyveradio
telegrafistskole i Kastrup og nu til sidst på 
Ih ,·eskole. 

·ulykken synes at være hændt som følge 
af en for hård opretning fra dyk i for
bindelse med sving i lav højde. 
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Vickers Viscount - verdens første propelturbine-

drevne passager-luftfartøj - har besøgt København. På maski-

nens demonstratlonstur gennem Europa var tankningen overalt 

overdraget til BP Avlatlon Service, der er et led I den verdens

omspændende organisation Anglo-lranlan Oil Company, Ltd. P;;, • ..,""" 
. ~.~~-,, 
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Falrey 17 er en ny fllde-llyvemasklne tll bekæmpnlng af u-bide, Motoren er en 
Armstrong Slddeley Double Mamba propelturbine. 

Er reaktionsdrevne trafik
flyvemaskiner fremtidsmusik? 

Det mener i hvert fald formanden for 
SARENA's bestyrelse Gilbert Perler, der siger, 
at ganske vist kan reaktionsdrevne trafik
flyvemaskiner leveres i løbet af nogle få år, 
men der er blot den ulempe ved dem, at de 
eksisterende kontrolmidler på jorden slet 
Ikke er I stnnd til nt kunne betjene dem. Han 
er også bange for deres store brændstoffor
brug i lavere hØjder, o~ han er af den opfat
telse, nt de nuværenae store, firemotorede 
luftllnere som Douglas DC-6 0$ Lockheed 
Constellntlon samt de mindre typer som f. 
eks. Convalr-Llner'ne hor nået en sådan ud
vikling, at de vil kunne tilfredsstille alle 
rimelige krav et godt stykke frem i tiden. 
Ydermere, siger Perler, vil det vist være klogt, 
hvis luftfartselskaberne fik et pusterum, 
hvor de Ikke behøvede at tænke på nnsknffel
se af nyt og kostbart materiel. 

Automatiske vejrstationer. 
I arbejdet på nt oprette et verdensomspæn

dende net nf vejrstationer hor mon stødt pt\ 
store vanskeligheder, hvor det gjaldt om at 
etablere disse på fjerntliggende, utilgængelige 
steder, i Ø•·kener, i tyndt befolkede områder 
eller på steder I oceanerne, som ligger fjernt 
fra de normale skibsruter. Derfor har man I 
USA, Cnnndn, Frankrig, Rusland og Tyskland 
i de senere år gjort sig store anstrengelser 
for nt skabe en automatisk arbejdende vejr
station, og efter en nylig udsendt ICAO-pub
llkntlon synes dette også nt være lykkedes. 
De automatiske vejrstationer skol være I 
stand til nt kunne sende meddelelse om luft
tryk, fugtighedsgrad sumt vindhastighed- og 
retning, og oplysningerne gives ved hjælp nf 
morsetegn . Yinddrevne . generatorer sknl 
sørge for bulteriernes opladning, og det hæv
des, nt slutionerne skol kunne arbejde et års 
tid mellem hvert eftersyn. Udgifterne til op
rettelsen nf hver station vil · komme til nt 
ligge omkring 4000 pund s terling. 

Medalje for udforskning af 
verdensrummet. 

Det store arbejde, som man i Tyskland I 
årene rør den 2. verdenskr ig gjorde for nt 
undersøge mulighederne for luftfart i ver
densrummet, er blevet fortsat efter krigen 
med »Gesellschnft fiir \Veltraumforschung« 
som drivende faktor. Selskabet, hvis hjemsted 
er Stuttgart, har indstiftet »Hermnnn-Oberth-
1\[edaljenc, som knn tildeles personer, der har 
gjort sig særlig fortjent ved arbejdet pl'l un
dersøgelse af mulighederne for luftfnrt I ver
densrummet, og den første sØlvmednlje er 
fornyllg blevet overrakt præsidenten for den 
franske neroklubs astronautiske sektion 
(Groupement Astronnutique Frnn~als) Alexan
der Ananoff. 

Annnoff, der er født I 1910, hor studeret 
ved Sorbonne I Paris. Allerede I 1929 holdt 
hnn foredrag om interplanetarisk nnvlgntion. 
Fire år senere vnr han med til at grundlægge 
det franske astronautiske selskab og fortsatte 
Ivrigt sine særprægede studier. 1945 oprettede 
Annnoff en nstronautlsk gruppe under den 
franske neroklub, og året efter fik han betroet 
særlige o:rgnver af den franske regering sam
tidig me nt hnn startede udgivelsen af det 
første franske nstronnutlske tidsskrift 
»L' Astronef«, hvoraf hidtil fire hrrfter er ud
kommet. 

Den tyske professor llermunn Oberlh, efter 
hvem Medaljen har fået nnvn, er selv den 
rørende tyske videnskabsmand på det astro
nautiske område 

Leveret 174 DC-6. 
Efter at det italienske luftfnrtselskub for

nylig har kØbt tre DC-6, hor Douglus Air
craft Co. inlt fået bestilling på 174 luftfar
tøjer af denue type. De luftfartøjer, der nlle-
1·ede er leveret, flyver en gennemsnitlig str:Pk
ning på 575.000 km om dagen, svarende til 
14 gonge jorden rundt ved ækvator. DC-6, 
der som bekendt også anvendes nf SAS, fly
ver daglig over Nord- og Sydatlanten, Stille
havet, de Indiske hove, Middelhavet og dl' 
kinesiske have. 

Syv af de femten luftfartselskaber, som I 
Øjeblikket anvender DC-6, har suppleret de
res bestillinger. Derved er bl. a. Unlted Air
line kommet op på en flåde på 50 DC-6, og 
Amerlcnn Alrllnes har ligeledes 50 stk. 

Ny engelsk fragtflyvemaskine. 
Blnckburn og General Alrcraft Llmlted har 

bygget en ny og meget rummelig frngtflyve
mas1dne, Universal Frelghter. Det nye luft
fartøj, som forener stor nyttelast med stort 
rumindhold, knn medføre en lost på 15 tons. 
Det er specielt bygget som frngtflyvemnskine. 
Dets høje hnleparti giver let adgang til last
rummet gennem en stor tofløjet dØr under 
hnlen. I hovedlostrummet er aer pinds nok 
til en etetnges omnibus; det er 11,97 m langt, 
3,04 m bredt og 3,04 m hØjt; dets ruminii
hold er 162 m•. Lastning og losning kan ske 
meget hurtigt ved hjælp nf en Indbygget hy
draulisk virkende rampe. 

Gulvet er forstærket og kan bære 1220 kg/m2• 

Fragtrummet knn opvarmes og ventileres. 
Såfremt det drejer sig om transport nf lettere 
varer, knn frar, rummet indrettes med to 
etager. Luftfartø et er udstyret med fire Brl
stol Hercules 26 motorer; dets marchfort er 
281 km/t; det har gode stort- og lnndlngs
egensknber, og det behøver ikke startbaner til 
start og landing. 

Firmaet, som hor bygget Universal Frelgh
ter, hævder, 1;1t der verden over er stærkt 
brug for rummelige frngtflyvemnsldner og nn
f Ører som eksempel det nordlige Australien, 
hvor mon fro mnj til september I år hnr til 
hensigt nt transportere en. 4000 stykker kvæg 
fra opdrætscentrer inde I !ondet til slagteri
erne ude ved kysten. Endvidere nævnes bll
trnnsporterne over den engelske !Conni, hvor 
firmaet Sllver City Airways regner med ut 
skulle fragte 6000 biler I indeværende år. 

Den første Universal Frelghter vil komme 
I luften i løbet af april måned. llfan påtænker 
også at bygge en pnssnger-version uf typen, 
som skol kunne befordre 90 pnssugerer på 
strækninger op til 8QO km. 

Martin 4-0-4 luftliner. 
lllnrtln 2-0-2, som var omtalt i FLYV nr. 

2/1950, hor fået en afløser i typen ]l{nrtln 
4-0-4. Det nye luftfartøj hnr ligesom sin for
gænger to motorer (Prntt & Whitney R-2800 
CB-16 hver på 2400 hk). Det kan rumme 40 
passagerer, som hor pinds I en luftkonditio
neret trykkabine med store rektangulære vln
dnPr. Den st0rsle hnsligherl tigg,•r på 5ll2 km /t. 

Ved konstruktionen nf l\lartin 4-0-4 er der 
taget hensyn til en eventuel ombytning nf 
stempelmotorerne med propel-turbiner. De 
første bestillinger på det nye luftfartøj er 
allerede indløbet, Idet Enstern Air Lines hor 
bestilt 35 og Trans World Alrlines 30, altså 
lnlt 65 luftfartøjer, og disse store ordrer drejer 
sig tilsammen om 35 millioner dollars. 
De f prste maskiner vil blive leveret i IØbet nf 
foråret 1951. 

Nu kommer USA: Convair Turboliner. 
Nu bliver der konkurrence på markedet. 

USA begynder at Indse, at mon er kommet 
langt bog England med moderne traflkflyve
mnskiner, og Allison motorfnbrlkken hor nu 
købt en Convnlrllner i fra~udgaven, som vil 
blive udstyret med to 275-0 hk Alll son T-38 
propelturblner, og som ventes nt være I luf
ten til sommer. Selv om der utvivlsomt bli 
ver en del forsøg og ændringer at foretage, så 
hor amerikanerne den fordel frem for enl!
lænderne, nt turbinerne er Indbygget I en 
moderne og velnfprøvet flyvemnsklne, så I 
realiteten er USA nærmere England end de to 
år, der til sommer er gået, siden Vickers 
Vlseount fløj for første gong. Under hensyn
tagen til den amerikanske produktionsknpn
cltet må England ·nu regne med amerikansk 
konkurrence, selv om man endnu Intet offl. 
clelt hor hørt om bygning nf amerlknnskl' 
traflkflyvemnsklner med ren renktordrlft. 

Tegning af Martin 4-0-4, Blackburn & General Alrcraft Universal Frelghter, 

Il 'ln"lai...:iil!'.!llli', 



Derwent motorer i 

det danske flyvevåben 

ROL~OYCE 
ENGINES 

I 

-------------- ROLLS-ROYCE LIMITED ·DERBY· ENGLAND -----------

REPR.: MOGENS HARTTUNG DA NAVi A A/S POUL ANKERS GADE 2 KØBENHAVN K, 



Øverst til venstre •es Comet'en lande med næsehjulet højt løftet, og neden under starter den Igen, 
Øverst tll højre skriver John Cunnlngham sin flyveplan, og civillngenlør P. Kampma nn og oberstløjt
nant Birksted diskuterer maskinen. Nederst ses luftfartslnspektør Dalbro og civilingeniør Vagn Prytz 

med to tidtagere og kronometret. 

BESØGET af verdens hurtigste trafikfly
vemaskine, de Havilland Comet, på re

kordflyvningerne London-København og om
vendt den 21. marts var - som kort om
talt i sidste nummer - en stor oplevelse. 

I modsætning til så mange andre flyvnin
ger, der uden berettigelse betegnes som re
korder, var denne tur en officielt kontrolle
ret rekordtur. FAI anerkender en række re
korder over forskellige strækninger, fortrins
vis hovedstæder. Hidtil har ingen gjort sig 
den ulejlighed at opstille en officiel rekord 
på London-København-strækningen, men nu 
er det under forbehold af F AI's endelige 
anerkendelse sket. 

Eftersom lufthavnene ofte ligger et godt 
stykke fra de påg-.eldende byer, er der be
stemte regler for, hvor langt fra og på hvil• 
ken side, de må ligge. Da vejrudsigterne for 
København var dårlige for den 21., måtte 
man forberede sig på eventuelt at flyve til 
Stockholm i stedet og derfor ændre startli
nien ved London. Det blev således London 
lufthavn Heathrow i stedet for en ret ukendt 
plads, men selve starten og landingen fore
gik fra de Havillands egen flyveplads i Hat
field. 

Heldigvis ventede det dårlige vejr en dag 
med at nå frem, så målet for flyvningen 
blev København . Over Nordsøen passeredes 
fronten. Comet'en går ikke igennem eller 
udenom en sådan, men over - - i en højde 
af 9-10 km. 

Oprindelig skulle maskinen være ankom
met kl. 1140 dansk tid, men det blev æn
dret til 1150. Starten blev åbenbart forsin
ket, for ved 12-tiden meldtes der beregnet 
ankomsttid til kl. 1217, og s1\ kørte aeroklub
bens kontrollanter i stilling. Målet var skæ
ringspunktet for lufthavnens to store diago
nalbaner. Her anbragte man sig med et 
kronometer, udHint af firmaet Weilbach, og 
nogle stopure. Såvel kronometer som stopure 
blev gentagne gange i løbet af dagen kon
trolleret af efter radiotjenestens ure. 

I mellemtiden blev den forventede an• 
komsttid ændret til mellem 1230 og 1233, og 
nogle minutter før den tid blev 5 stopure 
startet efter kronometret, hvorpå. tidtagerne 
gik i stilling og stirrede anspændt ud i hori
zonten. 

,Der kommer den•, råbte en, og nu så 
man Comet'en med en røghale bagefter. 
Lydløst kom den nærmei-e, blev større og 
større og foer .forbi lige syd for tidtagerne, 
som stoppede urene i samme øjeblik. Først 
nu kom lyden, et hvin og en rullende tor-
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den, mens maskinen forsvandt stigende ud 
over sundet, tog et sving ind over byen og 
atter kom rundt om lufthavnen p1l mere reg
lementeret måde, mens understellet kom 
ned. Herunder virkede den ikke spor hur
tigere end andre 4-motors maskiner. Det var 
egentlig bane 12, der var i brug, men i den 
svage vind foretrak John Cu11ningham åben
bart den 500 m længere bane 22 med den 
perfekte indflyvning fra sundet. Set inde 
fra banekrydset syntes den at komme højt 
ind, men i virkeligheden gled den fladt ind 
mod baneenden, de store flaps kom helt ud, 
og elegant sank den ned mod startbanen, 
satte sig ned på hovedhjulene og brusede 
forbi os med næsehjulet højt hævet, indtil 
også det kom ned, og farten gik af. 

Så fløjtede gasturbinerne atter, maskinen 
vendte og kørte efter en af lufthavnens 
jeeps tilbage ad banen og op foran platfor
men, mens man kunne se den hede luft 
strømme ud af de fire udstødsrør, indtil den 
kom i ro. 

Honoratiores, journalister og andre tilsku
ere flokkedes om den og var snart igang med 
at bese den, så passagererne næsten ikke 
kunne komme ud. 

Indtryk af maskinen. 
Comet'en er ren og smuk i linierne. I 

størrelse svarer den til de 4-motors typer, 
man ellers ser på lufthavnen, men plan
arealet er noget større, og fuldvægten en 
hel del større - den angives nu til 47 tons. 
Bemærkelsesværdigt er halefinnens lidenhetl 
i sammenligning med de sidste stempelmo
tortypers. Det skyldes, at motorerne hos 
Comet er anbragt tæt inde ved kroppen. 

Prototypen er udstyret med to store ho
vedh jul, som på produktionsudgaven bliver 
erstattet af hver 4 hjul, to og to bag hin
anden. Det bliver lettere og fordeler hjul
trykket bedre. På planet bemærkede man 
nogle små finner på forkanten ud for det 
sted, hvor krængningsrorene begynder, lige
som der uden for indsugningshullerne i for
kanten var anbragt en lille skarp kant, der 
skal have til opgave at give varsel om stall. 

Inden i er maskinen endnu ikke indrettet 
som luksuøs passagermaskine, men fremtræ
der stadig som den forsøgsmaskine, den er. 
Der var stillet nogle forskelligartede stole op 
på interimistisk vis til denne anden offici
elle passagerflyvning. (Den første var turen 
til Rom cl. 16/3). Der var iøvrigl iltudstyr 
til hver passager, da trykkabinen endnu ikke 
fik fuldt tryk. Iøvrigt var der masser af må-

Da 

COMET'en 
var her 

leapparater og instrumenter. Førerens in
strumentbrat virker derimod forholdsvis en· 
kelt i sammenligning med propeldrevne ma
skiners. Ud~ynet forekommer ikke overvæl
dende stort, men på den anden side har 
man vel ikke megen gi.ede af at se andet 
end lige frem med den fart. 

Hjem igen. 
Hen på eftermiddagen blev der gjort klar 

til hjemturen. Det var blevet sagt, at den 
ikke ville tanke, men man besluttede allige• 
vel at fylde en lille smule på - hvilket ville 
sige over 3000 liter petroleum. 

Aeroklubbens kontrollant, civilingeniør 
Vagn Prytz, der i dagens anledning havde 
fundet et gammelt certifikat nr. 9 som 
•chronometreur« frem, udstedt af selskabet 
i 1927, skulle kontrollere seglene på maski
nen og motorerne. Hans skarpe blik opda• 
gede hurtigt, at der stod R.A .C. på seglene, 
mens der på den tilsendte prøve stod R .Ae. 
C. Havde man været nede og skifte motorer 
på vejen? Det var ikke videre sandsynligt, 
og da Royal Aero Clubs kontrollant, Mr. 
F. A. Dismore, der selv havde forseglet ma
skinen om morgenen, var med ombord og 
havde sin segltang med, gik den strengt> 
kontrollant med til at underskrive papirer
ne, dog med en anmærkning, ligesom også 
luftfartsinspektør Da/bro som vidne under
skrev tidskontrollen. 

Så blev de ,bure•, der under opholdet 
var sat for indsugningshullerne for at for
hindre fugle og andre uønskede elementers 
indtrængen, taget af og tilskuerne bragt ud i 
sikker afstand. Turbinerne begyndte at fløj
te, og snart steg lyden til en hvinen, mens 
maskinen kørte ud til start på bane 22. Her 
steg hvinet til et infernalsk hyl, mens ma
skinen blev holdt fast med bremserne. Så 
blev de sluppet, og Comet'en rullede frem, 
hurtigere og hurtigere. Den gungrede forbi 
krydset, løftede sig og steg med en lang
trukken brølen til vejrs. Så forsvandt den i 
et sving ind over Malmø og kom atter til 
syne efter nogle minutter. Tidtagerne var 
parat. John Cunningham svingede i nogle 
højkantsving, der nok har filet passagererne 
til at sidde godt fast i sæderne, ind på kur
sen og dykkede ned og passerede i 50 meters 
højde tidtagerne og forsvandt kort efler i en 
kraftig stigning mod eftermiddagshimlen, 
hvor frontens forløbere bebudede dens an
komst. Det kan man kalde flyvende start for 
alle pengene! 

Det vil ikke være fair at sammenligne de 
80-85 minutter, rekorderne blev på, med de 
195- 215 minutter, fartplanerne for nutidens 
maskiner mellem London og København an
giver, for til Comet'ens tid må naturligvis 
lægges tid til start og landing, rulning o.s.v. 
Alligevel bruger den kun ca. halvdelen af 
tiden, men man skal næppe forvente en 
sådan nedsættelse af rejsetiden i en årrække 
- det vil sikkert også være billigere at ind
vinde noget ved forkortelse af transport- og 
ekspeditionstid på jorden. 

Iøvrigt er gennemsnitshastigheden en del 



GLOSTER METEOR 
slår Comet 

og opstiller samlet rekord 
London-København-London 

DEN 31. marts blev der sat ny rekord for 
gennemflyvning af strækningen Lon

don- København, idet en Glosler Meteor 
Mark 8, tilhørende Glosterfabrikken, gen
nemførte turen på I time 7 minutter. Flyv
ningen gjaldt imidlertid ikke blot stræk
ningen London- København, men også re
turflyvningen inklusive opholdet i Køben
havn. På Royal Aero Club's vegne rnretog 
Kongelig Dansk Aeroklub under ledelse af 
civilingeniør Vagn Prytz, den officielle tid
tagning i Københavns Lufthavn, Kastrup. 
Man imødeså med nogen spænding, om det 
ville lykkes at klare brændstofpllfyldningen i 
København så hurtigt, at der virkelig kunne 
blive tale om en rekordflyvning for hele tu
rens gennemførelse, men alt klappede til • 
fredsstillende. Tankvognene, der blev assiste 
ret af personale fra Karup Flyveplads un
der ledelse af kaptajn M(ickmam1, klarede 
problemet på mønsterværdig mllde. Hele op
holdet i lufthavnen varede kun ca. 12 minut
ter. 

De officielle tider for flyvningens gennem
førelæ blev følgende (regnet fra flyveplads 
til flyveplads): 

Start fra London 1'1. 13 t. 09 min. Il'/, sek. 
Passagetid Københavns Lufthavn Kastrup 

kl. 14 t. 16 min .. 08,3 sek. 
Flyvende start fra Københavns Lufthavn, 

Kastrup, kl. 14 t. 28 min. 16,6 sek. 
Ankomst London kl. 15 t. 42 min. 
Alle tider er dansk tid. 

Luftfartøjet, der som før nævnt var en 
Gloster Meteor Mark 8, førtes af squadron
leader J. Zurakowski, der er en af Gloster
fabrikkens indfl}'Vere. Zurakowski er polsk 
af fødsel; under krigen gJorde han tjeneste 
i Royal Force; han er nu engelsk statsborger 
og en af de bedste engelske demonstrations• 
flyvere. 

Mark 8 er en udvikling af Mark 4, den 
type, som anvendes af det danske luftvåben. 
Forskellen på de to typer er en ændring af 
halepartiet samt en forlængelse af luftfar
tøjets krop, hvorved der er opnået større 
tankkapacitet. Endvidere er Mark 8 udstyret 
med udskydeligt førersæde. 

Meteor Mark 8 er ligesom Mark 4 ud
styret med 2 stk. Rolls-Royce Derwent 
reaktorer, der tilsammen udvikler 3500 kg 
statisk tryk! 

under de n,l!Sten 800 km/t, der er maskinens 
forventede rejsehastighed. Det skyldes den 
korte rute, hvor en uforholdsmæssig stor del 
af tiden bruges til at stige op i dens øko
nomiske højde. Turen 'hertil var foregået 
ove1· skyerne, men allerede ved Langeland 
kom man ned derunder ved forberedelserne 
til landingen. Man regner med, at Comet'en 
ikke er Økonomisk på. ruter under 1500 km, 
og at den er bedst ;nellem 25Q0 og 3000 km. 
Ved en udnyttelse på. 3000 timer om året 
fot ventes maskinen, hvis produktionsudgaver 
vil koste små IO millioner kroner stykket, at 
være 20 % billigere pr. tonkilometer beta
lende last end nuværende typer. 

PW. 

28 amerikanske flyvemaskiner på eftersøgning 
med København som hovedkvarter 

EN forsvunden amerikansk militærflyvema
skine af typen Convair PB4Y-2 Privateer 

gav anledning til den største eftersøgningsak
tion, der til dato er set i Danmark. Med Ka
strup som hovedbase eftersøgte på et tids
punkt 28 amerikanske luftfartøjer den for
svundne maskine. Denne var startet med en 
besætning på IO mand fra Wiesbaden lørdag 
8/4 ved middagstid på en træningsflyvning 
over Østersøen. Da den ved midnatstid ikke 
var returneret, stod det klan, at den var for
ulykket, og det amerikanske luftvå.ben beslut
tede derfor at iværksætte en eftersøgning ef
ter dens besætning. USAF anmodede om til
ladelse til at anvende Kastrup lufthavn som 
hovedbase. Da denne tilladelse var opnået, 
ankom i løbet af søndag 9/4 7 Douglas C-47A 
og 3 Boeing RB-17G fra Tyskland til Ka
strup-. Disse sattes straks ind i en eftersøg
ning af den del af Østersøen, som ligger uden 
for de russiske territorial-farvande. I løbet af 
de nærmestfølgende dage ankom yderligere 
et antal amerikanske militærflyvemaskiner, 
og nogle af C-47'erne blev udskiftede med 
Douglas C-54D, som på grund af sin større 
flyvestrækning og radar-udrustning var bedre 
egnet til at tage del i eftersøgningen. Tallet 
på amerikanske maskiner engagerede i efter
søgningen steg derfor til 24. Af disse var IO 
maskiner af typen Douglas C-54D, 5 Boeing 
RB-17G Flying Fortress, 3 Convair PB4Y-26 
Privateer (samme type som den forulykkede 
maskine), 3 Douglas C-47 A Dakota samt 3 
Boeing SB-I7G. Disse tre sidste ankom fra 
Afrika og tilhører 7th Rescue Squadron. De 
er udrustede med en rednings-motorbåd op
hængt under kroppen og beregnet til at 
droppe (med faldskærme) ved siden af nød
stedte flyvere, som er landet i havet. Disse 24 
luftfartøjer blev stationerede på Kastrup og 
deres besætning blev dels indkvarteret på KØ· 
benhavns hoteller, dels i hangar B's tekniske 
lokaler. Sengeklæder samt en mindre lastbil 
blev fløjet op i en Fairchild C-82A-45-F A Pa• 
cket. Senere ankom med en anden Packet en 
del jordmandskab samt en jeep og senere igen 
en større lastbil. 

EfterSØgningen lededes af den amerikanske 
marineattache Commander Mahler og Cap
tain Kling/er fra USAF, som oprettede deres 
hovedkvarter i •Briefing• i Kastrup, hvorfra 
de førte kontrol med alle maskiner, som del• 
tog i eftersøgningen. Denne blev tilrettelagt 
med minutiøs nøjagtighed. Det vidtstrakte 
Østersø-område inddeltes i kvadrater på 30 
sømil pll hver led. Et sådant kvadrat kan fin
kæmmes på ca. 2½ time, og når en maskine 
var færdig med et kvadrat, blev den pr. radio 

Comet-rekordernes størrelse 
Fru Royni Aero Club hnr l{DA modtaget ko

pier nf rcsultut-ccrtlflknterne for rekorderne. 
Distancen, hvorover rekorden blev målt, vnr 
979 km, men rekorden omregnes til distancen 
frn bymidte til bymidte, hvilken R.Ae.C hnr 
opgjort til 957.220 km, hvorpå rekordtiden for 
London- Københnvn blev 1 time 18 min. 36.8 
sekunder, og for l{Øbenhnvn- London 1 time 25 
min. 35 sek. Hnstlghcdcrne bliver henholdsvis 
730.637 km/t og 671.129 km/t - sindig under 
forbehold af anerkendelse frn FAI. 

R.Ae.C. hnr takket l{DA for den udmærkede 
måde, hvorpå vi med så kort varsel løste op
gaverne. 

straks dirigeret til et andet. Hver maskine 
opholdt sig ca. 6 timer i luften ad gangen. 
Også ved nattetid fortsattes eftersøgningen 
med anvendelse af radar. Det meste af tiden 
var 10 maskiner konstant i luften. I de indre 
svenske farvande deltog det svenske luftwben 
i eftersøgningen med en Catalina-maskine, 
ligesom en af luftmarinens Catalina'er afsøgte 
en del af farvandet ved Bornholm, da en 
amerikansk maskine mente at have set en 
gummibåd, som dog desværre viste sig at 
være tomme sildekasser. Den danske marine 
deltog også på. et tidspunkt med minestryge• 
ren •SØhesten• ligesom fartøjer konstant hold
tes klar. På grund af det store antal ameri
kanske flyvemaskiner og de ca. 275 mand på 
Kastrup opstod der utallige rygter i Køben
havn. Det er dog ganske givet, at dette antal 
ikke efter amerikanske forhold pll nogen må
de var usædvanligt - man vil bl. a . erindre 
en eftersøgning på Grønland, hvori over 100 
maskiner deltog. Danske typekendere ville 
have hilst denne •invasion• med glæde, om 
den ikke havde været forårsaget af noget så 
sørgeligt som en flyveulykke. 

Efter en forevisning af redningsmateriellel 
den 19, april forlod amerikanerne landet 
igen. Det eneste resultat af eftersøgningen 
var fundet af en gummibåd. 

Efter en opfordring fra myndighederne til 
den danske befolkning om at give meddelelse 
om overflyvninger i løbet af lørdag eftermid
dag samt oplysninger om, hvorvidt man havde 
bemærket noget usædvanligt ved disse, frem
kom et virvar af mere eller mindre sandsyn· 
lige beretninger. Ingen af disse var så sikre, 
at de kunne bidrage til løsning af gåden om 
maskinens forsvinden. Hermed dokumentere
des endnu engang det ringe almene kendskab 
til flyvemaskinetyper, som findes i Danmark 
~ modsætning til f. eks. England. Dette burde 
også opfattes som en formaning til at forst1\, 
at typekendskab kan blive livsvigtigt, og at 
det på ingen måde er unyttigt tidsspild. End 
ikke Gedser Rev Kystmarinestation kunne 
give bedre oplysninger end at »en 4-motoret 
flyvemaskine kl. 13,20 var fløjet i nordøstlig 
retning•. Havde mandskabet på denne sta
tion været indviet i typekendskab, kunne 
denne oplysning måske have haft uvurderlig 
betydning. Med det forholdsvis ringe antal 
fire-motorccle luftfartØJer, som almindeligvis 
ses over Danmark (DC-4, DC6, Boeing Fl7 
•Store Bjørn• etc.) skulle det ikke have været 
umuligt at konstatere i det mindste, om den 
nævnte flyvemaskine var »fremmed•. Et af de 
københavnske eftermiddagsblade meddelte 
bl. a. i omtale af den forulykkede maskine, at 
dens kælenavn var Flying Fortress, men at 
dens korrekte betegnelse iøvrigt var Privateer 
af Liberator-typen. Forkerte oplysninger er 
naturligvis tilgivelige - men en sammenblan
ding af tre helt forskellige typer, hvoraf de to 
ganske vist fremstilles af samme fabrik, er op
rørende for typekendere. Utvivlsomt l>Ør der 
i Danmark gøres en virkelig indsats for at 
skabe forståelse for, hvor vigtigt typekend· 
skab kan være. l\Ian kan ikke lade være at 
tænke på utallige fl} veulykker, hvor øjen
vidner ikke har været i stand til at oplyse, 
om de så en en- eller fler-motoret flyvema
skine. 

c.c. 
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LÆR AT FLYVE I TERMIK 
Af Harald Wermuth Jensen & John Wetlesen 

Termikken er begyndt at boble, og 
det gælder om• at udnytte den. Desværre 
er det langt fra alle svæveflyvere, der 
kan, og FLYV har derfor bedt vore to 
fremragende svæveflyvere og svæveflyve• 
lærere, Cowboy og Wetlesen, om at sæt
te lidt af deres rige erfaringer på papi
ret, inden de og Klarskov med Hiitter'en 
drager til Frankrig for at træne, Cow
boy med henblik på verdensmesterskabet 
i /:)rebro. 

TERMISK svæveflyvning er noget, man i 
Danmark ikke kendte ret meget til før 

krigen; man havde nærmest den opfattelse, 
at termik var et sjældent forekommende 
fænomen. Svæveflyvning udover • l minut og 
17-stadiet•, var altid skræntflyvning. Den 
langsomme ændring i opfattelsen pi dette 
område skyldtes navnlig manglen på littera
tur om emnet, en mangel, som iøvrigt endnu 
ikke er afhjulpet. 

Træningen af elever foregår i to hoved
tempi, først øvelserne i manøvrering af gli
de- og overgangsplaner, som strækker sig til 
og med c-diplomet; derefter den egentlige 
svæveflyvetræning, som skal gøre eleven for
trolig med opvindsmulighederne og lære 
ham at udnytte dem. 

Erhvervelsen af diplomerne går i reglen 
efter programmet; derimod er der erfa
ringsmæssigt store vanskeligheder, når en 
c-elev skal tilegne sig den særlige teknik, 
som er nødvendig for at kunne udnytte de 
termiske opvinde. 

I det følgende vil vi forsøge at komme 
disse vanskeligheder til livs ved hjælp af er
faringer, som navnlig er indvundet under 
unionens kurser på Vandel. 

Den eensædede skoling, som praktiseres 
her i landet, lider af den mangel, at læreren 
mi stå nede pi jorden og bedømme elevens 
flyvning på ret stor afstand. Delle bevirker, 
at læreren kun opdager og påtaler de større 
og let synlige fejl, men ikke de mange sm11-
fejl, som tilsammen giver halvdll rlig flyv
ning. 

Efter en ·godt gennemført termlkllyvnlng stiger 
man veltllfred1 ud af svæveplanet. 

Lær at holde kurs og konstant fart. 
Mange elever kan f. eks. ikke, efter c-diplo

met, flyve en præcis kurs eller flyve med 
konstant fart. Disse elever har den opfattelse, 
at planet hele tiden er på nippet til at 
kæntre el. lign., og at de ved hjælp af uaf
brudte rorudslag skal forsøge at hindre 
dette. Resultatet er uren flyvning med veks
lende hastighed. 

En elev, som fløj på denne måde, fik be
sked om efter udløsningen at slipppe rorene 
i nogle sekunder. Først da blev han klar 
over, hvor selvstabilt en Baby flyver, og 
han kunne holde op med sine overflødige 
rorbevægelser. Altså: Det første, man skal 
lære, er at holde en kurs med langsom og 
konstant fart. Anvend kun ganske smll ror
udslag og kun, når det er nødvendigt. 

Kurver. 
Næste punkt er kurverne. De er svære, 

fordi man skal bruge alle tre ror pli. een 
gang. Det skal indskærpes, at termikkurver 
ikke er det samme som pladsrunder pli. b 
km diameter. På dage, hvor der ingen ter
mik er, lærer man bedst at flyve korrekte 
kurver med lav konstant fart, konstant 
krængning og allervigtigst: kuglen i midten. 

Først gennemgås på jorden styregrejernes 
bevægelser, f. eks.: venstre fod frem og pin
den Lil venstre; når den ønskede krængning 
er opnået, føres pinden lidt tilhøjre for neu
tral og samtidig lidt tilbage. Der lettes lidt 
på sideroret, dog ikke helt tilbage til neu
tral stilling. Farten skal ikke være mere end 
5 km/t højere end ved ligeudflyvning. Husk, 
at lav fart giver lille kurvediameter, hvilket 
er nødvendigt for at kunne holde sig i en 
termikboble i lav højde. 

Efter gennemgang på jorden går man op 
til f. eks. 300 m, begynder straks at kurve, 
og fortsætter dermed til samme side, indtil 
man er nede i 150 m; termikkurver under 
150 m er bandl)'st, og har så godt som ingen 
betydning, med mindre man er ude efter at 
smadre planet. Fra 150 m til 50 m skal man 
bringe planet i gunstigste position for lan
ding, og de sidste 50 m bruges til en ret
linet landing uden sving af nogen art. Disse 
højstarter med kurveøvelser fortsættes hver 
søndag, og når man er i stand til at udføre 
4, 5 eller 6 lukkede kurver inden for højde
intervallet 300- 150 m, er der håb om, at 
man kan lære at flyve termik. 

Den almindeligste fejl under disse øvelser 
er ujævn hastighed eller for stor hastighed. 
Dette kan rettes ved, at eleven tvinger sig 
til at overtrække (stalle) planet gentagne 
gange i betryggende højde. Først rnh eleven 
er fortrolig med denne ufarlige manøvre, 
vil han vænne sig til kurver med lav hastig
hed. Husk, når planet staller og falder blødt 
igennem, så føres pinden frem, og når flyve
hastigheden igen er opnået, tages planet op 
ved hjælp af højderoret. 

Flyvning i termik. 
N.csle punkt er at opsøge termikken og 

flyve rigtigt i den. Søgningen efter opvind 
begynder under optrækket. Hvis man har en 
dygtig spilfører, som trækker jævnt, og man 
selv trækker rigtigt op, vil variometeret un
der optrækket vise f. eks. 8 m stigning, med 

faldende tendens, når man nænner sig top
hØjden. Hvis variometeret nu pludselig be
gynder at :vise 10-11 m, er dette tegn på, at 
man trækkes op gennem et opvindsområde; 
man udløser dog ikke før tophøjden; men 
hvis man ikke finder andre bobler i denne 
højde, søger man straks tilbage til det om
råde, hvor man mærkede opvinden. Når man 
kommer ind i boblen, skal man først finde 
ud af, til hvilken side opvinden er kraftigst. 
Dette gør man ved at lette grebet om styre
pinden for ikke at komme til at bevæge 
klapperne, før man har mærket sig, hvilken 
vinge der har tendens til at løfte sig. Til 
den side, hvor vingen løfter sig, er opvinden 
kraftigst, og man kuroer sd over til denne 
side. 

Det er sjældent, at man ligger midt i op
vinden med det samme, og opgaven er nu 
at »centrere• sig således, at variometeret vi
ser samme stigning hele vejen rundt i kur
ven. 

Hvis det nu viser sig, at en del af kurven 
ligger uden for opvindsfeltet, så fortsætter 
man alligevel rundt i samme cirkel, og idet 
man flyver ind i opvindsfeltet igen, gives 
fuldt modsat sideror uden at ændre kræng
ningen. Herved sideglider planet et stykke 
frem mod opvindscentret, og efter højst et 
par sekunder i denne stilling gives alter 
sideror i kurvens retning, og variometeret 
observeres, før man kan gentage korrektio
nen, indtil man ligger midt i opvinden. 

Det er jo ikke altid, man er så heldig at 
få !ermik allerede under optrækket, og det 
er derfor klogt før starten at regne ud, hvor 
man skal søge. En dygtig instruktør vil ofte 
kunne anvise eleven de relte områder, og 
navnlig vil han kunne afpasse starttidspunk• 
tet efter de regelmæssigt forekommende ter
mikudløsninger. Det er meget vigtigt at 
huske, at termikboblerne i almindelighed be
gynder med at blæse langs med jordoverfla
den og først begynder at stige, når de udlØ· 
ses af en hindring i terrainet, f. eks. en 
række træer eller huse. På grund af vindens 
afdrift søges opvinden lidt til læ af en ud
løsende hindring. 

Er vejret således, at mindre cumulusskyer 
kommer drivende ind over pladsen, den ene 
efter den anden, betaler det sig ofte at ud
sætte starten til det rette øjehlik, nemlig 
når skyen er over pladsens luv begrænsning. 
Når man søger termik under større cumulus
skyer, må man regne med, at opvinden ofte 
forekommer under skyernes vindside, og at 
man måske skal passere et nedvindsomrade 
Jørst. Fordelen ved denne taktik. er, at man 
,kan opsøge og udnytte opvinden, mens skyen 
driver hen over flyvepladsen, og pladsen er 
altså inden for rækkevidde så !,enge som 
muligt. 

Svag termik i lav højde. 
Når man søger efter termik i lav højde 

(150- 500), skal man ikke vente at finde 3- 1 
m stigning pr. sekund. Nul er fint. Husk på, 
at når man glider normalt, viser variomete
ret + I m/sek; hvis nå len så .går op på nul, 
vil det jo sige, al man har truffet en opvind 
på 1 m/sek., og h\ is der er I m i f.eks. 300 111 

højde, kan man næsten altid regne med, at 
det bliver til mere, så det gælder bare om al 



blive hængende under udfoldelse af megen 
stædighed. Nul er altså fint, og ¾ m synk 
kan også tit bruges, men man må altså regne 
med at skulle kurve i flere minutter i samme 
l.,ive højde og med variometernålen svingende 
omkring nul. Dog må man naturligvis hele 
tiden passe på ikke at drive bort fra plad
sen, og straks vende hjem, hvis afstanden 
Øges, uden at højden er betryggende. Hvis 
man skal mod vinden hjem til pladsen, sæt
ter man lidt ekstra fart på for at komme 
igennem modvinden. 

Bliv fra skyerne! 
Hvis opvinden er så god, at den trækker 

helt op i skyerne, så lad være med at gå 
med ind; for det første er det forbudt, og 
for det andet er det meget svært at flyve 
derinde. 

Heldigvis er det sådan, at skyerne selv 
spytter de folk ud, som ikke kan flyve i dem, 
som regel inden man når 200 m op, men 
selv det kan være dødsensfarligt. 

Det sikreste man kan gøre, hvis man ufor
varende kommer ind i en sky og mærker, 
at man ikke·har planet under kontrol, er at 
trække bremserne helt ud og slippe styre
grejerne. Der skal ganske vist stor overvin
delse til for at slippe, men man gør kun 
ondt værre ved at sidde og regere med pin
aen. 

Mange vil sikkert trække på smilebåndet 
af ovenstående og tænke: •Det skal jeg nok 
klare, når det bliver min ture. Men husk, at 
mange års erfaringer ligger til grund for ad
varselen, som ei; dybt alvorligt ment. 

Når man har haft den første halve times 
termikflyvning, hør man ikke slraks tro, at 
man er en gudbenådet svæveflyver; mange 
er •faldet i søvn• på dette stadium og når 
ikke videre. I stedet hør man udveksle sine 
erfaringer med kammeraterne og ikke være 
spor bange for at give sine fiduser fra sig. 
Samtidig skal man være vågen for at lære 
noget mere, b! de teoretisk og praktisk, eller 
sagt tydeligere: både meteorologisk og flyve
mæssigt. 

Så må man ganske vist sande det gamle 
ord, at svæveflyvning er 1 % inspiration og 
99 % transpiration, men det bli'r sporten 
ikke ringere af. 

Abonner ·på FLYV! 
Pris pr. årgang kr, 6.00. 

FLYV's forlag, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 
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FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

Ny flyverfilm 
Under et ophold i London fornylig, for sam

men med lprgen Elholm at repræsentere 
»Aerosport« ved et internationalt møde af
holdt af »Air Britainc, overværede vi premi
eren på den meget omtalte film om Jet-flyv
ning »Chain lightning«. Handlingen er i korte 
træk følgende: En B-17 pilot Brennan (Hump
rey Bogart) tager en af de »flyvende ·fæstnin
gercs konstruktører med på et nervepirrende 
raid over Tyskland. Konstruktøren skal heri
gennem selv opleve, hvad disse store fartØJer 
udsættes for, ligesom han skal notere sig, 
hvilke forbedringer, der måtte tiltrænges. 
Glimrende autentiske optagelser vises af 
spærreild, angribende tyske Jagere og ned
skydninger. Af speciel interesse er nogle 
glimt af en angribende Me, 163, den første 
fyske Jetmaskine. Efter freden hutler Bren
nan sig igennem tilværelsen som »stunt flyer«, 
instruktør m. v. En dag får han så ansæt
telse som »chief test-pilot« for den splinter
nye JA-3 tegnet af ingen anden end den in
struktør, som han havde med over Tyskland. 
Denne agter nu at benytte sig af Brennans 
store erfaring. Handlingen kulminerer, da 
Brennan foretager en rekordflyvning fra No
rne i Alaska til Washin[lton over Nordpolen 
for at skaffe en kontrakt med regeringen. Ma
skinen har selvfølgelig trykkabine, og Bren
nan bærer en speciel gummidragt. Plyvnin
gen finder sted i en hØJde på 27.000 m og 
med en fart nf 2600 km/t. Man bemærker så
ledes meteorpartikler, der farer forbi uden
for kabinens vinduer. Nær målet er brænd
stoffet opbrugt, og da tårnet i Washinlrton 
kalder JA-3, får de at vide, at de taler til en 
»glider-pilot« 11 Efter en fantastisk spænden
de anflyvning til lufthavnen i ganske lav hØJ
de, lykkes det Brennan at udføre en »dead 
stick lnndlng«. Afløbet bremses ved hjælp af 
to faldskærme, der udløses fra fartøjets ag
terende. Kontrakten er sikret I 

I et ondet nf filmens hØJdepunkter skol 
Brennun ufprø,,e den såkaldte »pod«. Ved el 
greb skol JA-3's kabine kunne udløses fro 
det øvrige fortøj og ved hjælp af flere fald
skærme, som efterhånden udløses, være i 
stand til at bringe piloten uskadt til Jorden 
stadig siddende I kabinen. En tidligere prøve, 
som foretages nf konstruktøren mislykkes, 
JA-4, som det andet fartøj kaldes, mister pla
nerne og splintres mod Jorden. For den sam
menbidte, urokkelige Bogart går imidlertid 
alt godt, hun kun efter en forholdsvis blid 
landing falde i armene på sin hårdt prøvede 
elskede (den yndige Elunor Parker). 

JA-3 i luften forekommer mig at være op
tagelser uf enten Republic XF-91 eller Doug
las D-558-2 bortset fra noget fotomontage 
med en model. Til optagelser af JA-3 på Jor
den blev der fremstillet en attrap af det rig
tige fartøj I fuld skala og med den virkelige 
instrumentering. Denne attrap var i stand til 
at løbe med stor fart hen over Jorden drevet 
af raketter. Sikkert en meget kostbar historie I 
Den kendte filmsflyver Paul Mantz sad her 
ved rattet og oppebar for disse korte optagel
ser en klækkelig gage I 

Filmen må ses af alle flyveinteresserede, 
kommer den nogensinde hertil, den bringer 
bud om en helt ny æra Indenfor den mere 
avancerede side af flyvning; således vil en 
kommende, forhåbentlig undgåelig krig, sik
kert vide at udnytte fartøjet i lighed m(!d 
JA-3. »Chain lightning« giver stof til megen 
eftertanke. 

Lennart Ege. 

Luftfartøjsregistret m. m. 

SOM omtalt i sidste nummer har Notam
Danmark udsendt et speclalnummer (64 

sider) med fortegnelse over certifikater, luft
fartØJsreglster og koncessionsindehavere. 

I år er certifikaterne bragt samlet uanset 
certifikatets art, således at man straks kan 
slå op på en mand og se, hvilke certifikater, 
han indehaver, og hvorlænge de er gyldige. 
Hvis vi har talt rigtigt, er der 404 privat
flyvercertifikater• 120 svæveflyvercert., 87 er
hvervs-, 61 offentlige lufttrafik- og 6 kunst
flyvningscertifikater. Hertil kommer 7 fly
veklarerer-, 13 flyvemekaniker- og 157 kon
trolmekaniker-certifikater, 26 1. klasses og 1 
2. klasses navigatørcertifikater, 44 certifika
ter for radiotelegrafister af 1, og 1 af 2. 
klasse, samt 8 telefonicertifikater. Privatfly
vere med bevis for bestået telefoniprøve er 
ikke opført. 

Luftfartøjsregistret for motorflyvemaskiner 
omfatter 121 maskiner. Udgliet siden sidste 
liste er ABC, AID, DBY, DDU, de fire Vickers 
Viking: DLA, DLE, DLQ og DLU. Af nye er 
tilkommet ABZ (Seabee), ACA (Norsemun), 
AIS (Cub), DFY (DC-4), DZU (KZ IV) og 
ITC (DC-3). 

Der er 53 glidere og svævepluner tll be
grænset og 25 svæveplaner til udvidet flyv
ning. De omfatter 24 SG-38, 4 Polyt, 1 l{Z G-1 
og 6 andre ensædede skoleglldere foruden 2 
tosædede »2 G«, Endvidere 2 Hlitter 11, 1 
Aslago, 31 Grunau Baby, 1 l\lli 13d, 2 Rhon
bussard, 1 Hiitter 28, 1 Olympia, 1 Fl-1 samt 
1 tosædet Go l. 

Speclalnummeret, der kan kØbes for 2 kr., 
slutter med en fortegnelse over 25 konces
slonsindeha vere. 

Det er farligt at flyve i lav højde. 
lllun får et begreb om, hvor farligt det er 

ut flyve l luv hØjde, når mun læser den sid
ste statistik om uheldene l forbindelse med 
bepudring i USA. Ganske vist viser statisti
ken, at <fe man!le uheld for en stor del skyl
des uegnede luftfartøjer (mange tidligere mi
litære trænlngsmasklner), men den omstæn
dighed, nt de fleste af de flyvere! det drejer 
sig om, har en flyvetid på omkr ng :1000 ti
mer, viser tilstrækkelig tydeligt, hvor farligt 
det er at flyve i lav hØjde. 

I lØhet af seks år, regnet fra 1942, indtraf 
der 727 uheld, og ikke mindre end 10 procent 
uf ca. 2700 bepudrlngs-luftfnrtøJer måtte to
talt afskrives. Det var et tab, som ikke en
gang det engelske Bomber Commnnd kunne 
have tolereret under krigen; dette betrag
tede S pct. som et stort tub. Ved disse 
uheld blev 97 flyvere dræbt og 77 hårdt såret. 
l\Ian kun derfor godt forstå, at bepudrings
flyvere må betale en årlig forsikringspræmie 
på 20 J'et. 

Hva disse uheld nu end skyldes, så viser 
de med tilstrækkelig tydelighed, hvor far
ligt det er at flyve i -lav hØjde - l særdeles
hed med lette luftfartøjer. 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

UNDERSTEL 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILT APPARATER 

ALFRED RAFFEL A/5 KØBENHAVN 
I FARVERGADE 15 . CENTRAL 6395 
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Zonen i 1949. 
Zonens virksomhed i 1949 har været delt 

mellem egentlig ambulanceflyvningsvirksom
hed m.m. (M0 flyvetimer), flyvning for Inter
national Tuberculosis Campaign (7o'l timer) og 
mere fot-retnlngsmæsslg flyvning (1118 timer J. 

Ambulanceflyvningen er foregået efter de 
samme retningslinier som de forgående år, og 
flyvningen til småøerne er steget væsentligt. 
Flyvningerne for ITC er foretaget med en DC-3, 
stillet Ul rådighed for UNICEF uf U.S.Alrforce 
(OY-ITC). Der er flØjet en ugentlig tur, for det 
meste ad ruten l{bh.- \Varszawa- Prng- Wlen 
- Budupcst- Beogrnd eller Zagreb og retur, og 
disse flyvninger hnr I hØj grad bidraget til 
flyvetjenestens Økonomiske stabilitet. 

Den forretningsmæssige flyvning omfatter 
Bornbolmruten, hvor der frn 1.1. til 15.8., hvor 
DDL ntler overtog ruten, er fløjet 338 ture 
med 2346 pnssngerer og 66.015 kg post. Ru
tens gennemførelse I 1 1, år uden offentligt til
skud har givet den erfaring, at den antagelig 
på samme grunding knn opretholdes ved hel
årsdrift, når der flyves med maskiner af pas
sende størrelse. 

Da den væsentligste del af flyvningerne så• 
ledes henhører under andre områder end Fly
ve-Ambulance-Tjenestens egentlige, har mnn 
under overvejelse at udskille disse flyvninger 
i et særligt selskab med særligt navn dog så• 
ledes, at luftfartøjer og orgnnfsntion :fuin sup• 
plere hinanden Indbyrdes, men på den anden 
side sådan, at ambulancetjenesten kommer til 
nt bære sine reelle udgifter. Den samlede drift 
for 1949 viser et underskud på 50.000 kr. men 
den egentlige ambulanceflyvnlngs underskud 
er I virkeligheden 200.000 kr. 

Ved en ndsklllelse vil der til ambulanceflyv
ning stå to I{Z IV, en lllonospnr og to l{Z III til 
rådighed, mens der til andre opgaver dispone
res over to de Havmand DH 89 (idet Zonen har 
erhvervet endnu en af denne type, OY-ACZ), 
en Avro Anson V, to l{Z III og en KZ VII. 

Zonen hnr Indgivet ansøgning om koncession 
på en rute l{bh.- Odense og I årets lØb efter 
overenskomst med Statens Luftfartsvæsen op
rettet en speciel luftrednlngstjeneste. Der har 
ikke I årets IØb været tale om skade af nogen 
art på passagerer, personel eller materiel. 
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Effektiv lyddæmper til flyvemaskiner. 
I begyndelsen af april blev en ny lyddæm

per til flyvemotorer demonstreret I Odense 
lufthavn for myndigheder og presse. 

Det drejer si~ om en såkaldt »Full-Powerc• 
lyddæmper, oplundet for et Illle årstid siden 
nf fabrikant J. li.irkmose og grosserer K. Ohrt-
111an11-Brasl,, Odense. Den er 1 fuld produktion 
og er blevet en succes for biler, og nu har løjt
nant Erik Jllalmmosc taget Initiativet til at få 
den prøveinstalleret på sin l{Z-111. 

l{onstruktionen består bl. a. af glasuldfilter, 
vukuum- og modtryksknmmer, spredefilter og 
11 ennemgående perforeret dekaperet rør. Der 
findes lnjlen hindrInger for udblæsningen af 
forbrændmgsgnssen, således nt lyddæmperen 
udmærker sig ved ikke ot bevirke nogen ned
sættelse af motorens omdrejningstol. 

Yed en demonstration I lav hØjde bevirkede 
den en betydelig dæmpning nf støjen, Idet den 
skorpe, Irriterende lyd forsvinder. Naturligvis 
bliver maskinen ikke derfor lydløs, for en stor 
del of støjen er propelst1!J, men larmen frn ud
blæsningen dæmpes nltsu overordentlig effek
tivt. 

»Full-Power« model »Sky« forventes god
kendt af luftfartstilsynet og vll utvivlsomt 
kunne blive en hjælp ved rundflyvning, lan
dingsøvelser og anden art flyvning, som hyp
pigt fremkalder klager over stØj fra omegnens 
beboere. Rent bortset herfra nedsættes støjen 
også betydeligt for de ombordværende, der 
faktisk hder mest under støjen. 

* 
Svæveflyveskoling på Lundtofte. 

På grund af manglen på egnede flyvepladser 
har svæveflyveklubberne I og omkring hoved
stoden de sidste år næsten ikke uddannet nye 
svæveflyvere, og dette har ganske naturligt 
bevirket en tilbagegang i medlemstallet. 

Som det fremgår nf en annonce andetsteds l 
bindet påtænker Birkerød Svæveflyveklub nu 
at starte en begynderskole på Lundtofte. Selv 
om man naturligvis også toger andre egnede 
elever, så ser klubben gerne elever, som gen
nem modelflyvning har visse gavnlige for
kundskaber. 

Ringsted svæveflyveklub. 
Den 2. oprll åbnede Ringsted Svæveflyveklub 

sæsonen ved en lllle sammenkomst i hangaren 
med flere indbudte gæster. Den særlige anled
ning var, at en nyfiygget Grunau Baby II A, 
OY-122, bl ev Indviet. Bygningen påbegyndtes i 
december 1918 og hnr kostet 1800 arbejdstimer, 
hvoraf en. hnh·delcn falder på konstruktør 
Hu r:hwald Itasm11sse11. lUubben skylder Intet 
på planet, hvortil de direkte udgifter har an
draget ca. 3200 kr. 

Bæreplonet er opbygget på en lidt anden må
de end sædvnnligt, idet der er fuld hØ.lde pt\ 
plnnbjælken. Ribberne er lavet I to aele og 
limet på for- og bogsiden nf bjælken. 1\11111 op
når herved at kunne lave bjælken og forkuntcn 
ud i eet og sporer en del beddinger. 

Ringsted-klubben har nu en SG-38 og to 
Bnby Il A foruden første klasses hjemmebyg
get Jordmateriel s6som selvkørende spil og en 
babyjeep »Dumbo« til wireslæbning, udlæg
ning af telefonkabel, trnnsport m. m. muhben 
har den uvurderlige fordel at have både værk• 
sted og flyveplads umiddelbart ved byen og 
ligger med 4000 starter i 1919 blandt vore filt• 
tlgste klubber. 

l.lden pt\ nogen måde at forklejne eller kriti
sere klubbens arbejde, finder vi dog anledning 
til at bemærke, at det sidste svæveplan uden 
bremseklapper nu bør være bygget i Danmark. 
Også den trofaste Grunau Bol1y burde vel nu 
efter en 18-årlg levetid erstuttcs nf noget nyere 
og bedre. 

Og så håber vi, at klubben må få mange gode 
flyvninger i OY-122, og at den snart må få et 
svævepfon med bogstaver i stedet for tal bug 
OY, s61edes at dens medlemmer kan ft\ lov at 
flyve bort fra pladsen og ud over lunclet. De 
fortjener det nemlig. 

* 
Flyvende rødspætteyngel. 

I begyndelsen af aprll foretog m11n fors1lg 
med udplantning af rødspætteyngel frn fiyw
maskine. En af Luftmarinens Cntalin11-m11sld
ner, Pluto, med orlogskaptajn Over/1ye som 
rører udkastede rødspætter dels direkte, dels i 
containers. Flskerimmlsteriet står bag forsØ• 
gene. 

Fra Motoriseringens Begynd

else har DUNLOP holdt Hjulene 

i Gang - og 1DUNLOP-Mærket 

været en Garanti for fremra

gende Kvalitet. I Dag dækker 

DUNLOP Trafikken i alle Ele

menter. Den straalende, engel

ske VICKERS VISCOUNT er 

f. Eks. forsynet med DUNLOP 

DÆK, HJUL og BREMSER. 

DUNLOP 
D1111lop Rubber Co. A/S, 

Vennemindevej 30, Kbh. Ø. 



Cirkus lægger ud 
Når dette nummer kommer læserne i 

hænde, har Sylvest Jensens luftcirkus indledt 
sin s.-rson, såfremt vejret da ikke har umu
liggjort det. Premieren var ansat til 29. 
april ved Ringsted, og søndag den 30. skulle 
der fortsættes i Odense. 

Vi har tidligere i nummer 3 udførligt om
talt programmet. Der er dog enkelte ændrin
ger, idet nummeret med skoleglideren har 
vist sig upraktisk at gennemføre. Til gen
gæld vil der, hvor dette er muligt, blive ind
lagt en ekstra opvisning af lokale svæveflyve
klubber. Landingen på bil, der kun kunne 
gennemføres på pladser med betonbane, ud
går også, idet det let virker skuffende, hvis 
det ikke kan udføres nær publikum. (Det 
vidste Mølvig ikke, da han lavede sin teg
ning.) 

Da mange har spurgt, oni cirkus kommer 
til deres by, bringer vi her listen over de 
~teder i landet, som det er planen at besøge 
i å1. Som tidligere omtalt kan de enkelte 
datoer først angives med kort varsel. Nar vi 
begynder nordfra, ser listen sftlcdes ud: 

Frederikshavn, Hjørring, Løkken-Brøn
derslev, Ålborg, Thisted, Skive, Lemvig, Hol
stebro, Herning, Silkeborg, Viborg, Randers, 
Tirstrup, Århus, Horsens, Vandel, Esbjerg, 
l•rede1icia, Kolding, Skrydstrup, Sønderborg. 
Og videre på øerne: Odense, Svendborg, 
Nakskov, Nykøbing F., Næstved, Vording
borg, Slagelse, Ringsted, Haslev, Roskilde, 
Kalundborg-Holbæk, Helsingør, Hillerød, 
København, Bornholm. 

Den amerikanske luftfarts bedste år. 
Året 1949 blev det bedste, som luftfarten 

i USA har oplevet, hvilket tydeligt fremgår 
uf Air Transport Assoclation's (A.T.A.) ny1ig 
udsendte statistik. Passagerer på luftruter 
udviser en stigning på 11,4 pct. og fragttrn
fiken en stigning på 24 pct. i forho1d Uf året 
forud. Det ansllis skønsmæssigt, at de regel
mæssige luftruter i USA inlt hnr haft en 
nettoindtægt på 44.830.248 dollars imod 
16.321.327 dollars i 1948. 

På regelmæssige lnftruter blev der befor
dret 16 , million passager, og der blev fiØjet 
800 millioner rutekifometer. Sikkerheden 
viser en betydelig fremgang, idet der kun har 
været eet passngerdØdsfald for hvert 160 mil
lioner passagerkilometer. 

Det samlede nntal pnssnp;erkilometer for 
1949 var ifØlge A.T.A. en. 14fi milliard (ikke 
million); antallet af ton-kilometer (iucluderet 
passager-kilometer) var 1.812.7'!3.182, og an
tallet af ton-kilometer fragt og post var 
288.606.955. 

Luftfartsindustrien i USA havde i 1949 -
bortset fra krigsårene - det bedste år i sin 
historie. Beskæftigelsen var oppe på 250.000 
personer inden for de industrier, som be
skæftiger sig med fremstilling af flyvemaski 
ner, flyvemotorer, propeller, tilbehørsdele og 
reservedele. Salget indenfor flyvemaskine-, 
flyvemotor- og propelindustrien var ved ud
gangen af 19-19 nået op på et belØb på 1.800 
milfloner dollars, d.v.s. betydeligt mere end 
året forud, hvor det samlede snlgsbelØb var 
1.450 millioner dollars. 

IfØlge stntlstlsken forvandlede Convuir et 
underskud i første hnhår af 1948 nå 7,8 mil 
lioner dollars til et overskud på 1,5 millioner 
dollars i samme periode i 1949. Rynn for
doblede sit snig. Douglas berettede om en 
nettoindtægt på over 5 mlllioner dollars for 
de første ni måneder nf 1949, sammenlignet 
med et nettoudbytte på under 2 millioner 
dollars for samme periode i 19•18. Jlledio 
1949 belØb de hos Boeing placerede ordrer 
sig til inlt en. 359 millioner dollars. 

Hvad angår nntnllet af lette flyvemaskiner 
var der en betydelig nedgang i sammenlip;
ning med året umiddelbart efter krigen. I 1949 
blev der fremstillet inlt en. 3.500 lette flyve
maskiner imod en. 30.000 umiddelbart efter 
krigen. Cessnn står øverst på listen for 1949 
udregnet i dollars, idet dette firma i årets 
første elleve måneder solgte for 4.384.000 dol
lars. Piper Alrcrnft er nummer to med et 
snig på 3.130.000 dollars, efterfulgt af Becch 
Aircrnft Corporntion med 2.619.0"00 dollars. 
Derefter kommer Ryan Aeronnuticnl Company 
med et snig på 1. 7 4 7 .000 dollars og Aeroncn 
Aircraft Corporatlon med 816.000 dollars. 

Hvordan reaktorjagerens 
flyver har det 

Hvis en privatflyver vil prøve at forestille 
sig, under hvilke forhold en moderne mili
tærflyver har at f!Y"e, så behøver han bare 
,1t tænke på, at en moderne reaktorjager ikke. 
har længere varighed end den godt en haly 
time, som en privatflyver altid regner med 
at have tilbage ved landingen som reserve. 

Nog)e reaktorjagere begynder at gå nedad 
med ca. 350 liter til b.ige, og de har så lige 
nok til een ekstra pladsrunde udover den 
normale. 

Hvis man vil prøve noget lignende med 
en privatmaskine, skal man varme motoren 
op med næsten tom tank, køre ud til start
pladsen og fylde 10-15 liter på (idet man 
tænker sig, at det er l00 gange så meget). 
Dernæst gør man klar til en tur over en ca. 
75 km distance. Så snart man nu har star
tet motoren, føler man samme ubehagelige 
fornemmelse over hvert minuts forsinkelse 
på jorden som jagerflyveren. I forvejen har 
man regnet ud, hvordan man hurtigst kom
mer ind pli kursen, og den holder man sig 
iøvrigt strengt til. 

Hvis alt går vel, ankommer man til be 
stemmelsesstedet med 5- IO minutters benzin 
tilovers - lige nok til nogle få pladsrunder. 

Men vi m11 nok hellere nøjes med at tæn• 
ke o dette her, selv om vi kan nødlande 
med en hastighed, der kun er en trediedel 
til en fjerdedel af reaktorjagerens. 

* 

3 Olympia til luftvåbnet. 
Svæveflyvevirksomheden inden for luftvåb

net i Danmark er glædeligt nok stndlg voksen
de. Foruden skolemnteriel er der nu tilført de 
mllltære svæveflyvere tre E0N 0lympln-svæ
veplnner, hvilket I realiteten næsten betyder 
en fordobling af den danske flåde af svæve
plnner. Selv om Olympia ikke er nogen ny 
type, så er den særdeles velflyvende, og den 
engelske udp;nve indeholder nogle forbedrin
ger i forhold til orlglnnlen. 

Den militære svæveflyvning udøves især nf 
jordpersonnlet, der på denne måde har en 
lejlighed til at komme i I urten i deres fritid. 
Forhåbentlig hører mnn i sommerens lØb om 
gode resultater med de nye plnner, og der bli
ver formodentlig både kappestrid og samar
bejde mellem de militære og civile svævefly
vere, som tilfældet f. eks. er i Sverige. 

Til linestyring i Belgien. 
Interesserede modelflyvere til internntlonnl 

linestyrlngskonkurrence i Belgien 9.- 10./7. 
hedes oma<iemle henvende sil( til fØrste
lnstruktØren. Grntls ophold, mullf(hed for 50 
kr. rejsetilskud. 

Konkurrence i Fyens Flyveklub. 
I dårligt vejr gennemførte Fyens Flyveklub 

i påsken en poknlkonkurrenrP i orientering, 
lnnding og teori. Den vm1dtcs af formanden, 
Sr>entl Fond!, mens Jørn IMrup blev nr. 2. 

Anden distriktskonkurrence. 
1. distrikt (EJbylille) : A 1: Sven Wiel Bang 

(105) 437, J. Gnmst (105) 306, F. Neumnnn 
(105) 284. - A 2: H. Hansen (105) 444 K. 
Flensted-Jensen (106) 318, S. W. Bnnp; 315. -
C 1: P. Kuniss (105) 292, H. Ekelund 110. -
D 1: P.Kunlss 153, Sv. Olsen (105) 135. 

2. distrikt (Roskilde) : A 1: V. Petersen (207) 
511, H. E. Hansen (208) 409, 0. 111. Larsen (208) 
316. - A 2: K. Johansen (207) 444, B. Schmidt 
(201) 433, B. Sltns (210) 399. - A3: B. Schmidt 
(201) 444, H. E. Hansen (208) 372. - D: K. V. 
Nielsen (207) 370. - F: V. Petersen 45 km/t. 

Flyvningerne fandt sted 26. marts. 

MØLVIG tegner 

\•~ 
I 

I • 

Cirkusdirektør Jensen: Jeg håber, det ærede luftfartstll•yn I egen lnterease vil godkende min nye 
transportable flyveplads, som jeg medbringer overalt, hvor vi giver fore•tllllnger, D'herrer mi kunne 

Indse, at jeg dervad •parer Dem for en ma11e ulejllghed, 
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TYPE HJØRNET 
•. North American AT-6A-NT 

Texan (Harvard). 

--------....,-~·~,-----

....... 
Enmotoret, lavvlnget monopl. Træner. An

vendes af det dansKe luftvåben Ul fortsat 
skoling af piloter. Typen anvendes I ca. 25 
luftvå6en verden over. Herhjemme anvendes 
versionerne AT-6A-NT, AT-6B-NT og AT-6C
NT. Typen kaldes oftest Harvard - dens 
navn I RAF. 
Motor: 

Pratt & Whltney Wasp R-1340-49 eller 1340-
AN-1 begge på 550/600 hk. 9-cyl. stjerne
motorer. 

nata: 
sg.v. 12.9 m. Længde 8.8 rn. Planareal 23.4 
m • Tornvægt 1.890 kJ(. Fuldvægt 2.380 kg. 
Max.hast. 331 km/t. ·Marchhast. 272 km/t. 
Landingshast. 100 km/t. Flyvestrækn. 1.200 
km. TophØjde 6.500 m . 

TYPEKENDETEGN 
Vinge: Lav, vandret midterstykke, v-form 

I ydervinger. Rektangulært - næsten kvadra
tisk - midterstykke, forkant pilformet, bag. 
kan svagt omvendt pllf. 

Krop: Relativ kort. Stor glasdækket kabine. 
Haleparti: Højtsiddende haleplan (altid I 

forhold t. vingen.) m. stærk pllf. forkant og 
stærkt afrundet bagkant. Enkel trekantet 
finne. 

/llotor: Rel. kort stjernell)otor m. NACA
skærm. 

Detaljer: lndtr. understel m. fast halehJul. 
Indsugning på motorens venstre side lige hag 
motorskærmen. Understellet bryder vingens 
forkant I buer ved vingeroden. 

Vigtigste kendetegn. 
Forfra: Lnvv., højtsiddende haleplan, Ind

trækkeligt understel, stjernemotor, landings
projektør. 

Fra siden: Kortnæset, lang glaskabine, tre
kantet finne, fast halehjul. 

Nedefra: Rektangulært midterstykke på vin
ge. Pllf. forkant. Stærkt pllf. forkant og stærkt 
buet bagkant på haleplan. Understel trækkes 
op I kroppen (Indad/opad) og er synligt I 
Indtrukket stilling som to sort-hvide kokarder. 

c.c. 
NB. Ved gennemgang af en type bliver 

teksten meningsløs uden et Øje på tegningen. 
Husk, at vingen altid fØrst ses forfra, der
næst nedefra. Samme gælder haleplan. Se 
FLYV nr. S/50. 

FLYV'• RedaJdioD 
Vesterbrogede 60, Kbhvn. V. Centr. 13.404. 

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

Redaktionssekretær: Ing. Per Welshaupt, 
Blldab Park 6, rlellerup. 

Annonceprla: 
Rubrikannoncer 40 øre pr. mm. 

110 

F_lyvningens bøger 
»7'/ic Acroplane« Directory 1950 redigeret af 

W. C. 111. Whlttle, udgivet af Temple Press 
Ltd., London. 571 sider. 

Den nye udgave af denne årbog er ligeså 
Indholdsrig som sine forgænderc . Den giver 
klare og koncise oplysninger om så at sige alt 
vedrørende den britiske flyvning, herunder: 
personregister over ledende stillinger indenfor 
Hoyal Air Force, Dominion's Air Forces, for
syningsministeriet, den civile flyvning og luft. 
forsvaret, de civile luftfartsmyndigheder i de 
britiske rigsdele, nntlonale og Internationale 
lufUnrtsorgnnisntloner indbefattet lnftf11rtsel
skaber, neroklubber og flyveklubber, svæve
flyveklubber op; modelflyveklubber, flyve
pladser, certiflkntlndehavere samt flyvema
skine- og flyvemotorfirmaer. 

Endelig indeholder den en biografisk over
sigt over 1.300 af de førende personligheder 
Indenfor den britiske flyvning. 

»1'he Mar,ic Of A Nmnec af Harold Nock
holds, udgivet af G. T . Foulls & Co., Ltd., 
London. 283 sider. 

Dogen er fortællingen om Rolls-Royce; for 
der er, som englænderne siger, et vist trold
domskær omkring et navn, der har formået 
ut gøre sig gældende som symbol på den yp
perste ingen1Ørkunst og håndværk, 

Fra en lille 10 hk automobil i 1904 er der 
opstået en vældig organisation, som Ikke blot 
har forsynet verden med den fineste bil, men 
som også har fremstillet Merlin flyvemotoren, 
der satte Royni Air Force i stand til under 
»Slaget om Storbritannien« at vinde en af de 
få virkelig afgørende sejre under verdens
krliien. 

'lre mænd har æren for dette: den frem
: vnede C. F. Rolls, teknikeren Henry lloyce 
og den geniale organisator Claude Johm1on. 

Hver af disse mænd har spillet en betydelig 
rolle I de år, hvor firmaet Rolls-Royce vok
sede op; de lagde grunden til den tekniske 
dygtighed, som førte firmaet igennem den 
fø r ste verdenskrigs prøvelser og triumfer til 
den strålende britiske sejr I Schneider-lØbet 
og verdensrekorderne i luften, til lands og på 
søen. 

»Ett Ar i lu(lenc, Flygels Arsbok 1950, re
digeret af Bil Bergmann, Yngve Norrvi og 
S. Arthur Svensson, udgivet af Allhems for
lag, Malm6. 209 sider, ffl. 

Irjor udsendte Allhems foring sin første 
t Ett År I luften«, og en bedre bog skulle man 
lede længe efter. Den var førsteklasses. Hvis 
De, kære læser, ikke allerede har den, så kom 
hurtigst muligt hen Ul Deres boghandler og 
Ind ham sknfl'"e den. Hvis De vil linve en god 
opslagsbog, kan De simpelthen Ikke undvære 
den. Og nu kommer forlaget med en ny ud
gave, lfgeså god, ligeså righoldig og ligeså op
fysende som sin forgænger. Den kun De hel
ler ikke undvære, for aer er nye ting I den 
senest udkomne udgave. Skynd Dem, Inden 
det bliver for sent. 

Hvad står der da i denne udmærkede bog? 
Der er en række artikler, som ikke blot for
tæller om flyvningen i dag I Sverige, men 

Dansk Svæveflyver Unions 
autoriserede Journaler og Flyvebøger 

anbefales til Anvendelse I 
Svæveflyveklubberne 

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

Ekspederes fra 

FL YV's FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

Vuterbrogade 60 • Kbh. V •• C. 13.404 

som også giver et Indblik i flyvningen ver
den over. Bogen indledes med artikler om den 
militære flyvning, luftfartsmedicinen af l 
dng, flyvemaskinens våben, flyvningens me
teorologi, flyvesilckerheden i det svenske luft
våben, svæveflyvningen i Sverige. Og den for
tæller om ICAO, IATA, ICAO's nye certlflknt
bestemmelser, om nye svævepioner, Sveriges 
~ivlle flyvepladser, modelflyvningen i Sverige 
o. m.a. og herunder om flyvningens humor, 
hvor Hugo MØlvlgs karakteristiske tegninger 
er rigt repræsenteret. Dertil kommer, at bo
gen foreligger i et smukt udstyr, har mnng" 
og gode illustrntloner og er smukt Indbundet. 

* 
Nye bøger i KDA's bibliotek. 

Siden sidste liste blev offentliggjort I FLYV 
nr. 6/19·19 sidr 141 er følgende bØger anskaffet 
i nerokluhbens bibliotek: 

C. E. Bowden: Diesel Jllodel Englnes. 
\V. F. Ogburn: The Social Effect of Aviatlon. 
C. H. Glbbs-Smlth : Balloonlng. 
,John A. De Chnnt: Devllblrds 
T. Theodarsen: Theory of Propellers. 
Veikko Rossl: Svævrflyvemeteorologi (finsk). 
I{. Vuoripalo: Svævemodeller (finsk). 
l'null Masslnen: Lufttrafik (finsk) . 
Finlands Flygforbund: Luftforsvor I krig 

(finsk). 
Rrldp;mon: Jnnc's All The \Vorlds Aircrnrt 

1949/50. 
R. H. Warrlng: Control Line Flying. 
Il. H. Wnrrlng: Speed Control Line Jllod~ls. 
R. H. Wnrrlng: Stunt Control Line l'lylng. 
D. Laldlaw-Dlckson: Aeromodeller Annunl 

1949. 
Teknlkens Viirld: Svensk Flygknlendcr 1950. 
,T. W. Il. Taylor: Aircraft Annua! 1!149. 

* 
Messerschmitt og Heinkel. 

Willy Messerschmitt er i Øjeblikket ved at 
konstruere en ny jager for Hlndustan Alr
~raft Co. - Ernst Hetnkel bar været I Hol
lnnd for at rådgive Fokker-fabrikken, 

SVÆVEFLYVESKOLE 
Birkerød flyveklub påtænker at starte 
en skole for svæveflyvning på Lundtofte 
flyveplads ca. I. maj d. a. Eventuelle 
Interesserede bedes· henvende sig på tlf. 
Birkerød 706 eller skriftligt til 

Christian Lund, Birkerød Autoservice, 
Birkerød. 

1 stk. Rhonbussard 
til salg 

Et plan i fin stand og med 
gode flyveegenskaber 

Henvendelse 

tlf. Birkerød 706 

I sæt stræbere 
til GRUNAU BABY II B, i god 
stand, sælges eller byttes med 
instrumenter (fartmåler, drej
nings- og krængningsviser o.l.) 

AVIATOR 
Tordenskjoldsgade 10, Aalborg 
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s 
Fra 30° kulde til 50° varme ... 
I lufthavnene over hele verden - også I de danske -

står BP Aviation Service's grønne og gule vingemærke som 

symbolet på fart, effektivitet - og omhyggelig betjening. 

DDL og mange andre luftfartselskaber benytter sig af denne 

omfattende service, der er et led i den verdensomspændende 

organisation ... 
Anglo-lranian on:company, Ltd. 

343.23.3 

D E T F D R E N E D E D L I E K D M P A G N I A/S KØBENHAVN I DANMARK 
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TIi venstre vender Åge Høst-Årls tilbage med 
en af sine bortfløjne Al-modeller,'og tilhøjre ses 

Arne Hansen med sin C I-model Kadet. 

En dags 
fint og 

to dages 
elendigt 

vejr 
prægede 
resulta

terne 

PÅSKESTÆVNET 
I ODENSE 

ODENSE, der har landets ældste motor
flyveklub og ældste modelflyveklub, fej

rede i påsken Odense Model-Flyveklubs 15-
årsdag. Klubben havde lagt et stort arbejde i 
dagens markering. Den udsendte et stort 28-
sidet festskrift til samtlige modelflyvere under 
KDA. Forordet var skrevet af generalsekretær, 
kaptajn John Foltman11, ligesom der var ar
tikler af klubbens tre æresmedlemmer, Johs. 
Thinesen, Per Weishaupt og Age Høst-Aris 
samt af Carl Johan Petersen og Mogens Er
drup. Det var redigeret af klubbens nuvæ
rende næstformand Herman Agerholm Jen
sen. 

Desuden havde klubben indbudt alle lan
dets modelflyvere til et tre dages stævne i 
Odense lufthavn, hvor deltagerne ude fra 
landet var indkvarteret i havnebygningen ved 
sædvanlig velvilje fra havneledelsens side. Der 
var tilmeldt over 80, men ikke alle mødte 
frem, og ved konkurrencerne var dtltager
antallet væsentligt mindre end forventet. 

Det kunne man således vel forstå for lørda
gens og påskedags vedkommende, hvor vejret 
var af en sådan art, at man normalt ville have 
aflyst, Men langfredag var det bedst tænke
lige modelflyvevejr på selve fødselsdagen, men 
også her var der frafald, således at der deltog 
30 af 52 tilmeldte i selve konkurrencerne. 

Age Høst-Aris vandt byens præmie. 
På grund af den tilmeldte store deltagelse 

og af hensyn til de udenbys medlemmer, der 
kun kunne deltage på en af de tre dage, var 
programmet lagt fast, og det var meddelt, at 
aflysning ikke fandt sted, men at man fløj 
uanset vejret. 

Langfredag bød på svage skiftende vinde, 
dejlig sol og en del termik. Der blev fløjet 
svævemodeller i den nordiske A 2 klasse om 
Odense Bys flotte ærespræmie samt om 80 
meter motorgummi, udsat af Dan k Model
flyve Industri for små gummimotormodeller i 
klasse C I. 

Det var påfaldende, at trods det fine vejr 
så manglede deltagerne efter vinterens ual
mindeligt dårlige modelflyvevejr træning i at 
højstarte. I første periode var der kun ganske 
få pæne starter, og flere af vore bedste bla
merede sig. Vor ældste modelflyver, Åge Høst
Aris, fik efter en fejlstart modellen i termik 
og fik noteret maximaltid, 6 minutter. B~rge 
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Sitas fra Ringsted startede først, umiddelbart 
før fløjten lød ved periodens ophør, og fik 
også 6 min. Han havde det uheld ikke at få 
startet i anden periode, da han var ude at 
lede efter modellen, som imidlertid blev bragt 
tilbage af en anden. Høst-Åris flØJ med re
servemodel igen 6 min. i 2. periode, hvor og
så tre af OM-F's juniormedlemmer fik maxi
maltid. HØst-Åris fandt selv den ene model, 
mens den anden blev bragt tilbage; i sidste 
periode kom han ud for faldvind, men vandt 
alligevel konkurrencen , Verner Buch-A11der
se11 fik i sidste periode termik, og hans model 
steg højt op over pladsen, hvor Levin Jensen 
lå i over 2 timer i Odense Svæveflyveklubs 
Baby i tØrtermik. 

Før konkurrencen var en model forsvundet 
i termik, og Henry Peteren fik sent på efter
middagen noteret 20 min. 09 sek. uden for 
konkurrencen, formodentlig en årsrekord! 

Der var tilmeldt Il i C l, men adskillige 
havarerede under trimning, og der var ikke 
megen konkurrence, så Arne Hansen, O1\-[-F, 
vandt uden vanskelighed med sin rekord
model fra sidste år. Den første flyvning var på 
148 sek., men de to andre var ikke så store, 
og resultatet blev 307 sek. ModeJ!en vil snart 
komme i handelen under navnet Kadet og vil 
sikkert blive en yndet model , når vore mo
delflyvere har lært begyndel= grundene for 
motormodelflyvning. · 

Mange kom ud for at trimme modeller i 
andre klasser med henblik på de næste dage. 
Det var især en fornøjelse at se Calles \Vake
field stige højt til vejrs. Den satte en årsrekord 
på 322 sek. for gummimotormodeller. 

Hårdt vejr i de to andre dage. 
Lørdag havde hØjtryksryggen desværre for

skudt sig, og en frisk til hård vind Jog hen 
over lufthavnen. Det var ikke vej r for A l mo
dellerne, der kæmpede om KDA's pokal. Der 
var mange havarier, men mærkeligt nok var 
det sjældent planerne, der knækkede i hØJ · 
start. Det var derimod fortrinsvis de tynde 
bagkroppe, det gik ud over. Det er jo ganske 
vist nemt at bygge en flad krop med en stok 
til at hære halen, og det er velegnet til begyn• 
dermodeller, men med det vejr, vi har her i 
landet, må det nu kunne betale sig at anven
de nogle .solidere modeller med opbyggede 
kroppe til decideret konkurrencebrug. 

De færreste kunne klare en hØjstart under 
disse forhold, men konkurrencen blev allige
vel en triumf for de fynske juniores, som be
satte de fem første pladser. Vinderen, Bent 
H0110 n }, opnåede på første flyvning 2 minut
ter, hvilket også var den længste tid, man fra 
tidtagerne~ stade kunne se modellerne. 

Om eftermiddagen (løj Wakefield-model
lerne om endnu 80 m gummi fra DMI. Kon
kurrencelederen, Per Jl'eis/w11j1t, gav undta
gelsesvis lov til håndstart. Calle fløj 80 sek., 
og modellen var ubeskadiget i landingen, men 
knækkede planet, da en tililende landmand 
løftede den op. Det ·var den store chance for 
Henry Ekelund, der ikke havde nået at flyve 
i første periode, men nu i to starter opnåede 
ialt 98 sek med sin Kuniss-Wakefield. De øv
rige deltagere blev slået ud af vejret. 

Søndag formiddag ikke alene blæste det 
hårdt, men regnede desuden, så de mange 
smukke linestyrede modeller kom ikke igang 
før over middag, da det klarede lidt op, og 
kun Johs. Holm Jørgensen udførte en enkelt 
hastighedsfl}'•ning på 93 km/t og vandt der· 
ved OM-F's pokal. De øvrige nøjedes med at 
prøve motorer. Det var bemærkelsesværdigt, 
hvor mange udenlandske m9torer, der efter
hånden finder vej hertil, og mod dem har de 
hidtidige danske mototer ingen chance. Vore 
motorfabrikanter må til at anstrenge sig lidt. 

Fra kl. 15 til 18 blev de to sidste klasser 
fløjet, nemlig A 3 og D l. Det vil glæde til · 
hængerne af de store modeller at høre, at der 
havde været tilmeldt hele 16 A 3-modeller, 
men det var betydeligt færre, der mødte frem, 
og mange opgav at starte! Kaj Vcsterg11rd fra 
Køge sikrede for første gang denne klub et 
større resultat ved sin sejr med en smukt byg
get model, tæt fulgt af den lille Erik Wich
mann med en SP-Baronet, der dog kun nåede 
een flyvning, hvor den fløj væk. Ekelund måt
te med sin kombination af en Holger Danske 
og en Diogenes nøjes med trediepladscn, da 
det ene plan faldt af efter den anden, meget 
dramatiske højstart. Førstepræmien var en 
pokal fra firma Modelsport. 

Calle måtte også se sig slået i D I, ganske 
vist af en Calle 16 D, fløjet af Valdemar Pe
tersen. Valde har stor erfaring i flyvning i 
hårdt vejr med den model. Calle benyttede 
iøvrigt en ny dansk motor, der så lovende ml 
og Som ikke var skyld i, at han ikke vandt. 
Det må bemærkes, at gasmotormodellerne 
jordstartede trods vejret! 

Så spredtes atter deltagerne for alle vinde, 
efter at de sidste præmier var uddelt. Selv 
om OM-F ikke deltog i 3 af de 8 klasse1, 
vandt klubben dog overlegent det stopur, de1 
var udsat til bedste klub. Næstbedste klub 
var Pingvinen, hvis 4 medlemmer kom cyk
lende med en kæmpetransportvogn på slæb 
fra København. 

Konkurrencen viste, at det for størstepar
ten skorter på træning efter denne vinter, sft 
det gælder om at benytte enhver lejlighed til 
flyvning, hvis man vil gøre sig gældende ved 
årets konkurrencer og h_vis man vil gøre sig 
håb om at komme med til udlandet. 

Resultater: 
A 1. Bent Honorc (301) 241, l{nrl Lorenz 

(301) 182, Erik Wlchmnnn (302) 117 sek. 
A 2. Age Høst-Aris (301) 831, V. Buch-Ander

sen (113) 613, Bent Honorc 511 sek. 
A 3. J{nj Vestergård (21 ,l) 208, E. Wlchmnnn 

20,1, Henry Ekelnnd (113) 166 sek. 
C I. Arne Hnnsen (301) 307, Preben Petersen 

(:!Ol) 1:12, Henry Ekelund 127. 
C :1. Henry Ekelund 98, Cnrl Johnn Petersen 

( :101) 80 sek. 
/J 1, Vnld. Petersen (301) 221, Cnrl Johnn Pe

tersen 212, Jens Håstrnp (304) 127 sek. 
F 1. J. Holm-,Tørgensen (111) 31 km/t. 
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Fly,nlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

KALENDER 
Motorflyvekalender: 
20.- 22. 5. Yorkshire Aeroplane Club 

lnternnt. rally. 
2.- 4. 6. A. C. Fran\'ais d'Autriche. 

Ra li y i Tyrol. 
15.- 18. 6. Benelux-rundflyvningen. 

17. 6. King's Cup Air Race, Wolverhamp
ton. 

11. 6. Rally og luftvæddeløb, Orly, Fran
krig. 

17.- 18. 6. Rallye Aerien International de 
Basse Normandie (Flers de l'Orne). 

2.- 9. 7. International flyveuge i Italien. 
14.- 16. 7. Internationalt rally, Cognac, Fran

krig. 

li AUTO-DUCO-LAKERIN6 
15. 7. Grosvenor Challenge Cup Race 

(lnt.) Newcastle-upon-Tyne. 
22. 7. SBAC Challenge Cup Race og Air 

League Challenge Cup Race (int.) 
Sherburn in Elmet. 

Farvereparationer af enhver art udføres 

GODTFRED MADSEN 
Industribyen, Strandvej 106 

Telf. Helrup 5664 

19. 8. Kemsley Challenge Trophy Race 
(lnt.) Fairwood Common Aerodro
me, Swansea. 

Svæveflyvekalender: 
3.- 16. 7. Verdensmesterskab, 6rebro,Sverige. 

Diverse: 
28. 5.- 4. 6. FAl's generalkonference, Sthlm. 
10. 6.- 25. 6. International luftfartsudstilling i 

Bruxelles. 
5. 9. 10. 9. SBAC-show Furnborough. 

Modelflyvekalender: 
4. 5. Sidste frist for tilmeldelse til udtagelse 

til nordisk landskamp og Wnkefield. 
7. 5. DM for gasmotormodeller (Århus). 

18. 5. Udtagelse til Wnkefleld o~ landskamp. 
4. 6. Fjerde distriktskonkurrence. 

12. 6. Sidste normalfrist for sommerlejr
tilmeldelse. 

RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
26. 6. Forsinket sommerlejrtilmeldelse 

slutter. 
j, 7. Opgørelse for 2. kvartal i pointskonk. 

10.-15. 7. Sommerlejr. Finsensvej 65 . Tlf. Go. 7364 
mellem Kl. 8-13 23. 7. Wakefieldkonkurrence i Finland. 

30. 7. International konkurrence og lands
kamp i Sverige (29.- 30. 7.). 

1, 

' 

~·, ( IE Il O § IE ~q 
(LOVSESKYTTET) 

A\~IP 

ENEFABRIKANTER 

IDOIPIE 
er fremstillet i nøje Overensstemmelse med 

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

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndingsvædske samt 
Identificeringsfarver og Specialfarver 

~s 0. lf II A\~IP 
(Specialfabrik for Nitrocellulose-I.:akker) 

PRAOS BOULEVARD 37 
KØBBNHA VN S. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 øs 22 

Luftfarttorsikringer 
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 
Luttkom pressorer 

og 

Trykluftværktøj 

* 
Leverandør til: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfartselskab 

Hærens Flyvertropper 
A/B Flygmotor • Trollhattan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

• KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Polititorvet 12 • København V. 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 

li 
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Flyverballet i Odense 
Flyverballet i Odense den I. april blev en 

stor succes. Det var arrangeret af KDA i sam
arbejde med Fyens Flyveklub og Reklamefor
eningen i Odense på Grand Hotel, som var 
fyldt af et festklædt publikum på omkring 
400 personer. 

Der blev budt velkommen på aeroklubbens 
vegne af kaptajn Foltmann, der forklarede de 
mange tilstedeværende ikke-flyvere, at KDA's 
opgave var at fremme al den private flyvning 
i Danmark, såvel motor- sam svæve- og model
flyvning. 

Efter spisningen var der i aftenens løb for
skellig optræden, bl.a. af Ebbe Rode og Helle 
Virkner, ligesom der blev bortloddet nogle 
flyverejser, udsat af SAS (der udstedte billet
terne på stedet), og endvidere blev der bort
loddet eller bortauktioneret en række sjældne 
varer, såsom ananas, kokosnødder, banankla
ser, whisky etc. 

Og så blev der naturligvis danset, og man 
gav ikke op før henad 5-tiden søndag morgen! 
Flyverballet på Fyn var således Jagt op i et 
lidt højere plan end de tilsvarende i Køben
havn, og tilslutningen viser, at det var rigtigt. 
Dog kunne man måske have Ønsket, at der 
som i København også havde været lejlighed 
til at være med uden at deltage i spisningen, 
som især de yngre ikke så godt har råd til, 
men faktisk kunne Grand Hotel dårligt have 
rummet flere. 

Nogle mere asketisk anlagte flyveklubsmed
lemmer finder måske, at man hellere skulle 
koncentrere sig om direkte flyvemæsige opga
ver; men man må ikke glemme, at klubberne 
har mange medlemmer udover de aktive fly
vere, ligesom man må tænke på medlemmer
nes pårørende o.s.v. Det er derfor en god pro
paganda for KDA og de tilsluttede klubber at 
arrangere sådanne festlige begivenheder fra 
tid til anden, og der er da også planer om 
flere, således et sommerbal i Århus til august. 

* 
Benelux Air Rally 1950. 

KDA hnr modtnget indbydelse for op til 10 
dnnske personer til Benelux-Alr Rnlly, der fin
der sted frn 15-- 19. juni og nrrnngeres nf 
neroklubberne i Hollnnd, Belgien og Luxem
burg. Der stnrtcs i Hllversum i Hollnnd og 
flyves over Luxemburg til Belgien, hvor der er 
lejlighed til nt se luftfartsudstillingen i Brux
elles_ 

Nærmere oplysninger om detaljerne fremgår 
af et cirkulære, KDA hnr udsendt til motor
flyveklubberne. 

Stort anlagt konkurrence 
for svenske motorflyvere_ 

I anledning nf KungL Svenskn Aeroklubbens 
50-års jubilæum vil der til sommer blive 
foranstnltet en større konkurrence for sven
ske motorflyvere_ Den bliver lagt nn som rn 
kvalifikntionskonkurrence mellem motorflv
veklubberne, og den skal finde sted i IØliet 
af mnj, Juni og august. Hver klub må del
tage i konkurrencen med hØjst 4 mand, hvor
af de tre bedste danner et hold. Vindere nf 
en distriktskonkurrence fortsætter til finalen, 
som finder sted den 3. september (nlternntlvt 
den 10. september) i Linkoping med Llnko
plng Flyveklub som arrangør. 

I finalen deltager hver klub med et hold 
på to mnnd. Føreren skol være alene i luft
fnrtØJet og må altså ikke hove nnvlgntør med. 
Alle konventionelle lnndflyvemnskiner med 
en motorstyrke på højst 300 hk må deltnp;e, 
dog ikke flyvemaskiner med næsehjul eller 
helikoptere o_ I. 

I konkurrencen Indgår navigations-, orien
terings- og landingsøvelser_ Konkurrencens 
formål er nt stimulere Interessen for den 
private motorflyvning, og den vil først og 
fremmest prrrmlere de klubber, som ved 
godt opnåede resultater l holdkonkurrencerne 
hnr vist, nt de hnr drevet motorflyveruddnn
nelsen på effektiv måde. For at stimulere in
teressen hnr J{ungl. Svenskn Aeroklubben ud
sat en præmie på 1000 kroner til den vin
dende klub. 
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-----•---KONGELIG DANSK 11.EROKLUB 
(DET K6L. DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Kontor: Nørre Fnrimagsgade S, Kbhvn. K. 
Telf.: Byen 5348 Postgiro: 25680 
Kontoret er åbent frn kl. 12-17. Lørdag 
kl. 12-14. 
Generalsekretæren træffes i kontortiden_ 
Dansk Luftsportsråd: Ailr. KDA, 
Nr. Fnrimagsgnde 3, Kbhvn. K. 

MOTORFLYVEllADET 
Formand: LRS. K. Ørum-Jensen, Ålborg, 
telf. 4070. 
Sekretær: William Nielsen, Borthlgsgode 
4, t., Kbhvn. Ø- - Tlf. RY 5615. 

SVÆVEFLYVEllADET 
Kontor: Nørre Farimngsgade 3, Kbhvn. K. 
Telf.: Pnlæ 9852, kl. 10-15. Postgiro: 25521. 
Formand: Civlllng. Hans Harboe. 
Næstformand: Blogrnfejer Ejvind Nielsen. 
Clvlllng. Erik Eckert. 
Mnsklnnrbejder Hnrnld Wermuth Jensen. 
Clvlllng. Bjørn Thøgersen. 

MODELFLYVERAl>ET 
Formand: Johs. Thlnesen, Oppermanns
vej 1, Odense. 
Førsteinstruktør: Per Welshnupt. 
Sekretær: Jørgen Gnmst, HvldovreveJ 232, 
Hvidovre. 
l{asserer: Svend Terp, Kolleldum m, v. 
112, Århus. - Postgiro 520.84. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Oberstløjtnant H. J. Pagh, Nor
rnasvej 14, telf. Valby 5673. 
Generalsekretær: Fabrlknnt E- C. Rydmann, 
Kongev. 153, Kgs. Lyngby, telf. Fr.dal 7474. 

Dansk Modelflyver Unions 
opløsning sat i kraft 

Kun to doge efter repræsentnntsknbsmØdet, 
nemlig den 14. marts, vedtog KDA's bestyrelse 
ni sætte de nye KDA-love i kraft, og hermed 
blev Dl\lU's opløsning formelt fuldbyrdet. 

l{DA og modelflyveklubberne, der olierede 
I november hnr betalt deres kontingent for 
1950, hnr nu underskrevet overenskomsterne. 

Nogle større ændringer vil modelflyverne 
næppe kunne mærke. Førsteinstruktøren, Per 
Weishaupt, bnr lmldlertld nu kontor hos KDA 
i Nr. Fnrlmngsgnde 3, hvortil olie henvendel
ser bedes rettet (mærket Modelafd.). Telefon 
Palæ 9852. 

* 
Dansk Svæveflyver Union 

opløst 
Den 15. og 16. april blev Dnnsk Svævenyver 

Union lovformeligt opløst ved to ekstrnordl
nære repræsentnntsknbsmØder i Odense. På 
begge møder blev beslutningen vedtaget med 
samtlige stemmer. Opløsningen blev besluttet 
I form uf fØlgende erklæring: 

:tDnnsk Svæveflyver Unions repræsentnnt
sknb bar på møderne d. 15. og 16. april 1950 
i henhold til lovenes ~ 18 vedtaget, nt unionen 
rr opløst på det tidspunkt, hvor den nu valgte 
bestyrelse erklærrr, nt D- Sv. U-'s værdier er 
overført som nedenfor angivet. Der disponeres 
som følger med de værdier, som er i D.Sv.U.'s 
varetægt: 

Alle JuftfnrtØjer og dele hertll samt nit 
hjælpemnterlel overgives til en selvejende in
stitution kaldet svæveflyvefondet, som på ju
ridisk gyldig måde knn stå som ejrr nf ma
teriellet. Dette bestyres nf så vidt muligt 11 
personer, som vælges på repræsentnntsknbs
mØdet, Idet de 7 heraf skol være KDA's til 
enhver tid siddende svæveflyveråd med sup
pleanter. Denne bestyrelse skol straks oprette 
statutter, som skol sikre, nt materiellet frem
tidig vil blive anvendt efter somme retnings
linier som hidtil, hvilket vil sige, at det først 
og fremmest skol benyttes på ccntrnle kurser, 
oprettet på svævenyverådets lnitintiv og tøv
rigt efter KDA's formålspnrugraf. 

Det mnterlel, der overføres til svæveflyve
fondet, kno Ikke sælges eJler overdrages ondre, 

med mindre det med simpel stemmeflerhed 
godkendes af et repræsentantsknbsmøde. 

D.Sv.U-'s øvrige værdier: likvider, instruk
tlonsmnterlel og kontorlnventnr overdrages til 
KDA. 

Repræsentnntsknbet vælger nu 5 medlemmer 
og 2 suppleanter til KDA's svæveflyveråd. 
Disse udgør D.Sv. U-'s bestyrelse Indtil over
drngelsestldspunktet. Denne bestyrelse pålæg
ges !Øvrigt ni ordne den praktiske overgang 
til KDA-orgnnlsntionen så hurtigt som muligt, 
idet klubberne snmtldlg opfordres til om
gående nt tilslutlr sig l{DA. Desuden vælger 
repræsentnntsknbet 4 delegerede til svævefly
verådet, som kan deltage I rådets møder uden 
stemmeret. Disse •l delegerede Indtræder des
uden i bestyrelsen for svæveflyvefondet.« 

Overenskomstforslnget blev ligeledes god
kendt, således ni svæveflyverne I modsætning 
til motor- og modelflyverne går ind for fuldt 
kontingent o{l dermed fuld stemmeret_ 

Ordinær dagsorden og valg af rådet. 
Det ondet møde omfattede også et ordinært 

mødes dagsorden_ Direktør Einar Dessau, der 
bnr været formond gennem 5 år, kunne ikke 
komme til stede, men der var blevet oplæst 
en skrivelse, hvori hnn anbefalede at gennem
føre tilslutningen til KDA, og hvori hnn med
delte, nt hnn nu måtte gøre alvor nf ot trække 
sig tilbage, bl. n. fordi hnn mente at måtte 
gøre dette under den nye orgnnisotionsform, 
do bon sad i KDA's bestyrelse, valgt af de 
direkte medlemmer. Desuden anså han det for 
praktisk, nt svæveflyverådet fik en mere 
uktiv formand, der havde tid tll arbejdet. 

Næstformanden, ing. Knud HØgslund, af
lagde beretning, og forsamlingen mindedes 
Singelse-svæveflyverne Curt SchrØder Oj:l Aksel 
Sørensen, der omkom sidste sommer. Et dybt 
indtryk gjorde det på forsamlingen, dn der 
under mødet lndlØb meddelelse om, nt besty
relsesmedlem Oluf Jensen, Slagelse, pludselig 
vor afgået ved dØden. 

Af beretningen fremgik, nt der pr. 1. 1. 50 
var 36 klubber med 588 medlemmer. I 1949 
vnr der fløjet 13.819 starter (1948: 18.297), 1031 
timer (1432) og 1531 km distanceflyvninger 
(2105)- Tilbngegongen folder Især på Vnndel
lejren 1949 op; skyldes desuden flyveplnds
mongelen ved København. Klubbernes svæve
flyvemateriel er vurderet til ca. 325.000 kr. 

Stntlstikken blev gennemgået nf clvlling. 
Eckert, mens 11. Wermuth •Jensen (Cowboy) 
gennemgik og kommenterede hnvnrlerne, nf 
hvilke de fleste skyldtes forkert indflyvning 
med sving i lov hØjdel 

l{ossereren, civlllng. Bjørn ThØgerscn, fik 
decharge for regnskabet, der balancerede med 
36.773 kr. og udviste et ovrrskud på 4309 kr. 
Formuekontoen vnr på 36.024 kr. 

Det nye svæveflyveråd kom til nt bestå nf 
clvlllng. Hans Harboe, Kbh. (formand), bio
grafejer Ejv. Nielsen, Havdrup (næstformand), 
maskinarbejder H. \V. Jensen, Århus (flyve
teknisk medlem), clvlling. Bjørn Thøgersen 
(kasserer tl1 D.Sv.U.'s endelige afvikling) og 
civillng. Erik Eckert, Ålborg (internat_ sam
arbejde). Det konstituerede sig efter mødet 
som anfØrt i pnrnnteserne. Det knn yderligere 
anføres, at Horboe og Cowboy bliver med
lemmer nf KDA's hovedbestyrelse. 

Som suppleanter valgtes Bent llalllng, Holte 
(der bliver byggeteknisk sagkyndig for rå
det), og llugo Holm, Esbjerg. A. b. t. fondet 
og provinsen valgtes yderligere 4 såkoldte 
delegerede: direktør Einar Dessau, John lVet
lesen (Århus), Torsten Pedersen (Skive) og 
Paul Larsen (Århus). De delegerede vil bllve 
Indbudt til sammen med suppleanterne nt 
deltage I rådsmøderne. 

Til revisorer valgtes Iver 11. Iversen og 
Kjeld Lopdrup. 

Under eventuelt diskuteredes en lang række 
flyvemæsslge og tekniske problemer, som der 
desværre Ikke er pinds til nt referere, hvorpå 
dirigenten, Ing. Per lVcishaupt, kunne hæve 
mødet, der hnvde været overordentligt roligt 
og sagligt helt Igennem. 

* 
Husk navn og adresse. 

Ved alle forespØrgsler, der krzver direkte 
svar, må indsenderens navn og adresse samt 
frankeret konvolut altid vedlægges, da vi 
ellers ikke besvarer eller viderebefordrer hen• 
vendelseme. 

Husk derfor: naun og adresse. 
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»COMETEN«s 
hidtil største bedrifter 

De Havilland »Comet« har nu fuldendt nye 

bemærkelsesværdige flyvninger 

* en lang række starter og landinger 
under vanskelige forhold i Nairobis 

tynde bjergluft 

* tilsvarende omfattende forsøg i Khar-
toums tropiske hede. 

Til disse hårde prøver og rekordflyvningerne 

London - Cairo - London valgte De Havilland 

fabrikerne igen 

SHELL 
BRÆNDSTOF OG SMØREOLIE 



OFFICIELT ORGAN FOR 

KONGELIG OANSK AEROKLUB 
(DET KON8EL18E DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

oa DANSKE FLYVERE 
MOTORFLYVNINB • SVÆVEFLYVNING • MODELFLYVVNINB 

Nr. 6 

Omorganisationen 
af SAS 

PLANERNE om at omdanne SAS 
med det f ormdl at f d en mere ra

tionel virksomhed, end det hidtidige 
samarbejde har muliggjort, blev i be
gyndelsen af maj droftet pd et skan
dinavisk ministermøde i Kobenhavn. 

Hermed er man kommet endnu et 
skridt videre, og selv om der endnu 
ikke er truffet endelige afgørelser, sd 
spores der overalt sympati for tanken 
om at videreføre det skandinaviske 
luftfartssamarbejde i endnu mere in
tensiv form , sdledes at der vel næppe 
kan herske tvivl om, at det vil blive 
til virkelighed. 

Imidlertid er det jo noget ganske 
nyt sddan at starte et forretnings
foretagende , som flere stater_er fæl
les om, og det kræver nøje planlæg
ning samt droftelser af de pdgælde11de 
landes rigsdage. Alle disse forhand
linger tager tid, det kan ikke und
gds. 

Men ndr man nu synes at være 
enig om at fore planeme ud i livet , 
især med det f ormdl at spare penge 
( der er her tale om et drligt beløb 
pd ca. 17 mill. kr.), sd er det ind
lysende, at i den tid, man bruger til 
forhandlinger, da spildes i realiteten et 
stort be/ob, som lige sd godt kunne 
være sparet. Dette blev ogsd frem
hævet i en tale af civilingeniør Per 
Kampmann ved Pressens Luftfarts
medarbejderes fest den 12. maj. Bdde 
for at spare mest muligt og ogsd af 
hensyn til det ansatte personale, der 
stadig gdr i uvished om fremtiden, 
md man hdbe, at de pdgældende in
stanser vil fremme sagen mest muligt 
og snarest fd truffet de nødvendige 
afgørelser. 

FLYV 

Juni 1950 23. årgang 

AMERIKANSKE 
REAKTORJAGERE 

fra F-80 til F-95 

SELV om de er beregnet til at sprede død 
og Ødelæggelse, så er der en særlig 

charme ved jagerflyvemaskiner, fordi de i 
reglen er de hurtigste praktisk anvendelige 
maskiner. Deres udvikling baner vej for ud
viklingen af andre kategorier af flyvemaski• 
ner. Stort set har trafikflyvemaskinernes ha
stighed gennem li.rene været rundt regnet 
halvdelen af jagernes. I de senere år med de 
særlige aerodynamiske problemer omkring 
Iydhastigheden er der dog en tendens til at 
anvende særlige forsøgsmaskiner forud for 
jagerne, især i USA. 

Den amerikanske flyveindustri har især 
under krigen, men også siden, frembragt et 
stort ·antal jagertyper. Der er langt fra Cur
tiss P-36 Mohawk fra krigens begyndelse til 
nr. 80, hvor vi begynder. Vi nøjes med at 
betragte serien fra F-80 til F-95 (og lader 
altså helt flådens typer ude af betragtning 
denne gang). Alene disse 15 typer (idet vi 
dropper F-82, da den er stempelmotordrevet) 
viser en fortsat rivende udvikling i efter
krigsårene. 

Denne overordentlig hastige udvikling 
skyldes naturligvis Jeaktorernes fremkomst, 
som ikke kunne nå at gøre sig bemærket i 
større grad under krigen. 

Den første reaktordrevne maskine i Pur
suit-serien, der nu kaldes Fighter-serien (F i 
stedet for P), var Bell P 59A Airacomet. Den 
var udstyret med to Whittle-reaktorer, byg
get på licens i USA, og den fløj første gang 
den 1.10.1942, knap l¾ år efter den første 
ireaktordrevne engelske maskine. Som be
kendt havde tyskerne deres første i luften 
nogle få dage før krigens udbrud. 

F-80, Lockheed Shooting Star. 
Lockheed Shooting Star var den første 

a_merikanske reaktorjager, som gik i produk
tion, og det er den, der er bygget i størst 

antal (over 2000) . Den blev konstrueret på 
kun 143 dage med en de Havilland H -1 re
aktor og fløj første gang den 9.1.1944. Den 
har været i produktion siden 1946 i for
skellige udgaver med en Allison J-33 reak
tor, der også selv er udviklet en del, således 
at J-33-A-23 yder 2090 kg trykkraft. Shooting 
Star er nu så gammel, at der foreligger ud
førlige oplysninger om den: 

Data: Spændvidde 11.8 m, længde 10.5, 
planareal 22 m', tornvægt 3723, fuldvægt 
6946 kg. 

Præstationer: Topfart 968 km/t, tophØjde 
over 14 km, største rækkevidde (med udv. 
ekstratanke) 1760 km. 

Rækkevidden er så stor, at typen har kun
net flyves over Atlanterhavet ad den nord
ligste rute. 

Som af så mange andre moderne typer, er 
der, også af F-80 bygget en tosædet til træ
ning. TF-80C har en kroplængde på 11.5 
m, en tomvægt pl'l 3632 kg, en fuldvægt på 
6356 kg. Den h1r to 12.7 mm maskwgeværer, 
mens standard6evæbningen. er 6 af denne 
type på den ensædede udgave. 

Lockheed XF-90. 
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Convair XP-81. 

XP-81 blev konstrueret som en langdistan
ceeskortejager, og da ren reaktordrift især 
p1'1 den tid ikke tillod lang flyvestrækning, 
blev den foruden en Genc1al Elcctric J-33-3 
reaktor p1'1 1814 kg tryk udstyret med en GE 
TG-100 propeltmbine p1'1 1900 hk og 227 kg 
tryk. 

Konstruktion~n beg)ndte i 1913, men pro• 
pelturbinen var noget fmsinket, og Xl'-8 1 
fløj derfor fØVit med en l'ackard Merlin 
stempelmotor. Sidst i 194.i fløj den med 
propelturbinen, men syne~ ikke at , ære ble
vet uch·iklet frem til produktion. 

Data: Spænd, idde 13.4 m, J,cngcle 13.6, 
planareal 29.5. l' uld,.egt 88Ei kg. 

Det er sålede~ en forholdsvi~ stor maskine. 
P1 ,cstationer ubekencll. 

Bell XP-83. 
XP-83 er ogs1'1 en sv,1·rvægter. Den er ud

St)ret med to J-33 reaktore1, anbragt i de 
to underste hjØrner mellem det midtvinget 
anhia~le plan og kroppen. Der ble\' kun 
b) gget to pro tot •pe1. 

Data: Sp,cnd\idde 10.67 m, længde 13.72, 
plamneal 40 m•. Tonn,cgt 727i kg, fuld
' ,cgt 9860 kg. Fart: • O\ er 800 km/te . 

Repul}lic F-84 Thunderjet. 
Thunderjet fløj første gang i februar I 916 

og fløj da så hurtigt, at der i september 
med den anden p10Lotypc blev fo1etaget et 
angreb mod ve1dem1ckorclen, ~om <len dog 
manglede 8 km ,t i at 111\ , idet clen Høj 977.6 
km lt. Senere er der bygget mange hundrede 
af ,a1ic1endc uclg,ncr af ma~kinen. Den er 
udstyret med en \ll i~on J-3i reaktot (170:i 
kg u yk). Bevæbningen er 6 12.7 mm mgr. 
og 8 raketter. Som de øvrige er den 1-sæclet 
med trykkabine, 11.1 schjnlsunderslel o.s.v. 

Data: Sp.endvidde I JA m, længde I l.l m, 
plana1eal ca. 25 m' . Vægt (F 8411): Tmm•ægt 
1082 kg, fuldvægt som jager .i 843 kg. som 
jJgcr-bomher 7010 kg. 

P1æslatio11er: Topf,nt ,cd jorden over 960 
km/t, i 9 km højde 930 km/t. Tophøjde 13.7 
km, kamprækkevidde: 1360 km. 

F-8H) er en vide1cuddkling, som også pro
cl uccre~, og F-8 ~E er uclsl yrel med en kraf
tigere J-3:iA-17 reaktor p11 2270 kg tq·k. Den 
har en noget længere krop. 

McDonnell XF-85. 
XF-85 er en af de mest mærkeligt uclse

ende i dPnne serie. Det var meningen, at den 
skulle medføres i C011\'air B-36 bomberen og 
bruges til fors\·ar af denne. :'formalt blev 
den opbe,·aret i dennes forreste bomberum. 
Den kunne sænkes ned under bomberen og 
• lØ5ladcsc, og det var så meningen, at den 
atter skulle kunne hægte sig på og trække~ 
op i bomberen. Den havde af samme grund 
ikke noget understel. 

Den blev prøvet på en ~pedel B-29. Ved 
det første forsøg p1\ at hægte sig på i 71

" 

km højde blev førerhuset slå.et i sl) kker og 
fl)"l"erens iltmaske revet af. Han puttede 
imidlertid remlut slangen i munden og fore
tog en fin nødlanding i Øtkenen med meget 
1 inge skade på ma\kinen. Senere lykkedes 
for~øget, men man har alligevel opgivet 
ideen. De mærkelige haleplansf01mer skylde~. 

Fra oven : Lockheed F-80 B, 
Convalr XP-81. 
Bell XP-83. 
Republlc F-84. 
McDonnell XF-85. 
North Amerlcan F-86 D - F-95A. 
Curtlss-Wright XP-87, 

at man ville undgå. at folde disse ligesom 
planet for at kunne få den indenbords. 

XP-85 var udstyret med en J-34 reaktor 
med 1362 kg trykkraft. Oplysninger om præ• 
stationer fo1eligger ikke. · 

Data: Sp,cndvidde 6.46 m (sammenfolclet 
1.63 m), længde •l.54 m. 

North American F-86A Sabre. 
Sabre har i over 11'..! 1'lr inclehavet den 

ab~nlutte verdensrekord i hastighed med 
1079.84-1 km/l, og det bemærkelsesværdige er, 
at rekorden blev sat med en standard jager 
med bcv,cbning og normalt kampudstyr. 

Sabre er alts1'l den tredie af denne serie, 
der er i stø1..-e produktion og bruges i !u[t
vil.bnet. Prototypen fløj i oktober 1947 og 
,·ar den f11rste amerikanske jager, der - gan· 
ske ,·ist i dyk - overskred lyclhastigheden. 
Den første produktionsmaskine, F-86A, var 
i luften i maj 1948. 

Den er udstyret med en .J-47A gasturbine 
(2270 kg trykk1 aft), som filt sin lufttilførsel 
gennem maskinens n,cse. Som den første 
jager er Sab1e Og'>/\ [<ll"S)net med pilform 
(35 grader) på s1\vel plan som rorflader med 
henblik på at tillade dt'n at flyve med stør
re hastighed, før den gene1es af f,cnome, 
nerne omkring Iydhastighcden. Planerne er 
udsty1et med automati~kc ~lot~. 

En ny version, YF-8(iD er uclst) ret med 
•efterbrændere og får luften ind gennem en 
•mund• under 5cl\'e n,esespidscn, i hvilken 
der er radar. Denne \Ctsion c1 nu omdøbt 
til F-9:iA. 

Data: Sp,cndvidde 11.3 111, længde 11.5 m, 
planareal 22.4 111•. I-uldv.cgt 62'.!6 kg. 

Be,·æbning: (i 12.7 mm mgv. + evt. ia

kctte1. 
Curtiss-Wright XP-87, 

:Mens de foregående jagere er beregnet til 
, almindelig• jagervirksomhed, sil. er de næ
ste numre i rækken bygget p1\ et lidt andet 
g-rundlag. XP-87 blev konstrueret til In ug i 
al slags , cjr, selv under s;\clannc forhold, 
hvor man ikke kunne få Øje p1\ fjenden med 
det bloLLe Øje. 

Den er noget større, og der er plads Lil 2 
mand side .,cd side. Planet er anbragt miclt
, inget, og gasturbinerne er installeret i to 
naccllcr p'1 planet. lait var der ikke mindre 
end ·1 gasturbiner på hver 1455 kg i proto
typen. 

Sp,cnd\iddcn ,ar 18 111, og fuldvægten lå 
\"æsentligt over de tidligere omtalte typers. 

Typen er imidlertid senere blevet opgivet. 

l\:CcDonnell XF-88. 
Mens den 1101 male »interceptor fighter• 

først og fremmest er be1egnet til hurtigt at 
kunne finde og angribe fjendtlige bombere 
i stor højcle, og •all weather fighter'en• som 
sagt ei; beregnet til nat- og d1'lrligt vejrsflyv
ning, s1\ er der en tredie kategori, »penetra
tion fighter e, der som navnet angiver skal 
kunne gennemtrænge fjendens forsvar og bl. 
a. angribe jordm1'll i fjendeland foq1den at 
fungere som eskortejager. 

En siidan type er XF-88, der er udstyret 
med to Westinghouse J-3·1 turbiner på til
sammen 2725 kg trykkraft. De er indbygget 
i kroppen og har lufttilførsel i planroden. 
!\faskinen er I-sædet, naturligvis med tryk
kabine og katapultsæde, og den er med 6 
'.!O mm maskinkanoner stærkere bevæbnet 
end de ticlligere. Som F-86 har den pilform 
p1'1 alle rorflader. 

Data: Sp.cndvidde 12.0 m, længde 16.5 m. 
Fuldvægten opgives varierende mellem 6800 
og 8400 kg. Hastigheden menes at ligge om
kring 1100 km/t. 



Northrop F-89 Scorpion. 
F-89 var konkunent til Xl'-87 og gik af 

med sejren m. h. t. produktion. Den første 
fløj i august 1948. Den ser forholdsvis al
mindelig ud og drives af to J-35 gasturbiner 
på tilsammen 3410 kg tryk. De er anbragt 
på undersiden af kroppen. 

Den to mands besætning, bestående af fØ• 
rer og radar-operatøren, sidder her bag hin
anden. 

Spændvidden er 16.8 m, længden 12.8 111, 

fuldvægten 14.530 kg. Topfart omkring 880 
km/t. 

Lockheed XF-90. 
Så er vi nået til halvfemserne, og her er 

konstruktørerne for alvor begyndt at muntte 
sig. XF-90 er en penetration fighter, og den 
sylespidse næse og det pilformede plan er 
som et symbJI på dens gennemtrængnings• 
egenskaber. Med de to J-34 gasturbiner ind• 
bygget i kroppen bag førerens plads ligner 
<len trods pilformen allige,·el med Iufttil
førselshullerne foran planroden F-80 en del. 
H~leplan og højderor er dog ~at højere til 
~eirs, og <le to ekstrat~nke er ikke anbragt 
1 underkanten af plant1pperne, men direkte 
for enden af tipperne. 

Bevæbningen er på 6 20 mm kanoner, lige 
som der sikkert vil blive anbragt raketter 
under planet. Det ret smalsporede understel 
trækkes ind i kroppen, idet det åbenbart 
kniber med at få det anb1agt i de meget 
tynde planer (profildybde kun 8 % af kor• 
den på det tykkeste sted), som vist er de 
hidtil tyndeste på en jager. Der er slots i 
forkanten, meget fint indbygget, og for at 
holde landingsfarten lidt nede er der J<owlcr 
flaps. Og naturligvis bremseklapper, som er 
nødvendige på reaktionsdrevne maskiner, der 
savner bremsevirkningen af en ptopel i tom• 
gang - for let ikke at tale om en brem• 
sende propel. 

Man ved, al spændvidden er 12.2 111 og 
længden en del mere, nemlig 16.75 111, og 
så er fuldvægten angivet at v,cre omtrent 
det samme som på en DC-3, nemlig ca. I I.i 
tons. Imidlertid mener andre, at den norma
le startvægt vil blive over 12.5 tons og med 
fuld bev,cbning og ekstratanke snarere 14 
tons. 

Under alle omsL,cndigheder er XF-90 den 
hidtil tungeste ensædede jager, og den er 
v,csentlig tungere end sin konkurrent, XF-88. 
I betragtning heraf er det mærkeligt , at den 
har de samme motorer, selv om de her an
gives til tilsammen 2900 kg med tendens til 
at blive kraftigere endnu. På dens første 
prøveflyvning den •I. juni 1949 blev den 
da også hjulpet af JATO-rakeuer i starten, 
og man gætter på, at den enten normalt 
skal have hjælp af raketter eller skal have 
installeret kraftigere motorer. 

Hrnrdan <len er i landingen, er så også 
en sag for sig, for planbelastningen ser ud 
til at være ikke så lidt højere end de hid
tidige typer har haft det. 1-'ra omkring de 
250 kg/m' kommer vi her op på 400 og 
endnu mere, og det må trods alle flaps med
føre stor landingshastighed. 

Dens styrke er imidlertid dens rækkevidde, 
som muligvis kan komme op på 3- 8000 km 
i henholdsvis lav og høj højde, mens de 1111-

\',crencle typer rækker højst 2500 km . Ha• 
stigheclen kulle nå op et te<l mellem 1000 
og 1100 km/t, mener man. 

Republic XF-91. 
XI<-91 er en »interceptor« af htljst mærke 

ligt udseende, idet bæreplanet er bredere 
,•~<l tipp~n end ved roden. Normal til~picl~
nmg er JO udad, og når Republic her på en 

ma.~kine, som oven i købet anvender et me
get tynd t profil, går den modsatte vej , s.'l 
mil c!er have v.eret tungtvejende grunde der• 
~or, t<let ?et medfører en indviklet og tung 
konstrukt10n af planroden. Årsagen er hen
syntagen til tv,crstabiliteten, idet der på pil• 
formede planer ofte optræder en uda<l1 ettet 
luftstrømning, som kan medføre, at tipperne 
staller på uønskede tidspunkter. 

Iøvrigt ~r planet ikke som sæcll anligt h}g· 
g~t fast til kroppen, men dets indstillings• 
vmkel kan ænd1es. Det bre<lsp01e<le uncle1 -
st~l e~ i hver side udstyret med to tynde 
h_Jul t tandem, og de trækkes op udad i 
ttppen. 

XF-91 , der fløj første gang i maj 1919, er 
udstyret med en J-47 gasturbine på 2270 kg 
li yk, men er også indrettet til fire raketter, 
der !ndbygges i en forlænget og tykkere 
halefmne, og som skal give ekstra skub på i 
sta1 t eller særlige situationer. 

Data: Spændvidde 9.15 111, længde 13.72 
111. Der foreligger ingen andre pålidel ige 
data. V.egten menes at ligge nær de 7 ton~ 
og topfarten omkring de I 100 km/t. 

Convair XF-92A. 
=""l'.·92.\ h_ar modsat 91 planet spid~et den 

~ngt1ge• \'eJ, og det enclcla i meget høj grad, 
idet planerne er trekantede, og man manglet 
haleplan. Eller rettere kan man omvendt 
sige, at den har en trekantet bærende hale 
og ingen planer! Langs hele spændvidden 
løber ~er klapper, der fungerer både som 
kramgnmgs• og højderor. 

Oprindelig hed den Convait 7002 og 1·ar 
tænkt som et forsøg forud for jage1cn A F-9~. 
som siden er opgivet, mens 7002 omdøbtes 
til XF-92A. 

De':1 driv~~ af en ~3!i0 kg ) -33 og er be1 eg• 
ne t ttl ha~t1ghe<ler 1 selve l}dhastighedsom
rådet og i ~tore højder. Sp,mdviclclen er 9.4'> 
m, længden 12.5 m. 1-'uldv,cgten omkring 
5900 kg. 

Ma~kinen fløj rth ste gang i februar i 1949. 

North American YF-93A. 
Denne maskine er en direkte udvikling af 

~'-86 _Sabre, men medem denne suger luften 
mel 1 næsen, gør 93 det i siderne. Den har 
tvillingehjul i hmedunderstellet og er ud
sty_1et med en l'ratt _& Whitney J -'18 reaktor, 
hvilket er den amerikanske udgave af Rolls
Royce Tay, der atter er en uch ikling af Nene. 
Den har nve · 2800 kg t1 ykkrart, og løber 
s~ ledes ut,•ivl: ' )llll hurtigere end Sab1·e. En 
produktionsordre blev imidlertid sidste fir 
indskrænket til et par protol yper. 

Lockheed F-94. 
Så slutter vi 1,ckken, som næsten er en 

r!ng, fordi F-94 er en d irekte udvikling af 
I•-90, eller rettere a f den tos,cde<le tr,ening~
udgave af Shooting Star. Det er imiclle1 tid 
ingen træner, men en all-weather fighter, 
som i stedet for eleven me<lfø1 er en radar. 
mand samt over en ton radat udstyr. Bag
kroppen er tykkere, fmdi den 2090 kg J-33 
reaktor er uclst} ret med en såkaldt , eftel · 
brænder•, der f01øger trykkraften. 
. F-~4 er i p~oduktion som en mellemt} pe, 
t?dul de specielt byggede typer, som vi ticl
l1gere har omtalt, kan overtage arbejdet. 

Om I-'-95 se under l' -86. 

Fra oven: McDonnell XF-B8. 
Northrop F,89. 
Republic XF-91. 
Convair XF-92A. 

PW. 

North American YF-93 A. 
Lockheed F-94. 



DU OG DIN 
HØJDEMÅLER 

Det er overmåde vigtigt at kende sin højdemålers begrcensning 

Moderne flnhøjdemåler med tre visere. Den 
er inddelt I fod, og I ruden til højre ses 

barometerstanden i tommer. 

NAVIG.\TØRER og b ;:,mbckastcrc må nød
vendigvis anvende meget nøjagtige me

toder til mft ling af den vil kcligc højde af 
deres luftfartøj. Men selv om en pilot kun be
høver at indstille højdemåleren efter en opgi
vcn barometerstand, aflæse den indikerede 
højde, indføre en eventuel instrumentfejl
korrektion og omsætte indikc1et højde til sand 
højde ved hjælp af comput01en, vil han, hvis 
han nøjes med dette minimumskcnclskab, ikke 
føle sig fuldt tilfredsstillet. Vi vil derfor her 
se lidt p11. dette bctyclningsfulclc instrument. 

Den moderne, fod--inclclelte to-visers højde
må ler, der iøvrigt er så følsom, at den er i 
stand til at må le højden af et almindeligt 
hus, h vis man tager den i hånden og kravler 
op på taget, er et trykmåleinstrument, der 
ligesågodt kunne være inclclclt ~om et almin
deligt barometer. Som bekendt kan atmosfæ
rens tryk holde ligev,cgt med en kviksølvsøjle 
af længden 760 mm eller 29,92 inches. Da 
man scne1·c har fundet det uhensigtsmæssigt 
at måle et tryk i længdeenheder, bruges nu 
oftest - og i ICAO -landc kun - enheden 
millibar, idet 

760 
= 76 X l~ ,6 X 9,81 

111111 
1000 

1013,2 mb, 

hvor 76 er antallet af kubikcentimeter kvik
Sfllv og 13,6 dettes ,·ægtfylclc. Mnltipliccrcs 
denne \,l'gt med tyngdens acceleration, der er 
9,81 111/sck', har vi kraften målt i dyn. Da I rnu 
er 1000 cl)ll, må vi di\·idc1e med IOOO. 

I den internationale standardatmosfære, 
efter hvilken højdemåleren er gr.icleret, er 
tluftuykket 1013.~ mb, tempc1atu1cn + 15° C. 
og tcrnpc1atu rg1aclienten O,G!i , cl. v. ~- at tem
peratmen aftager 0,65° C. for h,·e1 100 rn stig
ning. og luften er tØ1. I denne atmosfære 
sva1cr et t1ykfald på I mb til Gl. 8 m ~Ligning 
n,er jm elm c1 fladen. I ca. '.i' 1 km hØjclc er 
trykket kun det hall'c og luftt,cthedens afta-
1~cn med højden clc1·for også kun det halve. 
Alt~il. svaicr en uykændring heroppe på I mb 
til en højcle,endring på ca. 1G m. 
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Men trykfaldet i højden afhænger af luf
tens temperatur. Jo koldere luften er, jo tun• 
gere er den, og jo større en del af dens vægt 
,·il da v,cre at finde i de lavere luftlag. Det 
vil igen sige, at nå r vi i standardatmosf.t:ren 
finder trykket 986 mb i 200 m højde, så vil 
vi i en kold luftmasse finde dette tryk alle
rede i 190 m højde, men i en varm først i 2IO 
111 højde. Men i alle 3 tilfælde viser højde
måleren 200 m, fordi trykket 986 mb er bereg
net for 200 m højde. Det praktiske resultat 
heraf bliver: 

Hvis ma11 flyver i en relativ kold luftmasse, 
1iil luftfartøjet være 11æn11e1e jorde11, e11d 
højde1111l/ere11 viser. I en relativ varm luft
masse vil det være højere oppe. Fejlen kan i 
1500 111 højde let være 100 111. Dette .er især 
vigtigt at huske ved overflyvning af bjerg
landskab i koldt vejr. 

En anden vigtig ting at huske er, at ve<-' 
flyvning fra et højt lztftl1)•k til et lavere vil 
luftfartøjet være nærmere jorden, end hØjde
måleren vise,·. Flyves fra lavt til høj tryk, 
bliver det naturligvis omvendt. Idet vi hu
~kcr på den nordlige halvkugles vindretnin
ger omkring lavtryk, konstate1er vi let, at vi 
under en flyvning med afdrift til højre be
væger os mod lavere lufttryk og s51edes kom
mer nærmere jorden, end højdemåleren for
tæller os. (se fig.). 

Vindretningerne omkring et lavtryk 
på d~n nordlige halvkugle. 

Lad os antage, at vi skal flyve fra Kastrup 
til Tirstrup i 200 rn højde, og trykket i Ka
strup er 1015 mb, men 990 mb i Tirstrup. 
Trykforskellen er 25 mb, og da en uyksænk
ning på I mb svarer til en stigning på Gl. 

8 rn, vil de 25 mb svare til ca. 200 111. Dette 
vil igen sige, at piloten, såfremt han stadig 
holder sig til samme hØjdcmålerviming, vil 
bevæge sig på den isobarflade, der har tryk
ket 1015 mb. Han , il da ved ankomsten til 
Tirstrup - hvis han når så langt - befinde 
sig på jorden til trods for IWjdcangivel~cn 
200 111. 

Da I ufttrykkct også afhænger af den reelle 
højdeforskel mellem de to plad~c1, bliver 
den praktiske I.c1 c af ovenstående, at man 
snarest muligt under en flyvning til en an
den plads bør indhente oplysninger om det 
herskende tryk på denne. 

Vil man under en indflyvning til landing 
tage højde for højdemålerens træghed, kan 
man subtrahere ca. I mb fra den opgivne 
qfc (cl. v. s. barometerstanden ved startbanens 
overflade). Men for ikke at skulle tænke 
ove1, Iwm vidt man skal subtrahere eller ad
dere, er det bedre først at dreje den opgivne 
qfc frem i ruden og derefter kun at se pa 
den store hØjclemålcrviscr og dreje den til at 
vise lidt ringere højde, f. ex. 20 fod. cl. v. s. I 
dclesllcg på skiven. 

Højclcmå lc1cn er konstrueret således, at 
lige meget hvilken værdi man sætter på baro
meterskalaen, så , il højclern:\ lc1 cm visere vi
se højden m•cr eller under det sted, hvor 
den valgte barometerstand hcrskc1. Det er 
netop del, man bruger i praksis. !\Ian n.n
mcr sig en fl} vcplacls, forlange r en qfe og 
stiller skalaen på denne ,•ærdi. Da vil højde
måleren vise, i hvilken højde man er over 
det sted, hvor det opgivne tryk hersker - dog 
forudsat, at man befinder sig i en standard
atmosfære. 

På de lange strækninger uden for luflha,·
nenes kontrolomr1'tder flyves med højdemåle
ren indstillet på den såkaldte trykhøjde 
(pressure altitudc). Denne fås ved at stille 
baromcte1 skalaen på 1013,2 mb. Dette stan
dardtryk bevæger sig op og ned i forhold til 
ha\·ovcrfladcn, hvoraf man ser, at det at 
flyve i uykhøjcle kun har værdi for højdead
skillelse, men giver ikke piloten nogen oplys
ning om hans virkelige flyvehøjde. 

En anden metode til at finde trykhøjde 
består i al bruge de små, hvide, bevægelige 
trekanter på højclcmå lcrcns skala. Disse kal
des på engelsk • index« eller •reference mar• 
kc1s • og er 1111 standardudstyr pl\ alle finhøj
dem1'tlerc. Sætter vi 1013,2 mb i ruden, vil 
index stå over O på skalaen. Sætter vi derimod 
højdemåleren på 0, vil index vise afvigelsen 
fra normaltrykket. De kan kun bevæges med 
stilleknappen under højdemåleren og vil da 
altid bevæge sig lige så meget som højde
målerviserne, men i modsat retning. Lad os 
antage, at ruden viser 1013,2 og højdemåler
viserne 1200 fod. De 1200 fod er altså 
trykhøjclcn. Hvis vi nu drejer højdemålervi
serne ned på O fod, vil index stil. ud for + 
1200 fod. Altså kan vi o~å finde trykhøjden 
ved at dreje hØjdemlUcrviscrnc Lil O fod og 
alla:sc index. 

Indstilling af hØjdemålercn 
Spørgsmålet om, hvordan hØjdemåleren 

skal være indstillet under flyvning, er af stor 
betydning. Fartøjer, der flyver i dårlig sigt
ba1 hed på de af flyvekontrollen eller af kva
clranthØjclercglcn fastsatte højder, må have 
hØjclemålcren indstillet på samme barome
terværdi, for at højdeforskel virkelig kan 
opnås og kollisionsfare derved undgås. Her
til kommer det gamle krav om rigtig indstil
let højdemåler for ved hjælp af kort at kun
ne fastslå flyvchfjclcn over terrænet. 

Ifølge de af ICAO fastsatte regler skal 
ved flyvning qnh være inclstilet. qnh er ba-
10111etcrstandcn for en plads reduceret til 
havovcrllaclcn iflg. founlcn for den interna
tionale standardatmosf,ere, til forskel fra qff, 
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der er barometerstanden reduceret til hav
overfladen iflg. den barometriske hØjdefor. 
mel. 

Da hØjdem11Ieren er graderet ifølge den 
internationale standardatmosfa:-re, viser hØj· 
dem111eren, der er indstillet p11 qnh, i et luft• 
fartøj, som st11r p11 jorden, pladsens virke
lige højde over havet. Delle er ikke altid til
fældet, hvis højdem1'tleren er indstillet p1'1 
qff. Forskellen mellem qff og qnh kan blive 
helt op til 10 pct. af pladsens højde over 
havet. 

Her i Danmark kan forskellen mellem qff 
og qnh ikl,.e f1'1 nogen praktisk betydning, 
n11r man tager den nøjagtighed, hvormed 
man er i stand Lil at indstille sin højdem11-
lcr, i betragtning. Noget andet bliver tilfæl
det, hvis man f. ex. skal lande på en plads, 
der ligger 2000 m over havet . Her vil nor
male almo~f.c1eforhold let kunne medføre 
en omstilling af højdemåleren Lil en lavere 
mb-v,crdi, end skalaen har, (de fleste barn• 
meterskalaer g11r fra 800 mb til 1050 mb). 
Man kan da in<l~Lille denne p11 q ff i stedet 
for q fe, men delle vil ikke medføre, at hØj· 
dem111eren vil vise pladsens højde ved lan• 
ding, hvorimod delle vil være tilfældet, så
fremt hØjdem111eren stilles på qnh . qff har 
kun den fordel , at den kan fås direkte fra 
vejrkortene (observationerne) , mens qnh 
først flis efter en omregning. 

Med modsat udvikling mod hurtige luft
fartøjer og mere intensiv flyvning i nedsat 
~igt bliver del sandsynligvis nødvendigt, at 
man overall - både i civil og militær flyv
ning - g11r over til samme højdemålerind
stilling. For højdeadskillelse af luftfartøjer, 
der flyver efter ICAO-reglerne. bruges den 
qnh-værdi, som meddeles pr. radio, n11r far. 
tøjerne ved indflyvning i kontrolområdet 
første gang f11r forbindelse med den pågæl
dende station. For Danmark gælder 3 qnh• 
værdier, nemlig værdierne for Kastrup, Ål
borg og Blåvand. Nærmeste radiostations qnh 
skal anvendes. For landing anvendes qfe, 
hvortil der skiftes, n11r luftfartøjet får lan
dingsnummer I. 

Derimod har RAF bestemt, at hØjdem111e
ren altid skal være indstillet p11 qnh. Nogen 
omstilling før start og landing til q fe skal 
ikke finde sted. En sådan forskrift virker for
bavsende, men forklaringen på, at den er ud
stedt, indeholder meget af interesse. 

Man hævder, at metoden med at indstille 
højdemåleren, så den står på 0, når fartøjet 
slår på jorden, har medføre, at piloten ikke i 
tilstrækkelig grad erindres om højdem111erens 
egenskaber, d. v. s. at højdem111eren ingenlun
de viser den absolutte. h~de over jorden. Hvis 
piloten anvender nulstillingen før hver start, 
så accepterer han situationen uden videre, 
kontrollerer ikke højdemålerfejl og tvinges 
ikke til at tænke på terrænets højdeforhold 
samt tryksituationen før hver flyvning. Han 
starter ofte ubevidst med den opfattelse, at 
højdemåleren viser højden over jorden og 
har fra begyndelsen af sin uddannelse f11et 
en mere eller mindre bevidst fejlagtig opfat
telse af højdemåleren. Antal af havarier, 
som forårsages af kollision med højt terræn 
under flyvning med dårlig sigt, tyder på, at 
de nuværende bestemmelser for højdem1lle1·
indstilling ikke er heldige. Specielt under 
krævende omstændigheder har piloten en 
vis tendens til at falde tilbage til den vane
tanke, at højdem111eren viser absolut højde 
over, jorden. 

Hvis man på den anden side anvender 
qnh-værdien, s11 vil piloten, n11r han sætter 
sig i luftfartøjet, aflæse f. ex. 100 p11 højde-

måleren og, n11r han er yngre og mere uer
faren, umiddelbart tro, at der er noget galt 
og derved tvinges til al lænke efter, hvordan 
forholdene er. Under uddannelse har in
struktøren derved en udsøgt lejlighed til ved 
gentagne tilfælde at indprente eleven højde
målerens begrænsning. Endelig medfører en 
generel fastholdelse af qnh-værdien, at de 
pvrige q-forkortelser vedrørende hØjdem1Her
indsLilling 1,.an stryges, hvorved risikoen for 
misforståelser mindskes. 

En omstilling af højdemåleren, inden et 
luftfartøj begynder sin indflyvning til lan
ding i nedsat sigt , er RAF ej heller tilhæn
ger af. Piloten er nemlig i denne situation 
udsat for et stort psykisk pres, hvorved mis
fmståelser og d11rlig indstilling af højdem11-
leren kan finde sted. Hvis man m11 •g1\ om• 
og igen »blande sig• med de øvrige fartøjer, 
der venter på landing, gives der herved lej
lighed til yderligere misforståelser og fejl
greb, særlig i uroligt vejr om natten. Vænner 
man derimod piloten til altid at anvende 
qnh, så tvinges han til før indflyvningens be
gyndelse at tænke p11, hvor hØjt landings
pladsen ligger over havet, og hvor hØjt ter
rænet hæver sig i nærheden. 

Den stØVite fordel ved den gamle metode, 
cl . v. s qfe-indtillingen, er, at højdemåleren -
med hensyntagen til dens sædvanlige fejlkil
der - direkte viser højden over landingsba
nen. Med denne indstilling bliver direktiver
ne m. h. t. flyvehøjde og synl,.ehastighed un
der instrumenlfl)'Vning noget forenklet, og 
en minimumshøjde kan fastsættes for alle 
tilfælde, ved hvilken indflyvningen skal af
brydes, hvis ikke jordsigt n11s. Det bedste er 
altid, at piloten før indflyvningens begyn
delse efter studium af kort over pladsen samt 
kendskab til sin egen begrænsning m. h. t. 
instrumentflyvning fastsætter, på hvilken 
højdemålervisning indflyvningen skal afbry
des, hvis ikke jordsigt opnås. 

Fejlkilder ved hØjdebestemmelse 
Helt sikker p11 at højdemåleren viser kor

rekt, kan man kun være i eet eneste tilfælde, 
nemlig hvis man stiller den p11 0 og forbliver 
på jorden. Fejlkilderne er mange og kan 
ligge i: 

atmosfæren (tryk, temperatur, vind), 
instrumentet, 
det statiske ledningssystem, 
pitotrøret, 
forkert bestemmelse af barometerstanden, 
forkert indstilling af mb-skalaen og 
forkert aflæsning af instrumentet. 

Af disse giver en fejlagtig indstilling af ba
rometerskalaen lettest adgang Lil store fejl
visninger. 

Fejlen i det statiske ledningssystems for
bindelse med atmosfæren ligger i, at de tryk, 
som virker p11 luftfartøjets forskellige ydre 
dele, ikke er ens, men hpje f. ex. langs 
planforkanten og pitotrørets spids og lave f. 
ex. på planets overside. For hver hastighed 
kan visse punkter udvælges, i hvilke der her
sker et tryk, der er lige s11 stort som den 
uforstyrrede lufts statiske tryk. For en vis 
hastighed er det statiske rørs 1\bninger be
liggende netop i sådanne punkter, men for 
enhver anden hastighed er dette ikke tilfæl
det. Da stedet for disse 1lbninger ikke prak
tisk kan flyttes under flyvning, behæftes til
sluttede instrumenter med en hastighedsbe
tinget fejl, som har f11et benævnelsen »plads
fejl•. Denne er individuel for hver luftfar
tøjstype. Sædvanligvis er den O ved landings
hastighed og temmelig ubetydelig ved hastig-

heder under 300 km/t. Oftest er pladsfejls• 
!korrektionen positiv ved stor hastighed, så 
luftfartøjet ligger højere, end højdemåleren 
angiver, men det modsatte forekommer f. ex. 
hos Spitfire. Som exempel på pladsfejlens be
tydning kan nævnes, at hvis en Spitfire og 
en Vampire passerer hinanden i luften med 
største hastighed og med samme højdemåler
visning, da ligger Vampire'n ca. 400 m over 
Spitfire'n. Dette kan få nogen praktisk be
tydning, når luftfartøjer •stables op• i vente
positioner før instrumentlandinger. 

Højdemålerfejl ved flyvning over bjergegne 
Der findes forudsætninger for , at hØjde

m11leren kan vise betydelig forkert ved høje 
vindstyrker over kuperet terræn. Årsagen er, 
at en luftstrøm, som passerer en højderyg, 
sammenpresses og får forøget hastighed, 
hvorved det statiske tryk synker. 

En flyver kunne s11 ledes ved Mounl Wa
shington i USA ved hjælp af et special
kamera fastslå sin virkelige flyvehøjde til 
1900 m samtidig med, at højdem11leren viste 
2350 m. Højdem111eren, hvis indstilling nøje 
blev kontrolleret, viste s11Iedes 450 m for 
hØjt. 

Andre flyvere har rapporteret, at de med 
nød og næppe kunne passere over bjerg
toppe p11 trods af, at højdem11leren viste 
mindst 300 m overskudshøjde. 

Disse problemer er endnu ikke færdig
experimenterede, men de nævnte forhold bør 
altid huskes, når man flyver i nedsat sigt og 
store vindstyrker over bjergene. Bjerge, der 
ligger frit på fladt land, og bjergtoppe og 
bjergpas, der markeret rager op over det 
omkringliggende terræn, er sandsynligvis de 
farligste. 

Husk 
1. I mb ( = ca. 0,03 inch) svarer til ca. 8 m 

(26 fod). 
1 inch (= ca. 34 mb) svarer til ca, 272 m 
(900 fod). 

Da alle højdem11lere ikke er ens, er det en 
god vane, før mån påbegynder en ·flyvning, 
under hvilken der kan blive tale om instru
mentflyvning, at lægge mærke til, hvorledes 
barometerskalaen er inddelt og her især 
mærke sig: 

a) i hvilken retning tallene p11 skalaen 
stiger, 

b) om hver delestreg gælder l mb eller 
2 mb og 

c) om hvert tiende eller hvert tyvende tal 
er påtrykt. 

2. Hvis barometerskalaen drejes til et la
vere tryk, vil højdem111eren også vise la
vere højde. 

3. Ved flyvning mod lavere lufttryk vil luft
fartøjet være n,ermere jorden, end højde
måleren viser. Haves afdrift til højre, 
flyves på den nordlige halvkugle mod la
vere lufttryk. 

4. Ved flyvning i en luftmasse, der er kol
dere end + 15° C. i O m højde, vil luft
fartøjet være nærmere jorden, end højde
måleren angiver. Regn i koldt vejr altid 
med, at højdemåleren viser IO pct. forkert 
til den farlige side. 

5. Vær altid omhyggelig med hØjdem111erens 
indstilling. Lær at kende dens fejl, så du 
kan udnytte den uden risiko. Kender du 
ikke instrumentet til bunds, så tag altid 
en stor margin, når det gælder at undg11 
kollision med jorden. Højdemåleren vi
ser praktisk talt aldrig højden over ter
rænet. 

Dan. 
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Behandling af pertussis (kighoste) ved højdeflyvning 
af Gøsta Fraenckel, Gøteborg 

Bearbejdet til offentliggørelse af Harald Harpøth, 
læge ved Zone-Redningskorpsets Flyvetjeneste, København 

• Jag tror på højdflygning som botemid
del mot kikhoste, oc:h jag får tillsvidare 
vara nøjd med at et stort antal af de 
fiugna harnens forældrar nu mern ochs.-'\ 
tro på dess effektivitet. • 

EFTER offentliggørelsen af Zone,Red
ningskorpsets beretning om »Behandling 

af per tussis ,ed højdeflyvning og ophold i 
undertrykskammer• i »Nordisk Medicin• 1949 
,~J. HH. henvendte den kendte svenske fl) ve
veteran GØsta Fraenchel sig til Zone-Red
ningskorpsets Flyvetjeneste og anmodede os 
om at gennemse og eventuelt offentliggøre 
et arbejde angående samme emne, som han 
havde udført i årene 19·10~ 19. Når han ikke 
selv ønskede at fremlægge delle, var det, 
fordi han som lægmand ikke mente at have 
forud~-;ctningerne dertil, og den læge, han 
samarbejdede med i Gøteborg, ikke havde 
tid. 

Ved gennemlæsning af arbejdet - med de 
omh)ggeligt førte journaler - fandt jeg 
dette så interessant, at en offentliggørelse 
syntes berettiget, og resultaterne - desværre 
i stærkt sammenli,cngt form - fremlægges 
derfor herved: 

Allerede i året 1938 - meddeler Fraen
Lkel - havåe Aeroklubhen i GØteborg gen
nem tidsskrifter nogen kendskab til højde-

. fl}Vning anvendt som helbredelsesmiddel 
mod kighoste, asthma og høfeber. Da der 
imidlertid kun forelå få meddelelser fra ud
landet og ingen fra Skandinavien, tog l1raen
ckcl resolut dette spørgsmål op til nærmere 
umlersØgelse, og i februar 19 to foretoges den 
første højdeflyvning med et 3½ års barn, li
dende af kighoste. Flyvemaskinen ~ar en 
å ben D.H. Moth l\Iajor. Der noteredes 
.;.. 17" C. i 3000 m højde. Barnet var raskt 
4- 5 dage senere, og takket være dette gode 
resultat indkom ansøgninge1- om at få børn 
op til flyvning. Forsøgene måtte imidlertid 
opgives p. gr. af ktigen og blev først genop
taget efter denne i efteråret 1945, og dette 
er een af grundene til, at materialet ikke er 
større, end det er; - en anden er, at Fraen
skel selv må tte udføre arbejdet i sin knapt 
tilmålte fritid og kun i fint vejr, da maski 
nen var åben og uden radio. 

l\Iaterialet omfalter til trod~ herfor dog 
200 patienter, som alle er lidende af kig
hoste på forskellige udviklingstrin af det 
krampagtige stadium. Flyvningerne f01ctoges 
for de første 162 patienters vedkommende i 
den åbne i\Ioth l\Iajor, men~ de "resterende 
behandledes i den lukkede Saab Safir. Når 
det drejede sig om ganske sm[1 børn, fulgte 
altid en voksen pårørende med, og da tempe
raturen ofte var negativ i højden, blev det 
forlangt, at børnene var godt varmt påkl,cdt 
på flyvedagen, s0111 var athængig af vejrrap
porten. Stigningen fo1egik så hurtigt som 
muligt med de forh åndenv,crende maskiner, 
men Fraenckel mener - som vi - at dersom 
det engang bliver almindeligt at benytte 
hurtigete l) per, må det sikkert v,cre nød
vendigt at hegr.cnse ~tigehastigheden af hen
syn til frygten for slimhindebristninger i 
trommehinde og bihulernes slimhinder. Ma
skinen befandt sig i 15 minutter i tophØj · 
den, hvorefter nedstigningen skete med 100 
m/min. Alle flyvninger udførtes over flyve-
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pladsen, således at en nødlanding i tilfælde 
af motorstop kunne foregå på denne. Udgif
terne, cler heløber sig til 65- 70 kr. pr. pa
tient, afholdes af Fracnckel selv. Disse tør 
man ikke anse for værende s.crlig høje, der
som en langvarig og hesv,crlig sygdomsperi
ocle - såvel for børn som forældre - kan 
blive væsentligt afkorte t. 

Børnene blev undersøgte af dr. Axel Lar
sen, læge ved flyvevåbnet, og han angav selv 
[lyvehøjden i hvert enkelt tilf,clde, bedømt i 
relation til barnets tilstand, iclet meget dår
lige børn ikke gerne førtes op i den store 
højde. 

Efter flyvningen indgav forældrene en 
rapport, som i tvivlstilf,clde bedømtes af 
lægen. Dersom medclelclse ikke var indgået 
senest I uge efter flyvningen, henvendte 
man sig til forældrene. - Vecl bedømmelsen 
af materialet er der i gruppen »afgjort bed
ring• kun medregnet de patienter, hvis ty
piske kvælningsanfald ophørte efter 4-5 
dage, eller straks ophørte inden for det døgn, 
hvor flyvningen fandt sted. - Resultatet af 
samtlige flyvninger viser ca. 25 J>Lt. bedring 
straks efter foretaget flyvning, 50 pct. bedres 
efter 4- 5 dages forløb, mens 25 pct. ikke 
påvirkes. Hvis materialet opcleles i alders
grupper, viser det sig, at den hurtigste bed
ring ofte indtr.cder hos yngre end hos større 
børn, hvorimod bedringen efter 4- 5 dage 
tiltager med alde1en. 

FlyvehØjdrn var i hegyndelsen 3000 m, 
men sænk~des for patienterne 89- 13l's ved
kommende til 2000 m dels for at spare ben 
zin og dels for at se virkningen deraf; men af 
de sammenstillinger, der er gjort med hen
hlik på undersøgelsen af indvirkningen på 
patienterne, fremgår det klart, at flyvning i 
2000 m giver det dårligste re,sultat, hvorimod 
der findes en afgjort - men uforklarlig -
bedring, når der flyves i 2500 m højde. 
Dette gælder for såvel l .ste som 2.clen gang 
højdebehandlede patienter. Da dette konsta
teredes, hævedes atter højder fra patient 132 
til 2500 m eller derover i enkelte tilfælde, 
men af de få forsøg, der udførtes, mener han 
ikke at kunne udtale sig om, hvorvidt denne 
højde skal holdes i fremtiden, eller den skal 
forøges - det synes imidlertid, som om en 
stor flyvehøjde hæver virkningsgraden i det 
tidlige tadium. 

,frstide111ps indvirken kan der ikke siges 
noget om, men det er som om første kvar
tal af året giver de dårligste resultater -
formentlig fonli der på grund af kulde og 
då rligt vejr e1 en del tilstedev,crende catarr
halia (.~limhindebesva·rligheder). 

Da flyvningerne er udførte p~t alle års
tider, har patienterne altid v,cret underka
stet vidt forskellig temj1eraturj}(!lfirh11ing i 
højden, IH'or der altid er noteret den laveste 
temperatur. l\fan kan imidlertid ikke af tem
peraturens indflyclelse slutte sig til noget 
som helst. 

Sammenligner man heclring,procenten bo~ 
t>accinerede og ikke-vaccinerede børn, er der 
ingen forskel, hvilket e r interessant og et 
resultat, vi ogs~ kom til. 

Fraenckel har dernæst gjort en sa111111e11 -
stilliug af resultaterne med opdeling i g111p
j1er efte1 tide11 efter hvæl11i11gsa11faldem·} 
første optræden, og clenne opdeling er fore-

taget i 5-dages perioder. Af denne sammen
stilling synes at fremgå, at flyvning i de før
ste 10 dage ikke har så god virkning, som 
flyvning på et senere ticbpunkt. Resultater
ne af fl}vningen inden for de første IO dage 
S) nes dog ikke at v,cre utilfredsstillende. Når 
de typiske anfald har varet i længere tid, er 
virkningen alticl momentan. 

I cle tilfælde, hvor flyvningen ikke har 
ført til resultat, skyldes dette undertiden, at 
patienterne samtidig har lidt af andre syg
elomme, selvom der i materialet selvfølgelig 
ogs.-'\ omtales ukomplicerede tilfælde af kig
hoste, der ikke påvirkes af behandlingen. 

Hans iagttagelser viser, at børnene i alde• 
ren 0- 4 år som regel rov under turen, men 
at de undertiden fik kighosteanfald i højden, 
og endvidere, at mange fik typiske anfald 
under landingen. Som omtalt bedredes ca. 
70 pct. - nogle umiddelbart efter flyvningen 
og andre 4-5 dage senere, men først efter at 
anfaldene undertiden var blevet forværret i 
disse dage. I de tilfælde, der blev betragtet 
som bedrede, holdt der sig ofte en let hoste 
af kortere eller længere varighed. 

Fraenckel slutter sit interessante arbejde 
med nogle overvejelser, hvor han søger at be
lyse de forhold, der taler for og imod be
handlingen af kighoste ved hØjcleflyvning. 
i\Ieningerne om højdeflyvning som behand 
ling er nemlig, som her i Danmark, noget 
delte, men efter disse flyvninger er udført, 
anbefaler dog et stigende antal af læger pa
tienterne at fo rsøge denne form for helbre
delse, og denne finder angiveligt sted flere 
steder i Sverige. I Linkøping, hvor den sven
ske flyveindustri har til huse, udføres f. eks. 
en hel del flyvninger anbefalede af læger. 
Resultaterne påstås at være gode; men de 
kan ikke direkte sammenlignes, da de er ud
ført vidt forskellige steder i Sverige og ikke 
efter nogen bestemt plan. 

Det synes imidlertid at være en god be
kræftelse for højde[lyvningens gode virkning, 
at man uclen nogen reklame har kunnet 
foretage flere hundrede fl)"'ninger rundt i 
Sverige og Danmark - blot fordi den ene 
patient anbefaler behandlingen til den an
den. 

Modstandere af højdeflyv11i11g1111 anfører, 
at dersom· denne hjælper, er det et rent til
fælde og evt. beroende på c:hockvirkning. 
l\Iod di~e påstande anfører I•raenckel føl
gemle: 
I. At virkningen er lige god på nyfødte som 

ældre patienter. 
2. At småbørn som regel s0ver under flyv

ningen. 
3. At virkningen på patienten næsten altid 

er den samme, idet bedring enten frem
kommer straks eller efter 4-5 dages for
løb. 

4. At bedringsprocenten afgjort er større 
ved flyvning på over 2500 m end ved 2000 
m, h vilken højdeforskel de syge ikke kan 
oedømme. 

Disse argumenter synes Fraenckel (og vi 
andre også) så afgjort taler for en effekt af 
flyvningen, og man kan ikke uden videre for
klare de opnåede resultater som »tilfældig-
hed • . . 

Fraenckel anfører yderligere, at det ofte er 
sv.crt at fastslå , om en patient har kighosti; 
eller ikke, men han imødegår selv sin tvivl 
,ed at anføre, at patienterne jo er under
søgte af læger, og dersom de ikke har været 
angrebet af kighoste, s.-'\ må der jo findes en 
anden besværende sygdom af lignende art, 
som imidlertid er bedret. Hvorfor flyvnin
gen hjælper, ved han lige så lidt som vi 
andre. 



T H E 

PBOTEUS PROPELTURBINER 

Til den flermotorede Princess flyvebåd og til Brabazon li er 

der blevet konstr_ueret en sammenkoblet kraftkilde bestående 

af to Proteus turbiner, der er indbygget med akslerne paral

lelle, og som· driver et fælles propelgear. Dette reduktions-

gear driver de to· modroterende propellers koaksiale aksler. 

Det fremtrædende ved den 3500 hk "Bristol" propeltur

bine er den store kraftydelse · ved en forholdsvis lille 

motordimension, og dens særligt lave brændstof/ orbrug. 

A E R O P L A N E COMPANY LIMITED E N O L A N D 

Repreeøenta.nt1 A. B. c. Hansen Comp. A /S Ind ustrlbygn Ingen København v. 
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U. S. Airforce demonstrerer sit luftredningsmateriel 
i Københavns Lufthavn 

Rednlngsb1den foran den Boeing SB-17G, der medfører den. Under næsen p1 »fæstningen« ses 
radarinstallationen, hvormed man søger efter de nødstedte. 

INDEN afrejsen fra Danmark foreviste de 
amerikanske styrker, der havde eftersøgt 

den forsvundne Privateer, deres redningsma
teriel i Københavns Lufthavn. Efter at luft
fartsinspektør Da/bro havde budt velkom
men, fortalte captain Kli11gler, at man hav
de foret;iget 94 flyvninger med 20 maskiner 
fra Kastrup og fløjet 940 timer. Et område 
på ca. 300,000 kvadratkilometer var blevet 
undersøgt. 

En Boeing SB-17G med redningsbåd blev 
vist. Den flyver med IO mands besætning (3 
flyvere, I navigatør, 1 radiotelegrafist, 1 ra
darbetjener samt endnu 4 mand). Hvis man 
finder en gummibåd med overlevende, smider 
man en A 1 redningsbåd· ned fra en højde 
af ca. 450 meter, idet man flyver godt 200 
km/t. Idet båden, der er ophængt i bombe
ophængningsapparaterne, falder fri, udløses 
automatisk 3 15-meters faldskærme. Båden 
rammer vandet i en vinkel på 60 grader og 
retter sig automatisk op, selv om den skulle 

kæntre. Tre raketter afskyder automatisk 
liner ud til tre sider for at hjælpe de nød
stedte op. 

Hvis de ikke kan klare sig selv, springer 
to mand i gummidragter ud med faldskærm, 
svømmer hen til dem, og alle g-.ir ombord i 
redningsbåden. Her fjerner man faldskær
mene og går i gang med al'bcjdet efter rig
holdige instruktioner, der er anbragt i den. 

Båden er udsl)ret med mad Lil 12 mand i 
2 uger (i eet tilfælde har 38 mand levet af 
den i tre uger) og apparater til at gøre sall
'1-and til drikkevand. En nødradiosender fin
des, men ingen modtager. Båden er en bagt 
krydsfinerkonstruktion med 22 vandtætte 
rum. To motorer kan gh·e den en fart af 
6- 8 knob, og desuden er der sejl. 

Til supplement af madforsyningen er der 
fiskegrejer ombord - - og så rigeligt med 
tyggegummi til at holde munden våd. Der 
er første-hjælps-udstyr, blodplasma, solcreme, 
regnfanger, navigationsudstyr, luftmadrasser, 

markeringspuh•er, der kan ses fra luften (al t 
er iøvrigt malet ktaftigt gult), lyspistolcr og 
meget andet. 

Sergenten, der gennemgik enkelthederne, 
bemærkede iøvrigt, at de ombordværende 
sjældent intereserede sig meget for maden, da 
de var søsyge 95 pct. af tiden, men de var 
alligevel , mighty glad to sce you •, når de 
mødte nogen. 

Den gamle fæstning gør god tjeneste som 
tedningsfly,,emaskine, men amerikanerne glæ
dede sig Lil al blive forsynet med Superfæst· 
ninger til delte job. Iøvrigt fik man også et 
par Fairchilll Packetts forevist og fik kort 
sagt et indtryk af en storstilet hjælpeorgani
sation. 

* 
Utrolig historie 

Her er en trist historie, der fornyliJ.l lildrn!-l 
sig pil en fly,•epla<ls et ,•Iler andd sled i ud 
landet: 

En motormaskine stod klar til slnrt nwd t•l 
Olympm svæveplnn hængt bagi. llrJ.lJ.lP f1lr en• 
vnr på plads, men der var ingen III al svh1g1• 
propel. l\lotorflyveren stiger uil for al 1-11!rt• tlt'l 
uden ni konlroilere stillingen nf gashi1mlt1111l'I, 
der vur - helt fremme I Han ta11er et 1•11rr11 is k 
tag i propellen, der giver ham et ordentli11t 
sknb og går i gang med fuld fart, hvorpå mo
tormaskine oiz svæveplan begynder ut kpre 
fremad. J\lolorflyveren må åbenbart være sal 
ud af spillet, 011 svæveplanets f1!rer er kommet 
i en delikat situation alene. Hvad tror De, 
han gør? 

Han stiger ud af sit svævcplnn uden at ud
koble dette og forsøger at IØbe frem for al 
stoppe motormaskinen. Men ak, det var for
gæves, og de lo f1lrerl1lse luftrartpjer begiver 
sig op i dcrc:; rette clc1ucnt, n1cn opduger hur
tigt, at de ikke kan klare siJ.l alene, og vender 
brat, 1nc~ct hrut, tilha~c. 

Sic trunsil g loria n1111uli ! 

Verdensmesterskabet Orebro 
Til konkurrencerne om verdensmesterska

bet i svæveflyvning i orebro har KDA Lil · 
meldt to danske hold. Det ene er et Århus
hold med Harald H. Jensen (Cowboy) som 
fører af Hiitteren, det andet et hold fra 
Polyteknisk Flyvegruppe med K. Rasmussen 
som fører af Fi-1. 

Cowboy drog i begyndelsen af maj sam• 
men med John Wetlese11 og Paul .Klarslwu 
pa en lur til Frankrig for at ll,cne. 

Der er ialt tilmeldt 12 nalione1· med :J(l 
planer. 

Polyteknlak Flyvegruppe eksperimenterer nu m.;d m1llng d profilmodstand p1 avæveplan. BIiiederne viser, hvordan m11eapparaterne er monteret på 
gruppens Fl-1. En række pltotrør er ved gummislanger forbundet med et manometer, der fotograferes med en Lelca. Fotografiet opmåles, og heraf kan 

profilmodstanden beregnes. Formilet er at udvikle nye profiltyper med stærkt formindsket modstand, 



FOR 31 ÅR SIDEN • • • 

Den første transatlantiske flyvning 

fandt sted d. 14/15. juni 1919 fra Newfoundland til Irland 

og varede 16 timer 12 min. med et Vickers Vimy bi

plan udstyret med to Rolls-Royce Eagle 360 hk motorer. 

ENG INES 

ROLLS-ROYCE LIMITED DERBY ENGLAND 

REPR.: MOGENS HARTTUNG • DANAVIA A/S • JENS KOFODS GADE 1 • KØBENHAVN K. 



NYT UDE 00 HJEMME 
En helikopter looper 

lll'n nnwrilrnnsk J lyv,•r /li/! 1/111'1'/I IJ, so111 er 
i1ulflyvPr for J\1111mn Aircrafl C:orporalinn, har 
rm·n) Jig for«-taµ;<'l l'l loop nu•d <'11 helil(ol>IN·. 
Bill ~lurrnr l ltl.i ,•n li -2:l~ hl'likoplt•r o, er nrt -
11mri11cslatio11t•11 vt•d P:itu,,•nl I\ivcr i l\lury
lnntl, o g Y<·d «lt•n11,• lt•jligll<'cl i111po11crt•dc han 
lwll' lul'lmnrhwstntio1wns pc1·sonalt• ,cd plud 
.st•liµ; al lra•lcli c hclil"npl i•r,•n rundt i det ll)clC
)i~-,t•• loop . II:1n lnrlda rt•th• ha:..tcl't1•r, at tll't" 
ild\.t' h~l\dt' ,a·rrl d"n n1i11dslc van"J\t>ll ;.r; lwd 
\'l'd al JonJH' med lnrtrart1ljl'I. Tidlifl ••n• er 
ogs[t c·n "101· Pia~•weld- hdikoptcr hlcvcl loopt•l . 

Sehi1>hol lufthavn 30 år 
Drn 17' nrnj h:n·,It• An1slt· rda111 lurtlmvn, 

Schiphol, IJt'slftl't i :!ti ftr. D,•11 dag lor :1t1 :11 
sid,•11 l111ul,·u,· cl it11c11l DII-!1 hiplan, s om lwm 
Ira London n1t.•d to pass ngl'r«.'I". !:-tom i1rc1w Pr 
gt1cl, 1•r traf ik cn pa luftlun·1u.•11 1111·,•gll·li~ hl(•
vl'l no~t'l slt1n ·t•, - o . .t; dPl 'ia11111u• .kan s i~<"'i 0111 
sl'lvc luflha v11c11. D!'1111 c har u,h·iklt•l sil,( 111 
Pli lill<· h y , dt•r iklu• nlt•11t• du1111t•r hm,b, lor 
liLM's 1:1:i.000 km luflr11h'11<'I, uw11 """ 1illh\" 
lrnl'ik,•n ·s ar :l0 undr,• lnl ll':11·h <'lslrnlll'r. 0111 
thq.;t ·n la11<lt•1· , ·llt•r 'il:t l' l('I' t'II ri~, cnmsldnc 
lnt•1·t 'ijt•lk 111i11ul. En 11lillio11 11u•111u•sl\t' l" IH'
ssl~cr ln1•rl ur lt1llhav1u·n lor :.t lwt r aJ., .. .: th,•l 
IIPru,h•. nrn opriruh'I i!,(c.· lillP 1•11 ~ Jltl liO ha l'l' 
hl r , PI Lil , n ,·a. liOO ha s lor lnl'lha,·n 1111'<1 ca . 
:!:J Jt111 slnrl- og rullchan,•r. J>t•l oprhuh'ligc 
111·r,01 mlc p :'1 7 11t:11HI er ,oksl'l lil ,·n. 8000. 

Comet'en fortsætter sine 1u·i1ve-
tlyvninger 

J> c Il a vill u nds ConH'l Pr beg~ ndl al S(' ~i~ 0111 
i , t•rd t•n . Hckorllrl) vningcrnc lil Ho111, I\J)bcn
hnvn o p;: Nordal rilut har lillll v:Prt't nogle n f 
dnpcrn t' i en 11111!-{ ra•kli.<' :il prfh·pfly, ningcr, 
son, i nrn,i 111t111cd har va•rct fort>lagcl i Al raku, 
hvor ('omcl 'cu er hk, c l Jll 'Jl\'<'l nn<ler troper- ' 
11,•, ,anskcliflc klinrnliskc forhold. ~le<liu muj 
lt:l\dt• Conu•L'eu ialt J)jljct 210 linH'I' fordelt 
p ;.", 172 fly, 11 i ng:<•r. FI y vn i ugen fru En¾ht nd t li 
Æ;;) ptcn ,·a r hic, cl forel:1 fl cl på !i timer 10 
1ninutlcr . 

Opvarmning af flyvemotorer 
inden starten 

Lnln rr, <kr kt•ndl'r 1idt til tnolorl' r, ved , al 
1nan for u t sk111w dein nH•c,l 111ulig l nrn var111,· 
dt•n1 Jangso111t op, nar , 1cjrc i PI' Jioltll. llctt,• 
11:Pldl'r i h11j grad I lyn•motorcr. No r tlrn l'Sl Air
lim•s hnr til dl'llc lonnål anskaffet nogle ny
lH>B'i lrucr t•dt• »ror,·arnH•rc«, ~0111 er lcl truns
porlahl c, o :..( son, 111ed f orde I kun un, f•nclcs JH\ 
t' ll J'lyn•pl:uls. Op,ar1nninµ;sunla- µ;gc l, dt•r v<•,irr 
ca. 1011 kg, dri\ ,·s ar "" Plcklromolor. Til op
va rn111ingPn lrnn anYt'IHh-s cnlt•n I.Jcnzin <•Iler 
p c• lrolt 11111 . De n , :Jl•mc I urt let.les til 111o toren 
g'l' llllc111 c11 la•1'1'cd s kan:1I. 

Hvor hurtigt kan man flyve ved hjælp 
af propeller? 

J..i ~I' s idPn lcrl;.tc11~ slutn i ng har pro1wJ- h •lc
niJu•nH• arlwjclt>t h T i~t p fl at kunne hl•svn1·e 
dl'll c s1>0r~sn1t1I, OM 'nu, In or konkurrencen 
t r n rraldo r ,•r o~ pi op,•lturhhll'r t.a •lll'r illll ror 
ahor, Pr d et ar s l11rslc hl'lyd11i11fl :,t H, <lette 
s p1lrg,11rnl J<i:11·<'1. Dl'l h:,r hidtil ,•a •rl'l en nl-
111inc.lrli~ a nt:t !,tl'l'il', at JJl'OJH'IIPn ikkl' ,ur 111cp;<·l 
\:rrcl, 11 ;"11· cl<'l l{jahlt om :,I 1<0111111,• op på hn
s lig:ht•tl<•r n, (' I' l'B, 800 Jt.111 /t, lllCll nu J\Olll l11Cl' 
Unitcd Airt.·rat {".., ing<•ni1irt•r og sig <•r, al dPl t•r 
lykk,•clt•s d,•111 :,I konstruere pro1wltyp,•r, som 
kan g iv,• i ly" cnta ~kitwrnc Iu,..,liµ; lu•dcr p~\ ca. 
!lti0 lun/I, og al d,·l kun er et lidssp1!rgsm:d, 
h,m·mi r hrt s li f,.h<•dpn kan h l h ·c endnu sl1lrn•. 
Man <'l' li on1111Pt Lil d<•lt,• resultat µ;,•111u•111 pnt
, c•r i , indkanalc•t• nu•d nrnnµ;c for.sk<•lliH<' slag-, 
hindi) JH'I ', og llamillon Slantlnr,I ha•vd,•r, al 
det , il ,a•rt• 111ulig l al konsll'U<'l"l' pro11clkr, 
M Hll J ... au 011, c11d1•s til hasti~IH•dcr, d er Jig~t•r 
i 11,1• r lwdcn 111' lytl,•ns. 

Et godt år 
i-.om ck s l'lllJll'I p,,, hvordan del kan IH'lule sig 

ul huvc :t klil'l' i 11) Yl'inclnslricllc Jorctngender, 
lmn n:rvn,•s, al Unilc<l Aircrart for ,,ret 1!1 l!I 
gav Pl 1H"ttnn,·1•rs knd pU ovt•r 10 1nillion,•r dol
lars. Fir11111,•ts snmh•dc sal)l l:"1 p:"t ialt227.085.0:12 
cl ollars, <l . ,·. s. o,·cr 1 milliard clan,kc kroner. 
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P.\ ovenstående billede ses det transportable forvarmeanlæg, som Northwest Alrllnes anvender 
til opvarmning af motorerne på bl.a. sine Stratocrulsere. 

SAS-NYT 

Årets første Grønlandsflyvninger 
Fr,•dag den 5. m:,j s tarlede SAS1DDL som

merens første fly, ning mellem Dnmnark og 
lil'Jlnlund. Den f11rstc n111skine vnr DDL's nye 
skymastcr OY- DFY »1>lg,·urd Viking« med 
lurtkap1ajn Tlwl'l,il<l Pc/cr.,cn som fører. I1lv
ri gt bestod besætningen af' flyvechef E. Damm, 
chcrtelegrarist As!Jer l'ctrrs,•11, flyvemnskini
stcrnc Grol11 og 11Ieyer, tclcg1:nrJstcruc l\.nudsen 
ol-( lpsen, stewardessen Juurul Hansen o~ pur
ser Renznzin!J. 

Marten randt stc<l den fi' mnj kl. 2R,00 med 
:mkomst til Binie \\'est Onc den 6' kl. 12,lfi 
grønlandsk tid. Jlluskinen vur chartret uf 
Gr1111lnn<ls Styrelse, og <len var fuldt belagt pit 
luren op. Det er 111eni111,1e11, ni SAS/DDL i IØhet 
nr forsomme ren skal udrøre lalt 8 grønlands
flyvninger (afgung fm l{Øbenhnvn 5', 12', 19' 
og 2li' nmj snmt 2', 9', 16' og ultitno juni) . 
Antallet af flyvninger i eftersommeren er 
endnu ikke fastlagt. 

A<l luftvejen kan befordres brevpost indtil 
20 gram, d er frankeres med den til GrØnlund 
i almindelighed gældende porto. Forespørgsler 
om brevpost besvares pit Byen 6509 og 0111 pus
sugerer på Sundby 7500. 

Udnævnelser 
Ingeniør C. C. &t,clu11a1111 og s ekretær Oscar 

Thomas er ble,·et udnæ vnt til direktionssekrc
ta•rer i DDL. 

DDL-folk godkendt af CAA 
l{ontrolmester A xel Niel.vc11 , undermester Si

q11rd Søre11se,i fra pinekværkstedet, mester 
Du//J1·u frn rPpnrntionshunguren, kontrollant 
llul!Jcr Jt•11s,•11 fra mnlorkontroll e n og un<lcr
mestrr ,l11/ho11 fra sc rvlcehungurcn bur er
hvm·v.et CAA-certirilmt efter ni have nflngt de 
fur111ldnc prøver. Erlwcrvclscn ur delte crrti
ficat hcty<ler, at de pi\gælclrn<le kun godkende 
r,•parationer og ertcrs yn på amerikansk ind
rrgistrcreclc muskincr snmt erklæ re disse lufl
<lygtigc. 

Erln·ervelscn af disse certlflkuter er et led 

i en plnn 0111 nt få godkendt DDL's værkstedet· 
ar <let nmcrlknnske CAA (Civil Aeronnutlcs 
Administrutlon ). Prøverne hlev nflagt under 
kontrol nf den amet·lknnskc oberst /losto, der 
er CAA's r •præsentnnt for Nordeuropa. 

* 
Flyveulykken d~n 4. maj 

Ved en flyveopvisning ved Langelinie i 
København den 4. maj forulykkede kaptajn
løjtnant Carlo Friis Søre11se11. Under ryg
flyvning med en Gloster Meteor i lav højde 
kolliderede maskinen med nogle skibsmaster, 
hvorved den ene side af haleplan og højde- -.. 
ror blev revet af. Det lykkedes at bringe 
maskinen nogle hundrede meter til vejrs 
igen, hvor kaptajnløjtnanten forsøgte at 
springe ud med faldskærm, men delle mis• 
lykkedes, og han blev dræbt, da maskinen 
styrtede ned på Arsenaløcns sportsplads. 

Friis Sørensen stammede fra Nakskov, blev 
løjtnant i 1941 og flygtede til Sverige og 
England, hvor han gjorde tjeneste. Efter 
krigen gik han over til flyvev,csenet og var 
blandt de første, der blev sendt på instruk
tionskursus i flyvning med l\Ieteor-jagere i 
England. Han var nu selv instruktør ved 
l\Ieteor-floti!len i Karup. Friis Sørensen, 
der blev 32 år gammel, betegnedes af sine 
foresatte som en meget dygtig flyver. 

* 
Luftfartøjsregistret 

IfØlge NOTAIII-DANIIIARI{ nf 10. 5. er luft
furlØJsreglstret si<l,•n sidst ndvidct med tre 
maskiner, nemlig ACB (RZ Vlll), ACC (l{Z 
Vll) og ACE (l{Z- Ellrhammer), nlle tilhørende 
Sylvest Jensen. ITC (DC-3) er udgået, og 4 
undre maskiner har skiftet ejer. 
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Et blllede fra Skovlunde flyveplads, der nu vil blive samlingssted for Københavns privatflyvere. 
Pladsen vil blive udvidet og forbedret, og en ny hangar opføres. 

KØBENHAVNS 
PRIV ATFL YVEPLADS, 

SKOVLUNDE 

Nu er Sko•Yl unde-sagen endelig gået i or
den, efter at Københavns borgerrepræsenta
tion på sit møde den 11. maj har vedtaget 
at kautionere for et lån på 400.000 kr. samt 
at ville d,ckke et eventuelt å.rligt driftsun
derskud på op til 40.000 kr. 

Pladsen vil blive overtaget a.f en nyop
rettet institution •Københavns Privatflyve
plads, Skovlunde• , som dannes af Sport~
flyveklubben og Kongelig Dansk Aeroklub. 
I spidsen kommer der til at stå en bestyrel
se, i hvilken følgende herrer vil få sæde: 

Luftfartsinspektør Sv.-A. Dalbro, vogn
mand C. Damm, ,kaptajn John Foltmann, 

lrs. L_eo Frederiksen, civiling. Age Gade, 
kommunelærer William Nielsen, direktør 
Chr. Thomas og kontorchef 'Weibøl. 

Kommunen stiller arealerne til rådighed 
for institutionen, og Morian Hansens byg
ninger vil blive overtaget, idet han får et 
beløb på II0.000 kr. som goodwill. Morian 
Hansen vil så iøvrigt ·kunne fortsætte p:\ 
pladsen på lige fod mecl andre lejere. 

Der vil af institutionen blive ansat en le
der af flyvepladsen, og man er allerede gået 
i gang med at opføre en ny hangar, der 
kommer til at ligge på et areal udenfor den 
hidtidige flyveplads, som vil komme til at 
undergå visse udvidelser. 

I næste nummer skal vi bringe uclførli
gere oplysninger om Skovlunde, men for 

priv~tflyverne i København og omegn vil 
ovenstående være gode nyheder, som forhå.
bentlig vil sætte ny fart i privatflyvningen. 

Abonner på FLYV! 
Pris pr. årgang kr, 6.00. 

FLYV's forlag, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 

SAS-DAGEN 
BLEV EN SUCCES 

Søndag clen i I. maj havde personalefor
eningerne i S.\S arrangeret en propaganda
dag i de tre nordi~ke hovedstæder. 

I Københavns lufthavn var de tre nye 
hangarer med tilhørencle v,erksteder å.bne 
for publikum, og ca. 12.000 mennesker be
nyttede lejligheden til at bese disse store og 
moderne anl,cg. Et betydeligt antal af per
sonalet havde ofret deres fridag for at for
klare publikum, hvad det var, man så. 

På. pladsen foran de nye hangarer kunne 
man stige ombord i en DC-3 eller DC-4 og 
få en rundflyvning til nedsat pris, hvilket 7-
800 mennesker benyttede sig af, ligesom 
der endog var adgang til rundflyvning i en 
svensk Bell-helikopter til en pris af 40 kr. 

MØLVIG 

Helikopte1en fløj en fodbolddommer f1a 
lufthavnen til idr,ctsparken, og om aftenen 
gjorde den n e Tivoli-direktør He1111i11g 
SØager pr_ helikopter sin entre i Tivoli, -
det kan man da kalde en standsmæssig an
komst for en tidligere vicedirektør i luft
fartsv.esenet! 

I lufthavnen ankom en ma~kine med en 
broget passagerska1 e fra de lande, SAS be
flyver, og der blev holdt en r,ckke taler, 
bl. a. af repræsentanter for foreningen Nor
den. 

Alt iait må. man sige, at der var udfoldet 
et udmærket initiativ med denne SAS-dag, 
som blev en fortræffelig propaganda for SAS 
og trafikflyvningen i det hele taget. . 

tegner 

»Der afgår natmasklne tll Paris - -<<· 
SAS's »Natparlll!r« er naturligvis blevet en stor succes. 
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Ol , f l,.,, 1J.eslæ1J.ner øver 
Sylvest Jensens luftcirkus en opvisning af kvalitet 

Premieren i Ringsted 

LØRD,\G den 29. april lagde Sylvest Jen
sc11s Iu[td1kus ud. Det foregik ved Ring

sted under ugunstige forhold, idet det blæ
ste meget voldsomt. Faldskænnsudspringet 
måtte udgå , men ellers hlev det meste af det 
righoldige program gennemført. 

Når man t.t:nker tilbage på sine yngre 
dage, !nor man tit qklcde store distancer 
for at se cl »flyYeslævne« med blot ecn ene
ste l\Ioth, s;'i ser man en stor forskel. Nu skal 
der mere til at trække folk til. En impone
rende række maskiner stod opmarcheret på 
den lille [lyveplads, idet der foruden Sylvest 
Jensens egne maskiner , ar kommet en del 
gæster ad luftvejen, hl. a. sås en SAAB Sa
fir. Vinden var så stærk, at selv Sylvest 

Jensens Seabce kunne lande og indgå som 
ekstranummer i programmet. 

Selve programmet har vi tidligere omtalt 
i enkeltheder. Del foregår for en stor del ta.: t 
nede ved jorden, ,og alt kunne i den stærke 
og urolige vind ikke gcnnem[øres, som del 
siden er sket ved de e[terfølgende stævner. 
Opfiskning af klæde med plantip er tidligere 
set, men med Iavvingcdc typer eller med un
dervingen af et biplan. At gennemføre det 
mecl en højvingct maskine, selv om det er 
med en type med så fine [lyveegenskaber 
som en KZ III, er en bcclrift - - og var det 
ikke mindst i den bl,cst. 

En oplevelse var det også at se Elleham
meren flyve. Ikke bare i hop hen over grøn
sv,crcn, som man viser det i udlandet med 
gamle typer, men en regulær flyvning rundt 
om pladsen. Og den lille KZ VIII med den 
fantastiske stigeevne boltrede sig ikke alle 
mulige manøv1er inklusive udvendigt loop. 

Bemærkelsesværdigt er det i det hele ta
get, at dette righoldige program udføres næ
sten udelukkende med danske typer: KZ 111, 
IV, VII, Vlll og Ellehammeren. Cowboy
ridtet på ryggen af Miles l\Iagister er den 
eneste undtagelse, og det kunne lige så godt 
,=e gjort fra en KZ II Sport eller Træner. 

Det er et fint og interessant program, som 
Syll·est Jensen og hans dygtige team - såvel 
i luften som på jorden - uclfører. Alle flyve
interesserede rundt om i landet må benytte 
lejligheden til at se det, hvor cirkus kommer 
frem. PJ·J,'. 

* 
Flyvestævnet i l~Øbenhavns lufthavn, 

Kastrup, torsdag den 18' maj 
Flyvestævnet, som K.011gelig Dansh Aem

ltlub og Foreningen Da11she Flyvere havde 
arrangeret i Københavns lufthavn, Kastrup, 
torsdag den 18. maj Wcv en succes, for så 
vidt det trak mange mennesker ud til luft
havnen og viste publikum en række ypper
lige flyvenumre. Men det skortede med hensyn 
til Økonomisk succes. Cirka 20.000 mennesker 
var sØgt ud til lufthavnen, og deraf gik kun 
halvdelen gennem tælleapparaterne, mens den 
anden halvdel blev stående udenfor som 
•plankeværkstilskuere«. Og det var synd, for 
de mennesker, der foretog deres dristige 
akrobatnumre i luften, havde i højeste grad 
fortjent en økonomisk succes. 

Op11indelig havde det været meningen, at 
H,crens og !\farinens flyvemateriel, bl. a. de 
nye l\Ieteor-jagere, skulle have deltaget i 
stævnet, men et forbud fra Forsvarsministe
riet som følge af flyveulykken ved Langclinie, 
forhindrede delte. Programmet kom derfor 
udelukkende til at omfatte Sylvest Jensens 
luftcirkus, suppleret med den svenske Bell
helikopter og linestyrede motormodeller fra 

Luftakrobaten Palle Johnson oven på KZ VII. 
Derundersamler Svend Sørensen et klæde op 
med plantlppen, og nederst Johnson som flyvende 
Cowbdy med Thorvald Jensen som fører af 
Maglster'en (denne har Ikke trukket halehjulet 

op, men »glemte« det på Jorden I starten). 

Sportsflyveklubben og Windy. Men det var 
også et godt og underholdende program, 
omfattende mange absolut førsteklasses 
numre - for ikke at sige: numre af verdens
format. 

Stævnet indledes med en præsentation af 
det deltagende materiel, en pudringsdemon
stration, flY'•ning gennem en brobue og 
meldingsfiskning. Så fulgte »Cowboyridt på 
ryggen af en l\Iiles Magister• ; Tliomald Jc11-
se11 var flyver og luftakrobaten Palle fnl111 .w11 
var •rytteren «. Det var et morsomt nummer. 
Peler Steens flrvning med den gamle »Elle
hammer• bragte minder frem fra l,cng-~t for
svundne dage, og tilskuerne kig!!;ede forbav-
ct på det •gamle tremmeværk« og havde 

vanskeligt ved at fatte at den slag~ luftfar
tøjer var forløberne for vore dages elcganlc 
flyvemaskiner. 

Da Suend Spre11se11 kom strygende i lav 
højde med en KZ III og fiskede et klæclc op 
fra jorden med plantippe, gibbede det i 
publikum, og de mange tilskuere klappede 
begejstret. Peter Steens kunstflyvning mecl 
den ildrøde KZ VIII var en betagende op
levelse. Let og elegant og sikkert foretog han 
alle tænkelige manøvrer, og deribl;mdt et 
outside-loop; ikke ret mange i hele verden 
ville komme på siden af ham. Det var 
uimodsagt et nummer af verdensformat. 
Peter Steen fortjener en særlig hyldest, og 
her er den: • Tak for den fortræffelige fl)"• 
ning«. 

Det gibbede også i publikum, da luftakro
baten Palle Johnson balancerede ovenpå pla
net af en KZ VII, og is.Tr da han hængende i 
knæene i nederste trin af en rebstige fiskede 
en [lagline op med hånden. Det var dygtigt 
gjort. · 

Den svenske helikopter under Grimslwgs 
førerskab gjorde megen lykke, og den lille 
svensker forstod at manøvrere sit m,crkclige 
luftfartøj. Det varogså helikopteren . som trak 
fald~kærmsudspringeren Povl Ha11se11 tilvejrs, 
der var anbragt en rebstige under helikopte
ren, og he11på stod Povl Hansen. I ca. 600 
meters højde sprang han, ventecle nogle hun
drede meter med at udløse skænnen - og lan 
dede i god behold. Det ,var et spændende slut
nummer. 

Sylvest Jensens luftcirkus er imponerende. 
Han har realiseret en dristig tanke, han har 
samlet en kreds af raske folk omkring sig ,som 
går op i deres job med et humør og en in
teresse, som er al ære værd, og han fortjener 
en virkelig succes - også af økonomisk art. 

Flyv. 

Husk navn og adresse. 
Ved alle forespørgsler, der kræver direkte 

svar, må indsenderens navn og adresse samt 
frankeret konvolut altid vedlægges, da vi 
ellers ikke besvarer eller viderebefordrer hen
vendelserne. 

Husk derfor: naun og_ adresse. 

., 
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Over palmetræer og fyrretræer, i lufthavnene over hele verden - også i de 
danske - står BP Aviation Service's grønne og gule vingemærke som symbolet 
på fart, effektivitet og omhyggelig betjening. DDL og mange andre luftfartsel
skaber benytter sig af den omfattende service, 
der er et led i den verdensomspændende 
organisation •.. 

Anglo-lranian Oil Company Ltd. 

D E T F O R E N E D E O L I E K O M P A G N I A/S , K Ø B E N H A V N , D A N M A R K 

343.23.4 
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a lrainer . for night flying 
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er fremstillet i nøje Overensstemmelse med 

Forskrifterne i B.E.S.A. Specifikation 2 D. 101 
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Fortyndingsvædske samt 
Identificeringsfarver og Speclalfarver 
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~. 
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PRAOS BOULBVARD 37 
KØBENHAVNS. 
TELEFON C, 65, LOKAL 12 oø 22 

FOUR JOBS IN ONE-

AND MORE TO COME 

• 

GLOSTER 
MET·EOR 

GLOSTER AIRCRAFT CO. LTD. 
GLOUCESTER, ENGLAND 

BRANCH OF THE HAWKER SIDDELEY GROUP 

I 
,I - ~ 

50 -
den bedste tid på dagen 
- ja, den helt Ideelle for en flyverejse til London. Formiddagen 
tilbringes I ro og mag I København, frokosten får De serveret 
under rejsen - selvfølgelig lncluderet I billetprisen - og allerede 
kl. 15.30 lander De I London med en dejlig lang eftermiddag og 
aften for Dem. 
København-London. 

Daglig afgang fra Kastrup kl. 11.50. 
Forbindelse med London til alle dele af verden med BEA og BOAC. 

København-Stockholm. 
Daglig afgang fra Ka• trup kl, 16,15. 

~BEA 
BRITISH EUROPEAN AIRWAYS 

Dagmarhus, Vestre Boulevard 12, Palz 6311. 



Kungliga Svenska Aeroklubben 
fylder 50 

NÅR dette nummer udkommer, er Kung· 
liga Svenska Aeroklubben (KSAK) i 

fuld gang med sin jubilæumssæson, ddet den 
internationale FAI-konference afholdes 
Stockholm fra 28. maj Lil 4. juni. 

Faktisk runder KSAK, der er en af ver
dens ældste aerokluhher, først de 50 år 
den 15. december, idet den stiftedes på den· 
ne dato i 1900 under navnet Svenska Aero• 
nautiska Sallskapet (allerede dengang var 
der altså noget, der hed SAS). I de første 
IO år blev der naturligvis især drevet ballon
flyvning, og den længste Lur var på 760 km 
fra Stockholm til Novgorod, mens den stør• 
te varighed var 33 Limer. 

Den første flyvning med et luftfartøj tun
gere end luften i Sverige hlev foretaget i 
1909, og den første svenske flyver var Carl 
Cederstrum, der uddannedes i Frankrig i 
1910. 

Allerede i 1921 mode1niseredes navnet Lil 
Kungl. Svenska Aeroklubhen. Indtil 1925 
varetog KSAK officielle hverv ved skabelsen 
af det svenske flyvevåben og ved udviklingen 
af trafilkflyV'llingen , men derpå har aerokluh• 
hen især virket for privatflyvningen. I 1937 
reorganiseredes den, så KSAK blev en vir
kelig centralorganisation, og fra 1943 har 
KSAK nydt stat~støtte, is.er til svæve- og 
modelflyvningen af hensyn til betydningen 

for flyvev11 bnet. Statstøtten beløber sig til 
3-400.000 sv. kr. årlig. 

I øjeblikket er der tilsluttet 54 flyveklub
ber, hvoraf 30 driver motorflyvning, og ca. 
20 af disse har tilladelse til skoling. 40 af 
Uubberne dr iver svæveflyve,·irksomhed. For
uden 2000 direkte medlemmer har KSAK gen
nem disse 54 klubber ca. 7000 medlemmer. 
Hertil kommer ca. 10.000 modelflyvere i ca. 
350 modelflyveklµbber, hvoraf en del er sek
tioner i de O\'enfor omtalte 54 flyveklubber. 

HKH prins Bertil er KSAK's æresformand, 
mens direktør Carl Augll.5t Wicander er for
mand. KSAK's daglige drift ledes af gene• 
ralsekretariatet, hvis chef er oberst Harald 
Enell, og som er opdelt i 6 afdelinger. 
Svæveflyveskolen Ålleberg sorterer også un
der generalsekretariatet. Klubbens officielle 
organ er nu Svensk Motor Tidning. I an• 
ledning af jubilæet er der udsendt ,Boken 
om KSAK de fiirsta 50 åren• af Yngue 
Norrvi. 

Jubilæumsarrangementeme indledes altså 
med FAI-konferencen og fortsættes med ver
densmesterskaberne i svæveflyvning i Orc
bro fra 3.- 16. juli samt internationale mo
delflyvekonkurrencer i Trollhattan den 29. 
-30 juli. Danmark deltager i alle disse ar• 
ra ngemen ter. 

England udbygger flåde-luftvåbnet 

DEN 3. maj 1950 søsanes Englands hidtil 
største hangarskib H .M.S. Ark Royal fra 

Birkenhead. 400 officerer og menige fra det 
, gamle• Ark Royal, som blev sænket af en 
tysk undervandsbåd ved Gibraltar i November 
1941, overværede søsætningen. Det nye Ark 
Royal beregnes at være i tjeneste omkring be
gyndelsen af 1952. Det er det andet store 
hangarskib, som England har ladet bygge 
siden krigens afslutning. I 1949 søsattes det 
første H .M.S. Eagle, som nu snart er· klar til 
at gå på sit jomfru-togt. 

De to skibe er betegnende for den udvik
ling, som har fundet sted indenfor det en· 
gelske flåde-luftvåben. Eagle og Ark Royal er 
hegge på 37.000 tons og 'Vil få en hastJghed 
over 32 knob. De vil iSandsynligvis hver he• 
tjene 80 luftfartøjer. 

England har i øjeblikket 7 hangarskibe på 
23.000 tons. Af disse er kun et i direkte tjene
ste (Implacable), idet to anvendes til uddan• 
nelse af såvel piloter spm hangarskibs-besæt· 

ning, og to andre er i reserve. Endelig er de 
to sidste (Formidable og Indefatigahle) under 
ombygning for at kunne betjene reaktor-luft. 
fartøjer. Endvidere har den engelske flåde 6 
lette hangarskibe med en hastighed på 25 
knob. Af disse er to i øjeblikket engagerede i 
specielle anti -ubåds eksperimenter. Yderligere 
fem af denne type er under bygning. 

På de fleste engelske hangarskibe anvendes 
stadig Supermarine Seafire, Hawker Sea-Fury 
og DH Sea-Homet som standard typer. Man 
er imidlertid beskæftiget med eksperimenter 
med reaktor-typer og har forsØg i gang med 
bl.a. DH Sea-Vampire, Hawker P. 1050 m. fl . 
Den eneste reaktor-jager, som endnu er be· 
still i større antal, er dog Supermarine Sea• 
Attacker. Man har bl. a. forSØgt at indrette 
hangarskibene med gummi-måtter, således at 
reaktor-flyvemaskinerne kunne lande med 
understellet inde for derved at forkorte lan
dingsstrækningen. Det har fra amerikansk side 
været hævdet, at de engelske hangarskibe ikke 

Ålleberg 10 år 
Samtidig med, nt USAI{ fylder !i0, gilr den 

svenske centrale svæveflyveskole, Ålleberg, Ind 
I sin 10. sæson. Den blev grundlagt i 1!140 ved 
hjælp nf en indsamlet knpltnl pil 200.000 kr. 
Siden er der nedlogt mllllKC flere penge pil 
skolen, idet den svenske svæveflyvning som 
bekendt støttes nf stolen. Pn de 10 lir er der 
udført 40.000 stnrter og bl. o. uddonnet ikke 
mindre end 200 svæveflyveinstruktører for
uden byggeledere, modelflyveinstruktører osv. 
Skolen råder uu over 24 pioner og to motor
mnsklner. Den 11. juni begynder årets nlmin
delige kursusvirksomhed. Den omfatter bl. n . 
hurtig skoling til c-dlplom I tosædede pioner 
foruden de trndltionelle kursus. 

Det bliver billigere at lære 
svæveflyvning på 

KDA's svæveflyveskole l 
Trods den ringe deltngelse sidste år hnr 

svæveflyverådet pl11nl11gt en ny stor Vnndel
flyveskole i sommer for medlemmer of svn•ve
flyveklubber, tilsluttet KDA. I erkendelse nf, 
nt den ringe tilslutning skyldtes de hpje pri
ser, hor mon i lir snt afgifterne betydeligt ned 
med den tonke nt fil et større nntol svævefly
vere tl1 nt nyde godt nf tilskuddet frn flyve
lotteriet. En forudsætning er det Imidlertid, at 
disse kursus filr fuld tilslutning. Nærmere op
lysninger er for en måned siden tilsendt klub
berne. Det knn nævnes, ot der blh-er bilde A-, 
B-, C-, S-, F- og instruktørkursus. Til rådighed 
stilr fore!Øbig to ensædede skoleglidere og tre 
Bnby'er, men mnn håber ogsil nt fil et tosædet 
plnn. 

Tilmeldelsesfristen sluller 8. juni. 

Flyvedagskonkurrencerne 
Svæveflyvernes flyvedngskoukurrencer om 

Ekstroblndets, Berlingske Tidendes og Politi
kens vnndrepokoler begyndte 5. muj og IØber 
i lir til 30. september. Det er meulngen, nt de 
næste lir skol udstrækkes til fulde seks måne
der. 

Der flyves som sædvnnllgt i henboldsvls 
vnrighed (med landing pil stortstedet a. h . t . 
de klubber, der kun hor »begrænsede« pioner), 
hØjdevindlng og distnnceflyvnlng. Sidste klusse 
er udvidet til nt omfntte millflyvning med 
ekstrn pointstildeling. 

Reglerne er udsendt til klubberne for en 
mllned siden, og i lir mil mon regne med, nt 
præstntloner, der Indberettes senere end 8 
dnge efter flyvning, ikke kommer i betragt
ning. 

skulle være hurtige nok til at betjene reaktor
luftfartøjer. De engelske autoriteter benægter 
dette, og e11klærer at selv hangarskibe på 
23.000 tons er i stand til at betjene reaktor
jagere. Del meddeles dog, at der kan blive 
tale om katapult-start. Foreløbig sætter Eng· 
land sin lid til de nye skibe Eagle og Ark 
Royal. 

Det kan have interesse i forbindelse med 
ovenstående at erindre, at den amerikanske 
flådes største hangarskibe er af Midway-klas
sen. Denne type er på 45.000 tons, har en ha• 
stig~ed ,på 35 knob og rummer 1.00 luftfar
tøjer hver. Endvidere har den amerikanske 
flåde 5 hangarskibe af den mindre Essex
klasse, som er på 27.000 tons, har en hastighed 
på 32 knoh og rummer hver 80 luftfartøjer. 
Der findes yderligere 3 Essex-hangarskibe i 
reserve. Endelig råder amerikanerne over et 
ubekendt antal •escort-carriers« af • Jeep•· 
klassen. 

T~per i anvendelse på de amerikanske han
garskibe er endnu hovedsagelig Goodyear 
Corsair, Grumman Bearcat etc. Forsøg med 
f. eks. Gvumman F9F Pantlier pågår. 

c.c. 
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TYPEHJØRNET 
5. Airspeed Oxford 

I 
--=====,,,,,. @-=i!={I.------.... ,.,=.,;=--- ' -

Ton1olorct, Invv., 111onopl. Træner. Anvendl•s 
ar det danske luftvåben til tomotoret træning. 
Ube\'æhnet. Besætning 3- 6 mand. 
.lfoluJ"el": 

To Prntt & ,vhitney ,vasp Junior pi, hver 
-1 50 hk. 

/Jatu: 
Sp.v. l(i.25 m. Længde 10.f>0 111. Plannrenl 
:12.00 m'. Tomvægt 2f>75 kg. Fuldva•gt :1.6:12 
kg. l\lax. hnstighed :125 km/t. Tophpjde O. IOO 
1nctcr. 

TYPEl{ENDETEGN (se tegning) . 
l'inue: Lav, tydelig v- forn1, central planets 

for- og hagltant rette, ydcrvingcrncfi forkanter 
pilf., hnglrnnter omv. pilf., afrunckde vinge
tipper. 

Ifrop: Vandret overside, knsseformet tvær
snit. 

Ilaleparli: Hnleplan i hpjde m. motorernes 
overside, forkant pilf., bngknnt omv. pilf. 111. 
udsnit. Enkel, nfrundet finne med spids top. 

Motorer: To stjernemotorer anhrngte ovenpå 
vingen. 

Detaljer: Bombekaster-vindue i næsens un
derside, antenne under næsen bng vinduet 
s~n1t antenne usymmetrisk pi, næsens over
side, fnst hnlehjul. 

Viyliyste ke11deleg11. 
Forfrn: Lavv., tydelig v-form, kasseformet, 

flrknntet krop, motorerne nnhrngte ovenpå 
vingen, vindue i næsens underside, nntcnne 
midt under kroppen. 
' Frn siden: Vnndret kropoverside, fast hule
hjul. 

Nedefra: Relativ stor spændvidde, motor
gondolerne træder lidt udenfor vingens bng
knnt, nfrundet udfyldning mellem vinge og 
krop, udsnit i haleplan. · 

c.c. 

* 
Modelflyvebog 

Miniature ,1 ero Motors af R. II. ,vm·ring. ,Jnn 
Allan Ltd., London. 160 sider. Rigt illustreret. 

Endnu en bog uf Ron ll'arriny, denne gang 
en fortræffeli g oversigt over det stadigt større 
omri,de, der hcddl'r motorer. Bol(en behnndlcr 
såvel di«~~cln1otorcr son1 glsSdho v·pchnotorcr og 
tnotorcr 1nccl stadig elektrisk tænding. Den 
gcnncn1gf1r principperne, brændstoffer, propcl
lPr, hl'handlin~ 111. n1. og indeholder også cl 
ufsnit om reaktionsmotorer foruden tnhcller 
01; tegning:cr af et stort antal 1nodcrnc 111otorcr 
uf alle typer. 

Summe forin g udsender hvert kvnrlnl et 
hind, l\lodcl Avintion, på cl hnlvt hundrede 
sider, redigeret nf ,vurring og Bill De""· Del 
er også værd nt studere. 
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Overingeniør 

CARL BOLTERMANN 
fylder 80 

EN af Kongelig Dansk Aeroklubs stiftere, 
mangeårigt medlem af bestyrelsen og 

nuværende æresmedlem, overingeniør Carl 
Hollermmm fylder den 20. juni 80 år. Over
ingeniøren har lige siden sine ganske unge 
dage næret en brændende interese for alt 
hvad der vedrør te flyvning og luftfart - eller 
acronaulik, som man tidligc1e kaldte det. 
Da han som ung mand studerede i Tyskland, 
fulgte han med levende interesse grev Zej1J1c
li11s første eksperimenter med luftskibe, som 
fandt sted ned m·er Bodensøen. Der var ikke 
rcl mange, som nærede tiltro til disse forsøg, 
og da Holtennann i 1896 kom hjem til Dan
mark, var der kun nogle ganske få personer, 
som beskæftigede sig med tanker om luft
havets erobring, og de blev nærmest betragtet 
wm værende lidt til en side. 

Det hjalp lidt, efte1 at brdr. W1ight, Elle
hammer, Sa11tos Du111011t og flere andre hav
de ,•æret i luften med flyvemaskiner, og 
rundt omkring i udlandet begyndte man at 
danne aeronautiske foreninger. Dette an
sporede Carl Holtermann til at starte en 
lignende forening i Danmark. Han kom i 
forbindelse med den ligeså flyveinteresserede 
premierløjtnant Ullidtz, og i fællesskab ar
bejdede de to mænd med største energi for 
starten af en aeronautisk forening. l\Ien van
skelighederne var store. Der var ikke ret 
mange, som interesserede sig for sagen, pres
sen som helhed var ret skeptisk indstillet og 
h:l.'vdede, at det skortede på fagkundskab 
blandt de mænd, der arbejdede for sagen, og 
sidst men ikke mindst kneb det gevaldigt 
med at skaffe penge. Holtermann gav imidler-
1 id ikke op, og efter et energisk ar'!ejde, 
hvorunder han udfoldede sine fortræffelige 
overtalelsesevner, lykkedes det ham og Ullidtz 
at få interesseret sådanne mænd som højeste
retssagfører Joha1111es Stei11, grosserer Moses 
Melchi01, konsejlspra:sident Neergaard, pro
fessor Christiansen .fra polyteknisk læreanstalt, 
oberstløjtnant Ramlmsch, kommandørerne 
Houg1ird og With-Seide/i11, etatsråd C. A. 
Olese11, general Palle Berthe/se11, kontre
admiral iachariæ, konsul Ludvigse11, chreK
tØr Ellehammer, premierløjtnanterne Rech-
11itzer og Gotfred Ha11se11, kaptajnerne Ruder 
og Amdrup, ritmester greve F. Moltke og 
direktør Tttxe11 m. fl. 

Den 20. januar 1909 afholdtes der på Hol
termanns og Ullidtz's foranledning et møde, 
hvor det var lykkedes at få mange af de i 
sagen interesserede personer til at komme til 
stede, og på dette møde vedtog man at 
stifte en forening under navnet ,Det danske 
acronautiske Selskab•. Holtennann var na
turligvis selvskrevet som medlem af den ny. 
startede forenings bestyrelse, og det blev og
så ham, som i en lang årrække kom til at 
trække det største læs af arbejdet. Og Holter
mann gjorde det med den aller største be
gejstring og ildhu. Der var ikke den sag, 
han veg tilbage for, hvadenten det nu dreje
de sig om at skaffe penge eller få et eller an
det projekt gennemført. Holtennann selv 
havde mange ideer, og når det kneb med at 
få penge til dem, var han ikke bange for al 
betale af sin egen lomme. Han var derfor 
den ideelle kasserer. Men ikke nok med det, 
selskabet skulle også have lokaler for sin 
virksomhed, og det sørgede Holtennann også 

for. Han stillede ~impellhen sine egne kon
torer til rådighed; her kunne medlemmerne 
mødes, og her var der placls til det aeronau 
tiske bibliotek, som efterhånden ,oksede op. 

Carl Holtermann. 

Holtermann sad i bestyrelsen for Aeronau
tisk Selskab i 18 år, og i den lange periode 
vandt han mange venner blandt de op
\"oksende kuld af flyvere. Holtermanns be
gejstring for flyvesagen, parret med hans 
hj,clpsomhed og forståelse, var medvirkende 
til at stimulere de unges interesse for den 
sag, de havde givet sig i lag med. Han for

_ stod at vinde dem og få dem til at kæmpe. 
, !\fan skal aldrig give en sag op•, sagde Hol • 
lermann så tit, ,der viser sig altid en eller 
anden lille mulighed, og den skal man gribe 
fat i med begge hænder, så sker der altid 
noget• . Og det gjorde der også. 

Som Lak for sit store arbejde for Det Kon 
gelige Danske Aeronautiske Selskab, ~om den 
nuværende Aeroklub tidligere hed, blev Carl 
Holtem1ann udnævnt til ære~medlcm, en 
hyldest som han ærligt fortjente. Efter al 
,ære trådt ud af bestyrelsen, svigtede han 
ikke den sag, han igennem så mange år ha,•de 
kæmpet for, og der er særlig een ting, som 
han den dag i dag strider for med utrættelig 
kraft: museumssagen. Holtermann vil have 
oprettet et luftfartsmuseum, og når man 
kender hans energi og overbevisende talega
ver, lykkes det sikkert også at få sagen ført 
igennem. Under alle omstændigheder kunne 
man ~ist ikke ønske Holtennann nogen 
bedre fødselsdagsgave end begyndelsen til et 
luftfartsmuseum. Det ville gøre ham lykke
lig. 

Hjertelig til lykke, overingeniør Holter
mann, og tak for den strålende interesse , 
som De altid har næret for flyvningen og 
luftfartens sag. 
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SAMBA og CLEO 
Hvordan en KDA-model bliver til 

SOM tidligere omtalt blev den linestyrede 
gasmotormodel SAMBA sendt p1't marke

det som samlesæt fra Dansk Modelflyve In
dustri kort før nyt1'tr, og nu følger gummi
motormodellen CLEO. l\Iens de hidtidige 
modeller har været modeller fra Dansk Mo
delflyver Union, bliver CLEO den første 
KDA-model. 

Det er en ret vigtig side af KDA's model
flyvearbejde at frembringe velegnede typer. 
Dansk ModelflyYer Union begyndte denne 
\'irksomhed i 194-3 hvor man udsendte be
gyndemnodellen Simplex, konstrueret af Ri
chard Jensen. Siden fulgte efter nye kon
struktionskonkurrencer Grimponimus og Øl 
hunden af Jørgen S. Petersen, Calle af Carl 
Johan Petersen, Holger Danske af Hans Klø
ve Lassen og Pelikanen af Henning ]iinsson. 
Det var alle svævemodeller i forskellige klas
ser og sværhedsgrader. De udsendtes som teg
ninger og tildels i materialesæt. 

Fra 1946 er man fået frem efter lidt andre 
re tningslinier. Nogle a.f de tidligere modeller 
var ret vanskelige at bygge. l\Ian lagde nu 
an p1't at udsende forholdsvis f1't modeller, som 
var specielt egnede for begyndere, og som 
blev meget grundigt gennemarbejdet. Vejen 
g1'tr altid gennem en offentlig konstruktions
konkurrence. En sådan konkurrence i 1946 i 
fem forskellige klasser resulterede kun i een 
model, nemlig A 2 svævemodellen SUOMI af 
Mogens Erdrup. I de andre klasser fandt 
man vinderne enten for vanskelige at bygge 
eller ikke bedre end andre modeller p1't mar
kedet. 

Den store succes, som SUOMI har opn1'tet, 
har vi gentagne gange henvist til. Den ud
sendtes som gennemarbejdet tegning med 
meget udførlig byggevejledning og fås som 
hyggesæt. 

I 1949 blev Simplex omarbejdet og ud
sendt p1't tilsvarende måde under navnet 
SIMPLEX II. Sidst på året kom Børge Jør
gensens begyndermodel i linestyring, SAM
BA, og nu følger CLEO, der er konstrueret 
af Jørgen S. Petersen, bedre kendt som SP. 

Stort forarbejde på KDA-modeller 
Konstruktionskonkurrencen om C 1 mo

dellen blev udskrevet for over 2 1'tr siden på 
et tidspunkt, hvor både gummi og balsa 
ikke fandtes. Ved fristens udløb midt på 
sommeren var der indkommet tre forslag, af 
hvilke kun SP's CLEO viste sig tilstrække
ligt gennemarbejdet. Den var bygget i såvel 
balsa- som en fyrretræsversion, og SP tog en 
fin a-diplomprøve med den samt satte en 
danmarksrekord på 2 min 27 sek. Senere tog 
han B med en videreudvikling af den. 

Nu viser erfaringerne, at konstruktØ\l"en 
selv nok kan f1't sin model til at flyve, men 
ikke altid andre, som bygger den. Den fort
satte fremgangsm1'tde er. derfor den, at man 
lader et par andre modelflyvere prøve at 
bygge den, og det tager som !'ege! sin tid. 
Hen på efteråret 1949 fandt man ud af, at 
fyr kun skulle anvendes i ydeVite nødstilfæl
de til CLEO, da listedimensionerne bliver 
for små. 

1'1l det tidspunkt arbejdede man p1l at 
fremskaffe gummi og balsa, og CLEO blev 
derfor skubbet lidt til side, mens man kon
centrerede sig om Simplex II og Samba. 

Gummiet kom, men balsa fik man stadig 
afslag på. For at udnytte gummiet besluttede 
man efterhlinden at f1I. modellen ud i abachi
træ, og DMU ud;irbejdede derfor tegning og 
byggebeskrivelse til s1lvel balsa- som abachi
version, idet man Log hensyn til alle i mel
lemtiden indvundne sm1l og store erfarin
ger. Det var i oktober 1949, ug nogle lystryk 
af tegningen blev nu udsemlt til fomy1;t 
prøvebygning. 1'1l den m1lde indvinder man 
nye erfaringer og opdager eventuelle fejl og 
mangler i tegning og vejledning. Man får 
nøjagtige vægtdata og erfaring i flyveegen
skaberne. 

I januar opgav man at vente mere pli 
balsa, og gav sig efte!' bestyrelsens godken
delse af tegningen i lag med næ te punkt, 
indhentning af tilbud på fremstilling af teg
ning af samlesæt hos alle unionen bekendte 
modelflyvefabrikanter. Det var i januar. P1l 
et møde i marts gennemgik modelflyverådet 
de efterh1lnden indkomne tilbud. Som i tid
ligere tilfælde anså man Dansk Modelflyve 
Industris tilbud for det mest lovende, ikke 
mindst, da firmaet nu kunne meddele, at det 
fik balsa. 

Mens man forhandler om de nærmere af
taler, der nu skal træffes, fortsættes diskus
sionerne med konstruktør og prøvebyggere 
om den endelige form af tegning og styk
liste, og fabrikantens synspunkter kommer 
nu ogs1l med, idet materialerne ogsli skal 
kunne fremstilles så billigt og praktisk som 
muligt. S1ldanne synspunkter førte i Cleo til 
en række principielle ændringer, der gjorde 
modellen betydeligt nemmere at bygge for 
modelflyveren . 

Alt dette tager tid, da de mange implice
rede langt fra altid er enige, og da mange 
af dem jo kun har fritiden til rådighed. Men 
endelig kommer man så vidt, at den slutte
lige tegning og byggevejledning kan fremstil
les af KDA og tilsendes fabrikanten, der fa
brikerer byggesættet og sætter reklame og 
salgsorganisation i gang. 

KDA-modeller er kvalitetsmodeller 
S11 endelig kommer man s1l vidt, at mo, 

dellen kommer i handelen. De modelflyvere, 
der har kunnet følge modellens tilblivelse 
gennem notitser i medlemsbladet i over to 
11.r, burde nu med begejstring kaste sig over 
bygningen. Men faktisk sker der regelmæssigt 
tilbagevendende det, at de skuffet betragter 
en slire enkel og som regel langt fra smart 
udseende model og kommer med en række 
kritiske bemærkninger. De bygger den og op
når ikke altid straks de ventede resultater. 
Modelflyverådets post indeholder klager og 
kritik og skepsis. 

Undersøgelser viser lige sli regelmæssigt, at 
fejlene næsten altid ligger hos modelflyver
ne, der ikke har læst byggevejledningen or
dentligt og ikke overholder de der givne 
gode rlid. 

Efterhlinden begynder flere og flere di
plomer og konkurrencesejre at strømme ind 
til KDA. Fabrikanten rapporterer stigende 
salg, og efter nogle måneders forløb viser det 
sig, at den grundigt gennemarbejdede KDA
model, som ikke er konstrueret med henblik 
på at se besnærende ud, men for at kunne 
bygges og flyves med størst mulige resulta-

Øverst llnestyrlngs nodelien Samba, 
Nederst et af prøveeksemplarerne af Cleo. 

ter af de fleste modelflyvere, er blevet en 
succes. S1ldari gik det Suomi og Simplex II, 
og sådan vil det g1l Samba og Cleo. Sidst
nævnte har iøvrigt sat danmarksrekord p1l 
10.1 km. 

Modelflyverne indser efterh1lnden, at de-
1es organisation har gjort et godt stykke ar
bejde, og man erkender, at man bør være 
taknemmelig mod de mange, der hjælper 
med at prøvebygge modellen, og ikke mindst 
mod konstruktøren, der for en indsats af 
ofte betydeligt over 100 timers arbejde kun 
opnår en symbolsk præmie p1l 50 kr. - og s11 
æren. Det er ingen hemmelighed, at han 
havde kunnet sælge sin konstruktion p1l det 
frie marked til en væsentlig højere pris, men 
idealismen og sportslinden bevirker, at en 
række af vore mest fremragende og erfarne 
modelflyvekonstruktører stiller sig til rådig
hed for hele modelflyvesagen på storstilet 
m1lde. 

* 
Danmarksrekorder og årsrekorder 

Ole i\Iouritzen, Ålborg, bar den 7. april op
stillet den fØrste danmarksrekord i klasse F 3 
(linestyrede modeller med motorer på 5- 10 
cm') på 75 km/t. l\lodellen vur en selvlrnnstruk
tion på 1 m spændvidde, vejede 525 gram og 
blev drevet uf en 8 cm' l\ludewell glØdhoved
motor. 

Jørgen S. Petersen, Nyborg, bur den 23. 4. sat 
distancerekorden for små gummimotormodel
ler i klasse C 1 op til 10,1 km ved en flyvning 
med en CLEO fra Hvidkilde ved Svendborg 
til Landet på Tåsinge. Han fordoblede herved 
en næsten 10 år gammel rekord tilhørende 
Jørgen Mortensen. 

Årsrekorderne stod ved redaktionens slut
ning således: Svævemodeller 30 min. 15 sek. 
(Hugo Jørgensen, Fredericia), 15.4 km (P. Iley
mann Andersen, Århus). Gummimotormodeller 
8 min. 31 sek. (Jprgen S. Petersen). Wakefield
modeller 321 sek. (Carl Johan Petersen, Oden
se). Gasmotormodeller 11 min. 19 sek. (Helge 
Iversen, Odense). 

* 
Pointskonkurrencen 

Efter opgørelse ved udløbet af 1. kvartal 
var stillingen i modelflyvernes pointskonkur
rence den, ut Bent Petersen, Næstved, og Donald 
Thestrup, l{oldlng, hver havde 171 points, 
mens Ole i\Ieyer Lursen, Næstved, havde 157 og 
hans klubkammerat II. E. Hu11se11 154 points. 
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Flyvende bilfærge København-M~lmø? 
I det kendte engelske tidsskrift •Flight• 

frcmsa:llcr Mr. HmoTd Sea/Jroo!t-S111it/1 cl 
meget interessant projekt. Forfatteren, som 
har mange års erfaring i lufttrafik, anbefa
ler konstruktion af specielle fragt-t} per, som 
kan b,ere betydeligt mere end nuv,erende 
flyvemaskiner uden nødvendigvis at have 
samme hastighed. Han mener, at man kan 
hygge en stor fragtflyvemaskine, som kan 
transportere f. eks. 60 passagerer, 15 biler og 
en del fragt, således at den i Økonomi kan 
klare sig overfor nutidens skibsf,erger. Denne 
types hastighed vil sandsynligvis ikke hlivc 
mere end ca , 300 km i Limen (højest), men 
dette vil have ret liden betydning, da billet
priserne vil v,ere de samme som for over
fladetransport. Den vil altså altid være i stand 
til at konkmTere. Mr. Seahrook-Smith frem
sætter selv et projekt på en sådan flyvende 
færge, som han kalder ,Airhridge•. Den har 
en betalende last på ialt 12.600 kg. Typen, 
der iøvrigt er udrustet med fire motorer, er 
et biplan og har meget kraftigt understel. 
Der forefindes ,udkørsler• for og bag samt 
ncllosningsluger i højde med en normal last
bils lad. Forfatteren har nøje tuderet Bri
stol Frcighter, Douglas C-124A, Boeing Stra
tofreighter, Nord 2500, N.C. 211 Connoran, 
Blackburn-projektet Universal m. fl. typer. 
Ligesom det er tilf,eldet med skibe, mener 
Mr. Seabrook-Smith, at hver enkelt maskine 
må købes efter køberens specifikationer. Det 
er naturligvis muligt at fastlægge en gr-und
plan at gå efter, men enkelte detaljer vil sik• 
kert va:re forskellige i lner enkelt maskine, 
således at der ikke kan blive. tale om direkte 
seriefremstilling. Sådanne flyvemaskiner, som 
ikke skal konkurrere med hensyn til hastig-

RAF har opdaget betydningen af 
svæveflyvning 

Medens både det svenske, det mssiske og 
<le forenede staters luftvåben i længe• e Lid 
har drevet sv;cveflyvning, har RAF først I. 
december 1919 startet en sv,evenyveo1 gani
sation indenfor sine rammer. Denne orga
nisations hovedformål er at give enhver i 
RAF - hvilken rang vedkommende end 
har - mulighed for at drive svæveflyvning 
i sin .fritid til en pris, som selv en menig 
kan betale. Foreløbig er medlem~tallet be
grænset til RAF-personale, som allerede er 
i besiddelse af et eller andet svæveflyve
~iplom eller certifikat. Når instruktører er 
blevet uddannede, vil dog alle kunne blive 
medlemmer. 

Det første problem, som skal overvindes, 
er hangarplads, klubhus og reparationsfm
hold. Det er meningen, at der skal oprettes 
klubber rundt i landet. 

Som gave har BAFO svæveflyveklubberne 
i Tyskland, om hvilke det siges, at de har 
hævet svæveflyvning i Tyskland til samme 
stade, som den stod i dette land før krigen -
skænket 7 glidere og et spil. Med henblik på 
RAFGSA's (Royal Air Force Gliding and Soa
ring Association) deltagelse i de internationale 
konkurrencer i 1950, forsøger man at er
hverve sig el par konkurrcnccsv,cvcplaner. 
H \FO w:cveflyvekluhbeme har allerede 
meldt deltagelse. 

Ligesom enln er i RAF i Tyskland kan 
starte svæveflyvning under yderst billige for
hold, vil dette i løbet af 1950 blive tilfældet 
[en medlemmer af RAFGSA: Dette er den 
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hed (over 300 km/ t) me n kun med hensyn 
Lil pris, vil kunne amcndes i ca. 10- 15 å r. 
Dette vil også væ,e nØtht•ndigt, da deres an
skaffelsespris ikke vil kunne amortiseres på 
det nonnale Lidrum a[ ta. 5 år. Forfatteren 
fremhæver klas~isl..e eksempler på flyvemaski
ner, .<;0111 har haft et langt liv: Junkers Ju 
521 3m (bygget i 1930 som enmotoret, senere i 
1932- '.,3 udvil..let til tremotoret luftfartøj -
idet mindte 17 års tjeneste (typen anvendes 
i mlstrJkl grad i Frankrig i dag), Douglas 
DC-3 Dakola (født i 1935 og med endnu nogle 
:1rs tjeneste fremfor sig), OH Rapide (daterer 
sig fra 1934) m. fl. Derfor mener Mr. Sea
hrook-Smith, al man ligeså -godt kan bygge 
for lang tjenestetid - ingen af de nævnte 
flyvemasl..iner var nemlig ved deres frem
kmnst beregnet til at anvendes så længe, som 
de er blevet det. 

Som ruter, der ville betale sig med en fly
vende f,ergc fremhæ,-cr •forfallcrcn I 1I. a. 
København-Malmø, København-Oslo, Stock
holm-Visby, Stockholm-Helsingfors, Esbjerg. 
Harwich, Esbjerg-Hull, London-Paris, Lon
don-Amsterdam, Lympne-Le Touquet, ,vey
mouth-Cherbourg, Southamplon-Islc of 
,vight, Wcymouth/Southampton-Kanaløcrne, 
Bristol-Cardiff, Liverpool-Isle of !\fan, Holy
head-Dublin, Harwich -Hook van Holland, 
Hanvich-Flushing, Strædet ved l\fessina, Nea
pel-Sicilien, Tanger-Gibraltar. Disse ruter 
kunne ifølge Mr. Seabrook-Smith med økono
misk fordel beflyves billigere end nuværende 
f,crge-Lakster samt naturligvis betydelig hur
tigere. De er kun et udpluk af mange lige så 
egnede og skulle langt være nok til at gøre 
bygningen af en stor fragttype baseret på Øko
nomi til en ganske god forretning. C. C. 

tredie militære svævenyveorganisation i Eng
land. (Den første og største er Reserve Com
mand Gliding Association). Engelsk Svæve
.flyvning er hermed udviklet mest indenfor 
RAF, medens den civile sv,cveflyvning ikke 
har opnået så stor udbredelse, som den for
tjener. 

Bilfærgen over Kanalen 
Silvcr City Airways, ~om drhcr •bilfær

gen• over kanalen mellem Frankrig og Eng
land, har i løbet af I 9~9 tran~porteret 2700 
biler imellem de Lo lande. Efter en udbyg
ning a[ passager-bek\•emmelighedc1ne på de 
to [lyvepladser Lympne og Le Touquet (der 
er nu bl. a. specielt toldlokale, re,tauration 
etc.) mener man i 1950 at kunne transpor
tere ca. 6000 biler mellem England og Frank
rig. I samarbejde med BEA har Silver City 
fået ruten anerkendt og har fået monopol 
på den også i de to næste år. Der skal nu 
i løbet a[ en måneds tid indsætte~ ek~lra 
flyvemaskiner på ruten. Som bekendt er det 
typen Bristol F1cightcr, som anvendes. 

Kanontårne i vingespidserne 
Flere amerikanske bombe1e skal nu udru

stes med vingespid~-kanontårnc, som kan 
udskiftes med afkastelige ci..st1 a-Lankc. Delte 
gøres for al spa1 e v,t'gl, skaffe bed1 c over 
blik for skytterne ~amt mere plads i kroppen 
Lil benzin og bombelast. To vc1~ioncr af s3-
danne vingespids-tårne er under arbejde. 
Den ene er beregnet for de største bombere 
(B-36, B-50) og har en sk yttc placeret i hver 
, ingespids-tårn. De andre er fjernstyrede og 

rnmmer altså skytten i maskinens krop. De 
fø:~·c p1ø\er med disse tårne vil blhc forc
l,t~Cl orn niindrc entl Lie 1ntu1cdcr. 

Flyveindustrien i Australien 
Commonwcalth Aircraft Co1p. i Melbourne 

(Australien) er nu i f,crd med at opstille 
maskiner og jigs Lil fiem~tilling af den n}e 
engelske English .Elccuic I Canbell'a reaktor• 
bomber. Fabriken skal ~amtidig bygge -
også på licens - den engelske I eaklor Ro lis · 
Royce Tay, og endelig går der rygter om, at 
også Hawker P . 10r,o vil være at finde p:1 
CAC's samlebånd inden længe. Det er be• 
mæ1 kelsesværdigt, at Australien, som' førhen 
har købt en stor del af sit flyvemateriel f1 a 
USA, nu udelukkende køber fra England. 
Bl. a. har De Havilland nu overtaget de 
aktier, som Amcrican General Motors Coi p. 
havde i Commonwealth Aircra[t Corp. De 
stme udvidelser, som er i gang, e1 kun et 
led i styrkelsen a[ de australske luft,·5bcn. 

Supcr-DC-3 med sidevindsunderstel 
Capital Airline~ lader alle si ne Super

DC-3'er levere med sidev,indsunclerstel. Sel
~kabet bli\'er den·ed det fø1s1e h1ftfar1~sel
skab, som går ind for denne forbedring. Det 
betyder, at selskabet vil kunne beflyve selv 
{lyvepladser med kun een startbane. Såfremt 
DDL's DC-3'cr var fmsynet med samme 
Goodyear Cross-Wind understel, ville de f. 
eks. kunne be[lyve Odense, der dog snart 
skal udbygges med to g1~cs-startbane1. 

C. C. 

Tredie distriktskonkurrence 
Endelig noget bedre vejr til distriktskonkur

rencen d . 23/•I, som kun udsnttcs i 2. distrikt, 
og det vnr p . gr. nf flyvepladsvanskeligheder . 
Der deltog 85 mund med lOli modeller og flg . 
resultater: 

1. distrikt (H •!dldc). A 1: 0. Olesen (113) 
•180, F. Neum:11111 (105) 355, E. Sørensen (105) 
:1;;1. - A 2: B. Hnns,•n (105) 577, H. Hansen 
(105 ) 531, V. lluch-An,krsen (113) 430. - C: 
P. Kunlss (105) 37'1, H. Ekelund (113) 14;1, -
D: P. G. ,Jørgensen (113) 71. 

2. tli.,trikl (Ringsted 30 /,1). A 1: V. Petersen 
(207) 363. D. Stuhr (205) 181, G. Larsen (210) 
178. - A 2: II. ,Jørgensen (201) 543, W. llnn
sPn (205) 431, L. ,Jensen (21•1) 42,1. - Il: I{. V. 
Nielsen (207 ) ,113, E. l{nudsen (205) 1:11, S. ,\. 
,Tnkobsen (211) C.6 . 

. 1. tlislrikl (Svendborg). A 1: •r. Ostervlg 
(301) 301, P. Pefrrsen (301) 3,17, B. llonor<i 
(301) 307, - A 2: E .J\!Øller (:104) 1080, A. Han
sen (301) 531, T. Østervig 490. - A 3: E . llnn
sen (:102 ) , .J . S. Petersen (302) 585, E. Wicl1• 
mnnn (302) 435. - C: ,T. S. Petersen 7!1R, E. 
Wlehmnnn !12. - D: H. Iversen (301) 50!1, ,J. 
H6strup ( :lo.I) 2•13, W. l\likkelsen (30,l) 97. 

4. dulrikl (,\bybro). A 1: T. ]\foyer (,103) 
4 16, P. Volsted (418) 306, S. O. Pederseu ( 10:1) 
C.2. - A 2: S. Dyhbro ( 103) 275, A. ,Tnkohsen 
(117 1 11M, E. Rnfn (,118) 79. - A:1: J. H . Pt•• 
ders,•n ( 101) 281. - D: E. Rnfn 125. 

!i. di.•lrikt (Hemlng). A 1: Em. llfodsen (508) 
382, P. Ped1•rsen (502) 209, 0. Hørning (508) 
192. - A 2 : .T. Andersen (506) 557, Eg. !\lodsen 
(506) •l71, IC E. Andt'rsen (506) 446. - A 3: 
W. Christensen (506) 98, ,T. Nielsen (502) 02. 

6. tlislrila (Esbj<'rg). A 1: A. Sørensen (612) 
319, I{. Hnnsen (li11) 212. - A 2: B. Sµrenseu 
(612) 532, .T. A. Lourldsen (608) 360, I{. Wiln
srhe (li12) 220. - F: H. Bruun (C.12) 6:i km/t. 

Flyvedagspokalerne 
lllens jydrrnc lngdc sig I spidsen i første 

runde om flyvcdngspoknlerne, som er præmier 
I <lislriklskonkunencrrnr for l1ell• inndet sum
lel, s,\ gik <le efter uuden omgnng helt på 
sj:cllundske hænder, icict henholdsvis llt111s 
lla11se11 (klub 105), Pt111l K1111i.•s (105) og Kaj 
r. Nielsc11 (207) nu lå højest. Efter tre<lle di
strlktskonkurrenre fØl'<'I' Hnns Hnnsen sindig 
med S\':CVemodei med 1717 sek. 0111 KDA's po
knl, mens Jørue11 S. l'clersen, Nyborg, med !110 
sek. ligger højest med gummimotormodel (Zo
nens poknl) og l{oj V. Nielsen med 783 sek. 
holder stillingen med gusmotormodel (DDL's 
pokal). 



Fly,nlngens ForsikrInger • Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

AUTO-DUCO-LAKERIN8 
Farvereparationer af enhver art udføres 

GODTFRED MADSEN 
Industribyen, Strandvej 106 

Telf. Helrup 5664 

RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
Finsensvej 65 . Tlf. Go. 7364 

mellem Kl. 8-13 

Til svæveflyveklubberne. 
Typegodkendte chassiser med torsions
affjedring, velegnede til transport af 
svæveplaner, til salg. Pris 550 kr. med 
hjul uden dæk. Forlang yderligere op
lysninger. 

P. Bardenfleth-Hansen, 
Sorøvej 12, Slagelse. 

Tlf. 2414. 

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 

FLYV's FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

Vuterbrogade 60 • Kbh. V • • C. 13.'404 

FLYV's Redaktion 

Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. Centr. 18.404. 
Redaktør; Kaetajn John Foltmann, 
VærnedamsveJ 4 A, telf. Eva 1295. 

Redaktionssekretær: Ing. Per Weishaupt, 
Blldah Park 6, Hellerup. 

.Annonceprla: 
Rubrikannoncer 40 øre pr. mm. 

KALENDER 
Motorflyvekalender: 

2.- 4. 6. A. C. . Fron~ols d'Autrlche. 
Rolly i Tyrol. 

15.- 18. 6. Benelux-rundflyvnlngen. 
17. 6. Klng's Cup Air Race, Wolverhamp

ton. 
11. 6. Rally og luftvæddelØb, Orly, Fran

krlp;. 
17.~ 18. 6. Rallye Aerien International de 

Basse Nohnandle (Flers de !'Orne). 
2.- 9. 7. International flyveuge i Italien. 

14.- 16. 7. Internationalt rally, Cognac, Fran
krig. 

15. 7. Grosvenor Challenge Cup Race 
(int.) Newcastle-upon-Tyne. 

22. 7. SBAC Challenge Cup Race og Air 
League Challenge Cup Race (lnt.) 
Sherburn in Elmet. 

19. 8 . Kemsley Challenge Trophy Race 
(lnt.) Fairwood Common Aerodro
me, Swansea. 

Svæveflyvekalender: 
3.-16. 7. Verdensmesterskab, Orebro, Sverige. 

Diverse: 
28. 5.- 4. 6. FAl's p;enernlkonferenrr, Sthlm. 
10. 6.- 25. 6. Internntlonnl Juftfnrtsudstllllng i 

Bruxelles. 
5. 9.- 10. 9. SBAC-show. Fornhorough. 

Modelflyvekalender: 
4. 6. Fjerde distriktskonkurrence. 

12. G. Sidste normnlfrlst for sommerlejr
tilmeldelse. 

26. 6. Forsinket sommerlejrtilmeldelse 
slutter. 

5. 7. Opgørelse for 2 . kvnrtnl i pointskonk. 
10.-15. 7. Sommerlejr. 
23. 7. Wnkefieldkonkurreu ce I Finland. 
30. 7. International konkurrence og lands

kamp i Sverige (29.- 30. 7. ). 
16.-2:l. 8 . l11h•r11ntionn l u ,w. Enton Brnv. 
27. 8. Danmnrksmesterskab f , motormodel

Jer (Fyn). 
24. 9. DJII for svævemodeller (Sjælland). 

5. 10. OpJ!Mcise for :1. k,·a r tnl I points 
konkm·ren cr . 

10. Reslclenti e-Cup-konkurrence (Hollnnd). 
22. 10. Femte distriktskonkurrence. 

3. 12. Sjette distriktskonkurrence. 
31. 12. Points. og årsrekordår slutter. 

* Taxafly AIS 

P,'\. lnlllntiv af en kreds Inden for Nakskov 
motorflyveklub blev d et for en. 2 år siden 

forsøgt a t stnrte e t nktieselsknb ved nnvn 
»TAXAFLY« m ed hjems ted i Nnkskov og merl 
det formål nt drive erhvervs fl)•vnlng i og uden 
for lnndrts grrrns rr, blandt ondet ved udfØ
relsr af taxaflyvning, rundflyvning, reklnme
og fotoflyvning, Jettrre fru gtflyvning, såsom 
flyn1ing med rej er , og endelig pndderhlæ s
nlng fro flyvemaskine. 
· Selskahrt blrv stnrtet den 1. april i lir med 

en aktleknpitnl pli kr. 60.000,00 med fortsat 
tegning Indtil kr. 100.000,00. 

Bestyrelsen hrstår af: Disponent Curt lljort 
llnnscn (formand for bestyrelsen), lnstnllntør 
John Sørensen (selskabets administrerende fly
veleder ) , ingeniør & murermester Ole li'. Cla
sen, ingeniør & tømrermester Ejner Madsen, 
bnnkrevlsor Lund Knudsen, lrs . /,cviu.ven, olie 
Nakskov, og proprietær Chr. Olsen, TjØrneby
gllrcl, Vlndeby. 

Bestyrelsen har y edtnJlet ut ansætte som for
retningsudvaliz de 4 fØrstnævntr bestyrels es
medlemmer og som flyveteknisk leder chef
pilot, Jpjtnant N. Jepscn, tidl. Koldin!l. 

l\leknnlker og flyvepladsleder: lllekaniker 
Lyngbye, tidl. Nakskov motorflyvrklub. 

Af fly vemaskiner er erhvervet : 
OY-DilU - l{Z III fra Nakskov motorflyveklub, 
OY-AAR - I, Z VII fro Nakskob motorflyveklub, 
OY-DTY - l{Z VII fra godsejer Darell, Fyn. 

l{Z III DBU vil blive forsynet med pudder
blæsningsanordning, KZ VII AAR vil blive 
forsynet med »stemme fra luften«. 

Nakskov flyvepinds, der er (lodkendt som 
offentlig landingspinds og toldlufthavn, vil i 
nærmeste fremtiil blive drænet, udvidet og 
omlagt Ul en af landets bedste pladser, ligesom 
der vil blive opført en ny, passende admlni
strn llons- og hungarbygning. 

Nnkskov motorflyveklub, som ,fortsat skul 
bestå, og som ved sit eget flnnncieringsselskab 
• Fly-flnons«, Nakskov, råder over l{Z III OY
AAC til udlejning til motorflyveklubbens cer
tlfikatlndeltavere og ved eventuel fortsættelse 
af flyveskolen. 

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 
Luftkorn pressorer 

og 

Tryk I uftværktøj 

* 
Leverandør til: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfartselskab 

Hærens Flyvertropper 
A/B Flygmotor : Trollhiittan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

• KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Polititorvet 12 • København V. 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 

1~7 



Sportsflyveklubbens generalforsamling 

S PORTSFLYVEl{LUBBEN holdt generalfor
samling den 27. april. I formanden, direk

tør Thomas's fravær aflagde næstformanden, 
kaptajn John Foltmann, årsberetningen. Med
lemstallet var sunket fra 1204 til 660, og af 
disse sidste var 150 I restance, men måske var 
det bedre med et mindre nntal nktlve medlem
mer end et stort nntnl passive. Modelsektionen 
omfattede 26, svævesektionen 19 medlemmer, 
og der vnr 181 motorflyvere, men en del havde 
deponeret certifikaterne. li:nplnjn Foltmnnn 
aflagde også motorsektionens beretning, hvor
af det fremgik, nt teoriskolen arbejdede med 
at få en meteorologlbog udsendt. Efter at stig
ningen i selvrisikoen for havarier var omtalt, 
Indskærpedes forsigtighed med mnterlellet. 
Det meste af motorsektionens beretning vil 
!Øvrigt være læserne bekendt frn tidligere om
tale, men det knn nævnes, nt Skovlundesap;en 
blev detaljeret gennemgået. Der havde stadig 
vist sig nye vanskeligheder, men nu syntes de 
nt være overvundne. 

Ing. F"stner aflagde svævesektionens beret
ning og betonede flyvepindsvanskelighederne, 
som I år vnr mere alvorlige end nogensinde. 
Sektionen havde i efteråret overtaget regn
skabsførelsen selv og ønskede større rådighed 
over sit eventuelle overskud. 

Også assistent Gamsts beretning frn model
sektionen vnr præget af vanskeligheder, idet 
sektionen havde mistet sit lokale og mange 
medlemmer var faldet frn. Også modelsektio
nen førte nu eget regnskab. Det på regnskabet 
opførte underskud vnr ikke reelt, da sektio
nens indsn ts i lodseddelsnlget ikke var taget 
med. 

Efter beretningen udspandt der sig lidt dis
kussion, hvorefter kassereren Mogens Bank af
lagde regnskabet. Dette udviste et underskud 
på 20.429 kr. Status bnlnncerede med 75.456 
kr., men formuen var efter en stor ekstrnor_dl
nær afskrivning af materiel til de skønnede 
renlisntionsværdler kommet langt ned. 

Fnstner 1tenstlllede, nt svævesektionens over
skud fremtidig henført es til et særligt svæve
flyvefond, hvilket bestyrelsen nnbefnlede og 
forsamlingen godkendte. En række talere kri
tiserede forskellige punkter, bl. u. at svæve
flyvernes overskud fra 19'18 på 6487 kr. ikke 
var kommet dem til gode, ligesom forsikrings
forhold, revisionsomkostningcr, et tyveri 111. m. 
blev berørt. På bestyrelsens vegne erklærede 
kaptajn Foltmnnnl at mnn vnr klnr over, ni 
klubbens konstruxtion og regnskabets form 
måtte undergå en ændring, hvorpå regnskabet 
blev godkendt. 

Hele bestyrelsen blev genvalgt, og aftenen 
sluttede med en smuk og underholdende KLM
film frn ruterne omkring del caribiske hnv. 

Bestyrelsen i Kongelig Dansk Aero-
klub. 

Efter generalforsamlingen ha_r bestyrelsen i 
KDA konstitueret sig således: 
Direktør Hjalmar Ibsen, formand. 
Luftfartsinspektør Sv. Aa. Da/bro, næstfmd. 
Civilingeniør Leif Prylz, kasserer. 
Direktør Einer Dessau. 
Trafikchef P. Beck-Nielsen. 
LØjtnant Sylvest Jensen. ,. 
Direktør for luftfartsvæsenet G. Teisen. 

=1: 

Kommunelærer Wm. Nielsen. 
Civilingeniør Harboe. 
Maskinarb. Harald Wermuth Jensen. 
Redaktør Johs. Thinesen. 
Stud. med. Kurt Rechnagel. 

En manglende motorflyverepræsentant vil 
senere tilslutte s\g bestyrelsen. 

Bestyrelsen i Danske Flyvere 
Direktør I(nud Lybye, formand. 
Fabrikant E. C. Rydma1111, generalsekretær. 
Cigarhandler Rudolf Olsen, kasserer. 
Direktør August Jensen. 
Orlogskaptajn K. R. Ramberg. 
Kaptajn E. Gprtz-Behrens. 
KnptajnlØjtnnnt Rostrup. 
Kaptajn G. M. Wegener. 
Direktør Max Westphall. 

Konkurrence i formationsflyvning 
KDA har frn Holland modtaget indbydelse 

til en konkurrence i formntionsflyvning den 
29. 7. på Ypenburg flyveplndsen. Der kan 
deltage formationer på hver tre maskiner. 

Nærmere oplysning kan fås hos KDA. 

Benelux Air Rally 1950 
Til det stævne, som aeroklubberne i Bel

gien, Holland og Luxemburg hnr arrangeret 
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--•-KONGELIG DANSK AEROKL'lTB 
(DET KGL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Kontor: Nørre Farlmagsgnde 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. KDA, 
Nr. Farimagsgade 3, Kbhvn. K. 

MOTORFLYVERJ.DET 
Sekretær: William Nielsen, Borthlgsgade 
4, I., Khhvn. Ø, - Tlf. RY 5615. 

SVÆVEFLYVERADET 
J{ontor: Nørre Farimagsgade 3, Kbhvn. K. 
Telf.: Palæ 9852, kl.10.:-15. Postglro:25521. 
Formand: Civillng. Hans Harboe. 
Næstformand: Biografejer Ejvind Nielsen 
Clvlling. Erik Eckert. 
Maskinarbejder Harald Wermuth Jensen. 
Clvlling. Bjørn ThØgersen. 

MODELFLYVERADET 
Kontor: Nørre Farlmagsgade 3, Kbhvn. K. 

Tlf. Palæ 9852. 
Formand: Johs . Thlnesen, Herning. 
Kasserer: Svend Terp, Kollegium m, 

v. 112, Århus. - Postgiro 520.84. 
Førsteinstruktør: Per Weishaupt. 

DJlNSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye IDDL), Ved 

Stadsgrnven l, telf. Amnier 9695. 
Generalsekretær : Fabrikant E. C. Rydmann, 
J{ongev. 153, Kgs. Lyngby, telf. Fr.dal 7474. 

fra 15.- 19. juni, er der tilgået Danmark ti 
indbydelser (d. v. s. fem flyvemasklner med 
to personer i hver). Efter samråd med motor
flyverådet blev disse indbydelser fordelt så
ledes: 2 til Fyens Flyveklub, 2 til Vestjysk 
Flyveklub, 2 til Mldtjydsk Flyveklub og 4 til 
Sportsflyveklubhen. De pågældende klubber 
accepterede omgående indbydelsen, og hvis 
denne havde omfattet flere end de ti perso
ner, er der ingen tvivl om, at mange flere 
danske privatflyvere ville have deltaget i 
stævnet. 

Yorkshire Air Rally 
På det tidspunkt, hvor disse linier skrives, 

er 18 danske privatfly,·emaskiner med ialt 36 
personer ombord gæster hos Yorkshlre Aero
plane Club, som med en storslået gestus har 
inviteret danske sportsflyvekannnernter på 
en fornøjelig og interessant weekend-flyvning 
til Yorkshire. 

Dommen over Egil Falkmar 
Ved Københavns byrets 9. afdeling blev 

der den 28. april afsabrt dom i sagen mod 
fhv. lrs. og generalsekr. Egil Falck Falkmar, 
der vnr tiltnlt for underslæb. 

I tiden indtil april 19•15 havde han for
brugt ca. 34.000 kr. fra sine klienter eller 
som executor. Fra efteråret 19•16 til septem
ber 1949 havde han forbrugt 47.700 kr. tll
hørende Dansk Motorflyver Union og fm nu
gust 1948 til september 1949 14.400 kr. til
hørende DKDAS. 

Som følge hernf blev Falkmnr efter straffe
lovens § 285, I, jfr. § 278, nr. 3, idømt fæng
sel i to år, hvoraf 47 dnge ansås som udstået. 
Endvidere sknl hnn betale sai;ens omkost
ninger. 

Falkmar hnr modtaget dommen. 

K. V. KjeldloPt 
Aut. forhandler af Hamlet cykler 

Nye og brugte cykler, reparationer og 
ovnlakering - cyklemotorer 

Fiskergade 17, tlf. Luna 622 

Salg pd ratebetaling 

Fra rekordernes verden 
FAI har nu anerkendt Comet-rekorderne 

London- København og Købenltavn-Loudon, 
og de afviger kun i decimnierne fra de engelske 
tal, vi bragte sidst, idet det vnr lidt af et 
spørgsmål, hvor bymidten i København lå. 
Tallene blev henholdsvis 730.000 og 671.040 
km/t. 

Endvidere har FAI anerkendt en rekord, sat 
29/12-49 af amerikanerinden Jacqueline Co
chran med en North American F-51 over en 
lukket bane på 500 km på 703,376 km/t. Den 
er også anerkendt som kvindelig rekord. 

Amerikaneren John F. ltla1111 hnr I klnssen 
for flyvemaskiner mellem 500 og 1000 kg fuld
vægt opstillet en distancerekord på 3.469,656 
km den 13.-14. januar med et Meyers-mono
plan. 

Med tosædet s,·æveplan har nmerlknnerne 
Briegleb og Laltlure på et Briegleb-svæveplan 
den 12/8 opstlllet en hastighedsrekord over 100 
km trekantbnne på 44,857 km/t. 

- lfØlge meddelelse fra Royni Aero Club 
var Meteorens rekord på London-]{Øbenhavn 
på 1 time 05 min. 54,9 sek. eller 871,323 km/t. 
København- London blev gjort på 1 time 11 
min. 16,4 sek. eller 805,790 km /t, og den sam
lede rekord London- l{Øbenltnvn- London blev 
på 2 timer 29 min. 08,5 sek. eller 770,187 km/t. 
FAI havde endnu ved redaktionens slutning 
ikke meddelt nogen anerkendelse af dllnne 
rekord. 

* 
Ny vicedirektør 

i luftfartsdirektoratet 
Fra d. I. juru fratræder Henning SØager 

sin stilling som vicedirektør i Direktoratet 
for Statens ,Luftfartsvæsen for at overtage en 
stilling som direktør i Tivoli. Henning Sø
ager vil blive savnet indenfor flyve- og luft
fartsinteresserede kredse, hvor hans uhøjtide
lige væsen, hans hjælpsomhed og lidet bu
reaukratiske stillingtagen til sager og prob)e. 
mer havde skaffet ham mange venner. Men 
for forfremmelse og bedre økonomiske vil
kår må alle bøje sig, og hele den kreds af 
flyvere og luftfartsfolk, der lærte Henning 
Søager at kende som vicedirektør i Luftfarts
væsenet, ønsker ham hjertelig til lykke med 
den nye stilling. 

Til Henning Søagers efterfølger som vice
direktør i luftfartsdirektoratet er udnævnt 
fuldmægtig i Ministeriet for offentlige Arbej
der, cand. jur. Hans Jensen, der gennem læn
gere tid har samal'bejdet med Henning Sø
ager i IuftfartsspØl'gSIDål og således er godt 
inde i de opgaver, han fremtidig skal be
skæftige sig med. Den nye vicedirektør i Luft
fartsdirektoratet er 37 år gammel, han kom
mer fra Haslev, og efter i to år at have væ
ret knyttet til Københavns Magistrats I. Af
deling tiltrådte han i 1942 sin stilling i Mi
nisteriet for offentlige Arbejder. 

* 
Olaf Jensen 

Værkfører Olaf Jensen er lørdag den 15. 
april pludselig <lød af en hjertelammelse. 

Olaf Jensen, der kun blev 43 år gammel, 
har fra han i 1927 aftjente sin værnepligt 
ved luftmarinen været grebet af flyvningen. 
Han begyndte svæveflyvning i Køge, og i 
1936 var han med til at stifte Slagelse Flyve
klub, for hvilken han- uafbrudt fra 1938 til 
sin død har virket som formand. Olaf Jen
sen har gjort et stort arbejde for klubben, 
der under hans ledelse har været præget af 
jævn fremgang. Foruden at være formand, 
var han klubbens første flyveleder samt byg
gekontrollant. Han var bestyrel~ edlem i 
Dansk Svæveflyver Union, og var kendt og 
afholdt i mange flyvekredse. 

Hans bratte bortgang er en stor sorg for 
Slagelse Flyveklub. 

Slagelse Flyveklub. 
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RIGTIG SMØRING 

Storeflyvemaskiner 
... og små 

Rundt om på alverdens flyvepladser vil De finde Shell olie 
benyttet bide til store og sm1 flyvemaskiner. For Shell olie 
har alle de specielle egenskaber, der gør flyvningen mere 
sikker og gør det muligt n1rsomhclst at lade maskinerne 
præ:stere alt, hvad de kan yde. 

Ogs1 indenfor automobilkørsel, skibsfart og industri har 
Shell's verdensomspæ:ndende forskning ydet sit bidrag t.i.l 
moderne fabrikation og transport - der er en Shell olie 
dl at klare ethvert smøreproblem. 

SHELL 



OFFICIELT ORGAN FOR 

KONGELIG OANSK AEROKLUB 
{DET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

OG DANSKE FLYVERE 
MOTORFLYVNING • SVÆVEFLYVNING • MODELFLYVVNING 

Nr. 7 

Flyvevåbnets deltagelse 
i · flyveopvisninger 

Q N tragisk flyveu,lykke den 4. maj, 
l9 som kostede en af det danske 
flyvevåbens dygtigste flyvere livet, be
virkede, at der udstedtes forbud mod 
militære flyveopvisninger over byer. 
Det ·er ulykken fra opvisningen ved 
Langelinie i København, der tænkes 
pil. 

Uden at tage stilling til nØdve11dig
hede11 af dette forbud, skal vi blot . 
nævne, hvordan man ser på forholdene 
andre steder i verden. 

I alle de lande, der har et lu.ftvdben, 
uanset dets stØrrn./se, er man interesse
ret i at vise befolkningen, hvilke flyve
maskinetyper der rddes over, - og i 
nogen grad ogsd, hvad dets personel 
formår. Dette gælder både USA, Eng
land, Sovjetunionen, Sverige, Holland, 
Belgien, Norge og mange andre lande. 
De respektive landes luftvåben delta
ger i flyveopvisninger rundt om i lan
det, og den propaganda, der derved 
opnås, værdsættes i lige høj grad af 
publikum og de luftmilitære myndig
heder. 

Eksempelvis kan nævnes Sverige, 
hvor luftvåbnet ikke alene foranstal
ter selvstændige opvisninger, men ogsc'I 
de.,ltager i lokale opvisninger rundt 
om i landet. Alle ved, at der er en 
vis risiko forbundet med flyveop
visninger, men det bevirker ikke, at 
disse stoppes. For et par c'lr siden 
afholdtes en stor flyueopvisning i 
Stockholm, hvor mange eskadrille,· 
fra det svenske flyvevdben deltog, deri
blandt en Vampi-1•e-Eskadrille. Da 
en af eskadrillens flyvere skulle lan
de - efter at have vist, hvad luftfar
tøjet formelede at præstere - tørnede 
han mod et hus og dræbtes på stedet. 
Stævnet blev imidlertid ikke standset 
af den grund. Det fortsatte, og ingen 
fandt nogen forargelse deri. Man 
fortsatte med at vise befolkningen, 
hvordan de nyanskaffede luftfartøjer 
sil ud, og huad de kunne præstere. 
Man skønnede, at dette var nødven
digt. 

FLYV. 

Juli 1950 23. årgang 

Federation 
Aeronautique 

43. kongres 
lnternationale's 
i Stockholm 

28. maj til 4. juni 1950 

FAI's årskongres, som fandt sted i Stock
holm, hvor Kgl. Svenska Aeroklubben 

var vært, havde samlet repræsentanter fra 21 
af de lande, der står som medlemmer af 
denne internationale organisation, og som 
omfatter ialt 33 landes aeroklubber. Som 
repræsentanter for Danmark mødte KDA's 
generalsekretær, kaptajn John Foltmann, og 
ingeniør Per Weishaupt. 

Kongressens arbejde var lagt således til
rette, at man først behandlede de proble
mer, der var på dagsordenen, i følgende 
kommissioner: spo11tskommissionen, turost
kommissionen (el. rettere turistflyvnings
kommissionen), modelkommissionen, læge
kommissionen, ballonkommissionen og fald
&kærmskomrnlissionen. Svæveflyvekommissio
nens møder er henlagt til orebro-stævnet. 
Derefter blev de enkelte kommissioners be
slutninger forelagt FAl's hovedkomite, og 
så var kongressen ,klar til at ge~nemgå den 
endelige dagsorden. 

' 
Kongressens dagsorden 

Kongressens rapporterende sekretær, 
KSAK's generalsekretær, oberst H. Enell, af
lagde følgende beretning over klubbernes 
virksomhed i 1949, idet det bemærkedes, at 
tallene var noget mangelfulde, fordi der 
manglede indberetning fra filere af de større 
landes klubber. 

Motorflyvning: Antal timer .... 14.141.000 

Flyvemaskiner i privat eje . . . . . . 87.500 
Antal gyldige flyvercertifikater . . 314.000 

Svæveflyvning: Antal timer . . . . 110.300 

Glide- og svæveplaner . . . . . . . . . . 2.860 
Gyldige certifikater . . . . . . . . . . . . 6.900 

Modelflyvning: Antal klubber .. 2.550 

Derefter fulgte dagsordenens mange punk• 
ter slag i slag. Der blev diskuteret livligt -
men strengt sagligt, og man nåede frem til 
ikke så få positive resultater. 

Følgende landes aeroklubber havde søgt 
optagelse i FAI: Bulgarien, Korea, Rumæ
nien og Jugoslavien. Jugoslavien blev en
stemmigt optaget; de øvrige tre nægtedes 
foreløbig optagelse. 

Fra spansk side gjorde man sig stærkt til 
talsmand for, at spansk skulle anerkendes 
som ,kongressens oEficielle sprog, sideordnet 
med engelsk og fransk. Motiveringen var 
det -spanske sprogs store udbredelse , navnlig 
i de sydamerikanske lande, hvoraf flere ikke 
følte sig i kontakt med F.A.l. Forslaget støt
tedes af Cuba og Portugal, men blev kraf
tigt imødegået af Indien, der hævdede, at 
Østens mange hundrede millioner så også 
kunne gøre krav på at blive hørt på deres 
eget sprog. Det vedtoges at korrespondere 

Kronprins Gustav Adolf i samtale med KSAK'• 
formand, direktør Wlcander. 
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Flygvapnets opvisning efter kongressens åbning indledtes med denne smukke FAl-formatlon, 
udført af 19 Mustang-jagere. 

på spansk med de sydamerikanske lande og 
derefter tage sagen op igen, når .man så, 
hvor mange af disse blev medlem af FAI. 

Forholdet i ICAO havde særlig stor be· 
tydning, og man var i princippet enige om, 
at der skulle etableres et nøjere samar
bejde med denne organisation, bl. a. ved at 
have en fast mand tilknyttet ICAO's hoved
sæde i Montreal. Dette blev stærkt støttet 
af dr. Orbaneja, der var tilstede" under kon
gressen rom observatør for ICAO. Ganske 
vist ville dette medføre en kontingentfor
højelse for de nationale aeroklubber, men 
da en privatperson i U.S.A. til dette for
mål havde givet tilsagn om en væsentlig 
støtte, ville kontingentforhøjelsen ikke bli
·ve særlig stor. Alle var enige om, at det 
ville have stor betydning . at have en re
præsentant tilknyttet ICAO, som i alle 
spØrgsmål kunne tale privatflyvningens sag. 

Ægypten fremkom med forslag om opret
telse af et »luftturistbureau• i Cairo .for 
derved at samle landene i det mellemste 
Østen. Planen mødte modstand, men man 
enedes om, at Ægypten skulle indkalde de 
mange lande i det mellemste Østen til en 
konference i Cairo, og såfremt disse lande 
tilsluttede sig F.A.I., skulle tanken tages op 
påny. 

Endvidere foreslog Ægypten, at man i 1953 
skulle arrangere en kapflyvning jorden rundt 
i forbindelse med et sweepstake. Monaco var 
villig til at løbe den øl5-onomiske risiko, og 
en stor del af det forventede overskud skul
le gå til velgØrende formål. England var 
inde på tanken, bl. a. fordi der forlængs,t 
er udskrevet en konkurrence for en flyvning 
til England-New Zealand samme år. For
slaget blev ikke vedtaget. . 

Et forslag om, at tyskerne skulle have 
adgang til at deltage i internationale svæve
flyvestævner blev forkastet, bl. a. fordi det 
endnu er forbudt tyskerne at foretage flyv
ning i eget land. Derimod vedtoges, at ty
ske videnskabelige arbejder måtte modtages. 

På forslag af turistkomiteen enedes man 
om at rette henvendelse til ICAO for at få 
een eller flere radiofrekvenser til rådighed 
for privatflyvningen. Endvidere ville man 
tilstræbe at få indført et fælles in ternatio
nalt privatflyvercertificat, således at dette 
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gav adgang til flyvning i et andet land 
med dette lands indregistrerede mærker. 
Sagen vil blive forelagt ICAO. 

Da bl. a. Frankrig i øjeblikket forbØd 
privatflyvere at starte, når vejrforholdene 
var af en sådan art, at instrumentflyvning 
skønnedes nødvendigt, og da man ikke kun
ne forlange, at privatflyvere skulle bestå de 
samme prøver i instrumentflyvning som tra
fikflyvere, og heller ikke havde mulighed 
for at holde et sådant certificat vedlige, 
foreslog England indførelsen af et 2. kl. 
instrumentflyvnings,certificat. Dette mødte 
dog stærk modstand, især fra USA, og sa
gen blev udskudt til næste år. 

Da der i flere lande herskede tvivl om, 
hvem der kunne forny et Carnet, hvis dette 
udløb under luftfartøjets ophold i et frem
med land, vedtoges det, at Carnet, som ud
løber, telegrafisk kan fornys af eget lands 
aeroklub. I det hele taget var der delte me
ninger om, hvor længe et Carnet skulle 
være gyldigt. England krævede f. eks. til
bageflyvning til hjemlandet inden et halvt 
års forløb. Man enedes om eet års gyldig
hed. 

Fra sportskommissionen foresloges en 
række ændringer i de bestående klasseinde
tinger for rekorder. Disse vedtoges. 

Det vedtoges, at Lilienthal-Medaljen skul
le tildeles den amerikanske svæveflyver Ro
binson for opnåelsen a,f størst absolut højde 
(10.210 m). 

Som et af de sidste punkter på kongres
sens dagsorden var valg af præsident. Det 
vedtoges enstemmigt at vælge Baron de la 
Grange (Frankrig) til præsident i stedet for 
mr. William R. Enyart (USA), der udnævn
tes til ærespræsident. 

* * * 
FAI-kongressen afholdtes i forbindelse med 

Kgl. Svenska Aerok1ubbens 50 års jubilæum, 
og det var medvirkende til at skabe en 
endnu festligere ramme omkring kongres
dagene. Som optakt til kongressen afholdtes 
en reception i KSAK's meget stilfulde og 
hyggelige lokaler, hvor aeroklubbens over
præsident, Hs: kgl. højh'}d orins Bertil, bød 
velkommen. Ved denne lejlighed overrakte 
formandm for Norsk Aero Klubb, dir. S. 

Hesstvedt, aeroklubbens medalje til flere af 
KSAK's fremtrædende medlemmer. 

Den egentlige åbning af kongressen fandt 
sted onsdag den 31. maj i det tekniske mu
seum, hvor hans kongelige højhed, kron
prins Gustav Adolf bød kongresdeltagerne 
velkommen til Sverige. Iøvrigt blev der 
holdt taler af KSAK's formand, direktør 
Wicander, af forsvarsminister Vougt og af 
FAI's præsident, amerikaneren mr. Enyart. 
I de svenske taler mærkede man tydeligt 
den betydning, som den svenske stat. an
ser privatflyvningen for at have, og som er 
grund til den svenske statsstøtte til model
og svæveflyvningen. 

Flygvapnet hilser F AI 
Efter å bningen beså kongresdeltagerne 

museets flyveafdeling, hvorefter man begav 
sig op på taget af museet for at overvære 
en demonstration af det svenske flyvevåben~ 
maskiner. Demonstrationen var fastsat til 
kl. 16,30, og præcis på delle tidspunkt drø
nede nitten Mustang-jagere fra Stockholm 
ud over musee t, dannende bogstaverne FAI. 
Det vakte naturligvis stor begejstring. Der
efter fulgte eskadrille p1'l eskadrille af Flyg
v:a.pnets typer, SAAB J -21 jagere, B-18 bom. 
bere (nu nærmest anvendt som angrebs• 
maskiner mod jordmål), Mustang-jagere, 
Mosquito-natjagere, Spitfilre-fotorekognosce
ringsmaskiner (mod sædvane i formation), 
en eskadrille Vampire-jagere, og så - som 
en effektfuld afslutning - kom en enlig 
maskine, der på få sekunder forvandlede 
sig fra et punkt inde over Stockholm til en 
reaktionsdreven pilformet jager, åer efter 
passagen over museet foretog en svimlende 
stigning og forvandt højt, hØjt oppe. Det 
var SAAB J-29, den såkaldte • flyvende tøn
de•, en af verdens mest moderne reaktions
drevne jagere med en topfart på omkring 
1050 km/t. Hele den flotte og præcise op• 
visning varede mellem tre og fire minutter. 

KSAK's jubilæum 
Samme aften var KSAK vært ved en mid

dag, hvor Danmark, Finland og Norge hver 
overrakte den jubilerende svenske Aeroklub 
en gave. På KDA's vegne overrakte kaptajn 
Foltmann en meget smuk gæstebog, som den 
danske aeroklub havde ladet fremstille spe
cielt til denne lejlighed. Fra den finske 
aeroklub overrakte professor Wegelius en 
stor krystalvase, og den norske aeroklubs 
gave, som var en guldplaquette, overraktes 
af dir. Hesstvedt. Præsidenten for KSAK, 
dir. Wicander tolkede i hjertelige ord den 
svenske broderklubs tak for de smukke ga
ver. 

KSAK 's j ubilæumsfestligheder kulminere
de i en banket fredag den 2. juli, som af. 
holdes på Stockholms stadshus. Over 300 
gæster deltog med deres kgl. højheder 
kronprins Gustav Adolf og prins Bertil i 
spidsen. Hs. kgl. højhed prins Bertil øn
skede i en tale, at kongressens arbejde måtte 
blive til gavn for den internationale flyv
ning verden over; chefen for det svenske 
luftvåben, generalløjtnant Nordenskjold 
bragte en hyldest til KSAK, og det samme 
gjorde generaldirektør og medlem af SAS"s 
bestyrelse, Axel GjØres, Kgl. Dansk Aero
klubs generalsekretær, kaptajn John Folt
mann, den finske aeroklubs næstformand. 
professor Wegelius og formanden for den 
norske aeroklub, dir. S. Hesstvedt. 

Endelig var kongresdeltagerne de sidste to 
dage gæster på en herlig sejltur i Skærgår
den og til en lunch hos dir. Wicander og 
frue i deres landsted Harpsund. 

]. F. 



Det Danske Luftfartselskabs virksomhed i 1949 
DEN 31.-5. afholdt DDL sin ordinære 

generalforsamling, og her fremlagdes 
følgende interessante beretning: 

Aret 1949 er det første år, i hvilket det 
skandinaviske sama11bejde har virket gennem 
hele året. Al den flyvning, som DDL har 
præsteret - bortset fra indenlandsflyvnin
gerne og flyvningerne til Grønland - er 
blevet afviklet indenfor SAS-samarbejdet. 

Det samlede resultat for 1949 viser en 
betydelig fremgang i forhold til 1948, selv 
om resultatet langt fra kan karakteriseres 
som tilfredsstillende. Denne fremgang har 
særlig gjort sig gældende for de oversøisk'.! 
ruter. For indlandsruternes vedkommende 
har belægningen gennem hele året ,,, ret 
utilfredsstillende. 

På det luftpolitiske område har vanske
lighederne været stigende, idet der spores 
en fortsat tendens til al begrænse rettig
hederne til kommerciel landing på gennem
gående ruter (den såkaTdte luftens 5. fri
hed) . Disse vanskeligheder skyldes i særlig 
grad bestræbelser i en række lande for ved 
nægtelse af trafikrettigheder for fremmede 
selskaber at gavne deres nationale luftfart
selskabers interesser. Denne tendens, der 
står i direkte modsætning til de mange 
bestræbelser, der udfoldes på en række 
andre internationale områder for at skabe 
friere forhold, kan, hvis den fortsættes, 
betyde en fare for den civile luftfarts sun
de udvikling. Under disse luftpolitisk van
skelige forhold har det skandinaviske sam
arbejde vist sig at være af stor betydning. 

Personale 
Mens DDL ved begyndelsen af 1949 be

skæftigede ca. I 700 personer (herunder 
medregnet visse DDL-funktionærer, der var 
overgået til ESAS), beskæftigedes der i Sel
skabet ved årets slutning 1427 personer 
(879 funktionærer og 548 arbejdere). Ud
over det i DDL direkte beskæftigede per
sonale bærer DDL sin part af udgifterne 
( ca. 2/7) til det personale, der er beskæfti
get i de under ESAS etablerede fælles-skan
dinaviske organer i Skandinavien og ud
landet, ialt pr. 31. december 1949 4Q5 per
soner. 

Flyvevirksomheden 
Med hensyn til den af DDL inden for 

den europæiske og interskandinaviske tra
fik foretagne flyvning henvises til efter
følgende ESAS-beretning, i hvilken de sam
lede flyvepræstationer er angivet. Af disse 
har DDL præsteret sin andel , nemlig ca. 2/7. 

Derudover har DDL på indenlandske ru
ter fløjet ialt 703.000 km og transporteret 
36.746 passagerer og 171.700 kg gods. DDL 
har fløjet ialt 1,3 ture til Bluie West I på 
Grønland repræsenterende ialt 101.000 flyve
km. 

I samarbejde med AB Aerotransport har 
DDL fløjet 5 ture til Bangkok (flyvnin
gerne er udført af OSAS's organisation). 
På disse ture er der fløjet ialt I 14.000 km 
og transporteret 198 personer. 

Flyvemateriel 
Ved udgangen af 1949 bestod fladen af 

følgende maskiner: 
Trafikmaskiner; 2 stk. 4-mot. Douglas 

DC-6 (48 passagerer). 
2 stk. 4-mot. Douglas DC-4 (40/44 passa

gerer). 

7 stk. 2-mot. Douglas DC-3 (21 passagerer). 
I stk. 3-mot. Junkers Ju-52 (15 passagerer). 
Fragtmaskiner: 2 stk. 2-mot. Douglas DC-3 

(kombineret passager- og fragtmaskiner). 
I stk. 2-mot. Douglas DC-3 (fragtmaskine). 
I årets løb er følgende maskiner solgt: 

3 stk. Vickers Viking og 2 stk. Douglas DC-
3 fragtmaskiner. 

Den ovennævnte Junkers Ju-52, der ikke 
har været benyttet hele året, vil blive op
hugget. DDL har i øjeblikket ingen flyve
maskiner eller størrre kvanta af reservedele 
i ordre. 

Som et led i udligning af væl'l,stedsa.r
bejder mellem de tre selskaber og for at 
opnå en rationel værkstedsdl'ift, udføres 
overhalingsarbejder på såvel de norske og 
svenske som de danske DC-4 (ialt 9 stk.) 
på DDL's værksteder i Kastrup, mens 
overhalingerne af de 2 stk. danske DC-6 
foregår i Stockholm, og fra I. juli 1949 fo
retages alle større eftersyn på de danske 
DC-3 i Oslo. 

Forhandlinger om det skandinaviske 
samarbejde 

En komite, (den såkaldte •lille komite•) 
hvori de tre skandinaviske selskaber er re
præsenteret, afgav i december 1949 en be
tænkning, som i store træk foreslog linier
ne for det fremtidige fælles-skandinaviske 
luftfartssamarbejde. Grundprincippet for 
den fælles virksomhed skulle være det sam
me, som er anvendt i konsortiet OSAS. Der 
skulle således dannes et konsortium SAS, 
som overtog hele den virksomhed, der dri
ves af de tre selskaber, ABA, DDL og DNL. 
I konsortiet skulle de tre selskaber ha.ve 
andele i et vist forhold, og den fælles 
virksomhed skulle drives for fælles reg
ning og risiko således at forstå, at rettig
heder og forpligtelser, gevinst eller tab for
deles mellem de tre moderselskaber i for
hold til deres andele i konsortiet, De tre 
moderselskaber skulle udadtil være solida
risk ansvarlige for konsortiets forpligtelser, 
mens de indadtil skulle være forpligtet i 
forhold til andelene. De tre moderselska
ber skulle fortsætte at virke som selvstæn
dige, nationale aktieselskaber, men de sk,ulle 
ophøre at drive flyvevirkomhed direkte og 
selvstændigt og alene fremme dette formål 
som ansvarlige medejere af konsortiet SAS. 
Den øverste ledelse skulle varetages af en 
styrelse bestående af repræsentanter for de 
tre moderselskabers bestyrelser. 

Dette forslag fik eenstemmigt tilslutning 
fra de tre modemelskabers bestyrelser, da 
det blev fremlagt på et møde i Oslo i ja
nuar 1950, idet det dog var en forudsæt
ning, at der blev opnået enighed om løs
ning af en række praktiske spørgsmål, samt 
at det fik tilslutning fra de tre landes kom
petente myndigheder. 

Regnskabet 
Året 1949 har givet et nettooverskud på 

ca. 4,22 mil!. kr. sammenlignet med et net
tounderskud på ca. 8,83 mill. kr. i 1948. Af 
fol'mindskelsen i underskuddet på ca. 4,6 
mill. kr. hidrører ca. 3 mill. kr. fra, at SAS 
Overseas Division ikke har givet underskud 
i året, mens resten, ca. 1,6 mill. kr. hid
rører fra, at DDL's anden virksomhed har 
givet et bedre resultat samtidig med, at 
der ved devalueringen er fremkommet en 

kursgevinst. Saldoen på •Tabs. og vindings
konto• udviser efter tillæg af underskuds
saldoen fra 1948 kr. 5.668.729.24 et samlet 
underskud pr. 31. december 1949 på kr. 
9.884.579,90. 

•Driftsindtægter• for 1949 udviser kr. 
31.449.184.27, mens •Driftsudgifter• belø
ber sig til kr. 37.088.165,30. Status balance
rer med kr. 75.771.795,73. 

* * * 
ESAS's virksomhed for 1949 

Den skandinaviske samtrafik, som omfat
ter den internationale flyvevirksomhed in
denfor Europa, den nære Orient og Afrika, 
har i 1949 vist nogen fremgang i forhold til 
forrige år. Resultatet må imidlertid anses 
for utilfredsstillende. Trafikpræstationerne 
på europæiske og interskandinaviske ruter 
har (for ABA + DDL + DNL) været føl
gende: 

Fløjne kilometer .... 11.028.207 (13.204.425) 
Flyvetimer . . . . . . . . . . 36.181 (45.487) 
Antal Passagerer 241.572 (245.305) 
Passagerkilometer .. l 77 .850.068(145.880.484) 
Post i kg . . . . . . . . . . 1.024.735 (883.349) 
Posttonkilometer 646.356 (535.480) 
Fragt i kg . . . . . . . . 2.732.653 (1.800.615) 
Fragttonkilometer 2.934.032 (l.55ts.I50) 

Tallene i parantes er resultaterne for året 
1948. 

* * * 
OSAS's virksomhed for 1949 

Antal enkeltture 
FJyvekilometer i 100 ..... . 
Passagerkm. i 1000 ..... . 
Antal passagerer 
Fragttonkm. i 1000 
Fragt i kg . ... . . .. .. . .. .. . 
Posttonkm. i 1000 
Post i kg . . ..... .... ... . . 
Samlet last i tonkm 

i 1000 .. . .. ........ . . . 

Nord· Syd-
amerika 

692 212 
4.650 2.771 

125.534 79.148 
27.405 12.390 

1.942 988 
!168.515 138.655 

l.ll8 524 
181.828 59.955 

15.595 9.514 

Driften af SAS's oversøiske ruter er for
løbet uden væsentlige forstyrrelser og er 
blevet gennemført med tilfredsstillende re
sultat. En forøgelse af transportkapaciteten 
og af maskinernes udnyttelsesgrad satte 
konsortiet i stand til at tage del i den al
mindelige trafikstigning samtidig med; at 
det også lykkedes at forbedre maskinernes 
gennemsnitlige betalende belægning gen
nem hele året. 

* 
Jubilæum i DDL 

De 19' mnj fejrede kontorchef Erik J,rnun 
sit 25-Ars junllæurn i DDL. Kontorchef Jensen 
begyudte i DDL som 19-Arig og hnr det meste 
nf sin tid ledet pindsbestillingen. Denne nfde
llng beskæftigede i de f prste år kun 2- 3 med• 
arbejdere, men den hnr nu ca. 50. Kontorchef 
Jensen modtog en mængde hilsener frn rejse
bureau- og turistkredse i anledning af jubi
læet. 

Personskifte i DDL 
l\led udgangen af juni måned fratræder lnd

kphsehef V. Simonsen efter eget ønske sin 
stilling i DDL for at overtage stillingen som 
direktør l Korn- & Foderstof Compagnlet. 

Hr. Simonsens efterfølger som indkøbschef 
bliver generalsekretær F. l(reb11 frn >Red Bar
net«. 

Praktisk samarbejde mellem SAS/DDL og 
KLM 

Karen ltlarie Bang Justesen, der er ansat i 
SAS,'DDL's booking er blevet gift med KL!ll's 
herværende mednrliejder Andre S. Fransen van 
de I'ulle. FLYV gratulerer. 
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DANMARK FÅR 

ET FLYVEVÅBEN 

I MAJ måned vedtog rigsdagen loven om 
den nye forsvarsordning. Hermed er 

rammen om det fremtidige danske forsvar 
lagt, men enkelthederne for de tre værn 
fastlægges først senere. Den nye ordning 
karakteriseres af en vis centralisering, og 
for flyvningens folk er det mest intere~
sante, at der oprettes et flyvevåben, som er 
ligestillet med hæren og søværnet. 

Det nye danske forsvar kommer til at 
sortere under et fælles forsvarsministerium, 
mens de tidligere særskilte krigs• og marine
ministerier nedlægges. 

Den højeste militære chef bliver forsvars
chefen. Denne kan være general eller ad
miral og kan vælges blandt hærens, søvær
nets eller flyvevåbnets officerer. Hans virk
somhed og ansvar vil blive bestemt af de 
direktiver, han modtager fra forsvarsministe
ren, som han iøvrigt har pligt til at råde 
ud fra et helhedssynspunkt. 

Forsvarschefen skal lede en forsvarssty
relse og skal lade en forsvarsstab udføre alt 
gr,undlæggende stabsarbejde. Med andre ord 
får forsvaret en fælles ledelse. 

Forsvarschefen, chefen for forsvarsstaben 
og de tre værnschefer vil blive ansat for tre 
år ad gangen, og disse fem officerer udgør 
forsvarsstyrelsen. 

Cheferne for hæren, søværnet og flyvevåb
net har den direkte kommando over ved
kommende værn og har over for forsvars
chefen ansvar for disciplin, uddannelse, be
redskab, brugbarhed til forsvar o. s. v. Sø
værnets chef skal være viceadmiral, hærens 
og flyvevåbnets chefer generalløjtnanter. 

I krigstid leder cheferne for søværnet og 
flyvevåbnet henholdsvis de operative flåde
og flyverstyrker. Cheferne for landsdelskom
mandoerne øst og vest for Storebælt samt 
chefen for Bornholms region står direkte 
under forsvarschefen. 

I personelforhold er chefen for søværnet, 
chefen for flyvevåbnet, cheferne for forsva
rets korps og institutioner samt hærens vå
beninspektører direkte underlagt fomvarsmi
nisteriet. 

Til rådighed for hver værnschef oprettes 
en værnsstab, hvis sammensætning og ar
bejdsområder bestemmes af forsvarsministe
ren. 

Der oprettes et forskningsråd, der i snæ
vert samarbejde med civile, videnskabelige 
institutioner, laboratorier o. lign. ~kal lede 
og koordinere tekniske og videnskabelige 
undersøgeler af betydning for forsvaret. 

Centraliseringen af forsvarets tekniske virk
somhed tænkes gennemført ved oprettelsen 
af tre nye institutioner: forsvarets krigsma
terielforvaltning, materielintendantur og byg
ningstjeneste. Hærens tekniske Korps, For
plejningskorpset og Søværnets Intendantur 
forsvinder som selvstændige institutioner og 
korps. 

Der oprettes også et teknisk planlægnings
organ, forsvarets materielnævn, der skal ud
arbejde fælles anskaffelsesplaner, rationali
sering, standardisering og planlægning af 
civilindustriens udnyttelse m. m. Der bliver 
fælles intendanturkorps og lægekorps så.vel 
som auditørkorps. 
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Den nye forsvars

ordning trådt i kraft 

og cheferne 

udnævnt 

Flyvedbnets chef, generalløjtnant 
C. C. J. Ferslev. 

Flyvevåbnet 
Det nye selvstændige flyvevåben bliver 

sideordnet med hæren og søværnet og vil 
rent personelt blive rekrutteret således: 

I. Det ved hærens flyvertropper værende 
personel overgår uden videre i det nye fly
vevåben. 

2. Personel af søværnet, der er flyver
uddannet, kan overgå til flyvevåbnet, for 
så vidt den enkelte ønsker det. Senest to 
måneder efter lovens ikrafttræden skal de 
pågældende tage stilling til spørgsmålet. 

3. Personel af hæren og søværnet, der ikke 
er flyveruddannet, kan efter ønske overføres 
til flyvevåbnet. 

Under flyvevåbnet vil komme til at høre 
dels de flyvende enheder (eskadriller, afde
linger), dels jordtjenesten (flyvepladser, vejr
tjeneste, radartjeneste og værksteder). Lige
som hæren har fået to landsdelskomman
doer, vil flyvevåbnet få to basiskommandoer, 
hvor overledelsen af jordtjenesten i lands
delen vil være centraliseret. Forsvaret til 
lands af flyvepladserne forudsættes varetaget 
af hæren. 

Loven indeholder også en række nødven
dige overgangsbestemmelser. De forudser en 
snarlig lov om hærens, søværnets og , flyve
våbnets ordning og forudsætter, indtil en 
sådan lov er vedtaget, at forsvarsministeren 
bemyndiges til at afvige fra de nugældende 
love om hærens og søværnets ordning m. h. 
t. personel, materiel o. s. v. 

Den vedtagne lov er således en rammelov, 
der bestemmer de store træk for forsvaret. 
De nærmere enkeltheder om flyvevåbnets 
opbygning og størrelse må vi endnu vente 
på. 

Igennem adskillige år har personellet ved 
flyvertropperne og flyvevæsenet nu gået i 
uvished om, hvorledes fremtiden vil forme 
sig. Man har forberedt opbygningen af det 
flyve.våben, man regnede med skulle komme. 
Mens hærens og marinens flyvevirksomhed 
før krigen var helt adskilt, og man s1'tledes 

f. eks. havde egne flyveskoler, så har man 
de sidste år forberedt det nye flyvevåben 
gennem fælles uddannelse af nye flyvere, 
gennem fælles teknisk tjeneste og så videre. 
Til tider har dette bevirket en ejendomme
lig sammenblanding af h,er og flåde, og det 
har naturligvis givet anledning til mange 
mindre og større problemer. En vis jalousi 
har man naturligvis også her som i andre 
lande mærket mellem de forskellige våben, 
og disse forhold har i mange tilfælde ikke 
v,cret behagelige at arbejde under. Adskil
lige dygtige flyvere har da også givet op 
og forladt den militære flyvning. 

Forhåbentlig bliver der snarest muligt 
skabt klarhed over enkelthederne, således at 
personellet ved, under hvilke forhold det 
kommer til at arbejde i fremtiden, og sA
ledes at der kan opbygges et dansk luft 
våben, der kan blive så effektivt som muligt 
til forsvar af vort land. 

1'11 grund af de særlige forhold, der ha r 
hersket, har FLYV de senere å1· måske ikle 
beskæftiget sig med fly,·evåbnet i så stor ud
strækning, som vi burde. Vi håber, at vi nu , 
hvor der efterhånden kommer til at fore• 
ligge en række af kend~gerninger, kan give 
flyvevåbnet den opmærksomhed, det for
tjener. 

Cheferne for det nye danske forsvar 
Udnævnelserne af de øverste chefer for det 

danske forsvar forelå d. 16.i6. 
Forsvarschef bliver midlertidig kontread . 

miral E. ]. C. Qvistg,'frd, der uclnævnes til 
admiral. 

Chef for forsvarsstaben bliver midi. gene
ralmajor E. M. Nordentoft, der udnævnes til 
generaIrna jor. 

Generalløjtnant E. Gørtz overgår fra stil
lingen som chef for generalkommandoen til 
at blive chef for hæren. 

Viceadmiral A. H. Vedel overgår fra stil
lingen som chef for søværnskomrnandoen til 
at blive chef for søværnet. 



Til chef for flyvevåbnet udnævnes gene
ralmajor C. C. J. Førslev, der udnævnes Lil 
generalløj,tnant. 

Disse fem officerer danner tilsammen for 
svarsstyrelsen. 

Til departementchef i det nye forsvars
ministerium udnævnes direktør Erik Lind
gren fra direktoratet for vareforsyning. 

Flyverløjtnant af I. grad i søværnets re
serve , oherstlØj,tnant i det norske luftvåben, 
Kaj Birksted, udnævnes Lil oherst!Øjtnant i 
flyvevåbnet og ansættes som chef for flyve
våbnets stah. 

Udnævnelserne træder i kraft I. oktober. 

Generalløjtnant Christian Før lev, der er 
født i 1891, har haft en meget smuk kar
riere. Han blev premierløjtnant 1914, tog 
studentereksamen 1918, militænflyvercertifi
kat samme år, studerede flyveteknik i Frank
rig og opnåede fransk ingeniørdipom 1920; 
udn, vntes -til chef for Flyverkm:,pset 1931, 
generalinspektør og chef for Hærens Flyver
tropper 1932, oberst 1934, dansk militær
attache og luftattache i Washington og gene
ralmajor 1945, og tfra I. oktober 1950 gene
ralløjtnant og chef for det nyoprettede dan
ske fl}Vevåben. 

Der er ingen tvivl om, at for, varsministe
ren har været heldig i sit valg og har fon
det den rette mand til at lede det kommen
de danske luftvåben. 

Kaj Birksted, der er 35 år gammel, hlev 
flyverløjman.t ved den danske marines fly 
vevæsen i 1937. Under den 2. verden.skrig 
meldte Birksted sig som frivillig til de 
norske styrker, som kæmpede ved Namsos, 
kom derfra til England og videre til »Little 
Nonvay• i Canada. Han udmærkede sig som 
en fremragende jagerflyver og officer i den 
allierede generalstab. Han blev Wing Com
mander i RAF og oberstløjtnant ved det 
norske 6Iyvevæsen. Efter krigen blev han 
knyttet til det danske for.svarsministerium 
wm luftmilitær rårlgiver. Nilr Birksted nu 
bliver udnæ\'llt til dansk oherstlØjtnant og 
ansættes som stabschef i det nye danske luft
våben, t.ilføres dette en arbejdskraft med rig 
krigserfaring og friske impulser. 

Stab1chefen, ober9tløJtnant Kai Blrk•ted, 

Københavns privatflyveplads, Skovlunde 

D EN 7. juni afhodtes et møde på lands
rel5Sagfører Leo Frede1 iksens kontor, 

hvor re1>ræsentanter for Kongelig Dansk 
.\erokluh og Sportsflyveklubben var til stede, 
og her oprettedes institutionen Københavns 
Privatflyveplads Skovlunde, hvis opgave er 
at drive flyvepladsen ved Skovlunde, som er 
anlagt på et Københavns kommune tilhØren
cle areal (der tidligere har været udlejet til 
Morian Hansen). 

Institutionen skal ledes af en bestyrelse, 
som nedsætter et forretningsudvalg. Besty
relsen skal bestå af to af Kongelig Dansk 
Aeroklubs bestyrelse og seks af Sportsflyve
kluhbens bestyrelse valgte medlemmer, idet 
Københavns Magistrat dog til enhver tid er 
berettiget til at udpege et eller to yderligere 
medlemmer til bestyrelsen. 

Pil det stiftende møde valgtes følgemlc 
bestyrelse: luftfartsinspektør Sv. Aa. Dalbro, 
Vognmand Carl I. Dam, Kaptajn John Folt-
111a1111 (formand), civilingeniør Aa. Gade, 
landssretssagfører L eo Frederiksen, kommu
nelærer Wm. Nielsen, Direktør C/11. Thomai 
og kontorchef C. E. WeibølJ. 

Til forretningsudvalget valgtes følgende: 
kaptajn John Foltman11 (formand), lands
retsagfører Leo Frederiksen, civilingeniør 
Aa. Gade (næstformand) og direktør Chr. 
Thomas. 

I anSØgningen til Direktøren for Luft
fartsvæsenet om koncession til drift af fly
vepladsen ved Skovlunde har den nye in
stitution meddelt, at den agter at drive 
følgende arter af flyvning: privatflyvning, 
skoleflyvning, ei,hvervsflyvning, taxaflyvning 
og rundflyning. 

Arealet til flyvepladsen ved Skovlunde 
stilles til rådighed af Københavns kommu
ne. Den på pladsen værende hangar og an
dre effekter, som tilhører Morian Hansen, 
vil blive overtaget af institutionen, og der 
vil blive udbetalt Morian Hansen en afst1i
clsessum på ialt 109.871,09 kr., hvor denne 
forbliver på pladsen som lejer, ligestillet 
med andre lejere. 

Institutionen Københavns Privatflyveplads 
har planer om opførelse af andre bygnin
ger pil pladsen. Den har a]lerede påbegyndt 
opførelse11 af en større, moderne hang-.u·, 
og vil senere opføre en bygning med adm i
nistrationslokaler og til andet brug, lige 
som der selvfølgelig også vil blive indrellct 
Lidsvarende værkstedslokaler. 

Københavns kommune er gået ind på at 
påtage sig selvskyldnerkaution for et af Kø
benhavns Privatflyveplads, Skovlunde, opta
get banklån på 400.000 kr., hvis provenu 
skal udgø1 e anlægs- og driftskapital for 
\"irksomheden. Københavns kommune har 
endvidere givet institutionen tilsagn om in
den for et beløb af 40.000 kr. om året at 
ville dække underskud, der måtte fremkom
me ved driften af flyveplad en med bygnin
ger. 

Såfremt der måtte fremkomme et årligt 
netteoverskud ved driften af flyvepladsen, 
skal dette anvendes på en af magistraten god
kendt måde til fremme af de formål, som 
flyvepladsen tjener, og - såfremt al gælrl 
er amorliiseret - skal overskuddet indbeta
les i Københavns kommunes kasse. Hvert 
års regnskab skal forelægges Københavns 

<,j,l 
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magistrat, der også .skal godkende opførelsen 
af bygninger, engagering af personale m.m. 

Administrationschef for flyvepladsen 
Som administrationschef f~r pladsen og 

som leder af den daglige drift og sikker
hedstjeneste har bestyrelsen antaget flyver
kaptajnløjtnant Herner Petersen, hvis tjene
steområde og virke vil blive fastsat af 
forretningsudvalget, der på det flyvetekniske 
og flyvesikkerhedsmæssige område bistås af 
lt1J'tfa11tsinspektør Sv. Aa. Dalbro. 

Herner Petersen er uddannet i og har un
der hele krigen forrettet tjeneste som ja
gerflyver i Royal Air Force. Efter sin 
hjemkomst til Danmark i 1945 har han 
været tjenstgørende som flyverkaptajnløjt
nant ved Søværnets Flyvevæsen, og har her 
bl. a. virket som flyvelærer og som fører på 
Catalina-lufitfurtøjer under flyvninger på 
Grønland. 

Som hjælper og afløser for Herner Pe
tersen agter bestyrelsen at antage yderligere 
assistance, som i givet fald vil kunne af
løse administrationschefen under dennes 
fraværelse. - Det er bestyrelsens hensigt at 
SØge sidstnævnte anbragt på flyvepladsen, 
således at der altid vil kunne være en an
svarlig leder tilstede på pladsen. 

* * • 
Mens disse linier skrives er hele arbejdet 

så langt fremme, at den nye institution 
regner med at kunne tage pladsen i brug 
den 1. juli; og det er alles håb, at den 
nyordning, der nu er kommet i stand, ikke 
alene vil blive til gavn for den køben
havnske privatflyvning, men for privatflyv
ningen som helhed. Ifølge sagens natur kan 
Københavns Lufthavn, Kastrup, ikke mm
me privatflyvning, sideordnet med den 
vældige lufttrafik, der efterhånden er op
stået, og derfor må det hilses med den stør
ste glæde af alle parter, at Københavns 
kommune har rakt flyvningen en hjælpen
de hånd ved at gå ind for det nye projekt 
i Skovlunde. 

Der har været arbejdet pl'l sagen I ca. 2 
år, og der har været megen stor modstand 
at overvinde. - Flere gange troede man, al 
sagen var i orden, men så dukkede nye 
problemer op, som truede med at vælte del 
hele. Del var Sportsflyveklubben i Køben
havn, som tog sagen op, nænnere præciseret 
ved personerne kaptajn John Foltman11 og 
civilingeniør Aa. Gade, og de to mænd har 
med ukueligt mod kæmpet sagen til ende, 
kraftigt støttet af luftfartsmyndighederne, 
Kongelig Dansk Aeroklub - og naturligvis 
i første række af Københavns kommune. 
Derfor skal der lyde en tak til de mænd og 
de myndigheder, som har været medvirken
de til at dette projekt er blevet til virke
lighed, og i særdeleshed skal denne tak ret
tes til Københavns kommune, for uden det
te projekts gennemførelse ville situationen 
ha,·e været en sådan, at al privatflyvning 
i Danmarks hovedstad måtte opgives. Og 
hvis denne tak skal rettes til en bestemt 
person, er den til Københavns overborgme
ster H. P. Sørensen, der med aldrig svig
tende interesse igennem en menneskealder 
har været en af flyvningens ivrigste for
kæmpere. Tak hr. overborgmester! -

FLYV 
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Dønmørk stø1·ste deltager i 

Y orkshire-rølly'et 

HVF.R T år synes der at være et eller an
det udenlandsk flyvestævne, der i sær

lig grad samler danske privatflyveres inter
esse. Sidste år var det Spanien. I år var det 
først og fremmest det internationale rally, 
som Yorkshire Aeroplane Club havde invi
teret til i dagene 20. til 22. maj. 

Mere end et dusin danske flyvemaskiner 
startede da ogsft fra Danmark og nøj til 
England. Både ud- og hjemturen var karak
teriseret af ualmindeligt dftrligt vejr. De 
fleste tog hjemmefra Kristi Himmelfartsdag 
og udkla1erede fra Odense Lufthavn, mens 
enkelte forlod landet fra andre pladser. 

En af vme mest erfarne privatflyvere, ci
\'ilingeniør Age Gade startede sammen med 
vognmand Dam i dennes Auster fra Kastrup 
og gik direkte til Eelde i Holland, hvor de 
fleste landecle. Vejret havde været meget 
dårligt, især omkring Kielerkanalen. Mens 
nogle fortsatte til Gent i Belgien og over
nattede der, foretrak andre at overnatte i 
Antwerpen, fortæller ingeniør Gade på 
FLYV' s forespørgsel. 

Efter at have beset Antwerpens seværdig
heder, fløj man fredag clen 19. videre over 
Kanalen, hvor der var noget diset, til 
Lympne i Sydengland. Forøvrigt havde både 
Gade og Dam, og ogsft andre danskere en 
ubehagelig oplevelse over Belgien. De fløj 
her &ammen med en anden dansk maskine 
i ...a 300 m højde, da der pludselig kom 
dykkende en reaktionsdreven jager necl 
imellem clem. Det føltes som et helt chok 
for de freclelige privatflyvere. 

I Lympne blev. danskerne og de Øvrige 
udenlanclske gæster modtaget af repræsen
tanter for Yorkshireklubben, fil,._ bragt papi
rerne i orden (man skal bl a. underskrive 
en formular, hvor man erklærer ikke at 
medføre post!) og blev kørt til hoteller 
Hythe, 

Vanskelig tur Lympne-Yorkshire 
Lørdag den 20. skulle den sidste etape 

så flyves. Vejret var meget lavt, men meteo
rologerne. mente, man kunne starte, og_ de 

fleste begav sig på vej . Gade besluttede 
efter samtale med vejrtjenesten at flyve 
uden om bakkedragene nord for London og 
gik i stedet for ud over Themsmundingen, 
så han hele tiden fløj over lavland. Efter 
godt l½ times flyvning var der kun ca. 
500 m .sigtbarhed, og man besluttede så at 
lande på en af de utallige flyvepladser man 
passerecle. Det var en Øde plads, der passe
des af 4 venlige RAF-<folk. Da vejret skulle 
\~crc meget ordentligt fremover, tog ,man 
atter afsked og fortsaHe på kursen. 

Det yar imidlertid regn, gråvejr og lave 
skyer med ned til et par hundrede meters 
sigtbarhed. Navigationen var anstrengende, 
men stemte. • Nu skal pladsen ligge lige hag 
den jernbanedæmning•, sagde Gade. 
•Det kan da ikke passe•, sagde Dam, der 
kun kunne se 5 maskiner på pladsen, som 
han ventede var fuld af de ca. 80, der var 
startet fra Lympne. 

Men det var Sherburn-in-Elmet. Kun 3 
maskiner var nået frem forinden, alle de 
andre havde måttet foretage landinger un
dervejs. Det var netop bakkedragene, det 
især havde været galt med, fordi sk)erne 
lå helt nede på jorden der. En af de tre, 
der var kommet igennem, var Peter Nielsen, 
Hammerum, der endda var alene i maski
nen, 

Velkomst på fynsk 
Den første, der bØd Gade og Dam vel

kommen, var en ung pige, der stak hove
det ind i maskinen og sagde goddag med 
let sydfynsk accent. Det var ikke, som de 
først antog, en dansk tjenestepige i Eng
land, men datteren af en engelsk uldfabri
kant, mr. Booth. Hun havde været 10~~ må
ned på pigespejderskolen i Korinth og 
havde lært glimrende dansk. B:'lde hun og 
faderen var meget bege,istrede for Dan
mark. 

Efter en kort modtagelsesfrokost i klub
huset gik turen til rådhuset i Lceds, hvor 
årets Lord Mayor med guldkæde og det 
hele bØd velkommen i varme og hjertelige 
ord og understregede privatflyvningens be-

tydning for verdensfreden, idet privatfly
verne så let kan komme sammen og lære 
hinanden at kende. 

Fra Lee<ls, der er en industriby, og hvor 
man bl. a. så en kilometerlang boligkarre, 
cler var bygget i et tidligere _slumkvarter, 
gik turen ud til Harrogate, der nærmest 
kan betegnes som et lokalt Klampenborg. 
Om aftenen var her en stor fest med mid
dag og dans. Der blev holdt taler, bl. a. af 
mr. Dauies fra Royal Aero Club - han er 
en ganske fremragende taler -, af repr:1'
sentanter for klubben, der takkede for ud
vist gæstfrihed i udlandet (her følte danske 
g;cster sig lidt flove), samt af en belgier på 
gæsternes vegne. 

søndag: fint flyvevejr - til bustur 
Søndag var den eneste dag med godt vejr, 

og den blev benyttet til en lang bustur gen
nem det mukke engelske Lake District, et 
rigtigt ferieland, der kan minde om visse 
schweiziske landskaber en miniature. 
Lunch'en blev indtaget i Bowness-on-Win 
de10mere, hvor der var nogle timer fri, som 
nogle ben) ttede til roture. Således blev der 
afholdt en rokonkurrence mellem Herning 
og Sport.sflyveklubben, hvad man har kun • 
net se i •Billed-Bladet•. 

Om aftenen blev der givet en afskeds, 
middag i Monk Fryston Hall i nærheden 
af York. Her blev der uddelt præmier til 
de forskellige deltagende lande for længst 
fløjen distance, smukkeste maskine o. s. v. 
Danskerne fik en smuk pokal for den stør• 
ste deltagelse fra et enkelt land, og direk
tør Chr. Thomas takkede herfor på de 
danske flyveres vegne. 

Mandag morgen var det elendigt vejr 
igen, men efter at man havde indtaget noget 
mad på flyvepladsen, klarede det op. Gade 
og Dam fløj til Gatwick-lufthavnen ved 
London, hvor mr. Butler tog elskværdigt 
imod dem og bød på te, og så gik turen 
til London , hvis seværdigheder blev grun
digt gennemgået. 

Hjem over Holland 
Tirsdag anbefalede vejrtjenesten, at man 

stak af sft hurtigt som muligt, da vejret 
tegnede til torden. Over Holland var det 
så dårligt, at man landede på privatflyve
pladsen Ypenburg ved Haag for ikke at 
risikere at komme til QBI på Schiphol. 

Onsdag var vejret heller ikke godt, men 
til sidst tillocles start på egen risiko. Hol· 
land er jo velkendt for danskerne, og de 
fandt også fint Eelde. Herfra besluttede man 
på grund af vejrmeldingerne at lægge turen 
over Fehmcrn, men især turen over Fehmern 
bælt var •meget ubehagelig•, fortæller Gade, 
der ellers har prøvet noget efterhånden. 
Træt af den an trengende navigation fulgte 
man landevejen hjem og såvel Gade og 
Dam, som dir. TJ1omas, der fløj sammen 
med grosserer Moge11s Bank, nåede velbe
holdne hjem til ' Kastrup fire minutter før 
solnedgang! 

- Del havde været en god tur med mange 
dejlige oplevelser, sluttede ingeniør Gade 
sin beretning, men samtidig havde det 
været en af de hårdeste på grund af det 
usædvanligt dårlige vejr. 

Men danske privatflyvere har atter vist 
flaget i udlandet og atter nydt gæstfrihed 
hos udenlandske kolleger, og nu tænker man 
alvorligt på til gengæld at invitere på et 
rally i Danmark næste år. 

Ved god hjælp af sin radio ankom fotograf Lund
Hansen fra Bllled-Bladet I god tid og kunne foto• 
grafere de ankommende maskiner, En holland1k 

Cub er ved at lande. • 



Et fly, som de rejsende vil foretrække. 
Den jævne flyvning, 
som Viscount præste-
rer, vil være en ny 

oplevelse for flyve
passagerer - en op
levelse, som vil gøre 
ruteflyvning popu-

lær og give bonus 
til selskaberne. Beha

gelige stole, store døre 
og vinduer er nogle af de mange 
gennemtænkte detailler. 

Den rolige, vibrati
onsfri flyverej se er 
sikret ved brug af 
4Rolls-Royce "Dart" 
propelturbiner. Pas
sagererne kan tale 

med almindelig stem
mestyrke, og rejsetræt

hed bliver et ukendt begreb. 

7500 m oppe og mere 
komfortabelt end hjem
me. I Viscount's luft
tryk- kontrollerede 
mr.skine vil forud 
indstillet temperatur 
kontrol og automa
tisk luft konditione
ring gøre det muligt 
for passagerer til var-
mere eller koldere lande at blive ak
klimatiserede under flyvningen. 

Fart - 510 km i ti
men. Sikkerhed -
4 motorer - petro
leum - crashproof 
tanke. Alt i alt har 
man et fly, som vil 
få de rejsende til at 
sige: "Reserver plads 
for mig på en Viscount". 

DEN FØRSTE PROPELTURE/NEDREVNE RUTEMASKINE 
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FLYVELOTTERIET 1950 
I år er der en bil som førstepræmie 

KONGELIG Dansk Aeroklub har efter 
ansøgning til justitsministeriet fået til• 

delt en lotteribevilling på 125.000 Jodsedle1 
å I krone pr. stk. Dette er dog kun lyk· 
kedes efter store anstrengelser, fordi mini• 
steriet hævdede, at forrige års lolteri, der 
var på 150.000 Joelsedler, burde have , , ret 
helt udsolgt. Der blev kun solgt ca. 126.000 
lodsedler. 

Såfremt lotteriet ikke helt skal ophØt e, 
må der derfor i år gøres en kraftig anstt en
gelse for at få alle lodsedler solgt, og det 
er kun muligt, når samtlige klubber h j.el• 
per til. 

Indtægten fra Flyvelotteriet er af så stor 
betydning for arbejdet for flyvesportens 
fremme i Danmark, at den ikke kan und
væ1es. Det beløb, der siden det første flyve
lotteri blev afholdt, er blevet udbetalt til 
klubber og unioner ca. ¼ million kroner, 
har været til uvurderlig gavn for hele flyve-
sagen. 

Gevinster. 
Da salget af lodsedler i høj grad er af

hængig af gevinsternes art, har der været 
gjort alt muligt for at fremskaffe de bedst 
mulige gevinster, men i så henseende har 
det kommende flyvelotteri været noget van
skeligt stillet. Jo mindre lotteriet er, desto 
vanskeligere er det at indkøbe mange og 
store gevinster. Man har imidlertid gjort, 
hvad der kunne gøres. Man har prøvet at 
få fat i en ny moderne bil, men dette er 
ikke lykkedes. Varedirektoratet vil ikke give 
tilladelsen til indførsel af nye biler til brug 
for lotterier. Derimod er det lykkedes os at 
få fat i en nydelig velholdt Vauxhall, mo
del 1947, og denne skal være hovedgevinst. 
Desuden er der købt en del cykler med 
påhængsmotorer, en række flyverejser, et an• 
tal orientalske tæpper, og lotteriet forventer 
yderligere at få nogle genstande (forM
bentlig skind) fra Grønland. I denne for
bindelse må det tages i betragtning, at der 
kun er ca. 25.000 kroner til indkøb af ge· 
vinster, og deraf sluger bilen hovedparten. 

Organisation af salget 
Man vil ligeledes i år forsøge at få kio

sker og boghandlere hele landet over til at 
hjælpe med til salgsarbejdet, men da der 
intet må betales i provision for salget, er 
det sikkert meget problematisk, hvor meget 
dette salg vil indbringe. Det er derfor 
KDA's opfattelse, at klubberne i år må b,cre 
den største del af salgsarbejdet. Det kan 
oplyses, at klubberne sid te år solgte for 
ialt ca. 40.000 kr. lodsedler, medens »andet 
salg• gav ca. 80.000 kroner. Disse lal skulle 
gerne byttes om, således at klubberne kom
mer op på. det store salg. Såfremt der ikke 
bliver helt udsolgt i år, er det meget tvivl
somt, om KDA atter får tilladelse til at af
holde lotteri, og skulle denne situation ind
træffe, vil det betyde en katastrofe for hele 
flyvesportens fremme i. Danmark. 

Klubberne må. hjælpe til med en effektiv 
Indsats! 

Flyvelotteriet beder indtrængende hver 
enkelt klub meddele, om den i å.r vil gå ind 
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for et akth·t arbejde ved salg af lodsedler. 
Lodseddelsalget beg) nder den I. august og 
slultcr den 15. september. !\lange vil må
ske sige, at det er cl uheldigt ,·algt tids
punkt, men hct I il skal bema~rkes, at det 
er det eneste tidspunkt, hvor flyvelotteriet 
hat de f,crreste konkurrenter. 

I lighed med tidligere år sørger flyvelot
teriet for trykning af plakater og lodsed
ler og vil drage omsorg for, at dette ma
teriale udsendes medio juli. 

Det er af stor betydning, at Flyvelollc• 
1 iet i så god tid som muligt får at vide, 
In ;:ir mange· lodsedler den enkelte klub me-
1:er at kunne sælge. Delte er bl. a. nødven
digt af hensyn til fo1delingen af lodsedler 
til ~algsstederne. Skulle derfor enkelte at 
klubberne have glemt at indsende bestilling, 
f tl kan det for ømte indhentes endnu. 

Med hensyn til de arrangementer, som 
den enkelte klub vil træffe for at få solgt 
de flest mulige lodsedler, da overlades dette 
til klubberne selv. Reklamemateriale kan 
f11s ved henvendelse til Fly,elotteriets kon
tor, som iøvrigt vil yde al den hjælp, det 
formår for at få. klubsalget så. hØjt op som 
muligt. 

Flyvelotteriet 1950 skal nemlig kunne 
melde udsolgt - og helst snarest muligt. 

Alle forespørgsler vedrørende Flyvelotte
riet bedes rettet til KDA, Flyvelollericts 
kontor, Nørre Farimagsgade 3, København 
K., tlf. Byen 5348. 

Det gør ikke noget, telefonen kommer 
til at gløde som følge af talrige rekvisitio
ner af lodsedler. Hvert eneste klubmedlem 
bør hjælpe til med at få Flyvelotteriets lod
sedler udsolgt. 

Flyveværftet i Kastrup åbnes for 
publikum 

Det store flyvc,·ærfl med tilstpdcndc ,•æt•k
stcder og bnngnrer, der havde så stor su<·ces 
på SAS-dngen i mnj m,incd, er blevet åbnet 
for offentligheden på ~1!11- og helligdage. 

Entreen er 1 kr. for Yoksne og 50 øre for 
børn, og omvisningen, der foreInges under 
SAS-folks kyndige Jedl'lse, vil føre de b,•sØ
gende gennem såvel hungnrer som de mang•· 
speci11l\'ærksteder, der er enestål'nde i Europa . 

* 
Flyveulykken den 31. maj 

Ved en flyveulykke den 31. maj i nær
heden af Ikast dr,cbtcs to flyvere fra Spil
file-eskadrillen i Karup, premierløjtnant 
Ole Ste11bo Nordgård. Lyngby, og løjtnant 
af reserven Peter Jttliusse11, Hellerup. 

De foretog træning i instrumentflyvning 
i en Harvard, der synes at være kommet i 
et stejlt dyk og derefter at være blevet 
rettet så Mrdt op, at der gik bruå på pla
nerne. Begge flyverne blev dræbt på stedet. 

"' 
Juliussen, der var født i 1925, var op

rindelig uddannet på. Sportsflyvcklubbcn~ 
flyveskole som privatflyver og fik sit certi
fikat i 1946. 

Trafikken på Københavns 
Lufthavn, Kastrup 

Det er glædeligt at se, at trafikken på 
Københavns Lufthavn stadig er i fremgang, 
In ilket med al tydelighed fremgår af ne
dennævnte lal for de forløbne måneder af 
indeværende år. (Tallene for 1949 er anført 
i parentes): 

Passagerer (ind. transitpassagerer) 
Januar .. . . .. .. . . .. . . . . 13.685 (13.530) 
Februar . . . . . . . . . . . . . . 15.961 (12.614) 
Marts . .. . . . . . . . . . . . . .. 23.108 (19.414) 
April . .. .. .. . .. . . .. . . . 28.737 (25.396) 
Maj . . . . .. .. .. .. .. .. .. 32.873 (29.883) 

Passagerer (exe!. transitpassagerer) 
Januar . . . . . . . . . . . . . . . . I 1.586 (I 0.912) 
Februar . . . . . . . . . . . . . . . 13.517 (9,804) 
Marts ... , . . . . . . . . . . . . . I 7.600 (14.989) 
April . .. .. .. .. .. .. .. . . 25.321 (19.536) 
Maj . . . . . . . .. .. .. .. .. . 25.925 (22.343) 

En sammenligning mellem passagerantal
let gennem årene er også ganske interessant: 

Passagerer (ind. transitpassagerer) 
1923 . . . . . .. . . . . . . . . . . 431 
1939 . . . . . .. . .. . . .. .. . 71.750 
I 945 . .. . . . . . . . . . . .. . . 52.92·1 
I 946 .. .. .. .. . . . . . . . . . 233.254 
1947 ................. 282.743 
1948 . . . . . . . . .. .. .. .. . 290.874 
1949 . .. .. .. .. . . .. . . . . 3I0.440 

Passagerer ( exe!. transitpassagerer) 
1923 ................. , 431 
1939 . .. .. . .. . .. . . .. . . 55.983 
1945 . . . .. .. .. . .. .. .. . 51.351 
I 946 . . . . . . . . . . . . . . . . . 204. 703 
1947 ....... . ......... 233.732 
I 948 . . . . . . . . . . . . . . . . . 234.093 
1949 . . . .. . . . . .. .. . . . . 250.921 

Som det fremgår af ovennævnte tal, er det 
således langt det overvejende antal af pas
sagererne, som rejser til og fra København. 

* 
Overværkmester i hærens 8yvertropper 

Marius Hansen fylder 70 

Fødselsdagsbarnet, 
overværkmester 
Marius Hansen. 

Den 4. juli f)lder overværkmester i hærens 
flyvertropper l\Iarius Hansen 70 år og for
lader med månedens udgang sin stilling. 
Marim vil huskes af mange gamle flyvere, 
idet han begyndte ved hærens flyveskole på 
Kløvermarken i april 191 .!i som mekaniker. 
Efterhånden avancerede han til assistent, 
værkfører, værkmester II og I for til slut 
at blive udnævnt til overværkmester. Marius 
Hansen er dekoreret med Ridderkorset og 
Hæderstegnet for god tjeneste ved hæren. 



Derwent motorer i 
det danske flyvevåben 
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William T. Piper - flyvningens Henry Ford 
1lisf orien om monoen, aer §ar fa6rilieref størst antaf civife ffgvemasliiner 

L IGESOM for at bevise, at alle kan lære 
at flyve, er William T. Piper selv et 

eksempel på en noget sløset, men sikke.r 
pilot. Han lærte at flyve i en alder af 50 
år - og han elsker at vise sine besøgende 
ved fabriken, at det kan lade sig gøre at 
flyve uden at sætte livet på. spil. Han for
ener gerne en rundflyvning med en lek
tion i det, myndighederne ellers kasserer 
vordende flyvere på. Piper hader f. eks. 
krængningsviseren. Den kugle i det bøjede 
glasrør har det hårdt, n11.r Piper er piloten. 
N11.r han har en passager med oppe, kurer 
og krabber han med fuldt vidende rundt i 
svingene. »Den kugle betyder mindre end 
intet•, e11klærer Piper, »sålængc den for
bliver i kabinen, er jeg tilfreds!• 

· Pipers modvilje mod perfekt flyvning 
bunder naturligvis i hans kamp mod alt, 
som afholder folk fra at flyve og købe en 
Piper Cub. Hans Cub er luftens T-Ford. 
Han har bygget 48.6 pct. af alle civile 
flyvemaskiner i U .S.A. Over en fjerdedel af 
alle civile og et utalligt antal militære fly
vere har fået deres uddannelse på en Piper 
Cub. Som meddelt i FLYV nr. 3/50 var 
Piper igen i 1949 nummer et n;ied hensyn 
til eksport. 

I modsætning til de fleste andre flyve
enthusiaster tror Piper ikke, at flyvningens 
tidsalder endnu er inde. Han er overbevist 
om, at gennemsnitsmanden ikke tænker på 
at købe flyvemaskine, før han har radio, 
bil - og helst båd. Piper hævder, at denne 
situation ikke kan ændres, før luftfarts
myndighederne ophæver en mængde uvæ
sentlige forskrifter. Desuden må der først 
bygges flyvepladser i nærheden af selv de 
mindste byer. Alle indvendinger om bygge
omkostninger etc. tilbageviser Piper med 
nogle cifrer fra landevejenes reparations
omkostninger pr. km. De fleste byer behø
ver ikke nogen stor flyveplads. Der behøver 
ikke at forefindes betonstartbaner. Mange 
femhundredekronesedler skal ikke bruges 
til at rydde og udjævne samt opsætte en 
vindpose. Men før man har indset dette, må 
gennemsnitsmennesket finde sig i at færdes 
mellem fire hjul. 

Selv om det vil tage uendelig lang tid, 
før Piper har nået det mål at gøre alle til 
flyvere, har han allerede »på hjemmebane• 
udrettet en del. Hans tre sønner er første 
klasses piloter. Af 1.538 mændlige og kvinde
lige arbejdere ved hans fabriker er 400 
medlemmer i fabrikens flyveklub, gennem 
hvilken de kan leje fabrikens flyvemaskiner 
for 7,25 kroner i timen. (Denne sum dæk
ker netop omkostningerne ved benzin, olie 
etc.). Enhver i fabniken må anvende arbejds
tiden til flyvning, s11.fremt vedkommende 
arbejder den tabte tid over senere. På den 
måde kan arbejderne tage ferie, når de vil. 
Piper har fire flyvelærere ansatte i flyve
klubben (med heldagsarbejdstid) og klub
ben råder over 12 luftfartøjer. Også på 
andre områder propagerer Piper for flyv
ning. Bl. a. giver han missionærer fri 
flyveuddannelse tilskyndet af sin broder dr. 
Arthur Piper, som er veteran blandt kon
gomissionærerne. Dr. Arthur Piper fandt at 
evangeliet lettere spredes pr. Piper Cub end 
pr. apostelheste. Pipers flyvefilantropi ko
ster ham rundt regnet 200.000 kroner årligt. 
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William T. Plper. 

Han erklærer, at det er rigelig betaling, at 
han føler andre dele sin enthusiasme. 

Et par gange om året gør Piper lange for
retningsrejser med Cub og forskrækker sine 
venner ved ikke at tage hensyn til vejret. 
Han synes at mene, at elementerne indgår 
i den almindelige sammensværgelse mod 
hans arbejde for at få folk i luften. En 
gang var han således indbudt til et flyve
stævne i Elkins og begav sig af sted i en 
Cub gennem storm, som holdt de andre 
indbudte på jorden. Blandt disse var en del 
militærflyvere, flere kongresmedlemmer i 
en trafikmaskine samt en berømt •stunt•
flyver. Piper fløj på. vejen ind i en hagl
byge, som slog vindspejlet løs. Han nød
landede på en bjergskråning og ventede til 
haglbygen gik over. Så blev der 50 meter 
skyhøjde, hvorefter han startede og hoppede 
over telegraftråde og trætoppe til Elkins. lJe 
øvrige gæster ankom næste dagi 

De første år 

William Thomas Piper er født i Knapps 
Creek, New York, 8. Januar 1881. I de 
første tre fjerdedele af sit liv havde han 
intetsomhelst at gøre med flyvning. I 26 år 
havde han en oliekilde i Bradford. Det 
havde han sikkert haft endnu, såfremt ikke 
en dengang ukendt flyvefabrikant ved navn 
Tay lor var kommet til byen i 1929 for at 
fremstille en privatflyvemaskine til 4.000 
dollars. Denne flyvemaskine kaldte han 
•Chummy• - og andre anså. den for at 
være galimatias. Borgerne i Bradford købte 
imidlertid aktier i Taylor Brothers Aircraft 
Corporation, som hans firma hed og Piper 
blev medlem af bestyrelsen. Til dette t,ids
punkt havde Piper været komplet indiffe
rent med hensyn til flyvning. Nu havde han 
en direkte forbindelse dermed. I 1931 gik 
Taylors firma på. grund af depressionen fal
lit, og de øvrige aktionærer trak sig tilbage. 
Piper indskød flere penge og fik aktiemajo
riteten. Han oprettede så Taylor Aircraft 
Company med sig selv som kasserer og be-

gyndte at gøre planer om et nyt, billigt og 
letfløjet monoplan. Dette blev den første 
Cub, som blev prøvefløjet 12. september 
1930 og altså nu er 20 år gammel. Dens 
navn korresponderede med navnet ·på mo
toren - •Tiger Kitten• - som blev fremstil
let af Light Foundry Co., i Pottestown, 
Pennsylvania, og iøvrigt var en ynkelig 37-
hk-forgænger for den nuværende Cub. Op
rindelig havde man endda forsøgt at an
vende en 20-hk motor, men denne var for 
svag. !øvrigt var den første Cub, hvis rig
tige navn er Piper E-2 Cub, åben. 

Det var lige ved, at den havde fået lov 
til at dø i stilhed. Det første år byggedes 
kun 20, i 1932 21, næste år 16 og 1934 70. 
Disse år var magre for Piper. Arbejdslønnen 
klaredes kun ved tilskud fra oliekilden. Fru 
Piper bemærkede engang, at flyvemaskine
produktionen, var en udmærket forretning, 
når man blot har et par aldrig udtørrende 
oliekilder at klare den med. Men svære ti• 
der var det. Mange gange måtte motore1 
ligge på banegården i uger, fordi man ikke 
havde penge til at indløse dem med. N11.r sri 
nogen betalte en rate på en Cub, skyndte 
man sig at indløse en motor for at sætte 
den i en ny Cub. I løbet af 1934 blev, som 
ovenfor nævnt solgt 70. Og så i 1935 ind
førte man overdækket Cub for første gang. 
Det blev en stor sukces, således at kunne 
flyve i »tørvejr•. I løbet af dette år solgtes 
da også 228 Cub'er. Aret efter blev den be
kendte Piper Cub J-2 konstrueret og denne 
types sukces var sådan, at Piper endog fik 
råd til at købe en ny bil! Salget var ialt 
541 flyvemaskiner, og fortjenesten blev så 
stor, at Piper kunne købe Taylor helt ud. 
Han gav sig nu helt flyvemaskinefabrika
tionen i vold og ændrede firmanavnet til 
l'iper Aircraft Corporation. (I samme år 
startede forøvrigt hans tidligere kompagnon 
et af hans værste konkurrent-firmaer - Tay
lorcraft Ine.) 
· I 1937 byggede Piper sine flyvemaskiner 
i en hangar på Bradfords flyveplads. I løbet 
af dette år blev denne udvidet, og fabrikens 
værdi var ca. 200.000 dollars. Da blev Piper, 
som opholdt sig på et kort besøg i Kalifor
nien, pr. telefon en dag underrettet om, at 
han ikke længere ejede en flyvemaskinefa
brik. Virksomheden var blevet hærget af en 
brand. Karakteristisk var hans ~var: »Nåda, 
nu får vi i det mindste publicity!• Trods 
det, at fabriken på grund af de høje for
sikringssummer kun var forsikret for 5 pct. 
af værdien, var situationen ikke så slem. 
De fleste maskiner var reddede, og allerede 
næste uge byggedes den første Cub efter 
branden i en anden hangar. Piper gik 
straks på jagt efter en ny fabrik og instal
lerede sig til slut i en forhenværende kunst
silkefabrik i Lockhaven. Fabriken var be
liggende tæt ved byens flyveplads - og er det 
forøvrigt endnu. Ved at anvende al sin 
energi og alle sine penge lykkedes det Piper 
at reetablere sit nedbrændte foretagende, 
og trods branden og flytningen satte han 
samme fir salgsrekord med 687 solgte Cub' 
er. Siden dette år - 1937 - har Piper hvert 
fir solgt flere flyvemaskiner end alle sine 
konkurrenter tilsammen. Den nuværende 
Cub Trainer kom frem i 1938 og den tre
sædede Piper Super Cruiser i 1939. I 1940 
produceredes hos Piper 3.000 flyvemaskiner. 



Cub'en i krig 
Så indtrådte USA i krigen. Det var 

svært at overbevise generalstaben om, at 
Piper-flyvemaskiner også kunne anvendes til 
krigsbrug. Man tilrådede Piper at nedlæg
ge produktionen og modtage en underkon
trakt på fremstilling af militærflyvemaskiner 
eller dele til disse. Piper svarede med at 
skænke staten 12 Piper Cub, som blev an
,·endte til artilleriobservation under øvel
serne i 194 I. Adskillige officerer - bl. a. 
Dwight D. Eisenhower - roote typens an
vendelighed. Et par uger efter købte hæren 
4 Cub'er. Disse fulgtes af en ordre på 40 
for senere at følges af flere hundrede. lait 
solgtes under krigen 7.000 Piper Cub til de 
militære styrker. De blev artilleriets øjne og 
ledede ilden pr. radio. Offiåelt kaldtes ty
pen L-4 - men blandt soldaterne fik den 
øgenavnene •græshoppen• eller •den fly
vende jeep.• Senere akcepterede USAF den 
første af disse betegnelser og registrerede 
navnet Grasshopper. Dens anvendelighed 
var sandelig stor! Cub'er fløj blodplasma, 
post, forsyninger, m.m.m. til jungletrapper
ne i Stillehavet. Under radiostilhed an
vendtes de som kurermaskiner mellem ski
be og land - de landede dog ikke på ski
bene. Som ambulance- og inspektionsflyve
maskiner udnyttedes deres lave landings• 
hastighed på 60 km/t. De kunne lande 
næsten hvorsomhelst. Piper Cub var det 
amerikanske luftvåbens Fieseler Storch. Ved 
Salerno startede to Cub'er fra en 70 me
ter lang startbane, som var rigget op på 
dækket af en lastdamper, og ved 5th Army's 
hovedkvarter startede kurer-Cub'er med pon
toner fra springvandsbassinet i en forhen
værende slotsgård. Langsomme, ubevæbnede 
og ubeskyttede var Cub'erne krigens mest 
sårbare luftfartøjer. Alligevel blev yderst 
få skudt ned. Ved angreb dykkede de ned på 
laveste højde og begyndte at lege skjul 
mellem træer og buske. En Cub-pilot Øde
lagde en Me-109G ved at dykke i en snæ
ver dal og foretage en mængde 190 gra
ders sving, som tyskeren ikke kunne følge. 
I et af disse sving røg tyskeren lige ind i 
bjergvæggeni 

Det er sjældent man træffer Piper i sit 
kontor - som han forøvrigt deler med vi
cepræsidenten T. V. Weld og to sekretærer. 
Han hader skrivebordsarbejde og skulker 
ofte fra et bjerg af korrespondance (noget 
undertegnede selv har konstateret!!) og går 
ned i fabriken, hvor han nu og da får lov 
til at passe en maskine en stund, medens 

en arbejder får sig en cigaret udenfor. Han 
er ligeglad med, hvorledes han tager sig 
ud, hvorfor det ofte er hændt, at en nyan
kommen arbejder har forvekslet sin høje 
chef med en kammerat. Piper er urokkelig 
aifholdsmand, anti-nikotinist og diætfantast. 
Ingen af hans tre voksne sønner eller to 
gifte døtre har nogensinde vovet at tømme 
en cocktail eller ryge en cigaret i hans nær
hed. En af hans brødre, som i 25 år har 
røget pibe, anser han for familiens sorte 
får. Ganske vist har han resigneret over for 
det faktum, at det ofte kan betale sig for 
hans repræsentanter at byde en kunde på 
en drink. Alligevel møder han sine reklame
folks repræsenta,tioru;notaer med stor mistro 
og afsky. Fomylig gjorde han en rejse til 
Washington for at forhandle med sine re
præsentanter fra hele landet. De var høf
lige nok til at tage sig af notaen efter mid
dagen, og næste dag betalte de også fro
kost, middag og flere taxaer. Senere tog 
de sig af hans hotelregning. En uge senere 
kaldtes en af dem ind til ham hjemme i 
Lockhaven. ,Nå - hvor mange penge 
brugte du så i Washington?• »Tja - hen
ved en hundrede dollars, sir.• ,Det var da 
som f-n,• eksploderede Piper. ,Ved du, 
hvad turen kostede mig? - Seks dollar og 
85 centi!• 

Piper er spartansk i smag og vaner. Han 
går altid uden hat og frakke. Han drikker 
kun frugtsaft til frokost, og efter hans me
ning består en •rigtig• middag af masser af 
salat og risbudding. En overgang var han 
vegetarianer, og en uge levede han udeluk
kende af iscreme! Han kompletterer kosten 
med masser af vitamin-piller, som han kØ• 
ber en-gros og sælger til sine arbejdere for 
at øge produktionen. Han bor i en lille 
villa, som koster ham 275 kroner om må
neden. Han er netop ved at bygge sit eget 
hus for at slippe for denne udgift. Dette 
hus skal være en forsinket bryllupsgave 
til hans nye kone. Begge har været gift før, 
men fru Piper døde og hans nuværende 
kone, som han har kendt i 45 år, lod sig 
skille. De blev gift i 1943. 

Piper er konservativ og bebuder kata
strofe for sportsflyvebranchen, men erklæ
rer dog, at han vil beholde sin stilling 
som amerikas ledende fabrikant af privat
flyvemaskiner. Til det formål har han op
købt bl. a. Stinson-fabrikkerne og sælger nu 
disses flyvemaskiner under navnet Piper
Stinson. 

Jørgen C. C. Elholm. 

Plper Cub Vagabond Tralner er en af de nyeste udgaver af Cub'en. 

TYPE HJØRNET 
6. Vickers-Armstrongs 

Supermarine Spitfire Mk. 9 

- .,l: 

Enmotoret, luvvinget monoplan. Jager. An
,·cndcs af d et danske luftvåben som øvel~es
juger. Sidste krigs mest berømte jager . Bevæb
net med to 20 mm kanoner. 

Motor: 
Rolls-Royce Merlin 61 på 1,600 hk. V-formet 

rækkemotor. 

D11la: 
Sp.v. 11.25 m. Længde !l.15 m. HØjde 3.48 m. 

Planareal 22.50 m ' . Tornvægt 1.887 k g. Fuld
vægt 2.610 kg. Max. hastighed 640 km/t. Flyve
strækning 850 km. TophØjde 10.000 m. 

TYPEl{ENOETEGN. (Se tegning.) 
l'inge: LnY, v-form, elliptisk afrundet for 

og bagkant, spidse eller >klippede« (afskårne) 
vingetipper. 

l(rop: Slank. Førersæde en uJietydellghed 
foran kroppens midte. 

Haleparti: Højtsiddende haleplan (baleplans
hØjde regnes i forhold Ul vingen - set forfra) 
forsynet med udsnit for siderorsbevægelser og 
med afrundet bagkant. 

~lotor: V-formet rækkemotor, stor, spids 
spioner. 

Detaljer: Fust halehjul, to lige store kØler
lndsug under Yingen, lodret antennemast lige 
bag førersæde, to masklnknnoner. 

Vigtigste kendetegn: 
Forfra: Lnvv., v-form, hØjt hnleplnn, køler

indsug. 
Fra siden: Rækkemotor, splnner, lodret an

tennemast, fast halehjul. 
Nedefra: Elliptiske vinger, rækkemotor, af-

rundet haleplan-forkant. . C. C. 

* 
Luftfartsmyndighederne 

flytter 
Fra I. juli flytter såvel Direktøren for 

LuftfaI'tsvæsenet, Statens Luftfartstilsyn og 
Luftfartsvæsenets Regnskabsafdeling til Hol
mens Kanal 7, 3. sal, København K. 

Disse institutioner får fremtidig fællesbe• 
tegneisen Luftfartsdirektoratet. Telefonnum. 
meret bliver BYen 8686, og der bliver kon
tor tid fra 0830-1600 (lørdag 0830-1300). 
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Perclval P. 56. Understel og halehjul er endnu Ikke monteret med akærme pl dette billede. 

Ny engelsk elementær træner 
Pcrcival Alrcruft Ltd. har bygget en ny mlll

ta•r træningsnmsldnc til brug ved den første 
skoling. Det er l'crciv"al P. 50, der er konstrue
ret efter Air l\llnlstrys specifikutlon T 16/48. 
Det er en hclmetuls lnvvingct maskine med 
fnsl understel med hulehjul, og den er udsty
ret med en •120 hk Armstrong Slddclcy Chcctnh 
l\lk. li motor. Lærer og elev sidder ved siden 
uf hinanden. Der er fuldt rndloudstyr, Instru
ment- og nntflyvnlngsudstyr, og maskinen er 
fuldt kunstflyvningsdygtig. 

Fra rekordernes verden 
Nu er det lykkedes Jan Cl1risllc, en norsk 

luflkaplnjn i O-SAS, nt sikre Norge en ver
densrekord, efle1· nt det som tidligere omtnlt 
glippede i første omgang. Det er I klnssen for 
flyvemaskiner med tom,·ægt mellem 1000 og 
1750 ltg, nt hnn med en Cnudron Slmoun den 
22. marts opstillede hastighedsrekord over 
1000 km lukket bnne på 223.070 km/t. Turen 
gik frn Stockholm over Oslo og Svenskhogen 
tllbnge til Stockholm. 

Af 1·ekordcr over faste anerkendte ruter mel
lem hovedstæder er følgende anerkendt nf FAI: 

London- Cairo, 16/2, 537.595 km/t, snt nf 
sq.lendcr Neville Dul,e på en Hnwker Fury 
Mk. XI med Bristol Centnurus motor. 

London- Rom, 16/3, 719.730 km/t, snt nf 
John C111111i11yham med besætning (og pnssnge
rcr) med de Hnvlllnnd Comet. 

Rom- London, 10/3, 729.530 km/t (summe). 
li1!benl111vn- London, 4/4, 805.752 km/t, snt 

nf Janusz Zuralwwsl,i i Gloster Meteor l\fk. F8. 
London- nøbenhnvn- London: snmmc med 

770.202 km/l (snmlct tid 2 timer 29 min. 08 
sek.). 

Alle disse rrkorder tilh1!rcr altsi1 Englnnd. 
Endelig hnr Ungnrn filet nnerkendt en hØjdc

rekord med rn gummimotormodel (s ø model) 
på 93!1 meter, snt den 18,'8-•19 nf ,l[a/hia Gaslw. 

Avro Athena på dernonstrationstur 

7th Rescue Squadron, 
som vi har set I nktivltet I eftersøgningen fra 
l<nstrup (omtnlt FLYV nr. 5/50 side 105) hnr nu 
fået l'ildclt nogle helikoptere af typen Piasecld 
H-511. Disse skal l fremtiden mIYcndes til red
nlnflsljcnesle fm de tre flyvcplndser, hvor 7th 
Tlcscue Squndrons a Flights opererer. Disse er 
Wlcsbnden i Tysklnnd, Dhnhran Air Fleld i 
Snudi Arabien og \Vheclus Field I Libyen. (De 
tre SB-17G fm 7th Rcscuc Squad., som deltog i 
Privnteer-eftcrsøgningcn, kom fru Dhnhrnn 
Air Ficld). C.C. 

Det var dengang 
Fm Nordisk Conversntlons-Lcxikon 1860: 
Flyvemaskiner hnr mnn opfundet mnnge nf, 

t11l'n med ingen of dem hnr man kunnet opnnn 
nogelsomhelst. !l[nn har nom oftest villet efter
ligne Fuglenes Flugt; men Forsøgene ere nltld 
mislykkede nf den simple Grund, nt vi l For
hold til vor Vægt lnngtfrn have sna stor l\fu
skelkrnft nt rande over som Fuglene. Af denne 
Art vnr Degens F. I Wien; Dcgen kunde kun 
hæve sig med den, nnnr Maskinen var ophængt 
ved en Snor, som gik over en Tridse og bar en 
Modvægt, der næsten var stor nok til at lØfte 
!llnsklne og Opfinder tilsnmmen. 

Type-statistik 
Den sidste oversigt ovrr trafikluftfartøjer l 

brug verden over (udenfor Rusland) viser, at 
inll :177:; luftfnrlpjer er engngerede i rutetrn
l ik eller frnglfll vnlnJl. Af disse er i8 pct. fa• 
brlkerede i USA samt 15 pct i Englnnd. Den 
største gruppe er Douglas DC-:l - langt den 
mest anvendte type - som findes I cl nntnl nf 
1095 luftfarlØjer. Listens nummer to er Douglas 
DC-4 Skymnstcr (143). Trediepladsen holdes 
uf Englnnd med Vickers YikinJl (92) - lige
ledes fjrrdc og femte (henholdsvis Avro Anson 
- 77 - og DII Drngon I\aplde - iG) . C.C. 

Ny international rekord på 1000 km 
lukket bane 

12. mnj sutte Sqnndron Lrader Jim Coo/:.,ey 
fro TIAF med en Glostcr i\leteor F. lllk. 8 ny 
rekord på 1000 km lukket lmne. Denne rekord 
lndehnvedrs af Ll. lle11r11 .l. Joh11s011, USAF, 
og vur sal nwd en Lockhccd F-80 Shootlng Stnr 
I juni 1!J 16. lh-n gumle rekord ,·ar på 7-15.079 
km/I, medens den nye - som alls:\ indehnves 
nf England - er på 822.2:ili km/t. Squndron 
Lendei· Cooksey er test-pilot hos Gloster Air
crnfl Co. Ilnn startede fru Glostcr flyvepinds 
ved l\loreton kl. 17.-15 den 12. maj og fiØj der
frn til vendepunktet 2.8 km nord for Finess, 
Flfc i Skotlund og tllbnJlc pit 1 time 12 minut
ter og 58.2 sekunder. Gcnnemsnltshnstigheden 
blev som ovenfor omtalt 822 km/t. l\ekor1h•11 
er sil 1nc,:zct incrc hcni:r-rkt•lscs,·ærdiµ:, :;0111 den 
Gloster llleteor F. l\lk. 8, som S11dn. Ldr. Cook• 
sey benyttede, var udrustet med fult! feltma•s
sil( udrustning, hvilket vil sige fire 20 111111 
kanoner, ekstra- tank etc. 

Denne l\lctcor-typc skal bl. a. leveres t li del 
dnnskc luftvitbcn. C. C. 

Nu også »Super-Constellation« 
I lighed med Douiilas-fabrikkcrucs Sup1•r

DC- :I og Super-DC-0 hnr Lockhecd Aircrnft 
Corp. fremsnt planer om en Snpcr-Constelln
tion. !\led forlænget krop, nye motorer og en
kelte undre ændringer skal den nye Constclln
tions ydelser være den nuværende Lockhced 
model i 19 A Constellntions lungt o,•erlegne -
ln·ilkct siger en l1el del. ForclØbig har mon 
plnnlngt to versioner. Den ene udrustet med 
I Wrlght CA 1 motorer på hver 2750 hk (lait 
11.000 hk) og den 11111Jcn udrustet med •I AIii
son propeller- turbiner på hver 3j00 hk tr:l'k
krnft (lait 1-1.000 hk). Denne sidste turbine
udrustede Constellntlon vll efter planerne v:..rc 
klar I 1955 o~ bliver en af de første amerlknn
ske trnfiklyper forsynet med turbinrr. Fuld
v:cgten for såvel denne som den med \\'right
motorcr udrustede version blh·er 5!1.020 kg. 

I det ydre vil Super-Constellnllon kun ud 
skille sig lidt fru den Constellntion, som I Øje
blikket anvendes. Den forlæn11cde krop vil 
ikke blive tydelig - n1en typen får firkantede 
vinduer, således nt typekendere dog hur cl 
holdepunkt. (Hvilket dog næppe er den egent
lige iirund.) 

Foreløbig har Eostern Air Lines besli!l 20 
Super-Constellntlon'er. - EAL's maskiner vil 
blive udrustede til 92 pnssngerer. C. C. 

Den engelske overgnngs- træningsflyvemasklne 
Avro Athena hnr i foråret været på en 3- 3• ~ 
måneds dcmonstrnllonstnr i Indien og det mel
lemste østen, hvorunder den hn,·de en flyvetid 
på 135 timer. J\Inskincn , ·ur meget nem at ved
ligeholde. Det eneste, der blev udskiftet, var 
en rude I coekpll'ct og så et sæt dæk på lan
dingshjult•nc. Disse dæk havde !øvrigt holdt til 
211 lnndlnger, mens mllitærmnskluer l Indien 
nornmll får udskiftet dækkene efter 2,l lnn
dlnger for trænlngsmnskinrr og det dobbelte 
for jagere. Den første lille produktionsserie uf 
Athena bliver nu sut i tjeneste I RAF til træ
ning l skydning. l\laskinen er udstyret med 
Rolls-Royee Merlin motor. Avro Athena. 
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Tiden flyver også! 

Stol på BP Aviation-service, når De er 

nødt til at tælle minutterne. I lufthav

nene over hele verden - også i de 

danske - vil BP give Dem service på 

den kortest mulige tid. 

- D. D. L. og mange andre luftfarts

selskaber benytter sig af den omfattende 

service, et anset verdens-firma kan yde. 

Anglo-lranian Oil Company, Ltd. 

=-

D E T F O R E N E D E O L I E · K O M P A 6 N I A/S • K Ø B E N H A Y N • D A N M A R K . ,· 

343.23.1 
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Svæveflyv~rnes verdensmesterskab 
•• 

i Orebro 

N.\AR dette nummer udkommer, er ver. 
dens bedste svæveflyvere ved at samles i 

Orebro i Sverige til den første officielle 
verdensmesterskabskonkurrence i svæveflyv• 
ning. Det er en konkurrence af samme slags, 
som blev arrangeret i Samaden i Schweiz 
for to år siden. Den gang var det tanken at 
holde en konkurrence i forbindelse med 
olympiaden, men svæveflyverne og oiympia• 
defolkene har ikke rigtigL kunnet finde 
hinanden, og i stedet vil der - antageligt 
ll\'e1 t andet år - blive holdt en verdensme• 
sterskabskonkurrence, som arrangeres på ini• 
tiativ og godkendelse af F.\l. 

!\Ian samles den 3. juli i orebro. Denne 
og den næste dag er der kontrol og træning 
og fia 5. til 15. juli foregår konkurrencerne. 
I disse 11 dage vil der blive fløjet 6 dage. 
Der vil blive tale om tre konkurrencetyper, 
I) distance kombineret med højdevinding, 
2) distance til mål angivet af flyveren, 3) 
hastighedsflyvning til mål angivet af kon• 
kurrenceledelsen. 

Mange berømte delttagere 
Da disse linier skrives, foreligger der end• 

nu ingen officiel deltagerliste, så vi må hol• 
de os til mere løse oplysninger. Af disse 
fremgår, at tier er tilmeldt følgende: Sve• 
rige, Schweiz og Polen med hver 5 hold, 
England og USA hver tre, Finland, Holland 
og Danmark hver to, Frankrig med ube• 
kendt antal. 

De svenske flyvere indbefalter i hven 
· fald vinderen af sidste internationale kon• 
kurrence, Pelle Persson, og vinderen af den 
nationale generalprøve sidste år i Orebro, 
Tage Lo{. Fra Schweiz vil Samadenkonkur• 
rencens leder, generalsekretær Gehriger, selv 
flyve i år, og desuden kommer Schachen• 
mann (nr. 2), ]\fourer og endnu to. England 
sender Philip Wi/ls, Lorne Welch (der for• 
nylig fløj fra London til Bruxelles i svæve• 
plan og har været i Danmark med en af mi• 

litærets Olympia'er) og Jock Forbes samt 
muligvis G. H. Stephenson. Fra USA kom• 
mer bl. a. Paul MacCread)'· Finland mø• 
der sandsynligvis med Ka!le Temmes og 
Haltiala. Det er således for· en stor del de 
samme deltagere som i Samaden og i hvert 
fald fremragende svæveflyvere. Holland og 
Danmark er nye lande på internationalt 
felt. 

Det danske hold 
Danmark har jo i 1946 forsøgt sig i de 

svenske konkurrencer uden større held. Si• 
den da er der sket meget inden for dansk 
svæveflyvning, og vi er væsentligt bedre 
kvalificeret til at deltage, selv om vi ikke 
kan regne med at placere os i den »bedre 
ende« af resultatlisten. Bl. a. er vi ogs1'1 
materielt underlegne. 

Kongelig Dansk Aeroklub har af Flyve• 
lotteriets midler ydet et stort tilskud ti! 
denne danske deltagelse. 

To klubber deltager, naturligvis Århus 
og Polyteknikerne. 

Århusholdet medbringer Hiitter 28, og 
Cowboy &kal nu vise, hvad han kan yde i 
hård konkurrence. Klarskov, Ejvind Nielsen 
og Ebbe Wermuth Jensen udgør jordmand. 
skabet mecl først nævnte som reservepilo:. 
Ejv. Nielsen stiller sin bil til ddighed. 

Polyteknisk Flyvegruppe Fi I vil blive 
fløjet af Karlheinz RasmllSsen. Bjørn Thø. 
gersen skal være reseIWe, hvis han kan få 
orlov fra militærtjenesten, og endvidere 
deltager Lopdrup og Harry Nielsen. 

Som dansk holdleder skulle Eckert egent• 
lig have fungeret, men han har foretrukket 
at tage til Frankrig og flyve selv i stedet 
for, hvad ingen kan fortænke ham i. I ste• 
det vil Per Weishaupt fungere som hold
leder. Han vil ogsrt repræsentere Danmark 
i FAI's svæveflyvekommission samt ved 
OSTIV-kongressen sammen med Otto Jesper
sen. 

Fra Foreningen Danske Flyvere'• optagelsa•fest på hotel d' Angleterre den 10. Juni. 

156 

Forhåbentlig tillader vejret de sidste uger 
før konkurrencen de danske deltagere at 
komme i træning. Adskillige af konkur• 
renterne tager allerede tidligere til Sverige 
for at sætte sig ind i svenske forhold. 

Deltagende svæveplaner 
En hel del af konkurrenterne vil flyve 

den trofaste Weihe, det gælder også de 
fleste englændere, der anser et stort svæve
plan for bedst egnet her. Den franske Air 
100 bliver atter dens stærke konkurrent. 
men derudover får vi sandsynligvis den ud
vikling ARS 411 l at se samt Breguet 900. 
Schweiz viser bl. a. en ny type, Moswey 4, 
hollænderne flyver Olympia og amerikaner
ne Schweizer l - 23 og den nye l-24. 

Selv om de danske deltagere således får 
en overvældende konkurrence, så er det dog 
et skridt fremad at deltage, og der bliver 
mange muligheder for at lære noget og for 
at få værdifulde kontakter. 

* 
Militær flyvning på Vandel 

Udvidelsen af det danske luftvrtben h;i r 
nu bevirket, at Harvard-skolen har måttet 
t;ige Vandel Flyveplads i brug. Gård 8·1 er 
blevet istandsat og taget i brug af militæret. 
Som følge heraf har svæveflyveklubbernes 
benyttelse af pladsen måttet indskrænkes til 
week-end-flyvning af de lokale klubber, og 
manglen p1'1 flyvepladser for de danske 
svæveflyvere er blevet endnu mere kata
strofal. 

* 
Optagelsesfest 

Foreningen Danske Flyvere 
Lørdag den 10. juni fejrede Foreningen Dan

ske Flyvere sin årlige oplngelsesi'est ved en 
middag på hotel d' Angleterre. Formanden, di
rektør, oberst!Øjtmmt Knud Lybye bØd vel
kommen. Der afsendtes en telegrafisk hilsen 
til foreningens protektor llans Ma_iestæl Ifon
gen, fra hvilken der i nflenens lpb lndlØb en 
tak. Foreningens tidligere formand, oberst• 
løjtnant II. J. Pagh holdt talen for de nye 
medlemmer; herfor takkede direktør Chr. 
Thomas på privatflyvernes Yegne og premier
løjtnant Frede Birkelund på de milita•rc fly
Yeres vegne. 

Følgende nye medlemmer blev oplaget: 
Direktør Chr. Thomas. 
Filialbestyrer N. P. Il. Brandt. 
Havebrugskandidat B. V. Buhl-Jensen. 
Fabrikant Mads Eg Damgaard. 
Maskinmester Thorl<iltl Chr. Finding. 
Pressefotograf Helmer Lund-IIansen. 
Otto 1'orben Lund-IIansen. 
Erhvervsflyver Povl Erilr Westcrberg. 
Fabrikant F. E. Storgaard. 
Erhvervsflyver Ivar l',funch Petersen. 
Direktør Peter Nielsen. 
Sekretær Bent MØiler. 
Linktr:Pnerlnstr. G. Toftager Larsen. 
Bagermester Chr. J. Jensen. 
Pilot Evald Bech lloltz. 
Flyverløjtnant Bent Werther ,lndersen. 
Flyverløjtnant Mogens Back. 
Flyverløjtnant J. 0. Baunbæk. 
FlyverlØjtnnnt II. J. Corfit:::en. 
Flyverløjtnant Valdemar Eggers. 
FlyverlØjtnnnt Il. C. F. Hall.en. 
Flyverløjtnant Hans V. Hansen. 
Flyverløjtnant L. F. Hansen. 
Løjtnant V. K. E. Thorsen. 
LØjtnant E. T. Larsen. 
Premierløjtnant 0. li:ml'llp. 
Løjtnant Au. II. Dolleri.•. 
LØjtnnnt Il. N. Darlwt. 
Løjtnant P. I. Riborg Andersen. 
LØjtnant B. E. Amled. 
Premlt•rlØjtnnnt Frede Birltelund. 
Flyverløjtnant K. F. Jensen. 
FlyyerlØjtnnnt C. F. Laulund. 
Flyverløjtnant T. Rasmussen. 
FlyverlØjtnant A. V. Rasmussen. 
Løjtnant E. A. Schmeltz. 
Løjtnant Leif Sinding. 
Flyverløjtnant Knud Skydsberg. 
Løjtnant Knud Andresen Sørensen, 

I ., 
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NY DISTANCEREKORD 
og andre svæveflyvenyheder 

men intet guld-c i denne omgang 

Kar/ltcin z Rasmusse11 fra Polyteknisk Fly. 
vcgrnppc slog mandag den 19. juni den 
danske distancerekord eftertrykkeligt ved en 
ll}vning fr.i Havdrup til Virserum i Sve• 
rige (ca. 50 km vest lor Oskarshamn). l\fan 
antog først, at distancen var over 300 km, 
s:1 han havde erobret det første danske 
guld-c, men nøjagtige målinger og bereg
ninger gav desværre til resultat, at det 
•kun • var 297 km. Det er en fin forbedring 
a( Cowboy's 205 k.m rekord, og ærgerligt 
nær ved guldet. 

Ras startede kl. 10,15, var oppe i 1700 
m højde o,er Sjælland, gik over sundet ved 
llclsingør og tog kurs mod sit mål Alle
berg, som dog måtte opgives p:l grund af 
for stærk afdrift. Turen var vanskelig, mest 
mellem 700 og 1000 meter over skove og 
søer, men gav således god træning. På slut. 
ningen af turen mistede Ras orienteringen 
og vidste således ikke, hvor nær han var 
de 300. Han kredsede et kvarter over Virsie
rum og kunne således let være nået over 
de 300, men foretrak at lande ved en by 
frem for at risikere at gi\ ned i en skov. -
Til lykk•J med rekorden, Ras, og bedre held 
med guldet næste gang! 

• 
SlØjt med tennikken i Frankrig 

S 01\f omtalt i sidste nummer var Cowboy, 
Wetlesen og Klatskov i begyndelsen af 

maj taget på en større ekspedition til Frank-
1 ig, h vm Cowboy ville træne til verdensme
sterskaberne, og de øvrige ville se at få ud
ført nogle gode præstationer i et land, hvor 
der er mere plads end herhjemme. Endvi
dere var formålet naturligvis at studere 
fransk svæveflyvning, efter at de tre ener
giske Århus-svæveflyvere har besøgt adskil
lige andre lande. 

Turen gik ned gennem Holland, hvor den 
nye svæveflyveskole Terlet blev besøgt, og 
den tegner til at blive god. Klarskov fik her 
et slæb og fløj en timestid. Så gik turen ~ 
videre mod Paris, hvor et plejlstangsleje 
brændte sammen 70 km derfra. De kom dog 
efterhllnden ind til staden og fik bilen re-

pareret, og derefter var ekspeditionen ba 
seret en halv snes dage i Beyncs. 

Desværre var det højtryksvejr uden mulig
heder for flyvning, og efter nogen diskussion 
tog man så vide1e Lil l'ont SL. Vincens i 
n.erheden af Nancy for at se noget nyt. 
Ifølge Cowboy skal dette være verdens bed
ste svæveflyveskole. Terrænet er nærmest 
som et forstørret Alleberg, og skolen er delt 
op i to afdelinger med hver sin flyveplads, 
en til skoling og en til videregående flyv
ning. De foretog en start om dagen i 
Hiitter'en, men vejret var stadig umuligt, 
og kun Klarskov opnåede en kæmpedistance 
på 45 km på en dag, hvor det s1I vældigt 
fint ud, men hvor selv franskmændene på 
bedre planer ikke opnåede mere 

Når holdet kom til en plads, kiggede 
franskmændene altid nysgerrigt på trans• 
portvognen og tilbød at hjælpe med mon
teringen af planen, hvis små dimensioner 
altid vakte stor opmærksomhed. Iøvrigt blev 
det prøvet af flere kendte franske flyvere, 
bl. a. Eric Nessler. 

Efter en halv snes dage i Pont St. Vin
cent gik turen hjemad over Luxemburg, 
Belgien og Holland med hjemkomst 2. pin
sedag. Nogen flyvning af betydning gav turen 
desværre ikke, men det har været en pragt• 
fuld turisttur - Frankrig er nu engang mor
sommere i ikke-svæveflyvevejr end Vandel. 
Naturligvis har samværet med de franske 
.w.e,•eflyvere også v.cret meget belærende. 

'°' 
Flyvedagskonkurrencerne 

Det meget højtryksvejr i maj bevirkede 
også i Danmark, at der ikke var megen 
svæveflyvning, og der er dePfor kun indkom. 
met få resultater i konkurrencen om flyve 
dagspokalerne. !Øvrigt er der stadig klubber, 
der blander to klasser sammen på samm•! 
blanket, i hvilket tilfælde kun den ene an
ses for gyldig, og naturligvis kan flyveren 
selv ikke være den ene af de to kontrol 
lanter. En sådan flyvning må også kasseres. 
Endelig kan det naturligvis knibe med ba
rografpapir, og så kan andet naturligvis an. 

vendes, men det m:I være en foruclsætnin 
at der så følger noget med, der gør clet m~: 
ligt at bestemme højden af kurven. En til 
f.~ldig kun:e pli_ et stykke milimetcrpapir 
\ iser naturhgv1s mtet. 

I klasse I (vaPighed) førte Ringsted svæve. 
flyvekluh ved udgangen a( maj tned 3 timer 
•I I min. på to flyvninger fulgt af Aviator 
:\!borg, med to timer Hi minutter. ' 

I klas~e Il (højde) fØlle Ringsted svæve
med 1700 meters højdevinding på to flyv
ninger. 

* 
Årets første sølv-c 

lllens mnj ,•nr ret stille, slt hnr den første 
halvdel nr juni vær!'t rln m. h. t. svævefl •ve
y1•jr, og riet er tin også stris!nnict_ind mel re-
~~::i::~i;.e~:·~~r~,~1.1 I. og ll. Jlllll hl flyvetlogs-

Ar rcsultntl'rne sl<al vi n:rvnr, nt v:rrl<fisn•i· 
Gr,-/11rnl /lansen, Herning, hnr opnået hctln
gelserne til sølv-c. » Blik« Hunsrn fik distan
cen allerede i l!J 18 og fo.retog nu den ll n en 
ar de meget sjældne Bnhy-flyvninger de1: llike 
aleue opfyldte distance- og h1ljdehet1i1gelserne 
men også vurlghedcn. Fra 1110 til 1615 nøj 
han i AXC frn Herning flyvepinds til Illerup 
Spgårcl, 2 km Øst for Alken ved Sknnderbor" 
Højden varierede mellem 300 og 1700 mete~· 

. lierhnrcl Hnnsen, der snart fylder 45 lu,, er så: 
i,•,11-s ~n ar vore ældste søh·-c-rolk. Distnuc,, 11 
var C.2 km. 

Sm11111c dag forsøgte Suend .llichaclsen, dt•r 
fik sølv-c sidste ai·, at sl!t distnnc~km·dl'n i 
J\lil 1:1, m en hnn nitedc imidlertid ikke ln•n
i.:et·e end til Ry, en. 43 km, da han frøs 111111 
ha\"llc en hØjdevlncling på 1400 meter. · · 

Pu Sjællnnd fo!·etog K. A. Rasmu.,.,en J XEX 
under træning hl verdensmestersknberne en 
tur på godt •I¼ time fra Havdrup, hvortil hnll 
efter at væ1·e flØjet rundt omkring a tier vendte 
tilbage. Hnn havde en hØjdevinding på 1660 111 
!Øvrigt blev der taget flere søiv-c-høJdebctin~ 
i-;elser rundt omkring den dug. 

/Jan., //ende Jaro/Jsen fra Siaiieise nåede til 
Nykphlng Falster, 7f, km, men var i virkelig
heden en betydeligt længere tur oppe over 
Hingstetl ~ Hoskildc og derfra ned over Stevns 
J{Iint og J•nxe Ludepinds. Han havde rnoo 111 
hsljtlcvinding og lwycJe iØvrip;t forinden fIØJct 
en tur på en times tid og godt 1000 m stlp;nlnp;. 

Under forbehold ar p;odkendt'lsc ur no11Ic 
p1wstationer, hvor dt•r mnnp;ll•d•• underskriflt•r 
,•lier fornødne oplysning,•r 0111 burogrnfPrne 
(send så vidt mulig kulihrcrini;soplysningcr 
ind nu i stedet for i slutningen of konkurren-
i:'::!-\-'e,~;:~\·.11~t!llingen pr. ll.fi. i flyveclngsl<on-

Vnrighed: Ringsted 7 timer 51 min. - Avh
· tor ;; t. 52 min. - Polytekni~k Flyvegrupj,c 
•It. :12 min. 

IIØjtle: Ilingsted 10;;; m. - A,•iator :i:12:; m. 
- Odense 1700 m. 

Distance: Herning 100 km. - Slagelse ;n 
kn1. 

* 
Sidste: Det meddeles, at den militæic 

svæveflyver T'ege11feldt har fået sølv-c-betin
gelscrne. 
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BEGIVENHEDSRIG MÅNED FOR 
MODELFLYVERNE 

Sommerlejr I Vandel, Wakefleldkonkurrence I Finland 
og A 2-konkurrence I Sverige 

JULI ml!.ned indeholder tre af l!.rets største 
modelflyvebegivenheder: sommerlejren, 

\Vakefieldkonkurrencen og landskampen. 
Sommerlejren finder sted i dagene 10. til 

15. juli på Vandel flyveplads efter de sæd• 
vanlige retningslinier. Modelflyvere fra hele 
landet vil mØdes med udenlandske gæster 
Lil en uges tvangfrit samvær med stor kon
kurrencevirksomhed på alle felter af model
flyvningen . Desværre er Vandel flyvepladsen 
ikke mere så fri som tidligere, idet den vil 
blive brugt til start- og landingsøvelser om 
dagen af militære skolemaskiner, men på 
den anden side står solen tidligt op og gl!.r 
sent i seng, og det samme vil modelflyverne 
gøre! Der er ogsl!. den fordel ved morgen
og aftenkonkurrencer, at færre modeller vil 
forsvinde i termikken. Til en afveksling vil 
ledelsen af modelflyvelejren blive overtaget 
af et af modelflyveradets medlemmer, stud. 
med. Kurt Rechnagel. 

Natlig Wakefieldkonkurrence i Finland 
Efter at Aarne EUilii brød stolllllagternes 

tilsyneladende eneret på at vinde den be
rømte Wakefieldpokal for gummimotormo
deller af Wakefieldklassen, holdes denne 
traditionelle konkurrence, som gennem man
ge år har været modelfilyvernes uofficielle 
verdensmesterskab og sikkert næste år offi
cielt vil få dette prædikat, i Finland. 

Det har vist sig meget stimulerende for 
finsk modelflyvning at påtage sig dette 
store arrangement, som er blevet henlagt 
til Finlands Flygfiirbunds svæveflyveskole i 
Jamijarvi. 

Det bliver, hvad tidspunktet angår, en 
højst ualmindelig Wakefieldkonkurrence. 
Første periode flyves lørdag den 22. juli fra 
kl. 1900 til 2030, og anden periode varer til 
kl. 2300. Derefter er der to timers pause 
til at spise (og reparere modeller), og så 
falder afgørelse søndag den 23. kl. 0100 til 
0300, hvorefter de trætte modelflyve1e kan 
gl!. til køjs. 

Sagen er jo den, at de lyse nætter i Fin
land tillader dette arrangement, som sam
tidig skulle give stille og termikløst vejr, 
således at det virkelig bliver modellernes 
konstruktion og trimning, der giver udsla
get. 

KDA's modelflyveafdeling planlagde op· 
rindelig at sende et hold på 3 mand (uden 
ekstra holdleder) derop, og den 18. maj 
fandt udtagelseskønkurrencen sted på 
Odense lufthavn • Resultatet blev, at Carl 
Johan Pete1,en, Odense, vandt med 736 
sekunder, mens Jørgen . Petersen, Nyborg 
blev nr. 2 med 539 sekunder, og disse to 
blev derfor udtaget til at repræsentere Dan
mark i Finland. 

Desværre er Calle blevet forhindret i at 
rejse, så han må nøjes med at sende sin 
model. 

Første internationale A 2-konkurresce 
holdes i Trollhlittan 

Samtidig med udtagelseskonkurrencen til 
"\Vakefield på Kristi Himmelfartsdag fandt 
udtagelseskonkurrencen sted til det offici-

elle danske landshold med svævemodel af 
den nordiske A2-klasse. Vejret var overskyet 
me1l termik, men gik i sidste periode over 
til regulær regn. Dagen bragte flere flyv• 
ninger over 20 minutter, adskillige dan
marks- og årsrekorder og iøvrigt meget fine 
præstationer. 

Ni mand havde tilmeldt sig til udtagejsen 
med svævemodeller, men flere af disse havde 
ikke de kvalifikationer med hensyn til op
nåede resultater i det forløbne år, som man 
må forudsætte. Ved udtagelsen lægges megen 
vægt herpå, mens selve konkurrencen kun er 
vejledende, men som sidste år viste det sig, 
at de fem bedst kvalificerede også anbragte 
sig på de fem første pladser. 

Jens Arne Lauridsen vandt med 884 sek .. 
Børge Hansen havde 741, Arne Hansen 674, 
Age Høst-Aris 631 og Kai Hansen 401. 

Udtagelseskomi.teen udtog derefter til 
landsholdet Jens Arne, Arne Hansen og 
Høst-Aris, mens afgørelsen om fjerdepladsen 
blev udskudt til efter fjerde distriktskon
kurrence, hvor Børge Hansen blev udtaget, 
mens Kai blev reserve. 

Holdleder bliver Per Weishaupt. Konkur
renten finder sted den 30. juli i Trollhat
tan. Det danske hold, som er det samme, 
som vandt den nordiske landskamp sidste år, 
får en tung opgave i at skulle forsvare stil
lingen. Konkurrencen bliver en dagkonkur
rence, som ikke kan udsættes og altså må 
flyves uanset vejret, ligesom termik i mod
sætning til sidste år kan få stor indflydelse 
på resultatet. 

Men hertil kommer, at konkurrencen for. 
uden at være nordisk landskamp for første 
gang bliver international individuel konkur
rence. Den nordiske A2-klasse er blevet 
meget populær i mange lande, hvor man er 
gl!.et til konstruktionen af disse modeller 
med friske ideer og stor energi. Næste år 
bliver der verdensmesterskab i A 2, men al
lerede i år vil man med stor· interesse se, 
hvem der bliver individuel vinder. 

Desværre finder både Wakefield- og A 2-
konk.urrencen sted så .-.ent på måneden, at 
vi først kan bringe referatet i nr. 9. 

Flere danmarks- og årsrekorder 

Kristi Himmelfartsdag d, 18. maj blev re
korderne ,i klasse C 3 (Wakefield) efter 
mange års forløb sat i vejret af Carl Johan 
Petersen, OM-F, der samtidig tog c-cliplom, 
nr. 2 med gummimotormodel (nu venter vi 
på det .første internationale c i Danmark). 
Varigheden blev 9 minutter 43 sekunder og 
distancen 1800 meter .. 

Samme dag satte hans klubkammerat Jens 
Chr. Nielsen, rekorden i gruppe D og klasse 
D l op til 23 minutter 16 sekunder med en 
Calle 16 D med Thorning-motor. 

Calles flyvning på 9 min. 43 sek. blev års
rekord både for gummimotormodeller i al 
mindelighed og for Wakeliieldmodeller, men, 
J. C. Nielsens blev ny årsrekord for gasmotor. 
modeller. Nu er årsrekordpræstationerne i 
alle fem kategorier kommet så højt op, at 
de er ved at være svære at slå. 

Carl Johan Peter•en har sat Wakefleldrekorderne 
I vejret og taget c-dlplom nr. 2 med 

gummi motormodel. 

Fjerde distriktskonkurrence 
Den fjerde distriktskonkurrence vnr den 

sidste før sommerpnusen, hvor der finder sll 
mnnge nndre begivenheder sted, nt der Ikke er 
tid til denne konkurrenceserie. Den vnr fnst
sat til 4. juni, midt I en dejlig sommerperiode. 
1. distrikt havde dog filet lov nt flyve lørdnf( 
nflen I stedet for søndng for at kunne flyve I 
stille vejr pli Amnger fælled . Andre steder vnr 
det sll vnrmt om søndagen, ut resultnterne for 
gummimotormodeller led stærkt derunder, dn 
gummiet sprang i vnrmen. 

Reglen om, ut der mll anvendes 50 111 hØJ
stnrtsnor og resultnterne gnnges med to, nllr 
særlige o'\nstændlgheder tnler herfor, har nØd
vendlggjort en 3 minutters regel, svarende til 
clen normale 6 minutters regel. Denne ble\' Ind
ført frn denne konkurrence og hor ogsll filet 
tllbngevlrkende krnft for llrets tidligere di
striktskonkurrencer, lukket være sportslig 
Indstilling fra de to modelflyvere, der havde 
været begunstiget af den manglende 3 minut
ters regel. 

1. di.,trll<I (Amager 3 /6), A 1: Hnns Hansen 
(105) 370, F. Neumnnn (105 ) 321, V. Buch
Andersen (113) 238. - A 2: Huns Hnnsen 782, 
Børge Hansen (105) 68,1, R. Frederiksen (100) 
309, - C : P. Kunlss (105) 3•15, E. Sørensen 
(105) 213. - D: Sv. Olsen (105) 265. - F: N. 
BØvlng ,Jensen (105) 22 kmlt, E. llladsen (111) 
19 km/t. 

2. di.strikt (Næstved) . A 1: Il. Petersen (208) 
:137, V. Petersen (207) 301, 0. !\L Lnrsen (208) 
231. - A 2: B. Petersen (208) 451, H. E. Hansen 
(208) 368, E. Knudsen (205) 329. - A 3: H. E. 
Hansen 148, K. Vestergllrd (214) 1-12, n. Chri
~tlnnsen (208) 63. - D: I{, V. Nielsen (207) 
138. 

3. distrikt (Odense). A 1: T. Østervig (301) 
506, B. Honore (301) 304, P. Petersen (301) 216. 
- A 2: P. Petersen 689, A. Høst-Aris (301) 510, 
T. Llndhardt (301) 509. - A 3: E. Petersen 
(302) •194, E. Hansen (302) 189, Wlchmann 
(302) 141. - C: J. S. Petersen (:102) 200, B . 
• Jørgensen (301) 1'19. - D : H. Iversen (301) 
:191, V. Petersen (301) 172, C. Høst-Aris (301) 
HO. 

4. distrikt udsntte. 
5. distrikt (Århus). A 1: W. Christensen 

(506) 463, J. Bnsse (506) 329, H. Hoffmann 
( 506) 303. - A 2 : ,J, Andersen ( 506) 682, Kaj 
\V. Nielsen (502) 500, P, Pedersen (502) 431. 
- A 3: J. W. Nielsen (502) 380. 

6. distrikt (Esbjerg). A 1: Å, Sørensen (612) 
248, li:. Hansen (611) 178. - A2: IC. Hansen 
(611) 795. - C: K. B. Larsen (612) 63. - D: 
H. Nielsen (lll2) 188. - F: H. Bruun (612) 65 
km/t. 

* 
Svensk Hobby-tidsskrift 

Blondt de mnnge tidsskrifter, der stllr til 
rådighed for hobbyfolkene, hvortil ogsll mo
delflyverne hører, er det svenske »Hobbyfolk«, 
der udkommer 10 gange om liret Ol( redigeres 
af Jan Jangii. Det Indeholder en hel del In
teressant modelflyvestof, der sætter en i stand 
Ul at fØlge lidt med I sYensk modelflyvning, 
hvod det ellers knn knibe lidt med. Bindet flis 
ogsii I Dnnmnrk og koster 1 kr. pr. nummer. 

* 
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Ekspo:rt•ren gennemser nogle for
retningspapirer. inden maskinen 
afgår til Ziirich .... 

Den ældre dame skal besøge 
sin søn og svigerdatter i 

New York ...• 

Direktøren 
skal til en 
rence i London, men 
træffes igen på sit 
kontor i morgen 
eftermiddag .••• 

Studenten 

Vi flyver 
med $A$ 

Flyvningen er ikke længere forbeholdt de få. 
I dag har vi alle brug for og adgang til denne 
hurtige, bekvemme og økonomiske befordring. 
Rejser, der før tog dage eller uger, gøres nu på 
timer, og rejsetræthed er et forældet begreb. 
Derfor foretrækker vi alle at flyve med SAS. 

Journalisten er altid på vin
gerne. Daglig rettes søgelyset 
mod en ny plet på jorden, ---. 
og så må han være der ... 

Børnene har ferie fra 
kostskolen og skal be
søge deres forældre i 
Bangkok .•.• 

Mannequinerne 
sidder om nogle 
få timer foran 
Cafe de Ja Paix. 

Styrmanden skal til en havn 
i Middelhavet for at afløse en 
syg kollega på en dansk båd. 

Musikeren skal 
i aften give kon
cert i Milano ... 

Sportnnanden har sit arbejde 
at passe, men når alligevel 
frisk og udhvilet til stævnet 
i Haag .•.. 

ICAND/NAJI/AN AIHIIJJIEJ JYSTEH 

PRIS 
Pr. årgang kr. 6.00 
Pr. nummer 50 øre 

Den 'llllge frue skal på 
ferie. Inden aften sid
der hun under Rivi
eraens palmer ...• 

) 

~) 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKKERI & FORLAG 
Telf. 13.404 - Postgiro 28.824 
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RIGTIG SMØRING 

Store flyvemaskiner 
... og små 

Rundt om på alverdens flyvepladser vil De finde Shell olie 
benyttet bide til store og små flyve'rnaskiner. 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 &møreproblem. 

SHELL 

•• 



OFFICIELT ORGAN FOR 

KONGELIG 0ANSK AEROKLUB 
(DET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

OG DANSKE FLYVERE 
MOTORFLYVNING • SVÆVEFLYVNING - MODELFLYVVNIN8 

Nr. 8 August 1950 23. årgang 

Så går det løs igen med 

FLYVE LOTTERIET 
S.\ tager vi fat igen. Flyvelotteriet 1950 

er startet - og skulle gerne meget snart 
kunne melde udsolgt. Denne gang har vi jo 
en hil med som en af hovedgevinsterne, og 
den skal nok sætte fart i salget. Betingelserne 
for et godt salg må også siges at være til 
stede. Årstiden er meget passende, vejret er 
godt, og det giver humør både hos sælgere 
og købere. 

Men lodsedlerne sælger selvfølgelig ikke 
sig selv. Der må gøres en indsats fra klub
bernes side og fra de enkelte medlemmers 
side. Og der kan hjælpes til med salget på 
forskellige m11der. Først og fremmest hør 
samtlige kluhhers flere tusinde medlemmer 
til stadighed - i ltvert fald så I.enge opla
get rækker - gå mndt med et bundt lod
sedler i lommen. I dagens Iøh træffer man 
altid på nogle mennesker, som gerne vil 
købe en lodseddel, men som ikke har lej
lighed til at få fat i den på anden mflcle. 
Og de mennesker gør man en tjeneste. At 
sa mtlige venner og hekendte- skal tilbydes 
en lodseddel er en selvfølge. Gevinsterne er 
jo gode, så man kan trygt tilråde dem at 
gribe chancen. 

Gevinsterne: T' ærdi k1·. 
I Vauxhall, model 1947 (med lavt 

kilometertal) ... . ....... . . . .. .. .. I 7 .500 
2 Hamlet herrecykler med påhængs-

motor . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1.800 
2 Hamlet damecykler med påhængs-

motor . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1.800 
El yverejse København-Oslo og retur 
for 2 personer . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 472 
flyverejse Køhenhavn-Stockholm og 
retur for 2 personer . . . . . . . . . . . . . . 472 
fl yverejse København-London og 
retur for 2 personer . . . . . . . . . . . . . . 1.520 
flperejse København-Paris og re-
tur for 2 personer . . . . . . . . . . . . . . . . 1.528 
stk. tyrkisk gulvtæppe . . . . . . . . . . . . 1.000 
stk. tyrkisk gulvtæppe . . . . . . . . . . . . 1.000 
stk . Akhar tæppe 275X315 cm . . . . 800 
stk . . \khar tæppe 270X306 cm 750 
stk. Mirzapore tæppe 275X27? om. . 700 
stk . Rombay tæppe 185X2i5 cm 475 

1 stk. Bombay tæppe 95Xl85 cm 160 
I stk. spisestel af finsk fajance . . . . . . 250 
Gaver fr,1 Grønland . . . . . . . . . . . . . . . . 1.000 
Engelske fyldepenne med 14 karats 

guldpen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 400 

lait kr. 31.627 

Enhver må gøre sin indsats 
Der er sikkert mange af klubbernes med

lemmer, som gerne vil gøre en personlig 
indsats, men som ikke er helt klar over, 
hvordan de skal gribe sagen an . Til alle 
dem vil vi sige følgende: 

I . Få nogle lodsedler hos Deres klub og 
prøv på at s.dge alt, hvad De får udle
veret. Husk stadig p11, at jo flere lodsed
ler, Deres klub fllr solgt, desto større 
a11del fll r den af lotteriets overskud. 

2. Organiser et salg af lodsedler indenfor 
den kreds af foreninger, kontorer og 
personer, sosm De kender. 

3. De må også gerne selv købe en portion 
lodseeller. 

Til kluhkammeraterne vil vi ogs11 sige 
følgende: »De m11 endelig ikke gå rundt med 
den tro, at det er umuligt at s.'l!lge mange 
lodsedler, for flyvelotteriet har heldigvis ad
skillige beviser på det modsatte. Der er hvert 
11r flere enkeltpersoner, der hver for sig 
selvstændigt har solgt mellem 2000 og 3000 
lodsedler. Det kræver sel\SfØlgelig noget ar
bejde; men hvad gør det? Man gavner hele 
flyvesagen - og man opnår selv en person
lig tilfredsstillelse.• 

Salgs ideer 
Som et led i arbejdet for lodseddelsalget 

i de respektive byer, hvad enten disse er 
større eller mindre, kan der gøres en hel 
del, f. eks. følgende: 

I. Gadesalg. Lad klubbens medlemmer -
og allerbedst medlemmers damer - arrangere 
et salg p11 gaderne, f. eks. i forbindelse med 
noget musik. 

2. Salg fra biler. Mon ikke nogle af klub
bens medlemmer er i besiddelse af en hil? 
Hæng nogle af 'flyvelotteriets plakater på 
bilerne og lad dem køre rundt i gaderne og 
i byerne i omegnen med nogle unge damer 
som sælgere. Det plejer at give udmærkede 
resultater. 

3. Vi11duesudstillinger. For at stimulere 
interessen for flyvelotteriet - og for at gøre 
propaganda for dette - er det en god ide 
at prøve på at f11 arrangeret nogle vindues
udstillinger i forskellige forretninger. I disse 
vinduer kan udstilles nogle flyvemaskinemo
deller og plakater. Eller forsøg at få bog
handlerne til at aITangere en vinduesuclstil
ling med flyvelitteratur. 

4. Opst illing af et svæveplan . Svævefly
\'erne har et godt propagandaobjekt i et eller 
flere af deres svæveplaner. Kontakt det sted
lige politi og ansøg om at få tilladelse til 
at stille et eller flere svæveplaner op på e11 
åben plads i byen og lad nogle s.-clgere op
holde sig ved udstillingsstederne. Hvis der 
i dagens løb kan arrangeres lidt musik de 
samme steder, vil det gavne meget. Det be
høver ikke at ' ".cre et helt orkester; en enkelt 
hal'IIlonikaspiller er nok. 

5. Modelflyverne har også et godt aktiv 
for lodseddelsalget i deres linestyrede mo
deller. Få tilladelse til at demonstrere mo
dellerne på en eller flere pladser og lad 
andre af kammeraterne - eller bedre endnu 
nogle unge damer - s.clge lodsedler, mens 
flyvningerne foreg11r. 

Lotteriet har hidtil givet over en 
kvart million 

Det, der her er nævnt, er kun nogle for
slag; måske kan de enkelte klubber selv 
finde på andre ideer. Men - hvis en klub 
finder på en god ide, som kan fremme sal
get af lodsecllerne, så beder vi den om at 
lade ideen gå videre til flyvelotteriet, for 
at andre klubber også kan få glæde af den. 
Alle må nemlig tilstræbe at gavne den fæl
les sag: flyvesporten i Danmark. Og at det 
er en sag, som koster penge, er noget, vi 
alle ved. I de fem år, flyvelotteriet har eksi
steret, har det ydet den hjemlige flyvespart 
en værdifuld støtte. I denne periode har 
flyvelotteriet været i stand til at støtte mo
torflyveklubberne, svæveflyveklubberne og 
modelfl}'\eklubber med ca. 280.000 kr. eller 
langt over et kvart million kroner. Hvordan 
mon det ville være gået, hvis alle disse penge 
ikke havde været til stede? Svaret er ikke van
skeligt at formulere: det store konstruktive 
arbejde, som navnlig svæveflyvenmionen og 
modelflyvenmionen har udført, ville sim
pelthen være gået i stil 

Og vi skal fortsætte. Tag derfor et tag 
med allesammen og lad os vise, at de 125.000 
lodsedler, vi har !11et lov til at s.elge, er alt 
for lidt. Så er der vældige chancer for, at vi 
kan f11 udvidet lotteriet - og derigennem f11 
endnu flere penge til ddighed for flyve
sporten i Danmark. 

Held og lykke med salget, alle klubbe1 og 
klubmedlemmer! 

Fl) velotteriet. 
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LYSAFMÆRKNING PÅ FLYVEPLADSER 
Af afdelingsingeniør C. Werner Frederiksen 

SOM bekendt er usigtbart vejr en af luft
fartens værste fjender, ja vel den værste. 

Amerikaneme regner med, at ulemperne 
ved ikke at kunne overholde fartplanen i 
vinteren 1946 har kostet de amerikanske 
luftfartselskaber mindst $40.000.000, så det 
er jo ikke SIIIAsummer, det drejer sig om, 
hvorfor det nok kan betale sig at søge at 
bekæmpe det dårlige vejr. 

Da vanskelighederne så godt som udeluk
kende ligger ved landingen og for en ganske 
ringe dels vedkommende ved starten, me
dens vejret under selve flyvningen er af 
underordnet betydning, kan opgaven ind
skrænkes til en kamp mod vejret på og over 
lufthavnene. I denne kamp har luftfarten 
tre forskel1ige våben. nemlig: 

I. radiotekniske hjælpemidler m. v. 
2. tågespredningssystemer. 
3. belysningsanlæg. 

En normal landing i usigtbart vejr kan 
deles i to skarpt adskilte dele. På det første 
stadium - tilflyvningen - står kun den 
første art hjælpemicLler ti) rådighed for pi
loten. Under den sidste, kritiske del af ind
flyvningen er det nødvendigt, at piloten 
har synlig kontakt med jorden eller en lan
dingsbelysning for at kunne gennemføre rn 
fuldstændig sikker landing. Det forudsættes, 
at •FLYV•s læsere er bekendt .med de V'J;· 
skellige former for radiohjælpemidler m. v., 
såsom GCA, ILS, SBA og radio range, hvor
for denne artikel ikke skal g1l næl'ITlcre ind 
herpå, men det skal hlot siges, at et sam
arbejde mellem instrumenter og lys - i 
hvert fald endnu - er af ove101de11tlig stor 
betydning for luftfarten. Ganske vist kan 
det lade sig gøre ved hjælp af GCA at 
bringe en maskine sikkert ned på lufthav
nen alene ved hjælp af instl'llmenteme, men 
de nuværende store landingshastigheder gør 
dog fuldstændige blindlandinger vanskelige 
og uønskede. Desuden spiller det rent men
neskelige moment ind, idet en pilot først 
vil føle sig helt sikker, når han er i stand 
til selv at se og beste1111111e, hvor han skal 
sætte hjulene. 

Hvad tågespredningssystemer angår, har 
disse hidtil ikke kunnet udføres tilstra:kke
ligt billigt til at finde anvendelse indenfor 
civilflyvningen. Der er fremkommet flere 
mere eller mindre gode systemer, men det 
eneste mig bekendte system, der har vist 

sig tilstrækkeligt e6fektivt er det såkaldli! 
FIDO - Fog Intensive Dispersal Of. Efter 
amerikanske udtalelser mener man nu at 
være nået så vidt, at man i en nær fremtid 
vil kunne fremstille et tågespredningssystem, 
der, både hvad anlægs- og driftsomkostnin
ger angår, skulle ligge på et sådant niveau_. 
at systemet med fordel vil kunne benyttes i 
civilflyvningen. 

Som tidligere nævnt hjælper det altsam
men alligevel ikke tilstrækkeligt, hvis luft
havnen ikke er forsynet med et effektivt 
landingsbelysningsanlæg, hvorfor der i det 
følgende skal gøres udførlig rede for dette 
På grund af luftfartens internationale ka
rakter er en ensartethed på dette som på 

Hav altid lodsedler pru:at 
Ethvert medlem af en flyveklub må i 

den kommende måned altid have et 
bundt lodsedler i lommen og trække 
dem frem og tilbyde dem ved enhver 
lejlighed. Så kan man simpelthen ikke 
_'Undgå at sælge mindst 25 uden nogen 
anstrengelse. 

alle andre tils, arende områder naturligvis 
påkrævet. Den internationale luftfartsorga
nisation ICAO (International Civil Aviation 
Organization) har derfor gjort et stort ar
bejde for at standardisere de forskellige 
former for lysafmærkning på lufthavne, lige· 
som IATA (International Air Traffic Asso
ciation), der er luftfartsselskabernes organi
sation, har gjort et betydeligt arbejde i 
sagen. 

ICAO har holdt flere møder, hvor lan
dingsbelysningsanlæg har været diskuteret 
uden at det dog er lykkedes på alle områder 
at fastsætte ~tandarck Ved et møde, der blev 
afholdt i Montreal i november 1949-, og 
hvor forfatteren repræsenterede det danske 
Juhfartsvæsen, diskuteredes udelukkende 
problemer vedrørende afmærkning af luft
havne, og der skal i det følgende gøres re<le 
for enkelte resultater herfra suppleret mecl 
beskrivelser af diverse landingssystemer dog 
med overvejende henblik på indflyvningsly~
systemer. 

Belysningen på ~n lufthavn for Iandflpe
maskiner, og denne artikel beskæftiger sig 
udelukkende hermed, kan opdeles i: 

f ,o5,,, 

---J_ 
Flg. 1. Vejledningsområdet, hvor lndllyvnlngolysene skal kunne give vejledning. 
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I. Indflyvningslys. 
II. Banelys m. v. 

III. Rullevejsbelysning. 
IV. Grænsebelysning. 

V. Hindringsbelysning. 
VI. Al øvrig belysning. 

I. Indflyvningslys 
Indflymingslys benyttes ti·! markering :if 

den sidste del af indflyvningen til en 
startbane, hvor piloten overgår fra instm
mentflyvning til kontaktflyvning. ICAO cle• 
finerer systemet således: Et indflyvningii • 
lyssystem er et mønster af lys således an
bragt, at en pilot kan fs)re et luftfartøj ude
lukkende ved synlig 1-.ontakt med system!'t 
fra en indfl) vningsp01 tal til banetærsklen 
under de sigtbarhedsforhold, for hvilke sy
stemet er bestemt. Der er igennem årene i 
de forskellige lande udfonnet mange forskel 
lige systemer, men i~.cr England, ri an krig 
og U. S. A. har udfol'ITlet systemer, der sva 
rer til de krav, der må opstilles. 

Den i definitionen nævnte indflyvnings
pm'tal samt vejledningsområdet (region of 
guidance) - det område indenfor hvilket 
indflyvningslysene skal kunne give vejled
ning - er defineret ved de på fig. l viste 
mål. Afstanden fra starthaneenden til ind
flyvningsportalen svarer til den nonnale af
stand ud til •midclle markere i ILS-Systemet. 

Følgende 1-.ra,, kan herefter opstilles til er 
indflyvningssystem: 

I. Systemet hør forsyne piloten med sam
me almindelige vejledning, som han opnår 
under en normal indflyvning om dagen i 
klart vejr. Det må ikke være nødvendigt for 
piloten at sØge tilbage tiil instrumenterne, 
når varig synlig kontakt først er opnået 
med lysene. 

2. Systemet skal kunne give følgende vej
ledning: 

a . luftfartøjets kurs i forhold til banens 
forlængede centerlinie. 

b. retningen til banetærskelen. 
c. den vandt ette afrigelse fra banen~ for• 

længede centerlinie. 
cl. afstanden fra banetær~kelen. 
e. luftfartøjets planers stilling i forhold 

til horisonten. 
f. den lodrette afstand fra glideplanen. 

3. Ovennævnte vejledning må ikke ude
lukkende være aEhængig af en forskel i far. 
,·en på lysene. 

4. Systemet skal forbindes med lys, der 
klart angiver hanetærskelen (de senere nævn
te tærskeIlys). 

:.. Systemet skal de,;utlen arbejde i forbin
delse med en hensig_tsmæssig stavtbanebelys
ning. 

6. De oplysninger, systemet giver piloten, 
hør nøje svare til de af radiohjæilpemidlerne 
afgivne. 

7. Vejledningen skal tilvejebringes ved 
hjælp af faste lys, medens blinklys kun må 
benyttes til andre formål end ovennævnte. 

Der skal fra alle punkter i indflyvnings
povtalen være uhindret udsigt Lil ethvert 
I ys i systemet. 

Disse krav, hvoraf mange er mere eller 



Ca/verf s11stemet 

/ndf/yvning.sportal 

Flg. l. Det engel1ke Calvert Crou-Bar Approach Llghtlng System med en 900 m lang lysrække. 

mindre setvfølgelige, blev opstillet ved det 
tidligere omtalte ICAO-mØde i november 
1919. V cd dette møde forsøgte man derefter 
at n1'l frem til en standardisering af et en
kelt system, der tilfredsstillede alle kravene. 
Det glippede imidlertid ganske. Som nævnt 
har England, Frankrig og U. S. A. lagt et 
~tort arbejde og store beløb i eksperimenter 
vedr. lyssystemer, og hvert Iane! har frem • 
stillet et nationalt system, der tilfredsstiller 
kravene mere eller mindre godt. Pfl forSØgs
Infthavnen i Arcata, Califonien, har ameri
kanerne gennem længere tid gjort forsøg 
med det nationale system (slopeline syste
met), og fornylig har man også installeret 
det engelske system (cross-har eller Calvert 
systemet). Det er nu meningen yderligere at 
installere det franske system, hvorved man 
bliver i stand til at afprøve samtlige systemer 
under ganske samme forhold. 

Inden en nærmere beskrivelse af de tre 
systemer skal visse tidligere og til dels mere 
enkle systemer omtales. De fleste af disse 
har en længde på omkring 1000 m regnrt 
fra banetærsklen og består af en eller to 
lysrækker med 60- 90 m mellem de enkelte 
lys, der kan være enten røde eller gule. S1'1 -
fremt systemet kun bestflr af en enkelt lys. 
række, kan denne enten være anbragt i ba
nens forlængede midtlinie eller i forlængelse 
af lysrækken langs venstre banekan.t set fra 
det indflyvende luftfartøj. 

På Københavns Jufthavn er der på instm
mentba.neme installeret en række sodium
Jamper i forlængelsen af venstre baneside. 

Endelig kan nævnes et af det amerikanske 
fi1111la Westinghouse Electric Corporation på 
bl. a. New York International Airport (Idle• 
wild) installeret lyssystc:m, der bestflr af en 
række skiftevis røde neonlamper og hvide 
kryptonlamper i forlængelse af venstre banc-
1 ysrække. Kryptonlysene er blinklys, der ud
sender meget kralitige Iyshlink af overor
clen.tlig kort varighed og på en sådan måde, 
at man får indtryk af et lyseqcle punkt, der 
ustandselig løber ind mod startbanen. I 
praksis har systemet dog vist sig ikke at 
svare til forventningerne. 

Vi kan herefter gå over til en beskrivelse 

af de tre tidligere n,cvnte af IC O anbefa
lede systemer. 

Calvert systemet. 
Det engelske Calvel't Cross Bar Approach 

Lighting Sl'stcm er opbygget som fig. 2 viser 
med en 900 m lang Iysrække i banens for
længede ccnterlinie suppleret med afstanden 
til baneenden fra 85 m (280') for den yder
ste til 32 m (105') for den inderste. Den 
lange lpr,eJ...ke giver piloten tilst1 ækJ...elig 

, 
Vi må have en bil som 

førstepræmie -
nr klubbernes stadige omkvæd i bekla
gelser over førstepræmien, når de skulle 
undskylde et ringe salg. I år er bilen 
her, og vi venter nu fordoblet salg af 
lodsedler til FLYVELOTTERIBT. 

vejledning angflencle banens centerlinie, me
dens tværlysrækkerne frembringer en kun
stig horisont. Afstandsmarkering opnås ved 
variation i antallet af lamper i centerlinien . 
Tværlysrækkerncs længde angiver den rette 
glideplan for piloten, idet denne skal flyv<> 
maskinen således, at længden af sanJtlige 
1.ekker til~yneladende er den samme set 
gennem ruden i cockpittet. 

Farven på lysene i centerlinien hør være 
hvid, og der hør ikke være en afstand på 
mere end 30 m mellem lysene. På London 
Airport er den maksimale lysafgivelse af 
disise ccnterlys 100.000 lys. Farven på lysene 
i tværrækkerne hør være gul eller hvid. 

Det fuldt udbyggede Calvert-system har et. 
strømforbrug pfl ca. 43 J...W. 

Under forlmld, hvor det her skildrede sy
stem ikke er pflkrævet, kan et mere simpelt 
system mecl samme grundndformning opbyg. 
ges ved f. eks. kun at installere 3 tværræk
ker og kun have enkelte al'lllaturer i hele 
centerlinien . 

Det franske s,•stem. 
Fig. 3 vi~er det franske indflyvningslys

system, der består af en 1064 m lang lys-

Fransl< indfl11~nlng.rly.s.1vstem 

række parallel med og til venstre for banens 
forlængede centerlinie i en afstand af ca. 30 
m fra denne. Rækken kan dog om fornødent 
gøres end1m længere. Ligesom i det engelske 
system er denne snpp.Jeret med tværrækker 
anbragt S) mmetrisk med hensyn til banens 
Lenterlinie og aftagende i længde ind mod 
banen, således at de to forbindelseslinier 
mellem tværnckkernes endepunkter skærer 
hinanden i et punkt på startbanen, der 
svarer til glideplanens skæringspunkt mccl 
hanens centel'linie. 

Den lange Iysrække er forsynet med skiftr 
vis røde glødelamper og sodiumlamper. ,\f. 
standen mellem de enkelte lys varierer mel
lem 25 og 27,50 m . Som vist på skitsen op
nås afstand5lllarkeringen bl. a. ved at instal
lere treclobhelte socliumannaturcr udenfor 
den midterste tværrække, dobbelte mellem 
den inderste og den midterste tværrække og 
enkelte annaturer mellem haneenden og 
den inderste tværrække. Til yderligere hjælp 
er den yderste tværrække i midten forsynet 
med. tre hvide glødelamper, den m.idterste 
mecl to og den inderste med en hvid gløde
lampe. Disse hvide glødelamper tjener des
uden et andet fol'm1'11, idet de angiver ba
nens forlængede midtlinie. 

Tværrækkeme angiver ligesom i det en
gelske system glideplanen. Den yderste 
række, der er 159 111 lang og anbragt 900 m 
fra haneenden, er - bortset fra de lige 
nævnte hvide glødelamper - forsynet mc,l 
sodiumlamper med 9,50 m mellemrum. Den 
midterste række er 121 m lang og er an
bragt 600 m fra baneenden. Lysene er røde 
glødelamper. Den inderste række er ligesom 
den yderste for ynet med sodiumlamper. 
Den er 84 m lang og anbragt 300 m ft~1 
baneenden. 

Lysintensiteten for de forskellige lys er: 

sodiumlamper: 6000-8000 lys. 
rØde lys: 60.000 lys. 
hvide lys: 600.000 lys. 

Et fuldt udbygget ·fran k system har et 
strømforbrug på ca. 32 kW. 

Ligesom tilfældet e1 med Calvert-systemet, 
kan det franske system reguleres hvad gløde-
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Flg. 3. Det franske lndllyvnlnguystem med en 1064 m lang ly• rakke. 
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Flg. 4. Det tredimensionale Slopellne Approach Llghtlng System. 

lamperne angår, således at ma.n f. eks., som 
det normalt benyttes i Frankrig, har tre trin 
på henholdsvis 100 pct., 13 pct. og 6 pct. 
af den no1male lysstyrke. 

På lufthavne, hvor de .meteorologiske be• 
tingeiser konstant er bedre end de, der lig
ger til grund for konstruktionen af det her 
beskrevne system, kan man installere mere 
simple systemer ligefra en enkelt kort lys• 
række med enkelte armaturer til det fuldt 
udbyggede system. 

Slopeli11e Approach Lighting System. 
Som fig. 4 viser, er det amerikanske slope

line system i modsætning til de to lige skil
drede et tredimensionalt system. Lyskilderne 
er 14' lange enheder forsynet med 10 hvide 
glødelamper hver (fig. 5). Disse enheder er 
anbragt i to rækker på hver 3000' (900 m) 
længde regnet fra baneenden. I hver række 
ligger alle enheder i samme plan, og de to 
planer skærer hinanden netop i den linie, 
en flyvemaskine skal følge ved indflyvningen 
(glidelinien). To enheder med samme af
stand fra baneenden ligger i samme lodrette 
plan og danner en vinkel på 45 ° med en 
vandret plan. Afstanden mellem enhederne 
i samme række er 100' ·(30 m). 

Følger maskinen den rette glidelinie, vil 
enhederne danne to rette linier, der skærer 
hinanden i glideliniens skæringspunkt med 
startbanens cenlerlinie. Kommer maskinen 
udenfor glidelinien, bryder enhederne op 
og danner forskellige mønstre. 

Af hensyn til markering af afstand og 
horizont har amerikanerne udvidet oven
nævnte installation med tværlysrækker i 
1000' (300 m) og 2000' (600 ro) afstand fra 
baneenden. Tværrækkerne er 80' (24 m) 
lange og forsynet med hvide lamper med 4' 
afstand. 

Lysstyrken på hele systemet kan varieres 
i fem tempi, nemlig 100 pct., 20 pct., 4 pct., 
0.8 pct. og 0,16 pct. af den fulde styrke. 
Strømforbruget ved fuld udnyttelse er 175 
kW, altså betydeligt mere, end hvad både 
det engelske og det franske system kræver. 

De tre her nævnte systemer kan alle - i 
henhold til de derom foreliggende oplys
ninger - anvendes under sigtbarheder ned 
til 200 m. Under vejrforhold, hvor sigtbar
heden er over 800 m, kan man anvende el 
simplere system, hvorom det på det omtalte 
ICAO-møde i november 1949 lykkedes at få 
opstillet følgende retningslinier: 

Systemet skal bestå af en enkelt ra-kke lys 
enten i forlængelse af banens centerlinie 
eller til venstre for og parallelt med denne 
i en afstand af højst 8 m udenfor banens 
venstre kant. Lysrækkens længde skal være 
mindst 450 m, men helst 900 m, og afstan-
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den mellem lysene ikl..e over 90 m. Angående 
lysfarven siges der 1-un, at denne skal være 
let at skelne fra anden belysning på og 
udenfor lufthavnen. 

Il-VI. Banelys, rullevejs•, grænse- og 
hindringsbelysning samt øvrig belysning. 
Den resterende lufthavnsbelysning kan 

kun omtales gansl..e kort: 
Til banelys regnes dels en belysning af 

banesiderne, dels en belysning af bane
enderne (tærskell)•s). De første skal være 
hvide, de sidste grønne i henhold Lil ICAO. 

Flg. 5, En af lyskilderne I det amerikanske 
1lopetlne-1ystem. 

På danske, norske og franske lufthavne be
nyttes dog grønne tærskeIlys i banens ind
flyvningsende og røde lys i den modsatte 
ende. 

Rullevejene belyses enten ved blå lys langs 
begge sider, blå lys langs den ene og gule 
langs den anden side eller grønne lys i mid
terlinien. 

Grænselys er hvide lys langs landingsarea
lets grænser. De benyttes ikke i forbindelse 
med bane- eller feltbelysning. 

Hindri11gslys er røde lys på luftfartshin
dringer på og omkring lufthavne. 

Blandt den øv1·ige bel)•S11ing kan nævnes 
lufthavnslys, der udsender skiftevis grønne 
og ltvide blink, samt kendingsfyr, der ud
sender grønt lys i blink dannende lufthav
nens kendingsbogstaver i morsesystemet. 
Desuden landingsprojektører og »læbestif
ter•, et grønt, transportabelt neonfyr, der 
anbringes til venstre for ibrugværende bane 
ud for lindflyvningsenden og har vist sig at 

være en udmærket stØlle under indflp•· 
ningen. 

Betjeningen af hele helysningsanl,cggct 
sker i myveledelsen, der på Københa\'n~ 
lufthavn har plads i tårnet på administra
tionsbygningen, hvor et kontaktbord er in 
stalleret tilligemed et signaltal.Jleau over 
l ufthavnen visende hele lysinstallationcn. 

Hele den under pkt. I- V samt en del af 
den under pkt. VI omtalte belrning er 
overordentlig vigtig for sil..l..erheden på l11f1-
havnen, hvorfor man må ~ik.re sig mod , al 
den svigter i et afgørende Øjeblik. Der må 
de11for på en lufthavn de ls ,ære en rescr\'e• 
belysning bestående af transportable elek
triske lygter, pet.roleumslygter eller lignende, 
dels være mulighed for at koble ind på en 
reservestrømkilde. I henhold Lil ICAO bør 
der på en lufthavn være en elektrisk reserve
strømforsyning, der udover strøm til radio
hjælpemidler og belysning i flyveledelsen 
kan levere strøm til hindringslys, bane-, 
felt- eller grænselys samt tærskel- eller range 
lys. Omskiftningen bør ske automatisk og må 
ikke vare mere end 2 minutter, men bØr 
helst ske på ikke mindre end 30 sekunder. 

Som det vil fremgå af ovenstående frem
stilling findes der endnu en del »enten
eller•, som det på grund af luftfa11tens 
internationale karakter vil være ønskeligt 
at få reduceret til en enkelt mulighed. Man 
må derfor håbe, at en afklaring vil kunne 
opnås under de nævnte kommende forSØgs
flyvninger på Arcata 1ufahavn, og at det 
derefter vil lykkes for ICAO at opnå enig
hed om bestemte standardiserede lyssys•e· 
mer. 

C. Werner Frederiksen, 
ofdellngsingeniØr, cond. polyt. 

* 
Tra6kk~n på Københavns lufthavn 
I fortsættelse af statistikken i sidste num

mer, side 150, kan vi meddele, at der i juni 
var 36.233 passagerer ind. transitpassagerer 
mod 32.917 i 1949. Excl. transit var tallene 
28.457 mod 26.354. 

For første halvår I 930 er tallene i sam-
menligning med 1949 (i parantes): 

Passagerer (ind. transit) 150.597 (133.754). 
Passagerer (exd. transit) 122.460 (103.938). 
Ank. og afg. luftfartøjer (exd. militær-, 

skole- og rundflyvning) 12.711 (13.699). 

Der er således stadig betydelig fremgang 
i trafikken m. h. t . antallet af passagerer. 
Derimod går det ekspederede antal luftfar
tøjer stadig nedad, hvilket skyldes anvendel
sen af typer med større kapacitet og mulig
vis også en større belægningsprocent. 



Vi har ingen 

rigtige svæveplaner 

DELTAGELSEN i konkurrencen 
om verdensmesterskabet i ()re

bro var for de danske svæveflyveres 
vedkommende et eksperiment, et for
søg pd at fd opklaret under nogen
lunde ensartede vilkdr, hvor vidt vi 
er kommet i den højere svæveflyv
ning. At de to danske deltagere trods 
benyttelsen af svæveplaner, der ikke 
stod pd højde med de andre landes, 
kunne placere sig lige under midten_ 
i resultatlisten i stedet for nederst i 
denne viser, at dansk svæveflyvning 
efter sit egentlige gennembrud i 1947 
nu er nllet op på fuld international 
standard. Det er nemlig ikke bare 
W e r m u t h J e 11 s e n og R a s m u s
s e n og P e r M e u l eng r a c h t i 
Californien, der kan flyve. Andre 
nærmer sig deres standard, og mange 
flere ville kunne det, hvis der blev 
lejlighed hertil. 

Og her er vi ved sagens kerne: 
Danmark mangler egentlige svæve
planer. Kun ganske enkelte svævefly
vere har lej.,lighed til at flyve andet 
end skoletyper. Det svæveflyvemate
riel, som anvendes pd KDA's flyve• 
skole, og som det er svært nok Øk~no
misk set at opretholde, omfatter ikke 
ydedygtige svæveplaner til højere 
svæveflyvning. Sddanne svæveplaner 
er kostbare og kan ikke amatØrfrem
stilles. For at dansk svævefl,•vninl!J 
kan nd videre frem, md der findes en 
løsning til afhjælpninlf. af ma!eriale
mangelen. Jo større vil1e hertil, svæ
veflyverne selv gennem flyvelotteriet 
viser, jo større mulighed er der for 
at fremskaPfe yderligere midler til 
anskaffelse af slldant materiel. 

FLYV 

Robert Svendsen mindes på 40-års
dagen for sin sundflyvning 

Den 17. juli var det 40 år siden Robert 
Svendsen gennemf prte den f prste flyvning 
over Øresund. Kongelig Dansk Aeroklub min
dedes begivenheden ved at nedlægge en smuk 
buket blomster på Robert Svendsens grav på 
Hellerup kirkegård. 

Luftfartsvæsenets kontorer er flyttet 
Opmærksomheden henledes på, at direkto

ratet for luftfartsvæsenet (og luftfartstllsy
net) fra den 1. juli d. å. har ændret adresse 
til Holmens Kanal, 73, København K. Tlf: 
Byen 8686. Fremtidig bruges betegnelsen: 
Luftfartsdirektoratet. 

Det er dyrt at lære motorflyvning. 
Et stort antal af vore nuværende mo

torflyvere har kun kunnet gennemføre 
deres uddannelse til privatflyvercertifika
tet takket være stipendier fra FLYVE
LOTTERIET. 

Om udstedelse øf 

TOLiJCARNET 
KDA indfører nye bestemmelser fra 1. september 

HVAD er et Garnet? Det er en toldpasser
seddel, som berettiger til toldfri ind

førsel af Gametindehaverens privatflyvema
skine i de lande, der er tilsluttet »Garnet
systemet«. Denne ordnin_g er bragt i _stand 
af Federation Aeronauuque Internat10nale 
(FAI), og et Garnet kan kun udstedes af de 
aeroklubber, som er "anerkendt af FAI. 

Pr. I' august har følgende lande truffet 
overenskomster om udstedelse af Garnet: 

Belgien Spanien 
Danmark Storbritannien (med 
Frankrig og Marokko dominions, kolonier 
Holland med kolonier m.m.) 
Italien Sverige 
Luxemburg Sydal'.1"ikanske Union 
Norge Tyrkiet 
Schweiz ,Egypten 

Der føres for tiden forhandlinger med Por
tugal og Finland. Fortegnelsen vil blive kom
pletteret, efterhå.nden som overenskomster 
træffes med andre landes anerkendte aero
Ø{lubber. Meddelelser herom vil blive offent
liggjort i FLYV. 

Hvordan få.s Gamet, og hvad koster det? 
Et Gamet kan udstedes til en person eller 

et firma som er medlem under Kongelig 
Dansk A~roklub (KDA), og ansøgning herom . 
sendes til KDA's generalsekretariat, som ud
leverer (sender) en blanket til dette brug .. 

Garnet udstedes til privatflyvning (tunst
rejser og lignende samt forretningsrejser med 
undtagelse af så.danne, som tilsigter salg af 
flyvemaskinen) i overensst~mmelse med ~AI's 
og de respektive toldmyndigheders forskrifter. 
Carnet gælder i 12 må.neder (i flere la~de kun 
~ 6 må.neder), og indenfor denne period~ kan 
det benyttes til et ubegrænset antal flyvmnger 
til og fra Danmark. 

Efter gyltlighedsperiodens udløb kan Gar
net'et forlænges mod erlæggelse af ny Gamet
afgift. Et Garnet, som ønskes forlænget, skal 
indsendes til KDA. Et Garnet, der er udløbet, 
og som ikke ønskes forI:enget, skal m~iddel
bart efter gyldighedspenodens udløb mdsen
des til KDA. 

Afgifterne for udstedelse af Garnet fastsæt
tes fra 1' september d. d. til kr. 40.00; des
uden skal der stilles et depositum på kr. 60.0~, 
som tilbagebetales, nt'lr Carnet'et a}leveres til 
KDA. Dette betyder en forhøjelse af det tid
ligere gebyr, der var på. kr. 25:00. Denne for
højelse er rmidlcrtid nødve~d1g på. grund• ,af 
forhøjelsen af anskaffelsesprisen for Garnet et 
hos FAI samt forhøjelsen af forsikringspræ
~nierne. Men til trods for forhØj~lsen af car: 
netgebyret er dette dog betydeligt lavere 1 
Danmark end i andre lande. Eksempelvis kan 
nævnes gebyrerne i følgende lande: England 
100 kr., Ægypten 100 kr., Holland 50 kr., Sve
rige 45-70 kr., hvortil kommer et depositum 
på. kr. 200.00. Desuden må. carnetindehaveren 
i flere lande, bl. a. i Sverige, yderligere be
tale den pramiie, som skal erlægges for d~n 
forsikring, der tegnes for at dække toldaff$"1f
~erne, de respektive aeroklubber er ansvarlige 
for, hvis carnetindehaveren skulle foretage 
sig noget i strid med toldmyndighedernes be
stemmelser. 

Hvordan udfyldes et Garnet? 
Efter at den person (eller firma), som øn

sker et Garnet, har givet de i ansøgningsske
maet nødvendige oplysninger og indsendt 
dette til KDA sammen med de nødvendige 
gebyrer: 40 kr. for udstedelsen og 60 kr. i 
depositum, udskrives Garnet'et af KDA og 
sendes til indehaveren. Straks efter al have 
modtaget Gamet'et skal indehaveren under- · 
skrive det første blad og omgående tilbage
sende dette til KDA som kvittering for mod
tagelse. Samtidig tilbagesendes den tilsendt~ 
garantierklæring i underskrevet stand hl 
KDA. 

Gametindehaveren (•le Titulaire«) skal 
endvidere forsyne omslagets 2' side (forneden 
til venstre) med sin personlige underskrift 
(evt. firmastempel og underskrift). 

Forinden Gamet'en sendes til carnelinde
ha.veren, udfyldes andet og tredie blad ved 
KDA's foranstaltning - på. grundlag af de 
oplysninger, der er meddelt KDA i ansøg
ningsblanketten. 

Så.fremt rejsen medfører udfyldelse af flere 
blade, foretages dette af cametindehavere~ 
selv. Ved ankomsten til en toldlufthavn (1 
Danmark og/eller udlandet) hør de nødven
dige blade være udfyldt inden landingen; 
derved fremskyndes toldbehandlingen. 

Gametbladene bestå.r af 4 dele (kuponer, 
hvoraf 3 stk. er til at afrive) med undtagelse 
af de første blade i hæftet, som bestå.r af hen• 
holdsvis 2 og 3 dele. Gamethæftets stamme 
udgør en løbende kontrol hvad den foretagne 
rejse angår. . 

Ved ankomsten til et fremmed land udn
ver toldmyndighederne den yderste kupon 
(mærket 2. Bis.og 3. ~is o. s. v.), ~om derefter 
sendes til toldmyndighederne 1 det land, 
hvorfra den rejsende sidst er ankommet 
(portoen betales af carnetindehaveren), end
videre afrives den næstyderste kupon, som 
det på.gældende toldsted selv beholde_r. Den 
tredje kupon (nærmest stammen) afrives og 
beholdes af toldstedet, nå.r luftfartøjet for
lader landet, så.ledes at der opnå.s kontrol 
bå.de for ankomst og afrejse. . 

Ingen af de kuponer, der er mærket •BIS•, 
skal sendes til eget land. Rejser man f. eks. 
fra Danmark over Holland til Frankrig, er 
det Frankrig, som sender den første »Bis«-
kupon til Holland. . 

I den periode, Garnet·et er gyldigt, kan 
carnetindehaveren efter eget ønske foretage 
rejser mellem og indenfor de lande, med 
hvis aeroklubber KDA har carnet-overens
komst. 

Opmærksomheden henledes på., at et ~ar: 
net kun giver toldfrihed for luftfartØJet 1 

overens.stemmelse med den værdi, der er an
ført i ansøgningen, og det gælder ikke for 
de rejsendes personlige bagage, rejsegods eller 
anden last. 

Kniber det for motorflyveklubberne at 
sælge lodsedler, så husk på., at flyvelotte
riet indtil dato har støttet motorflyverne 
med ca. 125.000 kroner - og gerne skulle 
være i stand til at fortsætte denne støtte. 
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BEBE JODEL "VOLKSWAGEN" 

Bebe Jodel med ABC Scorplon motor. 

deres eget luftfartøj. Let at bygge, billig i 
dnift (hvilket hm·edsagelig skyldes den rolm
sle konstruktion og den sparsommelige mo
tor) - det er let at forstå, at typen kan få. 
det til at gibbe i enhver flyveinteresseret 
ung franskmand. Typen seriebygges også. af 
to fabrikker - \\TaSS1ner, som sælger den for 
475.000 frcs. (ca. 8000 kr.), og Ste. Magif i 
Bagneux, hvis pris ikke er kendt. Til dato 
er intet uheld in.dtrufifet med den interes
s.-inte lille flyvemaskine, hvis data med den 

Ordensdekoration 
Flyveradiotjenestens chef, luftfartsinspek

tør V. G. Mosdal, har af Hans l\lajestæt Kon
gen fået tildelt dannebrogsordenens ridder
kors. 

Flyveulykken på Aunø den 28. juni 
Under en øvelse med en KZ-II er den 20-

:'lrlge flyveraspirant K. E. Nielsen den 28. 
juni ved middagstid blevet dræbt. K. E. 
Nielsen var Yed at foretage nogle afsluttende 
flyvepl-Øver, og under opretning efter et drej 
har han tilsyneladende foretaget en forkert 
rormanøvre og har fløjet maskinen med fnld 
furl mod jorden. 

Luftfartsinspektør Crone til Montreal 
Luftfartsinspektør G. Crone tiltræder fra 

den 1. september stillingen som Danmarks 
repræsentant i det Internationale luftfarts
råd i ?tlontreal. Rådet har 22 medlemmer 
valgt blandt den internationale luftfartsorga
nisation ICAO's 58 medlemsstater, og luft
fartsinspektør Cronc skul samtidig lede den 
sknndlnavlske sektion. Under hr. Crones op
hoJd I l\lontreal, der vil vare mindst -eet år, 
varetages hans stilling som leder af flyve
vejrtjenesten i Danmark af vejrtjenesteleder 
0. A. Jacobsen. 

25 hk. Volkswagen-motor er ualmindelig 
pæne: 

Data: Sp.v. 7.00 m, længde 5.35 ro, plan
areal 9.00 m', sideforhold 5.45. 

Tomvægt 160 kg, brændstof 20 kg, pilot 
plus bagage 90 kg, total planbelastning 30 
kg/m': 

Præstationer: Max. hastighed 150 km/t, 
marchhastighed 130 km/t. (2600 omdr./min.), 
landingshastighed 50 km/t., · stigehastighed 
ved jorden 2 m/sek., startstrækning 110 m, 
Iandings.5trækning 50 m, startlængde fra stil 
lcstå.ende (uden vind) til 45 meters højde· er 
600 m. C.C. 

I franske cykelværksleder, i kældre og pil 
tørrelofter bygges i Øjeblikket henved I 00 

lilliput-luftfartøjer af den en"-'l'dede type 
llebe Jodcl »Volkswagen • , som er konstrue
ret af l\I. Delemo11tez fra firmaet Avions 
Jodel. Avions Jodcl blev oprettet i marts 
1946 for at reparere og eftc1sc motorfl) ve
maskiner og svæveplaner tilhørende Service 
de l'Aviation Leger et Sportive I slutningen 
af 1947 gav et par af firmaets ingeniører sig 
igang med al fremslllle et ens.cdet monoplan 
til personligt brug. Denne type fik navnet 
Bebe Jodel D-9 (Bebe = baby). I januar 
19•18 foretog prototypen sin første flyvning. 
Det var en uhyre enkel konstruktion, som 
ikke havde kostet mange arbejdstimer og 
kun et ringe beløb at bygge. De vcll)kkede 
flyvninger, som foretoges med typen, anspo
rede M. Delemontez til at udvikle denne 
endnu mere, og en tre-sædet type Bebe 
Jodel-Club D-10 - en direkte udvikling af 
Bebe Jodel D-9 - blev planlagt. Før denne 
blev færdig, fløj dog en tosædet version -
Bebe Jodel-Cadet D-11. D-11 fløj i marts 
1950 - og D-10 i april 1950. Medens arbej
det på D-10 og D-11 foregik, fandt man på 
at installere den billige motor, som anven
de.~ i den tyske folkevogn, i D-9. Da fabrik
ken ikke havde tid til at udvikle D-9 yder
ligere, men udelukkende helligede sig de 
flersædede versioner D-10 og D-11, og da 
interessen for D-9 alligevel var stor, gav 
man sig til at fremstille tegninger og nogle 
samlesæt. Det blev en forrygende sukces. I 
øjeblikket flyver 70 Bebe Jodel »Volks
wagen•, og typen bygges af adskillige klub
ber og privatpersoner over hele Frankrig. 
Dette er muliggjort af en særlig ordning, 
som har bestemt, at de »hjemmelavede• 
luftfartøjer efter en særlig undersøgelse kan 
få. et indskrænket luEtdygtighedsbevis, som 
kun gælder i Frankrig. Hundreder af unge 
mennesker over hele Frankrig bygger nu 
hjemme efter Jodel-fabrikkens tegninger 

MØL VIG OM FL Y.VELOTTERIET 

Stopure, rejsetilskud til deltagelse i 
konkurrencer, udrustning af værksteder 
og meget andet har de modelfl}'\·eklub
ber, som har gjort en indsats i FLYVE
LO'ITERIBT, kunnet yde deres med
lemmer. 

Flyvelotteriets lodsedler kan 1alge1 hvor som helst og når som helst. 
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Når vi skal til at lande på små pladser 
En flyverejse jorden rundt 
For 40 år siden var en ung vordende fly

, er, Paul B. Pollner, med Robert Svendsen 
i luften soml Danmarks første flyvepa515ager. 
For at fejre denne begivenl]ed og for at 
vise, hvordan flyvningen har udviklet sig i 
de å.r, del' er gået, besluttede Pan American 
Ainvays, Zoneredningskorpsets Flyvetjeneste 
og Ekstrabladet at invitere Pollner på en 
rask flyverejse jorden rundt. Zonen foretog 
fl)yningen København- Bruxelles-Køben
havn, og turen Bruxelles- Indien-Hongkong 
-San Francisco- New York- Bruxelles fore
gik med Pan American's ordinære rutema
skiner. Der startedes fra København til 
Bruxelles natten mellem fredag den 7' og 
lørdag den 8' juli; så fortsattes jorden rundt 
med tilbagevenden til Bruxelles lørdag den 
15' juli, og samme dags aften var globetrot
teren hjemme i København. Den samlede 
flyvetid for luftrejsen København-Køben
havn var på lll ,timer 2 minutter. 

Af Arne= Christiansen 

LANDING på små, evt. ukendte pladser -
tør man tænke tanken til ende? Forsik

ringsselskabernes folk vil i hvert nødig have, 
at man gør det, selv om også de og andre 
vel en skønne dag må affinde sig med, at 
danske privatflyvere får samme udfoldelses. 
muligheder som en række andre landes. 

Det er nemlig en kendsgerning, at landing 
uden for de godkendte pladser absolut ikke 
behøver at være ensbetydende med klunsede 
understel og brækkede propeller. Amerika
neme har ligefrem udarbejdet »Basic rules 
for short-field landings• - navnlig baseret 
på de erfaringer, som flyvende farmere har 
høstet, og må følgende, hvis hovedpunkter 
er hentet fra en artikel af Robert C. Sellers 
i FLYING og tilpasset efter hjemlige for
hold, tjene til dels at vejlede danske privat
flyvere og dels at overbevise dem, der nærer 
betænkeligheder ved at lade privatflyverne 
have frihed under ansvar, om, at ansvars
bevistheden er til stede. 

Lad det indledende være fastslået, at lan
ding på. små pladser kan være hasarderede, 
såfremt de elementære regler ikke nøje iagt
tages - regler, som for danskerne først og 
fremmest vil være teori al den stund, de i 
praksis kun kendes fra den periode under 
uddannelsen, hvor man træner i elementære 
nødlandinger. 

Robert C. Sellers- skriver: 
Det første, en pilot mil gøre, når han vil 

lande på en almindelig mark, er at få et 
overblik over det pågældende område -
helst fra 200- 300 meters højde. Herfra skal 
han afgøre følgende: 

1. Hvilket landingsareal han vil benytte. 
2. Hindringer under indflyvningen til lan

ding og under fraflyvning efter start. 
3. Vindretningen. 
4. Den mest fordelagtige fremgangsmåde 

und!?' indflyvningen. 
5. Hvilket areal der er bedst egnet til nød

landing, når han starter fra marken. 

Når han har klaret disse punkter, går 
han ned til 10-15 meter over den højeste 
hindring i landingsretningen (naturligvis 
helst lige i vinden) og flyver lavt langs den 
ene side af landingsarealet. 

Under det »lave overblik• afgør han føl
gende: 

- Den nogenlunde nøjagtige højde af de 
hindringer, der er i landings- og startret
ning. 

- Tre punkter på landingsarealet: 
a) Hvor hjulene skal tage jorden. 
b) Hvor han skal gå igen, hvis han ikke 

er nået ned. 
c) Hvor det brugelige landingsareal ender. 
- Terrænets tilstand (vandhuller, sten, 

muldvarpeskud, sand etc.) 
Når han har kendskab Lil alle disse fak

torer, kan han helt koncentrere sig om lan
dingsforberedelserne. Erfaringen viser, at den 
rutinemæs~ige glidning uden motor helst 
bør undgås ved landing på små pladser, 
navnlig hvis træer, hegn eller lignende hin
drer luftfartøjet i at komme ind med så 
megen motor på, at næsen holdes oppe. 
Hele landingen vil da være under fuld kon
trol selv på urolige sommerdage. Indtil den 
sidste hindring er passeret, bør hastigheden 
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være 20-25 km/t over stallingshastigheden, 
men derefter reduceres den til umiddelbart 
over stalling, og man snupper gassen lige 
før luftfartøjet tager jorden. Vanskeligt 
burde det ikke være, men erfaringen viser, 
at nå.r denne •grØftelanding• indgår i kon
kurrencer i Danmark, bliver en række del
tagere altid diskvalificeret. Når man først 
er på jorden, skal bremserne anvendes så 
hurtigt som muligt, så luftfartøjet straks 
kommer under fuld kontrol. 

Før starten bør marken inspiceres for 
sten, huller o. lign. og dens nøjagtige længde 
skridtes af. Overflødigt er det vel at be
mærke, at det længst mulige startareal skal 
benyttes. For sikkerhedens skyld bør man 
altid sørge for helt at udnytte motorens 
ydelse ved start fra små pladser, og synes 
det ikke nødvendigt første gang, så gør 
det alligevel. Næste gang kan det være godt 
at kende fremgangsmåden. Følgende metode 
giver et minimum af tilløb og et maksimum 
af stigning: 

Man bremser luftfartøjet, trækker pinden 
tilbage og giver fuld gas. Bremserne løsnes, 
og når luftfartøjet har løbet 2- 3 længder, 
lader man pinden gå langsomt frem for at 
få halen i vejret (hjælp til, men tving den 
ikke op). Som farten øges, . begynder man 
igen at trække pinden langsomt tilbage, ind
til luftfartøjet slipper jorden. Den vinke!, 
hvori det går i luften, bestemmer stigevink
len. 

Naturligvis kan den her nævnte frem
gangsmåde modificeres efter omstændighe
derne, men det er værd at huske de ele
mentære regler. 

* 
Skovlunde flyveplads 

Arbejdet på moderniseringen af flyveplad
~en ved Skovlunde, efter at denne er blevet 
overtaget af institutionen Københavns Pri
vatflyveplads, Skovlunde, er nu i fuld g-.mg. 
Der er bl. a. ved at blive bygget en ny 
hangar, som f-11.r en spændvidde på. 50 m 
og en dybde på 30 m. Man regner med, at 
den vil være færdig til brug i løbet af inde
værende måned. Endvidere er der ved at 
blive indrettet kontorer i klubhuset og i den 
østlige ende af »Morian•s tidligere hangar. 
Sportsflyveklubben er fra medio juli flyttet 
til Skovlunde, hvor den har få.et kontor, og 
hvor den også vil få klublokaler. 

Klubbens telefonnummer er Ballerup 735. 
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Skovlunde flyveplads med Skovlunde by øverst til højre. 
Den nye hangar bygges nordøst for de nuværende bygninger, 
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Midnat i New-Zealand - Middag i Danmark 
BP Aviatlon-Servlce yder på alle tider af døgnet en sikker 

og effektiv betjening. I lufthavne over hele verden - også I 

de danske - står BP's grønne og gule vingemærke som et 

symbol på fart og pålidelighed. 

DDL og mange andre luftfartselskaber benytter sig af denne 

omfattende service, der er et led I den verdensomspændende 

organisation 

Anglo-lranian Oil Company, Ltd. 
' ' ', 

',,... ~ ...... ... ....... ~ 

B P O L I E - K O M P A 6 N I E T A/S • K Ø B E N H A V N , D A N M A R K 
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PROPOSITION ER 
FOR FL YVEDAGSKONKURRENCERNE 1950 

l\lotorflyvekonkurrencer i forbindelse med flyveopvisning på Esbjerg lufthavn 
den 19' og 20' august 1950 

I. Deltage1e: Deltagere til pokalkonkur
rencen den 19' og 20' aug: 1950 skal være i 
besiddelse af gyldigst da11sh førercelliEikat til 
privatfl) ,cmaskine. 

Ingen deltager må have eller have haft 
højere certifikat (erhvervs- eller militærter
tifikat cl. lign.), dog må deltagere, som er 
i besiddelse af erhvervscertifikat, deltage, så
fremt dette certifikat aldrig har været cr
hvel'Vsmæssigt udnyttet. 

Der kan medføres observatør/navigatør. 
Desuden må maskinerne bemandes efter 

gældende ,e.egiregler for pågældende maskin
type, men kun med passagerer uden nogen 
fonn for flyYeuddannelse. 

2. Materiel/el: Konkurrencen er åben [01 
alle typer af privatflyvemaskiner. 

3. Tidspunkt: I'okalkonkurrencen afholdes 
lørdag cl. 19' og søndag d. 20' aug. J950 på 
Esbje1g 1 ufthavn med start lørdag d. I 9' 
aug. kl. 1600. 

4. Anmeldelse: Anmeldelse om deltagelse 
i pokalkonkurrencen må være tilsendt »Kon
gelig Dansk Acroklubs Luftsportsråd«, Nr. 
Farimagsgade 3, København K, senest d. 12' 
aug. 1950. 

Anmeldelsen må indeholde oplysninger 
om pilotens og eventuel navigatørs navn og 
adresse, klubbens navn, maskinens type og 
indregistreringsbogstaver. 

5. Konkurrencen beslår af to dele: Orien
teringsflyvning og mållandingskonkurrence. 
I begge konkurrencer gives strafpoints. Vin
der bliver den pilot, som har færrest points. 
Står to eller flere lige, er pointstallet i 
orienteringsflyvningen afgørende. Står to 
eller flere lige her, foretages nye mærkelan
dinger, som er afgørende. 

6. Orienteringsflyvningen foregår ad en 
ca. 120 km lang rute med 3 vendepunkter. 
Ved disse vendepunkter er anbragt kontrol
ler, og på jorden er udlagt en tydeligt af
mærket markeringslinie, der skal overflyves 
under en ret vinkel. 

Forudberegningen af passagetidspunkter 
og målovenflymingstidspunkt skal foretages 
i overensstemmelse med en i forvejen opgi
vet egenfart, på hvilken basis er udregnet en 
idealflyvctid, der vil ligge til grund for 
pointsberegningen. 

•Kongelig Dansk Aeroklubs Luftsportsråd« 
udarbejder opgaven, der tilstilles konkur
renceledelsen i tilstrækkelig tid til, at der 
kan udstathmeres kontroller. 

Konkurrenceledelsen og evt. funktionærer 
har tavshedspligt m. h. t. konkurrencens 
enkeltheder. 

30 minutter før starten får dcllagernc ud
leveret en opgavi:, der er stillet efter .føl
gende mønster: 

»De skal gennemflyve følgende rute: 
Fra flyvepladsen flyves ? km med R. B. K. 

? grader til punkt A. 
Fra punkt A flyves ? km med R. B. K. ? 

grader til punkt B. 
Fra punkt B flyves ? km med R. B. K. ? 

grader til punkt C. 
l'ra punkt C flyves hjem til flyvepladsen, 

lnor mållinien, der er tydeligt markeret, 
skal overflyves i 100 m højde, og overflyv
ningen skal fra en afstand af mindst 200 m 
fra markeringslinien ske under en ret vinkel 
på denne. 
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Vendepunkterne på ruten, der ligeledes er 
tydeligt afmærkede, skal overfly,·es i 100 m 
højde og i retning fra forrige punkt. 

l'l)vehøjden er på de enkelte etaper 200 
m, og 11utens etaper skal gennemflyves ad 
den korteste vej. 

Et eller flere steder på ruten vil der være 
udlagt kontrolflager, og disse flagers fonn, 
o,·crflyvningsstec\ og -tid skal noteres og ved 
hjemkomsten indføres p5. konkurrencekor tet. 

De opgivne kurser og distancer er udmålt 
i Geodætisk kort I :500.000. 

Det nøjagtige starttidspunkt markeres ved 
sænkning af et startflag i startretningen. 

Inden starten skal piloten på konkurrence
kortet notere den beregnede flyvetid til de 
enkelte vendepunkter og til overflyvningen 
af mållinien. 

Tiderne opgives i hele sekunder fra start
Øjeblikket, og som passagetid ved vend<'
punkter og mållinie regnes overflyvnings
øjeblikket over markeringslinierne. 

Der må såvel ved forudberegningen som i 
maskinen anvendes alle navigatoriske hjæl-
pemidler. · 

Friske oplysninger om vejr, vindstyrke og 
-retning er til rådighed for deltagerne. 

Efter landingen noteres p5. konkurrence
kortet de af deltageren p5. turen nedskrevne 
virkelige passageklokkeslet over samtlige 
punkter. 

Kontroller vil være anbpagt ved punk
terne.« 

Husk f pr starten at fil stillet urene efter 
kontrolkronometret. 

7. Orienteringsflyvninge11s pointsberegning: 
For hvert fulde sekunds afvigelse fra den 
for pågældende maskintype udregnede ideal
tid til 511.vel vendepunkterne som til mål
linien gives 1 strafpoint. 

Ligeledes gives I strafpoint for hvert fulde 
sekunds overskridelse af starttidspunktet, der 
er blevet opgivet af konkurrenceledelsen. 

For hver forkert eller ikke angivet kon
trolflage gi ves 100 strafpoints. 

Såfremt de enkelte vendepunkter eller 
mållinien ikke passeres eller ikke passeres 
som i opgaven angivet, diskvalificeres del
tageren. 

8. Mllllandingskonkurrencen omfatter 2 
landinger: 

a) Motoren stoppes i 300 m højde lige ud 
for mållinien og med flyveretning med vin
de11, således at der skal foretages et drej på 
180° inden landingen. 

Opgaven er at lande uden brug af motor 
i 1101 mal landingsstilling og med det bageste 
hjul (eller hjulpar) at lage jorden så nær 
som muligt den imod pladsen vendende side 
af en 25 m lang markeringslinie. 

b) Motoren stoppes i 200 m højde på 
samme sted som under a) angivet. 

Opgaven er at foretage en landing som 
under a) anført, idet det dog ikke er tilladt 
at benytte vingeglidning, medens det er til
ladt at støtte med motoren. 

Under landingens forløb, d. v. s. senest 
I 00 m fra markeringslinien og hele den 
resterende del af landingen, skal maskinen 
være rellet vinkelret p5. markeringslinien. 

Begge hovedhjulene skal passere indenfor 
markeringsliniens to yderpunkter, og ingen 

del af maskinen må berøre joroen på den 
forkerte side af markeringslinien. 

9. Mllllandi11gskonlmrrence11s pointsber1:g-
11i11g: For hver meter, det bageste hjul (el. 
hjulpar) i berøringsøjeblikket er fjernet fra 
den angivne mållinie, gives I strafpoint ind• 
til 100 m afstand, medens større afstand 
giver 300 strafpoints. 

Røres jorden før markeringslinien, ghes 
strafpoints e[ter følgende skala : 

Ved landing a) (uden motor) fra 0-10 m 
foran linien gives 200 points, fra 10-20 m 
gives •100 points, mere 1:nd 20 m giver 600 
points. 

Røres jorden foran markeringslinien ved 
landing b) lmed motor), diskvalificeres del
tageren. 

En i mållanclingskonkurrencen diskvalifi , 
ceret deltager er ikke udelukket fra at del
tage i orienteringsflyvningen, da der er ud
sat en pr,cmie for denne afdeling af kon
kurrencen særskilt. 

10. Dommerlwmiteen: Konkurrencen hc
dømmes af en dommerkomite heståcnde af 
3 sagkyndige personer, udpeget af »Kongelig 
Dansk Aeroklubs Luftsportsråd«. 

Dommernes afgørelse er inappellabel. 
Overtrædelser af konkurrencebestcmmel

scrne samt enhver form for flyvning, der 
efter dommerkomiteens opfattelse må karak 
teriseres som uforsvarlig, vil medføre cliskva• 
lifikation. 

Der vil ikke yderligere blive udsendt ind· 
bydeiser til at deltage i flyvcdagskonkurren • 
cerne, hvorfor man skal minde om, at del
tagerne selv m5. sørge .for kortmateriale til 
b1:iug for konkurrencen, ligesom man må 
henvende sig til Vestjydsk Flyveklub angå
ende hotelophold natten mellem den 19' og 
20' august. 

Sir .William. 

Flyvedagskonkurrencerne i forbindelse 
med FLYVELOTTERIET giver hvert år 
en sund stimulans for såvel mo~or-, svæ
ve- som modelflyverne. 

Telefonsamtaler 
tilfælde -af nødlanding 

Generaldirektoratet for Post- og Telegraf
væsenet har meddelt Kongelig Dansk Aero
klub følgende: 

Samtalekategorien »Flyver-ekspressamta-
let«, som tidligere kunne benyttes af føreren 
af et luftfartøj i tilfælde af nødlanding m. 
v., i henhold til internationalt telefonregle
ment, Paris 1949, er bortfaldet fra og med 
I. juli d. å. 

I forbindelse med udlandet kan der frem
tidig i nødsituationer bestilles nødsamtaler. 
Disse samtaler må udelukkende vedrøre 
menneskelivs sikkerhed på søen eller i luf
ten. Samtalerne har ubetinget fortrinsret for 
alle and1e samtaler. Taksten er den samme 
som for almindelige private samtaler. 

I indenrigs trafik gælder fremtidig den 
bestemmelse, at samtaler vedrørende alarm 
(ambulance, brand eller politi) eller hjælp 
i forbindelse med katastrofer, når de ved 
bestillingen angives som sådanne, skal søges 
etableret uopholdeligt til almindelig takst. 

I tilfælde af misbrug vil samtalerne så• 
vel i udenrigs som indenrigs trafik blive tak
seret efter den på vedkommende strækning 
højst mulige takst, d. v. s. indtil 5 gange 
almindelig takst. 



Ballonopstigning fra Bellahøj 

Under det store dyrskue på Bellahøj i 
dagene 29. juni til 2. juli var der ar

rangeret en opstigning med ballon, tilhØ· 
rende ballonklubben i Haag. Opstigningen 
var fastsat til lørdag den I. juli, men på 
grund ruf for sta'!rk blæst måtte den udsættes 
til søndag den 2. juli. Luftfartsmyndigheder
nes bestemmelser lød pA, at der ikke måtte 
startes, hvis vindstyrken var mere end 8 m 
pr. sek., d . v. s. ca. 29 km/t. Til al held 
løjede vinden så meget a,f i løbet af søn
dagen, at den var helt nede på. 4 m/sek., da 
starten fandt st~ klokken 1930. 

Til fyldningen af den ca. 750 kubikmeter 
store, kuglerunde ballon medgik der 150 
flasker brint, og hele fyldningen varede ca. 
4 timer. Foruden de hollandske ballonskip
pere, fru Nini Boesma11-Visscher og herrerne 
Johan Boesman og de Voss, assisterede den 
tidligere ballonmester ved Hærens Ballon
park, korpsofficiant K. V. Larsen i spidsen 
for 20 flyversoldat.er fra Sjællandske Flyver
afdeling. 

Ballonen startede på klokkeslet 19"!0 med 
fire personer ;i kurven: ballonskipperne fru 

ini Boesman-Visscher og hr. de V<>s.5 samt 
passagererne redaktør Gunner Hansen fra 
Radioavisen og redaktør Walter Næsh fra 
Politiken. Vinden var 300, vindstyrken ca. 
4 m/.sek, og efter godt og vel en time!! for
løb landede ballonen velbeholdent ved Fal
sterbo i Sverige. 

* 
Hangarskibet »lmplacable« 

besøger København 

MANDAG den 17' juli fortøjede det 
store engelske hangarskib ,Tmplacable« 

ved Langeliniekajen, og i cle nærmest føl
gende dage var titusinder af mennesker ude 
for at se på. det store og et i danske far
vande sjældent skib. 

,Implacable« er en ordentlig kolos. Dets 
startdæk er 250 m langt og 40 m bredt;· 
skorsten og overbygning er anbragt midt 
på. styrbords side. Det har 1400 mand om
bord, men til fuld krigsmæssig besætning 
hører 2200 mand. De to hangardæk, som 
strækker sig i hele skibets længde, kan ialt 
rumme indtil 84 flyvemaskiner - alt af
hængig af flyvemaskinernes størrelse. Under 
besøget i København medførte •lmplacable• 
24 flyvemaskiner, dels de Havilland Sea 
Hornet og dels Blackburn Firebrand. Flyve
maskinerne bringes på. vanlig måde fra han
gardækkene op på. start- og landingsdækket 
ved hjælp af to elevatorer. Af hensyn til 
brandfaren er hangarer og værksteder adskilt 
fra resten af skibet med dobb. ståldøre, som 
lukkes lufttæt. Opstår brand ombord, kan 
store overrislingsanlæg sættes i funktion 
udefra. Et særlig trænet brandkorps på 30 
mand er altid rede til at imødegå. katastro
fer. Brandmandskabet er udstyret med 
asbest-dragter, der gør det muligt at trænge 
ind til brændende flyvemaskiner. Under 
flyvetræningen hører mindre uheld iØvrigt 
til dagens orden, for selv om start- og lan
dingsdækket er stort, er det forbundet med 
noget besvær at lære start og landing fra 
et skibsdæk. 

•lmplacable« er kraftigt bevæbnet med 
luftværnsskyts. 4,5 tommers kanoner er an
bragt to og to i pansertårne, og skibet har 
ialt 16 stk. skyts af denne type. Mindre 
kalibre kanoner findes både enkeltvis og 
samlet i ,orgler«. Det er 40 mm kanonerne, 
hvoraf der ialt er 96. 

En øf Flyvelotteriets gevinster 

Blandt .flyvelottelliets gevinster er også. 
nogle dame- og herrecykler med pAhængs
motor - eller hjælpemotor, hvad man nu 
foretrækker at kalde det. Cyklerne er nogle 
af de bedste, der eksisterer, det er Hamlet
cykler, og påhængsmotorerne er af den nye 
danske type BFC (Brødrene Christensens Fa
brik). 

Denne danske pål1ængsmotor er noget a,f 

det helt rigtige. Den er driftsskker, billig i 
brug - og den slider så at sige ikke på. dæk
ket. Den kører ca. 80 km på. 1 liter benzin, 

og det er muligt at holde en fart på. ca. 40 
kilometer i timen. Dertil kommer, at den er 
uhyre nem at betjene; har man øvet sig et 
par gange på en eller anden stille privatvej, 
så. er man klar til at kunne køre hvor som 
helst på. et såkaldt •lille« kørekort. 

Disse cykler med påhængsmotor koster ca. 
900 kroner pr. stk., og der er ingen tvivl om, 
at de i meget væsentlig grad vil bidrage til et 
stort salg af lodsedler. Og så må man ikke 
glemme, at der er mange andre udmærkede 
gevinster i flyvelotteriet. 
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TYPEHJØRNET 
7. Gloster M~teor Mk. 4 

I -·• - ,_,.,_._(t),--==-
i 

I 

... 
-
Tomotoret, lnvv., monopl. Jager. Anvendes 

af drt danske luftvåben som stnndnrdjnger. 
'Jlosædet træningsversion - Mk. 7 - anven
des også nf det danske luftvåben, men vil 
ikke flt særskilt præsentation i typehjØrnet. 
Jllk. 7 ndskiJler sig kun fra lllk. 4 ved forlæn
get krop - samt er ube,•æbnet. llfk. 4 bor 
fire 20 mm kanoner. 
Motorer: 

To Rolls-Royce Derwent 5 reaktorer. 
Data: 

Sp.v. 11.3 m. Længde 12.5 m. Plnnnrenl 
,J.i.0 m'. Tornvægt •1500 kg. FuldvæITT 6800 
kg. Max. hastighed 940 km/t. Lnndingshn
stlghed 165 km/t. Flyvestrækning 750 km. 
(1600 km rn. ekstra-tanke). TophØjde 14.900 
meter. 

TYPEirnNDETEGN (se tegning). 
Vinge: Lav, vandret eentrnlplnn, V-formede 

ydervinger, for- og bagkant i realiteten hen
holdsvis pllf. og omv. pilf. - giver elliptisk 
Indtryk, klippede vingetipper. 

Krop: Slank - næsten slnngeagtlg - fører
sæde foran vingens forkant. 

Haleparli: Højtsiddende haleplan, svagt 
pllf. forkant, afrundet bagkant. Enkel, usæd
vanlig formet finne (kantet oval). 

Jiotorer: To cirkelrunde reaktorer anbragte 
pli vingens midte, stikkende ud foran og bag 
vingen. 

Detaljer: Hovedhjulenes skærme danner, 
nltr understellet er i indfældet leje, to tyde
lige buler i vingens underside mellem nåcel
lerne og kroppen. Antennemast en. pli midten 
nf kroppens overside. 

Vigtigste kendetegn: 
Forfra: Lnvv., hØjtsiddende hnleplnn, enkel 

finne, eirkolrunde reaktorer midt pli vingen, 
buler mellem krop og nneoller. 

Fra siden: Slnngeagtlg krop, rørersæde 
langt fremme, kantet/ovn! finne, antennemast. 

Nedefra: Relativ lille sp.v., store motor
gondoler ragende ud for og bog vingen, til
syneladende ellipse-formede vinger m. nf
nfskårne vingetipper. Udfyldninger ved krop 
og nnceller. C.C. 

lnstruktØruddannelsen er grundlaget 

for oplæringen af de mange nye model
flyvere. KDA's klubinstruktørkursus støt
tes af FLYVELOTTERIET. 
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Sidste nyt fra Californien: 

MEULENORACHT SLAR ROBINSON 
Dansk andenplads ved amerikansk konkurrence 

3 nye danmarksrekorder og det første 
danske guld-C til Per Meulengracht? 

Vi kan lige nå at få de sidste nyheder fra 
Californien med. De kunne tyde på, at 
l\feulengracht alligevel har fået guld-c. I 
hvert fald har han sat nogle rekorder og 
gjort en usædvanlig fin konkurrencepræsta
tion ved at slå ]olm Robinso11. Man spurgte 
forøvrigt i Orebro, hvorfor Robinson ikke 
var med til VM, og fik svaret: Han må 
ikke for sin kone. Ak ja, svæveflyvningens 
fjende nr. I - - -

!\Jen tilbage til Per Meulengracht, der den 
12. 7. skrev følgende brev: 

Kære Weishauptl 

Hermed endnu en hilsen fra Sunny Cali
fornia. Je_g har fornylig deltaget i et par 
svæveflyvekonkurrencer herovre, først i maj 
måned i Skafter nær Bakersfield, hvor jeg 
tog 3. plads .for ensædede svæveplaner og 
opnåede de to sidste betingelser for sølv-c, 
og derefter l.-4. juli i 7th Annual West 
Coast Cham.pionshlp Contest, hvor jeg blev 
nr. 2 af 36 piloter og 23 svæveplaner og op
nåede på stævnets første dag begge betin
gelserne for guld-c, hvilket måske er det 
første danske??? Sa vær venlig at reservere 
mig et nr.! 

Jeg fløj fra El J\Iirage, Calif., til Dry Lake 
(25 miles NØ for Las Vegas, Nevada, 198 
miles i luftlinie, opnåede 11.'i00' højdege
vinst (flyvetid 5 timer 40 min.). 

Den 3. juli fløj jeg med Jørgen Krebs som 
passager igen til Las Vegas 183.5 miles i 
luftlinie og sender, så snart jeg kan få pa
pirerne i orden, ansøgning om anerkendelse 

Et billede fra en tldllgere 
amerikansk konkurrence. 

Fra højre Paul Mac Cready Jr., 
der blev nr. 2 I t)rebro, dia

mantflyveren John Roblnson 
samt Donald Pollard. 

af disse 2 flyvninger som danske distance
rekorder for een- og flersædede svæveplaner. 

Er i Øjeblikket på en uges ferie nordpå 
fra Los Angeles, holder også ferie for svæve
flyvning. Det var drønende vannt i ørkenen, 
si jeg fik nok for en overgang. 

Det var dejligt køligt i 16.000's højde 
(-;-- 3° C); men de lange køreture tilbage 
med planet på en trailer er lidt hårde i 
varmen (II0-120° F). 

På stævnets anden dag fløj jeg slet ikke, 
og på den sidste dag fløj jeg en 85 miles 
trekantbane på 2 timer 37 min. 

Pointsstillingen i konkurrencen blev: 

Dave Joh11s011 ..... 614 points 
Undertegnede ..... 600 points 
John Robinson .... 580 points 

Johnnie R. fuldendte som den første 
verden (?) guld-c med 3 diamanter. 

Venlig H. Per M. 

Det ser altså ud til, at Meulengracht, h.vis 
han har fløjet alene, har bestået guld-c
betingelserne med 318 km og en hØjdevin
cling på ca. 3500 m. 

Endvidere synes han at have slået Ras• 
m ussens clistancerekord på 297 km ved at 
flyve de 318 km, og han slår distancerekor
den for tosædede sv,eveplaner, der tilhører 
Harry Nielsen fra Stamgruppen og er på 
85 km, ved sin og Jørgen Krebs' flyvning på 
294 km. Endelig synes han at have opstillet 
den første danske rekord over en 100 km 
lukket trekantbane med ca. 57 km/t. 



MODELFLYVERE I SOMMERLEJR 
Lejrchefen, Kurt Rechnagel, fortæller om den årlige sommerlejr I Vandel 

38 modelflyvere trodsede i ugen fra 
10-15. juli civilisationens mest ele

mentære krav for at få lejlighed til at dyrke 
deres dejlige sport. Selv om vejret ikke hele 
liden var det allerbedste, for at sige det 
mildt, lykkedes det dog at få gennemført 
næsten alle planlagte konkurrencer. 

Regnvejrstimer havde man rigeligt af, og 
en af dem blev fordrevet med en hvem
ved-hvad-konkuITence, som afvikledes under 
muntre fom1er; el sjællænderhold måtte 
bide i græsset o, erfor en alliance mellem 
fynboer og jyder, men deres nederlag blev 
ikke stort. 

Byggekonkurrencen 
Til geng-æld gik lejrens største præmie, 

K!Ll\I-pokalen og fly,·erejsen til Holland til 
en sjællænder, nemlig Kaj Vendelbo Niel
sen, Roskilde. Hans .\ I-model KVN 8 med 
beblanket krop og balsa-torsionsnæse, hvil
ket snart er tradition for at vinde i denne 
konkurrence, var særdeles lækker og fint ud
ført, og dommerkomiteen var ikke i tvivl 
om hans I. placering. 

Høst-Aris blev nr. 2 med sin fine lands
kampmodel i A 2, og herved er der jo •det 
bemærkelsesværdige, at modellen først og 
fremmest er fremstillet for at fl)'ve, og det 
kunne givet ikke siges om samtlige andre 
indstillede modeller. Disse var i øvrigt me
get jævnbyrdige, og man måtte gå stærkt i 
detailler for at placere dem. 

Kaj Vendelbo håber ved Hjælp af sin 
præmie at tkunne komme til at delt~e ved 
en stor international konkurrence i Holland 
til efteråret, så vi regner med, at dansk mo
delflyvning gennem KLM's fine præmie 
atter får lejlighed til at kontakte udenland
ske kolleger. 

Svævemodelkonkurrencerne 
Der var ingen sensationer i A-klasserne, 

men det skiftende vejr satte sit præg på pe
rioderne, og naturligvis krævede Vandel-ter
mikken sine ofre. Det var imidlertid ikke 
nær så mange modeller, der forsvandt, som 
vi er vant til. Sejrherrer i A I, 2 og 3 blev 
henholdsvis Vagn H. Petersen 650 sek., Tor
ben Østervig, Odense, 680 sek. og Henning 
Jørgensen, Haslev, 667 sek. 

I I. periode af A 3 var man ude for det 
kedelige uheld at blive afbrudt midt i peri
oden af en militærøvelse; men efter stærkt 
interesseret at have overværet denne, blev 
man senere enige om en ordning til afvik
~ing af A 3-flyvningerne. 

I øvrigt havde vi jo ventet hver dag at 
blive forstyrret af Harvard-skolen, men til 
alt held for afviklingen af konkurrencerne 
viste den sig ikke på pladsen. 

Dieselmodellerne 
Disse bød i år på en hel del fine flyvnin

ger, og det har interesse at nævne, at Kaj 
Vendelbo placerede sig som nr. 2 med 312 
sek efter klubkammeraten Vagn H. Petersen 
med 369. Høst-Aris var meget uheldig i 
denne konkurrence, idet han fik ødelagt et 
par lækre diesel'er. Den sidste af disse var 
forsynet med lunte-timersystem, som både 
sørgede for afbrydelse af motor og for ud
iØsning af vipstjærten, som både på denne 
model og på landskampmodellen viste sig at 
virke ganske fortrinligt, og det er givet, at 

vipstjærten vil få vid udbredelse, især inden 
for den mere eksclusive del af modelfly
verne. 

Danmarksrekord ved DM 
Linestyringsfolk har efterhånden fået ry 

for at være meget dårlige konkurrencefly
vere, og skal man dømme efter DM'et er 
det ikke helt galt. Kun 3 mand af 12 gen
nemførte. Var det galt med kvantiteten, fej-

Kaj V. Nielsen med KLM-vlndermodellen samt 
Åge Høst0 Årl1 med nr. 2. 

lede kvaliteten ikke noget, idet Henning 
Bruun, Esbjerg satte ny danmarksrekord på 
125,22 km/h. Han blev sikker mester, og 
kun een havde haEt chance for at true ham, 
nemlig Ole Mouritzen, Aalborg, som dagen 
før fløj på den rigtige side af 100 km/h. 
Han måtte nu n!Z)jes med en 3. "plads, da 
han p. gr. af havari måtte flyve med kunst
flyvningsmodel. Nr. 2 blev Kai Simonsen, 
Esbjerg, også med kunstflyvningsmodel, med 
64,2 km/h. 

' 
Reklame for KDA-modellen •Cleo• 

Vejrets udvikling til den gale side gav 
velbegrundet frygt for, at klasse C helt 

Jeg kan ikke lide at sælge 
lodsedler -

sagde en af vore kendte modelilyv~re. 
•Men jeg gØr det alligevel, for vi må alle 
hjælpe med til at fremme flyvesagen.« 

skulle blæse fra hinanden. Dette kom imid
lertid næsten kun til at gælde Ekelund i 
bogstaveligste forstand, og trods den kraftige 
vind i alle perioder fløj CLEO både en pæn 
førsteplads og andenplads hjem til sine ejer
mænd Ole Olesen, Pingvinen (170 sek) og 
Erik Møller, Svendborg (151 sek). Selv om 
de små gummimotormodeller altså klarede 
sig hæderligt, var vejret et nummer for 
hårdt fur kunstflyvnings-DM'et, som derfor 
desværre måtte aflyses. 

Jetex-flyvninger 
Bedre fo1beredte modeller og en rigtigere 

anbringelse af aggregatet gav i år større 
chancer for at vinde den udsatte Jetexmo
tor, men alligevel lykkedes det ikke. I år 
holdtes der veritabel konkurrence i klasse 
E, og det blev Vemer Buch-Andersen, der 
vandt med 88 sek. Flere andre af model
lerne var særdeles lovende, men da det trods 
alt er temmelig hårde vilkår at gå til kon
kurrence under, ikke at have lejlighed til 
selv at gå og pusle med modellen nogle 
aftener forud, forblev Jetex 'en altså i 
KDA's varetægt. 

Den 15-årige Verner Buch-Andersen vandt 
Fuglsøpokalen 

Med hele 133 point sejrede ovennævnte 
medlem af , Pingvinen• , København i 
pointskonkurrencen i lejren. Denne klub var 
gået systematisk på jagt efter points og 
vandt da også holdkonkurrencen stort med 
330 points, men det blev altså den yngste 
prt holdet, der scorede flest. 

Han har deltaget i de fleste af lejrens 
Jrnnkurrencer og taget internationalt A-di
plom, og desuden naturligvis været med i 
Pingvinens interne klubkonkurrencer, som 
var et vigtigt led i klubbens slagplan. Umid
delbart før lejren tog han C-diplom med sin 
A 2-model »Æskibald«, og i selve lejren for
lenede hans D l'er , Hulkenfryd« ham med 
diesel-A'et. Det er en mand med fremtid 
for sig i modelflyvning. 

Humøret blomstrer 
Modelflyvernes traditionelle, strålende 

sommerlejrhumør fornægtede sig ikke heller 
denne gang, men blomstrede frodigt og kul
minerede på lejrens næstsidste dag med 
frembringelsen af et pragtfuldt fugleskræm
sel i lejrkommandanten Strits skikkelse, som 
tronede på skorstenen hele eftermiddagen. 
Samme humør hjalp også over de praktiske 
vanskeligheder, og det -er vist de fleste af 
deltagerne, som har lyst til at komme til 
Vandel igen næste år, om ikke militæret 
skal bruge »vores« gård. 

Undertegnede vil i al fald gerne - som 
deltager. Kurt Rechnagel 

Takket være FLYVELOTTERIET har 
KDA kunnet ansætte en fØrsteinstruktØr 
til hjælp for klubberne. Han uddanner 
klubinstruktØrer, besøger klubberne, ar
rangerer de store modelilyvekonkurren• 
cer og andre arrangementer og besØr_ger 
en lang række andre teknisk-organisato
;riske opgaver. 
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Svæveflyveklubber 
tilsluttet KDA 

Århus Svæveflyveklub, 
Karl Larsen, Ove Gjeddesgade 3, Å1hus. 
•Aviatorc:, ~ 
Buch Petersen, Tordenskjoldsg. IO, Ålborg. 
•A,ionc, 
A. Trachsel, Kløvervej 8, Frederikshavn. 
Birkerød Flyveklub, 
Hårby Hansen, Ellevej 13, Hørsholm . 
Bornholms Flyveklub, 
Ove Rasmussen, St. Torvegade 33, Rønne. 
Esbjerg Svæveflyveklub, 
A. Iversen, Nygårdsvej 139, Esbjerg. 
•Falster•, 
fru Krøger, Nr. Boule,ard 17, Nykøbing F. 
Frederiksborg Svæveflyveklub, 
Alfr. Willerup, Slotsgade 9, Hillerød. 
Havdrup Solrød Svæveflyveklub, 
Ej. Nielsen, Vinkelvej, Havdrup. 
Herning Svæveflyveklub, 
Poul Nielsen, Lykkevej 9, Herning. 
Kolding Svæveflyveklub, 
Ej . Lund, Alpedalsvej 81, Kolding. 
Køge Svæveflyveklub, 
B. l'rikke, Bjerggade 9, Køge. 
Nykøbing Sj. Svæveflyveklub, 
K. Andersen, Algade 45, Nykøbing Sj. 
Næstved Svæveflyveklub, 
Tage Denager, Roarsvej I, N,cstved. 
Odense Svæveflyveklub, 
Sv. Skou, Brogade 6- 8, Odense. 
Polyteknisk Flyvegruppe, 
Øster Voldgade 10, K. 
Randers Svæveflyveklub, 
N. J. Thorup, Thorsgade 5, Randers. 
Skive Flyveklub, 
Th. Petersen, Nygade 1, Skive. 
Slagelse Flyveklub, 
H. Ivc1sen, Gyldenløvesgade 4, Slagelse. 
Sportsflyveklubben, 
Ø. Fastner, Jens Munksgade 22, Ø. 
Stamgruppen, 
Call Kotvig, Polensgade 18, S. 
Struer Svæveflyveklub, 
Th. Bitsch, Jernbanegade 6, Struer. 
•Sydlolland•, 
l'. Jacobsen, Østergade 4, Rødby. 
Vejle Svæveflyveklub, 
Wagner Sørensen, Vardevej 76, \'ejle. 
Viborg Svæveflyveklub, 
P. Petersen, Vestergade 3, Viborg. 

Man vil i ovenstående liste savne adresse 
på nogle klubber, der ellers er aktive nok, 
deltager i konkurrencerne, og som for de 
flestes vedkommende ligesom ovenstående 
også har betalt deres kontingent. Imidlertid 
har disse klubber ikke kunnet tage sig sam
men til at indsende den underskrevne over· 
cnkomst med KDA, og før dette finder sted, 
kan man ikke fuldt ud regne dem for til
sluttet. Lad os få disse overenskomster ind 
aldeles omgående. Hvis de ikke kommer, 
hliver KDA nødt til at tage skarpere for
holdsregler. To modelflyvekluhher, der 
manglede, er allerede sat i karant,Lne. 

Takket ,ære FLYVELOTTERIET har 
danske modelflyvere kunnet deltage i in
ternationale modelflyvekonkurrencer og 
vandt ifjor den nordiske landskamp. I år 
har vi netop deltaget i Wakefieldkonkur
rencen i Finland og i A2-konkurrencen i 
S,·erige. Skal vi fortsat kunne sende hold 
til udlandet, må modelflyverne sælge 
mange lodsedler. 
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--•--KONGELIG DANSK .AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

Kontor: N,irre Farlmngsgade li, Kbhvn. K. 
Telf.: Byen 5348 Postgiro: 25680 
Kontoret er åbent fra kl. 12--17. Lørdag 
kl. 12-14. 
Generalsekretæren træffes I kontortiden. 
Dansk Luftsportsråd: A<lr. KDA, 
Nr. Farimagsgade 3, Kbhvn. K. 

MOTORFL YVER.lDET 
Sekretær: WIiliam Nielsen, Borthigsgade 
4, t., Kbhvn. Ø. - Tlf. RY 5615. 

SV .IEVEFL YVERADET 
Kontor: Nørre Farimagsgade 3, Khhvn. K. 
Telf.: Palæ 9852, kl. lG=--15. Postgiro: 25521. 
Formand: Clvlllng. Hans Harboe. 
Næstformand: Biografejer Ejvind Nielsen. 
Clviling. Erik Eckert. 
Maskinarbejder Harald Wermuth Jensen. 
Civillng. Bjørn Tl1Øgersen. 

MODELFLYVEllADET 
Kontor: Nørre Farlmagsgade 3, Kbhvn. K. 

Tlf. Palæ 9852. 
Formand: Johs. Thlnesen, Lund pr. 

Hummerum . 
Kasserer: Svend Terp, Kollegium IH, 

v. 112, Århus. - Postgiro 520.84. 
Førsteinstruktør: Per Weishoupt. 

D.11.NSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), Ved 

Stadsgraven t, telf. Ama11er 9695. 
Generalsekretær: Fabrikant E. C. Rydmonn, 
Kongev. 153, Kgs. Lyngby, telf. Fr.dal 7474. 

Indbydelse til flyvestævne i England 

ROYAL Aero Club i London har indbu<ll 
til en international handicapfl}vning lør

dag den 16' september 1950, nærmere beteg
net som »Daily Express Challenge Trophy 
Air Race•. 

Konkurrencen er åben for alle typer af 
fl)•vemaskiner uanset nationalitet, hvad enten 
<le tilhører en privatperson, en organisation 
eller et firma, dog under den foruds,ctning, 
at største fart ved jorden er mindst 160 
lm/t. 

De deltagende flyve1e skal va~re i besiddelse 
af et af den national<: aeroklub godkendt 
certificat, og de skal kunne fremvise et bevis 
for at ha,·e mindst 100 timers soloflyvning. 

Konkurrencen strækker sig Q\er en bane 
på 202 statute miles, og de deltagende luft
fartøjer vil få et handicap, udregnet på 
g1 undlag a( største fart. 

De deltagende luftfartøjer inddeles i klas
ser, inddelt efter luttfartøjets fuld,·ægt. 
Eksempelvis omfatter klasse la. luftfartøjer 
med fuldvægt under 500 kg, klasse lb. lufl
fa1tØjer med fuld,·ægt fra 500 kg til 1000 
kg o.s.v. 

Foruden sehe trofæet, som er udsat af 
bladet Dail)' Exjiress, er der en førstepræ
mie på 1000 eng. pund sterling, en anden
præmie på 500 pund sterling og en tredie
præmie på 250 pund sterling. 

Fristen for anmeldelse er sat til den 19. 
august , og der skal betales et anmeldelses· 
geh) r på 10 pund terling. 

Eventuelle nærmere oplysninger han fås 
vrd henvendelse til Kongelig Dansk Ae10-
hlub, Nørre Fai·imagsgade 3, Københav11 K. 
Tlf. Byen 53-18. 

Fra rekordernes verden 
FAI hnr anerkendt Jim Cooksey1s rekord 

over 1000 km lukket bane med en Glostcr 
Meteor 8 d. 12. 5. 50 P.å 822.256 km/t. 

Endvidrre en nmer1kansk rekord på 7469 m 
hØjde for flyvemaskiner mellem 500 og 1000 

kiz fuldYæ~, snt af Mrs. Ana Luisa Branger 
med en Piper Specinl. (31. 3. 50). 

Zurakow.<ld'.< London- l{Øbenhnvn-rekord 
d. 4. 4. er unerkendt med 871.:H4 km/t. 

John Cunninyham hnr med Comet'en fået 
nncrkendt en London- Coiro-rekord d. 24. 4. 
på 686.5:i8 km/ og d. 11. 5. en Cnlro-Lon
don-rekord på fi21.026 km /t. 

Turistflyvning fra Herning 
At man ikke bnre skul sidde med ham

derne i skødet og vente på, ut kunderne skul 
komme strømmende og flyve, er noget, de 
fleste erhven·sflyvere hnr opdaget. Herning 
Luftfart har arron11eret 6 turistture som en 
slnJls ud,·idede rundflyvnin11er, hvor mnn knn 
komme ud 011 se nogle nf Jyllands ~mukke 
egne fru luften. F. eks. findes en Gudenå-tur, 
der følger åen fro dens kilde til udløbet i 
Randers fjord, der findes en Limfjordstur, 
en l\lolstur o. s. v. Priserne varierer fra 30 tll 
60 kr. pro persona under forudsætninJl af, at 
der er tre pussugerer pr. tur. Det er en god 
id,', som også vandt JlOd genklan11 i den lo
kale presse og forhåbentliJl også hos turi
sterne. 

FRA 1891 
I et gammelt ugeblad »Illustreret Tiden

de• 16. august 1891 læses følgende tmder 
serien: >Kuriøse l\Iaterier• : 

Fuglene og vinden 
N}ere Forskninger har bragt flere ret 

mærkelige Ting for Dagen med Hensyn til 
Fuglenes for os Mennesker saa gaadefulde • 
Flugt gennem Luften. Det er saaledes be
vist, at der findes en bestemt Forbindelse 
mellem Vinden og Fuglenes Flugt. Thi det 
er Vinden, og særlig l\Iodvinden, der lige
som h,erer Fuglene frem og op; og det er 
bekjendt nok, at Fuglene, naar de pludse
lig flyver op, stedse tager Retning mod 
Vinden. Den smukke Maade at flyve paa, 
som man f. Ex. kan iagttage hos en Stork, 
denne rolige, svævende Flugt, under hvilken 
Fuglen ikke slaar med Vingerne, men hvi
lende paa dem holder dem udbredte, er ikke 
mulig uden Vindens Hjælp. Thi Storken, der 
som Flyver er en Stymper mellem høje 
Trær, bliver en sand Mester, naar den 
kommer op i højere, fri Luftlag, hvor den 
faar det friske Vindpust under Vingerne. 
Naar Fuglene trækker hort mod Syden, be
nytter de l\Iodvinclen, og naar de unden•ej~, 
som det hyppig sker, dødelig udmattede 
synker ned paa Skibene, saa er Grunden 
hertil maaske den, at Vinden har vendt sig. 

En fransk Videnskabsmand, l\fouillard, 
iagttog et mærkeligt Tilfælde. En Ørn sad 
i Toppen af et Asketræ, da det just be
gyndte ae lufte; Fuglen bredte Vingerne ud 
og lod sig falde ned mod Vinden, der bar 
den over to Hundrede Alen i Vejret, uden 
at den behøvede at gøre et eneste Slag med 
Vingerne. - Vi Mennesker stræber efter at 
lære Hemmeligheden med Fuglens Flugt at 
kjende for også at erobre Luftens Rige. Og 
allerede i mer end hundrede Aar har man 
kjenclt Lufthallonen, men Vinden er netop 
Luftskipperens argeste Fjende, og Ballonen 
maa lade sig føre, hvorhen Vinden blæser. 
Derimod er Vinden, som ovenfor vist, netop 
til Fremme af Fuglenes Flugt, og denne 
Kjendsgerning gjør det virkelig sandsynli
gere, at man engang med Tiden \'il kunne 
naa til Løsningen af det bestandig svævende 
Spørgsmaal: er det os Mennesker muligt at 
flyve? 

» Vi vil gerne have tilskud -« 

- er klubberne altid flittige til at skrive 
til KDA. Men den første reaktion, når 
ansøgningen skal behandles, er altid at 
undersøge: Hvor mange lodsedler solgte 
klubben sidste år. 
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RIGTIG SMØRING 

Store flyvemaskiner 
... og små 

Rundt om pl alverdens flyvepladser vil De finde Shell olie 
benyttet bide 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 
dl at klare ethvert smøreproblem. 

SHELL 



OFFICIELT ORGAN FOR 

KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

OG DANSKE FLYVERE 
MOTORFLYVNING • SVÆVEFLYVNING • MOOELFLYVVNING 

Nr. 9 

Gør noget for klubbernes 
ikke-flyvende medlemmer 

FRA mange motorflyveklubbers side 
har der i de senere dr lydt raster 

om, at det er sd svært at holde sam
men pd medlemmerne. Det gdr nogen· 
lunde med de medlemmer, der flyver, 
men med de mange ikke-flyvende med
lemmer er problememe vanskeligere. 
Alle de mange ikke-flyvende klubmed
lemmer har indmeldt sig af interesse 
for flyvningen, og derfor md der gøres 
noget for at holde denne interesse ved
nge. Opgaven er imidlertid ikke sd let 
for den enkelte klub; men den md 
/oses pd en eller anden mdde. 

Den mere intime kontakt, der er 
blevet sluttet mellem motorfly1•eklub
berne og KDA, efter at klubberne er 
blevet direkte tilsluttet Aeroklubben, 
vil 11de11 tvivl yde sit store bidrag til 
opgavens løsning. K,[)A vil efter al 
evne hjælpe til med foredrag og andre 
"aftener" og har allerede i fordret 
ved foredragene i Odense, Århus og 
Ålborg og flyverballet i Odense vist, 
at den vil gøre et arbejde for hele 
landet. 

Det er selv/ olgelig ikke altid lige 
nemt at finde på nye og gode ideer, 
og derfor vil det sikkert være kær
komment for alle parter, hvis en eller 
anden klub fik en god ide og lod denne 
gd videre til KDA, som igen kunne 
gøre andre klubber landet over delag
tige i ideen. Ndr alle lofter i flok, 
md det kunne lykkes at samle de man
ge ikke-f{Jvende klubmedlemmer - og 
ikke blot at vedligeholde disses inter• 
esse for flyvning, men ogsd at fd nye 
medlemmer vundet for flyvesagen. 

FLYV. 

September 1950 23. årgang 

FLYVE LOTTERIET 
tegner til at blive udsolgt 

Odense Svæveflyveklub I toppen 

ved salg af over 8000 lodsedler 

ENDNU er det lidt for tidligt at bringe 
noget endeligt resultat over salget af 

flyvelotteriets lodsedler, men vi synes, at vi 
skylder alle klubber at give en kort oversigt 
over, hvor si tuationen ligger. Lad det være 
sagt med det samme: det er vor absolutte 
opfattelse, at salget går godt, og at der pri 
det tidspunkt, hvor disse linier skrives, er 
solgt betydeligt flere lodsedler end pri samme 
tidspunkt i 1949. Og vi har indtrykket af, at 
klubsalget også går bedre, end det gjorde 
forrige rir. Fra mange sider hævdes det, at 
det er bilen, som bevirker det større salg, og 
det er jo kun godt det samme. 

Selvfølgelig er der arbejde forbundet med 
at sælge vore lodsedler, men nå.r resultatet af 
salget også. kommer hele flyvesagen - og der
ved klubbernes arbejde tilgode - sti er ar
bejdet heller ikke gjort forgæves. Og lodsed
lerne kan sælges, nå.r bare der bliver gjort 
noget . Det allertydeligste bevis herfor har vi 
fl'let fra Odense. Klubberne i Odense lri for• 
rige rir i spidsen, og det kommer de også. til 
i rir. I hvert fald er det ganske givet, at 
Odense Svæveflyveklub kommer ind som en 
flot nr. I. Pr. 20. august var klubben allerede 
oppe på et salg, der lå. i nærheden af de 8000 
lodsedler. Bravo Odense Svæveflyveklub! I 
har vist, hvordan sagen skal gribes an! 

Klubberne sælger godt 
For at fri lodsedlerne spredt over hele 

landet på den mest hensigtsmæssige måde 
skrev Flyvelotteriet til samtlige landets kio
sker og et stort antal boglader og bad om 
en håndsrækning for sagens skyld - og denne 
er det også lykkedes at få. Ca. 55.000 lodsed
ler kom i handelen prt denne måde. Klubber 
fik efter anmodning tilsendt ialt 50.700 lod
sedler, og de er fordelt således: 15 motor
flyveklubber mente at kunne sælge 15.000 
stk., 25 svæveflyveklubber fik 24.900 stk., og 
34 modelflyveklubber bad om at få tilsendt 
10.800 lodsedler. Det vil sige 74 klubber har 
ialt fået 50.700 lodsedler, og vi regner selv
følgelig med, at ingen af disse sedler kommer 
retur. Resten af de 125.000 lodsedler er ud
leveret til forskellige andre salgssteder, stile
des at vi med klubber, kiosker, boglader og 
andre sælgere ialt har ca. 800 salgssteder. 

Selvfølgelig er det meget vanskeligt, for ikke 
at sige umuligt, at fordele lodsedlerne pri 
den helt rigtige mride i første omgang. Der, 
hvor der bliver solgt meget det ene år, går 
det måske dårligt året efter. Derfor kom vi 
ud for, at vi allerede den 2' august var ud
gået for lodsedler og var nØdsaget til at 
skrive rundt til alle klubberne for at bede 
om at fl'l alle lodsedler retur, som de respek
tive klubber ikke med sikkerhed mente at 
kunne få solgt. Vi fik også en del retur, som 
blev sendt videre til de ivrige sælgere. Da vi 
derfor pri et så tidligt tidspunkt har givet 
et varsko, regner vi bestemt med, at klub
berne sælger de restbeholdninger, de ligger 
inde rmed. Og mrtske er det allerede sket, 
når dette nummer af FiLYV kommer læserne 
i hænde, for vi har indtrykket af, at klub
berne virkelig gør et stort arbejde for at 
hjælpe sagen. 

Fl,yvelotteriet fritages for stempelafgift 

Når vi får udsolgt - vi siger udtrykkeligt 
ndr og ikke hvis - vil det økonomiske resul
tat af Flyvelotteriet 1950 blive lige sti stort 
som forrige års, nemlig ca. 90.000 kr. Men det 
skyldes en anden medvirkende årsag end det 
gode salg. Loven siger, at der af solgte lod
sedler 9kal svares en afgift til staten på 30 %, 
og at kun de første 15.000 kr. er fritaget for 
afgift. Det vil sige, at Flyvelotteriet - nå.r 
det har solgt alle sine 125.000 lodsedler -
skulle betale !10 % af 110.000 kr. eller med 
andre ord 3!1.000 kr. i afgi.ft til staten. Til 
alt held er der kommet en bestemmelse, som 
giver Skattedepartementet bemyndigelse til 
i givet ifald at fritage for betaling af denne 
afgift. Flyvelotteriet SØgte om denne frita
gelse, og til vor store glæde har vi fl'let med
delelse om, at skattedepartementet har frita• 
get os for betaling af de 30 % i stempelafgift. 
Vi er selvifølgelig skattedepartementet meget 
taknemmelig for denne store og betydnings• 
fulde håndsrækning. 

Foreløbig bringer vi klubberne en tak for 
den indsats, der allerede er gjort, og vi reg
ner med at kunne føje et hurra hertil, når 
alt meldes udsolgt. 

Flyvelotteriet. 
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Er reaktionsdrevne luftfartøjer for 
til taktisk luftstøtte? 

hurtige 

MAN har fra flere sider - også fra ame
rikanske - villet gøre gældende, at de 

reaktionsdrevne jagere var for hurtige Lil 
taktisk luftstøtte under kampene i Korea, 
og at anvendelsen af propeldrevne luftfar
tøjer ville være langt at foretrække, fordi 
træfsikkerheden fra disse var betydeligt stør
re. De samme synspunkter blev hævdet før 
Koreakrigen, idet største parten af den ame
rikanske hærs stabsofficerer nærede mistillid 
til de reaktionsdrevne jagere, hvor det drej
ede sig om at anvende jageren til angreb 
mod mål på jorden. De havde lært flyvema
skinen at kende under den 2. verdenskrig. 
Når et eller andet generende punkt trængte 
til en omgang, så kom del propeldrevne 
luftfartøj og hjalp til med bomber, raket
projektiler og maskingev,erild. Man havde 
erfaret, hvordan det p1i denne måde var 
muligt at gøre det af med tyske kanonstil
linger, kampvogne, vognkolonner o. I. 

Man var derimod ikke sikker på, at del 
samme ville være muligt med luftfartøjer, 
der havde en dobbelt så stor fart og en 
halv s1't stor rækkevidde. Var det overhove
det muligt for en flyver, der bevægede sig 
med en fart p1't 800- 900 km/t at f1't øje på 
en kampvogn - for slet ikke at tale om al 
ramme den? 

Hærens højere officerer inviteret 
på flyveture 

Det var den slags spørgsm1'tl, der be111d 
~å meget for soldaten på jorden, der i kriti
ske situationer var afhængig af luflslØtte -
og som også plejede at fil den. Da det ame
rikanske luftvåben gik over til indførelsen 
af reaktionsdrevne luftfartøjer Lil taktisk 
brug, blev der givet udtryk for, at det vist 
ikke bar sig helt rigtig ad overfor sine kol
leger på jorden. 

Samtidig med at luftv1'tbnet anskaffede 
helt nyt materiel, måtte det derfor i gang 
med et større propagandarbejde overfot 
hæren. Det første man gjorde var at invi
tere hærens højere officerer på en flyvetur 
i et reaktionsdrevet luftfartøj, og del viste 
sig at v,ere en god ide. Hærens generaler 
syntes at de reaktionsdrevne luftfartøjer var 
behagelige at sidde i, de fløj sLØt, og man 
havde et udmærket udsyn fra dem. De havde 
svært ved at forstl't, at de bevægede sig i 

Interessant konkurrence i USA 

luften med en fart på mellem 800 og !JOO 
kilometer i timen. Der blev ogs1't afholdt en 
række demonstraLiomflyvninger, hvor luft
våbenet viste de nye reaktionsdrevne typers 
angreb mod mål p1't jorden. Men al dette 
var udelukkende demonsttationer efter el 
omhyggeligt tilrettelagt program. Hvordan 
de reaktionsdrevne luftfartøjer vilde klare 
sig i en virkelig konkurrence, manglede man 
endnu svar pl't. 

Der afholdes realistiske øvelser 
Men svaret fik man. da Air Training 

Command i foråret afholdt sin store kon
kurrence i skydning fra jagere på Las Vegas 
Air Force basis i Nevada. Her fik reak
tionsdrevne jagere lejlighed til under skarp 
kontrol at konkurrere på lige fod med een
motorede jagere fra den 2. verdenskrig som 
f. eks. F-47 Thunderbolt og F-51 Mustang. 
De nye luftfartøjstyper fløj dobbelt s§. hur
tigt som propeltyperne - og de opn5ede 
bedre resultater. NAr jagerflyverne f§.r end
nu mere erfaring i behandlingen af reak
lionsjagere, sl't vil forskellen mellem disse~ 
resnllaler og propeljagernes blive endnu 
større. 

Konkurrencen blev afholdt af flere grun
de. At vise tropperne p1't jorden, In ad de kan 
forvente, når de behøver luftstøtte, ,ar kun 
een af dem. Konkurrencen gav o~å luft
våbnet et begreb om, hvor effektiv d_ets 
træning havde været, og den viste jager
flyverne, hvordan de kunne løse deres op
ga,•c på en endnu bedre måde. Gennem 
spørgeskemaer. som hver enkell flyver skulle 
udfylde efter endt opgave, indsamledes en 
m,cngde værdifuldt materiale om individuel 
L,cnkning. Og endelig viste den, at reak
tionsdrevne eskadriller i kamp kan operere 
på sekunder efter en forud fastlagt plan, og 
at de kan gennemføre flere opgaver dagligt. 

De 19 3-mands hold, som deltog i konkur
rencen, gennemførte over 1100 flyvninger 
med ialt 1300 flyvetime1· i de ni dage, stæv
net varede. Og de gjorde det godt. Intet 
luftfartøj og intet menneske kom noget til. 

Der må først tilkæmpes luftoverlegenhcd 
Idet man lagde vægt på, at reaktions

drevne luflfat 111jer skulle kunne gennem
fø1e sine opgav·er lige s§. godt som propel-

drevne jagere havde gjort det, havde man 
ladet konkurrencen om fatte seks forskellige 
arter af skydninger; fra luftfartøj mod luft
mål i 4000 m; fra luftfartøj mod luftm:11 i 
6000 m; dykbombning: skydning med raket
ter, bombeangreb fra lav højde, og den så
kaldte strafing. De opnåelige points var lige
ligt fordelt mellem skydning i luften og 
skydning mod jordmål. Derved gjorde man 
ret og skel overfor et luftv:lbens førende op
gaver: at bekæmpe fjenden i luften, og -
den taktiske opgave eller luftstøtten li! 
tropperne p:I jorden - at ramme fjenden, 
hvor han er. , Job nr. 2 kan ikke prakti~eres 
førend job nr. I er !Øst p:1 tilfredsstillende 
måde•, siger chefen for det amerikanske 
luftvAben, gener.il Hoyt S. T'audenberg. 

•Det har intet med virkeligheden at gØre 
at tale om landoperationer, har general 
Vandenberg udtalt i et radiointerview, ,n:lr 
man står overfor en vældig fjendtlig over
legenhed i luften og overfor en modstander, 
som er overvældende numerisk overlegen 
med hensyn til styrker p:I jorden. Under 
sAdanne forhold gælder det først og frem
mest om så hurtigt som muligt at opnå 
herredømmet i luften. Under den sidste ver
denskrig varede det tre · :Ir, inden det, ved 
fælles amerikansk og britisk hjælp lykke
des at opnå det , herredømme i luften•, 
som var nødvendig for landgangen i Nor
mandiet.• 

Øvelserne foregår som holdkonkurrencer 
Under stævnet i Las Vegas gjaldt det om 

at opn:1 points, men vel at mærke kun, hvis 
de kunne skaffes u"nder forhold, der svarede 
til virkelige krigssituationer. Skydning fra 
luftfartøj mod luftmAI m:ltle foretages un
der en vinkel på mindst rn•; raketter måtte 
afskydes og bomber måtte kastes fra højder 
pil ikke under 600 m, og direkte angreb 
mod jordmål måtte foretages fra mærkede 
linier, der 1A 200- 300 m fra selve målet. 

De 19 hold, der konkurrerede, repræsen
terede 16 jager-operationsenheder, baseret i 
Japan, Alaska, Tyskland og de Forenede 
Stater; endvidere to National Guard grup
per fra Florida og Utah, samt den eskadrille, 
der lærer flyverne p1't reaktionsdrevne ja
gere at ~kyde i Las Vegas. Hvert hold måtte 
stille med en reserveflyver, to reserveluftfar-
1øjer og et jordpersonale på indtil 25 
mand. 

Cheferne fo r de nitten gruppet ([]yver
afdelinger) deltog i en særlig konkur rence, 
der des1•ærre , iste, at de gode chefer tilbrin
ger for megen tid ved skrivebordet. 

For hver opgaves udførelse var fastsat 
ganske bestem te klokkeslet, lige fra det øje
blik motoren kom i gang og star ten fandt 
sted, tidspunktet for ankomsten Lil m:llcl , 
og landingen . Luftfartøjer, som ikke star-

REAKTIONSDREVET : 
Republic F-84 E Thunderjet med 32 raketter af 
kaliber 12,7 cm foruden normal bevæbning, 



tede til fastsat tid, blev betragtet som ha
vende forfejlet deres opgave, og det gav nul 
points. 

Der vankede ingen godtgørelse i points 
for ammunition, som på grund af en eller 
anden funktioneringsfejl ikke var blevet af
skudt, for bomber der var blevet hængende 
i holderne, eller for noget som helst andet, 
der skulde betjenes af flyverne eller jord
personalet. Øvelserne var helt og holdent 
lagt an som holdprøver, hvor det gjaldt om 
at yde det bedst mulige samarbejde inden
for hver flyverafdelings hold. 

Målene er ikke ret store 
De udlagte m1'll på jorden var ikke rer 

store. Målet for lavangreb var kun 3 m i 
kvadrat, og det var jo ikke ret meget, nå1· 
man kom flyvende med en fart på 800 km/t; 
det var ganske givet ikke nemmere at få øje 
på end et lokomotiv eller en kampvogn. Alle 
skuddene skulde være afgivet, inden luft
fartøjet passerede en markeret linie, ca. 250 
m fra målet. Der var ikke noget med at 
flyve klods op til skiven. Målene for bombe
kastning fra ganske lav højde var 3X6 m, 
og det synede jo ikke ret meget, når bom
berne skulde udløses fra en mindste afstand 
på 200 m. Målene for dykkekast og skyd
ning med raketter var pyramider med en 
grundflade på 2,5 m . Udløsningen (affyrin
gen) måtte ikke foretages i lavere højde end 
600 m. 

Der var mange dommere og hjælpere i 
funktion for at påse, at alle foreskrevne reg
ler og bestemmelser blev nøje overholdt, ug 
efter øvelsernes afslutning var det den al
mindelige mening, at de deltagende holds 
resultater var opnået på den for alle parter 
mest retfærdige måde. Konkurrencebestem
melserne var betydelig strengere end ved 
det tilsvarende stævne i 1949. Dengang 
kunne flyveren gå så tæt ind på målet, som 
det passede ham, og de træffere, han fik . 
blev udelukkende beregnet efter de antal 
skud, han virkelig havde afgivet; der var 
ingen fradrag i points for ammunition, som 
ikke var blevet afskudt eller for bomber 
som var blevet hængende i holderne; og flyv
ninger, som måtte opgives, fordi der var no
get i vejen med luftfartøjet, måtte ikke fly
ves om. 

Øvelserne var i år lagt an som en række 
korte, taktiske luftstøtte-operationer. Der star
tedes fra flyvepladsen Las Vegas, og derfra 
var der ca. 60 km til det skydeterræn, hvor 
målene var stillet op. 

De · reaktionsdrevne jagere lå i spidsen 
Et kort resume over de indhøstede erfa 

ringer siger, at betingelserne for at opnå 
gode resultater først og fremmest er afhæn
gig af flyverens dygtighed, hans træning, 
hans ivrighed efter at tilegne sig det, man 
lærer ham, og hans kendskab til luftfartøjet. 
De flyvere, som havde fløjet mest, og del
taget i de fleste skydeøvelser, opnåede der
for de bedste resultater. Holdet fra Aircraft 
Gunnery Squadron 3525, hvis daglige arbej
de består i at lære flyverne på reaktions
drevne jagere at skyde, blev en flot nr. I. 

Da resultaterne blev gjort op efter de del
tagende luftfartøjstyper, viste det sig, at de 
tre reaktionsdrevne typer, Lockheed F-1:10 
Shooting Star, Republic F-84 Thunderjet og 
North American F-86 Sabre lå i spidsen, og 
det tager det amerikanske luftvåben som et 
bevis for, at den materialepolitik, der føres 
ved at erstatte propeljagerne med reaktions-
jagi:re, er helt rigtig. * 

PROPELDREVET: Martin Mauler med fuldt krigsudstyr. 

Udviklingen i raketbevæbningen 
indenfor de amerikanske luftvåben 

Medens raketprojektiler under den sidste 
del af krigen 1939-1945 kun fandt anven
delse fra luftfartøjer mod jorclmål (eller 
skibsfart), er raketvåbenet nu blevet ud
viklet derJ1en, at det er taget i anvendelse 
også i kampen mellem luftfartøjer indbyr
des. Den større stabilitet, større hastighed 
og større sprængstof-ladning har gjort raket• 
projektilerne til et yderst slagkraftigt vå
ben, som savner sidestykke. Endnu er til
bage at forbedre styringen af projektilerne 
på den sidste del a,f deres hane, men ar
bejdet her.med foregår adskillige steder i 
verden. 

USAF er i øjeblikket ved at indføre t>l 
nyt raketvåben med projektiler af kaliber 
12.7 cm som bevæbning for jagere. Raket
terne stabiliseres ved hjælp af halefinner 
og ophænges på nogle korte ophængnings
anordninger, som efter afifyringen trækkes 
ind i luftfartøjets vinger og de11for ikke 
hæmmer dets manøvreevne, De to vigtigste 
typer, Lockheed F-80 Shooting Star og 
North American F-86 Sabre, vil hlive for
synede med henholdsvis 4 og 8 affyrings
anordninger for disse tunge raketprojektiler. 
Begge disse jagertn>er beholder naturligvis 
samtidig deres normale be,c.cbning på hver 
seks 12.7 mm maskingeværer. 

Jævnsides med forsøgene indenfor USA!~ 
har USNavyAF udviklet et raketprojektil af 
kaliber 7 .5 cm. Dette projektil har fået 
kælenavnet »Mighty Mouse• efter den be
rømte tegnefilmsfigur af samme navn (på 
dansk kaldet »Lynmusen • ), og projektilet 
anvendes allerede forSØgSVis af typen Doug
las AD Skyraider. De opnå.ede resultater er 

gode. Også dette projektil styres ved hjælp 
af halefinner, som imidlertid før affyringen 
er klappet sammen. Derved opnar man at 
kunne afifyre projektilerne gennem rør, hvil
ket giver dem st11rre tr.I"fsikkerhed og mere 
støt bane. 

Også bombeluftfartøjer skal, såfremt <le 
gode resultater, man til dato har opnået, 
Fortsætter, udrustes med raketbev,i-lming. 
Forsøgsvis er en Convair Il -36 blevet uclru
slet med drejelige tårne med hver to raket
affyringsanordninger. Som bekendt er den
ne types normalbevæbning 8 tårne med lu 
stk. 20 mm maskinkanoner samt en 37 mm 
kanon. Disse er blevet erstattet af seks 
tårne (to på ,kroppens overside, et pil h ver 
af kroppens sider, et under kroppen og et i 
halen) forsynet med raketaff) ringsapparater 
De raketprojekti ler, som amendes, er af t) • 
pen Hughes MX 904, som har en startl,cgt 
på 34 kg (hvoraf 4.5 kg er sprængstofladnin
gen), og hvis højeste hastighed svarer til et 
Mach-tal på 2,5. Såfremt disse forsØg falder 
heldigt ud, påtænker USAF for ahor at om
stille til råketvåben som fo rsl'a rsvåben for 
bombeluftfartøjer, ligesom raket1åben sk,il 
,,cre hovedvåben for jagere. :Før dette kan 
gennemføres, må imicUertid , som ovenfor 
omtalt, en bedre styreanordning udvikles. 
Den sidste del af projektilernes bane må på 
en eller anden måde styres, så.ledes at cle 
selv kan rette sig ind mod målet, hvis deres 
kurs er, noget af\! igende. Man er allerede 
kommet s..,_ langt, at projektiler, som vil 
passere i en afstand af 15 meter fra må.let, 
automatisk ændrer kurs efter dette. 

c.c. 
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MÅLREKORDFLYVNINGEN RY-KARLSHAMN 
Den 27. juli lykkedes det civilingeniør K. A. Rasmussen at få sit guld-c, det første med start i Danmark. 

Det var desuden rekord i flyvning til angivet mål og den første svæveflyvning fra Jylland til Sverige. 

Her beretter Rasmussen roligt og nøgternt om den spændende flyvning. 

K. A, Rasmu11en. 

FOR at gØre de erfaringer, der blev gjort 
under målflyvningen til Karlshamn den 

27.7.50 tilgængelig for alle svæveflyvere, 
skal der i det følgende - støttet af det op• 
tagne barogram - fortælles lidt om planlæg
ningen og gennemførelsen af denne flyv
ning. 

Det er uden videre indlysende, at man må 
prøve på at flyve så få omveje som muligt, 
hvis man skal nå over 300 km-grænsen, idet 
vi her i landet som regel ikke kan regne 
med at kunne holde os længere i luften 
end 6-7 timer. Dette kræver allerede en 
gennemsnitshastighed på ca. 50 km i timen 
( dette ville svare til 6 timer), og dette er 
regnet på luftlinien. I virkeligheden bliver 
det endnu mere, fordi man aldrig er i stand 
til at flyve 300 ligeud uden omveje. Med 
start fra Rye flyveplads er der derfor fak
tisk ingen anden mulighed end at flyve over 
Samsø til Sjælland og derfra over til Sverrig. 
Bestemmende for målpladsen i Sverrig var 
for det første den retning, der bliver givet 
af flyveruten Rye flyveplads- Samsø-Køben
havn (syd om Holbæk og Roskilde) og for 
det andet 300 km cirklen om R ye flyve-

plads. I nærheden af skæringspunktet ·på 
disse to linier fandtes Karlshamn som større 
by, og derfor faldt valget på denne. 

Inden starten blev der indhentet oplys
ninger om vejrsitualionen over Danmark og 
Sydsverrig. ved opringning til Ålborg Luft
havns vejrtjeneste. Der meldtes vind 130°, 
ca. 20 km i timen, cumulus skyer fra 1200-
3000 m, isdannelse fra 2100 m. 

Overisning efter starten 
Derpå. startedes kl. 1042 med spil, udkob

lingshøjde ca. 300 m, termikken var til a t 
begynde med ret snæver, men bar hurtigt op 
til skybasen, hvor stigehastigheden lå om• 
kring 3-4 m/sek. Den første sky blev fløjet 
ud til 2600 m for at få overblik over situa
tionen. Isdannelsen var ret kraftig, ca. 8 mm 
på forkanten af planet. Bortset fra, at ba
lanceklapperne næsten sad fast et stykke lid, 
blev flyveegenskaberne ikke foruroligende 
forringet. 

Fra denne højde kunne det ret tydeligt 
ses, at skydannelsen fra sydvest blev så kraf. 
tig, at der lukkedes helt for solindstrålingen. 
Det blev også senere bekræftet, at der var 
helt overskyet over Rye flyveplads en halv 
time efter starten. Det kom altså an på, så 
hurtigt som muligt, at forlade Jylland, 
hvorfor kursen direkte blev sat mod Sam Ø 
uden at udnytte andre opvindsfelter. Kysten 
blev nået ved Hov i ca. 1200 m højde. 
Skyerne var her ved at opløse sig, hvorfor 
s:'I. godt som ingen højdevinding kunne op
nåes. Idet højden var stor nok til at nå 
Samsø, fortsattes flyvningen dertil, og kysten 
vest for Langør blev overfløjet i 600 m 
højde. På dette tidspunkt var der endnu 
lidt sol på sydspidsen af Samsø, som dog 
forsvandt i samme Øjeblik, Fi 1 nåede der
til. Heldigvis viste der sig så en sidste lille 
solplet ved Besser, som nåedes i 500 m 
højde. Denne lille solindstråling gav I m stig 
i begyndelsen, senere aftagende til en halv 
og O m/sek. Fra den opnåede højde lykke
des det at nå en større sky ca. 5 km øst 
for Besser, som gav 3-4 m/sek. og bar 
til en højde af ca. 2500 m. Herfra blev 
der sat en kurs på 100°. Overisningen var 
den samme som første gang, og førerskær
men blev først gennemsigtig igen kl. 1215 

Vejrkortet for den 17. 7. kl, 0700 viser en højtryks
bro fra Blscaya over Nordsøen til østlige Nordhav 

og et lavtryk over Botniske Bugt, 

i ca. 1800 m højde. Det viste sig da, at 
maskinen befandt sig syd for og på højde 
med Sejrø. Kursen blev derp:'I. forandret til 
130°, og Sjællands vestkyst blev overfløjet 
ved Eskebjerg kl. 1230. Det var ikke her 
vanskeligt at få fat i cumulusskyerne igen: 
som barogrammet viser, nåedes den første 
tilslutning igen i højde med skybasen. Ter
miken over Sjælland var fin, så det det vi
ste sig hurtigt, at det ikke kunne betale sig 
at stige for højt i de enkelte opvindsfelter. 
Barogrammet viser tydeligt - især i den 
sidste halve time før København - at mere 
og mere af højden blev omsat til hastighed. 
Alligevel var klokken blevet 1400, da Råd
huspladsen i Kbhvn. nåedes; der var altså 
ikke ret lang flyvetid tilbage. Det var derfor 
nødvendigt at flyve så hurtigt som muligt 
over Sundet, selvom en lille omvej op mod 
Helsingør var fristende. 

Sundet krydses 
Også denne gang blev den nu ved flere 

lejligheder prøvede taktik anvendt: - at 
flyve langs med kysten, indtil man i for
holdsvis lav højde møder en brugbar op• 
vind, som man så følger med ud over van
det. Pf denne måde når man termikens 
tophØjde langt ude over vandet og kan så 

Den virkelige rute, for flyvningen er ca, 100 km længere end den 321 km direkte linie. lntereHant er vejen via Samsø, 
første flyvning fra Jylland til SJælland uden at paHere Fyn. Pi Sjmlland tvinger IHefjord tll en omvej sydover. 
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instruktøreksamen; 5 elever fik C-diplom, 
1 elev fik A-diplom, og yderligere fik 7 
mand deres betingelsesflyvninger til S-certifi
katet. 

I perioden fra den 23' juli til 6' august var 
der 9 deltagere. Deraf fik 3 A-diplom, 4 C
diplom, 1 deltager fik sine betingelsesflyv
ninger til S-certifikatet, og den sidste regner 
med også at .få sine betingelsesflyvninger i 
orden inden afgangen fra lejren. Sidstnævnte 
to deltagere var med til den ovennævnte 
instruktøreksamen. 

11or tiden (omkring JO' august) er der et 
hold på 13 deltagere (deriblandt 1 kvinde). 
Deraf træner de 6 til S, de 2 til F, og de 
øvrige er diplom-elever . 

Rasmussens barogram med forskellige punkter Indtegnet, som er omtalt I artiklen. 

Svæveflyvelejren har i nogle dage haft be
SØg af g-æster, hl. a. Helge Gamst og Kaj Pe
de1se11 fra København. Den 3' om aftenen 
kom civilingeniør Rasmussen med en KZ-III, 
der var lejet i Herning, for at foretage flyve
maskineslæb. I løbet af den 4' august fik ialt 
8 mand fra holdet deres slæbeprøve foruden 
3 mand ,fra Aviator. 

begynde glideflugten til den anden side, 
mens man må glide betydeligt længere, 
hvis man starter med den store højde ved 
kysten, idet man ikke kan regne med 1iJ . 
fældigt at møde den sidste fra kysten kom
mende opvind på vej til den anden side. 

I dette specielle tilfælde begyndte over
flyvningen ved Tårbæk i 700 m højde, ter
miken bar op til skybasen i 1200 m, men 
skyerne opløstes meget hurtigt over Sundet, 
som kendetegnedes på himlen ved et str:1-
lende skyfrit stykke. De sidste skytjavser 
blev fløjet ud så længe som muligt med 
0 m på. variometeret og tilsidst endog synk 
(dette er den lille horizontale streg på ba
rogrammet i 1200 m lige efter Tårbæk). På 
denne måde var ca. halvdelen af Sundets 
bredde tilbagelagt, da kursen blev sat mod 
Saxtorp, som nåedes i 300 m højde. 

Vanskeligheder i Sverige 
Her begynder denne flyvnings største van

skelighed, nemlig den at få fat i opvinden 
igen. Termiken var her ca. 20 km øst for 
kysten kraftig nok til at bære, men så sn.c
ver, at Fi 1 ikke kunne ligge i den. Den 
kunne altså kun udnyttes på en del af om
drejningen, og de 26 minutter, som kampen 
varede, kostede sved og nerver. Herunder 
var flyvningen blevet fortsat mod øst, og ta. 
30 km fra kysten lykkedes det igen al kom 
me op til skyerne, som begyndte hei-. Til 
Onnestad forløb flyvningen normall, men 
da maskinen kom ud af skyen i ca. I 700 m 
højde ved Onnestad, lå der her foran et 
stratus-tæppe, som lukkede al solindstrå.ling 
ude. 5 minutters ligeudflyvning ind i dette 
område viste, at luften var fuldstændig ro
lig her og uden de mindste vertikale luft
bevægelser. Et rundblik viste, at der ude 
ved kysten endnu lå nogle enkelte, små cu
mulusskyer, og kursen blev derfor Jagt om til 
ca. 180°, efter at denne hele tiden i Sverrig 
havde ligget på 60°, for at komme op n1tld 
vinden , der havde drejet lidt mod norcl. 

Ved sydspidsen af Hammersjø, nåedes den 
første lille solplet igen. Højden var da :?iO 
ro, men termiken bar med det samme op 1il 
godt 800 ro. Der var nu næsten ingen sky
dannelse mere, og barogrammet viser, at 
resten af vejen blev tilbageligt i en højde 
af 5- 800 ro. 

De 300 km nås 
Efter næsten 6 timers flyvning var 300 km 

cirklen, der var afmærket på kortet for at 
undgå fejltagelser, overfløjet; men der mang-

lede endnu det s id~te t kke til målet, som 
i den klare luft t)deligt kunne es på den 
anden side af bugten. Det var selvfølgelig 
Mbløst at forsøge at gå rundt om hele bug
ten til målet, da tiden var alt for frem• 
skreden og term iken ~å godt som slut. Den 
sidste chance var alt.så at prøve at vinde så 
meget højde som muligt, for derefter at 
stikke over bugten til Karlshamn. Barogram• 
met viser, at det lykkedes at komme op til 
ca. 1300 m højde, under et af de sidste 
små skytjavser (over Hanø), og herfra vo
vedes springet efter nogle beregninger. Over
flyvningen af bugten varede ca. 25 minutter 
og var ret spændende. Vinden var ret krafrig 
og kom mod maskinen under 60° fra ven
stre. Maskinens kurs var ca. 0° og så,•el 
kursen som flyvefarten (90-100 km/time) 
måtte næsten hele Tiden korrigeres, under 
sammenligning af afdrift, variometervisning 
og skønnet beholden fart. Spændingen lø
stes, da Karlshamn blev nået i ca. 300 m 
højde. Barogrammet viser, at der endnu var 
lidt stig over byen. Landingen skete på 
byens idrætsplads kl. I 700. 

K. A. Rasmussen. 

* 
Foreløbige nyhe<ler 

fra svæveflyvelejren i Ålborg lufthavn 
Efter de meddelelser, der foreligger på det 

tidspunkt, hvor disse linier skrives, går det 
godt p1i svæveflyvernes skole i Ålborg luft
havn. I tiden fra 16' juli til 31' juli har der 
vær~t 17 deltagere. Deraf var de 14 med til 

Endelig meddeles fra lejren, at øvelserne 
ikke på noget tidspunkt har været generet 
af jet-jagere eller af andre militære øvelser. 

* 
Guld-c-hØjde og årets fjerde sølv-c 

Foruden Gerhard IIansen, Vegenfeldt og Jorn 
Rdrup har nu også John Nyden, Randers Svæ
veflyveklub, fået sØlv-e og samtidig hØjdebe
Ungelsen til guld-c. Nyden har tidligere fået 
s-certifiknt og tilladelse Ul slæb på Vandel. 
Han tog nu Ul Alleberg med en erfaring på 
kun 11 timer og 121 starter. Efter at være 
kontrolleret nf her i den tosædede Slingsby og 
have fløjet Baby fik han lov til nt flyve Olym
pia og til sidst \Velhe. lllei1s de fleste andre 
kun opnår en pindsrunde, benyttede Nyden 
chnncen til to flyvninger på tilsammen over 
11 timer. 

Den 31. 7. blev han dæbt op fra AUeherg 
og udløste 350 m over pladsen i SE-SCM, deu 
Weihe, Billy Nils~·on havde vundet Vlll med. 
'!'rods kun et kvarters Link-træner-erfaring i 
instrumentflyvning gik Nyden ufortrødent ind 
I en sky og steg til 3400 m over havet, hvor 
han mistede kontrollen og væltede rundt, hvil
ket tydeligt ses på barogrammet. Hun fik deu 
rettet op, fortsatte i skyen, tabte den igen, 
blev luftsyg og måtte ofre til - jn det må vel 
være luftguderne - men fortsatte hårdnakket. 

Efterhånden lærte han det, havde barogram
loppe på 3400, 3600 og 2000 m og til sidst på 
4200 og 3800 m. Under hensyntagen til Al!e
bergs hØjde på 33,1 m over havet blev hans 
korrigerede hØjdevinding 3490 meter. Han lan
dede i Griistorp efter 5 timer 50 m flyvning og 
troede nt have sølv-e (hØjden havde han tid
ligere), men s elv om distancen var over de 
50 km, så kunne den ikke godkendes, dn lan
dingsstedets hØjde kun var 68 m over havet 
og hØjdetabet mellem udlØsningspunkt og lan
dingspunkt for stort. 

Nit, næste dag startede han igen, gik op til 
Viinern, f!Øj langs denne lidt ude over vandet 
I sltØnne orngiYelscr og landede 101 km borte 
ved GuUspång. 

Polyteknisk Flyvegruppes 1ven1ke Fl-t, som Rumu11en endnu engang har forbavset 1ven1kerne med. 
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Blackburn Y. A. S, midlertidigt udstyret med Rolls-Royce Grlffon, men beregnet til propelturbine. 

Ny britisk luftfartøjstype til 
u-bådstjeneste 

Blackburn Y. A. 5, som ses på hosstående 
billede, er den ene af de to nye britisl<e luft
fnrtØjstyper, som er bygget specielt til jngt 
på u-både. Den blev oprindelig kons trueret tLI 
indbygning uf en propel-turbine (åbningen for 
udstødsrøret kan ses på siden uf kroppen lige 
over planroden), men den rr midlertidig 
blevet udstyret med en Rolls-Hoycc Griffon 
stempelmotor. Der er endnu Ikke offentliggjort 
nogle data for Y. A. 5. 

Luftbanegård i Marseille 
I slutningen a·r juli Indviede Air Frnnce en 

ny luftbanegård i Marseille, svarende til Gare 
des Invnlldes i Paris. Den nye lnftbnnegllrd 
hedder »Aerognre des l'Arbois«. 

Den britiske eksport af flyvemateriel 
De britiske eksporttnl for flyvcmnterlel for 

1' halvår nf 1950, som nylig er blevet otfent
llggjort, viser en betydelig fremgung for årene 
forud. For de forløbne fire år hur de v:rret 
følgende: 1947 - 9.698.458 pund sterling, 1948 
- 13.683.867 pund sterJlng, 19,)9 - 15.836.687 
pund sterling, 1950 - 18,157.104 pund sterling. 

Bristol's helikopter har besøgt 
London lufthavn 

»Bristol« type 171 helikopter har været på 
besøg I Londons lufthavn Hcnth Row, hvor 
den bl. a. foretog en flyvning med »Miss Alr
ways 1950« ombord; det var frk. Iforen G11d
m11nsdottir fra det islandske luftrurtselskab, 
der fik sin helikopter-dåb. Bristol helikopte
ren var den første britisk konstruerede heli
kopter, som i april 1949 fiØj fm Bristol over 
l{nnulen til Pnrls. 

Nyt træningsluftfartøj for besætninger 

60 forskellige typer bliver vist 
i Farnborough 

Den flyveopvisning og udstllling, som So
ciety of Brltlsh Alrcraft Constructors arrange
rer i Farnborough fra fi. - 10. September, vil 
komme til at omfatte 60 forskellige luftfnrtøjs
typer, og deraf har rn trediedel af typerne 
aldrig rør været forevist offentligheden. Nogle 
uf disse er Gloster l\letor N. F. 11 natjager og 
Ilawker P. 1081 med pilformede bæreplaner. 
Der vil blive foretaget flyvninger med to nye 
torpedoplaner, den propel-turbinedrevne Fal
rey 17 og Blnckburn Y. B. 1. Endvidere vil den 
tomotorede reaktionsbomher, Canberru Il. 2, 
foretage sin fØrste offentlige demonstration. 
Den største af årets nye luftfartøjstyper er 
Blackhurn Universal Freightcr. 

Comet nr. to har været i luften 
Eet år efter, at den første Comet var I luf

ten, stnrtcde Comet nr. 2 på sin første prøve
flyvning. Det var den 27. juli 1950. Flyveren 
John C111111ingham vur i luften med den i 28 
minutter og havde den oppe i ca. 6.000 meters 
hØjde. Flyvningen forløb tilfredsstillende. 

Den næste Comet, som de Ilavilland får 
færdig, vil blive le,•eret til Brltish Overseas 

Alrways som den første nf en flåde på 1,1 
luftfartøjer. Endvidere skal der leveres to 
Comet'er til Cnnndlnn Puclfic Alrlines. 

Comet nr. 2 skal bl. a. anvendes til prøve
flyvninger med påfyldning uf brændstof i 
I urten, idet det er hensigten at Inde den flyve 
non-stop ovrr Nordatlanten med påfyldning 
undervejs. Ved flyvning i ca. 12.000 mete1·s 
h1ljde reg1wr man med at kunne flyve fru 
New York til Lonrlon på 7½ time. 

Swissair køber DC-GB 
Til indsættelse på ruten over Nordatlanten 

hur Swissalr kØbt to DC-OB, der vil blive le
v,•ret i IØhrt nf sommeren 1951. DC-OB er 1,5 m 
længere end stnndardtypen DC-6, og den har 
en fuldvægt på 45.559 kg. Dens 400 hk større 
motorstyrke giver den en marchfart på over 
•180 km/t. Swlssair er det 18• luftfartselskab, 
som har valgt DC-6 som erstatning for tid
ligere indkøbte 4-motorede luftfartøjer. Antnl
iet uf DC-6 typer, som er leveret eller er I 
ordrr, belpber sig nu til lait 190 stk. 

Nogle tal fra Argentinas lufttrafik 
De hjemlige argentinske luftfartselskabers 

trarlkresultnter for året 1949 er fØlgende: 

GennemflØjne km . . . . 12.357.129 
Antnl flyvetimer . . . . . 46.515 
Antal passagerer . . . . . 248.392 
Post I kg . . . . . . . . . . . . . 170.519 
Fragt i kg . . . . . . . . . . . 1.280.562 

De fremmede luftfartselskaber, som beflyver 
de argentinske lufthavne, knn fremvise fØl
grnde tnl for året 1949: 

GennemflØJne km ... . 
Antal pnssngerer ... . 
Post I kg ........... . 
Fragt i kg ......... . 

ca. 180.000 
» 110.000 
» 175.000 
• 700.000 

Sikorsky S-51 til det australske 
flyvevåben 

Det australske flyvevåben har fået sin første 
helikopter, en Slkorsky S-51, som bl. a. skal 
anvendes til brandputruljcrlng over skovom
råder, Insektbekæmpelse og til transporter af 
forskellig art over utilgængelige områder. Det 
er flyvevåbnets hensigt at Indsætte nogle flere 
helikoptere, såsnart budgettet tillader det. 

., 
I 

Som en modernisering uf de eksisterende 
trænlngsluftfurtøjer for ,besætninger ha r Fok
ker fabrikkerne bmgt typen Fokker S. 13 på 
markedet. Denne er et tomotoret metnlmono
plun med næsehjul, og den kun medføre en 
besætning på 5 mnnd. Luftfartøjet er også 
unvendellgt tl1 luftfotografering, l{onstruktlo
nen er enkel og robust, og der er nem udgang 
til ulle vitule dele. Fokker S. 13 opfylde1· de 
krav, som »Design Rcqulrements for Aeroplu
nes for tltc Royni Air Force und Royal Nuvy 
ol' 1948« stiller. Luftfartøjet har endnu ikke 
afsluttet sine prøveflyvninger. Fokker S.13 er en trænlngsmasklne for be1ætnlnger pi\ bombemaaklner, tran1portma1klner o, llgn. 
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HERCVLES MOTORER 

/ 
I Il .:.'1J .·. t 

•! • ~ • 

timer mellem hvert hovedeftersyn 

fj 

.Brisiol• Hercules 634 motorer er nu blevet godkendt af Air Registration Board 
til 1000 timers drift mellem hovedeftersynene. 

Motorens hidtidige levetid mellem hovedeftersynene var 900 timer, og udvidelsen til 1000 
timer er resultatet af prøver med flere motorer i denne lange periode .• Bristol• ventil/øse 

motorer gdr i hele perioden mellem hovedeftersynene uden nogen anden inspektion end den 
rutinemæssige vedligeholdelse af tændrør, filtre etc. Der er 

intet topeftersyn, og de fulde 1000 timer bliver udnyttet uden 
at fjerne eller udskifte hverken topstykker eller stempler. 

Hercules motorens fremragende pdlidelige og økonomiske drift 
har givet den ventilløse motor et godt ry blandt luftfartselskaberne, 

og den har endnu engang givet beviser for Hercules og Centaurus 
motorernes velegnethed til brug i transportluftfartøjer. 

,«ooo fimet' mellem ho1>ed•f•el'llyn nal'Øl' -" _ __ _ 

,11 men end 111/ 1 fly1>nlng fol"den l'llnd• 

A E R O P L A N E COMPANY LIMITED 

Repree•entant, A, B, C, Hansen Comp. A /S '1 nd uetrlbyg n Ingen 

E N O L A N D 

København V, 
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Vore nye skolemaskiner 

Flyvevåbnets nye elever vll I fremtiden blive skolet op I de Havllland Chipmunk furuden KZ-11 T. 
Der er nu ankommet en halv snes Chipmunks (data I Typehjørnet i aprll). 

U ndersøgelseskom missionens betænkning 
vedr. flyveulykken på Langelinie 4. maj 1950 

Søværnets Pressebureau har udsendt 
følgende redegørelse om ovennævnte 
ulykke: 

Den 4. maj 1950 styrtede en meteorjager 
fra 3. luftflotille under søværnets flyvev.cse11 
ned på Holmen efter en flyvning over Lange
linie foretaget som led i arrangementerne 
på befrielsesdagen. Ved nedstyrtningen dræb
tes føreren, kaptajnløjtnant C. Friis SØre11-
se11, som var alene i luftfartøjet. 

Den i anledning af nedstyrtningen beor
drede undersØgelse, som er foretaget af flyve
væsenet med bistand af søværnets auditør, er 
efter afhøringer af et stort antal øjenvidner 
og efter studium af tilvejebragt billed- og 
filmmaterial1e samt efter afholdte forsøg med 
meteor-typen nu afsluttet med følgende re
sultat: 

Efter dykningen til den sidste indflyvning 
til Langelinie har luftfartøjet nået en hastig
hed, som har bragt det ind i det· for den 
pågældende luftfartøjstype gældende kritiske 
hastighedsområde med det resultat, at luft
fartøjet ved overgang til rygflyvning har fået 
en ikke tilsigtet kursændring, som har bragt 
det ind over Langeliniekajen i meget lav 
hØjde. 

Som følge af den meget store hastighed og 
de særlige forhold, som her gør sig gældende, 
og den lave højde har det herefter været 
umuligt for føreren af luftfartøjet at undgå 
kollision med masterne på to kuttere i lyst
bådehavnen. 

Ved kollisionen er venstre haleplan og 
venstre højderor revet af luftfartøjet, der 
som følge heraf er begyndt en stigning sam
tidig med en rulning til højre. 

herefter lykkedes føreren at bringe sit hava
rerede luftfartøj på en kurs, der førte det 
bort fra beb}ggcde områder, hvorefter han 
har forsøgt at forlade luftfartøjet og anvende 
sin faldskænn. 

Faldskærmsspringet er imidlertid mislyk
kede~. idet faldskæm1s1inerne under skær
mens udfoldelse har fisket den tilbagcva:
rcnde flossede del af venstre haleplan uden 
at levne fl) veren nogern.omhelst mulighed for 
at komme fri. 

* 
Københavns prlvatflyveplads, Skovlunde 

Jmtitutionen, som driver Skovlunde .Fly
veplads, har af Ministedet for o[[entlige Ar
bejder raet meddelt koncession på drift af 

pladsen. Arbejdet med istandsættelse af byg
ninger og nyopførelsen af en stor hangar er 
i fuld gang, men hæmmes i nogen grad af 
mangel på materialer og arbejdskraft. Det 
har været svært at skaffe cement, og der har 
, a:ret vanskeligheder for entreprenørerne 
med at fremskaffe tilstrækkelig mange tøm
rersvende og snedkersvende. Oprindelig hav
de man regnet med at kunne have det hele 
fa:rdigt omkring I. august, men denne frist 
har det som sagt ikke været muligt for 
entreprenørerne at overholde. 

* 

Af flyvebaserne på Grønland er nu Blule We1t 8 
ved Holsteln1borg overtaget af Danmark. 

* 
Københavns Lufthavn, 

Kastrup 
Juli måned blev en kæmpemåned for Kø

benhavns Lufthavn, Kastrup. Antallet af 
samtlige passagerer (incl. transitpassagerer) 
nåede helt op på 43.517 - det største antal, 
der nogensinde har passeret lufthavnen på 
I måned. Antallet af passagerer til og fra 
København n11ede ligeledes rekorden: 35.865. 
De tilsvarende tal for 1949 er henholdsvis 
38.352 og 31.597, altså en meget betydelig 
fremgang, som vi noterer med glæde. 

Ved sammenstødet sprængtes endvidere 
forbindelsen mellem styrepinden og det til 
bageværende højre højderor, således at flyve 
ren herefter ingen mulighed havde for at 
foretage en nødlanding. 

Ved dygtig udnyttelse af den manøvre
evne, som luftfartøjet havde i behold, er det 

Vickers 64d Varsil:y er som S 13 pa forego1ende side en trænlngsmasklne for besætninger, men den er 
af noget større format. Den er udviklet af Viking og Valetta, men har næsehjul og et »badekar« 

under kroppen tll bombekasteren. 
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TURBINEBRÆNDSTOF 
Hvad slags - hvor meget vil det koste? 

Uddrag af artikel i •Esso Air World« 

har der ikke været nogen brand, og flyverne 
er sluppet godt fra det. Hvis benzin havde 
1,;cret benyttet under s/idanne omstændig
heder, er muligheden for en pludselig op
st:lende brand utvivlsomt mange gange stør
re og chancerne for, at flyveren og andre 
ombordværende redder livet, tilsvarende 
mindre. 

Avro Jetllner kan fordoje en masse1,brændstol. 

Et andet punkt, som har været benyttet 
for at drage påstanden om den Øgede sikker· 
hed ved brug aif turbinebrændstof af petro• 
leumstypen i tvivl, er at der under visse 
forhold (f. eks. i stor højde med br.cnd· 
~toffet af betydelig højere temperatur end 
omgivelserne) vil dannes en eksplosiv gas· 
luftblanding i tankene over brændstoffet, 
medens gas-luftblandingen med benzin i 
tankene under samme forhold vil være for 
fed til at eksplodere. Medens det er rig
tigt, at der dannes eksplosiv gas-luftblan
ding i tankene, mangler der bevis for, at 
der i trafikmaskiner, som flyver i stor højde, 
\'il være nogen som .helst kilde til antæn
delse indvendig i tankene. Udladningen af 
statisk elektricitet (lynnedslag), som ~inder 
sted under flyvning, er1 - så vidt man ved 
- begr.enset til lufofartøjernes udvendige 
flader. 

FOR at bedømme brændstofspørgsmålet 
for turbinedrevne luftfartøjer må man 

dele disse i 2 adskilte klasser nemlig: I) 
militære typer og 2) luftfartøjer til civil 
transport. 

l\Ied hensyn til milit:crets luftfartøjer 
med rene turbiner (jets) eller med turbine
drevne propeller er spørgsm/ilet om fo1sy
ning og tilstedeværelse af br.cndsto( den 
afgørende faktor for den type brændstof, 
der skal bruges, i betragtning af de for
holdsvis enorme mængder af ~/idant brænd
stof, der sandsynlig1•is vil være nødvendige 
i tilf,clde af krig. !\Ian har beregnet at s/i
danne mængder formentlig vil andrage 
'.!0- 25 pct. af den totale råolieproduktion. 
l':i den anden side synes det timeligt at 
antage, at den type brændstof, som vil 
blive benyttet Lil passager-luftfartøjer med 
turbinedrevne propeller eller strålemotorer, 
kan bestemmes på grund af det mest an-
1 endelige br.cndstof set ud fra et sikkerheds
og udnyttelsessynspunkt med passende hen
syntagen til spørgsmålet om fordeling og 
pris. 

Det er fonnentlig lettest at opnå den 
bedst mulige forbrænding med benzin. Men 
der er ingen tvivl om, at et brændstof med 
<le generelle egenskaber, som petroleum har, 
er det, der kommer nærmest til at tilfreds
stille alle kravene. l\Icd en passende stråle
spidsfonn og tilstrækkeligt tryk fra brænd
stofpumpen, vil man kunne opnå en kva
litet af forbrændingen, som er lige så god 
som med et lettere fordampeligt br.cndstof 
som benzin, medens man med hensyn til 
Økonomien - set som luftkilometer pr. 
liter - vil kunne opn/i ca. JO pct mere 
med en peuolemnsk\ alitet end med benzin. 
Denne hedre økonomi skyldes pelroleums 
~tØtTe h1~cnclværdi pr. liter. 

Spørgsmålet om sikkerhed 
I\Ied hensyn til den relative brandrisiko 

kan der absolut ikke ,-ære nogen tvivl om, 
at cl lmcndstof med en lignende destilla • 
Lion og flammepunkt som petroleum vil 
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g11e ,tpire sikkerhed, end det er muligt at 
upn:1 med benzin eller med et hr.cndstof 
i overensstemmelse med de nyeste amerikan
,ke milit,cre specifikationer. 

Der ha1 \'æ1et p/ipeget, at alvorlige 
brande er opstl\et efter en LUrbinedreven 
jagets nedstyrtning, hvor petroleum har 
r,crcL benyttet, og delle har været brugt 
som argument mod dette brændstofs større 
sikkerhed. Det viser sig dog, at ved s/i
danne nedstyrtninger har luftfartøjet ramt 
jorden med stort fort, hvo!'Vecl del er ble
vet <fuldstændig knust og brændstoftankene 
sprængt med det resultat, at de meget 
1 a11me motordele er blevet o\'ersprøjtet med 
petroleum. Under sådanne omstændighe
der er en brand uundgåelig, men det er 
lige så uundgåeligt at de ombordv,rremle 
personer slås ihjel ved faldet mod jorden. 
På den anden side er der mange gange 
sket mindre uheld med turbinedrevne ja
gere, hvorved br.cndstoftankene er blevet 
beskadiget; selv om den omliggende jord· 
overflade har v.cret mættet med petroleum, 

Krav om frysepunkt 
Petroleums forholdsvis høje frysepunkt er 

en anden indvending, der rejses fra visse 
sider mod dets brug i turbinedrevne luft• 
fartøjer. I al almindelighed er der ingen 
vanskelighed ved at fremstille petroleum, 
som har et frysepunkt, der er lavere end 
-;- 40° C. Dette er den temperatur, der 
forlanges af den engelske specifikation for 
turbinebrændstof D. Eng. R. D. 2482, me• 
dens den amerikanske specifikation MIL·F· 
5616, Grade JP-1, kræver --;- 60° C. Begge 
disse brændstofifer er af petroleumstypen. 
Medens et ,frysepunkt på -,- 60° C kan være 
nødvendigt .for at tilfredsstille de militære 
krav (som medfører flyvning i meget kolde 
egne og i meget store højder), menes det, 
at mindre strenge krav vil kunne godkendes 
til brug i trafikmaskiner. Disse vil sandsyn
ligvis ikke komme ud for .forhold ved jor-

Handley Page Herme• V er d• n atørate flyvemaskine 11d1tyret med propelturbln• r, 
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den, SCJill medfører lavere brændstofternpe• 
raturer end f. eks. + 30" C, og dette vil 
kun være på forholdsvis få af de pladser, 
luftruterne beflyver. Under flyvning og sær
lig i de store højder, hvor tu11binedrevne 
luftfartøjer vil blive anvendt, vil brænd
stoftemperaturen jævnlig falde til -+- 40" 
og måske endnu længere ned under flyv
ninger aif lang varighed, med mindre der 
er truffet foranstaltninger til opvarmning 
aJf brændstoffet. 

Specifikationskrav 
Fremkomsten og prisen på turbinebrænd

stof af petroleumstypen "il påvirkes af 
de specifikationskrav, som luftfartsselska
berne fremsætter. Der er ingen tvivl om, 
at man kan opnå en betydelig økonomi i 
brændstofomkostningerne ved den første ind
sats af turbinedrevne luftfartøjer på de in
ternationale luftruter, og forsyningsproble
merne vil lettes betydeligt, hvis det benyt
tede brændstof kan være den samme petro
leumsk.valitet, som allerede er almindelig 
solgt af de større oliefi11maer til forbm
gere til lys og varme. 

Det viser sig, at petroleum, som er raffi. 
neret, så den er velegnet i petroleumslam
per og -ovne, også er udmærkel b1ændslof 
til gasturbiner. Den oprindelige engelske 
specifikation D. Eng. 2482 for turbinebrænd
stof til Ju,fofartøjer var derfor .fastsat på 
grundlag af den petroleumskvalitet, som 
blev almindelig anvendt i England til belys
ning og opvarmning. Brændstof i overens
stemmelse med denne specifikation har si
den været benyttet til alle de turbine
drevne luftfartøjer, som benytes af RAF 
og til jagere, der er forsynet med turbiner 
fremstiliet efter engelske tegninger, der be
nyttes af de franske, belgiske, svenske og 
andre luftvåben i Europa. Turbinebrænd
stof efter samme specifikation har til dato 
også været brugt af det kanadiske luftvå-
ben. · 

Man må gØre sig klart, at et velegnet 
gasturbinebrændstof ikke nødvendigvis be
høver at opfylde alle kravene, som må 
stilles til en petroleum til belysning og 
opvarmning. Brugen af et sådant produkt 
til luftruter tilrådes i starten hovedsagelig 
for at simplificere forsynings- og fordelings
problemerne og derved sikre de laveste 
brændstofomkostninger. Når luftfartselska
bernes efterspørgsel efter turbinebrændsel 
vokser til en antagelig størrelse, kan det 
være ønskeligt, for at opnå den største pro
duktion og en lav pris, at gå ind for en 
særlig kvalitet, hvis vigtigste egenskaber da 
vil blive fastsat ved krav om grænser for 
destillationsområde, flammepunkt, fryse
punkt og indhold af aromatiske forbindel
ser, svovl og gum. 

Som allerede nævnt kan kravet om et 
frysepunkt på + 40° C for petroleum no
genlunde let opfyldes, men kræves der en 
lavere temperatur, vil produktionen blive 
begrænset og prisen for produktet blive 
forøget, da man enten må begrænse pro
duktionen til særlig udvalgte råolier med 
lavt frysepunkt eller underkaste produktet 
en særlig behandling for at nedsætte fryse
punktet. Der er de11for fremsat det forslag, 
at luftfartøjskonstruktører i dette tilfælde 
burde komme brændstofraffinaderierne til 
hjælp og finde ud af, hvordan man skal 
forhindre brændstoffet i luftfartøjets tanke 
i at fryse. Med så megen overskydende 
varme til rådighed skulle dette ikke være 
et uoverkommeligt problem, særlig når man 
tager hensyn til det, der allerede er op• 

Et blændende godt bulede at en Glostar Meteor 8 
- I at dyk. 

nået i retning af varmeafgivelse til afisning 
af vinger og propeller, opvarmning af frisk 
luft til kabinen etc. 

Prisen 

Vil tu11binebrændsel koste mere eller min
dre pr. liter end, flyvebenzin, eller vil de 
to brændstoffer koste næsten lige meget? 
Dette er utvivlsomt et spØrgsmål af betyde
lig interesse for de luftfartselskaber, som 
påtænker .fremtidige indkøb af tu11bine
drevne luftfartøjer. Det sandsynlige svar er, 
at pr. liter vil tu11binebrændstof koste min
dre. 

I øjeblikket bruges største delen af den 
fremstillede petroleum til belysning og op
varmning, særlig i de uudviklede egne, hvor 
gas og elektricitet endnu ikke er nået ud. 
Der bruges også en betydelig del petroleum 
af landmændene, som brændstof til deres 
traktorer. Det er derfor rimeligt at antage, 
at petroleumsforbruget til disse formål 
(måske med . undtagelse af traktorpetro
leumsforbruget) vil aftage i de kommende 
år, medens efterspØrgslen efter turbine
brændstof vil Øges. Hvis disse to faktorer 
balancerer med hinanden, og under forud
s.etning af, at der ikke udvikles et betyde
ligt forbrug til et helt nyt fomnål, vil 
f. o. b. prisen på den omtalte petroleums
k.valitet have tilbØjelighed til at .forblive i 
nærheden af sit nuværende leje. 

En betydelig del af prisen på flyvebenzin 
leveret i flyvemaskinens tank skyldes selv
følgelig forsendelsen fra raEfi naderiet til 
den pågældende lufthavn. Dette kan være 
en rejse på flere tusind kilometer og nød
vendiggØr transport af forskellig art, som 
for eksempel oceantankskib, lægter, jern
banetankvogn, rørledning, tankautomobil 
etc. Afhængig af lufthavnens placering og 

andre ,faktorer, vil der være et tillæg, som 
skal lægges til prisen ·f. o. b. U. S. Gulf. 
Omkostningerne ved denne transport og 
fordeling vil for flyvebenzin og turbine
brændsel være praktisk taget ens. Dog er 
det muligt, at der til at begynde med vil 
være højere omkostninger .forbundet med 
at få tu11binebrændstof på lufthavnene, og 
deraf følgende højere pristillæg end for 
flyvebenzin, på grund af de mindre mæng
der turbinebrændstof, der vil blive forbrugt 
i starten, og også på grund af omkostnin
gerne ved at skaffe materiel til lagring og 
udlevering af det ekstra produkt. 

For så vidt angår den nærmeste fremtid 
og efter at have taget passende hensyn til 
ovennævnte faktorer, kan man beregne, at 
det skulle være muligt at levere et tur
hinebrændstof af petroleumstypen, som fo. 
rcslået ovenfor på de større internationale 
lufthavne til en pris, som ved regelmæssigt 
forbrug vil være noget under den nuvæ
rende pris på lufthavnene for flyvebenzin 
100/130. 

A. R. Ogston 
(Uddrag ved ing. V. Prytz). 

* 
Helikopterne hjælper det amerikanske 

landbrug 
I løbet af foruret og sommeren 19-l!J bur 

111'11 Aircraft Corporatlon' s helikoptere an
\'endt ru. 7 millioner kg kemikalier til bepud
ring af markureuler. Antallet uf helikoptere, 
der bur været anvendt til delte formål, er ste
get fru (i i 1917 til 83 i t!J•lU. Antallet uf heli
koptere, som er indregistreret i USA til kom
mercielt brug, er 127. I lØbet af de sidste tre lir 
e1· der blevet foretaget over 100.000 pudrings
flyvninger med Bell helikoptere, dels i USA 
og dels i 14 andre lande. De arealer, man har 
søgt at beskytte mod insektangreb ved hjælp 
uf helikoptere, har været bevokset med melo
ner, tomater, blomster, hammer, vindruer, klll, 
kartofler, grøntsager, bomuld, hvede eller rug. 

Helikoptere sendes som luftfragt 
En af JiLlll's Skymaster'e flØj for nogen tid 

siden to helikoptere fra New York til Europa. 
De to helikoptere vejede tilsammen noget over 
tre og en halv tons. For ikke at tage for megen 
plads op var de delvis demonteret; rotorbla
dene var f. eks. pakket i kasser, som var 5.85 
m lange og 1 m hØje; kroppen målte kun 2,68 
m. Helikopterne blev udlosset i Nice. 

To Percival Prince flyver til 
Venezuela 

De to Percival »Prince«, som l'or et par 
måneder siden startede fra Englund for at 
lJlyve over Nordatlanten og videre til Vene
zuela, er ankommet Ul deres bestemmelses
sted efter at have foretaget en række demon
&trationsflyvnin~er undervejs. Ruten, de fulgte, 
gik over Prestw1ck, Island (Reykjavik), Grøn
land (Bluie West One), Labrudor, Canada, 
Washington og videre sydover via llliami og 
Jmnaica til Maracaibo i Venezuela, Hele fly, 
veturen var pli ca. 10.000 km. 

Nettoudbytte på 10 millioner dollars 
United Aircraft Corporation, som nylig hat 

udsendt sit regnskab for året 1949, meddeler, 
at det samlede salg for koncernens virksom
heder undrog 227.085.082 dollnrs, og at netto
udbyttet blev 10.098.182 dollars. Ved begyn
delsen uf liret 1950 beløb de samlede ordrer 
sig Ul en værdi uf 310.000.000 dollars. 

I beretningen, som f plger med regnskabet, 
nævnes, at ca. 75 pct. af samtlige trafiklurt
furtpjer, som benyttes pli ruterne l USA, er 
udstyret med Pratt & \Vhitney motorer. 

United's helikopter nfdcllng, som ledes ur 
Sikorsky, har bl. a. ordre pli levering af fem 
12-sædede hellkoptcre af typen H-19. Endvi• 
dere siger beretningen fØlgende: I slutningen 
af 19<1 9 leveredes helikopter nr. 200 nf den 
4- sædede type S-51 til den amcriknnske ma
rine. I løbet af 1949 blev der lait flpjet 
107 .000 timer med helikoptere af typen S-51. 
Det vil sige, at Sikorsky's helikoptere præste
rede flere flyvetimer end samtlige andre typer 
i verden Wsammen. 
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FLYGTIGE set skulle man ikke tro, at der 
kunne bestå nogen forbindelse mellem 

fl)vning og overtro. Nu ~kriver vi 19:i0 
og læser i geografibøgerne om den hvide 
races åndelige og materielle udvikling og 
høje kulturelle stade; skulle der da stadig
væk kunne bestå en vekselviFkning mellem 
disse to hinanden tilsyneladende så fjerne 
begreber? På den ene side sportstrænet og 
teknisk skolet personel, på den anden side 
ældgammel traditionel overtro. En forhin 
clelse forekommer de fleste temmelig umu
lig. 

Ikke desto mindre er det en kendsgerning, 
at talrige piloter er meget overtroiske i 
hele deres færden og optræden. Det er 
ganske vist kun de færreste, som åbenlyst 
følger de overtroiske lovbud; flertallet 6e
nægter enten deres mærkelige raptus eller 
ønsker direkte adspurgt ikke at give deres 
mening herom til kende. 

Men netop denne vægring ved at udtale 
sig om en lykkebringer er psykologisk inter
essant. Den viser nemlig, at vi inden for 
flyverovertroen - som sportsovertro iøvrigt 
- ikke ,har at gøre med overfladefænome
ner, men at piloternes tro og tænkning 
bunder langt dybere i sjæl og bevidsthed, 
end man almindeligvis forestiller sig. 

Den flyver, der mener at være den lykke
lige ejer af en god mascot eller anden 
uheldsafværgende genstand, ønsker ikke at 
udfordre dens hemmelige kræfter, som kun 
han kender, ved profane udtalelser 
måske har den overtroiske også en ube
stemt følelse af, at hans overtroiske begre
ber ikke længere passer ind i vor tidsalder 
og ønsker derfor ikke at udsætte sig for 
ka=e.raternes spØg og latter. 

Når overtroen har et så sikkert tag i 
mange flyvere (og luftskippere), kan det 
ikke skyldes andet end den omstændighed 
at livsfaren indenfor dette ,fag« er for
holdsvis størst. Det er en erfaring, som 
man hurtigt gør under studiet af vor ,nu
tids-folklore«, at overtroen blomstrer sær
ligt yppigt .indenI.or søfolks, artisters og 
motorfolks kreds - altså blandt folk, der 
så at sige daglig har døden som følgesvend 
og modstander. 

Megen af den overtro, som i dag er knyt
tet til luftfarten, kan desuden føres tilbage 
til flyvningens barndom, da ethvert besøg 
i Ariels rige faktisk var et spørgsmål om 
1iv eller død for den dristige pioner. 

Eksempler på overtro 
Undertiden mener overtroiske piloter, at 

deres lykke er knyttet til visse •prøvede« 
klædningsstykker. Den danske flyve-pioner 
Neruø (1879-1921) lettede f. eks. aldrig 
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Af V. J. Brøndegård 

uden sin begede grønne kasket på hove
det; det samme gjaldt franskmanden De/a. 
grange, der desuden absolut måtte have 
en cigaret i munden, og om en engelsk 
krigsflyver berettes, at han mente sin skæb
ne fast knyttet til et par gamle læderbuk
ser, som hans bror havde haft på under 
en dødelig nedstyrtning. Det var umuligt 
at rokke hans tro på, at et menneske ikke 
kan dø i det samme stykke tøjl 

Man kan også i nogle tilfælde iagttage 
en vis fonn for humor. Det franske flyver
par N1111gesse1· og Coli lod male en ligkiste, 
et dødningehoved og to korslagte knogler 
på siden af motorhjelmen; tegnene var 
vel tænkt som uheldsa[værgende, men fly
verne styrtede dog begge ned og dræbtes. 

En anden flyver, amerikaneren Louis Barr 
har så at sige indledet et felttog mod 13-
tal-overtroen, som også er meget befæstet 
inden for flyvesporten. Hør blot: 

Den 13. marts 1936, der ovenikøbet faldt 
på overtroens frygtede fredag, foretog han 
en flyvetur og sit 13. faldskærmsudspring. 
Kort forinden knuste han et spejl, spildte 
salt, gik under en stige og krydsede en 
gade, hvorover en sort kat lige var løbet; 
endvidere lod han sin egen dødsannonce 
indrykke i et lokalt blad, og ydermere glem
te han ikke at overitræde en næsten hellig 
overtroisk lovbestemmelse blandt angelsak
siske piloter, idet han lod sig fotografere 
foran propellen ifør starten, hvorpå han 
steg op i maskinen fra den forkerte side. 
Præcis kl. 1313 klatrede han ud på vingen 
med det gale ben først - og sprang. -
På Beaconfield flyvepladsen i Virginia hav
de der indfundet sig en tusindtallig tilsku
erskare, der ville se denne vovehals' for
modede •dødsspring•. Nogle øjeblikke så 
det virkelig ud, som om de overtroiske skul
le få ret i deres profetier • - først nogle 
f.i hundrede meter over jorden foldede 
skærmen sig ud, og Barr nåede velbeholden 
ned - som en berømt mand! 

Endog ganske små dyr kan blive tillagt 
en overnaturlig betydning. Den svenske 
langdistanceflyver Akrell, der blev hero
stratisk berømt for sin bortførelse af kære
sten fra et hospital i Stockholm (1947), 
har således som mascot en gul edderkop, 
der bor inde i den ene vinge. 

Fordel og fare ved overtro 
Det kan ofte være svært for ikke at sige 

umuligt for udenforstående at danne sig et 
virkeligt objektivt skøn over, hvad al denne 
overtro egentlig betyder for udøveren. 

At den har både en debet og en kredit
side, er imidlertid givet. Den største fare 

ligger utvivlsomt i det afhængighedsforhold, 
hvori piloten efte11hånden kommer til sin 
lykketro, - men på den anden side må 
man heller ikke overse, at disse •lykkegi
vere« og uheldsafværgende handlinger kan 
have en psykisk styrkende indflydelse. Han 
eller hun bliver frygtløs, har så at sige 
fået et usynligt rygstød og kan o,fte med 
større sikkerhed og ro end den mere nøg
terne foretage vanskelige eller farefulde 
manøvrer i en given kritisk situation. 

Noget andet er så, at denne kunstigt op
byggede selvtillid og sikkerhedsfølelse kan 
give et pludseligt bagslag, dersom piloten 
taber eller glemmer lykkegenstanden eller 
iØVrigt forsynder sig mod sine egne overtro
iske love. Man har flere eksempler på, at 
et sådant fol1hold faktisk har bidraget til 
den overtroiske flyvers døcI. 

Det gælder således den næsten legendarisk 
dristige Taffsky, hvis lykkedyr var en le
vende vaskebjørn. Da denne omsider dØde 
af en forkølelse, var det forbi med Taffsky's 
lykke; intet andet dyr kunne erstatte hans 
mascot, og efter ,flere .farlige nedstyrtnin
ger fandt han døden i sit brændende plan. 

Også den franske flyver Michelin blev 
sikkert offer for sin stædige overtro. -
Jorapersonalet havde lagt mærke til, at 
han før hver start gik tre gange højre 
og derpå tre gange venstre om sin maskine, 
måske for ligesom at indsnævre sin magt 
over den. Alligevel ville han ikke indrøm
me, at han var overtroisk. Kort før en start 
spurgte en flok kammerater ham, om han 
ikke med disse omskridtninger ville sikre 
sig mod uheld - men han slog straks en 
skraldende latter op og forsikrede dem, at 
han aldrig beskæftigede sig med sligt over
troisk pjat. Ikke desto mindre listede han 
sig alligevel til at foretage de normale om
kresninger, idet han foregav dem, at han 
nu ville vise dem sin maskines finesser ... . 

Da han skulle starte til en hastigheds
konkurrence i Lyon havde han imidlertid 
haft så travlt med at reparere motoren, at 
han rent glemte sin mærkelige forsigtig
hedsregel. Hvad der er sket i Michelins 
kabine, vil aldrig blive opklaret, men det 
må antages, at han pludselig er blevet klar 
over sin skæbnesvangre forglemmelse; dette 
har gjort den ellers meget sikre pilot 
meget nervøs og har i et afgørende øje
blik berøvet barn manøvredygtigbeden. I 
hvert fald så man, at hans maskine allerede 
i 3. runde fløj direkte mod et af konkur
rencepladsens hjørnetårne, og tililende kun
ne kun drage hans forikullede lig ud af det 
brændende vrag. 

V. J. Brøndegdrd. 
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Fra Rensdyr til Kænguru 
tværs over kloden - kan De stole på en hurtig og om
hyggelig betjening fra BP Avlatlon Service, som er tll 
Deres rådighed I lufthavne over hele verden og natur
ligvis også I de danske. 

DDL og mange andre luftfartselskaber benytter sig af 
denne omfattende service, d(!r er et led I den verdens
omspændende organisation 

Anglo-lranian Oil Company, Ltd. 
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TERMIKLOTTERI I TROLLB.ATTAN 
Alt for godt vejr gjorde reaultateme af den første 
intemationale A 2-konkurrence noget tillældige 

Jugo• lavlen yder stor statsstøtte til både model- og svæveftyvning og har også opnaet gode resultater. 
Her er Stjepan Bernfe• t, der vandt I Trollhattan. 

Den sjette nordiske landskamp med 
svævemodeller, der samtidig var den 

første internationale konkurrence med A 2 
modeller, var i mods.-etning til Wakefieltl 
konkurrencen og til sidste års landskamp i 
Finland stærkt præget af vejrets luner. Den 
bragte de hidtil højeste resullater, men 
disse er ikke et fuldgyldigt udtryk for k\•,1 -
liteten af flyvningerne. Delle v,cre ikke sagt 
for at forklejne indsatsen af den uofficielle 
verdensmester, jugoslaven Stjepan Bcrnfest, 
eller af det udmærkede svenske hold, <ler 
vandt Shell-pokalen til ejendom. 

Konkurrencen var endnu et led i KSAK's 
jubilæumsfestligheder, og denne gang var 
det Aeroklubben i Goteborg, der stod for 
arrangementet under ledelse af sløjdlærer 
G. Lind og de kendte Wakefieldmodelflyvere 
Borje Borjesson og Lenna,·t Sege,fclt, bistået 
a.f en lang række lokale hj.elpere og KSAK
personale, hvora.f Derantz sad i dommer
komiteen og Yngue No1TVi tog sig af pres
sen. Der er grund til at tage hatten af 
for ham, for efter en årelang kamp er 
det endelig lykkedes ham at gøre den sven
ske dagspresse så »airminded•, at denne 
konkurrence såvel som svæveflyvemesterska
berne var blevet forsidestof. 

De 29 deltagere med flere blev indkvar
teret i hytterne i lejren Skatås i smukke 
omgivelser uden for byen. Det er uopklaret, 
hvorfor man skulle komme fredag, for ,le 
første 24 timer skete der intet. Lørdag 
aften var der fælles aftensmad, og søndag 
morgen stod vi op kl. 0530 og kørte i 
busser de ca 90 km til Trollhlittan, hvor 
konkurrencen begyndte kl. 1000 på SAAB's 
flyveplads, der ligger nær ved Gotakana
len. 

204 

Første periode med 10 maximumstider 
Svenskerne havde opgivet den bebudede 

modelkontrol og ville kun foretage stikpn;!
ver og måling af vinder.modellerne (hvis 
Lie ikke fløj bort). Om det blev gjort, ved 
vi ikke. Det havde ellers været 1art ved 
denne første internationale A 2 konkurrence 
med lidt nærmere tekniske data, og vi har 
jo også tidligere været ude for modeller 
med for stort planareal! 

Snorlængde blev imidlertid kontrolleret, 
og modellerne kontrohcjet før hver start. 

Vejret var strålende solskin med svag øst
lig vind og temtik. Der var så godt som 
ingen skydannelser over selve pladsen. Un
der trimning fløj Børge Hansen før kon
kurrencen en model bort, mens termikbrem• 
serne reddede andre modeller herfra. 

Termik er nu engang en kedelig faktor 
i modelflyvningen. En modelflyver har ikke 
som en svæveflyver mulighed for en effek
tiv udnyttelse heraf. For at nedsætte ter
mikkens indflydelse begrænses flyvningerne 
jo til 6 ntimitter, men det kan ikke helt 
udelukke heldet. 

Durkdrevne modelflyvere, hvortil vort er
farne hold og især ]c11s Arne Lattridse11 
som bekendt hører, har efterhånden lært at 
finde te11mikken ved betragtning af terræn, 
skyer og ved at føle termikken under høj
starten. l\Ien i Trollhattan var det umuligt 
at forudsige noget. 

Mens tre svenskere, tre finner og tre an
dre .fik over 360 sekunder, fik tre danskere, 
der ind imellem lavede perfekte starter, 
faldvinde og tider på 2-3 minulter. Let 
nedslå.ede holdt vi Anie Ha11sen tilbage til 
sent i perioden. Så løb lian (forøvrigt læn
gere end tilladt, hvilket indbragte en repri
mande) og fik noteret max. med en må.It tid 
på godt 8 minutter. 

Det så således ud til, at adskillige kunne 
få tre maximumtider, så det ville blive c.le 
vivkelige tider - eller rettere tidtagernes 
øjne - der blev a[gørende. Det blev det nu 
på grund af termildens upfilidelighed ikke 
- det blev den dårligste fl} vning, der af
gjorde, med andre ord faldvindsflyvningen! 

I den nordiske landskamp stod Sverige 
og Finland nu lige med Norge noget hag
efter og Danmark sidst. 

Anden periode bedre for Danmark 
Efter frokost flØJ mon videre. Finnerne blev 

nu ramt uf faldvinde, svenskerne fik een og 
norcl111:cndenc ingen mnx. tider. Jens Arnes 
model skred uf uforklnrJlg grund (måske 
anden vindretning) ud I stor hØJde og fik 
kun 59 sek. Ilpst-J ris fik termik, men des• 
,w1-re sntle hnns pneumatiske termikbremse 
for tidligt ind, så hnn kun fik 256 sek. Vi 
hnr jo egentlig allerede I 19-15 lært den pneu
matiske udløsnings upålldellghed, og Høst 
sætter da ogsi\ lunte på I fremtiden I Børge 
flpj igen l fnlclvind 158, mens Arne efter en 
perfekt hpjstnrt fik mux., dn modellen for
svandt efter over 11 min. Hnns stort vor så 
fin, ut den engelske dommer Goslinr1 kom 
furende og forlangte ekstra snorkontrol (nu 
ha,·de man jo kig på Arne), men efter denne 
uudskyldtc sin mistænksomhed I 

Af de 10 med max. i første periode fik 
kun Arne, englænderen Bennett :,amt sven
skeren Odcnnrnn dette i anden periode og 
stod liJ1e. 

l holdkonkurrencen rørte Sverige, fulgt af 
Finlund, mens Dnnmnrk havde passeret 
:--orge og truede Flnlnnd stærkt. 

Slutspurten 
Nu vor det spændende! Arne stnrtede, men 

I ik fuldvind - 147 sek. Odenmnn llgeledes, 
men han fik 183 og lå bedre. Bennet fik kun 
li2, mens ju!(oslaveren Bernfest, der hnvde 
henholdsvis 360 og 200, nu fik 360 Igen og 
dermed vandt, fulgt uf Odenman og Arne 
stunt nordmanden 1(11111 llayen, der uden 110-
J.:en mux. tid blev nr. 4, pænt gjort. 

Efter en hØjsturt med sammenbidt energi 
og mange grlmasse1· og krumspring fik Jens 
Arne endelig muximum og Høst 204 sek. ved 
s,·ng termik i luv hØjde, mens Børge fik 143. 
Svensl<erne fik to maxlmumtlder og kunne 
ikke slås, de tre første finner fik ingen, men 
Si11111111e11 slo:; os ved nt flyve 302. 

llrsu!lnlcr: Bernfest 020, Odenmnn •I03, 
Arne Hansen 867, Hogen 850, Persson (Sv.) 
8:13 og Bennett 782. Nr. 11 Høst-Aris med 685, 
nr. 1:l Jens Arne med 579 og nr. 20 B1h·ge 
med -1:12 sek. 

llolrlko11lcu1·re11ce (tre bedste): s,•erlge 2504 
sek., Finland 2171, Dnnmnrk 2131 og Norge 
196•1. Dn held og uheld udjævnes en del i 
holdkonkurrencen, knn det hove Interesse 
også n t udregne de andre !onde: J ugoslavle.n 
17;;.1, Englond 1703 og Schweiz 1327. 

Afslutning 
Trætte kørte vi til Gilteborg, hvor der kl. 21 

vor middag på Liseberg. Her uddeltes præ· 
mlrrne. Som en svensk pendant til \Vake
ficldpoknlen er til de fremtidige verdens
mestre skænket en fornem pokal af direktør 
O.rnald Ar11ulf-Olsson, Gilteborgklubbens for
mnnd. l\lens A 2-klnssen blev skabt ved nor
disk sumnrhejde og i udlandet er kendt som 
»The Nordlc Cluss«, hnr den stærkt patrio
tiske s,•ensker ønsket nt kulde pokalen »Tho 
Swcdish Glider Cup«. Efter tnler og selskn
beligt snmvær sluttede mon i løftet stemnlnR 
efter midnat. 

Resume 
J{onkurrencen var for stærkt præget nf ter

mikken til ut vise ret meget. Bernfests model 
vur flikket snmmen på tre duge og intet op
sigtsvækkende. Det svenske hold under »8'1-
m111c11«s erfnrne holdledelse var utvivlsomt 
stærkere end sidste års, men danskerne og 
finnerne var lige så gode som sidst og 
kunne sikkert lige så godt huve vundet. Nord
mændene vur gået lidt frem. 

» Udlændingene« med kun et lille års erfa
ring I klussen hi nnturllgvls svagere. Mnnge 
modeller vur I lmlsu. Vi kun vist Ikke lære 
ret meget nyt nf dem - bortset fru, at Junte
ndiØst trrm.lkbremse er en nødvendighed I 

lionkurreneen understregede endnu engang, 
nt sådunne konkurrencer bør flyves om nfte
nen eller i lyse nætter, og et holdresultat er 
et bedre summenligningsgrunding end et indi
viduelt, men vanskeligere nt kræve gennem
ført, dn små, fattige og fjerntbellggende 
lnnde så ingen chancer hor. P. W. 



Aarne Ellila vandt igen Wakefieldkonkurrencen 
Ingen tvivl om, at bedste mand vandt ved den natlige 

konkurrence i Finland. - De danske modeller fløj bort 

WAKEFIELDKONKURRENCEN,derblev 
afholdt på den finske svæveflyverhØj

horg Jåmijarvi, samlede ialt 63 deltagere fra 
16 lande. At konkurrencen ikke blev af så 
stort fomnal som sidste år, skyldtes sandsyn
ligvis den besværlige rejse og den poliliske 
uro. 

Til gengæld var kvaliteten afgørende i 
år, idet konkurrencen fandt sled om natten. 
hvor-ved man undgik termikflyvningerne, der 
ellers ville have haft stor indflydelse på 
placeringerne. At vinderen Ellilii var den 
bedste mand, var der ingen tvivl om. 

Deltagerne ankom til Jamijarvi i løbet af 
natten mellem torsdag og fredag (cl. 20. 
og 21. juli) og blev indkvarteret på svæve
flyveskolen. 

Modellerne blev kontrolleret i løbet af 
fredagen og . Iø11dag ifonniddag. Kontrollen 
var meget nøjagtig, men der var dog kun 
en enkelt deltager, der måtte kappe en bid 
af et haleplan for at få modellen ind under 
reglerne. 

På grund af den berygtede jami-termik 
var det alt for farligt at trimmet om dagen, 
så der blev næsten kun trimmet fredag 
aften. 

Selve konkurre ncen blev afholdl efter 
skandinavisk praksis med tre perioder og fri 
start indenfor perioden. Der var en e fifek
tiv konkurrenceledelse og en god, stor 
tidtagerstab. Desuden var der et ~tort ef
tersøgningsmandskab, dirigeret pr. •talkie
walkie«. 

Startstedet lå temmelig tæt op mod sko
ven, og da ,første periode lige var begyndt 
kl. 1900, vendte den smule luftning, der 
var, pludselig og bar ind over skoven i 
en tre kvarters tid, hvilket resulterede i, 
at adskiHige modeller fløj derind. 

Ellilå fører fra starten 
Interessen samlede sig naturligvis om sid

ste års vinder, Aarne Ellila. Han startede 
med en splinterny model, en stærkt forbed
ret udgave af hans gamle Wakefield. Han 
startede i slutningen af perioden og vandt 
denne med en perfekt start på 3.58. Nr. 2 
blev Leardi (Italien) med 3.44, mens Evans 
(England) havde 3.29 og Seton (Holland) 
3.28. Salisbury (USA), der blev fløjet proxy 
af svenskeren ]ohanssen, blev nr. 5 med 
3 m 27. 

Anden periode begyndte kl. 2045 og 
varede til kl. 2215. Her fik man lejlighed 
til at se Ellilii og hans farligste konkurrent, 
Evans, starte omtrent samtidig. Ellilas mo
del steg langsomt og roligt (med en motor
løbetid på 90- 100 sek.), mens Evans' mo
del steg i en meget stejl og snæver kurve. 
Begge modeller opnåede en mægtig højde; 
men der var ingen diskussion om, at 
Elliliis model var den bedste. Han opnåede 
4 min. 31,5 mod Evans' 3 min 32,8 og 
førte nu med sammenlagt 509,5 sek. Evans 
rykkede op på andenpladsen med 442,4, 
mens Leardi havde 416. Seton beholdt sin 
fjerdeplads med 409,2 sek., og Salisbury 

Af Jørgen S. Petersen 

fik 406,2 sek. Den eneste større forskyd
ning i placeringerne var englænderen Ste-
11ens' spring fra nr. 13 til nr. 6 (med total 
391,7). 

Sidste periode udsat til kl. 5 morgen 
Så var der pause til kl. 0230, og den 

Lilbragte de fleste på langs, mens nogle 
fi't ihærdige hægede om deres modeller. Men 
konkurrencen måtte uds.-ettes et par gange 
på. gmnd af tåge. Endelig kl. 0500 kunne 
tredie periode begynde. Spændingen var dog 
ved at gå lidt ned, da ElliHis førsteplads var 
sikker. Dog overraskede Leardi ved at vinde 
perioden med en tid på. 3,48,7, mens Ste
vens blev nr. 2 i perioden og rykkede op 
på femtepladsen med en tid på. 3,46,7. 
Ellilii fik 3,42,6 og Evans ,3,37,6. 

Ellili med sin gamle model. Et billede af 
den nye er forsvundet på vej hertll, men 

vi skal •enere bringe et af den. 

Elliliis sejr var bå.de velfortjent og popu
lær. Englænderne sagde, at de sidste år 
mente, at Ellilas sejr var mere held end 
dygtighed; men at de nu havde tfået at se, 
at han virkelig var verdens bedste wake
fieldflyver. 

Uheld for danskerne 
Det danske hold bestod af Carl Johan 

Petersen (prox}ll'Iøjet af finnen Pulkkinen) 
og undertegnede. Jeg startede i midten af 
første periode og havde en ret pæn flyv
ning på 2,53, men da luftningen bar ind 
over skoven, og min model lider af om
strejfertilhØjeligheder, foregik landingen en 
300 m inde i skoven. Jeg fik fat i eftersøg
ningsmandskab; men det lykkedes ikke at 
finde modellen trods eftersøgning i over 
3 timer. Lige før anden periodes udløb 
kom jeg tilbage og hørte, at Pulkkinen 

kun havde fået 1.48 med Calles model. Den 
var også fløjet i skoven og kunne heller 
ikke findes. Det var dobbelt ærgerligt, idet 
modellen burde have flØjel over tre mi
nutter. Modellerne blev først fundet den 
næste dag, min om middagen og Calles om 
aftenen, men det var desværre en lille smule 
for sent. Ligedan gik det for ,en italiener 
og en new-zealænder. I .første periode hlev 
Calle nr. 38 og jeg nr. 15; mens vore ende
lige placeringer blev nr. 58 og nr. 49. Så
dan er det altså. at deltage i en konkur
rence, hvor man ikke må. have reservemo
deller. Heldigvis bliver reglerne dog ændret 
til næste å.r, hvor Wakefiel<lkonkurrencen 
går over til at blive officielt verdensmester· 
skab. Til den tid må man indsætte een 
reservemodel. (Selve Wakefieldtypen bliver 
også ændret. l\Iå.lene er på det nuværende 
forslag 17·-19 dm2 totalareal, 65 cm• mini
rnumstværsnit og 230 g minimumsvægt. Det
te bliver sandsynligvis de fremtidige regler, 
men det er enu,.u ikke endelig afgjort. Ho
vedsagen er dog, at der til næste å.r bliver 
råd til at flyve een model i skoven ved 
.Jami). 

Afslutningen 
Præmieuddelingen fandt sted efter mid

elagen og blev forestået af SIL's præsident, 
professor Ylinen, og formanden for FAI's 
modelflyvekommission, Mr. Houlberg. Senere 
på. aftenen var der bal, og her opnåede 
italienerne og franskmændene en del gocle 
placeringer, men det var nu en anden hi
storie. 

Den næste morgen var der opbrud og 
samlet afrejse pr. bus til Tampere. Her 
\'ar samtlige deltagere inviteret til middag 
af byens flyveklub og SIL. 

Og hermed var de glade dage til ende, 
og deltagerne skiltes for alle vinde. 

Var der så. noget nyt at lære på Jami? 
Ja, der var ikke så lidt. Hvad bygning og 
konstruktion angår, var der i det store og 
hele ikke nogen fremgang ·fra sidste år. 
l\fen hvad detaljer og fiduser angår, var 
der en masse, og jeg håber ved lejlighed 
at kunne vende tilbage til dem. Det gæl
der jo om at få. et ordentligt dansk hold 
af sted næste år, for vore præstationer ind
I il dato har været for sløje til at kunne 
gøre sig gældende i verdens hå.rdeste model
flyvekonkurrence. 

S. P. 
Resultaterne 

1. A. Ellila, Finland . . . . . . . . . . . . 732,1 
2. F. W. Evans, England . . . . . . . . . . 660,0 
3. A. Leardi, Italien . . . . . . . . . . . . . . 644,8 
4. P. W. Seton, Holland . . . . . . . . . . 619,6 
5. H. R. Stevens, England· . . . . . . . . 618,4 
6. L. L. Salisbury, USA . . . . . . . . . . 606,0 

7. S. Lustrati, Italien..... . .. . . .. . 597,7 
8. B. Bachli, S$weitz . . . . . . . . . . . . 597,1 
9. E. Sadorin, Italien . . . . . . . . . . . . 573,4 

10. R. H. Warring, England 553,7 
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TYPEHJØRNET 
8. Consolidated PBY-6A Catalina 

Parnsolvinget, to-motoret umflbium. Anven
des nf det danske luftvåben, hovedsagelig til 
Grønlnnds-flyvnlnger, recognosceringer og 
transport. Indkøbt fro Cnnndn, hvor den kald
tes CANSO (dette nnvn anvendes derfor I 
nogen udstrækning også her). Meget letkende
lig pli grund nf sin særegne konstruktion. 5 nf 
denne type er stationerede pli luftmnrlnestn
tlonen l{Øbenhnvn. 
Motour: 

2 Prntt & Whltney Twln \Vnsp stjernemoto
rer på hver 1.200 hk. 
Datu: 

Sp.v. 31.7 m. Længde 19.5 m. Plnnnreul 
130 m•. Tornvægt 9.000 kg. Fuldvægt 14.500 kg. 
Max. hastighed 350 km/t. Marchhnstlghed 270 
km/t. Flyvestrækning 4.000 km. 

TYPEICENDETEGN 
Vinge: Pnrnsol, ret midterdel, svng v-form I 

ydervinger. Rektangulær mldtervhige, yder
vingers forlrnnt svagt pllformet, bagkant omv. 
pi!f. Vingetipper udgøres uf lndtrækkellge 
støttepontoner. 

Krop: Flyveblldskrop, forfra og fra neden 
tyk, kluntet. Fru siden relativ slank. F!yve
blldsnnderslde med »trin«. Forhenværende 
skydetårn I næsen smnt >blister« pli hver side 
af kroppen bag vingens bagkant. 

Haleparti: Haleplan I vingens nlnau. Pli
formet forkant, ret bagkant m. afrundede tip
per. Stor finne m. ret forkant og buet bag
kant. 

/llotorer: Stjernemotorer anbragte med pro
peller-aksen således, at motorerne trækker 
noget til siden (udad). Grundet Yingens pln
cerlng knn motorerne sidde relativt tæt sam
men. 

Detaljer: Radar-kuppel over rørersædet (in
stn!Jeret i Danmark), to støtter til vingen, 

FL YVE·MASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

hovedhjulene meget synllge i oph•ukket tll
stnnrl mellem vingestøtterne. 

Vigtigste kendetegn. 
Forfra : støttet pnrnsolvinge, flyvebAdsskrog, 

l'nkel finne, støttepontoner I vingetlpperne. 
Fra siden: Relativ elegant kropsudformnlng, 

.~mseli,r n, radar-kuppel, »bllsterc, stor finne. 
Nedefra: FJyyebi'tdsskrog, motorer trækkende 

udud, vinge 111. r ektangulært midterstykke. 
c.c. 

* 
SvæveØyvernes 

Øyvedagskonkurrencer 
Nu går vi ind i den sidste og afgørende 

måned for flyvedagskonkurrencerne. Konkur
rencerne har ikke været s1'1 h1'lrde i /'ir og 
giver antagelig gennemgående mindre resul
tater end sidste /'ir. Herunder følger stillin• 
gen ved udgangen af juli med tilføjelse i 
parantes af stillingen ved redaktionens slut
ning: 

Klasse I (varighed): 
Polyteknisk Flyvegruppe 13 t. 39 m. (21.08) 
Århus Svæveflyveklub . . 12 t. 27 m. (15.30) 
Ringsted Svæveflyveklub 7 t. 51 m. (11.51) 
Aviator, Ålborg . . . . . . . . 8 t. 02 m. (8.37) 

Klasse II (hØjdevinding): 
Polyteknisk Flyvegruppe .... 8085 m 
Århus Svæveflyveklub . . . . . . 4700 m (5850) 
Ringsted Svæveflyveklub . . . . 4625 m (7425) 
Aviator, Ålborg ............ 4335 m (5085) 
Slagelse Flyveklub .. ........ 3650 rn (4550) 

Klasse III (distance): 
Polyteknisk Flyvegruppe .. 747 points 
Herning Svæveflyveklub . . 188 points 
Slagelse Flyveklub ........ 119 points (137) 

For højdernes vedkommende er resulta
terne med forbehold overfor evt. ændringer 
ved gennemgang af kalibreringstabellerne, 
og for Polyteknisk Flyvegruppe og Århus 
Svæveflyveklubs vedkommende med yder
ligere forbehold p1'1 grund af ufuldstændige 
oplysninger. 

FLYV'• Redaktion 
Veaterbrogade 80, Kbhvu. V. Centr. tS.404, 

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

Redaktionssekretær: Ing. Per Welahaupt, 
Blldah Park 8, --Uellerup. 

· AMoncepm: 
Rubrikannoncer 40 øre pr. mm. 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

MotorØyvernes 
pokalkonkurrence i Esbjerg 

Resultatet af »Flyvedagen«s pokalkon
kurrence for motorflyvere, der afholdtes 
i Esbjerg lufthavn den 19. og 20. august, 
hvor Vestjydsk Flyveklub var vært, blev 
følgende: 

Mållandlng: Points 

I. Carl Hansen, Vestjydsk Flyveklub 11 
2. Erik Jensen, Sportsflyveklubben 16 
3. Povl Mortensen « 60 

Orlenterlngsflyvnlng: 
I. Per Weishaupt, Sportsflyveklubben 220 
2. J. Rårup, Fyens Flyveklub...... 237 
3. E. Wieghorst, Vestjydsk Flyveklub 811 

Resultatet af den samlede konkurrence: 
1. Per Weishaupt, Sportsflyveklubben 820 
2.~Carl Hansen, Vestjydsk Flyveklub 1134 
3. Johs. Nørgård :;: « « 1981 

K. V. Kjeldlort 
Aut. forhandler af Hamlet cykler 
Nye og brugte cykler, reparationer og 

ovnlakering - cyklemotorer 
Fiskergade 17, tlf. Luna 622 

Salg pd ratebetaling 

Autoriserede 
journaler og Øyvebøger 

anbefales af KDA 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 

UNDERSTEL 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN 
VODROFFSVEJ 46 • CENTRAL 6395 
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Et fly for det fremsynede luftfartselskab. 

Viscount yder fire mo-
torers sikkerhed i en 

middelstor rutema
skine. Glimrende fly
veegenskaber under 
alle almindelige for-

hold er forenet med 
en fremragende ydelse 

ved asymetrisk drivkraft 
fra kun to motorer. 

Viscount er praktisk ta-
get fri for vibrationer 
og har et stærkt ned
sat støjniveau, hvilke 
egenskaber i høj grad 
forøger følelsen af 

komfort såvel hos pas
sagerer som besætning, 

ligesom udgifterne til luft
fartøjets vedligeholdelse nedsættes 
som følge af de svagere vibrationer. 

De fire Rolls - Royce 
Dart propelturbiner an
vender som brænd
stof petroleum på
fyldt "crash-proof" 
tanke - en sikker
hedsfo ran s ta 1 tn i ng, 
som både passagerer og 
besætning vil påskønne. 

Ved den indvendige 
aptering er der taget 
alle hensyn til størst 

• mulig komfort for 
40, henholdsvis 53 
passagerer. I kabi
nen er anbragt net 
til lettere håndbagage 
som supplement til den 
rigelige fragt- og bagageplads for 
og agter. 

DEN FØRSTE TURBOPROPJ;.LDREVNE RUTEMASKINE 

•OA68 

VICKERS-ARMSTRONGS LIMITED · VICKERS HOUSE · BROADW AY · LONDON · ENGLAND 

Repræsenteret ved: ALFRED RAFFEL AKTIESELSKAB, Vodroff1veJ 46, København V. 
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o· E HAV~LLA D 

H E R 0 N 
for the tributary routes of the world 

14 17 passengers · four 250 h.p. u11supercharged 
Gipsy Queen 30 engines driving de Havilland 
tton - feathering tWQ- blade pro,pellers 

Ei.treme simplicity Exception take--0ff Engine-01.11; saEety 

General Representative for Denmark: C. Thielst - 118, St. Kongensgade - Copenhagen 



FlyYnlngens 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 

UDNYT VORE ERFARINGER 
i konstruktion og beregning af luftfar
tøjer og tilbehør. 
Nykonstruktioner og forandringer frem
føres hurtigst til godkendelse gennem os. 
Ingeniørfirmaet Rasmussen & Thyregod 
P. Skrams Gade 26 Central 7157 

KALENDER 
Svæveflyvekalender: 
30. 9. Flyvedngskonkurrencerne slutter. 

Diverse: 
5. 9.- 10. 9. SBAC-show. Farnborough. 

Modelflyvekalender: 
3. 9. Dl\[ i kunstflyvning, konkurrence om 

Windypokalen, Københnvn. 
11. 9. Frist for tilmeldelse til DJl[-S. 
24. 9. DM for svævemodeller (Sjælland). 

5. 10. Opgørelse for 3. kvartal i points
konkurrence. 

1. 10. Residentle-Cup-konkurrence (Hollnnd). 
22. 10. Femte distriktskonkurrence. 

3. 12. Sjette distriktskonkurrence. 
St. 12. Points. og årsrekordAr slutter. 

* 
Hangarflyvning 

De berømte Texns-Rnngers, hvis liv har 
givet stof til mangen Cow6oy-bol( og -film, er 
uu udstyret med moderne luftfartøjer, her
under helleoptere. Flere forbrydere er nllerede 
hlevet »nnholdt« fra luften. 

Et af verdens kostbareste og største luflfur
lØJer, Howard Hughes 4-motorers flyvebåd 
• Atlas« har ikke virret i luften siden sit prø
vehop for over' et år siden. Den ligger stadig 
i sin private havn beskyttet af stærk vagt, og 
ingen får lov at komme den nær. 

Kan fugle eller Insekter udføre nogensom
helst former for kunstflyvning? Næppe be
vidst! Ikke desto mindre må f. eks. en flue 
kunne foretage et loop. Tænk blot på den 
manøvre, fJuen må udføre, når den sætter sig 
på loftet i ens stue og forlader det igen -
faktisk et loop I to tempi! 

.,., ( IE l () § IE .,., 
(LOVBESKYTTET) 

A\§IP 

ENEFABRIKANTER 

ID()IPIE 
er fremstillet i nøje Overensstemmelse med 

Forskrifterne I B.E.S.A. Specifikation 2 D. 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndlngsvædske samt 

Identificeringsfarver og Specialfarver 

(Specialfabrik for Nitrocellulose-Lakker) 

PRAGS BOULBVARD 37 
KØBENHAVN S. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 01 22 

Luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central l.Z.793 

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

BROOMWADE 
Lukkompressorer 

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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Motorflyveklubber 
tilsluttet KDA 

Ålborg Flyveklub, 
Landsretssagfører K. Ørum Jensen , Algade 
65, Ålborg. 

Århus Flyveklub, 
Turistchef K. Lund Hansen, Turistforenin
r,en, R1\dhuset, Århus. 
Frederiksborg Amts Flyveklub, 
Overbetjent P. Abkjær, Petersborgvej 5, 
Hillerød. 
Fyens Flyveklub, 
Odense Lufthavn, Beldringe. 
Midtjydsk Flyveklub, 
Fabrikant A. Flensborg, Søndergade, Herning. 
Sports(lyveklubben, 
Københavns Privatflyveplads, Skovlunde. 
Svendborg Flyveklub, 
Bestyrer 0 . Hoff, Jessens Mole 9, Svendbo1g. 
Thisted Flyveklub, 
Direktør, civilingeniør S. A. Andersen, Thi
sted Motor Co. A/S, Thisted. 
Vejle Motorflyveklub, 
Konditor C. F. Christiansen, Kirkegade 23 . 
Vejle. 
Vestjydsk Flyveklub, 
Konsul K. Willemoes, Strandparken 13, 
Esbjerg. 

S1\ er her i tilslutning Lil I isterne i de 
sidste to numre over model- og sv,eveflyve-
1..lubber en ny modelflyveklub saml en efter
nøler blandt svæveflyveklubberne: 
220 Haraldsted Modelflyveklub, 
A. Folmer Hansen, Haraldsted Skole pr. 
Ringsted. 
Ringsted Svæveflyveklub, 
Flemming Jensen, Køgevej 30, R ingsted. 

* 
Vestjydsk Flyveklub får klubhus 

Den 12. august indviede Vestjydsk Flyve
klub et dejligt klubhus i Esbjerg lufthavn. 
Det består af eet stort opholdsrum med et 
meget stort vindue samt et køkken og skal 
nok blive til glæde for klubbens medlemmer 
og gæster. 

Silkeborg Flyveklub 
Ved en lllle festlighed bar klubben holdt 

sin nyerhvervelse, en •2 G• over dllben. Uyens 
viceborgmester forestod dåbshandlingn og gnv 
plnnet navnet •Søren Spætte«. 

På klubbens generalforsamling blev direktør 
Hertel Kring, Silkeborg Dampvaskeri, genvalgt 
som formand. Nyvalgt til hovedbestyrelsen 
blev Isenkræmmer Bloch Jørgensen (kasserer) . 
Som formand for svæveflyveofdelingen gen
vulgtes karetmager Michael lla11se11, og des
uden valgtes kontorassistent, frk. Elin /llik
lcelsen og redaktionssekretær Jens Kamp. 

- Forøvrigt har klubben opnået en rigtig 
pæn flyvetld med »2 G«en, nemlig 28.30 mi
nutter med to personer, Det er Ikke Kurup
rekorden på 55 min., men alligevel .. . . 

Søndag den 2. juli huvarerede klubbens 
Grunnu Baby med en. 50 pct . Ved søndagens 
tredie start med Bnby'en Indtraf et wirebrud, 
således at 4-500 meter wire hang og slæbte 
henad jorden. Føreren udløste Ikke, men fore
tog to venstre-drej med det resultat, ut planet 
umiddelbart før lundingen vællede rundt og 
tog jorden med ryggen. W iren var blevet lnfll
tret I roe- og knrtoffelloppe, så den til sidst 
strammedes Ojl; fik planet til at tippe rundt. 

Midt I uheldet lncltruf den heldlfle omstæn
dighed, at ryglnndlngen skete I en ret dyb 
grøft, . således at hvert plan kom til at hvile 
på hver sin grøftekant, og fØreren kom til at 
hænge med ho,·cdet nedad I selve grøften. Han 
hængte I fnstspændlngsselen, men slap løs og 
var fuldstændig uskadt. Planet derimod sll 
sørgeligt ud. Det kommer efter 11lt at dømme 
Ikke i luften rør til næste forår. 
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Stadsgraven l, telf. Amau,•r 9695. 
Generalsekretær: Fabrikant E. C. Rydmann, 
Kongev. 153, Kgs. Lyngby, telt, Fr.dal 7474, 

Danmarksmesterskaberne 
Alle kvalificerede c-dlplomlndehnvere erin

dres om, nt tilmeldelsesfristen til dnnmnrks
mestersknbet for sv:cvemodeJler slutte1· 11. 9. · 
Mesterskabet flyves den 24. 9. på Sjmllnnd, 
antagelig ved Roskilde. 

Til DM for gumml- og gasmotormodeller 
den 27. 8. vnr der tilmeldt 15 mand, heraf 
kun to boende uden for Fyn. 

D~t to gange aflyste mesterskub I kunst
flyvning finder sted 3. !J. på BellnhØj og lnd
gltr i modelflyveklubben Windy's pokalkon
kurrence. 

Nye internationale modelrekorder 
Nu er der endellg kommet ordentlig fart 

I de internationale hastighedsrekorder for 
lines+vrede modeller. Den absolutte verdens
rekord ef nf franskmanden Gcrurd Laniot 
sat op til 201.117 km/t den 22. april. Det er 
dog endnu en del under adskillige nationale 
rekorder i forskellige lande. Lnnlot anvendte 
en 9.87 ccm l\Ucron 60 glødhovedmotor. 

Russerne har forbedret rekorderne til 
89.93S km/I for motorer under 2.5 ccm og til 
145 km/t for motorer over 5 ccm (senere slået 
ar Lnniot). 

Endvidere har ruserne fået anerkendt en 
række mere specielle rekorder: 

Linestyrede 1-,<yroplnner med motorer under 
2.5 ccm: 51.8 km/t med motorer mellem 2.5 
og 5 ccm : 43. 7 km/t. 

Linestyrede hnlelØse modeller i de tre mo
torklusser henholdsvis 66.!J, 86.9 og 163.4 
km/t. 

Og endelig har de med reaktionsdrevne 
linestyrede modeller fløjet først 129.9 og se
nere 144 km/t. 

!\longe af disse rekorder er stadig til at 
slii. 

* 
Flyveulykken den 27. juli 
Den 27. juli skete der på Ry flyveplads 

en svæveflyveulykke, hvorved Paul Kla,·
skov Larsen, Ånhus, blev så h1\rdt kvæstet, 
at han om natten afgik ved døden. 

Klarskov foretog en spilstart med Hiitter 
28 og har øjensynligt overtrukket planet i 
starten i 40-50 m højde. Han •tabte• højre 
vinge, skred ud til højre og koblede wiren 
ud. Herp11 har han antagelig forsøgt at klare 

situationen ved at forsætte bevægelsen i 
en slags •hårnålesving•, men under dette 
har en gård ligget i vejen, og under for
SØget på at undgå et sammenstød med 
gården har bevægelsen til sidst udviklet sig 
til et spin ned i jorden. 

Så.ledes mener Luftfartsdirektoratet efter 
foretagne undersøgelser, at ulykken har fun
det sted. Den primære 1\rsag har sandsyn
ligvis været, at planet blev trukket for 
hårdt op under starten, den sekundære, 
at startlinien kun lå. 15-20 meter fra den 
vej, på hvis anden side gården samt hanga
ren ligger. 

• 

t 
Paul 

Klarskov 

Larsen 

Med Paul Kla rskov Larsen har vi mistet 
en af vore bedste svæveflyvere. Han blev 
født i 1924 og begyndte som dreng at bygge 
modeller. Han blev medlem af modelflyve
klubben Agaton i Århus og deltog i den 
første danske modelflyvesommerlejr på. Mols 
i 1941. I 1942 blev han medlem af Århus 
Svæveflyveklub og deltog i svæveflyvelejren 
i Bjergsted. Senere under besættelsen flyg
tede ha n til Sverige og vendte h jem med 
Br igaden . 

Efter hjemkomsten fortsatte han som svæ
veflyver, fik s-certifikat og blev flyveleder. I 
1947 var han i Czechoslovakiet og fik sølv-c 
på en trekantflyvning. Han deltog i bølge
flyvningsekspeditionerne i Norge i 1948 og 
49 og havde i 1\r været med i Frankrig og 
i Orebro. Sidste år deltog han med stor iver 
i flyvedagskonkurrencerne - både for År
husklubben og for Polyteknisk Flyvegruppe, 
hvoraf han som stud. polyt. ogs11 var med
lem. Han fik her højden til guld-c og satte 
~ Hiitter 28 danmarksrekord i målflyvning 
og i m1\lflyvning med tilbagevenden til 
startstedet. 

Efter at have været i Orebro som reserve
flyver og jordmandskab tog han til Ry for 
selv at flyve. Den 22. juli forsøgte han en 
målflyvning til Esbjerg, men kunne ikke 
komme længere end til Tistrup ved Varde 
- og returnerede til Ry, en uofficiel præ
station over hans danm~rksrekord. Dagen før 
ulykken foretog han endnu en flyvning på 
5 timer. 

Klarskovs død er et stort tab, ikke blot for 
hans nærmeste, men også for hele den dan
ske svæveflyvning. Han var en god kamme• 
rat, som vil blive savnet. 

* 
Tak 

En hjertelig tak til de mange kammerater 
indenfor svæveflyve- og modelflyvesporten 
for venlig deltagelse og for de mange smuk
ke dekorationer ved vor kære søn, forlo
vede, broder og svoger stud. polyt. Paul 
Klarskov Larse11's død og begravelse, også 
en hjertelig tak for det gode kammerat
skab, der er udvist gennem mange år. 

På familiens og egne vegne 

Else og Laurits Klarskov Larsen. 



OLIEN fremmer 
UDVIKLINGEN 

I flyvende fart -

Da benzinmotoren var opfundet, varede det ikke længe, før 
menneskenes drøm om at flyve gik i opfyldelse, og i dag om
spændes jorden af et net af flyveruter. 

I hele denne udvikling har olien spillet en afgørende rolle. Af 
olien udvindes benzinen, 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 samfundstiv. 

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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... Endnu to 
luftfartselskaber 

O . wL fo'i, 
~C7 6' ll/Let1, ! 

' 

De luftfartselskaber, der sidst har bestilt Douglas 
DC-6 passagermaskiner, er Campania Mexicana de 
Aviacion (C.M.A.) og Linee Aeree ltaliane (L.A.I.). 

Når DC-6'eren indgår i disse hurtigt voksende inter
nationale luftfartselskabers rutenet, vil den byde deres 
passagerer de hurtigste, bekvemmeste, mest luksuøse 
rejsebetingelser i luften, som er mulige i verden i dag. 

lait er 188 DC-6'ere leveret eller i ordre - således 
at produktionen vil strække sig et godt stykke ind i 
1951. Douglas går derfor ind i sit fjerde ti-år fuldt 
optaget af at skabe det fineste, der kan præsteres, 
hvad hurtighed og navnlig driftssikkerhed angår. 
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RIGTIG SMØRING 

Store flyvemaskiner 
.... og små 

Rundt om pi alverden1 flyvepladser vil De finde Shell olie 
benyttet bide til store og sml flyvemaskiner. For Shell 0111 

har alle de specielle egenskaber, der gør flyvningen mere 
sikker og gør det muligt nlrsomheln at lade maskinerne 
præstere alt, hvad de kan yde. 

Ogsl indenfor automobilkørsel, skibsfart og industri har 
Shell's verdensomspendende fonkning ydet sit bidrag til 
moderne fabrikation og transport - der er en Shell olie 
dl at klare ethvert smøreproblem. 

SHELL 



OFFICIELT ORGAN FOR 

KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KONØELIØE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

OG DANSKE FLYVERE 
MOTORFLYVNING • SVÆVEFLYVNING • MODELFLYVVNIN8 

Nr. 10 

Mørkelægning 

DET er forfærdende, at man i Eu
ropa ka11 komme ud for, at e11 

flyvemaskine kan være forsvundet i 
omtrent en uge, uden at man i dens 
hjemland horer et eneste ord om den, 
skont den er landet et par timer efter 
starten, ikke ret mange kilometer fra 
eget lands grænser. Vi tænker her på 
den danske flyvemaskine, der den 23. 
august landede pd Riigen, og hvorom 
omverdenen faktisk Jorst fik noget at 
hore 6-7 dage senere. 

Man skulle tro sig hensat til det 
mørkeste og mest ufremkommelige 
Tibet og ikke til et hojt fremskre
dent kultur/and med talrige moderne 
kommunikationsmidler, hvorfra en te
le/ onopringning kunne have klarlagt 
situationen i løbet af nogle minutter. 

Denne lange ventetid, hvor to for
svundne personers pårørende må til
bringe timer og dage i frygt for, hvad 
der muligvis kan være sket, er en hen
synsløshed, som man burde være for
skdnet for i et civiliseret samfund. 
Sæt det omvendte havde været ti/fæl
det! Sæt en flyvemaskine, tilhørende 

et af landene inden/ or "Jerntæppet", 
var landet nogle fd kilometer udenfor 

dette - og begivenheden derefter va.c 
bleven morkelagt? 

Det er ogsd lidet hensynsfuldt over
for de myndigheder og personer, der 
sætter en stor redningsaktion i gang, 
hvor meget materiel og mange men
neskeliv sættes ind, og en sddan ak
tion mister jo noget af sin værdi, ndr 

der er lande, som ikke yder deres 
bidrag til redningsarbejdets gennem
fore/se. 

FLYV 

Oktober 1950 23. årgang 

l i FARNBOROlJGH 1950 
Den britiske flyveindustris lirlige udstilling og flyve
demonstrationer viste 41 typer i luften og 17 pli jorden 

Do Havllland1 nye1to traflkflyvema1klno tll mindre ruter er DH-114 Heron tll 14-17 pa11a9orer 
(IO FLYV nr. 4 ilde 73), 

MASKE skulle overskriften på denne arti
kel have været: • Verdens største flyve

stævne• - således forekom det i hvert fald de 
mange tusinde udenlandske g-.esLer og den 
kvarte million englændere, som havde lejlig. 
hed til at overvære det. Stævnet fandt sted i 
dagene 6.-10. september, og det var arrange
ret af Society of British Aircraft Constmctors 
- sammenslutningen af samtlige britiske fly
vemaskine-, flyvemotor- og tilbehørsfabriker. 
Og det var i ordets egentlige betydning et 
gigantisk show. Det blev afholdt på flyveplad. 
sen ved Farnl>orough, og her var ikke alene 
alle forhåndenværende hangarer og selve 
pladsen taget i brug, men kæmpemæssige telte 
var rejst til bmg for udstilJingen. 

Selve ordet »udstilling• dækker for øvrigt 
ikke det, der fandt sted, for hver enkelt dag 
under udstillingsperioden demonstreredes de 
mange fremmødte luftfartøjer i pragtfulde 
flyveopvisninger. Ja, det er et spørgsmål, om 
det ikke var flyveopvisningerne, der tog flest 
kegler - ikke blot hos de talrige indbudte 
gæster fra mange forskellige nationers flyve
sagkyndige, men også hos den kvarte million 
englændere, der havde adgang til udstillingen 
de to sidste dage, denne var åben. Vi er til
bøjelige til at tro, at opvisningerne satte den 
nørste prik over i'et. 

Hvad så man i Farnborough? 
Man så i virkeligheden alt, hvad den bri

tiske luftfartsindustri formår at pr.estere -
og ydermere fik man et glimrende indtryk af, 
hvad andre landes luftfartsindustri indenfor 
det britiske rige formår at yde. Og det var 
i sandhed overraskende. Det mest impone
rende var, at man tilsyneladende fik fabriker. 
nes hemmeligheder krænget ud på et fad; 
men det var også kun tilsyneladende, - for 
de allernyeste typer af luftfartøjer og motorer 
var selvfølgelig blevet hjemme på fahrikerne 
og tegnestuerne. Men i en tid som den nu
værende er der naturligvis også grænser for, 
hvad man kan forlange af nyheder. Noget 
må man have i baghånden, - og det har den 
britiske luftfartsindustri også. Ellers skulle vi 
kende den dårligt. 

Verdens største landflyvemaskine i luften 
Sagt i få ord så viste udstillingen 58 luft• 

fartøjer, hvoraf de 35 var militære typer, byg• 
get i overensstemmelse med R. A. F.'s krav, 
og af disse 58 typer vistes de !10 for første 
gang. Den flyvemaskine, som tilsyneladende 
gjorde det største indtryk på de besØgende, 
var den kæmpemæssige Bristol Brabazon, ver
dens største civile landflyvemaskine. Den 
kunne både starte og lande på Farnborough, 
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og det var imponerende at se, hvor majestæ
tisk den så ud, når den kørte hen over start
banen og hævede sig fra pladsen. Den fløj 
forbi tilskuerne i et halvt hunclrccle meters 
højde, og farten må have været i nærheden 
af de 300 km/t. Under forbiflyvningerne 
kunne man i højttalerne på flyvepladsen 
høre, hvordan luftfartøjets fører, luftkaptajn 
A. ] . Pegg, gav sine ordrer til besætningen -
om understellets udtrækning, om regulering 
af motorerne, om udsætning af flaps'ene 
o. s. v. Det var interessant at høre. 

41 forskellige typer i luften og 17 på jorden 
Selv om det virker noget trivielt, må man 

i et fagblad nævne, hvilke flyvemaskiner der 
blev præsenteret i Farnborough. Følgende 
typer blev demonstreret i luften: Vickers-Tay 
Viscount, Bristol Proteus-Lincoln, Short S. B. 
3., Percival Survey Prince, Rolls-Royce Avon• 
Meteor, Hawker P. 1040, Blackburn Y. A. 5., 
Avro Athena T. 2., Blackburn Universal 
Freighter, Blackburn Y.B.I., Vickers Viscounl 
700, Avro Ashton, de Havilland Comet, de 
Havilland Venom, Hawker P. 1081, Arrnstrong 
Siddeley Sapphire-Meteor, Auster Aiglet, Scot• 
tish Pioneer 2, Bristol Type 171 Mk3., Avro 
Shackleton, Vickers Varsity, Airspeed Ambas
sador, Short Sealand, Hawker Sea Hawk, 
Weslland Wyvern T. F. 2., Boulton Paul Bal
liol T. 2., de Havilland Heron, Arrnstrong 
Whitworth Apollo, Fairey 17, Handley Page 
Hermes 5, English Electric Canberra B. 2., 
Gloster Meteor N. F. 11., Gloster Meteor F. 8., 
Vickers Supermarine Type 535., Handley Page 
RPR 2, Percival P 56, de Havilland Chip• 
munk, Westland Sikorsky S. 51 , Bristol Bra
bazon, Lincoln tankflyvemaskine og en Me
teor. 

Følgende luftfartøjer var udstillet, men 
deltog ikke i flyveopvisningen: Auster Auto
car, Bristdl Freighter 31 (military), Vickers 
Supermarine Seagull, Vickers Valetta Class
room, Bristol Type 171 Mk. 3, Fairey Firefly 
T. T. Mk. I, Hawker Sea Fury 11, Handley 
Page Marathon I (Reading), Bristol Freighter 
61 (Agriculture), de Havilland Dove, Vickers 
Supermarine Attacker, Percival Prince, de 
Havilland Vampire F. 5, Fairey Firefly 6, 
Handley Page HPR2, Avro 707 og Auster J. 5. 

Britiske trafikflyvemaskinetyper på vej til 
at erobre verdensmarkedet 

På grund af de specielle forhold, som 
gjorde sig gældende under den 2' verdens
Jcrig, blev den britiske luftfartsindustris ud
vikling af trafikflyvemaskiner hæmmet i en 
betydelig grad. Krigsårene krævede fremstil
ling af militære flyvemaskiner, og alt andet 
måtte vige for dette krav. Men nu er Stor
britannien ved at indhente det uforskyldt 
forsømte. Man har på et tidligere tidspunkt 
end i andre lande indset bet}dningen af reak
tionsmotoren og turbinemotoren og har sat 
alt ind på udviklingen af disse nye motor
typer, og det er kommet trafikflyvemaskinen 
til gode. Den britiske luftfartsindustri har 
været forudseende og er n1\et et stort heste• 
hoved foran sine konkurrenter med hensyn 
til reaktions- og turbineudsty1ede trafikflyve
ma~kiner. 

De Havilland C01net, som blev demonstre
ret i Farnborough, er det bedste bevi~ herpå . 
Denne propelløse trnfikflyvemaskine, der alle
rede har mange lange flyvninger bag sig, 
gjorde et stærkt indtryk på alle, der over
værede opvisningerne. Den bliver - både 
konstruktionsmæssigt og fartm.essigt - ikke 
let at indhente. Trafikflyvemaskinen med 
turbinemotor er også britisk. Vid .ei s \'iscount 
med sine fi re propeldre,•ne Dart-Lm bine1 er 
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ubetinget typen på fremtidens luftliner. Det 
samme kan siges om Handley Page Hermes, 
der er udstyret med fire Bristol Theseus tur
binemotorer, og Armstrong Whitworth Apol
lo, der har 4 Mamba turbinemotorer. 

Turbinemotoren er et britisk produkt 
De besøgende på Farnborough-udstillingen 

var imponeret af det store opbud af motorer 
og tilbehør, som var udstillet i hangarer og 
telte på pladsen. Den jordbundne udstilling 
omfattede 190 forskellige stande, og selv om 
der var · meget andet at se på, kunne man 
ikke lade være med at koncentrere opmærk
somheden om de mange nye motortyper: 
reaktionsmotorer, turbinemotorer - og en 
raketmotor. Og denne raketmotor fortjener 
en særlig omtale, fordi den peger endnu læn
gere ud i fremtiden end de to andre nævnte 
motortyper. Den har fllet typebetegnelsen 
Beta, og den er bygget af Faire)' Aviation 
Company. Når der skal bygges jagere - eller 
bombere - med overlydsfart, så er det rart 
at have motortyper som Beta til sin rådighed. 
Raketmotoren var udstillet på forsynings
ministeriets stand. 

Fem britiske firmaer udstillede ialt 17 reak
tionsmotorer og propelturbinemotorer; deraf 
var 8 af førstnævnte og 9 af sidstnævnte type. 
Armstrong Whitworth viste 1 reaktionsmotor 
(Adder) og 3 turbinemotorer (Mamba 2. 
Double Mamba og Python), Bristol havde 3 
turbinemotorer (l'roteus 2, Coupled Proteus 
og Theseus), de Havilland havde sine 3 reak
tionsmotorer fremme (Goblin 3, Goblin 35 
og Ghost), Napier var repræsenteret med 2 
reaktionsmotorer (Naiad og Coupled Naiad), 
og Rolls-Royce udstillede I turbinemotor 
(Dart R . Da. 3) og 4 reaktionsmotorer (Der
went, Nene, Tay og Avon). Og de nye moto
rer var ikke blot udstillingsgenstande, for 28 
af de luftfartøjer, der deltog i flyveopvis
ningerne, var udstyret enten med reaktions
eller propel-turbinemotorer. 

Paraden i luften • 
Hvis demonstrationen af transportflyvema

skinerne i luften \'ar interessant, sfi gjorde de 
mange militære typers fantastiske flyvninger 
et endnu mere imponerende indtryk. Det var 
farten og manøvredygtigheden, der var så 
storsl1\et. Man havde pli. fornemmelsen, at de 
deltagende flyvere var fuldstændig upåvirket 
af alt, hvad der hedder g-lraft - så legende 
og let så det hele ud. Jagertypernes flyvninger 
var som at overvære en uofficiel hastigheds
konkurrence. Flyverne i Hawker I'. 1080 og 
Vickers Supermarine 53:; kappedes om at vise 
det mest sensationelle. De fo'r hen over plad-

~en med hastigheder, der må have ligget i 
nærheden af lydens, og de manøvrerede der~ 
luftfartøjer med beundringsværdig præcision. 
Rolls-Royce Avon-Meteor og Armstrong Sid
deley Sapphire-Meteor steg næsten lodret fra 
jorden til flere tusinde meter på få sekunder. 
Det hævdedes, at Avon-Meteor kunne nå op 
til 40.000 fod (12 km) på mindre end tre 
minutter. Et luftfartøj. der indtil dagen før 
opvisningen havde været på den hemmelige 
liste, de Havilland Venom Natjager, forekom 
at være stævnets hurtigste luftfartøj. En af de 
nye reaktionsjagere, som er ved at blive leve• 
ret til den engelske marine, Hawker Sea 
Hawk, klappede planerne ned, startede, 
vendte tilbage over flyvepladsen i løbet af få 
sekunder med en fart på 900 km/t, foretog 
en lodret rulning opefter - og forsvandt i 
skyerne i rygflyvning i 1800 meter. 

Briternes bestræbelser efter at vinde styrke 
i kam pen mod ubl'tdsfaren vistes i flere nye 
luftfartøjstyper, der alle var beregnet på al 
skulle opsøge og bekæmpe ubåde, udstyrede 
med •ånderør•. Fairey 17 og Blackburn 
Y. B. I , der var karakteristiske hangarskibs
baserede ubåds-jagere, var udstyret med een 
Arrnstrong Siddeley Double Mamba propel
turbine. 

I de militære luftfartøjers parade savnede 
man de store, langtrækkende bombere, der 
ydede en så vægtig indsats under den sidste 
verdenskrig. De var der slet ikke. Briterne 
koncentrerer sig åbenbart om bygningen af 
de såkaldte lette bombere, der blev værdigt 
repræsenteret af den tomotorede English 
Electric Camberra, hvis flyveegenskaber vakte 
stor begejstring. Canberra er udstyret med 
to de Havilland Avon reaktionsmotorer. 

Stævnet på Farnborough var imponerende, 
det blev afviklet med minutiøs præcision, og 
den britiske luftfartsindustri fortjener den 
største anerkendelse for sin store indsats. 

X X 

Europas nyeste reaktor-jager 
Utvivlsomt en af sensationerne på det store 

SBAC-show i Farnborough i de to første uger 
af september var Gloster Aircraft's private 
reaktor-jager ud vikling, som er inspireret af 
de erfaringer, man har gjort i Korea-krigens 
første fase m. h . t. 1eaktor-jageres mangler. 

Gloster startede - uden ordre - på denne 
type mindre end 3 måneder tidligere og pr,c
senterede den nu fuldt f.crdig. I realiteten er 
det kun en videreudvikling af Gloster Meteor 
Mk. 8 - men •sikken en• ! 

For det første har man øget typens flyve
str.ekning (aktions1 adius og fl y, etid) ved at 
udruste den med to vinge-tip tanl..e, to under-

Glotter Meteor er stadig I rivende udvlkllng, Den mest opsigtsvækkende vertlon I Farnborough er 
ovenstbnde specielle udgave af Mk, 8, udstyret efter erfaringer fra Korea. 

Le, nærmere om den I teksten. 
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FLYVEVÅBNETS INDSATS I KOREA 
Lidt om de forskellige typer, der deltager, og om 

erfaringer fra de første par måneder af krigen 

SØNDAG 25. juni 1950 kl. 04.00 overskred 
nordkoreanske tropper 38. breddegrad, 

som danner grænsen mellem Nord- og Syd
Korea. 7 timer senere fulgte den officielle 
l<.rigserklæring fra den kommunistiske rege
ring i Nordkorea til regeringen Syngman 
Rhee i Seoul.Samme dag befalede de forenede 
nationers sikkerhedsråd fjendtlighederne ind
stillet. Som bekendt blev denne opfordring 
ikke fulgt, hvorfor de forenede nacioner an
modede medlemsstaterne om at gribe ind i 
konflikten med våben. Den første nation, 
som fulgte sikkerhedsrådets opfordring, var 
USA, og 27. juni greb USAF ind med jager-, 
bomber- og transport-afdelinger fra 5th Air 
Force i Japan. Allerede før dette var luft
str idighederne startet mellem det lille syd
koreanske luftvåben, som omfattede 15 re
kognoscerings-luftfartøjer af typen tinson 
L-5 samt 70 andre luftfartøjer af forskellige 
type!', og det nordkoreanske luftvåben, som 
havde 200 luftfartøjer af typerne Yak-3, Yak-
9, Yak-15, La-7, IL-2 Stonnovik, Li-2 (Dakota) 
og Tu-2. 25. juni - på kampens første dag -
steg de 15 sydkoreanske Stinson L-5 op med 
• bazooka'er« fastspændte til vingestøtterne. 
De angreb nordkoreanske panserkolonner, og 
det lykkedes dem med deres primitive våben 
at Ødelægge to tanks. Flere af de sydkorean
ske luftfartøjer blev skudt ned. 

Den amerikanske luftstyrke, som indsattes 
i kampene, bestod som ovenfor nævnt af 5th 
Air Force. Dette omfatter 314th og 315th Air 
Division med hovedkvarter henholdsvis på 
Johnson Air Force Base ved Tokio og Itazuke 
AFB på Kyushu. 5th Air Force omfatter: 

6 jagerafdelinger, hvoraf en natjager-afde-

vinge-tanke og en tank, som ophænges under 
kroppen. Med denne ekstra brændstof-forsy
ning, som er større end forsyningen i typens 
indre tanke, er Meteor Mk. S's flyvetid mere 
end fordoblet, og typen kan derved - stadig 
med sine fire 20 mm kanoner - anvendes til 
eskortering af bombere. 

Man har også - på kortere strækninger -
fordoblet typens bevæbning. I stedet for tan
ken under kroppen kan således to ekstra 20 
mm kanoner anbringes samme sted. I seedet 
for under-vinge tankene kan anbringes bom
ber ,eller raketter. Endelig kan også - i stedet 
for tanken eller de to ekstra kanoner under 
kroppen - ophænges fire raketter eller to 
bomber under kroppen. Som jager over korte 
afstande kan typen derfor udrustes med seks 
20 mm kanoner og 16 raketter eller seks 20 
mm og 2 bomber eller fire 20 mm og 20 
raketter eller fire 20 mm og 4 bomber (sand
synligvis 250 kgs). 

På vedstående fotografi ses den forskellige 
ekstra-udrustning. Fra venstre mod højre ses 
.ekstra-vingetiptank, 8 raketter, ekstra under
vingetank, ekstra 20 mm kanoner til anbrin
gelse under kroppen, to raketter under krop
gens højre side, en ekstra 250 kgs bombe 
under kroppens venstre side, ekstra bug-tank, 
en 250 kgs bombe under vingen samt igen 
under-vinge og vingetip-tanke. Unægtelig en 
mulighed for variation. C. C. 

ling udrustet med North American F-82 E 
Twin Mustang. De øvrige fem er beregnet på 
dagjagt og hovedsageligt udrustede med 
Lockheed F-80 C Shooting Star. En del 
N. A. F.-51 D Mustang anvendes dog også; 
1 gruppe mellemtunge bombere af typen 
Boeing B-29 Superfortress (ialt 30 luftfar
tøjer); 2 grupper lette bombere af typen 
Douglas B-26 B/C Invader (ialt 32 luftfar
tøjer); 1 gruppe transportluftfartøjer af 
typen Douglas C-54 Skymaster samt nogle 
eksemplarer af typerne Curtiss C-46 Com
mando og Douglas C-47 Skytrain. Endvidere 
anvendes til rekognoscering Stinson L-5 og 
Ryan L-17 Il Navion. Til redningstjeneste og 
recognoscering anvendes Sikorsky R-6 heli
koptre samt SB-17 Fortress (forsynede med 
blid) og SB-29 Superfortress. Som trænings
typer anvendes N. A. T-6 Texan (Harvard) 
og Beechcraft C-45 Expeditor. 

Foruden 5th Air Force indsattes også pli 
et tidligt tidspunkt RAAF (Royal Australian 
Air Force) 77th Fighter Squadron, som er 
stationeret i Iwakuni ca. 50 km fra Hiro
shima. Denne afdeling er udrustet med 
N. A. F-51 D Mustang, og den har opnået 
gode resultater. 

I begyn en af luftkrigen havde de for-
nede nationers luftstridskræfter de aller
væreste betingelser. Såvel amerikanere som 

australiere opererede fra baser i Japan -
hvilket svarer til, at det danske luftvåben 
skulle indsættes i slag nord for Oslo med 
nærmeste base beliggende i Nordjylland! Det 
vanskelige terræn og dflrlige vejrforhold greb 
også ubehageligt ind. Imidlertid be!D'.ndte 
man straks bygningen a t »air stnps• 1 Syd
korea, og en del af jagerafdeh ngerne er nu 
fast stationerede i Sydkorea. 

a USAF blandede sig i kampene 27. juni, 
de vigtigste mål - som ogsfl senere - de 

m kkende nordkoreanske panserkolonner. 
Aller e aen1ørste dag Tykkedes deTameri
kanske B-26 Invaders at ødelægge 6 nord
koreanske tanks ved hjælp af 250 kg's bom
ber. Alle amerikanske jagere indsattes straks 
i kampene mod panserkolonnerne. Hoved
styrken af disse bestod som ovenfor omtalt 
af Lockheed F-80 C Shootin Star, som i 5 år 
har været stan arcljager i USAF. Denne type 
klarede sig mipdre godt. Medens luftværns
skyts ikke har nogen betydning for en reaktor
jager i 20-!I0 meters højde med en hastighed 
af 700 km/t, forhindrer den samme hastighed, 
som beskytter maskinen, piloten i at opdage 
sine mål og tage nøjagtigt sigte. De ameri
kanske piloter erklærede da også, at de næppe 
nåede at se de fjendtlige tanks, før e havde 
passeret dem. Flyvetiden på I time viste sig 
også at være for kort, så længe disse luftfar
tøjer var stationerede i Japan. Det gav dem 
kun 15 minutter over målet. I en rapport 
fra 6. juli nævnes derfor muligheden af at 
trække F-80 C tilbage fra fronten og erstatte
den med F-51 D Mustang. Imidlertid lykke
des det samme o ag reak-tor-jagerne at øde
lægge 6 fjendtlige tanks, og rapporten fra 
10. juli siger, at F-80 C nu klarer sig relativt 
godt. Dette beror muligvis på en ændring i 
taktiken ved angreb i forbindelse med forøget 

flyvehøjde, som tillader piloten mere over
blik. Tallet af ødelagte tanks er steget støt 
siden 6. juli - således var det 7. juli 25-30, 
og 10. juli blev yderligere 71 tanks'"'fodelag t 
og 49 beskadiget. 12. i uli var lallet 38. Også 
de mellemtunge bomberafdelinger tog del 
i kampene sammen med D-26 Invader, og 
bl. a. bombarderede B-29 Superfortre.~s flere 
gange fra kun 1000 rn nordkoreanske panser
kolonner. Om tabene er kun lidet kendt -
men det vides, at de for størstedelen er for
årsaget af luftværnsskyts. 

Medens samarbejdet med jordstyrkerne 
endnu kun er nogenlunde tilfredsstillende for 
USAFs vedkommende, har der tilsyneladende 
hele tiden hersket det bedste samarbejde 
mellem de nordkoreanske jord- og luft-styr
.ker. Således holder f. eks. de nordkoreanske 
luftfartøjer sig altid på jorden under de ame
rikanske angreb på panservognskoncentratio
nerne for straks efter angrebet - hvis lang• 
varighed på grund af F-80 C's begrænsede 
flyvetid let lader sig beregne - at dukke op 
og angribe de sydkoreanske forsvarslinier. 
Øjensynligt regner nordkoreanerne ikke med 
muligheden af at angribe de forenede natio• 
ners fly i i luften - kun i ganske få tilfælde 
meldes om direkte luftkampe, i hvilke imid
lertid reaktor-jageren Yak-15 har deltaget. 

I løbet af den sidste uge i august og begyn
delsen af september har Boeing B-29-bombere 
fra 20th Air Force USAF vedvarende bom
barderet de større nordkoreanske byer samt 
jernbaneknudepunkter, broer, troppekoncen
trationer, forsyningskolonner etc. RAF har 
indsat en afdeling udrustet med Short Sun
derland flyveMde, og Rpyal Navy har sendt 
·hangarskibet H. M. S. Triumph med Super
marine Seafire F. R. 47 og Fairey Firefly, 
mens tre illllerikanske hangarskibe - U. S. S. 
Valley Forge, U. S. S. Boxer og U. S. S. Bando
eng Straits - også er indsat i kampe~ A' 
disse fungerer de to sidste foreløbig som 
flyvemaskine-transportskibe, medens Valley 
Forge er i direkte aktion med Grumman 
F 9 F Panther, Grumman F 8 F Bearcat, 
Chance Vought F 4 U Corsair, Douglas AD 
Skyraider og den gamle Grumman TBM-3 
Avenger. 

Nylig ankommet til Korea er det engelske 
hangarskib H. M. S. Theseus med Hawker 
Sea Fury og Fairey Firefly (ialt 44 luftfar
tøjer). Et andet engelsk hangarskib H. M .S. 
Warrior er ligeledes ankommet med tropper. 
Dette skal senere ogsfl indsættes i kampene. 

Luftbro til Korea 
Den store luftbro over Stillehavet fra San 

Francisco til Korea vokser dag for dag l stør
relse. Hovedsagelig transporteres medicinal
varer, livsfornødenheder etc., men også ammu
nition m. m. Luftbroen drives ar de civile 
amerikanske luftfartsselskaber under ledelse 
af Pan American Airways. 8 amerikanske sel
~kaber har stillet luftfartøjer til rådighed. 
Også det belgiske luftfartsselskab SABENA 
deltager i luftbroen - med to Douglas DC-4 
Skymaster og fire besætninger. Der påglir 

· iøvrigt forhandlinger om yderligere hjælp 
fra europæiske selskaber. C. C. 
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FLERE REAKTORJAOERE FRA DET AMERIKANSKE KONTINENT 
USAs flådejagere samt Argentinas og Kanadas typer 

Øverst McDonnell Phantom og Grumman Panther. 
Nederst McDonnell Banshee, der er en vldereudvlkllng af Phantom, samt Horth Amerlcan Fury, 

EFTER al sommeren med dens mange ak
tuelle begivenheder er forbi, vender vi 

nu tilbage til vor artikelserie med oversigl 
over forskellige grupper af moderne flyvema• 
skiner, på hvis popularitet vi har modtaget 
mange beviser. 

Sidst - i juni - gennemgik vi det ameri
kanske luftvåbens reaktorjagere fra F-80 til 
F-95, og denne gang ser vi på reaktorjagere 
fra USA's flåde samt på to andre reaktions-

drevne jagertyper fra det amerikanske konti 
nent. 

Flådejagerne bruges fra hangarskibe, og 
der må derfor tages &crligt hensyn til deres 
start- og landingsegenskaber. til lØ1erens ud
syn ved den vanskelige landing samt til trans
port- og opbcvaringsforholdene på hangar
skibene. Der må , .cre mulighed for at akccle
rcre maskinen hurtigt op ved start samt en 
halekrog til a L gribe fat i landing~wirerne, 

der afhremser afløbet efter landingen. Pla
nerne må kunne foldes sammen hur tigt, så
lede~ at ma~kinen fylder mindst muligt p:i 
d.ckket , på cle, ;ttorerne samt i hangarerne. 
Nogle ha r o~11 næsehjule t indrettet til at 
, kn.clc•. ~å n.c~en kommer ned og hale n op, 
og de derved k;1n anbringes tættere sammen. 

Chance Vought Pirate 
Chance Vought XF6U-1 Pirate er en for

holdsvis lille jager med 1362 kg trykkraft fr,1 
en lVcstinghouse 24 C reaktor med h1Cttil • 
fprsel i planrøddernc. Den første fløj i okto• 
her 1916. 

l'lankonstrnktionen er interessant, idet den 
er beklædt nwd , Metallite•, der består af to 
lag aluminiumslegering med et lag halsatr.c 
limet imellem, hvilket give1 en stiv og le t 
konstruktion . 

Den nyeste version har påmonteret en 
efterbrænder, der forøger start-trykkrafte n 
med ca. 30 %. 

Data: Spænchidde 9.20 m, længde 10.0 m. 
Normal (uldv,egt 4180 kg. 

Chance Vought Cutlass 
XF7U-1 Cutlass er mere usædvanlig, idet 

det er en pilfonnet haleløs maskine, udstyret 
med to ,vestinghouse 24 C reaktorer. Proto
typen fløj i seplem ber 1948 for første gang. 
Planerne har slots langs hele forkanten og 
kombinerede højderors- og kr.engningsrors• 
klapper langs bagkanten, delt af finner om
trent midt på vingen. De første produktions. 
udgaver flyver nu. 

Douglas Skyknight 
Douglas XF3D-I Skyknight er en tosædet 

•all-weather-fighter•, hvis prototype fløj i 
august 1948. Også den har to Westinghouse 
24 C reaktorer, der her er monteret næsten 
udenbords på den nederste del af kropsiderne 
1mder det m idtvingede plan. 

De to besætningsmedlemmer sidder ved 
siden af hinanden. Maskinen er beregnet til 
a I henyttes fra hangarskibe. 

Grumman Panther 
G1 umman XF9F-2 Panther var først ud

styre t med en Rolls-Royce Nene (2270 kg 
tryk) og fløj i november 19·17. I produktion 
11dSL)TCS den dels med den amerikanskhyg· 
gecle Nene (Pratt &: Whitney J -42), dels med 
en Allison 400 (J-33). Sidstnævnte version 
hedder XF9F-3. J-33 er kun på 2090 kg tryk, 
og Nene-udgaven vandt da ogsl'l sikkert ved 
sam tlige stigeprøver til 9 og 12 km højde 
med de to t) per. 

l'anthcr er heregnet til hangarskibe, hvil
ket k r.c,er, at planerne kan foldes op, samt 
:tt der er halekrog til opbremsning på ~kibs
dækkcl. 

l'rocl11ktionsudgaven er forsynet med faste 
tanke på plantipperne. Bevæbning: Fire 12.7 
mm maskingeværer eller 20 mm kanoner i 
næsen. 

Avro CF-100 er Kano.das højmoderne Jager tll al s:ags vejr. To Rolls-Royce Avon reaktorer på lalt Data: Spændvidde 12,55 m, længde 11,28 m, 
5450 kg trykkraft driver denne tunge Jager. tomvægt 3990 kg, fuldvægt 4990 kg. 
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P1·æstatio11er: Topfart 1014 km/t, tophøjde 
12 km. 

McDonnell Phantom 
Konstruktionen af FH-1 Phantom begyndte 

allerede i 1943. Den var beregnet til hangar
skibsbasering og gik i produktion i 1945. 
Der blev bygget 60. 

Phantom er udstyret med Lo forholdsvis 
svage \Vestinghouse reaktorer på ialt 1'110 kg 
trykkraft med lufttilførsel i de tykke plan
rødder, hvor reaktorerne selv ligger. Ekstra
tank kan installeres midt under kroppen. 

Bevæbningen er 4 maskingeværer på 12.7 
mm . Der kan også anvendes rakeller. 

Om Phantom foreligger der forholdsvis 
udførlige data: 

Data: Spændvidde 12.42 m, længde 11.82 m, 
spændvidde (foldet) 5.13 m. Tornvægt 3034 kg, 
normal fuldvægt 4556 kg, maximalt 5164 kg. 

P ræstatio11er: Topfart 810 km/t i 9 km 
højde. TophØjde 13 km. Kampm~kkevidde 
1105 km, færgerækkevidde 2240 km. 

McDonnell Banshee 
F2H-l Banshee følger samme reuiings

linier ·om l'hantom, men den er udstyret 
med stærkere motorer. U-34 på tilsammen 
2724 kg tryk), har stærkere bev,l'lming (fire 
20 mm kanoner), er lidt større og tungere og 
har naturligvis højere p r.cstationer. Der er 
bygget 235, hvoraf 14 som natjagere, og Ban
shee har en tid været den amerikanske fHldes 
stolthed på jagerområdet. 

Data: Spænch•idde 12.68 m, længde 12.24 m, 
spændvidde foldet 5.60 m. Fuldvægt 5902 kg. 

Præslatio11er: Topfart mer 1005 km/ t, top 
højde M.6 km, rækkevidde ca. 1900 km. 

North American Fury 
Prototypen Lil FJ-1 Fury fløj sidst på året 

1946. Der er bygget 30 til flåden. FJ-1 er for
holdsvis buttet i kropformen, idet den har 
en Allison J-35 på 1820 kg tryk indbygget i 
denne med lufttilførsel i næsen. lait kan den 
medtage 3025 liter brændstof, hvoraf 1286 
liter i aEkastelige tanke i plantipperne. 

Bevæbningen består af seks 12.7 mm ma
skingeværer, 

Data: Spændvidde 10.7 m, længde 10.5 m, 
planareal 26.5 m•. Fuldvægt 5675 kg. 

Præstationer: Topfart over 880 km/t, rejse
fart over 560, stallingsfart 165 km/t, stige
evne 1560 m/min., rækkevidde med fulde 
tanke 2400 km. 

I. Ae. 27 Pulqui 
Som tidligere omtalt har Argentina bygget 

den første reak~ionsdrevne flyvemaskine i 
Sydamerika, nemlig Pulqui (betyder pil), der 
er konstrueret af den franske konstruktør 
Dcwoitine, og som fløj i august 1947 for før
ste gang. 

Den er udstyret med en Rolls-Royce Der· 
wcnt 5 reaktor på 1814 kg tryk, indbygget i 
kroppen med lufnilførscl gennem maskinens 
næse. 

Be,~cbningen er på fire 20 mm kanoner. 
Data: Spænd,·idde 11.2r, m, længde 9.\16 m, 

fuld vægt 3600 kg. 
P1æstalio11 cr: Topfart 850 kmjt, stigeevne 

ved jorden 1500 m/min., tophøjcle 15.5 km. 

Avro CF-100 
Også nord fo r US \ hygges der nu reak

tionsdrevne jagere, og Av1os Kanada-afdeling 
har konstrueret CF-100 som en Losa!det »all 
weather fighter• med lang rækkevidde. 

Den er udstyret med to Rolls-Royce Avon 
reaktorer på ialt 5450 kg trykkraft og er der
med en af de kraftigste jagere i verden. Disse 

Chance Vought F7U-1 er den første haleløse jager, der er I produktion. 
To Westinghouse 24 C reaktorer er dens drivkraft, 

Douglas XF3D-1 Skyknight er en tosædet jager beregnet tll at operere fra hangarskibe. 
Også den har to 1410 kg 24 C reaktorer. 

reaktorer er anhragt i store udbygninger i 
hjørnet mellem plan og krop og er næsten 
lige så høje som kroppen. Det er meningen, 
at de på produktionsudgaven skal erstattes af 
to kanadiske Orenda-reaktorer. 

• 

Fuldvægten angives noget varierende, men 
menes at ligge omkring 12- 13 tons. Af en 
reaktionsdre\'en type at være har den usæd
vanligt højt understel, hvilket er nødvendigt 
for, at der i landingsstillingen kan hlive plads 
Lil halen, uden at den skraber på. 

Data: Spændvidde 15.8 m, længde 16 m. 

Argentinas Pulqul er den første sydamarlkan1ke 
reåktorjager. Læs •Ide 226 om en nyere 

argentinsk type. 

Chance Vought XF6U-1 Pirate har en Interessant plankonstruktion med sammenlimet 
alumlnlum1legerlng og bal•atræ, 

219 



FLYVEMEKANIKERSKOLEN 
300 mekanikere uddannet siden 1947 til flyvevåbnet 

Gode muligheder for flyveinteresserede håndværkere 

FRA den I. oktober gælder udnævnelserne 
af generalløjtnant Førslev til chef for 

flyvevåbnet og af oberstløjtnant Birksted til 
chef for flyvevåbnets stah. Men endnu mang
ler loven om selve flyvevåbnet, så man ved 
intet nærmere om dettes organisation eller 
størrelse. 

Opbygningen af flyvevåbnet har imidler
tid stået på gennem de senere år, først og 
fremmest gennem uddannelse af personel. 
såvel flyvende personel som jordpersonel. 

Vi skal i dette nummer beskæftige os med 
uddannelsen af flyvemekanikere, som chefen 
for Hærens og Søværnets Flyvemekaniker. 
skole, kaptajn P. N. Brandt-Møller, i en sam
tale med FLYV har fortalt lidt om. 

Før krigen var en flyvemekaniker i Flyver
tropperne eller Flyvevæsenet en meget alsidig 
mand, der kendte .hele flyvemaskinen, moto
ren og alle installationerne ud og ind. Alle
rede midt i trediverne havde flyvemaskinerne 
imidlertid udviklet sig så stærkt, at det var 
ved at blive et for omfattende felt at beher
ske, og efter den videre udvikling under kri
gen har man fundet det nødvendigt at lade 
mekanikerne specialisere sig i fem grupper 
med henholdsvis selve flyvemaskinen, moto
rerne, de elektriske installationer, radioud
styret samt vå.bnene som specialer. 

Flyvemekanikerskolen sorterer under den 
tekniske tjeneste og har hjemme i Værløse. 
Den begyndte den I. marts 1947 og uddan
nede i begyndelsen kun ret små hold, men 
sidst i 1948 tog man omtrent 200 mand ind, 
af hvilke ca. 150 bestod. Ialt er der nu ud
dannet ca. 300 mekanikere. 

15 måneders uddannelse 
Takket være specialiseringen kan man ud

danne mekanikerne på. ret kort tid. Uddan
nelsen varer ialt 15 måneder, delt op i tre 
perioder. I den første periode, der falder ca. 
i månederne august-september-oktober, gives 
en elementær soldateruddannelse. Derpå føl 
ger syv måneders teoretisk og praktisk uddan
nelse på skolen i Værløse, og til sidst kommer 
tre måneders praksis ved de flyvende enheder. 

De krav, der stilles til aspiranterne, er, at 
de er udlært som maskinarbejdere, autome
kanikere, elektrikere, instrumentmagere eller 
lignende. Under soldateruddannelsen fore
tages forskellige udtagelsesprøver, bl. a. i 
dansk og regning. Selv om det drejer sig om 
håndværkere, der har gået på teknisk aften
skole og bestået prøverne der, viser det sig, at 
.ikke alle kan selv ret elementær regning. Som 
følge heraf falder der nogle fra. Disse kan 
fortsætte deres aftjening af værnepligten som 
almindelige flyversoldater. 

De andre, som bestod prøverne (herunder 
også. sundbedsprøver), begynder nu på den 
egentlige uddannelse. Cirka halvdelen il den
nes timer er praktisk undervisning, den anden 
halvdel teoretisk. Teoriundervisningen omfat
ter foruden selve specialet også undervisning 
i dansk, regning, fysik, engelsk, gymnastik, 
tjenesteforhold etc. Der er for alle fem spe• 
cialklasser fælles undervisning i materiale
lære, og naturligvis får eleverne også kend
skab til de fire andre specialklassers område, 
da disse jo griber tæt ind i hinanden i en 
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flyvemaskine, og da de forskellige mekanikere 
jo kommer til at arbejde side om side. 

I teoriundervisningen er eleverne delt op 
i klasser på 15-20 mand, men i den prak- • 
tiske undervisning er hvert hold kun på ca. fi 
mand. Som følge _ hera( har skolen brug for 
mange lærere. lait er der 50-60 af disse. I de 
praktiske timer fungerer gamle flyvemeka
nikere fra hær og marine. I teoriundervis
ningen anvendes dels civile lærere, kommune
lærere etc. til de mere •almindelige fag (der 
er heltidsansat en cand . mag. på adjunktbasis 
til undervisningen i dansk og engelsk), dels 
ingeniører fra den tekniske tjeneste til de 
mere specielle fag. 
I Værløse findes en hangar til flyvemaskine

mekanikernes undervisning og en anden til 
motormekanikernes, mens radiomekanikerne, 
våbenmekanikerne og elektromekanikerne 
har deres egne bygninger. En righoldig sam
ling af specielt undervisningsmateriel letter 
forståelsen. 

Undervisningen afsluttes med en eksamen. 
Her består langt de fleste, idet de fleste ueg
nede er sorteret fra undervejs. 

Så kommer de sidste t.re måneder ved de 
flyvende enheder på Avnø, i Karup, på Luft
marinestationen København eller i Værløse, 
og når disse er forbi, udnævnes eleven til 
flyvermath - en betegnelse, der stammer fra 
marinen. Måske får de et andet navn i det 
nye flyvevåben . 

LØn og avancementsmuligheder 

I skoletiden lønnes eleverne med 5 kr. pr. 
dag foruden frit ophold , uniform m. m. samt 
hele den ret kostbare undervisning. Som fly• 
vermather får de 5-600 kr. pr. måned for
uden kost, logi, uniform etc. De har forplig
tet sig til ialt 4 års tjeneste fra skolens be
gyndelse. Efter uddannelsens afslutning er 
de naturligvis stadig militære, men får bety
deligt friere forhold . Efte~hånden kan de 
avancere til underkvartermestre af 2. og 1. 
grad og senere til kvartermest.re af 3., 2. og 
I. grad (disse er tjenestemænd) og eventuelt 
til materielmestre. Det er meningen at op
rette skoler for uddannelsen til underkvar
termestre og kvartennestre, men endnu er 
man ikke kommet så vidt, så de første under
kvartermest.re er sluppet for denne skole. 

Gennem uddannelsen de sidste år har man 
afhjulpet den mangel, der var på flyvemeka
nikere. Hidtil har man ikke kunnet sige 
noget nærmere om, hvor mange der blev brug 
for, men når loven om flyvevåbnet kommer, 
vil man få en mere fast basis for uddannelsen 
fremover. I øjeblikket er der efter uddannel
sen af de 300 mekanikere og med et nyt hold 
på ca. 150 mand til uddannelse ved at gøre sig 
en mangel gældende på overordnede. 

Efter de fire års forløb håber man natur
ligvis at beholde så mange som muligt af de 
uddannede mekanikere, men nogle ønsker 
formodentlig at overgå til civilt liv, og trods 
deres ret korte specialuddannel~e har de dog 
opnået nogle års praksis og vil have betyde
lige fordele, hvis de ønsker at videreuddanne 
sig til autoriserede flyvemekanikere eller lig
nende. 

Ny uddannelse af radiomekanikere 
Det har vist sig, at det i radiofaget ikke er 

så nødvendigt med så store hfmdværksmæs
sige kvalifikationer, men til gengæld stille~ 
der større krav til teorikendskab. Man har 
derfor nu taget et hold på 50 mand ind (der 
meldte sig 250, da man søgte), som ingen 
håndværksmæssig uddannelse har, men blot 
har en eksamen. Der kræves mindst mellem
skoleeksamen, men en del har realeksamen 
og nogle stykker studentereksamen. Disse vil 
være bedre egnet til at klare den teori, der 
kræves, og de vil på skolen få den håndværks
mæssige uddannelse, der er nødvendig. løv
rigt vil de blive uddannet på samme måde 
som de øvrige mekanikere. 

Der er således i d!!t nye flyvevåben gode 
muligheder for mekanisk og flyvemæssigt in
teresserede unge mennesker. Ikke alle flyve
interesserede kan blive flyvere, og det er hel
ler ikke alle, som Ønsker det. Efterhånden som 
flyvemaskinen bliver mere og mere indviklet 
teknisk set, bliver der stillet større og større 
krav til et stort og veluddannet mekaniker
personel, uden hvilket et flyvevåben intet er 
værd. PW. 

* 
Danmark har fået 

et flyvemedicinsk institut 
I forrige måned indviedes ,Det flyvemedi

cinske Institut•, som er indrettet i en byg• 
ning på militærhospitalets grund i Køben
havn. Det nye - og hårdt tiltrængte - insti
tut er blevet oprettet som et led i Hærens 
Lægekorps's fremtidige arbejde med under
søgelse af det flyvende personel. Forholdet er 
jo det, at de hurtige reaktionsdrevne luftfar
tøjer stiller langt strengere krav til de men
nesker, der skal betjene luftfartøjerne, og 
derfor er det tvingende nødvendigt, at det 
lægepersonel, der har ansvaret for det fly
vende personels udtagelse og fortsatte under
søgelser, får de bedst mulige arbejdsvilkår. 
Endnu er det nye institut kun en begyndelse, 
men der er ingen tvivl om, at dets betydning 
og arbejdsområde vil vokse - til uvurderlig 
gavn for den kommende flyvning. 

Det flyvemedicinske Institut ledes af over
læge ved Hærens Flyvetropper Helge Smith, 
der til foreløbig hjælp har fået speciallægerne 
A . Lunn og B. de Fine Olivarius. 

Jf. 

SAS genoptager flyvningerne 
til Grønland 

Dr'l 5. oktohrr itrnoplniter SAS flyvningerne 
til Grpnlnnd for ot hente en del nf de folk 
hjem, som Grpnlondsdeporlementet sendte op 
nwcl SAS-mosklnen I for6ret, dn SAS udførte 
7 itrØnlondsf.lyvnlnger. Det er endnn Ikke 
fnstlngt, hvor mnnge flyvninger SAS skul ud
fprc I efterliret. 

Københavns Lufthavn, Kastrup 
Augus t m6ned vor Uge ved at bllvc lige si\ 

stor co rckordm6ned som sin forgænger. Det 
snmlcdc pnssngernnlnl (nlts6 trnnsltpnssngerer 
Inkl.) blev p6 42.937 - Imod 37.419 for samme 
mirncd I 1949. Antollet nf pnssngerer til og fra 
l{pbenhovn 16 p6. 35.013, medens det I uugust 
forrige 6.r var p6. 30.392. 

• 



DOUGl..&S· 
reservedele 

for DC-3 - DC-4 - DC-6 
fås over hele verden! ,, 

I ' , \ 
' ' ' ' ' ' ' 

0 

Det bedste sted at få reservedele til Douglas maski
ner er hos Douglas I Mange originale Douglas reser
vedele fås omgående gennem Douglas filialkontorer, 
og på hovedfabrikken i Santa Monica, Californien, 
fremstiller Douglas til stadighed alle slags reservedele 
til brug for alle Douglas maskineri De originale 
Douglas reservedele fremstilles i takt med de nyeste 
tekniske fremskridt. Udskiftning foregår hurtigt og 
præcist, og man undgår derfor tidsspilde og tab på 
maskiner, der midlertidigt er taget ud af drift. End
videre er der sørget for tekniske data, og assistance 
kan indhentes på pladsen, således at Douglas ma
skinernes ydeevne kan bringes op på et maximum. 

STDl PR DDUQ , 
30 ÅRS ERFARING 

DOUGLAS AIRCRAFT COMPANY, INC., SANTA MONICA, 'c:ALIFORNIA, U.S.A. 
EUROPEAN DIVISION: 1•70 Chaussee de Haecht, Brussels, Belglum - NEW YORK CITY: 2-47 Park Avenue, New York 17, New York 
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NYT UDEFRA 
Ny italiensk privatflyvemaskine 

Den nye »Augusta CP-110« prlvntflyvcmu
skine, der er konstrueret 111' den kendte itn
llrnske ingeniør Ermeuegildo P,•c/i, gennem
går for tiden sine afsluttende prpveflyvnlniier, 
og 1111111 venter sig en hel del uf den Det er 
et lavvlnget monoplnn med næsehjulsunder
stel og udstyret med en meget rummelig kn
blne; motoren, som er på 1'15 hk, ,.,. en • Alfa 
110« - en itnllensk version nf dt•n cniielske 
Glpsy-:\lnjor; den hnr en Alfa Romeo propel 
med stilbare blade, Luftfortøjet er en trækon
struktlon, beklædt med krydsfiner; brænd
slof'tnnkcne er nnbrugt inde i planroden, 

Luftfartøjets dnta er: Spændvidde I0.60 m, 
længde 7,30 m, plnnnrcal 16 m =, lomvægt 080 
k il, nyttclnst ,120 kg, fuldvægt 1100 k g, 1iiui1-
arcnl 69 t,g/111', hestekrnftbelastning 7,6 kg/hk, 
største hastighed 275 lun/I, marchfurt 210 km/I, 
rækkevidde 1000 km. 

Verdens største flyvemaskinepropel 
Curtiss-,Vright Corporntlon's propelnfdeling 

har fremstillet verdens største fli , ·,•nmskine
propel, en 8-blndet kæmpe på 5,8 m i dlumeler. 
Den har fået øgenavnet »Oetoprop«, fordi den 
minder om en kæmpeblæksprutte. Den nye 
propel skal anvendes til turbinemotor på 
10.000- lfi.OOO hk. Summenligner man den med 
en propel til en B-36, er dipmetercn den s:un
me; men • Oetopropc har otte binde I to ræk
ker i modsætmng til B-36 propellens eukeltc 
række med tre blade. 

Augusta CP-110 er en ny italiensk privatflyvemaskine med 145 hk motor og stilbar propel. 

Lufthavnshoteller 
Air Frnnce er gået ind for opr ettelsen nf 

lufthavnshoteller - hovedsagelig til brug for 
flyvepassagere1· - i umiddelbnr nærhed nf ile 
største lufthavne i Frankrig og de franske 
kolonier. Det første af dissse hoteller, som bli
ver åbnet I Braznvllle i slutningen uf oktober, 
består af 7 bungalows med ialt 52 værelser og 
104 senge. Alle værelserne hnr bad og solter
rnsse. I en af bygningerne er Indrettet restau
rnnl, bat· og modtagelsesalon sumt legestue 
for mindre børn. 

Air France formidler taxaflyvning til 
1000 lufthavne 

Tnxnselskubet »llfcreurec foreInger nu med 
to-motorede luft-tnxner, som stationeres og 
vedligeholdes på Le Bourget, flyvninger »på. 
bestilling« fra en hvilken som helst lufthavn 

på Air Frnnce's ruter. Lufl- tn"1erne kun rekvi
t eres med meget kort v111·sel til flyvninger til 
pladser i Europa, Afriltn og Psten, og m nn 
regner med en stor benyttelse ar disse Juftfar
tØjer til sygetransport. 

Australiens flyveldubber får større 
Økonomisk støtte 

Den australske regering hnr beslullel nt for
hØjc tilskuddet til landets flyvekluhber med 
10 sit. pr. f,ly\'elime, Tnkkt'l va•re d1•nnc for
højelse vil klubberne nu kunne få udbelull :10 
sh. pr. flyvetime over ewn pinds og 40 sh. pr. 
flyvetime for flyvninger ude over landet. Det 
forpgecle tilskud forhøjer regeringens støtte til 
prh·ntflyvningen frn f>!l.000 pund sterllng til 
76 000 pund sterling om uret. 

l\llnisteren for den civlle luftfart hor sam
tidig meddelt, nt flyveklubberne vil få udhelalt 
75 pund sterling for It,·er ny uddannet flyver 
på hjemmebasis og 90 pund sterling for hvert 
certifikat, som toges nnclel sted. 

Kaman HOK-1 er en ny flre• ,odet mlllt,or helikopter med rotorer 1 »flødepisker«-arrangement. 
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Air France har 13 ugentlige flyvninger 
til New York 

Air France hur ithnet sin 13' u1ientlige rute 
Puris- New York med afgang fl'n Orly hver 
nmndag kl. 16,00. Hermed er Air Frnnre alene 
i stund til nt befordre ca. 600 passagerer til 
New York 0111 ugen. 

Postflyvning pr. helikopter 
SABENA hnr indkØht to heli!rnplcre i USA, 

som er hl evrt fl1ljel o\'cr Atlunten i en af sel
s kubcts fl'Ufl tfly,·t•11111sklner. ll<•llkoplt•rne t•r ni' 
typen lfoll 17 D, der knn lustc op III 2:1~, k g, og 
de er blevet sut Ind på ruten Bru;x1•ilcs- Lihr11-
mont - Licge- Tongres- Hassel t- Bernlngen -
'l'urhout- l-lcrentlmls, Antwerpen- Bruxelles. 

De nye lnflfarlØjer nnvendes til postflyvnin
ger, som foretnl(s I sumurbejde mellem det bel
glsl<e postvæsen O!l SADENA. 

Den amerikanske marine køber nye 
Kaman-helikoptere. 

Jfomnn Alrcraft Col'porntion hnr fået en 
ordre på cl nkcndt unln.l helikoptere nf fir
maets type HOl,-1. Luftfartøjet, som er vist pu 
hosstående billede, har to vandret liggende 
rotorer og ingen halerotor. Dets fuldvægt er 
1.580 kg. N:crrn,•rc detnlller om helikopteren 
foreligger Ikke endnu, men så meget knn siges, 
nt den kan medf1lre :1 pnssnl(erer foruden fly
Ycrcn. 

Air France flyver for tiden på 
66 lande 

Air Fl'anee's rutenet strækker sig over 
200.000 km, hYilket er et uf de største i verden. 
Air Frunce bcflyYcr 66 lande inklusive de 
fl'unske kolonier, og selskabet har ruter til 
115 byt•r og 17;, lly,•eplmlser, Air Frunec bur 
!17 snlgskoutorcl' spredt over hele jordkloden. 

Luftkonditionering for jagere 
IIumllton Slnndnrd Dh•lsion under Unllcd 

,\iraurt hur modlop;~t den første ordre pil le
,·eril1p;,•11 111 luftkonclilionerlngsunlæg, som slut! 
auv1•ndcs l jugertyj>en North Amerlcnn F-!Jf>A. 
Anl:cgi,:ct ,•ejer ik rn mere end en hal,• snes 
kilo, og det kun fol'lly luften i det 1,7 11,3 store 
f1lr1•1Tum hvert femtende sekund. Det ,·cdllge
holder en l<0nstnnt tempPrntur i førerrummet, 
unnset luflf'nrtøjets fort eller hØjde, og de 
fnklorer, det hnr ut bekæmpe, er gnl<lnlngs
vnrmen, som opstår, når jal(eren furer igen
nem luften, vnrmen fro det elektriske o.1dstyr i 
førerrummet og solens indvirkning. Uden luft
kondltloncrlngsnnlæg har det vist sig, nt tem
peraturen i en moderne juger har va·rt helt 
oppe på over 80 grader Celcius. 



Derwent motorer i 
det danske flyvevåben 

ROL~~OYCE 
ENGINES 

------------ ROLLS-IWYCB LIMITBD - DERBY· BNOLAND -----------

REPR.: MOGENS HARTTUNG DANAVIA A/S JENS KOFODS GADE 1 KØBENHAVN K. 



FL YVEDAGSKONKURRENCERNE I ESBJERG 
For mange dårlige landinger på grund af manglende træning 

På orienteringskonkurrence over Vestjylland 

; 

Esbjerg• velindrettede lufthavn vrimlede med ma1klner - bide prlvadlyvemasklner, Sylve1t Jen1ena 
clrku1ma1klner, Zonen• KZ IV, Perch1 gamle Moth og en mllltar KZ VII, 

MOTORFL YVERNES flyvedagskonkur
rencer i Esbjerg, hvis resultat vi lige 

nåede at få med i sidste nummer, gav bedre 
·resultat i landingskonkurrencen end sidste år 
i Herning, men ikke så fine resultater i 
orienteringskonkurrencen. 

Landingskonkurrencen fandt sted lørdag 
eftermiddag og havde 17 dellagere. Afmæi-k
ningen var bedre end sidste år, men vejret 
gjorde betingelserne lidt uensartede. De før
ste deltagere havde en ret kraftig vind, som 
medførte nogle bemærkelsesværdige korte af
stande fra mfillinien. Så kom en kraftig regn
byge, som generede nogle deltagere lidt, og 
derp1'1 blev det pludselig næsten vindstille. 

Hvorfor sfi mange dfirligc landinger? 

Bortset fra de undskyldninger, man kan 
gøre sig på denne baggrund, sfi m1'1 man ind
rømme, at konkurrencen som sædvanlig viser, 
at de fleste privatflyvere ikke er i tilstrække
lig god træning. De fleste af os landede langt 
mere sikkert og præcist, dengang vi fløj solo
timerne inden certifikatprøven! 

Grunden er ganske simpelt for ringe træ
ning. Årsagerne hertil kan deles op i flere 
undergrupper. Et stort antal privatflyvere 
har ikke rad til at flyve meget mere end de 
10 timer 1'1rligt, der kræves til vedligeholdelse 
af certifikatet. Hvis de flyves i løbet af nogle 
f1'1 langture, bliver det kun nogle få landinger 
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årlig. En anden årsag er, at selv om man er 
villig til at træne lidt mere i landing, så op
muntres man absolut ikke hertil. Klubberne 
burde arrangere nogle flere konkurrencer, 
for så. ville der også. blive trænet mere trods 
de andre vanskeligheder: landingsafgifter og 
uegnede flyvepladser. M. h. t. det første så. 
er det dyrt nok i forvejen at flyve, og man 
ønsker ikke at lave landingstræning, hvor der 
skal betales landingsafgifter. (Det mfi med 
tilfredshed bemærkes, at Luftfartsdirektora
tet havde sløjfet landingsafgifterne for flyv
ning i forbindelse med konkurrencen). 

M. h. t. uegnede flyvepladser så. tænker vi 
især på de stærkt trafikerede pladser, hvor 
det er upraktisk og uønsket med så.dan trafik. 
Københavns Privatflyveplads skulle betyde 
en stærk forbedring i forhold til Københavns 
Lufthavn for hovedstadsomr!\dets privatfly
vere. 

Men de få., gennemgå.ende store og gode 
pladser, som en privatflyver må beflyve, kræ
ver ikke en præcis landing af ham. Alligevel 
bør enhver privatflyver udføre enhver lan
ding som en må.lianding til et forud valgt 
punkt, - også. hvis der er en kilometer eller 
mere at skyde over på.. 

Orienteringskonkurrencen 
Søndag morgen gik det løs med oriente

ringskonkurrencen, som varede hele formid
dagen i pænt vejr med nogen termikuro, som 
ikke bekom alle observatører lige vel. Kon
kurrencens propositioner, som var offentlig
gjort i nr. 8, afviger ikke meget fra de tid-

!igere års. Dog var der denne gang kun en 
halv time til forberedelserne mod normalt 
en hel. Ved lidt fornuftig tilrettelæggelse af 
arbejdet med beregningerne og ved at få. en 
udenforstå.ende til at starte motoren viste 
det sig at være tilstrækkeligt. 

En anden ændring var, at man skulle flyve 
på. en åf konkurrenceledelsen udregnet ideal
tid. Denne metode blev brugt ved en kon
kurrence i Sportsflyveklubben i november, 
ved hvilken lejlighed vi kritiserede den som 
lotteri, idel det ikke var opgivet, hvor megen 
ekstra tid man kunne beregne til start og 
lignende. Nu fik man imidlertid opgivet, at 
man ikke m1'1tte beregne noget ekstra hertil, 
og så ved man, hvad man har at rette sig 
efter. Må.ske burde man også. have udreg
ningsnøjagtigheden opgivet. Undertegnede 
brugte computer og angav resultatet med 
L minuts nøjagtighed, mens det senere viste 
sig, at konkurrenceledelsen havde udregnet 
den med JO sekunders nøjagtighed. 

Mens den foregående maskine først star
tede et halvt minut før vor og landede noget 
efter os, var vi klar i god tid - belært af 
erfaringer fra tidligere år. Det er dels for 
ærgerligt at få. strafpoints i starten, dels går 
man glip af det nøjagtige starttidspunkt. l 
samme øjeblik, • Jakob• (løjtnant L. 1W. S. 
Jakobsen fra Luftfartsdirektoratet) slog fla 
get ned, trykkede min observatør, Odense
svæveflyveren Ebbe Andersen på stopuret, 
mens jeg :-- som Jakob siger - •gav den 
kæppen•. 

Ruten gik først 27,8 km mod nordøst til et 
punkt nær Ansager mellem Varde og Grind
sted. På. vejen opdagede vi et af de udlagte 
mærker. Vendepunktsmærket var imidlertid 
forkert anbragt, hvad der forvirrede noget, 
men passagetiden her blev af den grund 
taget ud af betragtning. Så gik det videre 
forbi Ølgod til lige øst for Tami og herfra 
mod sydvest til en lille sø næsten ude ved 
Vesterhavet. På. kortet havde vi fundet punk
tet på søens østlige bred, men det viste sig 
hu at ligge på. vestsiden, og denne lille kurs
afvigelse kostede os et udlagt mærke på. denne 
rute. Mærkerne ligger 200 m til venstre for 
ruten, men ingen af os så. det, da vi antagelig 
er fløjet lige ind over det. 

Netop som vi drejede ind over mærket, så 
vi en anden maskine bag os svinge ind på. 
samme må.de, og vi regnede med at have vist 
ham mærket, men vi hørte siden, at han 
trods megen søgen ikke havde kunnet finde 
det! 

Sidste etape gik over resterne af Oksbøllej
ren, forbi kanten af Ho bugt og ind over 
må.let på. flyvepladsen. Vi var ved at komme 
en smule for tidligt efter vort stopur og fløj 
)idt langsomt med flaps ude for at få. det til 
at passe. 

Trods pæne passagetider regnede vi dog 
ikke med nogen særlig god placering, da vi jo 
,:nanglede det ene mærke, så det var en over
raskelse, da det hen på. eftermiddagen sivede 
ud, at vi havde vundet: Og en endnu mere 
forbløffende efterretning, at en førsteplace
ring i orienteringskonkurrencen og en otten
deplacering i landing kunne resultere i en 



førsteplacering i den samlede konkurrence. 
Resultaterne med alle detaljerede oplys

ninger vil antagelig være deltagerne i hænde, 
inden dette nummer udkommer. Man inter
esserer sig her altid for at se de af konkur
renceledelsen målte passagetider. l\fens vi sek 
på mit stopur, der på en time viser 3½ se
kund for lidt, var mellem 2 og JO sekunder 
for sent ved de fire punkter, viser de offi
cielle resultater: 56 sek. for sent ved Tarm, 
14 ved søen og 50 ved målet, hvor vi netop 
holdt tilbage for ikke at komme for tidligt! 
Med et antal forskellige ure, der går over flere 
timer, må der nødvendigvis blive nogle varia
tioner, og det er derfor et spørgsmål, hvor 
stor nøjagtighed det er rimeligt at regne med 
i konkurrencen. 

Deltagerne vil iØvrigt af _resul~aterne se_, _at 
dommerne ikke som angivet 1 propos1t10-
nerne har Jagt idealtiden til grund for 
pointsberegningen, men deltagernes egne ud
regninger som i gamle dage. Ganske bortset 
fra, om den ene eller anden eller en hel tredie 
metode er at foretrække, så føler en koukur
tencedeltager det nu lidt m,erkeligt, at dom
merne afviger fra propositionerne. I forelig
gende tilfælde forandrer det nu ikke pla
ceringen, men ville have givet de fleste del
tagere lidt færre points end angivet i sidste 
nummer. 

Konkurrencen blev ledet af civilingeniør 
T'agn Piytz og kommunelærer William Niel
sen . Dommerkomiteen bestod af luftfarts
inspektør Bendtsen, oberst C. C. L_ars~n og 
automobilforhandler Østergdrd Ve1vaa. 

Luftcirkus i topform 
Efter at vi ·med et par maskiner havde 

været ovre at lande på Fanøs dejlige strand 
og nydt sommersolen og Vesterhavet, over
værede vi S)•lvest Jensens luftcirkus, som un
dertegnede ikke har set siden pæmieren. 

Det var en fornøjelse at se, hvor fint og 
præcist denne opvisning nu foregår. Vi har 
aldrig set det bedre noget sted. Alt foregår 
slag i slag, numrene er afvekslende, mor
somme og spændende. Crazy-flying-nummeret 
er ændret til et nummer, hvor en vist meget 
dårligt uddannet elev skal på sin første solo
flyvning. Flyvelæreren giver ham sine ordrer 
pr. radio, som publi~um kan høre. Det_ er 
herligt at se eleven give gas, så halen re1ser 
sig, mens maskinen bliver stående bremset 
på jorden for derpå at dreje sig på stedet 
om det ene hjul og efterhånden komme i 
luften og foretage de mærkeligste manøvrer 
og reaktioner på lærerens formaninger. 

Ellehammeren, der var beskadiget under 
transport ad landevejen, var nu atter i luf
ten, ført af den gamle militærilyver Terp, 
der som kunstflyveren Steen går rundt med 
et enom1t fuldskæg. Foruden Terp er den 
tidligere faldskærmsjæger Poul Kanstrup en 
nyere mand i personalet. P. W. 

* 
Cotton-coat forbyttet i Esbjerg. 
Da en af deltagerne i Esbjerg-stævnet før 

hjemrejsen ville hente sin cotton-coat i klub
huset, var den borte, åbenbart forbyttet i 
farten, eftersom der var en anden til overs. 
Da sagen ikke har kunnet opklares i fabjerg, 
og den pågældende gerne vil have sin egen 
cotton-coat (den efterladte passer ham ikke!), 
bedes »forbytterene venligst ringe til Esbjerg 
2785. 

Fælles nordisk 
motorf I yvekonku rrence 

Møde I Llnktiping 

I anledning af Kungl. Svenska Aeroklub
bens 50-års jubilæum har der rundt om i de 
svenske motorflyveklubber været afuoldt en 
række udtagelseskonkurrencer, og den 2.-3. 
september mødtes de udtagne privatflyvere 
til en afsluttende konkurrence i Linkøping, 
hvor Linktiping Flyveklub havde arrangeret 
et flyvestævne med deltagelse af en eskadrille 
Vampire fra luftvåbnet. 

Finland, Norge og Danmark var inviteret 
til at overvære stævnet med to privatflyve
maskiner fra hvert land, idet man ville be
nytte lejligheden til at diskutere mulighe
derne for en fælles nordisk motorflyverkon
kurrence. Fra Danmark deltog 1 maskine fra 
Vestjydsk Flyveklub (Carl Hamen og L. M. 
Jacobsen) og l maskine fra Sportsflyveklubben 
(Chr. Thomas og John Foltmann). 

Mødet vedr. en fælles nordisk konkurrence 
blev for så vidt meget udbytterigt, idet alle 
fire landes repræsentanter var enige om, at 
man burde finde frem til regler for en sådan 
konkurrences afholdelse. Denne kunne enten 
arrangeres i lighed med den »nordiske pokal
flyvning•, der havde været afholdt før krigen, 
eller den kunne arrangeres som en række ud
tagelseskonkurrencer indenfor hvert enkelt 
land, hvorefter de respektive sejrherrer mød
tes til et afsluttende stævne, der skulle gå på 
skift mellem de fire lande. Det vedtoges en
stemmigt at arbejde videre på sagen, _såle~es 
at man allerede til næste år kunne v1rkehg
gøre tanken. 

MØLVIG: 

En forsvundet - og 
genfundet privatflyvemaskine 

Den 23. august Yed 14-tiden blev der slået 
katastrofealarm fra flyveledelsen i Køben
havns lufthavn, Kastrup, fordi en privatflyve
maskine, tilhørende og ført af grosserer Hol
ger P. Andersen med viktualiehandler Axel 
Friis-Mikkelsen som passager, var meldt sav
net under flyvning fra Skovlunde til Rønne. 

EftersØgningen fortsattes uden resultat til 
næste dags eftermiddag, på hvilket tidspunkt 
den blev indstillet, idet man nu var klar 
over, at den eneste mulighed for at finde de 
to forsvundne lå i, at de i det usigtbare vejr 
var kommet ud af ku rs, fløjet forbi Bornholm 
og var landet i Polen eller Østtyskland. 

!\fan hørte derefter intet til de forsvundne, 
førend der efter seks dages forløb og ængste
lig venten kom meddelelse til det danske 
udenrigsministerium om, at den forsvundne 
flyvemaskine forl,engst \'ar landet i god be
hold på Riigen, der ligger i den russisk be
satte zone i Tyskland, men dermed var vente
tiden endnu ikke forbi. Tiden gik, og først 
den 11. september - omtrent tre uger efter, 
at de forsvundne var meldt savnet - dukkede 
de to flyvere uanmeldt op i Kastrup, hvor 
de landede i god behold. 

Det ufri\"illige og lange ophold i Tyskland 
skyldes, efter hvad luftfartøjets fører med· 
delte efter ankomsten til København, stærk 
dis i forbindelse med kraftig misvisning af 
luftfartøjets kompas. 

- Jamen jeg kan ikke få ind i mit ho'de, hvorfor de mænd fra Luftfartsdirektoratet 
skal undersøge Clausen Kaas's bus! 

- Uh jo, ham ved de aldrig, hvor de har. De er selvfølgelig bange for, at han skal 
gå på vingerne med den. 

- Hvaffor vinger? 
- Afviservingerne, sælfø'li' ! 
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Møderne i svæveflyvekommissionen og i OSTIV i Orebro 
Nye præsidenter begge steder 

UNDER svæveflyvemesterskaberne i tire
bro var der også møder i FAI's svæve

flyvekommission, der tager sig af den sports
lige side af svæveflyvningen, samt af OSTIV
organisationen, der behandler den tekniske 
og videnskabelige side. 

I svæveflyvekommissionen, hvor Danmark 
var repræsenteret af BJØ111 ThØgersen og Per 
Weishaupt, Hi hovedvægten af arbejdet på et 
samlet sæt internationale rekorcl- og diplom. 
regler, som vicepræsidenten for kommissio
nen, schweizeren Adolf Gehrige1 havcle udar
bejdet på grundlag af alle de spreclte bestem
melser, man hidtil havde haft vanskelighed 
med at holde rede på. Efter al reglernt! var 
behandlet i et udvalg, blev de vedtaget, og 
cle skal træde i kraft fra I. januar. De vil også 
med kun få ændringer og tilføjelser kunne 
bruges som nationale rekordregler, noget vi 
som bekendt har savnet. 

Der blev desuden vedtaget regler for præ
mierne til VM, hvor FAI har udsat en van
drepokal, mens vinderen fiir en plakette. 
l\fan besluttede, at der skulle være tilmeldt 
minclst 10 lancle og deltage mindst 6, for at 
en verdensmesterskabskonkurrence kunne 
godkendes som sådan. M. h . t. næste VM i 
1952 så skal de lande, der mener at kunne 
magte opgaven, have indsendt forslag inden 
årets udgang, hvorefter der bliver afstemning, 
således at stedet er fastsat ca. I½ år .før kon
kurrencen a. h. t. de omfattencle forberede) · 
ser for såvel arrangører som deltagere. 

Gehriger blev valgt til ny præsident for 
kommissionen, mens englænderen Philip 
Wills og amerikaneren capt. Barnaby blev 
vicepræsidenter. 

- I OSTIV blev der holdt en række fore
drag, bl. a . af hollænderen Huls om det 
rekordplan, man er ved at bygge i Holland, 
og af den ·schweiziske luftfartsinspektør Le-

derman11 om de gratis kursus i instrument
flyvning, som de schweiziske luftfartsmyndig
heder har afholdt for svæveflyverne. K.-E. 
6vgå1d holdt sit kendte foredrag med film 
om bølgeflyvning, og i den efterfølgende 
diskussion deltog bl. a. Cowboy. Videnskaben 
regner nu med, at bØlgeopvindene over Skan
dinavien går ca. 25 km op, mens der i Ala
ska var mulighed for, at de gik 40 km til 
vejrs. 

Dr. Raspet fra Mississippi holdt nogle vi
denskabelige foredrag om målinger af fugle
flugt fra svæveplan og om luftstrømme over 
en skrænt. Schweizeren ]ucker talte om bølge
flyvning, og professor Klempcrer fra USA 
viste en lille farvefilm fra bølgerne ved 
nishop. 

Endvidere arrangerede OSTIV en sammen
lignende måleflyvning mellem Weihe og 
Orao II, ligesom dr. Raspet fremviste en 
række farvefilms og fotos fra amerikansk 
svæveflyvning og fra sit alsidige videnskabe
lige og tekniske arbejde på området. 

OSTIV's indre organisation, der hidtil kun 
har , æret foreløbig, blev nøjere fastlagt i 
statutter, der blev udarbejdet i Orebro. Det 
har hidtil under den franske ledelse knebet 
med at få gang i arbejdet pl rette måde, og 
man må håbe, at der på næste kongres i !952 
bliver større tilfredshed med arbejdet under 
den nye hollandske præsident L. A. de Lange. 
Ledelsen består desuden af dr. Eichenberger 
(~chweiz), dr. Klemperer, den hidtidige præ
sident Jarlaud (Frankrig) samt af ing. Cijan 
(Jugoslavien). Der oprettedes en videnskabe
lig komite med dr. Raspet som formand og 
en teknisk med hr. Ledermann som formand. 

Den danske delegation bestod af Otto ]e• 
sperse11 og Per WeishaupL, men iøvrigt over
værede de Øvrige tilstedeværende danskere i 
stor udstrækning foredragene. 

Flyvedagskonkurrencerne ved at slutte 
Lykkes det Ringsted at vælte Polyteknikernes eneherredømme på førstepladserne? 

Når dette nummer udkommer, er flyve
dagskonkurrencerne forbi og de sidste resul
tater på. vej ind. Husk, at der ifølge propo
sitionerne med det sidste barogram skal ind
sendes barografens kalibreringstabel i origi
nal eller bekræftet afskrift. Er det sidste 
barogram indsendt på et tidligere tidspunkt, 
må kalibreringstabellen omgt'lende indsendes. 
Resultater, som ikke er KDA i hænde mandag 
morgen den 9. oktober, eller som på grund 
af manglende kalibreringstabeller og andre 
oplysninger om barografen ikke kan kontrol
leres på dette tidspunkt, vil skånselsløst blive 
kasseret! 

Her er stillingen ved udgangen af august 
- med de sædvanlige forbehold for klasse II: 

Klasse I (varighed): 
Polyteknisk Flyvegruppe .. . 
Århus Svæveflyveklub .. . . . 
Ringsted Svæveflyveklub .. 
Aviator, Ålborg .......... . 
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21 t. 08 m. 
15 t. 30 m. 
12 t. 27 m. 
8 t. 37 m. 

Klasse II (hØjdevinding): 
Polyteknisk Flyvegruppe . . . . . . 8085 m. 
Ringsted Svæveflyveklub . ..... 7425 m. 
Slagelse Flyveklub . .. .. . ..... . 6625 m. 
Århus Svæveflyveklub . . . . . . . . 5850 m. 
Aviator, Ålborg .......... .. ... ~085 m. 

Klasse m (distance): 
Polyteknisk Flyvegruppe 
Herning Svæveflyveklub 
Slagelse Flyveklub ........ . 

751 points 
234 points 
209 points 

Man ser i sammenligning med stillingen i 
sidste nummer, at i varighed har Ringsted 
forbedret sit resultat, men ikke placeringen. 
I højdevinding har Ringsted passeret Århus 
og Slagelse både Ålborg og Århus. I distance 
er PFG's stilling blevet forbedret med nogle 
points ved finudregningen af Rasmussens re
kordflyvning, og både Herning og Slagelse 
har forbedret deres pointstal, - har Slagelse 
fortrængt Herning fra andenpladsen i sep
tember måned? 

- Det er usandsynligt, for den 9. og 10. fløj 
Poul Nielsen 3,3 og 62 km, så. Herning nu har 
329 points. 

Polyteknisk Frankrigstur 
Et hold fra Polyteknisk Flyvegruppe har I 

august foretaget en tur til Frankrig med 
Fl-l'en. Selv om de ikke fik de ønskede sølv-c
betlngelser og andre håndgribelige resultater, 
tillod vejret dog mere flyvning, end da Århus
holdet var dernede I foråret. Otto Jespersen 
havde en distancetur på ca. 225 km og Fedde1·
sen en på ca. 150 km. Traditionen tro flØj han 
over grænsen Ind I Tyskland, men I år dog 
udstyret med de nødvendige papirer etc. Hon 
fik I timer •15 min. varighed, Ofl Poul Nielsen, 
der ligeledes mangler de fem timer, havde en 
tur på ,I thne1· •10 min. 

* 
Tre brødre med sølv-c 

Årets femte sølv-c har Ebbe We1 muth ]en
seu taget i Frankrig, så ledes at nu tre af de 
fem svæveflyvende brødre i Århus har sølv-c. 

* 
Tyskeren Kurt Tank i Argentina 

Øjensynlig ønsker Argentina Ikke at ligge 
på den Inde side hvad angår reaktor-jagere. 
17. juni prøvef!Øj Cordoba-J'nbrlkens indfly
ver den anden argentinske reaktor-jager. IfØlge 
rupporler fro denne flyvning - hvis vnrlghed 
vur ao min. opnliedcs med den nye jager 
en hnstlghed på 625 m. p. h. svorende til 
1.001 km/t. 

Den nye jager, som beskrives som værende 
hØjvlnget med tyk, cigarformet krop og tynd 
vingeprofil snmt hnvende hn.leplnnet anbrugt 
på hulefinnens top, er konstrueret af den 
kendte tyske flyvemaskinekonstruktør profes
sor Kurt Tllttl<. Professor Tank var nnder ver
denskrig nummer to chefkonstruktør for den 
berømte tyske Foeke-Wulf fabrik og er nu 
leder nf det argentinske flyve-forskningsinsti
tut i Cordobn. 

Renktorcn i den nye argentinske jager er af 
typen Rolls-Royce • N cne<i. Den første nrgen
tinske renktor-jnger - Pulqul, som foretog 
sin fprsle flyvning J nugnst 1917 - er kon
strueret nf den kendte franskmand Emile Ve
woititte. Nar mon desuden bærer I erindring, 
ni en ånden nf de seneste Cordoba-konstruktio
ner - den tomotorede juger-type I. Ae. 30 
»Nnncu« (FLYV nr. !1 /-l!l) - er konstrueret nf 
de tre italienere Pnllavicino, Cllviraghi og Fcr
reli, vil man se, nt argentinsk konstruktions
virksomhed skylder importerede kræfter sit 
nuværende hØje stude. C. C. 

RICHARDT JENSEN'S KØ RES KO LE 
Finsensvej 65 . Tlf. Go. 7364 

mellem Kl. 8-13 

AUTO-DUCO-LAKERINO 
Farvereparationer af enhver art udføres 

GODTFRED MADSEN 
Industribyen, Strandvej 106 

Telf. Helrup 5664 
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Til Deres tjeneste - hele døgnet rundt 
Hvad enten De starter om dagen eller om natten, kan De regne med en hurtig 
og omhyggelig betjening fra BP Avlatlon Service, som er til Deres rådighed i 
lufthavne over hele verden og naturligvis også I de danske. 
DDL og mange andre luftfartse1skaber benytter sig af den omfattende ser
vice, som er opbygget på de hjælpekilder og den anseelse, der knytter sig til 
verdensfirmaet 

Anglo-lranian Oil Company, Ltd., London 

• 

B P O L I E - K O M P A 6 N I E T A/S , K Ø B E N H A V N , D A N M A R K 

343.23.2 
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TYPEHJØRNET 
9. Vickers Supermarine Sea Otter 

ASR Mk. l 

Enmotoret biplan. Amfibium. Anvendes af 
det danske luftvåben til sørcdnlngstjenestc 
(Alr-Sea Rcscue), recognosccrlng, vcjrobservn
tloncr, lettere transport samt skoling Ul amfi
bier. 
Alotor: 

Brlstol Me1·cury 90 stjernemotor på 855 hk. 
IJnln: 

Sp.v. 14 m. Lænp;de 12.1 111. Plonoreol 56.7 
m•. Tomvægt 3.100 kg. Fuldvægt 4.200 kg. 

Max. host. 240 km/t. Marchhast. 160 km/t. 
Flyvestrækn. 900 km (m. ekstrntonke 1160 

km). TophØjde 4.900 m. 

TYPEICENDETEGN 
Vinge: Biplan Begge vinger er pilformede 

med ret for- og hagltant samt afrundede tip
per. Samme spændvidde. 

Krop: Relativ slank m. ret overside og f.lyve
bådsundersldc. Gloskoblne placeret foran vin
gerne. Skydestilling tæt bag vingernes bog
kont - oftest tildækket. 

Haleparti: Højtsiddende hnleplon (tæt under 
motorens underside set forfra). Ret for- og 
bagkant m. afrundede tipper og udsnit for 
slderors-bevægclser. Enkel, afrundet finne. 

Motor: Stjernemotor placeret på øverste 
vinge. >Opstoppernæse« - d. v. s propeller
oksen peger en smule opad. 

Detaljer: Indtrækkeligt understel synligt ved 
vingeroden, fost halehjul. To faste pontoner 
på undervlngen. Motoren forbundet med krop
pen ved enkel central-støtte snmt fire tyndere 
støtter. Vingerne indbyrdes forbundne med 
rigning I kryds. 

VJyligsle kendeler,11. 
Forfrn: Biplan. Stjernemotor anbragt på 

overvlngen. Flyvebådsskrog. Støttepontouer. 
Enkel finne. Højt hnleplan 

Fra siden: Stjernemotor på øverste finne. 
Flyvebådskrop m. vandret overside. Afrundet 
Enkel finne. HØjt holeplon. 

Nedefra: Flyvebådskrop. StØttepontoner. 
Svagt pilformet vinge. Hovedhjul synlige I Ind
trukket leje. Ret for- op; bagkant på haleplon. 

c.c. 
- Hermed er vi kommet gennem det dunske 

flyvevåbens typer, op; I næste nummer skal vi 
bringe en konkurrence for ol se, hvor dygtige 
typekenderne nu er blevet. 
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RYGNING 
OG 

FLYVNING 
Læge Harald Harpøth fortæller lidt om, hvorfor 
flyvere bør være tilbageholdne med at ryg.e 

RYGNING er blevet sådan en vane i dag 
hos de fleste mennesker, at dens mulige 

skadelige virkning på helbred og kræfter er 
genstand for mindre og mindre opmærksom
hed, men da vi a11e ved, det drejer sig om en 
mere eller mindre udtalt giftvirkning, så 
kunne det måske for <lette blads læsere have 
nogen interesse at høre lidt om de tilfælde, 
der han fremkomme ved overdreven e11er 
ufornuftig nydelse af tobak, selvom jeg godt 
ved, at det flyvende personel ikke hører til 
den kategori, der inhalerer e11er er kæde
røgere. 

Selve tobaksbladene indeholder i første 
række forskellige alkaloider, hvoriblandt ni
cotinet er det giftigste og bedst kendte, men 
der findes også en del olier og vand, og der
til kommer glycerin, som er bibragt ved be
handlingen, men~ små mængder arsenik er 
et resultat af den vædske, man har sprøjtet 
planten med under væksten, - og det er for
ståeligt, at der fremkommer en hel del for
skellige dampe, når der stikkes ild i disse 
ingredienser, og at det må påvirke organis
men, når alle disse indsuges gennem munden, 
- egentlig en mærkelig idel 

Røgen består af nicotin, kulsyre, kulilte, 
som vi kender fra gasforgiftninger i husene 
e11er i garager, samt små mængder af ammo
niak - også stoffer, der ikke er helt ufarlige 
for os. Røgens sammensætning er ikke ens, 
idet det er en kendt sag, at den sidste stump· 
er den giftigste, fordi denne indeholder 
meget kulilte og nicotin, hvad også er tilfæl
det med den røg, der findes ved enden af en 
cigar, fordi kulilten ikke brænder frit og kan 
iltes til kultveilte, h,·ilket sker i cigarens frie 
ende, men suges gennem hele cigaren, hvor 
der ikke sker nogen forbrænding. 

Nicoti11et spiller nok den afgørende rolle 
i forgiftningsbilledet, og dette er velkendt 
,ned den det ledsagende hovedpine, kvalme, 
opkastninger, hurtige puls og respiration -
og senere kollaps. Der er jo det kedelige ved 
,de fleste af disse gifte, at de primært virker 
stimulerende, men senere giver bagslag ved 
at svække ne1 verne. Nicolinet og de øvrige 
dele af røgen resorberes gennem slimhinden 
i munden, næsen og svælget, men ved inhala
tionen tillige gennem lungerne, - og nu må 
De holde Dem fast, når jeg nævner for Dem, 
at ved alm. rygning 1esorberes 60 % nicotin, 
men ,ed inhalation kommer vi helt op på 
90 %, - så kan enhver se, hvor denne form 
for rygning er skadelig! Nicotinet udski11es 
igennem nyren e11er ødelægges i leveren. 

Kulilten er den anden del af rØgen, der 
spiller en ro1le, og selv om den kun er til 
stede i meget sm, mængder, påvirker den 
dog organismen skadeligt, visende sig ved 
ildebefindende, hjertebanken og kortåndet
hed - ja, og i større portioner ved dØd, som 

det ses ved garagedøden, - men så galt er det 
ikke for tobakkens vedkommende. 

Taget under eet viser det sig, at tobaks• 
røgen påvirker os på to måder, dels gennem 
den del, der resorberes - og som er omtalt 
for størstedelen - og dels gennem lokalirrita
tion af slimhinderne i mund, n.c~e, hals og 
luftveje, hvilket medfører kronisk hoste med 
ledsagende katar, der giver opsvulmning af 
slimhinden i næsesvælget, så der kommer til 
stopning af det •Eustachiske Rør•, hvilket 
igen giver en aerootitis, der, som vi alle ved, 
er en uheldig og undertiden skæbnesvanger 
komplikation at få for en flyver. 

Resorptionssymptomerne er tildels omtalte, 
men der er alligevel andre, jeg synes, man 
skal kende og da navnlig pf1virkninge,1 p1'1 
hjertet og karrene. 

Hjertets rytme kan forandres, pulsens slag 
forøges, og blodtrykket stiger, samtidig med 
at de perifere nerver trækker sig sammen, og 
mal) får derved en mindre modstandskraft 
mod kulde, - hvilket er af betydning ved 
højdeflyvning. 

Det er velkendt, at rygning har en bero
ligende virkning på nervesystemet, men denne 
er af psykologisk art og des\'ærre ikke af fy
siologisk art og ledsages før eller senere af 
formindsket muskelordination og rysten af 
h,ende1 ne - vigtige symptomer for flyvere 
at kende og vide, og nu må man altså for en 
tid kaste ciga1en bort, dersom der var blevet 
røget lidt for meget den sidste tid, - det 
m,crhes nu på hele konditionen, at vane
rygningen er skadelig! 

Selv ved rygning, der kun sker lejligheds
vis, må en flyver betænke sig på at tænde en 
eller to ciga1etter før en flyvning, idet blot 
denne smule tobak neds,ctter tolerancen for 
højde og påvirker mørkesynet kendeligt, fordi 
stavene i nethinden er meget følsomme over
for en formindsket ilttilførsel, hvilket vist er 
grunden til dette fænomen, idet kulilten fra 
tobakken forbinder sig lettere med blodfarve
stoffet i de røde blodlegeh1er end ilten fra 
luften, som derved fortrænges. 

Synssvækkelse ved det centrale syn ses også 
og er mest fremtrædende overfor rødt, hvil
ket selvsagt er meget uheldigt. 

Som en konklusion af dette må man sige, 
at tobakken kan give anledning til en række 
~ymptomcr, som er højst uheldige for flyvere, 
og der er ikke nogen som hel~t tvivl om, at 
den flyver, der ikke ryger, er mere duelig til 
sit ai bejde end han, der ryger meget, - men 
da kæderygning eller overdreven rygning ikke 
finder sted hos majoriteten af flyvere, behø
ver ingen at blive alarmeret over denne lille 
meddelelse, som kun viser Dem, hvad der 
ha11 ske, dersom De lader hånt om tobakkens 
giftvirkning. 

Litteratur: Aviation Medicine, Kenneth 
Bergin. Flygmedicinsk orientering, Sv. Weme. 
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Første officielle DM 
i kunstflyvning 

Jan Hackhe med Wlndy-pokalen. 

SØND.\G den 3. september lykkedes det 
endelig at få gennemført det flere gange 

afl)ste og udsatte danmarksmesterskab for 
linestyrede modeller i kunstflyvning. Det 
foregik under arrangement af modelflyve
klubben "\Vindy. Resultaterne blev følgende: 

I. Jan Hackhe, Windy ...... 787 points 
2. Henning Jiinsson, Windy .. 750 
3. Kaj B. Madsen, Windy . . . . 444 
4. Børge Jørgensen, Windy .• 342 

lait var der 12 deltagere, heraf en enkelt 
fra Sportsflyveklubben og en fra Nykøbing F. 
Her fortæller Jørgen Gamst lidt om konkur
rencens forløb: 

Kunstflyvekonkurrencen afholdtes på Tek
nik for Alle's bane ved Brostykkevej i Hvid
ovre. Der var gennemsnitlig 50 tilskuere 
uden for afspærringen hele tiden. For at 
sØge konkurrenceperioden begr.cnset skulle 
hver deltager udføre sine øvelser i løbet af 8 
minutter, regnet fra det øjeblik, modellen 
blev sluppet af starteren. I dette tidsrum var 
det tilladt at foretage lige s1i mange starter 
som nødvendigt, ligesom evenlllelle repara
tioner eller udskiftninger måtte foretages. 

Derimod var der ingen tidsbegrænsning 
for start af motorerne, hvilket til sidst trak 
konkurrencen ud til at vare ialt 3 timer. 
Dette må nok være klogt at indføre i større 
konkurrencer. Der var fri startorden, og trods 
det var der ikke meget med • linejokkere•. 

He1111i11g ]011sso11 og Børge .lrJrge11s1m blev 
efter deres fine opvisninger på Københavns 
stadion St. hansaften betragtet som favoritter. 
Imidlertid lykkedes det en af de først star
tende, Haclthe, at gennemføre de fire øvelser 
med 5 loops i træk samt na:sten alle de øvrige 
øvelser. Modellen var en lang strømlinet selv
konstruktion med dansk Viking-motor. 

Lidt senere startede Junsson med sin model 
med firkantet kassekrop og Thorning-motor. 
Det kneb med at få modellen til at klare de 
5 loops i tr.ek - sidste loop endte lige nede 
ved jorden. 
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Henimod slutningen af øvelserne indtraf 
det særsyn, at manden tabte håndtaget, så 
modellen drønede i jorden (er efter min 
mening dermed diskvalificeret og udgår fra 
placering). 

Børge Jørgcmen havde en fin slank strøm
linet model og begyndte fint, udførte bl. a. 
nogle meget elegante store loops, men snart 
efter blev der kun udført ligeudflyvning i til 
tider nervepirrende la,· højde. Forklaringen 

herpå var, at B . .J. ikke syntes, at motoren 
~engelsk) trak godt. 

Et par af deltagerne udførte rene parodier 
på kunstflyvning; en model fløj ganske lang-
5omt, mens motoren lavede en drabelig larm. 
En anden lykkedes det kun at lave et enkelt 
loop nu og da ved at løbe baglæns, og i det 
hele taget udførte modelflyveren og mode1len 
næsten lige mange tWelser hver for at holde 
styr på hinanden. J. Gamsl. 

International uge i Eaton Bray 
Fritz Neumann fra Sportsflyveklubben, der blev nr. 5 af 60 
deltagere i den samlede konkurrence, fortæller her lidt om 
sine iagttagelser. - Termikbremse en selvfølge i England 

DEN 15. august mødtes jeg i London med 
Peter Christi11111,•11 fra Helsingør. Efter 

at have set lidt på byen og aflagt besøg i 
Nicl10lls modelflyvcfonetning blev vi med 
en hus kørt til Eaton Bray, 80 km fra Lon
don. Det er en lille gt~esklædt flyveplads, 
brugt af R. A. F. under krigen. Nu bliver den 
kun meget lidt ben} tiet. Den næste dag var 
beregnet til trimfly, ning; men det regnede 
næsten hele dagen, så vi sad inde og snakkede, 
og nogle hyggede. Jeg selv fik lavet en Jetex
modcl. 

Torsdag begyndte konkunencerne, først 
F. A. I. s,~evemodellcr. Vejret var dog ikke 
det bedste, st,crk bla·st og regnbyger. Perio
derne var inddelt således, at der var en om 
formiddagen og to om efter.middagen, alle på 
Lo timer. Jeg blev nr. 8 af 34 deltagere med 
383 sekunder, mens vinderen havde 538. 

Den 18. august skulle der være kunstflyv
ning, konkurrence for linestytede modeller, 
men da hverken Christiansen elle r jeg sku11c 
deltage, blev vi enige om at tage til London. 
lier •plyndrede« ,·i omtrent Nicholls forret
ning for motorer, pla,Licpropeller og meget 
andet. Da vi fandt ud af, at der for tiden var 
en stor hobby-udstilling i London, begav vi 
os dertil. Over det hah e af denne udstilling 
omfaLLede model.flyvning. Resten var fordelt 
mellem modeljernbane og -racere samt nogle 
·måling. Dette giver et godt bevis på, hvor 
stor interessen for modelflyvning er i Eng
land. Her var mange fine sager at se. Der• 
var en linestyret jetdrc,·cn Vampire og en 
nøjagtig skalamodel af Liberatorbomberen 
med 4 Ohlson motorer. Der var en lille vind
tunnel, hvor profiler blev prøvet. Der var 
.Jetexmodeller, radio- og kompassl}fede mo
d~ller og meget meget andet. 

Om aftenen blev der i Eaton Bray vi.st film 
fra ·wakefieldkonkurrencen 1949 og 1950 samt 
fra :\ 2 ved Trollhiittan i år. 

Den næste dag blev fløjet hastighedsflyv• 
ning med linestyrede modeller. I klasse Il 
1,5-2,5 cc. opnåede nr. I 120 km/ t. Det kan 
her nævnes, at den nye Elfin 2,49 blev place
ret som nr. 3 med IJ4 km/ t. Den benyttede 
model var en kunstfl) mingsmodel. I klasse 
VII , jetdrevet, var der kun I deltager. Han 
opnåede 190 km/t. 

Den 20. afholdte~ konkurrencen i F. A. I. 
gasmotormodeller. l'å grund af regnfuldt og 
blæsende vejr blev håndstart tilladt. Alligevel 
var der mange, der opnåede tider på 15-18 
min. Ved denne konku1rence ,ar der mange 
til , kuere, som for I kr. kunne komme ind og 
overvære ,lagets gang. Der sås mange nye me
toder pa at stoppe motoren inden <le tilladte 
20 sek. Den bedste og 100 % sikre bestod i, at 

~langen f1a motoren var lagt i ·1- 5 snoninger, 
inden den gik Lil tanken. Når man startede, 
ll ,1k man blot slangen af tanken; motoren 
stoppede, så snart slangen ,ar tom. Simpelt, 
men sikkert. Mange fløj deres modelle1 , æk, 
da timeren svigtede, bl. a. var Christiansen 
så uheldig at mbte sin model dagen før. Efter 
konkunencen var der opvisning ,Lf radiosty
rede modeller. Trods den stærke blæst kunne 
man holde mmlellerne lige i vinden. Det er 
meget sjovt at se, men jeg tror ikke, det har 
nogen fremtid for sig. 

Den 21. august var den bedste dag. Om 
morgenen, da vi stod op, så vi, at solen skin
nede fra en blå himmel, og vindposen og 
flag hang ube,•ægelige. Der skulle flyves med 
A 2. På grund af den kraftige termik blev 
der opnået 21 maximumtider a 5 min. Så at 
sige var alle modellerne forsynet med D. T. 
(termikbremse), enten i form af , vipstjært« 
eller faldskærm. En polsk model, fotS) net 
med D. T. i fonn af faldskærm, kom i termik 
og steg. Efter 5 min. forløb udløstes fald
skærmen, men med det resu ltat, at modellen 
steg endnu højere! Efter ialt 25 min. flyvning 
landede modellen i et træ ikke l00 111 fra 
startstedet! Langt sikrere er det dog at lade 
haleplanet vippe op ved hjælp af en lunte. 
Jeg deltog også selv i A 2, men på grund af 
vind tille i første periode fik jeg ikke model
len i tophøjde og fik en dårlig tid. I sidste 
periode fik jeg dog maximumtid og blev med 
660 sek. nr. 5 af 40 deltagere. Nr. l havde 822 
sek. Da en englænder, som jeg talte med, 
h~rtc, at meget fri brugte D. T. i Danmark, 
svarede han, at de ikke havde råd til at flyve 
deres modeller bort; har vi det??? 

De fleste engelske svævemodeller var byg
get helt af balsa med firkantede kroppe og 
stor V-form i planet. Om aftenen sås rddio
styring. Bl. a. var der kunstflyvning med en 
model afbildet på forsiden af Aeromode11er 
august, men under et spinn fra 150 m højde 
svigtede kontrollen, og modellen gik lige i 
jot den og totalha, arerede. 

l'ft st,erncts sidste dag, den 22., blev der 
f!~1je1 g11mmimotormodeller i stærk blæst. 
Ch1i~ti,111scn blev nr. 15 af 39 med 181 se
kumler. Om aftenen ,·ar der stor afsked~micl
clag med pr:cmicucldeling. 

\ 'cd el sådant godt arrangeret internatio
nalt modelfly,•est,cvne er der meget nyt at se 
og lære. I år var der 60 deltagere, men de 
fleste var englændere.Jugoslavien havde sendt 
et hold på 7 mand. Ligeledes var der delta 
gere fra Frankrig, l\[onaco samt fra det fjerne 
New Zealand. He11fra var vi to mand, men 
,•i må se at blive nogle flere til U.l!Sle år. 

Fritz Neu111a1111. 



Danmarksmestre på 14 og 59 år • 
I Odense 

For ringe indsats med gummimotormodeller, god konkurrence med fritflyvende gasmotormodeller 

Er modelflyverne tungnemme? 

ER de danske modelflyvere tungnemme, 
reaktionære, stokkonservative? Eller hvad 

er der i vejen? Nu har vi haft motorgummi 
i over et 1'lr og balsa i et halvt. KDA har ud
givet en udmærket gummimotormodel for 
begyndere, og der er skrevet en del om gum
mimotormodeller. Og dog var der kun 3 af 7 
tilmeldte til kampen om titlen som dan
marksmester med gummimotormodel den 27. 
august i Odense lufthavn. Resultatet var ikke 
bedre end sidste år, kun 224 sek., men burde 
have v,cret det dobbelte. 

Og så er der termikbremserne, som vi nu 
har prædiket om i et år uden resultat. Model
flyverne insisterer åbenbart på at flyve deres 
modeller bort og gå glip af sejre, de ellers 
kunne have fået. Flere og flere er dog ved 
at indse betydningen af den simple termik
bremse, som man overalt i udlandet anvender 
nu: en lunte udløser haleplanet fra dets nor
male stilling og klapper det op, hvorp1'l mo
dellen hurtigt og sikkert kommer ned (FLYV 
11/49 side 256). S1'l måske ser vi et par stykker 
ved de større konkurrencer i 19561 

45 års aldersforskel mellem mestrene 
Siden vandrepokalen for DM med gummi

motormodeller blev udsat i 1943 har der 

Stillingen i distriktskonkurrencerne 
Nu er sommeren desværre forbi og med den 

de store begivenheder, donmnrlcsmestersko
berne, de udenlandske konkurrenrer o. s. v. 
Den 22. 10. fortsætter distriktskonkurrencerne 
for at afsluttes den 3. 12. Det blivc1· spæn
dende, hvem der løber of med de monge poka
ler i distrikterne somt med de tre flotte flyve
dagspokaler i den somlede konkurrence. I 
mange distrikter og klosser skulle der være 
gode muligheder for at ændre på den nuvæ
rende stilling i konkurrencerne, der er den 
fØlgende: 

1. distrikt. A 1: Neumann (105) 1446, H. 
Honsen (105) 1350, 0. Olesen (113) 1250, -
A 2: H. Hnnsen (105) 2293, B. Hansen (105) 
1781, H Ekelund (113) 1710. - C: Kunlss 
(105) 1011, Ekelund (113) 253, E. Sørensen 
(105) 213. - D: S, Olsen (105) 400, Kunlss 
153, P, G. Jørgensen (113) 71. - F: Bøvlng 
,Jensen (105) 22 km/t, E. Modsen (111) 19 
km/t. 

2. distrikt. A 1: V. Petersen (207) 1733, H. E. 
Hansen (208) 599, B. Petersen (208) 558 -
A 2: K. Johansen (207) 1319, B. Petersen (208) 
1081, L. Jensen (214) 996. - A 3: H. E. Hansen 
520, B. Schmidt (201) 444, IL Vestergård (214) 
142. - D: K. V. Nielsen (207) 921, R Knudsen 
(205) 131, V. Petersen 112 - F: V, Petersen 
-15 km/t. 

.q, distrikt, A 1: T. Østervlg (301) 867, B. 
Honore (301) 611, Pr. Petersen (301) 563. -
A 2: E. Møller (304) 1i01, A. Honsen (301) 
1171, A. Høst-Aris (301) 1147. - A 3: Ev. Hon
sen (302) 887, J. S Petersen (302) 585, Wlch
monn (302) 570. - C: J. S. Petersen 1116, Bj. 
Jørgensen (301) 149, Wichmann 92. - D: Il. 
Iversen (301) 900, J. Håstrup (304) 243, V. Pe
tersen (301) 172. 

4. di.strikt. A 1: T. Meyer (403) 1223, P. Vold
sted (418) 411, S 0. Pedersen (403) 361. -
A2: S. Dybbro (403) 787, E. Rufn (418) 25!), 
A. Jakobsen (-117) 134. - A 3: ,J, H. Pedersen 
( 401) 281. - D : Rofn 272. - F: lllonrltzen 
(403) 91 km/t. 

5. distrikt, A 1 : P. Pedersen (502) (1!)5, E. 
lllodsen (508) 672, V. Christensen (500) 463 -
A 2: J". Andersen (506) 1239, P. Pedersen (502) 
1053, E. llladsen (506) 948. - A :I: J. Nielsen 
(502) 442, W. Christensen (506) 98. 

6. distrikt. A 1: I{. Hansen (611) 1248, A. 
Sørensen (612) 567, P. !\lodsen (608) 529. -
A 2: I{ Hansen 1782, J. A. Laurldsen (608) 
1140, R. Sørensen (612) 892. - A 3: G. Peder
sen (604) 241. - C: J{, Larsen (612) 129. -
D: H. Nielsen (612) 188. - F: H. Bruun (612) 
OG km/t. 

været tradition for, at der kom en ny mester 
hvert år. Således også i år. !\[en mens det hid
til har været en række kendte og erfarne mo
delflyvere, der har tegnet sig for de ret be
skedne opnåede resultater, så blev årets me
ster en ny mand, den 14-årige B1arne fØrgen 
.,e11 fra Odense Model-11Iyveklub. Bjarne har 
syslet en del med gummimotormodelle1 j år, 
h)gget flere Cleo'er og mødte nu med en lille 
sehkonstruktion BJ-13 i klasse C I. Med den 
fløj han henholdsvis 89, 70 og 65 sekunder, 
og det var nok . Med de 224 sekunder var han 
langt fra nyhorgfolkene Erik Wichma11n, der 
med en Cleo opnåede 129 sekunder, og fra 
"''al.efielddeltageren Jørgen S. Petersen, der 
kun fik 121 ud af det med sin Wakefield
model og sin reservemodel Cæsar på grund 
af nogle uheld. Sig så ikke, at der ikke kan 
ske overraskelser. Bjarne blev indmeldt i 
OM-F for mindre end I ½ år siden, har taget 
a. og b-diplom med svævemodel og a merl 
gummimotormodel. Han er en energisk skole
dreng, som i sin fritid tager bypladser for at 
tjene til modelflyvningen, og han fortjener 
sin sejr. 

Med fritflyvende gasmotormodel blev vor 
modelflyvnings •grand old man•, den 59-årige 
,lge HØsl-Åris, mester trods stærk modstand. 
Det var altså velfortjent, at han figurerede på 
vor forside i sidste nummer, der udkom et par 
dage efter konkurrencer\. 

Hidtil bedste 1·esultat med gasmotormodeller 
Pokalen for gasmotormodeller er hidtil 

vundet af Flemming Poulsen, OM-F, i 1947 
og de to næste år af Carl Johan Petersen, der 
således ved en tredie sejr i år kunne få den 
til ejendom. Det var denne chance, der fik 
ham til at lade Wakefieldmodellen blive 
hjemme for at koncentrere sig om gasmotor
modellen. Man havde jo ventet at se den nye 
Viking-motor ved denne konkurrence, efter 
at Calle præst!nterede prototypen i påsken, og 
efter at den nu er så voldsomt efterspurgt, at 
produktionen ikke kan holde trit med efter
spørgslen. Men mærkeligt nok holdt Viking
ejerne den hjemme, formodentlig fordi den 
endnu er for ny, og de ikke er fortrolige med 
den. Alle mødte med den velprøvede, men 
gammeldags Thorning III - undtagen Calle. 

Han havde en 2.49 ccm Elfin med hjem fra 
England sidste sommer og havde gemt den til 
denne lejlighed. l\Ien han havde gemt den for 
længe og ikke nået at få trimmet sin Calle 
19 D, der afviger betydeligt i udseende ifra 
hans tidligere typer. Indflyvningen et par 
uger før konkurrencen resulterede i vold
somme loops på grund af motorens enorme 
trækkraft. !\'fere nedadtræk hjalp ikke. Endnu 
mere blev indbygget. Stadig loops. Haleplanet 
blev ændret, men ligemeget hjalp det. Og i 
Beldringe loopede den så meget, at man følte 
sig hensat til Dl\I i kunstflyvning en uge 
senere. I første start kom den dog langsomt 
opad og fik i lav højde termik, hvilket gav 
332 sek. I anden omgang endte det første 
loop i et dyk for fuld fart ned i en halmstak, 
som man var så forsigtig at starte foran. Sid-

Bjarne Jørgensen trakker op, mens konkurrenten 
Wlchmann holder modellen. 

Nederst gør Høat-Årla aln model klar. 

ste periode blev ikke bedre. Knækkede pro• 
peller og fejlstarter. Calle blev kun nr. 4 og 
forærede resterne af modellen bort. Det burde 
han ikke have gjort, for problemet mA kunne 
opklares. 

Selv om Calle begyndte nogle uger før da
r,en, begyndte han altså for ent. Mange ynder 
at bygge modellen natten til søndagen, hvor 
konkurrencen skal finde sted. Det er jo helt 
hen i vejret. Og det gør Åge Høst-Årb ikke. 
Han hygger mange smukke modeller mellem 
år og dag, men han flyver sjældent med sin 
nyeste model til en konkurrence. Han benyt
ter de modeller, han kender, og det er en 
klog politik. 

Her fløj han med sin Høst-25 fra sidste år. 
Han fik noteret 360 sek. i første periode og 
var forsigtig for ikke at flyve bort i and-en, 
hvor han kun fik 103. Kai Hansen fra Kol
ding, eneste udenbys deltager blandt de !I 
konkurrenter, havde 102 i første, men fløj 
modellen bort i anden periode og fandt den 
ikke. Høst kunne del'for efter en fejlstart 
vinde med en flyvning på kun 58 sek. i sidste 
periode. 

Hans samlede resultat på 521 er 97 sek. 
bedre end sidste års hidtil bedste resu I tat. 
Kai Hansen blev nr. 2 med 462 og Mogens 
Erd111p nr. 3 med 441, mens Calle fik 347. 

Kai's model blev iøvrigt fumlet af en lyst
sejler, 3 sømil uden for Gabet, ca. 15-20 km 
fra Beldringe. Motor og model holdt, men 
•timer•en blev delvis Ødelagt. 

Vejret havde været blæsende om for.mid
dagen, men der var kun jævn vind om efter
middagen med tidvis termik af den slags, 
man har en chance for at udnytte ved at 
starte i rette tid. 

De to mestre fra Odense fortjente deres 
titler, men lad os få noget mere konkurrence 
med gummimotormodeller næste år. 

PW. 
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PRAOS BOULEVARD 37 
KØBENHAVN S. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 oø 22 

Flyvningens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf . 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

Autoriserede 
journaler og Øyvebøger 

anbefales af KDA 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 

K. V. Kjeldfort 
Aut. forhandler af Hamlet cykler 
Nye og brugte cykler, reparationer og 

ovnlakering - cyklemotorer 

Fiskergade 17, tlf. Luna 622 
Salg pd ratebetaling 



Luftfartøjshavarier 
i årene 1945-49 

ved hæren og søværnet 

I •Meddelelser fra Flyvertroppernes 
Bibliotek• juli/august 1950 bringes 
nedenstående statistik over luftfartøjs
haverier ved hæren og søværnet. 

I lighed med tidligere år har hærens og sø
værnets flyvetekniske tjeneste i 1950 udgi

vet en oversigt over havarier, hvorfra en del 
af de mest interessante tal er gengivet her. 
Inden man drager en sammenligning med til
svarende rapporter fra andre lande, må man 
dog gøre sig klart, hvorledes et havari defi
neres. 

Ved et havari forstås i denne redegørelse 
enhver skade - uanset dens omfatning - der 
påføres et luftfartøj under flyvning og sta
tionstjeneste. Denne definition svarer til den 
engelske, medens man f. eks. 'i Frankrig kun 
kalder det et havari, hvis et besætningsmed• 
lem kommer til skade, eller hvis det tager 
mere end 48 timer at reparere luftfartøjet. 

Da flyvevåbnet har været under opbygning 
i årene 1945- 1949, er flyvetiden stærkt varie
rende fra år til år, hvilket bl. a. medfører, at 
det statistiske materiale endnu er småt, og at 
det derfor ikke er muligt at finde bestemte 
tendenser i havarierne. 

I nedenstående oversigter er vist årsagerne 
til totalhavarierne i årene 1945-1949 og år
sagerne til mindre ha\'arier i samme tidsrum. 
(Alle år er finansår.) 

Antallet af totalhavarier pr. 10.000 flyve
timer er følgende: 1945 - 0, 1946 - 5,8, 1947 
- 1,3, 1948 - 2,3 og 1949 - 5,4. 

Antallet af mindre havarier pr. 10.000 fly
vetimer er følgende: 1945 - 144,9, 1946 - !15,3, 
1947 - 1,3, 1948 - 2,3 og 1949 - 26,6. 

lait har der til 31 /3 19/\0 været I 7 total
havarier og 122 mindre havarier med 12 om
komne (heraf 5 fuldt uddannede, 2 på skoler 
og 5 under videre uddannelse). 

Omkostningerne i forbindelse med hava
rierne har pr. flyvetime været: 1945 - kr. 
50,72, 1946 - kr. 19,77, 1947 - kr. 16,ll, 
1948 - kr. 67,50 og 1949 - kr. 84,01. 

KALENDER 
Modelflyvekalender: 

1. 10. ResfdenUe-Cup-konkurrence (Holland). 
5. 10. Opgørelse for S. kvartal i points

konxurrence. 
22. 10. Femte dlatrfktskonkurrence. 

S. 12. Sjette distriktskonkurrence. 
S1. 12. Points- og ArarekordAr slutter. 

* 
Hangarflyvning 

Det har oftest vist sig vanskeligt for vore 
civilflyvere at finde frem tfl Bornholm. Særllg 
svært var det engang for en af vore Austers 
rørt af en håbefuld elev samt knap så håbe
fuld instruktør. Efter i længere tid at have 
haft direkte kurs mod sfblrlen greb instruk
tøren Ind og spurgte om kompaskursen. Det 
viste sig da, at vor hjemlige »Dllbertc under 
hele turen havde fløjet efter tallene på . .. . 
henzlnmAJeren 11 

Verdensrekord 1 faldskærmshop fra laveste 
hØJlle Indehaves vist af en søvnig skytte på en 
8-24. Ved landing på basen efter en endt mis
sion lod piloten alarmhornet tude for derved 
at tilkendegive, at lugerne kunne åbnes og 
besætningen forlade fartØJet. Lyden vækkede 
skytten, som yderligere fik et chock over den 
ophørte motorstøj . Han slængte sin foldskærm 
på og dykkede hovedkuls ud gennem fotogrn
ferlngslemmen. Hverken cementbanen eller 
skyttens hoved tog skade .. .. 

En KZ YII kunne holde sig I luften kon
stant I over S dnge pA en lignende mængde 
brændstof, som forbruges af Bell X-1 bemau
dede raketfly I 2 • minut I 

Abonner på FLYV! 
Pris pr. irgang kr, 6.00. 

FL YV's forlag, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 

Modtager De lkke bladet r egelmæssigt, da ret 
venligst henvendelse herom tll postvæsenet 
eller til bladets ekapedltlon, Ikke til klubben. 

FLYV's Redaktion 

Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. Centr. 1S.404. 
Redaktør : Kaptajn John FoltmaDD, 
VærnedamsveJ 4 A, telt, Eva 1295. 

Redaktionssekretær: Ing. Per Welshaupt, 
Hvldovrevej 294 C', Valby. 

.Annonceprb: 
RubrlkaDDoncer 40 øre pr. mm. 

Årsager til totalhavarler I årene 1945-49 I procent. 

Årsag I 1945- 46 I 1946 - 47 I 1947- 48 I 1948- 49 j 1949- 50 

UoP.mærksomhed .. . .. .. . - 100 100 33,3 I -
} Personnlefejl FeJlbedømmelse . .. . .. . .. - - - - 18.2 

Fejlmanøvre . .. . . .. . . . . - - - - I 18.2 
Kollision .. .. .... . . . . . . - - - - 36,4 

Materialefejl . . . . . . . . . . ·· 1 -
. I 

-

I 
-

I 
9,0 

I 
Dl\rllgt vejr . . , . . . . . . . . . - - - 33,3 -
Anden drsog . . .. . . . . .. . - - - 33,4 18,2 

Årsager til mlndr.e havarier I årene 1945-49 I procent 

Årsag j 1945- 46 j 1946- 47 j 1947- 48 j 1948- 49 j 1949- 50 I 
Uopmærksomhed \flyveren) .. - 50 42,1 45,7 53,7 l Personalefejl 

do. (hangarpersonel) - - - - 11,1 
Kollision .. ...... . .. . . . 50 8,3 21,1 14.3 1,9 
Fejlbetjening . . .. .. . ... . - - - 2,9 3,7 
Overtrædelse af Instruktioner - - - 8,5 -

Materialefejl (luftfartøj) . ... 50 8,3 21,1 5,7 7,4 
cto. (motor) . . . . . . - 8,8 10,5 17,1 18,5 

Plndsens uegnethed .... . .. - 16,7 - 2,!I -
Kollision med fugle . . ..... - - - - 3.7 
Andre årsager . . . . . . . . . . - 8,3 5,2 2,9 -

' I 

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 

Tryk I uftværktøj 

* 
Leverandør til: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfartselskab 

Hærens Flyvertropper 
A/B Flygmotor - Trollhittan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

• KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 
Polititorvet 12 • København V. 

Telefon: C. *9110 og C. 13926 

li 

' 
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FL YVELOTTERIET 
Der var lige ved at blive udsolgt, men det 

lykkedes alligevel ikke helt. Lotteriets ledelse 
troede, det skulle lykkes at sælge samtlige lod
sedler, men der kom for mange retur i sidste 
øjeblik, ja - adskillige kom ovenikøbet retur, 
efter at salgsperioden var udløbet, og i så
danne tilfælde er det helt umuligt at sælge 
efternølerne. 

l'~ nuværende tidspunkt er det ikke muligt 
at give nogen samlet og fuldstændig oversigt 
over salget - det må vente til næste nummer 
af FLYV; men så meget kan siges, at de fleste 
af klubberne har solgt godt og en enkdt -
Odense Svæveflyveklub - fremragende godt. 
Det umiddelbare indtryk af salgsarbejdet i 
klubberne er, at det skorter på tilstrækkeligt 
mange ihærdige sælgere. Når man ser - som 
tilfældet har været i år - at en enkelt dame, 
som står helt udenfor flyvning og flyveklub
ber, har solgt ca. 1000 lodsedler, ja, så skulle 
det vel ikke synes umuligt, at der mellem 
vore flere tusinde klubmedlemmer var et 
hundrede stykker, der kunne præstere det 
samme. Det ville give et salg på 100.000 lod
sedler. Lad os håbe, det kommer. 

Kiosksalget svigtede; det var kun en tredie
del af forrige års salg. Da det sidste .fremstød 
skulle gøres for at få solgt de returnerede lod
sedler, ikom Falck's stationer hele landet over 
til hjælp. De rykkede ud med deres køretøjer 
og fik solgt ca. 10.000 lodsedler. Det var en 
god og kærkommen hjælp. 

Nu er Flyvelotteriet slut for denne gang. 
Det har givet flyvesporten en god håndsræk
ning for det kommende år. Men vi skal vi
dere - vi skal tilstræbe at opnå endnu bedre 
resultater, så vi kan få endnu mere gang i 
dansk modelflyvning, svæveflyvning og motor
flyvning. Ingen små svigte; ingen må give op; 
ved ,fælles hjælp skal vi nå det helt store 
resultat. J. F. 

Bedste klubber I Flyvelotteriet 
Odense Svæveflyveklub 
Sports0yveklubben . . . . . 

(heraf motorsektion 2.082 
svævesektion 3.80!) 
modelsektion 2.46.'i) 

Vestjydsk Flyveklub (motor) . 
Fyens Flyveklub (motor) . . • 
Bornholms Flyveklub (svæve) . 
Birkerød Flyveklub (svæve) . . 
Havdrup-Solrød Svæve0yveklub 
Odense Model-Flyveklub 
Aviator, Ålborg (svæve) . 
Herning Svæveflyveklub . 
Hjørring Modelflyveklub . 

* 
Ny Grunau Baby tll Ålborg 

10.000 
8.356 

4.040 
2.775 
2.469 
2.068 
1.474 
1.144 
1.000 
l.000 
1.000 

Svæveflyveklubben Aviator i Ålborg har for 
nylig taget en ny Grunau Baby i brug. Ved en 
højtidelighed i lufthavnen blev den døbt ,Mågen, 
af borgmester Marius Andersen. Planet er bygget 
pli Stamgruppens værksted, og klubben har haft 
støtte fra en række virksomheder og personer i 
Ålborg til al klore anskalfelsen. 

Bymatch Malmø-København 
Den traditionelle bymateh mellem Malmø og 

Københavns modelflyveklubber fandt sled den 
10. september pli Amager fælled med 34 delln• 
gere og 43 modeller. A 1 blev vundet af T. Lars• 
son (M) med 277 sek, A 2 af H. Ekelund (K) med 
340, A 3 af E. D. Petersen (KJ med 275, C af A. 
Hdkonsson {Ml med 415, D. af P. Hdkonsson (M) 
med 215, F 1 af K. Nordquist (M) med 82 km/I og 
F 2 af A. Hdkonsson med 82 km/I. Til svævemo
dellerne brugtes 50 m højstarlsnor. 
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----•---KONGELIG D.ANSK 11.EROKLUB 
(DET KGL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

K.onror: .Nlllrre Farlmappde S, Khh'fD. K. 
Telf.: Byen 5U8 Po$tglro: 25580 
Kontoret er lbent fra kl. 12-17. L,irdag 
kl. 12-14. 
Generalsekretæren tneffeø l kontortiden. 
Dansk Lufhportaråd: Adr. KDA, 
Nr. Farimagsgade S, Khhvn. K. 

MOTORFL YVER.lDET 
Sekretær: William Nielsen, Borthlgsgade 
4, I., Khhvn. Ø. - Tlf. RY 5615. 

SVa:vEFLYVERADET 

Kontor: Nørre Fartmagegade !I, Khlivn. K. 
Telf.: Palæ 9852, kl. 1~15. Poetgiro: 25521. 
Formand: Clvillng. Hans Harboe. 
Næstformand : Biografejer Ejvind Nielsen. 
Clvlllng. Erik Eckert. 
Maskinarbejder Harald Wermutb Jensen. 
Civlllng. BjØm Thøgersen. 

MODELFLYVERA!>ET 
Kontor : Nørre Farimagøgade S, Kbhvn. K. 

Tlf. Palæ 9852. 
Formand : Johs. Thlnesen, Lund pr. 

Hammerum. 
Kasserer: Svend Terp, Kollegium m, 

v. 112, Århus. - Postgiro 520.84. 
Førsteinstruktør: Per Welshaupt. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), Ved 

Stedsgraven 1, telf. Amaier 9695. 
Generalsekretær: Fahrtbnt B. C. Rydmann, 
Kongev. 153, Kga. Lyngby, tel1. Pr.dal 7474. 

KDA's love 
Aeroklubbens love er nu trykt og vil blive 

tilsendt de personlige medlemmer direkte ved 
første lejllgned. llfodelflyverne har fået dem 
tilsendt sammen med et nummer nf »Model
flyvenyt« Til svæveflyverne sendes de samlet 
til klubberne, når disse har indsendt med
lemslister og betalt kontingent for ondet hnlv
i,r. J\Iotorflyveklubberne vil også fti dem til
sendt klubvls . 

Portugal tilsluttet Carnet-systemet 
I slutningen af august fik l{DA meddelelse 

fro FAI om, at Portugal havde tilsluttet sig de 
lande, der anerkender Ca rnet-systemet. Spørgs
målet om Finlands stilling i forbindelse med 
tilslutningen til Cnrnet-systemet er stodl!l un
der forhnndlinfi; men så snart der foreligger 
en afgørelse, v denne blive meddelt i FLYV. 

Pointskonkurrencen 
Husk, at der nu skal gives meddelelse om 

stillingen i pointskonkurreneeu· ved udløbet af 
llrets tredie kvartal. Og så går vi Ind I slut
spurten om præmierne, der er følgende: 
1. Rejsetilskud på 150 kr. til ud- eller indland. 
2 Stopur. 
3. Gavekort på 25 kr. fra Dansk llfodelflyve

lndustrl. 
Der kan endnu opnås mange points de sidste 

tre måneder, og foruden hovedpræmlerne bll
ver der også en præmie til hver distrikts vin
der, hvis bon ikke har vundet en of oven
stående. lllnnge klubber har også udsat præ
mier til de lokale viadere. 

* 
Redaktionens slutning 

På given foranledning henledes opmærk
somheden på, at redaklionen slutler den IO. 
i må.neden, og at kun kortfattede, presserende 
meddelelser, som ikke har kunnet fremsendes 
i tide, kan nå med, når de fremkommer den 
16. Så vidt muligt bedes man give varsel i god 
tid i så.danne tilfælde. 

KDA's svæveflyveskole i Ålborg 
Midt i augusl slutlede Kongelig Dansk 

Aeroklubs svæveflyveskole, der i år var hen
ligt til Ålborg luflhavn og varede 4 uger. 

S~veflyverådet havde i år overdraget ledel
sen Ul Bent Halling, der som hjælpeinstruk
tØr havde Otto Sørensen og som spilkører Kaj 
Hultmann . Flere af svæveflyverådels medlem
mer underviste i teori, og endvidere var fru 
Bøtker som sædvanlig med, idet svæveflyve
sagerne fra KDA's kontor i lejrperioden blev 
behandlet i Alborg. 

I sidste nummer gav vi nogle foreløbige lal 
tra lejren. Her er de endelige resultaler: 

Der blev ialt foretaget 693 starler og fløjet 
66 timer med en skoleglider og tre Baby'er. 

På instruktørkursus (16.-31. 7.) var der 8 
!lyvedage og 17 deltagere. Af disse var 14 til 
instruktøreksamen, hvoraf to nordmænd, men 
hvor mange der bestod vides endnu ikke. Der 
blev taget et a- og 6 c-diplomer, og 6 fik s
prøver. 5 deltog i teoriprøven. 

Diplomkursus (23. 7.-6. 8.) havde 9 delta
gere. Der blev taget 3 a- og 3 c-diplomer. 

F- og S-kursus (31. 7.-13. 8.) havde 13 del
tagere. Der blev taget 2 a-, 1 b- og 2 c-diplo
mer samt 6 s-certifikater. Endvidere var der 
kursus i slæb efter flyvemaskine. De Il del
lagere fik ialt 53 slæb med 4 timer og 13 mi
nutter slæbelid. 

Mens spil og wirehenter gjorde nogle knu
der af og til, blev lejren gennemført uden 
havarier. 

AEROSPORT/AIR-DANMARK 
Udadtil bor AEROSPORT/AIR-DANMARK i 

løbet af sommeren ligget I dvale. Ikke desto
mindre er der Indenfor foreningen sket ndskll
Jlgt. Først og fremmest hor mon gennem en 
gennemgribende re-organisering skabt et ske
let, hvorpå man kan bygge videre l fremtiden . 
Plt grund af den relativt ringe interesse for 
dokumentar-flyvning i Skandinavien bor det 
Ikke været helt let at fll bevægelse i sagerne. 
Derfor er det sit meget mere glædeligt, ni en 
tydelig stigning i Interessen knn spores. En af 
årsagerne er - bekJagellgvls - den uholdbare 
verdenssituation. 

Som det vil være FL YVs læsere bekendt, op
rettedes AEROSPORT I november 1947. Kun et 
flltal af de oprindelige medlemmer bar holdt 
ved hele tiden. Dette fåtal danner den faste 
kerne, om hvilken foreningen opbygger sit 
fremtidige program. Do AEROSPORT hoved
sogelig hor talt yngre mennesker I sine rækker 
- d. v. s. personer I alderen 18-25 år - hor 
ud- og Indvandringen i nogen grad kunnel 
sammenlignes med modelflyveklul>bernes -
Imidlertid er · det fejlagtigt at tro, at AERO
SPORT kun henvender sig til yngre. lllnn 
kunne f r istes til - uden at fornærme disse -
at si11e tværtimod. F. eks. bar man fundet det 
nødvendigt at fastsætte en aldersgrænse på 111 
år - og endvidere kan kun de færreste unge 
finde sig hjemme i de interesser, som for
eningen søger at opelske. Det er derfor bekla
geligt, nt så få af de :ogemle rævec hnr kunnet 
afse tid til at beskæftige sig med AEROSPORT. 
I den sidste tid synes Imidlertid en ændring at 
være indtrådt I dette forhold. 

Den allerede i FLYV nr. 8/49 nævnte Jyl
Jands-afdellng under ledelse af redaktør Johs . 
B11sek Lorenisen fra flyvetropperues tids
skrift •Propel« er først I august 1950 blevet 
til virkelighed. Beliggende I Århus vil afde
lingen have de bedste mullghder for at 
hjælpe medlemmer på hovedlandet. Interes
serede vil kunne få tilsendt alle oplysninger 
gennem redaktør Lorenisen, Bnrtbsgnde 4, 
Århus. Redaktør Lorentsen er !Øvrigt leder af 
AEROSPORTs tyske data-sektion. 

I Norge har redaktør Suerre Thoresen , :oFly
!lingc, toget sagen op og er ved at samle Inter
esserede til en organisation bygget pli AERO
SPORTs organisations-plan. På forhånd synes 
Interessen i Norge at være yderst levende, og 
med Flygi~ i ryggen er der al sandsynlighed 
for, at AIR-NORGE vil blive en sukces I Sve
rige har Bjlirn /{arlfstrom endnu Ikke opnået 
ut skalle den nødvendige Interesse for starten 
nf en svensk afdeling trods de store forhåb
ninger, som bar været stillet til en sådan. Så
ledes samarbejder AEROSPORT I Øjeblikket 
kun med AIR-BRITAIN som tæller ca. 1400 
medlemmer, og AIR-NETHERLANDS/NAVIAC 
(se FLYV nr. 9/49), som nu tæller umsten 200 
medlemmer. C. c. 
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OLIEN fremmer 

UDVIKLINGEN 

I flyvende fart -

Da benzinmotoren var opfundet, varede det ikke længe, før 
menneskenes drøm om at flyve gik i opfyldelse, og i dag om
spændes jorden af et net af flyveruter. 

I hele denne udvikling har olien spillet en afgørende rolle. Af 
olien udvindes benzinen, 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 AKTIESELSKA,B 
Siden 1889 Danmarks største importør af olie og olieprodukter, 
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PRIS 
Pr. l\rgong kr. G.00 
Pr. nummer 50 øre 

MILANO 

SCANOINAVIAN 
AIRLINES Sl'STEM 

~ Mdlt med flyvningens mdlestok 
~ ligger Athen på Skagen, Rom i Sønderjylland, 

Paris på Fyn og London nærmere end Odense. 
Kast et blilc på kortet her. 

Der er realiteter bag spøgen : 
SAS har i rejsetid trukket fjerne storbyer. 

inden for Danmarks grænser 
og overvundet både afstand og rejsetræthed. 

Vælg lujtoejen - flyv med SA$ 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYKl{ERI & FORLAG 
Telf. 13.404. - Postgiro 23.824 
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RIGTIG SMØRING 

Store flyvemaskiner 
.... og små 

Rundt om pa alverdens flyvepladser vil De finde Shell olie 
benyttet blde 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 
pr11CStere alt, hvad de kan yde. 

Også indenfor automobilkørsel, ~kibsfan og industri har 
Shell's verdensomspændende forskning ydet sit bidrag til 
moderne fabrikation og transport - der er en Shell olie 
dl at klare ethvert smøreproblem. 

S·HELL 



OFFICIELT ORGAN FOR 

KONGELIG OANSK AEROKLUB 
(DET KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

OG DANSKE FLYVERE 
MOTORFLYVNING • SVÆVEFLYVNING • MODELFLYVVNING 

Nr. 11 

Fælles nordiske 
motorflyvekonkurrencer 

DA repnrseutanter for de fire nor
diske landes aerohlubber (Dan

mark, Fi1lla11d, Norge og Sverige) i 
september mt111ed var samlet til et 
møde i Linkuping fo• at drøfte mu
lighederne for afholdelse af e11 fælles 
nordisk konkurrence for motorflvvere, 
var der fuld enighed om, at en st1da11 
tanke burde og skulle realiseres. 
Hvordan konkurrencen skulle lægges 
an i detaljer, skulle man senere 
drøfte. 

Nu har Norsk Aerohlub invi!eret 
repæsenlanter fra de fire aeroklubber 
til rt møde i Oslo d. 11. og 12. no
vember, og her vil man prøve på at 
finde frem til de fælles konkurrence• 
regle,-, som skaJ knytte finske, danske, 
norske og wenske sports/tyvere tættere 
sammen. 

Selv 0111 1111111 ikke i første omgang 
skulle kunne blive e11ige om at arran• 
ge,·e en fælles nordisk motorflyve
h011ku1Tence, sti er der ingen tvivl 

om, at det /Ør eller sene,·e vil lykkes 
de fire 11eroklubbe,- at f,1 sagen /Ørt 
igennem. Alle fire er uemlig e11ige 

om, at det i højeste grnd vil gavne 
og styrke interessen for flyvesporten 
i Norden, hvis de ptlgældende lande 
i denne sag kan skabe et intimt og 
lærerigt samarbejde. Fl)•vesporten har 
brug /01· al den støtte, den kan fd, 
og vi tror, at afho,ldelsen af fælles 
nordiske motorflyvekonkurrencer -
under den ene eller den anden form 
- vil yde sit vægtige bidrag til flyve
sagens fremme. 

FLYV. 
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BRITISKE 
REAKTORJAGERE 

NU kommer turen til England, hvis re• 
aktionsdrevne jagertyper måske nok er 

temmelig velkendt af FL YV's læsere, men 
som alligevel nu findes i så mange versio
ner, at det kan være praktisk at tage et 
samlet overblik. England har ikke så mange 
typer som USA. Når man ser bort fra nogle 
forsøgstyper, så kan man opdele dem i fire 
store ,familier•, nemlig Gloster, de Havil• 
land, Hawker og Vickers-Armstrongs Super• 
marine. 

Kun to hovedtyper har hidtil været i tje
neste, nemlig Meteor og Vampire. Nu kom
mer Attacker og senere Sca Hawk. Alle fami· 
lierne formerer sig stærkt, nve versioner af de 
gamle kommer frem (herunder med et nyt 
navn Venom, en efterkommer af Vampire), 
og som forsøgstyper optræder der nye ma
skiner, udviklet på grundlag af erfaringerne 
fra de gamle. 

De engelske typer eksporteres i stort om
fang, og man kan roligt sige, at hele Vest• 
europas forsvar i luften opbygges på disse • 
typer, især Vampire og Meteor. 

Gloster-familien 
Gloster Meteor var den .første engelske 

reaktionsdrevne jager. Specifikationen blev 
udstedt allerede i 1940, og den første Meteor 
(med Halford H 1 reak[orer) var i luften 
den 5. marts 1943. Meteor var den eneste 
reaktionsdrevne jager på allieret side, der 
nåede at deltage aktivt i den anden ver
denskrig - udl!n dog at nå at gøre sig sær
lig bemærket af offentligheden. Den første 
offentlige demonstration fandt sted i Køben
havns lufthavn den I. juli 1945 ved det store 
RAF-flyvestævne, og først et par uger her
efter blev den taget af den hemmelige liste. 

I 1945 satte en Meteor 4 den absolutte 
verdensrekord i hastighed op til 969,6 km/t 
og i 1946 til 991 km/t. 

Meteor 3 var den første produktionsud
gave, den vi så i 1945. Den var udstyret med 
to Rolls-Royce Derwent reaktorer på hver 
907 kg trykkraft. 

Data: Spændvidde 13.1 m, længde 12.6 m, 
planareal 34 m2 • Tornvægt 3995 kg, fuld
vægt 5675 kg. 

Præstationer: Topfart 764 km/t, stigeevne 
ved jorden 1220 m/min., tophØjde lll.4 km. 

Meteor 4 har i adskilige år været stan
dardjager i RAF og er leveret bl. a. til Dan
mark, Belgien, Holland og Argentina. Den 
drives af to Derwent 5 reaktorer på 1585 kg 
tryk hver. Spændvidde og planareal er min
dre, så dens rulningsegenskaber er bedre. 
Bevæbningen er fire 20 mm kanoner i næsen. 

Data: Spv. I I.li m, længde lll.2 m, plan
areal 23.2 m. Tornvægt 4562 kg, fuldvægt 
nonnatt 6885 kg, med ekstratanke 8485 kg. 

Pr.estationer: Topfart ved jorden 940 
km/t, i 12 km højde 790 km/t. Stigeevne ved 
jorden 2242 m/min, i 12 km 381 m/min. 
Tophøjde 14.ll km. Rækkevidd.e i 9 km højde 
720 km, med ekstratanke 1610 km. Lan• 
dingsfart 180 km/t. Startdistance til 15 m 
højde 760 m, landingsdistance fra 15 m højde 
740 m. 

Meteor 7 er en ubevæbnet træningsvcrsion 
og hører egentlig ikke hjemme her, men 
nævnes, da også den har fået efterkommere, 
som skal omtales. Forkroppen er forlænget 
76 cm, så der. er blevet plads til to sæder 
hag hinanden, men ikke i trykkabine. 

Data: Længde 13.25 m. Tornvægt 4660 kg, 
fuldvægt 6350 kg. 

Pnt!stationer: Fart som Meteor 4. Stige
evne ved jord 2440 m/min, i I 2 km 625 
mtmin. Rækkevidde 750 km. 

Meteor 8 er den nyeste udgave af stan
dardjageren og i fuld produktion i England 
og Holland. Den har et adskilligt renere 
haleparti, der tillader større hastighed, samt 
et ændret førersæde med katapultsæde. Ha
stigheden og det høje haleparti giver nemlig 
for ringe chance for redning ,ved alminde
ligt faldskærmsudspring fra Meteor 4. Et 
heldigt eksempel herpå i Danmark skyldes 
sikkert for en stor del, at halen her var 
skåret af ved kollision. 

Kroppen er godt lll.6 m lang. Motorerne 
er en ny og stærkere Derwent-version. Præ
stationerne som følge heraf bedre end for 
Meteor 4, men endnu hemmelige. Englæn
derne er i det hele taget mere tavse på dette 
punkt end amerikanerne, så det er svært at 
sammenligne. 

Det kan dog nævnes, al verdensrekordeme 
på 969 og 991 km/ t blev sa.t med standard 
Meteor 4, som var blevet poleret op, havde 
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fået kanonhullerne lukket og radiomasten 
fjernet, men hvis motorer kun hlev udnyttet 
<JO pct., da maskinen ikke kunne t1ile højere 
hastighed. Det var vist bl. a. halepartiet, 
der begr,ensede denne, s1i med det nye hale
p:trti kan man nok regne med mere end 
I 000 km/l lor Meteor 8. 

Meteor 9: Dette er en kombineret jager
og rekognosceringsudgave med en lidt læn
gere næse med tre kamera-pladser. 

11frteo1· 10: Her har man sløjfet de fire 
kanoner fm at f1i en ren rekognosceringsty· 
pe, der til gengæld kan bære mere brænd
stof og silede~ f1i større rækkevidde. Foruden 
kameraerne i næsen har den lodret siddende 
apparater bag i kroppen og kan udstyres 
med ekstratanke p1i plan og under krop
pen. For at den kan have bedre præstatio
ner i større højder har Meteor IO de tilspid
sede planer som Meteor 3 - og foreløbig 
har den Meteor 4's hale, mens Meteor S's 
f;lrcrsæde, så det er noget af en blanding. 

Meteo1 I I: Denne nye naljager, der hæv
des at være verdens hurtigste, er fremkom
met ved et >,l'f.\"le~kab« mellem Gloster-fami
lien og Armstrong-1\'hitworth, der har kon
strueret den og kommer Lil at producere den. 
Den har Meteor 3's planer (i hvert fald i de 
, dre dimensioner, men de er nok forstærke
de), Meteor 7's tosædede cockpit og Meteor 
s·~ hale. N,csen er derimod dens egen, end
nu engang forlænget for at få plads til ra
darudstyr, mens kanonerne er flyttet Lil pla
nerne. Kroppen er nu 14.8 m lang. Cock
pit'et har i modsætning til Meteor 7 tryk
kabine og fonnodentlig katapultsæde. Den 
vil erstatte Mosquito som natjager i RAF. 

Andre versiorier: Der er bygget mange 
andre versioner af Meteor. I sidste num
mer omtalte vi Gloslers private udvikling 
af Meteor 8 med forøget bevæbning og 
1,ckkevidde, specielt beregnet til angreb 
mod jordmål på baggrund af Korea-krigens 
erfaringer. 

Adskillige reaklion5motorer er blevet prø
\'el i Meteor, ja endog propclturbiner. Bl. a. 
har en Meteor med to 1795 kg Metro
vick Beryl reaktioner og lige over 7000 
kg fuldvægt vist stigeevne · på over 3300 
m/min. ved jorden. 

Ved sidste Farnhorough-opvisning så5 
Avon-1\Ieteor med to Rolls-Royce Avon reak
torer på hver 2725 kg tryk altså næsten 
det dobbelte af Derwent 5. Efter mindre 
end 300 meters løb kom den i luften og 
steg i en vinkel af ca. 60 grader med jor
den! 

En anden version af de to Armstrong 
Siddeley Sapphire reaktorer på hver 3260 
kg steg iflg. beretningerne simpelthen lod
ret. Det kan den naturligvis, hvis trykkraf
ten er lig eller større end flyvevægten. 

,Men hvor hurtigt kan disse typer så 
ikke flyve?• vil mange spørge. Ja, en hel 
del - hvis bare flyvemaskinen kunne holde, 
men den er ikke beregnet til så stor hastig
hed, som den kunne få; så fuld kraft må 
kun anvendes under stigning! 

Gloster El /44 : Inden vi forlader Gloster, 
hvis E 28/35 var den første allierede reak
tionsdrevne flyvemaskine (fløj 15. maj 1941 
med en Whittle-reaktor), må vi lige nævne 

Fra oven : 
Supermarine Attacker. 
Glotter Meteor 3. 
De Havllland Venom. 
Glo1ter Meteor P,R, 10. 
De Havllland Vamplre 5. 
Saunder• Roe SRA1. 
De Havllland Vamplre Tralner, 

forsøgstypen El/44, en ensædet jager, byg
get omkring en Rolls-Royce Nene 2 reak
tor. Den blev bygget 1947 og har fløjet 
nogle få forsøg.5eksemplarer. 

Data: Spv. Il m, længde 11.6 m. 

De Havilland-familien 
De Havilland DH 100 Vampire er RAF's 

anden standardjager. Konstruktionen blev 
påbegyndt i maj 1942, og den første fløj 
allerede i september 1943. Produktionen 
hlev overladt til English Electric, hvis første 
fløj i april 1945. Den nåede således ikke 
med i krigen. Vampire bygges foruden i 
England også i Australien, Sverige, Schweiz, 
Italien og Frank1i g og bruges desuden i 
Canada, Indien, Norge, Sydafrika, Venezu
ela og Ægypten. 

I 1948 satte en Vampire-version med for
øget spænd\' iddc ah~nlut hØj<lereh.onl for fly 
vemaskiner på 18.119 m. 

Vampire 1: Havde først de Ha\'illand Gob
lin I, men dernæst Gohlin 2 reaktor på 
1360 kg og ekstratanke. 70 leveret til Sve-
rige. . 

Data: Spv. 12.2 m, længde 9.37 m, plan
areal 23.3 m2. Tom\'ægt 2893 kg, nonnal 
fuldvægt 3891 kg, med ekstratanke 4671 
kg. 

Præstationer: Topfart 869 km/t. Række
vidde ved jorden 800 km ved 6'14 km/t. I 9 
km højde 1690 km ved 724 km/t. 

Vampire 3: Denne version er bygget til at 
have længere rækkevidde. Haleplanet er 
sænket 33 rm. Bevæbning fire 20 mm ka
noner som på Vampire I. 

Tornvægt 3240 kg, kampvægt 43IO, med 
fulde- ekstratanke 5530 kg. 

Topfart 8~5 km. Rækkevidde ved jorden 
945 km, i 9 km højde 1840 km. 

Vampire 5: neregnet Lil angreb mod jord
mål med raketter og bomber foruden ka
nonerne. Formindsket spændvidde (11.6 m). 
Hygges i Frankrig. l•or denne version opgi
ves stigeevne: 1230 m/ min ved jorden, 230 
m/min i 12 km. 

Vampire 6: Version til Schweiz, udstyret 
med Gohlin 3 på 1500 kg trykkraft. Iøvrigt 
som Vampire 5. 

Tornvægt 3323 kg, kampvægt 4776, med 
ekstratanke 5618 kg. 

Topfart 883 km/t, stigeevne ved jorden 
1460 m/min, i 12 km 360 m/ min. Række
vidde 1000 km ved jorden, 1960 km i 9 
km højde. , . 

Sea Vampire: Udstyret med forøgede dyk
bremser og flaps, halekrog o. s. v. Er også 
forsøgt anvendt til landinger uden under
stel. 

Vamj1ire 11atjager: I 1949 fremkom DH 
113 Vampire natjager, udstyret med Gob
lin 4. Det er en Vampire 5 med ny forre 
ste del af kroppen, der har installeret et 
tosædet førerrum med flyver og radar
operator ved siden af hinanden. Det er 
forøvrigt førersædet af en Mosquito-natjager, 
der er indbygget. Den bygges til to over
søiske lande. Længclen er ca. 10.6 m . 
Præstationer ubekendte. 

Vampire T rainer: DH 115 er en tosædet 
meningsversion, forøvrigt også med et fører
sæde fra Mosquito, T Mk 3 (træner). Det 
giver god plads, en tomme mere i skulder
bredde end i Airspeed Oxford. 115 har 
fomden næsen også et forstørret haleparti. 
Den drives af en Goblin li på 1580 kg tryk. 

Data: Nonnal fuldvægt 5000 kg, med 
ekstratanke 5800 kg (ialt 2400 liter brænd
stof). 



Præstationer: Topfart 868 krn/t ved jor
den, 888 i 6 km, 821 i 12 km højde. Stige
evne ved jorden 1370 rn/ min. Rækkevidde 
1015 til 2000 km. 

Andre versioner: Varnpire 2 og 4 er ver
sioner med den kraftigere Rolls-Royce Nene, 
som Vampire 30 bygges med i Australien, 
mens Varnpire 51 er en franskbygget version 
med franskbygget Hispano-Suiza Nene mo
tor. Man har også haft de Havillands egen 
Ghost installeret. Præstationer med disse 
væsentligt kraftigere reaktorer er ukendt 
(bortset fra højderekorden) - Varnpire 50 
er Vampire 6 med svenskbygget Goblin 3. 
- Man har også forsøgt sig med Goblin 3 
med efterbrænder, der kortvarigt kan give 
25 til 50 pct. større trykkraft. 

Venom: DH 112 Venorn kom frem i 1949 
og er en videreudvikling af Vampire, udsty
ret med den kraftigere Ghost reaktor (2270 
kg). Den har et andet bæreplan med tyn
dere profil og mere pilform. Ekstratanke i 
tipperne. Den må formodes at være en del 
hurtigere end Vampire, men er forøvrigt 
lige som denne mere beregnet på jord
angreb end på luftkamp, selv om den i 
sidstnævnte rolle har en usædvanlig man
øvreevne til erstatning for de manglende 
km/t. Venom er i produktion for RAF. 

Data: Spændvidde 12.7 rn, længde 9.6 rn, 
planareal 29.5 m2. 

Venom natjager: Venom (der betyder gift, 
ondskab) findes nu som Venom 2 natjager 
i tilsvarende arrangement som Vampire nat
jager. 

Hawker-familien 
Hawker har altid været jagerspecialist, 

men endnu er ingen reaktionsdreven Haw
kermaskine i tjeneste. Sea Hawk er dog i 
produktion for den engelske flåde, og hele 
to videreudviklinger flyver. 

P. 1040 Sea Hawk, bygget efter speci
fikation N7 /46, fløj som prototype i septem
ber 1947. Den er udrustet med en 2270 
kg Rolls-Royce Nene 4 reaktor, der ligger 
inde i kroppen og får luft tilført gennem 
planrødderne. Derimod stØdes udstødspro
dukterne ikke ud gennem et rør i halen, 
men i to åbninger i de bageste overgange 
mellem plan og krop. Herved opnår man 
en aerodynamisk renere bagkrop samt god 
plads til brændstof i kroppen. 

!Øvrigt er det en normal ensædet jager 
med fire 20 mm kanoner, med næsehjul
understel og sædvanligt udstyr for hangar
skibsbaserede jagere. Præstationerne er hem
melige, men ved et væddeløb over en snæ
ver lukket bane i dårligt vejr i sommer 
var dens resultat næsten 950 km/t. 

Data: Spændvidde 11.1 rn, længde 11.7 
m, planareal 24.9 m2. 

P 1052 er en videreudvikling, der kom 
frem i 1949 og fløj til Paris på 21½ minut 
fra London, en gennernsnitsfart af 989 km/t. 
Krop og halepar-ti er nogenlunde det samme 
som på Sea Hawk, men planet har godt 
med pilform, og spændvidden er dermed 
lidt mindre. 

P 1081, der kom frem i år, er endnu et 
skridt videre. Foruden planet har nu ogs1'l 
halepartiet fået pilform. Man er gået bort 
fra den delte udstØdning og lader nu denne 
ske på normal vis lige bagud. Dette vil 
lette installationen af en efterbrænder se
nere hen. Maskinen vil snarest gå i pro
duktion i Australien. 

Data: Spændvidde 9.60 m, længde 11.4 m, 
planareal 24 m2. 

Vickers-Armstrongs 
Supermarine familien 

Supermarine har som Hawker høji; jager
traditibner, først og fremmest med Spitfire. 
Firmaets første reaktordrevne jager er nu 
ved at blive leveret til den engelske flåde. 

392 Attacker blev konstrueret til udnyttelse 
af den kraftige Rolls-Royce Nene reaktor 
efter en specifikation i 1944. For hurtigst 
muligt at få en prototype frem, anvendte 
man plan og halehjulsunderstel fra Spit
fire-efterfølgeren Spiteful. Det er grunden 
til dette noget forældede understels anven
delse på typen, men trods udstødsrørets 
nærhed af landingsbanen volder det ikke 
vanskeligheder. 

Mens den oprindelig var tænkt som en 
landjager, blev den sat i produktion som 
flådejagei: med hvad dertil hører. Bevæb
ningen er fire 20 mm kanoner i planerne, 
hvortil kan komme bomber og raketter. 

Data: Spændvidde I l.3 m, længde 1 l.4 rn, 
planareal 21 rn2, Tornvægt 3550 kg, fuldvægt 
5320 kg. 

Præstationer: Topfart 940 km/t. Stigeevne 
ved jorden 1900 m/min. TophØjde 13.7 
km. Normal rækkevidde 950 km. Med eks
tratanke (under kroppen): 1915 km. 

510, der kom frem i 1949, er en forsøgs
vis udvikling med pilform på såvel plan 
som haleparti. Den har også en Nene som 
drivkraft. 

Data: Spv. I 1.8 m, længde 11.6 m, plan
areal 25.4 rn2. 

535 er endnu et skridt videre i 1950 -
der er altså en tydelig parallelitet med 
Hawkerfamilien. Den har en længere og 
slankere næse end 510 og har fået næse
hjulunderstel (men har dog beholdt hale
hjulet af hensyn til landinger med lav 
hale). 

Andre typer 
Foruden de nævnte typer findes nogle 

forSØgstyper, der dog - i hvert fald endnu -
næppe kan betegnes som jagere. En type 
som den haleløse de Havilland 108 var så
ledes beregnet på underSØgelse af pilfor
mede planer, og Avro 707, der nu er kom
met i ny version som Avro 707 B, er 
en haleløs forsøgstype med trekantplan, og 
den er specielt beregnet til at undersøge 
denne plantype, som anses for egnet til 
meget store hastigheder, i den lave ende 
af fartskalaen. Det kan jo ikke nytte at 
lave en vældig hurtig maskine, hvis den 
slet ikke kan flyve nogenlunde rimeligt 
langsomt. Sidste nye type på dette område er 
Boulton Paul P. 111 med Rolls-Royce Nene. 

Endelig er der flyvebådsjageren SARO 
SR A 1 med to Beryl reaktorer på hver 
3850 kg trykkraft. Selv om man skulle tro, 
det under visse forhold kunne være rart 
med en jager, der var uafhængig af store 
flyvepladser, så er denne imidlertid ikke 
gået i produktion. 

Data: Spv. 14 m, længde 15.2 m, plan
areal 38.5 m2. Tomvægt 5200 kg, fuldvægt 
7360 kg. 

Præstationer: Topfart 800 km/t, stigende 
ved jorden 1220 m/ min. 

Hawker P 1081. 
De Havlllatld Vamplre natJager. 
Hawker P 1052. 
Glolter Meteor (Av~n) , 
Gloater Meteor (Sapphlre), 
Armetrong Whlthworth Meteor 11, 
Glotter Meteor FR f , 
Hawker Sea Hawk, 



FLYVEVÅBNETS FLYVESKOLER 
Uddannelsen af militærflyvere til det nyoprettede flyvevåben har stået på i flere år og 

vokser i omfang. - En glimrende uddannelse for raske unge mænd af den rigtige støbning 

I de år, der er gået fra den anden verdens• 
krig indtil oprettelsen af det danske flyve

våben, har man i hærens og søværnets flyve
kredse hovedsagelig beskæftiget sig med at 
uddanne personel til flyvevåbnet. Materiel 
kan man i nødsfald få forholdsvis hurtigt, 
men uddannelsen af personel tager I id. I 
sidste nummer beskæftigede vi os med flyve
mekanikerskolen, og denne gang skal vi se 
på det, der de sidste år har heddet .Hærens 
og søværnets flyveskole, og som vel i frem
tiden kommer til at hedde Flyvevåbnets 
flyveskole. 

FLYV har i den anledning aflagt besøg 
i Værløselejren hos oberst C. C. Larseu, der 
har været skolens chef siden 1948, hvor han 
kom hjem fra Moskva efter at have været 
lu-ftattachc der. 

Skoleuddannelsen af militære flyvere be• 
gyndte allerede i beskedent omfang i 1946 
og er siden vokset år for år. De hold, der nu 
uddannes på et år, er væsentligt større end 
holdene før krigen; men om de er store nok, 
vil afhænge af, hvor stort vort flyvevåben 
bliver, og det ved man endnu ikke. 

Udtagelsesprøverne 
Når skolen annoncerer påbegyndelsen af 

et nyt hold, kan unge mænd på mellem 
18 og 22 år med dansk indfødsret og straffri 
vandel indsende ansØgning, hvis de har 
mindst realeksamen eller lign. samt læge
attest, der godtgør, at de har fuld syns
styrke og ikke er farveblinde. Man indsender 
en håndskreven ansøgning (der bruges ingen 
blanket), og hvis man opfylder betingel
serne, bliver man kaldt ind til en 8 dages 
undersøgelse, hvor en særlig kommission 
kigger på ansøgerne, foretager lægeunder
SØgelser o. s. v. 

Det er naturligvis svært på grundlag af 
nogle få dages undersøgelse at fastslå, om 
en ung mand egner sig til at blive militær
flyver. Selvfølgelig skal hans fysik være 
helt i orden, og det kan man konstatere, 
mens det er vanskeligere med hans andre 
egenskaber. Imidlertid har man efterhånden 
udviklet en metode, der giver gode resulta
ter. Vægten lægges ikke på de enkelte 
prøvers enkelte resultater, men på helheds
billedet, som det fremkommer af mange 
menneskers indtryk af manden. 

Oberst Larsen slår fast, at når man nu 
i modsætning til, hvad der var tilfældet ,•ed 
flyvertropperne før krigen, forlanger en eks
amen, så er det ikke af •eksamensglæde«, 
men simpelthen fordi flyvemaskinerne er 
blevet så komplicerede,' at eleverne ikke kan 
følge den teoretiske side af uddannelsen 
uden visse kundskaber. !Øvrigt hænger man 
sig ikke strengt i en realeksamen. Folkeskole
uddannelse med supplerende uddannelse, der 
medfører tilsvarende kundskaber, er lige så 
godt. 

Når aldersgrænsen er sat til 18-22 år, er 
det bl. a. af hensyn til, at flyverne ikke 
skal være for gamle, når de efter 5 års tjene
stetid, som de forpligter sig til, kommer ud 
i det civile liv. Nogle kommer naturligvis 
til at fortsætte som fast ansatte i flyvevåb-
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net, men de hidtidige uklare forhold har 
umuliggjort det for skolen at kunne give 
klar besked herom. Man har skønnet, at 
omkring ¼ af de bedst egnede kunne 
blive. 

I virkeligheden vil man helst have dem 
mod slutningen af aldersgrænsen, fordi de 
unge mennesker netop i disse år udvikler 
sig meget. De udvikler sig også stadig under 

Oberst C. C. Larsen. 

hele den militære og flyvemæssige uddan
nelse, de lærer at tænke og handle selv og 
får kort sagt hele deres personlighed præget. 
En af de ting, man lægger mest vægt på, er 
naturligvis, at det er folk, som er helt 
igennem pålidelige! 

Uddannelsen 
Til sidste kursus meldte der sig ca. 350 

anSØgere, af hvilke 140 kom ind til de 
otte dages prøver. Af disse kom 61 på ele
mentærkursus. 

De første to måneder er en forskole og 
foregår i Værløse. Det er en ren militær ud
dannelse, en almindelig soldateruddannelse, 
hvor der naturligvis stadig som under hele 
uddannelsen bliver holdt grundigt øje med 
dem m. h. t. deres egnethed til at blive 
militærflyvere. 

Dernæst .fortsættes på elementærskolen 
på Avnø. De første to måneder er ren 
teori, der afsluttes med en eksamen. 

Så kommer 4 måneders flyvning kombi
neret med teori. 

l;"eorien spiller en stor rolle, og man har 
med den rivende udvikling, flyvningen har 
gennemgået under og efter krigen, ikke 
kunnet klare sig med de teoribøger, man 
anvendte før krigen, men har måttet udar
bejde omfangsrige nye lærebØger. 

Ingeniør Stellfeld har taget sig af motor
læren, ingeniør Johansen af flyvemaskine
læren og magister Busch fra Meteorologisk 
Institut af meteorologien. Herudover er 
der naturligvis også mange andre fag. 

Flyvningen foregår pli. KZ-11 Træner samt 

på de Havilland Chipmunk, af hvilke man 
har ca. en halv snes af hver. Man regner 
med en halv snes timer til soloprøven, og 
iøvrigt bliver det til ialt ca. 50 timen 
flyvning på skolen foruden 8 timer på 
Linktræner. 

Hidtil var ele,·erne flyverkadetaspiranter, 
og de går stadig i marineuniform, selv om 
de er flyvere. Efterhånden får flyvevåbnet. 
formodentlig egne uniformer. Aspiranterne 
lønnes med 2 kr. om dagen samt fri uni
form, kost og logi - for ikke at tale om 
den kostbare uddannelse. 

Alle beståede elever udnævnes til flyver
kadetter og får ca. 100 kr. om måneden. De 
kommer nu på overgangskursus, som fore
går i Karup på North American Harvard, 
videregående træningsmaskiner, på hvilke 
de ialt får 125 timer (+ 20 timer Link). 

Fra overgangskursus fortsætter man på et 
særligt kursus i Værløse, hovedsagelig om
fattende undervisning i militære emner. 
Samtidig har de ca. 20 timer rutineflyv
ning på Harvard og den tomolors Airspeed 
Oxford. 

Når de er kommet igennem dette kursus, 
har uddannelsen altså varet ialt 17 måne
der, og de forlader flyveskolen og udnæv
nes til flyverløjtnanter af 2. grad af reser
ven. Disse lønnes med ca. 900 kr. om må
neden og fortsætter uddannelsen på Spitfire, 
og- derfra går de over på Gloster Meteor. 

En del falder fra 
Det er imidlertid ikke alle, der når så 

langt. Trods den grundige udtagelse viser 
langt fra alle sig egnet og •skrider« under
vejs. På elementærkursus falder således næ
sten halvdelen fra, men derefter er frafal
det kun ringe. 

Hidtil er der kommet 123 flyvere gennem 
skolen, 82 er kommet gennem overgangs
kursus, 55 gennem Spitfireskole og 35 er 
færdiguddannede Meteor-flyvere. 

I sommer begyndte som nævnt 61 på det 
nuværende elementærkursus. De begyndte at 
flyve først i september og var, da vi sidst i 
september fik oplysningerne til denne arti
kel, nær ved solostadiet. 9 var allerede fal
det fra. 

På samme tidspunkt var 23 på overgangs
kursus, og 11 skulle til at begynde på Spit• 
fire. , 

Hvar sker der de •frafaldne•? Ja, de fort· 
sætter på normal måde med at aftjene 
deres værnepligt og har da i mange tilfælde 
fået lært en hel del flyvning. 

Er der stadig tilgang nok? 
Hidtil har man taget hold ind, efterhån

den som man har kunnet, og ikke haft faste 
terminer; men når nu flyvevåbnet kommer 
igang, og man kan sige lidt nærmere om 
fremtidsudsigterne, vil der blive udarbejdet 
en brochure med nærmere oplysninger. Det 
kan nemlig også godt være, at der bliver 
brug for propaganda for at få tilstrækkeligt 
med elever. 

Hidtil har tilgangen været tilstrækkelig, 



men man kan ikke se bort fra, at der un
der krigen, hvor uddannelsen lå stille, var 
•opsparet• et antal interesserede, som nu 
er ,opbrugt•, ligesom selve flyveinteressen 
utvivlsomt var større lige efter krigen, end 
den er nu. 

Som et led i agitationen for at få tilgang 
har Folk og Værn iØvrigt fremstillet en godt 
fotograferet film, der er vist som forfilm i 
biograferne rundt om i landet. 

Man skulle jo tro, der var interesse nok 
for at blive flyver; men faktisk kan det 
komme til at knibe lidt, hvis antallet skal 
forøges. En del af de unge, specielt de som 
tænker sig om (og det er netop de, man vil 
have fat i), er betænkelige ved tanken om 
at komme ud fra flyvevåbnet efter de fem 
års forløb og så skulle begynde at uddanne 
sig civilt i en alder af fra 23 til 27 år. 

På den anden side har de i flyvevåbnet 
fået en udmærket uddannelse, som også kan 
komme dem til gavn på andre måder end 
som flyvere. Det kan jo heller ikke kaldes 
dårligt, at man allerede i 20-årsalderen kan 
have en løn på 900 kr. om måneden! Der 
kan faktisk spares en hel del op, som kan 
anvendes til civil uddannelse bagefter. 

Flyvevåbnet er så nyt. Det har ikke de 
samme traditioner som hær og søværn. Det 
kan være handicappet på mange måder. Men 
det har een stor fordel, som oberst Larsen 
stærkt understregede: I flyvevåbnet er alle 
som een, såvel flyvende personel som jord
personel, brændende interesseret i det, de 
har med at gØre, i flyvningen! 

Skoleflyvemaskinerne 
Vi spurgte oberst Larsen, hvorfor vi har 

to typer elementære skolemaskiner. Kunne 
vi ikke her klare os med danske typer? 

I virkeligheden havde vi kunnet, hvis man 
havde kunnet disponere på længere sigt. 

Vore elementære akolallyvema•klner: 

Øver• t de Ha.vllland Chipmunk, 

til højre KZ ll 0 T, 

Kl II-T er en udmærket type, og Skandina
visk Aero Industri var parat til at bygge en 
moderne t}pe om nødvendigt. Men så ha
stede det meget stærkt, og Chipmunk kunne 
fås i en fart og blev derfor købt. De to ty
per ligger iøvrigt så nær op ad hinanden, at 
de let kan gå i spand sammen. Chipmunk 
er modernere, lukket og med mere omfat
tende instmmentering. Særlig glad er man 
for radioanlægget, som også giver en langt 
bedre indbyrdes forbindelse mellem lærer 
og elev end de gamle talerør. Eleven vænnes 
[ra begyndelsen til trafikdisciplin gennem 
radioen, og under de første soloflyvninger 
kan man også om nødvendigt give instruktio
ner. Man kan kalde maskinerne hjem, hvis 
vejret bliver dårligt og ved altid, hvor man 
har dem. 

Vi spurgte også, hvorfor man foretrak tan
dem-arrangement frem for at have lærer og 
elev anbragt side ved side, et system som f. 
eks. England og Holland går over til. Til 
den første skoling især er det måske mest 
fordelagtigt at sidde side ved side, men til 
den videregående uddannelse, til kunstflyv
ning, formationsflyvning og til skydning er 
det en fordel, at eleven sidder i symmetri
planet, hvilket er grunden til. at vi forf'
trækker tandem her i landet. Det kan også 
tilføjes, at det jo bliver et udpræget jager
flyvevåben, vi opbygger. Drejede det sig om 
flyvning i større maskiner, kunne man må
ske foretrække det andet system. 

• 
Sådan som landet ligger i øjeblikket, ud

nyttes uddannelseskapaciteten fuldt ud. Får 
vi brug for flere, må man udvide, og det 
vil kræve flere flyvepladser med dertil hø
rende indkvarteringsmuligheder. Antagelig 
også flere flyvemaskiner - og flerc ·instruktØ
rer. Her kniber det lidt. Man har haft nogle 

flyvere gennem et instruktørkursus, men 
kunne også tænke sig at udvide denne virk
somhed og i højere grad udvælge de hedst 
egnede. De bedste flyvere er jo ikke nødven
digvis de bedste pædagoger. Men hidtil har 
man ikke haft nok til at kunne vælge. løv
rigt forelå der ved vort besøg i Værløse 
pressemeddelelser om et tilbud om at få ud
dannet 150 mand i USA, og selv om man 
ikke på daværende tidspunkt vidste noget 
na:rmere, anså man det ikke for udelukket, 
at man kunne modtage et sådant tilbud. 

PW 

Flyveuddannelsen i RAF 
Efter lcrigen hor flyveuddnnnel sen i RAF 

jlennemlØbet mangfoldige a•ndrlnp;er. I Øje
blikket udarbejder man et uddnnnelscsskema, 
som skal bestå J rn længere nrrn•klcr. 

Efter 100 timers Indledende ny,·11i11g på Per
ch•nl Pducc og andre 100 timer på N. A. 
Harvnrd ghr de fremUcllge jnger plloter nu 
direkte over på realctor-jogere. Indtil for 
gunslce nylig fungerede Supermnrlne Spltrlre 
som mcllcmlrd. Derfor stlf'tcdc mnngc jnjler
piloter først kendsknh med reaktor- typer, 
når de blev flyttet tfl deres fremtidige nf
dellnjler. For ot råde bod på drtt,•, og for 
at sikre, nt piloterne i olie tilfælde er i 
stond til ot I lyve en reoktor-jul(c1· ved nn
komsten tfl nf<lellngrrne, hnr RAF nu oprettet 
en »renktor-lndflyvnlngsskole«. Denne skole 
Inger sig udelukkende nf selve flyvningen, 
medens eleverne som tidligere får den tnk
Uske uddu1}nelsc ved en særlig joger-skole. 

Den nye • lndrlyvuingsskole« nnvender ty
perne Gloster l\letcor Mk. 4 og l\[k. 7 snmt 
DH \'nmpire l\lk. 1. Den tosædede Meteor 
Mk. 7 spl'is en !ung levetid - den vil sikkert 
ogsh være I nnvendelse selv efter nt de øvrige 
llleteor-versloner er blevet erstnttede of mere 
videregående typer. 

Ved nnkomsten Ul skolen bestemmer ele
verne selv, om de ,,iJ flyve ll(eteor eller 
Vnmplrr. Det er Ikke for meget sogt, ot en 
verltnhel knppestrld fra den første dog rå
der mellem de to grupper. Både Vnmpire
og l\leteor-piloterne begynder uddannelsen ph 
Meteor Mk. 7, hvor de får fire timers dob
beltstyring, fØr de sllppes solo. Dn begge 
hold kommer fro Horvnrd indebærrr disse 
timer også omskoling til tomotoret type, 
hvflket tidligere blev gjort vin Alrspeed 
Oxford. llllndst tre londlnger med en re:iktor 
stoppet gem1emføres med Meteor Mk. 7. Efter 
solortyvningen med Vomplre eller Meteor 
lllk. 4 får eleverne en<Inu nogle timer i 
Meteor Mk. 7, si\ledes ot det totn le tlmcnntn l 
ved skolens nfslutnlng er mindst 12 timers 
dobbeltstyring med Meteor Mk. 7 samt hen
holdsvis mindst 16 timers soloflyvning på 
Meteor Mk. 4 og 12 Urners soloflyvning på 
Vnmplrc Mk. 1. (Forskellen skyldes hoved
sogellg, at Vnmplre er en-motoret) . Endvi
dere et Ikke nærmere fastsat ontn.l natflyv
ninger. Den teoretiske uddnnnelse omfatter 
de gængse emner såsom uerodynnmik, hØjde
metcorologi, navigotlon, slgnoltjenestc, flyve-
medicin m. m. C. C. 

* 
B-17 Flying fortress 1>,Tcnnne Rickey« be

fandt sig under krigen på en mission over 
\lcr -- ehnr.! i rvskl ,111, ,h d"n r 1nlt>"' f 
sprængstykker fro en untlluftskytsgrnnot. Et 
nf disse l'IØj gennem de olierede åbnede bom
belemme og frigjorde ulllØsermeknnlsmen . 
Bomberne faldt og rumle lige i mil.let I ~Det 
er første gong, ut vor hombeslcytte har va•rrt 
med som pussuger«, siger piloten, lleutnnnt 
Clorr. 



PAN AMERICAN HAR OVERTAGET 
AOA 

Forstærket konkurrence til SAS på Atlant•ruten 

En af P/i,WA'• Boeing Stratocrul1er'•• 

Den 25. september i 1lr blev en mærke
dag i den internationale lufttrafiks hi

storie, som bl. a. i høj grad vil komme til 
at berøre den skandinaviske luftfart, idet 
Pan American World Airways overtog Ame
rican Overseas Airlines, og derved blev en 
konkurrent til SAS's atlanterhavstrafik. 

Overtagelsen af AOA kostede 120 mil!. 
kr. og omfattede 3902 personer, 46 flyve
maskiner med tilhørende reservedele og et 
rutenet på ca. 34.500 km. Blandt de aktiver, 
som Pan American overtog fra AOA, var 
en flåde på 8 Stratocruisers og 7 Constella
tions. 

Pan American's transatlantiske luftflåde 
består herefter af IO Stratocruisers, 14 Con
stellations og 4 DC-4. General Harold R. 
Harris, tidligere vicepræsident og general 
manager hos AOA, er blevet vicepræsident 
i Pan American Ainvays og øverste chef for 
den transatlantiske afdeling. 

I København har sammenslutningen med
ført, at de to selskabers hidtidige kontorer 
er blevet sl1'1et sammen til eet, idet man 
har overtaget AOA's tidligere lokaler i Dag
marhus. Lederen af Pan American's tid
ligere kontor, Erik Østbirk, har fået en be
troet stilling i hovedkontoret i New York, 
og direktør Chris Pedersen, der var leder 
af AOA's afdeling i København, har over
taget posten som leder af Pan American's 
nye kontor i København. 

* * * 
American Overseas Airlines, som nu ikke 

eksisterer mere, var et selvstændigt luftfart
selskab under American Airlines System, hvis 
lufttrafik over Nordatlanten det overtog. 
AOA begyndte sin virksomhed 1937 under 
navnet American Export Airlines med det 
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formål for øje at etablere en transatlantisk 
luftforbindelse med middelhavslandene. To 
år efter fik det de amerikanske luftfarts
myndigheders tilladelse til at etablere trans· 
atlantiske kystforbindelser med England og 
Frankrig, og under 2. verdenskrig opret
holdt det en meget intensiv militær luft
trafik over Nordatlanten. I 1945 fik det 
navnet AOA og etablerede regelmæssig luft
trafik mellem New York og de skandina
viske lande. 

* * * 
Pan American Ainvays startedes i 1927 

af den nuværende leder Juan Terry Trippe, 
efter at det var lykkedes denne at sammen
smelte en række mindre luftfartselskaber. 
Selve datoen for fødselsdagen er den 19. 
oktober, og den 28. samme måned åbnede 
PAA en 150 km lang Juftpostrute mellem 
Key West (Florida) og Havana (Cuba). Ru
ten blev gennemfløjet med en amerikansk 
hygget Fokker F-7, udstyret med tre mo
torer. Året efter åbnedes den samme rute 
for passagertrafik, og ved si u tningen af 1928 
havde PAA fløjet ca. 480.000 passager-kilo
meter og befordret over 122.000 kg post og 
gods; selskabet beskæftigede 188 personer 
og r1'ldede over syv flyvemaskiner. 

Det var begyndelsen, men takket være 
Juan Trippes enestående energi er PAA 
efterhånden blevet verdens største luftfart
selskab, hvis luftruter omspænder hele jord
kloden - undtagen selve USA. I sit hjem
land har P AA ingen luftruter; hele dets 
virksomhed beskæftiger sig udelukkende med 
oversøisk lufttrafik, og på dette område 
har PAA i årenes løb udrettet et frem
ragende pionerarbejde, hvis resultater er 
kommet hele den internationale lufttrafik 
til gode. 

En kortfattet oversigt over selskabets ud
vikling ser således ud: 
1929: Ruteudvidelser over øerne ved den 

mexikanske Ha,•bugt og forsøgsflyv
ninger under ledelse af Charles Lind
bergh til de mellemamerikanske sta
ter og Sydamerika. 
Starten af Pan American Grace Air
ways, som skulle foretage ruteflyvnin
ger fra Panama langs Sydamerikas 
vestkyst til Chile og derfra over An
desbjergene til Buenos Aires. 

1931: Anskaffelse af store flyveMde (Sikor
sky S-40) til rutetrafik. 
Forsøgsflyvning fra Alaska til Orien
ten. 
Første passagerrute Miami-Buenos 
Aires. 

1932: Undersøgelser af luftvejen over Nord
atlanten. 

1933: Forsøgsflyvning (Charles Lindbergh) 
via Grønland og Island til Skandina
vien. 

1934: Anskaffelse af de første luftfartøjer, 
som egnede sig til oceanlufttrafik (Si
korsky S-42 flyveMde og Martin 
M- 130 luftfartøjer). 
Oprettelse af vejrstationer i Stillehavet 
og forberedelser til etablering af en 
stillehavsrute. 

1935: Første forsøgsflyvning med ruteluft
fartøj over Stillehavet. 

I 936: Udvidelse af stillehavsflyvningen fra 
Manilla til Hongkong. 

1937: Oprettelse af en rute til Bermuda 
som første led i en atlanterhavsrute 
og forsøgsflyvning over hele Nord
atlanten. 

1938: Alt er klart til oprettelse af en regel
mæssig forbindelse over Nordatlanten. 

1939: En række flyvninger foretages mellem 
New York og Southampton, da den 
2. verdenskrig udbryder. 

1939-1945: Under krigsårene er hele PAA's 
organisation stillet til rådighed for mi
litæret, og der uclføres k.t•mpemæssige 
anlægs• og transportopgaver s.'t at sige 
hele verden over. Bl.a. anlægger PAA 
50 lufthavne i femten forskellige lan
de. Det foretager over 15.000 ocean• 
flyvninger, deraf de 9.500 over Nord
atlanten og resten over Stillehavet 
(indbefattet luftforbindelser til Au
stralien). 

I 946-1950: Selskabet overtager igen sine 
civile ruteflyvninger; det foretager en 
række udvidelser, og i dag r1'lder det 
over 120 luftfartøjer og et mtenet på 
over 150.000 km, og det beskæftiger 
mellem 75.000 og 80.000 personer. 

Overtagelsen af AOA betyder en væsent
lig forøgelse af Pan American's atlantiske 
rutenet, som foruden Europa omfatter Af
rika, mellemste Østen og Indien. Nyordnin
gen har medført, at P AA for første gang 
fir trafik p1'1 følgende IO byer: l'restwick, 
Amsterdam, Berlin, Diisseldorf, Stockholm, 
Helsinki, København, Oslo, Hamburg og 
Keflavik. Hertil kommer Rom og Paris, så 
snart de respektive landes regeringer har 
givet deres tilladelse. 

Det bliver en betydningsfuld udvidelse 
af selskabets hidtidige rutenet, og ved at 
høre om alle de nye byer i Europa, der 
nu skal indgå i PAA's ruteplan, kan man 
ikke lade være med at tænke på, hvornår 
mon SAS fra sin transatlantiske endestation 
New York kan føre sin atlantrute videre 
til en række andre byer i Amerika. -

]. F. 



En verdensfavorit får nye vinger 
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Hermed præsenterer vi den nye, hurtigere model af 
Douglas DC-3, flyvemaskinen, der er verdenskendt for sin 
styrke og stabilitet. 
~ Det er en Super DC-3 med bagudrettede vinger, ny 
motortype, længere krop og en næsten fordoblet nyttelaste
evne. Denne moderniserede flyvemaskinetype kan med en 
last af 31 passagerer økonomisk og bekvemt opretholde en 
marchhastighed af 342 km i timen. 

En kombination af passager- og lasttransport muliggøres 
ved det store lastrum bagude med en dør med hængsler 
foroven. 

En luftflåde af Super DC-3'ere, ombygget for en brøk
del af anskaffelsessummen for nyt materiel, betjener nu 
førende luftfartselskaber, og De Forenede Staters marine 
har 100 stk. af typen, der vil få betegnelsen R4D-8, i ordre. 

DOUGLAS AIRCRAFT COMPANY, INC,, SANTA MONICA, CALIFORNIA, U,S,A, 
European Division: 1470 Chaussee de Haecht, Bruxelles, Belgien 
New York City: 230 Park Avenue, New York 17, New York 
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Au1ter'en fyldt med stivere og neonrør. 
Til højre civlllng. K. A. Rasmussen 

ved kal-inelnstallatlonen. 

Neon-reklamer 
i luften 

HVOR var det dejligt efter krigstidens 
mørk 1ægning, da lysene igen begyndte 

at stråle på byernes gader. Siden da er det 
stadig gået fremad, strålende neonreklamer 
kommer op , flere og flere. Og selv natte
himlen er ikke længere fri for dem. 

Vi erindrer engang i en hangar på en en
gelsk flyveplads før krigen at have set en 
gammel 3-motors ,-\Testland ,vessex, der 
var udrustet til neon-reklamer, men siden er 
denne form for luftreklame vist gået i glem
mebogen. 

Det er ingeniørfirmaet Rasmussen &: 
Thyregod (begge velkendte som svæveflyvere), 
der under grublen på ideer til at tjene penge 
på flyvning for et årstid siden fandt på, at 
neon-reklameflyvning måske var noget. 

Siden har de arbejdet ihærdigt med det, 
og den 13. september havde •,\ero-Neon« 
premiere - med Berlingske Tidende som 
første kunde. 

Oprindelig forsøgte man anlægget på en 
Auster Arrow, og selv denne lille maskine 
kunne klare det, men siden er det dog hyg
get op på en Auster Autocrat, der har st,n 
kere motor, og hvis lasteevner er velbe
kendt. 

Monoplanets ellers så forholds, is rene li
nier er veget for en •skov« af stivere, 
værre end på noget biplan. Det er et »jule
træ•, hvis nogen maskine er det - oven i 
købet med lys på. 

Anlægget er påbygget af Scanaviation cf. 
ter Rasmussen &: Thyregods tegninger. Det 
vejer 170 kg. En stor del af denne vægt ud
gøres af tre akkumulatorer, der sammen 
med andre dele er installeret i det højre 
sædes plads. Selv om det vægtmæssigt altså 
ikke fuldtud udnytter Auster'ens evner, så 
må man ikke glemme den betydelige luft
modstand, anlægget forårsager. Tophastighe
den er nedsat til 95 km/ t, og normalt flyver 
den 85- 90 km/ t på 2150 omclr.; min. Stige
evnen ved jorden er 1,5 m/sek. 

Trods alt har det ingen videre indflydelse 
på flyveegenskaber og stabilitet. Maskinen 
flyves af kaptajn Preben ljm:n, og der 
flyves normalt i 500 m højde. 

Hidtil har der kun været fløjet med grønt 
lys, men særlig farve og skrift kan leveres. 

Hvad koster sådan en reklame? Vi cite1cr 
firmaets brochure; •For ord på indtil 12 bog
staver, monteret i grøn blokskrift. er prisen 
for en flyvetime 1500 kr., to timer 1800 kr., 
3 timer 2100 kr., 4 timer 2500 kr. Efterføl
gende timer 600 kr. Der udføres ikke flyv
ninger på mindre end een time.• 
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Københavns lufthavn, Kastrup, I septbr. 
Ligesom alle årets øvrige måneder har sep

tember vist en betydelig stigning I fasso~cr
trafikkcn på Høbcnhnvns Jufthnvn forhold 
til sidste ur. SAS ekspederede i september 
l år 31.2:;4 passugerer mod 33.207 sidste lir 
- nltsi\ eu s11 ~1111111 pi\ . cu. •I.UOU pu~sugerer. 

SAS's Amerika-rute 
I tidsrummet 11. august- 15. sertcmber i 

lir flØj SAS 50 ture frn Europn ti USA, og 
på disse 50 ture beford1 edes 2..100 /'assagc
rer. Det var en 100 pct. udnyttelse n maski
nerne, Idet man >kunc havde disse 2.400 
plndser til rådighed. Det var et godt resultat. 

2 nye DC-6'ere til SAS 
Den norske og danske partner i SAS, DNL 

og DDL, fØre1· forhnndllngcr med Dou~las 
fabrlkcrne om l<Øh ni' hver en DC-0 D. eller 
DC G. Da de skul flyve efter snmme fnrt
plnn og med snmme nntnl plndser som de 

hidtidige typer, er det måske Ikke prnktlsk 
med d en nye version. Luf tfn rtøjernc skal 
kunne leveres I løbet af co. 12 måneder. 

Om den nye DC-GB meddeler Douglas fa
hrikerne !Øvrigt, nt Pnn Amerlcnn Alrways 
hn r købt en finde p li 18 DC-GB for en sam
let pris af 21 mlllioncr dollnrs. Afleveringen 
skol begynde l efteråret 1951. 

Om den nye type siges, nt Douglns DC-OB 
er konstrueret pi\ grunding nf nllc de erfa
ringer, 11u111 hnr Indhøstet med typen DC-0, 
der Indtil dnto kan opvise tyve blllloner 
pussngcrkllometcr. 

DC-GB er noget større og lmrtlgere end sin 
forgænger, DC-G. Den sknl udstyres med fire 
Prntt & ,v111tney n 2800- CB17 motorer, der 
tilsammen leverer 10.000 Hl{. DC-GB vil efter 
Ønske kunne leveres som et luftfnrtØj med 
turistklasse eller med køjepladser. 

Amerikansk transportflyvemaskine 
af helt ny type 

Det amerikanske flyvemasklneflrmn Fuir
chlld hor forn;i:Ilg demonstreret en helt ny 
type transportllyvemnskine for det ameri
kanske Iuflvltben. 'l'ypen har fået navnet 
Fnlrchlld XC-120 Packplnne. Det er et to
motoret, hØjvinget monoplan af lignende kn
raktcrlstlske konstruktion som Fatrchild's 
øvrige transportflyvemnsklner; men det nye 
ved typen er dette, nt he.le den underste del 
nf kroppen danner en helhed for sig, der 
hurtigt knn fjernes fra den øvrige del nf 
luftfartøjet, som om det bnre var en trnns
portknsse, ophængt under hæreplnnerne, hvnd 
det !Øvrigt også er. 

Den aftagelige krop knn rumme 36 Jlp;
gende patienter, eller IH soldater med fuldt 
udstyr, eller en. 10.000 kg lost. 

Når Inftfnrtøjct skal benyttes til militære 
transporter, kan det I løbet af få minutter 
få hængt kroppen pli pinds, flyve ud til sit 
bestemmelsessted, hvor det Ikke behøver at 
vente pli at blive losset, men efter få minut
ters forløb kan vende tilbage til udgangs
stedet for at flt påmonteret en ny krop, der 
er lastet og klnr til afgang. 

Det er en ny Ide, som sikkert vil vise 
sig nt være formltlstJenllg i adskillige til
fælde. 

Falrchlld Packplane uden og med tran1portbeholder, 

• 
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Rolls-Royce produce turbo-jet, 
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Landing på 0 srna pladser 
Flyveren Erik Malmmose optager et brændende problem til debat 
og glv,er en række gode råd ud fra sin erfaring fra sprøjtnings- og 
pudrlngsflyvnlng, der oftest foregår fra små pladser og i lav højde 

I relation til indlægget af Ame Christia11-
sen i FLYV nr. 8 vil jeg gerne henned 

fremkomme med nogle synspunkter angående 
friere landingsforhold. 

Dette spørgsmål har utvivlsomt overor
dentlig stor betydning for dansk flyvning: 
hvor ofte har man ikke hørt udtalelser i 
smag med følgende: •En flyvemaskine, ja 
det kan jo være et meget rart instrument. 
men sådan en må man jo kun bruge til 
at flyve med. Skal man have nogen gavn 
af den, så må man sandelig også kunne 
komme ned på jorden med den, og det 
skal være der, hvor man har hn1g for det, 
ikke i en eller anden lufthavn !,O eller 100 
km derfta.• • 

SpØtgsmålet, der temmelig givet har af
gø1 ende betydning for en videre udvikling 
af privatflyvningen, der allerede er stagne-
1 et en del igen, rummer desværre ikke så 
få problemet, men før man begynder at 
diskutere disse problemer, kommer man 
dem ikke nærmere ind på livet. 

Prohierneme kan stort set deles i 2 ho
vedgrupper, der griber gensidigt ind i hin
anden. Den første hovedgruppe er de rent 
lovmæssige forhold, der til enhver tid må 
gå ud på at fremme flyvningen mest mu
ligt og samtidig beskytte trediemancl mod 
gener og overlast fra flyvningens side. Den 
anden hovedgruppe er den flyvemæssige side 
af sagen med hensyn til at udnytte luft
fartøjet mere alsidigt og praktisk ved lan
dinger, hvor man har muligheder og brug 
for det. 

De lovmæssige forhold 
Med hensyn til de rent lovmæs~ige for

hold synes det ikke ved gennemgang af luft
fartsloven af 7. maj 1937 eller de iCig. denne 
udf,r1cligede anordninger og reglementer no
get steds at findes et direkte forbud mod 
at lande på en almindelig mark under rent 
privat flyvning, når man har ejerens tilla
delse. Et sådant direkte forbud findes tilsv
neladencle kun i Notam Danmark (Efterret
ninger for luftfat'ende), hvor det med mel
lemrum indskærpes, dog altid, i modsæt
ning til andre indskærpelser, uden nogen 
henvisning til luftfartsloven eller nogen mi
nisteriel bekendtgørelse. 

Det nærmeste man . tilsyneladende kan 
finde ang. forpligtelser ved landinger uden
for anerkendte pladser, findes i •Anordning 
om Luftfart af 11. september 1920, optrykt 
i maj 1939•, hvor det i § 15 lyder: •Sker 
der på en rejse til eller fra udlandet mel
lemlanding, derunder nødlanding på land 
eller under forhold, hvor der haves forbin
delse med land, skal politiet tilkaldes, og 
farten må ikke fortsættes, forinden politiet 
og toldvæsenet clectil giver sit samtykke.• 
- Dette er jo ganske naturlige hensyn til 
politi- og toldmæssige forhold, men nævner 
intet om meddelelsespligt til eller tilladelse 
fra luftfartsmyndighederne for at fortsætte. 

Endvidere findes i § 20 blandt andet føl
gende: •Ejeren af et luftfartøj eller den, for 
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hvis regning det benyttes, er forpligtet til 
at erstatte skade, der som følge af fartøjets 
benyttelse tilføjes personer eller ting uden
for fartøjet; ved landing eller nedstyrtning 
af luftfartøjet udenfor anerkendt landin~
plads erstattes skade på ting som forvoldes 
af tililende personer.• - Dette siger, at 
hvis man lancier hos en bekendt på landet. 
og tililende nysgerrige træder en nabos kom 
ned, er man erstatningspligtig, men der sige. 
intet om, at man ikke må gøre det. 

Endelig stå.r der i § 22: •Ved enhver Jao 
ding udenfor anerkendt landingsplads skal 
føreren straks sætte sig i forbindelse mecl 
ejeren af det pågældende sted eller dennes 
repræsentant og skal desuden (eventuelt tele
fonisk) anmelde det passerede for politiet. 
der afgør, om farten må fortsa•ttes, jfr. ~ 
l!,,c - Her tænkes tilsyneladende på nød
landinger, hvor man ikke i forvejen har 
ejerens tilladelse, og meddelelsespligten til 
politiet med henvisning til § 15 (se tidligere) 
synes ligeledes møntet på politi - og told
mæssige hensyn. 

I ,Lov om Luftfart• kapitel 5, § 26, om 
landingspladser, står følgende: ,Pladser, som 
indrettes til eller jævnligt anvendes til lan
dingspladser for luftfartøjer, hvis benyttelse 
står åben for offentligheden, samt pladser, 
der agtes benyttet til offentlige flyveopvis
ninger eller til offentlige lokale luftfarter 
(karusselflyvninger), skal godkendes af den 
myndighed, som ministeriet for offentlige 
arbejder dertil bestemmer. Andre anlæg i 
luftfartens tjeneste skal i den udstrækning, 
som ministeriet bestemmer, ligeledes god
kendes, m. m. -• 

Tydeligere kan det vist ikke stli, at kun 
pladser, ejer benyttes til en eller anden 
form for offentlig flyvning, skal godkendes 
af myndighederne. Noget andet er jo også 
ganske unaturligt, og de nuværende forhold 
er sikkert ikke holdbare for en nærmere prø
velse; det kan sikkert ikke være rigtigt, at 
loven har villet forbyde en privatmand med 
sit luftfartøj at lande på. sin egen mark, 
eller efter indhentet tilladelse på andet 
privat areal. 

Måske har jeg overset noget eller tydet 
visse paragraffer forkert, men jeg mener 
at konstatere, at rent lovmæssigt findes der 
ikke nogle væsentlige hindringer for at fri
give det i øjeblikket praktiserede forbud 
mod landinger, hvor man har ejerens til· 
ladelse. 

Endvidere synes forbudet meget lidt be
grundet i et land som Danmark, hvor ad
skillige mennesker kunne have stor fordel 
af friere forhold, idet der næppe findes 
mange steder i Danmark, hvor man ikke 
indenfor en 5-10 km kan finde egnet lan
dingsareal for en lille privatmaskine. Yder
mere består vor h jernlige flå.de af privat
luftfartøjer for en stor del af K. Z. III, el 
luftfartøj, der vel næppe med hensyn til 
start-, landings- og flyveegenskaber overgås af 
noget udenlandsk produkt. 

Praktiske forhold 
Vil der nu ikke ske for mange havarier, 

hvis folk skal til selv at bedømme landings
pladser, kan man spørge. Jo måske vil der, 
det kræver i hvert fald mere af en pilot 
at lande på en fremmed, ikke særlig stor 
mark, end på den hjemlige flyveplads. Men 
delte spørgsmå.l må ikke være det afgørende: 
man kunne også undgå mange færdselsulyk
ker, hvis man begrænsede trafikken på lan
devejene på. forskellig måde; og lod mao 
luftfartøjerne stå. i hangarerne, kunne alle 
ulykker undgås. 

Nu kan man vel ikke forvente samme 
rutine af en mand, der privat flyver må.ske 
50 eller færre timer om året, som af en 
erhvervsflyver med. fem eller m1\ske ti gange 
så. meget flyvning, men dette er heller ikke 
nødvendigt for at lande på. en fremmed 
mark med lige så. stor sikkerhed som på de 
kendte flyvepladser. Det vil naturligvis ofte 
være så.dan, at en mark, der udmærket og 
med fuld sikkerhed kan benyttes af en me
get rutineret flyver, for en anden og min
dre rutineret vil være alt for lille og risi
kabel; men hovedsagen er i dette spørgsmå.l 
først og fremmest at udvikle sin bedøm
melsesevne samt at . bruge sin sunde for
nuft og ikke mindst - at kende sin egen 
begrænsning( 

Ved landinger på ukendte pladser spiller 
overordentlig mange forhold ind, forhold 
som privatflyveren må være fuldstændig inde 
i, men ofte ikke er, idet det hidtil ikke 
har været særligt aktuelt. Det er ofte kun 
lige blevet strejfet under uddannelsens nød
landingsinstruktion. 

Man må gøre sig klart de mangfoldige for
hold, såvel variable som konstante, der spil
ler ind, f. eks.: Vægten (een eller to mand. 
fuld henzinlast eller kun halv), uindens 
styrke og retning, hindringer (ved indflyv• 
ning og navnlig start), terraillet (fald eller 
stigning, plant eller bakket), Ouerfladens 
beskaffenhed (Mrd eller blød, tør eller vå.d) 
m. m. Af alle disse forhold, der må over
vejes, før man lander på en fremmed plads, 
må summen til slut blive, om pladsen under 
de givne forhold er stor nok, navnlig til den 
senere kommende start. Det er jo gerne 
der, den største risiko vil ligge, og selv en 
K. Z. III er jo knap en helikopter. 

Vægten 
At vægten spiller en rolle, bliver man 

allerede klar over ved sin første soloflyv
ning, nå.r læreren er steget ud, og særligt 
udpræget mærker man det ved f. eks. en 
maskine som K. Z. VII, der nemt med fire 
godt voksne personer og fuld benzinlast end
og kan blive overbelastet; en sådan maskine 
kan ikke stal'le• hvorsomhelst. 

Vinden 
Viuden er jo en faktor, man altid må. tage 

stort hensyn til, og ganske givet den, der 



har størst indflydelse på luftfartøjets start 
og landing. Vinden er desuden vel nok den 
mest lunefulde af de variable faktorer, idet 
den ved jordoverfladen sjældent er jævn og 
stabil, og endog til tider kan skifte retning 
ret pludseligt. Som oftest lander og starter 
man jo mod vinden, men man hør i egen 
interesse også kunne gØre dette i sidevind. 
Med de typer, der findes herhjemme, er det 
ikke vanskeligt; og har man først lært det, 
er risikoen ikke spor større, vel at mærk" 
under moderate vindforhold. Er vinden kraf
tig, vil det imidlertid sjældent være aktuelt, 
da man så kun behøver en meget lille plads 
til start og landing. 

Hindringer 
Spørgsmålet hindringer falder for en del 

sammen med vinden , idet de farligste hin
dringer er de, der samtidig virker brem
sende på vinden og skaber læområder eller 
farlige hvirvler med nedadgående luftstrøm
me. Man må gøre sig klart, om vinden har 
fo!'holdsvis uhindret strømning over den 
plads, man vil benytte. Ligger den læska
hencle hindring i læsiden af den valgte 
plads, gør det ikke så meget, så skal man 
blot va:re ekstra forsigtig og have lidt ekstra 
fart og højde under indflyvningen. Ligger 
hindringen derimod i vindsiden, skal man 
helst finde en anden plads, medmindre den 
er meget stor, eller man efter landingen 
vil vente, til vinden har drejet sig 180 gra• 
der. Mange ulykker og havarier er forårsa
get af utilstrækkeligt kendskab og hensyn
tagen til sådanne lumske læområder. Andre 
hindringer, der ofte gør en ellers god mark 
uanvendelig, er elektriske tråde el. lign.; her 
er det klogt at erindre den elementære regel, 
at man lettest bedømmer højden over disse, 
når man passerer over en mast. Man må 
altid ved start imod sådanne hindringer ab
solut gøre sig klart, hvor meget længere 
startstrækning man nødvendigvis må have. 

Terrainet 
1·eri-ain11ts fald eller stigning spiller også 

en stor rolle. Bedst er naturligvis en helt 
plan mark; men med tilstrækkelig rutine 
kan selv ret bakkede arealer benyttes og 
ofte med fordel udnyttes, idet man kan 
lande meget kort op ad bakke og starte 
meget kort ned ad en sådan. En mark 
kan imidlertid se udmærket ud fra 200 m's 
højde, men vise sig umulig fra 10 m's højde. 
Her gælder igen, at ligger en ellers udmær
ket mark på læsiden af en skov eller et 
større bakkedrag, skal .man helst undgå den, 
medmindre der er rigelig plads. Ved lan
ding skal man navnlig tage sig i agt for 
faldende terrain, idet afløbet herved kan 
forøges meget væsentligt. Skal man lande på 
stigende terrain, må man næsten altid lande 
med en del ekstra motor p1l for at få 
næsen tilstrækkeligt op; man får alligevel 
et kort afløb. Start på stigende terrain er 
altid ensbetydende med en lang start, idet 
stigningen ikke alene hæmmer acceleratio
nen stærkt, men som oftest også giver mere 
eller mindre læområde. 

Overfladen 
Endelig kan beskaffenheden af markens 

overflade være af stor betydning. Jeg ser 
her bort fra større sten, huller og lign,, 
idet der på marker, der er med i veksel
driften, sjældent vil være fare for sådanne; 
men jeg tænker nærmest på, om marken er 
hård eller blød, tør eller våd, har langt eller 
kort græs eller eventuelt er stubmark. Har 

man mistanke om, at en mark er temmelig 
blød, er det klogt at lande med en del 
motor på, for ikke decelerationen ved berø
ring med jorden skal blive så kraftig, at 
man risikerer at gå på næsen. Omvendt kan 
en meget våd, tæt græsmark give et meget 
langt afløb, hvor man ved brug af bremser 
hurtigt kan komme til at befinde sig om
trent som på en isbane. En stubmark er na
turligvis meget tungere for start end en 
græsmark, og langt græs kræver ligeledes 
længere start end kort græs o. s, v. 

• 
Alt dette viser hovedparten af de forhold, 

der kan spille ind ved bedømmelsen af 
egnede landingspladser. Der kan være flere, 
såsom f. eks. termiske op- eller nedvinde, 
kold eller varm luft, m. m., der dog her
hjemme normalt kun spiller en meget lille 
rolle. 

Sætter man sig ind i alle disse forhold og 
tager hensyn til dem, samt lader være at 
oven•urdere luftfartøjets og navnlig egne 
flyveegenskaber vil man ikke få flere hava
rier ved en udvidelse af landingsmulighe
derne, men derimod overordentlig meget 
mere fornøjelse og praktisk gavn og udnyt
telse af sit luftfartøj . Der kan ikke herske 
nogen tvivl om, at dansk flyvning kan trænge 
til en sådan saltvandsindsprøjtning. Et ty
deligt tegn på en svigtende interesse er 
f . eks. de meget lave priser, luftfartøjerne 
er kommet ned i selv på trods af fuldstæn
dig manglende tilgang af nye luftfartøjer. 

E.M. 

MØLVIG: 
Hvad er nu det for noget? 

Hjemmeværnseskadrille 
i Odense 

Privat- og erhvervsflyvere på Fyn har op-
1ettet en flyve-eskadrille som afdeling under 
hjemmeværnets region IV, og det er tanken, 
at den med mandskab og materiel skal stå 
til rådighed for regionen. Eskadrillen skal 
gennem uddannelse, træning og øvelser gøres 
så slagkraftig og anvendelig for regionen 
som mulig. 

Man tænker sig eskadrillen anvendt til 
observationstjeneste, kurerflyvning, oriente
ring, eftersøgning, lokalisering, fotografe
ring, meldetjeneste, nedkastning af forsynin
ger, ambulanceflyvning og lignende 

Eskadrillen ledes af en eskadrillechef (løjt
nant Holger Pedersen), der er underlagt re
gionsledelsen direkte, og han bistås af en 
næstkommanderende og en adjudant. Eska
drillens hjemsted er Odense lufthavn, og 
der står 6-7 to- og firesædecle flyvemaskiner 
til disposition for den. • 

Eskadrillen består i øjeblikket af 17 mand, 
der er iklædt uniform og undergår elemen
t.er uddannelse. 

Det er tanken, hvis de nødvendige finan
sielle midler bevilges, at give hver mand ca. 
15 timer videregående flyvemæssig uddan
nelse. 

* 

Iler er i dagbladene fremkommet rygter om, at SAS ganske uden hensyn til den 
stedlige befolkning er begyndt at flyve hele skove fra Nordnorge til Island . 

Af sted, af sted. Der har vi igen en af de forbandede SAS-maskiner. 

~ --
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De endelige resultater af Flyvelotteriet 
NU foreligger det endelige salgsresultat for 

dette års flyvelotteri. . \f de 125.000 lod
sedler, som var til disposition, blev der solgt 

107,947. Selvfølgelig kan man beklage, at der 

ikke blev helt udsolgt, hvilket i høj grad 

ha\'de været ønskeligt, men i betragtning af 
forholdene må resultatet siges at være gan

,,ke pænt. 

Når et større antal lodsedler skal fordeles 
på omtrent 1000 salgssteder, er det meget 

vanskeligt at finde den bedste fordeling i 

første omgang, fordi ingen på forhånd kan 

sige, om de salgsstede1, der året forud havde 
et godt salg, også vil få det året efter. Der 

kræves derfor en del omgrnppering, inden 

lodsedlerne bliver fordelt p:'t den mest hen

sigtsma:ssigC' måde, og dl'nne omgruppering 

varer faktisk hele salgsperioden ud. 

.\leget vilde , .1·1 e , umlct, hvis salgsstedcme 

umg,1ende returnerede, l11a1I de ~kønnede 

ikke al kunne s.clgc, og ikke ventede henned 

til salg~periodens ophør. Som forholdene har 
,.cret, kan det derfor ikke undgås, at der bli

ver en rest tilovers; - denne rest skulle 

bare have været lidt mindre . 

Bedømmer man salgsrcsultatet i forhold 
til 1949, viser det sig, at salget i kiosker og 
boglader er gået meget betydeligt ned, nem
lig fra ca. 53.000 til ca. 2•1.000 d. v. s. en til
bagegang på omtrent 30.000 solgte lodsedler. 
Derimod viser klubsalget et glædeligt frem
skridt nemlig fra 39.0·11 i 1949 til 58.011 i 
."1r. Den klub som i aller højeste grad har 
1°,cret medvirkende he1 til, er Odense Svæve. 
flyveklub, der satte salget op fra 2028 i 1949 
til I 0.000 lodsedler i 1950. Det er et særdeles 
flot resullat fra Odense S\'a:Veflyveklubs side, 
og den person, som har været sjælen i det 
store arbejde, hr. Su. Slwu, fortjener samtlige 
klubbers højeste anerkendelse. Bare der var 
mange klubmedlemmer af Sv. Skou's slags. 
- l\Ion dette store salg, som en enkelt klub 
har præsteret, ikke kan virke stimulerende på 
andre klubber? Vi håber det - og vi tror 
det. 

For at flyveklubbernes medlemmer kan 
danne sig et overblik over salget som helhed, 
bringer vi nedenfor den endelige oversigt 
over salget i de enkelte klubber, og til slut 
en samlet oversigt over hele salget. 

Vi kan i denne forbindelse tilføje, at de 
"tore gevinster er faldet udenfor Køben• 
havn. Bilen blev v undet af hr. Poul Ha11se11, 
Grestedbro, der havde købt 10 lodsedler i 
Bramminge. Hr. Poul Hansen havde solgt de 
fem af lodsedlerne til nogle venner, men væ
ret så heldig selv at beholde den lodseddel, . 
som kom ud med den store gevinst. Poul 
Hansen afhentede selv sin flotte gevinst i Kø
benhavn. En cykel med påhængsmotor blev 
rnndet i Odense, og en anden cykel gik til 
Nykøbing Falster. Mange af tæpperne er 
ligeledes vandret ud over landet - og det er 
kun godt. 
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llntorflyveklubbernes .rnrg: 1950 1949 
Vestjydsk Filyveklub, Esbjerg 4040 1032 
Sportsl'lyveklubben, l{bhvn. . . 1914 2892 
Fyens Flyveklub, Odense.... 1337 5785 
Fr.horg Amts Sportsflyveklub 

Hlllerpd . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 750 312 
Holstebro Motorf,lyvekluh . . . . 740 1'19 
Fredericia Motorflyveklub 500 500 
Kolding Motorflyveklub 500 46•1 
.lllldtjydsk Motorflyveklub, 

Herning . .................. 500 500 
Svendborg Flyveklub . . . . . . . . 500 
Thisted Flyveklub . . . . . . . . . . 500 600 
Alborg Flyveklub . . . . . . . . . . . . 368 2115 
Nakskov Motorflyveklub . . . . 400 
Vejle l\lotorflyveklub . . . . . . . . 240 270 
Arims Flyveklub . . . . . . . . . . . . 110 86 
Nykpblng Falster Flyveklub . . 60 551 

Iolt :: 12459 15256') 
•) Da Viborg Flyveklub forrige år solgte 

200 lodsedler, bliver slutresultatet for 1949 
15.-1 5li lodsedler. 

Svæveflyveklubbernes rnlr/: 
Odense Svæveflyvekl uh 
Sportsfiyveklubben, J{bhvn ... 
Bornholms Flyveklub, l\slnne 
lllrkerpd Flyveklub 
Arhus Svæveflyveklub 
llnvdrup-Solrpd Svævefiyvekl. 
llerning Svæveflyveklub ... . 
»Aviutor«, Alhorg .. ... ..... . 
Polyteknisk Flyvegruppe ... . 
»Falster«, Nyk. F .•....... .. . 
Viborg Svæveflyveklub ..... . 
»Avion«, Frederikshavn . . . . 
Nykpblng Sj. Svæveflyveklub 
Næstved Svæveflyveklub ... . 
Vejle Svæveflyveklub . . ..... . 
Ringsted Svæveflyveklub ... . 
»SyclloJland>, RØdby ...... . . 
l{oldlng Svæveflyveklub ... . 
Slagelse Flyveklub ......... . 
Esbjer~ Svæveflyveklub 
l{pge Svæveflyveklub ... . . , .. 
Stnmgruppen, Ifpbenhnvn .. . . 
Struer Svæveflyveklub 
l\anders Svæveflyveklub . . . . 

1950 
10000 
:mo!I 
216!1 
201i8 
1;;00 
1,17,1 
1000 
1000 

8!)2 
800 
550 
500 
500 
500 
500 
450 
403 
•100 
363 
300 
300 
200 
150 
l00 
100 

1!!49 
- 2028 

211;, 
1400 

400 
665 
iiOO 

72 
473 
500 
300 

•IOO 
100 
,l00 
350 
500 
395 
280 
300 

150 
200 

Skive Svæveflyveklub ..... . 
l\oskllde Svæ,·eflyveklu;:,I~ ·-:-:~a~o~,l~;~~- 1,...1,.,5,..,,!,.,,~-. -,-) 

•) Som f pige nf andre klubbers snig i 
19,19 bliver s.lutresultntet for 1949 inlt 12.940 
lodsP.dler. 

Modelflyve1'lubbernes salg: 1950 1949 
Sportsflyveklubben, l{bhYn. -;-~ 5~ 2926 -
Odense l\lodel-Flyvelduh . . . . . 1144 1000 
~·reclericiu II, Frederlcln . . . . 1000 
Iljprrlng Modelflyveklub . . . . 1000 
»Agnton«, Arhus . . . . . . . . . . . . 800 
»Ørnen«, Næstved . .. , . , . . . . . . 7fi0 
Nyelnndsvejens skole, Ii'.bhvn. 750 
»Swlft«, Viborg . . . . . . . . . . . . 7 IO 
Aerosport•J . ..... .. ......... 613 
Nyborg l\fodelflyvekiuh . . . . . . 600 
»Wlndy«, lipbenhnvn . . . . . . . 500 
»!\lågen«, Roskilde . . . . . . . . . . 500 
Præs tb ro Modelflyvekl uh . . . . 500 
»Vestenvinden«, Esbjerg . . . . . . 48fi 
St. Heddinge Modelflyveklub 405 
»I{pge Elite«, Kpge . . . . . . . . . . 400 
Nykøbing F. l\lodelfly,·eklub . 322 
Ifoldlng l\fodelflyvekluh . . . . 300 
»Vingerne«, Slagelse . . . . . . . . 297 
Svendborg ModelfJyveklub . . 159 
»Ydun«, Abybro- . . . . . . . . . . . . 150 
»Progress«, J(pbenhnvn . . . . . . 1:lfi 
»Pingvinen«, København . . . . 12;; 
»Star«, Nykøbing M. . . . . . . . . 118 
»Aero«, Ringsted- . . . . . . . . . . . . 100 
»Skyen«, Hnslev . . . . . . . . . . . . 100 
1>Avlntor«, Aalborg . . . . . . . . . . 100 
Horsens l\lodel-Flyyeklub . . . 80 
Bornholms l\fodelflyvrklub . . 75 
mbæk l\fodelflyvekluh . . . . . . 71 
»Iknros«, Hnslev . . . . . . . . . . . . 2;; 
»Meteor«, DlnnnJund . . . . . . . . 25 
»Bnlckebo«, Nr. Sncde . . . . . . 25 

200 
172 
200 

319 
250 

180 

581 

400 
190 
300 
306 

145 
681 

131 

72 
12:i 
200 

205 
400 

Herning l\fodelflyveklub . . . . 25 
»Collbrlen«, Aalborg . . . . . . . . 22 80 

Inlt .. 15074 9063" 
•) Af regnsknhsmæsslge grunde er :oAero

sport« medfoget under gruppen modelflyve
klubber. 

• •) Som f Øl!le af undre klubbers snig for
rige år bliver slutresultntct for 19.19 !nit 
10.6·15 lodsedler. 

Det .mm/ede .salr1.sre.rnll11r: 1950 19•19 
masker I Provinsen ... , ... . -·i62~ 27063 
l{loslcer i l{pbrnhnYn . . . . . . . . 5398 16713 
Dludhundlere . . . . . . . . . . . . . . . . 1421 4581 
Jernbanekloslc,•r . . . . . . . . . . . . . 1989 4461 
Doghundlcrc i l\pbcnhnvn . . 1195 4121 
Doghundlere uci,•nfor l{hhvn.. . 3140 5535 
Falck-stntloner . . . . . . . . . . . . . . 6760 6802 
Andre sælgere . . . . . . . . . . . . . . 13797 18381 
l\lolorflyveklubber . . . . . . . . . . 12459 15456 
Svæveflyveklubber . . . . . . . . . . :!0478 12940 
l\lodelflyveklubber . . . . . . . . . . 15074 10645 

lnlt .. 107947 126700 

Det samlede klubsnlg for 1950 og 1949 
bliver således henholdsvis 58.011 og 3!1.041 
lodsedler. J. F. 

* 
VI NTERFARTPLAN EN 

for de danske Indenrigsruter 

Forhandlingerne mellem Ministeriet for 
,,Hentlige Arbejder og Det Danske Luftfart
sel~kab er resulteret i, at man fra og med 
22. oktober cl. it . har slået de to jyllands
rnter sammen til een rute. Der oprettes en 
rute Ålborg- Århus-København med afgang 
fra Alborg kl. 8,10 og ankomst til Arhus kl. 
8,45. Efter et ophold på 10 minutter fort
s,cttes til København med ankomst herlil 
kl. 9,45; d. v. s. en samlet rejsetid Ålborg
Århus-København på l time og 35 minut
ter. 

Frn Københ~vn er der afgang kl. 20,IO 
med ankomst til Århus og Ålborg henholds
vis kl. 21,00 og 21,45. Fredage, lørdage, søn
dage og mandage gennemføres yderligere 
en dobbelttur. 

For strækningen København-Ålborg er 
billetprisen indtil videre kr. 85,00 pr. dob
belttur og kr. 55,00 pr. enkelttm. Stræk
ningen mellem Ålborg og Århus koster 
kr. 32,00 for dobbelttur og kr. 18,00 for 
enkelttur. 

København- Rønne fortsætter med IO dag
lige dobbelture: en morgenforbindelse og 
en eftermiddagsforbindelse. 

* 
Tysk aeroklub 

Selv om motor- og svæveflyvning endnu er 
forbudt i Vesttysklund, (mens ballon- 0 , 
modelflyvning er blevet tlllndt), så vokse~ 
interessen for atter at få lov til sportsli 
flyvning sindig, ikke mindst efter at Østzone~ 
bur Indført flyvning, desværre med et for 
velkendt præg. 

Den 4. august blev der I Gersfeld ved foden 
nf det svæveflyvehistoriske Wnsserkuppe
bjerg i Rhiin stlft~t en tysk ueroklub »Deut
sche Acro-Club e. V.«, der vil søge opta
gel se I FAI. 

Til p ræsident vnls tes svæveflyvepioneren 
Wolf llirth, til vicepræsident model- og 
svæveflyvepioneren Fritz Stamer. 

Til stede vor samle svæveflyvere som llat1s 
Jnlwbs, lleini Ditlmar, l11111na Reitsch, Osrn~ 
Ursin11s, den tidligere præsident for den 
gnmle tyske oeroklub, Wolfgang 11011 Gro11n11 
og mnnge flere. Af udlændinge deltog pro
fessor d r . Wolfgang Klcmperer, USA, og den 
franske verdensrekordindehover og verdens
borger Guy Mar('hand. l\fnrchnnd hnr været 
på foredrngstournc I Tyskland og er gået 
stærkt ind for ni få ophævet forbudet mod 
s,·æveflyvnlng i Tyskland. I Orebro indsom
lcde hnn mange underskrifter fra mnn~e 
londe på en anmodnlns herom. Som bekendt 
Indehaver ban verdensrekorden I varighed 
efter ot den hØjere tyske krigstidsrekord of 
Ernst Jaclitmann blev annulleret. l\lorchnnd 
ønsker den virkelige rekord nnerkimdt llfen 
og tænker !øvrigt på summen med Jncht
mnnn nt slu rekorden for tosædede sv:eve
plnne1·. 



- ... 

- -. , 

Fra 30° kulde til 50° varme ... 
I lufthavnene over hele verden - også I de danske -

står BP Avlatlon Servlce's grønne og gule vingemærke som 

symbolet på fart, effektivitet - og omhyggelig betjening. 

DDL og mange andre luftfartselskaber benytter sig af denne 

omfattende service, der er et led I den verdensomspændende 

organisation ... 

Anglo-lranian Oil Company, Ltd. 

343.23.3 

B P O L I E - K O M P A 6 N I E T A/S • K Ø B E N H A V N , D A N M A R K 
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DM MED SVÆVEMODELLER 
Termikbremserne begynder endelig at komme frem 

SELV om modelflyvere på alle måder sø
ger at formindske den indflydelse som 

held og uheld kan have på modellers præ
stationer ved konkurrencer, kan det dog ikke 
helt undgå at spille en rolle. For i hvert fald 
at være sikker på, at danmarksmesterskabet 
for svævemodeller tilfalder en af de model
flyvere, der fortjener det, er reglerne for 
deltagelsen ret skarpe, og kun 15 mand del
tog derfor den 24.9. i Roskilde. Det giver 
også den fordel, at man bedre kan følge kon
kurrencen. Årets landshold med reserver og 
konkurrenter samt nogle andre, som opfyldte 
betingelserne, deltog. Sidste års mester, Bent 
Slwu, var ikke med. Det hører nemlig med 
til forsvaret af titlen, at man året igennem 
deltager og placerer sig i det minimum af 
konkurrencer, reglerne kræver. 

Der var j,cvn til frisk vind fra vestlige 
retninger og til tider nogen termik. Det be· 
gynder langsomt at gå op for modelflyverne, 
at termikhremser med lunteudløsning er en 
god ting. 5- 6 af deltagerne havde det. Alle 
med •vipstjært«, cl. v. s. haleplan til at 
klappe op, med undtagelse af Kai Hansen, 
der anvendte faldskærm. Lunterne var af 
forskellig slags. Arne Hansen havde således 
næsten 20 cm •slåbroksnor« i halen, men 
mindre kan nu gøre det. Vinden var imid
lertid så stærk, at modellerne næsten var 
ude af syne, n11,r termikbremsen virkede, men 
den hindrede da alt for lang bortflyvning 
for flere. 

Normalt bør landsholdets deltagere være 
favoritter. H øst-Aris, der ikke føler sig for 
gammel endnu, selv om nu også de engelske 
blade gør ham 11 år ældre, mødte med Høst 
29, en super-elegant model med sideforhold 
18 og over 2 m i spændvidde. Hvad enten 
den nu ikke syntes ham tilstrækkeligt trim
met eller for god til blæsten, så erstatted<' 
han den i anden start med en 1947-model. 
men blev kun nr 10. 

I første periode lå Børge Hansen og 
V. Buch-Andersen i toppen med hver 285 
sek., mens Donald Thestruj, (i flyverkadet
aspirantuniform) havde 244. Jens Arne Lau
ridsen havde 237, Hans Hansen 227. 

I anden periode kunne Børges model 
ses i de maximale 6 minutter med undta
gelse af eet sekund, mens Jem Arne fik 
300. Efter den lå nu Arne Hansen, Buch
Andersen og Thestrup. Det havde blæst 
noget mere og været mere termik, så det 
blev modelflyvning kombineret med terræn
sport. 

I sidste periode blev vejret mere roligt, 
Donalds model forsvandt (t1Clen termikbrem. 
se), men kunne ses over et minut mere end 
maximum. Hans Hansens havde også ter
mik og forsvandt i en sky. Det kneb dojr 
for den ene tidtager til at se modellen 
længe nok, så det gav kun 309 sek. Også 
Henry Ellelund, hvis •Neme~isse• var ud 
styret med turbulenstråd på den ene plan
halvdel, havde over 6 min, men det kunne 
ikke hjælpe på de to dårlige flyvninger. 

Hen mod det fastsatte tidspunkt for peri
odens afslutning var hverken Børge eller 
Jens Arne kommet tilbage. Arne Hansen fik 
startet, men fik ingen termik. ?IIen de to 
manglende skulle kunne slå Thestrup, Børge 
endda særdeles let. 

Få minutter før kl. 15 sås Børge i det 
fjerne, løbende over stok og sten. Nogle 
konkurrenter foreslog hans klubkammerater 
at gøre en reservemodel og snor klar, men 
det var for sent. Da konkurrencelederens 
fløjte lød, var Børge kun i pladsens udkant, 
træt og udaset efter flere timers løb. Han 
havde intet ur på og vidste derfor ikke 
tiden nøjagtigt. Noget harmfuld og skuffet 
nedlagde han protest mod periodelængden, 
men da ingen af deltagerne ved instruktio
nen før konkurrencen på konkurrencelede
rens forespørgsel havde gjort indvendinger 

Børge Hansen (tv.) og Donald Thestrup med KDA's vandrepokal kigger pi Hans Hallsens model 
- efter den bevægede konkurrence. 
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mod denne, var der ikke meget håb om, at 
den ville gå igennem, og efter at have sovet 
på det annullerede Børge den da også. 

Danmarksmesteren Thestrup tog imod 
Børges lykønskning med ordene: •Jeg kun
ne ikke gøre for det!• Han har nu været 
blandt vore bedste det sidste år, så det er 
ikke helt ufortjent, at han vandt. Militær
tjeneste forhindrede ham i at forsøge at 
komme på landsholdet. 

Der er imidlertid ikke tvivl om, at Børge 
Hansen var dagens beclste mand, og han 
har hele sommeren ligget helt i toppen, selv 
om han havde uheld med faldvinde i Troll
hattan. Med to flyvninger på 285 og 359 
blev han altså nr. 2. Efter konkurrencen 
fløj han 237, så han kunne have opnået et 
resultat på 881. 

Spillets regler må imidlertid følges, og de 
er lige for alle. Næste år må Børge se at 
udstyre sig med et ur, og så kan der godt 
være et kvarters pause mellem perioderne, 
hvis det ikke er ' næsten stille. Høst-Aris kan 
have ret i, at det ikke bør være nødvendigt 
at løbe hele konkurrencen med tungen ud 
af halsen. 

Pointskonkurrencen 
Vinder Ekelund ' endnu engang pointskon

kurrencen? Fra nr. 7 i fprste kvartal hnr 
han efter andet og tredie kvartal ligget som 
nr. 1. Nu er der kun to måneder tilbage, 
til konkurrencen slutter. Her er stlllingc•n 
pr. 30. september: 
Henry Ekelund, Pingvinen, l{bh .. . 
Vngn Petersen, Hoskilde ......... . 
Hans E. Hansen, Ørnen, Næstved .. 
Buch-Andersen, Pingvinen, l{bh. . . 
Bent Petersen, Ørnen, Næstved .. , . 
Kai Hansen, !{olding ............. . 
H. Bruun, Vestenvinden, Esbjerg .. 
0. 1\1. Larsen, Ørnen, Næstved .... 
Donald Thestrup, • IUbæk ..•....... 
P. G. Jørgensen, Pingvinen, Kbh •.. 

Kontingentbetaling 

518 pis. 
500 pts. 
499 pts. 
440 pts. 
404 pts. 
376 pts. 
369 pts. 
280 pts. 
237 pts. 
236 pts. 

l\lodelflyveklubbens kontingent til KDA for 
1951 skal indbetales i novPmher måned. 
Husk bestyrelsen på det, så klubben undgår 
at blive sat i karantæne på grund nf en 
kedelig forGlemmelse. 

* 40 pct. af SAS's Nord-Amerika 
passagerer er kvinder 

Ikke færre end 40 pct. af samtlige passa
gerer på SAS Nord-Amerika-ruter er kvinder. 
Hovedpnrten af de kvindelige passagerer 11y
ver alene, kun 1/ , ledsager deres mand pil 
forretningsrejse. Det er i meget stor ud
str:rlming husmpdre, men en. 30 pct. er selv
erhvervende som tandlæger, læger, kvindelige 
tjenestemænd, sugf prere og nrtister. 

Det er også interessant at konstatere, nt et 
stort antnl mindreårige bprn flyver, enten 
nJcne eller sammen med deres forældre. 

Størstepurten af pussagererne er fra de 
skandinaviske lande, derefter f piger passage
rerne fra USA og England, og passagerer fra 
undre end de her nævnte lunde udgpr kun 
en. 5 pct. De fleste af de sidstnævnte er di
plom11 tc1·. 

BEA køber Dart-Dakota 
llrltl ~h European Alrways hor nnsk11ffet to 

Dnkota, udstyret med Rolls-Royce Dart pro
pelhu·biner. De to luftfartøjer skul anvendes 
til frngu·1yvning på indenlandske ruter. Dart 
propelturbinen er forøvrigt den snmme som 
11nvcndc~ i Vickers Vlscount, der vil blive 
lndsnt i BEA's rutetrafik i 1952, og forinden 
delte finder sted, ønsker man gennem de 
to Dnrt-Dnltotn ni indhøste fornøden erfa
ring med den nye motortype. 

IATA nedsætter en permanent 
flyvemedicinsk komite 

På et møde, som luftfartselskabernes inter
nntlonnle summenslutning, JATA, afholdt 1 
Snn l'rnnclsco 1 slutningen af forrige måned, 
vedtoges det at nedsætte en permanent flyve
medicinsk komite, der sknl virke som råd
givende organ for IATA 1 alle flyvemedl
cinske spørgsmål. 



THE SUPERMARINE 510, projekteret ud fra erfaringer 

indvundne med ATTACKER, har pilformet plan og 

haleplan for at forhøje den hastighed, ved hvilken virk

ningerne af luftens sammentrykning indtræder. Den er 

udstyret med en Rolls-Royce Nene reaktionsmotor, og 

den enestående glathed af alle overflader sikrer en høj 

aerodynamisk virkningsgrad. 

OAS-4 

VICKERS-ARMSTRONOS LIMITED , AIRCRAFT SECTION , VICKERS HOUSE , BROADWAY • LONDON S. W. t. 

Repræsenteret ved: ALFRED RAFFEL AKTIESELSKAB, Vodroff1vej 46, København V. 
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BETRAGTNINGER OVER 

C>REBRO-RESUL TATERNE 

Øve"t tll venstre gør BIiiy Nllsson sig klar tll den afgørende flyvning. Til højre: Persson (nr. 1 
I 1948), Nllsson, MacCready og Magnusson (nr. 4 i 19•8). 

Nede"t 1vaeveflyveploneren Wolf Hlrth (praesldent for den nye tyske aeroklub) og den unge Han• 
Deutsch, redaktør af »Thermlk«. Til højre slab• plloten Laroy Månsson, der udenfor konkurrencen slog 

MacCreadys verdensrekord I milflyvnlng med tilbagevenden til startstedet 
(under forbehold af FAI'• godkendelse). 

NOGiLE måneder er nu forløbet siden 
verdensmesterskabet i svæveflyvning i 

Orebro. I nummer 8 bragte vi en udførlig 
reportage derfra. Denne sluttede dog lidt 
brat, dels af pladshensyn, dels på grund af 
det fremskredne tidspunkt, så der vil være 
grund til at føje nogle kommentarer til nu. 

Hertil kommer, at et så stort og officielt 
foretagende med en betydelig økonomisk ind
sats fra såvel KDA som de deltagende na
turligvis må udnyttes i så stort omfang som 
overhovedet muligt. Man må •fordøje« denne 
oplevelse rigtigt og trække de flest mulige 
erfaringer ud af den og stille disse erfarin
ger til rådighed for alle danske svæveflyvere. 

I den henseende har Kjeld Lopdrup, der 
deltog på Polyteknisk Flyvegruppes hold al
lerede sammenfattet en række erfaringer i 
en artikel, som vi pålJeg)nder i næste num
mer. Den er så meget mere på sin plads, 
som vi nu mll have gennemført en dan
marksmesterskabskonkurrence i 1951 - - og 
det er på høje tid at påbegynde forberedel
serne til en sådant Det kan i den forbin
delse meddeles, at svæveflyverådet har ned
sat et konkurrenceudvalg til udarbejdelse af 
propositioner. 

Resultaterne 
Selv om vi har bragt meddelelse om, at 

Billy Nilsson blev verdensmester, så skylder 
vi dog læserne en rigtig resultatliste, og vi 
bringer denne i fuld udstrækning: 
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I. B. Nilsson (Sv), Weihe 866 points 
2. MacCready (USA), Weihe . . .. 842 • 
3. M. Borisek (Jug), Orao II .... 778 
4. M. Arbajter (Jug), Weihe .. 750 • 
5. S. Magnusson (Sv), Weihe . . 740 
6. S. Persson (Sv), Weihe .. . . 729 • 
7. T. Lof (Sv),Weihe . .. . .. . . . . 713 • 
8. A. Gehriger (Schw), Weihe . . 712 • 
9. R. Fonteilles (Fr), Air 100 . .. . 704 

IO. H. Lambert (Fr), Air 100 . . 660 • 
Il. K. Temmes (Fin), Weihe . . 655 • 
12. R. Comte (USA), Moswey 4 . . 644 • 
13. S. Alm (Sv), Weihe . . .. .. .. 636 • 
14. K. Haltiala (Fin), Weihe .... 631 
15. R. Forbes (Eng), Weihe . . .. 630 • 
16. H. Jensen (Dan), HU 28 .. .. 622 
17. P. Malotaux (Hol) Olympia . . 605 • 
18. K. Rasmussen (Dan), Fi I .. 596 
19. S. Maurer (Schw), Moswey 6 . . 586 • 
20. K.Ruckstuhl (Schw),Moswey3 585 • 
21. H. Lasch (Sydafr), Air I 00. . 570 • 
22. F. Legler (Schw), Moswey 3 . . 558 · • 
23. M. Schachenmann (Schw), 

Air 100 . ...... . ... . ... . ... . 554 • 
24. L. Welch (Eng), Weihe .. .. 531 
25. P. l\Iallett (Eng), Gull 4 . .. . 519 • 
26. A. Kleyn (Hol), Olympia .. 485 • 
27. P. Wills (Eng), Weihe . . .. . . 482 • 
28. P. Lepanse (Fr), Breguet 900 466 
29. C. Haydn (Nor), Olympia . . 227 • 

Konkurrencen var først og fremmest en 
kamp mellem Billy Nilsson og MacCready, 

vundet af førstnævnte ved en fantastisk 
flyvning den sidste dag. Stor opmærksomhed 
vækker det, at de to jugoslavere placerede 
sig på de næste pladser. De jugoslaviske hold 
ankom li th he t:l'nkel ige ved situationen, men 
blev vældig godt modtaget af alle uden po
litiske hensyn og var meget populære. Tek• 
nisk set vakte Orao II megen interesse. Des
værre eksisterer hverken den eller Borisek 
mere. Ved en opvisning efter hjemkomsten 
synes Borisek at ha.ve dykket den til for stor 
hastighed, s1'1 den brød sammen i luften i 
for lav højde til, at han kunne redde sig 
med faldskærm. 

Endnu to deltagende planer har siden 
været ude for alvorlige ulykker. H li tter·en 
med Klarslwv og den tosædede l\foswcy 6 
med l\faurer, der slap med et brækket hen .. 
men hvis 15-1'lrige passager omkom. Også 
den brød sammen i luften efter en opret
ning, idet fugtighed var tt,engt ind om 
kring det optrækkelige understel og havde 
svækket kroppen. 

Den unge Arbaj ter udførte en blændendr 
præstation. Han begyndte som nr. 24-. Efter 
anden dag 11'1 han som nr. 18 efter tredie 
som 15, efter fjerde som nr. 10. Den femte 
dag udførte han den næstbedste præstation 
ved at flyve 319 km til Halmstad. Nu var 
han nr. 81 Hjemtransporten varede til Iørda~ 
middag, da alle andre, selv Ras, var startet. 
Først kl. 1239 kom han af sted, nu i modsat 
retning og n1'lede langt forbi sit m11I Orsa 
(216 km), nemlig ialt 370 km nordpå . Så 
han »arbajtede« sig unægtelig op! 

S11 kommer tre svenskere, l\fagnusson og 
l'ersson er velkendte militære flyvere og blev 
nr 4- og I i Samaden i 1948. De savnede de 
kæmpehøje cumulo-nimbus-skyer, der er de
res speciale takket være god instrumentflyv
ningskendskab. De fulgtes af den civile Tage 
Lof, der vandt den svenske konkurrence i 
1949 og af Gehriger, den schweiziske aero
klubs meget aktive generalsekretær. Man 
ha.vde i Schweiz ment, at han havde for lidt 
træning; men han placerede sig alligevel 
milevidt over sine landsmænd! 

De danske resultater 

Ho.vedform1\let med den danske deltagelse 
var at lære noget og desuden under nogen
lunde lige vilkår at sammenligne vore præ
stationer med verdens bedste svæveflyveres. 
Vi har ofte ønsket at drage sammenlignin
ger, men først ved en slldan konkurrence 
kan man i en vis grad gØre det. Men også 
kun i en vis grad, for udrustningen, der 
atter er afhængig af økonomiske forhold, 
spiller stærkt ind. Langt de fleste deltagere 
Yar rutinerede guld-c-flyvere, og mange havde 
betydelig konkurrenceerfaring. En stor del 
havde militær flyveuddannelse eller var pro
fessionelle svæveflyvere. Og de havde næsten 
alle bedre materiel. 

Kun de tre Olympia-flyvere ansås materi
elt for at stå nogenlunde på vort niveau. I 
nogle forhold er Olympia vore typer over
legen, i andre måske lidt underlegen. Og de 
to hollændere samt nordmanden Haydn hav
de mindre erfaring end vore deltagere. 

Og hvad blev så resultatet? Ja Haydn 
ligger trods en heroisk kamp sikkert i bun
den, men fik nogle gode ture, der satte de 
norske rekorder stærkt op - - og siden har 
nordmændene gjort den opdagelse, at der 
også er termik i Norge! Hollænderen Kleyn 
har to guld-c-flyvere under sig, og Cowboy, 
Malotaux og Rasmussen danner en nydelig 
gruppe i mellemklassen med 15 over sig og 



10 under sig. Og hvem er det, der ligger 
under? 

4 schweizere, deriblandt sidst Schachen
mann, der blev nr. 2 i Samaden, og den 
schweiziske mester Ruckstuhl. Vi har altid 
ønsket at vide, om schweizerne kunne klare 
sig i fladland, og nu så vi hvordan. 
Schachenmann har dog f. eks. fra Frankrig 
meget fladlandserfaring, men fandt forhol
dene i Sverige helt anderlede~. 3 af englæn
derne, deriblandt kanalflyveren Lorne Welch 
og en af verdens allerførste guld-c- flyvere, 
Wills, ligger efter os; den populære sydafri
kaner Lasch kunne trods sin Air 100 (med 
leopardskindbeklædt førerrum!) ikke klare 
sig uden sin enorme hjemmetermik. Og en
delig Lepanse, Beynesskolens chefpilot, der 
sidste lir satte en målflyvningsrekord på 467 
km i sin Breguet 900 - - han fløj nu på 
grund af et havari ikke den sidste dag. 

flere af dem, der ligger over, er kun få 
points borte. 

Som helhed må erfaringen af Orebro om 
de hedste udenlandske flyvere hlive denne: 
De er ikke helt så dygtige, som vi troede! 

Set med en dansk målestok var de danske 
flyvninger nu også aldeles fremragende. Vi 
begyndte 1950 med en fri distancerekord på 
205 km, og Cowboy havde aldrig fløjet mere 
og ikke fået megen træning. Målrekorclen 
var 112. Se her listen over flyvningerne. 
De med x mærkede er målflyvninger (de 
midterste til af konkurrenceledelsen udpeget 
mål): 

Dato Cowboy Rasmussen Total dlst. 
5/7 169.9 km 139.9 km 4778 km 
6/7 263.3 km* 263.3 km' 7392 km 
7/7 142.1 km• 142.1 km* 4112 km 
9/7 95.5 km• 95.5 km• 2687 km 

14/7 107.5 km 249.8 km 5348 km 
15/7 216.6 km* 161.0 km 6997 km 
lal~ 994.~ 1051.6 km 31.314 km 

Cowboy og Ras har således tilsammen 
fløjet 2046.5 km. Til sammenligning kan 
nævnes, at der i hele den danske årsstatistik 
i 1949 er opført 1531 km, i 1948 2105 km. 
Men det må. i denne forbindelse ikke glem
mes, at distanceflyvning er den dyreste form 
for svæveflyvning, og at deltagerne i Orebro 
kunne flyve uden hensyntagen til pengepun
gen. Apropos: Trods fuldt så megen flyv
ning, som man optimistisk havde måttet 
budgettere med, blev den budgetterede sum 
ikke brugt. 

I gennemsnit fløj hver deltager 180 km 
om dagen. De danske deltagere fløj I 70 og 
ligger således trods då.rligere materiel lige 
ved gennemsnittet af de piloter, der stiller 
op til kampen om verdensmesterskabet. Det 
kan vi godt være bekendt. PW 

Aut. MEKANIKER 
veluddannet, søger arbejde straks 
eller senere. Bill. mrkt. 111 modt. 
PLYV's eksped., Vesterbrog. 60, 
København V. 

K. V. Kjeldlort 
Aut. forhandler af Hamlet cykler 
Nye og brugte cykler, reparationer og 

ovnlakering - cyklemotorer 
Fiskergade 17, tlf. Luna 622 

Salg pd ratebetaling 

Øverst Brommachefen Bertil Florman (leder af organisationen), Yngve Norrvl (pressechef) og oberst 
Hugoason (konkurrenceleder). Dernæst den Juroslavlske konstruktør Cljan og Kalle Svinsson (med å), 

der regnede resultater ud med mange decimaler. 
Nederot profe1•orlnde Klemparar, Gldde Karlsson og den finske holdleder:Popplus, 

TIi højre diskuterer Cowboy med Borlsek. 

God flyvefilm: ,,Twelwe o'clock high" 
Denne film, ud af en lang række andre 

om krigen I luften under det sidste ragnn
rok, er nok den, som kommer de faktiske 
forhoJd nrrrmest. Egentlig ~r den Ikke det, 
man almindeligvis forstilr ved en flyver
film, da det meste af handllngen foregår på 
jorden. Og dog har mun aldrig - i de sce• 
ner, der udspilles I lnrten, vel at mærke 
alle autentiske - fØlt sig mere med I et 
luftslags gru. 

Handllngen foregår vca en af de ameri
kanske luftbaser i England for B-17 >Fly
vende fæstninger«. Det er I 1942, det van
skellge år med de første forsøg på at gen
nemføre den så nødvendige dagbombning af 
den fjendtllge sværindustri. Tabene er for
færdellgc. Moralen blandt besætningerne er 
dalende. Den eskadrille, der skildres, bar 
endog en tid særHg uheld. Til afløsning af 
en populær, men altfor overbærende leder, 
sender hovedkvarteret general Savage til plad
sen for at få afstivet moralen der. Hans 
fremfærd fra allerf,Ørste dag forekommer een 
næsten prøjsisk. Hvilket chock for folkene 
på basen fra skildvagt til group commander. 
Skoleret over hele linien, degradering, arrest 
og lukning af baren og skældsord. General 
Savagc, overordentlig overbevisende fremstil
let af Gregory 1>eck, svarer til navnet. Hans 
rettesnor fra hovedkvarteret er >Maxlmum 
effort« - yderste indsats - koste hvad det 
vil I De svære tab og ringe resultater må 
skyldes slØj formationsflyvning. >Godtlc Så 
øver vi dette, hver gang vi bar en ledig 
time, vi skal lære at flyve helt forfra le 
Med stramme furer over kindbenene iler ge
neral Savage ind og ud af >Briefing roomc. 
Piloterne reagerer omgående ved alle som 
een at indsende begæring om forflyttelse. De
res ansøgninger syltes. IfoplØbet står mellem 
totalt sammenbrud eller sejr for det nye sy
stem og afdelingens ære. Savage gør selv 
turene med. Hans koldblodige ledelse og 
rolige stemme i radloen giver resultater I 
luften. Selv den af genernlen dØbte >Spedal
ske koloni« - en B-17, der flyver med en 
besætning af mlsmodlgt udskud, en >kryster
pilot«, sløje skytter, bombekaster og navi
gatør - slår sfg igennem. Efter den første 
tur over Wilbcfmshnfen i selve Tyskland 
vender billedet sig. Tabene formindskes, mo
ralen bedres sil meget, at der pl't een af turene 

med næsten hver maskine flyver kontorister, 
chauffører og andet jordpersonel som blinde 
passagerer. 

Piloterne trækker nu deres ansøgninger om 
forfJyttclse tilbugc, og selv vi andre er nu 
modne til en tur over fjendeland I Og hvil
ken tur. De tyske jagere har forberedt en 
gllmrendc modtagelse. Efter at antiluftskyt
sets uskyldigt udseende vattotter pludse)lg 
ophører, tager jagerne fat I Glimrende opta
gelser fra begge sider. Yderst interessant er 
det nt se de tyske jageres tuktlk, een efter 
ecn angriber de lige forfra, Indenfor skud
vidde ruLler de om på ryggen, stadig sky
dendc forsvinder de tæt under fæstningerne 
visende deres stærkt pansrede bug. Focke
Wulf )90 og Mcsserschmltt 109. Altid to eller 
tre på rad. Se en B-17 i spind! Tyske ma
skiner brænder, mister en vinge eller eksplo
derer helt. I et nærbillede ses en pilot stemme 
sig ud af sit cockpit. Besætningen forlader 
en sønderskudt B-17 i de sidste sekunder, 
den flyver normalt. En anden B-17 sønder
lemmes I en eksplosion, intet tilbage, kun 
røg! Nu falder bomberne - de vælter ud 
som tændstikker fra hundrede æsker, ned
slagene glimter i dybet. Eskadrlllen svinger 
rundt, præcis formation, og halser hjem 1or 
at slikke sine sår. 

Måske besætningerne nu får lov til at hvile. 
De overordnede har næQpe igen sat foden 
på engelsk jord, førend de mØdcs med krav 
om rapporter, forespørgsler fra hovedkvarte
ret, stabsmØder og kævl. Hvilken nervean
spændelse I Så en dag sker det. - Selvl!ste 
Savage, den nu ikke mere hadede, men re
spekterede, bliver det første offer for sin 
egen bedske medicin; han bryder sammen 
ved Indgangslugen til sin egen B-17 :oPlcca
dllly Lily« før starten til et togt. Ingen be
breJder generalen hans sammenbrud, for hans 
folk forstår, at også han har gjort en yder
ste indsats. Dagbombningen skal fortsætte I 

Filmens typer er alle rigtige og sande. 
Fremhæves hør Jlllllard lllitche!L som general 
Prltchard, :oden gamle«, han er storartet, også 
Dean Jagger som den faderlige Major Sto
vall, filmens gennemgående figur. 

>Alrforcec, :oMemphls Bellec og >Flyver
generalene var olie gode film, >Twelve 
o'clock high« er nok den bedste af dem 
nlle. EGE. 
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Vær med i vor 

TYPEKONKURRENCE! 
Som afslutning på gennemgangen af det 

danske luftvåbens typer bringes denne gang 
fØrste del af en dobbelt-konkurrence. Denne 
første del er silhuetter - hvilket skulle 
lette sagen noget for typehjØrnets læsere, 
Idet vi her kun har besk,rftlget os med den 
sort-hvide gengivelse i silhuet. For yderli
gere at lette løsningen kan det oplyses, at 
7 af silhuetterne viser typer, som allerede 
har været vist i Typehjørnet. De 3 :tuved
kommendec skulle imidlertid også gerne iden
tificeres. Konkurrencen fortsættes med en 
serie fotografier i næste nummer af FLYV. 
Vi håber på stor interesse fra type-entusia
sterne, som derigennem kan bevise berettigel
sen af Typehjørnet. Dettes fremtid vU af
hænge af konkurrencedeltagelsen. 

Som en lille opmuntringspræmie til vin
deren udsætter vi et eksemplar af Foltmann 
:tFlyvemasklner fra alle Lande« til vinderen 
af denne måneds konkurrence. Resultatet må 
være os i hænde senest 10. november. 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

ALFRED 

Aerosport/ Air-Danmark 
I fortsættelse af oplysningerne side 234 i 

FLYV nr. 10- 50 sknl nedenstående meddeles 
om Aerosporl/Air-Dcmmarks virkefelt: 

Foreningen driver - i lighed med øvrige 
alr-organlsntloner - ingen aktiv flyvning 
og virker derfor først og fremmest supple
rende til de aktive klubber, hvorfor dens 
medlrmmer tmller mange aktive flyvere (mo
tor-, model-, svæve-). Foreningen er tilslut
tet /{DA. 

Aerosport/Air-Danmarl~s formål er at del
llh'1lgi;øre medlemmerne i det vidtstrakte om
råde uf flyvning, som benævnes :odokumen
tur-flyvning«, samt oplede og formidle til 
medlemmerne sådanne oplysninger, som nor
malt Ikke er tilgængelige gennem nndre orga
nlsutloner, flyvetidsskrifter etc. Snmtldig nr
hejder Aerosport - og de øvrige AIR-orgnni
sutloner - på indsamling nf de flest mulige 
oplysninger om flyvning l det hele taget. TU 
hjælp for foreningens medlemmer er oprettet 
følgende sektioner, som i første række ar
bejder med at besvare spørgsmål fra med
lemmerne, samt med fremstilling af publikn
tloner, som til minimums-priser sælges til 
AIR-organisntlonernes medlemmer gennem 
snlgssektlonen (s. d.). Sådanne publikationer 
hur oftest kun interesse for en mindre kreds, 
hvorfor de ikke vtlle blive fremstillet kom
mercielt. 

DATASEI{TIONEN. Denne sektion råder 
over et kartotek omfattende data på over 
6.500 forskellige fly-typer, såvel moderne som 
historiske. Datasektionen er opdelt i sektio
ner for forskellige lande ledet nf en specia
llst for vedkommende land. Foruden nor
male flyvemllSklner beskæftiger sektionen sig 
også med helikoptere, tri-planer m. v. samt 
grupperne balloner, luftpostflyvning, luftski
be, luftvæddeløb, verdensrekorder m. m. m. 
Sektionen ledes af L. A. T. Ege. 

REGISTRATIONSSEKTIONEN. Denne sek
tion beskæftiger sig med de forskellige lan
des civil-registre (inklusive USSR og USA -
i nogen udstrækning I) Forskellige duplike
rede lister over civilregistre \i Øjeblikket 18) 
og luftt:nrtselskabs flådelister (10) sælges 
til medlemmerne gennem salgssektionen. (s. 
d.). Sektionen ledes af Jørgen C. C. Ellwlm. 

FLYVEPLADSSEI{TIONEN. Denne sektion 
arkivever oplysninger nf enhver art om flyve
pladser og lufthavne verden over. I de fleste 
tilfæhle kan kort over tiisse udlå nes til nw,t
lemmerne. Leder af sektionen er arkivassi
stent Han., Kofoed. 

AERODYNAMII{SEKTIONEN. Denne sektion 
dækker flyvningens teori og alle aerodyna
miske spørgsmål i det hele taget. Den har 
til sin disposition i særlige tilfælde en min
dre vindtunnel og er følgagtig i stand til 
at trænge relativt dybt ind i selv komplice
rede spørgsmål. Sektionen ledes af forsøgs
assistent John Graae. 

SPORTSFLYVESEKTIONEN. Denne sektion 
dækker nuværende og fortidig aktivitet i 
flyveklubber og organisationer indenfor Dan
mark (såvel motor- som svæve- og model
flyvning). Sektionen arkiverer historiske op
lysninger m. v. og er til enhver tid i stand 
til at oplyse om art af uddannelse, flyve
maskiner etc. etc. i de forskellige klubber. 
Endvidere id.ver. den foreningens medlemmer 
forhåndsopfysning om arrangementer landet 
over, og arrangerer besøg til disse under de 

G. Q. FALDSKÆRME 

mest fnvorable vilkår. L. A'. T. Ege leder 
sektionen. 

ll[edlemskontingentet er 12.00 kr. årligt for 
personlige medlemmer. Firmamedlemmer knn 
optages og skpl betule kr. 50.00 årligt. For
eningens girokonto er 77783 og kan :benyttes 
såvel ved lndb!ltullng af kontingent, som ved 
bestilling af publikutioner. 

Aerosport/Arr-Danmarlrs adresse er Julius 
Valentlnersvej 15, Kbh. F. C. C. 

~~ 
FLYVE LITTERATUR 

Lige 
udkommet: 

JANE'S ALL THE WORLDS AIRCRAFT1950-51 
Over 500 sider tekst og Illustrationer 

Kr. 72.45 

Knud Rasmussen . Boghandel 
Afdeling/. Flyvelitteratur 

Vesterbrogade 60 . København V, 
Central 2755 - 3955 

Svæveplan til udvidet flyvning 
sælges 

Rhonbussard med bremseklapper 
og bundkobling 

Stamgruppen - Poul Nielsen 
Stolpehøj 76 - Gentofte 

Stamgruppen ønsker at optage 
enkelte medlemmer med c:ctiplom 
eller højere certifikat. 

Henvendelse til 
Poul Nielsen 

Stolpehøj 76, Gentofte - Gent. 5853 

1 kpl. sæt beslag 
for 

Grunau Baby 2 b 
sælges billigt. 

J. Nyden, Solsortvej 25, Randers 

UNDERSTEL 

LU FTFOTOGRAFIAPPARATER 

FLYVEMASKINELÆRRED 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

RAFFEL A/5 KØBENHAVN 
VODROFFSVEJ 46 • CENTRAL 639S 
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A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9596 

AUTO-DUCO-LAKERIN6 
Fanereparationer af enhver art udføres 

GODTFRED MADSEN 
Industribyen, Strandvej 106 

Telf. Helrup 5664 

DELE TIL SG-38 
Dn mange klubbPr sil,kert ligger med del

vis havarerede SG'ere ligesom vi. henledes 
disse klubbers opmærksomhed pi'I, nt vi er 
købere til: 

1 højreplan, 1 gitterhale, 1 sideror og 1 ven
strekinp og eventuelt sælgere nf : 1 krop, 1 ven
streplan, 1 haleplan og højderor og 1 højre
klap+ komplette beslag, nit I fin fin stand. 
Samtidig kan tilbydes 1 barograf 0- 6000 m. 

Svæveflyveklubben AVIATOR 
Tordenskjoldsgade 10, Aalborg 

Fra rekordernes verden 
FAI har anerkendt fØlgende Internationale 

rekorder: 
Først en række hnstlghedsrekorder over 

100 km lukket bnne, alle engfl_lske: 
Flyvemaskiner under 500 kg fuldvægt: A. L. 

Cole, Comper Swift, 17/6-50 - 203.137 
km/t. 

Frn 500 til 1000 kg: R. R. Paine, Miles 
Hawk Speed Six, 17/6-50: 310.345 km/t. 

1000- 1750 k g : J. N. Samers, Miles Gemlnl 
III, 17/6-50: 271.08,1 kmft . 

1750- 3000 k g : Frk. R. lll. Sharpe, Super
mnrlne Spltflre 5 B, 17/6-50: 519.480 km/t. 

3000-4500 kg: P. G. Robarts, Spltflrc 
Trnlner 8, 17/6-50: 528.634 km/t. 

Amfibier: R. R. Colquhoun, Supermarine 
Seagnll I, 22/7- 50: 389.273 km/t. 

Så to kvindelige svæveflyverekorder: 
Absolut hØjde (USA): Frk. Betsy Wood

ward med passager Vera Gere I en tosædet 
Schweizer TG-3, 7/4- 50: 5364 meter. 

HØjdevlndlng : Samme flyvning: 3291 me
ter. 

(Den absolutte rekord må være en fejl, 
da der kræves mindst 5000 m hØjdevlndlng, 
rør absolut hØjde anerkendes. Red.). 

En ægyptisk hastighedsrekord over stræk
ningen London- l{hartoum: Hassan Akef Bey, 
Cnrtlss C-46 A, 1/5- 50: 289.656 km/t. 

En distancerekord for flyvemaskiner under 
500 kg: A. van Cotlhem (Belgien) I Tlpsy 
Belfalr fra Bru!telles til Biarritz, 945.03 km 
den 21/8. 

Og endelig Pil fransk modelrekord for llne
styrede modeller: A. IJevillers, 4,81 ccm mo
tor, 25/6- 50: 172.116 km /t. 

FLYV's Redaktion 
Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. Centr, 13,404, 

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

Redaktionssekretær: Ing. Per W elshaupt, 
Hvldovrevej 294 c•, Vnlby. 

Annoncepru: 
Rubrikannoncer 40 øre pr. mm. 

,,q ( IE IL O § IE ,,q 
(LOVBESKYTTET) 

A\§IP 

ENEFABRIKANTER 

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 

Identificeringsfarver og Speclalfarver 

1s 011 IF11 A\§IP 
(Specialfabrik for Nitrocellulose-Lakker) 

PRAOS BOULBVARD 37 
KØBBNHA VN S. 
TELEFON C. 65, LOKAL 12 DlJ 22 li 

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 BIiletkontorer. 

BROOMWADE 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

* 
Leverandør til: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfartselskab 

Hærens Flyvertropper 
A/8 Flygmotor - Trollhattan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

• røeENHAvNs TRYKLun sERv1cE A/s 
Polititorvet 12 . København V. 
Telefon: C. *9110 og C. 13926 
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Flyvedagskonkurrencernes 
resultat 

Ringsted erobrede en førsteplads 

Septembersøndagene så bedre ud, end de 
var. Termikken var ret svag, og større æn
dringer i resultaterne blev det ikke til. Ring
sted nåede at få en smule mere højde, og 
Polyteknisk Flyvegruppe mistede en smule 
ved gennemgangen af resultaterne efter 
modtagelsen af kalibreringskurver. 

Klasse I (varighed): 
Polyteknisk Flyvegruppe 
Århus Svæveflyveklub .. ..... . 
Ringsted Svæveflyveklub ... .. . 
Aviator, Ålborg .. . . ... .. .. .. . 
Odense Svæveflyveklub ... .... . 

Klasse 11 (højdevinding): 
Ringsted Svæveflyveklub 
Polyteknisk Flyvegruppe 
Slagelse Flyveklub ........ . .. . 
Herning Svæveflyveklub 
Odense Svæveflyvekluh 

Klasse Til (distance): 
Polyteknisk Flyvegruppe 
Herning Svæveflyveklub 

23 t. 08 min. 
15 t. 30min. 
12 t. 43 min. 
8 t. 37 min. 
5 t. 03 min. 

8450 meter 
7790 meter 
6650 meter 
2600 meter 
2490 meter 

Slagelse Flyveklub ........... . 

751 points 
329 points 
209 points 

I varighed deltog endnu fire klubber med 
mindre resultater. Man har indtryk af, at 
en del klubber efterhånden har glemt eller 
opgivet at indsende resultater. I højde deltog 
endnu to, som imidlertid ikke (eller ikke 
rettidigt) indsendte kalibreringstabeller. De 
lå dog ikke på de første pladser. 

Ifølge propositionerne udregnes på bag
grund af de endelige resultater den bedste 
klub ved hjælp af placeringspoints (5 for 
førsteplacering, 4 for anden o. s. v.). Det 
giver følgende resultat for 1950: 

Bedste klub: 
Polyteknisk Flyvegruppe ....... . 
Ringsted Svæveflyveklub ....... . 
Slagelse Flyveklub ............. . 
Herning Svæveflyveklub ...... . . 
Århus Svæveflyveklub ......... . 

* 

14 points 
8 points 
6 points 
6 points 
4 points 

Sportsflyveklubben i København 
sætter priserne ned 

Fra og med den 15. oktober d. å. har 
Sportsflyveklubben i København nedsat sine 
flyvepriser og indført et rabatsystem. Pri
serne pr. flyvetime er nu for KZ III og 
Auster 50 kr. for udlejning og 65 kr. for 
skole- og anden instruktionsflyvning; de til
svarende priser for KZ VII er henholdsvis 
65 kr. og 80 kr. 

Fra samme dato betales leje af klubbens 
maskiner pr. dag med prisen for 3 timers 
flyvning som minimum med ret til 3 timers 
flyvning, medens overskydende flyvetid be
tales herudover. 

Ved køb af flyvekort til 9 timers flyvning, 
udleveres nu IO flyvekort, således at man 
i virkeligheden får 10 timers flyvning (ud
lejning med KZ III for 450 kr. eller 45 
.kr. pr. flyvetime, og kort til 10 timers 
flyvning med KZ VII kan købes for kr. 
58,50 pr. flyvetime. 

* 

Modelflyvekalender: 
3. 12. Sjette distriktskonkurrence, 

31. 12. Points- og ArsrekordAr slutter. 
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,,,,---•--KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KGL. DANSKE AERONAVTISKE SELSKAB) 

Kontor: Nørre Fnrimngsgnde 3, Kbhvn. I{. 
Te 'f,: Byen 5348 Postgiro: 25680 
Kontoret er åbent fro kl. 12- 17. LØrdng 
kl. 12-14. 
Generalsekretæren træffes i kontortiden. 
Dansk Luftsportsr44: Adr. KDA, 
Nr. Farimagsgade 3, Kbhvn. K. 

MOTOJU'LYVERADET 
Sekretær: Wllllllm Nielsen, Borthigsgade 
4, 4., Kbhvn. Ø. - Telf. RY 5615. 

SV.IEVEFLYVERADET 
Kontor: Nørre Farimagsgnde 3, I{bhvn. K. 
Tlf.: Palæ 9852, kl. 10-15. Postgiro: 25521 
Formand: Clvlllng. Hans Harboe. 
Næstformand: Biografejer Ejvind Nielsen. 
Clvlllng. Erik Eckert. 
Maskinarbejder Harald Wermuth Jensen. 
Civlllng. Bjørn ThØgersen. 

MODELFLYVERAl>ET 
Kontor: Nørre Fnrimagsgade 3, Kbhvn. K. 

Tlf. Palæ 9852. 
Formand: Johs. Thlnesen, Lund pr. 

Hammerum. 
Kasserer: Svend Terp, Kollegium III, 

v. 112, Arhus. 
Førsteinstruktør: Per Welshnupt. 

J>ANSKE FLYVERE 
Formand: Direktør Knud Lybye (DDL), 

Ved Stadsgraven 1, telf. Amager 9695. 
Generalsekretær: Fbrkt. E. C. Rydmann, 
Kongev. 153, Kgs. Lyngby, tlf. Fr.dnl 7474. 

Sæsonen begynder: 

FARVEFILM 3. NOVEMBER 
Kongelig Dansk Aeroklub afholder sin fØr• 

ste foredragsaften i denne sæson fredag den 
8. november kl 2000 i Polyteknisk Lærean
stalts foredragssal, SØivgade. 

KLJ\l's skandinaviske repræsentant, direk
tør J. Ludo de Jongh, vil forevise farve- og 
tonefilmen ,Bound for Carribbean•, en film 
om lufttrafikken i Vestindien. 

Også foredrag 17. november 
Fredag den 17. november kl 2000 afholdes 

foredrag i Nationalmuseets festsal. Docent 
ved Handelshøjskolen i København, Ejler Al
kjær, vil fortælle om en flyverejse til Øst
asien, som han for nylig har foretaget for at 
studere trafikpolitiske forhold med speciel 
henblik på luftfarten. 

Til begge disse møder har alle medlem
mer af KDA og tilsluttede klubber adgang 
med ledsagere. 

Danske Flyveres mødeaftener 
Foreningen Danske Flyvere har planlagt 

følgende mødeaftener i den kommende sæ
son: 

7. november 1950, 
5. december 1950, 
9. el. 16. januar 1951, 
27. februar 1951, 
17. marts 1951, 
10. april 1951, 
19. maj 1951. 

Nærmere meddelelse O!ll, hvad der skal ske 
de pågældende dage, vil senere blive med
delt medlemmerne. 

Men gem ovenstllende datofortegnelse 
eller noter den i lommebogen. 

Korrespondance 
Nogle unge mennesker har bedt KDA om nt 

h jælpe sig til korrespondnnce om model-, svæ
ve- eller motorflyvning, og vi bringer hermed 
deres adresser i håb om, at det vil lykkes. 

Jørgen Andersen, Skydebjerg pr. Arup st. 
(11 år, modelflyvning). 

81(011 Hansen, Ganneskovgård, Karise (18 år, 
model- og svæveflyvning), 

Bendt Jensen, Egense mark pr. Egense, Fyn. 
(16 år, svæv_eflyvning). 

Børge Toft, J. Baggesensvej 38, Arhus. (13 
år, svæve- og motorl'lyvnlng). 

Gunnar Larsen, Carl LnngesveJ 54 st., Val
by. (16 år, motorflyvning). 

Poul Schultz, Tvede skole pr. Horslunde, 
Lolland. (15 år, motorflyvning). 

Herning Svæveflyveklub 
Herning Svæveflyveklub hor holdt gene

ralforsamling og omtrent samtidig holdt 5 
års fØdselsdng, Bestyrelsen med Gerhard 
Hansen som formand genvalgtes og blev utl
videt med endnu to medlemmer. Startnntal
let hur været lidt mindre, men gennem
snitsflyvetiden større. Der var i det forløbne 
år kun taget få diplomprøver. Desuden var 
der afholdt et lille s-kursus. En flygtninge
barak var formedelst 5000 kr. og meget 
arbejde fm medlemmernes side blevet ind
rettet til hangar. 

Klubben har afholdt en opvisning på Her
ning flyveplads - Ja endda to, for den 
første blev næsten ødelagt af dårligt vejr. 
Man havde fået et par tosædede 2G-skole
glldere over fra nnboklubberne, således nt 
man kunne demonstrere svæveflyvning di
rekte for de Interesserede tilskuere. 

Iøvrlgt hor Herning f. eks. også hjulpet 
klubben I Viborg ved nt demonstrere sin 
Mii 13. Den ankom planmæssigt på en 37 
km målflyvnlng, rørt af Svend Michaelsen. 

Malerier i Aeroklubben 
For nylig hnvde l{LM en udstilling I I{Ø

benhnvn, hvor der va1· udstillet et antal 
malerier nf Jorden og skyerne set fra luften. 

Også herhjemme er der malere, der tager 
deres motiver fra flyvningens verden. Det 
gælder således maleren Fritz SrhrØde1·, der 
er gammel ballonobservatør. 

Nogle nf hans . malerier med flyvemaski
ner I sky~landsknber« knn beses i lffiA's 
lokaler. 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
Siden sidste liste (FLYV nr. 5 1950 side 

110) er biblioteket forøget med følgende bø
ger, af hvilke de 11 sidste er en gave tra 
Det kgl. Bibliotek, som I{DA herved bringer 
sin bedste tak: 
W. Elchenberger: Segelflug. 1946. 
Yngve Norrvi: Boken om I{SAI{ de første 

50 år. 
\V. W. Pnrrish: Amerlcan Avlatlon Directory. 
As her Lee: The Savlet Air Force. 
E. llliles: Supersonlc Aerodynamics. 
E. Vincent: Gas Turbines and Jet Engtnes. 
Sells: Nntlonnl Directory Aviatlon Suppl. 
Geodætisk Institut: Danmark l :100.000 (1-111). 
Jugoslavisk flyvetidsskrift årgang 1949. 
G. Biihr: Ahenteuer zwischen Himmel u. 

Erde. 
Doernfeldt: Weltrekord-Scgelflleger H. Ditt-

mar. 
P. Supf: Der deutsche Flugsport. 
G. Zlrwas: Flleger fiir die Helmnt. 
W. Schultze : \Vir bauen uns l'lu~zeuge. 
R. ltnllnnnrler · Sce;elfluJ( In nller Well. 
I{, l{olJ: Die Fliigelschlepper. 
Doernfeldt: Eln Junge - drei Wcltrekorde. 
Liesel Bach: Bordbuch D 2405. 
Wolf Hirth: Handhuch des Segelfliegens. 
G. Briitting: Segelflug und Segelflleger. 

Endnu to motorflyveklubber 
Holstebro Motorflyveklub 
Direktør Orla Olesen, Ford Motor Co., Nørre
gade, Holstebro. 
Midtjydsk Motorflyveklub 
Fabrikant A. Flensborg, Søndergade, Herning. 

llusk navn og adresse. 
Ved alle forespørgsler, der kræver direkte 

svar, må indsenderens navn og adresse samt 
frankeret konvolut altid vedlægges, da vi 
ellers ikke besvarer eller viderebefordrer hen• 
vendelserne. 

Husk derfor: navn og adresse. 



.@ LIEN fremmer 

UTI>VIKJL(IN <& JEN 
I 

I flyvende fart -

.. 

Da benzinmotoren var opfundet, varede det ikke længe, før 
menneskenes drøm om at flyve gik i opfyldelse, og i dag om
spændes jorden af et net af flyveruter. 

I hele denne udvikling har olien spillet en afgørende rolle. Af 
olien udvindes benzinen, 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 samfundstiv. 

Olien er en kraftkilde, Intet land kan undvære. 

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB 
Siden 1889 Danmarks største importør af olie og olieprodu~ter. 
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• PRIS 
Pr. årgang kr. 6.00 
Pr. nummer 50 t1re 

MOTOREN, SOM TRÆKKER 
(Armstrong Siddeley "Double Mamba") 

LUFTFARTØJET, SOM SLÅR 
(To-motoret præstation i een motor-installation) 

TO-MOTORER - UBADSBEKÆMPNING - HANGARSKIBS-BASER 

FAI REY 17 
REPRÆSENTANT FOR DANMARK, NORGE, SVERIGE OG FINLAND 
CARL KONOW, KOLLEGIEHAVEN 39, CHARLOTTENL., DANMARK 

THE FAIREY AVIATION COMPANY LTD .• HAYES • MIDDLESEX • ENGLAND 

EJVIND CHRISTENSEN 
BOGTRYiil\EIU & FORLAli 
Telf. 13.40 I - Postgiro 23.824 
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RIGTIG SMØRING 

Storeflyvemaskiner 
... og små 

R.undt om pl alverdens flyvepladser vil De finde Shell olie 
benyttet blide til store og små flyvemaskiner. For Shell olie 
bar alle de specielle egenskaber, der gør flyvningen mere 
sikker og gør det muligt nårsomhelsr ar 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 



OFFICIELT ORGAN FOR 

KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KONGELIGE DANSKE AERDNAUTISKE SELSKAB) 

OG DANSKE FLYVERE 
MOTORFLYVNING • SVÆVEFLYVNING • MOOELFLYVVNING 

Nr. 12 

DET NYE SAS 

SOM meddelt andetsteds i FLYV 

er forholdene vedrø1·ende SAS 

endelig blevet helt afklaret, og det 

resultat, som de interesserede parter 

har kæmpet for at nd frem til i over 

I dr, md hilses med den største glæde. 

Der har lydt røster, som var imod 

et fasttømret SAS, men til alt held 

for den skandinaviske fremtids skyld 

vandt disse røster ikke genklang. Det 

ville ogsd have været beklageligt, om 

det samarbejde, der een gang var 

blevet indledt mellem de tre skandi

naviske luftfartselskaber, skulle være 

blevet sldet i stykker. 

Den fasttømrede sammenslutning, 

som de tre skandinaviske lande nu 

er gtlet ind for, hor selvfølgelig kræ

vet visse ofre fra alle sider, me11 

disse ofre har ikke været forgæves. 

Det luftfartmæssige samarbejde mel

lem de tre lande betyder stl uhyre 

meget. Ingen af dem ville - uden 

enorme økonomiske ofre - have kun-

11et klare sig alene i den vældige 

konkurrence, der givet ville komme; 

men som samlet enhed sttlr de stærke 

og konkurrencedygtige - selv over for 

andre luftfartselskabers mest ener

giske forsøg pt! at vinde førerskabet . 

Ingen af de tre lande har rtld til 

at undlade at betale, hvad det nye og 

stærke SA S koster. 

I, 

11 

December 1950 23. årgang 

MED !rlle;~ PÅ 

AVNØ 

Eleverne ved at køre ud tll 1tart I KZ ll 0 T og Chipmunk. 

BESØG PÅ FLYVEVÅBNETS 
ELEMENTÆRFLYVESKOLE 

NOVEMBER plejer at være årelS mest grå 
og triste måned; men på en af måne

dens første dage forekom en strålende und
tagelse fra denne regel, og på denne dag 
fløj FLYV's medarbejder fra Værløse ned til 
Avnø for at besøge elementærflyveskole!), I 
forts:t• ttclse af vor al'lil..el i sidste nummer 
side 242-43, •FlyvevåbnelS flyveskoler•, ville 
vi nemlig gerne give la:serne et personligt 
indtryk af skolen og livet på denne, og 
tlyvevåbnet gav ikke alene tilladelse hertil, 
men befordrede os også fra og til Værløse 
i en Airspeed Oxford, der klarede denne 
tur på 25 minutter. 

Avnø's historie 
Jeg sidder i højre førersæde af Oxford'en 

med faldskærm uden på overfrakken og 
hjælm med telefoner pA. hovedet, så jeg 
kan følge radiotrafikken og tale med flyve
,-en. Imidlertid er anlægget ikke alt for 
godt. Det kniber med at forstå hinanden, og 
mens Oxford'ens to motorer trækker os 
frem gennem soldisen over det smukke sjæl
landske eftedrslandskåb, gA.r mine tanker 

tilbage til tidligere besøg på Lu{tmarinesta
lionen Avnø. 

I 1935 tog jeg en afstikker fra en sommer
feriecykletur og husker tydeligt den lille 
station, hvor man endnu så Gipsy Moth for
å.iden den nyere Avro Tutor. Mens luftma
rinens flyveskole tidligere havde til huse i 
Ringsted, blev arealerne på Avnø lejet i 
19'.;0, og fra 1931 havde flyveskolen sit hjem 
her. Senere købte slaten hele arealet inklu
sive gården Avnø, h\'is landbrug nu lejes 
ud, og i 1937 blev stationen udvidet med 
nogle hangarer og en kasernebygning. Nu 
flyttede marinens jagere, der indtil da ope
.rerede fra Ringsteds lidet egnede flyveplads 
(utrolig tanke idagl) også til Avnø, og fra 
et nyt besøg i 1938 har jeg de bedste min
der om livet dernede med Hawker Nimrod
jagerne, der gav en opvisning for nogle sol• 
dater, mens jeg var derude. 

Så kom krigen og besættelsen. Mens mange 
af vore flyvepladser i denne periode skiftede 
udseende og nye opstod, så byggedes der ikke 
om pA. Avnø, som - da Oxford'en gjorde en 
pladsrunde og landede - viste sig stort set 
at se ud som for 12 A.r siden. 

Hovedbygningen ligger ved en lille lund 
nogle hundrede meter fra pladsen og vir-
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ker sta<lig ny. U<le ved selve pladsen ligger 
tre hangarer og nogle barakker. Pladsen er 
stadig en grøn græsmark p1'1 op til ca. 1000 
meter i udstrækning - og ved landingen og 
rulningen føler vi, at den ikke er alt for 
jævn. 

Flyvemaskinerne er dog skiftet, biplaner 
er veget for monoplaner: en 1~ckke KZ II-T 
og de Havilland Chipmunk samt en enkell 
KZ VII M1'lr p1'1 række foran hangarerne, 
idet vi kommer i frokostpausen. 

Eleverne bor i barakkerne ude ved plad 
sen. De har sm1'1 tomandskamre og en dejlig 
fælles dagligstue. Spisningen foreg;'lr i en 
nydelig spisesal i hovedbygningen. Her fin
des også officersmesse og l>efalingsmænde
nes kvarterer, link-træner-rum, kontorer osv. 

Genopbygningen efter krigen 
Chef for såvel stationen som for flyve

skolen ~iden 1947 er orlogskaptajn H. We
ste11/wlz, der morsomt nok var elev p1'1 det 

Chefen 
lor flyveskolen, 
orlogskaptajn 

H, Westenholz, 

første kursus i 19•3 l - dengang havde man 
endnu den gode gamle Avra 504 K, et bi 
plan med en skov af stivere og en meget 
lang hale. Den kunne kun med vanskelighed 
g;'I rundt i et loop. Senere var Westenholz 
nogle 11r i tredh•erne instruktør p1'1 skolen, 
og nu efter krigen fik han den interessante 
opgave at genopbygge skolen. I begyndelsen 
var skolen en selvstændig enhed, men senere 
kom de for kellige skoler under fa:lle, le
delse, for at man kunne opnå bedre kon
takt mellem de forskellige led i uddannel
sen. 

Selve udvælgelsen af eleverne er et stort 
problem, som vi allerede har berørt i sidste 
nummer. Man skulle nu have mange flere 
elever ind end før krigen, og man ville 
naturligvis gerne benytte de erfaringer, ud
landet havde indvundet i de år, ,i havde 
haft pause. Efterh1'lnden kom man frem til 
den nuværende metode med l,l'geprøver, in
telligensprøver, karakterrnæssige prøver og 
håndelagsprøver. I\Icns man \'cd at lade 
eleverne skrive en selvbiografi og ved at 
interviewe dem kan få visse indtryk,. så har 
man en ganske morsom prøve, som ofte 
fortæller langt mere om en mands egnet
hed; det er den såkaldte gymnastikprøve. 
Her giver man manden en kort instmktion 
i nogle øvelser, han dels selv skal udføre, 
dels få et par v,crnepligtigc til at foretage 
Man får her et lncluyk af hans evne cil at 
opfatte og udføre en besked, til at sætte 
andre i arbejde - alt under det pres, en 
sådan prøve foran en kommission er. Man 
kan endog finde p1'1 at ,genere• ham, r1'lbe, 
skælde ud - blot for at se, om han , bevarer 
fatningen eller i en sådan uvant og kritisk 
situation vi I ta he hovedet og g;'I he\t i st1'1. 

Men som sagt er det ikke enkelte, men 
en lang række · prøver, der er afgørende. 
Resultaterne af udtagelsesprøverne g_i.ver god 
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grund til al antage, at vore prfn•er er på 
højde med udlandets. 

Orlogskaptajn Westenholt havde lejlighed 
til at studere tilsvarende forhold i Sverige, 
og selve uddannelsesprogrammet blev lagt 
på grundlag af svenske, engelske og danske 
erfaringer. En anmodning om bistand fra 
del svenske Flygvapen blev overordentligt 
imødekommende besvaret, idet svenskerne 
sendte selve chefen for deres elementærskole, 
major Wilånder herover hele to måneder 
i 1947. Han bistod også med gode rad ved 
det første instmktørkursus og så skolen be
gynde at fungere. Der er stadig god kon• 
takt mellem de svenske og danske flyve
skoler. 

Mange problemer at slås med 
Opbygningen af skolen i disse år, hvor 

man nok har været klar over, al det bar 
hen mod et fælles flyvevåben, men hvor man 
manglede en 11) forsvarsordning og p!l 
mange områder må tte arbejde under både 
uvisse og "interimistiske forhold, har ikke. 
været helt Jet. 

Man har f. ek~. ikke kunnet uddanne in
struktører pli samme måde som i Sverige, 
hvor man igennem uddannelsen finder frem 
til folk, der både egner sig og er villige, 
ligesom man indlægger deres instruktør
virksomhed pli en sådan m1'lde i deres flyver
karriere, al den regnes dem som en fordel. 
.Instruktørerne p,i Avnø har været mange 
og stadig skiftende på grund af den her• 
skende personelmangel. På disse Hl år har 
der ialt været et halvt hundrede forskellige 
instruktører, som imidlertid er g;'let op i 
arl>ejdet med stor interesse. 

En anden vanskelighed er, al uddannelsen 
siden 1948 må foregå hurtigere, da man 
skal have mange uddannet. 

Materielt set har forholdene heller ikke 
været ideale. !\Ian begyndte den første spar
somme uddannelse i 19•Hl med to KZ-lll. 
Siden kom KZ II-T, lnoraf der blev leveret 
15, men som der nu kun er en lille halv snes 
tilbage af. I\Ied den forøgede uddannelse 
var det pludselig for lidt. Man måtte der
for se sig om efter andre typer. Skandina
visk Aero Industri gav tilbud på fmskellige 
moderne projekter og kunne også have hyg· 
get en moderniseret KZ ll-T, men man 
skulle bruge maskinerne hurtigere, end en 
ny type kunne fremstilles. Af de typer, der 
blev prøvet, var man vi~t mest begejstret for 
den amerikanske Heechuaft Mentor, men 
valgte som hekemlt de Ha\'illand Chipmunk . 
der hurtigst kunne levere~. Det varede alli 
gevel en tid, inden disse ti kom, og p. J!'I. 
af mangel p1'1 visse reservedele har man i 
virkeligheden ikke ti til rådighed på een 
gang endnu. Man er iøvrigt indstillet på. 
at ingen af de to anvendte typer kan anses 
for at være tilfredsstillende som modernc 
skoletyper i en længere 11rr.ckke. Lad o~ 
håbe, at man i så god tid planlægger købet 
af mere moderne materiel, at det kan blive 
dansk materiel, for skolemaskiner kan , i 
i hvert fald selv lave. 

Iøvrigt er det ikke alene flyvemaskin~r, 
man ikke har haft nok - og det helt rig
tige - af, men også andet undervisnings
materiel. Anskuelsesmateriel, films o. s. v. 
letter unde,rvisningen meget blide for ele· 
verne og for lærerne, og del kan man bruge 
mere af, 

Uc\dal\D~lsens praktiske gennemførelse 
Når ,et hold elever kommer til Avnø, har 

disse været . gennem lo måneders elementmr 
rekrutuddannelse, hv<>1:. do næsten skal, have 

lært s, meget som almindelige rekrnller pli 
seks måneder. De kommer nu pludselig til 
friere forhold . l\fens de har ,æret under 
streng komm:mclo, skal de nu pludselig til 
at v,ere me1c selvstændige og vise initiativ 
- en ret vanskelig overg-,mg for nogle. 

Af praktiske grunde bliver de delt op i 
to klasser, .\ og B, med hver sin klasse· 
instruktør (i øjeblikket premierløjtnanterne 
G. l. Reimer og N. li. J.a,sen). Hver klasse 
opdeles i 7-8 flyvehold :"1 1 elever. 

Dagen begynder tidligt - der er en halv 
times instruktion i dagens flpemæssige op• 
gaver allerede før flagparaden kl. 8 - og 
man indretter sig således, at clen ene klasse 
flyver om formiddagen, mens den anden har 
teori. Om eftermiddagen bytter man om. Da 
det ganske naturligt er mest effektivt at 
have teori om formiddagen, hvor eleverne 
er mest friske, skifter man om hver uge. 

Flyveklassen er først til briefing, hvor de 
får oplysninger om ,•ejret og praktiske for
hold ved øvcI~crne. Så gør de og instrnktØ• 
rerne sig klar, motorerne startes, og flyv
ningen begynder. Hver elev flyver gerne to 
•pas•, som det hedder, il ca. 40 minutter. 
I den øvrige tid ligger de ikke pli ryggen 
i græsset, men har skydning, morse, link
eller anden undervisning. 

Man følger l'laturligvis mldannelscsplanen 
så vidt muligt. Da instruktørerne kan skifte , 
er lektionerne nummererede og nøje fast
lagt. Imidle1 tid spiller vejret ofte ind og 
forskul>ber undervisningsplanen noget. Kur
ver og tabeller føres, så man stadig kan 
følge;, hvordan uddannelsen ~krirler fremacl 
Eleverne får også karakterer af imtruktØ· 
rerne, så man stadig kan s11'1 op og se, hvor
dan det går dem. I det hele taget bliver der 
naturligvis en hel del papirarbejde for læ
rerne og ledelsen. 

Mens der ikke mere udstedes militære cer
tifikater (mange får sig udstedt et privat
flyvercertifikat), så er der naturligvis visse 
prøver under 11dclannelscn - kunstflyvnings• 
prøve, navigationst11r, ottetalsprøve, h1'lrcl
vindsprøve (i mindst 40 km/t ,ind), m,l.'rke
landingsprøver, højdeprøve og instrument
fly\'ningsprøve. 

LI.ide i papirer og i tiltale betegnes ele
verne ikke med navne, men pli den anden 
side heller ikke med numre. De får der
imod et navn med tre bogstaver, dannet af 
deres navn, f. eks. hvis en mand hedder 
P. E. Nielsen, kan man kalde ham PEN eller 
NIL, og hedder han Rasmussen, kan han 
komme til at hedde R .\S eller MUS. ( listen 
fandt vi navne som KOF, DØS, TES, PØR. 
ROL, LIS, IRI o. s. , . 

Første hold til USA 
Det var hold EK I-950 I, , i beSØgte. Op· 

rindelig bestod det af 61 elever, udtaget 
hlandt 350 ansøgere. De ha\'de nu godt 30 
flyvetimer (og kan utvivlsomt betydeligt 
mere end en privatflyver, når han på det 
stadium f1'1r certifikat), men \'ar skrumpet 
ind til kun 27. I\Iidt i november kom et nyt 
hold p1'1 65 ind til V,erløsc, ,udtaget blandt 
et mindre antal ansøgere end foreg;'lende 
holcl. 

Både eleven og skolen er naturligvis ked 
a( det, når en elev må g;'I fia. I\Ian har 
fulgt ham nøje og givet ham enhver mulig 
c.hance, før han må afgå. De afgåede ind
rømmer gerne <lette. De kommer ,sl'l , til at 
aftjene deres , ,l'rnepligt og har måske fået 
flyveuddannelse nok til et privatflyvercerti
fika ~. Mærkeligt nok foretr.ckker en stor del 
at forblive pli Avnø. !\fan skulle tro, det var 
trist at g;'I rundt ~om \'.1·rnepligtig og se 



kammeraterne flyve videre. Men skolen er 
glad herfor og kan bruge dem i flyveledelse 
o. s. v., hvor en mand med en vis flyveuddan
nelse naturligvis kan gøre meget mere gavn 
end en værnepligtig uden kendskab til flyv
ning. 

De lykkelige, der bliver hængende af delte 
hold, bliver de første, der kommer til USA 
til uddannelse, antagelig i Texas. De for
enede Stater har tilbudt Danmark at ud
danne os 150 flyvere - det koster dem en 
bagatel af en kvart million kroner pr. mand! 
Vi skal kun betale deres løn og rejse. De skal 
være i USA et år og f.i r 200- 250 flyvetimer 
og ender med at flyve Republic Thunderjel 
- en type, der synes at blive aktuel i euro
pæiske flyvevåben for Liden, måske også 
i Danmark. 

Det netop indkaldte hold kendte endnu 
intet til disse planer, da de meldte sig, men 
man venter, at der bliver Øget tilstrømning 
til skolerne i 1951. 

Glimt fra virksomheden 
Den dag, vi besøgte Avnø, var del stille 

vejr med klar blå himmel, en vidunderlig 
efterårsdag. Programmel stod på kunstflyv
ning. Efter frokostpausen gjorde eleverne sig 
klar i praktiske flyverdragter, varme støvler, 
flyve11hjælme saml svømmevest. De fik vejr
melding og instruktioner og stillede sig op 
foran hangarerne med deres faldskærme. 
Også instruktørerne samles, og snart går det 
ud til maskinerne. De startes, kører ud Lil 
start og går en efter en i luften og fordeles 
til forskellige sektorer af luftrummel om
kring Avnø for ikke at genere hinanden. 
Nogle få bliver på pladsen og øver lan
dinger. 

Mellem de to forreste hangarer byggede 
Lyskerne et luftværnstårn, og på toppen af 
det har man nu indrettet et tårn med .flyve
ledelse. Her residerer løjtnant H. D. Niel
sen med radiotelefoni og lyssignaler. Fore
løbig har man nu kun radio i Chipmunk, 
så der er ikke samme forbindelse med KZ 
U'erne. !Ligesom inden for den åvile luft
fart anvender man nu den internationale 
engelske fraseologi. 

!Øvrigt har dette hold en hel del ekstra 
undervisning i engelsk a. h. t. QSA-turen. 
Der er faktisk en lang og anstrengende ar
bejdsdag, men til gengæld holdes lang 
week-end, idet håde lørdag og søndag er fri. 

Flyvemaskinerne 
Skolen har nu en lille halv snes af hver 

af typerne KZ Il-T og Chipmunk, der 
begge er lavvingede typer med sæder hag 
hinanden, samme motor og stort set samme 
præstationer. De kan derfor godt bruges 
sammen. Nogle begynder på KZ II, andre 
på Chipmunk. Efter solostadiet skoles KZ
eleverne om til Chipmunk, det tager kun 
en times tid. Det omvendte finder ikke 
sted. En overgang udførte man forsøg med 
anvendelse af KZ VII. Det viste sig, at 
overgangen fra denne type til KZ 11-T efter 
solostadiet var vanskelig. Derimod kunne 
man godt have anvendt KZ VII til naviga
tionsture o. lign., når eleve(ne var skolet op 
på KZ II-T. 

Selv om KZ II-Tog Chipmunk er ret ens, 
så er der dog betydelige forskelle. KZ 11-T 
er åben, Chipmunk lukket. Som bekendt 
var prototypen til KZ 11-T lukket, roen på 
det tidspunkt foretrak man endnu åbne 
maskiner. Nu er der ingen tvivl om, at man 
- især ved vintertid - foretrækker den 
langt bekvemmere Chipmunk. 

Med FLYV i de Havilland Chipmunk 
Den er også bedre udrustet med instru

menter, og så er der VHF-radioen, som både 
giver god forbindelse udadtil og mellem 
lærer og elev. Jeg havde lejlighed til at 
prøve en lille tur i Chipmunk, som man 
straks bliver forelsket i. Behagelig og le
vende at flyve, velindrettet og bekvem er 
den. Støjen generer ikke meget, og her kunne 
jeg langt bedre end i Oxford'en tale med 
føreren. Også samtalerne med tårnet og fra 
andre maskiner til tårnet var lette at op· 
fatte. 

Ved siden af Chipmunk, der helt er bygget 
i metal, og virker langt mere moderne og ge
digen, falder KZ 11-T igennem, selv om også 
den er rar at flyve. Det er ingen kritik af 
KZ 11-T, der, selvom den er konstrueret 
nogenlunde på samme tid som Chipmunk 
(konstrueret af de Havilland i Kanada), dog 
kun er en forbedring af en type fra før 
krigen), mens Chipmunk er en helt ny type, 
baseret på krigsårenes erfaringer. 

Chipmunks understel anses også for 
bedre, og dens flap giver en stejlere glide
vinkel end luftbremsen på KZ 11-T. Man 
regner med ved anvendelsen af Chipmunk 
at kunne spare nogle timer ved omskoling 
Lil Harvard, fordi dens landingsegenskaber 
ligger meget nærmere tungere maskiners. 
Med flap skal den fl}"•es ind og landes med 
motor. -

Chipmunk er lidt vanskelig at tage ud _af 
spind, hvorfor man foreskriver ret stor s1k• 
kerhedshØjde Lil kunstflyvning med denne 
type. 

Ved sammenligning mellem de to ty)?er 
må man ikke undlade at bemærke, at Chip
munk koster ca. det dobbelte af KZ 11-T! 

* 
Desværre var der kun tid til en kort tur. 

BeSØget på Avnø nærmer sig sin afslutning. 
Vi kunne fortælle meget mere herom, men 
pladsen tillader det ikke. Vi kan helle! 
ikke nævne alle de venlige mennesker, ,·i 
traf, men noterer dog, at næstkommande
rende på skolen er kaptajn H. Hummelgdrd. 
Og skal man nævne endnu en person , må 
det være den mand, der repræsenterer tra
ditionen på Avnø, kvartermester Madsen, 
som har været dernede lige fra stationens 
oprettelse i I 931. 

Vor mekaniker har startet Oxford'ens mo
torer. Vi tager afsked og sætter os ind ved 
siden af premierløjtnant P. A. Je.11se11. Inge
niør Stellfeld, der har ,•æret nede og under• 
vise i motorlære, kravler med ind, og så gå.r 
det gennem begyndende eftermiddagsdis 
hjem til Værløse, mens ele,'erne laver loop 
og rulning og spind og mange andre manøv
rer under den blå himmel over del smilende 
landskab. 

De kan sagtens! PW 

Pra oven: 
Flyveledertlrnet 011 den gamle hangar. 
Der arbeJde1 I timet. 
ln1truktlon f•r dagen• flyvnlng, 
Sl glr det ud tll muklnerne. 
In Chipmunk kører ud tll 1tart, '-~ r· 

I 

. - ...... . 
J~ • ........ •• -,, 
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ENIGHED OM DET NYE SAS 
De nordiske trafikministre har godkendt planerne for det snævrere samarbejde 

Godkendelse al rigsdagen ventes I nær fremtid 

PÅ et møcle i Oslo clen 8. november blev 
der opnået enighed om det skandina

viske luftfartssamarbejde. Tilstede på mødet 
var trafikministe1 Nils Langhe'ie, Norge, 
trafikminister Torsten J\'ilssori, Sverige, og 
trafikminister Victor La1se11, Danmark, det 
skandina,•iske embedsmandsudvalg, de nor
llisl..e h1[tfartsdirektoraters chefer og repræ• 
sentanter for SAS. 

Efter mødet, som holdtes for lukkede døre, 
udsendtes et communique, hvori der blev 
givet meddelelse om, at ABA, DDL og DNL 
vil blive slået sammen til SAS. 

Communiquet siger endvidere, at det un
der drø[telserne klart er fremgået, at selska
berne på basis af deres tidligere erfaringer 
ikke anser den nuværende form for sam
arbejde for hensigtsmæssig, idet man ikke 
i fuld udstrækning har kunnet udnytte for
delene ved et samarbejde. Endvidere har 
princippet for opgørelse selskaberne imel
lem medført, at selskabernes interesser har 
været forskellige, så deres anstrengelser for 
at opnå det bedst mulige resultat ikke har 
kunnet koordineres på den mest hensigts
mæssige m11de. Dersom samarbejdet skal 
fortsætte, må det efter selskabernes opfat
telse udbygges til en total sammenslutning 
for at undgå unødige omkostninger og for 
at skabe en enhedspolitik. 

Endvidere siges det, at det vil være en 
fordel både for hvert enkelt land og for 
Skandinavien som helhed, at der dannes et 
f.dles konsortium, der er i stand til at op
tage konkurrence med de udenlandske !u[t
fartselskaber på en mere effektiv m11de, end 
de tre nationale selskaber hver for sig vil 
kunne gøre. 

Derfor beslutter man nu samarbejdets gen
nemførelse. 

I deres drøftelser har trafikministrene 
også taget ønsket om at udbygge det nordi
ske samarbejde i hetragtning. De er af den 
opfattelse, at SAS vil danne et naturligt led 
i det nordiske Økonomiske samarbejde, som 
de skandinaviske regeringer lige siden kri
gens slutning er gået ind for. Man finder 
ogs11, at samarbejdet er i overensstemmelse 
med de principper, der ligger til grund for 
det europæiske Økonomiske samarbejde, og 
at forslaget må vurderes på baggrund af 
den anbefaling, som europarådets forsamlin1~ 
afgav i august om oprettelse af europæiske 
selskaber. De tre ministre tilføjer også, at 
et internationalt luftfartssamarbejde af den 
art, som sclsl..aberne er enige om, er i over
ensstemmelse med Chicago-overenskomsten 
om international luftfart. 

• • • 
Efter ministermødet i Oslo er grundlaget 

for udarbejdelse af de lovforslag, som skal 
fore1ægges rigsdagen i de tre lande, tilveje
bragt, og det kan forventes, at der vil 
\'ære udarbejdet forslag, som kan fremlægges 
for de respektive lovgivende forsamlinger i 
løbet af forholdsvis kort tid; man regner 
med behandling på rigsdagen inden jul. 

• * * 
Den plan, som embedsmandsudvalget fra 

de tre lancle havde udarbejdet, og som blev 
forelagt ministrene, går ud på følgende: 
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DDL, DNL og ABA skal ikke længere 
drive selvstændig flyvevirksomhed, men bli
ver finansielle •holding«-selskabcr i konsor
tiet SAS, der overtager den egentlige flyv
ning for fælles regning. 

Den sam'ede kapitalindsats bliver ca. 200 
millioner kroner, af hvilke ca. 165 mill. kr. 
er bundet direkte i flyvemateriel og reserve
dele etc. 

I hvert af de tre lande vil staten komme 
til at eje 50 % af aktierne, ~om den alle
rede gør i Norge og Sverige, hvorimod den 
danske stat må tegne for ca. 14 mil!. kr. nye 
aktier, efter at DDL's aktiekapital er ned
skrevet med det tab, der forelå den 30. sep
tember, antagelig ca. 27 %. Herefter vil ak
tiekapitalen andrage !16 mill. kr. 

Ordningen skal strække sig over 25 år. 
Det foreslås, at staten skal overtage betaling 
af afdragene på DDL's faste obligationslån 
på 21.7 mill. kr. i fem år (ca. 8 mill. kr.). 
Endvidere regner man med, at de beløb, 
DDL de sidste år har filet fra staten og KØ· 
benhavns kommune, helt eftergives. 

Der anmodes de tre stater om en årlig 
økonomisk støtte i form af garanti mod tab 
i en overgangsperiode på 5 år, i hvilken sta
ternes ansvar dog begrænses til 2 mil!. kr. 
i Danmark og Norge, 2.2 mil!. kr. i Sverige. 

Nogen større nedskæring i personalet ven
tes ikke. SAS har ca. !1400 funktionærer, og 
efter en overgangsperiode på flere år vil 
dette tal komme ned på 2900 som minimum. 

Funktionærerne ventes at ville komme til 
at fordele sig med 6-700 I Norge, 7-800 
i Danmark og ca. ll00 i Sverige, hvortil for
modentlig kommer funktionærerne uden for 
Skandinavien. 

Hertil kommer så 1900 arbejdere i værk
steder og hangarer. 

!\fan regner med at kunne spare ca. 12 
mill. kr. årlig i administration, idet denne 
vil gå ned til ca. 65 mill. kr, + ca. 15 mill. 
kr. i udlandsorganisationerne. Den samlede 
bruttoindtægt for 1951 anslås til ca. 200 
mil!. kr., hvoraf en stor del er tilførsel af 
fremmed valuta. 

De tre landes andele i SAS bliver stadig 
2/7 til Danmark og Norge, 3/7 til Sverige. 

SAS giver afkald på ret til at beflyve de 
indenlandsk<: ruter og har til gengæld ikke 
pligt til at beflyve tabsgivende indenlandske 
ruter. Staten kan dog gennem moderselska
bet pålægge SAS at drive en sådan trafik, 
når den betaler det dermed forbundne un
derskud. I Danmark har dette underskud 
andraget ca. ¾ mil!. kr. 

65 trafikflyvemaskiner 

Flyvemaskineparken kommer til at bestå 
af 25 firemotorers trafikflyvemaskiner (14 
DC-6, 9 DC-4 og 2 Short Sandringham) samt 
40 tomotorers maskiner (SAAB Scandia og 
Douglas DC-3). 

I Øjeblikket er denne flåde imidlertid ikke 
fordelt i det vedtagne forhold 2:2:!I. Derfor 
skal DDL og DNL købe hver en ny DC-6 til 
ca. 7 mill. kr. stykket. DDL skal endvidere 
købe reservedele for li og DNL for 17.5 
mill. kr. 

Man regner med, at hovedsædet i hvert 
fald foreløbig kommer til at ligge i Stock-

holm, da København, der ligger mest prak
tisk, ikke har den nødvendige kontorplads 
til formålet. 

Øverste chef bliver sandsynligvis direktør 
l'er A. Norlin, Sverige, assisteret af direktør 
Viggo Rcumussen, Danmark, og direktør Per 
Backe, Norge. Civilingeniør Per Kampmaun, 
der har haft så stor andel i opbygningen af 
SAS, ventes at trække sig tilbage fra den 
daglige ledelse, men får formodentlig en 
fremtrædende plads i bestyrelsen. 

* 
Ny pris på FLYV 

I abonnement og løssalg 

Prisen for FLYV har trods de store 
prisstigninger på alle de andre om
råder hidtil ikke været f orhØjet. 

Læserne vil sikkert forstå, at vi i en 
tid, hvor papir, trykning, klicheer og 
porto stiger og stiger, ikke kan blive 
ved at levere FLYV til samme pris. I 
sammenligning med tilsvarende dan
ske tidsskrifter og med vore uden
landske kolleger er FLYV efter hån
den blevet et meget billigt blad. 

Fra 1. januar 1951 beklager vi imid
lertid nødtvungent at mdtte f astscette 
fØlgende pris: 

Pr. årgang kr. 9,00. 
Pr. nummer k"r, 0,75. 

hvilket vi herved tillader os at med
dele vore abonnenter og faste købere. 

Abonnenter anmodes venligst om 
selv at indsende beløbet for t'lrgang 
1951, kr. 9,00 (eventuelt½ drgang til 
kr. 4.50), hvorved opkrævningsgebyret 
spares. Beløbet kan indsættes pil post
girokonto 23824. 

Modtager vi ikke Deres indbetaling 
inden 15. december, vil opkrævning 
blive udsendt. 

Sdfremt De IKKE ønsker at fort
sætte abonnementet, vil vi være tak
nemmelig for meddelelse herom. 

Til KDA's medlemmer 
Personlige medlemmer af KDA 

samt organisationsmed/emmer i mo
tor- og svæveflyveklubberne fdr FLYV 
som medlemmer af KDA og betaler 
herfor gennem deres kontingent. De 
ber(>res ikke af forhøjelsen. 

FLYVs Forlag, Vesterbrogade 60. 
K(>benhavn V. 

.. 



T H E 

HERCVLES MOTORER 

/l 
hovedeftersyn ... 

IJ t f 

.Bristol• Hercules 634 motorer er nu blevet godkendt af Air Registration Board 
til 1000 timers drift mellem hovedeftersynene. 

Motorens hidtidige levetid mellem hovedeftersynene var 900 timer, og udvidelsen til 1000 
timer er resultatet af prøver med flere motorer i denne lange periode. .Bristol• ventilløse 

motorer gdr i hele perioden mellem hovedeftersynene uden nogen anden inspektion end den 
rutinemæssige vedligeholdelse af tændrør, filtre etc. Der er 

intet topeftersyn, og de fulde 1000 timer bliver udnyttet uden 
at fjerne eller udskifte hverken topstykker eller stempler. 

Hercules motorens fremragende pdlidelige og økonomiske drift 
har givet den ventilløse motor et godt ry blandt luftfartselskaberne, 

og den har endnu engang givet beviser for Hercules og Centaurus 
motorernes velegnethed til brug i transportluftfartøjer. 

øoo ffme• mellem lløuedefNnyn • .,...., ~ _ _ _ _ 

«li m ... • end 11/ , fly11nln9 lorden nmlh 

~- A E R O P L A N E COMPANY LIMITED 

Repree•entant, A, B, C, Han•en Comp, A /S Ind u •trl bygn Ingen 

E N O L A N D 

København V, 
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Dagspressen og flyveulykkerne 
En journalist fremsætter nogle synspunkter, 
som alle inden for flyvningen kan tilslutte sig 

Af Arne Christiansen 

DEN, der har skoene på, ved bedst, hvor 
de Lrykker, siger et gammelt ord, og 

den, som skriver disse linier, er i den hel
dige situation at vide, hvad en redaktions
sekretær kan og i reglen vil forlange, når 
der er tale om flyvning og navnlig om min
dre heldig flyvning, der for de fleste stadig 
er synonymt med begrebet godt stof. 

Samtidig har jeg også som privatflyver 
været ude for af en sikkert velmenende kol
lega at få en - skal vi sige mindre -korrekt 
·1anding - pustet op til en dramatisk hand
ling, hvor både ordene livsfare og rådsnar
hed blev anvendt - skønt inderligt overflø
dige i den pågældende situation. 

He1med væ1e baggrunden givet for følgen
de, der har bud til pressens luftfartsmed
arbejdere, sl'lvel hovedstadens organiserede 
som alle dem, der bl. a. og~l'l beskæftiger 
sig med flyvning, og som altid er parat 
Lil at slå et slag for flyvningen, når det 
behøves. 

Ud fra det nævnte synspunkt: Godt stof 
gøres der mellem år og dag flyvningen 
utallige bjørnetjenester. Der er en udpræget 
tendens til i dansk presse - jvf. engelsk, 
hvor man finder en helt anden indstilling -
Lil at gøre ethvert motorstop, enhver hård 
landing, hvor der ryger et understel, til 
tospaltede artikler, ja, ofte forsidestof. Det 
er dog årtier siden, biluheld med •kun 
materiel skade• har været mere end en 
petitnotits værd, og der skal ske meget, før 
chaufførens navn bliver nævnt. Men er en 
flyver ude for ·et uheld af samme omfang, 
omend af anden karakter, ja, så er endog 
pilotens billede undertiden at finde i avisen, 
dette til trods for, at flyvemaskinen for
længst er et anerkendt led i det moderne 
samfunds kommunikationstjeneste. 

Lad være, at der gives den mest vel
menende skildring af den trods alt ringe 
begivenhed, så bærer vedkommende presse: 
mand dog ved til det bål, der hedder mis
tilliden til flyvningen, og det bliver en i 
høj grad negativ indsats både for flyvnin
gen som sådan og - hvad værre er - for 
det samfund, som har brug for flyvningen. 

Her skal ingen bestemt hænges ud, men 
mange husker sikkert, hvorledes pressens 
1adioavis for mindre end to år siden gik i 
spidsen for dette speåelle arbejde ved i 
sin oversigt simpelthen at annoncere •Da
gens flyveulykke•. 
· Omvendt måtte der selvfølgelig slås ned 
med hård hånd, hvis nogen forsøgte at 
skjule noget i forbindelse med flyveuheld 
og -ulykker. Jeg skriver udtrykkelig forsøgte, 
da det vist endnu ikke har været tilfældet. 
Tværtimod, dog også fra myndighedernes 
side er der på det sidste sket en heldig ud
vikling heoimod at hjælpe pressen til den 
rette belysning af flyveulykkerne. De offi
cielle rapporter fra luftfartstilsynet må hilses 
med glæde. 

jorden mellem to sportsmaskiner, hvor den 
materielle skade kunne skrives med trecif
rede tal. Ingen mennesker var kommet noget 
Lil. 

•Ny flyveulykke med !10 dræbte• ses 
ugentlig både på spisesedler og forsider, 
selv om telegrammet kommer fra Bolivia, 
Bagindien eller Australien. En tilsvarende 
tog- eller bilulykke i de pågældende lande 
ville sl'l sikkert som amen i kirken enten 
havne i papirkurven eller højst under ru
briken • Kort fortalt•. 

Selv snese af artikler om luftfartens sik
kerhed belyst af tal skildret fra selvople
velser tæller intet mod e en bombastisk 
ulykkesreportage. Den mentalitetsændring, 
der trods den megen tale om vor ainninded 
generation stadig mangler hos det brede lag 
.i.f den danske befolkning, kommer ikke, 
før store dele af den danske presse anlægger 
en anden vurdering af flyveulykkernes ny
hedsmæssige værdi. Hvad skal man gøre den 
dag, da der måske indtræffer en katastrofe 
over dansk område, når de store overskrif
ter er ofret på sportsflyvemaskiners nødlan
dinger herhjemme og transportflyvemaski
ners ødelæggelser på den anden side klo-
den? Arne Christiansen. 

* 
Flyvende blomster 

De fleste blomster, som sendes fra Rivie
raen til Nordeuropa, kommer pr. luftpost. I 
det forløbne år har Air France alene fragtet 
ca. 17.000 tons blomster til Skandinavien, 
England, Belgien og Nordafrika. På grund 
uf en særlig omhyggelig Indpakning og den 
hurtige transport, kommer blomsterne friske 
og duftende Ul deres bestemmelsessted. 

Mølvig ønsker 

. ' . ~ 

FLYVEULYKKEN 
den 8. november 

Onsdag den 8. november fandt der en 
flyveulykke sted ved Sunds nær Herning. 
En Gloster Meteor 7 •eksploderede• i luf
ten, hvorved flyverne, løjtnant af reserven 
Harry Staunsholt Nilsson og flyverløjtnant 
af 2. grad Mogens Back blev dræbt. Nilsson 
var 27 år og efterlader sig hustru og to 
børn. Han var fra København. Back, der 
var fra Randers, var 22 år og ugift. 

Efter de første undersøgelser på ulykkes
stedet kunne havarikommissionen ikke af
give nogen erklæring om, hvorfor maskinen 
forulykkede. 

Nogle dage senere udsendtes imidlertid 
en erklæring om årsagen. UndersØgelserne 
havde vist, at låsemekanismen på venstre 
understel havde svigtet, så dette ved den 
kraftige overgang fra vandret flyvning til 
stigning var røget ud. Ved den store hastig
hed, hvormed maskinen fløj, bevirkede dette, 
at den brød sammen i luften. 

• 
Hangarflyvning 

Elev på første soloflyvning lnndede med 
for stærk fort og bremsede hårdt med det re
sultat, nt fartøjet gik rundt. Tililende fandt 
eleven hængende uskadt I sikkerhedsselerne 
med hovedet nedad. Hun løsnede disse, faldt 
ud og brækkede et ben I 

Eddie Rlckenbacker, Amerikas berømteste 
krigsflyver, var en overgang salgs-direktør for 
General Avlntlon1 hvis president og chef-kon
struktør var Antnony Fokker. •Rieke var så
ledes ansat hos den mand, hvis storartede 
krlgsfly han kun nltfor godt kendte fra luft
kampe under verdenskrig no. 1. 

Det er forekommet, at det under flyvning 
med reaktionsdrevne fly hor været umuligt 
at aflæse Instrumenterne. Den totale mangel 
på vibration forårsagede, at dls~c 1>sad faste 
eller viste unøjagtigt. For . at afhjælpe dette, 
har man instaUcret en lille vibrator på In
strumentbrættet. 

glædelig jul 

Også på anden måde giver overdimensio
neringen af flyveulykker sig udslag - ofte 
på en måde, der burde afføde læserprote
ster. Det er ikke lang tid siden, at en spise
seddel med ,To flyvemaskiner kollideret i 
lufthavnen• dækkede over et sammenstød på 

24. decambar I lulthavnan I Dar 1tlr it.dan an markallg mand og 1porgar, om hu kan chartra 
en lragtmallclna I alten, 
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18 nye 
ir~, oversøiske 

ri:EPPERS" 

PAN AMERICAN SLUT:TER SIG TIL DEN 
STORE DOUGLAS DC-6 FAMILIE 

Pan Amerlcans Indkøb af en flåde af DC-6'ere 
samler atter verden• opmærksomhed om denne 
fremragende Douglas•mnsklne, som bar mPre end 
13 billioner miles I drlftslkkPr passagerflyvning 
bog sig, Antallet af førende luftfartselskaber I den 
berømte DC·6 famille er hermed bragt op pll 19. 

DC-68 er længere, tungere og kraftigere end atan• 
dardtypen DC-6, og blev valgt af Pan Amerlcan, 
fordi tekniske og praktiske undersøgelser over
beviste dem om, at den var den bedste 1,10 klasse 

\ til opfyldelse af alle lntemationale krav. 

Den nye maskines karakteristiske egenskaber er 
top-præstation med lave drift1omkostnlnger, over-

legen start• og flyvepræstationer med fire ,Prat! 
& Whltney R2800•CB 17 molorer, og trykluftsanlæg 
for flyvninger op til 25.000 fod. 
Maskinerne har privatkabine fremme foran vin• 
gen, Passagerrummet kan hurtigt omdannes til 
soveplads for 44 passagerer, til en standard-model 
med siddeplads til 58 passagerer eller fuldt ud• 
nyttet med plads til 84. 

DOUGLAS AIRCRAFT COMPANY, INC,, SANTA MONICA, CALIFORNIA, U,S,A, 
European Division: 1470 Chaussee de Haecbt, BruxPJles, Belgien 
New York City: 230 Park Avenue, New York 17, New York 

0 

STOl PR DDU~ , 
]0 ÅRS ERFARING 



FLYVNING OG ALKOHOL 
Lage Harald Harpøth, der I nr, 10 fortalte om rygning og flyvning, 

fortæller her om alkoholens virkninger 

NÅR man færdes blandt flyvere, hører 
man ofte diskuteret, hvorvidt det spil• 

!er en rolle at tage en lille •genstand«, lige 
inden man flyver hjem, og om det netop 
ikke var på sin plads at gøre det, når 
man var en smule træt efter en tur i 
luften. Det er for at klargøre disse forhold, 
jeg tillader mig at fremkomme med denne 
lille meddelelse, som jeg synes er på sin 
plads, da flyvningen er ved at blive så 
almindelig. Men først er det nødvendigt 
at fortælle Dem, kære læser, lidt om det 
hele problem og lidt om alkohol i det hele 
taget: 

Alkohol er en farveløs vædske, der dan
nes ved gæring af sukker, der findes i 
,·isse planter, hvoraf druerne indtager en 
første række. 

.\lkohol er let opløselig i vand og resor
licres let fra slimhinderne i maven og i 
tyndtarmen, således a.t ¾ af det indtagne 
kvantum går gennem maven til blodbanen, 
mens % går direkte fra tyndtarmen over 
i blodet, hvor blodundersøgelser har vist, at 
det arterielle blod indeholder den højeste 
pct. - vel at mærke i begyndelsen af al
koholnydelsen, thi senere findes maximum
kon~entrationen i hjernen, rygmarven og de 
omgivende hjernehinder - hvilket jo er 
uheldigt, da •tømmermændene• så varer 
længere, end hvis alkoholen udskiltes fra 
blodet uden at forblive i centralnervesy
stemet og påvirke dette. Nå, nogle kan jo 
godt lide, en nydelse varer lidt længe, og 
de er selvfølgelig glade for dette forhold. 
- Den højeste blodprocent findes ½-2 
Limer efter indtagelsen, og det har vist 
sig, at forgiftningen er direkte proportio
nel med blodprocenten, som naturligvis at• 
ter er afhængig af den indtagne mængde 

denne er forresten afhængig af drikkens 
alkoholkoncentration, -<ler som bekendt varie
rer kendeligt. Drikker man, og man i for
vejen har spist godt, så hæmmes resorp· 
tionen en del, men indtager man berusende 
drikke på tom mave, så er virkningen 
større og fremkommer hurtigere. Udskil
lelsen fra organismen foregår ved iltning 
og bliver ikke ved motion, forøget vand
ladning, kraftig respiration eller ved en 
kortvarig blund forøget, som man fejlagtig 
mente - nej, der er såmænd ikke andet 
at gøre end at vente på udskillelsen! 

Ganske interessant - men trist er det at 
lægge mærke til, at en dansk snaps (2.5 
ml), der forbrændes på en time af en nor
mal person, dog afleverer så meget alkohol 
til blodet, at prøven viser 0,15 pro mille, 
og selv denne lllle smule er virkelig nok 
til at medføre en formindskelse af præ
cisionen - ja, vi kender alle, at dersom 
denne dose indtages en lummer, varm SOl,ll· 

merdag til frokosten, så skal det nok mær
kes, at man er ikke så lidt usikkert 

Som et kuriosum - og måske ganske rart 
at vide - kan nævnes, at to svenske snapse 
er 7 Limer om at udskilles - efter denne 
tid kan der altså ikke påvises alkohol i 
bloclet, men dermed være ikke sagt, at al
koholpåvirkningen er ophørt - vi kender 
alle •lØmmennændene« fra et veritabelt 
•søslag• og ved, at de kan holde sig i flere 
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dage, hvor man allerede er på det stadium, 
at blodprøven ikke viser forhøjede tal -
men ikke et menneske tør vel vove at på
stå, at •søhelten• ikke er •påvirket«. - De 
kender ham - ikke sandt? Han ligger for 
nedrullede gardiner med kolde kompresser 
på panden med vat i ørene, da den mind
le lyd irriterer ham, det dunker i hovedet, 
~user for ørene, og maven rumler og knur
rer - den mand er ikke fuld i juridisk 
forstand - men han er dog ude af stand 
til at føre et fly - det kan vi godt være 
enige om. 

Hvad sker der, når alkoholen kommer i 
hlodet? 

ne fleste kender det psykiske velvære, der 
kommer ved nydelse af små mængder vin, 
idet man føler sig åndeligt lettet, overvur
derende sine egne evner - hvilket er meget 
farligt, når man er i nærheden af en flyve• 
maskine: Ansvarsfølelsen mindskes kendeligt, 
og man føler sig befriet for sorger og tryk, 
men samtidig svinder evnen til at fast
holde ord og navne. Da •ofret• ikke selv 
er i stand til at bemærke dette. så han 
tror, han er ved sine sansers fulde fem 
~tadigvæk, ja, så er det ikke underligt, 
denne tilstand resulterer i så forfærdelige 
ulykker, som vi daglig er vidende om gen• 
nem avislæsningen efter en stor motorsøn
dag. Efter endnu større doser alkohol slø
ves man, og til sidst indtræder søvnen -
men er man nået så langt, er opvågnen ikke 
rar den næste dag. 

Da alkohol er en vævsgift, ødelægges for
brændingen i cellerne, og det medfører, at 
iltoptagelsen kompromitteres, og for nerve
cellernes vedkommende vil det sige, at reak
tionstiden gennem disse er nedsat, så det i 
høj grad går ud over akkuratessen ved 
arbejdet - ligevægtwrganerne påvirkes også, 
så svimmelhed indtræffer - ja, det kender 
man jo fra •den fulde mands gang•. 

Hjertet og lungerne afficeres også på den 
måde,_ at pulsen bliver hurtigere, blodtryk
ket suger, og man trækker vejret hurtigere. 
Alle symptomerne er kendte fra iltmanglens 
billede. - Lidt efter falder blodtrykket. 
pulsen bliver langsommere, og det samme 
er tilfældet med respirationen. Det viser 
sig, at en spirituspåvirket person langt tid
ligere kan ff. brug for sin iltflaske ved 
højdeflyvning end den, der ikke har nydt 
noget. Ja, forskellen er ikke ubetydellg og 
skal kunne dreje sig om adskillige hun
drede meter. 

Fra film og teater kender de alle billedet 
af den drukne mand, der skeler og ikke har 
kontrol over sine øjne, mens hans Øjen
låg hænger noget lavt. Ved undersøgelser 
viser det sig, at selv ved indtagelse af små 
mængder alkohol kan der påvises en for
mindskelse i den fart, · hvormed l!)jets bevæ
gelser foregår, og samtidig kniber det med 
at fiksere en opgiven ting. Billedet glider 
væk, og da øjets bevægelser ikke mere er 
koordinerede, ser man dobbelt - dejligt 
når det er i selskab med masser af vin 
på bordet, men mindre rart, når man skal 
op at flyve som pilot. Selve synet er svagere, 
og det gælder særligt natsynet. 

Den grove muskelkraft svinder, og også her 
mærkes det, det er umuligt at udføre de 
fineste arbejder, som f. eks at træde en 
nål. 

Her er noget virkelig morsomt og inter
essant, idet det har vist sig, at koncentra
tionen i blodet efter indtagelsen af alkohol 
er i ikke uvæsentlig grad påskyndet og for• 
højet ved højdeflyvning, hvorfor de o~talte 
påvirkninger påskyndes i højden - et fak 
tum, der er dejligt for den passager, der 
gerne vil have en lille ,fjer på• under 
flyvningen - men værd at tænke på for 
det flyvende personel - altså ikke nogen 
•opstrammer• før en tur! 

Af det nysomtalte må det fremgå, at al
kohol ikke er nogen stimulans, men en gift. 
og der er derfor ikke nogensomhelst grund 
eller undskyldning for at nyde denne få Li 
mer - eller dage - før en flyvning. 

!\Ian må derfor fraråde det flyvende perso
nel at indtage spiritus, når det er i tjeneste, 
og det kan kun nedsætte flyveres og stewar
dessers omdømme i befolkningen, når de 
ll,cffcs ude på kafeer i uniform, nydende al
kohol - ja, der er heller ingen tvivl om, at 
det undenuinerer tiltroen til mandskabets 
dygtighed og Lil luftfartsclskahet. 

- - - I\Icn g:l'l<ler der .~trenge regler for 
flyvere, så er sagen en helt anden, når det 
gælder passagererne, idet de gerne må drikkt' 
med måde - ja, det må være hårdt for en 
lille stewardess at byde lækker vin rundt og 
ikke selv få noget af det af helbreds- og ar
bejdsmæssige grunde. - Ja, hun må ofte ani
mere passageren til at drikke lidt for at få 
ham Lil at føle sig rolig i ,Bumby Weather• 
og for at få den nervøse til at slappe af og 
evt. falde i søvn. Ved luftsyge er en cognac 
ren medicin - det gælder om at få sløvheden 
til at sejre! 

Det synes altså at fremgå, at passageren 
gerne må drikke vin før, under og efter en 
flyvning, men at personalet kun rn1'1 s:: til -
- ak, det kan være hårde betingelser. 

Lægens opgave ved et luftfartselskab er 
ikke at komme med forordninger om nydelse 
af spiritus, da det kun vil irritere og frem• 
kalde trodsighed og •Sport• til at omgå for
ordningen - nej, han må henstille, at der 
kun nydes så lidt alkohol, at det ikke frem. 
hyder fare for passagerer, besætning og fly, 
idet han appellerer til hver enkelt, der så 
må tage sit ansvar på sig - det er vist den 
bedste måde at arbejde på? 

Litteratur: 
Aviation Medicine. Kenneth Bergin. 
Flyg-medicinsk orientering. Sv. Werne. 

Harald Harpøth. 

Autoriserede 
journaler og Øyvebøger 

anbefales af KDA 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 
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PROGRESS 
Rolls-Royce produce turbo-jet, 

propeller-turbine and piston aero engines to suit 

all Lypes of medium a'nd high-powered aircraft 

THE GLOSTER METEOR 8 FIGHTER 

powered by two Rolls-Royce "Derwent" turbo-jet engines 

ROL~JiOYCE 
ENGINES 

ROLLS·ROYCE LIMITED D E R B Y E N G L A N D 

REPR.1 MOGENS HARTTUNG DANAVIA A/S JENS KOFODS GADE 1 KØBENHAVN K. 

271 



NYT UDE . OG D.JEMME 

Lockheeds nyeste: Super Constellatlon ved siden af en normal »Connie«, der er 5,61 m kortere, 
Den nye type er udstyret med stempelmotorer, men vil I •enere versioner 

kunne leveres med propelturblner, 

Nyt fra Boeing 
Bo~lng, der hnr konstrueret verdens hurtig

ste bomber, B-•17 Strntojet, meddeler, nt den 
nmerlknnske luftfnrislndustrl i løbet nf de 
kommende fem år vil være i stand til nt 
hygge flyvemaskiner, som knn krydse Atlnn
i<'rhavet med en hastighed, som er 300- 500 
lun/t større end de nuværende trnflkflyvemn
sklner. Luftfartøjerne vil få en størrelse, der 
tillader dem nt medfØJ.le 50 pnssngerer over 
l'n distance på en. 6000 km, og de skal 
kunne flyve i en hØjde på 10.000- 12.000 km. 

Douglas DC-6B 
Pnn Amerlcnn hnr kØb! 18 Douglas DC-OB, 

og købesummen beløber sig til 21 millioner 
dollars. Leveringen vil blive påbegyndt i 
efteråret 1951. De nye luftfnrtøJer skal- udsty-
1 es med Prntt & \Vhitney Double Wnsp, som 
tilsammen udvikler 10.000 hk. 

Samtidig meddeles det, nt Swlssnlr har 
placeret en ordre på O stk. Douglas DC-6B, 

Flyvebåden på 140 tons 
Den engelske kæmpeflyvebåd på 140 tons, 

Snunders-Roe Princess, som er under bygning 
på værfterne ved Cowes, er nu så 1nngt 
fremme, nt mnn mener, den vil kunne de
monstreres ved næste års opvisning på Fnrn
borough. Selve leveringen til B. O. A. C. vil 
dog Ikke ske førend I 1953. 

Prlneess-flyvebåden vil kunne få en ræk
kevidde på en. 8000 km. 

Dansk Motorflyver Union · 
er opløst 

Ved et møde på KDA's kontor lørdag den 
4' november opløstes Dansk Motorflyver 
Union. Til stede var DMU's likvidations
udvalg og KDA's generalsekretær. DMU's 
formand - eller rettere likvidationsudval
gets formand - landsretssagfører Ørum Je11 -
se11 aflagde beretning om likvidationens for
løb og aflagde regnskabet, som vil blive til 
sendt motorflyveklubberne. 

Man bestemte at . lade vedtagelsen fra 
mødet i Herning 1949 stå ved magt med 
hensyn til motorflyverådet, idet dog tre af 
repræsentanterne måtte udgå, fordi de ikke 
var motorflyvere, hvilket de nye bestemmel
ser kræver. Disse tre var landsretssagfører 
Ørum Jensen, Ålborg, civiling. Holmqvist, 
Svendborg, og dir. Falk-Børgesen, Herning. 
I stedet for indtrådte de to valgte supplean
ter, fabrikant Flensborg, Herning, og civil
ingeniør Korsgllrd, Odense, og man supple
rede sig med den på mØdet i Fredericia 1950 
valgte repræsentant, automobilforhandler 
Je11s Østergaard-Vejvad, Esbjerg. 

Når der ikke er blevet indkaldt til et 
ekstraordinært repræsentantskabsmøde, så er 
dette i overensstemmelse med vedtagelsen på 
mødet i Herning 1949, hvor det blev • be
stemt, at det nedsatte likvidationsudvalg 
skulle indtræde som det første motorflyve
l'åd og fungere som sådant, indtil førstkom
mende ordinære repræsentantskabsmøde bli
ver afholdt, og dette vil ske i løbet af for
året 1951. 

Det nuværende motorflyveråd er herefter: 
Wm. Nielsen (København), fol1!Iland, Øster
gaard-Vejvad (Esbjerg), Aulkjær-Andersen 
(Odense), Korsgaard (Odense) og Flensborg 
(Herning). 

De to førstnævnte indtræder som repræ
sentanter i KDA's bestyrelse. 

I England har man vlst: London: fra luften 
I fJernsynet, Her 1e1 kameraet I en Brl1tol 
Frelghter, der pa11erer St. Paul, 

2 millioner får reddes af flyvemaskinen 
fra sultedøden 

For nogen tid siden blev New South ,vnles 
udsat for voldsomme oversvømmelsrr, hvor
vrd et aren! på en. li0.000 kvadrntkilomrtrr 
hlev hærget af vandmasserne, og tnlrlge hy1•1· 
o:t, kvægslutioner !>lev lsolerrt frn omverde
nen i ugevis. l\lnn anslår ~en anrettede skad,• 
til en. •IO millioner d. kr. Regeringen sntlP 
en storstilet hjælpeaktion i gung for at skaffe 
proviant og foder til kvæget og fårene i d1• 
oversvømmede egne, og ved flyvemaskinens 
hjælp lykkedes det nt redde en. 2 mlllloner 
får frn sultedøden. 

AIR FANCE har verdens største 
rutenet 

lfØ.lge en stnlistlk, som er udarbejdet ar 
CAB (USA's Civil Aeronau!lcs Board), frcm
gl1r det, ut Air France hnr verdens længstci 
rutenet blandt samtlige luftrartselskahrr , 
idet det strækker sig over 122.817 km. 

Amerikanerne foretrækker at rejse 
pr. flyvemaskine 

Douglas Fnbrikerne I Californien har ladet 
foretage en undersøgelse, llvornf det frem gilr, 
nt 37 millioner amerilrnnere foretrækker fly
vemaskinen fremfor nndre transportmidler. 
16 millioner af de 37 havde fløjet rør og 
foretrak nt benytte flyvemaskinen, når de 
atter skulle rejse; resten havde aldrig flØJet, 
men d,e ville flyve, såfremt de skulle ud 
nt rejse. 

FLYVEMASKINER 
OVER DANMARK 
Er De interesseret i 

FJERNKENDING? 
Endelig foreligger pil dansk 
en bog om flyvemaskinetyper 
med fotografi og silhouetter 
af hver enkelt af de 44 om
talte typer - og med nøjag
tige data. 
Format 13 X 20 cm, 96 sider 

Kr. 6.00 
Skriv eller ring til os, vi sender 

over hele landet 
Hurtig ekspedition 

KNUD RASMUSSEN 
BOGHANDEL 

Vesterbrogade 60 • København V, 
Central 1755. 3955 

Eneste speclnlforrelning l 
\_ FLYVELITTERATU R 



Chrlslea SkyJeep er en vldDreudvlkllng af Super Ace (FLYV ID 48 ald,,:__208), 
Man er vendt tilbage tll halehJul 011 normale atyregreJer. 

Nordisk motorflyvekonference i Oslo 
Fælles konkurrencer i 19S1 

EFTER indbydelse fra Norsk Aero Kluh 
afholdtes en konference i Oslo 11. og 12. 

novemher, hvor repræsentanter for de fire 
nordiske aeroklubber mødtes for at fortsætte 
de i LinkØping indledte forhandlinger om 
afholdelse af regelmæssigt tilbagevendende 
motorflyverkonkurrencer mellem de fire 
lande. Som delegeret for Finland mødte kap
tajn E. Kerhe, for Danmark kaptajn John 
Foltmami og civilingeniør Vagn Prytz, for 
Sverige direktør G. Friincltel, oberstløjtnant 
N . Kindberg og major N. Lundgren, og 
Norge repræsenteredes ved overretssagfører 
Kaaie Selthelsten, ingeniør Fi1111 Anduig og 
handelskandidat Sigmund Sandvig. Konfe
rencens sekret.er var løjtnant Karl · Otto 
Paulsen. 

I årene 1931, 1934 og 1936 afholdtes de 
~1ikaldte nordiske triangelnyvninger, hvor 
der blev konkurreret om •Den Nordiske Fly
, erpokal« . Dette værdifulde trofæ vandtes 
første gang af Danmark (daværende SØIØjL
nant Erik Rasmussen), og de Lo andre gange 
vandtes det af Sverige (daværende løjtnant 
L. Thunberg). Senere har der p1i grund af 
forholdene ikke været afholdt fælles konkur
rencer for motorflyvere. 

I den mellemliggende tid har de nordiske 
lande arrangeret nationale konkurrencer, 
hvor man har lagt vægt på førerens evne til 
at navigere og har stillet hans dygtighed som 
flyver på forskellige prøver som f. eks. lan
dingsprø,·er. Der har således aldrig været 
tale om hastighedskonkurrencer. 

Ved disse konkurrencer har der været an
vendt regler og systemer, som p1'1 visse punk
ter har været forskellige i de nordiske 
lande. 

P1i konferencen i Oslo diskuterede man 
mulighederne for at genskabe ideen med 
f,elles nordiske motorflyvekonkurrencer, og 
samtidig tilstræbte man at nå frem ~I fæl· 
les regler, som ogs1i kan benyttes i natio
nale konkurrencer. 

Oslo-konferencens deltagere blev enige på 
alle punkter, men de respektive landes aero-

klubber skal først godkende de forsl;1g til 
konkurrencebestemmelser, som man blev 
enige om. 

Konferencen foreslår, at der h\'erl år i 
begyndelsen af september afholdes en mo
torflyvekonkurrence med deltagelse fra de 
nordiske lande. Hvert land sender et holcl 
på tre flyvemaskiner, som deltager både i 
en individuel og i en holdkonkurrence. Der 
vil blive lagt vægt på, at det bliver en 
sportsflyvekonkurrence, og mindst to af 
hvert lands deltagere skal være rene sports
flyvere. I·herken trafikflyvere eller militære 
flyveinstruktører kan deltage. Der må k11!1 
anvendes mindre sportsflyvemaskiner, og 
kun de elementære flyveinstrumenter ma 
benyttes. Hvis luftfartøjet er udstyret med 
radio, skal radioen forsegles under kon
kurrencen. Man blev iØvrigt enige om en 
række andre detailspørgsmål, hvoriblandt er 
flere detailler, som skal bestemmes af det 
arrangerende land. 

Konferencen foreslog, at den store og 
værdifulde ,Nordiske Flyverpokal« skal ud
sættes som præmie i den individuelle kon
kurrence, og konferencen udtalte håbet om, 
at det ville blive muligt at skaffe et til
svarende vandretrofæ til holdkonkurrencen. 

De nordiske lande skal påtage sig arrange· 
menteme efter tur, og den første konkur
rence skal afholdes i Norge 1951. 

Efter at de nordiske aeroklubber har taget 
standpunkt til de regler, som konferencen 
har foreslået, vil FAI blive underrette, om 
det samarbejde, som nu bliver genoptaget 
af samtlige nordiske aeroklubber. 

Konferencen blev afsluttet med en lunch, 
hvor direktør Riiser-Larsen var vært p1'1 
SAS's vegne. Til stede var bl. a. den norske 
general Geo,·g Bull og luftfartdirC'ktØr Bøe. 

]. F. 

Øv.rat Henning Nlelaen fra Esbjerg med den 
kunstflyvningmodel, hvormed han tog vort 

første c-dlplom. - Derunder Henning 
Bruuns model, der flyver 136 kmlt, 

Chrislea Skyjeep 
Cbrislen Alrernft Compnny Ltd.'s Chrislen 

type C. H. 3 serie 4, SkyJeep, er udstyret 
med halehjul. Det er en stålrørskonstruktlon, 
beklædt med metal og lærred. Den er udsty
ret med en 155 hk. Cirrus llfolor ru. Den 
hnr plads til 4 personer, eller den knn ind
rettes med pinds Ul en båre, patient, syge
plejerske (eller læge) og flyver. 

Dntn: Spændvidde 10,97 m, længde 6,65 m, 
hØjde 2,54 m, plnnnrenl 16,44 m', plnnbelnst
nlng 70,3 kglm'. Tornvægt 704 kg, fuldvægt 
1157 kg. 

Luftfartsdirektoratets materielkontrol 
I I(Øbenhnn1s lufthavn, l{astru)?, hor luft

fnr tsdirektorntl't oprettet en nfdelmg for mn
terielkontrol under ledelse nf lurtrnrtslnspek-
111r C. Il. Frederil:se11 ussisteret ni moterlel
insp~ktør Cay Lembcl:e /Vielsen og mnterlel
kontrollØr Jloberl JØrqe11sen. Adressen er 
DDL's kontorbygning, værel se nr. !10, I(bh. 
iurthnvn, li:nstrup. Telefon n.A 1212 loknl 
;;s og 59. 

Nye regler for mærkning af 
skolemaskiner 

Frn 1. jnnnnr sknl flyvemaskiner, der 11 11-
,·endes til skoleflyvnln~. v11•1·e mærket m••d 
lo røde vimpler (150X500 111111) , anhrngt pi\ 
hngknntrn uf øverste lrn•replnn, en pil hver 
hnlnnceklnp. De skol fjernes, når maskinen 
ikke nnvendes til skolcl'ly,·nin;.1. Dette frrm
går nf Notnm Dnnmark nf 4/11 . 

Ny modelrekord: 136 km t 
Den 22. oktober slog lle1111l11g llr111111, llfo

clclflyveklubben Vrstenvlndcn I Esbjerg, sin 
hastighedsrekord frn l sommer på 125 km/l 
, cd nt opnå en fnrt på 136 km/t med en 
linestyret n1odel nr k.lnsse F 1, udrustet med 
summe 1. Hl <'~111 Elfln motor, der drev en 
endnu mindre model på kun 27 cm spænd
vidde. Det er et resultnt i lnternutlouul stil . 
Nu må vi se ut få rekorrlrrne i de større 
klnsser op på mindst summe nlvenu. 

Vestenvinden synes sammen med • andre 
jyske klubber nl komme l spidsen på Une
styringens omrllde. Både Henning Ilruun og 
lle1111i11g Nielsen er allerede nået frem til c
diplom i kunstflyvning, og Henning Nielsen 
har toget det første a- og b-dlplom i hastig
hed. 



BØGER 
VI er Inde I læsesæsonen. Her er nogle Ideer tll julen, både ti( gaver og 

ønsker: En ny dansk bog, to velkendte udenlandske årbøger 
og to nye svenske bøger 

Fly11emaskiner 011er Danmark ved Lennart T. Ege 
og Jørgen C. C. Elholm. August Bangs Forlag, 
Ejvind Christensen. 

Nyheder i den danske llyvelltterntur er blevet 
sjældnere I de sidste lir, men nu foreligger der 
en lille aktuel bog pli en 100 sider, specielt be
regnet for typekendere og andre flyveinteresse
rede. som gerne vil kunne identificere de flyve
maskinetyper, der ses over Danmark. 

Bogen Indledes med en artikel om, hvordan 
man systematisk opøver sig til at kende flyve• 
maskinetyper fra hinanden, men ellers er hele 
indholdet en oversigt over et lille halvt hundre• 
de militære og civile typer. 

For hver type er der en dobbeltside med over
sigtstegning i silhuet (som i FL YV's typehjorne), 
korte data og typekendetegn samt et stort foto
grafi. 

Flyvemaskinerne er i modsætning til tidligere 
danske bøger ordnet efter deres udseende. Mnn 
begynder med enmotors, lnvvingede monoplaner, 
fortsætter med højvingede og biplaner, og sl\ g11r 
del videre med tomotors og firemotors typer 
efter somme system. 

En stor del nf fotografierne hor ikke for været 
offentliggjort, hvilket virker forfriskende. 

Enhver flyveinteresseret ml\ hove •Flyvema
skiner over Danmark•, der er fremstillet i et 
bekvemt format, sllledes ni mon knn have den i 
lommen, n11r man Inger ud pli flyvepladserne 
for ni prøve de kundskaber, mnn har erhvervet. 

* 
»Jane's All the World's Atrcrafl 1950-51« 

red. nf Leonard Brldgmnn. Foring: Snmpson 
Low, Mnrston & Co., London. 

Der er vist Ikke mange flyveinteresserede, 
som Ikke kender »Jnne's All tlte \Vorld's Air
crnft«, og for dem alle står dette fortræffe
lige værk som en nøwern, oplysende og sag
ligt uundværlig håndbog. Og nu foreligger 
den nyeste udgave, bogen for 1950- 51, 

Den er bygget op I lighed med sine for
gængere, med llre hovedafsnit: Den militære 
flyvning, den clvlle flyvning, alverdens lan
des forskellige flyvemaskinetyper og de for
skellige landes motortyper. Et femte afsnit 
omfatter luftskibe. For flyvemaskinetypernes 
vedkommende, som er langt det største af
snit, er bogen ført å jour til 31. mnj 1950, 
men desuden er der et tillæg, som bl. n. om
fatter de nye typer, der blev præsenteret 
under Farnborough-udstillingen i september 
måned. 

På en sA ringe pinds, som her er levnet 
en boganmeldelse, er det meget vanskeligt at 
bringe den udførlige omtale nf værket, som 
dette i virkeligheden fortjener, for det er 
uden for ni tvivl, nt »Janes All Ute World's 
Aircrnft<c er hele den flyvende verdens uund• 
værllge opslagsbog. Det er den, man tyer til, 
når der søges saglige og konkrete oplysnin
ger, hvad enten disse drejer sig om civil 
eller m11itær flyvning, om flyvemaskinetyper 
Ol( deres forhistorie eller om flyvemotorer. 
Oplysningerne slår der, og man !Ar de korte 
og .klare dato, man har brug for. 

Aeroklubbens bibliotek har selvfølgelig sik
ret sig et eksemplar af den nye udgave, som 
kan fås til gennemlæsning på Aeroklubbens 
kontor (den nyeste udgave kno lcun 1:cses pA 
konloret1 mens tidligere udgnver lånes ud 
som anare bøger), men mon ikke der skulle 
være adskillige f,rlvnte flyveentusiaster, som 
selv gerne vil e e bogen? Vi skulle tro det. 
Bogen er sendt FLYV til anmeldelse fra Knud 
Rasmussens boghandel. 
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llobbybolcen 1951, redigeret af Lennart 
Sundstrllm. Llndqvlsts foring, Stockholm. 158 
sider. 

SA er den nye hobbybog her. I samme be
kvemme format som sidste Ar, fyldt med 
oversigtstegninger og fotografier, virker den 
lidt mere gedigen. Den !tur da Ikke blot be
skrivelse nf \Vukefieldkonkurrencen, men 
op;sA denne p;nng of A2-konkurrencen foruden 
nf de svenske mesterskaber. 

Der er nrtiklo·r nwd Illustrationer fro mo
delflyvningen l Norge, Finland, Holland, Rus
lnnd og Jup;c·;!uvlcn, men ikke et ord fra 
Dunmark I o, trsigtsteµnlnp;erne af A2-model
ler fra de ø,·, :;·,e nordiske lande er velkomne, 
da disse elli:· s er sjn•ldent tllgænp;elige. 

Sknlamodcinyggrne hnr igen nogle nye teg
ninger, og der er også nogle sider om mikro
film-modeller, men drrlmod slet ingen af de 
teoretiske artikler, som de fØrste årgange nf 
Hobbyboken blev lll'rØmt på. 

>Hårar genom Luften«, nf James l\I. Gavin, 
oversnt til sYcnsk af Tor Backlund. Foring: 
Natur och l{ultur. Stockholm. 156 sider. 

Forfnlteren James M. Gnvln et· genernlmnjor 
I det nmerikanske I uftvåben. I den forelig
gende !!op; skildrer han på en meget nøgtern 
og snghg måde sine erfaringer fra luftopera
tionerne under den 2. verdenskrig eller ret
tere de luftbårne troppers Indsats under kri
gen. Garvln var under krigen chef for den 
berømte amerikanske 82' luftbårne division, 
som bl. a. banede vej for de allieredes land
gang pA Sicilien 1943, og han skildrer Ikke 
blot denne, men ogsl\ samtlige andre luft-
1,årne operationer i krigens lØb, 

Den mest Indviklede af disse operationer, 
som blev gennemført i een omgang, var vist
nok »Operation Varsity« I forbindelse med 
overgangen over Rhinen. Den omfnttedc I tu
sindvis af flyvemnskincr til støtte af opera
tionen foruden 5 transportflyveregimenter, og 
de fleste flyvepladser I England, Belgien og 
Nordfrankrig blev toget i brug. I kulmina
tlonsØjeblikket Indsattes 5000 Jagere op; 3000 
bombere !li beskyttelse af 159:, transportfly
vemaskiner og 1347 transportglideplaner. Til 
det brohovede, som blev oprettet, lufttrnns
porteredes på to timer 17.122 soldater, 614 
jeeps, 286 artlllerlpiecer og granatknstere for
uden i hundredevis nf tons beuzln, proviant 
og ammunition. 

James , M. Gavin påpeger kraftigt betyd
ningen af luftbårne tropper I en fremtidig 
krig, samtidig med ni han giver en oversigt 
over de nllleredes indsats af luftvåbnet under 
den 2' verdenskrig. Og forfntteren forstår at 
skrlvr. Det, der kunne være blevet til en 
kedelig, tør opremsning, er I virkeligheden 
en meget interessant Ol( underholdende beret
ning om alle verdenskrigens luftbårne opera-
tioner. I 

>Trafllc i 11årldsrymden« J Otto Willi 
Gnil, oversat til svensk af Conrad Lonqvist 
efter >Physlk der \Veltraumfnhrt«. Foring: 
Natur och Kultur, Stockholm. 150 sider. 

I begyndelsen af oktober I år afholdtes I 
Paris en International astronautisk konl(rcs, 
hvori videnskabsmænd og lngeniøre1· I fuldt 
alvor diskuterede mulll(heder for en frem
tidig raketluftfart til fremmede kloder. For
fatteren Otto Gull, som I årevis har interes
seret sig for dette emne, er en kendt populær
videnskabelig forfatter, og derfor har det 
Interesse at høre, hvad han siger om proble
met. I tyverne udgav han en bog, der pA 
svensk hed »Med raket genom vårldsrymden«, 
og den handlede om den daværende raket
forskning og eksperlmentering. Den blev en 
succes. 

I den toreliggende bog skildrer han de 
seneste Ars eksperlmentering og giver en ud
førlig fremstilling af raketprincippet og dels 
nnvendrusesmullgbeder. Men han giver der
udover en spændende sklldrinl( af, ltvordnn 
en raketrejse I himmelrummet vil forme sig. 

For den mere teknisk interesserede læse1· 
findes der I bogens sidste sider en forkla
rende ordliste, tabeller og en oversigt over 
de vigtigste data nf raketteknlkens historie. 
Tilsendt fra Haases boghandel. 

Benyt 
Kongelig Dansk Aeroklubs 

bibliotek 
DET er efterhånden lykkedes K. D. A. at 

samle et bibliotek, som ikke alene om
fatter mange udmærkede bøger fra flyv
ningens verden, men som også rummer de 
bedste flyvetidsskrifter fra en række lande, 
og der gøres stadig et stort arbejde for at 
supplere biblioteket med de seneste ny
heder. 

Mange af K. D. A.'s medlemmer udenfor 
København er imidlertid af den opfattelse, 
at biblioteket kun er til rådighed for de i 
KØbf'nhavn boende medlemmer. Men dette 
er en fejltagelse. Alle medlemmer, ligegyl
digt hvor de bor i landet, kan låne biblio, 
tekets bøger, og for at gøre disse mange 
medlemmer interesseret i bogudlånet, brin
ger vi her 

Regler for udlån af bøger fra 
l{ongelig Dansk Aeroklubs bibliotek 

I. Udlån af bøger fra K. D. A.'s bibliotek er 
gratis. Låntageren har ansvaret for en 
bog, så længe denne er udlånt, og 11'1n
tageren er pligtig at erstatte eventuelle 
beskadigelser af bogen under udlånet. 
Ved postforsendelse sendes bøgerne di
rekte til låntagerne - også til organisa
tionsmedlemmer (se nedenfor). UdHlnte 
bøger skal være omhyggeligt emballeret 
under returneringen, og portoen herfor 
betales af låntageren. 

2. Udlån af bøger sker kun til følgende: 
a) K. D. A.'s personlige medlemmer samt 

Aeroklubbens firmamedlemmer, der 
kan lå.ne bøger ved direkte henven
delse til biblioteket. 

b) K. D. A.'s organisationsmedlemmer, der 
kun kan låne bøger gennem den klub, 
af hvilken de er medlem. Anmodning 
om lån sker gennem den på.gældende 
klub, der har ansvar og erstatnings
pligt for bøgerne i henhold til oven
stående § I. Rekvisitioner fås på Aero
klubbens kontor. Medlemmer af klub
ber i København må ved personlig 
henvendelse medbringe gyldigt med
lemskort. 

3. Et medlem kan normalt kun 11\ne een 
bog ad gangen. Bøger udlånes for et 
tidsrum af indtil 1-1 dage, hvorefter de 
skal returneres til biblioteket uden på.
krav fra dette. S1\fremt forlængelse af 
låneperioden ønskes, og den på.gældende 
bog ikke har været efterspurgt af andre, 
kan forlængelse indrømmes for yderligere 
8 dage; men anmodning herom må ~ke 
inden udløbet af den første låneperiode. 
Tidsskrifter o. lign., der endnu ikke er 
indbundet, udlånes ikke, men kan læses 
pfl biblioteket. Det samme gælder nyeste 
udgave af Jane's All the World's Air• 
craft. 

4. K. D. A. kan til enhver tid indkalde ud
lånte bøger, der i så fald uopholdeligt 
skal returneres til biblioteket. 

5. For alle de i § 2 nævnte medlemmer står 
biblioteket ftbent indenfor Aeroklubbens 
kontortid, så.ledes at bøger og tidsskrif
ter kan læses på stedet uden udlånskvit
tering. 

Se tidsskriftliste og liste over nye bøger 
side 280. 
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Over palmetræer og fyrretræer, I lufthavnene over hele verden - også I de 
danske - sdr BP Avlatlon Servlce's grønne og gule vingemærke som symbolet 
pl fart, effektivitet og omhyggelig betjening. DDL og mange andre luftfartsel
skaber benytter sig af den omfattende service, 
der er et led I den verdensomspændende 
organ lsatton ... 

Anglo-lranlan Oll Company Ltd. 
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0 REB R 0- ERFARINGER 
Gode råd til næste års danmarksmesterskab, som bør forl:.eredes i vinter af klubberne 

DET gl.edede sikkert ikke alene os, som 
skulle tage del i VM, men alle danske 

svæveflyvere, at Aeroklubben ved tilskud 
gjorde det muligt at repræsentere to dan
ske hold ved det første officielle VM i 
~vævefi}vning i Orebro, Sverige, 3.- l!i. juli 
d. å. Thi det er jo givet, at en af forud
sætningerne for en stigende standard af svæ
veflyvesporten her i landet er en sammen
ligning af vore ydelser med and1c landes, 
helst lande, som regnes for foregangslande 
indenfor sv,eveflyvningen, og desuden at 
lære af disse på punkter, hvor det kan be
t yde en forbedring af resultaterne eller en 
billiggørelse af flyvningen for os, og ende
lig at skabe kontakt med disse kredse. 

Det var naturligvis også med ~tor spa:n
iling, vi forud imødeså vort møde med, 
inad der regnes for hovedpa1tcn af vcr
demeliten, siet ikke fordi , i ventede at 
gil!-e os bet ydende, men fordi det må ttc 
, .rrc en betydelig sportslig oplevelse. Og 
vi blev bestemt ikke skuffede. Men der 
er allerede fiemkommct referater af de 
sportslige præstationer og resultaterne i dette 
tidsskrift, sil jeg skal begra·nsc mig til at 
f1cmførc nogle erfaringer, som vi mener 
at have vundet ved vor deltagelse. 

Det må dog understreges, at de resulta
ter, der udvindes, ikke alle kritikløst kan 
overføres til enhver form for konkurrencer 
i ethvert land, men ,·el nok delvis må siges 
at være specielle. Konkurrencerne i Orcbro 
, ar jo karakteriseret derved, at fri distance
flyvning kombineret med højdevinding, race 
til opgivet mil! og målflyvning til forud 
frit valgt mål var eneste discipliner, samt 
af landets geografiske natur. Endvidere skal 
her ikke omtales selve flyvningernes udfø
relse, men de grundfaktorer, hvorpå selve 
deltagelsen hviler. 

Enhver konkurrences mål burde normalt 
være at kåre den bedste mand, subsidiært 
det bedste hold. For at nå dette mål må 
man vel hævde, at deltagelsen skulle ske på 
ensartet grundlag, altså med normeret mate
riel. Dette skele imidlertid ikke ved VM 
1930, hvm \'cd altså pilotens dygtighed ikke 
alene blev afgørende, men konstruktive og 
øknnomi~ke faktorer spillede ind. Man har 
dog sikkert valgt denne løsning, fordi man 
gerne imødeser en videreudvikling af tekno
logiske og aerodynamiske principper, og for 
,:;å ledes at give anledning til, at materiel
standarden højnes med konkurrenceformå.I 
for øje. 

Hermed måtte opgaven være at give pi-
1,iten mulighed for, at han med det bedste 
til rådighed stående materiel bliver i stand 
1 il at yde sit under ethvert forhold yderste, 
således at ingen før starten kontrollabel 
faktor kan 1 ed11ce1e resultatet af hans ind
~ats. 

De faktorer, som bestemmer udfaldet af et 
holds deltagelse i en konkurrence, kan groft 
opdeles i: 

1: Piloten 
2: Svæveplanet 
3: Transportmaterieilet 
,f: Jord personalet 
:,: 11Jyrningernes planlæggdsc. 

Piloten 
Ved udvælgel~en af piloten er det natur

ligt, at man foretrækker den bedst kvalifi-
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cerede. Her må imidlertid ikke alene tages 
hensyn til pilotens samlede flyvetimer, men 
især til hans flyvetimer og præstationer i 
det sidste år, hans erfaringsmængde, hans 
medfødte evner, hans psyke, hans fysiske 
s·andard. Endvidere må det erindres, at en 
pilot ikke er lige god under alle forhold. 
:;om eksempel på dette sidste kan nævnes, 
at Ruckstuhl blev svejtsisk national mester 
i 19·19; men i Orebrn, hvor de geografiske 
fo rhold var ganske forskellige fra Svejts, 
placerede sig som nr. 20 (efter Cowboy og 
Ras), trediebedst af !i deltagende Svejtsere. 

Et særligt veludrustet svæveplan, der har 
kunstig horisont, 

Også arten af konkurrenceprogrammets 
discipliner kan influere ved udvælgelsen af 
piloten, idet de primære egenskaber, der 
kræves ved de forskellige discipliner kan 
variere. 

Det er også naturligt, at man bringer 
piloten på toppen af hans formåen ved en 
hensigtsmæssig træning i tiden før konkur
rencen. Denne træning bør bestå i discipli
ner af samme eller lignende art, som de der 
rr opstillet ved konkurrencen, under for 
;kellige vejrforhold, og om muligt i terræn 
af samme karakter som konkurrencestedets. 
Det anvendte svæveplan bør være det sam
me og med samme udrustning, som er 
tænkt anvendt ved konkurrencen, således at 
piloten kender sin maskine grundigt og kan 
udnytte dens egenskaber 100 pct. 

Under deltagelsen i konkurrencen må så 
danne vilkår tilvejebringes, at piloten er 
udhvilet og oplagt før flyvningen, og at 
hans ophold i maskinen er uden gener. Pi
lotens påklædning skal være hensigtsmæs
sig, helst en blød, varm, opknappelig fly• 
verdragt, blødt, varmt fodtøj, hovedbeklæd
ning til beskyttelse mod solen, og der bØr 
findes solbriller og handsker i cockpittet. 

Om pilotens anbringelse og placeringen af 
instrumenterne og anden udrustning, se ne
denfor. 

Er der flere konkurrencedage, som med
fører langvarigt ophold i maskinen, lad så 
piloten indsmøre ansigtet, især næse og 
læber, i solcreme før starten. Er der mu
lighed for at flyve højt, så der vil opstå 
kuldegrader, gælder dette også hænderne. 

Svæveplanet 
Valget af type skal ikke omtales her, idet 

de forskellige typers data og egenskaber er 
beskrevet i mange tidsskrifter og i faglitte
raturen. 

Maskinens overflade har man derimod 
hidtil ofret for lidt opmærksomhed. Især 
, cd store flyvehastigheder opnås en bety
delig forbedring af glidetallet, når maski
nens overflade gøres fuldstændig glat, og 
dette g,clder specielt bæreplanerne. Det må 
derfm tilrådes, at man er meget omhygge
lig med påsmøring af grunder, dope og 
lak, og til slut sliber samtlige overflader 
med vandslibepapir (pas på kanterne) til 
de er fuldstændig glatte. Til slut indgnides 
o\'erfladc1ne med bonevoks elcr auto-polish, 
~om eftertørres kraftig! med en blød klud. 
Denne behandling gi\cr garanti for en så 
glat luftstrømning som muligt. Samtidig 
bliver overfladen vandskyende og forsinker 
isdannel~e. og det er let at tøire maskinen 
fri for støv og lignende, så den kan blive 
helt blank før hver flyvning. 

Alle spalter b_ør lukkes med hæfteplaster 
cl!cr papirstrimler før hver flyvning. En
kelte af deltagerne i Orebro var endog så 
omhyggelige, at de lukkede sprækkerne ved 
førerskærmen, før de startede. Dette er sik
kert noget overdrevent og nedsætter desuden 
sikkerheden. Men alle sprækker ved hale
plan- og bæreplantilslutning bør omhygge
ligt dækkes. 

Foruden den sædvanlige kontrol ved op• 
spændingen skal der sørge~ for rigeligt 
fedt på alle monteringsbolte, så nedspæn
clingen kan ske hurtigt. Sørg endvidere for, 
at hver monteringsbolt har sin bestemte 
anbringelse på det nedspændte svæveplan, 
således at eftertælling af boltene hurtig! 
kan finde sted. 

Om indretningen af kabinen . gælder det, 
at der i videst muligt omfang skal tages 
hensyn til pilotens bekvemmelighed og hur
tige orientering. Piloten anbringes således, at 
han hviler på hele partiet fra midten af 
Hlrene til skuldrene på et blødt underlag, 
og eventuelt kan hvile hovedet på en nak
kepude. Anbringelsen af faldskærm gøres 
så bekvem som mulig og fastspændings
selerne indstilles præcist. Kort, føde- og 
drikkevarer, handsker, solbriller, ilthane, ilt
maske, vandladningsrør, kontakt til dre.i
ningsviser og radiobetjeningshåndtag skal 
findes let tilg,engelige for piloten, og løst 
inl'enlar anbringes i lommer eller spænder, 
sllledc~ at det ikke kan rasle omkring, og 
s~ ledes at hver genstand har sin bestemte, 
e, entuelt afmærkede, plads. 

11Ølgende instrumenter m;'I anses for ab
sol m nødvendige kompas med deviations
tabel, højde- og fartmåler, mindst eet godt 
variometer, samt kuglelibelle og drejnings
viser eller gyrohorisont. Desuden kan et 
finvariometer og et ur være ønskeligt. Her
til kommer så iltanlægets vægter og mano
meter. Instrumenterne skal være let syn
lige og anbragt logisk, således at f. eks. 
blindflyvningsinstrumenterne sidder samlet 
i een gruppe. Da mange drejningsvisere un
dertiden har besvær med at virke, vil det 



være hensigtsmæssigt at have to af hinan
den uafhængige strømkilder, som hver alene 
kan forsyne drejningsviseren, og desuden en 
overspændingskilde til starten. Disse tre ind
koblingsmuligheder må enkeltvis kunne væl
ges ved hjælp af en drejelig kontaktarm. 

Som en selvfølge gælder det, at alle styre
ruller, -lejer og hængsler .er velsmurte, og 
at styrewirerne er spændt tilpas, idet der 
tages hensyn til højdetemperaturens indvirk
ning på der~ spænding. 

Transportmaterieilet 
Ved valget af transportmateriellet spiller 

det krav ind, at piloten efter endt flyvning 
altid skal kunne møde frisk og udhvilet 
på. startstedet ved næste konkurrencedags 
begyndelse. Idealet må her være, som hold 
I havde det, en ambulance som transport
auto. Transporten er hurtig mobil, og pilo
ten kan hvile sig på båren under hjem
transporten. Mindre kan imidlertid gØre det. 
Svenskerne løste problemet p1'l den måde, at 
de lod opbygge soveværelser på ladet af 
deres lastbiler. Transporten skete langsom
mere, så de undertiden først kom tilbage 
til startpladsen kort før starten den føl
gende dag; men piloten og det oversky
dende mandskab fik alligevel deres natte
søvn. Svejterne gjorde det simpelthen på 
den måde, at de kørte hurtigt, meget hur
tigt, således at de oftest kom hjem før mid
nat og så lagde sig til at sove. Dette kræver 
imidlertid gode og dermed dyre biler, men 
det er altsfi en løsning. 

senderadius; men i de fleste tilfælde vil 
holdet være i stand til at følge svævepla
net de første 200 km. Ved alle konkurren
cer, hvor lange flyvninger kan tænkes at 
forekomme, må anvendelsen af radio anbe
fales, også derved, at piloten kan modtage 
meteorologiske og andre aktuelle meldinger 
fra jorden. 

Udrustningen af transportholdet bør være 
bedst tænkelig, idet man normalt kører så 
hurtigt, forholdene tillader det, og et 
uheld kan betyde, at holdet må udgå af 
konkurrencen. SØrg for, at bremserne er 
rigtigt justeret, anvend gode dæk og hav 
reservehjul med, både til transportautoen 
og påhængsvognen. Lygterne, også lygten 
på transportvognen, bør være fuldt korrekte, 
og fjernlyset langt nok til den hastighed, 
der kan køres med. Styretøjet skal være på
lideligt, og tag mindst een kande benzin 
med i reserve. Medbring nødvendigt værk
tøj til reparationer foruden en god Mnd
lampe. 

Transportvognen bør også omfattes med 
al mulig interesse, idet maskinens sikkerhed 
under tr<1nsporten i væsentlig grad afhæn
ger heraf 

Uden at transportvognens vægt fuldt la
stet kommer over ¼ af motorvognens, bør 
man vælge en lukket type transportvogn, 
som kan rumme hele maskinen. Følgende 
krav er primære: lavt tyngdepunkt, lavt 
lateralcentrum, ratioµelle fastspændingsan
ordninger, tilstrækkelig styrke, den skal være 
støv- og vandtæt, roligt affjedret, med let 
adgang Lil ud- og indlæsning af maskinens 
rlele. Sikkerhedskæde mellem auto og på
hængsvogn bør være obligatorisk. 

Mod dette spØrgsmål syndes der meget. 
I Orebro forbavsedes man over at se nogle 
af verdens fineste svæveplaner anbragt ud
sat på skrøbelige transportvogne, hvilket da 
også resulterede i flere landevejshavarier. 

Ved en konkurrence som den i Orebro 
måtte man regne med en rnaximal fløjen 
distance på !l-400 km, og landingsrapport 
senest kl. I 900. Skulle man altsfi først køre 
fra Orebro kl. 1900 til et landingssted 400 
km borte, hvilket svarer til ca. 600 km ad 
landevejen (fløjne distance + 50 pct.) eller 
1200 km ialt, og atter være hjemme senest 
kl. 0900 næste dag, hvor briefingen fandt 
sted, stod man overfor en meget vanskelig Jordpersonalet 
opgave. At finde frem .tH landingsstedet, , Jordmandskabets rolle er ikke mindre be-
nedspænde maskinen om natten og læsse tydningsfuld end pilotens, og der bør der-
den på transportvognen kan ikke gøres på for også stilles krav ved udvælgelsen af 
mindre end I time. Tilbage er altsfi 13 dette. Det er således af betydning, at mand-
timer til at tilbagelægge 1200 km, hvilket skabet kender materiellet, både det flyvende 
kræver en gennemsnitshastighed på 92 km/h og det kørende, til bunds, og selv er i 
eller c. 120 km/h på lige vej, hvad der er stand til at foretage mindre reparationer. 
ganske udølukket med en transportvogn Helst skal de alle have fløjet den type 
efter sig. Forholdet begunstiges dog derved, svæveplan, der anvendes, og selv have ud-
at den tænkte mulighed kun kan indtræffe, rustet materiellet. Desuden må de være 
når maskinen flyver i medvind, altså i en rutinerede chauffører, vant til at køre med 
nogenlunde bestemt retning. Hvis der så- langt slæb. Jordpersonalet bør have fulgt 
ledes på forhånd kan regnes med en nogen- pilotens træning, således at hele holdet er 
lunde bestemt flyveretning, kan holdet køre godt samarbejdet. Også. af hensyn til plan-
af sted i den forventede landingsretning, læggelse af flyvningerne (se senere) bør der 
så snart maskinen er kommet godt fra blandt mandskabet være erfarne flyvere. 
pladsen. Som gennemsnit kan man regne 
med, at svæveplanet har en lige rejse- Flyvningernes planlæggelse 
hastighed = vindens hastighed + 25-35 Herved tænker jeg på forberedelserne til 
km/h. Med passende intervaller (første gang flyvning umiddelbart før starten, hvis be-
2 timer efter starttidspunktet, derpå 1 ½ tydning ikke må undervurderes, 
time derefter, o, s. v.) telefoneres derefter Forberedelserne kan deles i to kategorier: 
til startpladsen for at høre, om landings• maskinens udrustning og undersøgelse af de 
meddelelsen er indløbet. Mere end 200 km meteorologiske og geografiske muligheder. 
er det dog normalt ikke tilrådeligt at fjerne Udrustningen bør naturligvis være fuldt in-
sig fra startpladsen, men dette må natur- takt efter det foregående beskrevne, hvilket 
ligvis skønnes af jordmandskabet i de en- kontrolleres efter en udarbejdet kontrolli
kelte tilfælde. ste af en dertil udpeget fast mand: Kontrol 

En anden faktor, som også kan bedre af ilttryk, batterier, instrumenter, m. v. 
transportproblemet betydeligt, er anvende!- Endvidere bør der forefindes tilstrækkelige 
sen af radio. Har man radioforbindelse mel- konsumvarer, som med fordel kan bestå af 
lem piloten og holdet, kan piloten ved re- et par æbler og en pakke bisquit eller en 
gelmæssige positionsmeldinger dirigere hol- plade bitterchokolade. På kortene bør være 
det, og dermed fremskynde afhentningen indtegnet et polært koordinatsystem med 
efter landingen. Desværre har de fleste startstedet som .pol, vinkellinier for hver 
radioer i svæveplaner kun en begrænset 30° og distancecirkler for hver 50 km. Kort-

materialet bør have en passende milestok 
(1 :400.000 - 1:600.000) og skal være foldet 
rigtigt. Hvis flere kort anvendes, anbringes 
de i kortlommen i den rækkefølge, hvori 
de forventes anvendt. Kun de kort, der kan 
tænkes anvendt, medbringes. Forbudte og 
farlige zoner og alle flyvepladser mærkes 
tydeligt ind på kortene. Husk maskinens 
journal og pilotens certifikat: Er der mu
lighed for flyvning over grænsen, skal des
uden maskinens carnet og pilotens pas samt 
fremmed valuta medbringes. Anses det for 
nødvendigt, medbringes brækpose og medi• 
cinske stimulanser. Forlanges landingsattest, 
må denne huskes. Endvidere skal anbefales 
at medbringe et skilt med på.skriften: ,Be
rør ikke svæveplanet•, som efter landingen 
hænges på maskinens næse over venturirø
ret. Et flag med kendt mærke medbringes 
også til udhængning ved n,ermeste vejside 
efter landingen, så at transporlmandskabet 
hurtigt kan lokalisere landingsstedet. Baro
graferne sættes i gang, sikres og kontrolle
res, før de anbringes i svæveplanet. 

Udover disse rent praktiske forberedelser 
må flyvningens forløb planlægges under hen
syn til de meteorologiske, geografiske og 
pointmæssige muligheder samt arten af den 
udskrevne dagsdisciplin. Selve den taktik, 
der anvendes i de forskellige tilfælde, skal 
ikke diskuteres her; men det skal understre
ges, at det er uhyre vigtigt, at piloten ken
der pointberegningen til bunds, har sat sig 
nøje ind i topografien af den forventede 
overfløjne strækning og kender vejrsituatio
nen og prognosen, helst tillige forventede 
skyarter, -mængde, -højde, kondensationsba
sis, overisningshøjde, stigehastighed under og 
i skyerne i løbet af dagen. Disse sidste op
lysninger er det dog umuligt selv at kon
struere; de må indhentes hos den meteoro
logiske tjeneste. I Orebro fik hver deltager 
udleveret et duplikeret vejrkort, tværsnit og 
en speciel svæveflyvervejrprognose for dagen, 
som var meget værdifuld for dem. 

Taktiken vedrørende hjemtransporten må 
også fastlægges i forvejen, og det bør gælde, 
at piloten omgående efter landing ringer 
til startstedet og melder det nøjagtige lan
dingssted (dette skal naturligvis altid være 
ved en større landevej i nærheden af tele
fon) og nærmeste landevej og i øvrigt andre 
oplysninger af interesse. Kan maskinen ikke 
ses fra landevejen, opsættes mærkeflaget let 
synligt ved nærmeste vejkant. Dersom pilo
ten forlader svæveplanet efter landingen, 
bØr han foruden at sætte skiltet , Berør ikke 
svæveplanet• på maskinens næse og standse 
barograferne altid efterlade en nøjagtig 
meddelelse i kabinen om, hvor han kan 
træffes. Er der mulighed for det, bør pilo
ten anvende ventetiden imellem landingen 
og afhentningen med at afsikre svæveplanet, 
spise og spve. 

Deltagelse i konkurrencer er yderst in
teressant og lærerig, såvel for piloten som 
for hjælperne, og er rigeligt det arbejde 
værd, det koster at forberede deltagelsen. 
Det må dog indrømmes, at deltagelse i in
ternationale konkurrencer er økonomisk ret 
bekosteligt, især på grund af transportom
kostningerne; men hvor det gælder om at 
repræsentere Danmark i disse konkurrencer, 
må vi fortsat håbe på Aeroklubbens støtte, 
uden hvilken vi er afskåret fra at deltage. 
Til udvælgelse af de hold, der her skal ud
sendes, kunne imidlertid ved en hensigts
mæssig tilrettelægning afholdes DM-konkur
rencer, som er økonomisk overkommelige 
for de deltagende. 

Kjeld Lopdrup. 
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FLYVEMASKINER 
OVER D.ANM.ARK 
indeholder beskrivelse af 44 forskellige flyve
maskinetyper, som dels er gengivet i skema
tisk form og dels i fotografier, endvidere er 
der oplysning om alle data, såsom flyvestræk
ning, motorkraft, hastighed o. s. v. 

De typer, som findes i bogen, er dem, som 
man hyppigst ser i luften over Danmark, og 
bogen er derfor en uundværlig hjælp ved 
fjernkending. 

Er De beskæftiget ved militæret, hjemmevær
net, spejderkorpset eller på anden måde inter
esseret i fjernkending, kan De ikke undvære 

FLYVEMASKINER OVER DANMARK 

Pris kr. 6.00 

FA& I enhver boghandel 

AUGUST BANGS FORLAG· EJVIND CHRISTENSEN 
Vesterbrogade 60 • København V. 

,,,, ( IE l O § IE .,~ 
(LOVBESKVTTIIT) 

A\SIP 

ENEFA8RIKANTBR 

IDOIPIE 
er fremstillet i nøje Overensstemmelse med 
Forskrifterne I B.E.S.A. Specifikation 2 D. 101 

KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 
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Fortyndlngsvædake aamt 
ldentlflcerfn1sfarver 01 Speclalfarver 

A/s 0. If .. A\SIP 
(Specialfabrik for Nltrocellulose-Lakker) 
PRAOS BOULBVARD 37 
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CLEO anvendelse for viderekomne 
Konstruktøren af KDA-modellen Cleo giver anvisninger 
for opnåelse af højere præstationer. Kan også overføres 

til andre gummimotormodeller 

FOR nogen tid siden fik fcg el brev fra 
en modelflyveklub, hvori man bad mig 

om en tegning Lil en C-1 'er, men ikke en 
af KDA's •forvanskninger•. Jeg vil hertil· 
sige, at Cleo er udgivet i det nøjeste sam
arbejde mellem KDA og mig. At mine egne 
resultater evt. har ligget højere end de re
sultater, der er opnået med byggeplansmo
dellen, skyldes, at den udgivne model er en 
begyndermodel, mens mine egne har været 
udrustet til videregående flyvning. Hvorledes 
vil jeg nu forklare: 

Det vigtigste for en konkurrence-Cleo er, 
at den ikke vejer stort over minimumsvæp;
ten. Dette opnår man ved at anvende blødt 
balsa til hele modellen. Fineren til profi
lerne pudses ned til ca. 0,7 mm. Længde
listerne pudses ned til 2,5 X2,5 mm og af
rundes. Den videregående Cleo har snoet 
motor, og det er derfor nødvendigt at lade 
kroppen beholde sin 4 cm tykkelse lige hen 
til den tværstiver, der sidder umiddelbart 
ved haleplanets forkant. Tværstiverne på 
den bageste halvdel af kroppen har tværsnit 
l,5X2,5 mm. 

Så er der beklædningen. Modellen beklæ
des med tyndt japanpapir eller silkepapir. 
Beklæd kroppen med hvidt eller gult og 
brug kraftige farver til plan og haleparti. 
Beklædningen limes på med dope, da det 
giver den mindste vægtforøgelse. 

Propellen 
Så kommer vi til det vigtigste punkt. Det 

er propellen. Standardmodellen er udrustet 

Modelflyver! 
Abonner på FLYV 

til nedsat pris l 
Da modelflyvernes kontingent til KDA mil 

holdes lavt, fl!r disse ikke FLYV gennem 
KDA. Mange holder naturligvis alligevel 
FLYV eller abon11erer herpl1. 

Ifølge modelflyvek.!ubbemes overenskomst 
med KDA har klubbernes medlemmer imid
lertid ret til at tegne abonnement på FLYT' 
til nedsat pris. Fordelen herved bliver eft_er 
prisforhøje/sen på FLYT' gamlte /Jetydeltg. 

Læs nærmere i Modelflyvenyt fra KDA 
om disse fordele og fremgangsmåden ved 
tegning af abonnement. 

FLYV's FORLAG 
Vesterbrogade 60, København V. 

I 

med en balsapropel på 28 cm diameter op; 
36,4 cm stigning. Vi skal i stedet for bruge 
en pile- eller abachipropel. Det er nemlig af 
uhyre betydning, at strømningen om propel
profilet er turbulent. Det kan man ved så 
små propeller ikke opnå uden at bruge 
hårdtræ, idet man ikke kan fremstille balsa
propeller med turbulent profilstrømning, 
uden at det går ud over styrken. En pile
træspropel skåret ud med det rigtige profil 
vejer i færdigbehandlet tilstand 9-10 gram 
med aksel og lodning, men uden frontklods. 
Overfladen på propellen s"kal være jævn og 
glat, forkanten ret skarp. Den skal nøje af
balanceres, således at den ved afbalancerin
gen kan stå i ro i en hvilken som helst 
stilling. Den skal være letløbende, ligesom 
akslen skal være letløbende i frontklodsen. 
Pas også på, at akslen er fuldkommen lige. 
Nu kommer vi igen til et ømt punkt: Jeg 
har på mange prøvemodeller set frontklod
ser, der sad og lallede i deres huller. Dette 
er meget forkert, idet motorflyvning i høj
este grad er afhængig af, at frontklodsen 
sidder godt fast i kroppen. 

Motoren 

Så er det motoren. Modellens totalvægt 
må helst ikke være større, end at den med 
en motor på 12 strenge a 90 cm ikke over
stiger 75 gram. Motorens c,plægning skal ud
føres meget nøjagtigt, hvis man vil sikre 
sig mod, at holderen ved en maksimums
optrækning pludselig står med en sjat pinde
brænde i hånden. Den lægges op i to mo
torer på hver seks strenge. Disse smøres 
omhyggeligt i en gummiolie, der helst skal 
have en konsistens som en god tyk sirup. 
Dernæst sættes de på bagklodsen, og nu får 
hver af dem 60- 70 foromdrejninger (men 
nøjagtigt samme antal på hver enkeltmotor). 
De sættes derpå begge på propellen, der 
holdes sådan, at ~fstanden mellem den og 
bagklodsen er den samme, som når de sid
der i bagkr9ppen. Man giver nu slip på 
propellen, og motoren snoer sig da sammen 
som et stykke tov. Man tager propellen af. 
Sætter krogen på i stedet for og trækker 
motoren gennem kroppen. En sådan motor 
mll ikke sidde i modellen, når den ikke 
bruges; den skal da snoes op, vaskes og 
lægges i talkum. Når den således behandles 
omhyggeligt, kan den tage ca. 1100 om
drejninger, og modellen skal dermed kunne 
opnå flyvetider i håndstart på 2'h-3 min., 
men dertil kræves, at man kender sin mo-

Jørgen S, Petersen med en af sine egne Cleo'er, 

del ud og ind og kan indstille den til mak
simumspræstationer. 

De store resultater opnås kun med en 
velbygget og veltrimmet model. Men til gen
gæld kan jeg love, at man får megen for
nøjelse af Cleo, når disse krav er opfyldt. 

Held og lykke til. S. P. 

* 
5. distriktskonkurrence 

1. dlstrllct (Kbh.) (50 m snor). A 1: F. Neu
mann (105) 253, O. Nesdam (105) 205, H. 
Hansen (105) 201. - A 2: V. Buch-Andersen 
(113) 463, B. Hansen (105) 440, H. Hansen 
410. - A 3: E. Pedersen (105 ) 369. - C: E. 
Sørensen (105) 247, Buch-Andersen 154. -
D: Sv. Olsen (105) 197. - F. J0nsson (111) 
69 km/t, N. BØving Jensen (105) 68 km/t, 
E. Madsen (111) 58 km/t. 

2. distrikt (Ringsted). A 1: 0. I\[. Larsen 
(208) 453, P. Knudsen (215) 434, H. E. Han
sen (208) 379. - A 2: K. Johansen (207) 546, 
s. A. Jacobsen (214) 496, W. Hansen (205) 
396. - A 3: IL Vestergård (214) 546, B. 
Schmidt (201) 466, K. Knudsen (218) 273. -
C: E. l{nudsen (205) 234, V. Petersen (207) 
121, 0. M. Larsen 69. - D: K. V. Nielsen 
(207) 305. - F: V. Petersen 43 km/t. 

8, dlslrl1't (Odense). A 1: T. Østervig (301) 
448, J. Stougård (302) 168, J. S. Petersen (302) 
149. - A 2: A. Høst-Aris (301) 849, P. Peder
sen ( 301) 659, A. Hansen ( 301) 608. - A 8 : 
E. Wlchmann (302) 424, J. S. Petersen 860. -
C: J. S. Petersen 425, Wichmann 170, B. Jør
gensen (801) 170. - D: C. Høst-Aris (801) 
400, J. C. Nielsen (301) 874, P. Pedersen 354. 

4. distrikt (Hjørring), A 1: T. Meyer (408) 
412, B. Holm ( 420) 178. - A 2: B. Martensen 
(420) 709, S. Dybbro (403) 318, A. Jakobsen 
(417) 313. - C: H. Østergård (403) 113. -
D: B. Sejersen (·103) 300, H. Østergård 88. -
F: 0. Mouritzen (403) 100 km/t. 

5. distrikt (Viborg). A 1: P. Pedersen (502) 
488, L. Bach (502) 330, J. W. Nielsen (602) 
95. - A 2 : I{. E. Andersen ( 506) 665, P. Pe
dersen (502) 495, J. W. Nielsen (502) 433. -
A 3: K. W. Nielsen (502) 267, J. W. Nielsen 
151. - F: Eg. Madsen (506) 73 km/t, E. An
dersen (506) 78 km/t, H. Kunckel (506) 71 
km/t. 

6. dlstrilct (Vandel). A 1: J. A. Lnuridsen 
(608) 457, I{. Hansen (611) 278. - A 2: K. 
Hansen 974, J. A. Lnuridsen 707, P. A. Han
sen (608) 325. - A 3: J. A. Lnuridsen 721. -
C: B. A. Hansen 111, K. B. Larsen (612) 96. 
- D: H. Nielsen (612) 180. - F: H. Bruun 
(612) 134 km/t, B. Sørensen (612) 88 km/t, 
S. A. Andersen (612) 56 km/t. 

Flyvedagspokalerne: Svævemodeller: Hans 
Hansen (105) 3125 sek. Gummimotormodeller: 
Jørgen S. Petersen (302) 1541 sek. - Gas
motormodeller: Kaj V. Nielsen (207) 1226 sek. 

+--------------------------------------
Propel tll Super-Cleo. 

Her er tegning I fuld ,tørrelse til 
den I artiklen betkrevn• propel 
til Cleo, 

1 
I 
I 
I 



FLERE 
I 
MÅ DELTAGE 
TYPEKONKURRENCEN 

Resultaterne fra nr. 11 

I betragtning nf, ot vi efter typekonkur
rencen sidste vinter bar beskrevet typer hele 
året Igennem for nt fremme Interessen for 
typekendskob, så er det lidt nedslående, ot 
vor nye konkurrence Ikke nlene Ikke bar 
somme antal deltagere som sidst, men fak
tisk færre! 

Da syv af de viste typer bnvde været gen
nemgået i typebjØrnet, kunne konkurrencen 
ikke siges ni være svær, og de fleste har du 
også klaret disse. De tre andre typer har 
voldt lidt hovedbrud, og det var også me
ningen. Her er den rigtige løsning på kon
kurrencen i sidste nummer: 

1. Perdvnl Prentlce 
2. Grummnn Hellcat 
3. Supermarine Sen Otter 
4. Gloster l\leteor 
5. De Hnvillnnd Chipmunk 
6. Alrspeed Oxford 
7. Supermarine Spitfire 
8. Supermnrlne Senfire 
9. Vickers ,vellington 

10. North Amerlcnn Te"<nn (Ilarvard). 

,. 

-
"'· 

s. 

:I 
'l! 

,,. It. 

I ~ 

Læserne bedre end opgavestillerne 
Nr. 2 bnvcle voldt de største kvaler, også 

for os selv. Først mente vi Ikke ot finde en 
eneste rigtig løsning, men dn et flertal ellers 
rigtige løsninger fik den til Hellcnt I stedet 
for Ilcarcnt, måtte vi foretoge en undersøgelse. 
l{onkurrenccdeltngerne bnvde ret: Det var 
Helkat og Ikke Ilcnrcnt som angivet i teksten 
clet meget hØJtståencle officielle udenlandske 
stccl, hvorfra vi hnvcle lånt opgaven. 

En del læsere angav Spilfire i stedet for 
Scnfire for nr. 8. Det er regnet for rigtigt, do 
<'Il sikker Identifikation af versioner er næ
sten umulig ved billeder nf den viste stør
relse og kva Iltet. 

Resultatet blev således fem rigtige, som vi 
trnk Joel Imellem. 

Præmien tllfolclt V<'cl lodtræknlnizen: Kurt 
,vnlems, Ganløse pr. J\lålØv. De fire nndru 
vor Ole l{rohn, Vanløse; Kurt Bierlle, Valby; 
L. W. Wetlesen, l{bh., og Leif Elhort, Kbh. 

Inden vi nfizør typehjørnets fremtid, vlJ vi 
se på deltagelsen I dette nummers konkur
rence. VI ved, at ndskllJlge typekendere løser 
opgaverne uden ol Indsende resnltotet, lige
som mange gør ved kryds-og-tværs-opgaver; 
selv om præmierne er beskedne, top: så nlli
~evel og send resultaterne Ind III FLYV, Ve
sterbrogadc 60, Kbh. V, senest søndag d. 10. 
ds ., så vi knn foretage lodtrækningen mandag 
cl . 11. lllærk kuverten :ttypekonkurrencen«. 

Knud Rasmussens boghandel udsætter bo
gen • Bombers (The \Vnr In the Air)« som 
fØrstepræmlej og endvidere bliver der to 
nndre præm er i form af den nye danske 
typehop; »Flyvemaskiner over Dnnmnrk«, som 
enhver typekender må have. 

AEROSPORT 
I sidste nummer omtaltr vi Aerosports forskel

lige sektioner. Fælles Tor dissr 5 sektioner er riet, 
nt de snmnrbejder med tllsvorende sektioner 
indenfor de øvrlgr AIR-orgnnisntloner, snmt 
nt deres l1ovedformål ligger i besvarelse af 
spJlrgsmill frn medlemmerne, snmt forbere
delse nf publlkntloner, som knn bove inter
esse for dlssr. D,• fem sektioner dækker kun 
et relativt lllle område nf foreningens virke
felt, hv11ket udelukkende skyldes, nt specln
llster på nndre områder ikke findes indenfor 
Arrosporl. (Nye sektioner oprettes, efterhån
den som såclnne Indtræder i fo1·eningen). 
Hlnndt de sektioner, som gennem de øvrige 
AIR-organisationer står til medlemmerne tje
neste knn bl. n. nævnes sektioner for polor
flyvnlng, Juflfnrtselsknber, tnxi- op; rhnrter
selsknber, flyvningens historie, militære re
p;lstrntloner, RAF Squndron historie, flyve
brite frn de to verdenskrige, flyvning I 
USSR m. m. 111. 

AIR-orgonlsntionerne udgiver i ØjeblJkket 
2 IIJustrerede tidsskrifter (Naviar Logboek & 
,t ir-ZJrllaln Dir,esl) snmt 14 duplikerede ny
heds-oversigter af forskellig art (Brltlsh Civil 
Hcglster News, Alrllne News, Foto-nyt etc. 
ctt- .) Aero.• port udsender endvidere frit til 
nllc sine medlemmer Aerosporl J!,l11eds11yl, 
som indeholder nktuellc oplysninger om mø
der, nye publlkntloner etc. En del nf Aero
sport Mdned.•nyt er •Logbogen«, cler giver 
or,lysning om usædvanlige flyvemaskine-typer 
o >serverede over Dnnmork - d. v. s. sådan
ne, som ikke findes pil det danske civil
register eller anvendes af det danske luft
våben. 

Et nf foreningens mest betydningsfulde 
virkefelter er typekendskab, som vil være 
FLYVs læsere bekendt gennem typehjØrnet 
og de indledende artikler I nr 2-3 /50. Denne 
Interesse dyrkes i Ae1·osport ved typemøder 
hver fjortende dng I vintersæsonen. På disse 
møder gives Instruktion I emnet ved hjælp 
nf film, lysbllJeder etc. Til denne Instruk
tion nnvendes bl. n. moterinle frn RAF, ROC, 
Flygvopnet og det danske militær. I fjern
kending afholdes prøver til diplomer nf for
skelllg sværhedsgrad (A, Il & C). 

Foreningen nrrnngerer I sommermånederne 
organiserede besøg på flyvepladser, hos fir
maer, klubber etc. 

Foruden de fem allerede omtalte sektioner 

findes en solgseklion og en fotosektion, som 
luger sig nf de mere »forretningsmæssig<'« 
o_mrå_cler, såsom clistrlhutlon og salg nf puh
hkullonrr, snmt rr,•mslilling nf fotos. Foto
sektionen bur rådighed over et fuldt udru
stet fotogrnflsk atelier. J\Icdlemsslrnb I A,•rn
spol'l bur kun een hcgrrensnlng - mlnlmums
ulderen c1· 18 år, hvorfrn I særlige tilfæld,• 
kun dispenseres. Foreningen optager iØvrlgt 
medlemmer uafhængigt of disses politiske 
overbevisning, rnce, religion, kØn efr. For
eningen arbejder ved og for flyvecntusiustrr. 

Arrosport/ \ir-Danm:irk, uclrl!SSC er : Juiius~
lentinersvej 15, !{bh. F . 

Flere nye bøger i biblioteket 
I forts :rltelse nf listen I slclstr nummer 

.kan det meddeles, u t l{DA's hlhliolck er ud
, idet med følgende bind: 
llilred : 'l'he Worlds Ah·\\ nys. 
FLYV 22. o\rgnng 194!1. 
J>lip;ht 1949 I og II. 
Flyglng 1949. 
Ac ro Dlp;cst 1949. 
Teknikens Wiirld rn 19. 
l'ridgmmt : ,lnne's AU the Worlds Aircroft 

19·19/51 
Willi Gnll: Trafik i viirlclsrymdcn. 
.fomes Ill. Gavin: Hllrar genom lufl,•n. 
Tidsskrift fo r søvæsen 19 19. 
Deltmnnn: 40.000 km Fcindflug. 
Sunclstrom : Hobhyboken 1950. 
Sundstrom: Hobbyboken 1951 . 

Fortegnelse over tidsskrifter og andre 
publikationer, som regehnæssigt tilgår 
Kongelig Dansk Aeroklub's bibliotek 

Danmark 
Flyv 
Notam Danmark 
Prnpel 
Tidsskrift for Søvæsen 

Finland 
Ilmailn 

Norge 
Flyging 

Sverige 
Svensk Motor Tidning 
Teknikens Varld 

England (Canada) 
Acromodcller 
Aircraft News 
Flight 
IA T A Bulletin 
ICAO monthly Bulletin 
Index Aeronauticus 
l\Iinistry of Civil Aviation Information 

Circular 
Shell Aviation News 

Frankrig 
Aero France 
L'Air 

lin/land 
Avia 
Notam Nethcrlands 

Srhwtiz 
Interavia 
Schweizer Aero-Ren1e 

Tyskland 
Thermik 

USA 
Esso Air World 
Esso Aviation News Digest 
Flying. 

Det kon med sikkerhed fostslAs, at U.S.A. 
var det første lond I verden, hvor masseud
spring med faldskærm fandt sted . 1928 sprang 
major Hnrry ,vuson sornt ni andre uden 
uheld fra en nf hærens trnnsportmasklner. I 
oktober samme år sprang seks menige nd 
over Brooks Field, Texas, fulgt ni' et maskin
gevær. Delte vnr i stllllng og skød kun tre 
minutter senere efter nt det og dets beman
ding forlod luftfartøjet I Dette fandt sted 
mange Ar førend Jlgnencie massespring fore
toges I Tysklnnd eller Rusland. 



Fly,nlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

VESTERPORT 
C. 9189 - 9S96 

AUTO-DUCO-LAKERINO 
Farvereparationer af enhver art udføres 

GODTFRED MADSEN 
Industribyen, Strandvej 106 

Telf. Helrup 5664 

K. V. Kjeldlort 
Aut. forhandler af Hamlet cykler 
Nye og brugte cykler, reparationer og 

ovnlakering - cyklemotorer 

Fiskergade 17, tlf. Luna 622 
Salg pd ratebetaling 

~~ 
FLYVELITTERATUR 

Nyheder: 
CONTROL LINE MODEL /. IRCRAFT 

by Laldlaw-Dlckson, Ill. 120 s.. 9.00 

RADIO CONTROL FOR MODELS 
by G. Honnest-Redllch, ill. 120 s. 10.20 

AEROMODELLER ANNUAL 1950 
udkommer december, 
mange tegninger og ill .... ca. 9.00 

THE WORLD'S AIRWAYS 
and how they work. 
300 ill., 320 s. . ......... 15.00 

JANES ALL THE WORLDS 
AIRCRAFT 1950-51 
over 500 sider tekst og ill. . . 72.45 

THE COMPLETE BOOK of Motor
Cars, Rallways, Shlps and Aeroplanes. 

384 s. 300 ill . ........... 10.20 

Knud Rasmussen . Boghandel 
Ajdeli"g /. Flyv~lltteratur 

Vesterbrogade 60 . København V, 
Central 2755 • 3955 

Trafikken på Københavns Lufthavn, 
Kastrup 

Det samlede tnl for pnssngerer (inklnsive 
trunsltpnssagerer ) udviser en ikke ringe stig
ning for oktober måned. llledens lallet i 1949 
vor 28.867, er det i år steget til 31.261. 

Tnllet for passagerer ( eksklusive translt
pnssagorer) er noget mindre i dr. I 1949 var 
det 25.755 imod 23.745 i 1950. 

Tallet for afgåede og ankomne luftfartøjer 
(heri ikke medregnet militær- , skole- og rund
f'lyvnlnger) var i 1949 2129 og i år 2385. 

Kalender 1950: 
Mode/flyvning: 
3. 12. Sjette distriktskonkurrence. 

31. 12. Points- og drsrekorddr slutter. 

Kalender 1951: 
(Ret tl1 ændringer forbeholdes) 

lllodelflyvning: 
1·. 1. Årsrekorddrel 1951 begynder. 

14. 1. Sidste frist for pointsopgørelse 1950. 
28. 1. Første distriktskonkurrence. 
4. 3. Anden distriktskonkurrence. 

11. 3. Repræsentantsknbsmode snmt dlln
mnrksmcstersknb for indendørs gum
mimotormodeller (Sjælland). 

15. 4. Tredie distriktskonkurrence. 
3. 5. Dnnmnrksmestersknb for svævemodel

ler snmt udtagelseskonkurrence (Fyn). 
20. 5. Dnnmnrksmestersknb for linestyrede 

g:ismotormodeller (Jylland). 
6.- 11. 8. Sommerlejr. 

26. 8. Dnnmnrksmestersk:ib for fritflyvende 
gummi- og gnsmotormodcller (Jyl
land ) . 

9. 9. Fjerde distriktskonkurrence. 
21. 10 . .Femte distriktskonkurrence. 

2. 12. Sjette d istriktskonkurrence. 
31. 12. Arsrekordl\r slutte!'. 

En sølv-c-distance 
VI erfarer først nu, nt Vejl e-svæveflyveren 

Arne 11,m.,en, der I sin soldntertld hnr haft 
lejlighed til at svæveflyve I Karup, sidst i 
juli fik dis tancebetingelsen til sØlv-c ved en 
d istanceflyvning på ca . 54 km fm Karup til 
Givskud. 

Svæveflyveklubben Aviator begrænser 
medlemstallet 

Flyveinteres sen I Ålborg synes igen i stig
ning. l\1odelflyveklubben Avialor knn p. gr. 
ur loknlenmngol Ikke klare tilstrømningen. 
Det er Interessen for linestyrede modeller, der 
gør sig gældende. Svwveflyvekluhben Avlntor 
meddeler i sit klnbblnd Cumulus, ni den i 
sommer måtte stoppe tilgangen med· et med
lemsnntul på 50 uktlve. llled en SG-38 og to 
Bnbyer kunne mnn Ikke give flere en rimelig 
mængde flyvning. Senere måtte mnn stoppe 
begynderskolinf(en på SG'en, men til fordret 
bliver der nyt håb for begynderne og for 
interesserede pd ekspectnncellsten, idet den 
2 G, der hnr været arbejdet på nogle Ar, nn 
bliver bygget færdig på Stnmgruppens værk
sted. Iøvrlgt vil mun forsøge ni flyve vinte
ren Igennem. 

Til medlemmerne af svæveflyveklubberne 

T1ecl dc11 di1ekte lilslutni11g til KDA fdr 

medlemmerne tilsendt FLYV gratis. Da flere 
svæveflyve1e i foruejen har abonneret pil 
blade/ og betalt årgang 1950, kan beløbet 
fra overga11J!saatoe11 til drga11ge11s slutning 
refunderes ved henvendelse til 

FLYT" s FORLAG 
T estr rb10gade 60, København V. 

* 
Verdens f prste flyver-biograf findes Yed 

Asbury Pnrk, U.S.A. l\fnn lnnder ved siden af 
lærredet for derefter at tnxi til en rampe for
an dette. Filmen ses frn ltnblnen og bngefer 
trækker en •jeep fartøjet tilbage til stnrtbnnen. 
Biografen bnr pinds til 25 fly og 500 auto
mobiler. 

På hjemvejen fra en forretningsflyvning b6-
sluttede en amerikansk sporlsflyver sig til al 
mellemlande for ni besøge en ven. Efter lan
dingen på den lokule plads opdngede piloten, 
at han havde tabt halehjulet. Ved omtule af 
dette til vennen fremgik det, ni hjulet ,•ur fnl
dct i hnven til dennes hus l 

FLYV's Redaldiall 

Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. Centr. lS.404. 
Redaktør: Kaptajn John Foltmann, 
VærnedamaveJ 4 A, telf. Eva 12115. 

Redaktlonaaekreter: Ing. Per Welahaupt, · 
HvidovreveJ 294 c•, VaJhy. 

Annoncl!plU: 
Rubrlkannoncer .(0 øre pi:. Dll!1: 
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11 
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luftfartforsikringer 
af enhver Art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Central I.Z.793 

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

BROOMWADE 
Luftkompressorer 

og 

Trykluftværktøj 

* 
Leverandør ti I: 

Det Danske Luftfartselskab 
Det Norske Luftfartselskab 

Hærens Flyvertropper 
A/B Flygmotor • Trollhittan 

Skovlunde Flyveplads 
Københavns Flyveklub 

G 
KØBENHAVNS TRYKLUFT SERVICE A/S 

Polititorvet 12 . København V. 

Telefon: C. *9110 og C. 13926 

28'l 



Fra KDA's arbejdsmark 
Foredrag for flyveklubberne uden for 

I København 
I lighed med sidste vintersæson vil KDA 

i indeværende vinterhalvår i forbindelse med 
de lokale flyveklubber uden for København 
arrangere nogle foredrag. Begyndelsen blev 
gjort i Fyens Flyveklub, Odense, hvor Kap
tajn John Foltmann i tilslutning til nogle 
udmærkede tonefilm fortalte om emnet 
•Hurtigere end lyden • . Den interessante 
filmsaften blev gentaget i Thisted flyveklub 
den 23. og i Esbjerg (Vestjydsk Flyveklub) 
den 24. november. Den 2. december bliver 
der foredrag med flyverbal i Herning (Midt
jydsk Flyveklub). 

Teorikursus i motorflyveklubberne 
I de kommende måneder er det hensigten 

at oprette nogle teorikursus i fire eller fem 
byer i samarbejde med de lokale motorflyve
klubher. Omkostningerne ved disse kursus 
vil blive afholdt af KDA. Forn1anden for 
motorflyverådet, kommunelærer Wm. Niel
sen er gået i 8'3;ng med at udarbejde de 
nærmere planer ~ r tilrettelæggelsen af disse 
kursus. Undervisningen skal være gratis for 
kursusdeltagerne, idet man tilsigter at skabe 
en ny tilgang til klubberne af flyveinteres
seret ungdom. Da økonomien ikke tillader 
oprettelsen af sådanne gratis teorikursus i 
samtlige byer i første omgang, vil man som 
før nævnt begynde med fire eller fem byer. 
Hvis ideen slår an, og der bliver god tilslut
ning, vil KDA til næste år fortsætte i andre 
byer. 

Radiokursus 
KDA er fra et par af motorflyveklub

berne blevet spurgt, om den ikke kunne 
tænke sig at oprette nogle radiotelefoni-kur
sus. Det kan KDA i høj grad, og det skal 
Skke vare længe, inden motorflyveklubberne 
hører nærmere herom. 

Ny tilslutning til KDA. 
Fredericia Motorflyveklub. 

Direktør Hostrup Pedersen, Fredericia. 

Flyverbal i Odense 
KDA har lovet at hjælpe Fyens Flyveklub 

med tilrettelæggelsen af et flyverbal i Oden
se i februar måned næste år. 

Internationalt Rally i Danmark 
I samarbejde med Fyens Flyveklub, Sports

flyveklubben i København og Vestjydsk 
Flyveklub vil KDA indbyde til et interna
tionalt Rally for privatflyvere i Danmark 
i slutningen af juni 1951. Det endelige pro
gram er endnu ikke fastlagt, men i store 
træk vil det omfatte et besøg i Esbjerg 
lufthavn, Odense lufthavn og Skovlunde 
flyveplads. Man regner med deltagelse af 
flyvere fra Finland, Norge, Sverige, Belgien, 
.England, Frankrig, Italien, Holland, Luxem
burg, Portugal, Schweiz, Spanien og Jugo
slavien. 

DistriktslcdermØde i Odense 
Modelflyvernes seks distriktsledere var den 

5. 11. samlet i Odense til mØde med model
flyverådet. Tanken var at udbygge kontak
ten mellem rådet og klubberne. Distrikts· 
lederne blev informeret om KDA's organi
sation og arbejde, om modelflyvearbejdets 
omfatning og detaljer, ligesom man i fælles
skab drøftede programmet for det kom
mende år, de nye konkurrenceregler og 
meget andet. 
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--•--KONGELIG DANSK AEROKLUB 
(DET KOL DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB) 

Kontor: Nørre Farlmagsgade 3, Kbhvn. K. 
Ted/.: Byen 5348 Postgiro: 25680 
Kontoret er åbent fra kl. 12- 17. Lørdag 
kl. 12- 14. 
Generalsekretæren træffes i kontortiden. 
Dansk Luftsportsråd: Adr. KDA, 
Nr. Farimagsgade 3, Kbhvn. J{. 

MOTORFLYVER.A.DET 
Formand: \Villiam Nielsen, Borthlgsgade 
4, I., l{Øbcnhuvn ø. - Telefon RY 5615. 

SV.IEVEFLYVERADET 
Kontor: Nørre Farlmagsgade 3, Kbhvn. K. 
Tlf.: Pnlæ 9852, kl. 10-15. Postgiro: 25521 
Formand: Clvlllng. Hans Harboe. 
Næstformand: Biografejer Ejvind Nielsen. 
Clviling. Erik Eckert. 
Maskinarbejder Harald \Vermuth Jensen. 
Clvillng. Bjørn Thøgersen. 

MODELFL YVEltJJ>ET 
Kontor: Nørre Farlmagsgadc 3, Kbhvn. K. 

Tlf. Palæ 9852. 
Formand: Johs. Thlncscn, Holbækvej 34, 
Herning. 
Førsteinstruktør: Per Welshaupt. 

DJlNSKE FLYVERE 
Formand:, Direktør Knud Lybye (DDL), 

Ved Stadsgraven 1, telf. Amager 9695. 
Generalsekretær: Fbrkt. E. C. Rydmann, 
Kongev. 153, Kgs. Lyngby, tlf. Fr.dal 7474. 

Eigil Knuth i KDA den Il. december 
Mandag den Il. december kl. 20,00 ind

bydes KDA's medlemmer (og tilsluttede 
klubbers medlemmer) til foredragsaften i 
Nationalmuseets festsal, Ny Vestergade IO. 

Ekspeditionslederen, grev Eigil Knuth, vil 
fortælle om Pearyland-ekspeditionen, som 
kun flyvemaskinen har muliggjort gennem
førelsen af, og han vil ledsage foredraget 
med sin pragtfulde farvefilm. 

Der er som sædvanlig gratis adgang for 
alle KDA's personlige medlemmer, ,firma
medlemmer og organisationsmedlemmer (d. 
v. s. medlemmer af tilsluttede model-, svæve
og motorflyveklubber m. m.). 

Og medlemmerne behøver ikke komme 
alene. Tag en ledsager eller to med, så vi 
kan få fyldt salen og vise flyvningens betyd
ning til så mange som muligt. 

Noter straks datoen i Deres kalender: 
Mandag den 11. december. 

Modelflyvning i aftenskolen 
På eget initiativ har Hørsholm aftenskole 

indført modelbygning på aftenskolen. Den 
9.10. holdt ing. Per Weishaupt fra KDA 
foredrag med lysbilleder og film. Undervis
ningen ledes iØvrigt af distriktsleder Paul 
Kuniss. 

Modelflyveklubben Ørnen i Næstved har 
atter i år kursus på aftenskolen. Denne gang 
er det et konstruktionskursus. Den 6. 11. 
holdt Per Weishaupt foredrag om konstruk
tion af termikbremser og gummimotormo
deller. 

Svæveflyveteorikursus 
Svæveflyverådet har henvist svæveflyve

klubberne til de muligheder, der er for at 
~ndlægge teorikursus på aftenskolerne. 

Ringsted Svæveklub har startet et kursus 
på denne basis, og dette kursus er aner
kendt som teorikursus til s-certifikat. 

Også Viborg arrangerer s-kursus, og flere 
andre klubber arbejder herpå. 

Nyt fra Sportsflyveklubben 
A11despil: I lighed mr.! sidste år nfholdcr 

SportsfJyvcklubben onsdug d1•11 6. december 
nndcspil i l{R-hnllcns pcjsesal. Der Yil \'ære 
en række gode J'ræmkr og blive fo rskellig 
bortlodning, og er er ikke tvivl om, at afte
nen, der si utter med duns, vil blive llge så 
fornøjelig som sidste lir. 

L11111li11r1,<lw11k1U"1'e11ce: l\led direkte henvis
ning tll FL YV's omtnlc uf flyvedagskonkur
rencernes durligc landinger og behovet for 
flere sådanne konkurrencer hnr Sportsflyvc
klubbcn i rftcrurct haft en landingskonkur
rence, der strakte sig over I søndage. Der var 
12 deltagere, og resultaterne blev: 
1. P. Mortensen .... 198 points i gennemsnit 
2. A. Nygurd-Jcnscn 217 > » » 
3. Alfred J enscn . . 234 » » » 

I det upulidcllgc vintervejr vil man Ikke 
arrangere en ny konkurrence, men det er 
tanken at arrangere en lignende til foruret, 
så det er bnrc om at komme i træning alle
rede 1111. 

Certifikatfest: Sportsflyveklubben holdt ons
dag den 25. oktober certifikatfest i l{ll-hallcns 
pejsestue. Efter en lille middag blev klub
bens gyldne emblem tlldclt urets desværre 
alt for flt nye ccrtlflknthaverc og en enkelt, 
der tldllgcrc havde været forhindret I at få 
den overrakt, og derefter var der dans for de 
cu. 100 deltagere, afbrudt af tryllekunstner
og hypnotisør-forestilling - - del var især 
morsomt nt se nogle af k.lubbcns medlemmer 
blive hypnotiseret. 

Bound for Caribbean 
Ved KDA's fØrste foredragsaften i denne 

sæson talte KLlll's skandinaviske repræsen
tant, direktør J. Ludo de Jongh, om opbyg
ningen af l{LM's betydelige rutenct mellem 
de hollandske besiddelser og nabolandene i 
det caribiske område, hvorpå den fikse og 
smukke farvefilm »Bound for Carlbean« blev 
forevist. 

Docent Alkjærs foredrag 
Ved IiDA's møde den 17. november, der 

overværedes af en række Indbudte gæster, 
blev motor- og svæveflyvernes fem vandre
pokaler overrakt de respektive vindere af 
l{DA's formand, direktør llja!mar Ibsen. 

Derpå holdt docent Ejler Allcjær et fængs
lende forcdra« om sin flyverejse til Østen, 
om SAS's rute derud og om de fremtidige 
mullghcder. Docenten mente, at ruten vnr 
klogt lagt med hensyntagen tl1 de økonomiske 
og politiske forhold, men at man burde be
stræbe sig for om muligt at forlænge den 
videre østpå end den nuværende endestation 
Bangkok. Hvis Ikke de politiske forhold rører 
til en katahtrofe, skulle der være store mu
ligheder for en Indsats af de små skandina
viske lande, som Ikke mistænkes for Impe
rialistiske hensigter, ~ SAS-ruten er et ud
mærket stykke værktØJ for skandinavisk fo
retagsomhed. 

Mere korrespondance 
Endnu to unge mennesker har bedt os 

hjælpe dem til korrespondance om flyvning: 
Th. Andersen, Lavgade 12, Åbenrå. (16 år, 

model-, svæve- og motorflyvning.) 
Leif Ingemann Petersen, Lavgade 12, Åbenrå. 

(13 år, model-, svæve- og motorflyvning.) 
Sådan kurrespondnncc med andre flyve

interesserede er meget morsom. FL YV's redak
tionssekretær korresponderede I trediverne 
rnl'd en del udenlandske unge nu-nnesker og 
har endnu forbindelse med nogle af dem. 
Forleden kom en af dem på besøg - fra 
Brasilien I Han er nu trafikflyver og var i 
Sverige for at hente en SAAB Scandla. 

Odense Svæveflyveklub 
På klubbens ordinære generalforsamling 

den 20. 10. blev Ib Randers (tidligere Sports
flyveklubben) nyvaJgt til formand i stedet 
for Jørn Rdrup, der ikke ønskede at mod
tage genvalg. 

Formanden oplyste, at der i år var fore
taget 400 starter med klubbens Baby og 240 
med den nye 2 G. Samlet flyvetid 76 Urner. 

5 medlemmer havd<: aflagt prøverne til 
svæveflyvecertifikat, men 2 var dumpet på 
grund af farveblindhed. 

Klubbens adresse er ændret til: sekretæren 
Od1m11e S11æ11efl1111eklub, 
Ing. C. J. Petersen, 
Carl Baggers alle 35, 
Fruens Bøge. 



OLIEN fremmer 

UDVIKLINGEN 

I flyvende fart -

Da benzinmotoren var opfundet, varede det ikke længe, f0r 
menneskenes drøm om at flyve gik i opfyldelse, og i dag om
spændes jorden af et net af flyveruter. 

I hele denne udvikling har olien spillet en afgørende rolle. Af 
olien udvindes benzinen, 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 
Siden 1889 Danmarks største importør af olie og olieprodukter. 
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Førende i en tidsalder med rivende udvikling. 
Berømt for 30 års fremragende arbejde med civile og militære luftfartøjer. 
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